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Abbildung 11: Lokalisationsquotient der Beschiftigung in ‘medium-high-
technology’ Industrien (MHT) 2001
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Abbildung 12: Lokalisationsquotient der Beschiftigung in technologie-
orientierten wissensbasierten Unternehinensdiensten (TKIBS) 2001

EINKAUFSAGGLOMERATIONEN IN
STADTREGIONEN: EIN FALLVERGLEICH BRISTOL
UND WIEN

Erich Dallhammer

Kurzfassung

Die Ansiedlung gtoBer Einkaufsagglomerationen an den Riandern der
Stddte ist Resultat sich verindernder dkonomischer und verkehrlicher
Randbedingungen sowie von Konsummustern. Die Folgen dieser Entwick-
lung sind ungleich verteilt: Wihrend die positiven Effekte (6konomische
Gewinne, Arbeitsplitze, Imagegewinne u.dgl.) vor allem Unternehmen,
Standortgemeinden und Konsumenten lukrieren, verteilen sich die nega-
tiven externen Effekte (Zunahme der Umweltbelastung, verstirkte Stau-
bildung, Ausdiinnung der Nahversorgung etc.) auf die Gemeinden und
die Wohnbevélkerung der Region. Anhand zweier Fallbeispiele (Cribbs
Causaway - Region Bristol und Shopping City Siid - Region Wien)
wird gezeigt, wie unterschiedliche europaische Planungssysteme auf die-
se raumrelevanten Entwicklungen im Einzelhandel reagieren und welche
L3sungsansitze sie dafiir anbieten. Insbesondere wird die Frage moglicher
regionaler Kooperationen mit dem Ziel eine Standortpolitik zu etablie-
ren, welche die positiven Effekte erméglicht und die negativen reduziert,
beleuchtet.
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4. Das Gefangenen-Dilemma und regionale Kooperation

4.1  Das Gefangenen-Dilemma der Gemeinden einer Stadtregion

4.2 Vorteile regionaler Kooperation

4.3 Hinweise zur Kooperation zwischen Gemeinden in Stadtregionen
4.4 Fazit: Befreiung aus dem Gefangenen-Dilemma erforderlich

»Als sich die Glastiiren 6ffneten, dringte die Menge nach vorne, iiberrannte
die spirlich anwesende Security und erzeugte ein beingstigendes Gedrénge, in
dem zumindest vier Menschen verletzt wurden. [...] Auch drinnen herrschte
das Inferno, als Kaufer losrannten und einander stieBen, um als erste bei den
Sonderangeboten zu sein. [...] Uber Sofas brachen Kémpfe aus. [...] Eine Person
zog an einem Ende eines Sofa eine andere Person zog am anderen Ende und
beide schrieen ,Meins! Meins!“ [...]“ (Guardian, 12.2.2005 S.1).

Der anlésslich der Geschiftsersffnung eines IKEA-Marktes in Edmonton, Lon-
don, vom Guardian so drastisch geschilderte Ansturm der K#uferinnen und
Kaufer dokumentiert in journalistisch zugespitzter Form den Erfolg grofler
Handelseinrichtungen, ein optimal auf die Bediirfnisse der Kunden und Kun-
dinnen abgestimmtes Angebot zu entwickeln. Der Bericht zeigt ferner, wie
sich das Angebot und die Inszenierung grofer Handelsketten im Konsumver-
halten niederschlagen. Diese Verhaltensmuster der Menschen haben wiederum
Riickwirkungen auf die Organisation des Einzelhandels, die auch die rdumlichen
und baulichen Entwicklungen einer Region und in der Folge regionale Lebens-
formen und -qualititen beeinflussen

1 Die Entwicklung von Einkaufsagglomerationen an Stadtrindern
1.1 Anderungen im Verkehrssystem fordern Funktionstrennung

Eine der Voraussetzungen fiir das Entstehen groSer Einkaufsagglomerationen
an den Réndern der Stadtregionen etwa ab der Mitte des 20. Jahrhunderts
lag in einem Umbruch des Verkehrssystems. Die Verfiigharkeit des PKWs in
fast allen privaten Haushalten und der damit verbundene Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur (Autobahn- und Schnellstrafennetze) verldngerte die durch-
schnittlich téglich zuriickgelegten Distanzen der Menschen und erhéhte gleich-
zeitig die durchschnittlichen Geschwindigkeit im Verkehrssystem {vgl. Kloas,
Kunert 1994). Damit wurden die Einzugsbereiche von Stidten, Fabriken und
auch Geschiéften erheblich ausgeweitet. Diese Anderung im Verkehrsystem und
im Verkehrsverhalten vieler Menschen wirkte zeitlich verzégert auch auf die ge-
baute Umwelt. Die durch der Wandel von Produktions- und Reproduktionspro-
zessen eingeleitete, und von der damaligen Planungsphilosophie, unterstiitzte
raumliche Trennung der Daseinsgrundfunktionen Arbeiten, Wohnen, Freizeit
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sowie Versorgung / Einkauf erfolgte in immer gréfleren Distanzen zwischen
Wohnort, Arbeitsort, Ort der Freizeitgestaltung und Ort des Einkaufes. Damit
nahm auch der zur Verbindung dieser Funktionen erforderliche Kfz-Verkehr zu.

12 Verdnderungen im Einzelhandel

Die Verdnderungen im Verkehrssystem und im Verkehrsverhalten der Men-
schen beeinflusst auch die Struktur des Einzelhandels und in der Folge das
Erscheinungsbild und die bauliche und verkehrliche Organisation der Stidte
und Stadtregionen, wobei mehrere Prozesse parallel ablaufen.

1. Grofle Handelsketten, welche durch die verbesserte Verkehrsinfrastruk-
tur und logistik GroBbetriebsvorteile in Einkauf, Warenverteilung, Kun-
denbetreuung etc. am besten niitzen konnen, verdringen Kleinbetriebe,
die Mangels der Nutzung dieser GroSbetriebsvorteile weniger wetthe-
werbsfabig sind, und daher Kunden und Kundinnen verlieren und schlief-
lich schlieBen (miissen). Dieser Verdringungswettbewerb ist nach der Auf-
gabe vieler kleiner Einzelbetriebe heute weitgehend zu Gunsten der Han-
delsketten entscheiden.! Einzelunternehmen existieren vorwiegend nur
noch in Nischenbereichen.

2. Da die raumliche Trennung von Wohnen, Arbeit und Freizeit auch die
enge Bindung zwischen Wolinen und Einkaufen auflést, die hthere Ge-
schwindigkeit im Verkehrssystem das hiufigere Aufsuchen gréfierer Zen-
tren ermdglicht und dort Vorteile beziiglich des Arten- und Qualititsver-
gleiches sowie von Koppelungseffekten besteht, decken viele Menschen ih-
ren Bedarf vermehrt in héherrangigen Versorgungszentren. Dadurch wird
den Betrieben in kleineren Zentren und in Streulage das fiir das wirt-
schaftliche Uberleben erforderliche Kaufkraftpotenzial entzogen. Dieser
Konkurrenzdruck zwingt vor allem kleinere Geschifte in diinner besie-
delten Regionen zum Schliefen (Békemann 1982 S. 254 ff) und bewirkt
die vielfach diskutierte ,, Ausdiinnung der Nahversorgung*.

3. Auch unter den hochrangigen Zentren findet ein Konkurrenzkampf
statt, insbesondere zwischen den traditionellen Einkaufsstandorten in
den Stadtzentren und den Einkaufsagglomerationen an den Rindern
der Stidte, welche unterschiedliche rdumliche Ausgangslagen vorfinden.
Wihrend die hochrangigen innerstidtischen Einkaufsstandorte in Euro-
pa im wesentlichen im 19. und in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts

Intersuchungen im dsterreichischen Bundesland Vorarlberg verdeutlichen die dramati-
schen Umbriiche im Einzelbandelssektor. Im Jahr 1970 existierten in Vorarlberg 578 Lebens-
mittelgeschifte bei ciner Gesamtverkaufsfliche von 42.681 m2. Im Jahr 2000 bestanden 252
Lebensmittelgeschiifte mit einer Gesamtverkaufsfisiche von 94.982 m?. Wihrend sich also die
Zahl der Lebensmittelgeschifte in 30 Jahren mehr als halbiert hat, ist die Gesamtverkaufs-
flache auf mehr als das Doppelte angestiegen (Amt der Vorarlberger Landesregiorung 2001).
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entwickelt worden sind und auf der Erreichbarkeit mit 6fentlichen Ver-
kehrsmitteln und einer hohen Dichte basieren, entstanden die yheuen*
hochrangigen Einkaufsstandorte erst im letzten Drittel des 20. Jahrhun-
derts unter der mdéglichst optimalen Nutzung der PKW-Erreichbarkeit.
Diese neuen Einkaufsagglomerationen, die losgeldst von den historischen
Zentrenstrukturen und -verteilungen entstehen, erzeugen neue Zentra-
lititen im Handel, die in den Wettbewerb mit den bestehenden treten.2

Die Umbriiche in der Handelsstruktur und die Verinderung der rdumlichen
Verteilung der Handelsbetriebe iiberlagern einander: Da die Nahversorgung
urspriinglich durch Einzelunternehmen aufrecht erhalten worden ist, wird
das Auflassen von Einkaufsstandorten in Streulage oder kleineren Zentren
- ein rdumlicher Verdnderungsprozess — und das Verdriingen der (in der
Regel kleinen) Einzelunternchmen durch (inter)nationale Handelsketten -
ein Anderungsprozess der Organisation des Einzelhandelssektors - unter
den gemeinsamen Begriffen , Tante-Emma-Laden-Sterben® bzw. ,» GreiBllerster-
ben“ diskutiert. Auch der unter den Begriffen der »Krise der Einkaufs-
strafen” bzw. ,Krise der Innenstidte“ diskutierte Konkurrenzkampf zwi-
schen innerstidtischen und peripheren hochrangigen Einkaufsstandorten wird
iiberlagert von der Konkurrenz zwischen unterschiedlichen Organisationsfor-
men des Handels: den alteingesessenen, innerstidtischen Geschiften von Eingel-
unternehmern und den wesentlich standortungebundeneren Filialen von Han-
delsketten. Wihrend sich nun die Verdnderung innerhalb der Handelsformen
vor allem die Art der Betriebsfithrung auswirkt, beeinflussen die Verdnderungen
im Standortgefiige des Einzelhandels die rdumliche Entwicklung von Stidten
und Regionen und in der Folge die Lebensqualitit der dort lebenden Menschen.,

1.3 Standortanforderung von Einkaufsagglomerationen an Stadt-
rindern

Die grofien Einkaufsagglomerationen an der Peripherie der Stidte folgen eini-
gen prinzipiellen Standortanforderungen, welche fiir ihren skonomischen Erfolg
entscheidend sind:

e Zur Sicherstellung des erforderlichen Kaufkraftpotenzials suchen die neu-
en Grofiformen des Handels Standorte in GroBstadtregionen mit einer
mdoglichst groBen Wohn- und Arbeitsbevolkerung und Tagespendel-Pkw-
Distanz, wodurch sie in Konkurrenz zu den Geschiiften in EinkaufsstraBen
und Stadtzentren treten.

2l‘Jberlcg;uugcn zu einer Planung eines von Einkaufsagglomerationen bestimunten neuen
wZentralitdtsnetzes® wurde in Osterreich erstmals vor etwa 25 Jahren diskutiert (vgl. Pu-
chinger 1988).
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e Um dic Grofibetricbsvorteile nutzen zu kénnen, sind grofie Verkaufs-
flichen erforderlich. Die Geschifte werden meist in ein- bis maximal zwei-
geschossiger Bauweise errichtet, um die Investitions- und Betriebskosten
niedrig zu halten. Daher sind Grundstiicke mit mehreren Hektar Fliche
erforderlich, um darauf das Gebaude einschlieBlich der erforderlichen Kfz-
Stellplidtze unterzubringen.

e Da sich diese Handelsformen konsequent an einer Kundschaft mit PKW-
Besitz orientieren, ist ein direkter Anschluss an das hochrangige Strafien-
netz entscheidend. Bevorzugt wird ein Standort an den Ausfallsstrafen
der Stddte, um moglichst bequem fiir die Kunden und Kundinnen bei
der Heimfahrt von der Arbeit in der Stadt in die suburbanen (Wohn-
YVorstéddte erreichbar zu sein. ;

o Um von den auf der Autobahn Fahrenden auch optisch wahrgenommen zu
werden, muss eine direkte Sichtbeziehung zwischen der Fahrbahn und den
Gebéuden oder zumindest den - moglichst grofien und leicht einpriaghbaren
- Ankiindigungsschildern herstellbar sein. Vereinfachend lassen sich da-
mit die Anforderungen an einen Standort fiir eine grofie Einkaufsagglo-
meration am Stadtrand wie folgt zusammenfassen: Erforderlich ist ein
grofles, in einer Stadtregion situiertes Grundstiick mit Anschluss an eine
Autobabn und moglichst geringen Bebauungsbeschrinkungen.

1.4 Auswirkungen auf Raum und Umwelt

Die Auswirkungen der Entwicklung von Einkaufs- und Fachmarktzentren in
den Randbereichen der Stadte auf die Umwelt- und Lebensqualitit sind schon
seit lingerem bekannt und diskutiert (vgl. z.B. Weber 2002).

Durch die konsequente Einsetzung der konomisch giinstigsten und logistisch
einfachen maximal ein- bis zweigeschossigen Bebauung und den grofien Kfz-
Stellflichenbedarf kommt es zu einer grofifiichigen Versiegelung von Grund
und Boden bei aufgrund der geringen Dichte verursachten gleichzeitigen Un-
ternutzung dieser Flichen 3. Insbesondere in jenen Regionen, wo durch den
Nutzungsdruck der Anteil der fiir das regionale Kleinklima, die Erholung und
als Lebensraum von Tieren und Pflanzen bedeutenden Freiflichen zuriickgeht,
ist dieser hohe und ineffiziente Flichenverbrauch ungiinstig. Innerstidtische
Standorte auf bereits bestehenden Fliichen sind in Verbindung mit einer boden-
preisbedingt hoheren Dichte hinsichtlich des Flichenverbrauchs weniger proble-
matisch.

3Solche Einkaufsagglomerationen erreichen oftmals nur eine Geschossflichendichte (=
Summe der Geschossflichen geteilt durch die Grundstiicksfiiche) von 0,1 0,2 wihrend in
innerstiadtischen Lagen Geschossflachendichten von 1,0 und dariiber iiblich sind.
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Die Standortausrichtung der Einkaufs- und Fachmarktzentren auf den moto-
risierten Individualverkehr bewirkt einen Anstieg des Kfz-Verkehrs. Untersu-
chungen zeigen, dass der Anteil der Kunden und Kundinnen, die mit dem
PKW anreisen, in innerstidtischen Einkaufsstrafien deutlich geringer ist, als
bei Einkaufszentren am Stadtrand (vgl. Doubek, Kaufmann, Steinmann 1993,
Reinhold, Jahn, Tschuden 1997, VCO 1996%). Diese Standortpolitik der grofien
Einkaufszentren fithrt einerscits zu einer Zusatzbelastung des in Stadtregionen
bereits hoch belasteten Strafiennetzes und damit zu verstirkter Staubildung --
mit den Skonomischen Folgen der sog. ,Staukosten® (vgl. Schreier et al. 2004).
Gleichzeitig erhohen sich durch den zusitzlichen Kfz-Verkehr die Luftschad-
stoffe® sowie die Lérmbelastung. Dies ist vor allem in jenen Regionen pro-
blematisch, wo bereits derzeit die Lebensqualitit durch eine hohe Umweltbe-
lastung herabgesetzt ist und eine zusitzliche Belastung diese Situation weiter
verschirfen wiirde.

Die konsequente Ausrichtung der Einkaufszentren an der Kfz-Erreichbarkeit
und die damit verbundene Konkurrenzierung von Standorten in niedrigrangi-
geren und in innerstidtischen héherrangigen Zentren hat auch einen sozialen
Aspekt: Wenn es zu einer SchlieBung von Einzelhandelsbetrieben, welche hiufig
im dichtverbauten Stadtgebiet mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder fuBlaufig
erreichbar sind, kommt, miissen Jene, welche iiber keinen PKW verfiigen, ei-
ne Verschlechterung ihrer Lebensqualitdt hinnehmen. Der Niedergang inner-
stddtischen Einzelhandelsbetriebe, verursacht durch den Konkurrenzdruck neu
entstehender Einkaufagglomerationen auf der griinen Wiese birgt zudem Ge-
fahr, dass damit ein Verlust stddtischer und dérflicher Kristallisationspunkte
und von Foren fiir informelle Kontakte einher geht. Dies kann sich wiederum ne-
gativ auf das gesellschaftliche Leben in den Stidten und Orten niederschlagen
(vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung 2001).

1.5 Externe Effekte und Kosten

Bei ihren Standortentscheidungen fiir die Errichtung eines Einkaufszentrums
oder eines Fachmarktzentrums am Stadtrand nutzen die Unternehmen die im
Vergleich zu innerstddtischen Standorten bestehenden Vorteile (gute Kfz-Er-
reichbarkeit, billigere Grundstiickskosten) und geben diese auch iiber billigere
Preise zumindest teilweise an ihre Kundinnen und Kunden weiter. Die nega-
tiven externen Effekte sind hingegen nicht direkt von den Begiinstigten (Han-

4Eine Frhebung der Umsitze von Einkaufsstandorten im Raum Wien hat ergeben, dass
im stadtnahen Einkaufszentrum ,Shopping City Sid* 83% der Umsitze von PKW-Kunden
getdtigt werden. In der grioften Wiener EinkaufsstraBe, der Mariahilfer Strafe gehien hingegen
nur 25% auf Kunden zuriick, die mit einem Kfz anreisen (vCO 1996).

$Jemand, der 1 x pro Woche mit dem PKW zum Einkauf ins EK7 am Stadtrand fahrt,
produziert 50 x mehr NOX als jemand, der 2 x wochentlich mit der Tram zum Nahversor-
gungsmarkt fahrt (Thaler 2004).
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delsbetriebe und deren Kunden), sondern von Vielen zu tragen. Zwar wird iiber
den Infrastrukturbeitrag ein Teil der Infrastrukturkosten vom Investor bezahlt,
jedoch bei weitem nicht alle Kosten werden direkt dem Verursacher zugerechnet
(u.a. Forderungen fiir die Errichtung der technischen Infrastruktur, Umwelt-

folgekosten, Staukosten, ..., vgl. VCO 1996; Doubek, Zanetti 1999, Schreier et

al. 2004). Da Viele die Folgekosten der Situierung grofier Handelseinrichtun-
gen an den Stadtrindern tragen, ist die Standortentscheidung auch eine Frage
der okonomischen Gerechtigkeit und daher eine &ffentliche Aufgabe im Zusam-
menhang mit der Entwicklung der Stadtregionen und der Lebensqualitiit der
Menschen.

1.6 Investoreninteressen, Konsumenten und Politik

Wiihrend kleine Einzelunternehmer von bestehenden Entwicklungen, wie Kon-
sumverhalten, 6konomische Trends und rdumliche Standortmuster weitgehend
getrieben werden, kénnen groBe multinationale Player durchaus erfolgreich die-
se mit(lenken). Dies geschieht z.B. in der Einflussnahme auf das Konsumver-
halten iiber weltweit gleiche Werbekampagnen®. Ziel ist eine hohe Standardi-
sicrung der Nachfrage, was grofie Stiickzahlen einheitlicher Waren und Marken
erméglicht und Produktions- und Kostenvorteile der groBen Handelsketten ge-
geniiber kleineren, nur regional agierenden, Akteuren bringt”.

Die GroBe eines Investors erleichtert auch die Durchsetzung seiner Standort-
wiinsche gegeniiber der kommunalen Planung und Politik, welche unter An-
wendung ihrer Planungsinstrumente (u.a. Flichenwidmungs- bzw. Flichen-
nutzungsplan) iiber Standortentscheidungen der Privaten entscheiden. Aufgabe
der Politik ist, die Interessen der Privaten an der Nutzung eines bestimmten
Grundstiickes gegen die 6ffentlichen Interessen hinsichtlich der Entwicklung der
Stadtregionen und der Lebensqualitit der Menschen abzuwigen, und vor die-
sem Hintergrund iiber die Zuldssigkeit von baulichen Nutzungsanderungen zu
entscheiden {Schindegger 1999).

Um handlungsfihig zu sein, brauchen Politikerinnen und Politiker die Zustim-
mung ihrer Wahlerinnen und Wihler. Nur wenn ein Kommunalpolitiker iiber
eine Mehrheit im Gemeinderat verfiigt, kann er iiberhaupt Regierungsverant-
wortung ibernehmen und mafigebliche Entscheidungen in einer Gemeinde tref-

6Roost hat diesc gebiindeltc Strategic der Lenkung des Konsumverhaltens beispiclhaft
am Disncy-Konzern untersucht und u.a. aufgezeigs, dass die von einer dem Disney-Konzern
zugehdrigen Immobilienfirma gebauten Einfamilienhduser in Florida, konsequent in einer der
vou Disney produzierten Fernseh-Sitcoms als Kulisse verwendet werden (Roost 2000).

7So hat IKEA bei der Eréffnung der ersten Filialen in China (im Shanghai und Peking), die
fiir Kdufer im Westen entwickelte Produktpalette mit rund 8.000 Artikeln nahezu komplett
beibehalten, Lediglich drei Artikel wurden fiir China neu ins Sortiment aufgenommen: Wok,
Messer und Essstdbchen (hittp://www.eurasischesmagazin.de, 2005).
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fen. Zudem ist ein finanzieller Spielraum im kommunalen Haushalt erforderlich,
um ein politisches Programm auch umsetzen zu kénnen und ékonomisch hand-
lungsfihig zu sein (vgl. Bokemann 1991).

Eine Standortentscheidung eines Handelsbetriebes ist fiir die kommunale Re-
gierungspolitik daher dann positiv, wenn sie entweder von den Wihlerinnen
und Wihlern positiv aufgenommen wird und sich potenziell in Stimmengewin-
nen bei den ndchsten Wahlen niederschlagen kann. Oder sie lisst zusitzliche
Geldmittel (z.B. iiber kommunale Steuern) fiir das Gemeindebudget erwarten,
welche den finanziellen Handlungsspielraum erhéht.

Vor diesem Hintergrund ist das Angebot eines Investors, in einer Gemeinde ein
Einkaufszentrum zu errichten, fiir die kommunale Politik #uBerst verlockend
fffff auch wenn es auf der gritnen Wiese entsteht und regionale Verkehrs- und
Umweltprobleme vergréBern kénnte. Es verspricht neue Arbeitsplitze, hishere
Steuern und das Image einer 6konomisch dynamischen Gemeinde - also Effekte,
die sowohl fiir den Gemeindehaushalt, als auch fiir potenzielle Wihlerinnen und
Wihler attraktiv erscheinen.

Die positiven Effekte (Gkonomischer und imagemifBiger Art) kann somit —
neben Investoren und Konsumenten - auch die Standortgemeinde lukrieren,
wihrend die negativen externen Effekte (Mitfinanzierung des Infrastrukturaus-
baus, Staukosten, Umweltfolgekosten) auch Andere mittragen miissen. Damit
entsteht eine Entwicklung bei der positive Effekte internalisiert und negative
Effekte weitgehend externalisiert werden.

1.7 Gegenstand des Fallvergleichs

Vor dem skizzierten Hintergrund untersucht der gegenstindliche Artikel an-
hand zweier Fallstudien in unterschiedlichen européischen Planungssystemen,
wie die Stadt- und Regionalplanung auf die skizzierten raumrelevanten Ent-
wicklungen im Einzelhandel reagiert und ob unterschiedliche Planungssysteme
unterschiedliche Losungen dafiir anbieten. Das anglikanische Planungssystem
wird anhand des Einkaufszentrums ,Cribbs Causeway“ in der Region Bristol
untersucht, das mitteleuropiische am sterreichischen Beispiel des Einkaufs-
zentrums ,,Shopping City Siid“ in der Region Wien. Aufgezeigt werden die
rechtlichen Rahmenbedingungen, die Entwicklung der Einkaufszentren und die
daraus resultierenden Probleme und die MaBnahmen der Planung, um den
Herausforderungen zu begegnen, sowie die Art der Kooperation zwischen den
Gemeinden.

DG i ————
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Abbildung 1: Die Lage der Region Bristol und der Region Wien im curopéischen
Kontext

2 Adufriss der Planfille: Cribbs Causeway, Bristol / England und
Shopping City Siid, Wien / Osterreich

2.1 Fall 1: Cribbs Causeway in der Region Bristol

Die Region Bristol und der North Fringe

Bristol liegt etwa 200 km westlich von London am Schnittpunkt zweier hoch-
rangiger Strafenverbindungen: dem Ost-West verlaufenden M4-Korridor, der
London via Bristol mit Cardiff, der Hauptstadt von Wales, verbindet, und dem
Nord-Siid verlaufenden M5-Korridor, der von Manchester iiber Birmingham
und Bristol in den Stidwesten Englands fithrt.

In der gesamten Region leben ca. 1 Mio. Menschen, verteilt auf vier etwa gleich
grofie Gemeinden (,, Counties*): Bath & North East Somerset (168.000 Einwoh-
ner), North Somerset (190.000), South Gloucestershire (244.000) und Bristol
City (405.000; National Statistics mid year Estimates 1999).

Wirtschaftlich gesehen gehort die Region um Bristol (== Avon Area) zu den
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erfolgreichsten in Europa: Das Bruttoregionalprodukt (BRP) pro Kopf lag 1999
um 5,5 % iiber dem Europdischen Durchschnité, die Beschiftigungsrate war im
Jahr 2000 mit 81,1 % die vierthéchste aller EU-Regionen (Commission of the
European Communities 2002).

Rechtliche Rahmenbedingungen in England

Im englischen Planungssystem liegt die Kompetenz zur Gesetzgebung fiir Agen-
den der Stadt- und Regionalplanung (, Town and Country Planning®) auf der
nationalen Ebene und wird landesweit einheitlich angewendet. Die Gemeinden
haben die Aufgabe, unter Beachtung der von der Regierung festgelegten Pla-
nungsrichtlinien, Vorgaben zur zukiinftigen Nutzung der Grundstiicke tiber den
Structure Plan und den Local Plan zu treffen (European Commission 2000b).

Der Structure Plan beschreibt grobe strategische Richtlinien, welche den Rah-
men fiir die Entwicklung einer Gemeinde fiir einen Zeitraum von 15 Jahren
bilden. Er besteht aus textlichen Festlegungen und einer planlichen, skizzen-
haften Darstellung der Verteilung des zukiinftigen Baulandes.

Der Local Plan detailliert die im Structure Plan vorgegebenen Festlegungen
und macht Vorschlige beziiglich der kiinftigen Landnutzung fiir die nichsten
zehn Jahre, indem er bestimmten Flichen bestimmte Nutzungszonen zuweist.
Mit ihrer Zusténdigkeit fiir die Erteilung von Baugenehmigungen (= Planning
Permission) auf Basis der Festlegungen des Local Plan gestaltet eine Gemeinde
wesentlich die baulich- raumliche Struktur ihres Gemeindegebietes.

Der in der nationalen Regierung angesiedelte Secretary of State verfiigt iiber ei-
ne gesamthafte Zustindigkeit beziiglich Raumplanungsentscheidungen und iibt
die Aufsicht iiber die Planungen der Gemeinden aus. Dies inkludiert auch die
Moglichkeit, alle Entscheidungen iiber Planungen oder Antrdge um Planning
Permission an sich zu ziehen (= Call In) und die Planungsaufgaben an Stelle
der Gemeinde selbst wahrzunehmen (European Commission 2000b).

Das Einkaufszentrum Cribbs Causeway

Das Einkaufszentrum Cribbs Causeway liegt im , Bristol North Fringe“, einem
Gebiet unmittelbar nérdlich der Stadt Bristol das zur Gemeinde South Glou-
cestershire gehort, dessen ungeachtet jedoch raumlich-funktionell Teil der Stadt
Bristol ist. Es verfiigt iiber einen direkten Anschluss an die Autobahn M5 und
ist nur wenige Kilometer vom Autobahnknoten M4/M5 entfernt.
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Rechtlicher Rahmen der Planung in England
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Abbildung 2: Prinzip des Planungssystems in England

Bereits der 1987 erstellte ,,Bristol North Fringe Local Plan® wies den Bereich
von Cribbs Causeway als Gebiet fiir betriebliche Nutzung zur Errichtung neuer
Industriebetriebe, Einkaufszentren und Biiros aus (North Avon District Coun-
cil 1987). Da die zustindige Gemeindeverwaltung Neubauten gegeniiber sehr
positiv eingestellt war, wurden nur wenige planerische Randbedingungen fest-
gelegt (Lambert, Smith 2002).

In der Folge wurden mehrere Antrige auf Errichtung eines Einkaufszentrums im
Bereich Bristol North Fringe gestellt, die von der Stadtgemeinde Bristol wegen
befiirchteter negativer Auswirkungen auf das Stadtzentrum und dem erwarte-
ten Anstieg des regionalen Kfz- Verkehrs heftig bekimpft wurden. Wihrend
die ersten dieser Antriige aufgrund der genannten Einwiinde in einem Verhand-
lungsverfahren durch den Secretary of State noch abgelehnt wurden, wurde
nach einem Politikwechsel eine investorenfreundlichere Politik betrieben. Der
neue Sccretary of State zog die Entscheidungskompetenz an sich und geneh-
migte 1991 einen weiteren Antrag auf Errichtung eines Einkaufszentrums in
diesem Bereich (South Gloucestershire 2003). Damit war dic gesetzliche Basis
fiir die Errichtung des Einkaufszentrums geschaffen.

Das 1998 fertiggestellte Einkaufszentrum Cribbs Causeway umfasst derzeit ca.
130 Geschifte mit einer Gesamtverkaufsfliche von 69.000 m?. Ein Outlet der
Bekleidungskette Marks and Spencer sowie ein Mobel- und Haushaltsartikel-
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markt der Kette John Lewis, der vom Stadtzentrum nach Cribbs Causeway
iibersiedelte, fungieren als Anker-Geschifte (Cribbs Causeway 2002). Erginzt
wird der Einkaufsstandort durch ein Multiplex-Kino mit zwalf Silen sowie ei-
nem Freizeitzentrum mit angeschlossenem Fitness-Klub (South Gloucestershire
2003).

Regionale Kooperation

Im regionalen Kontext ist es in England durchaus iiblich und vielfach auch von
der Regierung verlangt, dass benachbarte Gemeinden den , Structure Plan® ge-
meinsam erstellen (Jackson 2002). In der Avon Area wurde diese Planung von
den vier Gemeinden (Bath & North East Somerset, North Somerset, South
Gloucestershire and Bristol City) gemeinsam gemacht. Dazu wurde eigens das
»Joint Strategic Planning and Transportation Committee® ins Leben gerufen,
in dem Gemeinderéte aller vier Gemeinden der Region vertreten sind und bei
Entscheidungen Einstimmigkeitsprinzip herrscht. Zur Entscheidungsvorberei-
tung wurde als Beratungseinheit die , Joint Strategic Planning and Transpor-
tation Unit“ (JSPTU) als technisches Biiro eingerichtet.

Um sicher zu stellen, das keine der Gemeinden in ihrem Local Plan die gemein-
samen Festlegungen des Structure Plans umgeht, unterliegt der Local Plan
der Zustimmungspflicht der anderen drei Gemeinden. Allfillige Meinungsver-
schiedenheiten zwischen den Gemeinden werden in einem vom unabhingigen
Planning Inspector (= ein Vertreter des Ministeriums) gefiihrten Public Inquiry
offentlich diskutiert und verhandelt. Kann zwischen den Gemeinden keine Ei-
nigung erzielt werden, entscheidet der Planning Inspector bzw. letztinstanzlich
der Secretary of State.

Trotz dieser formalisierten Kooperation in mehreren Bereichen, kommt es im-
mer wieder auch zu einem Konkurrenzverhalten zwischen den Gemeinden der
Region Bristol, wenn es z.B. um die Standortentscheidung von Betriebsansie-
delungen oder Wohnbauprojekten geht (Jackson 2002, Daniels 2002).

2.2 Fall 2: Shopping City Siid in der Stadtregion Wien

Die Region Wien

In der im Osten Osterreichs gelegenen Stadtregion Wien leben ca. 2,17 Mio.
Menschen, davon etwa 1,55 Mio. in der Stadt Wien. Die anderen 0,62 Mio. ver-
teilen sich auf weitere 185 Gemeinden (Statistik Austria 2002). Von diesen Um-
gebungsgemeinden verfiigen lediglich vier iiber mehr als 1 % der Bevélkerung
Wiens, keine von ihnen weist jedoch itber 100.000 Einwohner auf.

B e M —— e
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Die Region liegt im Schnittpunkt zweier europiischer Achsen: Dem Donaukor-
ridor, der von Bukarest, Belgrad, Budapest, Bratislava nach Wien und weiter
nach Miinchen verlduft, sowic dem Pontebbana Korridor, der von Warschau
und Briinn iiber Wien weiter nach Venedig und Mailand fithrt.

Im curopdischen Kontext ist die Stadtregion Wien sehr erfolgreich: Das
BRP pro Kopf lag 1999 um 50,8 % iiber dem EU-Durchschnitt, die
Beschiftigungsrate im Jahr 2000 um 4,2 % iiber dem EU-Niveau (Commis-
sion of the European Communities 2002).

Rechtliche Rahmenbedingungen in Osterreich

Osterreich ist ein Bundesstaat, in dem gemiifl § 15 des Bundes-Verfassungs-
gesetzes die Kompetenzen zwischen dem Bund (= zentrale Regierung) und den
neun Bundslindern per Verfassung aufgeteilt sind. Die rechtliche Zusténdigkeit
fir die Raumplanung obliegt den neun Bundeslindern. In deren Raumpla-~
nungsgesetzen sind die jeweiligen Ziele der Raumplanung sowie die Regelungen
beziiglich der Inhalte und Verfahren fiir regionale und kommunale Planungen
festgelegt. Somit bestehen in Osterreich neun unterschiedliche Raumplanungs-
gesetze, jedoch kein eigenes Bundesgesetz fiir Raumplanung (European Com-
mission 2000a).

Die ortliche Raumplanung liegt in Osterreich verfassungsgemi$ in der Auto-
nomie der Gemeinden (Art 118 Abs. 3 Zi. 9 Bundes-Verfassungsgesetz 1929
i.d.g.F.). In den meisten Bundeslindern ist von den Gemeinden die Erstellung
cines Ortlichen Entwicklungskonzeptes verlangt, das die generellen Entwick-
lungsziele einer Gemeinde fiir einen Zeitraum von zehn Jahren festlegt.

In allen dsterreichischen Gemeinden hat der Gemeinderat als héchstes Ent-
scheidungsgremium die Pflicht zur Erstellung eines wFlachenwidmungsplans®,
welcher die zuldssigen Nutzungen der Grundstiicke einer Gemeinde per Wid-
mung festschreibt (z.B. Bauland, Griinland, Verkehrsflichen).

Der Biirgermeister als 1. bzw. der Gemeinderat als 2. Instanz in Bauangele-
genheiten hat im Zuge des Ansuchens um Erteilung einer Baugenehmigung
zu iiberpriifen, ob ein geplantes Gebiude auch den Vorgaben des Flichen-
widmungsplans entspricht. Bei einem Widerspruch zum Flichenwidmungsplan
ist die Genehmigung zu versagen.

Flachenwidmungsplan und Ortliches Entwicklungskonzept sowie Entscheidun-
gen im Bauverfahren miissen den Gesetzen des jeweiligen Bundeslandes entspre-
chen. Dies wird durch das Land in seiner Funktion als Aufsichtsbehérde iiber
die Tétigkeit der Gemeinden sicher gestellt. Prinzipiell verfiigt in Osterreich
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Rechtlicher Rahmen der Planung in Osterreich
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Abbildung 3: Prinzip des Planungssystems in Osterreich

somit eine Gemeine iiber grofie Autonomie beziiglich der Steuerung der Sied-
lungsentwicklung, so lange ihre Planungen den rechtlichen Vorgaben des Landes
entsprechen.

Das Einkaufszentrum Shopping City Siid

Das Einkaufszentrum Shopping City Sid liegt in einer urbanen Entwicklungs-
achse, die sich von Wien aus iiber eine patchworkartige Aneinanderreihung von
Einfamilienhaussiedungen, Gewerbe- und Industriebetrieben, alten Ortskernen
und Fachmirkten nach Siiden hin erstreckt. Physisch und funktional bestehen
enge Beziehungen zur Stadt Wien, verwaltungstechnisch sind die Gemeinden
siidlich von Wien Teil des Bundeslandes Niederdsterreich. Da die Bundeshaupt-
stadt Wien geméB Osterreichischer Verfassung ebenfalls die Stellung eines Bun-
deslandes hat, verlduft durch diese Region somit die Grenze zwischen zwei Bun-
deslindern, was die Giiltigkeit von zwei verschiedenen Raumplanungsgesetzten
bedeutet.

Vor ca. 30 Jahren scheiterte der Plan der Errichtung eines Einkaufszentriums
im Sitden der Stadt Wien an Unstimmigkeiten zwischen dem Investor und der
Wiener Stadtverwaltung beziiglich Standort- und Gestaltungsfragen. Daraufhin
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beschloss der Investor, sein Projekt etwa 3 km siidlich der Wiener Stadtgren-
ze in der niedertsterreichischen Gemeinde Vosendorf zu verwirklichen. Die ca.
3.000 Einwohner grofle, an der Siidautobahn gelegene und urspriinglich land-
wirtschaftlich geprégte Gemeinde, wollte sich als Arbeitsplatzstandort in der
Region neu positionieren und forderte daher jede Ansiedelung, welche neue
Arbeitsplitze versprach und unterstiitzte folglich auch das geplante Einkaufs-
zentrum {Marktgemeinde Visendorf 1996).

Die Umwidmung des als Brachland genutzten, ehemaligen Tonabbaugebietes
von Griinland in Bauland durch den Gemeinderat basierte auf einem Lage-
plan der Baufirma. Das Planungsgebiet wurde im damals giiltigen vereinfach-
ten Flachenwidmungsplan freihindig mit rotem Filzstift eingezeichnet, auf eine
genaue Beschreibung der Widmung wurde verzichtet (Karhan 1991). Mit dem
dazugehorigen Gemeinderatsbeschluss war die gesetzliche Basis fiir das gréfite
Einkaufszentrum Osterreichs gelegt.

Der 1976 fertiggestellte Kern des Einkaufszentrums Shopping City Siid (SCS)
verfiigte damals iiber den ersten IKEA-Markt Osterreichs, sowie einen Lebens-
mittel-Supermarkt als Anker-Geschiéft. Die kontinuierlichen Erweiterungen u.a.
um die , Blaue Lagune“ - einem Einkaufszentrum fiir Fertigteilhduser - und
um ein Multiplex-Kino mit neun Sélen, 2.200 Sitzplitzen einer Diskothek und
mehreren Restaurants, etablierten eine Mischung aus Einkaufs- und Freizeitein-
richtungen am Standort, um den sich noch weitere grofflichige Einkaufsmérkte
ansiedelten.

Heute ist die SCS mit iiber 100.000 m?® Verkaufsfliche fiir mehr als 300
Geschifte und mit 10.000 Parkplitzen eines der grofiten Einkaufszentren Mit-
teleuropas. Thr Einzugsbereich erstreckt sich iiber die Stadt Wien, den Osten
des Bundeslandes Niedertsterreich, Teile des Burgenlandes sowie den Westen
von Ungarn und der Slowakei inklusive Bratislava (Jung 1999).

Regionale Kooperation

Im Grofraum Wien bildet die Planungsgemeinschaft Ost eine lose Koopera-
tionsplattform zwischen den drei Bundeslindern Wien, Niederosterreich und
Burgenland, die jedoch wenig Einfluss auf die Standortpolitik der Bundesldnder
und der Gemeinden ausiibt.

Dartiber hinaus bestehen fiir einzelne Aufgabenfelder Kooperationen zwischen
Wien und dem Bundesland Niederésterreich und Wien und den benachbarten
Gemeinden. Nichtsdestotrotz herrscht ein harter Wettbewerb zwischen Wien
und den angrenzenden Gemeinden, um Investoren zu einer Ansiedlung in ih-
rer Gemeinde zu bewegen, insbesondere auch deshalb, weil von den in einer

#
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(a}) Cribbs Causeway

{b) Shopping City Sud

Abbildung 4: Einkaufszentrum Shopping City Siid in der Region Wien

Gemeinde bezahlten Léhnen die Kommunalsteuer abhiingt, die direkt den Ge-
meinden zu Gute kommt.

2.3 Fallvergleich

Einkaufszentren und Region

Die beiden Einkaufszentren Cribbs Causeway in der Region Bristol und Shop-
ping City Siid in der Stadtregion Wien sind aufgrund ihrer unterschiedlichen
historischen Entwicklung und der geografischen Ausgangsbedingungen nur be-
dingt vergleichbar: Die Stadtregion Wien ist etwa doppelt so grof8 wie die Regi-
on Bristol, und die SCS wurde zu einer Zeit gebaut, als die Planungsgesetzge-
bung in Osterreich noch in ihren Anfingen steckte, wihrend Cribbs Causeway
erst vor wenigen Jahren unter einem etablierten Planungssystem errichtet wor-
den ist.

Dennoch lassen sich einige auffallende Parallelen finden. Beide Regionen kenn-
zeichnen sich durch ihre hohe wirtschaftliche Prosperitit aus, was das im EU-
Vergleich iiberdurchschnittliche Pro-Kopf-BRP und das iiberdurchschnittliche
Beschiftigungsniveau betrifft.

Beide Einkaufszentren sind an #hnlichen Standorten situiert: im Weichbild ei-
ner grofen, Skonomisch erfolgreichen Stadt mit unmittelbaren Anschluss an
eine Autobahn, und beide sind Skonomisch erfolgreich, was sich u.a. an den
Kundenfrequenzen und ihren Umsitzen zeigt (siehe Tabelle).

—*———A
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Fallvergleich Cribbs Causeway bei Bristol und Shopping City Siid bei Wien

Die Region Region Bristol Region Wien
Flache ca. 1.340 km? ca. 1.820 km?
Bevéslkerung i.d. Region 1.008.000 (1999) 2.170.000 (2001)
Bruttoregionalprodukt/ | 5,5 % tiber EU-Schnitt (1999) | 50,8 % iiber EU-Schnitt (1999)
Kopf
Bcs[’::héﬂ;igung 17,3 % tber EU-Schuitt (1999)] 4,4 % itber BU-Schnitt (1999)
Anzah! der Gemeinden 4 186
Gréfte Gemeinde nach Bristol City, 4056.000(1999) Wien, 1.550.000 (2001)
Einwohnern
Kleinste Gemeinde nach | Bath & North Bast Somerset Groghofen, 92 (2001)
Einwohnern 168.000 (1999)

I Das Einkaufszentrum Cribbs Causeway Shopping City Siid
Clenelmigung 1991 (Planning Permission) 1973 (Baugenehmigung)
Jahr der Eroffnung 1998 1976
Verkaufsfliche 66.000 m? ca. 100.000 m?
Urspriingliche Nutzung | 5 Bauernhdfe,45 Wohnhiuser Tonabbaugebiet, Brachland
Zahl der Parkpldtze 7.000 10,000

Zahl der Geschifte 130 300
Angeschlossenes Kino 12 Sile 9 Sile, 2.200 Sitzplitze
Durchschi. Besucher- 10.000 / Tag 50 - 60.000 / Tag
anzahl

Umsatz / Jahr ca. 540.000 (2001) ca. 950.000 (1997)
Ankergeschifte John Lewis, Marks & Spencer Tkea, Eurospar

Tabelle 1: Fallvergleich: Cribbs Causeway bei Bristol und Shopping City Siid
bei Wien {Quellen: Coinmission of the European Communitics 2002, Cribbs
Causeway 2002, Karhan 1991, JSPTU 2002, Jung 1999, South Gloucestershire
Council 2003, Statistik Austria 2002, Zusammenstellung: Dallhammer 2003)

Rechtlicher Rahmen und regionale Kooperationen

Die regionalen Kooperationen unterscheiden sich erheblich: Im zentralistisch
aufgebauten Planungssystem Englands kann eine Kooperation zwischen den
Gemeinden von der Regierung erzwungen werden, indem der Secretary of State
androhen kann, sein in fast jeder Planungsentscheidung bestehendes Eingriffs-
recht wahrzunehmen, wenn die Bereitschaft zur Zusammenarbeit zwischen den
Gemeinden fehlt (European Commission 2000b).

Im dezentral aufgebauten &sterreichischen Planungssystem sind aufgrund der
groBen Gemeindeautonomie, Gemeindekooperationen faktisch nur auf freiwil-
liger Basis moglich. Durch die Kompetenz zur Flichenwidmungsplanung und
durch ihre Funktion als Baubehérde bestimmen die Gemeinden weitgehend au-
tonom iiber die bauliche Entwicklung innerhalb des Gemeindegebietes. Koope-
rationen zwischen Gemeinden zweier Bundeslinder werden dadurch erschwert,
dass zwei unterschiedliche Raumplanungsgesetze zur Anwendung kommen.
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3 Raum- und Umweltprobleme und Lésungsansitze
3.1 Raum- und Umweltprobleme

Nicht nur der skonomische Erfolg der beiden untersuchten Einkaufszentren,
auch die von ihnen (mit)verursachten und als problematisch eingestuften
Raum- und Umwelteffekte dhneln einander.

Wettbewerbsvorteile gegeniiber den Stadtzentren ohne deren positi-
ven Nebennutzen

Einer der von Einkaufsagglomerationen an den Stadtrindern hervorgerufenen
problematischen Effekte ist ihre unmittelbare Konkurrenz zu Geschiften in
den Stadtzentren bei unterschiedlichen Nebennutzen, denn sie verfiigen iiber
ein dhnliches Warenangebot, kénnen jedoch nicht jene positiven Nebeneffekte
generieren, welche historisch gewachsene Stadtzentren erméglichen. Sie bieten
nicht die Zusatzfunktionen der traditionell gewachsenen Zentren, wie gesell-
schaftlicher Treffpunkt, Nahversorgung fiir die Bevilkerung der Innenstddte
im fuBliufigen Einzugsbereich, Anziehungspunkt fiir Touristen etc.. Die Innen-
stadtgeschifte sind dabei ein Element eines Nutzungsmixes (vgl. Beckmann
2000, Amt der Vorarlberger Landesregierung 2001); geht dieser verloren, be-
steht die Gefahr, dass die anderen Funktionen ebenfalls gefihrdet werden. Dass
diese Gefahr durchaus real ist, zeigt eine Studie im Raum Wien, nach der
45 % der Gemeinden siidlich der Bundeshauptstadt mit der Schliefung von
Geschiften in den Ortskernen und mit einem tendenziellen Verfall ihrer Zentren
kidmpfen (Silberbauer 2001). Vor dhnlichen Problemen stehen auch die tradi-
tionellen Geschiftsstrafien innerhalb Wiens (Seiss 1999) sowie die Geschiifte im
Stadtzentrum von Bristol (South Gloucestershire Council 2003).

Fehlende bauliche Integration

Einkaufsagglomerationen an den Stadtrindern sind weder physisch noch visu-
ell in ihre Umgebung integriert. Durch das nahezu einheitliche Lay-out der
Geschiiftsbauten — insbesondere durch das einheitliche Design von weltweit
agierenden Handelsketten — einsteht ein uniformes Erscheinungsbild. Im Ge-
gensatz zu den Innenstidten, wo die Geschifte ein Teil eines spezifischen, in-
tegrativen Nutzungsmixes sind, kann sich in den Einkaufsagglomerationen an
den Stadtrindern keine eigene Identitit eines Ortes entwickeln, was sich nega-
tiv auf das Ortsbild ~ und damit u.a. auch auf die Wohnzufriedenheit auswirkt
(South Gloucestershire Council 2002, JSPTU 2002}.
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Zusitzliche Umweltbelastungen in bereits hoch belasteten Regionen

Aus der fehlenden Integration in bestehende bzw. neue Siedlungskerne folgt,
dass diese Einkaufsagglomerationen faktisch nur mit dem privaten PKW ex-
reichbar sind. Andere Formen (mit dem Rad, zu Fu8) sind nicht attraktiv,
oder werden nicht angeboten (z.B. leistungsfihige 6ffentliche Verkehrsmittel).
Ganz deutlich zeigen das Untersuchungen im Raum Wien anhand der Shop-
ping City Siid, die zu 83,5 % von Autobenutzern besucht wird. Im Vergleich
dazu werden die Einkdufe in den Wiener Einkaufsstrafien zu 36 % mit dem
PKW erledigt (48% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 16 % zu Fuf bzw.
mit sonstigen Verkehrsmitteln; sieche Doubek, Kaufmann, Steinmann 1993; vgl.
auch Jung 1999). Der daraus resultierende Kfz-Verkehr erhoht die Staugefahr
auf den umliegenden StraBen und auch die vom Kfz-Verkehr verursachten Um-
weltbelastungen (vor allem Lirm und Luftschadstoffe, wie Feinstaub, Ozon
etc.). So ist in etwa einem Drittel der Gemeinden siidlich von Wien die Le-
bensqualitit aufgrund der Lirmbelastung und in einem Viertel der Gemeinden
aufgrund der Luftbelastung eingeschrinkt (Silberbauer 2001). Ahnliche nega-
tive Erfahrungen wurden auch in der Region Bristol gemacht (JSPTU 2002).
In den Stadtzentren hingegen erméglicht die héhere bauliche Dichte den wirt-
schaftlichen Betrieb 6ffentlicher Verkehrsmittel und damit einen héheren Anteil
umweltfreundlicher Verkehrsmittel am Modal Split. Zudem wird in den Stadt-
zentren aufgrund der héheren Dichte die Infrastruktur sowie Grund und Boden
besser geniitzt.

3.2 Losungsansitze

Nicht nur die Probleme, die durch Einkaufsagglomerationen im Weichbild der
Stadtregionen entstehen, auch die Losungsanséitze dhneln in der Region Bristol
jenen in der Region Wien.

Neue Regeln, um neue ,,Out of Town*“- Entwicklungen zu verhindern

Nachdem die ungeplanten Nebeneffekte der Errichtung von Einkaufsagglome-
rationen an den Stadtrindern immer deutlicher wurden, fand Ende der 90er
Jahre in England ein Politikwechsel statt. Die neue Labour-Regierung ziel-
te auf die Forderung innerstidtischer Projekte und die Revitalisierung von
Brown-Field-Sites ab, was auch zur Reduktion des Kfz- Verkehrs und der dar-
aus resultierenden negativen Umwelteffekte beigetragen sollte (Lambert, Smith
2002). In der Region Bristol wurde unter diesen Vorzeichen von der vier be-
troffenen Gemeinden gemeinsam ein neuer ,Structure Plan® fiir die gesamte
Region erstellt. Er beinhaltete das Verbot der Errichtung von Einkaufszentren
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auferhalb bestehender Stadtzentren. Die Erweiterung bestehender Einkaufzen-
tren und die Errichtung neuer innerhalb der Zentren wurde bestimmten Regeln

unterworfen. Hinkiinftig ist dies gemif Structure Plan nur mehr erlaubt, wenn -

(Policy 40, JSPTU 2002):

¢ innerhalb bestehender Zentren keine anderen Flidchen zur Verfiigung ste-
hen,

e unakzeptierbare negative Auswirkungen auf die bestebender Zentren
nicht zu erwarten sind und

o das Projekt zur Verkehrsvermeidung beitrigt, indem es die gute Erreich-
barkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Fahrridern und zu Fuf forciert.

In Osterreich reagierte das Bundesland Niederdsterreich auf die unerwiinschten
Nebenwirkungen von Einkaufsagglomerationen an den Stadtrindern: Um deren
negative Auswirkungen in Zukunft zu minimieren wurde das Raumordnungs-
gesetz abgedndert, sodass nunmehr Einkaufszentren nur auf eigens fiir diesen
Zweck im Flichenwidmungsplan festgelegten Flichen (= ,Sonderwidmung®)
errichtet werden diirfen. Vorraussetzung fiir die Ausweisung einer solchen Son-
derwidmung ist die Durchfithrung einer Raumvertriglichkeitspriifung, mit de-
ren Hilfe die von einem geplanten Einkaufszentrum induzierten Auswirkungen
zu iiberpriifen sind. Zudem miissen neue Einkaufszentrenstandorte innerhalb
eines baulich zusammenhingenden Gebietes einer Gemeinde liegen oder unmit-
telbar an dieses angrenzen (NO Raumordnungsgesetz § 17). Mit diesen MaBnah-
men soll erreicht werden, dass auch hinkiinftig neue Grofiformen des Einkaufs
(Einkaufszentren, Fachmarktzentren etc. ) errichtet werden kénnen, bei gleich-
zeitiger Vermeidung deren negativer externer Effekte, wie Flichenverbrauch,
isolierte Lage und damit verbunden héheres Kfz-Verkehrsaufkommen mit all
seinen Folgewirkungen fiir Umwelt und Lebensqualitit. Daher auch der Pla-
nungsansatz, diese neuen Handelsformen hinkiinftig stirker als Teil bestehen-
der Siedlungen und nicht als isolierte Inseln in einer Region zu entwickeln.

Neue 6ffentliche Verkehrslinien zu bestehenden Einkaufszentren

Um den Modal Split des Quell- und Zielverkehr bestehender Einkaufsagglome-
rationen in Richtung des 6ffentlichen Verkehrs zu verschieben, wird in beiden
untersuchten Regionen iiber die Errichtung neuer 6ffentlicher Verkehrslinien
nachgedacht. So wird von den vier Gemeinden der Region Bristol die Errich-
tung eines gemeinsamen Strafenbahnnetzes angestrebt. Die Linie 1 soll dabei
das Stadtzentrum von Bristol mit Cribbs Causeway verbinden (Jackson 2002).
Im Stiden Wiens wurde seitens der Shopping City Siid die Verbindung der ca.
3 km von der SCS entfernt gelegenen Endstation der Wiener U-Bahn-Linie U6
mit dem Einkaufszentrum mittels Cable-Liner angedacht. Der damit mégliche
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direkte Anschluss des Einkaufszentrums an das gut ausgebaute 6ffentliche Ver-
kehrsnetz der Stadt Wien scheiterte jedoch an der Stadtverwaltung, die sich
picht an einer gemeinsamen Finanzierung beteiligen wollte, da sie dadurch einen
weiteren Abfluss der Kaufkraft von Wien befiirchtete.

Neue stédtebauliche Konzeption der Integration

Bei bestehenden Einkaufsagglomerationen wird versucht, diese funktional (be-
ziiglich Warenangebot, Fu- und Radverkehrsverbindungen) und visuell in die
bestehenden Orte und Siedlungen zu integrieren. Im Falle von Cribbs Causeway
sieht der Local Plan von South Gloucestershire vor, durch Reorganisation, das
derzeit isolierte Einkaufszentrum als Zentrum fiir die umliegenden Ortsteile zu
entwickeln. Geplant ist eine Umorientierung von der Autobahn weg und hin zu
den bestehenden Siedlungen mittels neuer Fu- und Radwegverbindungen zur
Reduktion des lokalen Kfz-Einkaufsverkehrs. Dariiber hinaus ist die Ansiedlung
von typischen stidtischen Einrichtungen im Einkaufszentrum geplant, die vor
allen eine lokale Versorgungsfunktion erfiillen, wie z.B. Bank, Post, Restaurants
und andere Freizeiteinrichtungen (South Gloucestershire Council 2002, Jackson
2002).

4 Das Gefangenen-Dilemma und regionale Kooperation
4.1 Das Gefangenen-Dilemma der Gemeinden einer Stadtregion

Obwohl zwischen den Planungsbehorden, der Politik und in der Fachwelt weit-
gehend Konsens besteht, wie man negative Entwicklungen durch Einkaufsag-
glomerationen auf der griinen Wiese vermeiden kann, werden die erforderlichen
Mafinahmen zwar entwickelt, dann aber oftmals nicht, oder nur ungeniigend
umgesetzt (wie das Bespiel der fehlenden Anbindung der Shopping City Siid an
das Wiener U-Bahn-Netz zeigt). Wenn ein potenter Investor mit dem Wunsch
der Errichtung eines Einkaufszentrums an die Tiir eines Gemeindeamtes klopft,
stehen die Einzelinteressen der Gemeinde meist wieder im Vordergrund. Aus
ihrer Individualperspektive heraus lohnt es sich fiir eine Gemeinde, moglichst
viele Einkaufszentren und Fachmérkte in ihrem Gebiet anzusiedeln, da sie die
Nutzen, wie erhohte Steuereinnahmen, Imagegewinn als prosperierender Ein-
kaufsstandort etc. lukrieren kann. Die negativen externen Effekte hingegen, wie
die vom induzierten Kfz-Verkehr verursachten Liarm- und Luftschadstoffbelas-
tungen sowie die Skonomische Gefihrdung der Geschifte in den bestehenden
Ortszentren, verteilen sich auf viele Gemeinden einer Region. Aus dieser Ein-
zelperspektive heraus erscheint daher die Wahl einer Wettbewerbsstrategie um
die Ansiedlung von Handelsbetrieben gegeniiber anderen Gemeinden sinnvoll
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und erfolgsversprechend, obwohl unter den negativen externen Effekten viele
Gemeinden der Region leiden. Im Konkurrenzkampf um die Ansiedlung von
Handelsbetrieben versuchen die regierenden Gemeinderiite den Anforderungen
der Investoren an einen Einkaufsstandort moglichst zu entsprechen, um ein
Projekt in die jeweils eigene Gemeinde zu bringen. Von dieser Standortent-
scheidung induzierte negative externe Effekte spielen bei diesen Uberlegungen
nur eine geringe Rolle, sind sie doch nur selten einer Gemeinde unmittelbar
zurechenbar und verteilen sich auf viele Gemeinden der Region. Einander um
Einkaufzentren und Fachmirkte konkurrierende Gemeinden verhalten sich da-
bei wie die Gefangenen im Gefangenen-Dilemma (vgl. Rapoport, Chammah
1965)%. Im Standortwettbewerb um die Ansiedlung grofier Handelsbetriebe
wird von den Gemeinden die aus ihrer Individualperspektive heraus betrach-
tet erfolgsversprechende Wettbewerbsstrategie gewihlt; regionale Auswirkun-
gen sind ihnen dabei nur unzureichend bekannt bzw. werden zu wenig beach-
tet. Verfolgt nun jede Gemeinde diese Wetthewerbsstrategie, so miindet dies —
wie im Gefangenen-Dilemma spieltheoretisch aufgezeigt — in einem unerwartet
und unerwiinscht schlechtem Ergebnis fiir alle, da die fiir eine einzelne Ge-
meinde mdglichen positiven Effekte im Wettbewerb um die Investoren immer
geringer werden und durch die gegenseitige Konkurrenzierung die gesamthaft
gesehen negativen externen Effekte zunehmen. Die Investoren sind NutznieBer
dieser Situation. Sie kennen die Strategien mehrerer Gemeinden und sind auf-
grund dieses Informationsvorsprungs in der Lage, die Gemeinden in einen noch
schéirferen Wettbewerb um die Gunst als Standort eines groen Handelsbetrie-
bes zu dringen und so die aus der ihrer Betreibersicht optimalsten Standortan-
forderungen durchzusetzen. Die Folge ist ein wotandortdumping® zwischen den
Gemeinden in der Hoffnung auf den individuellen Gewinn, bei dem gleichzeitig
die Investoreninteressen tendenziell maximiert werden. Die negativen externen
Effekte werden auf die Allgemeinheit {ibergewiilzt, und letztlich verlieren da-
durch - wie im Gefangenen-Dilemma gezeigt — alle Gemeinden.

8Das Gefangenen-Dilemma  beschreibt spieltheoretisch folgende Situation zweier
straffilliger Gefangener, die getrennt voneinander verhdrt werden: Gesteht einer der beiden
dic Tat und iiberfiihrt seinen Komplizen, geht der (estindige aufgrund der Kronzeugenre-
gelung straffrei aus, der Belastete wird zu einer hohen Haftstrafe (z.B. 8 Jahre) verurteilt.
Wenn beide gestehen, werden sie wegen mildernder Unstinde (Schuldeinsicht), zu ciner etwas
geringeren Strafe (z.B. 5 Jahre) verurteilt, Wenn alle Gefangenen leugnen, kénnen sie nur fiir
ein geringes Delikt (mit z.B. 1 Jahr Haft) bestraft werden. Das Dilemma besteht nun darin,
dass jedem Gefangenen einzeln betrachtet ein Gestiindnis bei gleichzeitiger Belastung des
Anderen am vorteilhaftesten erscheint, da er so seiner Strafe entgelien kann., Wenn jedoch
Jjeder Gefangene so handelt, werden alle belastet und somit bekommen beide die Héchststrafe
~~~~~ also ein fiir beide schlechtes Ergebnis.
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4.2 Vorteile regionaler Kooperation

Damit diec Gemeinden sich aus der skizzierten Gefangenen-Dilemma-Situation
heraus bewegen kénnen, kann Kooperation zwischen den Gemeinden helfen, um
Informationsdefizite abzubauen und eine gesamthaft gesehen bessere Losung
unter Minimierung der negativen externen Effekte zu suchen. Diese Kooperati-
on kann den Informationsaustausch verstirken und zu Standortentscheidungen
fithren, die neben den — berechtigten — privaten Interessen der Investoren auch
die ~ gleich bedeutenden -- dffentlichen Interessen der Gemeinden (z.B. Er-
haltung einer méglichst hohen Lebensqualitit) stdrker beriicksichtigen. Durch
eine bessere Abstimmung konnten die Gemeinden die Moglichkeit der Investo-
ren cinschrinken, die Gemeinden in einen noch stirkeren Standortwettbewerb
zu driangen.

4.3 Hinweise zur Kooperation zwischen Gemeinden in Stadtregio-
nen

AuBerer Druck kann Kooperation fordern

Prinzipiell kann eine Kooperation zwischen unabhingigen Gemeinden nicht er-
zwungen werden. Wenn sich eine von ihnen entscheidet, eine Wettbewerbss-
trategie zu verfolgen, kann sie nur schwer davon abgehalten werden, und wird
auch offiziell geschlossene Kooperationsvereinbarungen immer wieder zu umge-
hen versuchen. Allerdings kann ein wenig Druck von auflen dazu fithren, dass
Kooperation als vorteilhafte Strategie erkannt und folglich gesucht wird. Ent-
scheidend ist das Bewusstsein der Gemeinden, dass sich durch die Zusammenar-
beit der Nutzen fiir Alle erhht und die Wettbewerbsstrategie auf kommunaler
Ebene wesentlich mehr Verlierer als Gewinner produziert. Dazu miissen die ne-
gativen externen Effekte der peripher gelegenen Einkaufszentrenagglomeratio-
nen jedoch deutlich wahrgenommen werden. Ein ,Impuls von unten“, von den
Gemeindebiirgerinnen und -biirger auf die Gemeindepolitik kann ein Weg dazu
sein. Politik ist ja von der Zustimmung der Wéhlerinnen und Wihler abhiingig.
Besteht die Gefahr, dass sich eine Verschlechterung der Lebensqualitidt auf das
Stimmverhalten gegeniiber den regierenden Parteien niederschligt, kann dies
dazu beitragen, dass eine Kooperationsstrategie, mit der diese negativen exter-
nen Effekte reduziert werden, fiir die kommunale Politik attraktiv wird. Druck
auf die Gemeinden in Richtung Kooperation kénnte auch von einer hoheren
Planungsbehorde — wie in England vom Secretary of State — ausgeiibt werden.
Die Gefahr des Verlustes von Entscheidungskompetenz kann Gemeinden dazu
bringen, lieber andere Gemeinden bei eigenen Planungsentscheidungen mitre-
den zu lassen und dafiir im Austausch auch bei anderen selbst mitreden zu
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diirfen, als jegliche Entscheidungskompetenz in Sachen kommunale Raumpla-
nung an eine ibergeordnete Instanz abzugeben.

Einheitliches Planungssystem verringert administrative Hindernisse

Ein einheitliches Planungssystem wie in England kann verwaltungstechnische
Schwierigkeiten bei Kooperationen reduzieren. Unterschiedliche Rechtssyste-
me innerhalb einer Region und administrative Grenzen erschweren die Zusam-
menarbeit zwischen den Kommunen. Werden die Gemeinden noch dazu von
verschiedenen politischen Parteien regiert, kann dies nochmals kooperations-
erschwerend wirken. Entscheidender als ein einheitliches Planungssystem sind
jedoch ein dhnliches Problemverstidndnis und &hnliche Zielsetzungen beziiglich
der kiinftigen Entwicklungslinien einer Region. 4.3.3 Gleichgewicht zwischen
den Akteuren und Schiedsrichterfunktion hilfreich Extreme GrofSenunterschiede
zwischen den Gemeinden einer Region - wie im Beispiel Wien — schaffen eine
Unausgewogenheit der (politischen) Stérke und kénnen damit das Misstrauen
der Kleineren / Schwicheren gegeniiber den Gréfieren / Stirkeren erhéhen und
so die Kooperation erschweren. Ahnlich starke Einheiten, erhéhen die Chance
einer Kooperation auf gleicher Ebene. Sollte es zu Meinungsverschiedenhei-
ten zwischen den einzelnen Gemeinden kommen, so kann eine unabhingige
Schlichtungsstelle hilfreich sein, so wie es das Beispiel des Planning Inspectors
in England zeigt.

4.4 Fazit: Befreiung aus dem Gefangenen-Dilemma erforderlich

Um gegeniiber den Wiinschen groBer Investoren bestehen zu kénnen und nega-
tive externe Effekte von Einkaufsagglomerationen zu reduzieren, braucht es sei-
tens der Gemeinden eine koordinierte Strategie gegeniiber der Standortpolitik
der Investoren. Ziel ist, nicht wie im Gefangenen-Dilemma aufgrund eines einge-
schriinkten Blickwinkels die scheinbar erfolgsversprechende Wettbewerbsstrate-
gie zu wihlen und erst spiter zu bemerken, dass diese Strategie letztlich nur zu
einem regional gesehen suboptimalen Ergebnis fiihrt, weil die gewiinschten po-
sitiven Effekte von unvorhergesehenen negativen externen Effekten iiberlagert
werden. Eine Befreiung der Gemeinden vom Gefangenen-Dilemma kann erfol-
gen, indem klar der durch Kooperation entstchende Mehrwert fiir die Gemein-
den deutlich wird. Die Rolle der Investoren verschiebt sich damit weg von einer
ibergeordneten Position hin zu der eines gleichwertigen und gleichméchtigen
Partners der Gemeinden.

BT v A ————————————————
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