Markus Lang, Petra Potz

Potenziale des Fahrverkehrs
fiir den innerstadtischen Einzelhandel

Kooperation von Ostsee-Hafenstadten im Bereich Einkaufstourismus

Shopping-Tourismus wird in den Ostsee-Hafenstddten vom (traditionellen) Facheinzelhandel bisher nur vereinzelt als Chance be-

griffen, obwohl er ein wichtiges Element fiir das Stadtmarketing und den lokalen Handel ist. Einkaufszentren und Fachmdrkte

auBBerhalb der Stadtzentren erh6hen den Handlungsdruck, der auf den innerstddtischen Akteuren liegt: Die Qualitéten von In-
nenstddten und deren Besonderheiten sind so aufzubereiten, dass sie von den Féhrtouristen auch wahrgenommen werden. Im
Rahmen des INTERREG-Projektes RENET wurden diese Zusammenhdnge mit Akteuren vor Ort diskutiert und Handlungsansditze

entwickelt'. Der Beitrag verdeutlicht die Ergebnisse am Beispiel der strategischen Konzepte und Aktivitdten in Kiel.

ie immer schnelleren und komfortableren internatio-
Dnalen Fahrverbindungen fiihren auch im Ostseeraum
zu einem immer intensiveren Einkaufstourismus. Diese Va-
riante touristischer Aktivitaten enthalt viele Potenziale, die
die Lebensqualitat, aber auch die Wirtschaftskraft in den
Hafenstadten und -regionen nachhaltig pragen und ver-
bessern konnen. Tatsachlich aber sind bislang vor allem
Konzepte verfolgt worden, die auf den schnellen Einkauf
bestimmter Waren reduziert sind und dazu fiihrten, dass
nur in den Fahrhdfen selbst Einkaufsstrukturen entstanden.
Zusammen mit eng bemessenen Abfahrtszeiten der Fahren
ergibt sich hieraus, dass die Fahrtouristen die dazugehori-
gen Stddte selbst kaum kennen lernen - und damit auch
die dort vorhandenen Einkaufsmoglichkeiten und Dienst-
leistungsangebote kaum nutzen.

Mit der Zielrichtung eines Zusammenwachsens der Ost-
seeregion und mit Blick auf die wirtschaftliche Entwicklung
in dieser Region ist der Fahrtourismus von zunehmender
Bedeutung fiir die Entwicklungsperspektiven der von ihm
beriihrten Hafenstddte. Alle Fahrpassagiere sind potenzielle
Kunden mit Kaufkraft und hohen Anspriichen, die auf die
Angebote und Leistungen auf der Zielseite aufmerksam ge-
macht werden miissen. Das Bewusstsein fiir die Wichtigkeit
dieser Zielgruppe ist potenziell vor Ort vorhanden, muss
aber in nach Standort und Konstellation unterschiedlicher
Auspragung noch fokussiert werden.

Deutlich wurde die Vielschichtigkeit des Themas bei einer
differenzierten Betrachtung der Frage: Welche Zielgruppen
und Nutzer gibt es im Fahrverkehr/Fahrtourismus? Schon bei
der Unterscheidung nach Reisezwecken (Urlaub, Kurzurlaub
und Tagesausflug, Geschéftsreisen, Logistik, Berufspendler,
private Besuche und Fahrausflug, Einkauf und Shopping)
sowie nach Mobilitatsform (zu Ful3, per Rad, Pkw, Bahn) mit
entsprechendem Radius und Einkaufspotenzial Idsst sich
eine grof3e Bandbreite an Handlungsfeldern erkennen, die
darauf hinweist, dass zielgruppenorientierte Information und
Offentlichkeitsarbeit tiber alle Angebote essenziell sein wird.

Zur Bedeutung des Ostsee-

Féhrverkehrs und -Fahrtourismus

Die Ostseeregion wachst seit dem EU-Beitritt Polens und
der baltischen Staaten immer schneller zusammen. Der
Féhrverkehr nimmt dementsprechend zu und ist fir die
meisten Teilbereiche der Ostsee auch nicht durch Briicken-
verbindungen ersetzbar. Die Konkurrenz unter den Fahr-
gesellschaften um immer neue Verbindungen und Zusatz-
angebote insbesondere aus den neuen Mitgliedstaaten wird
gleichwohl groBer. Das Wachstum bei der Kreuzfahrtwirt-
schaft diversifiziert das Feld der Féhr- und Hafenwirtschaft
weiter. Im transnationalen Fahrverkehr von deutschen Ost-
seehéfen wurden im Jahr 2005 8,3 Mio. Fahrgaste auf den
Verbindungen nach Danemark registriert, 2 Mio. Passagiere
nach Schweden und 900.000 Passagiere nach Norwegen
(vgl. Statistisches Bundesamt, Zahl der Woche Nr. 33 vom
15.8.2006). Die Prognose liegt bei 3 bis 5 % Wachstum bei
den Fahrpassagierzahlen (vgl. VFF 2006).

Der politisch-administrative Raum fiir Kooperationen in
der Ostseeregion hat sich seit 1990 und insbesondere mit
der Osterweiterung der Europaischen Union (2004) nach-
haltig verandert. Hiervon profitiert auch der persénliche
und gesellschaftliche Austausch in der Region und wird
insgesamt das Ziel einer zunehmenden Verflechtung im
gesamten Ostseeraum befordert.

Dieser 6konomischen, sozialen und politischen Situa-
tion stehen die einzelnen Hafenstadte mit ihrer jeweiligen
Charakteristik gegeniiber. Die Unverwechselbarkeit hat
auch mit der Ortsgebundenheit der Fahrgesellschaften zu
tun - manche Linien sind seit mehr als 100 Jahren in Be-
trieb. Diese Verbundenheit und die gewachsenen Struktu-
ren sollten daher gegeniiber der generellen Dynamik der
Hafenwirtschaft im Sinne der Stadte eingesetzt werden.

Die Anzahl kurzer und auch langerer Verbindungen im
Fahrverkehr hat deutlich zugenommen, so dass sich die
Ostsee, aus diesem Blickwinkel betrachtet, langst als Bin-
nengewadsser zeigt. Neben dem internationalen Giterver-
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kehr ist der touristisch motivierte transnationale Reisever-
kehr der groBe Treiber der Ostseeschifffahrt. Die Biirger in
allen Ostsee-Anrainerstaaten sind deutlich mobiler gewor-
den, ihre Neugierde und ihr Interesse an den jeweiligen
Nachbarstaaten sind gewachsen. Der gegenseitige Aus-
tausch auf allen Ebenen entwickelt sich schnell.

Die Existenz groBer Briickenverbindungen (iiber den
GroBen Belt und den Oresund) sowie das in diesem Jahr be-
schlossene Zukunftsprojekt einer festen Fehmarnbelt-Que-
rung zwischen Deutschland und Danemark unterstiitzen
das Zusammenwachsen des Ostseeraums und zugleich die
Offnung des ganzen europiischen Nordens nach Mittel- und
Westeuropa. Getragen wird dieser Prozess allerdings auch in
den néchsten Jahrzehnten vor allem durch einen intensiven
und dichten Nahverkehr mit grolen und schnellen Fahren
(vgl. Abb. 1).

Aufbau von Akteursnetzwerken
zu Fdahrverkehr und Einzelhandel

Eine systematische Auseinandersetzung mit dem komple-
xen Themenfeld ,Fahrverkehr und Einzelhandel” in den
Hafenstadten wird immer wichtiger. Wesentliches Ziel der
Untersuchung war es, die strategische und handlungsori-
entierte Zusammenarbeit fiir eine bessere Verknipfung
der Aktivitaten im Bereich Fahrverkehr und Einzelhandel zu
entwickeln. Die friihzeitige Einbindung und Aktivierung rele-
vanter Akteure hat sich dabei als entscheidend erwiesen. Mit
bilateralen Kontakten lassen sich kaum Handlungsansatze

entwickeln, weder lokal zwischen einer Stadtverwaltung und

dem ortsansdssigen Handelsverband noch in den transnatio-

nalen Arbeitsbeziehungen beispielsweise zwischen den Kor-
respondenzhéfen einer Passage.

Die Bedeutung einer Nutzung der mit dem Féhrtouris-
mus verbundenen Potenziale und das Interesse daran lie-
gen fiir die lokale Okonomie in den Hafenstadten und -re-
gionen auf der Hand:

- Attraktivitatssteigerung fiir Tourismus in verschiedenen
Auspragungen (Stadtetourismus, Shoppingtourismus,
Féhrtourismus)

- Externe Kaufkraft vor Ort abschopfen

- Innenstadt-ldentitdt als lebendiger Handels- und Kultur-
standort und stadtebauliches Erscheinungsbild sichern

- Qualifizierte Arbeits- und Ausbildungspldtze im Fachein-
zelhandel sichern und schaffen.

Potenziale des Féhrtourismus fiir den ansassigen Fachein-

zelhandel sind vorhanden. Aber dafiir sind Innenstadte mit

Qualitat gefragt, und die Angebote missen zielgruppen-

gerecht entwickelt werden. In diesem Sinne duBerte sich

bei der Projekt-Auftaktveranstaltung in Warnemiinde am

22.8.2005 auch Tilo Braune, damaliger Parlamentarischer

Staatssekretar im Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und

Wohnungswesen: ,Es reicht nicht, die unverzichtbaren

hafennahen Angebote zum Einkaufen fiir die Fahrtouris-

ten zu verbessern, sondern es kommt vielmehr darauf an,
beispielsweise fiir die schwedischen Féahrtouristen ein so
umfassendes Angebot an Dienstleistungen weiter zu ent-
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Abb. 1: Ausgewdhlte Fihrverbindungen im Ostseeraum [Quelle: Potz/Lang 2007]
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: wickeln, dass sie ihren Fahrausflug nach Meck-
k. lenburg-Vorpommern gern zu einem ausfihrli-
cheren und langeren Aufenthalt ausweiten”.

In verschiedenen Ostseehafenstadten wur-
den Runde Tische zu diesem Thema einberu-
fen, um Interessen und mdgliche gemeinsame
Aktivitaten zu eruieren. Insbesondere in Kiel
und Rostock wird die Relevanz dieses Thema
bereits gesehen und werden zielgruppenori-
entierte MaBnahmen entwickelt; es miissen je-
doch noch weitere Akteure fiir weiterflihrende
. und integrierte Handlungskonzepte systema-
| tisch einbezogen werden. Die Vielfalt der in-
volvierten Akteure zeigt beispielhaft ein Blick
auf die Akteursstruktur des Runden Tisches in
Rostock (vgl. Abb. 2).

Aus den Diskussionen und Workshops in
Kiel, Rostock, Sassnitz/Riigen, Puttgarden/Feh-
marn und Liubeck/Travemiinde ergab sich ein
weiterer systematischer Handlungsbedarf, der
auch die Einbeziehung transnationaler Partner
erfordert. Eine gemeinsame Erklarung ,Krafte
in der Stadt blindeln!” zur Starkung der Koope-

A
ration zwischen Fahrtourismus und Einzelhan-
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vaten Akteure vor Ort und auf den Uberge-
ordneten administrativen Ebenen kann ent-
scheidend zur Verbesserung der Situation des
Einzelhandels in den Hafenstadten beitragen.
Intention ist bereits vorhandene Ansdtze zur
Zusammenarbeit in Verbindung miteinander
zu bringen.

... und mit dem Ziel der Vernetzung: vonein-
ander wissen, um voneinander zu lernen!

- Die Einbindung der verschiedenen Akteure
mit ihrem unterschiedlichen Know-how sowie
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Ortskenntnissen und Ressourcen ist ausschlag-
gebend fiir eine Gesamtstrategie fiir wettbe-

Abb. 2: Akteursstruktur in Rostock [Quelle: Potz/Lang 2007]

del in den Hafenstadten im Ostseeraum, die den program-
matischen Charakter widerspiegelt, wurde von Vertretern
samtlicher deutscher Ostsee-Hafenstddte unterzeichnet.?
Danach verstehen sich Hafenstddte im Ostseeraum als Mo-
toren fiir Wachstum und Innovation. In dieser Funktion un-
terstlitzt sehen sie sich durch den Umstand, dass sie nach
der Uberwindung der Teilung Europas alte, bis zum Zwei-
ten Weltkrieg bestehende Beziehungen wiederbeleben
und ihre regionale Identitdt neu entdecken kénnen. Die Er-
kldarung ist Ausdruck des gemeinsamen Bekenntnisses zur
weiteren Entwicklung der Innenstadte ...

... unter Ausnutzung fihrspezifischer Potenziale:

- Der transnationale Fahrverkehr ist ma3geblich beteiligt
an den Prozessen des Zusammenwachsens im Ostsee-
raum. Alte und neue Fahrrouten verleihen insbesondere
den Hafenstadten Gewicht, die in dieses Liniennetz ein-
gebunden sind.

- Einkaufsstrukturen direkt in den Hafen, eng bemessene
Abfahrtszeiten der Fahren oder auch die Lage der Hafen
auBBerhalb der Stadtzentren fiihren dazu, dass die Fahrnut-
zer das Leben in den Hafenstadten selbst kaum kennen
lernen und die dort vorhandenen Einkaufsmdglichkeiten
sowie Kultur- und Dienstleistungsangebote kaum nutzen.

- Die Innenstadte sind durch ihre Vielfalt eine bedeutende
kulturelle und identitatsstiftende Ressource fiir die Ost-
seehafenstddte.

... fiir den Erhalt innerstddtischer Einzelhandelsstrukturen:

- Zur nachhaltigen Belebung der Innenstadte sind die
Fahrpassagiere wichtige Adressaten und angesichts
wachsender touristischer Aktivitditen von zunehmender
Bedeutung.

- Ein Ubergreifender Austausch zwischen den Hafenstad-
ten und eine Vernetzung Uber mdgliche Zielgruppen
und Angebote ist erst im Aufbau: Bisher nicht genutzte
Potenziale sollten auf diese Weise weiter identifiziert und
ausdifferenziert werden.

- Eine intensivere Kooperation der offentlichen und pri-

werbsfahige Hafenstadte im Ostseeraum. Ziel ist

deshalb eine starkere Kooperation und Vernet-
zung nicht nur im Bereich des Einzelhandels, sondern in
Kopplung mit anderen Nutzungen wie Dienstleistungs-
und Handwerksangeboten, um in Verkniipfung mit den
Hafen- und Fahraktivitaten eine lokale und tibergeordne-
te Wettbewerbsstarkung zu erzielen. Davon kénnen alle
Akteure profitieren.

- Mit Hilfe der Synergieeffekte des transnationalen Kompe-
tenznetzwerks zur Einzelhandelsentwicklung im Ostsee-
raum (RENET) lassen sich integrierte Handlungskonzep-
te entwickeln. Das fordert die Identifikation der lokalen
Akteure mit ihren Stadten und auch die interkommunale
Kooperation. Auch die transnationale Kooperation wird
sich verstetigen.

- Die aktive Beteiligung am Aufbau lokaler Arbeitskreise
und der Verstetigung des ostseeweiten Kompetenznetz-
werks zur Verbesserung der Situation des Einzelhandels
in den Hafenstadten findet in dem Bewusstsein statt,
dass ein ,Voneinander wissen” und ,Yoneinander lernen”
zusammen gehdren.

Anhand des Kieler Beispiels soll im Folgenden ein Einblick

in die Bandbreite der fahrspezifischen Aktivitdten und Mal3-

nahmen fiir die Innenstadtstarkung gegeben werden.

Von guten Beispielen lernen:

Projekte in der Landeshauptstadt Kiel

Die Stadt Kiel kann bereits auf zahlreiche MalBnahmen und
Projekte offentlich-privater Zusammenarbeit zurlickgreifen
und hat ihre Standortvorteile als Fahr- und Hafenstadt er-
kannt. Durch die innerstadtische Lage der drei Fahrterminals,
die ein Alleinstellungsmerkmal darstellt, bilden Fahrschiffe
einen festen Bestandteil im Erscheinungsbild der Innenstadt
und tragen zum Bekanntheitsgrad der Stadt bei.

m  Fdhrtourismus: Der Fahrverkehr hat eine grof3e Bedeu-
tung fiir Kiel, insbesondere fiir die Hafen- und Speditions-
wirtschaft. Es gibt Fahrlinien nach Norwegen (Oslo), Schwe-
den (Goteborg), Litauen (Klaipeda/Memel) und Russland (St.
Petersburg und Kaliningrad/Kénigsberg) mit insgesamt 23
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Abb. 3: AuBengastronomie in der Kieler Holstengasse [Quelle: Kiel-
Marketing e.V.]

wochentlichen Abfahrten. Der Kieler Hafen wird in diesem
Zusammenhang als ein wichtiger, zukunftsfahiger Bestand-
teil der maritimen Wirtschaft in Kiel gesehen. Aufgrund der
mehr als 45-jahrigen Betriebspraxis bildet die Fahrschifffahrt
zudem ein Identitdtsmerkmal fiir Hafen und Stadt.

Alle Sektoren der touristischen Nachfrage im Fahrtouris-
mus sind fiir Kiel von grof3er Bedeutung, zumal viele Durch-
reisende Kiel erst tiber eine Fahrabfahrt kennen lernen. Fir
den Bereich der Kurzurlauber konnte ein besonders hoher
Bedeutungszuwachs gemessen werden. Fahrtouristen als
Tagesgaste frequentieren die Kieler Innenstadt und ver-
kehrlich gut erschlossene Einkaufszentren. Ubernachtungs-
gaste aus dem Fahrtourismus erkunden zudem die néhere
Umgebung Kiels und nehmen auBerdem das Kulturange-
bot in Kiel sowie im mittleren und noérdlichen Schleswig-
Holstein wahr. Durch die vielen Tagestouristen der Féhren
und Kreuzfahrtschiffe wird zusétzliche Kaufkraft in Stadt
und Region gelenkt.

Alle befragten Experten bestétigen, dass die lokalen/re-
gionalen Einzelhdndler und sonstige Dienstleister die Fahr-
benutzer als potenzielle Kunden und Besucher lokaler und
regionaler Kultur-, Freizeit- und Tourismuseinrichtungen
sowie der Gastronomie vor (Anreise), zwischen (Tagesgaste)
und nach (Riickreise) der Passage sehen.

Zur Nutzung weiterer Potenziale wird ein Konzept zur
Attraktivitdtssteigerung der Landeshauptstadt Kiel und der
KERN/-Region (ein Kooperationsprojekt der Stadte Kiel,
Eckernforde, Rendsburg und Neumdinster) schrittweise um-
gesetzt.

Die Passagierzahlen des Fahrverkehrs haben sich seit der
Abschaffung der Duty-Free-Regelung stabilisiert und insge-
samt positiv entwickelt. Der Wachstumsschub im Jahr 2005
hangt mit der groen Nachfrage nach Passagen mit den
neuen in Dienst gestellten Luxusfahrschiffen zusammen.?
Kiinftig wird mit weiter zunehmender Bedeutung der Fahr-
fahrt als Kurzkreuzfahrt gerechnet (Seereise als Erlebnis).

Der Seetourismus ist derzeit auch in Deutschland die
Urlaubsform mit dem starksten Nachfragewachstum. Kreuz-
fahrten und Seekurzreisen werden immer beliebter, und
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Kiel ist ein bevorzugter Ausgangsort fiir solche Seereisen im
Ostseeraum. Im Kreuzfahrttourismus verzeichnet Kiel bereits
entsprechende Zuwachse, die nach Eréffnung des neuen
Cruise Terminals noch weiter steigen diirften. GroBes Wachs-
tumspotenzial besteht aufgrund der steigenden Beliebtheit
Skandinaviens als Reiseziel. Der kommunalpolitische Aus-
tausch mit den Korrespondenzhafen Géteborg und Oslo be-
steht in vielen Themenfeldern (z. B. Gesundheit), die sich im
Rahmen der Ostseekooperation ergeben.

m Der fidhrbezogene Einzelhandel: Da Kiel von Langstre-
ckenfdhren frequentiert wird, gibt es derzeit keine eindeuti-
ge Grenzhandelsorientierung und keine Border-Shops*, wie
sie im Zusammenhang mit Kurzstreckenfahrpassagen in
anderen Hafen betrieben werden. Allerdings gibt es speziell
fir den Schwedenverkehr in unmittelbarer Nachbarschaft
zum Abfertigungsterminal in geringem Umfang spezifische
Einzelhandels- und gastronomische Angebote. In diesen
Einrichtungen sowie teilweise auch in der Kieler Innenstadt
werden Preise und Angebote in der Sprache und Wahrung
der Gaste ausgewiesen.

Von den befragten Experten wird bestatigt, dass der Ein-
zelhandel vom Fahrverkehr/-tourismus profitiert. Allein durch
Einkdufe werden nach Branchenschatzungen nennenswer-
te Umsétze realisiert. Die Umsatzpotenziale fiir Passagiere
werden wie folgt eingeschéatzt: 60-75 € pro Fahrpassagier,
ca. 100 € pro Kreuzfahrtpassagier.

Die IHK Kiel verdeutlicht, dass laut Schatzungen der
Branche die Umsatzanteile des innerstadtischen Einzelhan-
dels durch Fahrtouristen zwischen 2 % und 10 % liegen®.
Ein Gutachten zum Cruise Terminal enthalt Umsatzschéatzun-
gen, die je nach Struktur der Passagiere und der Crew an
Bord zwischen 60 € und 135 € pro Person liegen.

®  MaBnahmen zur Férderung des fihrtouristischen Kon-
sums: Zusatzliche Angebote/Aktivitdten im Einzelhandels-

und Dienstleistungsbereich, wie Weihnachts- und Themen-
markte, ein Shuttle-Service Richtung Innenstadt, spezielle
Sprachkurse (Norwegisch und Schwedisch) fir Einzelhan-
delsbeschéftigte sowie Rabattaktionen (Coupons in Stadt-
planen) sind geplant oder befinden sich in der Umsetzung.

Abb. 4: Kieler Service Guides im Einsatz [Quelle: Kiel-Marketing e. V.]
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Weiterhin werden seit Mai 2006 Arbeitssuchende zu so
genannten Service Guides geschult, die in den Infostationen
Fahrtouristen gezielt tber Kieler Angebote in den Bereichen
Einzelhandel, Gastronomie und Dienstleistungen informieren
und auch in den erforderlichen Fremdsprachen (Schwedisch,
Norwegisch etc.) geschult werden (vgl. Abb. 4).

Auch wurden auf die Bediirfnisse der Fahrtouristen
spezialisierte Angebote entwickelt: ,Park & Cruise” (Anreise
einen Tag vor Antritt einer Schiffsreise ab Kiel, kostenloser
Shuttle-Service zum Schiff, sicherer Parkplatz auf dem Ho-
telgeldnde) und ,Dine & Cruise” (,All-inclusive”-Angebote
fiir Golfer, vor allem fiir norwegische Touristen). Eine “Kiel-
Card” (24-Stunden-Ticket fir den OPNV, diverse Eintrittser-
maBigungen) soll die Kundenbindung erhéhen. Weitere
MaBnahmen betreffen beispielsweise ein gezieltes Sprach-
training der Wirtschaftsakademie Schleswig-Holstein fir
Beschiftigte im Einzelhandel.

Handlungsempfehlungen fiir Kooperation
von Fahrverkehr und Einzelhandel

Die Netzwerkaktivitaten haben sich sowohl auf der lokalen
und regionalen als auch der nationalen bzw. transnationa-
len Ebene als ein langwieriger und komplexer Diskussions-
und Entscheidungsprozess herausgestellt, bendtigen doch
die Akteure fiir den Aufbau eines gebiindelten Mal3nah-
menkatalogs Unterstiitzung, Assistenz und Zeit.

Die Untersuchungen ergaben, dass die Hafen Uber-
wiegend gut ausgestattet sind, aber die Durchreisenden
nehmen, bedingt durch die fehlende oder unzureichende
verkehrliche Anbindung, die Innenstadte hdufig nicht wahr
und fahren an ihnen vorbei. Wichtig sind somit auch aus
wirtschaftlichen Erwdagungen MaBnahmen, um diese Tran-
sitreisenden zu animieren, die Fahrstadte zu besuchen und
dort ldnger zu verweilen. Dazu missen die Informations-
dichte und Serviceangebote fiir die Fahrtouristen deutlich
ausgeweitet werden sowie auf internationale Gaste abge-
stimmte Leitsysteme auflerhalb und innerhalb der Stadte
entwickelt werden (vgl. auch Abb. 5).

Partikularinteressen der einzelnen

offentlichen und privaten Akteure UG @lganey Moiiiensy

Informationseinschrankungen bzw.
-defizit, z. B. Uber gute Beispiele
andernorts

Kennenlernen neuer Akteure und
Austausch mit neuen Perspektiven

Identifizierung von Schnittstellen
und individuellem Zusatznutzen,
Vertrauen

4Kirchtumdenken®, Misstrauen

Konkurrenzdenken Kooperation und Vernetzung

Vermeintlich hoherer Zeit- und

Abstimmungsaufwand e e e

Abb. 5: Hindernisse und positive Effekte des Kooperationsansatzes in
den Hafenstddten [Quelle: eigene Darstellung]

Der transnationale Einkaufstourismus, der bisher vor
allem auf teilweise erheblichen Preisunterschieden fiir Kon-
sumguter in den verschiedenen Ostseeanrainerstaaten ba-
siert, erweist sich mit der zunehmenden EU-Steuerharmo-
nisierung nicht als nachhaltig. Eine verstarkte Zusammen-
arbeit mit der Tourismusbranche wird daher zunehmend
wichtiger.

Einkaufen als Erlebnis wird zukiinftig eine groBere Rolle
spielen. Die Bereitschaft wachst, den individuellen Konsum
in einem groBeren Einzugsgebiet zu befriedigen. Auch die
Konsumgewohnheiten werden im Rahmen der Globalisie-
rung vereinheitlicht, zugleich aber gewinnen regionale Pro-
duktnischen mit besonderem Qualitatscharakter grofere
Bedeutung und Marktanteile.

Der ,hybride Kaufer”, der einerseits Billigangebote sucht,
andererseits aber auch zu Luxusartikeln greift, entspricht
mit seinem Konsumverhalten dem ,hybriden Touristen’, der
immer o6fter und dafiir kiirzer Urlaub macht und diesen so
kompakt wie mdoglich mit intensiven Erlebnissen und An-
geboten verschiedenster Art fiillen will. Deshalb ist es not-
wendig, touristische Packages mit Shopping-Elementen zu
entwickeln, um den Trend zum Erlebniseinkauf in attrakti-
ven Innenstadten fiir den Facheinzelhandel zu nutzen und
touristisch zu vermarkten.

Um eine breitere Offentlichkeit zu erreichen und einzu-
binden, sollten lokale Netzwerke, Innenstadtinitiativen oder
Werbe- und EinkaufsstraBengemeinschaften fiir das Thema
sensibilisiert werden und von Anfang an miteinbezogen
werden. Ziel ist es, die geplanten MalBnahmen, beispiels-
weise innerhalb einer lokalen Serviceoffensive, flichende-
ckend innerhalb der Stadt umzusetzen. Einerseits um sich
die anfallenden Kosten zu teilen, andererseits auch weil viele
Strategien - wie zum Beispiel die Verbesserung von Kredit-
kartenakzeptanz, der bargeldlose Einkauf oder angepasste
Geschéftszeiten - ihre Wirkung erst entfalten, wenn sich
maoglichst viele Geschafte daran beteiligen.

Daher erscheint es durchaus sinnvoll, auf Basis eines in
Ansétzen vorhandenen Netzwerkes von Ostsee-Hafenstad-
ten in Norddeutschland, den skandinavischen Landern so-
wie den neuen EU-Mitgliedstaaten, die sich im Bereich des
Fahrverkehrs weiter profilieren und neue Wertschopfungs-
aktivitaten (z. B. bei weiteren Dienstleistungen) erschlieen
mochten, diese Thematik in einen groBeren transnationalen
Zusammenhang zu stellen, um einen Beitrag flr attraktivere
Stadte und Regionen im Ostseeraum zu leisten.

Den Ostseeraum auch als eine gemeinsame ,Tourismus-
region” zu begreifen wird unter Ubergeordneten Aspek-
ten im internationalen Wettbewerb immer notwendiger.
Schlussfolgerung daraus ist eine verstarkte Notwendigkeit,
innovative Tourismusprofile zu entwickeln, um auch auf die
neuen Entwicklungen in den osteuropdischen preiswerteren
Destinationen zu reagieren (vgl. Booz Allen Hamilton 2007).

269

RaumPlanung 135



Potenziale des Fahrverkehrs fiir den innerstadtischen Einzelhandel - Lang, Potz

- Anzeige -

Wie entwickeln Regionen Strategien und welche
Strategien sind unter welchen Rahmenbedingungen
angemessen? Die vorliegende Arbeit iibertrégt theore-
tische Ansitze aus verschiedenen wissenschaftlichen
Disziplinen auf spezifische Konstellationen in der
deutschen Regionalentwicklung.

Planung und Adaption

Thorsten Wiechmann

Planung und Adaption

Planung und Adaption

Strategieentwicklung in
Regionen, Organisationen
und Netzwerken

€32,— | ISBN 978-3-
939486-10-7, 320 Seiten,
16 x 24 cm, Hardcover

Im Mittelpunkt steht ein Prozessmodell strategischer
Planung. Es erfasst im Gegensatz zu klassischen
Planungsmodellen nicht nur beabsichtigte, sondern
auch tatsichlich realisierte Strategien und verbindet
damit die beiden Grundverstindnisse des Begriffs:

die formulierte Strategie als Produkt der intentionalen
Planung (Strategie als Plan) und die realisierte Strategie
als Produkt der sowohl induzierten als auch emergenten
Strategiebildung (Strategie als Muster). Empirisch wer-
den zudem die regionalen Strategien in vier Fallstudien
betrachtet.

Anhand zweier landervergleichender Fallstudien
erfolgt ein Einblick in die kommunalen Planungs-
und Entscheidungsprozesse bei der Realisierung
grofRer Stadterweiterungsprojekte, die sich am
Kristallisationspunkt planerischer Nutzungskonflikte
um Freiraum im Stadtrandbereich abspielen.

Kooperation und
Freiraumschutz

Sabine Miiller-Herbers

Kooperation und
Freiraumschutz

Kooperation und
Freiraumschutz

Beispiele grofler Stadt-
erweiterungsprojekte in
Deutschland und den
Niederlanden

€36, | ISBN 978-3-
939486-08-4, 386 Seiten,
16 X 24 cm, Broschur

In den beiden Planungsprozessen zu Enschede de
Eschmarke (NL) und Miinster-Gievenbeck Stidwest
(D) wird iiber einen Zeitraum von mehr als acht
Jahren analysiert, wann, wie, warum, von wem und
mit welchem Erfolg Freiraumbelange in den Prozess
eingebracht worden sind und inwieweit dabei neue
kooperative Arrangements eine Rolle spielten.

Verlag Dorothea Rohn

Hamburger Str. 65 44135 Dortmund
Tel. (0231) 5513 38 Fax (0231) 551337
Expressbestellung: ~ www.rohn-verlag.de

270 RaumPlanung 135

Eine gemeinsame touristische Vermarktung mit abgestuften
zielgruppengerechten Angeboten sollte den Ostseeraum als
ein pragendes und gemeinsames Element betrachten, das
alle Akteure aus den Anliegerstaaten nutzen.

Anmerkungen

1 Der Beitrag basiert auf den Ergebnissen eines vom Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Rahmen
des INTERREG Ill B-Projekts ,RENET: Einzelhandelsentwicklung
- Das Kompetenznetzwerk im Ostseeraum” (www.retail-baltic.
net) initiierten und kofinanzierten Projektbausteins, in dem die
Potenziale der Hafenstddte identifiziert, aufbereitet, mit den
Akteuren vor Ort diskutiert und in einen Handlungsrahmen
umgesetzt worden sind.

2 Die vollstindige Erkldrung ist auf der Homepage www.retail-
baltic.net in acht Sprachen verfiigbar.

3 Soist die Zahl der Féhrpassagiere von Color Line von 600.000
Gdsten im Jahr 2000 auf 850.000 im Jahr 2005 gestiegen; fiir
das Jahr 2008 wird die Millionen-Marke angepeilt.

4 Dies sind meist gro3fliichige Handelssonderfldchen in unmit-
telbarer Néhe des Fihrterminals. Betrieben werden diese Ldden
von den Féhrreedereien (z. B. von Scandlines in Puttgarden), den
Hafengesellschaften (z. B. in Rostock) oder von Einzelhandelsket-
ten aus den Korrespondenzidindern. Es werden vor allem alkoho-
lische Getrédinke und Konsumgliter des tdglichen Bedarfs ange-
boten, bei denen insbesondere aufgrund der unterschiedlichen
Mehrwertsteuersditze ein deutliches Preisgeflle besteht.

5 Nach einer Schdtzung der Féhrreedereien Color Line und Stena
Line betrdgt der Einzelhandels- und Gastronomieumsatz durch
Féhrgdste ca. 15 Mio. € pro Jahr.
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