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1 Thema

Dasvorliegende Forschungskonzept! basiert auf der
Interdependenz von “Wirtschaftsverkehr, Stadt-
entwicklung und politischer Regulierung” (s. Hes-
se 19984). In dieser Dissertation wurde der Stand
der Forschung zum Umgang mit dem stadtischen
Wirtschaftsverkehr restimiert, aul3erdemwurde eine
Konzeption fur Handlungsstrategien im bebauten
Bereich (Bestand, Planung) entwickelt. An dieser
Stelle geht es nun dartiber hinaus um weitere As-
pekte im Verhaltnis von Logistik und Stadt-
entwicklung: Im Zentrum steht der Einfluss der
Logistik auf den Prozess der Sub- und
Desurbanisierung.

Mit dem Prozess der |ogistischen Rationalisierung
und Modernisierungist die klassi sche Stadtfunktion
as Marktplatz/Zentrum fir Warenumschlag und -
versorgung bertihrt, ebenso wie die traditionelle
urbane Form. Dieforschungsleitende These lautet:
Unter den Bedingungen der 6konomischen Ratio-
nalisierung ist die L ogistikfunktion heute nicht mehr
st&dtebildend, sondern trégt zur tendenziellen Auf-
I6sung” der Stadt bei. Die Logik der durch-
rationalisierten Distribution forciert die Rand-
wanderung raumbeanspruchender Funktionen, da
sich der Stadtkdrper zum einen stérend auf den
optimalen Warenflussauswirkt, die AufRenbereiche
zum anderen Uber grofRere Flachenvorréte verfi-
gen. Dielogistisch funktionierende Stadt ist zuneh-
mend die nach aul3en gekehrte Stadt. Damit sind
eine Reihe von Problemen fur die Stadte verbun-
den, dieim Kontext von Sub- und Desurbanisierung
bereits ausfuhrlich behandelt wurden.

Hier ist die - forschungsseitig bisher nicht behan-
delte - Frage aufgeworfen, inwieweit dieser Pro-
zess auf den Strukturwandel in der Logistik zurlick
geht. Ausgehend von neuen logistischen Erforder-
nissen und einer veranderten Wertigkeit von
Erreichbarkeiten soll der Zusammenhang von
Standortentscheidungen von Distributionsunter-
nehmen und der siedlungsraumlichen Dispersion
untersucht werden. Vermutet wird, dass die
Standortpréferenz fur den Aufenbereich
Kopplungsprozesse mit der Wohn- und
Gewerbesuburbanisierung in Gang setzt, die zur
weiteren raumlichen Ausdehnung urbaner Regio-

nen beitragen kann. Schliefdich wird gefragt, ob
politische Regulierung und planerische Steuerung
Beitrdge zur Stabilisierung des Raumnutzungs-
geflgesin der Stadtregion leisten kénnen.

Die Forschung ist vergleichend angelegt; sierich-
tet sich auf das Transportgewerbe (Spedition,
Trangport, Umschlag, Lagerei) sowiedie Unterneh-
men des Grol3- und Einzelhandels. Im empirischen
Teil der Studie werden zwei Stadtregionen bzw.
Metropolenrdume untersucht: der engere
Verflechtungsraum Berlin-Brandenburg sowieder
Sldraum der Bay Area (San Francisco/San Jose).
Die vergleichende Analyse der Situation in den
USA dient der Bewertung aktueller Trends der
L ogistikimplementation, des dort vermutlich fort-
geschrittenen Stands der Desurbanisierung sowie
zur Bewertung planerischer Strategien zur Steue-
rung des Siedlungsflachenwachstums.

2 Aufgabenstellung und Zid

Die Arbeit hat mehrere Ziele bzw. forschungs-
leitende Dimensionen:

- Erstens ist die Forschung darauf gerichtet,
den Beitrag der Logistik zum Prozess der
Suburbanisierung in Deutschland zu ermitteln.
Ausgehend von logistikrelevanten Standort-
entscheidungen geht es dartiber hinaus um spezifi-
sche Wechselwirkungen zwischen der Distributi-
on und anderen Nutzungen, vor allem um die
Verbindung von Logistikfunktion und anderen
Gewerbenutzungen (Produktion), sowie um die
Kopplung von Einzelhandelsdistribution und
Wohnfunktion. Diese Entwicklung tragt zur raum-
lichen Ausdehnung der Stadtregionen bei.

- Zweitenssollenin einem Zwischenschritt die
in den USA weit fortgeschrittenen Trends der lo-
gistischen Rationalisierung und der Expansion des
Siedlungsraumes daraufhin Uberprift werden, wel-
che Entwicklungsdynamik diese Teilsysteme kenn-
zeichnet. Dabel ist von besonderem Interesse, in-
wieweit diesen Trends ein paradigmatischer
Charakter fUr ahnlich gelagerte Tendenzen in den
Stadtregionen Deutschlands zukommen konnte.

- Drittens soll vor dem Hintergrund dieser
Forschungsergebnisse gefragt werden, welche Rol-

1 Gleichzeitig Anlage 6 (Uberarbeitet) zum Antrag an die Deutsche Forschungsgemeinschaft (DFG), Bonn,
auf Gewdhrung eines Habilitandenstipendiums zur Anfertigung einer Habilitationsschrift am Institut fir Geo-

graphische Wissenschaften der Freien Universitét Berlin.
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lediese Prozesse bei der Heraushildung einer neuen,
“postmodernen Stadtlandschaft” spielen konnten.
Dieraumliche Organisation logi stischer Nutzungen
wird hier als Indikator einer verénderten Arbeits-
teilung in der Stadtregion aufgefasst. Diese wird
als Ausdruck einer Transformation, nicht jedoch
einer “Auflésung” der Stadt interpretiert. Als Er-
gebnis dieser Neuorganisation verstéarkt sich die
Tendenz zur polyzentrischen, teilweise auch dis-
persen Stadtregion, mit spezifischen Interaktionen
von Siedlungsentwicklung und Warenversorgung
bzw. Logistik.

3 Hintergrund, theoretischer
Bezugsrahmen, Forschungsan-
satz

3.1 Zum Prozeld der Sub- und
Desurbanisierung

3.1.1 Begriffsdefinitionen und -
verstandnis

“Im Werdegang der modernen Stadt lassen sich drei
Phasen raumlicher Ausdehnung unterscheiden: die
klassische Urbanisierung, das heisst das Anwach-
sen der Kernstadt zuungunsten des Umlandes, die
Suburbanisierung, das heisst die Ausweitung der
Siedlungsgrenzen in das nahere Umland
(Agglomerationsbildung), und die
Desurbanisierung oder Entstédterung, dasheisst die
Einbindung der ferneren Umgebung in den urba
nen Zusammenhang bei gleichzeitiger Abkopplung
wichtiger Komponenten des urbanen Lebens von
der traditionellen Verstédterung. Begleitet wird die-
ser Prozess massenweisen Wachstums von der
funktionalen Ausdifferenzierung des stadtischen
Gefliges und dessen einzelnen Komponenten, den
Bautypen.”? Betrachtet man diese Prozesse Uber
einen groflkeren Zeitraum, wird eine zyklische Ab-

folge von Ausdehnung und Kontraktion des Stadt-
raumsdeutlich, diedie Modellvorstellung von einer
stetigen Expansion der Stadte relativiert.

Ausgangspunkt dieser Arbeit ist der Terminus der
“Urbanisierung”, der vor allem in der historischen
und geographischen Stadtforschung breit rezipiert
ist (vgl. Teuteberg 1983, Heineberg 1983). In Uber-
einstimmung mit einer grofen Zahl dort zitierter
Werke wird “Urbanisierung” synonym fir “Ver-
stadterung” verwendet.® Urbanisierung wird von
einigen Autoren als mehrdimensional es Phanomen
interpretiert, das Uber die soziodemographische
Kennzeichnung hinaus auch Aspekte wie die Aus-
breitung stadtischer L ebensformen oder eine“ spe-
zifische Art der Raumaneignung und Raum-
beherrschung” (Reulecke) beinhaltet.*

Spétestens seit Beginn der 60er Jahre setzt in
Deutschland, deutlich spéter as in den Vereinig-
ten Staaten von Amerika, der Prozel3 der
“Suburbanisierung” ein. Friedrichs und von Rohr
(1975) definieren diesen Begriff als“ Intraregionaler
Dekonzentrationsprozef3, bezogen auf Bevolke-
rung, Beschéaftigte und Flachennutzungs-
kategorien.” (Teuteberg 1983, S. 40). Schéfersin-
terpretiert die Suburbanisierung als“ Neues Muster
desVerstadterungsprozesses’, das auch als sekun-
dére oder funktionsspezifische Verstédterung be-
zeichnet wird (nach Teuteberg 1983, S. 41). Of-
fensichtlich werden Funktion und Stellenwert der
Stadt durch diese Prozesse, die mit einer Entlee-
rung der Kernstadte und einer spezifischen Auf-
wertung der Randberei che einhergehen, noch nicht
grundlegend in Frage gestellt. Mit anderen Wor-
ten: Die Peripherie heil3t auch deshalb so, weil sie
ineiner engen Beziehung zum Zentrum steht, wenn
nicht sogar davon abhéngig ist.

Liegt im Begriff der Suburbanisierung noch eine
gewisse Zwangsl aufigkeit im Sinne einer logischen
Abfolge verschiedener Stufen von Stadt-Entwick-
lung, so hat der Begriff der “Desurbanisierung” eine

2 Redaktionelles Editorial der Zeitschrift “Werk, Bauen+Wohnen”, Ausgabe 11/1997, 2.

3 Der Begriff der Urbanisierung wurde erstmals von K. Blicher 1893 in die wissenschaftliche Diskussion einge-
bracht, der ihn mit “Verstadtlichung der Kulturmenschheit” erklarte (vgl. Teuteberg 1983, 7).

4 Reulecke (1985, S. 9) setzt den Beginn der Urbanisierung in Deutschland auf den Zeitraum zwischen Ende des
18. und Mitte der 50er Jahre des 19. Jahrhundertsan (“ 1. Akt"). Der zweite Abschnitt umfaldt die Zeit bis Mitte der
70er Jahre des 19. Jahrhunderts, wahrend der Hohepunkt der Urbanisierung s.E. in diedrei bis vier Jahrzehnte vor
dem Ersten Weltkrieg féllt. Die Zeit der Weltkriege und des Wiederaufbaus umfaldt as nachsten Abschnitt die

Konsolidierungsphase.
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neue Qualitét, indem er mit dem tradierten Stadt-
modell bricht (vgl. Friedrichs 1995, S. 35ff.). Quan-
titativ wird diese Phase durch eine “ Abnahme der
Bevdlkerung in der Kernstadt, die zu einer Abnah-
me in der Stadtregion fuhrt” definiert (ebda.). Im
Gegensatz zur Phase der Suburbanisierung, in der
sich das Wachstum der Stadtregion bei internen
Verschiebungen insgesamt konsolidiert, ist die
Gesamtbilanz der Einwohner- bzw. Beschéftigten-
entwicklung der Stadtregion nun nicht mehr posi-
tiv. Desurbanisierung kann insofern auch as Ab-
|6sung einesalten Mustersder Siedlungsentwicklung
verstanden werden. Sieist qualitativ durch dieAuf-
I6sung der Bindekréfte des Stadtischen gekenn-
zeichnet. Mit diesem Modell raumlicher Entwick-
lung verbindet sich dann nicht mehr die typische
Dichotomie von Peripherie und Zentrum. Stattdes-
sen erscheint der von Fishman (1987) genannte
Aufbruch zu einer “neuen Stadt des 20. Jahrhun-
derts’ treffend.®

Wenn im weiteren Verlauf dieses Textes von Sub-
und Desurbanisierung die Rede ist, dann ist damit
zunachst der Gesamtkomplex des siedlungs-
raumlichen Wachstums al' s Forschungsgegenstand
gemeint. Geht es konkret um die Siedlungs-
entwicklung in den beiden Untersuchungsréumen,
dann gilt fur die Region Berlin-Brandenburg
zunéchst der Status der Suburbanisierung, fir die
Region in Kalifornien (tendenziell) die
Desurbanisierung. Ob die nordamerikanische
Raumentwicklung mit Blick auf die Zukunft bei-
spielgebend fir die européische Entwicklung sein
kann, wird zu prifen sein.

3.1.2 Tendenzen der Siedlungs-
entwicklung in Deutschland
Die siedlungs- und wirtschaftsraumliche Entwick-

lung in Deutschland wird bei einer relativ ausge-
glichenen Raumstruktur in zunehmendem Mal3e

durch Dekonzentrations-, Dispersions- und
Polarisierungstendenzen  gekennzeichnet.
Kristallisationskerne dieser Entwicklung sind die
Verdichtungsrdume, in zunehmendem Mal3e die
Regionen in ihrem weiteren Einzugsbereich
(“ Stadtregionen™). Irmen und Blach (1994) nennen
als wesentliche Kennzeichen des raumlichen
Strukturwandels Dekonzentrationstendenzen auf
der Uberregionalen Ebene und kleinrdumige
Dispersionsprozesse innerhalb der siedlungs-
strukturellen Gebietstypen. Allerdings sind hier je
nach Gebietstyp auch gegenlaufige Tendenzen zu
beobachten. Ein einheitliches Muster der réumli-
chen Entwicklung liegt insofern vor, alseine poly-
zentrische Entwicklung an die Stelle der mono-
zentrischen Stadt getreten ist (vgl. Irmen, Blach
1994).

Insgesamt ist die siedlungsraumliche Entwicklung
ganz wesentlich durch das Wachstum der verstad-
terten Raume gekennzeichnet, wobei sich die
Schwergewichte sukzessive von den alten Kernen
Uber dieinnerstadtischen Randlagenin dievormals
Iandlichen Auf3enberei che verschoben haben. Die-
se Entwicklung fordert den Funktionsverlust der
aten Ballungskerne und den Bedeutungsgewinn
des zunehmend verstédterten Umlandes, sowohl
beziiglich desWohnens alsauch gewerblicher Nut-
zungen (neue Produktions- und Distributions-
funktionen). Langfristig entstehen verschieden
dichte Ubergangszonen zwischen Zentrum und
Peripherie der Stadtregion.® Die Schwerpunkt-
verlagerung in der Siedlungsentwicklung von den
Kernbereichen an die Rander der Stadte (und
darUber hinaus) ist ein zentrales Merkmal desfort-
geschrittenen V erstadterungsprozesses.

Dieser siedlungsraumliche Wachstums- und
Diffusionsprozess verlauft in Ostdeutschland z.T.
stark abweichend. Herauszuhebenist zumeinendie
Phasenverschiebung in einer seit 1989/90 extrem
beschleunigten Suburbanisierung: Bedingt durch

5 In einem Phasenmodell zur Erkldrung der Stadtentwicklung (van den Berg u.a. 1982), auf das sich auch
Friedrichs beruft, folgt a's vierte Phase auf die Desurbanisierung die Reurbanisierung. Im Gegensatz zu den trei-
benden Kréften der Dezentralisierung, durch die Sub- und Desurbanisierung gekennzeichnet sind, kdmeesin  der
Phase der Reurbanisierung zu einer relativen und absoluten Zentralisierung mit abgeschwéchten Verlusten  bzw.
Stagnation in der Gesamtregion und am Rand sowie schliefdlich (wieder) Wachstum im Kern. Die Chancen einer
Reurbanisierung werden von van den Berg u.a. aber aufgrund der starken zentrifugalen Tendenzen als  gering

eingeschétzt (zit.n. Friedrichs 1995, S. 35).

6 Sievertsnennt diese zerflieRenden Rdume in seinem viel beachteten Essay “ Zwischenstadt” (Sieverts 1997); die
Agglomerationen werden heute auch als “ verstédterte Raume” ausgewiesen, z.B. in der Systematik der Laufenden
Raumbeobachtung des Bundesamtes fur Bauwesen und Raumordnung.
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die frihzeitige Randwanderung von Gewerbe und
(vor alem) Handel an grol3flachige Standorte aul3er-
halb der alten Kernstadt haben sich hier neue Rela-
tionen zwischen Zentrum und Peripherie ausge-
prégt, die einen nachhaltigen Einfluss auf
Flachennutzung und V erkehrsnachfrage austiben.
Zusammen mit der Phasenverschiebung der
Suburbanisierung stellt dieser Verstadterungs-
prozess, der als “exogen gespeist” klassifiziert
wurde (P. Sedlacek), zunéchst ein Spezifikum
Ostdeutschlandsdar. Ob sich daraus auch ein neues,
womaglich verallgemeinerbares Muster von Raum-
entwicklung ergibt, ist noch offen.

Das Wachstum der Siedlungsflachen in den Ag-
glomerationen ist zunachst Ausdruck des rationa-
len Standortverhaltensvon Unternehmen und Haus-
halten sowie parallel der Regulierung durch die
offentlichen Akteure. Vor allem die grof3eren
Flachenvorréate haben zur Ausschdpfung individu-
eller und gesamtstadtischer Vorteile beigetragen.
Allerdings hat diese Entwicklung auch zu erhebli-
chen Belastungen gefihrt, die seit Jahrzehnten im
Kontext der Suburbanisierung diskutiert werden.”
Alswichtigste Folgeprobleme gelten heute 6kolo-
gische Belastungen durch Flachenverbrauch, ein
hohes Kfz-V erkehrsaufkommen (bzw. die Abhéan-
gigkeit vom Pkw auch fur nicht notwendigerweise
Pkw-affine Zwecke) sowie die niedrige Energie-
effizienz disperser Strukturen, 6konomische Folge-
kosten durch den hohen Zeitaufwand fur zuneh-
mend lange Pendlerwege sowie steigende
spezifische Kosten zur Unterhaltung der Infrastruk-
tur bei sinkender Effizienz, schliefdlich negative
stadtstrukturelle Folgen durch die Abwanderung
von Kaufkraft (Umsétze) und Steueraufkommen
(Gewerbesteuer, Einkommensteuer) an die Periphe-
rie (vgl. BMBau 19964).

Scheint die Suburbanisierung aus der Perspektive
der privaten Haushalte derzeit noch mit einzel-
wirtschaftlichen Vorteilen erklérbar (denen gleich-
wohl steigende gesamtwirtschaftliche und indivi-
duelle Kosten gegentberstehen), sind auf
betrieblicher Ebene eindeutige Kosten- und
Rentabilitatsvorteile des raumlichen “Mal3stabs-
sprungs’ (U. Hatzfeld) zu erkennen. Diese lassen
der Peripherie klare Prioritéten zukommen. Dies
galt in den Frihphasen der Suburbanisierung
Deutschlands fir das produzierende Gewerbe, das
sowohl aus Platzgrinden als auch in Folge
immissionsschutzrechtlicher Bestimmungen die
Nachbarschaft mit Wohnnutzungen zunehmend
meiden mulfite. Mittlerweile sind auch viele
konsumnahe gewerbliche Nutzungen an die Peri-
pherie abgewandert, die urspringlich in der Kern-
stadt bzw. in Nebenzentren angesiedelt waren; dies
gilt vor allem fir den Handel .2 Dabei spielt auch
die Logistikfunktion eine wichtige Rolle (s.u).

Insgesamt fuhrt der schrittweise verlaufende Pro-
zess der Suburbanisierung in Deutschland zum
Flachenwachstum der Agglomerationen und zur
Herausbildung von Stadtregionen (vgl. Boustedt
1975, Goddecke-Stellmann 1998), die mit ihrem
differenzierten, arbeitsteiligen Beziehungsgeflecht
andie Stelleder alten Kernstédtetreten. Diese Ver-
anderungen wurden idealtypisch fir die Ballungs-
réume Hamburg, Frankfurt, Stuttgart oder M tinchen
aufgezeigt. Wirtschaftliche Dynamik und
siedlungsraumliche Ausdifferenzierung sindindie-
sen Regionen eine besondere Verbindung einge-
gangen (vgl. BMBau 1996a, BMBau 1996b;
BMBau/empirica1998). Auf Uberregionaler Ebe-
ne findet dieser Prozess in steigenden grof3raumi-
gen Verflechtungen zwischen den Ballungszentren,
ihrem Umland und benachbarten Regionen seinen
Niederschlag. Analysen zur GrofRe und réaumlichen

7 Diesgilt fur die deutsche Stadtforschung und -planung, vgl. die historisch angelegte Darstellung von Hoffmann
(1997), und im Prinzip auch fur den Diskursin den USA (vgl. Holzner 1996, Warner 1972).

8 Diese tkonomischen (Hinter-) Griinde des Siedlungsfléachenwachstums dirften auch ausschlaggebend daftir
gewesen sein, daf3 die Stédte diese Entwicklung nicht blockiert haben, sondern im Gegenteil kurzfristige Vorteile
gegenuber langfristigen Kosten bzw. Risiken héher gewichtet und aktiv verfolgt haben.

9 Hinter dieser Entwicklung stehen interessante Analogien zwischen Siedlungsentwicklung und Wirtschaftsent-
wicklung. So wie die an den Standorten der Rohstoffe konzentriert verlaufende Industrialisierung im 19. Jahrhun-
dert ein entscheidendes Movens der Verstadterung war und “stadteftllend” wirkte (W. Sombart), so tragt der
Okonomisch-technische Strukturwandel heute zur Sub- und Desurbanisierung bei - und zwar viel stérker alsim 20.
Jahrhundert, als der Auszug der Industrie aus der Kernstadt begann. Der tendenziellen “Auflésung” der Stadt
entspricht die Zerlegung der Fabrik in flexible Produktionseinheiten. Nicht zufallig finden 6konomische Netzwer-
ke grof3e Beachtung (vgl. Lessat 1998).
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Struktur von Giiter- und Dienstleistungsmarkten
haben die Ausweitung von Aktionsrdumen, die
Zunahme réumlicher Arbeitsteilung und die
Fragmentierung der Raumstruktur bei spiel haft auf-
gezeigt (vgl. BMBau 1993, S. 29 u. 40). Mit Blick
auf die Entwicklung der Austauschbeziehungen und
Kooperationsformen unter den Stadten wird eine
wachsende Tendenz zur “Vernetzung” registriert,
dieauchinBegriffen wie“ Stadtenetz” “ Netzstadt”
zum Ausdruck kommt.®

Zwischenfazit: Die empirisch gestiitzte Bewertung
der siedlungsraumlichen Entwicklung in Deutsch-
land offenbart eine erhebliche Entwicklungs-
dynamik. Sie lasst es aber bisher nicht zu, von
Desurbanisierung im Sinne einer “ Auflésung” der
Stadt zu sprechen — weder vor dem Hintergrund
der 0.g. Definition noch verglichen mit der Situati-
onin den USA.10 Solange die Stadtregionen as
Ganzes Gewinner und nicht Verlierer der réumli-
chen Verschiebungen sind, muss man von
Suburbanisierung als Ausdruck einer modifizier-
ten Verstadterung ausgehen, nicht von der Abschaf-
fung der Stadt. Ob in Ostdeutschland bereits Ele-
mente eines neuen Typus von Stadtorganisation
vorfindbar sind, der stéarker mit dem Begriff der
Desurbanisierung korrespondiert, bleibt eine offe-
ne Forschungsfrage. Alseine von mehreren Optio-
nen fur die Zukunft rickt hier die Gestalt einer
“postmodernen” Stadtlandschaft in den Blick der
Forschung, in der sich Konzentrations- und
Dispersionstendenzen mogli cherwei se mischen und
neu kombinieren. Die Ubergeordnete Frage ist in
diesem Kontext, welche Rolle der Logistik dabei
heute bzw. in Zukunft zukommt.

3.2 Zur Bedeutung der Logistik fur
die Raum- und Stadtentwicklung

3.2.1Logistik und Warenwirtschaft im
Strukturwandel

Die Entwicklung der Logistik hat das System der
Guterproduktion und -distribution in den Unterneh-
men stark veréndert. ** Im Zentrum der neuen
Logistikkonzepte steht die Rationalisierung von
Materialflissen, die Neugestaltung von Wert-
schopfungsketten und die Optimierung von Trans-
port - als Ausdruck einer veranderten Produktions-
weise und als Reaktion auf veranderte
Nachfragestrukturen. Wichtige Ausgangs-
bedingungen, die diesen Wandel skizzieren, sind
die Entstehung neuer Guiter- und Dienstleistungs-
maérkte, der Bedeutungsverlust der M assenproduk-
tion, die technologieorientierte Steuerung von fle-
xibler Produktion und Distribution und schlief3lich
die Globalisierung.’? Ausgehend von diesen tief-
greifenden Veranderungen bel den Nachfragern und
Anbietern von Logistikleistungen sind Beschaf-
fung, Produktion, Absatz und Entsorgung von G-
tern Gegenstand umfassender, “ systemischer” Ra-
tionalisierung (vgl. Lépple 1995).

Der heute notwendige hohe Grad an logistischer
Koordination entstand in mehreren Stufen:
Zunéachst erfolgten umfangreiche
Rationalisierungsmalinahmen im Bereich der Ver-
sorgung Produktion, wie sie etwa mit dem Stich-
wort der “Neuen Produktionskonzepte” oder des
“Lean Management” gekennzeichnet werden. Im
Sinne einer umfassenden Rationalisierung wurde
anschliefRend auch die Verteilung von Gitern (Dis-
tribution) der prozess-orientierten Optimierung
unterzogen. Eine hochleistungsfahige Logistik ist
auf bestimmten Mérkten (z.B. im kostenorientierten

10 Erst recht gibt es m.E. wenige Indizien fir die These vom “Verschwinden” der Stadt, wie der Titel einer
Konferenz der Universitét Bremen im November 1996 suggeriert (vgl. Krémer-Badoni/Petrowski 1997).

11 Nach einer formalen Definition ist die Aufgabe von Logistik die bedarfsgerechte (und kostengtinstigste)
Bereitstellung von Gitern nach Art, Menge, Qualitét, Zeit und Raum. Umgangssprachlich auch: dasrichtige Gut in
der gewtinschten Menge und Zusammensetzung zum richtigen Zeitpunkt an den richtigen Ort bringen (vgl. Ihde
1991). Zentraler Gegenstand der Logistik sind die Funktionen Transport (und dessen Disposition), Umschlag und
Lagerei.

12 Zur Genese eines neuen Rationalisierungstyps s. Schumann u.a. (1994); zum umfassenden Wandel in der
Unternehmenspolitik s. Schoenberger (1997); zu den veranderten weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen und
ihren Auswirkungen auf die raumliche Arbeitsteilung s. Dicken (1998), Ritter (1994).

13 “Inden offenen Markten der Zukunft ist der internationale Wettbewerb immer mehr ein Wettbewerb réaumlich
differenzierter Wertschopfungsketten.” (Ihde u.a. 1995, 444).
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Konsumgtiterwettbewerb) mit entscheidend Uber
den Unternehmenserfolg.** Rickgekoppelt damit
sind weitere L ogi stikinnovationen entwickelt wor-
den, etwa EDV -gestiitzte Systeme der Produktions-
planung und -steuerung, integrierte Waren-
wirtschaftssysteme im Handel, elektronischer
Datenaustausch (EDI) oder dieweltweite satelliten-
gestitzte Ortung von Fahrzeugen durch Global-
Positioning-Systems (GPS).

Zu den treibenden Funktionsmechanismen in die-
sem Prozess gehdren - neben einer Intensivierung
der raumlichen Arbeitsteilung bei einer allgemein
ricklaufigen Wertschopfungstiefe der Betriebe -
sogenannte “Trade offs”, also Substitutions-
beziehungen zwischen dem relativ preisginstigen
Transport und relativ kostenintensiven betrieblichen
Dispositionen (z.B. Lagerhatung). Inihrer Konse-
quenz wird Warenbestand zunehmend durch
Warenbewegung ersetzt; diestragt zur Reduzierung
der Bestandskosten bei, indem weniger Kapital
gebunden wird, und er6ffnet den Betrieben vdllig
neue Spielraume der Rationalisierung. Dieser
Rationalisierungstyp ist aber gleichzeitig raum-
wirksam, vor alem indem er neue Standorttypen
hervorbringt und Verkehr erzeugt (s.u.).

Die skizzierten V erénderungen werden bisher vor-
rangig aus 6konomischen Motiven betrieben und
insofern auch Uberwiegend unter ékonomischen
Gesichtspunkten bewertet. Der Wettbewerbsdruck
hat bisher einseitig betriebswirtschaftliche An-
passungsprozesse ausgel 6st. Die verladenden Un-
ternehmen sehen sich vor die Alternative gestellt,
ihre eigene Distribution zu rationalisieren oder aber
an externe Dienstleister zu vergeben und auszuglie-
dern (“outsourcing”). Im Transportgewerbe entste-
hen damit neue Anforderungsprofile. Mittel standi-
sche Betriebe, die bisher Transporte von A nach B
organisiert haben, steuern nunmehr komplexe Wert-
schopfungsketten.* Mit Blick auf die beteiligten
Transportsysteme und vor dem Hintergrund der
unterschiedlichen Potentiale der einzelnen Ver-
kehrstrager hat der Strukturwandel in der Logistik
erstens zu einer Ausweitung der insgesamt trans-
portierten Mengen gefuihrt (Wachstum der Stiick-

zahlen, wahrend Volumina, Gewicht und Sendungs-
groRRen abnehmen). Zweitens wurde damit der
Stral3enguterverkehr beglnstigt, der den neuen
Anforderungen mit seinen systemeigenen Vortei-
len (hohe Netzbildung, kurzfristige Flexibilitét, ge-
ringe Transaktionskosten) offenbar besser erfiillen
konnte als die Bahn bzw. das Binnenschiff.
Weiterhin hat die Preisentwicklung (Verfall der
Frachtraten) im Zuge der Deregulierung des Stra-
Renverkehrs zum erheblichen Verlust von Markt-
anteilen der Bahn auch inihren klassischen Markt-
segmenten gefihrt. Die weitgehend bestandslose
Warenwirtschaft wirkt sich - grosso modo - in stei-
gender Verkehrsnachfrage aus, wenn auch dieser
Einfluss statistisch kaum isolierbar und damit be-
weisbar ist (vgl. Ihde u.a. 1995; Neiberger 1997).
Auch in bezug auf die kinftige Entwicklung wird
im Wirtschaftsverkehr weiter hohes Wachstum er-
wartet. Dies geht vor alem auf die Zunahme ver-
dichteter stédtischer Aktivitaten (Dienstleistungen)
bei anhaltender raumlicher Dispersion sowie auf
das Wachstum Uberregionaer Giterverkehre (Zu-
nahme grof3rdumiger Arbeitsteilung) zurtick.

3.2.2Raumwirksamkeit und Umwelt-
folgen der Logistik

Die Implementation moderner Logistikkonzepte
besitzt jenseitsihrer 6konomischen Konsequenzen
spirbare Folgen fir Umwelt, Stadtebau und Raum-
entwicklung. Die Logistik ist Instrument der be-
trieblichen und zwischenbetrieblichen Organisati-
on der Unternehmen und strahlt mit ihren
Raumnutzungen verstarkt auf die Umwelt aus. Die-
se Wirkungen sind auf verschiedenen raumlichen
Ebenen feststellbar. Beispielhaft seien genannt:

- auf der Makroebene die Entwicklung inter-
national er Beschaffungs- und Distributionssysteme
der Unternehmen (wiesie etwain der européischen
Automobilindustrie praktiziert werden), mit ent-
sprechenden Auswirkungen auf die Transportnach-

frage,
- auf der Ebene der Stadtregionen und

Verdichtungsrdume bzw. ihrem suburbanen Um-
land die Entwicklung neuer Standortefir Lagerung,

14 Ausden neuen Marktanforderungen, dem verschérften Wettbewerb und der Liberalisierung der Marktordnung
resultieren erhebliche Verénderungen der Unternehmenslandschaft, die in Deutschland klein- und mittel betrieb-
lich strukturiert war. Unibersehbar sind Tendenzen zur Internationalisierung des Marktes, zur europaweiten Kon-
zentration und Vermachtung des Transportgewerbes. Auf den wachsenden Druck reagieren die Betriebe verstarkt
mit Kostensenkung und -externalisierung. Als Folge werden Preisdumping, Arbeitsbedingungen, Sicherheitsman-

gel und Verkehrsrisiken kritisiert (s. Lépple 1995).
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Umschlag und Disposition von Gitern (Speditions-
standorte, Frachtzentren von Bahn und Post,
Verteilstandorte des Grof3- und Einzelhandels,
Logistiklager der Industrieverlader),

- auf der Mikroebene die spezifische
Verkehrserzeugung des Unternehmens durch den
Personenverkehr (Mitarbeiter, Besucher,
Geschéftsreisen) und Gitertransport (Beschaffung,

Produktion, Absatz, Entsorgung) am
Betriebsstandort.
3221 Wirtschaftsverkehr

Die unternehmerische Logistik materialisiert sich
im Wirtschaftsverkehr. In Anlehnung an
Schwerdtfeger (1976) werden unter diesem Begriff
ale digjenigen Verkehre erfasst, die nicht unmit-
telbar der privaten Bedurfnisbefriedigung der Ver-
kehrsteilnehmer dienen und im Zusammenhang mit
erwerbswirtschaftlichen Tatigkeiten, alsoin Ausii-
bung eines Berufes, entstehen bzw. erfolgen. Dazu
gehoren der Gutertransport (im gewerblich/indus-
triellen und kommunalen Bereich, asWerkverkehr
oder alsgewerblicher Verkehr), in diesem Fall mit
Pkw und Nfz >2,8t zul. GG, sowie Dienstleistungs-
verkehr (unternehmensnahe und haushaltshezogene
Dienstleistungen, Kommunalverkehre, Kurier-
diensteetc.). Dabei gibt es zunehmend Ubergangs-
bereiche sowohl zwischen der Erbringung einer
Dienstleistung und dem echten Warentransport als
auch zwischen den vielfaltigen Kleintransporten mit
Pkw/Kombi und leichten Lkw. Einkaufsverkehre
der privaten Kunden, Ausbildungs- und Berufs-
verkehre gehdren algemein nicht zum Wirtschafts-
verkehr.

Diequantitativen Gréfenordnungen, mit denen der
Guter- und Wirtschaftsverkehr im Raum auftritt,
sind durchaus erheblich. Der Anteil des
Wirtschaftsverkehrs an den gesamten Fahrleistun-

genin Stadten oberhalb 50.000 Einwohner, die 1990
in den aten Bundeslandern erbracht wurden (ca.
518 Mrd. km), wurde auf ca. 29% berechnet; davon
entfielen 9% auf Nfz > 2,8t zul. GG und 18% auf
Nfz < 2,8 t bzw. gewerblich genutzte Pkw (1IVU
u.a. 1994). In anderen Untersuchungen zur
Quantifizierung des stadtischen Wirtschafts-
verkehrswurde dessen Anteil auf eine Grolienord-
nung von 33-50% des gesamten stédtischen Kfz-
Verkehrs geschatzt. Wird der Anteil des
Pkw-Wirtschaftsverkehrs (der dabei haufig mit
Dienstleistungsverkehr gleichgesetzt wird) auf ca.
45-60% angesetzt wird, gehen die grofReren raum-
lichen und 6kologischen Belastungen indes vom
Gutertransport mit Nutzfahrzeugen aus.*®

3222 Umweltfolgen

Unter den 6kologischen Wirkungen vor allem des
Guterverkehrs dominieren die von Schwerlast-
fahrzeugen ausgehenden Belastungen durch Larm
und Luftschadstoffe, wobei die Schadstoffe-
missionen teilweise deutlich héher sind alsesdem
Fahrzeug- und Fahrleistungsanteil des Gliterver-
kehrs entsprechen wirde. Dies gilt vor allem fir
Stickoxide und Rul3partikel emissionen; diesgiltin
besonderer Weise fir den Verkehrslarm. Signifi-
kant ist die von den hohen Achslasten der Fahr-
zeuge ausgehende Abnutzung der StrafRen- und
Brickeninfrastruktur. Raumwirksam sind auch die
Anforderungen der Fahrzeuge an die Stral3enraum-
gestaltung aufgrund ihrer besonderen Abmessun-
gen (Schleppkurven). Als Wirkungsraum sind die
Stadte Uberproportional stark von diesen Belastun-
gen betroffen.

Ein zweitesbestimmendes Merkmal ausréumlicher
Sicht ist der Flachenbedarf. Er steigt auch deshalb,
weil die Lagerbestdnde der Industrie und des Grof3-
und Einzelhandels im Zuge des Strukturwandels
nicht ersatzlos aufgegeben werden, sondern diese

15  Vgl. zur mittlerweile grofden Zahl an Fallstudien und Berechnungen: EuroHandel sinstitut/Bundesverband
der Filialbetriebe und Selbstbedienungs-Warenhduser (1994), Reinkemeyer (1994), Ruske (1992); zur Abschét-
zung des Mengengeriistes auRRerdem: Hatzfeld-Junker/IOW (1995).

16 Die Gesamtfahrleistung der deutschen Lkw (in Fz-km) wurde 1992 in den alten Bundeslandern zu ca. 64%
im Nahverkehr und zu ca. 36% im Fernverkehr erbracht (Verkehr in Zahlen 1993, S. 288), spezifischer Energiever-
brauch und Auslastung der Lkw liegen im Nahverkehr ungiinstiger alsim Fernverkehr (Verkehr in Zahlen 1993, S.

282-285).

17 Zudieser stadtstrukturellen bzw. stadtgestalterischen Dimension der Logistik liegt kaum fundierte wissen-
schaftliche Literatur vor (erste Ansétze bei Christ 1998 und Sieverts 1998), ganz im Gegensatz zur Auseinanderset-
zung mit den stédtebaulichen Potentialen durch eine Nachnutzung von Umschlag- und Logistikstandorten, insbe-
sondere an der “Urban Waterfront” (vgl. Hoyle 1995, Priebs 1998).
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Funktionen durch das Transportgewerbe Uibernom-
men werden. Ausdruck dieser Entwicklung ist die
wachsende Flachennachfrage der Transport-, Um-
schlag- und Lagereibetriebe, die sichim Bau neuer
Umschlagbahnhdfe und Speditionslager, neuer
Warenverteilstandorte und Distributionszentren
widerspiegelt — also derjenigen Standorte, die fur
Umschlag und Kommissionierung von Sendungen
und somit zur rationalisierten Beherrschung der
ausdifferenzierten Warenbestande erforderlich sind.
Neue Technologien unterstiitzen diesen Trend, da
die automatisierten Umschlags- und
Kommissionierungsanlagen nicht in die alten,
mehrgeschossigen Depots und L agerhauser passen.
Alshorizontale Fliel3systeme konzipiert, erfordern
sieinder Regel neue Standorte. Raumwirksam sind
diese Funktionen auch, indem sie oft an der stadte-
baulich sensiblen Stadtkante angesiedelt sind, also
den Ubergang zwischen Freiraum und Siedlungs-
korper mit monofunktionalen Gebauden zu pragen
vermogen.t’

3223

struktur
Die gestiegene Fléachennachfrage von Speditionen,
Transport- und Distributionsunternehmen wirkt sich
nicht nur in einer gesteigerten Belegung preiswer-
ter, verkehrsguinstig angebundener Flachen im
Aulenbereich aus, sondern korrespondiert auch mit
dem Flachenbedarf fur die Belieferung von Stand-
orten innerhalb des bebauten Bereichs. Denn die
Unternehmen suchen nicht nur Standorteim Auf3en-
bereich, sondern auch zentral gelegene Grundstui-
cke und Gebaude, die als Puffer fur die Abwick-
lung der unmittelbaren Belieferung von
Innenstadt-Standorten bzw. -Kunden fungieren
konnen. Bei ausreichendem L adungsaufkommen ist
es im Stadtzentrum sinnvoll, die Belieferung von

Flachennutzung und Sandort-

gesonderten Stutzpunkten, Terminals 0.4 mit
angepaliten Fahrzeugen zu organisieren. Viele Be-
triebe lagern aus und versuchen gleichzeitig, ihre
zentralen Standorte beizubehalten, z.B. um einer
autoarmen Innenstadt oder Verkehrs-
beschrénkungen per Bestandsschutz vorzubeu-
gen.’

Die Flachennachfrage bzw. Erweiterungswiinsche
der Verkehrsunternehmen werden in den Kommu-
nen jedoch restriktiv behandelt. Neue Standorte fUr
Umschlag, Lagerei und Dispositionsindin der Stadt
knapp und teuer, gleichzeitig ist der Flachenbedarf
der Transportbetriebe, gemessen an Arbeitskraft
und Wertschopfung relativ hoch. Transport- und
Speditionsbetriebe gelten in der Stadtplanung als
unerwinschte bzw. stérende Nutzung und als Pro-
blem fir das L eitbild der gemischten, verdichteten
Stadtstruktur. In einer Studie fUr die Hamburger
Baubehorde wurde der Fléchenbedarf pro Arbeits-
platzim Bereich “Lager” mit 150 gm am héchsten
angegeben, gefolgt von “Umschlag” mit 120 gm
und Service mit 75 gm (Glaser/Gleim/Hilse, 1996,
S. 40).1°

Mittelfristig ergeben sich bei weiter wachsendem
Verkehr erhebliche Konflikte und Restriktionen fur
die Gewerbepolitik, diein den vergangenen Jahren
verstérkt versucht hat, die Vertraglichkeit gewerb-
licher Standorte mit Nachbarnutzungen zu erhéhen:
“Schliefdich wird durch diezunehmende Verkehrs-
intensitét - moglicherweise auch noch verbunden
mit einer Ausdehnung der Arbeitszeiten (Substitu-
tion von Flache durch Zeit) - die Vertréglichkeit
des Gewerbes mit anderen, storungsempfindlichen
Nutzungen wieder deutlich reduziert, nachdem die
technische Entwicklung der Produktionsanlagen
gerade eine grofRere Vertréglichkeit wieder ermog-
licht hatte. Der Verkehr erweist sich zunehmend

18  “Viele Speditionsbetriebe haben in den vergangenen Jahren wegen der Probleme der City-Nahe ihre Um-

schlagterminals an die Peripherie verlagert, um dort die vermeintlich besseren Abwicklungsbedingungen zu nut-
zen. Schenker Eurocargo spricht sich tendenziell gegen die Betriebsverlagerungen an die Peripherie als Allheilmit-
tel ausund setzt auf moglichst viele Standorte auch in den Innenstadten. Nur so kann der V erkehr effektiv gesteuert
werden, der hauptséchlich auf den Zu- und Abfahrtswegen der Innenstédte Probleme erzeugt. Schenker Eurocargo
kann deshalb in Ballungsgebieten [...] schon heute eine besondere Geschéaftsstellenstruktur vorweisen: Ein Termi-
na befindet sich im Herzen der jeweiligen Stadt mit direktem Stral3en- und Gleisanschlufl fur die City-Logistik.
Ein zweiter Umschlagpunkt liegt an der Peripherie und ist fir die Flachenverteilung in der Region zustandig.”
(Lanzke 1996, 16).

19  Glaser (1995, 239) gibt als Vergleichszahl auf der Basis Hamburger Daten einen Flachenbedarf pro Ar-
beitsplatz fiir Speditionsbetriebe von 200 gm an, wahrend der durchschnittliche Bedarf in der Hamburger Wirt-
schaft aufgrund von Erfahrungswerten in der Vergabepraxis von Gewerbeflachen nur rund 100 gm betragen wr-
de.
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als der entscheidende Storfaktor bei der Lokalisie-
rung gewerblicher Nutzungen. Hoffnungen auf eine
engere Zuordnung der verschiedenen Nutzungen
scheinen sich damit nicht zu erfillen. Als Folge
dieser Entwicklung drangen gewerbliche Nut-
zungen wieder zunehmend in den Auf3enbereich,
was die Erschlief3ung neuer gewerblich nutzbarer
Flachen erfordert.” (Kahnert 1993, S. 60)

Der spezifische Flachenbedarf flr die Logistik-
funktionen gehort in der stark auf Verkehrs-
emissionen zielenden Stadtebau- und Umwelt-
diskussion zu den vernachl assigten Konfliktfel dern.
Dies erscheint umso probematischer, als die Fak-
toren Transport und Fléache eng miteinander ver-
knupft sind. Handlungsstrategien, die jeweils auf
einen der beiden Bereiche abzielen, kénnen
durchaus zu Nachteilen im anderen Bereich fihren
- etwawenn eine Transportopti mierung durch City-
L ogistik zusétzlichen Flachenbedarf erfordert oder
wenn eine “kompakte”, flachensparende Ansied-
lung einer Spedition ein hohes Verkehrsaufkom-
men im stadtischen Quartier erzeugt. Da es offen-
sichtlich noch kein 6kol ogisches Optimum fir die
Standortwahl der Distributionsfunktion gibt, ist eine
integrierte Betrachtung der raumlichen Wirkungen
sinnvoll. Jeder Planungsfall erfordert eine sorgféal-
tige Abwagung und Bewertung von Funktions-,
Stadtstruktur- und Verkehrseffekten.

3224 Raumstruktur und Raumpolitik

Zwangslaufig beeinflussen Erreichbarkeit, Trans-
port und Verkehr auch die Ausformung der Raum-
struktur bzw. der réumlichen Organisation. Verkehr
und Logistik haben wesentlich dazu beigetragen,
0 enklassischer Terminus, Zeit und Raum zu “ ver-
nichten”.® Der Raum gilt in diesem Kontext zu-
nehmend als Storfaktor. Raumwiderstande und
Transportkosten gilt eszu reduzieren. Wird die auf

Raumtberwindung zielende Transportdisposition
erganzt um die Funktion der Zeitkoordination, ent-
steht ein neues System der “Raum-Zeit-Konfigu-
ration”. Damit ist die “Beherrschung der Aktions-
raume und Zeitregimes von interdependenten
Wertschopfungs- und Transferprozessen gemeint”.
(Lépple 1995, S. 37)

Mit dieser Entwicklung werden auch die raumli-
chen Auspragungen der Logistik neu formiert.
Wurden entlang der Entwicklung neuer
Produktionskonzepte “neue Produktionsraume”
identifiziert, dann ist es nur folgerichtig, wennim
Anschluss daran auch “neue Distributionsrdume”
und Transportkorridore sichtbar werden.?* Auf re-
gionaler Ebene wurden diese bereits al's mdgliche
kunftige Typen von Raumentwicklung interpretiert
(vgl. IRPUD 1992), was zumindest auf der Ebene
der suburbanen Standortagglomeration durchaus
zutreffend sein konnte. Beispiele daf Ur finden sich
etwaim 6stlichen Ruhrgebiet, am Niederrhein oder
in Munchen-Ost. Zum anderen fordert die funktio-
nale Fragmentierung, die der technisch-6konomi-
schen Entwicklung der Logistik zugrunde liegt,
auch eine Tendenz zur raumlichen Dispersion und
Fragmentierung. Der funktionalen Segmentierung
und Aufspaltung des Fertigungsprozesses in ver-
schiedene Elemente und auf verschiedene Stand-
orte entspricht die raumliche Ausdifferenzierung
und Dispersion - grordumig und in der Stadtregion.

Die offentliche Infrastrukturpolitik hat mit dem
Auftreten veranderter 6konomischer Rahmen-
bedingungen begonnen, Giterverkehr und Logis-
tik zum Gegenstand der Transportpolitik und -
planung zu machen (BMV 1992). Staat und
Gehietskorperschaften sind insofern also den be-
trieblichen Strategien gefolgt, vorrangig im Sinne
nachgel agerter Strategien der Problembewdltigung.
Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wird vor dem

20  Vgl. Schivelbusch 1977, v.a. Kap. 3. Der Terminusder “Vernichtung” stammt urspriinglich von Karl Marx

(Grundrisse der Kritik der politischen Okonomie) und zielt nach Schivelbusch nicht auf die Raumerweiterung
durch Einbeziehung immer neuer Raume in den Verkehr, sondern auf die Verdnderung des Uberlieferten Raum-
Zeit-Kontinuums (Schivelbusch 1977, 37).

21  Castels hat in diesem Kontext, allerdings eher abstrakt, vom “space of flows’ gesprochen, also von dem
durch Material- und Informationsflud gepragten Raum: “New technologies allow the emergence of a space of
flows, substituting for a space of places, whose meaning is largely determined by their position in a network of
exchanges. The logic of large-scale organizations fits perfectly into a spatial form that abstracts from historic
reality and cultural specifity to accomodate new information and instructions.” (Castells 1985, 33). Mit dem Be-
griff des “space of flows’ hat Castells auch sein Theorem von der “Network Society” konzeptualisiert (Castells
1996).
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Hintergrund des starken Giterverkehrswachstums
(nicht nur im Transitbereich) zumindest als Mog-
lichkeit gesehen, Wachstumsspitzen zu dampfen
und negative Wirkungen raumlich zu verteilen.
Damit ergeben sich neue Konsequenzen fur die
raumliche Entwicklung. Neben den Standort-
strategien vor alem grof3er Unternehmen aus dem
Handel sowie Speditions- und Logistikbereich, die
im Zuge ihrer Restrukturierungen neue Standort-
entschei dungen treffen und damit das Raumgeflige
andern, tritt daher zunehmend auch die 6ffentliche
Hand standortbildend auf. Die Infrastrukturpolitik
bspw. von Bund und Landern versucht mit Vor-
leistungen (Fl&chenausweisungen, Terminal- und
Schnittstellenkonzepte), betriebliche Investitionen
raumlich zu lenken und damit Einfluss auf die
Raumwirksamkeit der L ogistik zu nehmen. Beispie-
le hierfir sind auf der grofRrdaumigen Ebene die
Standortplanungen fur Giterverkehrszentren und
Terminals des Kombinierten Verkehrsim Rahmen
der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) bzw.
komplementér dazu der Deutschen Bahn AG. Auf
regionaler und kommunaler Ebene kommen Akti-
vitéten zum Bau von Guterverkehrszentren sowie
Hafenentwicklungsplane und -investitionen einzel-
ner Stadte (Hamburg, Duisburg) in Betracht. Der
geringe Realisierungsstand dieser Konzepte |&sst
bisher jedoch kaum Aussagen hinsichtlich der
Wirksamkeit und Verallgemeinerbarkeit zu, vor
alem nicht in bezug auf ihre Bedeutung fir Stadt-
struktur und Stadtentwicklung.?

3.2.3Zum Verhdtnisvon Sadt und
Logistik - DasBeispiel Handels-
distribution

Von besonderer Bedeutung fur die Stadt-
entwicklung ist die Modernisierung der
Distributiondl ogistik, al so der Versorgung des sté&d-
tischen Gewerbes und vor alem desHandels. Zum

einen nehmen die Lieferverkehre fur den Handel
einen bedeutenden Platz unter den stadtischen
Wirtschaftsverkehren ein; zahlreiche Konflikte
zwischen Stadtebau und L ogistik verlaufen entlang
der Distributionskanél e des Handels. Nicht zuletzt
ausdiesem Grund befassen sich Strategien der City-
oder Stadtlogistik bisher in starkem Male mit der
Distributionslogistik. Zum anderen ist mit der Lo-
gistik die nach Max Weber klassische Handels-
bzw. Marktfunktion der Stadte berthrt, denn
Warentausch, Produktion und Distribution sind
konstitutive Merkmale stadtischer Entwicklung.
Vor dem Hintergrund des techni sch-6konomischen
Strukturwandelssind diese Merkmaleeiner tiefgrei-
fenden Veranderung unterworfen: “Die
Wirtschaftskrafte sind auch heute in den Stadten
gebindelt, und Stadtkerne wie Marktpl &tze werden
traditionell als Geschaftszentren und fur Markt-
verkehr genutzt. Im grenzenlos vernetzten
Weltwirtschaftssystem haben sich jedoch Inhalte
und Formen des Handel ns veréndert und seine tat-
séchlichen Schaupléze verlagert; lange schon mo-
nopolisiert die Stadt nicht mehr Handel und Ge-
werbe, hat der Marktplatz seine Funktion als
Zentrum der Stadtwirtschaft verloren.” (Stercken
1995, S. 6)

Der wachsende Veranderungsdruck, der das Ver-
haltnis von Stadt und L ogistik in den vergangenen
Jahren kennzeichnet, geht auch auf den umfassen-
den Strukturwandel im Handel zuriick. Dieser be-
trifft sowohl Marktstrategien (Angebote) und
Konsummuster, dietechnol ogische Basiswie auch
die raumliche Entwicklung, vor allem in den Stad-
ten (vgl. Bromley, Thomas 1993; Wrigley, Lowe
1996). Die Veranderungen in diesem Wirtschafts-
zweig setzen daher wichtige Rahmenbedingungen
fir die Logistik. Stichworte, mit denen sich die
aktuellen Tendenzen und Zusammenhange kenn-
zeichnen lassen, sind: Industrialisierung, Mal3stabs-

22 Strategien zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur gehen zunehmend in nationale Standortstrategien tiber.

So stellt die Expansion der |ogistischen Okonomie und Infrastruktur einen Schwerpunkt in der Transportpolitik der
Niederlande dar. Deren wachsender Stellenwert al's Standort fir logistische Dienstleistungen geht auf die beiden
wichtigsten Umschlagpunkte im Gutertransport Europas zurtick, den Hafen Rotterdam und den Flughafen Schi-
phol-Amsterdam, sowie deren Zugang zu den grof3en mittel européischen Mérkten. Aus diesem Grund haben sich
dort in den letzten Jahren zahlreiche Logistikunternehmen angesiedelt, die a's Briickenkdpfe eines ausgefeilten
Transportnetzes die mittel européi schen Kunden bzw. Empfénger der Sendungen bedienen (vgl. Meijer/ten Velden
1996; van Klink/van den Berg 1998).

23 Vgl. zur Randwanderung des Handels, ihren Folgen fur die Stadte und mdglichen Gegenstrategien Guy
(1998), MSKS (1996); zur Rolle der Shopping Mall als kulturellem Anker vgl. Goss (1997); zu den Standortstra-
tegien der grof3en Handel sunternehmen vgl. Graff (1998), Graff/Ashton (1993).
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sprung (Groélenwachstum), Internationalisierung,
neue Technologien. Der dynamische Wettbewerb,
die Konzentrationstendenzen bei den grofen
Handelsgruppen und die schwierigen Ertrags-
bedingungen des stadti schen Einzel handel s bestim-
men Situation und Problembewuf3sein der Unter-
nehmen. Zu den Konzentrations- und
Vermachtungstendenzen auf der Angebotsseite
(Wachstum der Grofl3betriebe, Ausschdpfung von
Skalenvorteilen durch grof¥flachige Standorte und
Filialisierung, Ausdiinnung der alten Netze) treten
Dekonzentrationstendenzen bei den Konsum-
standorten hinzu.? In Ostdeutschland hat sich der
Problemdruck noch verschérft, da die grof3fléachi-
gen Nutzungen hier optimale Standortvorausset-
zungen vorfanden, vor alem Fl&chenreserven und
gute Verkehrsanbindung im Auf3enbereich sowie
einerelativ geringe bzw. fehlende planerische Re-
gulierung. Dagegen waren Strategien der Revitali-
sierung der Innenstédte haufig durch verfallene
Bausubstanz, offene Eigentumsfragen und anfangs
fehlendes Planungsrecht blockiert.

L 8pple beschreibt die Unternehmensstrategien des
Handels anhand spezifischer Substitutions-
beziehungen oder “ Trade offs’, ausgehend vonfol-
genden Schritten: Ersatz von (relativ teurem) Per-
sonal durchrelativ billige Verkaufsflache, vor allem
in den Aufenbereichen; Ersatz von Waren-
besténden (Lagerhaltung) durch Warenbewegung
(Trangport/Logistik); Ersatz von gewerblichen Lief-
erverkehren durch private Einkaufsverkehre (Pkw);
Bevorzugung von Standorten mit geringen
Planungskosten gegentiber konfliktreichen,
verhandlungsintensiven Standorten; Bevorzugung
von Standorten mit geringen L ebenszykluskosten
gegeniber stadtintegrierten Standorten (Lépple
1996, S. 131/132). Im Verbund mit der Individua
lisierung der Motorisierung, die diese Standort-
konfiguration erst erméglicht hat, wurden die Struk-
turen der stadtischen Handelsdistribution stark
verandert (vgl. BAG 1995). Die hohen K osten- und
Qualitatskriterien der logistischen Leistungser-
stellung sowie die Externalisierung von Kosten
haben zur Dominanz des Stral3enverkehrs beige-

tragen.

Aus der Perspektive von Raumentwicklung und
Logistik geht die dynamische Entwicklung der
groi¥flachigen Standorteim AulRenbereich der Stad-
teund in den Stadtregionen auf zwei wichtige Fak-
toren zurtick: Flache und Erreichbarkeit. Zum ei-
nen ist das Flachen- bzw. Grundstlicksangebot
erheblich besser als in den Kernstédten, Flachen-
vorrat und Bodenpreise entsprechen sehr weitge-
hend den Anforderungen von Investoren und
Betreibern; nicht selten werden solche Vorhaben
auch direkt subventioniert. Zweitens bietet die
Stral3enverkehrsanbindung dieser Einrichtungen
immanente Rationalisierungs- und
Externalisierungspotentiale, sowohl hinsichtlich der
Kundenverkehre als auch der Logistik. Die Stand-
orte sind fur groRvolumige Lkw zu alen Tages-
und Nachtzeiten gut erreichbar, sie verfigen Uber
ausreichende Rangier- und Abstellflachen, die
hausinterne Logistik ist optimiert (Rampe), die
Zufahrten sind weniger larm- bzw. stérungs-
empfindlich, z.T. sind Synergieeffekte in der Be-
lieferung vor- und nachgel agerter Unternehmen am
Standort méglich.

Diese Raumwirksamkeit deslogistischen Struktur-
wandels ist idealtypisch in der Region Halle-
Leipzig zu beobachten, wo das raumliche Verhal-
ten der Betriebe nach der Wende durch mehr oder
weniger spontane Standortentschei dungen gepragt
war und nicht durch die Planung von
Guterverkehrszentren oder Transportgewerbe-
gebieten koordiniert wurde. Diesgilt vor alem fur
den Korridor entlang der A 14 zwischen Halle/
Pei3en und Leipzig, der fur die flachenintensiven,
auf Autobahnndhe angewiesenen Transportnut-
zungen augenscheinlich optimal e Bedingungen bie-
tet.* Ahnliche Tendenzen sind auch in der Region
Berlin-Brandenburg vorfindbar (s.u.). Bemerkens-
wert an diesem Prozef3 sind vor allem die fur die
ostdeutschen  Stadtregionen  typischen
Ungleichzeitigkeiten % al so das Zusammentreffen
von erheblicher Standortschwécheim Kernbereich
und gleichzeitiger Standortattraktivitat im Aul3en-
bereich der Stadte, bel begrenzter politischer Re-

24 Entlang der Bundesautobahn 14 bzw. der Bundesstral3en B 6, B 100 und B 180 ist es seit der Wende zu
massiven Ansiedlungen von Distributionsfunktionen (Spedition, Grothandel, Einzelhandel) gekommen. Die Ver-
kaufsflachen des Einzelhandel s liegen hier erheblich Giber denen der Innenstédte Halle und Leipzig. Am Autobahn-
kreuz Schkeuditz sowie im Umfeld des GVZ Leipzig-Wahren (Flughafen Halle-Leipzig) sind auferdem zahlrei-
che speditionelle Nutzungen entstanden; die Frachtzentren von Bahn (Bahntrans) und Post sind im GV Z angesi edelt

worden.
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gulierung.

Zu den Nachteilen dieser Standorte gehort, dass
sie den Siedlungsflachenverbrauch beschleunigen,
in hohem Mal%e selbst Verkehr erzeugen und oft
ohne Anbindung an den bebauten Raum bleiben.
Haufig werden die Flachen ohne Abstimmung mit
anderen Planungen bzw. K ooperation mit Nachbar-
gemeinden ausgewiesen; selbst wenn dieVerkehrs-
situation funktioniert, bleibt das stadtebauliche
Resultat problematisch. Hinzu kommt, dass sich
paralel zum Wachstum der AulRenbereiche auch
die Warentransporte zwischen Handel und Endver-
brauchern atomisieren, da die gebiindelten Liefer-
verkehre nunmehr an den Stadtgrenzen gebrochen
werden. Von dort erfolgt dann ein weitgehend
ungebundelter bzw. vergleichsweise ineffizienter
Abtransport der Waren per Pkw. Der Anteil des
Pkw-Verkehrs am Einkaufsverkehr ist hier u.a
aufgrund der gestiegenen Distanzen zwischen
Wohnung und Einkaufsstandort erheblich grofRer
as in den Innenstadten (vgl. Kulke 1994). Dies
durfte solange anhalten, wie die Relation von
Wohn- und Gewerbenutzungen (Wohnbevokerung,
Erwerbstétige) in der Peripherie unausgeglichen
bleibt.

In einer funktional zunehmend ausdifferenzierten,
“postmodernen” Stadtlandschaft, in der sich peri-
phere Wohnstandorte qualitativ anreichern und
zunehmend mit anderen, komplementdren Nut-
zungen (z.B. Gewerbeparks) mischen, dirfte eine
eindeutige Bewertung dieser Zusammenhéange da-
gegen immer schwieriger werden. Insofern er¢ff-
net sich hier der Ubergang zwischen der vom alten
Siedlungskern ausgehenden Suburbanisierung und
einer zunehmenden Abkopplung der jingeren
Siedlungsbereichevon der alten Kernstadt: Jekom-
plexer sich der réumliche Funktionszusammenhang

in den einstigen Aul3enbereichen gestaltet, umso
grofer ist die Wahrscheinlichkeit, dass sich hier
eigenstandige, von der alten Kernstadt unabhangi-
ge Strukturen etablieren.

3.3 Glterverkehr und Logistik als
Forschungsgegenstand

Dieallgemeinen Problemeim Kontext von Sub- und
Desurbanisierung sind in der Literatur der Stadt-
und Regionalforschung bereits ausfihrlich darge-
stellt.® Zunehmend gerét auch der Verkehrssektor
in den Mittel punkt dieser Forschung.® Dagegen lie-
gen uber den spezifischen Einflufld von Waren-
versorgung und Logistik auf die siedlungsréumliche
Entwicklung kaum theoretisch und empirisch fun-
dierte Erkenntnisse vor, sieht man von den in den
Abschnitten 3.2.2 und 3.2.3 aufgezeigten Zusam-
menhéangen bzw. der zitierten Literatur ab. Esbleibt
auch offen, inwieweit politische Regulierung und
planerische Steuerung Beitrége zur Stabilisierung
desRaumnutzungsgefiigesin der Agglomerationin
Richtung einer raumvertréglichen Arbeitsteilung
leisten konnten.

Unter den wissenschaftlichen Zugangen zum The-
ma Guterverkehr dominieren bisher ingenieur-
wissenschaftliche und betriebswirtschaftliche An-
sdtze. Dies geht vor alem auf die Bedeutung der
der Logistikentwicklung vorgelagerten betriebli-
chen und nachgelagerten verkehrlichen Aspekte
zuriick. Im wesentlichen haben Wissenschafts-
versténdnisund Denktradition dieser beiden Schu-
len” auch die praxisorientierte Ause nandersetzung
mit dem Giiterverkehr bzw. der Logistik gepragt.?”
Diese Herangehensweise ist zwar grundsétzlich
nachvollziehbar, sie blendet die st&dtebaulichen
bzw. stadtréumlichen K ategorien des Glterverkehrs

25 Vgl Informationen zur Raumentwicklung 7/8.1998, z.B. Hesse/Schmitz (1998), oder die Arbeiten der raum-

wissenschaftlichen Forschungsinstitute: Institut fir Landerkunde, Leipzig (Herfert 1996), Institut fir 6kologische
Raumentwicklung, Dresden (IOR 1993), Institut fiir Regionalentwicklung und Strukturplanung, Erkner (Kujath
1995); zu sektoralen Aspekten der Suburbanisierung s. bspw. Hatzfeld (1997).

26 Vgl die Arbeiten von Kutter, Stein (1998), TU Dresden (1995) oder Siedentop (1998) zur Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung in der Region Dresen/Oberes Elbtal; vgl. au3erdem verschiedene Forschungsarbeiten zu
Raumordnung, Flachennutzung und Verkehr in der Region Halle-Leipzig (exemplarisch: Regionales Entwick-
lungskonzept Halle-Lepizig 1995).

27  Auf die militérwissenschaftlichen Wurzeln der Logistik, die neben Strategie und Taktik allgemein auch als
dritte Kriegswissenschaft bezeichnet wird, wird hier nicht ndher eingegangen (vgl. Lapple 1995).
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aber mehr oder minder systematisch aus. Fir eine
kritische Reflektion des in der Glterverkehrs-
forschung bisher Geleisteten ist es noch zu frih,
gemessen etwaan den Erfahrungshorizontenin der
Personenverkehrsplanung; gleichwohl kénnen, aus-
gehend von verschiedenen mdglichen Zugangen
zum Thema, Problemsicht und eigener wissen-
schaftlicher Standpunkt benannt werden.

Die Verkehrswissenschaft ist in ihren Zielen und
Methoden gepragt vom Leitbild der Sicherstellung
der technisch-organisatorischen Funktionsfahigkeit
desVerkehrssystems; im Mittel punkt ihrer M etho-
dologie steht die empirische Fundierung sowie
Modellierung der Verkehrsablaufe (Netz-
simulation). Hauptanwendungsgebiete der Ergeb-
nisse verkehrswissenschaftlicher Forschung sind -
bezogen auf den Guterverkehr - die staatliche
Infrastrukturpolitik sowie die kommunale Ver-
kehrsplanung. Netzplanung und Strafl3enraum-
gestaltung unter besonderer Berticksichtigung der
Anforderungen des Nutzfahrzeugverkehrs gehdren
Zu den traditionellen Aufgaben der Verkehrspla-
nung, ebenso Planung und Ausgestaltung von
Schnittstellen und Ubergéngen zwischen den ver-
schiedenen Verkehrstragern (z.B. Terminals,
Guterverkehrszentren). Das tendenziell funktions-
orientierte Leitbild der Verkehrsplanung hat zwar
in den letzten 15 Jahren eine gewisse
Modernisierung erfahren. Im Grundsatz besitzt es
aber auch heute noch praktische Relevanz.

Diesgilt erst recht fur denin aller Regel zum “not-
wendigen Verkehr” gezahlten Wirtschaftsverkehr.
Einen eigenstandigen Stellenwert besitzt der Gi-
ter- und Wirtschaftsverkehr in der Verkehrsplanung
erst seit Ende der 80er, Anfang der 90er Jahre (vgl.
Hesse 19983, S. 106 ff.). Die besonderen Struktur-
merkmale, Anforderungen und Folgewirkungen
dieser Verkehrsart blieben Gber Jahrzehnte weit-
gehend unbeachtet - mit Ausnahme der Tatsache,
dass Nutzfahrzeuge in der Praxis von Stral3en-
entwurf und StralRenraumgestaltung haufig als

“Bemessungsfahrzeug” dienen, also ihre besonde-
ren Dimensionsmal3e zur Referenzgrofie der
Stral3enverkehrsplanung gemacht wurden. Eine
spezifische Auseinandersetzung und
Problematisierung des Glterverkehrs, etwamit dem
ausdricklichen Ziel der stadtebaulichen und Um-
weltentlastung (und somit der Verkehrs-
reduzierung), wird erst seit wenigen Jahren gefuhrt
(ebda.). Sie ist vor allem auf Themen wie
Guterverkehrszentren oder City-Logistik gerichtet;
Zu einer systematischen Einbeziehung des Guter-
verkehrs in die Planung ist es gleichwohl bisher
nicht gekommen.

Die Betriebswirtschaft befasst sich schwerpunkt-
maldig mit der Analyse und Bewertung der Rolle
der Logistik im betrieblichen Entwi cklungsprozess.
Ausgehend von der systemorientierten
(“systemischen™) Rationalisierung der inner-, zwi-
schen- und aul3erbetrieblichen Informations- und
Guterstrome liegt in der einzelwirtschaftlichen
Betrachtung eindeutig der Kernbereich heutiger
L ogistik-Forschung und -Wissenschaft.?® Dies geht
auf die besondere Veranderungsdynamik betrieb-
licher Prozesse zurtick. Wie oben ausfihrlicher
dargestellt, unterliegen Beschaffung, Produktion
und Absatz von Gltern (bzw. ihre Entsorgung) Stra-
tegien der umfassenden Reorganisation, bei denen
Prozessorientierung, Kostenrechnung und Manage-
ment eine zentrale Rolle spielen. Logistik wird in
diesem System zum SchlUsselfaktor. Es ist kein
Zufall, dass viele der heute auch einen raum-
bezogenen Zugang beanspruchenden Arbeiten zu
Logistik und Glterverkehr auf den Methoden und
Maf3staben der Produktionsplanung und des auto-
matisierten Materialflusses aufbauen (z.B. Lager-
und Forderwesen, Fabrikautomation, Maschinen-
bau). Manchen Konzepten fallt die Anndherung an
das Stadtische bzw. die Auseinandersetzung mit den
Besonderheiten des Stadtraums (im Unterschied zur
Fabrik) sichtbar schwer.®

Die weiteren, dartiber hinaus zu nennenden Diszi-

28 Bezeichnend ist die Tatsache, dass das 1994 erschienene Lehrbuch zur “Stadtverkehrsplanung” (Steier-
wald, Kiinne 1994) ohne eine explizite Behandlung des Giter- und Wirtschaftsverkehrs auskommt. Auch die drei
verkehrsgeographischen L ehrbiicher von Hanson (1995), Taaffee et.al. (1996) und Hoyle/ Knowles (1998) greifen
diesbeziiglich nur Teilaspekte auf (letztere allerdings ausfuhrlicher).

29 Vgl. als grundlegende Literatur Ihde (1991), Pfohl (1990). Zum L ogistikbegriff s.a. Klaus (1993).
30 Vgl. as Bestétigung dieser These: Jinemann (1989); als Ausnahme: Cooper, Browne, Peters (1991).

31 Vqgl. as relevante bzw. origindre Beitrage zur Logistik aus diesen Disziplinen die Arbeiten von Danckwerts

(1991) und Bukold (1996).
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plinen bzw. entsprechenden Anwendungsfelder
waren von weitaus geringerem Einfluss als die
beiden genannten Wissenschaftssysteme. Dazu
gehoren insbesondere die Volkswirtschaftslehre
(hier die Regionalpolitik sowie die staatliche
Infrastrukturpolitik), die Geographie (Wirtschafts-
bzw. Verkehrsgeographie) und die Soziawissen-
schaften bzw. Arbeitswissenschaften; in den letz-
ten Jahren ist als Seitenzweig die technik-
wissenschaftliche Forschung hinzugekommen
(Forschung zu “ grof3en technischen Systemen”).3t
Diese Disziplinen haben die Auseinandersetzung
um den Guterverkehr - bzw. in geringerem Um-
fang um den Wirtschaftsverkehr - insgesamt aber
noch nicht splrbar mitbestimmt.

Diese Aussage trifft auch fir die geographischen
Disziplinen zu. In der geographischen Forschung
besitzt der Verkehrssektor bisher allgemein keinen
herausgehobenen Stellenwert, erst recht nicht der
Bereich des Guterverkehrs und der Logistik.3
Nimmt man innerhalb der geographischen
Forschungslandschaft zusétzlich den Bereich der
Stadtentwicklung und des Stadtebaus zum Mal3stab,
dann ist die These durchaus zutreffend, dass es auf
diesem Gebiet bisher keine systematische For-
schung zum Glterverkehr gegeben hat. Wahrend
Teilaspekte des Giiterverkehrs und der Logistik in

der wirtschafts- und verkehrsgeographischen
Forschung Beachtung fanden (vgl. Bertram u.
Schamp 1989, Lempa 1990, Nuhn 1993, Nuhn 1994,
Neiberger 1997 sowie die regulationstheoretisch
orientierten Arbeiten, insbhesondere Bathelt 1994,
Ossenbriigge 1992, Sternberg 1996), weist die
Sadtgeographie hier noch erhebliche L iicken auf.*

Die skizzierten Veranderungen in der “Handels-
landschaft” werden zwar sowohl in der geographi-
schen Stadtforschung wie auch (stérker noch) in
der Stadtplanung in zunehmendem Mal3e themati-
siert und auf ihre Folgen fur die Stadte hin disku-
tiert.> Im Bereich der Stadt- und Verkehrsplanung
sind auch die wesentlichen bisher vorfindbaren
Handlungsstrategien zur Gestaltung des Guter- und
Wirtschaftsverkehrs verortet.® Es gibt jedoch nur
wenige Indizien dafir, dass der Bedeutung der
Logistik fur die Entwicklung der Agglomerationen
(vor allem mit Bezug auf den Prozessder Sub- und
Desurbanisierung) durch Forschung und Planung
bisher angemessen Rechnung getragen wirde.*®
Ein grundsétzliches Ziel dieser Arbeit ist es, einen
Beitrag zur Schlief3ung dieser Forschungslticken zu
leisten.

32 Einschrankung I: Die Arbeiten von Holtgen zum interregionalen Giterverkehr und zu Terminals und G-

terverkehrszentren, insbesondere seine Dissertation (vgl. Holtgen 1992, 1995). Vgl. auRRerdem die Dissertation von
J. Legewie (1996) zum Giiterverkehr in Japan, das DFG-Projekt “ Raumwirtschaftlicher Strukturwandel und Ent-
wicklung des Giiterverkehrsin Deutschland” am Institut fir Wirtschaftsgeographieder Universitét Hannover (Mskr.,
November 1997) sowie Deiters (1999).

33 Einschrankung I1: In den vergangenen Jahren wurden an Geographischen Instituten (etwa der FU Berlin,
WWU Minster, RWTH Aachen, Universitdt Regensburg) Diplomarbeiten und Drittmittel projekte zum Themen-
bereich City- und Stadtlogistik erstellt (vgl.a. Eberl u.a. 1998).

34 Vgl Jirgens (1994); Kulke (1994, 1995, 1997); am Geographischen Institut der Humboldt-Universitat
Berlin, Abteilung Humangeographie, lauft seit Mitte 1997 das DFG-Forschungsprojekt “ Auswirkungen des Ein-
satzes moderner Warenwirtschaftssysteme und neuer L ogistikkonzepte auf die Entwicklung des Standortnetzesim
L ebensmitteleinzelhandel Deutschlands’.

35 Vgl Hesse (1997), Lapple (1995), Odgen (1992), Schwerdtfeger (1976), Vereinigung der Stadt-, Regional-
und Landesplaner (1989); zur Bewertung der bisherigen kommunalen Praxis s. Dablanc (1998), Hesse (1998b),
Zehle (1997).

36  Vergleichbare Ansétze finden sich noch am ehesten in der Dissertation von Béhme/TU Berlin (1996).

37 Unter den Raumwirtschafts- und Stadtentwicklungstheorien sind exemplarisch zu nennen die Zentrale-
Orte-Theorie (Christaller 1933, Ldsch 1944), die Theorie des stadtischen Bodenmarkts (Alonso 1964), als klassi-
sche Stadtentwicklungstheorien das sozial 6kologische Modell der Chicagoer Schule (vgl. Burgess 1927) oder
Hoyts sektorales Stadtstrukturmodell (Hoyt 1939). Diese Ansétze arbeiten mit der raumdifferenzierenden Wir-
kung von Transportkosten und Bodenpreisen. Sie zielen darauf, Bodennutzungsentschei dungen der 6konomischen
Mikroakteure - unter Berticksichtigung planerischer Regulierung - im Raum-Zeit-Geflige zu erklaren. Dabei spie-
len Faktoren wie Transportkosten, Distanz und Erreichbarkeit traditionell eine zentrale Rolle.
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3.4 Konsequenzen fr den
Forschungsansatz

3.4.1 Theoretische Einordnung

Nachfolgend soll der Forschungsgegenstand in re-
levante Theorien und Theoreme (Diskurslinien) der
Stadtentwicklung eingeordnet und die zentrale
Forschungshypothese formuliert werden. Aus-
gangspunkt ist der Befund, dass der mono-
zentrische, hierarchische Stadtentwicklungstypus,
wieihn klassische Siedlungsstrukturmodelle und -
theorien voraussetzen, den derzeit sich vollziehen-
den Wandel der Stadtstrukturen nicht mehr in ge-
eigneter Welse abbilden bzw. erkléren kann.3” An
die Stelle der dominierenden Kernstadt tritt eine
zunehmend ausdifferenzierte raumliche Struktur,
diesowohl durch Tendenzen zur Subzentralisierung
wiezur weiteren Dispersion gekennzeichnetist (vgl.
Braun 1989; Gordon, Richardson 1996). Auch in
den beiden Beispielraumen Berlin-Brandenburg
bzw. San José wird der Referenzrahmen der Un-
tersuchung nicht mehr durch die dominierende
Kernstadt allein, sondern durch (unterschiedlich)
disperse Raumnutzungsmuster und einefunktionale
Arbeitsteilung zwischen verschiedenen Teilraumen
(Subzentren) gebildet. Dabei kommt den aus der
Sicht der Kernstadt peripheren Standorten aufgrund
spezifischer Vorteile eine wichtige Rolle fur die
Logistik zu. Im Unterschied zum Phasenmodell
einer zyklischen Stadtentwicklung (van den Berg
u.a. 1982) erfolgt das - unter anderem Uber die
Standortwahl der Distributionsunternehmen indu-
zZierte - Siedlungswachstum aber nicht primér oder
allein von innen nach auf3en, sondern zunehmend
auch schubformig, punktuell bzw. vom alten Zen-
trum abgekoppelt.

Es liegen nun verschiedene theoretische Ansétze
vor, das siedlungsraumliche Wachstum im K ontext
von Sub- und Desurbanisierung bzw. Dispersion
zu erklé@ren. Zum einen kommen hier insbesondere

die Ansétze der mehrkernigen, polyzentralen Stadt-
entwicklungin Betracht (Harris, Ullmann 1945, zit.
bei Boustedt 1975, 201).% Unter den in den 60er
und 70er Jahren entwickelten Theorien und Modell-
vorstellungen zur Stadt- und Raumentwicklung ist
Boustedts Modell der “ Stadtregion” dasjenige, das
den hier skizzierten Komplex des siedlungs-
raumlichen Wachstums sehr weitgehend aufgegrif-
fen hat (vgl. Boustedt 1975, 341). Die Interaktio-
nen von Zentrum, “Randzone” und “Umland”
wurden von Boustedt erstmals in systematischer
Form herausgearbeitet (ebda., 344); dabel spielen
die Standortanforderungen der Unternehmen
konseguenterwei se eine wichtige Rolle.

Zum anderen bieten sowohl aus inhatlichen als
auch aus forschungsstrategischen Grinden die
neueren nordamerikani schen Stadttheoremeweitere
AnkniUpfungspunkte zur Beurteilung des
Forschungsgegenstands und -kontextes. Stand die
stadt- und siedlungstheoretische Diskussion Uber
einen grof3en Zeitraum unter dem Einfluss der sog.
Chicago-Schooal (s.0.), so hat sichin den letzten 15
Jahren unter dem Eindruck der prototypischen
Metropole Los Angeles auch eine sogenannte “ L os
Angeles-School” der kritischen Stadtforschung eta-
bliert.* Eines der zentralen Theoreme in diesem
Diskurs ist das der “Postmodern Urbanization”
(Soja1995) oder des* Postmodern Urbanism” (Dear
1998). Mit Blick auf die raumliche Entwicklung
sind dabei zwei verschiedene Muster von Bedeu-
tung: Auf der einen Seite wird der Typus der dis-
persen, zerflieffenden Stadtlandschaft als Ausdruck
wachsender gesellschaftlicher Fragmentierungen
und im Kontext eines neuen technisch-okonomi-
schen Paradigmas interpretiert. Auf der anderen
Seitewird eine Tendenz zur Subzentralisierung oder
Re-Konzentration beobachtet. Die Diskussion
darUber verbindet sich stark mit dem Begriff der
“Edge City”.% Abgesehen davon, dass beide
Entwicklungsmuster umfassende raumliche M obi-
litdt und ubiquitére Verkehrsinfrastruktur voraus-
setzen und dass Edge-Cities in der Regel an den

39  Ohneauf den umfangreichen Theorie- und Begriffsapparat dieser “ Schule” vertieft eingehen zu kdnnen, sei
verwiesen auf die Darstellungen von Scott/Soja (1996) und Dear (1998). Bemerkenswert ist, dass dieser Diskurs

ganz maf3geblich auch von Geographen gefihrt wird.

40 Mit dem Begriff der “Edge-Cities” werden nach einer Definition von J. Garreau (1991) Biro-, Dienstlei-
stungs- und Einzelhandel szentren an “exurbanen” Standorten in grof3erer Entfernung von der Kernstadt bezeich-
net, die Nutzflachen von mindestens 465.000 gm aufwei sen.

18



M. Hesse: Logistik im Prozess der Sub- und Desurbanisierung

Knotenpunkten des Highway-Netzes entstehen,
spielt das ThemaVerkehr in diesen Diskursen eine
eher untergeordnete Rolle (vgl. als Ausnahme
Wachs 1996). Zur logistischen Funktionalitét hat
esin diesem Zusammenhang bisher gar keine For-
schung gegeben. Im ersten Arbeitspaket des Vor-
habens sollen daher Stadtentwicklungstheorien und
-theoreme daraufhin ausgewertet werden, inwieweit
sie die Entwicklung einer Modellstruktur zur Ab-
bildung der Interaktion von Logistik und Stadt-
entwicklung ermdglichen.

3.4.2 Zentrale Hypothese, model | hafte
Abbildung

Mit Blick auf die Funktionsweise der Logistik in
einer mehrkernigen bzw. tendenziell dispersen
Stadtregion scheint unbestritten zu sein, daf3 sich
Flachen- und Logistikvorteile sowie spezifische
Rationalisierungs- und Externalisierungspotentiale
an Standorten jenseits des alten Kerns materiali-
sieren und insofern den Typus der dezentralisier-
ten, dispersen Stadtlandschaft unterstiitzen. Offen
bleibt, ob sich an diesen peripheren Standorten
gleichzeitig neue Tendenzen der Subzentralisierung
oder Re-Konzentration herausbilden. Die
forschungsleitende Hypothese der geplanten Un-
tersuchung sel in diesem Kontext wiefol gt benannt:
Unter den Bedingungen der 6konomischen Ratio-
nalisierungist die Funktion der Logistik heute nicht
mehr stédtebildend (also an die Kernstadt gebun-
den), sondern trégt in der Tendenz wenn nicht zur
Auflésung der Stadt, so doch mindestens zur
Suburbanisierung bei. Dieser Einflusswird in die-
sem Projekt als rdumlicher Primareffekt bezeich-
net. DieLogik der durchrationalisierten Distributi-

on fuhrt dazu, dass bestimmte Funktionen und Stand-
orte sukzessive nach auf3en abwandern, dasich der
Stadtkorper zum einen stérend auf den optimalen
Warenfluss auswirkt, die AulRenbereiche zum an-
deren Uber groRere Flachenvorréte verfiigen. Die
logistisch funktionierende Stadt ist zunehmend die
“nach aufRen gekehrte” Stadt. Bereits in diesem
Stadium verliert die Kernstadt aufgrund der not-
wendigen Erfiillung logistischer Anforderungen ei-
nen Teil der 6konomischen Basisan die Peripherie,
wozu nicht nur aktuelle Ertrége (Kaufkraft, Um-
sétze, Steuern), sondern auch wichtige zukinftige
Investitionen, z.B. der innenstadtaffinen Handels-
hauser, gehdren konnen.

Ist dieAbwicklung der Lieferverkehre aufgrund der
grofRRzligigen Raumverhaltnisse und geringeren
Nutzungskonflikte in den AuRenbereichen weni-
ger storanfallig und konfliktbeladen als in den
Innenstadten, konnte sich die zugrundeliegende
Wirkungskette in Zukunft wie folgt verstarken:
Schlechte Erreichbarkeit der Stadtzentren => Aus-
bau der Standorte im AulRenbereich => weiteres
Wachstum aufgrund von Erreichbarkeits-,
Andienungs- und Agglomerationsvorteilen=> wei-
tere Schwéchung der zentralen Standorte. Diese
Wirkungen sollen als raumliche Sekundéreffekte
bezeichnet werden. Damit richtet sich die logisti-
sche Entwicklung immer stérker gegen die (ate)
Kernstadt. Die skizzierten Primér- und Sekundéar-
effekte werden durch die Praxis der politischen
Regulierung unterstiitzt. Sie besteht aus direkten
Malnahmen (planerische Ausweisung, Erden
L eitnicht-absehbaren Fol geeffekten gehdrt insofern
zur politischen Regulierung.*

Die spezifische Préferenz der Betriebe fur den

38 Das Mehrkernmodell von Harris/UlIman (1945) zielt auf die raumliche Differenzierung in der Kernstadt
und den peripheren Gebieten. Es geht von der Hypothese aus, dass mit wachsender StadtgrofRe auch die Zahl an
spezialisierten Kernen zunimmt und basiert empirisch auf der Diffusion der Arbeitsstétten.

41  Vgl. zum theoretischen Ansatz der politischen Regulierung die Dissertation des Verf. (Hesse 19983, S. 25
ff. und S. 300 ff.), aulferdem im geographischen Kontext Bathelt (1994), Ossenbriigge (1992).

42 Klassischist in dieser Hinsicht das folgende Zitat von Pawley: “In den 80er Jahren wurde im nicht-histori-

schen England ein neues Stadtnetz gebaut, nur daf? es nicht so genannt wurde. ... Aul3erhalb der alten Stadte und
Grol3stadte schossen an 200 Ausfahrten einer 2.500 Kilometer langen Autobahn 1.000 neue Geschaftskomplexe
ohne jeden Bezug zum urbanen Kontext oder zur Geschichte aus dem Boden. Geplant wurden mehr als 100 Ein-
kaufszentren aul3erhalb der Stadt, nicht weniger als neun am Londoner Autobahnring M 25. Dieser neue abstrakte
Urbanismus der Handel sstral3en ... wurde von den Architekturkritikern und Stadtplanern ignoriert. Wirtschaftlich
hat er jedoch schon mehr Bedeutung al's die ganze kunstastheti sche Bautétigkeit des letzten halben Jahrhunderts.
Er hat die ganze Lagerhaltung, den Vertrieb und den Einzelhandel aus den Stédten herausgenommen.” (Pawley
1996, 37)
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Aulenbereich kann mittelfristig weitere siedlungs-
raumliche Wachstumsprozesse in Gang setzen, so
dass das stadti sche Standortgeflige durch die réum-
liche Mobilitat und Standortwahl der Distributions-
unternehmen tiefgreifend verandert wird % ausge-
hend von einer forcierten Suburbanisierung (im
Sinne von Transformation des Stadtischen) bishin
zur Desurbanisierung und damit zu Tendenzen der
Auflésung der Stadt. Auf lange Sicht beeinflussen
raumwirksame Innovationen in der Logistik inso-
fern nicht nur Art und Umfang der Warenwirtschaft.
Es gibt Anzeichen dafir, dass sie die historische
Bedeutung der Stadt veréndern kénnen.*2

In der geplanten Untersuchung, insbesondereinih-

Abbildung 1: Modellstruktur

gestellt - zunachst zur Suburbanisierung der
Logistikfunktion bzw. -nutzung bei. Dartiber hin-
aus werden im Zeitablauf weitere Wirkungs-
beziehungen in Gang gesetzt, die hier als
“Kopplungsprozesse” bezeichnet werden. Dazu
gehdren zum einen die Generierung von weiteren
peripheren Wohnnutzungen als Folge der siediungs-
raumlichen Pionierfunktion der Einzelhandels-
distribution. Zum anderen wird die Entstehung zu-
sétzlicher gewerblicher Nutzungenim Umfeld von
L ogistikstandorten betrachtet, vor allem aufgrund
der Arrondierung solcher komplementérer Nut-
zungen im Unternehmensumfeld, die zur Bildung
von Synergien haufig auch direkt nachgefragt oder
gar geplant werden (z.B. im Guterverkehrs-

Logistische Rationalisierung

Standortwahl der Unternehmen |-

Systemische neue veranderte

Rationali- ,Raum-Zeit- i | betriebliche I I I
sierung von Konfigu- Standort- Nahe zum Flachen- Verkehrser-
Materialflui rationen* profile Distributionsraum [~ angebot [~ | schlieBung

Quelle: eigene Darstellung

Raumliche Sekundareffekte Politische Raumliche Primareffekte
Desurbanisierung durch siedlungs- [ Regulierung | |H Suburbanisierung der Logistik durch
raumliche Kopplungsprozesse Standortpréferenz im Aul3enbereich
Einzelhandel + Logistik + Pro- Politische
Wohnnutzung | duktion/Gewerbe [®| Regulierungll | . Aufbruch zur ,postmodernen®
Stadtlandschaft? <

rem empirischen Tell, sollen vorrangig drei Regel-
kreise in ihrer Struktur und Interaktion betrachtet
werden (s. Abb. 1).

Ausgangspunkt sind die skizzierten Tendenzen der
logi stischen Rationalisierung, die tiber Kostendruck
und Wettbewerb zunéchst al sregionsexterne Rand-
bedingung wirken; indem sie auch in den regiona-
len Unternehmen verstérkt implementiert werden,
gehdren sie gleichzeitig zum “regionalen Setting”.
Die zentralen Parameter in diesem Wirkungs-
zusammenhang sind zum einen diefur die Standort-
wahl der Unternehmen ausschlaggebenden Fakto-
ren, insbesondere die N&he zum Distributionsraum
(bzw. zum Einzugsgebiet im Handel), das Flachen-
angebot bzw. die Grundstiickspreise sowie die
VerkehrserschliefRung. Das Zusammenwirken die-
ser Faktoren in Gestalt konkreter Standort-
entscheidungen der Unternehmen trégt - wie dar-
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zentrum). Der Begriff der “Pionierfunktion” bezieht
sich dabei auf die Standortpréferenz der Distributi-
on fur den AufRenbereich sowie auf den Zeitpunkt
der Standortwahl innerhalb des siedlungs-
réumlichen Diffusionsprozesses. Beideserklért sich
in diesem Fall aus dem veranderten logistischen
Anforderungsprofil.

3.4.3 Konzeptuelle Schlussfolgerungen

Die bisherige Diskussion des Giterverkehrs im
Kontext der Stadtentwicklung war stark auf die
Innenst&dte und Nebenzentren gerichtet, was so-
wohl mit den beengten Platzverhdtnissen fir die
schweren Fahrzeuge als auch der hohen Stérungs-
intensitét fir konkurrierende Nutzungen im Stadt-
zentrum zu tun hat. Keineswegs zufallig bestand
lokale Giterverkehrsplanung zu grofen Teilen aus
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“City”-Logistik, also Versuchen zur Optimierung der
innerstadtischen Distribution. Dabei wurde davon
ausgegangen, dass eine wettbewerbsféhige, aber
gleichzeitig stérungsfreie und stadtvertrégliche
Warenverteilung nicht nur einen Beitrag zur Siche-
rung einer grol3en Zahl unterschiedlicher Stadt-
funktionen leisten kann (vgl. Hesse 1997), sondern
dartiber hinaus auch - theoretisch - die
stadtplanerisch erwiinschte traditionelle, kompak-
te Staditstruktur stabilisieren wiirde: durch Gewahr-
leistung von Erreichbarkeit (Verkehrsfunktion)
unter Wahrung der anderen Stadtfunktionen.

Vor dem Hintergrund der siedlungsraumlichen
Ausdifferenzierung, der privaten Massen-
motorisierung und der Rationalisierung der Logis-
tik ist esjedoch fraglich, inwieweit dieses Leitbild
der “europdischen” Stadt noch als Referenzgrofie
dienen kann. Unklar ist auch, inwieweit es a's ori-
entierende Struktur den heutigen Bedingungen vor
alemin Ostdeutschland noch gerecht werden kann.
Zudem geht der empirische Kenntnisstand der
Siedlungsstruktur- und Verkehrsforschung zuneh-
mend von einer Abkopplung zwischen raumlicher
Mobilitét und gebauter Stadtstruktur aus (vgl. Holz-
Rau 1997). Die kompakte Stadt scheint nach allen
empirischen Erfahrungen nicht als Referenzrahmen
fr einen weniger verkehrsaufwendigen Typusvon
Mobilitétsstruktur dienen zu kdnnen. Insofern ist
die Frage nach der Rekonstruktion von Dichte und
Mischung aus Sicht des Verkehrs bzw. unter den
Bedingungen einer “exogen gespeisten Verstadte-
rung” vermutlich falsch gestellt, auch kann sie ge-
nerell den nordamerikanischen Diskurs nicht ab-
decken. Vermutlichist es sowohl realitétsndher als
auch erfolgversprechender, unter Beibehaltung der
mit der européi schen Stadtidee verbundenen Ziele
(z.B. kulturelles Erbe, soziale I ntegrationsfahigkeit,
okologische Vertraglichkeit), neueraumliche Leit-
bilder und Strategien anzusteuern, die den kom-
plexen Prozessen der Siedlungsentwicklung gerecht
werden.*®

In konzeptueller Hinsicht wird daher eine tenden-
zielle Abkehr vom Leitbild der kompakten Stadt
vorgenommen. Ziel ist es, eine den heutigen oko-
nomischen und sozialen Rahmenbedingungen an-
gemessene Struktur und Organisation von Logis-
tik in der Stadtregion herauszuarbeiten und zu
definieren. Dies konnte Uber eine Optimierung der
réaumlichen Arbeitsteilung erfolgen (Distributions-
logistik, Standortentscheidungen fiir Gewerbe und
Wohnen, Infrastrukturpolitik). Dieses Ziel korres-
pondiert nicht mehr zwangsléufig mit den tradier-
ten Annahmen einer Ubereinstimmung von
Wirtschaftsraum und physischem Raum. Es fuhrt
insofern zu einem differenzierten Bild der Interak-
tionen von Funktionssystem (hier: Waren-
versorgung) und Stadtraum, das die Eigenlogiken
der Subsysteme berticksichtigt und ihre Wechsel-
wirkungen transparent macht. Eswird insoweit mit
einem Bruch in der Stadtentwicklung argumentiert,
assich das 6konomische Teilsystem “Logistik” a)
zunehmend vom Stadtraum abgekoppelt hat und b)
an seiner weiteren Dispersion mitwirkt.

Die hier zugrundeliegende Stadtauffassung lasst
sich auch nicht mit dem Phasenmodell der Stadt-
entwicklung (van den Berg u.a. 1982) abbilden,
denn im Gegensatz dazu kann erstens nicht von
einer zyklischen Sub- oder gar Desurbanisierung
ausgegangen werden, zweitens scheint sich die
Reurbanisierung alsauch normativ begriindete Ziel-
richtung nicht als tberzeugender Referenzrahmen
zu eignen. Vielmehr wird der Forschungs-
gegenstand in einen groferen Zusammenhang ein-
gebettet und a s Element einer zunehmenden Trans-
formation der Stadt bzw. des Stédti schen aufgefasst.
In diesem Kontext soll mit dem Begriff der “ post-
modernen Stadtlandschaft” gearbeitet werden (vgl.
Fishman 1994; Hesse/Schmitz 1998, zur Unter-
scheidung von der “modernen” Stadt s. Relph 1987;
Dear 1998). Damit verbindet sich das Bild einer
zunehmend dezentralisierten, viel gestaltigen Stadt-
region, diesich von der alten Dichotomie zwischen

43  Vgl. zum neuen Suburbanisierungsdiskurs den bereits genannten Ansatz der “ Zwischenstadt” von Sieverts
(1997), der fur einen Verstdndniswandel in der stdtebaulichen und stadtplanerischen Leitbilddiskussion eintritt
und einen konstruktiven Umgang mit der Stadtregion einfordert.
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Zentrum und Peripherie stark gel6st hat und eine
Reihe sehr verschiedener, sowohl eigenstandiger
als auch in hohem Mal3e verflochtener Teilréume
bildet. Die Struktur dieser Stadtlandschaft ist nicht
nur Ausdruck einer spezifischen Kombination von
individueller Standortentschei dung und politischer
Regulierung, sondern bildet sich auf der Basisvon
Selbstorganisation und réumlichen Eigenlogiken
immer wieder neu (vgl. Becker u.a. 1994, Curdes/
Ulrich 1997; Humpert u.a. 1996). Diese Einschét-
zung fuhrt auch zu veranderten Anforderungen an
die politische Regulierung.

Offen bleibt allerdings, ob und inwieweit eine sol-
che Raumorgani sation mit den Kriterien einer nach-
haltigen Entwicklung der Stadtregionen in Uber-
einstimmung zu bringen ist. Diesist nicht nur aus
inhaltlich-substanzieller Sicht von Bedeutung, son-
dern auch aus politisch-planerischem Interesse.
Denn die Spielrdume der politischen Regulierung
stellen sich zunehmend eingeengt dar: Die Konfi-
guration der logistischen Netze weist den Stadten
im System desweltweiten Warentauschs- nicht nur,
aber doch in hohem Mal3e - die Funktion des End-
gliedslogistischer Ketten zu. Damit ist der Ort des
Problems réaumlich und zeitlich immer weniger
deckungsgleich mit dem Ort der Entscheidung (d.h.
der logistischen Disposition). Die Stédte und Stadt-
regionen werden auf diese Wei se zum Objekt kom-
plexer grofrdumiger Strategien, denen sie bisher
nur mit nachsorgenden K onzepten begegnen kon-
nen.
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4  Arbeitsprogramm

4.1 Arbeitshypothesen

Gegenstand der Untersuchung ist die Uberpriifung
der Ausgangshypothese, dass es einen Zusammen-
hang zwischen den Standortmustern von Logistik-
unternehmen bzw. den Standortlogiken der
Distributionsfunktion in Stadtregionen und dem
Prozessder Sub- und Desurbanisierung gibt. Inden
empirischen Analysen werden Unternehmen aus
dem Bereich Spedition, Transport, Umschlag,
Lagerei (Transportgewerbe) sowie Unternehmen
des Grofl3- und Einzelhandels (Handel) untersucht.
Deren Logistikfunktionen werden in Beziehung
gesetzt zu konkurrierenden oder komplementaren
Flachennutzungen, insbesondere in den Bereichen
Wohnen und Gewerbe.

Die zentrale For schungshypothese geht dahin, dass
sich solche Nutzungen als Kopplungseffekte aus
den Standortentschel dungen der Distributionsunter-
nehmen ergeben koénnen. Die daraus resultieren-
den Wirkungszusammenhange sollen schrittweise
aufgearbeitet und theoretisch und empirisch ent-
wickelt werden (vgl. Abbildung 1 oben). Das
Arbeitsprogramm gliedert sich in Stufen, die
zunéchst entlang von funf Arbeitshypothesen be-
grundet werden.

Arbeitshypothese 1: Logistische Standort-
entscheidungen in Stadtregionen erfolgen derzeit
mit Schwerpunkt an der Schnittmenge von Flachen-
angebot, Verkehrsanbindung und Ndhe zum
Distributionsraum (Einzugsgebiet).

Arbeitshypothese 2: Distributions- und Logistik-
unternehmen haben aufgrund dieser spezifischen
Standortanforderungen und ihrer - anderen Nut-
zungen raumlich und zeitlich vorgelagerten -
Standortwahl einen hervorgehobenen Stellenwert
im Prozel3 der Suburbanisierung.

Arbeitshypothese 3: Distributionsfunktionen und
Logistikunternehmen wirken als “Pioniere” der
siedlungsréaumlichen Entwicklung: Sie stimulieren
Folgenutzungen von Wohnen und Gewerbe als
Sekundér- oder Kopplungseffekte (Lage-, Stand-
ort- und Erreichbarkeitsvorteile). In dieser Eigen-
schaft als Pioniere oder “Dammbrecher” des
Siedlungswachstums stiitzen sie nicht nur den Pro-
zessder Suburbanisierung, sondern | eisten tenden-
ziell Beitrége zur Desurbanisierung.

Arbeitshypothese 4: Logistische Rationalisierung

und Expansion des Siedlungsraumes in den USA
sind vonihrer Grundtendenz her durchauswegwei-
send zur Einschdtzung der zukinftigen Struktur
europaischer Stadtregionen. Dies gilt sowohl fur
die Tendenz zur Desurbanisierung wie auch fur die
Entwicklung, Implementation und Anwendung
neuer Technologien (z.B. Warenwirtschafts-
systeme, Efficient Consumer Response,
Teleshopping).

Arbeitshypothese 5: Eine Bewertung der raumli-
chen Entwicklung und der stadtstrukturellen Bedeu-
tung der Logistik im Kontext der Siedlungsstruktur
(Dispersionvs. Dichte) entzieht sich zunehmend ein-
deutigen Zuweisungen und Mal3stdben: je weiter
der Prozessder Suburbanisierung bzw. die Tendenz
zur Desurbanisierung fortschreitet, umso weniger
ist die Kernstadt allein als Referenzmalstab geeig-
net. Ausgehend von der Logistik lassen sich viel-
mehr Ansétze einer Neuorganisation der Stadt-
region (“postmoderne Stadtlandschaft”)
herausarbeiten. Die spezifische Interaktion von
Funktionssystem Logistik und Stadtraum bringt
neue Muster politischer Regulierung hervor bzw.
stellt daran neue Anforderungen.

4.2 Untersuchungsschritte und
Arbeitspakete

Aus der Formulierung der zentralen Arbeits-
hypothesen ergeben sich die wesentlichen
Untersuchungsschritte, die im Rahmen ihrer
Operationalisierung zunéchst in Arbeitspakete (AP)
sowie weiter in Arbeitsschritte (AS) untergliedert
werden.

UNTERSUCHUNGSSCHRITT |:
Theoretische Herleitung des Forschungsgangs
Arbeitspaket (AP) 1

Auswertung des Literaturstands, Analyse der
Siedlungsstruktur- und Raumwirtschaftstheorien
sowie neuerer Theoreme der Stadtentwicklung in
bezug auf den mdglichen Beitrag von Distribution
und Logistik zum Prozess der Sub- und
Desurbanisierung

Arbeitsschritte/Methode: Literaturauswertung/-
bearbeitung

Arbeitspaket (AP) 2:

Analyse der siedlungsraumlichen Entwicklung in
den USA, bezogen auf die Wechselbeziehungen
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von Siedlungs- und Wirtschaftsraum mit Standort-
und Infrastruktur von Logistikunternehmen

Arbeitsschritte/M ethode: Analyse der empirischen
Literatur mit Blick auf die regionalspezifischen
Trends und Rahmenbedingungen (USA) zur Un-
tersuchung dieser Wechselbeziehungen; Begrin-
dung von Auswahlkriterien (Teilréume) fir Fall-
studie 2

Ergebnis: Literaturanalyse, Entwurf eines Er-
hebungsdesigns fir Fallstudie 2 (Anpassung der
Forschungsfragen, Kriterien fUr regional spezifische
Randbedingungen - Transfer)

Arbeitspaket (AP) 3:

Entwicklung einer Model I struktur zum Zusammen-
hang von Logistik und Stadtentwicklung

Arbeitsschritte/Methode: Arbeitsschritt (AS) 3-1:
Definition des Begriffsystems

Arbeitsschritt (AS) 3-2: Entwicklung einesModells
zur Integration des Forschungsgegenstand (Stand-
ort- und Funktionslogiken der Logistik als Motor
der Stadtentwicklung) alsintegralen Bestandteil von
Stadtentwicklungs- und Raumwirtschaftstheorien
sieht und dann als Referenzrahmen zur Bewertung
der empirischen Untersuchungen herangezogen
werden kann.

Ergebnis: Theoretische Grundlage der Untersu-
chung (“Theorie” und Modell zur Bedeutung der
Logistik im Prozess der Stadtentwicklung)

UNTERSUCHUNGSSCHRITT |1 :

Analyse und Synthese logistischer Standort-
entscheidungen im Kontext der Siedlungs-
entwicklung - Fallstudie 1: Stadtregion Berlin-
Brandenburg bzw. ausgewahlte Korridore*

Arbeitspaket (AP) 4:

Analysedes Siedlungs- und Verkehrsraumesin der
Region Berlin-Brandenburg

Arbeitsschritte/M ethode: Auswertung von K ataster-
unterlagen, L uftbildern, Planungsunterlagen sowie
statistischen Sekundérdaten im Hinblick auf die

dynamische Veranderung von Flachennutzung
(Wohnen, Gewerbe) und Verkehrsinfrastruktur;
Zeitbezug: vor 1990, Anfang der 90er Jahre, 1998

Ergebnis: Darstellung des siedlungsraumlichen
Wachstums- und Diffusionsprozesses (Karten,
Erlauterungstexte)

Arbeitspaket (AP) 5:

Totalerhebung der Distributionsstandorte im
Bezugsgebiet engerer Verflechtungsraum Berlin-
Brandenburg (Teil Brandenburg)

Arbeitsschritte/Methode: Arbeitsschritt (AS) 5-1:
Vorermittlung (per Branchenbuch, Verbande-/IHK -
Register)

Arbeitsschritt (AS) 5-2: Erfassung und Kartierung
der Standorte sémtlicher Distributionsunternehmen
(Spedition/Lagerei, Transport, Grof3-/Einzelhandel)
im brandenburgischen Teil des engeren
Verflechtungsraums Berlin-Brandenburg (Status
Quo-Erhebung Anfang 2000)

Ergebnis: Darstellung der Distributionsstandorte
(Karte/n, Erlauterungstexte)

Arbeitspaket (AP) 6:

Analyselogistischer Standortentscheidungen nach
Raumabhangigkeit und Raumwirksamkeit
(Flachenanspruch, Verkehrserzeugung; sekundére
Effekte) in ausgewahlten Korridoren des engeren
Verflechtungsraums Berlin-Brandenburg

Arbeitsschritte/Methode: Arbeitsschritt (AS) 6-1:
Entwicklung und Prifung von Kriterien zur Aus-
wahl der Korridore

Arbeitsschritt (AS) 6-2: Durchfiihrung einer quali-
tativen Befragung der Distributionsunternehmen
(Teil 1) in den Korridoren anhand leitfaden-
gestitzter Interviews

Themenfelder:

- Standortstruktur (Fl&che, Betriebsgrole, Beschéf-
tigte, interne/externe Erschliefung, Tatigkeits-
schwerpunkte),

44 Die abgestufte Auswahl der Untersuchungsréaume in der Region Berlin-Brandenburg wird in Abschnitt 5
des Forschungskonzepts dargestel It und begriindet (vgl.u.). In der Untersuchungsregion Berlin-Brandenburg wird
von einer zweistufigen Hierarchie ausgegangen, die den brandenburgischen Teil des engeren Verflechtungsraums
(also den sog. Speckgiirtel um Berlin) sowie - auf einer niedrigeren Mal3stabsebene - ausgewahlte, sich dynamisch

entwickelnde Korridore umfasst.
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- Ansiedlungskriterien (Grundstticksangebot, Ar-
beitsmarkt, V erkehrsanbindung, Dienstlei stungsan-
gebote, Synergieeffekte, weitere Faktoren),

- Standortorgani sation in bezug auf Transportketten
(Gutergruppen, L ogistikabwicklung),
Verkehrstragereinsatz (Lkw, Bahn, Schiff, Luft-
fracht) sowie Verflechtungen (Beschaffungs- und
Absatzgebiete, raumliche Distanzen, Intensitét der
Verflechtung),

- Einsatz von Warenwirtschaftssystemen, raumli-
che Differenzierung der Steuerungshierarchie,
- Nutzung von Schnittstellen (Guterverkehrs-
zentren, Frachtzentren, eigene HUBS).

Ergebnis: Darstellung der Entwicklung logistischer
Standorte einschlief3ich deren réaumlicher Primér-
effekte, Uberprifung der Arbeitshypothesen 1 und
2

Arbeitsschritt (AS) 6-3: Mikrostandortanalyse zur
réumlichen Standortentwicklung von L ogistikunter-
nehmen mittels einer qualitativen Unternehmens-
befragung (Teil 11)

Themenfelder:

- siedlungs- und wirtschaftsraumliche
Verflechtungsstruktur der Unternehmen,

- “Einbettung” des Distributionsstandortes in die
Standortumgebung, insbesondere Uber die Analy-
se von Zuliefer- und Arbeitsmarktverflechtungen
sowie ggf. Kundenstromen (Basis: Unternehmens-
daten),

- Interaktionen zwischen Distribution und anderen
Raumnutzungen.

Ergebnis: Grof3mal3stabliche Darstellung der réum-
lichen Entwicklung im Korridor, Darstellung der
Verflechtungsbeziehungen zwischen dem
Distributionsstandort sowie vor- und nach-
gelagerten Nutzungen, Darstellung von K opplungs-
effekten mit der Siedlungsentwicklung (réumliche
Sekundéreffekte), Uberprufung der Arbeits-
hypothese 3

UNTERSUCHUNGSSCHRITT |11: Analyse und Synthe-
selogistischer Standortentscheidungen im Kontext
der Siedlungsentwicklung - Fallstudie 2: Stadt-
region San José/ausgewahlte Teilrdume der South
Bay Area

Arbeitspaket (AP) 7: Analyse des Siedlungs- und
Verkehrsraumesin der Stadtregion San José/South
Bay Area

Arbeitsschritte/M ethode:

Auswertung von Katasterunterlagen, Luftbildern,
Planungsunterlagen sowie statistischen Daten be-
zogen auf die Entwicklung von Flachennutzungen
(Wohnen, Gewerbe) und Verkehrsinfrastruktur;
Zeitbezug: geeignete Vergleichszeitraume (s. AP
3) aus den 80er und 90er Jahren

Ergebnis: Darstellung des siedlungsraumlichen
Wachstums- und Diffusionsprozesses (Karten, Er-
[auterungstexte)

Arbeitspaket (AP) 8: Erhebung der fur die Unter-
suchung relevanten Distributionsstandorte in der
Stadtregion San José/South Bay Area

Arbeitsschritte/M ethode;

Arbeitsschritt (AS) 8-1: Auswahl (Prifung und
Festlegung) der Teilraume

Arbeitsschritt (AS) 8-2: Erfassung und Kartierung
der Standorte von Distributionsunternehmen (Spe-
dition/Lagerei, Transport, Grof3-/Einzelhandel) in
ausgewahlten Teilraumen der Stadtregion San José
(Zeitpunkt der Erhebung: Mitte/Ende 2000)

Ergebnis: Darstellung der Distributionsstandorte
(Karten, Erlauterungstexte), einschliefdlich der
raumlichen Priméareffekte, Uberprifung der
Arbeitshypothesen 1 und 2

Arbeitspaket (AP) 9: Anayse und Synthese logis-
tischer Standortentscheidungen nach Raum-
abhangigkeit und Raumwirksamkeit (Flachenan-
spruch, Verkehrserzeugung; sekundére Effekte) in
ausgewdahlten Teilréumen der Stadtregion San José/
South Bay Area
Arbeitsschritte/M ethode:

Arbeitsschritt (AS) 9-1: Durchfihrung einer quali-
tativen Unternehmensbefragung (Teil 1) bei
Distributionsbetrieben anhand |eitfadengestiitzter
Interviews

Themenfelder:

- Standortstruktur (Fl&che, Betriebsgrofe, Beschéf-
tigte, interne/externe ErschlielBung, Tatigkeits-
schwerpunkte),

- Ansiedlungskriterien (Grundstiicksangebot, Ar-
beitsmarkt, V erkehrsanbindung, Dienstlei stungsan-
gebote, Synergieeffekte, weitere Faktoren),
- Standortorgani sation in bezug auf Transportketten
(Gutergruppen, L ogistikabwicklung),
Verkehrstragereinsatz (Lkw, Bahn, Schiff, Luft-
fracht) sowie Verflechtungen (Beschaffungs- und
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Absatzgebiete, rdumliche Distanzen, Intensitét der
Verflechtung),

- Einsatz von Warenwirtschaftssystemen, raumli-
che Differenzierung der Steuerungshierarchie

- Nutzung von Schnittstellen (Hafen, Freight
terminals, Transshipment points, HUBS),

- gof. weitere, regional spezifische Themenfelder.

Ergebnis: Darstellung der Entwicklung logistischer
Standorte einschliefflich deren raumlicher Primér-
effekte

Arbeitsschritt (AS) 9-2:

Mikrostandortanalyse zur raumlichen Standort-
entwicklung von Logistikunternehmen mittels ei-
ner qualitativen Unternehmensbefragung (Teil I1)

Themenfelder:

- siedlungs- und wirtschaftsraumliche
Verflechtungsstruktur der Unternehmen,

- “Einbettung” des Distributionsstandortes in die
Standortumgebung, insbesondere Uber die Analy-
se von Zuliefer- und Arbeitsmarktverflechtungen
sowie ggf. Kundenstrémen,

- Interaktionen zwischen Distribution und anderen
Raumnutzungen.

Ergebnis: Gro3mal3stabliche Darstellung der réum-
lichen Entwicklung im Teilraum, Darstellung der
Verflechtungsbeziehungen zwischen dem
Distributionsstandort sowie vor- und nach-
gelagerten Nutzungen, Darstellung von K opplungs-
effekten mit der Siedlungsentwicklung (réumliche
Sekundéreffekte), Uberprifung der Arbeits-
hypothese 3

UNTERSUCHUNGSSCHRITT |V
Analyse der Muster politischer Regulierung

Arbeitspaket (AP) 10: Fallstudie 1: Berlin-Branden-
burg

Arbeitsschritte/M ethode:

AS 10-1: Auswertung von Planungsgrundlagen,
Planungsresultaten (FNP, Regionalplanung, LEP
eV) sowie weiteren Dokumenten (Studien zum
Thema, Unternehmensstrategien und -konzepte)
durch Inhaltsanalyse

AS 10-2: Durchfihrung von Expertengesprachen
(leitfadengestiitzte Interviews) mit Vertretern der
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Gemeinsamen Landesplanung Berlin-Brandenburg,
der regionalen und kommunalen Planungsstellen
und der Wirtschaftsforderungseinrichtungen
Themenfelder:

- Instrumente und Verfahren der formlichen Pla-
nung sowie Aktivitdten der informellen Planung
(bezogen auf: Infrastruktur, Flachenausweisung, -
vermarktung),

- besondere Ansétze der Steuerung von Nutzungs-
konflikten,

- Planungskulturen, Public-Private-Partnership,
Rolle von Burgergruppen/-initiativen.

Ergebnis: Bewertung und Erfolgsabschatzung der
Muster politischer Regulierung

Arbeitspaket (AP) 11: Fallstudie 2: San José
Arbeitsschritte/M ethode:

AS 11-1: Auswertung von Planungsgrundlagen, -
resultaten und weiteren Dokumenten (Studien zum
Thema, Unternehmensstrategien und -konzepte)
durch Inhaltsanalyse

AS 11-2: Durchfihrung von Expertengespréchen
(leitfadengestiitzte Interviews) mit Vertretern der
MTC/Bay Area Metropolitan Transportation
Commission (federfihrende Regionale Planungs-
organisation) sowie weiterer Planungsstellen
Themenfelder:

- Instrumente und Verfahren der formlichen Pla-
nung sowie Aktivitdten der informellen Planung
(insbesondere im Rahmen des “ Growth Manage-
ment”),

- besondere Ansétze der Steuerung von Nutzungs-
konflikten,

- Planungskulturen, Public-Private-Partnership,
Rolle von NGOs.

Ergebnis: Bewertung und Erfolgsabschatzung der
Muster politischer Regulierung

UNTERSUCHUNGSSCHRITT V: Bewertung der
Distributionsfunktion als “Pionier” der
Suburbanisierung

Arbeitspaket (AP) 12: Fallstudie 1: Berlin-Branden-
burg

Arbeitsschritte/M ethode:

Arbeitsschritt (AS) 12-1: Auswertung der Analyse
der politischen Regulierung
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Arbeitsschritt (AS) 12-2: Vergleich der siedlungs-
raumlichen Realentwicklung mit den Planungs-
zielen

Arbeitsschritt (AS) 12-3: Abgleich der empirischen

Untersuchungsergebnisse mit den Annahmen des
Modells

Arbeitsschritt (AS) 12-4: Bewertung der Rolle der
Distributionsunternehmen im Hinblick auf die
Arbeitshypothesen

Ergebnis: Diskussion der zentralen Forschungs-
hypothese anhand der Ergebnisse von Fallstudie 1

Arbeitspaket (AP) 13: Fallstudie 2: San José
Arbeitsschritte/M ethode:

Arbeitsschritt (AS) 13-1: Auswertung der Analyse
der politischen Regulierung

Arbeitsschritt (AS) 13-2: Vergleich der siedlungs-
raumlichen Realentwicklung mit den Planungs-
zielen

Arbeitsschritt (AS) 13-3: Abgleich der empirischen

Untersuchungsergebnisse mit den Annahmen des
Modells

Arbeitsschritt (AS) 13-4: Bewertung der Rolle der
Distributionsunternehmen im Hinblick auf die
Arbeitshypothesen

Ergebnis: Diskussion der zentralen Forschungs-
hypothese anhand der Ergebnisse von Fallstudie 2

UNTERSUCHUNGSSCHRITT VI :

Auswertung und Prifung der empirischen
Untersuchungsergebnisse mit Blick auf ihre
Veralgemeinerbarkeit, Ergebnissynthese

Arbeitspaket (AP) 14: Vergleichende Bewertung
der Untersuchungsergebnisse

Arbeitsschritte/M ethode:

Arbeitsschritt (AS) 14-1: Benennung der allgemei-
nen EinflussgroRen auf die Siedlungsentwicklung,
insbesondere auf die Suburbanisierung
Arbeitsschritt (AS) 14-2: Bestimmung der (signifi-
kanten) Bedeutung der Logistikfunktion
Arbeitsschritt (AS) 14-3: Benennung von
Gesetzméligkeiten im betrachteten Wirkungs-
gefige auf dem Wege spezifischer Fall-
generalisierungen

Ergebnis: Uberprifung der Arbeitshypothese 4
Arbeitspaket (AP) 15: Konzeptualisierung der

“Postmodernen Stadtlandschaft”
Arbeitsschritte/M ethode:

Arbeitsschritt (AS) 15-1: Bewertung, Fortschrei-
bung und M odifizierung der grundlegenden Trends
der Siedlungsentwicklung (Prozess der Sub- und
Desurbanisierung) in Deutschland undin den USA
mit Blick auf die Rolle der Logistik

Arbeitsschritt (AS) 15-2: Gegenuberstellung und
vergleichende Bewertung der verallgemeinerten
Trends der Siedlungsentwicklung in Deutschland
und den USA, Weiterentwicklung des Modells

Ergebnis: Darstellung der Kernelemente und
Funktionslogiken der “postmodernen Stadt-
landschaft” unter besonderer Berticksi chtigung der
Rolle der Distributionsfunktion, Uberprifung der
Arbeitshypothese 5

Arbeitspaket (AP) 16: Uberprifung der zentralen
Forschungshypothese und Ergebniszusammen-
fassung

Arbeitsschritte/Methode: Zusammenfihrung der
Untersuchungsergebnisse, Fazit

Ergebnis: Ergebnisbericht

4.3 Erganzendelnformation zu den
Untersuchungsmethoden

Die im Rahmen dieser Untersuchung aufgeworfe-
nen Fragen sollen durch den Einsatz quantitativer
und qualitativer M ethoden beantwortet werden. Ein
spezifischer Methodenmix soll gewdahrleisten, dass
die den rdumlichen Entwicklungsprozessen
zugrunde liegenden individuellen Entscheidungen
und ihre treibenden Logiken identifiziert werden.

Im quantitativen Teil der Untersuchung werden die
Wachstumsprozesse in Stadtregionen anhand der
Bedeutung der L ogistikfunktion analysiert und do-
kumentiert (mesoraumlicher Mal3stab). Die Doku-
mentation der Siedlungsentwicklung in den Stadt-
regionen erfolgt u.a. durch Auswertung von
statistischen Daten, Katasterunterlagen, Flachen-
nutzungs- und Regionalplanen sowie
Raumordnungsplénen (Inhaltsanalyse). Im Rahmen
der Auswertung von Planungsgrundlagen, Daten-
sammlungen, Kartierungen und Dokumenten sol|
auch ein Geographi schesInformationssystem (GIS)
eingesetzt werden; entsprechende Ressourcen
hierfUr stehen am Institut fUr Geographische Wis-
senschaften der FU Berlin zur Verfigung (GIS-
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Pool). Damit soll die Dynamik der Distributions-
funktion bzw. der logistischen Nutzungen im
siedlungsrdumlichen Entwicklungsprozess nach-
vollziehbar gemacht werden.

Im qualitativen Teil der Untersuchung sollen unter
Anwendung der M ethoden qualitativer geographi-
scher Stadtforschung (Schwerpunkt: Durchfiihrung
leitfadengestiitzter, fokussierter Interviews) drei
inhaltliche Dimensionen im Mikromal3stab erfalit
werden: @) raumrelevante Merkmale der Standort-
organisation, b) standortwahl-rel evante M otive von
Entscheidungstragern in Unternehmen, c)
Verflechtungsbeziehungen und mdogliche
Kopplungseffekte zwischen der Distributions-
funktion und anderen Raumnutzungen (=>
Suburbanisierung). In den Unternehmen sollen pri-
mér digjenigen Personen befragt werden, die mit
der Standortwahl (Unternehmenszentralen) sowie
der Standortentwicklung (am konkreten Standort)
befasst sind.

Die Unternehmensbefragung ist zweistufig aufge-
baut: Zunachst werden in den ausgewahliten Teil-
réumen die raumrelevanten Merkmal e der Standort-
organisation erhoben und erfaldten Unternehmen
auf ihre Motive zur Standortwahl befragt (Teil 1).
Im zweiten Teil der Unternehmensbefragung
(Mikrostandortanalyse) soll gezielt nach den mog-
lichen Kopplungseffekten zwischen der
Distributionsfunktion und anderen Raumnutzungen
gefragt werden (Teil I1). Dieses zweistufige
Befragungsverfahren wird aufgrund der erhohten
Ergebnissicherheit der urspriinglich erwogenen
Fragebogenaktion vorgezogen.

In den qualitativen Untersuchungen sollen aul3er-
dem die Ziele, Rahmenbedingungen und Praktiken
politischer Regulierung ermittelt werden. Dieser
Arbeitsgang erfolgt Uber die Durchfihrung von

leitfadengestiitzten Experteninterviews mit Mitar-
beitern verschiedener Aufgabenbereiche (u.a.:
Kommunalverwaltungen, Wirtschaftsforderung,
Regional planungsstellen, Gemeinsame Landespla
nung/GL Berlin-Brandenburg, Potsdam; MTC/Bay
Area Metropolitan Transportation Commission,
Oakland; bundesstaatliche und Bundesministerien/
Departments of Transportation/DOTSs).*

Die raumlichen Bezlige der empirischen Arbeiten
sind differenziert angelegt. Im Untersuchungsgebiet
Berlin-Brandenburg wird zum einen eine Totaler-
hebung der Distributionsfunktion im
brandenburgischen Teil desengeren Verflechtungs-
raums(eV), der auch als Planungsraum der gemein-
samen Landesplanung fungiert, vorgenommen.
Vertiefende Analysen (Mikrostandortanal ysen) er-
folgen in zwei oder drei ausgewahiten “Korrido-
ren”, die sich durch eine besondere Entwicklungs-
dynamik und Affinitdt gegenliber der
Forschungsfragestellung auszeichnen. Die Auswahl
geeigneter Untersuchungsteilraume in der Stadt-
region San José erfolgt auf der Basis der Arbeits-
pakete 7 und 8; wegen desim Vergleich zur Stadt-
region Berlin-Brandenburg insgesamt erheblich
gréReren Bezugsraums mul3 die Mikrostandort-
analyse hier raumlich selektiver angelegt werden.
Eine Entscheidung Uber die Auswahl der entspre-
chenden Teilrdume kann erst nach Abschluss des
Arbeitspaketes 8 getroffen werden. Der endguiltige
Zuschnitt der Untersuchungsgebiete fir die Unter-
nehmensbefragungen in der Region San José/South
Bay Area erfolgt daher in AP 9 nach den ersten
Analyseschritten vor Ort.

Eine umfassende qualitative Analyse ist deshalb
geboten, um den spezifischen Wechselwirkungen
zwischen den betrachteten Teilsystemen Stadt-
entwicklung (bzw. Sub- und Desurbanisierung)

45 Die Bearbeitung der empirischen Untersuchungsschritte ist sowohl hinsichtlich der Auswertung von Se-

kundardaten als auch der Erhebung von Priméardaten an eine enge Kooperation mit den zustandigen Stellen der
Landes- und Regional planung geknlpft. Aufgrund der bisherigen Tétigkeit des Antragstellers im IRS bestehen
direkte Kontakte zu einer Reihe dieser Institutionen in Berlin-Brandenburg: Gemeinsame Landesplanung, Landes-
umweltamt/-statistikamt, L andesministerien, Senatsverwaltungen Berlin, IHK, Uber diese auch zu einer Reihe von
Unternehmen. Mit den bisherigen USA-bezogenen Forschungserfahrungen besteht aufRerdem Kontakt zu Perso-
nen bzw. Institutionen, die fiir Daten- und Methodenfragen zur Fallstudie 2 relevant sind.

46 Zur Untersuchung dieser Kopplungseffekte a's zentralem Forschungsgegenstand kann tber die genannten
Methoden hinaus zum einen auf |RS-interne Forschungsansétze und -methoden zurtickgegriffen werden (bspw.
der Methodenmix des Forschungsprojektes “An den Randern der Hauptstadt”, Leitung: PD Dr. UIf Matthiesen);
zum anderen soll ein fachlicher Austausch mit anderen, gleichgelagerten Forschungsaktivitdten erfolgen, bspw.
mit den Bearbeitern des DFG-Projektes “ Raumliche Entwicklungstendenzen der Peripherie européischer Grof3-
stédte” (Prof. Dr. Joachim Burdack, IfL Leipzig).
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einerseits und Logistik/Distributionsfunktion
andererseits nachgehen zu kénnen (Kopplungs-
effekte).* Dabei wird von einem hochgradig in-
terdependenten Prozess zwischen den verschiede-
nen Funktionssystemen ausgegangen, der sich
eindimensionalen, womoglich deterministischen
Schluf¥folgerungen im Sinneder Formulierung von
Malinahme-Wirkungs-K etten entzieht. Insofernist
es Uber die Untersuchung von Effekten (i.S. von
“impacts’) hinaus notwendig, entsprechende Ruick-
kopplungen und Querbeziige des gemeinsamen
Kontextes von Standortentscheidung und Stadt-
entwicklung herauszuarbeiten.*” Dies geschieht u.a.
mit der kritischen Prifung und Riickkopplung der
eigenen empirischen Untersuchungsergebnisse hin-
sichtlich der Moglichkeiten und Grenzen ihrer

4.4 Ubersicht Uber den Zeitplan®

Verallgemeinerbarkeit (vergleichende Bewertung
und Fallgeneralisierung, Konzeptualisierung der
“postmodernen” Stadtlandschaft).

Monate 1-3 4-6 7-4 1012

1313 16-18 19-21 22-24

AP

AR 2

ARG

AR 4

ARG

AP G
AR T
AP B
AP 9
AP 10

AP T11

AP 12

AP 13

AP T4

AP 15

AP 16

Auslandsaufenthalte -

47 Die Untersuchung sieht sich diesbeztiglich in der Tradition einer stark qualitativ arbeitenden Human- oder
Sozialgeographie, vgl. Gregory u.a. (1994), Pohl (1998), Schoenberger (1998), Sedlacek (1988).

48 Der Zeitplan basiert auf einer Schétzung des Arbeitsaufwandes und ordnet die jeweiligen Arbeitspaketein
3-Monats-Korridore ein. Dabei sind Abweichungen von diesen Korridoren in einigen Fallen moglich, so bspw. bei
den Auslandsaufenthalten, die eine Gesamtdauer von 6 Monaten nicht Uberschreiten sollen.
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5 Untersuchungsregionen

Die Untersuchung ist a's vergleichende Studie an-
gelegt. In ihrem empirischen Teil werden zwei
Stadtregionen bzw. Metropolenraume betrachtet,
die unterschiedliche Ausgangsbedingungen und
Kontexte aufweisen. Eshandelt sich zum einenum
den engeren Verflechtungsraum Berlin-Branden-
burg, der seit 1989/90 durch eine erhebliche
Entwicklungsdynamik gepragt ist. In diesem Raum
kann der Forschungsgegenstand - die Interaktion
von neuen Betriebsformen bzw. Standortstrukturen
von Handel und Distribution, logistischen K onzep-
tionen sowie siedlungsraumlichen Wachstums- und
Kopplungsprozessen - idealtypisch und in einem
relativ kurzen zeitlichen Intervall (Nachhol bedarf)
beobachtet werden.

AuRerdem soll die Situation in Deutschland mit
einem Agglomerationsraum Nordamerikas vergli-
chen werden. Forschungsleitend fur den trans-
atlantischen Vergleich ist die Hypothese, dass der
Stand der logistischen Rationalisierung wesentlich
weiter fortgeschritten ist als in Europa und
Desurbanisierung als Realprozess nur dort empi-
risch vorfindbar ist. Als Untersuchungsraum wird
die South Bay Area (San José) vorgeschlagen,
womit der Forschungsansatz nicht nur réumlich,
sondern auch inhaltlich erweitert wird (starke Stel-
lung moderner, dem Produktionssektor angel ager-
ter Dienstleistungszweige, u.a. auch im Bereich
Logistik). Dieempirische Analyse dient ergénzend
zur deutschen Fallstudie auerdem der Bewertung
von planerischen Strategien (Growth M anagement)
sowie zur empirischen Uberprifung der Hypothe-
se von der Option der postmodernen Stadt-
landschaft. Generell sollen auch Transfer-
moglichkeiten mit Blick auf zukinftige
Stadtentwicklungsmodelle geprift werden.

5.1 Region 1: Berlin-Brandenburg
(engerer Verflechtungsraum)

Die Stadt- und Raumentwicklung in der Region
Berlin-Brandenburg ist weiterhin von den Auswir-
kungen der Umbruchsituation und der vielschich-
tigen Transformationsprozesse seit der Wende
1989/90 dominiert. Unter den wirtschafts- und
siedlungsraumlichen Ausgangsbedingungen ist
neben der 6konomischen Umstrukturierung vor al-
lem der seither verlaufende Prozess der
Suburbanisierung zu nennen, der aus historischen
Grunden auf eine ausgepragte Stadtkante trifft; im
Ruckblick auf den Beginn des 20. Jahrhundertslas-
sen sich gleichwohl mehrere “innere”
Suburbanisierungsphasen identifizieren (vgl.
Bernhardt 1998). Heute ist die Entwicklung der
Gewerbe- und Siedlungsstrukturen nur ansatzweise
dem prognostizierten Trend zur Abwanderung in
dasBerliner Umland ist; zumindest rechtfertigt dies
noch nicht das Wort vom Speckgtirtel um Berlin.
AuRerdem erfolgte ein groRer Teil der Ab-
wanderungen anfangs noch nach Westdeutsch-
land.®® Langfristig ist im Zuge einer beschleunig-
ten wirtschaftlichen Entwicklungsdynamik jedoch
mit grofReren Verschiebungen zu rechnen.

Ein deutlicher Trend zur Randwanderung zeigt sich
bereitsheuteim Bereich der Logistik, aufgrund der
spezifischen Anforderungen an Flache, Erschlie-
Bung und Verkehrsanbindung: “Die distributiven
Funktionen stellen bislang einen der wenigen ein-
deutigen Wachstumsbereicheinder Regiondar. Die
Betriebe des Transport- und Lagergewerbes geho-
ren deshalb auch zu den groften Nachfragern nach
Fléchen in den brandenburgischen Gewerbe-
gebieten. Dabel zeichnet sich eine Préferenz fur
Standorte an der Autobahn ab.” (IHK zu Berlin
1995, S. 120). Speditionen und Distributions-

49 Die Suburbanisierung des Gewerbes wird auf einen Umfang von 2.000 Arbeitsplézen geschétzt, die zwi-
schen 1991 und 1995 aus der Stadt in die Peripherie verlagert wurden; genauere statistische Daten lagen dazu Ende
1998 nicht vor. Dagegen gewinnt die Wohnsuburbanisierung weiter an Bedeutung. Die anfangs nahezu ausgegli-
chene Bevdlkerungsentwicklung im Gesamtraum Brandenburg-Berlin ging zunéchst Uberwiegend auf Wande-
rungsgewinne des engeren V erflechtungsraumes zurtick, und hier vor allem vom Berliner Umland und dem Stadt-
gebiet selbst. Einer Wanderung von fast 35.000 Personen aus Berlin ins Umland stand 1995 ein Zuzug in umgekehrte
Richtung in Hohe von fast 25.000 Personen gegentiber (Empirica 1996, 51). Seitdem hat sich die Randwanderung
weiter verstéarkt; 1997 und 1998 wurde jeweils ein Niveau von ca. 40.000 Personen erreicht (nach Informationen
der Gemeinsamen Landesplanung der Lander Berlin und Brandenburg, Potsdam).
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betriebe haben neben den autobahnnahen Ansied-
lungen aber auch gleichzeitig disperse Standorte
gewdhlt, vor allem in den ersten Jahren nach der
Wende, als es noch keine zwischen Berlin und
Brandenburg abgestimmte Flachenkonzeption gab
und Planungen fir Giterverkehrszentren noch vor-
laufig waren bzw. die Kommunen noch keine hin-
reichende Planungsinfrastruktur und -kompetenz
hatten.

Gemeinsam mit den Standorten des grof3flachigen
Einzelhandel shat sich an den peripheren, gut Stand-
orten also ein erheblicher Teil der modernen
Distributionsokonomie angesiedelt. Neun Jahre
nach der Wende lassen sich zudem Elemente eines
womaglich spezifischen Suburbani sierungsverlaufs
erkennen: Dazu gehdrt zum einen der selektive
Typus von Standortbildungen, der auch mit dem
Begriff des “ Speckwirfels’ gekennzeichnet wur-
de (Nuisdl 1997). Matthiesen (1997) beschreibt die-
se Tendenzen im Bereich der
Gewerbesuburbanisierung auch a's Entstehung von
“High-Tech-Kathedralen” (S. 9). Ausschlaggebend
hierfir ist die Beobachtung, dass es sich dabei hau-
fig uminselartige Strukturen handelt, die ohneeine
regionale wirtschaftsraumliche Vernetzung oder
Einbettung entstanden sind. Zum anderen zeichnet
sich im Gesamtraum Berlin eine arbeitsteilige
Suburbanisierung zwischen nordwestlichen sowie
norddéstlichen Teilraumen (suburbanes Waohnenin
Falkensee, Kleinmachnow, Karow Nord, Weif3en-
see) einerseits und Standorten entlang der stidli-
chen Stadtgrenze Berlins (technologieorientiere
Produktion sowie Distribution in Ludwigsfelde,
Dahlewitz, Flughafen Schonefeld, Adlershof)
andererseits ab.

Darausresultieren moglicherwei se besondere Aus-
préagungen raumlicher Verflechtungen, die zur Ent-
stehung eines eigenstandigen, rdumlich gespalte-
nen Suburbanisierungsverlaufs in der Region
Berlin-Brandenburg beitragen konnten. Dabei spie-
len Verkehr und Logistik einewichtige Rolle, denn
sie ermdglichen die weitere siedlungs- und
wirtschaftsréaumliche Entmischung - auf der Ebene
der Gesamtregion und lokal differenziert -, ebenso
wie sie Ausdruck dieser Entmischung sind. Die
Fragestellung des V orhabens soll am Beispiel eini-
ger ausgewahlter Teilraume des engeren
Verflechtungsraumes Berlin-Brandenburg erfolgen,
dieein besonderes Potentia zur Entfaltung der skiz-
zierten Kopplungsprozesse besitzen. Dazu geh6-
ren i) der Raum Nauen-Falkensee (mit dem

Logistikstandort der Herlitzwerke, dem EKZ
Havel park Dallgow sowie dem suburbanen Wohn-
standort Falkensee), ii) der Berliner Nordosten mit
einer grofReren Zahl von Distributionsunternehmen
ander BAB 10 (Paketdienste, Post, Mdbelgrof3- und
Einzelhandel) sowie zwei Teilrdume an der Sid-
grenze Berlins: iii) das GVZ Grof3beeren mit dem
Fertigungsstandort Dahlewitz und speditionellen
Nachbarnutzungen, iv) das A 10-Center Wildau,
mit mittlerweile subzentral er Funktion nach der An-
siedlung komplementérer Nutzungen.

5.2 Region 2: San Francisco/San José
(South Bay Area)

Der Vergleich der siedlungsrdumlichen und logisti-
schen Entwicklung der deutschen Region mit der
Situation in Nordamerika soll sowohl allgemeinas
auch anhand eines geeigneten Bei spielraumsdurch-
gefuhrt werden. In diesem Agglomerationsraum
soll daher auch die zweite Fallstudie der Untersu-
chung konzipiert und bearbeitet werden.

Bei der Auswahl des Untersuchungsraums spielen
sowohl inhaltliche, forschungsstrategische alsauch
prozedurale Kriterien eine Rolle. Zunéchst soll die
Region durch einen fortgeschrittenen Stand von
Desurbanisierung geprégt sein, der gleichzeitig er-
kennbare Affinitdten zum Logistiksystem besitzt -
aso Uber diein fast allen metropolitanen Regionen
der USA vorfindbare Bedeutung des Handels hin-
ausauch in besonderer Weise durch das Transport-
gewerbe bzw. raumlich vernetzte Produktions- und
Dienstleistungssysteme gepragt sein. Dies ist
insbesondere in der Region San Francisco/Bay
Area der Fall. Vor allem die sogenannte “South
Bay” (SantaClara County, City of San José), istin
den letzten 15-20 Jahren durch ein erhebliches
siedlungsraumliches Wachstum gekennzeichnet
(ABAG 1997). Dieser Wachstumsprozess wurde
nicht zuletzt durch die dynamische Entwicklung des
Hochtechnologiesektors im “Silicon Valley” vor-
angetrieben, bei starken Strukturveranderungen
sowohl im High-Tech- und Dienstlei stungsbereich
asauchim Rustungssektor. Dieraumlichen Struk-
turen entwickeln sich dort bereits seit langem jen-
seits der Dichotomie von Zentrum und Peripherie.
Dabei spielen unterschiedliche raumliche Standort-
und Diffusionsmuster der Logistikfunktionen eine
wichtige Rolle. Siefolgen interessanterwei seeinem
der européischen Situation vergleichbaren histori-
schen Entwickungspfad (Kernstadt - Metropolen-
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peripherie - grof¥rdumige Peripherie), weisen im
Ergebnis aber weniger starke Bindungen “an die
Stadt” auf.

Abgesehen vom grundsatzlichen Erkenntnis-
interesse an einem transatlantischen Vergleich der
raumlichen Diffusion von Siedlungsentwicklung
und Logistik (s.u.) erscheinen insbesonderediefol-
genden regional spezifischen Merkmale der South
Bay Areavon Bedeutung zu sein: Zum einen ver-
flgt die Region Uber eine ausgepragte Interaktion
zwischen den Central cities (insbesondere San José)
und den Suburbs, die sich sowohl aus &lteren,
mittlerweile“ subzentralisierten” bzw. angereicher-
ten Quartieren als auch jingeren Suburbs zusam-
mensetzen (vgl. ABAG 1998). Vor alem die Quer-
bezlige zwischen den alten Zentren und den reiferen
Suburbsverspricht weiter fihrende Einblickein die
Struktur einer dezentralisierten Stadtlandschaft.
Zum anderen spielen die Transportdienstlei stungen
eine besondere Rolle in der wirtschaftsrdumlichen
Entwicklung der Region, die durch zahlreiche
“Links” zwischen den interregionalen Netzen, de-
ren Einfallstore u.a. die Hafen von San Francisco
und vor allem Oakland darstellen, und der regio-
nalen Distribution gekennzeichnet ist (vgl. MTC
1998). Dieraumliche Entwicklung des Fertigungs-
sektors ist hier begleitet vom Aufbau von
Komplementarfunktionen, etwa durch die Errich-
tung von sogenannten Back Office-Nutzungen, zu
denen ganz wesentlich auch das Transportgewerbe
gehdrt (Integrators, Air Cargo, Logistics).

Weiterhin spielt bei der Auswahl des
Untersuchungsraumsdie Anbindung der Forschung
an eine Hochschule eine wichtige Rolle. Es sollen
Kooperationspartner zur Verfligung stehen, dieein
relevantes I nteresse an dieser Fragestellung haben.

Auch diese Kriterien sprechen fir die Region Bay
Area/San Francisco. Die Aussendung einer engli-
schen Kurzfassung dieses Forschungskonzeptesist
beim UC Transportation Center (Prof. E. Deakin,

Prof. M. Wachs) auf Interesse und Bereitschaft
zur Unterstitzung gestofRen. Neben den
Forschungsprojekten am UC Transportation Cen-
ter sowie am Berkeley Institute for Urban and Re-
gional Development mit seinem traditionell
siedlungsraumlichen Zugang zum Verkehr gibt es
weitereinhaltlich interessante Bertihrungspunktein
der Region. Sowird im Dept. of Civil Engineering
an einer Analyse des Giiterverkehrs und der logis-
tischen Verflechtung der Region Silicon Valley ge-
arbeitet, Forschungen zum Zusammenhang von
“organizational settings’ in Unternehmen und der
Nutzung des intermodalen Guterverkehrs werden
am Institute of Transportation Studies der UC
Berkeley durchgefiihrt.

5.3 Lernenvonden USA?Der
spezifische Wert des
transatlanischen Vergleichs

Je stérker sich dieréumlichen Strukturenin Europa
von der Tendenz her dispers entwickeln, um so
mehr wird dieser Prozess hierzulande auch mit dem
Begriff der “ Amerikanisierung” gekennzeichnet.>
In diesem Zusammenhang wurde auch die These
vertreten, dass die rdumliche Entwicklung in den
USA so etwas wie ein “Labor” darstellt, in dem
sich Marktkréfte ungehemmt von Kulturgeschich-
te, Regulation und Planungsrecht entfalten kdnnen.
Darauswurde ein besonderer Anschauungswert fr
die hiesige Stadtentwicklungsdiskussion abgelei-
tet.5t

Einem mehr oder minder direkten Vergleich der
Strukturen in Europaund in den USA, wieihn die
Chiffrevon der “Amerikanisierung” nahelegt, sind
jedoch aufgrund ganz unterschiedlicher 6konomi-
scher, sozialer und kultureller Ausgangs-
bedingungen zwangslaufig Grenzen gesetzt. An
dieser Stelle geht es primér nicht darum, wo Par-

50  Solautete z.B. der Titel einer Konferenz am Bauhaus Dessau im Mai 1997; vgl.a. Hesse/Schmitz (1999).
Allerdings wurde der Begriff der Amerikanisierung in der sozialwissenschaftlichen Diskussion bereits Uberzeu-
gend kritisiert (Meyer 1998); vgl. dazu auch: Stiftung Bauhaus Dessau/RWTH Aachen (1995). Die in diesem
Begriff erfolgende Bezugnahme auf die USA asVorbild dieser Entwicklung ist aber nicht ganz korrekt, denn die
Frihform der mondénen Suburbs stammt aus dem Viktorianischen England (vgl. Fishman 1987). Gleichwonhl
wurde das Modell des grof3ziigigen Wohnens im Einfamilienhaus im Griinen erst in den USA vollkommen zum
Ideal der Massen und insofern zu einem der Sinnbilder des Fordismus gemacht.

51  Vgl. Hoffmann-Axthelm (1992), der diese Frage unter Anerkennung aller Unterschiede durchaus bejaht,
sowie mit Blick auf Transferoptionen in der Verkehrspolitik Button (1998).
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allelen zwischen der siedlungsréaumlichen Entwick-
lung in den USA und in Deutschland bzw. Europa
liegen. DasForschungsinteresserichtet sich auf die
Frage, welcher spezifische Erkenntnisgewinn mit
Blick auf dieRolleder Logistik im Prozessder Sub-
und Desurbanisierung moglich ist.

Im empirischen Teil dieser Studie werden zwei
Stadtregionen bzw. Metropolenraume untersucht:
der engere Verflechtungsraum Berlin-Brandenburg
sowie die South Bay Area (San José/Kalifornien).
Der transatlantische Vergleich dient hier zwei ei-
genstandigen Forschungszielen: erstensder Bewer-
tung aktueller Trends der technol ogischen Durch-
dringung und Integration der Warendistribution,
bspw. im Zuge der V erschrénkung von e-commerce
und home-delivery; zweitenswird der Prozess der
,ausgereiften’ Sub- bzw. Desurbanisierungim Sin-
ne der Herausbildung disperser und/oder poly-
zentraler Siedlungsstrukturen untersucht.

Bei aller Verschiedenheit der Ausgangs-
bedingungen kénnte die vergleichende Bewertung
europaischer Trends durchaus eine Aussagekraft
fur die vorliegende Untersuchung haben. Unter
Berlicksichtung der genannten Einschrankungen
bietet der Blick in die USA durchaus einen
Anschauungswert zur Beurteilung der hiesigen
Entwicklungen. Mal’geblich hierfir sind erstensder
zeitliche “lag”, mit dem viele dieser Entwicklun-
gen in den USA fruher als bspw. in Europa auftre-
ten, sowie zweitens das Ausmal? und die Reich-
weite der Veranderungen.?

5.3.1 Zum Zusammenhang von
Siedlungsstrukturen und Verkehr/Trans-
port

Die Stadtregionen der USA konnen grundsétzlich
a sPrototyp solcher moderner Siedlungsstrukturen
angesehen werden, die sich — womdglich stérker
as in Europa — in Wechselwirkung zu verkehrs-
technischen Innovationen entwickelt haben. Dabei

wird oft einseitig allein auf die Bedeutung der pri-
vaten Massenmotorisierung fur die Suburbanisierung
hingewiesen. Dagegen bleibt die Rolle des
Guterverkehrssystemsin Prozessder Industrialisie-
rung stark unterreprasentiert, obwohl es geradein
historischer Sicht eine wichtige Rolle gespielt hat.
Dies gilt exemplarisch fir den gemeinsamen Kon-
text von Eisenbahnsystem, fordistischer
Nahrungsmittelindustrie und Stadtentwicklung, wie
er am Beispiel Chicagos zu Beginn des 20. Jh. ide-
altypisch aufgezeigt wurde (vgl. Cronon 1991;
d’ Eramo 1996). Dies gilt heute fir den aus stadti-
scher oder raumlicher Sicht kritischen, wechsel sai-
tigen Wirkungszusammenhang aus Motorisierung,
Shopping Center-Entwicklung und Siedlungs-
flachenwachstum, wie er am Beispiel des Grofl3-
raums Los Angeles in den 50er und 60er Jahren
aufgezeigt wurde (Longstreth 1997). Generell trifft
auf die Personenbeférderung wie auf den Bereich
des Gutertransports zu, dass Verkehr, Infrastruk-
tur und Logistik eine zentrale “driving force” der
Raumentwicklung Nordamerikas darstellen.

Hinsichtlich der Standortmuster und Standort-
wirkungen des Logistik- und Distributionssystems
sind grundsétzlich vergleichbare Entwicklungs-
tendenzen zwischen den USA und Europa bzw.
Deutschland feststellbar, wenn auch diese sich kon-
kret in einem réaumlich verschiedenartigen Umfeld
materialisieren. Sowurde das Standortverhalten von
Guterverkehrsunternehmen am Beispiel der Regi-
on New York as*“The Outward Drift of Freight-
Handling” charakterisiert: “Wholesale
establishments, warehouses, and terminalsfor both
water and land transport — all of which are
characterized by continual in-and-out freight
movements — have been increasing their
employment fastest in places outside the congested
heart of the Region. And in thisrespect they closely
resemble manufacturing itself.” (Chinitz 1960, S.
153)

Im Bericht des “U.S. Congress Office of

52 Was das nordamerikanische Urbanisierungsmuster angeht, so lassen sich die sechs Typen postmoderner
Urbanisierung nach Soja(1995) bei aller Unterschiedlichkeit im Grundmuster auf die Situation und V erdnderung
européischer Stadte anwenden. Dazu zdhlen: 1) umfassende 6konomische Restrukturierung, 2) Tendenz zur
Internationalisierung/Globalisierung, 3) Auflosung der traditionellen urbanen Form (Suburbanisierung,
Desurbanisierung), 4) soziale Fragmentierungsprozesse, 5) Verlust an 6ffentlichem Raum sowie 6) Herstellung
von Hyperrealitét: sog. Virtualisierung (Soja1995). Dabel sei konzediert, dasssich ihrerdumliche Ausformung
in Europa von derjenigen in Nordamerika deutlich unterscheidet.
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Technology Assessment (OTA)” zum Wandel der
Metropolregionen in den USA wird in Kapitel 6
(“ Technology and L ocation of Freight Transportat-
ion, Distribution and Manufacturing Jobs”) ausfuhr-
lich auf diesen Wirkungszusammenhang eingegan-
gen.%® “Innovationsin transportation and production
technology have significantly affected the spatial
distribution of the goods sector and have led to
decentralization of activities away from older ur-
ban cores. [...] Much of the goods production,
transportation, and distribution jobsthat corecities
have depend upon will continue to decentralize to
outer suburban und exurban areas and to lower-
cost, smaller and mide-size metropolitan aress. Y et,
for some operations, particularly those involving
more flexible and smaller-scale production and
distribution, technology appears to be providing
urban core areaswith some nichefunctions.” (U.S.
Congress Office of Technology Assessment 1995,
145)

5.3.2 Technologische Integration des
Distributionskanals

Uber diese spezifischen Absetzbewegungen vom
Stadtkern bzw. der Agglomeration hinaus sind —
mit Blick auf das Teilsystem der Logistik — Um-
fang, Zeitpunkt und Geschwindigkeit der
Durchsetzung technischer Innovationen von pro-
totypischer Bedeutung. Genannt seien die Einfih-
rung des Containers als Einstieg in die Industriali-
sierung des Guterverkehrs, der Ubergang der
grofRen Carrier-Unternehmen zum Betrieb von
“hub-and-spoke” Netzwerken, der elektronische
Datenaustausch oder die Entwicklung von Global-
Positioning-Systems (GPS). Schlagworte wie
“Integrated supply chain management” oder
“Efficient consumer response” (ECR) beinhalten
—jenseits heute tiblicher semantischer Uberhéhun-
gen betriebswirtschaftlicher Begrifflichkeiten —
konkrete und héchst erfol greiche Strategien der be-
trieblichen Prozessoptimierung und
-rationalisierung. Marktbestimmende Unter-
nehmenstypen wie etwadie Kurier-, Express- und
Paketdienste (KEP), die seit Mitte der 70er Jahre
auf den europaischen Méarkten auftreten, arbeiten

mehr oder minder exakt nach solchen
Managementkonzepten, wiesiein den USA entwi-
ckelt und erfolgreich angewendet wurden; sie sind
auch technologische Marktfihrer. Vergleichbares
gilt fir die Markt- und Standortstrategien der gro-
[3en Handel sketten. Nicht nur hier fungieren die USA
alsBuhnefrihzeitiger, trendbestimmender Technik-
entwicklung und -anwendung.

Emergenz und Anwendung neuer Technologiensind
im Beziehungssystem von Logistik und
Urbanisierung ein wichtiger Faktor. Die Hypothe-
se vom besonderen Erkenntnisgewinn durch eine
vergleichende Untersuchung wird Uber das oben
Gesagte hinaus durch zwei aktuelle Trends gestitzt:
zum einen durch die Verléangerung der Transport-
kettensteuerung in Richtung privater Haushalt
(bisher: home-delivery, kiunftig: teleshopping, e
commerce). Hier liegt eine interessante Briicke
zwischen dem System der Logistik al's Gegenstand
unternehmerischer Disposition sowie den privaten
Haushalten als Trager von Wohnstandort-
entscheidungen, wasweitere Fragen nach der funk-
tionalen und nach der raumlichen Kopplung zwi-
schen Logistiknutzungen bzw. -standorten sowie
Wohnnutzung bzw. Wohnstandorten aufwirft. Zum
anderen ist ein Funktionswandel der Innenstédte
bzw. Stadtzentren absehbar, der in Deutschland
auch alsmagliche Entwicklungsoption fir die“ ate
Stadt” diskutiert wird: die Trennung zwischen Lie-
ferung und Leistung. Dabei dient der Einzelhandels-
standort nicht mehr der V orhaltung der physischen
Guter, sondern nur noch der Erstellung der dem
Absatz vorausgehenden Leistungen (“The City as
a Showroom”). Die Distribution erfolgt dann von
einem gesonderten Standort aus direkt zum Emp-
fanger. Damit bleibt aber die Frage offen, welche
Bindungen die 6konomischen Funktionen dann
noch an die Stadt besitzen und inwieweit dieslang-
fristig im Sinn der (Kern-) Stadte sein kann.

5.3.3 Siedungsstruktur zwischen Disper-
sion, Edge City, (Sub-)Urbanisierung
Der Prozessder Suburbanisierung und seine raum-

bezogenen Folgen gehoren zu den klassischen
Themenfeldern, die in Europa mit ausdriicklicher

58 Vgl. U.S. Congress Office of Technology Assessment (1995). Das Kapitel basiert auf Teilstudien von
O’ Neill (“TheImpact of Technological Change on the L ocation of Freight Transportation Industry”, New Y ork
1995) und Glasmeier/Kibler (“Turning Stocks into Flows: The Effects of Technological Change and
Transportation Deregulation on the Location of Wholesale Employment in the U.S.”, July 1995).
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Bezugnahme auf das Beispiel Nordamerika disku-
tiert werden. Gerade zur Beschreibung der Tenden-
zen der Suburbanisierung im Nachkriegs-
deutschland wird die bereits erwahnte Chiffre der
“Amerikanisierung” haufig verwendet. Ausschlag-
gebend hierfir ist die Tatsache, dasssich die Raum-
und Siedlungsstrukturen der USA erstenssehr frith-
zeitig und wesentlich radikaler asin Europain die
Flache entwickelt haben; zweitenssind einigeKern-
elemente dieses Siedlungsmusters (Eigenheim,
Shopping Mall) ph&nomenologisch durchaus ver-
gleichbar. Auch wenn die USA insgesamt durch
stark abwei chende A usgangsbedingungen geprégt
sind — namentlich genannt seien die grof3eren
Flachenreserven, die treibende Kraft der Motori-
sierung sowie die schwache Rolle planerischer
Regulation in einem spannungsreichen konomi-
schen Klima —, so spielt die Annahme der grund-
sétzlichen Konvergenz dieser Entwicklung bei ver-
gleichenden Betrachtungen sicher immer einer
gewisse Rolle.

Beim Prozess der Suburbanisierung stehen mehre-
re Wirkungsfelder im Blick, deren eindeutige Be-
wertung sich im Zeitablauf durchaus geéndert hat:
erstens das Wachstum der Verdichtungsréume in
die Flache, gekennzeichnet mit dem Begriff des
“urban sprawl” (Whyte 1958), womit zunéachst die
Suburbanisierung des Wohnens sowie daran an-
schlieffend die Randwanderung von Handel und
Gewerbe gemeint war. Zweitens hat sich die Peri-
pheriein Nordamerika, insbesondere den USA, in
ihrem flachenhaften Wachstum bereits frihzeitig
von den alten Zentren abgekoppelt (vgl. Masotti/
Hadden 1973). Grof3e Teile des Siedlungsraumes
sind weitgehend ohne Anbindung an die Zentren
lebensfahig, wofir bereits in den 70er Jahren der
Terminus der “Desurbanisierung” oder “ Counter-
Urbanization” eingefuhrt wurde (Berry 1976).%*
Drittens wird eine Weiterentwicklung von Shop-
ping-malls und grof¥flachigen Standorten “im
AuRenbereich” mit Buro- bzw. Dienstleistungs- und
Handelsnutzung zu multifunktionalen “Edge-
Cities” (Garreau 1991) gesehen, mit denen sich
unterschiedliche Entwicklungsperspektiven verbin-
den: eine neue Stufe der Desurbanisierung bzw.

Dispersion, aber auch Tendenzen zur

Rekonzentration.

Von besonderer Bedeutung ist die Frage nach den
Perspektiven einer stérker eigensténdigen Entwick-
lung stédtischer Peripherien. Ein gemeinsames In-
teresse beider Fallstudienist es, Ausmal3und Rich-
tung eines sol chen Entwicklungspfades (sowie den
entsprechenden Beitrag der Standortwahl der
Distributionsunternehmen zu solchen , Kopplungs-
effekten') zu identifizieren. Neuere Erkenntnisse
Uber die Herausbildung polyzentrischer Strukturen,
von Cluster- oder Subcenter-Developmentsin ver-
schiedenen Stadtregionen der USA bestétigen die
Relevanz dieser Fragestellung (vgl. Giuliano/Small
1999; L owe 1998; M oudon/Hess 2000). L éngst hat
sich das einseitige Bild der Suburbs a's Uberwie-
gend von der weil’en Mittelklasse bewohnter
“Bedroom Communities’ gel6st, zugunsten ausdif-
ferenzierter Strukturen. Ein zentraler Unterschied
zwischen der Region Berlin-Brandenburg und dem
vorgeschlagenen Vergleichsraum San José liegtin
der Richtung und Ausprégung der Wechselbezie-
hungen von Siedlung und Verkehr: Inden USA, so
die forschungsleitende Hypothese, verlauft die In-
teraktion beider Teil systeme Uberwiegend nach dem
Schema*“logisticsfollowsland use”, insbesondere
in der dispersen Peripherie. Hier nimmt die
Verkehrsinfrastruktur tendenziell die Funktion des
Suburbanisierungsmotors ein. Die Situation in
Deutschland ist hingegen (noch) dadurch gekenn-
zeichnet, dal3 neue Flachennutzungen einem Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur vorweggehen bzw.
diesen nachtréglich erzwingen. Auf der Basis die-
ser raum-zeitlichen Pionierfunktion gewinnt die
L ogistik-Nutzung damit eine standortbildende bzw.
-prégende Kraft.

Schliefdlich kann der Prozessder Suburbanisierung
nicht losgel0st von den Formen der politisch-
planerischen Regulierung betrachtet werden. Jede
Raum- und Siedlungsentwicklung wird erst im
Kontext der politischen Steuerung vollsténdig nach-
vollziehbar. Entsprechende Vergleiche sind — un-
ter Berlicksichtigung der Verschiedenheiten der
politischen Systeme, der Planungskulturen, der
gesellschaftlichen Randbedingungen — insofern

54 Aus heutiger Sicht sind die Uber einen grof3eren Zeitraum beobachteten Prozesse in den USA tatséchlich
treffender als Desurbanisierung beschrieben, wahrend die Suburbanisierung noch als prégendes Muster der
stadtregionalen Entwicklung in Deutschland gelten kann.
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auch von Bedeutung fur dieses Vorhaben (vgl.
Nivola1999). Ausserdem konnen die Erfahrungen
aus einigen Regionen Nordamerikas—auch gemes-
sen an der Planungsgeschichte und -kultur Europas
— dazu durchaus interessante |mpul se geben: Dies
gilt fur die Entwicklung einer integrierten Strate-
gie zur Planung von Flachennutzung, Infrastruktur
und Verkehr (Growth Management) wie auch fir
die Beteiligung der Offentlichkeit und Interessen-
gruppen, mit deren Hilfe der Planungsprozess in
vielen Féllen offen, interdisziplinér und konflikt-
bereit gefuhrt wird.> Auch aus dem Vergleich
verschiedenener Typen politischer Regulierung
werden daher spezifische Erkenntnisgewinne fur
die Fragestellung dieser Untersuchung erwartet.
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