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Kooperation

fiir den Standort Innenstadt

Unausgeschopfte Potenziale integrierter Nutzungs- und ErschlieBungskonzepte

Vor dem Hintergrund anhaltender Debatten um den Standort Innenstadt beschdiftigt sich der vorliegende Beitrag mit den Er-

gebnissen von sechs Fallstudien zu Konzepten, die sowohl Fragen der verkehrlichen ErschlieBung als auch der Nutzung inner-

stddtischer Fldchen in der Innenstadt behandeln und in Kooperation mehrerer Akteure entstanden sind. Die Ergebnisse bezie-

hen sich dabei einerseits auf die Inhalte der Konzepte, andererseits auf die Kooperationsprozesse. Sie zeigen, dass weder die in-

tegrierte Betrachtung noch die Handhabung der Kooperation voll ausgeschépft werden. Der Beitrag basiert in weiten Teilen

auf der Zusammenfassung eines Gutachtens mit dem Titel ,Integrierte Nutzungs- und ErschlieBungskonzepte fiir Innenstddte

in breiter Trdgerschaft”.

Die Diskussion lber den,Standort Innenstadt” wird vor
dem Hintergrund zunehmender Strukturprobleme im
innerstadtischen Einzelhandel und wachsender Konkurrenz
fur Innenstddte durch Shopping-Center gefiihrt. Immerhin
wird heute weit mehr als die Halfte des Einzelhandelsum-
satzes in nicht integrierten Lagen gemacht! Vor allem Ak-
teure aus der Wirtschaft schlieBen daraus schnell, dass die
Innenstadte - Verkehrsvermeidung hin oder her - besser als
bisher mit dem privaten PKW erreichbar sein sollen. Ty-
pisch ist auch die zwischen den Polen ,Sauberkeit, Kontrolle
und ungestorter Konsum wie im Shoppingcenter” und
,Die Innenstadt fir alle als Erlebnis urbaner Vielfalt” ge-
fuhrte Diskussion. Nutzungs- und ErschlieBungskonzepte
fur Innenstddte zielen ab auf die Attraktivitdtssteigerung
des Zentrums mit seiner spezifischen Mischung an Orten
flir Konsum, Arbeit, Politik, Kultur, 6ffentliches und privates
Leben. Diese Mischung auf engem Raum ist zwar attraktiv,
verursacht aber massive Konkurrenz um die Nutzung des
offentlichen Raums und die Verwendung von Ressourcen.
Die Probleme und die Dilemmata denkbarer Lésungsan-
satze, wie sie oben beispielhaft aufgefiihrt wurden, erfor-
dern integrierte Handlungsstrategien. Dafiir missen sehr
heterogene Akteure beteiligt und deren Ressourcen ge-
biindelt werden.’

Grundlagen und
Gegenstand des Gutachtens

Den daraus erwachsenden Fragen ging ein Gutachten nach,
das das Bundesamt flir Bauwesen und Raumordnung (BBR)
im Rahmen des Forschungsfelds ,Stadtentwicklung und
Stadtverkehr” im Jahr 2002 von den Autorinnen anfertigen
lieB.2 Es befasst sich sowohl mit Erfahrungen mit integrier-
ten Nutzungs- und ErschlieBungskonzepten, die in koope-
rativer Arbeit entstehen, als auch mit ihren inhaltlichen Er-
gebnissen und den prozessualen Aspekten der Kooperation.

Unter ,Integrierten Nutzungs- und ErschlieBungskon-
zepten flr Innenstadte in breiter Tragerschaft” verstehen
wir solche Konzepte, die in einem kooperativen Verfahren
mit zahlreichen Akteuren erarbeitet wurden und deren Er-
gebnisse von mindestens drei unterschiedlichen Akteuren
oder Akteursgruppen gemeinsam getragen werden. Dies
betrifft in erster Linie die fachliche und politische Verant-
wortung. Darliber hinaus kann es auch zu gemeinsamen
Investitionen oder einem gemeinsamen Betrieb kommen.
Dabei grenzen wir solche Tragerschaften aus, in denen zwei
Akteure in ihren angestammten Rollen mit gleichgerichte-
tem Interesse kooperieren: Beispielsweise wiirde die ge-
meinsame Projektentwicklung fiir einen Bahnhof mit Shop-
pingcenter von einer Bahn-Immobiliengesellschaft mit dem
Projektentwickler und Centerbetreiber ECE nicht als ,breite
Tragerschaft” gelten, weil es hierbei nicht zu einer Koope-
ration zwischen verschiedenen gesellschaftlichen Spharen
oder Interessengruppen kommt.

Die Fragestellungen, die sich fur das Gutachten erge-
ben, lauteten:

- Bieten ,Integrierte Nutzungs- und ErschlieBungskonzep-
te in breiter Tragerschaft” eine Mdglichkeit, den Standort
Innenstadt in seiner einzigartigen Mischung funktions-
und konkurrenztiichtig zu machen?

- Welche MaBnahmen kommen dabei vor?

- Welche Organisationsformen und Tragerschaften gibt es
und welche sind wirksam?

Sie wurden anhand von sechs Fallstudien bearbeitet. Die

den Fallstudien zugrunde liegenden Konzepte wurden so

ausgewabhlt, dass sie entweder Teil einer gesamtstadtischen

Verkehrsplanung sind, spezielle integrierte Innenstadtkon-

zepte darstellen oder als Bestandteil eines Stadtmarketing-

prozesses konzipiert sind. Zugleich reprasentieren sie unter-
schiedliche Organisations- und Kooperationsformen. Auto-
rinnen und Auftraggeber waren auflerdem an Hinweisen in-
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teressiert, ob externe Moderation die Kooperationsbereit-

schaft unterstltzen kann. Dieser Aspekt wurde deshalb bei

der Auswahl der Fallstudien ebenfalls berlcksichtigt.

- Die Inzell-Initiative Miinchen ist ein bislang noch unge-
wohnliches Beispiel einer gemeinsamen ,Schirmherr-
schaftskooperation”: Die Stadt Miinchen und der dort an-
sassige Automobilkonzern BMW haben sie als Diskussi-
ons- und Meinungsbildungsforum fiir gesamtstadtische
Verkehrsentwicklungsfragen mit einer breiten Projekt-
palette ins Leben gerufen. Im Mittelpunkt der Untersu-
chung steht das Projekt ,Parkraummanagement” mit der
MaBnahme ,Blaue Zone” und der Zielsetzung ,Verringe-
rung des Schilderwalds” und ,Starkung der Selbstverant-
wortung”. Die Befragten duBerten sich zufrieden Uber
die Kooperation, sowohl was die Geschwindigkeit der
Zielerreichung als auch die Qualitat der Ergebnisse be-
trifft. Als wesentliche Beschleunigungsfaktoren in Pla-
nung und Umsetzung sehen Beteiligte zum einen die
durch das Unternehmen BMW geleistete Vermittlung von
Managementféhigkeiten an die Kooperationspartner so-
wie zum anderen dessen finanzielles Engagement zur Un-
terstitzung der Bearbeitung innenstadtrelevanter Frage-
stellungen.

- Beim Verkehrsentwicklungsplan Oldenburg handelt es sich
um ein klassisches integriertes Konzept. Der zentrale Kon-
flikt wahrend der Bearbeitung im ,Begleitenden Arbeits-
kreis” rankte sich um die Erreichbarkeit und Erschlie-
Bung der Innenstadt in Konkurrenz zur ,griinen Wiese”.
Intensive Bemiihungen der externen Moderation und
der Dezernentin um ein angemessenes Prozessmanage-
ment sowie politisches Engagement der Beiratsmitglie-
der aus dem Rat fUhrten zu weitreichendem Konsens,
sodass als dringlich erkannte MaBhahmen schnell um-
gesetzt werden konnten.

- Das Fallbeispiel Autofreie Altstadt Liibeck war der erste
Versuch in den alten Bundesléandern, den motorisierten
Verkehr im gesamten zentralen Bereich einer GroRstadt
weitgehend einzuschranken. 1990 begonnen, steht er fiir
die ,frihen”, deutlich 6kologisch motivierten Konzepte
zur Verbesserung der Aufenthalts- und Lebensqualitat in

Innenstddten und den Schutz historischer Bausubstanz.
Charakteristisch fir den Prozess in Libeck ist ein Auf und
Ab von Mitwirkung und Aufkiindigung der gemeinsamen
Trégerschaft, das sich bis in die aktuellen Bemiihungen
um eine Wirkungsanalyse fortsetzt. Je nach Blickwinkel
wird der Prozess als ,gescheitert” oder ,im Verlauf modi-
fiziert” angesehen.

- Das Fallbeispiel Innenstadtkonzept Magdeburg wurde aus-
gewahlt, weil es hier im Sinne der funktionalen Integrati-
on eine Parallelitat von ErschlieBungskonzept und Nut-
zungskonzept fir die Innenstadt mit breiter Beteiligung
von Fachleuten gibt. Interessant ist hierbei die Koopera-
tion mit einem Arbeitskreis, der die Umsetzung der Mal3-
nahmen begleitet. Fir die Akzeptanz oder die Nicht-
durchsetzbarkeit vorgeschlagener MalBnahmen haben
die Industrie- und Handelskammer und die Vertretung
des Einzelhandels deutlich erkennbar eine wichtige Rol-
le gespielt.

- Als Innenstadtkonzept ist der Leitplan Zentrum Gelsenkir-
chen-Buer ein Beispiel, bei dem das Kriterium einer brei-
ten Beteiligung (einschlieBlich privater Grundstiicksei-
genttimer und betroffener Blrger/innen) kombiniert ist
mit externer Prozessgestaltung und Moderation. Ausge-
hend von eher stadtebaulichen Fragestellungen hat das
Thema ,verkehrliche ErschlieBung” im Prozess an Be-
deutung gewonnen. In Gelsenkirchen wurde die externe
Moderation aus dem Leitplanprozess auch in die Umset-
zungsphase hinein fortgesetzt.

- ,Verkehrsmarketing” ist die spezielle Kieler Variante von
Stadtmarketing. Es bezieht sich direkt auf ErschlieBungs-
fragen des Stadtzentrums: Die Erreichbarkeit der Innen-
stadt wird im Sinne eines Verkehrsmarketings nach au-
RBen kommuniziert und zum Beispiel durch Beschilderun-
gen erleichtert. Mit der Erarbeitung des Verkehrsmarke-
tingkonzeptes wurde ein externes Planungsbiro beauf-
tragt, das auch die ersten drei Sitzungen des Arbeitskrei-
ses Verkehrsmarketing moderiert hat - eines Austausch-
forums zwischen Stadtverwaltung und wichtigen Institu-
tionen, das zur Uberwindung anfanglicher Kooperations-
schwierigkeiten beigetragen hat.

Ohne externe Moderation

Mit externer Moderation

Verkehrsentwicklungsplan oder
gesamtstadtische Verkehrsplanung

Inzell-Initiative Minchen

Verkehrsentwicklungsplan Oldenburg

Innenstadtkonzept

Autofreie Altstadt Lubeck

Innenstadtkonzept Magdeburg

Leitplan Zentrum Gelsenkirchen-Buer

Stadtmarketingprozess

Verkehrsmarketing Kiel

Abb. 1 Systematik der sechs Fallstudien
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Inhalte der integrierten

Nutzungs- und ErschlieBungskonzepte

Fragt man, was denn bei ,integrierten Nutzungs- und Er-

schlieBungskonzepten” fachlich integriert wird, so zeigt sich,

dass im Hinblick auf die ErschlieBungsfrage die Integration
verschiedener Verkehrstrager in der Verkehrsplanung na-
hezu selbstversténdlich ist. Eine Integration im Sinne einer

Verschrankung von Nutzungsplanung mit ErschlieBungs-

planung ist jedoch selten.

Die MaBnahmen in integrierten Nutzungs- und Erschlie-

Bungskonzepten lassen sich typisieren in

- Verkehrslenkung (Zufahrtsbeschrankungen, Einrichtung/
Offnung von FuBgingerzonen, Parkraummanagement,
Parkleitsysteme),

- Verbesserung des offentlichen Verkehrsangebots (Netz-
gestaltung, Haltestellen und Umsteigekomfort, Park &
Ride),

- Verbesserung der ErschlieBung fir den Individualverkehr
(Bau von Parkierungsanlagen, Verdnderung von Licht-
signalanlagen, Bau von Radwegen und Ful3gdngeriiber-
wegen),

- Gestaltung (Oberflachengestaltung und Moblierung von
offentlichen Raumen, Flachenaufteilung im offentlichen
Raum, Prdsentation von Einzelhandelsangeboten),

- Marketing und Werbung (Parkplatz-Marketing; Service-
Angebote: Bonus-Ticket, Kinderbetreuung, Gepéckdienst;
Innenstadt-Marketing: Werbung, Veranstaltungen, Feste
etc.).

Unter ErschlieBung wird meist das Thema Parken in der In-

nenstadt verstanden. Einzelhdndler und Kunden, die das

eigene Auto nutzen mdchten, sehen hierin den entschei-
denden Wettbewerbsnachteil gegeniiber den Einkaufszen-
tren auf der griinen Wiese, die ihre Parkplatzangebote meist
auch viel offensiver vermarkten. Die Wahrnehmung des
Themas Parken in der Innenstadt ist haufig von Verzerrun-
gen gepragt?, und es bedarf Gberall intensiver Diskussion
und Aufkldrung, um aus den vorgefassten Meinungen der
verschiedenen ,Lager” sinnvolle Lésungen und Kompromis-
se entwickeln zu konnen. Diese sind oft Bestandteile kom-
plexer MaBnahmenpakete, die verschiedenen Seiten Kom-
promisse abverlangen. Damit werden jedoch auch Mal-
nahmen mitgetragen, die fir sich allein nicht akzeptiert
werden.Vorrangig umgesetzt werden MaBnahmen, die die
Park-Situation verbessern. Anlass zu Kontroversen geben
die Zahl der Parkpldtze, die Organisation (Parkraumbewirt-
schaftung) und die Gebiihrenhthe. Weitere Streitthemen
sind Beschrankungen flr den PKW-Verkehr wie Fahrbahn-
sperrungen, EinbahnstraBenregelungen oder Zufahrtsbe-
schrankungen. Fir Parkeinrichtungen werden auch grof3e

Investitionen von privater Seite vorgenommen, weil hier

Gewinnerzielung moglich ist. Private GroBinvestitionen in

den - nicht unmittelbar lukrativen - &ffentlichen Verkehr

Kotzke, Stein - Kooperation fiir die Innenstadt

sind hingegen selten. Festzustellen ist, dass sich 6ffentliche
und private Investitionen auch durch die Kooperationspro-
zesse nicht besser miteinander verzahnen lassen.

Nutzungen werden thematisiert, wenn es um den &f-
fentlichen Raum geht. Flichen und Handlungsméglichkei-
ten in privater Hand werden dagegen nicht in dem Malle
in die Konzepte einbezogen, wie es ihrer Bedeutung nach
notwendig wdre. So wird zum Beispiel ein gezieltes Mana-
gement fir die Unterbringung finanziell schwacher, aber
erwiinschter Angebote selten angesprochen. Einen solchen
Nutzungsmix ermdglichen die Betreiber von Shopping-Cen-
tern mit Hilfe einer Mischkalkulation bei den Mietpreisen.
Diese ist im innerstadtischen Streubesitz schwierig zu rea-
lisieren, was zu einer Verscharfung des Vereinheitlichungs-
und Filialisierungstrends in der Innenstadt beitréagt.

Deutlich wird in den Fallstudien, dass die Definition von
JInnenstadt” nicht einheitlich ist. Je nach historischen Ge-
gebenheiten, Problemlage und Losungsstrategien wird sie
unterschiedlich gehandhabt. Dies kann dazu fuhren, dass
wahrend der Bearbeitung der Betrachtungsraum veran-
dert wird: Zum Teil ermdglichen MalBnahmen auf3erhalb
der Innenstadt erst das ,Innenstadtkonzept”. Ein Mangel der
untersuchten Konzepte ist, dass sie die Innenstadt haufig
isoliert mit Blick auf den ,Feind von AuBen” betrachten.
Produktiver — insbesondere fiir den Einzelhandel - erscheint
eine Verbindung mit Uberlegungen zur Profilierung der
Gesamtstadt und die Verkniipfung der Innenstadtkonzep-
te mit Vereinbarungen und Konzepten zur regionalen Ein-
zelhandels- und Zentrenentwicklung.

Gestaltung und Effekte

von Kooperationsprozessen

In den untersuchten Fallbeispielen sind Manahmen er-
folgreich, die die Konkurrenz um den Raum in den Innen-
stddten im Sinne eines gedeihlichen Miteinanders der Nut-
zungen und Akteure zu lésen versuchen. Um Konflikte dort,
wo sie unvermeidlich sind und harte Entscheidungen er-
fordern, transparent zu machen, braucht man kooperativ
erarbeitete und breit getragene Nutzungs- und Erschlie-
Bungskonzepte. Ziel dieser Konzepte ist darliber hinaus
eine breitere Akzeptanz und eine geringere politische ,Stor-
anfalligkeit” bei der Umsetzung, die Vermeidung des ,Im
Sande Verlaufens” der Planung durch breite Aufmerksam-
keit und die Einbindung unterschiedlicher raumlicher, fi-
nanzieller und organisatorischer Ressourcen sowie fachli-
cher Kompetenzen. AuBlerdem soll die Entwicklung zu ei-
nem ,Common Sense” die ,inneren Einstellungen” der Ak-
teure und Nutzer zur Wahrnehmung der Innenstadt ver-
bessern und sinnvolle Alltagsentscheidungen auch jen-
seits von formlichen Planungen férdern. Nachfolgend eini-
ge wesentliche Gestaltungselemente und Effekte von Ko-
operation:

RaumPlanung 113 75



Kooperation fiir die Innenstadt - Kotzke, Stein

- Eine breite Tragerschaft fiir Nutzungs- und ErschlieBungs-
konzepte erstreckt sich haufig nur auf die Planungspha-
se. In der Umsetzung kann die Kooperation als ,ideelle
Tragerschaft” fortgefiihrt werden, wahrend die Realisie-
rung von Projekten und MalBnahmen meist von den tra-
ditionell ,Zustandigen” tibernommen wird. Dabei treten
die unterschiedlichen Rollen sowie Interessenkonflikte
wieder stérker als in der Planungsphase hervor.

- Wichtige Akteure in der Planungsphase der Fallbeispiele
sind Verwaltung, Verbdnde, Organisationen des Handels
und der Wirtschaft sowie die Politik. Umweltverbdnde
und -initiativen werden zum Teil erst nachtraglich einbe-
zogen. Die Mitwirkung von Biirgern sowie von Vertre-
tern anderer Nutzungen der Innenstadt (wie z. B. Wohnen
und Kultur) ist der Ausnahmefall.

- Positive Wirkungen sehen die Akteure in der besseren
Kenntnis von Organisationsstrukturen und Argumentati-
onsweisen der Kooperationspartner. Diese ,Flihlungsvor-
teile” lassen sich auch fiir andere Aufgaben nutzen.

- Grundlage fiir das Verfahren ist in der Regel ein Beschluss
des Stadtrats. Zumeist (ibernehmen die Verwaltung und
die sie beratenden Experten die Ausformung des Beteili-
gungsbeschlusses. Zentraler Ort der Kooperation sind da-
bei Arbeitskreise. Sie werden um 6ffentliche Diskussions-
foren und Offentlichkeitsarbeit erginzt.

- Bei den Ergebnissen der Arbeitskreise handelt es sich um
Empfehlungen, die vor ihrer Umsetzung einen Beschluss
demokratisch legitimierter Gremien bendétigen. Sie wur-
den in allen Stadten - teils modifiziert - vom Stadtrat
beschlossen. Kooperative Planungsprozesse haben deut-
lich positive Nebeneffekte auf die Umsetzung von MaB-
nahmen.

- Eine Trennung von Prozessgestaltung und Geschaftsfiih-
rung gibt es in den Beteiligungsprozessen nur selten:
Meistens liegt das Prozessmanagement in der Stadtver-
waltung. In den Féllen mit externer Moderation bzw. Pro-
zessberatung wird diese als fur den Prozess forderlich
und ihn verkiirzend angesehen. AuBerdem sorgt sie fir
Rollen- und Zielklarheit.

Fur die Durchfiihrung von Kooperationsprozessen gibt es

erprobte Merkmale guter Prozesskultur. lhre Beachtung ob-

liegt vor allem denjenigen, die den Prozess steuern: Meist
sind dies die federflihrenden Vertreter der Verwaltung, die

Prozessberatung bzw. Moderation und eventuell die Fach-

gutachter. Auch kooperationserfahrene Partner im Arbeits-

kreis dringen von selbst auf die Einhaltung der Prozesskul-
tur* Aus den Interviews mit Beteiligten im Rahmen der

Fallstudien gibt es jedoch Hinweise darauf, dass sich in

den Féllen ohne externe professionelle Moderation gerne

wieder traditionelle Hierarchien durchsetzen oder der Ein-
druck von Parteilichkeit entsteht — und damit das Potenzial
kooperativer Prozesse nicht voll ausgesch&pft wird.
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Fazit und Empfehlungen

Die Diskussion Uber Nutzung und ErschlieBung der Innen-
stadt dreht sich Gberwiegend um die Funktionalitdt und
Konkurrenztiichtigkeit der Innenstadt fir Handel und Ge-
werbe, gepragt von der Konkurrenz mit nicht zentralen
Handels- und zunehmend auch Biirostandorten. Damit die
Potenziale einer gezielten Kooperation fiir die Weiterent-
wicklung der Innenstadt als Zentrum der europdischen
Stadt wirklich genutzt werden kénnen, muss diese vereng-
te Perspektive systematisch erweitert werden. Integrierte
Nutzungs- und ErschlieBungskonzepte bieten dann eine
Maoglichkeit, den Standort Innenstadt zu starken, wenn sie
innenstadttypische Nutzungsbestandteile wie Wohnen und
Kultur in die Betrachtung und die MaBnahmen zur Profilie-
rung miteinbeziehen. Auch der o6ffentliche Raum, der ein
wichtiges Bindeglied zwischen konsumfreien und konsum-
orientierten Aktivitaten in der Stadt darstellt, muss mit bei-
den Funktionen thematisiert werden. Dann kann in Zukunft
eventuell erreicht werden, dass ein materielles und finan-
zielles Engagement privater Partner auch fir den 6ffentli-
chen Raum in der ,Innenstadt fiir alle” von der Ausnahme
zum guten Ton wird.

Die Entwicklung einer Innenstadt ist immer in regionale
Verteilungsprozesse eingebunden. Lokale integrierte Nut-
zungs- und ErschlieBungskonzepte in breiter Tragerschaft
mussten deshalb auf Grundstrukturen und Spielregeln Be-
zug nehmen, die in regionalen Einzelhandels- und Zentren-
konzepten auf der Basis freiwilliger interkommunaler Ko-
operation erarbeitet werden.

Kooperation als Basis breiter Tragerschaft ist in der Pla-
nung der Nutzung und ErschlieBung von Innenstddten
Routine und Sonderfall zugleich. Aus der Tradition der Ab-
wadgung und der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belan-
ge hat sich ein Alltagshandeln herausgebildet, das Grund-
formen der Kooperation enthdlt und die Grenzen zu ge-
zielten Kooperationsprozessen im Alltagsverstandnis ver-
schwimmen lasst. Wahrend die verbreiterte Tragerschaft
von Konzepten durch Kooperation beim Planungsprozess
schon eine gewisse Verbreitung gefunden hat, sind breite
Kooperationen in der Tragerschaft von konkret umzuset-
zenden Projekten noch selten. Hier herrscht die Riickdele-
gation an dafiir spezialisierte Trager wie Verkehrsgesell-
schaften, Parkhausbetreiber etc. im Rahmen des gemein-
sam getragenen Konzepts vor.

Von einer systematischen Kultur der fachlichen Wir-
kungskontrolle und der Prozess-Evaluation ist die Praxis al-
lerdings weit entfernt. Dabei haben Nachtreffen der Ar-
beitskreise in sinnvollem Abstand zum Ende eines projekt-
bezogenen Kooperationsprozesses forderliche Wirkungen
auf die Einlosung von gegebenen Versprechen. In methodi-
scher Hinsicht wird in den meisten Féllen das Potenzial der
Kooperation nicht ausgeschopft. Kenntnisse iber eine kon-



sequente, professionelle Handhabung der Kooperationspro-
zesse bei klarer Aufgaben- und Rollendefinition (und tber
die Fallstricke einer methodisch unzuldnglichen Handha-
bung) missen verstarkt in der Praxis verbreitet werden.

Auch wenn die Einbeziehung zahlreicher Akteure aus
anderen Feldern als dem Einzelhandel zunéchst die tradi-
tionell starke Stellung des Einzelhandels in der Diskussion
um die Entwicklung der Innenstadt zu relativieren scheint,
liegt hierin eine entscheidende Weichenstellung fiir die
Zukunft des Einzelhandelsstandorts Innenstadt. Eine Befra-
gung von Uber 1.300 Frauen im Zusammenhang mit der
Regionalen Einzelhandels- und Zentrenkonzeption fiir die
Region Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler> ergab, dass die Birge-
rinnen sehr wohl die Vorteile eines gewachsenen Zentrums
zu schdtzen wissen: die stddtebauliche Gestaltung, die At-
mosphaére, die Verbindung unterschiedlicher Zwecke tber
das Einkaufen hinaus und die gezielte Abkehr von fiir Shop-
ping-Center typischen Eigenarten (Konsumzwang, Musikbe-
rieselung) werden aufgefiihrt.® Hier hat der Einzelhandel in
gewachsenen Zentren dann eine Chance, wenn er mit den
anderen Akteuren gemeinsam zukunftsfahige Konzepte er-
arbeitet, die nicht das Rennen mit dem Einkaufszentrum ,auf
der griinen Wiese” aufnehmen, sondern auf die Starken der
Integration setzen.

Anmerkungen und Literatur

1 vgl. Kotzke, G./Stein, U.: Entwicklung der Innenstadt braucht
viele Kopfe. In: Der Stddtetag 3/2003, S. 31-34

2 Kotzke, G./Stein, U./Lindemann, M./Ruschek, S.: Integrierte
Nutzungs- und ErschlieBungskonzepte fiir Innenstddte in
breiter Trdgerschaft. Sondergutachten zum Forschungsfeld
,Stadtentwicklung und Stadtverkehr” im Rahmen des Experi-
mentellen Wohnungs- und Stddtebaus, im Auftrag des Bun-
desamtes fiir Bauwesen und Raumordnung, Frankfurt a.M./
Hamburg 2002. Das vollstindige Gutachten ist als download
verfligbar unter http.//www.bbr.bund.de/exwost/forschungs-
felder/ff_index.html?/exwost/forschungsfelder/012_staedte-
bau-verkehr.html!

3 Zdhlungen ergeben z. B. inmer wieder unausgelastete Park-
héuser, wihrend Passanten in Befragungen gleichzeitig tiber
Parkraummangel klagen.

4 vgl. Anmerkung 1

5 Rothkirch, C.v./Bonny, H. W./Stein, U.: Einzelhandels- und Zen-
trenkonzept fiir die Region Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler als
Baustein einer nachhaltigen Regionalpolitik. Gesamtbericht,
Diisseldorf/Dortmund/Frankfurt a. M. 2003

6 vgl. Arbeitskreis Frauen & Stadtplanung & Gleichstellungsstel-
le der Stadt Bonn: Wie Frauen Geld ausgeben. Eine Umfrage
zum Einkaufsverhalten von Frauen in Bonn, dem Rhein-Sieg-
Kreis und den Kreisen Ahrweiler und Neuwied von Juli bis Sep-
tember 2002. Hg.: Die Oberbiirgermeisterin der Bundesstadt
Bonn, Gleichstellungsstelle, Bonn 2003

Gabriele Kotzke ist Dipl.-Ing., Stadtplanerin und Inhaberin
des Biiros raum + prozess kooperative planung und stadtent-
wicklung, Hamburg. Ursula Stein ist Dipl.-Ing., Raumplane-
rin und Inhaberin von Stein - Bliro fiir Raumplanung und
Kommunikation, Frankfurt a. M. m

Kotzke, Stein - Kooperation fiir die Innenstadt

- Anzeige -

Nichts ist so stark
wie eine Ildee,
deren Zeit

gekommen ist.
(Victor Hugo)

Der Planungsinformations- und
Beteiligungsserver (PB4)
Erfolgreich Planung im Internet prdsentieren -
Biirgerinnen und Biirger zur Beteiligung einladen
Biirgerorientierung heit auch,
die Bevdlkerungsgruppen mit einzubeziehen,

die konventionelle Méglichkeiten
nicht wahrnehmen kénnen!

ToB-Modul:

Trdger offentlicher Belange
online informieren und beteiligen -
bei konsequenter Anwendung
spart dies mehr Geld,

als die Nutzung des PB4 kostet!

Weitere Informationen unter
http:/lIwww.tetraeder.com/pb4

tetraeder.com

internet-services - community consulting
beratung * entwicklung * forschung - schulung

tetraeder.com gmbh
Westenhellweg 103-105
44137 Dortmund

Tel:0231 /189 17 17
Fax:0231/189 17 18
E-Mail: info@tetraeder.com
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