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FOLGEN VON SUB- UND REURBANISIERUNGSPROZESSEN
FUR DIE LANDLICHE ENTWICKLUNG DER
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Kurzfassung

Der fortlaufende Trend zur Urbanisierung stellt eine bedeutende Herausforderung fiir
landlich-periphere Rdume dar. Diese grundsatzliche Feststellung Idsst sich auf die du-
fleren Kreise der Metropolregion Hamburg tibertragen. Wahrend die Kernstadt Ham-
burg und die direkt umliegenden Kreise an Bevdlkerung hinzugewinnen, sind die peri-
pheren Kreise der Metropolregion mit starken Einwohnerverlusten, kombiniert mit
einem zunehmenden Durchschnittsalter der Bevolkerung, konfrontiert. Diese Trends
ziehen veranderte Anforderungen an die Daseinsvorsorge im landlichen Raum nach
sich. Schon heute ist das Angebot an &ffentlicher, medizinischer und sozialer Infra-
struktur in der Peripherie im Vergleich zum Durchschnittswert der Metropolregion
geringer. Da flr die Zukunft von weiteren Bevélkerungsriickgangen von mehr als 5%
auszugehen ist, diirften die Investitionen in die Daseinsvorsorge und damit das ent-
sprechende Angebot in den Peripheriekreisen weiter riicklaufig sein, was mit negati-
ven soziobkonomischen Folgen - bedingt durch eine sinkende Standortattraktivitat -
verbunden ist. Infolge dieser Entwicklungen stellt das Zentrale-Orte-System einen
entscheidenden Baustein der 6ffentlichen Daseinsvorsorge der Zukunft dar, muss
aber zunehmend flexibel adressiert werden, um den zukiinftigen Herausforderungen
zu begegnen.

Schliisselworter
Metropolregion Hamburg - Entwicklung der Rander der Metropolregion - Daseins-
vorsorge - Bedeutung der Raumplanung
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The consequences of processes of suburbanisation and reurbanisation for the
rural development of the Metropolitan Region of Hamburg

Abstract

The continued urbanisation trend represents a significant challenge for areas of the
rural periphery. This fundamental observation can be applied to the outer districts of
the Metropolitan Region of Hamburg. While the inner city of Hamburg and the dis-
tricts directly surrounding it are gaining population, the peripheral districts of the
metropolitan region are confronted with a pronounced loss of population, combined
with the advancing average age of residents. These trends alter the services of gen-
eral interest required in rural areas. Even today the provision of public, medical and
social infrastructure in the periphery is less than the averages for the metropolitan
region. As it can be assumed that the population will fall by more than 5% in the future,
it seems likely that investment in services of general interest and thus the provision of
the same will continue to decline in the peripheral districts. This has negative socio-
economic impacts, linked to the declining attractiveness of the locations. Due to these
developments the central place system represents an important cornerstone for pub-
lic service provision of the future, but must be flexibly addressed in order to meet the
challenges to come.

Keywords
Metropolitan Region of Hamburg - development of the periphery of the Metropolitan
Region - services of general interest - significance of spatial planning

1 Einleitung

Die Metropolregion Hamburg ist ein Zusammenschluss von insgesamt 17 Landkreisen
und drei kreisfreien Stadten aus den Bundeslandern Mecklenburg-Vorpommern, Nie-
dersachsen und Schleswig-Holstein sowie dem Stadtstaat Hamburg.! Hamburg stellt
hierbei das wirtschaftliche und kulturelle Zentrum der Metropolregion dar. In der jiin-
geren Vergangenheit hat sich die Bevélkerung Hamburgs und der direkt umliegenden
Kreise deutlich dynamischer als in den peripher liegenden Regionen entwickelt. Diese
typischen Kennzeichen der Reurbanisierung betreffen nicht nur die Metropolregion
Hamburg. Sie stellt hierfiir lediglich ein Beispiel dar, das sich ebenso auf andere rdum-
liche Agglomerationen Ubertragen Idsst. Der Trend, dass sich Menschen zunehmend
in hoch verdichteten Raumen oder ihrem unmittelbaren Umland niederlassen, diirfte
in der Zukunft fortbestehen, sich moglicherweise aber auch noch verstarken. Dies ist
einerseits darauf zurlickzuftihren, dass insbesondere junge Menschen fiir Ausbildung
oder Studium zunehmend in die Metropolen strémen, da die Angebote an beruflichen,

1 Die Metropolregion ist eine Verwaltungskooperation ohne eigene Kérperschaft und verfligt damit
liber keine eigene Rechtsfdhigkeit. Die Zusammenarbeit ist in einem Staatsvertrag der beteiligten
Bundeslander (Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein) so-
wie in einem Kooperationsvertrag der zugehdrigen Kommunen geregelt (vgl. Staatsvertrag 2012;
Metropolregion 2017). Weitere Trdgerorganisationen sind die Industrie- und Handelskammern
(Hamburg, Flensburg, Kiel, Liibeck, Liineburg-Wolfsburg, Schwerin und Stade), Handwerkskam-
mern, Unternehmensverbdnde (UV Nord) sowie der Deutsche Gewerkschaftsbund Nord (vgl.
Metropolregion Hamburg 2018a).
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kulturellen und sozialen Aspekten hier besonders hoch sind. Dariiber hinaus sind die
Stadte vor allem auch fiir Zuwanderer aus dem Ausland attraktiv, da der Ausldnderan-
teil hier aufgrund von Migrationsnetzwerken hoher als im Bundesdurchschnitt sowie
die Anzahl der Arbeitsplatze grofier ist, was anziehend auf Fachkrafte aus dem Aus-
land wirkt (vgl. Quantum Research 2015). Im Zuge des demografischen Wandels wird
der Bedarf an auslandischen Fachkrdften stetig wachsen, was in der Folge die Reurba-
nisierung weiter antreibt. Fiir die nérdlichste der deutschen Metropolregionen bedeu-
tet dies, dass die Kernstadt Hamburg und der engere Verflechtungsraum mit weiteren
Bevdlkerungszuwdchsen rechnen kénnen, wahrend sich die peripher-landlichen R3u-
me der Metropolregion gleichzeitig auf eine Ausdiinnung der Bevélkerungszahlen ein-
stellen miissen.

Vor diesem Hintergrund wird in diesem Artikel untersucht, welche Folgen Bevélke-
rungsriickgang und Alterung auf die Daseinsvorsorge (z.B. Gesundheitsversorgung,
Nahversorgung, o6ffentliche Bildungsangebote) ldndlicher Gebiete haben. Hierzu wer-
den in Abschnitt 2 zundchst die Folgen der Reurbanisierung Hamburgs und die ent-
sprechenden Auswirkungen auf das Umland betrachtet. Die unterschiedlichen Struk-
turen und Trends sowohl beziiglich demografischer, aber auch 6konomischer Aspekte
zwischen den Kreisen der Metropolregion bedingen fiir die Zukunft verschiedene Ent-
wicklungspfade der soziodemografischen Strukturen. Dies wiederum ist mit unter-
schiedlichen Implikationen fiir die Daseinsvorsorge verbunden, da riickldufige Be-
volkerungszahlen und Verdnderungen in der Altersstruktur mit erheblichen Anforde-
rungen an die Landes- bzw. Regionalplanung einhergehen. Angesichts bereits heute
teils sehr niedriger Bevélkerungsdichten - insbesondere in den peripher liegenden
Kreisen der Metropolregion - wird die Bedeutung von Mittel- und Oberzentren fiir die
Versorgung der landlichen Rdume auf Kreisebene beleuchtet. Darauf aufbauend wird
im dritten Abschnitt betrachtet, ob die gegenwértige Landesplanung Antworten auf
die Verdnderungen durch Alterung und Urbanisierung findet und gentigend Spielrédu-
me fiir Anpassungen bietet.

2 Strukturelle Entwicklung der Metropolregion Hamburg
2.1 Ausgangslage im Umland - Strukturen und Trends

Die 20 zur Metropolregion Hamburg gehdrenden Landkreise und kreisfreien Stadte
sowie die Stadt Hamburg unterscheiden sich in ihrer soziokonomischen Struktur er-
heblich. Wahrend Hamburg das prosperierende Zentrum der Metropolregion dar-
stellt, nimmt die regionale Standortattraktivitdt immer starker ab, je weiter man sich
von Hamburg entfernt. Dies betrifft insbesondere die in der Peripherie liegenden
Landkreise ohne direkte Kreisgrenze an die Hansestadt (vgl. Abbildung 1). Tabelle 1
gibt einen Uberblick {iber den Status quo beziiglich Bevélkerungsstand und -dichte
sowie die 6konomische Situation der Landkreise und kreisfreien Stadte der Metropol-
region, bewertet anhand der Produktivitdt (Bruttowertschépfung je Erwerbstdtigen
am Arbeitsort) im Jahr 2015. Als Peripheriekreise werden alle Landkreise bezeichnet,
die am dufderen Rand der Metropolregion liegen und keine direkte Grenze zum Stadt-
staat Hamburg aufweisen.
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Abbildung 1: Metropolregion Hamburg /Quelle: Eigene Darstellung

Etwa 28% der Bevolkerung der Metropolregion Hamburg leben in den Peripheriekrei-
sen (vgl. Tabelle T). Diese sind mit durchschnittlich 76 Einwohnern je Quadratkilome-
ter gleichzeitig erheblich diinner besiedelt als die inneren Landkreise und der Durch-
schnitt der Metropolregion. Im Vergleich zum Bevolkerungsanteil ist die Wirtschafts-
kraft im dufieren Rand der Metropolregion deutlich geringer. Lediglich 18,8% der ge-
samten Bruttowertschopfung wurden 2015 dort erwirtschaftet (vgl. Statistische
Amter der Lander 2017). Dies ist hauptséchlich auf die niedrigere Produktivitat in den
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zugehorigen Landkreisen zurlickzufiihren, die sich im Wesentlichen aufgrund der ge-
ringeren Konzentration von wissensintensiven Industrien und Dienstleistungen im

Vergleich zur gesamten Metropolregion ergibt.

Bevdlkerung Bevdlkerungs- Produktivitat*
(Stichtag 31.12.) dichte in Euro
Liibeck (Stadt) 216.253 983 56.346
'E';t‘;?;mter 79197 1.080 55.577
Dithmarschen 132.917 94 62.387
t'::;?ﬁﬁ‘ig 192.999 148 54.086
Ostholstein 199.574 142 48.779
Pinneberg 307.471 445 59.476
Segeberg 267.503 193 59.193
Steinburg 131.457 124 66.689
Stormarn 239.614 301 61.395
Hamburg (Stadt) 1.787.408 2.261 80.875
Cuxhaven 198.103 926 57.511
Harburg 248122 191 56.929
'Bi:::‘"e"r“’;erg 50.128 40 52.621
Lineburg 180.719 131 51.002
?“,’err:::g 163.253 78 57.231
Heidekreis 140.264 73 56.789
Stade 200.054 154 60.232
Uelzen 93131 64 51.683
Schwerin (Stadt) 96.800 704 49.317
:‘Z’ci‘l"::f;;rg 156.270 74 49.965
'F‘,:fxigr:'”“' 214113 45 47033
'\HAstrOPO'reg'O” 5.295.350 180 66.894
Peripheriekreise 1.479.210 76 54.730

* Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen am Arbeitsort

Tabelle 1: Sozio6konomischer Status quo 2015/ Quelle: Eigene Zusammenstellung, Daten: Statistische
Amter der Lander 2017; Statistische Amter des Bundes und der Lénder 2017
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Die Mehrzahl der Peripheriekreise ist in der Vergangenheit mit erheblichen Bevdlke-
rungsverlusten konfrontiert worden. Wéhrend die Bevélkerungin der Metropolregion
zwischen den Jahren 2000 und 2015 um 4,8% gewachsen ist, hat die Einwohnerzahl in
der Peripherie um 2,3% abgenommen. Insbesondere Ludwigslust-Parchim mit einem
Minus von 9,5%, aber auch Nordwestmecklenburg (-4,7 %), Liichow-Dannenberg
(-3,8%) und Uelzen (-3,6%) haben deutliche Bevdlkerungsriickgdnge zu verzeichnen.
Die Entwicklung der Erwerbstatigkeit verlief in den Peripheriekreisen zwar positiv
(+2,8%), der Zuwachs fiel im Vergleich zur gesamten Metropolregion (+10%) jedoch
deutlich geringer aus (vgl. Abb. 2).

Metropolregion Hamburg
Peripheriekreise

Luneburg

Harburg

Stormarn

Hamburg

Pinneberg

Herzogtum Lauenburg
Segeberg

Stade

Heidekreis
Rotenburg (Wiimme)
Ostholstein

Lubeck

Schwerin -

Neumiinster
Steinburg -
Dithmarschen
Cuxhaven

Uelzen
Liichow-Dannenberg
Nordwestmecklenburg
Ludwigslust-Parchim —

-15%  -10% 5% 0% 5% 10% 15% 20% 25%  30%

oberer Balken = Bevélkerungsentwicklung
unterer Balken = Erwerbstatigkeitsentwicklung

Die Peripheriekreise sind fett dargestellt.

Abbildung 2: Bevélkerungs- und Erwerbstétigkeitsentwicklung zwischen den Jahren 2000 und 2015 /
Quellen: ETR 2017; Statistische Amter der Lénder 2017; Statistische Amter des Bundes und der Lénder
2017

Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Regionen nimmt immer stdrker ab, je weiter
der jeweilige Kreis von Hamburg entfernt ist. Dies ist in erster Linie darauf zurtickzu-
fuhren, dass viele Menschen, die ihren Wohnort aufierhalb Hamburgs wahlen, zum
Arbeiten in die Hansestadt pendeln. Viele Peripheriekreise scheiden fiir einen Grofiteil
dieses Personenkreises jedoch als Wohnort aus, da das Einpendeln nach Hamburg zu
viel Zeit in Anspruch nimmt. Es gilt allerdings zu beriicksichtigen, dass beispielsweise
Einwohner der sudlichen und westlichen Landkreise der Metropolregion Hamburg
auch nach Bremen bzw. Hannover pendeln. Nichtsdestotrotz stellt Hamburg aufgrund
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seiner allgemein hohen und herausragenden Bedeutung als Wirtschaftsstandort in-
nerhalb der Metropolregion fiir diese Pendler ein potenzielles Ziel dar. Wie Abbildung
3 zeigt, ist die Bevolkerungsentwicklung in den Landkreisen und kreisfreien Stadten
der Metropolregion negativ mit den Fahrzeiten nach Hamburg korreliert.

Bevélkerungsentwicklung zwischen 2000 und 2015 in Prozent

15
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Die Peripheriekreise sind fett dargestellt.

Abbildung 3: Zusammenhang von Reisezeiten nach Hamburg und Bevélkerungswachstum /Quellen: ETR
2017; Google Maps 2017; Statistische Amter des Bundes und der Ldnder 2017

Dargestellt ist der Zusammenhang zwischen der Fahrzeit? nach Hamburg mit dem Pkw
(mittwochs um 8 Uhr) und der Bevélkerungsentwicklung zwischen 2000 und 2015. Es
zeigt sich, dass sich die Bevdlkerung in den Kreisen mit hohen Fahrzeiten nach Ham-
burg schwdcher entwickelt hat. Nimmt die Fahrzeit um zehn Minuten zu, so ist das
Bevolkerungswachstum um 1,8 Prozentpunkte schwécher ausgefallen. Die Fahrzeiten
erklaren 48% der Variation des Bevolkerungswachstums zwischen den Kreisen. Die
unterstellte kausale Beziehung zwischen den Fahrzeiten nach Hamburg und der Ent-
wicklung der Bevélkerung besteht in den Wanderungen.? Innerhalb der Metropolregi-

2 Zur Ermittlung der Fahrzeiten nach Hamburg wird als Startpunkt jeweils das geografische Zentrum
eines Kreises verwendet. Die Fahrzeit wurde mit einer Stichprobe zur Hauptpendlerzeit um 8 Uhr
morgens an einem Mittwoch gezogen. Die so ermittelte relative Fahrzeit wurde herangezogen, da
die Betrachtung des Raums in Zeiteinheiten insofern der absoluten Entfernung vorzuziehen ist, da
entscheidend ist, in welcher Zeit der Raum liberwunden werden kann (und nicht wie weit die Entfer-
nung ist). Auf eine Betrachtung der Fahrzeiten mit dem OPNV wird hier verzichtet, da ausgehend
von den geografischen Startpunkten auf der Analyseebene (Kreisebene) oftmals keine sinnvolle
Verbindung nach Hamburg besteht. Die Pkw-Fahrzeiten werden daher als Proxy herangezogen. Da
die Analyse auf Kreisebene durchgefiihrt worden ist, kann das Ergebnis entsprechend fiir die einzel-
nen Gemeinden anders ausfallen, sofern hier die spezifischen Verbindungen des OPNV mit der Stadt
Hamburg im Detail abgebildet werden kénnen (vgl. z.B. Geoportal Metropolregion Hamburg 2018).

3 Der Zusammenhang wurde auf Basis der Wanderungsstatistik Uberpriift und validiert, indem die na-
tlirlichen Bevolkerungsbewegungen ausgeschlossen wurden.
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on ziehen die Menschen dorthin, von wo aus eine vergleichsweise schnelle verkehrli-
che Verbindung nach Hamburg gegeben ist. Daher ist es von grofier Bedeutung,
relative Entfernungen zu betrachten, da absolute Entfernungen nur tiber geringe Aus-
sagekraft beziiglich der Erreichbarkeit verfligen. Zu einem ahnlichen Ergebnis fir die
Region Hamburg kommen auch Matthes (2016) sowie Matthes und Gertz (2014),
wobei auch weitere Erklarungsfaktoren wie Immobilienpreise oder Verkehrssparsam-
keit herangezogen werden.

Vergleicht man die verschiedenen siedlungsstrukturellen Regionstypen, so zeigen sich
zum Teil deutliche Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl. So werden in den landli-
chen Raumen etwa 60% der Wege mit dem Auto zuriickgelegt, jedoch nimmt die Nut-
zung des Pkw mit zunehmendem Lebensalter kontinuierlich ab. Aufgrund der zu er-
wartenden weiter riickldaufigen Abdeckung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln stellt dies
ein wachsendes Mobilitdtshemmnis flir die Bevolkerung in landlichen Regionen dar
(vgl. MiD 2008).

Eine verbesserte Anbindung bzw. eine schnellere Verbindung nach Hamburg kénnte
also zu einer Verbesserung der soziodemografischen Bedingungen in den Peripherie-
kreisen beitragen, indem die Attraktivitdt als Wohnort fiir Auspendler nach Hamburg
erhoht wird. Auerdem konnte im Zuge der fortschreitenden Digitalisierung eine ver-
besserte IT-Infrastruktur die Attraktivitdt der Peripheriekreise steigern, indem die
Mdglichkeiten zur Telearbeit ausgebaut werden. Zudem kdnnten mittelfristige Mobili-
tatskonzepte, wie das autonome Fahren, die raumliche Struktur der Stadt-Land-Bezie-
hung neu ordnen.

2.2 Zukiinftige Entwicklung der Bevdlkerung

Die Analysen haben gezeigt, dass sich sowohl die Bevdlkerung der Metropolregion als
auch die 6konomischen Aktivitdaten in der jlingeren Vergangenheit zunehmend starker
auf Hamburg und die unmittelbar angrenzenden Kreise ausgerichtet haben (Abschnitt
2.1). Es stellt sich die Frage, wie sich diese Trends voraussichtlich weiterentwickeln
werden und welche Implikationen damit flr die peripheren Regionen einhergehen.

Die oben gezeichnete bisherige Entwicklung wird sich voraussichtlich auch bis 2030
auf Kreisebene fortsetzen (vgl. Abbildung 4). Wahrend die Metropolregion insgesamt
mit einem Bevdlkerungszuwachs von 2,4% zwischen 2015 und 2030 rechnen kann,
was wesentlich auf Hamburg und die direkt angrenzenden Kreise zurlickzufiihren ist,
missen die Peripheriekreise mit deutlichen Riickgdngen der Bevélkerung rechnen. Im
Durchschnitt ist hier ein Minus von 5,2% zu erwarten, das beispielsweise in Uelzen
(-8,2%) noch erheblich stérker ausfallen kénnte (vgl. ETR 2017).* Die Bevdlkerung
der Metropolregion diirfte sich in der Zukunft also noch stérker in ihren Zentren kon-
zentrieren, wodurch die Heterogenitdt der Rdume weiter zunimmt.

4 Den hier verwendeten Bevolkerungsvorausberechnungen liegen die Prognosen auf Kreisebene des
jeweiligen Statistischen Landesamtes zugrunde. Diese werden auf Basis der aktualisierten 13. koor-
dinierten Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes (vgl. Statistisches Bun-
desamt 2017) in einen konsistenten bundesdeutschen Zusammenhang gestellt.
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Abbildung 4: Prognostizierte Entwicklung der Bevélkerung im Zeitraum 2015 bis 2030 / Quelle: Eigene
Darstellung, Daten: ETR 2017; Statistische Amter des Bundes und der Lénder 2017

Dadurch sinkt die Bevdlkerungsdichte in der Peripherie, die ohnehin schon deutlich
geringer als im Durchschnitt der Metropolregion ist, weiter. Insbesondere im Ver-
gleich zum bundesdeutschen Durchschnitt von 230 Einwohnern je Quadratkilometer
sind die Peripheriekreise der Metropolregion Hamburg sehr diinn besiedelt (76 Ein-
wohner je km?). Dies gilt aber auch fiir die Metropolregion selbst (180 Einwohner je
km?). Mit den riickldufigen Bevolkerungszahlen wird sich die Altersstruktur der Bevol-
kerung weiter verandern. Wahrend im Jahr 2015 in der Peripherie der Metropolregion
17,8% der Bevolkerung 20 Jahre und jiinger waren, betrug der Anteil der iber 60-Jah-
rigen bereits 30,8%. Bis ins Jahr 2030 ist mit einem Riickgang der unter 20-jahrigen
Bevdlkerung auf einen Anteil von 16,1% zu rechnen, wahrend der Bevélkerungsanteil
der Uiber 60-Jahrigen auf einen Anteil von 40,5% anwachsen kénnte (vgl. BBSR 2013).
Es sind vor allem die jungen Menschen, die raumlich mobil sind. Beispielsweise gehort
der Peripheriekreis Lichow-Dannenberg zu denen in Norddeutschland®, die einen der
hochsten Anteile (mehr als 269%) an Einwohnern tiber 65 Jahre aufweisen (vgl. Wede-
meier/Wilke 2014). Die Griinde fir das Wandern der jungen Bevdlkerung aus diesen
Regionen, zumeist Uber Kreisgrenzen, sind vielfdltig, wobei junge Menschen bevor-
zugt in Regionen ziehen, die sich durch zahlreiche Angebote an Arbeitspldtzen, Mog-
lichkeiten zur Ausbildung oder Studium, einer hohen Produktvielfalt oder auch Erleb-
nisékonomie auszeichnen.

5 Nach gangiger Definition und in den Grenzen der Bundesldnder umfasst Norddeutschland die Bun-
deslander Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein.
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2.3 Folgen fiir die Daseinsvorsorge in landlichen Raumen

Die grundsatzlich zu erwartenden Bevolkerungsverluste kombiniert mit einer erhebli-
chen Zunahme des Bevolkerungsanteils der tiber 60-Jdhrigen weisen auf einen deutli-
chen Verlust des Erwerbspersonenpotenzials hin, was wiederum die &konomischen
Zukunftsperspektiven der Peripheriekreise eintriibt. Einhergehend mit den negativen
demografischen Trends diirfte zukiinftig auch das Angebot an 6ffentlicher und sozialer
Infrastruktur in den Peripheriekreisen weiter eingeschrankt werden, da sich die Finan-
zierung schwieriger gestaltet, wenn die Anzahl ihrer potenziellen Nutzer riicklaufig ist.

Die Verdnderungen der soziodemografischen Strukturen sind daher mit erheblichen
Implikationen fiir die flichendeckende Daseinsvorsorge im landlichen Raum verbun-
den. Die Grundversorgung der Bevélkerung mit Bildung (wie Bibliotheken und Schu-
len), Gesundheit (wie Fachdrzten und Krankenhdusern) und Sicherheit (wie Feuer-
wehr und Polizei) wird - auf den Einwohner gerechnet - nicht nur kostenintensiver,
sondern angebotsseitig auch immer schwieriger zu bewerkstelligen. Dabei ist die Da-
seinsvorsorge eine der Grundsdtze der Raumordnung im Raumordnungsgesetz des
Bundes (§ 2 ROG), um die flichendeckende Infrastrukturversorgung der Bevélkerung
sicherzustellen. Hingegen sind soziale Infrastrukturen vorrangig in Zentralen Orten zu
biindeln. Wahrend die starkere Konzentration der Bevdlkerung in den inneren Kreisen
der Metropolregion und der Stadt Hamburg selbst dazu fiihrt, dass Investitionen in
Infrastruktur oder die Attraktivitat fiir medizinische und kulturelle Angebote zuneh-
men, ist die Situation in der Peripherie genau umgekehrt. Ricklaufige Bevolkerungs-
zahlen bei gleichzeitiger Alterung der verbleibenden Bevélkerung und ein sinkendes
Erwerbspersonenpotenzial beeintrachtigen nicht nur die dkonomischen Perspekti-
ven, sondern durch entsprechende negative Implikationen langfristig auch die Le-
bensqualitdt in den Regionen.

Tabelle 2 beinhaltet ausgewadhlte Indikatoren zur medizinischen, sozialen und bil-
dungsrelevanten Versorgungslage in den Landkreisen und kreisfreien Stadten der Me-
tropolregion Hamburg. Hinsichtlich des fachdrztlichen® Angebots zeigt sich in land-
lich-peripher gelegenen Kreisen ein deutlicher Riickstand gegeniiber der gesamten
Metropolregion. Dies ist wesentlich auf die gute Versorgungslage in den kreisfreien
Stadten und Hamburg zurlickzufiihren. Menschen aus den inneren Kreisen der Metro-
polregion kénnen aufgrund der kiirzeren Fahrtwege leichter auf Arzte in Hamburg
ausweichen. Fir die weiter auf3enliegenden Regionen spielen die Mittel- und Oberzen-
tren in diesem Zusammenhang eine bedeutende Rolle. So diirfte beispielsweise fiir die
Einwohner der Landkreise Nordwestmecklenburg und Ludwigslust-Parchim das medi-
zinische Angebot in Schwerin von gréfierer Bedeutung sein als die Versorgungslage in
Hamburg. Dariiber hinaus sind die Fahrzeiten zu Fachdrzten in der Peripherie hdher
als in den anderen Regionen. Diese Trends diirften auch in Zukunft anhalten, da die
Attraktivitdt fir die Ansiedelung zusatzlicher Fachdrzte in der Peripherie durch die
demografische Entwicklung weiter abnimmt. Den Mittel- und Oberzentren dirfte da-
her zukiinftig eine noch wichtigere Rolle zukommen. Analog dazu dauert es in den
Peripheriekreisen langer, Krankenhduser der medizinischen Grundversorgung zu er-

6 Unter Fachdrzten werden hier sowohl Orthopdden als auch Augen- und Kinderdrzte zusammenge-
fasst.
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reichen als im Durchschnitt der Metropolregion. Dies gilt insbesondere fiir Uelzen und
Liichow-Dannenberg. Zur Hauptverkehrszeit ben&tigt man in Uelzen mit dem Pkw
durchschnittlich 20 Minuten, um das nachste Krankenhaus zu erreichen, was fiinfmal
linger als beispielsweise in Hamburg ist. Ahnliche Trends diirften fiir die Sicherheit,
wie Feuerwehr und Polizei, bestehen. Dies bedeutet zudem, dass vielerorts die gesetz-
lichen Vorgaben zur Hilfsfrist der Rettungsdienste zukiinftig immer schwieriger zu er-
fullen sein werden.

Die soziale Daseinsvorsorge kann beispielhaft anhand des Angebots an Pflegekraften in
der Region betrachtet werden. Je 10.000 Einwohner waren im Jahr 2013 im Durch-
schnitt der Metropolregion etwa 44 Personen pflegerisch tétig. In den Peripheriekrei-
senwaren es hingegen etwa 38 Personen. Aufgrund der Tatsache, dass die Wohnbevél-
kerung in der Peripherie zunehmend an Durchschnittsalter gewinnen wird, diirfte sich
der Bedarf an Pflegepersonal zukiinftig deutlich erhdhen. Hinzu kommt, dass insbeson-
dere die Nachfrage nach mobiler Pflege wachsen wird, da viele Menschen trotz ihrer
Hilfsbedirftigkeit ihr Leben, sofern mdoglich, weiterhin in ihrer Wohnung bzw. ihrem
Haus verbringen mochten. Vor allem in landlichen Regionen sind in diesem Zusammen-
hang von den Pflegekrédften zum Teil sehr grofie Distanzen zu Uberbriicken, was mit
erheblichem Zeitaufwand verbunden ist. Dies erhoht die Nachfrage nach Pflegeperso-
nal, aber auch der Vollzeitbetreuung, zusdtzlich. Beides wird sich in steigenden Sozial-
und Privatkosten widerspiegeln und die peripher-landliche Versorgung herausfordern.

Ein weiterer wichtiger Aspekt der Versorgung mit 6ffentlichen Giitern ist das regio-
nale Bildungsangebot. Fiir eine potenzielle Zuzugsentscheidung junger Menschen
und Familien spielt insbesondere die M&glichkeit der schulischen Bildung eine ent-
scheidende Rolle. Hierbei ist auRerdem von Bedeutung, dass die Entfernung zur ent-
sprechenden Schule (,,Kurze Beine, kurze Wege“) angemessen ist. So gibt es bei-
spielsweise in Relation zu 10.000 Einwohnern, die jiinger als 20 Jahre sind, in der
Metropolregion Hamburg im Durchschnitt 4,5 Schulen, an denen das Abitur erwor-
ben werden kann. In den Peripheriekreisen der Metropolregion sind es hingegen le-
diglich 3,8 Schulen (vgl. Tabelle 2). Allerdings bestehen bei diesem Aspekt deutliche
regionale Unterschiede. In der schleswig-holsteinischen Peripherie ist das Angebot
an Gymnasien oder integrierten Gesamtschulen erheblich gréfier als in Niedersach-
sen oder Mecklenburg-Vorpommern. Betrachtet man die Bevélkerungsentwicklung
in der jiingeren Vergangenheit (vgl. Abb. 2), so ldsst sich erkennen, dass die Bevélke-
rungsriickgdnge im Durchschnitt in den Peripheriekreisen Niedersachsens und Meck-
lenburg-Vorpommerns stérker ausgefallen sind als in Schleswig-Holstein. In diesem
Zusammenhang kdnnten die Bildungsangebote durchaus eine Rolle spielen, da sie
eine entscheidende Determinante der regionalen Standortattraktivitdt - insbeson-
dere fir Familien - sind. Die Verbesserung der bildungsrelevanten Daseinsvorsorge
konnte in einigen Regionen somit einen Beitrag leisten, um der Abwanderung zu be-
gegnen und Zuziige junger Menschen zu beglinstigen.

7 Die Hilfsfristen fiir Rettungsdienste sind in den Landesgesetzen festgelegt und unterscheiden sich
nach Vorgaben - beispielsweise bzgl. Einsatzentscheidung oder Einsatzer6ffnung - und Verstédter-
ungsgrad in zeitlicher Hinsicht teilweise deutlich. Auch kann der Erreichungsgrad, dies sind die Vor-
gaben hinsichtlich der Erreichbarkeit der Bevélkerung durch die einzelnen Dienste innerhalb einer
bestimmten Zeit, voneinander abweichen. Dieser Erreichungsgrad kénnte durch den demografi-
schen Riickgang in der Flache aufgeweicht werden (vgl. u.a. Niedersachsischer Landtag 2008;
AGBF-Bund 2015).



FOLGEN VON SUB- UND REURBANISIERUNGSPROZESSEN FUR DIE LANDLICHE ENTWICKLUNG 165

Durchschnitt- . Gymnasien
. . Personal in
. liche Fahrzeit und Gesamt-
Fachdrzte s Pflege- .
. zum ndchsten . schulen je
je 100.000 diensten 3
. Krankenhaus . 10.000 Ein-
Einwohner* AT je 10.000
in Minuten a wohner unter
2014 Einwohner
(Pkw)** 2013 20 Jahren
2015 2015
Liibeck (Stadt) 31,7 33,9 6,1
Neuminster (Stadt) 15,5 2 40,1 7
Dithmarschen 13,6 17 339 7,2
Herzogtum 14,6 17 44,2 43
Lauenburg
Ostholstein 18,7 11 31,3 6,7
Pinneberg 177 12 34,8 5,7
Segeberg 14,3 15 243 5,9
Steinburg 18,4 17 36,8 5,7
Stormarn 16,9 13 33,2 5
Hamburg (Stadt) 26 4 58,4 5
Cuxhaven 13,3 17 40,3 2,5
Harburg 13,1 14 36,6 2,7
Liichow- 22,7 19 47, 3,5
Dannenberg
Lineburg 16,3 19 36,2 2,9
Rotenburg 14,1 13 32,1 2,8
(Wiimme)
Heidekreis 16,1 13 379 1,9
Stade 14,3 16 26,3 2
Uelzen 17,3 20 453 1,8
Schwerin (Stadt) 36,9 4 499 6
Nordwest- 13,5 17 336 3
mecklenburg
Ludwigslust- 15,9 15 47 2,9
Parchim
Metropolregion HH 20,1 13,3 435 45
Peripheriekreise 15,8 15,9 379 3,8

* Orthopdden, Augen- und Kinderarzte

** Flachengewichtete Durchschnittswerte der Pkw-Fahrzeiten zum ndchsten Krankenhaus der Grundversorgung

Tabelle 2: Ausgewéhlte Indikatoren der &ffentlichen Daseinsvorsorge /Quelle: Eigene Zusammenstellung, Daten:
BBSR 2017a; Statistische Amter des Bundes und der Ldnder 2017
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3 Beispiele von Anpassungsstrategien der peripheren Raume
und die Rolle der Metropolregion Hamburg

3.1 Die Bedeutung der Landesplanung fiir die Metropolregion Hamburg

Fur die Zukunft ist davon auszugehen, dass die Verminderung des Erwerbspersonen-
potenzials, die sich aus der Abwanderung junger Menschen ergibt, zum regionalen
Wachstumshemmnis werden kdnnte. Ein wesentliches Problem der nahen Zukunft
dirfte daher die Frage der Mobilitdt und der Daseinsvorsorge der Bevolkerung im
landlichen Raum sein. Neben den gréfieren Zentren gibt es jedoch auch kleinstadti-
sche Mittelzentren, die die Konzentration von Bevélkerung - insbesondere Alterer -
auf sich ziehen. Die rdumliche Entwicklung ist daher nicht in allen Land- und Stadtkrei-
sen ausschlieRlich auf die Metropole Hamburg fokussiert (vgl. Beitrag Steinfiihrer/
Kohring in diesem Band).

In den einzelnen Landkreisen libernehmen die Mittelzentren die Grundversorgung mit
Schulen, Berufsschulen, kulturellen Angeboten, Arzten und Schwimmbadern fiir das
Umland, und weisen damit grundlegende Daseinsfunktionen aus. Allerdings sind viele
dieser Mittelzentren relativ schlecht mit anderen Mittelzentren oder auch Mittelzent-
ren mit oberzentraler Teilfunktion bzw. Oberzentren Uber den Regionalverkehr ver-
bunden. Die Bevdlkerungsverluste kdnnten mittelfristig zudem die kommunale Fi-
nanzdecke zur Finanzierung des OPNV weiter schmélern und die Nutzerzahlen sinken
lassen, was wiederum die Bereitstellung des OPNV einschrankt und somit riickkop-
pelnd auf den Effekt des Wegzuges der Bevdlkerung wirkt. Umgekehrt kann es in Stad-
ten mit einer sinkenden bzw. konstanten Bevélkerungszahl, aber mit einer relativ ho-
hen Anzahl an Einpendlern mit einer entsprechenden Nachfrage nach kommunaler
Infrastruktur, zu einer Unterfinanzierung des OPNV kommen. Die Aufrechterhaltung
der kommunalen Infrastruktur verteilt sich in einer entsprechenden Stadt auf immer
weniger Képfe (vgl. Frei/Ragnitz/Résel 2018).2 Aus diesem Grund gilt es, die kommuna-
len Verkehre weiter zu aktivieren. So sind beispielsweise fiir einige Mittelzentren Vor-
ranggebiete des Eisenbahnverkehrs angemeldet. In der niedersdchsischen Raumpla-
nung heifdt es daneben bspw., dass eine ,flexible Bedienform und OPNV-ergénzende
Mobilitdtsangebote® flir die ErschlieBung peripher-landlicher Rdume geschaffen wer-
den sollen (vgl. Niedersachsisches Ministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz 2012: 35). Die Sicherung des OPNV ist in den entsprechenden
Landesplanungen der Lander festgehalten, um eine Grundversorgung der Bevdlke-
rung mit 6ffentlichem Personenverkehr zu erméglichen sowie die Erreichbarkeit und
damit die Zentralitat der Regionen zu gewahrleisten. Dieses Instrument zur Steigerung
der Attraktivitdt des peripheren Raums soll erhalten werden.

Die sich verdndernden soziodemografischen Gegebenheiten erfordern daher ein ho-
hes Maf} an Kreativitat und Anpassungsfahigkeit von der Landesplanung. Zur Bewdlti-
gung dieser Herausforderung wurde beispielsweise im Land Brandenburg ein neuer
Typ Mittelzentrum in Funktionsteilung eingefiihrt, um in Kooperation mit mehreren
Mittelzentren die Versorgung der Bevdlkerung zu sichern und damit die tblichen mit-

8 Die Untersuchung von Frei/Ragnitz/Résel (2018) zeigt auf, dass ein einprozentiger Bevolkerungs-
riickgang mit steigenden Pro-Kopf-Ausgaben von etwa 1,8 % verbunden ist.
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telzentralen Angebote gewdhrleisten zu kénnen. Diese Typologie kdnnte auch fiir an-
dere Mittelzentren der Metropolregion Hamburg sinnvoll sein. Allerdings ist in der
Landesplanung eine trennscharfe Abgrenzung fiir die Ausweisung von Teilfunktionen
bzw. Nutzungsanspriichen (z. B. die Ziele zur Erfiillung eines Einzelhandelsstandorts)
vorgeschrieben, um die Regelungsmethodik der Planung nicht aufzuweichen. Auf der
Grundlage von Fachplanungen erarbeiten Landes- und Regionalplanung raumwirksa-
me Entwicklungsvorstellungen in einem mittelfristigen Zielkorridor hinsichtlich der
Nutzungsanspriiche fiir das Land bzw. dessen Teilrdume. Nutzungskonflikte kdnnen
dabei zum Beispiel beim Bau von Strafien- und Schieneninfrastruktur als auch in der
Standortausweisung von Gewerbe, Handel und Siedlungen entstehen, da die Nut-
zungsanspriiche sich im Zeitverlauf verdndern kénnen (z. B. aufgrund der demografi-
schen Entwicklung). Dies widerspricht jedoch der oben beschriebenen Flexibilitat:
Letztlich muss laufend eine grundlegende Anderung der Landesplanung erfolgen, um
die Flexibilitdt zu erhdhen, was die Komplexitdt jedoch vergréfiert und die Anforde-
rungen an die Landes- und Regionalplanung iberbeansprucht. Dies ist ein klassischer
Zielkonflikt, da die raumwirksamen, planerisch-mittelfristigen Entwicklungsvorstel-
lungen nicht zeitgleich mit einer Flexibilisierung vereinbar sind. Nichtsdestotrotz er-
moglichen die einzelnen Planungen heute, dass ein zeitgeméafies Angebot an Einrich-
tungen zur Versorgung im Grundsatz erstellt werden kann. Zudem sind regionale oder
interkommunale Anpassungen i.S. einer Neuordnung der Gebietsabgrenzungen zur
Sicherung der Daseinsvorsorge mdglich, auch wenn hier nur auf kommunale Ebene
zuriickgegriffen wird.

Es lasst sich festhalten, dass die gegenwartige Entwicklung der Metropolregion und
die Antworten durch die Landesplanung sich defragmentiert darstellen, da jedes Bun-
desland eine eigene Landesplanung vorhdlt, aber keine koordinierende bzw. instituti-
onalisierte Antwort auf die derzeitige demografische Entwicklung - auch auf den
Boom Hamburgs mit hohem Bevolkerungswachstum - hat.’ Die Metropolregion Ham-
burg hat gegenwartig nicht den notwendigen Handlungsrahmen, die Gestaltungsfra-
gen flr ihre Teilrdume zu beantworten, da die Zustdndigkeit in den Bereich der jewei-
ligen Bundesldnder (der Trager der Metropolregion) und (Land-)Kreise fallt. Jedoch
gibt es gegenwartig Tendenzen, neue Leitprojekte zum Wohnen fiir das Hamburger
Umland zu entwickeln, sowie die Einbettung in die Landesplanung zu ermdglichen
(vgl. Sempell 2017). Dies ist auch notwendig, um den Wohnraumdruck aus dem Ham-
burger Markt zu nehmen und die umliegenden Raume zu stdrken.

Insgesamt ldsst sich feststellen, dass es eine Notwendigkeit zur Flexibilisierung des
Zentrale-Orte-Konzepts gibt, da die wirtschaftliche Dynamik als auch die sozioSkono-
mische Verdnderung den Handlungsdruck erhoht hat. Die exemplarischen Beispiele
der Raumplanung zeigen auf, dass eine Flexibilisierung der raumlichen Entwicklung
zugutekommen und dieser damit zugleich, in Zusammenarbeit mit der Regionalpolitik,
eine wachsende Rolle zugewiesen werden kdnnte.

9 Die strategischen Rahmen der Landesplanung sind: ,,Griine, gerechte, wachsende Stadt am Wasser
- Perspektiven der Stadtentwicklung flir Hamburg* (vgl. Beh&rde fiir Stadtentwicklung und Umwelt
2014); ,,Landesraumordnungs-Programm (LROP)“ fiir Niedersachsen (vgl. Niedersachsisches Mi-
nisterium fur Erndhrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz 2012); ,,Landesraum-entwick-
lungs-programm (LEP)“ flir Mecklenburg-Vorpommern (vgl. Ministerium fiir Energie, Infrastruktur
und Digitalisierung 2016); ,,Landesentwicklungsplan (LEP)“ fiir Schleswig-Holstein (vgl. Der Minis-
terprasident - Staatskanzlei 2010).
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3.2 Die Rolle der Metropolregion Hamburg fiir die landliche Entwicklung

Die Metropolregion Hamburg hat eine hohe Zentralitdtsfunktion, unter anderem hat
Hamburg fiir das mecklenburg-vorpommerische, niederséchsische und schleswig-hol-
steinische Umland oberzentrale Bedeutung, daneben sind in der Metropolregion wei-
tere Oberzentren, wie Liibeck und Liineburg, sowie weitere Mittelzentren, wie Roten-
burg (Wimme) oder auch Soltau, zu finden. Die Metropolregion kann im Gesamten
nur durch die Entwicklung aller Mitgliedsregionen gewinnen, obgleich das unmittelba-
re Umland durch die Wirtschaftskraft der Kernstadt Hamburg tiberproportional pro-
fitiert. Dies betrifft somit auch den Zugewinn von Neu-Hamburgern, die aus anderen
Teilen Deutschlands oder aus dem Ausland zuwandern (vgl. Anders/Lau/SUf et al.
2016). Allerdings, dies zeigen die Ergebnisse, verliert Hamburg an Strahlkraft, je wei-
ter die Regionen vom Zentrum entfernt liegen. Die Ausnahmen bilden dezentrale La-
gen, von denen vergleichsweise schnelle Verbindungen nach Hamburg gegeben sind,
d. h. nicht die absolute, sondern die relative Entfernung spielt eine zentrale Entwick-
lungsrolle.

Die Metropolregion Hamburg soll dabei GroRenvorteile hinsichtlich Unternehmen,
Arbeitsmarkt, Versorgung und Verkehr realisieren, um die Zentralitdt im europdischen
Kontext zu erhdhen. Diese libergeordnete Zentralitdt kommt jedoch in den periphe-
ren Landkreisen kaum bzw. nur eingeschrdnkt an. Letztlich ist die Metropolregion in
ihrer Funktionalitdt hinsichtlich einer verflochtenen Arbeitsmarktregion, die von der
Kernstadt Hamburg ausgeht, zu grof? gewahlt. Durch die Metropolregion k&nnen kei-
ne wertgleichen Lebensverhdltnisse - wie von der Raumordnung angedacht - in allen
Teilregionen ermdglicht werden.

Zudem entspricht die Metropolregion Hamburg nicht zwangsldufig ihrer angedachten
Funktion. In funktionaler Dimension ist eine Metropolregion als Standort mit metro-
politanen Einrichtungen - die grofirdaumig wirksame Steuerungs-, Innovations- und
Dienstleistungsfunktionen ausiiben - und als Motor der Regional- und Landesentwick-
lung gedacht (vgl. Schlitte/Slinner/Wedemeier et al. 2014). Durch Flachenzuwachs -
wie zuletzt in 2017 geschehen - kommt der Metropolregion jedoch keine wachsende
metropolitane Bedeutung zu. Einerseits kdnnen periphere Regionen wie Ludwigs-
lust-Parchim, Liichow-Dannenberg und Nordwestmecklenburg nicht an Zentralitdt
hinzugewinnen, andererseits kann die Metropolregion selbst hierdurch keine Grofen-
vorteile aus dem Verbund erzielen. Es bleiben die eher symbolhaften Vorteile der An-
gliederung an die Metropolregion, wenn sich nicht die verkehrliche Erreichbarkeit der
peripheren Raume zum Zentralen Ort Hamburg verbessert. Dies scheint aufgrund der
Entleerung der peripheren Raume der Metropolregion eher unwahrscheinlich. Dies
wird insbesondere deutlich, wenn die Flache der Metropolregion verteilt nach Bun-
desldndern betrachtet wird (Niedersachsen 26%, Mecklenburg-Vorpommern 30%,
Schleswig-Holstein 52%) und zu dem jeweiligen Bevolkerungsanteil der Metropolregi-
on in Relation gesetzt wird (Niedersachsen 16%, Mecklenburg-Vorpommern 23%,
Schleswig-Holstein 62%) (vgl. Anders/Lau/SUf} et al. 2016). Danach ist Niedersach-
sens Anteil an der Bevdlkerung relativ gering, obwohl der entsprechende Flachenan-
teil vergleichsweise hoch ist (Verhdltnis 0,61 in Niedersachsen, 0,78 in Mecklen-
burg-Vorpommern und 1,19 in Schleswig-Holstein). Dies bedeutet, dass die Kreise der
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Metropolregion in Niedersachsen und Mecklenburg-Vorpommern im Durchschnitt zu
diinn besiedelt sind, um hinsichtlich des Aspekts der Zentralitdt durch die Metropolre-
gion an Gewicht zu gewinnen. Noch deutlicher wird dies, wenn die Fldchenproduktivi-
tdt der Metropolregionen herangezogen wird. In diesem Fall findet sich die Metropol-
region Hamburg etwa mit Berlin-Brandenburg auf einem Niveau wieder.”

Um den durch den Trend des demografischen Riickgangs und Alterns entstehenden
Herausforderungen in landlich-peripheren Rdumen zu begegnen, werden bereits heu-
te von verschiedenen Institutionen - wie den zustandigen Ressorts in den Ldndern,
Wirtschafts- und Verkehrsministerien oder auch offentlich-rechtlichen Kérperschaf-
ten - Mafdnahmen ergriffen. Beispielsweise soll die Raumentwicklungspolitik zur Stdr-
kung von Wachstums- und Innovationspotenzialen in den Regionen beitragen und die
besonderen Anforderungen in Regionen mit starken Bevolkerungsriickgdngen und
starkem Anwachsen des Anteils dlterer Menschen berticksichtigen (vgl. Metropolregi-
on Hamburg 2018b; MKRO 2006, 2016; Siedentop/Uphues 2015). Daher ist es folge-
richtig, dass u.a. die Industrie- und Handelskammern und der Bezirk Nord des Deut-
schen Gewerkschaftsbundes im Jahr 2017 der Metropolregion Hamburg beigetreten
sind.

Nach den zugehdrigen Leitbildern und Handlungsstrategien sollen die Metropolregio-
nen in Deutschland auch die Verantwortungsgemeinschaft fiir die regionale Entwick-
lung stiitzen und (neue) Kooperationsformen der Zusammenarbeit entwickeln. Letzt-
lich ist es das festgelegte Ziel, auch kiinftig wertgleiche Lebensverhdltnisse in allen
Regionen Deutschlands zu ermdglichen. Allerdings gilt, und hier sollte neben der Zu-
sammenarbeit im Verkehrsverbund und der weiteren Zusammenarbeit zur Verkehrs-
planung der dritte Schwerpunkt liegen, dass die Siedlungstatigkeit nicht ausschliefilich
auf leistungsfahige Zentrale Orte, sondern auch auf kleinere Mittelzentren auszurich-
ten ist (vgl. Beitrag Steinfiihrer/Kohring und Beitrag Matthes in diesem Band). Dies
wird den Wohnungsmarktdruck durch die Reurbanisierung schmalern kénnen und die
Bedeutung der europdischen Metropolregion Hamburg als Ganzes starken. Das Bei-
spiel der Metropolregion Hamburg zeigt auch, dass der Regionalplanung damit eine
wachsende Bedeutung von regionalen Kooperationen zukommen sollte.

3.3 Handlungsempfehlungen

Um die Daseinsvorsorge weiterhin flachendeckend gewéhrleisten zu kénnen, existie-
ren Initiativen wie das Aktionsprogramm regionale Daseinsvorsorge als Modellvorha-
ben der Raumordnung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur.
Die Modellvorhaben haben explizit zum Ziel ,,[...] praktische Erprobung und Umset-
zung innovativer, raumordnerischer Handlungsansédtze und Instrumente [...]“ mithilfe
von Wissenschaft und Praxis zu entwickeln (BBSR 2017b).

10 Verhdltnis vom Bruttoinlandsprodukt einer Region zu ihrer Flache: Berlin-Brandenburg (5,7 Mio.
Euro BIP je Quadratkilometer), FrankfurtRheinMain (15,6 Mio. Euro BIP je Quadratkilometer), Ham-
burg (6,5 Mio. Euro BIP je Quadratkilometer), Miinchen (10,6 Mio. Euro BIP je Quadratkilometer)
und Stuttgart (14 Mio. Euro BIP je Quadratkilometer). Basisjahr 2014 (vgl. IKM 2018).
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Beispiele, wie Entleerungsregionen zu gestalten sind, gibt es in Skandinavien (vgl. Rohl
2011). Um diese zu testen, wurde beispielsweise fiir Niedersachsen 2012/13 die Mo-
dellregion ,,Mitte Niedersachsen® geschaffen. Bei der Region ,,Mitte Niedersachsen*
handelt es um einen Kooperationsverbund aus 15 Samtgemeinden und Stadten tiber
drei Landkreise hinweg. Grundidee ist, in prioritdren Aktionsfeldern die Sicherung der
medizinischen Versorgung und das Angebot von tragfahiger, bedarfsgerechter Mobi-
litat sicherstellen zu kénnen sowie ein Leerstandsmanagement fiir Wohnungen einzu-
fuhren.

Weitere Modellregionen des Aktionsprogramms finden sich verstreut in Deutschland,
beispielsweise auch in der Altmark in Sachsen-Anhalt. Die MaRnahmen in dieser Regi-
on betreffen exemplarisch die hausdrztliche Versorgung (z. B. Einrichtung von Arzt-
helfer-Stellen, PraxisaulRenstellen, Arztebussen; vgl. Fichtner 2013; Renelt/Ziesmann
2013), Kitas und Schulen (z.B. Optimierung von Schulwegen, Freizeitgestaltung direkt
nach der Schule im Schulgebdude; vgl. Renelt/Ziesmann 2013), die Mobilitdt (z.B. Sha-
ring-Ansitze, OPNV-Optimierungen; vgl. Fichtner 2013) oder auch die Siedlungsent-
wicklung (z. B. Férderung von Rickbau, Flexibilisierung von Mieten flir gewerblichen
Leerstand; vgl. Fichtner 2013).

Die grundlegende Idee ist, mithilfe solcher Modellvorhaben die Landesplanung dahin-
gehend anzupassen, dass die beispielhaft genannten Mafinahmen umgesetzt werden
kénnen. Hierfiir bedarf es allerdings gesetzlicher Anderungen, z. B. bzgl. der gesetzli-
chen Vorgaben fiir Heilpraktiker oder auch der Ausweisung von Einzelhandel. Dies
spricht fiir eine Flexibilisierung der einzelnen Instrumente der Landesplanung, um den
Bedarfen gerecht werden zu kdnnen. Die Forderung des landlichen Raumes sollte zu-
dem vom vergeblichen Versuch, dem Bevolkerungsriickgang, der mit einem Fachkraf-
tertickgang auf dem Arbeitsmarkt einhergeht, zumindest flachendeckend zu begeg-
nen, abricken (vgl. Kréhnert 2011). Die Méglichkeiten der Regionalpolitik sind hier
nicht als allzu wirkungsvoll einzuschatzen.

Zudem kann ein Riickbau von Siedlungseinheiten eine, wenn auch weitgehende, Opti-
on sein, um bestimmte Raume zu verdichten und andere gezielt zu entleeren (vgl.
Bojarra-Becker/Beckmann/Danielzyk et al. 2016). Dies kann punktuell zu verbesserten
Angeboten der Daseinsvorsorge aufgrund der Realisierung von Gréfienvorteilen an
wenigen Zentralen Orten fiihren und damit die Situation hinsichtlich gleichwertiger
Lebensverhdltnisse - zumindest partiell - verbessern. Die Konzentration in Zentralen
Orten ist bereits Teil dieser Entwicklung, obwohl diese nicht gesteuert ist. Innerhalb
der Metropolregion Hamburg wandern die Menschen in zentrumsnahe Kreise, um ihre
soziobkonomischen Perspektiven zu verbessern. Die Metropolregion Hamburg kann
hierbei die Verantwortung fiir eine institutionalisierte Regionalplanung tibernehmen.
Die Anpassungsstrategie muss die Entwicklung eines Systems der Zentralen Orte in-
nerhalb der Metropolregion vorsehen, um den Reurbanisierungstrend - welcher die
Metropolregion in Schwund- und Boomregionen aufteilt - zu steuern.
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4 Fazit

Die peripheren Rdume der Metropolregion werden, aufgrund ihrer dezentralen Lage,
zukiinftig weiter Einwohner verlieren. Die weitere Sicherung der Daseinsvorsorge in
diesen Regionen ist somit nicht nur flir die Regionalplanung der Ladnder eine grofRe
Herausforderung, sondern gibt der Metropolregion Hamburg auch eine gréfiere Ver-
antwortung zur Kooperation. Dariiber hinaus sind die Herausforderungen fir die
Stadt Hamburg aufgrund des erwarteten hohen Bevdlkerungszuwachses immens.
Eine weitgehende Mafinahme ist daher, nicht nur die Zusammenarbeit im Verkehrsver-
bund und der Verkehrsplanung zu schérfen, sondern auch die Siedlungstdtigkeiten
hinsichtlich weiterer leistungsfahiger Oberzentren, aber auch kleinerer Mittelzentren,
zu entwickeln. Hieraus lassen sich drei Kerngedanken ableiten: Erstens, dass es keine
Reurbanisierung in den peripheren Teilrdumen der Metropolregion Hamburg gibt,
aber dass es teilweise zu Konzentrationsprozessen kommt. Zweitens, dass es eine Not-
wendigkeit fur die Flexibilisierung des Zentrale-Orte-Konzepts gibt, auch aufgrund der
wachsenden Bedeutung von regionalen Kooperationen und drittens, dass der raumli-
chen Planung in Zusammenarbeit mit der Regionalpolitik eine wichtige Rolle zukommt.
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