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Wachstumsimpulse durch Erreichbarkeitspotenziale am
Beispiel von Mittelzentren zwischen
Metropolregionskernen

Growth impulses through accessibility potentials using
the example of medium-sized centers between
metropolitan regions

Thilo Ramms1, Jan Wedemeier?

Abstract: The article describes the location of medium-sized centers between metropolitan re-
gions and their importance as a driving force for demographic and economic growth. Accessibil-
ity potentials are calculated on the basis of locations in the northern German metropolitan regions
of Hamburg, Nordwest (Bremen-Oldenburg) and Hanover-Braunschweig-Gottingen-Wolfsburg
in order to describe the relative centrality of medium-sized centers. Sometimes the medium-sized
centers are more central than the metropolitan regions themselves and contribute to the stabili-
zation of regional development of the spaces. Two conclusions can be drawn from this observa-
tion: firstly, that there is a need to make the central-location concept more flexible and, secondly,
that spatial planning in cooperation with regional policy plays an important role in strengthening

these centers.

Keywords: Accessibility potential, Medium-sized centers, Metropolitan regions, spatial planning

Kurzfassung: Der Artikel beschreibt die Lage von Mittelzentren zwischen Metropolregionen und
deren Bedeutung als Impulsgeber fiir das demografische und wirtschaftliche Wachstum. Anhand
von Standorten der norddeutschen Metropolregionen Hamburg, Nordwest (Bremen-Oldenburg)
sowie Hannover-Braunschweig-Gottingen-Wolfsburg werden Erreichbarkeitspotenziale berech-
net, um die relative Zentralitat von Mittelzentren zu beschreiben. Die Mittelzentren weisen dabei
teilweise eine hohere Zentralitat auf als die Metropolregionen selbst und tragen zur Stabilisie-
rung der regionalen Entwicklung in den Zwischenrdumen bei. Aus dieser Beobachtung lassen
sich zwei Schlussfolgerungen ableiten: Erstens, dass es eine Notwendigkeit fiir die Flexibilisie-
rung des Zentrale-Orte-Konzepts gibt und zweitens, dass der raumlichen Planung in Zusammen-

arbeit mit der Regionalpolitik eine wichtige Rolle zukommt, um diese Zentren zu starken.

Schliisselwdrter: Erreichbarkeitspotenziale, Mittelzentren, Metropolregionen, Raumplanung
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1 | Einleitung

Die Entwicklung der Teilraume der norddeutschen Metropolregionen fallt heterogen
aus. Wahrend die Kernstadte, ihr engerer Verflechtungsraum und in Teilen auch Ober-
und Mittelzentren mit weiteren Bevolkerungszuwachsen rechnen konnen, miissen sich
vor allem die Zwischenlagen auf weitere Wachstumsveranderungen einstellen (Kérner-
Blatgen und Sturm 2016; Kruse und Wedemeier 2021; Teuber und Wedemeier 2019).
Eine Polarisierung ist zu beobachten (Stiller et al. 2011; Pfliiger 2019). Innerhalb der Met-
ropolregionen selbst zeigt sich eine sehr heterogene wirtschaftliche Dynamik. So kénnen
Wachstum der unmittelbaren Umlandgemeinden und Kreise (z.B. Liineburg) und
Schrumpfung (z.B. Liichow-Dannenberg) sehr nahe beieinanderliegen. Dabei finden
sich auch im landlichen Raum Regionen mit wachsenden Bevolkerungszahlen wie zum
Beispiel im Oldenburger Miinsterland oder im Heidekreis (HK) (Kruse und Wedemeier
2021; Teuber und Wedemeier 2019).

Das Wirken okonomischer Gesetzmafsigkeiten und Marktkréfte ist im Zusammen-
spiel mit den Regelungen zur Raumordnung zu analysieren. Die wirtschaftliche Dyna-
mik fiithrt zu einer permanenten Umverteilung von Menschen, Ressourcen und deren
Nutzungsverhalten. Dies kann zur Auspragung von Strukturen fiihren, die eine Erhal-
tung der Daseinsgrundfunktionen in landlichen Rdumen aus 6konomischer Sicht er-
schweren und vielfach eine Zentralisierung der Angebote implizieren. Die Grundver-
sorgung der Bevolkerung mit Bildung (wie Schulen und Bibliotheken), Gesundheit (wie
Fachdrzten und Krankenhdusern) und Sicherheit (wie Feuerwehr und Polizei) wird -
auf den Einwohner gerechnet — nicht nur kostenintensiver (Haug 2004), sondern ange-
botsseitig hinsichtlich der personellen Kapazitdaten auch immer schwieriger zu bewerk-
stelligen sein. Andererseits ist es ein Kernanliegen des Bundes und der EU-Politik einen
politisch-sozialen Zusammenhalt, Gleichheit der Lebensverhaltnisse sowie fiir ein wirt-
schaftliches Zusammenwachsen der Regionen beizutragen (IWH 2019; Rauhut und
Komornicki 2015).

Vor dem Hintergrund eines zunehmenden Bevolkerungsriickgangs erscheint die in-
stitutionelle und personliche Risikobewertung einer Investition zu hoch. In der Folge
unterbleiben notwendige Investitionen, so dass die Attraktivitiat des Standortes weiter
sinkt. Die Sicherung der Daseinsvorsorge in den landlichen Rdumen wird damit schwie-
riger und entwickelt sich zu einem Hindernis fiir die demografische und wirtschaftliche
Entwicklung. Allerdings zeichnen sich auch viele Landkreise durch eine heterogene
raumliche Entwicklung aus, wenn beispielsweise Klein- und Mittelstadte in den Land-
kreisen bzw. Stadtkreisen gegen den Trend wachsen. Diese Stadte konnen zur Stabilisie-
rung des Raumes beitragen, indem sie als Zentren fungieren und damit zu wesentlichen
Treibern der regionalokonomischen Entwicklung werden (Frei et al. 2018).



Die Raumplanung muss folglich stindigen Anpassungen unterliegen, um auf die ak-
tuelle regionalokonomische Dynamik Antworten finden zu konnen. Mittelzentren wird
in der Landes- und Raumplanung eine normativ ,stabilisierende” Bedeutung zuge-
schrieben, fungieren sie doch insbesondere in landlichen Regionen als wirtschaftliche
Impulsgeber (Priebs 2019, S. 185). Dabei erscheint jedoch das Regelwerk der Raumord-
nung haufig zu eng gesetzt, um Impulse fiir nachhaltiges Wachstum schaffen zu kénnen.
Damit droht eine Zementierung und Lock-in-Situation des regionalokonomischen Sta-
tus-quo, was auch das Risiko einer Schrumpfung bestimmter Regionen impliziert. Ein
Losungsvorschlag kann darin bestehen, fiir Klein- und Mittelstddte auf Basis fundierter
regionalokonomischer Analysen die Zentralitat von Regionen dynamisch zu bewerten.

In der klassischen Raumordnungspolitik wird Zentralitdt generell iiber verfiigbare
Funktionen bzw. die Bereitstellung von Funktionen an das Umland definiert (Christaller
1933). In Christallers Theorie liefert eine zentrale Stadt Funktionen — u.a. Arbeitsplatze,
Nachfrager oder auch Giiterwaren nach einer erreichbaren Fahrzeit — an das Hinterland.
Das Konzept der Erreichbarkeit verfolgt einen anderen Ansatz, hier ist es die raumliche
Verteilung moglicher Potentiale (Ettema und Timmermans 2007). Dabei kann Erreich-
barkeit (,,accessability”) auf verschiedene Arten erlangt werden, z.B. durch tatsachliche
Mobilitéat, aber auch durch raumliche Ndhe (Handy und Niemeier, 1997). Dies ist im
Zentrum von Metropolregionen besonders relevant.

Bei einer solchen Bewertung kann das Konzept der Erreichbarkeit als Ankniipfungs-
punkt fiir Wachstums- oder Standortanalysen sowie Vergleichen von Stadten und Regi-
onen dienen. Anerkannte Beitrdge zur Definition und Messung von Erreichbarkeit lie-
ferten Hansen (1959) und Weibull (1976, 1980). Trotz der weitverbreiteten Umschrei-
bung von Erreichbarkeit als ,nearness, proximity, ease of spatial interaction, potential of
opportunities for interaction” (Weibull 1980, S. 54) bleibt eine definitorische Diffusitat
des Konzeptes bis heute bestehen (Hesse et al. 2012). Als Forschungsansatz wird Erreich-
barkeit in einer Vielzahl von regional-, raum-, und verkehrswissenschaftlichen Publika-
tionen herangezogen. Evangelinos und Ebert (2011) nutzen das Konzept der Erreichbar-
keit etwa zur Messung von qualitativen Unterschieden der Verkehrsinfrastruktur.
Lépez et al. (2008) ziehen anhand von grofien Infrastrukturinvestments und der Erreich-
barkeitspotenziale eine Bilanz zur Kohasionspolitik und kommen zum Fazit, dass Inves-
tition in die Verkehrsinfrastruktur einen wesentlichen Beitrag zur Raumentwicklung
leisten. Gather (2003) ermittelt mithilfe von Erreichbarkeitsanalysen Einzugsbereiche
und Einwohnerpotenziale, um Empfehlungen fiir die Anpassungen des zentralortlichen
Systems von Mittelzentren in Thiiringen zu geben. Die Messung von Erreichbarkeit in
Metropolregionen wird in Levine et al. (2012) diskutiert.

(Metropolregions-)Zentren in der rdumlich-relativen Nahe zu haben bietet Vorteile,
selbst wenn damit bei hoher Dichte Staus verbunden sind und den Verkehr deutlich
verlangsamen. Allerdings legen die Ergebnisse nahe, dass eine kompakte



Wohnungsbebauung die Verkehrsergebnisse verbessern konnen und eine Streuung im
metropolitanen Raum nicht zielfithrend ist. In Cheng und Bertolini (2013) wird die rela-
tive, raumliche Distanz von Arbeitsmarkten fiir den Grofsraum Amsterdam in den Nie-
derlanden durch ein GIS-Model erfasst und aufgezeigt. Der Aufsatz demonstriert jedoch
lediglich die Anwendung von Distanzmessinstrumenten. als dass eine raumliche Ablei-

tung vorgenommen wird.

In der vorliegenden Untersuchung erfolgt eine Erreichbarkeitsanalyse des motorisier-
ten Individualverkehrs auf Basis der von Reisezeiten, die der Google-Routenplaners fiir
ein festes Datum benennt, mit dem Ziel eine Neueinordnung von mittelzentralen Stad-
ten in der Lage zwischen Metropolregion vorzunehmen. Ziel ist es in diesem Aufsatz
nicht eine neue Berechnungsmethode abzubilden, sondern die zentrale Mittellage im
Diskurs der Raumplanung. Dazu werden die Bevolkerungs- und Beschéftigtenpotenzi-
ale anhand eines Beispiels der drei niedersachsischen Mittelzentren Rotenburg
(Wiimme), Soltau und Vechta, der Kernstadte der zugehorigen Metropolregionen Ham-
burg, Nordwest (Bremen-Oldenburg) und Hannover-Braunschweig-Gottingen-Wolfs-
burg berechnet. Dabei wird deutlich, dass Mittelzentren im Zwischenraum von Metro-
polregionen erhebliche Erreichbarkeitspotenziale aufweisen und wesentlich zur Stabili-
sierung hinsichtlich demografischer und wirtschaftlicher Entwicklung beitragen kon-
nen. Anhand der Ergebnisse wird die regionalokonomische Bedeutung der mittelzent-
ralen Stadte und deren die raumordnerische Festsetzungen neu bewertet.

Der Artikel ist wie folgt aufgebaut: Im Kapitel 2 wird der Untersuchungsraum (2.1)
dargestellt und die Methodik (2.2) prasentiert. Darauf folgt die Ergebnisdarstellung
(2.3). Im Abschnitt 3 werden die Ergebnisse diskutiert und eingeordnet. Die Studie
schliefst mit einem Fazit und zeigt auch die Grenzen der Untersuchung auf (Kapitel 4).

2 | Raumliche Entwicklung und Erreichbarkeitspotenziale

2.1 | Untersuchungsraum

Als Untersuchungsraum wurden die Zwischenrdume der drei Metropolregionen
Norddeutschlands — Metropolregion Hamburg, Nordwest und Hannover-Braun-
schweig-Gottingen-Wolfsburg — als Beispiel fiir die Untersuchung herangezogen. Die
Stadte Rotenburg (Wiimme), Soltau und Vechta befinden sich in einer Entfernungsdis-
tanz von durchschnittlich 54,4 km zu den Grofistadtkernen der betrachteten Metropol-
regionen. Im Umkreis Soltaus von etwa 45,6 km befinden sich die Oberzentren Celle und
Liineburg, im Umkreis Vechtas von ebenfalls rund 49,1 km finden sich die Oberzentren
Osnabriick und Oldenburg sowie im Umkreis Rotenburgs von etwa 47,4 km liegen die



Oberzentren Hamburg-Harburg und Bremen. Fiir die sozio-6konomische Entwicklung
eines Zentralen Ortes ist allerdings weniger die raumliche Entfernung als vielmehr die
relative Lage im Raum selbst entscheidend (vgl. Abbildung 1).

Die Stadte nehmen in den Grenz- bzw. Uberlappungsbereich der drei Metropolregio-
nen Hamburg, Bremen-Oldenburg im Nordwesten und Hannover-Braunschweig-Got-
tingen-Wolfsburg eine exponierte Stellung ein. Diese ist insbesondere auf die verkehrs-
glinstige Lage mit der Nahe zu Autobahnen (u.a. A1, A7, A27) zuriickzufiihren. Die Au-
tobahnen ermdoglichen eine relativ schnelle Schnittstelle zu Oberzentren und den Kernen
der Metropolregionen. Im Schienenverkehr liegt die Stadt Soltau im Schnittpunkt der
Nebenstrecken Hamburg-Buchholz-Hannover und Bremen-Langwedel-Uelzen. Vechta
wird in einer Nebenstrecke mit den Zentren Bremen-Osnabriick direkt verbunden. Ein-
zig die Stadt Rotenburg ist direkt in einer Hauptverbindung mit Bremen-Hamburg und
in einer Nebenstrecke mit Verden (Aller) verbunden. Daraus ergeben sich schienenseitig
relativ gute Erreichbarkeiten der drei Mittelzentren (vgl. Abbildung 1). Dabei wurde das
Oberzentrum Osnabriick zunéchst in die Uberlegung der Analyse einbezogen. Jedoch
stellt die Stadt Osnabrtick selbst keinen Kern einer Metropolregion dar.

Die sozio-0konomischen Kerndaten zeigen einen dhnlich giinstigen Rahmen fiir die
Entwicklung der Mittelzentren auf (Tabelle 1). Als Stichjahr wurde 2019 gewahlt, um
mogliche COVID-19 bedingte Effekte auszuschlieflen. Mit rund 21.000 Einwohnern sind
die beiden Mittelzentren Rotenburg/Wiimme und Soltau in etwa vergleichbar, wobei die
Stadt Vechta etwa 10 Tsd. Einwohner mehr aufweist. Die Stadte weisen alle eine positive
Bevolkerungsentwicklung auf, hingegen die Entwicklung in dem betrachteten Jahren
2011-19 fiir die Stadt Soltau nicht so dynamisch verlief wie fiir die anderen beiden Stadte.
Die Beschiaftigungsentwicklung ist hingegen sehr heterogen (12-21% in den Jahren 2011
bis 2019) und nicht immer {iberdurchschnittlich (Rotenburg und Wiimme und Vechta).
Der weit tiberdurchschnittliche Beschiftigtenbesatz der Stadte von rund 60% weist auf
einen hohen Einpendleriiberschuss hin. Der Beschaftigtenbesatz ist definiert als die An-
zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten je 1.000 Einwohner einer Gebietskor-
perschaft. Die Stadte zeigen mit Abstand {iberdurchschnittlich viele Arbeitsplatze auf
und sind somit wichtiger Arbeitsort und wirtschaftliches Zentrum der Region.



Abbildung 1

Entfernung der Mittelzentren zu den nachsten Kernen der Metropolregionen

Quellen: Eigene Darstellung.



Tabelle 1

Okonomische Kern- und Pendlerdaten der Mittelzentren Rotenburg (Wiimme),
Soltau und Vechta 2019

) Roten- Niedersichsischer
Gemeinde burg/W Soltau Vechta Durchschnitt*
Bevolkerung 21.956 21.268 32.863 19.640
Entwicklung der Bevolkerung, 2011-2019 4,0% 0,1% 8,4% 2,8%
SV-Beschiftigte am Arbeitsort 13.787  12.777 19999  7.390
SV-Beschiftigte am Wohnort 9.258 8.470 14.248  7.726
Entwicklung der SV-Beschiftigten, 2011-2019  12,0% 21,0% 13,7% 17,6%
Beschiftigtenbesatz 62,8% 60,1% 60,9% 37,6%
Einpendler 8.644 7.703 12.582
Auspendler 4.116 3.402 6.839
Einpendler-/Beschiftigtenquote 62,7%  60,3%  62,9%
Auspendler-/Einwohnerquote 19% 16% 21%
Auspendler-/Beschiftigtenquote 44 5% 40,2%  48,0%

Pendlersaldo 4.528 4.301 5.743
Auspendler nach Hamburg 356 328 67
Auspendler nach Bremen (Stadt) 654 54 176
Auspendler nach Hannover 40 138 41

Hinweis: SV=sozialversicherungspflichtig; Beschiftigtenbesatz = (SV-Beschaftigte am Arbeitsort /
Bevolkerung). Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2021); Landesamt fiir Statistik Niedersachsen
(20214, 2021b), Statistische Amter des Bundes und der Lander (20214, 2021b, 2021¢, 2021d), Ei-

gene Darstellung.

2.2 | Methodik

Zur Quantifizierung der Erreichbarkeitspotenziale wurde ermittelt, wie viele Einwoh-
ner bzw. sozialversicherungspflichtig Beschiftigte die drei untersuchten Mittelzentren
Rotenburg, Soltau und Vechta in einer bestimmten PKW-Fahrtzeit erreichen konnen. Als
Vergleichsgrofien wurden auch die Bevolkerungs- und Beschaftigtenpotenziale fiir die
drei Grofistddte Bremen, Hamburg und Hannover ermittelt.

Die Berechnung der in einer bestimmten Fahrzeit erreichbaren Bevolkerungs- und Ar-
beitsplatzpotenziale erfolgte durch Summation der Einwohner- bzw. Beschaftigtenzah-
len der Gemeinden fiir all jene Kommunen, die innerhalb dieser Fahrzeit (arithmetisches
Mittel aus minimaler und maximaler Fahrzeit) den jeweiligen Zielort erreichen kénnen.



In die Stichprobe miteinbezogen wurden alle Gemeinden der Bundesldnder Nieder-
sachsen, Nordrhein-Westfalen, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern,
aus denen man den entsprechenden Zielort in bis zu zwei Stunden Fahrtzeit erreicht Die
Ermittlung der Fahrzeiten nach Rotenburg, Soltau, Vechta, Bremen, Hamburg und Han-
nover erfolgte mit Hilfe des Online-Kartenprogramms Google Maps. Als Startpunkt
wurde jeweils das geografische Zentrum der untersuchten Gemeinden verwendet, als
Zielpunkt der jeweilige Hauptbahnhof der Stadt. Die Fahrzeit wurde bei Google Maps
als Stichprobe zur Hauptpendlerzeit um 7 Uhr morgens am Montag, den 11. Februar
2019 gezogen. Dabei wurden jeweils zwei Extrema, die minimale und maximale Fahr-
zeit, betrachtet und anschlieffend der Mittelwert aus beiden ermittelten Fahrzeiten fiir
die jeweiligen Gemeinden gebildet. Eine Modellannahme fiir das Erreichen der inner-
stadtischen Bevolkerung bzw. Beschiftigten aus einem Kreis heraus wird eine verein-
fachte Fahrtzeit von zehn Minuten angenommen.

Zur Berechnung der Erreichbarkeitspfade iiber die Fahrzeit zwischen verschiedenen
Gemeinden, gibt es auch andere Tools, wie der von Weber und Péclat (2017) entwickel-
ten Stata-Befehl georoute (HERE WeGo maps) zur Fahrzeitberechnung. Dieser Befehl er-
moglicht es dem Benutzer, die Zeit abzurufen, die er bendtigt, um mit dem Auto zwi-
schen zwei Adressen oder geografischen Koordinaten unter normalen Verkehrsbedin-
gungen zu reisen. Dieser Befehl wurde in der jiingeren Forschung haufig verwendet, wo
sowohl Entfernung als auch Reisezeit fiir verschiedene Forschungsfragen, so z.B. in Be-
zug auf Mobilitdt von Arbeitslosen (Gonzalez-Chapela und Ortega-Lapiedra 2020). Die
Google Maps Fahrzeiten lassen hingegen Tageszeit abhédngige Fahrzeitenabfragen zu (in
der Annahme von auftretendem Pendlerverkehr), sodass die Analyse hier im Weiteren
mit Google durchgefiihrt wurde. Auch hat die wissenschaftliche Relevanz von Google
Fahrzeiten-Berechnungen im Rahmen der COVID-19 Pandemie zugenommen.

Die so ermittelte relative Fahrzeit wurde herangezogen, da die Betrachtung des
Raums in Zeiteinheiten (Isotimen) insofern der absoluten Entfernung vorzuziehen ist,
als dass fiir die Erreichbarkeit eines Ortes in einer Region mit — relativ — niedrigen Kilo-
meterkosten und hohen Lohnen (Teil der Transportkosten der gewerblichen mobilen
Arbeitskréfte und den Opportunitdtskosten der privat mobilen Personen) von hoherer
Relevanz ist, in welcher Zeit der Raum iiberwunden werden kann, und weniger, wie
weit die tatsdchliche Distanz bzw. Entfernung ist.

Auf eine Betrachtung der Fahrzeiten mit dem OPNV wird hier verzichtet, da ausge-
hend von den geografischen Startpunkten der kleineren Gemeinden oftmals keine sinn-
volle Verbindung in den Zielort besteht. Die PKW-Fahrzeiten werden daher als Proxy
der Erreichbarkeit herangezogen. Da nur eine Stichprobe fiir ein definiertes Datum vor-
liegt, konnen eventuelle Ausreifier (durch Baustellen, Strafiensperrungen, usw.) nicht
ausgeschlossen werden. Zudem findet durch die Wahl der Mindestfahrzeit als



Ausschlusskriterium die Untersuchung teils iiber dem Gebiet der Metropolregionen
statt oder schliefit nicht alle Kommunen der Metropolregionen mit ein.

Das Zeitfenster von zwei Stunden wurde herangezogen, um eine Grenze der maxima-
len Pendlerdistanzen zu definieren. Die Bundesagentur fiir Arbeit definiert Nahpendeln
aus einem Kreis zu den zehn unmittelbar ndchsten Kreisen der Nachbarschaft (etwa 150
km) (Bundesagentur fiir Arbeit 2021). In der Analyse im Papier wird durch die Zeitbe-
grenzung eine relative Entfernung erfasst.

2.3 | Ergebnisse

Die Abbildung 2 zeigen jeweils die in einer bestimmten Fahrtzeit erreichbare Bevdl-
kerung und Beschiftigte der untersuchten Mittelzentren und Stadte der Metropolregio-
nen Hamburg, Nordwest (Bremen-Oldenburg) und Hannover-Braunschweig-Gottin-
gen-Wolfsburg. Der Verlauf der Potenziale ist stufenférmig. An der Stufenintensitat ist
deutlich erkennbar zu welchem Zeitpunkt grofie Ballungsraume (Grofistadte) bzw. be-
volkerungsreiche Gemeinden aus den drei untersuchten Mittelzentren Roten-
burg/Wiimme, Soltau und Vechta erreicht werden. Welche der untersuchten Stadte die
grofiten Erreichbarkeitspotenziale aufweist, andert sich bei voranschreitender Fahrtzeit.

Erwartbar ist, dass bei geringer Fahrtzeit zunéchst die Grofistadte das grofiere Bevol-
kerungs- und Beschiftigtenpotenzial aufweisen. Dies wird bedingt durch ihre inharen-
ten Potenziale aufgrund der Bevolkerungsstarke und durch die Konzeption des Modells,
bei dem keine innerstadtischen Entfernungen beriicksichtig werden (siehe auch zur Me-
thodik Abschnitt 2.2).

Betrachtet man die Bevolkerungspotenziale, ist erkennbar, dass die drei Metropolen
bei einer Fahrtzeit von bis zu 45 Minuten, die meiste Bevolkerung erreichen, analog zu
ihrer Einwohnerzahl. Bei voranschreitender Fahrtzeit schliefSen die Mittelzentren zu den
Kernen der Metropolregionen auf und weisen ab einer Stunde Fahrtzeit im direkten Ver-
gleich ein hoheres Bevolkerungspotenzial auf; Rotenburg schliefst mit Bremen auf (bei
Minute 49), Vechta mit Hannover und Soltau iibersteigt Hamburgs Erreichbarkeitspo-
tenzial (beide ab 67 Minuten Fahrtzeit).

Diese sprunghaften Anstiege der Mittelzentren geben wieder, zu welchem Zeitpunkt
jeweils Metropolstadte erreicht werden konnen und visualisieren das Potenzial der un-
tersuchten Mittelzentren. Bei einer Fahrtzeit zwischen 75 und 105 Minuten zeigen Soltau
und Rotenburg ein deutlich hoheres Bevolkerungspotenzial als alle anderen untersuch-
ten Stadte. Eine Bevolkerung von fiinf Millionen Einwohnern kann die beiden Stadte mit
einer Fahrt von bis zu einer Stunde und 20 Minuten erreichen. Der sichtbare Vorsprung
verdeutlicht die zentrale Lage der beiden Mittelzentren zwischen den Grofistadten und
damit einhergehende hohe Erreichbarkeit fiir Menschen der gesamten Metropolregion.
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Erst bei einer Fahrtzeit dariiber hinaus ermdoglicht die Lage Bremens der Stadt ein dhn-
lich hohes Bevolkerungspotenzial. Ab zwei Stunden Fahrt holen Vechta und Hannover
auf, Hamburg bleibt im Gesamtpotenzial leicht zuriick.

In der Analyse wird angenommen, dass eine Fahrtzeit von bis zu zwei Stunden fiir
die Inanspruchnahme zentralortlicher Einrichtungen in Betracht genommen wird.
Vechta besitzt in dieser Zeitspanne ein geringeres Bevolkerungspotenzial als die ver-
gleichbaren Mittelzentren Rotenburg/Wiimme und Soltau, entfaltet jedoch ein erhebli-
ches Bevolkerungs- und Beschiftigtenpotenzial bei einer Fahrtzeit von 2 Stunden und
15 Minuten, wenn der Grofistadtkern Hamburg erreicht werden kann.

Die Veranschaulichung der Beschéftigtenpotenziale gibt ein vergleichbares Bild ab
(Abb. 2). Hamburg weist aufgrund seiner eigenen Grofienstruktur zunéachst das grofite
Erreichbarkeitspotenzial auf, bis dieses von Soltau (bei 60 Minuten Fahrtzeit) und Ro-
tenburg/Wiimme (80 Minuten Fahrtzeit) durch Erreichen der Grofsstadt Hamburg selbst
tibertroffen wird. Nur Bremen weist ab einer Fahrtzeit von Eindreiviertel Stunden ein
mit den beiden Mittelzentren vergleichbares Erreichbarkeitspotenzial von drei Millio-
nen Beschiftigten auf.
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Abbildung 2

Erreichbarkeit von Bevolkerungs- und Beschaftigtenpotenzialen

Erreichbarkeiten von Bevélkerungspotenzialen

10.000.000
«++++-+ Bevolkerungspotenzial Hannover .
9.000.000 - Bevélkerungspotenzial Soltau )
8.000.000 4 Bevolkerungspotenzial Hamburg . .-,—-'
Bevolkerungspotenzial Bremen e DV
7.000.000 + Bevolkerungspotenzial Vechta - 3 .::
506.000.000 +++s0se Bevolkerungspotenzial Rotenburg :.-':/J’;:;;_'
£5.000.000 . :’,F' ot
) : e
n% 4.000.000 J‘__/"—’ f 2
3.000.000 i
2.000.000 ,
1.000.000
0
Erreichbarkeiten von Beschiftigtenpotenzialen
5.000.000
--------- Beschaftigtenpotenzial Hannover
Beschaftigtenpotenzial Soltau
4.000.000 4— Beschaftigtenpotenzial Hamburg
o Beschaftigtenpotenzial Bremen ot
=3 Beschaftigtenpotenzial Vechta ~
= 3 fH i 4
E 3.000.000 Beschaftigtenpotenzial Rotenburg
2
=)
?,._ 2.000.000
8
W
1.000.000
0 - 11r.'.1|] )

— I~ i O 1 o= s Oy D s Oy o s o Oy LD

2 @ o ey HH N Qo ol noon N

[ i B Bl S e B o B e B o B e B o B S B S B B B A R

S o5 oo o oS cocoococoooo oo
PKW-Fahrtzeit in Minuten

Quelle: google maps (2021), IT.NRW (2021), Landesamt fur Statistik Niedersachsen (2021a, 2021b), Statisti-

sche Amter des Bundes und der Lander (2021b), Statistisches Bundesamt (2021), eigene Berechnungen.



3 | Berucksichtigung von Erreichbarkeitspotenzialen in
der Raumordnung

3.1 | Der Zentrale-Orte-Ansatz als Leitlinie der Raumentwicklung

Die Ziele und Grundsatze zur gesamtraumlichen Entwicklung Niedersachsens sowie
seiner Teilrdume sind - wie in den anderen Bundesldandern - in regelmafSig aktualisierten
Landes-Raumordnungsprogrammen geregelt. (LROP-VO 2017a, 2017b). Zur Sicherung
der Daseinsvorsorge im ganzen Land werden im Landes-Raumordnungsprogramm und
den darauf basierenden Regionalen Raumordnungsprogrammen Zentrale Orte festge-
legt, die zumeist gleichzeitig als zentrale Siedlungsgebiete innerhalb der Kommune de-
finiert werden. Die Oberzentren sind jene, die den spezialisierten hoheren Bedarf abde-
cken, die Mittelzentren stellen hingegen zentralortliche Einrichtungen und Angebote
zur sogenannten Deckung des gehobenen Bedarfs zur Verfiigung. Die Grundzentren
decken den allgemeinen téglichen Bedarf. Im LROP-VO gibt es neben den Oberzentren
(z.B. Celle, Hannover, Liineburg, Oldenburg (Oldenburg) und Osnabriick) sowie den
Stadten mit oberzentraler Bedeutung fiir das niedersiachsische Umland (z.B. Hamburg,
und Bremen) weitere Orte mit den entsprechenden Einrichtungen und Angeboten:

- der Oberzentrale Verbund der Stadte Braunschweig-Salzgitter-Wolfsburg mit
dem Mittelzentrum Wolfenbiittel,

- die Mittelzentren mit oberzentraler Teilfunktion (z.B. Delmenhorst und Emden),

- der Mittelzentrale Verbund mit oberzentraler Teilfunktion Goslar-Bad Harz-
burg-Clausthal Zellerfeld-Seesen

- die Mittelzentren u.a. in den Stadten wie Bremervorde, Rotenburg (Wiimme),
Soltau und Vechta.

Die letztgenannten sind Zentrale Orte, die Angebote und Einrichtungen des gehobe-
nen Bedarfs (weiterfithrende Schulen, Krankenhauser, Einzelhandelsangebote des peri-
odischen Bedarfs) vorhalten und als solche in der Verordnung verankert sind.

Die zentralen Kriterien zur Festlegung von Ober- und Mittelzentren in der LROP-VO
(2017b) sind die zwei quantifizierbaren Variablen (i) Bevolkerungszahl sowie (ii) Ar-
beitsmarktzentralitat. Weitere Kriterien des LROP sind ,, weiche” Tatbestande wie u.a.
(i) positiver Wanderungssaldo, (ii) Einwohnerdichte, (iii) Einrichtungen des Gesund-
heitswesens, (iv) tiberregionale Verkehrsinfrastruktur (LROP-VO, 2017b).

Daneben gibt es noch den Richtwert des raumlichen Abstands zwischen den Mittel-
und Oberzentren sowie der zentralortlichen Funktion der benachbarten Zentren, wobei
sich die Randbereiche nicht trennscharf nach den Gemeindezuschnitten bestimmen las-
sen (LROP-VO 2017b). Die raumliche Entfernung der betrachteten Mittelzentren zu den
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nachsten Oberzentren sowie Kernen der Metropolregionen (vgl. Abschnitt 2.3) ist als
ausreichend einzuschétzen (vgl. z.B. Zentrale Orte Monitoring des BBSR, 2022).

3.2 | Raumordnerische Besonderheiten der drei betrachteten Mittelzentren

Bei den drei betrachteten Stadten Rotenburg (Wiimme), Soltau und Vechta handelt
sich nach den Festsetzungen der Raumordnung (LROP-VO 2017a) um Mittelzentren, die
gemafs des Landes-Raumordnungsprogramms Niedersachsen 2017 zentralortliche Ein-
richtungen und Angebote zur Deckung des gehobenen Bedarfs zu sichern oder zu ent-
wickeln haben. Hierzu zédhlen Einrichtungen der allgemeinen und beruflichen Aus- und
Weiterbildung, Einrichtungen im Sozialbereich sowie grofsere Anlagen im Bereich von
Freizeit und Sport, aber auch grofiflachigen Einzelhandelseinrichtungen (MKRO 2016).
Hinsichtlich des Einzelhandels wird diese Festsetzung in Abschnitt 2.3 Ziffer 3 der
LROP-VO Niedersachsen allerdings dadurch relativiert, dass das Einzugsgebiet eines
neuen Einzelhandelsgrofiprojektes im aperiodischen Sortiment den mittelzentralen
Kongruenzraum nicht tiberschreiten darf.

Weitere explizite Festsetzung gibt es seitens der Landes-Raumordnung fiir die drei
Stadte nicht. Fiir die Landkreise, in denen sie sich befinden, werden jedoch weitere Fest-
setzungen getroffen. Fiir die Tourismusregion Liineburger Heide, zu deren zentralen
Bereich der Heidekreis zahlt, gestattet Abschnitt 2.3 Ziffer der LROP-VO Niedersachsen
einen Standort fiir ein Hersteller-Direktverkaufszentrum mit hochstens 10.000 m? Ver-
kaufsfldache, das zwischenzeitlich mit dem Designer Outlet Center Soltau realisiert wor-
den ist. Es handelt sich hierbei um ein Angebot, welches oberzentralen Charakter auf-
weist.

Explizit erwiinscht ist dariiber hinaus in Abschnitt 4.1.1 Ziffer 3 LROP-VO Nieder-
sachsen, Logistikregionen und logistische Knoten zu entwickeln. Hier sind verkehrlich
gut angebundene, tiberregional bedeutsame Standorte zu bestimmen, die sich vornehm-
lich fiir Ansiedlungen der Logistikwirtschaft und zur Abwicklung des Giiterverkehrs
eignen. Als Logistikregionen sind explizit der Heidekreis und die Hansalinie Bremen,
Cloppenburg, Vechta, Osnabriick genannt.

Die Vorgaben der Landesplanung sind in den Regionalen Raumordnungsprogram-
men der drei Landkreise Heidekreis, Rotenburg (Wiimme) und Vechta umgesetzt wor-
den (vgl. LK HK RROP 2015; LK ROW RROP 2017; LK VEC RROP 2019). Die Stadte
Soltau, Rotenburg (Wiimme) und Vechta sind dort jeweils als Mittelzentren dargestellt.
Rotenburg (Wiimme) und Soltau erganzend als Standorte fiir die Schwerpunktaufgaben
Sicherung und Entwicklung von Wohnstétten, Sicherung und Entwicklung von Arbeits-
statten sowie fiir die besondere Entwicklungsaufgabe Erholung. Soltau soll zudem die
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Festsetzung als Standort fiir die Schwerpunktaufgabe besondere Entwicklungsaufgabe
Tourismus erhalten. Fiir die Stadt Vechta sind keine Schwerpunktaufgaben dargestellt.

Die drei betrachteten Stadte Rotenburg (Wiimme), Soltau und Vechta dhneln sich
nicht nur hinsichtlich ihre raumliche Lageparameter an hochfrequentierten Autobahnen
etwa in der Mitte zwischen zwei Metropolregionszentren, sondern verfiigen jeweils
auch iiber zentralortliche Einrichtungen, die raumordnerisch mit oberzentralen Funkti-
onen verbunden werden. So befindet sich auf dem Gebiet der Stadt Soltau neben dem
Freizeitpark Heidepark Resort Soltau insbesondere das Designer Outlet Center Soltau
mit einer Verkaufsfliche von 13.500 m? welches als oberzentrale Einrichtung raumord-
nerisch eine Ausnahme im Landesraumordnungsprogramm Niedersachsen darstellt. Im
Fall der Stadt Vechta handelt es sich dabei um die Universitdt Vechta, in Rotenburg
(Wiimme) um das Agaplesion Diakonieklinikum Rotenburg, einem akademischen Lehr-
krankenhaus der Maximalversorgung.

Die oberzentralen Einrichtungen in Rotenburg (Wiimme) und Vechta, das Agaplesion
Diakonieklinikum Rotenburg und die Universitdt Vechta, werden in der Raumordnung
des Landes Niedersachsen nicht beriicksichtigt. Allerdings sind beide Einrichtungen
auch nicht im Zuge der Landesentwicklung gezielt dort angesiedelt worden, sondern
vielmehr als kirchliche Einrichtungen historisch-pfadabhangig gewachsen (Klinikum
ROW 2019; Universitdat Vechta 2021).Das Wachstum der beiden Einrichtungen wurde
trotz ihrer oberzentralen Funktion durch die Landesplanung jedoch nicht limitiert, son-
dern landesseitig unterstiitzt.

3.3 | Ableitung fur die Landesentwicklungsplanung und die Landes-Raumordnung

Die Raumordnungsplanung gewahrt den drei Stadten jeweils die hochste Zentralitat,
die gemaf} den gegenwartig geltenden Kriterien fiir die Abgrenzung Zentraler Orte in
Niedersachsen moglich ist (siehe Kapitel 3.1.1, sowie LROP-VO 2017b). Den hohen Ent-
wicklungspotenzialen der drei Mittelzentren, die hier anhand der Erreichbarkeitspoten-
ziale von Bevolkerung und Arbeitsplatzen dargestellt wurden, und sich weiterhin in den
jeweils vorhandenen hochstwertigen zentralen Einrichtungen widerspiegeln und letzt-
lich in einem hohen Ansiedlungsinteresse manifestieren, werden die Vorgaben der Lan-
des-Raumordnungsprogramme derzeitig jedoch nicht gerecht.

Die in dieser Untersuchung dargestellten Konzentrationstendenzen (Bevolkerung,
Arbeitsmarkt sowie Angebote des iiberzentralen Bedarfs) in den drei betrachteten Klein-
und Mittelstadten machen deutlich, dass (i) Mittelzentren fiir die sozio-Okonomische
Entwicklung grofsstadtferner Regionen eine grofie Bedeutung einnehmen konnen, und
(i) dieser Entwicklungspotenziale durch die Vorgaben der Landesraumordnung zumin-
dest in Niedersachsen nicht in vollem Umfang ausgeschopft werden diirfen.
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Entwicklungschancen fiir grofistadtferne Regionen — insbesondere in den peripheren
Teilen von Metropolregion - werden somit vergeben. Um diesem Aspekt der sozio-6ko-
nomischen Benachteiligung landlicher Riume Rechnung zu tragen, bedarf es der Wei-
terentwicklung der zentralortlichen Abgrenzungsmoglichkeiten in der Landes-Raum-
ordnungsplanung, sowie —im Vorwege - weiterer analytischer und statistischer Betrach-
tungen dieses Sachverhalts (Heinze 2006; Falck 2008, Mose 2018).

4 | Fazit

Die regionalokonomische bzw. kleinrdumige Heterogenitit nimmt in den Teilrdumen
der Metropolregionen Hamburg, Nordwest Bremen-Oldenburg und Hannover-Gottin-
gen-Braunschweig-Wolfsburg bei gleichzeitiger Verflechtung und Dynamik der Teilre-
gionen zu. Einerseits werden die peripheren Rdume der Metropolregion aufgrund ihrer
dezentralen Lage vielerorts weiter an Einwohnern verlieren. Andererseits gibt es inner-
halb dieser peripheren Raume einzelne, aktuell als Mittelzentren festgesetzte Stadte, die
aufgrund ihrer insgesamt positiven Entwicklung zur Stabilisierung der umliegenden
Region beitragen konnen. Die betrachteten Stidte Rotenburg/Wiimme, Soltau und
Vechta gehoren hierzu.

Aus diesen Tendenzen lassen sich drei Kerngedanken zur Entwicklung ableiten: Ers-
tens, dass es teilweise zu Konzentrationsprozessen innerhalb der landlich-liegenden Ge-
meinden und Stadte kommt. Zweitens, dass es eine Notwendigkeit fiir die Flexibilisie-
rung des Zentrale-Orte-Konzepts gibt und drittens, dass der raumlichen Planung in Zu-
sammenarbeit mit der Regionalpolitik eine wichtige Rolle zukommt, um diese Zentren
zu starken.

Anders als in der Studie des IWH, welche eine klare Fokussierung der Investitions-
und Sachmittel auf (Grof3-)Stadte fordert, um die Produktivitdtsentwicklung und deren
Spillover-Effekte auf die umliegenden Gemeinden zu starken (IWH 2019), weisen die
betrachteten Mittelzentren in diesem Papier {iberdurchschnittliche Beschaftigung auf,
welche stabilisierend auf die Zwischenraume wirken. Aus den resultierenden Erreich-
barkeitspotenzialen von Bevolkerung und Arbeitsplatzen erwachst eine wichtige Funk-
tion der Stadte Rotenburg/Wiimme, Soltau und Vechta als Arbeits- und Versorgungsort
fiir deren Region und dariiber hinaus auf. Ausgehend von den Analysen lassen sich aus
der Studie folgende zentrale Schlussfolgerungen ableiten:

- Die Regionalplanung kann hierzu einen Beitrag leisten, um die fernab der Zen-
tren der Metropolregionen liegenden Raume zu starken, auch im Sinne gleich-
wertiger Lebensverhaltnisse.
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- Die Feststellung, dass es Abweichungen in den Zielen der Raumordnung sowie
Landesplanung einerseits und der Standortentwicklung andererseits geben
kann, denen mittelfristig mit der Flexibilisierung des LROP zu begegnen ist.

- Die aktuellen Entwicklungen und insbesondere die Urbanisierung mit ihren
Konzentrationstendenzen stellen fiir die Politik und die rdumliche Planung in
Stadten und Regionen eine grofse Herausforderung dar. Sie konnen jedoch Chan-
cen erdffnen und miissen fiir jede Region neu geoordnet werden.

In einer weitergehenden Betrachtung der Kriterien des LROP-VO (d.h. Bevolkerung,
Arbeitsmarktzentralitat und Erreichbarkeit), wie sie in der vorliegenden Studie erfolgt,
wird skizziert, dass die betrachteten Stadte schon heute oberzentrale Teilfunktionen fiir
den Raum einnehmen. Die hohen Erreichbarkeitspotenziale bei Bevolkerung und Ar-
beitspldtzen gehen liber den Werten der Kerne der untersuchten drei norddeutschen
Metropol-regionen hinaus.

Limitationen bietet dieses Papier in mehrfacher Hinsicht. Zum einen bietet das Papier
nur einen Einblick in die Lage von Mittelzentren anhand dreier ausgewahlter Metropo-
Iregionen Norddeutschlands. In zukiinftigen Arbeiten konnte man dies mit Analyse-
tools wie mit dem Stata-Befehl georoute weiter ausweiten, wenn auch es Vorteile in der
Verwendung von Google, wie hier geschildert, gibt, um weitere Hinweise hinsichtlich
der Zwischenraume zu erhalten. Allerdings ist fiir dieses gewéahlte Beispiel die Relevanz
fiir die LROP bereits ausreichend gegeben und nachgewiesen. Zweitens sind Anpassun-
gen an die Regionalplanung herausfordernd und benétigen eine lange Vorausplanung,
dies ist zum einen das Kernargument eine Flexibilisierung zuzulassen, andererseits auch
die Herausforderungen iiberhaupt die Flexibilisierung des LROP selbst zu ermoglichen.
SchliefSend sind weitere Daten des Monitorings der Zentralen Orte fiir die Kernbewer-
tung notwendig, dies wurde hier entsprechend skizziert, und ist ein Ankniipfungspunkt
fiir weitere Forschung.

Offen bleibt auch die derzeitige Entwicklung unter der COVID-19 Pandemie, unter
welcher die Mobilitat erheblich zuriickgegangen ist. Angesicht der Tatsache, dass sich
diese Beobachtungen bereits seit Monaten so verhalt, ist die Frage, ob die dezentralen
Orte in Deutschland gestarkt aus der Krise herausgehen, da dies einen erwartbaren ho-
heren Zuzug an Bevolkerung erwarten lasst (Gascon und Haas, 2020; Ehlert, 2021). Dies
kann in der nahen Zukunft zu weiteren, massiven Anpassungsbedarfen der Raumpla-
nung fiihren.
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