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1  Einleitung

Die folgende Arbeit entstand im Rahmen des Verkehrsplanungsseminars ,Gesellschaftlicher
Wandel und dessen Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr®. Auf den ersten Blick, scheint
sich hier ein ungleiches Paar gegenlber zu stehen. Wird doch die Gesellschaft in der Regel
mit ,weichen’, sozialen Faktoren assoziiert und der rdumliche Verkehr - insbesondere der
Wirtschaftsverkehr — mit manifesten, materiellen Aspekten des Transports in Verbindung
gebracht. Letztere Verknipfung rihrt auch daher, dass unter dem Begriff Wirtschaftsverkehr,
im Allgemeinen Verkehre verstanden werden kdnnen, die in Ausubung einer betrieblichen
bzw. geschaftlichen Tatigkeit erzeugt werden. Damit sind Uber die kommunikativen
Geschaftsbeziehungen hinaus, die Ortsveranderungen von Gitern, aber auch von Personen
— zu Dienstleistungszwecken oder als Geschéftsfahrt — angesprochen.’

Dass die Trennung zwischen sozialen und materiellen Austauschprozessen vorschnell
vollzogen wird, zeigte bereits der Vordenker der modernen Sozialwissenschaft, Emile
Durkheim, der soziologische Tatbestande ,wie Dinge’ behandelt wissen wollte, da sie uns als
aullere Zwange gegenubertreten:

,Die Verkehrswege bestimmen gebieterisch die Richtung der Binnenwanderungen und des
Handels und sogar die Intensitat der Wanderungen und des Handels usw. Folglich kénnte
man hochstens der Liste der friher aufgezahlten Erscheinungen eine Kategorie hinzufiigen,
die ebenfalls die Kennzeichen der soziologischen Tatbestande aufweist.*?

Und doch sind wir es selbst, die die Wege formen:

.Die Verkehrswege stellen nur das Bett dar, das der regelmaRige Strom der Wanderungen
und des Handels sich selbst gegraben haben. [...] So gibt es eine ganze Skala von
Abstufungen, die in Form eines Kontinuums von den ausgesprochen strukturierten
Tatbestdnden zu den freien Strdmungen des sozialen Lebens reichen, die noch in keiner
festen Form eingegangen sind. Es gibt also zwischen ihnen nur Gradunterschiede der
Konsolidierung. Die einen wie die anderen sind nur mehr oder weniger kristallisiertes
Leben.“®

Grund genug, ein Thema aufzugreifen, das nicht nur die Brisanz des Bezugs zwischen
sozialem Bedurfnis und technischer Machbarkeit zeigt, sondern wortwoértlich entgegen des
grolien Zieles des 6konomischen wie auch gesamtgesellschaftlichen Fortschritts steht, dem

Wachstum. Die Rede ist von Gebilden mit negativen wirtschaftlichen - und folglich auch

! Willeke 1992: 3ff.
2 Durkheim 1895 / 1984: 113
% Durkheim 1895 / 1984: 114



Ch. Scherf: Soziodkon. Wandel in Schrumpfungsradumen und Folgen flr den Wirtschaftsverkehr 9

wirtschaftsverkehrlichen - Impulsen, so genannten Schrumpfungsraumen, die gleichwohl,
oder gerade deshalb, der Planung bedurfen.

Die folgende Arbeit stellt sich den Untersuchungsfragen, welche Wechselwirkungen der
soziobkonomischen Schrumpfung feststellbar sind und welche Folgen sie flr den kiinftigen
Wirtschaftsverkehr haben kénnten. Dazu werden im ersten Teil der Arbeit die soziale und
Okonomische Seite der Schrumpfung dargestellt und in Bezug gesetzt. Im zweiten Teil
werden die Schrumpfungsphanomen in ihren raumlichen Zusammenhangen verortet. Im
dritten Teil werden schliellich die moéglichen Wirkungen auf den Wirtschaftsverkehr
dargestellt, wobei zwischen der direkten Konfrontation mit der Schrumpfung und
weitergehenden Losungsansatzen unterschieden wird. Der aktuellen und akuten Problematik
des Schrumpfungsphanomens geschuldet, werfen die Fragen wiederum Folgefragen auf,
deren endgiiltige Beantwortung heute noch nicht madglich ist. Diese deskriptive Studie gilt
daher der Beschreibung von Merkmalsauspragung, d.h. es sollen zunachst Einflussfaktoren
gefunden werden, die in kinftigen Studien helfen kénnen, konkrete Kausalzusammenhange

der Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs zu zeigen.

2  Schrumpfung als Auspragung demografischer
Trends

Die Entwicklungstrends einer Gesellschaft kbnnen unter anderem durch die Demographie
erfasst werden. Der Begriff Demographie stammt urspriinglich aus dem Griechischen.
Démos bedeutet soviel wie ,Volk’. Graphé heifdt in etwa ,Schrift’ oder auch ,Beschreibung’.
Wir haben es also allgemein mit der Beschreibung einer Bevolkerung zu tun. Dem liegt das
Anliegen zugrunde, die Bevdlkerung durch qualitative wie quantitative Merkmale innerhalb
eines bestimmten Raumes zu erfassen und ihren zeitlichen Wandel nachzuzeichnen. Zurzeit
verpuppt sich die Demographie oftmals in den medialen und politischen Schlagwortern des
,demographischen Wandels’. Darunter wird nicht nur eine allgemeine Veranderung der
Bevdlkerungsstruktur, sondern insbesondere ein Rickgang der Einwohnerzahl verstanden,
welcher von der Verschiebung der Altersstruktur zu Lasten der nachkommenden Generation
begleitet wird.* Besondere Brisanz fiir die deutsche Offentlichkeit besitzt die Rede vom
demographischen Wandel im Zusammenhang mit der kinftigen Finanzierung der
Altenversorgung. Das deutsche Gesundheits- und Rentensystem baut malfigeblich auf einen
Generationenvertrag auf, der jedoch nur dann funktioniert, wenn genligend jlngere

Beitragszahler vorhanden sind, welche die Kosten der Senioren tragen kdnnen.

* INFAS / DIW 2005: 27
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Der allgemeine Trend des Riickgangs der Bevédlkerungszahlen, bei gleichzeitiger Alterung
der Gesellschaft, ist jedoch noch aus einem anderen Grund problematisch. Die Entwicklung
verlauft nadmlich nicht fur den gesamten Raum Deutschlands homogen. Stattdessen
zeichnen sich immer deutlicher regionale Disparitaten ab, die zu einer diffusen Gemengelage
von nebeneinander auftretenden Wachstums- und Schrumpfungsprozessen fiihren.> Es wird
davon ausgegangen, dass sich dieses Spannungsverhaltnis weiter verscharfen wird.® Das
Phanomen der Schrumpfung ist daher nur eine mogliche Auspragungsform
demographischer Faktoren, eben ihre quantitative Ricklaufigkeit ber die Zeit. Daneben
treten florierende oder stagnierende Prozesse auf, die hier jedoch nicht im Mittelpunkt der
Betrachtung stehen. Ferner Iasst sich die Schrumpfung ihrerseits an mehreren Aspekten
ablesen. Daher wird im Folgenden zunachst auf die sozialbiologische und anschlieRend auf
die strukturdkonomische Seite der Schrumpfung eingegangen. Erst danach werden die

wechselseitigen Bezlige aufgezeigt.

2.1 Biologische und soziale Schrumpfung

Diese Seite bezieht sich in erster Linie auf diejenigen demographischen Faktoren, welche die
sexuelle Fortpflanzung und die biologische Sterblichkeit in einer Gesellschaft erfassen. Die
Einwohnerzahl innerhalb eines bestimmten Raumes hangt sowohl vom ersten Faktor, der so
genannten Fertilitat, als auch vom zweiten Faktor, der Mortalitat, ab.

Hinsichtlich der Fertilitdt ist ein anhaltender Rickgang der Geburten in Deutschland zu
verzeichnen. Dies wird oft in Form der Geburtenrate als durchschnittliche Anzahl der lebend
geborenen Sauglinge pro fruchtbare Frau angegeben. Dieser Wert liegt fur die in
Deutschland lebenden Frauen in gebarfahigem Alter bei etwa 1,4 Kindern. Bei den
zugewanderten Frauen liegt er momentan mit 1,9 deutlich daruber, bei den
deutschstammigen Frauen mit 1,2 etwas unterhalb dieses Durchschnitts.” Die Geburtenzahl
von 2,1 Kindern, die fiir eine stabile Einwohnerentwicklung als Schwellenwert angelegt wird,
wurde in Westdeutschland bereits in den 1970er Jahren unterschritten und konnte seither
nicht mehr deutlich tberschritten werden.® Dies hat weit reichende Folgen fiir die kiinftige
Entwicklung. ,In der Vergangenheit nicht geborene Kinder fehlen jetzt als potenzielle Eltern,
folglich werden die Geburtenzahlen weiter zuriickgehen.®

Hinsichtlich der Mortalitat ist eine relative Zunahme der alteren Bevdlkerungsteile zu

verzeichnen. Ein gangiges Mal} ist der so genannte Altenquotient. Dies ist das Verhaltnis der

® Canzler / Knie 2005a: 9ff.; INFAS / DIW 2005: 35
® INFAS / DIW 2005: 14

" INFAS / DIW 2005: 27

®10W 2005: 110

° INFAS / DIW 2005: 27f.
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65-jahrigen und Alteren bezogen auf 100 20- bis unter 65-jahrige Einwohner. Im Jahre 2001
lag dieser Wert bei etwa 27,5, d.h., 27,5 Senioren kamen auf 100 ,Junioren’. Laut den
Prognosen wird sich das Verhaltnis in den nachsten Jahrzehnten ganz erheblich zugunsten
der Senioren verschieben. Fur das Jahr 2020 wird bereits von einem Wert zwischen 35 und
38 ausgegangen, bis 2050 kénnten sogar Werte bis iber 62 erreicht werden.”® Die
verhaltnismalige Verschiebung liegt nicht nur am Nachwuchsmangel, sondern auch an
einem stetigen Anstieg der durchschnittlichen Lebenserwartung. Die in den Jahren 1998 bis
2000 geborenen Jungen und Madchen haben eine durchschnittliche Lebenserwartung von
etwa 75 bzw. 81 Jahren. Die mittleren Prognosen rechnen bis zum Jahre 2050 mit einem
Anstieg der durchschnittlichen Lebenserwartung auf tGber 80 Jahre bei Jungen und auf tber
85 Jahre bei Madchen." Die Griinde fiir diesen Anstieg weisen weit {iber die schieren
Zahlen hinaus. Ein Aspekt ist z.B. die Qualitat des Gesundheitssystems, das wiederum von
politischen Entscheidungen beeinflusst wird.

Zwar konnte die abnehmende Geburtenrate und die zunehmende Alterung der deutschen
Gesellschaft durch eine gezielte Zuwanderungspolitik nach Deutschland abgefedert werden,
viele Prognosen gehen jedoch davon aus, dass dies den langfristigen Bevolkerungsschwund
lediglich verlangsamen, aber nicht aufhalten wird."? Hinsichtlich des demographischen
Faktors der Wanderung ist zu beachten, dass von der Anzahl der Zugezogenen, der
Immigranten, die Anzahl der Weggezogen, der Emigranten, abgezogen wird. Daraus ergibt
sich dann der Bevdlkerungssaldo, der bei vielen, moderaten Prognosevarianten mit
zuzliglich 200.000 Personen pro Jahr veranschlagt wird.”® Die Wanderungsbewegungen
bilden im Spektrum der prognostizierten Annahmen einen groRen Unsicherheitsfaktor, da
hier Sonderentwicklungen, wie etwa Entscheidungen in der Zuwanderungspolitik,
gravierende Folgewirkungen haben kénnen.' Dariiber hinaus gibt es die innerdeutsche
Dimension der Binnenwanderungen, welche die raumlichen Ungleichheiten widerspiegeln.
Somit zeigt sich die biologische bzw. soziale Schrumpfung im Wesentlichen in zwei
zusammenhangenden Entwicklungen:

Zum einen der absolute Rickgang der Bewohner Deutschlands, der héchstwahrscheinlich
auch durch die Zuwanderung und die ansteigende Lebenserwartung nicht aufzuhalten sein
wird. Dies verweist auf den tief greifenden Verhaltenswandel hinsichtlich der biologischen
Reproduktion, den medizinischer Fortschritt und soziale Umwalzung in den westlichen

Industrienationen hinterlieRen (siehe Abbildung 1).

"% alle Zahlen in Aberle et al. 2004: 4
" Statistisches Bundesamt 2003; 14f.
"2 INFAS / DIW 2005: 30

'3 Statistisches Bundesamt 2003

' INFAS / DIW 2005: 29
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Abbildung 1: Prognose des deutschen Bevolkerungsstandes unter Beriicksichtigung der

Lebenserwartung und der Wanderungen

Personen in Mill.

[l nNettoruwanderungen

[l natiriche Entwicklung

2001 2010 2020 2030 2040 2050
Cudlen: Statisfisches Bundesamt, DIW Berlin.

Quelle: INFAS / DIW 2005: 31

Effekte der Prognoseannahmen

Steigende Lebenserwarfungen

Zum anderen zeigt sich die Entwicklung in der relativen Zusammensetzung der

Altersstruktur, in der sich - bei ricklaufiger Gesamtzahl - der Anteil der Hochbetagten im

Vergleich zu jungen Generationen vergroRert. Dies zeigt die kunftigen, weit reichenden

Herausforderungen, nicht nur an die politischen Sozialsysteme,

Zusammenhalt der Generationen tiberhaupt (siehe Abbildung 2).

Abbildung 2: Prognose der deutschen Altersstruktur
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2.2 Okonomische und strukturelle Schrumpfung

Die 6konomische Seite bezieht sich hier vor allem auf die nachlassende Wirtschaftskraft in
einem bestimmten Raum. Dies kann sich unterschiedlich auspragen. Bezuglich der
Schrumpfung ist besonders der Abbau von Arbeitsplatzen, bzw. die Abwanderung von
Arbeitskraften relevant. Der 6konomische Niedergang zieht aber auch ganz handgreifliche,
materielle Schrumpfungsprozesse nach sich, die insbesondere mit dem Ausfall von Steuer-
und Gebuhrenzahlungen zusammenhangen. So sind flachendeckende Infrastruktur-
leistungen gerade in dicht besiedelten Rdumen oftmals nicht mehr finanziell rentabel und
technisch effizient zu betreiben, wenn die Dichte der potentiellen Nutzer abnimmt.

Obwohl es schwer ist, allgemeinglltige Kausalketten nachzuzeichnen, erscheint folgende
Entwicklung plausibel: Das Phdnomen der Massenarbeitslosigkeit ist nicht in allen Regionen
Deutschlands gleichermalien gravierend. Somit kdnnen die Anforderungen an die heutigen
Arbeitnehmer ein gehoériges Mall an regionaler Mobilitat beinhalten, das nicht nur den
Arbeitsmarkt mehr und mehr pragt."”> Man spricht in diesem Zusammenhang von einer
,Mismatcharbeitslosigkeit’. Ein regionaler ,Mismatch’ — im Deutschen etwa ,Unterschied’ oder
,Nichtliibereinstimmung’ — bezeichnet eine Situation, in der die Arbeitsnachfrage auf einem
regionalen Teilmarkt nicht durch das Arbeitskrafteangebot vor Ort zu befriedigen ist, wahrend
in einer anderen Region ein entsprechendes Uberangebot besteht. Laut neueren Analysen
manifestiert sich das Ungleichgewicht deutscher Regionen in einem ausgepragten Ost-West-
Gefalle und einem geringeren Nord-Siid-Gefélle."® Ein erhdhtes Mobilitatsbediirfnis von
Osten nach Westen bzw. von Norden nach Siden ist die Folge. Realisieren die
Arbeitnehmer dieses Bedurfnis, verlassen sie eine ohnehin schon strukturschwache Region
und hinterlassen sie damit in einer noch schwéacheren Situation als zuvor. Weitere Fortziige
kénnen die Folge sein, die den ,Teufelskreis“ in Gang halten. Schlie3lich sind auch die
ortsabhangigen Branchen, wie etwa der Wohnungsmarkt oder der Einzelhandel, betroffen.
Massive Wohnungsleerstande entziehen besonders den ostdeutschen
Wohnungsunternehmen die Existenzgrundlage.”” Daran anschlieRend stellt sich die
gewichtige Frage, welchen Sinn die dichten Infrastrukturnetze von Versorgungseinrichtungen
fur Wasser, Gas oder Strom machen, wenn eine flachenhafte Ausdinnung der
Besiedelungsstruktur vorliegt. Sind diese technischen Grundversorgungen zur Disposition
gestellt, stellen sich noch viel weiter reichende Fragen, die Rickschlisse auf den
O0konomischen Sektor zulassen.

Zusammenfassend ergibt sich prinzipiell folgende strukturelle Schrumpfungskette:

JArbeitsplatzverluste — Abwanderung - Wohnungsleerstand — Abbau sozialer und

'S INFAS / DIW 2005: 42
'8 Buch 2006
7 Kil 2004: 30ff.
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technischer Infrastruktur — weitere Arbeitsplatzverluste — weitere Abwanderung qualifizierter
und mobiler Arbeitskrafte — Verringerung des Humankapitals — Kaufkraftverluste — Abnahme
des sozialen Engagements und des Innovationspotentials — Abbau raumlicher Bindungen
und Identifikationen — Verlust des Steueraufkommens — Abnahme des Anteils der

Investitionen an der Bruttowertschépfung [...]«."

2.3 Soziobkonomische Wechselwirkungen

Sozialwissenschaftliche Analysen zeigen, dass es verallgemeinerbare Zusammenhange
zwischen der sozialen, 6konomischen und raumlichen Lage gibt. Eine auffallige Korrelation
bestent zwischen Alter, Geschlecht und Bildungsstand der Wegzigler aus
Schrumpfungsraumen. Ausgerechnet junge Frauen in gebarfahigem Alter zwischen 20 und
30 Jahren und hoch qualifizierte Ausgebildete, scheinen besonders pradestiniert fir die
Abwanderung in attraktivere Wirtschaftsrdume.'® Dies verstarkt die Alterung innerhalb dieser
Raume zusatzlich zur gesamtgesellschaftlichen Altersentwicklung, da noch weniger Mutter
vorhanden sind, als der demographische Wandel ohnehin schon impliziert.?> Schulstandorte
und Schulerverkehre sind durch mangelnde Auslastungen bedroht. SchlieBungen von
Standorten und stark eingeschrankte Offentliche Personennahverkehre sind bereits
Gegenstand der Debatte.?' Eine weitere Korrelation besteht zwischen der Mobilitatsneigung
und dem Bildungstand. Die Untersuchungen lassen darauf schliefen, dass hoher
qualifizierte Arbeithnehmer eher bereit und in der Lage sind, eine Region zu verlassen, als
Menschen mit geringen beruflichen Qualifizierungen. Letztere sind Uberdurchschnittlich oft
von der ,Mismatcharbeitslosigkeit betroffen.?? lhre hoffnungslose Situation in den
Schrumpfungsraumen steigert sich mdglicherweise auch durch ihre Eigendynamik.
Einerseits kann ihre Arbeitslosigkeit weiter bestehen, wenn sie nicht wegziehen.
Andererseits ziehen sie nicht so schnell weg, wenn sie arbeitslos sind. Gleichzeitig
schwinden die Chancen, dass aus Schrumpfungs- wieder Wachstumsraume werden.

Kurzum, die Menschen zieht es aus den Raumen fort, weil sie schrumpfen und die Raume
schrumpfen, da es die Menschen fortzieht. ,Warum soll man als aktiver, mobiler und
ehrgeiziger Mensch in einer Region bleiben, die sich dauerhaft auf eine Arbeitslosigkeit von
25 Prozent und mehr eingerichtet hat? In der die Bahn erst einzelne Bahnhofe, dann ganze
Strecken stilllegt, wo Sparkassen und Postfilialen reihenweise schlieRen, wo Arzte und

Schulen nur noch in der Kreisstadt zu finden sind, der Einzelhandel zum Erliegen kommt und

'8 Aberle et al. 2004: 9f.

'9 Canzler / Knie 2005: 29; Infas / DIW 2005: 78
% INFAS / DIW 2005: 14

' Aberle et al. 2004: 14; Koch 2007

2 Buch 2006
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— als finale Katastrophe — die letzte Kneipe schliel3t. Wenn dann die Tankstelle als Zuflucht
aller Alltagsbedurfnisse ubrig bleibt, soll man sich nicht wundern, dass friher oder spater alle
vom Davonfahren, vom Abhauen traumen. «Das ist wie vor 389», kann man da immer

haufiger héren, «jetzt gehen alle, die noch was bewirken kénnten. [...]»*?®

3  Auswirkungen des Wandels in
Schrumpfungsraumen

Aufgrund der soziobkonomischen Zustandsbeschreibung und Trendabzeichnung, sehen sich
die politischen Vertreter einem verstarkten Handlungsdruck gegenuber. Je nach dem,
welche Malnahmen ergriffen werden, sind allerdings nicht nur die Entscheidungstrager,
sondern malgeblich die Entscheidungsgrundlagen angesprochen. Bisher besteht namlich
die politische Leitlinie, dass die Herstellung raumlich homogener Lebensbedingungen die
Zielvorgabe der Gesetzgebung zu sein hat. Im Grundgesetz begriindet sich unter anderem
damit das Gesetzgebungsrecht des Bundes, ,[...] wenn und soweit die Herstellung
gleichwertiger Lebensverhaltnisse im Bundesgebiet oder die Wahrung der Rechts- oder
Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse eine bundesgesetzliche Regelung
erforderlich macht.“** Dieser Anspruch ist unter anderem durch das Raumordnungsgesetz
(ROG) weiter ausgestaltet. Das Gesetz regelt die Grundsatze einer nachhaltigen
Raumentwicklung und die Umsetzung durch Ubergeordnete Raumordnungsplane. ,Dabei
sind [...] gleichwertige Lebensverhaltnisse in allen TeilrAumen herzustellen, [sowie] die
raumlichen und strukturellen Ungleichgewichte zwischen den bis zur Herstellung der Einheit

Deutschlands getrennten Gebieten auszugleichen.“?®

,Jn Raumen, in denen die
Lebensbedingungen in ihrer Gesamtheit im Verhaltnis zum Bundesdurchschnitt wesentlich
zurtickgeblieben sind oder ein solches Zuriickbleiben zu befiirchten ist (strukturschwache
Raume), sind die Entwicklungsvoraussetzungen bevorzugt zu verbessern.“?® Angesichts der
Wirklichkeitsferne jener Anspriche, mehren sich kritische Stimmen, die das unbeirrte
Festhalten am Gleichheitsgrundsatz als kontraproduktiv in Frage stellen. Stattdessen wird
die Ehrlichkeit eingefordert, die bestehenden Ungleichheiten anzuerkennen und aus der Not
einer Tugend zu machen. ,Warum nicht Disparitit als Chance?*, lautet die Frage.”” Die
Forderungen nach raumlichen Experimentierzonen, zur Austestung alternativer

Gesellschafts- und Wirtschaftsordnungen scheint langst keine Minderheitshaltung mehr zu

% Kil 2004: 58

* Art. 72 Abs. 2 GG
% &1 Abs. 2 ROG
% & 3 Abs. 2 ROG
77 Kil 2004: 151
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sein. So forderte bereits die von der Bundesregierung eingesetzte ,Dohnanyi-Kommission’
einen wirtschaftlichen Sonderstatus fir die neuen Lander, was jedoch weniger auf autarke
Eigeninitiativen abzielte, als vielmehr auf ,wachstumsfixierte Aufholprozesse*.?®

Die Vorbehalte gegenliber einer optimistischeren Sicht auf die Disparitaten, hangen aber
nicht nur mit politischen Postulaten, sondern auch mit 6konomischen Paradigmen
zusammen. Wirtschaftliches Wachstum gilt gemeinhin als Garant fiir allgemeinen Wohlstand
und Fortschritt. Viele Instrumente der Betriebs- wie Volkswirtschaft sind in erster Linie dazu
entwickelt worden, den Wachstumsprozess zu generieren bzw. zu gestalten. Die
zwangsweise Aufgabe dieses Ziels verlangt nach neuen Methoden. Rufe nach
Entwicklungskonzepten zu einer planvollen Schrumpfung werden lauter. Indes scheinen die
neuen Schlagworte — wie ,Rlck-bau’ — von einer gewissen Ratlosigkeit angesichts der
klassischen Propagierung der Prosperitat zu zeugen.

Verstarkt wird die Unsicherheit durch die Tatsache, dass neben den Schrumpfungsrdumen
auch weiterhin Wachstumsraume fortexistieren, fur die die klassischen Handlungsmuster
durchaus berechtigt sein mdgen. Zudem liegen die Disparitdten auf verschiedenen Ebenen.
Der wissenschaftliche Beirat beim Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW) unterscheidet drei raumliche Dimensionen.? Erstens die
grol3raumige Dimension. Diese besteht insbesondere aus dem Gefélle zwischen Ost- und
Westdeutschland. In einer Studie des Deutschen Instituts fur Urbanistik (DIFU) wurden
mehrere kleinrdumige Gebietsprognosen hinsichtlich ihrer  Zukunftschancen
zusammengefasst und deutschlandweit hochgerechnet. Dabei wurden sowohl
demographische Entwicklungen, als auch 6konomische Potentiale in Rechnung gestellt. Das

Ergebnis gibt das ausgepragte Ost-West-Gefalle wieder (siehe Abbildung 3).

2 Kil 2004: 152f.
2 Aberle et al. 2004: 6
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Abbildung 3: Klassifizierung deutscher Regionen nach Wachstum (blau; siehe Hamburg), Stagnation
(gruin; siehe Berlin) und Schrumpfung (rot; siehe Sachsen-Anhalt)
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Quelle: DIFU 2007: 84

Fur keine ostdeutsche Region wird bis zum Jahre 2050 ein Wachstum prognostiziert. Dort
wird bestenfalls eine Stagnation zwischen Wachstum und Schrumpfung erwartet. Allerdings
geht die Prognose hinsichtlich der Regionen Siidniedersachen und Teilen des Ruhrgebietes,
auch von schrumpfenden Regionen im Westen der Bundesrepublik aus. Daher rihrt die
Bedeutung der zweiten, inter-regionalen Dimension her. Hier zeigen sich feinere
Unterschiede zwischen prosperierenden Agglomerationsrdumen auf der einen Seite und
peripheren, landlichen Raumen, sowie im Umbruch befindlichen altindustriellen Raumen auf
der anderen Seite. Derartige Unterschiede sind sowohl im Osten, als auch im Westen
Deutschlands anzutreffen. Die dritte Ebene ist schlieBlich die intra-regionale Dimension, die
nicht Regionen, sondern Raume innerhalb einer Region umfasst. So spielt sich etwa der
Prozess der Suburbanisierung, des Wegzugs aus schrumpfenden Kernstadten ins
wachsende Umland, auf lokaler Ebene ab. Die Auseinandersetzung mit den Uberkommen
Handlungsmaximen wird also dadurch erschwert, dass als Alternative kein Patentrezept

bereitsteht, sondern Situations- oder Ortsabhangig agiert wird.

3.1 Landliche Schrumpfungsraume

Schrumpfungen in groRflachigen, nicht-urbanen Raumen sind in erster Linie der zweiten,

inter-regionalen Dimension zuzuordnen, da die Raume in der Regel ganze Regionen
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umfassen, d.h., die Disparitaten zeigen sich im Vergleich verschiedener Regionen.30 Solche
Regionen koénnen allerdings ihrerseits naher differenziert werden, denn es gibt eine ganze
Reihe von Raumstrukturen, die zwar im oberen Sinne als ,landlich’ charakterisiert werden
kénnen, jedoch nicht von gravierenden Schrumpfungsprozessen betroffen sind. Das Institut
fir Okologische Wirtschaftsforschung (IOW) untergliedert das Untersuchungsgebiet in ihrer
Studie zur landlichen Nahversorgungslage wie folgt:*'

Zunachst werden die Raume in glnstiger Lage zu Verdichtungsgebieten und
Verkehrsachsen genannt, welche oftmals in Randlagen von gréReren Stadten, so genannten
suburbanen ,Speckgurteln’, auftreten. Hier kbnnen Wachstumspotenziale der Stadte auf die
umliegenden Regionen ,ausstrahlen’. Ein gutes Beispiel daflr sind die Berlinnahen Regionen
Brandenburgs, fur die im Gegensatz zum Ubrigen Brandenburg wachsende Einwohnerzahlen

prognostiziert werden (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Bevdlkerungsprognose Brandenburgs fur das Jahr 2030
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* Aberle et al. 2004: 6
¥ 1OW 2005: 109f.
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Als zweiter Regionentyp, der trotz seiner Landlichkeit nicht besonders durch Schrumpfung
beeintrachtigt sein muss, wird der Raum mit hoher touristischer Attraktivitat angesehen. Hier
konnte der Tourismus das malRgebende dkonomische Standbein der Zukunft sein, das
Abwanderung verhindern kann. Dies betrifft in Deutschland Ublicherweise die Kisten und
Gebirge. Einen dritten landlichen Raumtypus bilden besondere Kulturlandschaften, die
aufgrund  ihrer  aulergewdhnlichen Ilandwirtschaftlichen  Bedingungen  weniger
schrumpfungsanfallig sein konnten. Ein gutes Beispiel daflir sind traditionsreiche
Weinanbaugebiete. Des Weiteren gibt es landliche Raume, die weder touristischen noch
landwirtschaftlichen Wert haben und auch nicht direkt an Ballungsrdumen liegen. Gunstige
geopolitische und o6konomische Lagen, kénnen jedoch auch hier das Risiko der
Schrumpfung verringern. Zu denken ist hierbei etwa an deutsche Grenzregionen, welche von
der europaische Integration und der damit einhergehenden Durchlassigkeit der Grenzen
profitieren konnten. Neben diesen Raumen, denen die ,Landlichkeit* nicht zwingend zum
Nachteil gereichen muss, existieren landlich-periphere Raume ohne jegliche Wachstums-
oder Verdichtungsansatze. Derartige Rdume waren vor der deutschen Wiedervereinigung
die westdeutschen Gebiete an der innerdeutschen Grenze, welche besonders
subventionsbedirftige ,Zonenrandgebiete’ darstellten. Nach der politischen Wende 1989/90
fallen darunter besonders die ostdeutschen Regionen, die Uber keinen der beglinstigenden
Faktoren verflgen.

Die Kategorie der landlich-peripheren Raume ist besonders stark von einer Krise der
unmittelbaren Nahversorgung mit Waren des taglichen Bedarfs betroffen.®* Ein deutliches
Beispiel bietet der norddeutsche Raum zwischen Hamburg und Bremen, im Vergleich der
Jahre 1974 und 1987, der zudem zeigt, dass dieses Phanomen nicht erst seit der deutschen

Wiedervereinigung existiert (siehe Abbildung 5).

2 |®GW 2005
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Abbildung 5: Die Versorgungslage im Elbe-Weser-Raum 1974 (links) und 1987 (rechts) — in den
dunkel markierten Flachen befinden sich keine Einzelhandelseinrichtungen
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Quelle: IOW 2005: 38f.

Die Entwicklung liegt nicht nur an der sinkenden Einwohnerdichte und der nachlassenden
Kaufkraft in den betreffenden R&umen, sondern auch an einem weit zurlckreichenden
Strukturwandel im deutschen Einzelhandel. So gibt es ohnehin seit mehr als hundert Jahren
einen Trend zur Zentralisierung, insbesondere im Lebensmitteleinzelhandel. Zwischen 1860

und 1920 kam es im Zuge der ,zweiten Einzelhandelsrevolution*®®

zu Konsumg-
enossenschaften. Um gegenlber der Konkurrenz gewappnet zu sein, bildeten sich Verbund-
strukturen vormals eigenstandiger Verkaufsstellen heraus. Die Urspringe der Verbund-
gruppen EDEKA und REWE gehen auf diese Zeit zuriick.** Im Zuge des Wiederaufbaus
nach dem Zweiten Weltkrieg, gab es zudem einen Formatwandel im Lebensmittelverkauf.
Der durchrationalisierte und auf groRere Kundenstamme ausgelegte Selbstbedienungsladen,
I6ste den klassischen, kleinen ,Tante-Emma-Laden’ mit Ladentheken, nach und nach ab.*® In
Folge dessen mussten viele kleine Einzelladen schlieRen, oder sich den GroRketten
anschlielen. Die absolute Anzahl der kleinen, selbststandigen Lebensmittelgeschafte,
welche nicht zu den neueren Selbstbedienungsformaten zahlen, nahm in den vergangen

Jahrzehnten immer weiter ab (siehe Abbildung 6).

 Siegrist / Kaeble / Kocka 1997: 45f.
3 Wortmann 2003: 4
* DER SPIEGEL 2 / 2007; Wortmann 2003: 2
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Abbildung 6: Entwicklung der absoluten Anzahl von verschiedenen Formaten im
Lebensmitteleinzelhandel 1966-2002
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Quelle: IOW 2005: 16

Wahrend dessen verschob sich das relative Verhéltnis gegeniber den anderen
Verkaufsformaten — groRe Selbstbedingungsladen, Supermarkte und besonders Discounter

—in den 1990er Jahren rapide (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Relative Verteilung der Formate innerhalb des deutschen Lebensmitteleinzelhandels

S5B-Waren- | Discounter | Super- Obrige Ge-
hauser und markte schifte im
Verbrauch- LEH
ermarkte
1591 2,0% 9,0% 11,1% TT,9%
1552 2% 10,0% 11,6% TE,2%
1993 2.5% 11,68% 124% 72,5%
1954 26% 125% 126% 720%
1945 2, 7% 12,5% 126% 70,8%
19696 2.8% 15,2% 127% 69,3%
1957 2.5% 18,4% 12,9% E7,8%
1998 3,0% 17,5% 129% 66,6%
1999 31% 18,2% 12,6% 66,1%
2000 3,4% 18,4% 13,1% B5,1%
2001 3,5% 18,.2% 12 9% 84 3%
2002 3,6% 20,1% 13.2% 831%

Quelle: IOW 2005: 19

Nach der absoluten Zahl der Verkaufstellen bemessen, vollzieht sich diese Zunahme aber

auf einem viel niedrigeren Niveau. Dies fihrt dazu, dass die durchschnittliche Dichte der
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Laden insgesamt zurtickgeht. Die reale Verteilung kann fur die landlich-peripheren Raume
aber noch weitaus unginstiger ausfallen, da die grélkeren Formate im Vergleich zu den
kleinen, erhéhte Anforderungen an die Standtortwahl stellen.

Das Verkaufsformat mit den groten Wachstumsraten in Deutschland ist seit geraumer Zeit
der Discounter.®® Hierunter versteht man Selbstbedienungsladen mittlerer GroRRe, die,
anderes als die etwas alteren Supermarkte, dem Grundprinzip des begrenzten Waren-
sortiments, weniger umsatzstarker und ,schnelldrehender’ Produkte folgen. Die Durch-
schnittsgroRe der Discounter betragt ca. 775m? (zum Vergleich: Kleinformatige Betriebs-
formen besitzen ca. 100 - 300m?).>” Discounter bieten in der Regel wenig bis keine Frisch-
waren an und sparen Logistikkosten durch einfachen Warentransport und Waren-
prasentation. So kauft der Kunde oftmals direkt von der angelieferten Palette. Der
wirtschaftlich bedeutendste Anbieter dieses Formats ist das Familienunternehmen ALDI,
welches im Jahre 1962 das erste Lebensmittelgeschaft dieser Art erdffnete. In den 70er
Jahren folgten PLUS, PENNY, LIDL und andere. Heute sind ALDI und LIDL die
bedeutendsten deutschen Anbieter auf dem umkampften Discounter-Markt. Beide befinden
sich auf Wachstumskurs.® Die Discounter konnten ihr Wachstum unter anderem dadurch
realisieren, dass sie die Laden erst ab einer gewissen Kundendichte im Einzugsbereich und
einer entsprechenden Proportion der Verkaufsflache errichteten, um wirtschaftliche
Groleneffekte (Economies of Scale) soweit wie mdglich auszureizen. Daraus kann sich eine
Versorgungshische flr jene Raume ergeben, deren Einwohnerdichte im potentiellen
Einzugsgebiet unterhalb der Grenze liegt, was aus Sicht der Discountunternehmen keine

Einrichtung ihrer jeweiligen MindestbetriebsgréRe rechtfertigt (siehe Abbildung 7).

% Wortmann 2003: 6ff.
3 10W 2005: 26
* DER SPIEGEL 6 / 2007
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Abbildung 7: Zusammenhang zwischen Verkaufsflache und Einwohner des Einzugsraumes im
Lebensmitteleinzelhandel
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Die Nischenbildung hat allerdings nicht nur 6konomische Ursachen. ,Seit 1968 geniel3t der
mittelstdndische Einzelhandel in Deutschland Uber die Regulierung der stadtischen
Flachennutzung durch die Baunutzungsverordnung (BauNVO) einen besonderen Schutz.**
Einkaufszentren und grof¥flachige Einzelhandelsbetriebe sind demnach nur in urbanen
Kerngebieten oder ausgewiesenen Sondergebieten zuldssig.*® Mit dieser Regelung will der
Gesetzgeber unter anderem ausschlieRen, dass die vorhandene Verkehrsinfrastruktur
Uberlastet wird.*'

Neuartige, kleinformatige Angebote, meist Ableger von grolkeren Einzelhandelsketten,
versuchen zwar diese Nische auszuschépfen, befinden sich aber erst im Versuchsstadium
und drohen schnell wieder eingestellt zu werden. Gegenuber den etablierten Formaten
befinden sie sich in einer untergeordneten Position.*? Das Ergebnis fiir die Schrumpfungs-
raume besteht im Ausbleiben bzw. der SchlieRung gréRerer Ladenformate, bei anhaltendem
Niedergang der kleinen Dorfladen ohne nennenswerte Alternativen. Aufgrund der
umfassenden, strukturellen Verwurzelung des Schrumpfungsprozesses erscheint seine

Umkehrung &uRerst unwahrscheinlich.”* Ein ungedrosseltes ,Leerlaufenlassen’ landlicher

% Wortmann 2003: 8
08 11 Abs. 3 BauNVO
“11OW 2005: 64

2 1OW 2005: 25ff.

% 1OW 2005: 95
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Regionen ist aber mit dem genannten Grundsatz der Herstellung gleichwertiger Lebens-
verhaltnis unvereinbar. Daher liegt die Vermutung nahe, dass klnftig stationare wie mobile

Versorgungslésungen zum Einsatz kommen.

3.2 Stadtische Schrumpfungsraume

Die Probleme bei der Schrumpfung von Stadten betreffen in erster Linie die intra-regionale
Raumdimension, d.h., die Disparitdten kdénnen sich innerhalb einer Region vollziehen. Dies
ist dann der Fall, wenn sich die klare Polarisierung zwischen dicht besiedelter Stadt und
dinner besiedeltem Umland aufldst. So kann etwa der Trend zum Eigenheim oder dem
Verkaufszentrum ,auf der grinen Wiese’, dazu fuhren, dass sich vormals innerstadtische
Wohn- und Geschéftsflachen auferhalb der Stadt ansiedeln. Die stadtische
Siedlungsstruktur wird gewissermalfien ,durchldéchert’ und die Rander kdnnen ,ausfransen’.
Diesen Fall nennt man auch ,zentrifugale Schrumpfung’. Der Prozess der innerstadtischen
Entleerung hinterlasst eine fragmentierte’ oder perforierte Stadt.** Insbesondere
ostdeutsche Stadte haben jedoch mit einer weiteren Fassette der Schrumpfung zu tun: Sie
vollzieht sich zentral, d.h. die Kernstadt wird nicht nur relativ zum Umland ausgedunnt,

sondern schrumpft absolut (siehe Abbildung 8).

Abbildung 8: Schematik der Schrumpfungs- und Entleerungsphanomene
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Quelle: BMBF 2004: 23

Sowohl der Bedeutungsverlust der Kernstadte relativ zu den umgebenden Regionen, als
auch die absolute Abnahme der regionalen Siedlungsdichte, lauft den politischen Leitlinien
zuwider. Nach dem Raumordnungsgesetz ist die Siedlungsstruktur ,[...] rdumlich zu
konzentrieren und auf ein System leistungsfahiger Zentraler Orte auszurichten. Der
Wiedernutzung brachgefallener Siedlungsflachen ist der Vorrang vor der Inanspruchnahme
von Freiflachen zu geben.“”® Eine solche Restriktion mag die Umsiedlung von stadtischen
Einrichtungen ins landliche Umland einddmmen, sowie den Zuzug regeln. Was aber, wenn
die Einwohnerschaft bzw. deren Arbeitgeber komplett weggefallen sind und weder inner-

noch auflerstadtische Flachen neu besiedelt werden? Dann sind auch andere politische

“ BMBF 2004: 23
5§ 2 Abs. 2 ROG
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Zielvorstellungen in Gefahr, nicht mehr realisiert werden zu kénnen. Die Forderung nach
gleichwertigen Lebensverhaltnissen manifestiert sich namlich konkret in dem Anspruch, den
Einwohnern von Stadten und Gemeinden technische Infrastrukturnetze zuzugestehen. Dies
wiederum tangiert die tief verwurzelte Vorstellung von der Notwendigkeit einer umfassenden
Daseinsvorsorge, d.h. von Diensten im allgemeinen oder 6ffentlichen Interesse.*® Diese
Dienste umfassen Gas-, Strom- und Wasserversorgung, wie auch Abwasser- und
Mdallentsorgung. Des Weiteren sind die Moglichkeiten der Verkehrsanbindung angesprochen,
wie etwa der Betrieb von o6ffentlichen Verkehrsmitteln oder die Gewahrleistung von Bau,
Beleuchtung und Reinigung von Verkehrsflachen. Diese Infrastrukturleistungen finanzieren
sich oftmals aus Mitteln der 6ffentlichen Hand, zum Teil Gber Nutzungsgebihren. In einigen
Bereichen geht man dazu Uber, die Aufgaben durch private Unternehmen ausfiihren zu
lassen. Hinter diesem Prozess steckt insbesondere im Verkehrssektor das Kalkul, eine
Nutzerfinanzierung {ber Marktmechanismen zu erreichen.*” Das Problem dieser
Dienstleistungen bei rucklaufiger Nutzerzahl hat eine finanzielle und eine technische
Komponente. Insgesamt besteht das finanzielle Problem, dass Infrastrukturen langfristige
Investitionen sind. Wenn man sich den Bau sowie den Betrieb aber durch die Nutzer
bezahlen lasst — sei es direkt Uber ein Nutzungsentgelt oder indirekt durch Steuergelder —
steigt die Belastung pro Kopf, je weniger Anwohner von den Infrastrukturen profitieren. Das
technische Dilemma besteht darin, dass die Strukturen nicht ohne weiteres an die Nutzerzahl
angepasst werden kénnen. Sie sind technisch nicht beliebig skalierbar.*® So benétigen z.B.
Wasserrohre bestimmte Mindestdurchlaufmengen, damit sie nicht verstopfen oder
verkeimen. Diese Mengen kommen aber erst zustande, wenn das Leitungssystem von einer
entsprechend grofien Zahl von Nutzern in Betrieb gehalten wird. Solche Probleme betreffen
nicht nur stadtische Raume, jedoch sind sie hier durch die hohen Investitionen aufgrund der
grofizigigen, technischen Auslegung besonders gravierend. Zudem kénnten in landlichen
Regionen mit punktuellen Siedlungsstrukturen kleinteilige, dezentrale Versorgungslésungen
wie z.B. Biogasanlagen, Windkraftwerke oder Zisternen, leichter realisierbar sein, als in

urbanen Ballungsraumen.

3.3 Wandelndes Stadt / Land-Verstandnis

Bereits in der Mitte der 80er Jahre, verdffentlichte DIE ZEIT ein ganzes Dossier Uber die
mdglichen Folgen von Schrumpfungsprozessen in westdeutschen GroRstadten.*® Die

sozialen Verwerfungen angloamerikanischer Trabantenstadte vor Augen, warnten die

“ Gegner 2002

*7 Pratorius / Wichert 2004

“® Kil 2004: 24; Moss 2003

* HauRermann / Siebel 1985
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Autoren einerseits vor einer Parallelentwicklung in der Bundesrepublik, weckten andererseits
aber die Hoffnung, die abschreckenden Vorbilder als Anstol zu nehmen, sich den
Veranderungen zu stellen, um das Beste daraus zu machen. Die investitionsintensive
,Kathedralenpolitik’ der Boomphasen, kénnte ihrer Ansicht nach der Verwirklichung
alternativer, selbst bestimmter Anwohnerpolitik weichen. ,[...] (N)ach eignen Aussagen
ernteten die beiden Autoren innerhalb ihrer Soziologenzunft allerdings ,steinernes
Schweigen’. Weil allein schon der Begriff Schrumpfen unangenehme Empfindungen weckt —
als Vokabel fir den Niedergang schlechthin — wollte niemand von dem ,negativen Thema’
etwas wissen. Erst elf Jahre spater, im Februar 1996, fragte die Berliner Zeitung zaghaft, ob
in Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg sich demnachst wieder Wolf und Bar
verbreiten kénnten; gingen doch dort die Einwohnerzahlen in einem solchen Ausmal zurlck,
dass man Abhilfe nur noch von einer gezielten Ansiedlung von Zuwanderern erhoffe.“>°

Mittlerweile hat sich ein breiterer Diskurs Uber ein neues Verstandnis des landlichen wie
auch stadtischen Raumes unter Schrumpfungsbedingungen entwickelt. Von der Architektur
Uber die Stadt- und Landschaftsplanung bis hin zur Kultur- und Kunstwissenschaft, diskutiert
man in Projekten oder Ausstellungen die daraus zu ziehenden Schlusse, indem Entwurfe
und Ideen vorgestellt werden.”’ Die Ansatze sind von den jeweiligen, &rtlichen
Gegebenheiten gepragt. Gemeinsam ist ihnen jedoch das Aufbrechen von hergebrachten
Planungskategorien. Das beginnt bereits bei der Trennung zwischen Stadt und Land.
Urspringlich wird die Suburbanisierung mit der ,Verstadterung’ freier Raume durch
Eigenheimsiedlungen und Gewerbegebiete in Verbindung gebracht. Unter den
Schrumpfungsbedingungen kann sich jedoch die Urbanitat an und fir sich auflésen. Schon
ist von einer ,Suburbanisierung der Innenstadte’ die Rede. Mit der Schrumpfung I6sen sich
die traditionell gewachsenen Zentren auf. Zwar entstehen neue Zentren, diese lassen sich
jedoch weniger an ihre lokalen und sozialen Funktionen charakterisieren, als vielmehr
anhand ihrer verkehrlichen und wirtschaftlichen Relevanz. ,Das suburbane Dreieck aus Mall-
Kultur, Automobilitét, und Einfamilienhdusern peripherisiert zunehmend das Alltagsleben
auch in den Innenstadten. [...] Angeschlossen an die Wertschopfungsketten von Gitern und
Dienstleistungen, sind diese Zentren Knotenpunkte im globalen Netz von Logistikrdumen
geworden, die die Bedeutung ihrer inner- oder randstadtischen Standorte bestimmen. [...]
Linien und Flachen entlang von Verkehrsinfrastrukturen zeichnen einen abstrakten Raum mit
netzartigen Verbindungen, die durch Automobilitat und Logistiktechniken organisiert werden.
Die Landschaften dazwischen schrumpfen zu Restraumen, die von Bebauungen umzingelt

werden. Nicht mehr kompakte Stadt plus Landschaft drumherum, sondern umgekehrt.“52

% Kil 2004: 32; Hervorhebungen im Original
*' Oswald 2005
52 Prigge 2005: 225ff.; Hervorhebungen im Original
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Hier findet sich die eingangs erwahnte Ambivalenz zwischen Wachstum und Schrumpfung
wieder. Die Raume, welche fir Verkehr und Wirtschaft von Relevanz sind, sind auch
siedlungstechnisch interessant. Uberregionale 6konomische Knotenpunkte und Verkehrs-
korridore wird es aller Voraussicht nach auch weiterhin geben, doch was ist mit den
Raumen, die gewissermalen ,durch das Raster fallen’?

Die ehemals suburbanen bzw. landlichen Einrichtungen, wie Einfamilienhduser und
Einkaufsmarkte verlagern sich in den vormals verdichteten Stadtraum. Die Entwicklung
mutet wie eine grofd angelegte Verschiebungsaktion an. Von den Wohn- und Einzelhandels-
standorten, die den landlichen Raum erschlieRen kénnten, profitieren bestenfalls noch die
Brachflachen in den Innenstadten. Rentiert sich auch das nicht mehr, wird die Stadt selbst
zusehends zum Lande. Einzelprojekte versuchten gar, eine ,innerstadtische Agrarwirtschaft’
zu initialisieren.®® In der englischen Schrumpfungsstadt Liverpool wurden versuchsweise

Kuhherden auf begriinten Brachflachen gehalten (siehe Abbildung 9).

Abbildung 9: Kuhherden auf Englands Stral3en — das Projekt 'COW - The udder way'

Quelle: Morris et al. 2005

In Halle an der Saale wird bereits ein komplettes Stadtviertel zur ,Waldstadt’ umgebaut. Mit
Hilfe der Anwohner wurden anstelle der abgerissenen Plattenbauten Setzlinge gepflanzt, die

dem Viertel kiinftig ein landliches Geprage verleihen sollen (siehe Abbildung 10).

%3 Morris et al. 2005
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Abbildung 10: 'Waldstadt' in Halle-Silberh6he

Quelle: Lange 2006

In Deutschland zieht derzeit die bereits bestehende MafRnahme ,Stadtumbau-Ost’ das
Pendant ,Stadtumbau-West' nach sich, mit dem die Schrumpfungserfahrungen Ost-
deutschlands auch auf den Westen Deutschlands Ubertragen werden sollen, in dessen
Stadten sich zum Teil dhnliche Entwicklungen abzeichnen.* Hier wiederholt sich auch die
Forderung, Stadt und Land in einem gesamtregionalen Zusammenhang zu betrachten, um

die MaRnahmen interkommunal abzustimmen.®®

4  Die Wirkungen der Schrumpfung auf den
Wirtschaftsverkehr

Der Zusammenhang zwischen dem demographischen Wandel bzw. den Schrumpfungs-
prozessen auf der einen Seite und dem Werdegang des Wirtschaftsverkehrs auf der anderen
Seite, wird durch mehrere Hindernisse erschwert. Zunachst zeigen die Analysen und
Stellungnahmen zur Schrumpfung, dass dem Thema insgesamt lange Zeit wenig
Aufmerksamkeit geschenkt wurde. Aufgrund dessen sind vertiefende Aussagen zu einzelnen
Unterbereichen, wie dem Verkehrssektor, sparlich. Finden sich dennoch Verbindungen
zwischen demographischen Veranderungen und Verkehr, wird der Schwerpunkt der
Betrachtung oft auf Aspekte des privaten Personenverkehrs, wie etwa die
Verkehrsmittelwahl, gelegt.*® Hinweise auf den Wirtschaftsverkehr beziehen sich allenfalls
auf den Guterverkehr und seine Infrastrukturen. Der Personenwirtschaftsverkehr wird

zumeist nicht gesondert ausgewiesen. Dies entspricht der verhaltenen Entfaltung dieses

5 Michels 2003
% Hatzfeld 2004
 Aberle et al. 2004
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Themenbereiches innerhalb der Verkehrsforschung.®” Doch selbst wenn man einen derart
verengten Begriff des Wirtschaftsverkehrs zugrunde legt, kénnen die Folgen der obigen
Entwicklung eher mittelbar nachgezeichnet werden:

,Der demographische Wandel hat auch Auswirkungen auf den Glterverkehr. Allerdings sind
diese Zusammenhange indirekter Art. Sie hangen vor allem davon ab, wie die
demographischen Veranderungen auf das Bruttoinlandsprodukt und damit auf die Guter-
nachfrage wirken. Diese Wirkungszusammenhange sind bisher noch weitgehend ungeklart,
zum Teil gibt es auch konkurrierende Hypothesen.“®

Zudem konnen sich mit der raumlichen Differenzierung der Bevolkerungsentwicklung auch
die 6konomischen Parameter, wie etwa die Kaufkraft, partikular entwickeln, was sich
wiederum unterschiedlich auf die Nachfrage auswirkt.®® Die Reaktionen auf diese
Entwicklungen hangen schliellich von den politischen Entscheidungsgrundlagen ab. Auch
im Bereich des Verkehrs wird es entscheidend sein, ob die MalRgabe der Herstellung
gleicher Lebensverhaltnisse aufrechterhalten wird, oder ob sie fallt. Bislang beziehen die
entsprechenden Rechtsgrundlagen den Verkehr explizit als Mittel zur Erreichung dieses Ziels
ein:

.In den jeweiligen TeilrAumen [Deutschlands] sind ausgeglichene wirtschaftliche,
infrastrukturelle, soziale, 6kologische und kulturelle Verhaltnisse anzustreben. [...] Eine gute
Erreichbarkeit aller Teilrdume untereinander durch Personen- und Guterverkehr ist
sicherzustellen.“®°

Aufgrund dessen ist es zumindest absehbar, dass hypothetische Entwicklungen
dahingehend unterschieden werden koénnen, ob die Rechtslage an die realen
Veranderungen angepasst — d.h. ,aufgeweicht’ — wird. Dies kénnte fir den Verkehr ahnliche
teilraumliche Disparitaten nach sich ziehen, wie fir die Bevdlkerungsentwicklung. Alternativ
kénnte der Verkehr im Gegenteil als Mittel zur Aufrechterhaltung des Rechtsgebotes noch
intensiviert wird. Hierbei gehen die Ansichten auseinander. Eine Seite fordert den Ausbau
der Verkehrsverbindungen von peripheren zu prosperierenden Raumen, um auch die nicht
abwanderungswilligen oder nicht abwanderungsfahigen Bewohner an den Entwicklungen der
wirtschaftlichen und verkehrlichen Zentren teilhaben zu lassen.®’ Aus Sicht der anderen
Seite sind derartige Planungsbilder nicht langer zeitgemal} und bergen die Gefahr, sich in ihr
Gegenteil zu verkehren:

,Die Folge ist nicht, dass durch die schnellen Verkehrsanbindungen die Lebensverhaltnisse

angeglichen werden. Die Abwanderung aus landlich gepragten Regionen in Richtung

%7 Steinmeyer 2006

% Aberle et al. 2004: 10
% Ragnitz 2004

0§ 2 Abs. 2 ROG

®" Ragnitz 2004
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prosperierende Ballungsraume verstarkt sich. Nicht beabsichtigte Folgen der Infrastruktur-
politik nehmen Uberhand — die rdumlichen Unterschiede werden nicht kleiner, sondern sie

vergroRern sich sogar.*®

4.1 Schrumpfung als Determinante bestehender

Wirtschaftsverkehre

Bezlglich der Frage, ob sich Schrumpfungsprozesse eher behindernd oder eher forderlich
auf die Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs auswirken werden, lassen sich schon heute
einzelne Indizien finden, die in die eine oder andere Richtung weisen. Obgleich die
okonomisch-quantitativen Wirkungszusammenhange unzureichend ermittelt sind, kénnen
einzelne Schrumpfungsphanomene hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir den Wirtschaftsverkehr
qualitativ beschrieben werden.

Ein eng mit der Schrumpfung zusammen hangendes Phanomen ist der erwahnte
Wohnungsleerstand. Sollte sich die Politik dazu entschlieRen, dauerhaft leer stehenden
Wohnraum abzureilen, kann dies, wenn auch nur kurzfristig, die Transporte der
Ruckstande, also den Entsorgungsverkehr, férdern. Derartige Impulse waren jedoch kaum
nachhaltig und hdchst einseitig, wenn die entstandenen Freiflachen keine neuen
Bautatigkeiten, und damit Versorgungsbedarf, nach sich ziehen. An Stelle der Gebaude

werden beispielsweise Grunflachen geschaffen (siehe Abbildung 11).

Abbildung 11: Riickbau in Hoyerswerda - Wiesen statt Wohnungen

Quelle: Kil 2004: 119

62 Canzler / Knie 2005: 8
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Des Weiteren koénnte dieser 6kologische ,Rickbau’ auch zu einer Ricknahme von
Verkehrsangeboten fuhren und zwar deshalb, weil die Notwenigkeit der verkehrlichen
Erreichbarkeit bestimmter Rdume schlicht nicht mehr gegeben ist. So denkt man etwa in der
Stadt Halle an der Saale darliiber nach, mit den bereits laufenden Abrissarbeiten an
Gebauden auch die Verkehrsinfrastrukturen zuriick zu nehmen.®® Das StraRengesetz des
Landes Sachsen-Anhalt (StrG LSA) bietet daflir die rechtliche Handhabe. Die Verfligung,
durch die eine Stralie die Eigenschaft einer offentlichen Stralle verliert, wird als ,Einziehung’
bezeichnet. ,Eine Stralle kann eingezogen werden, wenn sie keine Verkehrsbedeutung mehr
hat oder Uberwiegende Griinde des &ffentlichen Wohles vorliegen.“®* Praktisch
argumentieren die Vertreter der Stadt mit dem deutlichen Riickgang der Einwohnerzahlen im

Verhaltnis zur stadtischen Verkehrsflache (siehe Abbildung 12).

Abbildung 12: Entwicklung und Prognose der Einwohner pro Verkehrsflache in Halle an der Saale

Einwohnerzahl je 1 ha I
- HALLE e Dhe Stadi
Verkehrsflache
221
167
145

Quelle: Lange 2006

Die Grunde fur das heutige Missverhaltnis reichen weit zurlck: ,Im Bereich der technischen
Infrastruktur bestand — entsprechend der in der DDR verfolgten Siedlungspolitik - eine
Konzentration und damit einhergehende grof3ziigige Dimensionierung von Ver- und
Entsorgungseinrichtungen in den GrolRwohnsiedlungen (,Plattenbauten’), vorrangig am
Stadtrand. [...] Aufgrund der gesunkenen Nachfrage nach Ver-/Entsorgungseinrichtungen,
sozialen Einrichtungen, Angeboten des o6ffentlichen Nahverkehrs etc. kann eine effiziente
Bewirtschaftung oftmals nicht mehr gewahrleistet werden, und viele Einrichtungen mussen

geschlossen werden. So wurden beispielsweise in Magdeburg zwischen 1990 und 1998

%% Lange 2006
6§ 8 Abs. 2 StrG LSA
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insgesamt 83 Kindertagesstatten geschlossen [...]*.®® Mit dem Wegfall der Wohn-, Bildungs-
und Arbeitsstatten, wird auch ihre verkehrswirtschaftliche Erschlieung und Pflege in Frage
gestellt. Dazu muss man noch nicht einmal soweit gehen, ganze Strallen zu schlief3en.
Wozu eine regelmaBige Mullabfuhr oder ein postalisches Zustellsystem fiir Gebiete, in denen
nahezu niemand wohnt? Wozu eine Strallenreinigung und Instandhaltung flr
Verkehrsflachen, die kaum jemand nutzt? Selbst die Feuerwehren und Rettungsdienste
stehen dann zur Disposition.®® Sind die Baureste der vormaligen Einrichtungen im Zuge des
,Rickbaus’ einmal abtransportiert, scheint es auf den ersten Blick schlecht um den
Wirtschaftsverkehr bestellt. Sowohl kommerzielle Lieferverkehre, als auch 6ffentliche
Verkehrsdienste konnten den Rentabilitdtsgrenzen zum Opfer fallen. Angesichts dessen liegt
die Vermutung nahe, dass sich ein Teil des Wirtschaftsverkehrs in schrumpfenden Raumen
zum privaten Versorgungsverkehr verlagern wird. Diese Vermutung korrespondiert mit den
bundesweiten Befunden des anwachsenden Motorisierungsgrads privater Haushalte und des
vergroRernden Anteils des MIV am Einkaufsverkehr.®” Wenngleich dieser allgemeine Trend
mit weiteren Faktoren zusammenhangt, ist die Einschrankung von Standorten, Infra-
strukturen und Fahrdiensten ein gewichtiger Grund, die zur Versorgung notwendige
Verkehrstatigkeit wenn maoglich selbst zu erbringen.

Allerdings lasst die mdgliche, kunftige Standort-Konstellation und Versorgungs-Koordination
trotz sinkender Nachfrage und zunehmender Selbstversorgung hoffnungsvolle Prognosen
zu. SchlieBlich erhéht sich mit dem demographischen und sozialen Wandel auch der Anteil
der tendenziell immobilen Bevdlkerungsteile, welche die ,groRen A’ bilden: Alte, Arbeitslose,
Auslander. Diese Kundenklientel umfasst die so genannten ,captives’, die aus unter-
schiedlichen Griinden kein eigenes Fahrzeug besitzen.®® Es ist denkbar, dass sich aus ihrer
Bedurftigkeit heraus neue Impulse der Hilfe zur Selbsthilfe entwickeln. Nachbarschaftsladen
und Direktvermarktung kénnten die Grundversorgung der Menschen jenseits der klassischen
Konzepte aufrechterhalten, um den Erosionsprozess der Schrumpfung zu stabilisieren. So
existieren etwa Forderprogramme von Bund, Landern und Kommunen, mit deren Hilfe
verschiedene Versorgungsleistungen integriert werden sollen. Lebensmittelverkauf,
Poststelle, Lotto-Annahme, Wascherei etc. kdnnten unter einem Dach vereint und gemein-
schaftlich betrieben werden, um das Angebot auch bei einbrechender Nachfrage zu erhalten.
Zudem konnten die ortlichen Grundversorger, allen voran die Landwirtschaft, tUber Wochen-

und Bauernmarkte starker herangezogen werden, um Versorgungsliicken zu schlieRen.®

% Klénne 2004; sieh auch Koch 2007

% Kil 2004: 25

" INFAS / DIW 2005: 11; IOW 2005: 82ff.
% Scholler 2005: 20

% 16W 2005: 96ff.
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Inwieweit von diesen lokalen, dezentralen Alternativen der Wirtschaftsverkehr profitieren
kann, bleibt abzuwarten. Die Nachbarschaftsladen kadmpfen bislang mit dem Problem der
unrentablen Belieferungen, aufgrund geringer Absatzmengen. Die Landwirte Uben die
Markttatigkeit in der Regel nur nebenberuflich aus, daher versorgen sie meist nur ein eng
umgrenztes Einzugsgebiet.

Auch die mit der Schrumpfung zusammenhingende Hoffnung auf eine Uberwindung
oOrtlicher Versorgungsengpasse durch Telekommunikations- und Internetbasierte Vertriebs-
formen, beeinflusst den Wirtschaftsverkehr. Obgleich ihr Einfluss insgesamt betrachtlich
zunahm, man denke nur an die Moglichkeiten des ,E-Commerce’, wurden die Chancen
hinsichtlich der Grundversorgung schrumpfender Raume in der Vergangenheit iberschatzt.”
Noch zu Zeiten des Internetbooms des Jahres 2000, der grofe Hoffnungstrager, ist der
Internethandel von Versorgungsgutern des taglichen Bedarfs hinter den Erwartungen
zurtckgeblieben. Besonders der Nahrungsmittelsektor scheint fir diese Vertriebsform
ungeeignet, da die persénliche Inaugenscheinnahme und individuelle Tastkontrolle wegfallt.
Zudem verknUpfen viele Zulieferer das Prinzip mit dem System von Pick-Up-Stationen, das

sich eher in dicht besiedelten Ballungsraumen eignet.”’

4.2 Ansatze im Wirtschaftsverkehr als mogliche Antworten auf die

Schrumpfung

Die Gedanken Uber angemessene Reaktionen auf das Phanomen der Schrumpfung, haben
vereinzelt auch zu Ansatzen im Wirtschaftsverkehr geflihrt. Festzustellen sind erstens
bekannte, nunmehr aufgewertete Angebote, zweitens neu entdeckte Nischenkonzepte und

drittens visionare Zukunftsideen.

4.2.1 Bekannte Ansatze

Hinsichtlich des ersten Aspekts, ist vor allem der Hoffnungstrager ,mobile Dienste’ zu
nennen. Die Forderung von fahrendem Handel, Lieferservice oder ,Essen-auf-Radern’, soll
die Versorgung der Schrumpfungsrdume sicherstellen, in denen sich stationare
Einrichtungen aufgrund zu geringer Nachfrage im Einzugsgebiet kaum rentieren. Die
aktuellen Entwicklungsimpulse sind allerdings verhalten. Zwar zeichnet sich insbesondere in
Ostdeutschland eine gewisse Zunahme mobiler Handler ab, doch die Konkurrenz durch den
stationaren GroRhandel ist nach wie vor betrachtlich. Die Einsatz- und Auslieferungszeiten
kollidieren zudem stark mit den Arbeitszeiten potentieller Kundenstamme. Da sich die

mobilen Angebote immer nur kurzfristig an einem Ort aufhalten, sind sie in Sachen

" Heinze / Herbst / Schiihle 1982: 86f.; Heinze/Kill 1992: 176
" FORUM 2005: 15f.; IOW 2005: 99
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Ladendffnungszeiten wenig attraktiv. Auflerdem leidet die Warenvielfalt unter den mobilen
Verhaltnissen. Der Service konnte und kann bis heute nicht mit den stationdren Angeboten
mithalten.”? Die sozialen Fahrdienste kdnnen keinen nennenswerten Anstieg ihrer Einsatze
vermelden.”® Wann immer es mdglich ist, scheint ein Ausweichen auf private Verkehrs- und
Transportkapazitaten naher zu liegen. Die Abhangigkeit vom PKW ist besonders in

landlichen und suburbanen Regionen ungebrochen.’

4.2.2 Neu entdeckte Nischenkonzepte

Der zweite Aspekt besteht aus dem Ausbau von Nischenangeboten. Diese begegnen dem
schrumpfungsbedingten Nachfrageschwund nach privatwirtschaftlichem Gutertransport und
offentlicher Personenbeférderung mit einem integrierten Konzept, dem ,Offentlichen Giiter-
Nahverkehr’ — kurz: OGNV, in Anlehnung an den OPNV."” Die Idee des kombinierten Giiter-
und Personenverkehrs ist keineswegs neu. Dabei kann grob zwischen Personen
mitnehmenden  Guterverkehren und Giter transportierenden  Personenverkehren
unterschieden werden. ,In Schottland wurden von 1971 bis 1977 etwa 100 Postbuslinien
eingerichtet. [...] Nach schottischen Erfahrungen erfordert die zusatzliche Personen-
beférderung im Allgemeinen keine finanzielle Unterstitzung, sondern erbringt sogar einen
geringfiigigen Uberschuss. Fahrzeug und Fahrer sind vorhanden, so dass die Personen-
beférderungen zu Grenzkosten erfolgen kann.“’® In den USA wurden wiederum schon vor
Jahrzehnten Taxis zum zusatzlichen Transport kleinteiliger Glter eingesetzt. ,Insbesondere
Ubernehmen Taxis die Verteilung von Expresspaketen vom Luftfracht-, Eisenbahn- oder
Busterminal im Auftrag der Speditionsunternehmen. Dariber hinaus beférdern sie
Ausristung und Ersatzteile, medizinischen Bedarf und Medikamente, Einzelhandels-
lieferungen, Blumenwiinsche, ,Essen auf Radern’ usw.“’” Hierzulande war und ist es vor
allem die Gefahrdung des landlichen OPNV, die zu solchen Ansatzen zwingt. ,Das Spektrum
dieser flexiblen, unkonventionellen Angebotsformen reicht von der bloRen Personen-
mitnahme im Auslieferungs- und Postverkehr Uber Mitfahrzentralen, Anrufsammeltaxen,
Dorfbusse, Bustage bis hin zur zeitlichen Abstimmung von Offnungszeiten und Verkehrs-
angeboten.“”® Das neuerliche Schrumpfen der Fahrgastzahlen im OPNV, insbesondere
aufgrund des demographiebedingten Wegbrechens des Schilerverkehrs, hat zu aktuellen

Projekten in diesem Bereich gefiuhrt. So existiert das Verbundvorhaben ,aufdemland.mobil —

™ Heinze / Herbst / Schiihle 1982: 86; IOW 2005: 94ff.
™ 1OW 2005: 98f.

™ INFAS / DIW 2005: 48

® FORUM 2005

" Heinze / Herbst / Schiihle 1982: 91f.

" Heinze / Herbst / Schiihle 1982: 448

"8 Heinze/Kill 1992: 176
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Verkehrsmittellbergreifende Bindelung lokalbezogener Projekte in der Flache fur die
Mobilitdt ohne eigenes Auto“. Eines dieser Projekte befasst sich mit den Potentialen eines
,Landfrauen Hol- und Bringedienstes” fiir die niedersichsische Region um Bad Bentheim.”
Ein anderes Projekt heit ,MultiBus’, in dem unter anderem die Wirtschaftlichkeit von
Multifunktionsbussen analysiert werden soll. Derartige ,MULI-Projekte’®® lassen sich in zwei
Betriebsweisen betreiben. Beim ,Switched Mode’ wird das Fahrzeug wahlweise zum Giiter-
ODER Personenverkehr eingesetzt. Dieser Einsatz eignet sich z.B. in Stadten, mit
wechselnden Schwachlastzeiten im einen oder anderen Bereich. Beim ,Shared Mode’
werden Guter UND Personen gleichzeitig befordert, was helfen soll, die allgemein
mangelnde Auslastung im landlichen Raum zu beheben.®'

Es sind bereits innovative Losungen entwickelt worden, den vormals stationaren Einzel-
handel mobil zu gestalten. Das Fraunhofer-Institut flir Verkehrs- und Infrastruktursysteme
entwickelte z.B. die ,m2box’, ein mobiles Warenzustellsystem. Es besteht aus einem
Anhanger, der 20 Warenboxen mit je einem Kuhlfach und einem nicht zu kihlenden Fach

enthalt, sowie 14 Boxen fur Getrankekasten und grofivolumige Waren (siehe Abbildung 13).

Abbildung 13: Mobile L6sung als Ersatz fur den stationaren Einzelhandel

Quelle: Fraunhofer-Institut 2005

Der Kunde koénnte auf diese Weise seine Bestellung Uber das Internet aufgeben und die
Waren am Mobil abholen. Neben der Anlieferung von Bestellungen, kénnte auch die
Riicknahme von Getrénkepfandgut (iber dieses System erfolgen.®

Hinsichtlich der Realisierungschancen von OPNV- bzw. OGNV-Lésungen ist jedoch
anzumerken, dass die geltende Rechtslage zur Personenbeférderung derartige Ansatze
erschwert. Wer in Deutschland gewerblich Personen beférdert, bedarf grundsatzlich einer

Genehmigung, deren Erteilung an zahlreiche Vorgaben geknupft ist. Zwar enthalt das

" FORUM 2005

% Das Akronym MULLI steht fur die Bezeichnung ,Buslorry with multiple use goods and passenger transport’.“ (Wuppertal
Institut fir Klima, Umwelt, Energie 2006: 45)

8 Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie 2006: 44f.

8 Eraunhofer-Institut fiir Verkehrs- und Infrastruktursysteme 2005
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Personenbeférderungsgesetz eine ,Experimentierklausel’, diese kann jedoch nur auf Antrag,

zeitlich befristet und in begriindeten Einzelfallen, in Anspruch genommen werden.?®

4.2.3 Visionare Zukunftsideen

Im dritten Aspekt gehen die Uberlegungen weit Uber die Versorgung mit Giitern des
taglichen Bedarfs hinaus. ,Moégliche Loésungsansatze zur Erhaltung von kulturellen und
sozialen Infrastrukturen kénnten bspw. erfolgen in Form von [...]
— mobilen Kulturangeboten (Blicherbus, Kino auf Radern, Museumsmobil, etc.), [...]
— mobilen Infrastrukturen, z.B. ,Rollendes Rathaus’, Finanzamt auf Radern, mobilen
Kinderspielplatzen/Kindertagesstétten oder mobilen Schulrdumen.“®
Letztere Uberlegungen gehdren eher in den Bereich der ,Zukunftmusik’, doch zeigt sich
gerade hieran, welche Chance sich fur den Wirtschaftsverkehr, im weitesten Sinne, aus der
Schrumpfung ergeben kdnnen.
Der Visionar Cedric Price entwickelte bereits 1963 die Idee einer mobilen Universitat fir eine
neue Wissensdkonomie im postindustriellen England. ,Das bestehende Bahnsystem nutzte
Price als Infrastruktur, um diese Bildungsindustrie mobil und flexibel anzulegen und flachig
Uber die Region zu verteilen: Drei grol’e Verladestationen (,Transfer Areas’), durch
Schienenstrange miteinander verbunden, bilden die duflteren Eckpunkte des Projektgebietes
und die Anschlusspunkte zu nationalen Verkehrsystemen. Diese Transfer Areas bieten die
Méglichkeit, mit Krananlagen mobile Raumeinheiten (Unterrichts- und Seminarrdume,
Arbeitszellen, faltbare und pneumatische Vorlesungseinheiten et cetera) auf Niederflurwagen
zu verladen, nach den jeweiligen Anspriichen zu kombinieren und anschlieRend Uber das
Schienennetz zu den gewtlinschten Einsatzorten, zum Beispiel den vier Fakultatsbereichen,

zu transportieren.“®

5 Fazit

Sowohl die materielle wie auch die soziale Seite des Phanomens der Schrumpfung sind tief
greifender, als ihre raumliche Begrenzung suggeriert. Bis in die Wortwahl ,Rick-bau’ hinein,
manifestiert sich nach wie vor eine Handlungsmaxime, in deren Logik sich der Motor der
soziobkonomischen Entwicklung als Wachstum aufiert. Zwar weist die Wirtschaftsgeschichte
seit Bestehen des modernen Kapitalismus immer wieder Hohe und Tiefen auf, doch aus dem

Tief alter Beschranktheiten, so glaubte man oft, fihre stets das Wachsen auf hoéherer

8§ 2 PBefG
8 Klénne 2004
8 Oswalt 2005: 431
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Stufenleiter. Dies kam und kommt nicht zuletzt durch den Verkehr zustande, der neue
Absatzmarkte erschliefen soll. Wie tief diese Vorstellung des implizierten Verkehrs-
wachstums verwurzelt ist, zeigt sich etwa daran, dass selbst der Kapitalismuskritiker par
excellence, Karl Marx, zwischen prosperierender Wirtschaftsentwicklung und raumlicher
Verkehrsentwicklung eine andauernde Wahlverwandtschaft zu erkennen glaubt:

.[...] Dampfschifffahrt, Eisenbahnen, elektrische Telegrafen, Urbarmachung ganzer Weltteile,
Schiffbarmachung der Flisse, ganze aus dem Boden hervorgestampfte Bevdlkerungen —
welches frihere Jahrhundert ahnte, dass solche Produktionskrafte im Schoflie der gesell-
schaftlichen Arbeit schlummerten. [...] Die birgerlichen Produktions- und Verkehrs-
verhaltnisse, die burgerlichen Eigentumsverhaltnisse, die moderne burgerliche Gesellschaft,
die so gewaltige Produktions- und Verkehrsmittel hervorgezaubert hat, gleicht dem Hexen-
meister, der die unterirdischen Gewalten nicht mehr zu beherrschen vermag, die er
heraufbeschwor.*®

Selbst in den Augen von Marx sind es die Gewalten des Wachstums, welche die
Menschheitsentwicklung vorantreiben. Was aber nun, wenn Stillstand oder gar Rickschritt
die Wirtschaft eines Raumes kennzeichnen und das nicht nur periodisch, sondern langer
anhaltend? Kann es die im Sinne der Verkehrsvermeidung oft geforderte Entkopplung
zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum auch andersherum geben, d.h. Verkehr trotz
wirtschaftlichem Verfall? Fachleute meinen ja, und schoépfen hieraus Hoffnungen fir
Schrumpfungsraume: ,Ein wesentliches Merkmal der schrumpfenden Stadt ist die
Bestandigkeit ihres Stralennetzes und die tendenziell héhere Verkehrsnachfrage ihrer
Bewohner. Was auch immer sich verandert, dass Stral3ennetz wird bleiben. Der Verkehr wird
bleiben. Die Tankstellen werden bleiben. Gerade in der schrumpfenden Stadt werden
Tankstellen eine neue Bedeutung als funktionaler und urbaner Knotenpunkt bekommen.“®’
So kdnnten es gerade jene verkehrlichen Infrastrukturen sein, welche die soziodkonomische
ErschlieBung erst ermoglichten, die als letzte verbleibende Errungenschaften des
Wachstums die Schrumpfung stabilisieren. Zugleich kénnten profane Einrichtungen wie
Tankstellen — einst Symbol des kapitalistischen way of live, ein kinftiges Bindeglied
zwischen Wachstums- und Schrumpfungsrdumen bilden: ,Die herausragende Eigenschaft
der Tankstelle ist es, verschiedene Dienstleistungen und Warenangebote auf kleinstem
Raum zu vereinen, mobile und lokale Nachfrage miteinander zu verbinden. [...] Um ihrer
Potenziale zwischen Marktangebot und lokalen Bedurfnissen zu nutzen, ist ein Handeln vor
Ort beziehungsweise mit dem Ort notwendig, wozu den global denkenden Mineraldl-

konzernen die Kdrnigkeit fehlt. Die lokale Nische wird daher in der Regel von freien Tank-

% Marx / Engels 1848/2004: 66
8 Bremer / Sander 2005: 231
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stellen und einzelnen Pachtern genutzt.“88 Es bleibt offen, ob solche oder ahnliche Konzepte
durch das Raster der globalen Wege des Verkehrs fallen oder aber in Schrumpfungsraumen
aus der Not eine Tugend gemacht werden kann. Schon heute lasst sich sagen, dass die
BezugsgroRe in Schrumpfungsraumen die dort lebenden Menschen und ihrer Lebens-
bedingungen vor Ort sind, denn ihre Standhaftigkeit und Wandlungsbereitschaft entscheidet
dariber, ob der Teufelskreislauf aus Wegzug-Schrumpfung-Wegzug durchbrochen werden
kann. Die 6konomisch agierenden Akteure des Wirtschaftsverkehrs kdnnten dem begegnen,
indem sie Schrumpfungsrdume nicht nur als Wege zwischen tatsachlichen oder erhofften

Wachstumskernen sehen, sondern lernen, den Weg als Ziel zu begreifen.

% Bremer / Sander 2005: 231ff.
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