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Kurzfassung

Stadt, Okologie und nachhaltige Entwicklung, als drei interdependente Begriffe bzw. Leitbilder, bilden
den thematischen Rahmen und sind Gegenstand der Untersuchung der vorliegenden Diplomarbeit. Die
Arbeit fragt nach quantifizierbaren Faktoren und Determinanten von Green Cities und deren Wirkungs-
zusammenhange sowie nach einem moglichen statistisch und theoretisch belegbaren Optimum von
Green Cities in der Europaischen Union. Ausgehend von der Recherche nach und Analyse von profilier-
tem Fachwissen werden Paradigmen, Leitbilder und Ansdtze zur 6kologisch nachhaltigen Stadt disku-
tiert. Anhand von facheinschlagiger Literatur werden mogliche Faktoren fir Green Cities identifiziert,
zu denen das Leitbild der kompakten Stadt, Griinflachen, Luftqualitdt, Verkehr und Kurze Wege zahlen.
Herzstlick der empirischen Forschung sind statistische Auswertungen, um das mannigfaltige Wirkungs-
geflige auf Basis eines theoriegeleiteten Stadterankings zu Aspekten von Green Cities in rund 240 Stad-
ten aus allen 27 EU-Mitgliedsstaaten zu extrahieren. Als Determinanten von Green Cities werden die
Bevolkerungsgrofle, raumliche Lage, klimatische Faktoren, wirtschaftliche Performance sowie Primat-
stellung festgemacht. Best-Performer Stadte (Stockholm, Kopenhagen) werden schlieRlich exempla-
risch vorgestellt, wobei nachhaltige Stadtentwicklungsstrategien im Vordergrund stehen. Eine Exper-
tenreflexion rundet den Forschungsprozess ab. Aufgrund der angewandten Faktoren und abgeleiteten
Pramissen einer Green City in der Europdischen Union prdsentieren sich im vorgenommenen Stad-
teranking mittelgroRe, nord- bzw. nordosteuropaische Stadte mit einer hohen funktionalen Zentralitat
als besonders optimal.

Abstract

Cities, ecology and sustainable development constitute three interdependent concepts. These issues
represent the thematic framework of this diploma thesis. The basic research questions deal with the
identification and analysis of quantifiable factors and determinants of green cities as well as their in-
terdependencies. Furthermore, the question of ideal green cities in the European Union and its charac-
teritics is raised. Based on the analysis of the theoretical background, paradigms and general concepts
of ecologically sustainable cities are discussed. In addition, factors of green cities are identified com-
prising the compact city concept, green infrastructure, air quality, traffic and short distances. The very
core of the research process deals with statistical analysis. Green city aspects are analyzed on basis of a
wide sample of data from about 240 cities throughout the 27 member states of the European Union.
Identified determinants of green city performances are population, geographical aspects, climatic pa-
rameters, economical performance as well as primacy characteristics. Best performer cities (such as
Stockholm, Copenhagen) are analyzed in more detail focusing on sustainable strategies of urban plan-
ning institutions. A final reflection by interviewing an expert on urban planning and environmental
issues completes the research process. Especially medium-sized cities and those of northern and
northeast European cities show outstanding performances with respect to the mentioned factors and
deduced premises of green cities in the European Union.
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EINLEITUNG

1 Einleitung

1.1 Einfihrung

Zwei der wesentlichsten Herausforderungen fir die globale Bevélkerung sind Klimawandel und Ver-
stadterung. Nachhaltige Entwicklung stellt hier ein zunehmend prioritdres, globales Ziel dar (vgl.
HOORNWEG et al.,, 2011: S.207). Mehr als die Hélfte der globalen Bevolkerung lebt in urbanen
Agglomerationen (vgl. GIFFINGER et al.: S. 3), in Europa betrdgt dieser Anteil rund 80 % (ELANDER &
LIDSKOG, 2000: S. 479). Gleichzeitig nehmen Stadte global eine Flache von rund 200.000 km? ein, was
rund 1,5 % der gesamten Erdoberflache entspricht (vgl. NEwMAN, 2006: S. 279). In der Europaischen
Union ist mehr als ein Viertel der Gesamtflache direkt durch stddtische Landnutzung betroffen (EEA,
2006:S. 5).

Seit den 1960er Jahren und den aufkommenden Diskussionen um Umweltproblematiken riicken Stadte
ins Zentrum der Diskussion, wenn es um die Suche nach Hauptschuldigen geht (vgl. NEWMAN, 2006:
S. 275). Besonders européischen Stadten kommt eine wichtige Rolle zu, wenn Stadte und nachhaltige
Entwicklung im Kontext betrachtet werden sollen. Stadte sind maligebliche Verursacherinnen von
Umweltproblemen und gleichzeitig produktive Innovationsstatten fiir Losungen von Umweltproblemen
(vgl. ASTLEITHNER, 1999: S. 1). Einerseits sind sie Hot-Spots von Verschmutzungen und gleichzeitig effizi-
enter als landliche Bevolkerungsagglomerationen (vgl. HOORNWEG et al., 2011: S. 208f.).

HALL & PFEIFFER (2000) beschreiben die wesentlichen Determinanten fiir den Zustand der Stadte in den
nachsten Jahrzehnten. Neben demographischen, wirtschaftlichen, sozialen und gesellschaftlichen
Entwicklungen spielt die Entwicklung der Umwelt eine besonders bedeutende Rolle (vgl. HALL &
PFEIFFER, 2000: S. 11). Planerinnen sowie politische Entscheidungstragerinnen konzentrieren sich ver-
starkt auf MalRnahmen, welche die nachhaltige Entwicklung und die Verbesserung der Lebensqualitat
in Stadten als Ziel haben (vgl. BAYCAN-LEVENT et al., 2009: S. 194).

Die groRe Herausforderung besteht laut KEINER & SCHMID (2006: S. 173f.) fir den Grolteil der globalen
Bevolkerung darin, gleichzeitig ,homo urbanus” und ,homo sustinens” zu sein, also den Gegensatz
zwischen stadtischen und nachhaltigen Lebensstilen und Handlungen zu (iberwinden. Ein wesentliches
Ziel der vorliegenden Diplomarbeit ist, eine Verknlpfung zwischen den beiden Begriffen herzustellen
und ein integriertes Bild einer 6kologisch nachhaltigen Stadt in der Europdischen Union abzuleiten. In
diesem Zusammenhang ist die Frage brennend, wie 6kologisch nachhaltige Stadte charakterisiert wer-
den kénnen. Darlber hinaus interessiert die Frage nach besonders optimalen Stadten aus Sicht einer
Okologisch nachhaltigen Stadt, um aus diesen Best-Practice-Beispielen seitens der Stadtplanung geziel-
te MaBnahmen zur Verbesserung der Umweltfreundlichkeit einer Stadt zu initiieren. Allerdings kann
die Frage nach einer optimalen Green City Stadt nicht verallgemeinernd beantwortet werden, sind
diese Optima doch stets von bestimmten Zielvorstellungen geleitet (vgl. SCHOLER, 2007: S.2ff.).

Stadterankings bieten sich fiir vergleichende Zwecke besonders an, liefern sie doch relativ gut interpre-
tierbare Ergebnisse. Demnach umfasst die Diplomarbeit ein Green City Stadteranking fiir unterschied-
lich groRe Stadte in einem rund 240 Falle umfassenden Sample und begibt sich auf die Suche nach Cha-
rakteristika dieser Stadte. Sie bietet einen detaillierten Blick in die Wirkungszusammenhange der man-
nigfaltigen Elemente von Green Cities. Durch die Analyse qualitativer und quantitativer Eigenschaften
von Green Cities in der Europaischen Union wird ein integrierter, detaillierter Einblick in europaische
Stadte und ihre Performance im Bereich 6kologisch nachhaltige Entwicklung geboten.
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1.2 Hintergriinde fiir die Entstehung der Arbeit

Das Thema und die Idee dieser Diplomarbeit entstanden aus dem Projektseminar ,Die ideale Stadt” im
Sommersemester 2010 unter der Leitung von Univ.-Prof. Dr. Heinz FaBmann. In diesem Projektseminar
wurde der Frage nach moglichen Optima von Stadten bzw. Stadtgroflen aus verschiedensten
Blickwinkeln nachgegangen.

Fiir das Thema Umweltschutz und nachhaltige Entwicklung konnte ich mich bereits friih begeistern, die
Frage nach Verknipfungsmoglichkeiten mit Urban Studies ergab sich vor allem wahrend dieses
Projektseminars, bei dem ich gemeinsam mit meiner Kollegin Doris Winkler der Frage nachging, ob es
aus Okologischer Sicht eine ideale StadtgréRe geben kénne und einen ersten Einblick in die Materie
erlangen konnte.

1.3 Fragestellung und Zielsetzung

Wesentliches Ziel dieser Diplomarbeit ist, komplexe Zusammenhange bzw. Wirkungsgefiige zwischen
jenen Determinanten, welche die 6kologische Performance urbaner Raume maRgeblich beeinflussen
und jenen Faktoren, die Teil einer 6kologisch nachhaltigen Performance sind, herzustellen und zu illust-
rieren. Weiters soll die Bedeutung der genannten Elemente analysiert werden.

Im Wesentlichen sollen zum einen Aspekte 6kologisch nachhaltiger Stadte beleuchtet werden und zum
anderen die Frage nach der optimalen 6kologischen Stadt und ihren speziellen Eigenschaften in Angriff
genommen werden. Zu diesem Zweck werden qualitative und quantitative Forschungsansatze
verknlipft, um ein moglichst reichhaltiges Ergebnisset zu erzielen.

Im theoretischen Teil dieser Diplomarbeit sollen insbesondere folgende Fragen als Basis fir die empiri-
sche Auseinandersetzung mit Green Cities in der EU27 beantwortet werden:

Welche Ansditze kennt die Fachliteratur zur dkologisch nachhaltigen Stadt? Welche Paradigmen
werden verfolgt? Welche Faktoren und Determinanten von ékologisch nachhaltigen Stddten lassen
sich ableiten?

Was charakterisiert eine europdische Stadt und welche rezente, aktuelle Stadtentwicklungstrends
kénnen festgestellt werden?

Wie wird die Frage nach der 6kologisch nachhaltigen Stadt auf EU-Ebene aufgegriffen bzw. welche
Schwerpunkte werden gesetzt?

Anschlieend soll im empirischen Teil dieser Arbeit folgende Leitfrage beantwortet werden:

Durch welche Faktoren und Determinanten und in welchem jeweiligen Ausmaf3 wird die
6kologische Performance einer Stadt beeinflusst und welche Stédte(gruppen) erweisen sich aus
6kologischer Sicht im Untersuchungsraum Europdiische Union (EU27) als besonders beispielhaft
und optimal?

Insgesamt soll die vorliegende Diplomarbeit die Frage nach den Determinanten bzw. Faktoren von
Green Cities und ihren Wirkungszusammenhangen fiir 6kologisch nachhaltige Stadte beantworten und
detaillierte Einsicht in das Wesen europaischer Stadte im Kontext des politischen Systems , Européische
Union“ aus Sicht der Raumforschung aber auch der Okologie geben. Es soll ein aktueller, auf
raumplanerische und -entwicklerische Aspekte eingehender Beitrag zur Debatte um nachhaltige Stadte
geleistet werden, welcher durch die Darstellung komplexer Wirkungsgeflige in Stadten
Handlungsebenen, -moglichkeiten und Aktionsfelder aufzeigt. Ziel dieser Arbeit ist es jedoch nicht,
samtliche Stadte durch ergdnzende qualitative Betrachtungen vertieft zu analysieren.
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1.4 Methodik und Aufbau der Arbeit

Das methodische Gerist dieser Diplomarbeit beruht im Wesentlichen auf drei Eckpfeilern, welche zu-
sammen zur Beantwortung der Forschungsfragen fiihren sollen. Abbildung 1 zeigt das methodische
Grundgerust dieser Diplomarbeit.

Abbildung 1: Methodisches Geriist — Drei Eckpfeiler des Forschungsansatzes
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Zu Beginn des Forschungsprozesses steht die intensive Auseinandersetzung mit der Fachliteratur. Ei-
nerseits wird die Frage nach wissenschaftlichen Ansatzen zur 6kologisch nachhaltigen Stadt erldutert
und gleichzeitig profiliertes Wissen als Voraussetzung flr die empirischen Analysen abgeleitet. Deter-
minanten von Green Cities werden identifiziert und Faktoren von Green Cities gefiltert und diskutiert.
Zusatzlich wird im theoretischen Teil auf die Europdische Union als Bezugsraum der empirischen Arbei-
ten und gleichzeitig politisch wirksame Akteurin eingegangen und ihre Rolle in Zusammenhang mit
nachhaltiger Stadtentwicklung durchleuchtet. Zusatzlich dient die Literaturanalyse dazu, die methodi-
sche Vorgehensweise im empirischen Teil dieser Diplomarbeit zu untermauern.




EINLEITUNG

In einem zweiten Forschungsschritt wird eine Studie Uber 240 ausgewahlte Stidte der 27 EU-
Mitgliedsstaaten vorgenommen, bei der zum einen allgemeine Zusammenhange und Aussagen zur
Okologischen Performance der Stadte getroffen und im Weiteren Gliederungen und Clusterungen der
Beispielstadte zu detaillierteren Untersuchung vorgenommen werden. Hier soll vor allem ein Green
City Ist-Bestand europaischer Stadte verschiedenster GréRe zu Beginn des 21. Jahrhunderts analysiert
werden. Daraus abgeleitet werden besonders optimale Stadttypen und Teilrdume identifiziert. Zudem
werden die gewonnenen Best-Practice-Beispiele naher erldutert, um der Frage nach dem Grund fir
ihre gute 6kologische Performance nachkommen zu kénnen.

Als dritten Block im Forschungsprozess werden die gewonnenen Aussagen mittels qualitativer Exper-
tenbefragung reflektiert und erweitert. Das ermdoglicht, Handlungsmoglichkeiten aufzuzeigen und die
statistischen Erkenntnisse zu untermauern.

Diese drei Eckpfeiler des Forschungsansatzes ermdglichen, ein differenziertes und detailliertes Bild von
Green Cities in der Europdischen Union zu zeichnen. Aus den Erkenntnissen werden
Handlungsempfehlungen und Aktionsmoglichkeiten zur Optimierung der urbanen 6kologischen
Performance exemplarisch erganzt. Die gesamten gewonnenen Erkenntnisse aus Theorie und Empirie
miinden schlieBlich in einer Ergebnisdiskussion. Dariiber hinaus wird in kurzer Form auf den weiteren
Forschungsbedarf eingegangen und schlielich eine zusammenfassende Schlussbetrachtung durchge-
fahrt.
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2 Zum Diskurs um Nachhaltigkeit, Okologie und Stadt

Dieses Kapitel widmet sich dem theoretischen Diskurs um die fir diese Arbeit grundlegenden
Konzepte: ,Okologie”, ,,Nachhaltigkeit” und ,Stadt”. Dabei wird insbesondere diskutiert, wie sich diese
Konzepte verbinden lassen. Das im Folgenden vorgestellte Verstandnis von den Begriffen Nachhaltig-
keit, Okologie und Stadt sowie die Frage nach Optima sind wesentlich fiir die weiteren Analysen.

2.1 Zum Begriff Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit oder der oft synonym verwendete Begriff der Nachhaltigen Entwicklung (NE) wird meist
mit dem berlhmten Bericht ,,Unsere Gemeinsame Zukunft“ der Vereinten Nationen (1987) assoziiert.
Die Wurzeln dieses Gedankengutes liegen jedoch in der Waldwirtschaft des 18. Jahrhunderts. Der
Begriff wurde durch H.-C. von CARTOWITZ (1713) erstmals gepragt, der von nachhaltender Nutzung
spricht (vgl. WEIMANN, 2011). Die gangigste Definition findet sich jedoch im Brundtlandbericht und
charakterisiert Sustainable Development' in folgender Weise: ,Darunter ist eine Entwicklung zu
verstehen, die den Bediirfnissen der heutigen Generation entspricht, ohne die Mdglichkeiten kiinftiger
Generationen zu geféhrden, ihre eigenen Bediirfnisse zu befriedigen und ihren Lebensstandard zu
wdhlen.” (zitiert nach MULLER, 1997: S.30). MINKEN et al. (2003: S.13) betonen bei ihrer
Charakterisierung von Nachhaltigkeit vor allem das Aufrechterhalten von Wohlstand fiir bestehende
und kinftige Generationen bei gleichzeitigem Erhalt natirlicher Ressourcen: ,...natural resources
should be valued not only as something that may be consumed [...], but also as stocks that benefit us
even when not being consumed.”

Das Konzept von Nachhaltigkeit bzw. nachhaltiger Entwicklung fullt laut gdngigem Verstandnis auf drei
Saulen: Soziales, Okologie und Okonomie (siehe Abbildung 2). Diese drei Bereiche werden im Leitbild
der Nachhaltigkeit gleichberechtigt nebeneinandergestellt und miteinander bei Entscheidungen oder
Handlungen abgewogen (vgl. MULLER, 1997: S. 31).

Abbildung 2: Drei Dimensionen der Nachhaltigkeit
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Quelle: LANGE, s.a.

Das Leitbild der Nachhaltigkeit verfolgt das Ziel der Gerechtigkeit, sowohl im aktuellen
Handlungsgeschehen als auch als Voraussetzung fiir eine gesicherte Lebensgrundlage fir die Zukunft.
Nachhaltige Entwicklung im Sinne der oben angefiihrten Definition entspricht vor allem nachhaltigem

! Nachhaltige Entwicklung wird synonym mit mehreren Begriffen wie beispielsweise Sustainable
Development oder nachhaltender Entwicklung verwendet.
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Wachstum von Okonomie und wird durch die Fortschritte in der Technologie erméglicht (vgl. MULLER,
1997:S. 31).

Im Wesentlichen werden drei Formen unterschieden, um das Prinzip der Nachhaltigkeit umzusetzen
und in konkreten Handlungen zu verankern (vgl. SPITzER, 1997: S. 66f.):

1. ,Top-Down“: Top-Down-Handlungsschemata werden hdaufig fiir Projekte bzw. Strategien
verwendet, welche sich durch GréRe und einen weiten Wirkungskreis kennzeichnen.

2. ,Bottom-Up”“: Bottom-Up-Handlungsschemata beschreiben Projekte und Initiativen, welche
von lokaler/regionaler Ebene nach oben getragen werden.

3. ,Zwischenformen”: Neben den genannten kontrdren Strategien existieren vielfaltige
Mischformen mit Elementen von ,Top-Down” und ,Bottom-Up“, um nachhaltige Strategien
bzw. Projekte zu implementieren.

Neben den verschiedenen Auspragungen und Dimensionen von nachhaltiger Entwicklung kénnen des
Weiteren auch Ebenen unterschieden werden, auf denen nachhaltige Entwicklung stattfindet bzw.
analysiert werden kann. Dabei wird zwischen internen und externen Nachhaltigkeitseffekten
unterschieden (vgl. ELSHORST 1993, S. 132, zitiert nach MEYER, 2007: S. 43ff.):

e Projektorientierte Nachhaltigkeit
e Produktionsorientierte Nachhaltigkeit
e Systemorientierte Nachhaltigkeit
e Innovationsorientierte Nachhaltigkeit

Die Verbindung bzw. die Betrachtung der drei Prinzipien der Nachhaltigkeit offenbart jedoch gewisse
Widersprichlichkeiten. Diese dialektischen Spannungen zeigen sich unter anderem bereits in der
wissenschaftlichen Debatte, indem den einzelnen Dimensionen oder Sdulen der Nachhaltigkeit
unterschiedlich groBes Gewicht beigemessen wird oder indem beispielsweise die Reichweite oder der
Fokus des Leitbildes Nachhaltigkeit unterschiedlich stark ausgelegt wird (vgl. GLEESON & Low, 2000:
S.6). Eine wenig prazise Definition von ,Nachhaltigkeit” fuhrt dazu, dass der Begriff von
unterschiedlichen Interessensgruppen bzw. Stakeholdern unterschiedlich ausgelegt und fir die
jeweiligen Zwecke und Interessen passend adaptiert wird und die schwammige Umschreibung eine
klare Operationalisierung erschwert (vgl. SPITzER, 1997: S.61). Ein weiterer Analysepunkt bei der
Definition von nachhaltiger Entwicklung liegt bei dem Begriff Entwicklung, welcher im allgemeinen
Verstiandnis als quantitativer Mengenzuwachs verstanden wird (vgl. ASTLEITHNER, 1999: S. 15). SPEED
(2006: S. 328) beschreibt, dass die Perzeption des Umweltgedankens sich insofern geandert hat, als die
erste Welle dieses Gedankens eher als ,Anti-Entwicklung” gesehen werden kann. Dem entgegengesetzt
ist der Diskurs um Umwelt und Nachhaltigkeit spatestens seit dem Brundtland-Bericht (1987) und somit
der zweiten Welle des Umweltgedankengutes als ,,Pro-Entwicklung” definiert.

Das Leitbild der ,Nachhaltigkeit” Gbernimmt gegenwartig die Funktion, Politikfelder und wissenschaftli-
che Disziplinen, wie etwa Raumplanung, Umweltpolitik, Wirtschafts- und Sozialpolitik miteinander zu
verknipfen. Besonders die lokale Ebene wird dabei als idealer, weil birgernaher und fir die Umsetzung
des Leitbildes der Nachhaltigkeit geeigneter, Aktionsraum betrachtet (vgl. FEINDT, 1997: S. 38ff.).
Gleichzeitig sieht ASTLEITHNER (1999: S.1) nachhaltige Entwicklung als ,[..] Synonym fiir eine
Gesellschaftsutopie der Gegenwart.”
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2.2 Zum Begriff Stadt

Ebenso wie der Begriff ,Nachhaltigkeit” kommt der Begriff ,Stadt” einem Leitbild gleich. Die ,Stadt”
kann in vielerlei Hinsicht betrachtet werden und ist einerseits ein morphologisches Konstrukt,
bestehend aus unter anderem Gebduden, StraBen, Infrastruktur. Andererseits beinhaltet der Begriff
,Stadt” eine bestimmte Lebensweise, ndmlich die Urbanitat (vgl. FEINDT, 1997: S. 43). FASSMANN (2009)
zeigt geblndelt, dass die ,Stadt” aus unterschiedlichen Perspektiven betrachtet werden kann und sich
folglich mit unterschiedlichen Attributen besetzen lasst (vgl. FASSMANN, 2009: S. 46).

Flr die vorliegende Arbeit wird die Stadt aus stadtgeographischer Sicht charakterisiert, wobei sich die
Stadt durch folgende Merkmale kennzeichnet (vgl. FASSMANN, 2009: S. 44ff.):

e Dichte und Zentrierung: Stadte charakterisieren sich durch hohe Bevélkerungszahlen und eine
gewisse Mindestdichte. Welche MindestgroBen bzw. Mindestdichten laut Statistik eine Stadt
kennzeichnen, ist in Europa unterschiedlich geregelt. In dieser Diplomarbeit werden urbane
Agglomerationen mit einer Mindestbevolkerungszahl von 50.000 Einwohnerinnen
angenommen. Zentrierung zielt auf die Konzentration auf das Zentrum — den Stadtkern —ab. In
diesem Sinne finden sich in den Zentren auch die hochsten Dichtewerte, der Dichtegradient
nimmt zu den AulRenrandgebieten eines urbanen Agglomerationsraumes hin ab.

e  Funktioneller Bedeutungsiiberschuss: Stidten im Sinne der Stadtgeographie kommt im
Vergleich zu ihrem Umland ein UbermaR an Funktionen zu. Sie dienen auch fiir die umliegende
Bevolkerung als Bezugspunkt fir Versorgung, Bildung und Wirtschaft.

e Soziookonomische Struktur: Im Vergleich zum stadtischen Umland dominieren in Stadten vor
allem die Wirtschaftsbereiche Industrie, Gewerbe und Dienstleistungen. Stadtische Okonomien
produzieren in der Regel Giiter und Dienstleistungen, welche {iberregional und international
ausstrahlen kénnen. Weiters sind Stadte in der Regel Einpendlerrdaume.

e Stadt-Umland-Beziehungen: Durch den funktionellen Bedeutungsiiberschuss entstehen
zwischen der Stadt und deren Umland intensive Interaktionen, welche sich in einem hohen
Verkehrsaufkommen &duRern, wobei Stadte auch bzgl. der Verkehrsinfrastruktur Zentren
darstellen.

In dem hier verwendeten Verstdndnis von Stadt spielt vor allem die Morphologie und Struktur der
Stadt eine wichtige Rolle. Sie bilden gewissermalRen das Geriist der Stadt, wobei die Stadt als Zentrum
sowohl aus morphologischer als auch funktioneller Sicht gesehen wird, und Verkehr fiir die
beschriebenen Interaktionen essentiell ist.

2.3 Annidherung an die 6kologische Dimension der nachhaltigen Stadt

Auf den ersten Blick scheinen Stadt und Nachhaltigkeit und insbesondere die 6kologische Dimension
der Stadt wenig miteinander zu tun zu haben. Auch in der wissenschaftlichen Debatte wurden und
werden die Begriffe Stadt und Umwelt bzw. Natur oft als voneinander getrennte Begriffe und Systeme
betrachtet. Bei ndherer Betrachtung findet sich jedoch eine Vielzahl von Interdependenzen.

Die Art der Interdependenz von Natur und Stadt wird in der Literatur mannigfach analysiert.
Beispielsweise beschreiben COELHO & RUTH (2006: S. 183), dass Stadte und Okosysteme in zweierlei
Hinsicht miteinander in Verbindung gebracht werden kénnen: Stidte eingebunden in Okosysteme und
Stadte als Okosysteme. Ersteres — Stadte in Okosystemen— impliziert die Untersuchung von Faktoren
wie Flora und Fauna, Luftqualitit oder Wasserhaushalt. Als Paradebeispiel fiir die zweite
Beobachtungsperspektive hingegen kann das Konzept des Okologischen FuRabdruckes (siehe Abschnitt
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2.3.1) angefiihrt werden (vgl. COELHO & RUTH, 2006: S. 184f.). Weiters wird haufig darauf verwiesen,
dass 6kologische Nachhaltigkeit innerhalb der Stadt selbst gewdahrleistet werden muss, beispielsweise
durch die Verbesserung der physischen Struktur der Stadt (vgl. GLEESON & Low, 2000: S. 9).

Diese getrennten Betrachtungsweisen greifen jedoch zu kurz und vernachlassigen das Argument, dass
die Stadt in einen Stoffwechsel mit der umliegenden und weitreichenderen Umwelt eingebettet ist,
und dass komplexe Wechselwirkungen zwischen der Stadt und der umgebenden Systeme bestehen,
ebenso wie zwischen Stadt und Umwelt innerhalb der Stadt. Das Konzept des Metabolismus
argumentiert in diese Richtung. Metabolismus und die Kolonisierung von Natur bilden ein
anthropozentrisches Konzept, welches die Wechselwirkungen (gesellschaftlicher Stoffwechsel)
zwischen Mensch und Natur betrachtet (vgl. ASTLEITHNER, 1999: S. 9). Gesellschaftlicher Stoffwechsel
bezeichnet — abgeleitet aus dem Verstindnis des biologischen Stoffwechsels — Stoff- bzw.
Materialfliisse und Energiefliisse zwischen Anthroposphare und Biosphare. Metabolismus gilt dabei als
Grundbedingung fiir die Existenz von Leben, aber auch von Gesellschaften. Kolonisierung von Natur
meint im Wesentlichen einen erweiterten Metabolismus, d.h., es werden der Biosphidre mehr
natiirliche Ressourcen (nicht erneuerbarer Art) entnommen, mit dem Ziel der Nutzen- bzw. der
Ertragsmaximierung. Zu diesem Zwecke wurden ,Revolutionen” wie die industrielle Revolution
notwendig, welche eine weitere Kolonisierung durch neue Techniken erméglichte, um die Anspriiche
der Gesellschaft zu befriedigen. Auch die aktuelle Nachhaltigkeitsdebatte und die damit verbundene
Suche nach neuen Techniken und Prozessen, um natlrliche Ressourcen noch effizienter zu nutzen,
kommt einer solchen Revolution gleich (vgl. ASTLEITHNER, 1999: S. 10f.).

Das UN CENTRE FOR HUMAN SETTLEMENTS (1999: S. 56f.) sieht in Stadten besonders durch ihre hohe Dichte
an Bevolkerung und Einrichtungen enormes Potential hinsichtlich nachhaltiger Entwicklung. Gerade
diese hohe Dichte erlaubt es, geringere Pro-Kopf Emissionen, Flachen, Abfallmengen und Energie im
Vergleich zu ruralen Gebieten zu benétigen. Dieses Argument steht jedoch in Widerspruch zur Stadt als
ein gewissermalien Konzentrationspunkt fir Umweltverschmutzung.

In der Fachliteratur und im einschlagigen wissenschaftlichen Diskurs findet sich keine eindeutige und
allgemein giiltige Definition fiir die nachhaltige Stadt. Dies ldsst sich unter anderem damit begriinden,
dass bereits der Begriff ,,Nachhaltigkeit” — wie bereits dargelegt — fiir sich nicht prazise umrissen ist.
Ahnliches gilt fiir die Stadt, welche aus verschiedenen Sichtweisen definiert werden kann (siehe oben).
Im Folgenden werden zwei Definitionsversuche fiir eine nachhaltige Stadt sowohl aus NGO- als auch
aus wissenschaftlicher Perspektive vorgestellt:

Das INSTITUTE FOR SUSTAINABLE COMMUNITIES (2011) definiert die nachhaltige Stadt bzw. Gemeinde als:
,[...] economically, environmentally, and socially healthy and resilient. It meets challenges through inte-
grated solutions rather than through fragmented approaches that meet one of those goals at the ex-
pense of the others.” Wesentliche Schlagworter hierbei sind ,,A Healthy Climate and Environment”,
»,Social Wellbeing" sowie ,,Economic Security” (vgl. INSTITUTE FOR SUSTAINABLE COMMUNITIES, 2011).

MUNIER (2007b: S. 17) interpretiert die nachhaltige Stadt als eine: ,[...] in which the community has
agreed on a set of sustainability principles and has further agreed to pursue their attainment. These
principles should provide the citizenry with a good quality of life, in a livable city, with affordable educa-
tion, healthcare, housing, and transportation.”

Auch die Geschichte zeigt, dass Nachhaltigkeit bzw. im weiteren Sinne der Umweltgedanke und die
Stadt nicht kontrar bzw. unvereinbar sind. Erste Ansdtze von Beflirchtungen um die Umweltsituation
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innerhalb von Stadten finden sich bereits frih, etwa um die Mitte des 19. Jahrhunderts. Der
Umweltgedanke war insofern nicht in der heutigen Auffassung des Umweltschutzes ausgepragt, als
man sich vor allem um die Seuchen- und Krankheitsgefahren durch verunreinigtes Trinkwasser, offene
Abwassergraben, Mill und Mist auf den StraBen und das dadurch angelockte Ungeziefer sorgte (vgl.
MUNIER, 2007a: S. 39). Die 6kologische Komponente in Stadten wurde insofern auch erkannt, als man
von der ,Unwirtlichkeit der Stddte” (FEINDT, 1997: S. 43) sprach, und die in der Stadt vorgefundenen
Lebensumstdande als gesundheitsschadigend fiur die urbane Bevolkerung charakterisierte. In diesem
Sinne wurde die okologische Komponente von Stadten implizit Gber die explizit angesprochene soziale
Komponente betrachtet (vgl. FEINDT, 1997: S. 43). An diesem Beispiel zeigt sich sehr anschaulich, dass
die Dimensionen der Nachhaltigkeit durchaus eng miteinander verknipft sind und sich gegenseitig
nicht ausschlieBen. Insofern liegen die Wurzeln einer (6kologisch) nachhaltigen Stadt sehr viel weiter
zurlick, als beispielsweise die Diskussion um Nachhaltigkeit selbst. Dieses Beispiel deutet bereits darauf
hin, dass sich die Perzeption und die Konzeption des Umweltgedankens im Laufe der Zeit ebenso
verdndert haben, wie die Stadte selbst. Zunehmend an Bedeutung gewann die Sorge um die 6ffentliche
Gesundheit in Stadten. Zu dieser Sorge gesellte sich in den letzten Jahrzehnten aufgrund wachsender
Bevolkerungszahlen global, und besonders in Stadten, das Bewusstsein um die beschrdankte und
endliche Verfiigbarkeit von natirlichen Ressourcen (vgl. MUNIER, 2007a: S. 39).

An dieser Stelle sollen die der Arbeit zugrunde liegenden Begriffe Okologie, Nachhaltigkeit und Stadt
um einen weiteren Begriff erweitert werden: das Konzept des ,Leitbildes”. Es soll zeigen, wie einerseits
die bereits genannten Begriffe in ihrer Funktion als Leitbilder gesellschaftliche Zielvorstellungen wider-
spiegeln und andererseits das Grundverstandnis von Leitbildern erganzend verdeutlichen. Leitbilder
entstehen der axiomatischen Theorie und deren Ableitung der ,realisierbaren Utopien” zufolge und
werden anhand von drei Axiomen festgemacht: Erstens entstehen Leitbilder in der Regel als Reaktion
auf einen Zustand der Unzufriedenheit mit einer gegebenen Situation. Zweitens, benennt die Theorie
die vorhandene Madglichkeit von Mitteln, um diesem Problem zu begegnen und es zu I6sen. Drittens
brauchen Leitbilder und deren Verwirklichung eine breite Basis oder eine starke Gruppe an
Zustimmenden (vgl. KUDER, 2004: S. 14f.). Leitbilder sind zu vergleichen mit Idealvorstellungen, die es,
so argumentiert ASTLEITHNER (1999: S. 18), bereits seit dem Zeitalter der Antike gibt. Hier wurden
beispielsweise die Polis und das Schachbrettmuster bzw. ein Modell mit breiten Nord-Sid- bzw. West-
Ost-StralRen als ideal angesehen.

Auch mit der Idealvorstellung einer Stadt gehen Wiinsche oder Vorstellungen lber das Leben und die
Organisation in einer Stadt einher. Ahnlich verhilt es sich mit dem Leitbild der nachhaltigen Stadt.
Grundsatzlich scheint die ,,nachhaltige Stadt” oder die insbesondere , 6kologisch nachhaltige Stadt” ein
Leitbild, in vielfacher Weise eine Idealisierung und utopisches Modell einer nicht existenten
Modellstadt. ASTLEITHNER (1999: S. 42) untermauert dieses Statement mit der Behauptung, dass eine
,hachhaltige Stadt“ bzw. deren Leitbild ,[..] als Teil eines Kontinuums von Leitbildern in der
Stadtentwicklung [...]“ betrachtet werden sollte.

Die Frage nach der Optimalitdit miindet unter anderem haufig in die Frage nach qualitativen und
quantitativen Eigenschaften einer solchen Stadt. Dabei interessiert Forschende und Planende haufig die
besonders brennende Frage nach optimalen StadtgréfRen und Bevolkerungsdichten. In der Literatur
finden sich zahlreiche Ausfiihrungen zu unterschiedlich optimalen StadtgrofRen, welche durch mehr
oder weniger komplexe (mathematische) Modelle errechnet wurden. Beispielsweise veranschaulichen
ALONSO (1971) oder RICHARDSON (1983) (vgl. SCHOLER, 2007: S. 2-5) Berechnungen fir IdealstadtgroRen
anhand von Grafen, an denen StadtgréRen und deren jeweilige Vor- und Nachteile dargestellt werden.

9



ZUM DISKURS UM NACHHALTIGKEIT, OKOLOGIE UND STADT

Vor- und Nachteile werden beispielsweise in Kosten ausgedriickt. Es ergibt sich ein Optimum, ein
Maximum entlang eines Graphs. Jener Punkt, an dem die Vorteile maximiert und die Nachteile
minimiert werden, bildet die optimale errechnete Bevdlkerungszahl ab. Das gleiche Prozedere kann fir
Dichtemalie oder fiir Flachen herangezogen werden.

Als besonders beriihmtes Beispiel kann in diesem Zusammenhang das Modell der Gartenstadt von E.
HowARD (siehe Abbildung 3) angefliihrt werden, der die Kernstadt mit einer optimalen
BevolkerungsgrofRe von 58.000 Personen sieht und die sechs sternférmig um die Kernstadt angelegten
Gartenstadte mit einer Bevolkerungszahl von jeweils 32.000 (vgl. WARD, 2002: S. 22). JABAREEN (2006:
S. 48) postuliert, dass die Debatte um die nachhaltige Stadtform ihren Ursprung im Gartenstadtmodell
von E. HOWARD hat.

Abbildung 3: Modell der Gartenstadt nach E. HoOwARD
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Quelle: WARD, 2002: S. 22

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Frage der Optimalitdt stets aus einer bestimmten Sicht-
und Argumentationsweise heraus beantwortet wird und dass das, was fiir eine Interessensgruppe
optimal erscheint nicht zwangslaufig mit dem Optimum fiir eine andere Gruppe Ubereinstimmen muss.
Dementsprechend argumentiert SCHOLER (2007: S.2), dass ,[...] die optimale Stadtgréfe von den
unterschiedlichen PersonenGruppen [sic!] und ihren Interessenlagen abhdngt.”
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2.3.1 Exkurs: 6kologischer Fuf3abdruck

Stidte und urbane Agglomerationen brauchen und verbrauchen Okosysteme und Ressourcen. Die
Lebensqualitat einer Stadt ist gleichsam abhangig vom Zustand und der Verfligbarkeit dieser
Okosysteme (vgl. WACKERNAGEL et al., 2007: S. 1). Der 6kologische FuRabdruck, entwickelt durch W.E.
REES und M. WACKERNAGEL (in den frithen 1990er Jahren), zeigt, wie viel Flache (gemessen in Hektar) fir
eine Bevolkerungseinheit bendtigt wird, um diese gemall ihrem Konsumverhalten zu versorgen und
gleichzeitig den Abfall aufzunehmen. Diese Berechnung kann sowohl flir die Konsum- als auch fiir die
Produktionsseite angestellt werden (vgl. WACKERNAGEL et al., 2007: S. 2ff.).

Um mit den global vorhandenen Ressourcen auszukommen bzw. diese nicht Uber ihr
Regenerationsmal} hinaus zu beanspruchen, betrdgt der 6kologische FuBabdruck fiir eine Person ca.
1,8 ha. Global berechnet, reichen die zur Verfiigung stehenden Ressourcen der Erde bereits seit den
1980er Jahren nicht mehr aus (vgl. WACKERNAGEL et al., 2007: S.6). Im Jahr 2007, etwa, war der
Okologische FuRabdruck bereits 1,5 Mal groBer als die global zur Verfliigung stehende Flache (vgl.
GLOBAL FOOTPRINT NETWORK, 2010). Dieser Trend hat sich stetig vergroRert und es ist davon auszugehen,
dass die Schere zwischen Flachenanspruch und Flachenverfiigbarkeit noch weiter auseinander klaffen
wird. Dieser ,,ecological overshoot” ist moglich, indem Ressourcen schneller verbraucht werden, als sie
nachwachsen konnen (vgl. WACKERNAGEL et al., 2007: S. 9).

Tabelle 1 zeigt den 6kologischen FuRabdruck fir die 27 EU-Mitgliedsstaaten auf nationaler Ebene sowie
den 6kologischen FuRabdruck anderer Kontinente im Vergleich. Fir die 27 EU-Mitgliedsstaaten ist
ersichtlich, dass lediglich Estland, Finnland, Lettland und die Slowakei 6kologische Reserven aufweisen.
Den groten pro-Kopf-Flachenverbrauch wiesen im Jahr 2007 dabei Belgien sowie Danemark mit einem
okologischen FuBabdruck von jeweils mehr als 8 gha/K (Global Hektar pro Kopf) auf. Die niedrigsten
Werte finden sich in den Lidndern Kroatien, Ruminien und Ungarn. Osterreich wies im Referenzjahr
2007 einen Okologischen FuRabdruck von 5,3 gha/K auf, was dem EU27 Durchschnitt entspricht.
Weltweit betragt der 6kologische FuRabdruck in etwa 2,7 gha/K, weniger wird im Mittel in Asien und
Afrika verbraucht. Global ergibt sich daher ein 6kologisches Defizit von -0,91 gha/K. Den groRten
Okologischen FuRabdruck haben die USA und Kanada mit Werten tber 7 gha/K (vgl. GLOBAL FOOTPRINT
NETWORK, 2011).

Die Berechnung des 0Okologischen Fulabdrucks erlaubt Regionen oder Stadten, den detaillierten
Ressourcenverbrauch genauer zu verstehen und somit Erkenntnisse tber die Verteilung der Ressourcen
in der Stadt oder auch in der ansdssigen Wirtschaft und deren Wechselwirkungen und Kreisldufe zu
gewinnen. Diese Informationen kénnen als wertvolle Ergdnzung zu bereits existierenden Daten
gesehen werden. lhre relativ einfachen Interpretationsmoglichkeiten erleichtern zudem eine
anschauliche Verwendung (vgl. WACKERNAGEL et al., 2007: S. 15).
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Tabelle 1: Okologischer FuBabdruck 2007 der 27 EU-Mitgliedsstaaten und global im Vergleich

Okologischer

Bevolkerun
e FuRBabdruck des

Biokapazitat

Okologisches

(Mio.) Konsums (gha/K) gesamt (gha/K) Defizit/Reserve
Belgien 10,5 8,0 1,3 -6,66
Bulgarien 7,6 4,1 2,1 -1,94
Danemark 5,4 8,3 49 -3,41
Deutschland 82,3 5,1 1,9 -3,16
Estland 1,3 7,9 9,0 1,08
Finnland 5,3 6,2 12,5 6,31
Frankreich 61,7 5,0 3,0 -2,01
Griechenland 11,1 5,4 1,6 -3,77
GroRBbritannien 61,1 49 1,3 -3,55
Irland 4,4 6,3 3,5 -2,82
Italien 59,3 5,0 1,1 -3,85
Kroatien 4,4 3,7 2,5 -1,24
Lettland 2,3 5,6 7,1 1,43
Litauen 3,4 4,7 4,4 -0,31
Niederlande 16,5 6,2 1,0 -5,17
Osterreich 8,3 53 3,3 -1,99
Polen 38,1 4,3 2,1 -2,26
Portugal 10,6 4,5 1,3 -3,21
Rumanien 21,5 2,7 2,0 -0,76
Schweden 9,2 5,9 9,7 3,86
Slowakei 5,4 4,1 2,7 -1,38
Slowenien 2,0 5,3 2,6 -2,70
Spanien 44,1 54 1,6 -3,81
Tschechische Republik 10,3 5,7 2,7 -3,07
Ungarn 10,0 3,0 2,2 -0,76
EU27 496,2 5,3 3,5 -1,81
Weltweit 6.671,6 2,7 1,8 -0,91
Afrika 963,9 1,4 1,5 0,07
Asien 4.031,2 1,8 0,8 -0,97
Europa 730,9 4,7 2,9 -1,79
tztr?ki:kAme”ka o 569,5 2,6 5,5 2,89
USA und Kanada 341,6 7,9 4,9 -2,97
Ozeanien 34,5 5,4 11,1 5,75

Quelle: GLoBAL FOOTPRINT NETWORK, 2010, verdandert
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3 Paradigmen und Ansatze zur 6kologisch nachhaltigen Stadt

Im facheinschlagigen wissenschaftlichen und planerischen Diskurs finden sich kontroverse Meinungen
und Ansdtze, um die Nachhaltigkeit einer Stadt und insbesondere deren 6kologische Dimension zu
beschreiben. Diese verschiedenen Perspektiven sollen in diesem Abschnitt aus Wissenschaft und Praxis
analysiert, verglichen und schliefRlich daraus fiir den weiteren Verlauf wertvolle Erkenntnisse gewonnen
werden. 2 Die vorgestellten Paradigmen und Ansatze zur 6kologisch nachhaltigen Stadt erheben keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit. Sie dienen der exemplarischen Vorstellung gangiger Ansatze zur 6kolo-
gisch nachhaltigen Stadt.

Im Wesentlichen sieht G. HAUGHTON (1999: S. 68-74) vier Ansatze, welche verfolgt werden, um
nachhaltige Entwicklung in Stadten zu erreichen:

Self-reliant Cities: Dieser Ansatz will die negativen externen Auswirkungen einer Stadt reduzieren. Ziel
ist, mit den urbanen Umweltbelastungen innerhalb der eigenen Bioregion fertig zu werden und
moglichst wenige Belastungen nach aullen zu (bertragen. Die Bioregion geht Uber die politisch-
administrativen Grenzen hinaus. Grinflaichen und Natur werden in die Stadt geholt. Weiteres
Kennzeichen ist das Streben nach Dezentralisierung und einer relativ starken regionalen Autarkie (vgl.
HAUGHTON, 1999: S. 68f.).

Redesigning Cities: Als Hauptursache fir Umweltprobleme in stadtischen Raumen wird die historisch
mangelhafte urbane Konstruktion gesehen, wodurch negative Entwicklungen wie z.B. hohes
Aufkommen von motorisiertem Individualverkehr unvermeidlich wurden. Der Schliissel zur Losung von
Umweltproblemen liegt in der Umbildung (Redesigning) von Stddten. Redesigning — sowohl der
stadtischen Struktur als auch des einzelnen Gebaudes — verspricht signifikante Einsparungspotenziale,
vor allem im Bereich des Energiekonsums (vgl. HAUGHTON, 1999: S. 69f.).

Externally Dependent Cities: Dieser Ansatz geht von der neoklassischen Grundpramisse des freien
Marktes im kapitalistischen System aus, wonach wirtschaftliches Wachstum notwendig ist, um jenen
Wohlstand zu erlangen, der fiir die Bewaltigung von sozialen und 6kologischen Problemen notwendig
ist. Die Losung hinsichtlich nachhaltiger stadtischer Entwicklungen liegt darin, dass Umweltprobleme
durch eine Verbesserung der freien Marktmechanismen erzielt werden kénnen. Fiir das Entstehen von
Umweltproblemen werden bei diesem Paradigma Marktversagen oder staatliche Regulierungsfehler
verantwortlich gemacht. Daher wird nicht in der Stadt die Verursacherin von Umweltproblemen
gesehen, sondern vielmehr in einer Schwache des Marktes (vgl. HAUGHTON, 1999: S. 70ff.).

Fair Shares Cities: Der vierte von HAUGHTON identifizierte Zugang zu nachhaltigen Stadten mdchte
sicherstellen, dass 6kologische Auswirkungen fair gehandelt werden. Es wird darauf geachtet, dass
Austausch und Handel die ,gebenden” Umwelten, Wirtschaften und Gesellschaften nicht
beeintrachtigt werden. Umgekehrt sollen Abfall und Miill die ,,Empfangerregionen” nicht belasten. Die
Produktion in den Ursprungsregionen soll nicht schadigend sein und Handel bzw. Konsum und die
abfallenden Stoffe fir die Empfangerregion nicht belastend sein. Im Wesentlichen soll eine Verbindung
zwischen Verursacher von okologischen Schaden und dem Ausgleich fiir bzw. Reparatur von diesen
Okologischen Schaden hergestellt werden. In diesem Ansatz finden sich Elemente der oben
beschriebenen drei Ansatze wieder (vgl. HAUGHTON, 1999: S. 72ff.).

2 Auf die Ubersetzung von Fachtermini und mit bestimmten Leitbildern (speziell aus dem anglo-sdchsischen
Raum) verbundene Begriffe wird verzichtet, um die Zuordnung und die Verstandlichkeit zu erleichtern bzw.
die Eigenheiten der jeweiligen Begriffe zu unterstreichen.
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Diese vier Paradigmen unterscheiden sich in ihrer Konzeption grundlegend voneinander. Die Ansatze
sind aus verschiedenen Perspektiven und Disziplinen heraus entstanden. In diese Grobgliederung
lassen sich die im Folgenden vorgestellten Paradigmen bzgl. der Okologisch nachhaltigen Stadt
einordnen.

3.1 Eco-City

Das Konzept der Eco-City entstand in den 1970er Jahren und kann als integrierendes Rahmenkonzept
mehrerer Disziplinen, wie beispielsweise Stadtplanung, Verkehr, Gesundheit, Wohnbau, Energie,
wirtschaftliche Entwicklung, natirliche Lebensrdume, Partizipation und soziale Gerechtigkeit
verstanden werden (vgl. ROSELAND, 2001: S. 85).

Der Eco-City Ansatz verfolgt zehn Prinzipien (vgl. ROSELAND, 2001: S. 86f.; eigene Ubersetzung):
1. Uberdenken von Flichennutzungen, mit dem Ziel, kompakte, funktional durchmischte, griine,
sichere und lebenswerte Gemeinden zu schaffen.

2. Uberdenken von Verkehrsschwerpunkten, mit dem Ziel, FuB-, Fahrrad und andere ,saubere”
Verkehrsmittel dem motorisierten Individualverkehr vorzuziehen und kurze Wege zu férdern.

3. Wiederherstellen zerstorter oder in Mitleidenschaft gezogener stadtischer Umwelt, vor allem
Flisse, Ufer und Sumpfgebiete.

4. Schaffung von leistbaren, sicheren, ansprechenden und sozial durchmischten Wohnvierteln.

5. Forderung sozialer Gerechtigkeit und Schaffung von verbesserten Chancen fiir benachteiligte
Gruppen wie Frauen, ethnische Minderheiten und Personen mit eingeschrankten Fahigkeiten.

6. Forderung von stadtischer Landwirtschaft, Begriinungsprojekten, Gemeinschaftsgarten.

7. Forderung von Recycling, neuer Technologien und Ressourcenschonung bei gleichzeitiger
Reduktion von Verschmutzung und Abfall.

8. Kooperation mit Firmen, um eine nachhaltige Wirtschaft zu férdern und die Produktion von
Verschmutzung, Abfall und die Verwendung von Gefahrenstoffen zu verringern.

9. Forderung von einfacheren Lebensweisen und reduziertem Konsum materieller Giiter.

10. Steigerung von Umweltbewusstsein durch aktivistische Projekte und Bildungsprojekte, welche
das offentliche Bewusstsein fiir 6kologische Nachhaltigkeit steigern.
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Abbildung 4: Dimensionen der Eco-City
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Das Eco-City Konzept entstand zeitgleich mit dhnlichen Ansatzen (siehe Abbildung 4), welche ersteres
mit beeinflussten und umgekehrt (vgl. ROSELAND, 2001: S. 96). Die Eco-City kann daher insgesamt als
besonders breit angelegte Metapher fiir Malhahmen zur Verbesserung der Umweltsituation und der
Nachhaltigen Entwicklung in Stadten betrachtet werden (vgl. JABAREEN, 2006: S. 46f.).

3.2 New Urbanism

Der Ansatz des ,,New Urbanism“ hat seinen Ursprung in Amerika (vgl. FARR, 2008: S. 32) als Antwort auf
Stadtentwicklungstendenzen, wie beispielsweise schlechter werdende Umweltqualitdt sowie Urban
Sprawl und erreichte vor allem in den 1990er Jahren vermehrte Aufmerksamkeit (vgl. GARDE, 2004:
S. 154). Urban Sprawl bezeichnet den Prozess eines ,[...] ungegliederten Fldchenwachstum(s] der (Grofs-
)Stéidte [...]“ (HEINEBERG, 2006: S. 126). Die Prinzipien dieses Ansatzes finden sich zusammengefasst in
der ,,Charta of the New Urbanism“ (CONGRESS FOR THE NEW URBANISM, 2001). Vertreterlnnen des New
Urbanism sprechen sich vor allem fiir die Umgestaltung bestehender stadtischer Elemente aus, nicht
zuletzt um Entwicklungen des Urban Sprawls entgegenzuwirken (vgl. JABAREEN, 2006: S. 43). Konkretes
Beispiel ist die Durchmischung von Nutzungen, wie Wohnen, kommerzielle Nutzungen, Offentlicher
Raum, wodurch kurze Wege vermehrt und nicht motorisierte Formen des Transportes gefordert
werden sollen. Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der Architektur, welche die lokale Geschichte und
Kultur widerspiegeln soll. Ziele des New Urbanism sind die Forderung raumlicher Identitat, Diversitat
und Gemeinschaftssinn (inkl. Gegensteuerung von Segregation). Anwendung finden die Prinzipien des
New Urbanism beispielsweise in US-amerikanischen Projekten zur Aufwertung von Nachbarschaften
(vgl. DAY, 2003: S. 83-84).

3.3 Green Urbanism

,Green Urbanism“ betont die besondere Rolle von Stidten und urbanen Raumen bzgl. ihrer
okologischen Performance und umweltfreundlicherer Lebensstile. Green Urbanism spricht sich fiir eine
andere Sichtweise des New Urbanism aus, und fordert die starkere Forcierung okologischer Aspekte,
besonders in Stadten (vgl. BEATLEY, 2000: S.5). Stadte, die den Idealen des Green Urbanism
entsprechen, kennzeichnen sich durch diverse Charakteristika:
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Stadte wissen um ihre 6kologischen Grenzen sowie ihren Ressourcenverbrauch und reduzieren diesen
signifikant. Wesentlich ist insbesondere die Reduktion des 6kologischen FuBabdruckes von Stadten (vgl.
BEATLEY, 2000: S. 6).

Stadte im Sinne des Green Urbanisms sind im wahrsten Sinne des Wortes ,,griin“. Sie sind so gestaltet,
dass sie in gleicher Weise wie natiirliche Systeme funktionieren kdnnen. Um diesem Anspruch zu
geniigen, wird versucht, die Widersprichlichkeit bzw. die Gegensatzlichkeiten von Natur und Stadt zu
Uberwinden. Stadte bieten hier Raum fiir natlirliche Systeme. Um wie natirliche Systeme zu
funktionieren bzw. diesen ndher zu kommen, soll eine Vielzahl von Aktivitaten getatigt werden, wie z.B.
die Begriinung von Dachflachen und die Begriinung bzw. Aufforstung von Flachen innerhalb urbaner
Grenzen (vgl. BEATLEY, 2000: S. 6).

Weiters kennzeichnet derlei Stiddte das Bestreben nach einem zirkuldren Stoffwechsel mit dem Ziel,
Symbiosen mit dem peripheren Hinterland zu erlangen. Ein Beispiel fiir solche Symbiosen kénnen
Kldranlagen und die Nutzung der anfallenden Gase als Energieproduzenten sein. Dieser zirkulare Ansatz
soll den vorherrschenden linearen Stoffwechsel ablésen (vgl. BEATLEY, 2000: S. 7).

Ein anderes Merkmal dieser idealen Stadte aus Sicht des Green Urbanism bildet das Streben nach
Regionalitdt und regionaler Eigenstandigkeit bzw. Selbstversorgung. Diese Regionalitat soll sich sowohl
auf die Produktion von Nahrungsmitteln und Energie als auch auf wirtschaftliche Aktivitaten beziehen.
Durch die Starkung der regionalen Ebene soll Verantwortungsbewusstsein fur das eigene Umfeld bzw.
das eigene Handeln bzgl. des Ressourcenverbrauchs gescharft und in weiterer Folge die Lebensqualitat
verbessert werden (vgl. BEATLEY, 2000: S. 7).

Stadte im Sinne dieses Leitbildes fordern aktiv nachhaltige und gesunde Lebensstile. Durch die
Schaffung von  Wahlmadglichkeiten, beispielsweise die Bereitstellung von alternativen
Verkehrsinfrastrukturen zum motorisierten Individualverkehr (MIV), sollen die in Stadten lebenden und
agierenden Personen angehalten werden, umweltfreundlichere Lebensweisen zu wahlen. Diese
Wahlmaoglichkeiten fiir einen individuelleren, gesunden Lebensstil sollen nicht nur der Umwelt
zugutekommen, sondern letztlich die Lebensqualitdt der Menschen erhdhen (vgl. BEATLEY, 2000: S. 7f.).

3.4 Smart Growth

Die Bewegung des ,Smart Growth” hat ihren Ursprung in den 1970er Jahren (vgl. FARR, 2008: S. 29).
Smart Growth bezeichnet eine neuere Form eines Planungsansatzes, der nach Alternativen fiir Urban
Sprawl sucht. Smart Growth besitzt keine eindeutige Definition. Wesentliches Charakteristikum dieses
Planungsansatzes ist, Wachstum innerhalb der bestehenden Stadtgrenzen stattfinden zu lassen, wobei
bestehende Infrastrukturnetze und ihre Nutzung optimiert werden. Wachstum und Entwicklung
innerhalb der Stadtgrenzen soll durch Revitalisierung und Aufwertung von bestehenden Freiflachen
erfolgen. Damit sollen Dichtewerte erhoht und somit Entwicklungen des Urban Sprawl vorgebeugt
werden. Als Paradebeispiel fur eine den Smart Growth Ansatz verfolgende Stadt gilt Portland (vgl.
MORRISON, 2007: S. 252).

Im Wesentlichen folgt der Ansatz des Smart Growth zehn Prinzipien (vgl. FARR, 2008: S. 30; eigene
Ubersetzung):

1. Wohnmoglichkeiten und Wahlmoglichkeiten schaffen.

2. Fuligeher freundliche Nachbarschaften schaffen.

3. Zusammenarbeit zwischen Gemeinden und Stakeholder férdern.

4. Charakteristische, attraktive Platze fordern.

16



PARADIGMEN UND ANSATZE ZUR OKOLOGISCH NACHHALTIGEN STADT

5. Transparente, faire und kosteneffiziente Entwicklungsentscheidungen erméglichen.

6. Gemischte Nutzung sicherstellen.

7. Frei- und landwirtschaftliche Flachen, natiirliche Schonheit sowie bedrohte Flachen erhalten.
8. Transportmaoglichkeiten bereitstellen.

9. Bestehende Gemeinden starken.

10. Kompakte Bauweise fordern.

YE et al. (2005: S. 307f.) sehen in Summe sechs wesentlichste Elemente der Smart Growth-Policies

(siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Hauptelemente von Smart Growth Policies

Planning

Transportation

Economic Development

Comprehensive planning
Mixed land uses

Increased density

Street connectivity
Alternative/innovative water
structure and systems

Public facilities planning

infra-

Pedestrianization

Facilities for bicycling
Public transit promotion
Systems integration and
networks

nodal

Neighborhood business
Downtown revitalization
Infill development

Using existing infrastructure

Housing Community Development Natural Resource Preservation
Multifamily housing Popular participation Farmland preservation
Smaller lots Recognizing/promoting the unique | Subdivision conservation

Easement conservation
Transferable development right
Purchase of development rights
Historical preservation
Ecological land preservation

Manufactured homes
Housing for special needs and diverse
households

features of each community

Quelle: YE et al., 2005: S. 308

3.5 Sustainable Urbanism

Der Schwerpunkt des ,Sustainable Urbanism“ liegt laut FARR (2008) auf der Neu- bzw. Umgestaltung
der vorhandenen baulichen Strukturen und den damit verbundenen Chancen, den Stadterinnen zu
einer hoheren Lebensqualitdt zu verhelfen. Der Ansatz des Sustainable Urbanism entstand aus drei
wesentlichen Stromungen des spaten 20. Jahrhunderts: Smart Growth, New Urbanism sowie Green
Building Movements. Wesentlichstes Charakteristikum ist die Integration von Natur und Stadt (vgl.
FARR, 2008: S. 28f.). Der Ansatz des Sustainable Urbanism geht weiter und sieht Kompaktheit als
zentralen Dreh- und Angelpunkt fir nachhaltige Stadtformen (vgl. FARR, 2008: S. 103). Der Autor
beschreibt die Grundperzeption des Sustainable Urbanism als: ,[...] walkable and transit-served urban-
ism integrated with high-performance buildings and high-performance infrastructure.” (FARR, 2008:
S. 42).

Ahnlich dem New Urbanism finden sich auch hier drei wesentliche Bausteine: Nachbarschaften bzw.
Viertel, Bezirke und Korridore. Nachbarschaften sind die kleinsten Einheiten und sollten den
Grundpramissen entsprechend kompakt, FuBganger-freundlich und funktional durchmischt sein. Sie
sind jene Einheit, die sich durch eine starke identitatsstiftende Wirkung und eine hohe Zahl an sozialen
Beziehungen innerhalb der Nachbarschaft auszeichnet. Bezirke sollen dhnlich den Vierteln kompakt
und FuBganger-freundlich ausgelegt sein, jedoch im Unterschied zu ersterem lediglich einer Funktion
dienen (z.B. Universitdtscampus). Das dritte Element Korridore soll die beiden ersten Bausteine
miteinander verbinden und kann beispielsweise aus Straflen bestehen. Es kann sich aber auch um
Flisse, Wasserkanale oder Park- oder Griinstreifen handeln (vgl. FARR, 2008: S. 42f.).
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3.6 Sozialokologie

Die Sozialokologie verfolgt einen holistischen Ansatz und spricht sowohl menschliche als auch
natiirliche Okosysteme an. Die Sozialdkologie betrachtet die Beziehungen und Wechselwirkungen
zwischen Gesellschaft und Umwelt, wobei Gleichheit und soziale Gerechtigkeit bzw. Energieeffizienz
und Technologie einen besonderen Stellenwert einnehmen. Die Sozialokologie hat das Ziel, eine
umweltfreundliche Gesellschaft im Einklang mit der Natur zu férdern. Partizipation,
Selbstverantwortung umweltfreundlicher Agglomerationen sowie nachhaltige Siedlungen sind
anzustreben. Netzwerke zwischen Siedlungseinheiten und Kooperation werden als probate Mittel zur
Vermeidung von kontraproduktiven und schadenverursachenden Entwicklungen gesehen, welche laut
Sozialokologie von zentralistischen Politiken und Staatsmacht verursacht werden (vgl. ROSELAND, 2001:
S. 89).

3.7 Zusammenfassung
Insgesamt kann festgestellt werden, dass die wesentlichsten im wissenschaftlichen Diskurs vertretenen
Paradigmen den Gliederungsgruppen nach G. HAUGHTON relativ prazise zugeordnet werden kdnnen.

Zunachst kann die Bewegung des Green Urbanism mit seinen Green Cities der Gruppe der Self-reliant
City nach HAUGTHON zugeordnet werden. Wesentlich fiir diese Zuordnung ist die Grundannahme, mit
den eigens verursachten Umweltbelastungen in der eigenen Region umzugehen. Die weitgehende
Begriinung und die Integration von Griinflichen in das urbane Geflige werden gefordert, was die
Aufhebung der Gegensatzlichkeit zwischen Natur und Stadt zur Folge hat (vgl. BEATLEY, 2000: S. 6). In
diesem Leitbild des Green Urbanisms und seiner Green Cities zeigt sich am deutlichsten, dass in derlei
Stadten Stadt und Natur als integratives, holistisches, spezifisch urbanes System betrachtet werden.
Dariiber hinaus spielt der Stoffwechsel zwischen Mensch und Natur eine grofRe Rolle, wobei besonders
der Innenbezug bzw. die Einheit Bioregion fokussiert werden. Oberstes Ziel des Green Urbanisms ist die
Steigerung der Lebensqualitdt der urbanen Bevolkerung.

Anhdngerinnen des Sustainable Urbanism hingegen setzen in hohem MalRe auf Umbildung von
Stadtstrukturen, welche typisch fiir die Gruppe der Redesigning Cities ist. Diese Umbildung bleibt
jedoch bei diesem Ansatz nicht auf Stadtstrukturen beschrankt, sondern betrifft bei Redesigning Cities
auch das einzelne Gebdude (vgl. FARR, 2008: S. 28f.). Ebenfalls zu den Redesigning Cities lassen sich
Ansdtze des New Urbanism einordnen. Auch hier besteht die Hauptintention im Umbau von
bestehenden Nachbarschaften mit dem Ziel, Verkehrsaufkommen zu minimieren und insgesamt zu
einer nachhaltigen Entwicklung beizutragen (vgl. JABAREEN, 2006: S. 43). SchlieRlich kann auch der
Ansatz des Smart Growth zu dieser Gruppe der Redesigning Cities gezahlt werden.

Die Stromung der Sozialokologie kann der Gruppe der Fair Shares Cities — Vertreterlnnen zugeordnet
werden. Soziale und okologische Gerechtigkeit sind dafiir typisch. Des Weiteren kommen
Selbstverantwortung, Partizipation, Networking bzw. auch Kooperation hohe Stellenwerte zu.

Schlieflich findet sich fir die Eco-Cities keine eindeutige Zuordnung in die von HAUGHTON
vorgeschlagenen Gliederungen. Als wesentlichsten Grund lasst sich hier die interdisziplinire
Konzeption der durch die Urban Ecology vertretenen Eco-Cities anfiihren.
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4 Von dicht bebaut bis zersiedelt — stidtebauliche Leitbilder im Uberblick

Eine der Thesen dieser Diplomarbeit ist, dass die physische Struktur einer Stadt eine besonders
wichtige Determinante fiir den 6kologischen Gesamtmehrwert einer Stadt ist. Diese physische bzw.
stadtebauliche Struktur wird wiederum im Zeitkontinuum von stddtebaulichen Leitbildern mit
beeinflusst. Aus Sicht der Raumordnung bzw. Stadtgeographie interessiert dieser Faktor besonders
stark, weshalb im folgenden Abschnitt ein Uberblick Giber die Charakteristika der fiir die weitere
Analyse wesentlichsten stadtebaulichen Leitbilder gegeben werden soll. Besonders hervorgehoben
werden dabei die kompakte Stadt sowie die aufgelockerte/zersiedelte Stadt, welche gewissermaRen als
Gegenpole gesehen werden kénnen. Aufgrund der Debatte um die nachhaltigste Stadtform und die
Kontroverse zwischen Vertreterinnen der beiden genannten Leitbilder hat sich zwischen diesen beiden
Gegenpolen eine Reihe an weiteren Konzepten entwickelt (vgl. HOLDEN & NORLAND, 2005: S. 2149).

4.1 Die kompakte Stadt
Die kompakte Stadt erfreut sich im rezenten Nachhaltigkeitsdiskurs breiter Zustimmung und wird
haufig als die besonders nachhaltige Stadtform angepriesen. Spatestens mit dem ,,Green Paper on the
Urban Environment” (EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990; siehe Kap. 6.2.1) aus dem Jahr 1990 wird die
kompakte Stadt in der Europdischen Union als wertvoller Beitrag zur Nachhaltigkeit in urbanen Raumen
betrachtet (vgl. XIg, 2008: S. 8).

Das Leitbild der kompakten Stadt ist kein Neues, ganz im Gegenteil. ALBERS (2000: S. 23) legt dar, dass
eine Vielzahl an Leitbildern eine ,Entdichtung” und eine Reduktion der Bevélkerungszahl anstrebten.
Diese Tendenz dauerte bis ca. in die 1960er Jahre an. Beispiele hierfiir sind I. CERDA (1867) mit dem
Motto: , Verstddtert das Land, verldndlicht die Stadt” (ALBERS, 2000: S. 23), A. SORIA Y MATA (1882) sowie
L. HiLBERSEIMER (1963) mit ihren Bandstadtmodellen (siehe Abbildung 5) bis hin zur berihmten
Gartenstadt von E. HOWARD (1898). Es zeigt sich, dass die Idee der kompakten Stadt sehr alte Wurzeln
hat, im 20. Jahrhundert wenig beliebt war und seit den 1990er Jahren — nicht zuletzt durch die zum
Mainstream gewordene Nachhaltigkeitsdebatte — wiederentdeckt wurde (vgl. ALBERS, 2000: S.23).

Abbildung 5: Modell der Bandstadt nach Soria Yy MATA (1882); schematische Darstellung

Quelle: FURsT et al., 1999: S. 15

Zunachst kann das Leitbild der kompakten Stadt aus verschiedenen Perspektiven analysiert werden.
THINH et al. (2002: S. 477) verstehen die kompakte Stadt in zweierlei Hinsicht. Zum einen sprechen die
Autorinnen von der kompakten Stadt als physisches Geflige, wobei physische Kompaktheit als ,the
spatial configuration of land-use development within the city,|...]“ definiert wird. Zum anderen betrifft
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Kompaktheit auch die Funktionalitat und impliziert ,[...] the density and the mix of daily activity.” (THINH
et al., 2002: S. 477). Diese Unterscheidung ist von zentraler Bedeutung. Es kann davon ausgegangen
werden, dass ein kompaktes stadtebauliches Gefilige die funktionale Dichte beeinflusst. Weiters ist der
semantische Unterschied flir die empirische Analyse dieser Diplomarbeit hervorzustreichen. Im
empirischen Teil wird Kompaktheit vor allem in der ersteren Bedeutung — der physischen Kompaktheit
einer Stadt — aufgefasst.

Grundsatzlich kennzeichnen eine kompakte Stadt hohe Dichtewerte nahe zum Zentrum, aber auch im
Zentrum selbst. Ein weiteres Element stellt eine hohe funktionale Durchmischung dar, was die Bereiche
Wohnen, Arbeiten und Einkaufsmoglichkeiten betrifft. Mehrparteienhduser und Mehrpersonenhaus-
halte beispielsweise versprechen hohe Dichtewerte. Dieser Theorie zufolge wirken sich kompakte
Stadte und kompaktes Wohnen durch verringerte Heizkosten, Energiekosten, Verkehrsaufwande aus.
Dariiber hinaus findet sich theoretisch in kompakten Stadten ein dichtes, gut ausgebautes und
effizientes offentliches Verkehrssystem, das den Verzicht auf den MIV gemeinsam mit den kiirzeren
Wegen zur Arbeit bzw. fir alltdgliche Erledigungen erleichtert. Beflirworterinnen der kompakten
Stadte argumentieren weiter, dass diese Stadtform soziale Durchmischung fordert und sich folglich
sozial und auf die Lebensqualitdt der urbanen Bevolkerung positiv auswirken (vgl. HOLDEN & NORLAND,
2005:S. 2148).

4.2 Die aufgelockerte, gegliederte Stadt

Als Gegenpol zu den Idealen der kompakten Stadt kann das Leitbild der aufgelockerten Stadt gesehen
werden. Im Gegensatz zur kompakten Stadt verspricht eine weitlaufigere und weniger dichte
Siedlungsstruktur mehr Platz fir Griinanlagen und Freiflachen. Dieser Ansatz entspricht daher vielmehr
jenen der ,Green Cities” im Sinne des Green Urbanism, welche sich durch weitflachige, offene Anlagen
kennzeichnen, bei denen Griinflaichen und Wohnflachen alternierend oder mosaikféormig angelegt sind
(vgl. BEATLEY, 2000: S. 6ff.).

Die gegliederte und aufgelockerte Stadt war ein wichtiges Leitbild fiir die Zeit der 1950er Jahre (vgl.
ALBERS, 2000: S. 24; ASTLEITHNER, 1999: S. 29). Es spiegelt, wie auch andere Leitbilder, die Probleme der
jeweiligen Zeit wider. So sah man in Staddten das Verschwinden von Face-to-Face-Kontakten und
Nachbarschaften als ein wesentliches Problem. ALBERS (2000: S. 24) sieht in dem Leitbild die Antwort
auf diese Entwicklungstendenzen.

GODERITZ, RAINER und HOFFMANN gelten als Pioniere der Vertreterinnen der gegliederten bzw.
aufgelockerten Stadt und beschreiben in ihrem Werk ,Die gegliederte und aufgelockerte Stadt” (1957)
eine ldealvorstellung einer solchen Stadt, welche sich unter anderem auch durch eine IdealgroRe
kennzeichnet. Auch eine Idealdichte wird mit rund 40 Wohneinheiten/ha angegeben. Weiters wird die
Gescholizahl fir Gebdude zur Wohnnutzung auf maximal drei bis vier beschriankt, um eine
entsprechenden Asthetik und Besonnung zu erméglichen (vgl. ASTLEITHNER, 1999: S. 29f.).

Wesentlich bei dieser Vorstellung einer Idealstadt ist die Aufgliederung, besonders auch der
Siedlungseinheiten, um ,liberschaubare” Einheiten zu erlangen (vgl. GODERITZ et al.,1957, zitiert nach
ASTLEITHNER, 1999: S. 29). Eine weitere Eigenschaft der gegliederten und aufgelockerten Stadt ist die
klare raumliche Trennung von Funktionen, d. h., beispielsweise von Wohnen, Arbeiten oder
Freizeitanlagen. Diese Einheiten sind voneinander haufig getrennt durch Grinstreifen oder
Grinflachen, wobei eine Verbindung der einzelnen Einheiten durchaus gewiinscht wird. Eine derartige
Gliederung war dariber hinaus auch fiir die Funktion Verkehr vorgesehen, das heiRt, dass grundsatzlich
fir jeden Verkehrsmodus ein eigenes Verkehrsnetz vorhanden sein sollte. Grundsatzlich soll der
Verkehr auf ein Minimum reduziert werden. GODERITZ, RAINER und HOFFMANN konnten mittels
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Berechnungen zeigen, dass nur ein unwesentlich héherer Flachenanspruch im Vergleich zu anderen
Stadten (zu dieser Zeit) zustande kdme (vgl. ASTLEITHNER, 1999: S. 29f.). Bereits zur selben Zeit regte sich
aber Kritik an der ,,Entdichtung”. Schlagworte wie ,Verdichtung” und ,Verflechtung” gewannen wieder
starker an Bedeutung (vgl. ALBERS, 2000: S. 24).

4.3 Weitere stidtebauliche Leitbilder
Die im Folgenden angesprochenen Stddtebauprinzipien gehen in wesentlichen Punkten mit der
kompakten Stadt einher und kdnnen als Teil bzw. Erweiterung selbiger gesehen werden.

Das Modell der ,Stadt der kurzen Wege“ kann im Wesentlichen lber entsprechend hohe Dichten und
eine hohe Nutzungsdurchmischung erzielt werden. Gefordert wird Verdichtung, sowohl von
Wohndichten als auch von Nutzungen (vgl. KocH, 2001: S. 119). Kritiker des Modells postulieren, dass
eine Stadt der kurzen Wege und ihre Forderung nach hohen Dichten rasch an soziale und 6kologische
Grenzen stolRen wiirden. KocH (2001: S. 119) schlagt zu dieser Ansicht vor, das Prinzip der kurzen Wege
um jenes der schnellen Erreichbarkeit von Verkehrsmitteln zu erganzen. Dies wirde ,[..] zu einer
umweltvertréglichen Uberwindung der Distanzen beféhigen.“ (KocH, 2001: S. 119).

Eine hohe Funktionsmischung — wie in funktional durchmischten Stadten gefordert — geht haufig mit
dem Modell der ,Stadt der kurzen Wege“ einher, ist jedoch von der Grundannahme verschieden (vgl.
KocH, 2001: S. 119). Funktionale Durchmischung bedeutet im Wesentlichen eine raumliche N&he
zwischen Wohn-, Gewerbe und Industrienutzung sowie zu Institutionellen Einrichtungen (vgl. JABAREEN,
2006: S.41). Die Stadt der kurzen Wege als auch das Modell der funktional durchmischten Stadt
konnen unterschiedliche Wirkungen erzielen. Im Unterschied zur Stadt der kurzen Wege ist eine
funktional durchmischte Stadt nicht notwendigerweise 6kologisch nachhaltiger. Was eine hohe
Funktionsmischung allerdings kann, ist Wegstrecken zu reduzieren oder zu vermeiden. Ein weiteres
Problem kann darin bestehen, dass die raumliche Nahe von Arbeitsplatzen und Wohnsiedlungen nicht
zwingend bedeutet, dass die dort wohnende Bevdlkerung ihren Arbeitsplatz auch in dieser raumlichen
Nahe findet (vgl. KocH, 2001: S. 128).

Der Begriff der dezentralen Konzentration wurde vor allem durch die niederldndische
Raumordnungspolitik geprdgt und beschreibt die forcierte Stadtentwicklung und Konzentration an den
Randern der GroRstdadte mit dem Ziel der Entlastung der GroRstadte. Gleichzeitig sollen jedoch die
bestehenden Zentren aufgewertet und revitalisiert werden. Durch die multifunktionale Ausstattung der
Randstadte sollen Eigenstdandigkeit und eine unkontrollierte Auenrandentwicklung der Kernstadte
vermieden werden. Durch diese Entlastung der Kernstddte und der Funktionsmischung in den
Entlastungsorten verspricht man sich Verkehrsentlastungen, Konkurrenzabbau zwischen den
entstehenden Regionalstadten sowie sensiblere Umgangsmoglichkeiten mit den jeweiligen
Okosystemen und Naturhaushalten (vgl. KocH, 2001: S. 139).

Als Weiterentwicklung dieser Idee kann das Modell der Netzwerk-Stadt betrachtet werden, bei dem
sich ein Stadteverbund bildet, welcher ungeachtet administrativer Grenzen besteht (vgl. KocH, 2001:
S. 139). Hierbei orientiert sich die Netzwerk-Stadt weniger an der zentralen Kernstadt, sondern
vielmehr an Verkehrsachsen, wobei jene Punkte zu Zentren werden, die an den Schnittpunkten und
somit an den Punkten der hoéchsten Erreichbarkeit gelegen sind. Hier entstehen ebenfalls (ber
administrative Grenzen reichende miteinander gut verbundene Stadtenetzwerke. Zwischen den Knoten
sind Freiflachen vorgesehen (vgl. KocH, 2001: S. 157). KocH (2001: S. 157) postuliert, dass die Netzwerk-
Stadt in gewisser Weise einen Gegenpol zur kompakten Stadt darstellt, rdumt jedoch weiter ein, dass
sie gleichzeitig als Verbindungselement zwischen Rand- und Kernstadt dienen kann.
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5 Zur Bedeutung einzelner Faktoren von ,,Green” Cities

Im wissenschaftlichen Diskurs besteht Einigkeit dariber, dass einerseits gewisse Faktoren und
andererseits Determinanten die Performance von ,,Green” Cities beeinflussen. Dieser Abschnitt widmet
sich der qualitativen Beantwortung der Frage, welche wesentlichen Faktoren die 06kologische
Performance einer Stadt beeinflussen und wie verschiedenste Faktoren auf die 6kologische Dimension
der potentiell nachhaltigen Stadt einwirken. Unter anderem sollen aus den Erkenntnissen qualitative
Merkmale einer ,,Green” City im Sinne von 6kologisch nachhaltig abgeleitet werden.

5.1 Zur Bedeutung von Stadtformen und -strukturen fiir Green Cities

Stadtformen und -strukturen spielen eine wesentliche Rolle in der Bewertung von Stadten hinsichtlich
ihres Beitrags zu 0&kologischer Nachhaltigkeit. Die Eigenschaften und Merkmale der diversen
stadtebaulichen Leitbilder wurden bereits in Kapitel 4 ndher erldutert. Dieser Abschnitt widmet sich
den potentiellen Auswirkungen von Stadtformen auf die O0kologische Performance urbaner Rdume,
wobei besonderer Schwerpunkt auf das Leitbild der kompakten Stadt gelegt wird, nicht zuletzt durch
deren Bedeutung flir europdische Stadte.

Mit dem Mainstream des Leitbildes der nachhaltigen Entwicklung entfachte auch die Diskussion um
Stadtformen und -strukturen. Wissenschafterlnnen und Planerinnen stellten sich vermehrt die Frage,
inwiefern Stadtformen den Anspriichen einer nachhaltigen Entwicklung entsprechen kénnen bzw. wie
umweltvertraglich sie sind. Insbesondere stellt sich die Frage, wie Stadtformen zu verringertem
Energieverbrauch bzw. geringeren Emissionsbelastungen beitragen kénnen (vgl. JABAREEN, 2006: S. 38).

Im theoretischen Fachdiskurs wird auf den ersten Blick die kompakte Stadt als besonders dkologisch
wertvoll und nachhaltig betrachtet, vor allem dann, wenn mit der geringeren Zahl von anfallenden
Wegen und Verkehr im Allgemeinen argumentiert wird (vgl. VAN DER WAALS, 2000: S. 111). HOLDEN &
NORLAND (2005) zeigen am Beispiel einer Studie in der Osloregion, dass ein signifikanter Zusammenhang
zwischen Kompaktheit in Stddten und Energieverbrauch in Haushalten besteht. Es ist davon
auszugehen, dass Privathaushalte aufgrund ihres Ressourcen- bzw. Energieverbrauches ein besonders
wichtiger Faktor bzgl. Fragen der Umweltfreundlichkeit bzw. Nachhaltigkeit sind. Die Bereiche Wohnen,
Verkehr und Nahrungsmittel werden als signifikant wichtig erachtet, da sie gemeinsam ca. 80 % des
okologischen FuRabdrucks und somit der direkten und indirekten Auswirkungen auf Umwelt und Natur
ausmachen, die durch Privathaushalte verursacht werden (vgl. HOLDEN & NORLAND, 2005: S. 2145).

Zur Frage der Wohnbauform ist anzumerken, dass sowohl die Theorie als auch die Empirie bestatigen,
dass MehrgeschoBbauten und gleichzeitig Mehrparteienbauten in der Regel energieeffizienter sind als
beispielsweise Einfamilienhduser. Dazwischen liegen Mischformen wie etwa gekoppelte Bauweise oder
Reihenhduser. Weiters belegen die Autorinnen in ihrer Studie, dass GroRe und Alter der Geb&dude eine
wesentliche Rolle spielen, wobei gréRere und dltere Hauser sich in der Regel in einem héheren Pro-
Kopf-Energieverbrauch manifestieren. Zusatzlich fallen in dichter bebauten Siedlungsgebieten
niedrigere Energiekosten an. Dieses Faktum wird auf die effizienteren Energieversorgungssysteme (wie
z.B. Warmepumpen, Fernwdrme etc.) zurtickgefiihrt (vgl. HOLDEN & NORLAND, 2005: S. 2146; 2155ff.).

Eine zweite Facette bei der Debatte um Stadtform und Energieverbrauch betrifft den Verkehr. Um den
Energieverbrauch pro Kopf (insbesondere im Bereich Verkehr) zu senken, bedarf es laut HOLDEN &
NORLAND (2005) hoher Bevolkerungsdichten im gesamten Stadtgebiet, und im Speziellen hohe
Nettosiedlungsdichten3, zentrale funktionale Einrichtungen sowie eine ausgewogene Verteilung der
Arbeitsstatten Uiber das Stadtgebiet. Durch diese Kombination von physischer Kompaktheit und

* Nettosiedlungsdichte = Einwohnerlnnen je km? Wohnbauflichen
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funktionaler Durchmischung kann — den Autorinnen zufolge — der relative Energieverbrauch, vor allem
auch im Bereich Verkehr, entscheidend gesenkt werden. Diese Kompaktheit soll auf regionaler Ebene
durch die Strategie der dezentralen Konzentration ergdnzt werden (vgl. HOLDEN & NORLAND, 2005:
S.2149). Weiters fihren kompakte Bauweisen und Gebdudeanordnungen zu einem reduzierten
Heizbedarf. Beispielsweise wird der Warmeverlust der Gebdude nach auBen reduziert. Eine kompakte
Siedlungsform hat aulRerdem den Vorteil, dass Windschutz und Warmespeicher in den Gebduden
erhoht werden kénnen (vgl. DE SCHILLER & EVANS, 2000: S. 117f.). JABAREEN (2006: S. 40) erganzt, dass
kompakte Stadtformen durch die Verdichtung von sozialen Interaktionsmoglichkeiten und den
vereinfachten Zugang zu Diensten und Einrichtungen die Lebensqualitat positiv beeinflussen.

Fir das Thema Energie und Energieverbrauch sind die einzelnen Gebaude und ihre Nutzung ebenso
wichtig wie andere Faktoren. Im Wesentlichen sind vier Faktoren entscheidend fir die
Raumtemperatur, die im Allgemeinen von der Baukonstruktion, der Haustechnik und der
Gebdudenutzung abhangt (vgl. GROSCURTH, 1997: S. 119):

1. Warmeverluste durch die Gebdudehiille

2. Warmegewinne durch die Sonnenenergie (Absorption)

3. Wairmegewinne in dem Gebdude durch anwesende Personen und verwendete Geradte
4. Wiarmegewinne durch Heizwadrme.

Um Einsparungen im vierten Punkt zu erzielen, ist es am sinnvollsten bei Punkt eins anzusetzen.
Warmeverluste kdnnen mit technischen Mitteln besonders leicht bei Neubauten aber auch bei
vorhandenen Geb&udebestdanden erheblich reduziert werden (vgl. Groscurth, 1997: S. 119).

Bezliglich des Energieverbrauchs fir den taglichen Verkehr kommt die Studie von HOLDEN & NORLAND zu
dem Schluss, dass die Distanz zum Stadtzentrum von wesentlicher Bedeutung ist (neben der Bedeutung
der Distanz zu Nebenzentren) (vgl. HOLDEN & NORLAND, 2005: S. 2156). Als Kernaussage zu dem Bereich
Kompaktheit und taglicher Verkehrsaufwand gilt: ,,...high density and high local mix must be combined
with proximity to a centre [...] to bring about a reduction in energy use for everyday travel.” (HOLDEN &
NORLAND, 2005: S. 2156). Kompakte Stadte ermoglichen, dass der 6ffentliche Verkehr effizienter agieren
kann. Zuriickzulegende Strecken werden kirzer und kénnen von einer groBeren Masse genutzt
werden. Der Verzicht auf den MIV wird erleichtert. Dies flihrt zu einer Energieverbrauchsreduktion und
geringerem CO,-AusstofR (vgl. DE SCHILLER & EVANS, 2000: S. 117ff.). DobmMAN (2009: S. 193f.) bestatigt
ebenfalls, dass Dichte bzw. Kompaktheit einen besonders hohen Einfluss auf den Energiebedarf fiir den
Individualverkehr haben.

Interessant gestaltet sich aullerdem die Frage, ob die StadtgroRe eine bestimmte Rolle in
Zusammenhang mit der kompakten Stadt spielt, d.h., die Vorteile einer kompakten Stadt mit
zunehmender StadtgroRe (sowohl die Bevélkerungszahl als auch die Flache betreffend) sich verandern.
In diesem Zusammenhang ist die Nahe zum Zentrum ein kritischer Faktor. Die Studie zeigte, dass der
Energieverbrauch pro Kopf (als Funktion/Kombination von taglichem Verkehr, Freizeitverkehr und
Wohnen) grundsatzlich mit zunehmender Wohndichte sinkt, jedoch ab einem gewissen (jedoch nicht
naher definierten) Sattigungspunkt wieder steigt (vgl. HOLDEN & NORLAND, 2005: S. 2162).
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Kritik am Modell der kompakten Stadt

Die kompakte Stadt als besonders nachhaltige und umweltfreundliche Stadtform ist jedoch nicht
unumstritten und im wissenschaftlichen Diskurs teilweise daulRerst kontrovers diskutiert. In Europa wird
die kompakte Stadtform besonders in den Niederlanden explizit als erstrebenswert angesehen (vgl.
FARR, 2008: S. 103). VAN DER WAALS (2000: S. 112) hingegen belegt gerade am Beispiel der Niederlande,
dass geforderte bzw. geplante hohe Dichtewerte in der Praxis kaum oder nur selten tatsachlich erreicht
werden und reale Dichtewerte zwar hoch sind, aber selten den gewlinschten theoretischen Werten
entsprechen. PETERSON (2000: S. 53f.) kritisiert die kompakte Stadt als 6kologisch vorteilhaftes Leitbild
scharf und legt dar, dass sich die Wohnwiinsche der Bevélkerung kaum mit jenen des Modells decken.
Mit dieser Feststellung ist auch ein Erklarungsbeitrag geleistet, warum gewiinschte Dichtewerte in der
Realitat kaum erreicht werden.

Skeptikerlnnen der kompakten Stadt argumentieren weiter, dass diese Stadtform kaum Platz fir
Grunflachen bietet, Verkehrsaufkommen und Stau begiinstigt und die Umwelt- und Luftqualitat in
stadtischen Ballungsrdumen durch diese Siedlungsform verringert werden (vgl. HOLDEN & NORLAND,
2005: S. 2148). Insgesamt kann dieser Argumentation folgend der Schluss gezogen werden, dass die
Lebensqualitdt der Stadterlnnen unter enorm hohen baulichen Dichten leiden kann.

Ein anderer Kritikpunkt betrifft die Renaissance der kompakten Stadt. SIEBEL (2000: S. 29) erldutert, dass
die kompakte Stadt, ein Produkt der Armut des 19. Jahrhunderts bzw. vorangehender Jahrhunderte ist.
Er argumentiert kritisch weiter, dass das hohe Mall an Kompaktheit und die damit verbundenen
Lebensverhéltnisse auf Kosten der Lebensqualitdt der damaligen Bevolkerung gingen. SIEBEL (2000:
S. 30) sieht das ,[...] Leitbild der kompakten europdischen Stadt [...]“ als eine ,[...] riickwdrtsgewandte
Utopie. Dieses Leitbild realisieren zu wollen, hiesse, die Hiille der Gesellschaft des 19. Jahrhunderts ohne
die Gesellschaft des 19. Jahrhunderts zu bauen.”

Dem entgegengesetzt wird die kompakte Stadt von Beflirworterinnen weniger als Revival des alten
Modellkonzeptes gesehen. So argumentiert beispielsweise ALBERS (2000) in diese Richtung gehend und
sieht das Leitbild der kompakten Stadt von heute als individuell einzusetzendes Instrumentarium (vgl.
ALBERS, 2000: S. 27). Insgesamt kommt der kompakten Stadt keine Monopolstellung hinsichtlich Green
Cities zu. Sie ist lediglich ein wichtiges Element umweltfreundlicher Stadte.

Zusatzlich zur kompakten Stadt werden Green Cities im Sinne des Green Urbanism, deren
Eigenschaften in Abschnitt 3.3 naher erlautert sind, als Elemente von 6kologisch nachhaltigen Stadten
betrachtet. N£ss (2006) illustriert die grundlegende konzeptionelle Spannung und den Diskurs zwischen
Vertreterinnen der Modelle der ,Green Cities” und jenem der , Kompakten Stadt” sehr anschaulich.
Dieser Diskurs ist vor allem um den Faktor , Dichte in einer Stadt” aufgespannt. Einerseits wird in der
klassischen Perzeption des Modells der kompakten Stadt gefordert, mdglichst hohe Dichtewerte zu
erzielen, um Flachenanspruch und anfallende Wege zu minimieren. Andererseits fordern Vertreterin-
nen des Green Urbanism moglichst groBe Frei- bzw. Grinflachen innerhalb der urbanen Grenzen.
Gleichzeitig wird darauf hingewiesen, dass zu hohe Dichtewerte sozial unvertraglich sind und
tendenziell zu Spannungen und verminderter Lebensqualitdt fiihren, obgleich hohe Dichtewerte aus
okologischen und vielen anderen Griinden positiver bewertet werden (vgl. N&ss, 2006: S. 259ff.).
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5.2 Zur Bedeutung von Umweltfaktoren fiir Green Cities

In diesem Abschnitt wird auf klimabezogene Faktoren bzw. auf klimatische Aspekte und Auswirkungen
von urbanen Agglomerationen eingegangen. Schwerpunkt liegt bei der Betrachtung des Warmeinselef-
fektes und seinen Folgen sowie Elementen zur Beschreibung der Luftqualitat.

5.2.1 Wirmeinseleffekt

Jede Stadt bildet ein eigenes Mikroklima, das in der Regel durch héhere Temperaturen als jene ihrer
Stadtumland-Regionen gekennzeichnet ist. Diese hoheren Temperaturen, vor allem auch wahrend der
Nachtstunden, werden als ,Warmeinseleffekt” (Urban Heat Island — UHI-Effekt) bezeichnet (vgl. DE
SCHILLER & EVANS, 2000: S. 199ff.). Der Warmeinseleffekt wurde bereits im 19. Jahrhundert von
Meteorologen beobachtet und findet sich grundsatzlich in jeder Stadt (vgl. SANTAMOURIS, 2001a: S. 48).
Die Studie von L. HOWARD (1833) ,The Climate of London“ beschéftigte sich erstmals in schriftlicher
Form mit den Temperaturunterschieden zwischen Stadtzentrum und -umland (vgl. PRIEGO-GONZALES DE
CANALES & BREUSTE, 2008: S. 44). MONTAVEZ et al. (2008: S. 235) definieren den Warmeinseleffekt als ,[...]
the temperature difference between the urban area and its rural surroundings, always assuming that
the records should be similar if there were no urbanization.”

Der Warmeinseleffekt zdhlt zu den am deutlichsten sichtbaren und beobachtbaren klimatischen
Auswirkungen von urbanen Agglomerationen (vgl. SANTAMOURIS, 2001a: S. 48). Hohere Temperaturen
innerhalb von Stadten im Vergleich zu ihrem Umland lassen sich in signifikante Beziehungen mit der
Dichte und der GroRe einer Stadt stellen. Wesentliche Faktoren fir das Ansteigen der Temperaturen
innerhalb von dicht besiedelten Stadten sind unter anderem Klimaanlagen, WarmeausstoR durch den
Verkehr und der hoheren Warmespeicherkapazitidt von den in Stadten tblichen Oberflachen, wie z. B.
Asphalt der Fahrbahnen, Gehsteige und Hausfassaden. Demnach besteht zwischen Dichte und dem
Ausmal des Warmeinseleffektes, vor allem nachts bzw. in Sommermonaten eine positive Korrelation
(vgl. DE SCHILLER & EVANS, 2000: S. 119ff.).

Abbildung 6: Warmeinseleffekt — Profil (Schematische Darstellung)
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Zusatzlich fallen die Temperaturamplituden in urbanen Raumen niedriger aus; sowohl jene zwischen
Tag und Nacht als auch zwischen Sommer und Winter. Bemerkenswert ist auRerdem, dass sich auch
innerhalb einer Stadt deutliche Temperaturunterschiede feststellen lassen. Diese bestehen zwischen
Siedlungsgebieten mit hoher Bebauungsdichte und groeren Freiflichen bzw. zwischen
Innenstadtbereichen und den Stadtrdndern. Die Unterschiede kdnnen mitunter 5 °C auf 1.000 Meter
Entfernung betragen (vgl. GALzerR, 2001: S.27). Weitere malgebliche Faktoren fiir den
Temperaturunterschied zwischen urbanen Agglomerationsrdumen und ihrer ruralen Umgebung,
welcher bis zu 10 °C betragen kann, sind vor allem die ,Schluchtenmorphologie” in Stadten, d.h., enge
StralRen, die durch hohe Gebadude begrenzt sind. Diese Schluchtenmorphologie verringert den Albedo-
Effekt, da die kurzen Wellen sich vielfach reflektieren (vgl. SANTAMOURIS, 2001b: S. 7). Des Weiteren
werden die Windgeschwindigkeiten und -richtungen durch bauliche Elemente (z.B. Décher)
herabgesetzt, wahrend in StraRen und Gassen die Windgeschwindigkeiten in der Hauptwindrichtung
erhoht werden. Und schlieflich bildet sich in Stadten eine , Dunstglocke”; gemeint ist eine durch
Abgase und Staub entstehende Schicht, durch die die UV-Strahlung gesenkt wird (vgl. GALzER, 2001:
S. 27). Die Stadt fungiert als Treibhaus, da die im Allgemeinen hoéhere Luftverschmutzung und die
warmere Luft die langwelligen Strahlen daran hindern, wieder auszustromen (vgl. SANTAMOURIS, 2001b:
S. 7). Evident ist, dass der Warmeinseleffekt vor allem durch die Morphologie der Stadt beeinflusst
wird; ein Faktum, das MONTAVEZ et al. (2008: S. 241ff.) in ihrem Paper Gber die maximalen AusmalRe des
Warmeinseleffekts deutlich unterstreichen. Anthropogene Warmeemission spielt dartber hinaus
insbesondere dann eine Rolle, wenn die Temperaturunterschiede zwischen Innen und AuRen relativ
grol sind und die StraBenschluchten (also das Verhaltnis von Gebdudehéhen und Gebiudeabstand
zueinander) relativ tief sind (vgl. MONTAVEZ et al., 2008: S. 241).

Neben dem Warmeinseleffekt wird auch eine Reihe anderer Klimafaktoren von stadtischen
Agglomerationen beeinflusst. So konnte belegt werden, dass beispielsweise die Sonnenscheindauer in
Stadten um 10-20 % niedriger sein kann, als in ihrer nichturbanen Umgebung. Ebenso kdnnen
Bewdlkung und Niederschlag in Stadten im Vergleich zu ihrer Umgebung starker ausfallen, es sind
jedoch die jeweiligen lokalen geographischen und klimatischen Bedingungen mitentscheidend (vgl.
SANTAMOURIS, 2001b: S.7). Grund fir dieses Phdanomen sind die vermehrt vorhandenen
Kondensationskerne (vgl. GALZER, 2001: S. 27).

5.2.2 Luftqualitdt

Hohere stadtische Lufttemperaturen wirken sich im Vergleich zum landlichen Umland nicht nur auf
eine Reihe von Energiefragen aus, sondern unter anderem auch auf die Luftqualitat. Grund hierfir ist,
dass die hoheren Temperaturen chemische Reaktionen in der Luft beschleunigen und zum Beispiel zu
héheren Ozonkonzentrationen in Stadten fiihren. Weitere Determinanten fiir eine schlechtere
Luftqualitat in Stadten sind beispielsweise der Verkehr, eine hohe Dichte an Industrie oder vermehrte
Verbrennungsvorgange. Auch bzgl. Luftqualitat spielt die urbane Struktur und Morphologie eine
wichtige Rolle. So hindern zum Beispiel Hauserschluchten die Schadstoffe daran, schnell zu entweichen,
wie dies im freien Gelande der Fall ware (vgl. SANTAMOURIS, 2001b: S. 12).

Luftverschmutzung als allgemeines, jedoch regional auftretendes Problem, verursacht eine Reihe an
negativen Folgen (vgl. EEA, 2011: S. 11-12):

e Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit: insbesondere auf Atmungs-, Herz-Kreislauf-
und Nervensystem sowie vermehrte Krebserkrankungen

e Ubersiauerung der Okosysteme mit nachfolgenden Verlusten bei Flora und Fauna
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e Eutrophierung” von Okosystemen und daraus resultierende Auswirkungen auf die Artenvielfalt

e Ernteeinbufen und Schadigungen von landwirtschaftlichen Aussaaten und Pflanzen durch
bodennahes Ozon®

e Auswirkungen von Schwermetallen und persistenten organischen Schadstoffen auf
Okosysteme

e Verstarkung des Klimaantriebs®
e Sichttribung

e Materielle Schiden (auch an kulturellem Erbe wie z.B. Gebdude, Denkmdler) durch
Verschmutzung, sauren Regen und Ozon.

Eine schlechte Luftqualitdit mit vor allem hohen Konzentrationen von Stickstoffdioxid (NO,), hat
erwiesener Malen Auswirkungen auf die Gesundheit der stadtischen Bevolkerung. Insbesondere
besteht ein positiver Zusammenhang zwischen hohen Konzentrationen an NO, und
Atemwegserkrankungen in Stadten. Stickstoffdioxid ist ein reaktives Gas, welches vor allem durch
Luftoxidation von Stickstoffmonoxid entsteht. PKWs werden aufgrund der Verbrennungsvorgéange als
Hauptverursacher von Stickstoffdioxid betitelt. Zusatzlich tritt Stickstoffdioxid meist in Verbindung mit
anderen Schadstoffen (vor allem Feinstaub) auf. Dartiber hinaus tragen Stickstoffdioxide wesentlich zur
Bildung von Ozon bei (vgl. EEA, 2011: S. 39). Fir die menschliche Gesundheit wurden auf EU-Ebene
Grenzwerte flr die maximale Konzentration an NO, festgesetzt. So darf ein Stundenwert mit NO,-
Konzentrationen von mehr als 200 pg/m3 nicht 6fter als 18-mal pro Kalenderjahr liberschritten werden
(vgl. EUROPAISCHE GEMEINSCHAFTEN, 2008: Anhang XI).

Feinstaub (PMyo) wird mit Herz-Kreislauf- und Lungenerkrankungen sowie erhdhtem
Krebserkrankungsrisiko in Verbindung gebracht. Daneben hemmt Feinstaub das Pflanzenwachstum und
tribt in Stadten die Sicht (vgl. EEA, 2011: S. 13). Auch hier wurde seitens der Europaischen Union ein
Grenzwert fiir die menschliche Gesundheit festgelegt. Ein Stundenwert mit PMjo-Konzentrationen von
mehr als 50 ug/m?3 darf nicht 6fter als 35-mal pro Kalenderjahr liberschritten werden (vgl. EUROPAISCHE
GEMEINSCHAFTEN, 2008: Anhang XI).

Ozon (03) zdhlt zu den Treibhausgasen und fiihrt beispielsweise zu Irritationen der Augen und zu
Problemen fiir das menschliche Atmungssystem (vgl. EEA, 2011: S. 13). Hier betragt der Grenzwert fir
die menschliche Gesundheit laut Europdischer Gesetzgebung max. 120 pg/m?® (max. 25 Tage pro
Kalenderjahr). Dies entspricht auch den langfristigen Zielen der EU (vgl. EUROPAISCHE GEMEINSCHAFTEN,
2002: Anhang ).

Auf Ebene der Europdischen Union besteht eine Reihe an Instrumentarien zum Thema
Luftverschmutzung. Erstens werden mit der ,,Thematischen Strategie zur Luftreinhaltung” (EUROPAISCHE
KomMmissIoN, 2005) langfristige Ziele bis zum Jahr 2020 formuliert, welche zur Verbesserung der

* Eutrophierung bezeichnet die , Néhrstoffiibersdttigung von Gewdssern durch héusliche, gewerbliche und
industrielle Abwdsser und durch Abschwemmen von Diinger aus landwirtschaftlichen Nutzfldchen.” (LESER,
2005: S. 207)

> Bodennahes Ozon bezeichnet , 0zon, das sich durch die Reaktion fliichtiger organischer Verbindungen
(VOC) und Stickstoffoxide (NO,) unter Einwirkung von Sonnenstrahlung bildet und in niedriger Héhe
konzentriert.” (EUROPAISCHE KOMMISSION, 2012c)

® Klimaantrieb wird definiert als ...Einfliisse auf die globale Strahlungsbilanz, die sowohl natiirlichen als auch
anthropogenen Ursprungs sein kénnen.” (LANGE, 2005: S. 31f.)
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Luftverschmutzungssituation fiihren sollen. Darin enthalten sind auszugsweise die folgenden Punkte
(vgl. EEA, 2011: S.11f.): Zwischen den Jahren 2000-2020 sollen SO,-Emissionen um 82 %, NO,-
Emissionen um 60 % und Feinstaub um rund 60% reduziert werden. Die Europdische Union bedient sich
vor allem legislativer Instrumente, um Grenzwerte bzw. Ziele fir Schadstoffbelastungen
festzuschreiben (vgl. EEA, 2011: S. 15f.).

Grundsatzlich kann festgestellt werden, dass zwar die Schadstoffemissionen in Europa in den letzten
Jahrzehnten zurlickgegangen sind, jedoch in der Europdischen Union immer noch viele Grenzwerte
Uberschritten werden und teilweise enorme Schadstoffbelastungen weiter bestehen. Dies betrifft in
besonderem MaRe die Schadstoffe Feinstaub (PM), bodennahes Ozon (Os) sowie Stickstoffdioxid (NO,)
(vgl. EEA, 2011: S. 11), die auch in den hier vorgenommenen Analysen herangezogen werden. Die vor-
gestellten Grenzwerte dienen auch in der vorliegenden Diplomarbeit als malRgebliche Grenzwerte fiir
die Indikatoren zur Erfassung der genannten Schadstoffe.

5.2.3 Ldrmbelastung

Ldrm kann ebenfalls zu den Emissionen gezahlt werden und kann sich schadigend auf die Gesundheit
der urbanen Bevdlkerung auswirken. Larmbelastung in hohem und permanentem Ausmal stellt eine
ernstzunehmende Beeintrachtigung der Lebensqualitat der stadtischen Bevolkerung dar. Vor allem der
Verkehr (insbesondere der motorisierte Individualverkehr, aber auch Schienenfahrzeuge und
Flugzeuge) zdhlen zu den groRten Larmquellen in Stadten, aber auch Arbeitsstatten, wie beispielsweise
in Fabriken, sind bedeutende Larmemittenten (vgl. ASIMAKOPOULOS, 2001: S. 142).

Eine Reihe von Studien belegt, dass der Larmpegel wahrend des Tages nicht die 65 Dezibel (dB) Marke
Uberschreiten sollte. Bereits bei dieser Lautstarke wird von ernstzunehmenden Auswirkungen auf den
menschlichen Organismus ausgegangen. Larmpegel von mehr als 75 dB kdnnen bereits langfristige
Schaden, wie zum Beispiel Horverlust der Betroffenen, verursachen (vgl. AsimAkopouLos, 2001: S. 143).
Die WHO zeigt im Bericht ,Night Noise Guidelines for Europe” (vgl. WHO, 2009: S. XVII) auf, dass
Lirmbelastung wahrend der Nachtstunden von mehr als 55 dB schwerwiegende gesundheitliche
Konsequenzen fiir die urbane Bevdlkerung haben kann. Bei Uberschreitung dieses Lirmniveaus treten
bei einem Grof3teil der Bevolkerung Schlafstérungen auf. Ebenso werden Herz-Kreislauf-Erkrankungen
damit in Verbindung gebracht.

5.3 Zur Bedeutung von Griinflichen fiir Green Cities

Griunflachen und ihr positiver Beitrag fiir Green Cities erlangen auf wissenschaftlicher Ebene immer
mehr Aufmerksamkeit. WHITFORD et al. (2001: S. 101ff.) zeigen beispielsweise in einer detaillierten
Fallstudie die Bedeutung von Griinflachen in Zusammenhang mit der dkologischen Performance. Das
URGE-TEAM (2004; zitiert nach BAYCAN-LEVENT et al., 2009: S. 195) definiert stadtische Griinflachen als
,[...] public and private open spaces in urban areas, primarily covered by vegetation, which are [...]
available for the users [...]”.

Freiraum- bzw. Griinraumpolitik ist keineswegs ein Kind der aktuellen Zeit, sondern reicht bis in die
Anfange des 19. Jahrhunderts zurick. GALzeR (2001: S. 14f.) beschreibt, dass sich erste Spuren einer
Grinraumpolitik in Bemihungen von Stadten &duRerten, zusammenhdngende Durchgriinung zu
ermoglichen oder beispielsweise Volksparks neu zu griinden. Einen besonderen Meilenstein sieht
GALZER in der Dissertation von M. WAGNER (1915) ,,Das sanitdre Griin der Stddte”, welche am Beispiel
der Stadt Berlin grundlegendes zum Thema Freiflachenpolitik in urbanen Rdaumen und die Nutzung
dieser Freiflachen durch die stadtische Bevélkerung beschreibt. Festzuhalten ist, dass der Wunsch nach
Einbeziehung von Griin- und Landschaftselementen in Stadten aus den prekdren Wohn- und
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Lebensumstdnden und den prekaren hygienischen Umstanden in den Stadten der zweiten Halfte des
19. Jahrhunderts resultierte (vgl. GALzER, 2001: S. 14).

Ein Widerspruch ergibt sich zwischen dem theoretischen Wissen um Griinanlagen und deren reale
Umsetzung. GALZER (2001: S. 17) argumentiert in diesem Zusammenhang, dass zwischen ,[...] Ideen
einer systematischen Griinpolitik, die bis heute [...] Gegenstand vieler Deklarationen sind, und ihrer
politischen, rechtlichen und finanziellen Umsetzung [..] nach wie vor erhebliche Divergenzen |...]
[bestehen].” GALzerR spricht damit vor allem das Problem an, dass Grinflichen zwar theoretisch
willkommene Elemente sind, ihre Wertigkeit aber im Vergleich zu anderen stadtischen Elementen
vergleichsweise niedriger ausfallt. Tatsachlich erfolgt demnach beispielsweise Siedlungsentwicklung auf
Kosten von Freiflachen (vgl. GALzER, 2001: S. 17f.). Das deutet auf das Spannungsfeld beim Diskurs um
nachhaltige Stadte hin: jenes um Entwicklung nach innen versus Griinflaichen innerhalb urbaner
Siedlungsgrenzen. Diese Problematik zeigt sich auch in der vorliegenden Arbeit.

In der Europaischen Union beschaftigt(e) sich des Weiteren eine Reihe an EU-Projekten mit den
stadtischen Griinflachen in der Europdischen Union (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2011a). Die Studie
BUGS’ untersucht den Nutzen von Griinflichen in europaischen Stidten (vgl. DE RIDDER, 2001: S. 5).
BUGS zeigt mittels multidisziplindrer Ansatze, Simulationen und GIS die mdoglichen Nutzen von
Griinflachen, beispielsweise in Bezug auf Larmreduktionen oder Ozonkonzentrationen (vgl. DE RIDDER,
20044a, 2004b). Die Ergebnisse spiegeln sich auch in den folgenden Ausfiihrungen wider.

Grinflachen, Baume und Pflanzen — auch griine Infrastruktur — haben nicht nur einen 6kologischen,
sondern auch 6konomischen und sozialen Wert, wie im Folgenden dargestellt wird.

5.3.1 Okologischer Mehrwert von Griinfléichen

Grunflachen, insbesondere mit Bdumen und Buschwerk bilden ein so genanntes ,Bestandsklima®“,
welches sich vor allem durch ausgeglichenere und kleinere Temperaturunterschiede zwischen Tag und
Nacht auszeichnet. Gleichzeitig tragt die griine Infrastruktur dazu bei, dass Hitze in Stadten in Summe
reduziert wird (vgl. EEA, 2009: S. 17). SchlieRlich verringern sich Windgeschwindigkeiten in Griinrdumen
mit Baumen und Strauchern signifikant. Diese Eigenschaften gelten auch fiir sehr kleine Freiflachen mit
Baumbestanden (vgl. GALzER, 2001: S. 28). Daruber hinaus tragen Grinflaichen dazu bei, die lokale
Luftqualitat zu verbessern, indem sie Schadstoffe absorbieren und ,frische” Luft erzeugen (vgl. EEA,
2009: S.17; GALzER, 2001: S.28). Speziell Baume sind in dieser Hinsicht wichtig, da sie sich
hervorragend als CO,-Speicher eignen. Im Kyoto-Protokoll werden beispielsweise die Aufforstung und
Wiederaufforstung geférdert und gewiinscht (vgl. MORRISON, 2007: S. 259). Badume eignen sich nicht nur
zur Absorption von Schadstoffen, sondern auch dazu, Schadstoffe zwischenzulagern. D.h., dass
Luftpartikel, die nicht absorbiert werden kénnen, an der Pflanzenoberflache gelagert werden kdénnen.
Diese Partikel gelangen entweder durch Laubfall oder durch Regen wieder in den &kologischen
Kreislauf. Zudem halten Baume einen Teil der solaren Einstrahlung ab (vgl. PRIEGO-GONZALES DE CANALES
& BREUSTE, 2008: S. 44f.).

Griinflachen haben eine besondere Schutzfunktion fiir Ressourcen, wie Boden und Wasser. Einerseits
wirken Grinflachen Versiegelungsprozessen entgegen, welche vor allem in Innenstadtbereichen sowie
in Industrie- und Gewerbegebieten gehauft auftreten (vgl. GALzeR, 2001: S. 42). Griinflichen verfugen
dartber hinaus Uber besonders gute Infiltrationseigenschaften und kdnnen sehr viel mehr Wasser

’ BUGS (Benefits of Urban Green Space) wurde im Rahmen des fiinften Rahmenprogrammes (Energie,
Umwelt und nachhaltige Entwicklung; Key Action Die Stadt von morgen und das kulturelle Erbe) der
Europaischen Kommission zwischen Marz 2001 und Februar 2004 durchgefiihrt (vgl. DE RIDDER, 2001).
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aufnehmen als verdichtete bzw. versiegelte Flachen. Sie speichern Feuchtigkeit und erhdhen so den
Feuchtigkeitsgehalt der Umgebung (vgl. PRIEGO-GONZALES DE CANALES & BREUSTE, 2008: S.44).
Andererseits wirken Griinflichen in vielfaltiger Weise auf die (Grund)Wasserqualitat ein. Ein
beschleunigter Oberflachenabfluss in die Kanalsysteme verhindert hingegen die Filterung durch den
unversiegelten Boden und verhindert gleichzeitig die Grundwasserneubildung, was in Folge zu einem
Absinken des Grundwasserspiegels fiihrt. Zudem verringert sich die Reaktionszeit der Vorfluter bei
Regenereignissen, was wiederum zu einem Ansteigen des Hochwasserrisikos flihren kann (vgl. GALZER,
2001: S. 42). Mit einem beschleunigten Oberflachenabfluss werden auch schadliche Stoffe, wie z.B.
Schwermetalle, ungefiltert in die Flisse geleitet. Griinflichen hingegen weisen einen signifikant
geringeren Oberflachenabfluss auf und besitzen gleichzeitig die Fahigkeit, Schadstoffe im Boden
aufzunehmen und zu filtern (vgl. PRIEGO-GONZALES DE CANALES & BREUSTE, 2008: S. 47).

Nicht nur der urbanen Bevélkerung dienen Griinflachen als Erholungsraum. Fiir wildlebende Tierarten
bieten diese naturnahen Flachen auRerdem Lebensraum, und sie ermdglichen der urbanen Tierwelt
das Leben innerhalb der Stadtgrenzen (vgl. MORRISON, 2007: S. 259). Grinflachen tragen daher in
hohem MaRe zur Erhaltung der Biodiversitat bei.

5.3.2 Sozialer Mehrwert von Griinfldchen

Nicht nur 6kologische Vorteile ergeben sich aus dem gezielten Einsatz von griiner Infrastruktur. Offene
Grunflaichen und Parkanlagen haben eine starke soziale Komponente inne und férdern die
Lebensqualitdt der urbanen Bevolkerung (vgl. EUROPAISCHE KommissiON, 2010a: S. 14). Stadtische
Grunflachen wirken sich in mannigfaltiger Weise positiv auf die Gesundheit der urbanen Bevdlkerung
aus. So bieten sie der urbanen Bevdlkerung direkte Kontakte zur naturnahen Umgebung, fungieren als
Naherholungsraum und dienen daher dem Stressabbau (vgl. EEA, 2009: S. 17; PRIEGO-GONZALES DE
CANALES & BREUSTE, 2008: S. 50). Und nicht zuletzt bieten sie der stadtischen Bevoélkerung Raum, um
korperlich aktiv zu werden und Sport zu betreiben (vgl. EEA, 2009: S. 17). Griinflaichen wirken sich
daher in vielerlei Hinsicht als Puffer und Abschwachungsmechanismen von Stressfaktoren in der Stadt
aus. Hier kann auch Larm hinzugezahlt werden (vgl. MORRISON, 2007: S. 259). Insbesondere fiir die
Larmabschirmung zwischen Verkehrsflaichen und Wohnsiedlungen kénnen Griinflachen als Larmbarrie-
re eingesetzt werden (vgl. BAYCAN-LEVENT et al., 2009: S. 196).

PRIEGO-GONZALES DE CANALES & BREUSTE (2008: S. 49f.) zeigen weitere soziale Nutzen von griiner
Infrastruktur innerhalb der urbanen Siedlungsgrenzen. Demnach ist der Kontakt zur Natur fir die
Okologische Bewusstseinsbildung essentiell. Ein weiterer sozialer Nutzen betrifft die gemeinsame
Identitat. Studien konnten belegen, dass bei Abwesenheit von Griinflachen in 6ffentlichen Platzen das
Gefiihl von Unsicherheit ansteigt und die Zahl der Interaktionen der stadtischen Bevolkerung sinkt. Im
Gegensatz dazu verstarken griine Flachen die sozialen Bande und erleichtern durch gemeinsame
Tatigkeiten in diesen Flachen das Zusammengehdorigkeitsgefiihl bzw. ein Gefiihl von Nachbarschaft (vgl.
PRIEGO-GONZALES DE CANALES & BREUSTE, 2008: S. 49f.). Dementgegengesetzt wird in der Literatur als Kri-
tikpunkt fiir das Vorhandensein an Griinflachen auf die potentiell mit Griinflichen verbundene Krimina-
litat hingewiesen. Insbesondere wird auf illegalen Handel und auf Parks als Konzentrationspunkte fir
Obdachlose eingegangen. Freie, offene Flachen sind demnach ginstiger als Buschwerk (vgl. BAYCAN-
LEVENT et al., 2009: S. 196).
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5.3.3 Okonomischer Mehrwert von Griinflichen

Schlieflich haben Griinflaichen erwiesener Mallen 6konomische Wertigkeiten fiir eine Stadt. Hier wer-
den in der Literatur meist zu allererst die Grundstiicks- und Eigentumswerte als Beispiele
o6konomischen Nutzens angefiihrt (vgl. PRIEGO-GONZALES DE CANALES & BREUSTE, 2008: S. 51). Bereits die
mit Griinflichen verbundene Asthetik |3sst haufig die umliegenden Grundstiicke an Wert gewinnen
(vgl. MORRISON, 2007: S. 259). Insgesamt wird griinen Stadten ein Wettbewerbsvorteil sowie Imagebil-
dung zugeschrieben (vgl. BAYCAN-LEVENT et al., 2009: S. 195).

Die oben erwdhnten 6kologischen Nutzen kénnen auBerdem monetar interpretiert werden und somit
als o6konomischer Nutzen aufgefasst werden. Durch den niedrigeren Energieverbrauch, die
ausbalancierteren Temperaturen und Schadstoffreduktionen kénnen langfristig nicht nur die Kosten fiir
die Pflanzung und Erhaltung von Baumen oder sonstiger griiner Infrastruktur ausgeglichen werden,
sondern zusatzliche Einsparungen im Vergleich zur Absenz von Grinflachen erzielt werden (vgl. PRIEGO-
GONZALES DE CANALES & BREUSTE, 2008: S.52). MORRISON (2007: S. 259) argumentiert, dass sich durch
Grunflachen Energie einsparen lasst, indem Pflanzen und Baume eine kithlende Wirkung haben, zudem
Schatten spenden und Windstarken reduzieren.

5.4 Zur Bedeutung von Verkehr und Mobilitat fiir Green Cities

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) spielt im europaischen stadtischen Verkehr im Vergleich zu
anderen Erdteilen wie beispielsweise den USA oder auch Australien eine deutlich geringere, wenn auch
immer noch dominante Rolle. Umgekehrt kommt in europdischen Stadten dem o6ffentlichen Verkehr
eine wesentlich groBere Bedeutung, als in den Stddten genannter Vergleichsrdume, zu (vgl. NEWMAN,
1999: S. 180-183).

Zundachst ist zu unterscheiden, was die Begriffe Mobilitdt und Verkehr prazise bedeuten. SCHAAFFKAMP
(1997: S. 135) zieht eine sehr klare Trennung zwischen den beiden Begriffen. Demnach beinhaltet der
Begriff ,,Mobilitat”: ,[...] die Fdhigkeit, Ziele zu erreichen [...]". Mobilitat ist hier abgekoppelt von der
Wahl des Verkehrsmittels oder der Zeitdauer, die bendtigt wird, um ein bestimmtes Ziel mit einem
gewahlten Verkehrsmittel zu erreichen. Fir die zurlickgelegten Entfernungen mit einem bestimmten
Verkehrsmittel, um ein bestimmtes Ziel zu erreichen, verwendet SCHAAFFKAMP den Begriff
,Verkehrsaufwand".

Seit dem zweiten Weltkrieg nahm die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs (im Speziellen des
PKWs) stetig zu, wahrend ,Verkehrsmittel” wie das Rad oder das Fortbewegen zu Ful} weniger
bedeutend wurden (vgl. ScHAAFFKAMP, 1997: S.135). Diese Veradnderungen in der Wahl des
Fortbewegungsmittels zogen tiefgreifende Veranderungen und Eingriffe in die Landschaft und
Siedlungsstrukturen nach sich. Interessant ist hierbei das Faktum, dass sich die Mobilitdt als solches
nicht erh6ht hat, sondern gleichgeblieben ist (vgl. SCHAAFFKAMP, 1997: S. 136). Die Tatsache, dass rund
75 % der europaischen Bevolkerung in urbanen Agglomerationen leben, erhoht folglich das Potential
fur Verkehrsaufkommen innerhalb der Stadt, sowohl fiir Personen- als auch Frachtverkehr (vgl. BRNJAC
et al., 2007: S. 46).

Verhaltenskonstanten

SCHAAFFKAMP (1997: S. 136) zeigt auf, dass es gewisse empirisch belegte Verhaltenskonstanten zu geben
scheint, die sich trotz aller Verdnderungen und Entwicklungen im Verkehr und in der Wahl der
Verkehrsmittel seit dem zweiten Weltkrieg nicht signifikant verandert haben. Dieses Faktum wird auch
bei KocH (2001: S. 119) aufgezeigt. Erstens sucht im Schnitt jede Person pro Tag rund 1,7 Ziele auf und
benotigt daflir zweitens rund drei Wege. Als dritte Verhaltenskonstante in diesem Zusammenhang
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kann der tagliche Zeitaufwand von rund 60 Minuten pro Person beziffert werden. Dieses empirisch
belegte Faktum ist insofern interessant, als die Beschleunigung des Verkehrssystems und die
Individualisierung der Verkehrsteilnehmerinnen (durch erhéhten Einsatz des MIV) nicht zu
Zeiteinsparungen gefiihrt haben, sondern zu weiteren zuriicklegbaren Wegen und Distanzen bei
hoheren Geschwindigkeiten (vgl. SCHAAFFKAMP, 1997: S. 136).

Motive zur Wahl des Transportmittels

Die Theorie des ,,planned behaviour” geht davon aus, dass das Verhalten einer Person der Absicht eines
bestimmten gewilinschten Verhaltens folgt. Im Allgemeinen werden zwei verschiedene Arten von
Fahrmotiven unterschieden: dienliche bzw. nitzliche Motive und Affektmotive. Nitzliche Motive zielen
darauf ab, den erwarteten Nutzen von der Verwendung eines Transportmittels zu maximieren im
Kontext der jeweiligen Ziele, zu denen beispielsweise Flexibilitdt, Kosten, Fahrzeit zahlen kdnnen.
Affektmotive hingegen umfassen die Emotionen und Geflihle, die bei der Beniitzung eines bestimmten
Transportmittels hervorgerufen werden, wie beispielsweise Stress oder Wohlbefinden, Kontrolle oder
Aufregung. Es ist zu beachten, dass die beiden Arten von Fahrmotiven nicht getrennt voneinander
vorkommen, sondern nur in Verbindung miteinander (vgl. KARU et al., 2007: S. 14).

Fir die Wahl des PKWs als Hauptverkehrsmittel konnten in Studien finf Hauptursachen ausgemacht
werden. Zu ihnen zdhlen: Fahrzeit, Aufwandminimierung, Privatsphdre, Minimierung der Geldaufwan-
des und Kontrolle (vgl. KARU et al., 2007: S. 15). Mochte man nun dem 6ffentlichen Verkehr mehr
Bedeutung zumessen, so ist es unter anderem wichtig, diese Motive fiir die Benitzung des PKWs auch
auf den offentlichen Verkehr zu Ubertragen. Nach KARU et al. (2007) sind vor allem die Frequenz,
Flexibilitat und Verlasslichkeit Faktoren, welche das Gefiihl von Kontrolle der bzw. des Einzelnen
beeinflussen koénnen. Werden nun diese drei Faktoren ausreichend im o6ffentlichen Verkehr
gewahrleistet, kann davon ausgegangen werden, dass auch PKW-Nutzende eher auf den o6ffentlichen
Verkehr umsteigen. Im Allgemeinen werden jedoch fiir Motivforschungen die Faktoren Fahrzeit und
Kostenaufwand herangezogen, wobei diese beiden auch zusammenhangen, bezieht man die
Uberlegung mit ein, dass beispielsweise Wartezeiten ebenfalls Kosten verursachen (vgl. KarRU et al.,
2007:S. 15).

Im WeiBbuch der Europdischen Kommission zum Thema , Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft“ (EUROPAISCHE KOMMISSION, 2001b) wird der vom motorisierten Indi-
vidualverkehr dominierte Stadtverkehr fir bis zu 40 % des CO,-AusstoRes in Stadten verantwortlich
gemacht. Weiter wird hier argumentiert, dass durch gesundheitliche Folgeschaden (verursacht durch
Luftverschmutzungen etc.) Kosten von bis zu 1,7 % des BIP entstehen kdnnen (vgl. EUROPAISCHE
KomMmissIoN, 2001b: S. 100). Eine Kehrtwende weg vom motorisierten Individualverkehr hin zu anderen
Verkehrsmitteln ist daher auch eine Frage der Wirtschaftlichkeit. Laut N&ss (2006: S. 244f.) treten in
den Mitgliedsstaaten der Europdischen Union sowie in den Ballungsrdumen zwei grundsatzlich
entgegengesetzte Entwicklungstendenzen auf. Einerseits gibt es zahlreiche Bestrebungen,
Verdichtungen zu erzielen und Flachenanspruch zu minimieren und zusatzlich in den 6ffentlichen Ver-
kehr zu investieren. Andererseits wird vielerorts der MIV-Infrastrukturausbau forciert, um dem
wachsenden Verkehrsaufkommen Rechnung zu tragen. Es besteht die Gefahr, dass die entstehenden
Vorteile fiir den offentlichen Verkehr durch die Erweiterung der MIV-Infrastruktur ausgeglichen
werden. Die Diskrepanz zwischen grundsatzlichem Know-How und Umsetzung ist hier besonders groR.
Aus einer Reihe von Studien, welche Leistungsindikatoren fiir die Qualitit eines OV-Netzes empfehlen,
wurden die Faktoren Verlasslichkeit und Plnktlichkeit, RegelmaRigkeit und Haufigkeit,
Fahrgeschwindigkeit und -zeit, Kosten und Sauberkeit besonders haufig angefiihrt (vgl. SEco &
GONCALVES, 2007: S. 319ff.).
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N&SS (2006: S. 244f.) postuliert, dass der 6ffentliche Verkehr im Allgemeinen Schwierigkeiten hat, in
eine erfolgreiche Konkurrenz mit dem MIV zu treten, speziell was den Zeitaufwand betrifft. Vorteile
ergeben sich fiir den 6ffentlichen Verkehr vor allem in Zeiten von sehr hohem Verkehrsaufkommen, in
den Rush Hours, in denen sich PKWs in den StraRen stauen. Zusatzlich kann der OV in diesen StoRzeiten
die Intervalle verkiirzen, was zu einer zusatzlichen Zeitersparnis fihrt.

Nachhaltige Mobilitiit

In der Literatur findet sich kein Konsens darliber, wie nachhaltige Mobilitat expliziert definiert werden
soll. Konsens besteht jedoch dariber, dass Verkehrsreduktion, Verkehrsverlagerung und
Okologisierung der technischen Verkehrsinfrastruktur wesentliche Aspekte einer nachhaltigen
Mobilitatsstrategie sein missen (vgl. SCHAAFFKAMP, 1997: S. 137). Eine haufige Strategie zur Herstellung
einer Konkurrenzfihigkeit des 6ffentlichen Verkehrs (OV) gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) besteht darin, den &ffentlichen Verkehr weiter zu beschleunigen. SCHAAFKAMP
(1997: S. 137) argumentiert jedoch, dass — unter Beriicksichtigung der Verhaltenskonstanten von 60
Minuten Wegzeit taglich — der Verkehrsaufwand per se weiter steigen wiirde. Demzufolge sollte eine
nachhaltige Verkehrspolitik der Beschleunigung des Verkehrssystems entgegenwirken und den
Raumwiderstand erhéhen. Hierbei wird auf Dichte und funktionale Durchmischung und somit auf
kompakte Siedlungsstrukturen als wichtige Faktoren hingewiesen.

MINKEN et al. (2003: S. 13) charakterisieren ein nachhaltiges Verkehrssystem bzw. eine nachhaltige
Flachen- und Landnutzung nach drei wesentlichen Punkten. Erstens kennzeichnen sich derlei Systeme
durch die Fahigkeit, allen Bewohnerlnnen von Stadten einen effizienten Zugang zu Waren und
Dienstleistungen zu ermdglichen. Zweitens sollen diese Verkehrssysteme und Flachennutzungen die
Umwelt, das kulturelle Erbe und die Okosysteme schiitzen und schonen. Drittens sollen die kiinftigen
Generationen zumindest das gleiche Wohlstandsniveau wie heutige Stadterinnen erreichen kdénnen.
Zugang zu und das Vorhandensein von naturnaher Umgebung und kulturellem Erbe werden als Teil von
Wohlstand betrachtet (vgl. MINKEN et al., 2003: S. 13). Vergleicht man diese Charakterisierung mit der
allgemeinen Definition von Nachhaltiger Entwicklung (siehe Kapitel 2.1), ist zu erkennen, dass die
Eigenschaften einer nachhaltigen Entwicklung lediglich auf ein nachhaltiges Verkehrssystem
umgemiinzt wurden. Charakteristika eines nachhaltigen Verkehrssystems sind im Allgemeinen eine
gute Erreichbarkeit und vor allem multi-modale Verkehrs-Netzwerke; Eigenschaften, wie sie auch
beispielsweise beim Ansatz des Smart Growth gefordert werden (vgl. LITMAN, 2007: S. 357).

Wesentlicher Faktor beim Thema Verkehr ist die Energie. Grundsatzlich kann festgestellt werden, dass
mit zunehmender StadtgroRe auch der Verkehr im Steigen begriffen ist, was den Schluss nahelegen
wirde, dass Stadte einen groReren Energiebedarf fiir Verkehrsleistungen haben als landliche Gebiete
und daher aus 6kologischer Sicht negativer zu bewerten waren. Betrachtet man jedoch die bendétigte
Energiemenge in Relation zur Bevdlkerungszahl bzw. -dichte, wird ersichtlich, dass Stadte in dieser
Frage deutlich effizienter als rurale Siedlungen abschneiden (vgl. KocH, 2001: S. 118f.).

Als dritte Dimension neben dem motorisierten Individualverkehr und dem 6ffentlichen Verkehr kann
das zu Full gehen bzw. Radfahren (nicht motorisierter Individualverkehr) angesehen werden. Vorteile
liegen sicherlich in dem enormen Einsparungspotential bei Larm- und Emissionsbelastungen und den
glnstigen Kosten (vgl. CITy oF COPENHAGEN, 2011: S. 15). Studien des WORLD BUSINESS COUNCIL FOR
SUSTAINABLE DEVELOPMENT (2004: S. 30) zeigen, dass weltweit die Bedeutung des motorisierten Individu-
alverkehrs noch weiter zunehmen wird (siehe Abbildung 7). Insbesondere Erdteile, in denen der Moto-
risierungsgrad derzeit noch weniger hoch ausgepragt ist, werden die groRten Zuwachse in dem Bereich
zu erwarten haben. Belegt werden diese Aussagen anhand von Modellrechnungen, welche die Zunah-
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me der mit dem MIV zuriickgelegten Strecken fiir 2030 bzw. 2050 vorausschatzen. Fiir Osteuropa wird
ein Zuwachs von 1,6 % angenommen. Fiir die Staaten der ehemaligen Sowjetunion wird dieser Zuwachs
mit rund 2 % angenommen.

Abbildung 7: Nutzung des motorisierten Individualverkehrs nach Weltregionen 2000-2050

Average Annual Growth Rates
Trillions (10'2) of Passenger-Kilometers/Year
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Quelle: WORLD BUSINESS COUNCIL FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT, 2004: S. 30

Bis zum Beginn der 1990er Jahre und dem Fall der Eisernen Mauer und der Sowjetunion war der Moto-
risierungsgrad in den Ostlichen, neuen EU-Mitgliedsstaaten im Vergleich zu den westlichen EU-
Mitgliedsstaaten relativ gering ausgepragt. Grund dafiir war die beschrankte Moglichkeit, einen
eigenen PKW zu besitzen. Nach der Wende anderte sich dieser Umstand und die Bevolkerung der
Ostlichen EU-Mitgliedsstaaten erlangten Unabhangigkeit auch in Bezug auf die Wahl des
Transportmittels, was sich in einem deutlichen Anstieg des MIV duBerte (vgl. KARU et al., 2007: S. 14).
Es ist daher davon auszugehen, dass der Motorisierungsgrad in den neuen EU-Mitgliedsstaaten weiter

ansteigen wird.

5.5 Zur Bedeutung von 6konomischer Leistung fiir Green Cities

Die 6konomische Dimension zahlt zu den drei wesentlichen Grundsaulen im Leitbild der Nachhaltigkeit.
Nicht zuletzt deshalb und weil insbesondere die Frage der Wirtschaft bzw. der Wirtschaftlichkeit bei
Planungsentscheidungen eine besonders wichtige Rolle einnehmen, widmet sich dieser Abschnitt der
Frage nach der Bedeutung der 6konomischen Performance fir Green Cities und vice versa. Welchen
moglichen Einfluss hat die wirtschaftliche Leistung einer Stadt auf die Okologie der selbigen?

Die Diskussion in der einschlagigen Fachliteratur um nachhaltige Stidte und deren Einflussfaktoren
beschaftigt sich intensiv mit der Frage, welchen moglichen Einfluss die wirtschaftliche Gesamtleistung
einer Stadt auf deren 6kologische Dimension haben kann. VAN DER WAALS (2000: S. 111,114) zeigt
eindriicklich, dass im theoretischen Fachdiskurs die Aufmerksamkeit besonders und liberwiegend auf
die Stadtform und deren Auswirkungen auf die dkologische Performance einer Stadt bezogen ist. In
weiterer Folge argumentiert der Autor, dass nicht zuletzt besonders die Haushaltscharakteristika, zu
denen vor allem Einkommen, Bildungsniveau, Alter und Stellung im Arbeitsmarkt zdhlen, einen
hoheren Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten der urbanen Bevdlkerung haben, als beispielsweise die
Stadtform bzw. Stadtstruktur.

Betrachtet man nun die Kehrseite der Medaille und fragt danach, was aus 6kologischer Sicht sich gut
prasentierende Stadte fir die wirtschaftliche Performance dieser Stadt leisten kénnen, so sto8t man in
der Literatur zunichst auf den Faktor der Asthetik. Insbesondere im Stadtmarketing wird gezielt
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versucht, gewisse positiv besetzte Facetten einer Stadt zur Identitatsstiftung heranzuziehen. Hierbei
werden vor allem Bilder verkauft, wie Lebensqualitdt, angenehmes Wohnmilieu, weite (historische)
Parkanlagen inmitten von freundlichen Wohnsiedlungen. In dieser Hinsicht kommt attraktiven (im
Sinne von griinen und lebenswerten) Stddten eine wichtige wirtschaftliche Komponente zu,
veranlassen derlei Bilder Touristinnen doch dazu, eine besonders attraktive und griine Stadt zu
besuchen oder aber auch potentielle Bewohnerinnen, ihre Wohnstandortwahl zugunsten dieser Stadt
zu treffen (vgl. GALzZER, 2001: S. 46).

GALZER (2001: S. 47ff.) verweist in weiterer Folge auf den Faktor der Volksgesundheit, welche vor allem
durch Griinraume gefordert wird. Darliber hinaus wird in dieser Frage auf den Wert von
Grundstiickspreisen verwiesen. Argumentiert wird, dass in der Regel Wohnsiedlungen mit besonders
hohen Grundstiickswerten in der Regel auch sehr stark durchgriint sind, wie beispielsweise in
Villenvierteln. In diesem Zusammenhang wird davon ausgegangen, dass es eine Korrelation zwischen
Grundstiickspreisen und der Nahe der Wohnstandorte zu Griinflachen gibt.

5.6 Zusammenfassung

Die Auseinandersetzung mit der Literatur zeigt, dass mehrere Punkte fiir die Performance von Green
Cities wesentlich sind. Diese Punkte lassen sich zum einen in Determinanten von Green Cities (sprich
externe Einflussfaktoren) und zum anderen in Faktoren von Green Cities unterteilen. Die Faktoren von
Green Cities verstehen sich als Elemente 6kologisch nachhaltiger Stadte.

Zundachst legt die eingangs gefiihrte Diskussion um die Begrifflichkeiten rund um Green Cities die Frage
nach der StadtgréBe und ihren Einfluss auf diverse Aspekte von Green Cities nahe. Daneben zeigt die
Literatur deutliche theoretische Einflisse der wirtschaftlichen Performance von Stadten, speziell hin-
sichtlich HaushaltsgroRen auf. Die Diskussion um den Warmeinseleffekt verwies sehr deutlich auf kli-
matische Einflussfaktoren.

Der Diskurs um stadtebauliche Leitbilder in Zusammenhang mit Green Cities unterstreicht die kompak-
te Stadt als besonders umweltfreundlich. Diese Attributzuschreibung wird unter anderem mit dem
sparsamen Umgang mit der Ressource Boden und der funktionalen Dichte begriindet. Der Theorie nach
impliziert diese funktionale Dichte kiirzere und weniger Wege, wodurch nicht zuletzt die Verkehrsmit-
telwahl beeinflusst wird. In Zusammenhang mit der kompakten Stadt konnten drei Dimensionen von
Kompaktheit herausgefiltert werden. Erstens, eine allgemeine Beschreibung von Dichte, welche die
Stadt als ganzes charakterisiert. Zweitens die bauliche Struktur, bei der aus nachhaltiger Sicht Ge-
schoBwohnbauten eine Reihe an Vorteilen aufweisen und drittens die Haushaltsstruktur. Hier erscheint
auch die Frage nach der Bedeutung von kurzen Wegen besonders interessant.

Als weiteres wesentliches Element von 6kologisch nachhaltigen Stadten konnten Griinflaichen heraus-
gefiltert werden. Sie haben eine Reihe 6kologischer, sozialer und auch 6konomischer Vorteile, weshalb
sie als bedeutender Faktor von Green Cities gefolgert werden. Zusatzlich wurde die Bedeutung von
Emissionen aufgezeigt. Darliber hinaus zeigen die Literaturanalysen rund um den Verkehr drei wesent-
liche Bereiche auf. Neben dem motorisierten Individualverkehr bediirfen bei Green City Analysen der
offentliche Verkehr und der nicht motorisierte Individualverkehr verstarkte Betrachtung.
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6 Nachhaltige Stadtentwicklung im politischen Diskurs

Neben qualitativen Aussagen zu Charakteristika von Green Cities aus der Literatur interessiert zusatz-
lich das Thema einer 6kologisch nachhaltigen Entwicklung im politischen Diskurs. Ausgehend von Mei-
lensteinen zur nachhaltigen Entwicklung auf internationaler Ebene werden die bedeutendsten Schritte
zu einer europdischen nachhaltigkeitsorientierten Stadtpolitik aufgezeigt. Ziel ist es, wesentliche
Grundannahmen und Leitvorstellungen einer nachhaltigen europaischen Stadtpolitik aufzuzeigen.

6.1 Nachhaltige Stadtentwicklung auf internationaler Ebene

Bis in die 1970er Jahre spielten auf internationaler Ebene vor allem die Themen Sicherheit und
Wirtschaft eine dominante Rolle. Seither gesellte sich zu diesen beiden Hauptthemen eine dritte
Leitthematik — jene der internationalen Governance und die Befassung mit der Frage der
Umweltproblematik (vgl. ELANDER & LIDSKOG, 2000: S. 31).

Die dritte United Nations Konferenz Uber das Seerecht (UNCLOS IllI) in New York und die daraus
folgenden Verhandlungen bis in das Jahr 1982, die Weltumweltkonferenz 1972 (Stockholm) sowie die
Anregung des UNEP (UN Umweltprogramm) 1973 kdnnen als Beginn einer internationalen Debatte um
Umwelt und deren Governance betrachtet werden (vgl. ELANDER & LIDSKOG, 2000: S.31). Die
Weltumweltkonferenz von 1972 in Stockholm war die erste ihrer Art, welche sich auf internationaler
Ebene mit dem Thema Umwelt befasste (vgl. ELANDER & LIDSKOG, 2000: S. 37). In dieser Zeit wurden
beispielsweise , Limits to Growth - Grenzen des Wachstums* des Club of Rome (MEADOWS et al., 1972)
sowie , A Blueprint for Survival” (GOLDSMITH et al., 1972) veroffentlicht. ,Limits to Growth” stellt eine
beriihmte Studie dar, die aufzeigte, dass bei gleichbleibendem Konsumverhalten, Ressourcenverbrauch
und Verschmutzung, die natlrliche Tragfahigkeit der Erde innerhalb von 100 Jahren Uberschritten
werden wiirde. Dieser Bericht des Club of Rome nahm in der weiteren internationalen Umweltdebatte
eine zentrale Rolle ein (vgl. ELANDER & LIDSKOG, 2000: S. 36f.). Zu Beginn der 1980er Jahre spielten die
Ausdiinnung der Ozonschicht, globale Erwdarmung und die Bedrohung der globalen Fischvorkommen
eine wesentliche Rolle im internationalen Umweltdiskurs (vgl. ELANDER & LIDSKOG, 2000: S. 31).

6.1.1 Brundtland-Report 1987

Im Jahr 1983 installierte die Generalversammlung der UNO eine unabhangige Kommission, mit dem
Ziel, Wege und Strategien zu finden, um wirtschaftliche Entwicklung und Wachstum in Einklang mit
Umweltbelangen zu bringen. Vorsitzende dieser Kommission war die norwegische Ministerprasidentin
Gro Harlem BRUNDTLAND (vgl. GLEESON & Low, 2000: S.3; MUNIER, 2007c: S.121). Der folgende
Brundtland-Bericht (WORLD COMMISSION ON ENVIRONMENT AND DEVELOPMENT, 1987) und die darin
enthaltene Definition (siehe Kapitel 2.1) und Konzeption einer nachhaltigen Entwicklung kann als
wesentlichste Grundlage fiir alle darauf folgenden Abkommen, Berichte und dergleichen angesehen
werden (vgl. SCHUBERT & STORMER, 2007: S. 1f.). Die vage Definition von nachhaltiger Entwicklung, wie
sie im Brundtland-Bericht vorgenommen wird (siehe Kapitel 2.1), bringt eine Reihe von Vor- und
Nachteilen mit sich. Diese unprazise Formulierung erlaubt einer sehr breiten Gruppe von Personen,
Nationen, Interessensgruppen und Organisationen die weitgehende Akzeptanz und Annahme dieses
Konzeptes bzw. dieser Leitidee. SCHUBERT & STGRMER (2007: S. 2) argumentieren in diesem Sinne weiter
und postulieren, dass diese Vagheit der Leitidee nachhaltige Entwicklung zu ihrer Popularitdt und
Bekanntheit im globalen Kontext verhelfen konnte.

Es wird davon ausgegangen, dass technologischer Fortschritt und Verbesserung der sozialen Situation
dazu beitragen kdnnen, dass wirtschaftliches Wachstum sowohl die Umweltprobleme als auch das
Problem der Armut I6sen konne (vgl. ELANDER & LIDSKOG, 2000: S. 38). Der Brundtland-Bericht griff
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weiters das Problem des Urban Sprawls auf und brachte es in Verbindung mit Umweltbelangen (vgl.
COUCH et al., 2007: S. 24).

6.1.2 UNCED-Konferenz 1992 in Rio de Janeiro

Im Juni 1992 wurde auf der United Nations Conference on Environment and Development (UNCED) die
Agenda 21 von den 178 teilnehmenden Regierungsvertreterinnen verabschiedet. Die Semantik des hier
verwendeten Nachhaltigkeitsbegriffes entspricht im Wesentlichen jener der nachhaltigen Entwicklung,
wie sie im Brundtlandbericht festgelegt ist. Die Agenda 21 versteht sich als globales Aktionsprogramm,
das dazu dienen soll, eine nachhaltigere Nutzung der natiirlichen Ressourcen zu erzielen (vgl. SPINDLER,
1997:S. 164). Laut ELANDER & LIDSKOG (2000: S. 30) kann die Agenda 21 als ,,[...] the most comprehensive
strategy for global action on ecologically sustainable development [...]“ betrachtet werden. Sie ist
rechtlich nicht bindend und befasst sich mit der globalen Umweltsituation und den globalen
Wechselwirkungen zwischen Mensch und Umwelt/Natur (vgl. ELANDER & LiDSKOG, 2000: S. 30).

6.1.3 Charta von Aalborg 1994

Mit der Charter of European Cities & Towns Towards Sustainability — kurz Aalborg-Charta (Danemark,
1994) — erfolgte die européische Implementierung der Agenda 21 durch 80 europdische Gemeinden.
Die Aalborg-Charta bietet ein weites Set an Umsetzungsvorschlagen und eine Reihe an
Begriffsprazisierungen. Das Dokument wurde im Wesentlichen von der Europdischen Kampagne
zukunftsbestédndiger Stddte und Gemeinden (Brussel) getragen (vgl. SPINDLER, 1997: S. 165). TURGUT
(2006: S. 195) sieht in der Aalborg Charta ,[...] one of the most important steps for the establishment of
sustainable cities [...]*.

Im Wesentlichen besteht die Charta von Aalborg aus drei Teilen (vgl. EUROPAISCHE KONFERENZ UBER
ZUKUNFTSBESTANDIGE STADTE UND GEMEINDEN, 1994: s.p.):

e Teil 1, Durch Konsens angenommene Erklarung: Europaische Stadte und Gemeinden auf dem
Weg zur Zukunftsbestandigkeit”,

e Teil 2 ,Die Kampagne europaischer zukunftsbestandiger Stadte und Gemeinden®,

e Teil 3 ,In ,Lokale Agenda 21‘ — Prozesse eintreten: Kommunale Handlungsprogramme fir
Zukunftsbestandigkeit”.

Als weiteres Beispiel fiir die rege Tatigkeit im Feld der stadtischen Umwelt auf Kommissionsebene
bietet die European Sustainable Cities and Towns Campaign. Sie wurde 1994 nach der Aalborg Charta
ins Leben gerufen, und hatte als primares Ziel, Lokale Agenda 21-Prozesse (LA21) in den urbanen
Siedlungsraumen zu initiileren und den Gemeinden zu helfen, Strategien und Plane fir nachhaltige
Entwicklungen in den Gemeinden/Stadten zu entwerfen und zu férdern (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION,
1996: Kap. 3).

6.1.4 Leitlinien fiir eine nachhaltige rdumliche Entwicklung auf dem Europdischen Kontinent
(CEMAT, 2000)

Auf der 12. Europdischen Raumordnungsministerkonferenz (CEMAT, 2000), auf der sich die fir
Raumordnung zustandigen nationalen Ministerinnen trafen, wurden die Leitlinien fiir eine nachhaltige
réumliche Entwicklung auf dem Europdischen Kontinent verabschiedet. Die CEMAT-Leitlinien wurden in
etwa gleich mit dem Europdischen Raumentwicklungskonzept (EUREK) erarbeitet. DUHR et al. (2010:
S. 210) sehen diese zeitliche Parallelitit als Hauptgrund fiir die inhaltlichen Ahnlichkeiten. Als Beispiele
kénnen der Wunsch nach Vernetzungen, die Forcierung der Starkung der Regionen oder auch die

37



NACHHALTIGE STADTENTWICKLUNG IM POLITISCHEN DISKURS

Reduktion der Umweltbelastungen sein. Stadten wird auch hier in den CEMAT-Leitlinien eine
Schliisselfunktion in der Raumentwicklung auf dem europaischen Kontinent zugesprochen.

In Zusammenhang mit stadtischen Gebieten gilt Polyzentralitdt als oberstes Prinzip. Gefordert wird
eine geregelte Siedlungsentwicklung, die Tendenzen der Zersiedelung und einer (bermaRigen
Suburbanisierung entgegensteuert, beispielsweise durch Baulandausweisung und -mobilisierung
innerhalb der urbanen Grenzen und kompakteren Bauweisen. Weiters wird hier vorgeschlagen,
Siedlungsentwicklungen an (umweltfreundliche) Verkehrsinfrastruktur zu koppeln, sowie
Grinlandflachen in den Stadten zu erhalten bzw. zu schaffen. Bezliglich letzterem wird einerseits auf
Regeneration und Aufwertung bestehender Flachen gesetzt, und andererseits wird die Neuschaffung
von Freiflaichen gefordert (vgl. CEMAT, 2000: S.13). Auch in diesem Dokument zeigt sich der
Widerspruch zwischen dem Wunsch nach einerseits moglichst hoher Kompaktheit und andererseits
einem Mehr an Griinflachen in Stadten.

6.2 Nachhaltige Stadtentwicklung in der Europdischen Union

Als raumlicher Bezugspunkt fiir die Diplomarbeit dient die Europédische Union (EU) mit ihren aktuell 27
Mitgliedsstaaten. Wesentliche EU-Dokumente hinsichtlich nachhaltiger Stadtentwicklung werden in
diesem Abschnitt analysiert und diskutiert. Dabei interessieren jene Dokumente, die sich mit der Stadt
und (der 6kologischen Dimension) der nachhaltigen Entwicklung beschaftigen.

Auf Ebene der Europdischen Union existiert keine explizite Stadt(entwicklungs)politik. Dennoch ist ein
steigendes Bewusstsein fiir die urbane Ebene als Bezugs- und Aktionsraum fir diverse Problemfelder —
in Umweltbelange — feststellbar. Wesentlicher Grund ist sicherlich die wirtschaftliche und dominante
Rolle der Stadte aufgrund ihrer Bevolkerungszahlen und Primatstellung. Weiters zeigt sich, dass eine
Vielzahl von EU-Politiken direkte und indirekte Auswirkungen auf Stadte haben, vor allem was die
Umweltpolitik betrifft. Darliber hinaus spiegeln sich die regionalen innereuropaischen Disparitaten sehr
haufig in urbanen bzw. ruralen Gegensatzen wider. SchlieBlich wird erkannt, dass stadtbezogene (und
damit raumbezogene) Politiken effizienter und zielgerichteter agieren kénnen (vgl. ELTGES & NICKEL,
2007:S. 479).

Der Umweltpolitik kommt auf Ebene der Europaischen Union eine wichtige Rolle zu. Bereits seit den
1970er Jahren setzt die EU in diesem Fachbereich Aktionen (vgl. DUHR et al., 2010: S. 325). Mit der 1987
in Kraft getretenen Einheitlichen Europdischen Akte (Single European Act, SEA) wurde die Umweltpolitik
auch formal der Kompetenz der EU zugewiesen (vgl. DUHR et al., 2010: S. 326). Zu Beginn der 1990er
Jahre riickten Stadte und Regionen durch eine Reihe von Berichten der Europdischen Kommission in
den Vordergrund (vgl. HERRSCHEL & NEWMAN, 2002: S. 52). Insbesondere die Berichte Europe 2000 (Eu-
ROPAISCHE KOMMISSION, 1991) und Europe 2000+ (EUROPAISCHE KOMMISSION, 1994) sprachen die
Notwendigkeit der Reduzierung der regionalen Disparitdten in der Europadischen Union an, vor allem
aus Sicht wirtschaftlicher Wettbewerbsfahigkeit (vgl. HERRSCHEL & NEWMAN, 2002: S. 52). Mit dem Flinf-
ten Umweltaktionsprogramm (EUROPAISCHE KOMMISSION, 1992) wurde nachhaltige Entwicklung als ein
zentrales Ziel in EU-Politiken aufgenommen (vgl. GiBBS, 1999: S. 265).

Die folgenden Ausfiihrungen stellen einen Abriss Uber die wesentlichsten Stadt- und Umwelt-
bezogenen EU-Dokumente dar und zeigen einerseits Entwicklungstendenzen in den letzten Dekaden
und andererseits Schwerpunkte bzw. Grundleitsdtze einer (formal nicht existenten) europaischen
Stadtpolitik.
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6.2.1 Griinbuch iiber die stéddtische Umwelt 1990

Das Griinbuch tliber die stddtische Umwelt (EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990) sieht sich selbst als ersten
Schritt und als AnstoR einer Diskussion Uber die stadtische Umwelt in der EU (vgl. EUROPAISCHE
Kommission, 1990: S.1). Das Griinbuch wurde durch die der Kommission unterstehende
Generaldirektion Umwelt (DG Environment) initiiert (vgl. DUHR et al., 2010: S. 340). Dieser AnstoR fiir
eine Debatte Gber den Zustand der stadtischen Umwelt in der Europdischen Union fiel in jene Zeit, in
der das Schlagwort ,,Nachhaltige Entwicklung” weltweit zunehmende Beachtung fand. Darliber hinaus
beschreiben ELTGES & NICKEL (2007: S. 479), dass sich in dieser Zeit die Erkenntnis durchsetzte, ,[...] dass
Probleme dort geldst werden miissen, wo sie entstehen oder sich réumlich konzentrieren.”

Die Europdische Kommission spricht sich fiir eine bessere Koordination und Kooperation aller
relevanten sektoralen Politikbereiche und somit fiir einen integrativen Ansatz aus, um die stadtische
Umwelt zu verbessern. Der Stadt als konkreter Bezugsraum wird das groRte Handlungspotential
beigemessen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990: S. 2). Die Europaische Kommission schlug in diesem
Kommunikationsdokument eine Reihe an MaRnahmenbiindeln zur Verbesserung der stadtischen
Umweltsituation vor: Sie pladiert unter anderem fir Richtlinien zur Berlicksichtigung von
Umweltbelangen bei strategischen Stadtplanungsentscheidungen. AuRerdem wurde die Férderung von
Pilotprojekten zur Aufwertung von Stadtteilen empfohlen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990: S. 54).
Weitere Punkte sind kompaktere Bauweisen als Schliissel zur héheren funktionalen Durchmischung.
Auf diese Weise soll den Entmischungstendenzen der vergangenen Jahrzehnte entgegen getreten
werden, welche durch strikte Zonierungen und strikte Funktionstrennungen entstanden sind (vgl.
EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990: S.40). Beim Thema stadtischer Verkehr setzt die Europdische
Kommission auf innovative Ansétze fir den verstirkten Gebrauch der OV-Infrastruktur sowie fiir einen
EU-weiten, interregionalen Wissensaustausch bzgl. effizientem und umweltfreundlichem
Verkehrsmanagement in Stadten (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990: S. 55). Auch die Wichtigkeit von
griiner Infrastruktur in Stadten wurde erkannt und erweiterter 6ffentlicher Zugang zu dieser gefordert.
Weiters sprach sich die Kommission fiir stadtisches Energiemanagement und EnergiesparmaRnahmen
im  offentlichen Bereich aus. Ein weiterer Ansatzpunkt sind auBerdem verbesserte
Abfallentsorgungspldne (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990: S. 56f.).

Insgesamt bietet dieses Griinbuch einen guten Uberblick iber die stidtischen Entwicklungstendenzen
und -probleme in den diversen Teilen der Europdischen Union (damals noch EU12) und gibt allgemeine
Vorschlage. Das Griinbuch stellt die moglichen Handlungsfelder der sektoralen EU-Politiken und
mogliche Verbindungen zu den EU Strukturfonds sehr gut dar. Es |6ste eine breite Resonanz innerhalb
der Europdischen Union aus und fuhrte beispielsweise zur Griindung einer Expertlnnengruppe zum
Thema der stadtischen Umwelt (vgl. DUHR et al., 2010: S. 340; EUROPAISCHE KOMMISSION, 2010d).

6.2.2 EU Aktionsrahmen fiir nachhaltige Stadtentwicklung 1998

Mit der Mitteilung Towards an Urban Agenda in the European Union vom 6. Mai 1997 (EUROPAISCHE
KomMmMmissION, 1997) setzte sich die Europaische Kommission erneut fiir die starkere Bericksichtigung der
Umweltprobleme in und durch Stadte ein. Nicht zuletzt wird das Engagement der Kommission in dieser
Thematik dadurch begriindet, dass Stiddte wesentliche Elemente eines europdaischen
Gesellschaftsmodells darstellen und folglich besonderer Beachtung bediirfen. Die Kommission sieht die
EU-Ebene als besonders geeignet, um die Stakeholder der jeweiligen Stadte miteinander in Verbindung
zu bringen und Probleme (iberregional anzugehen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1997: S. 3). Diese Mit-
teilung ist insgesamt ,[...] ein umfassender Ansatz zur Beschreibung einer europdischen Stadtpolitik”
(ELTGES & NICKEL, 2007: S. 479).

39



NACHHALTIGE STADTENTWICKLUNG IM POLITISCHEN DISKURS

Auf diese Mitteilung aufbauend wurde 1998 der EU-Aktionsrahmen fiir nachhaltige Stadtentwicklung
entworfen, welcher bis dato als Basis flir Diskussionen rund um europaische Stadtentwicklungspolitiken
dient: die Mitteilung der Europaischen Kommission Nachhaltige Stadtentwicklung in der Europdischen
Union: Ein Aktionsrahmen (vgl. ELTGES & NICKEL, 2007: S.479). Die Kommission identifiziert im
Wesentlichen vier Politikziele fiir nachhaltige Entwicklung in den EU-Stadten (vgl. EUROPAISCHE
Kommission, 1999b: S. 1f.):

e  Starkung des wirtschaftlichen Wohlstands und der Beschaftigung in Stadten
e Forderung von Gleichheit, sozialer Eingliederung und Erneuerung in stadtischen Gebieten
e Schutz und Verbesserung der stadtischen und der globalen Umwelt

e Beitrag zu einem guten Stadtmanagement und zur Stirkung der kommunalen
Selbstverwaltung.

Insbesondere die dkologische Dimension der Nachhaltigkeit wird durch die EUROPAISCHE KOMMISSION
(1999b: S. 9) angesprochen, wenn sie von einem ,vorbeugenden Ansatz“ spricht und eine , effiziente
Nutzung der natiirlichen Ressourcen und die Minimierung von Abfdllen und Verschmutzungen fordert,
indem ein an ,,Okosystemen orientiertes Denken als Basis fiir okologisch nachhaltiges Handeln und Tun
gefordert wird.

In dem dritten Politikziel Schutz und Verbesserung der stédtischen und der globalen Umwelt sind fol-
gende Ziele enthalten (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1999b: S. 18f.):

e Verbesserung der Luftqualitdt, Schutz von Trink-, Oberflaichen- und Grundwasservorkommen
sowie Minimierung von Abfall und Ldrm

e Schutz des Kulturerbes und der bebauten Substanz sowie Erhalt von Griinflaichen und
Biodiversitat

e Forderung ressourceneffizienter Siedlungsmuster, mit dem Ziel der Minimierung von
Zersiedelungstendenzen und Flachenverbrauch

e Minimierung der Umweltauswirkungen des Verkehrs unter anderem durch Forderung nicht
ressourcenintensiver Verkehrsmittel

o Verbesserung der umweltbezogenen Leistungsbilanz von Unternehmen

e messbare, signifikante Reduktionen von Treibhausgasemissionen in stddtischen Gebieten
durch Energieverbrauchreduktion, Einsatz erneuerbarer Energietrager und Abfallreduktion

e  Minimierung und Management von Umweltrisiken in stadtischen Gebieten

e Beglinstigung ganzheitlicher, integrierter und 6kologisch nachhaltiger Managementkonzepte
flr stadtische Gebiete.

Bis heute dient das Dokument als Referenz fiir die Europdische Kommission, wenn es um Fragen der
Stadtpolitik auf EU-Ebene geht (vgl. ELTGES & NICKEL, 2007: S. 479).

6.2.3 Aktionsprogramm von Lille 2000

Ein weiterer Schritt fur die EU-weite Zusammenarbeit im Bereich Stadt und Stadtentwicklung stellt das
am 6. Oktober 2000 angenommene mehrjdhrige Arbeitsprogramm fir die Zusammenarbeit der EU-
Mitgliedsstaaten im Bereich Stadtpolitik dar. Hier wird auf die Entwicklung von Strategien zur
Forderung einer nachhaltigen Entwicklung in Stadten und auf die wichtige Rolle der urbanen
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Agglomerationsrdume verwiesen. Das Arbeitsprogramm spricht sich flr verstadrkte interurbane
Zusammenarbeit und Networking aus, um erlangtes Wissen auszutauschen und zu verbreiten. Und
schlielich werden weiter- und tiefergehende Studien gefordert, mit dem Ziel, die vielschichtigen und
komplexen Zusammenhange und Wechselwirkungen zwischen Problemen bzw. Themenfeldern in
urbanen Rdumen besser zu verstehen. In dem Dokument werden unter diesen Themenbereichen
beispielsweise Umweltprobleme in Stadten oder die allgemeine nachhaltige Entwicklung in Stadten
angefiihrt, aber auch soziale Themen, wie Segregation und Arbeitslosigkeit (vgl. COMMITTEE ON SPATIAL
DEVELOPMENT, 2000: S. 56f.). Spatestens mit diesem Dokument hat das Thema der Stadt auch in der
Zusammenarbeit der EU-Mitgliedsstaaten Prasenz erlangt. ELTGES & NICKEL (2007: S. 481) fassen zu-
sammen, dass mit dem Aktionsprogramm eine Verbindung zwischen Politiken der Europaischen Kom-
mission und Politiken der EU-Mitgliedsstaaten hergestellt wurde.

Wenig spater im Juli 2001 formte sich aus den Reihen der Abgeordneten des Europaischen Parlaments
die informelle Arbeitsgruppe fiir ,stadtische Angelegenheiten“, welche eng mit dem
Parlamentsausschuss der Regionen (AdR) kooperierte (vgl. ELTGES, 2003: S. 114). Im Jahr 2006 wurde
die Thematik ,Stadt” explizit in die Zustandigkeit und den Aufgabenbereich des AdR aufgenommen
(vgl. EUROPAISCHES PARLAMENT, 2011). Somit wurde auch im Europdischen Parlament die Wichtigkeit der
Stadte in der Europédischen Union anerkannt.

6.2.4 EUREK, Lissabon Strategie und Géteborg Strategie

Das Europdische Raumentwicklungskonzept (EUREK) stellt ein nicht bindendes, jedoch wichtiges
Dokument der Europdischen Kommission dar. Die Europdische Kommission pladiert zum einen fir
nachhaltige Entwicklung innerhalb der Europdischen Union und zum anderen fiir eine polyzentrische,
dezentrale Entwicklung (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1999a: Kap. 1.3; 3.2). Weiters spricht sich das
EUREK fur die Forderung von Stadtentwicklungskonzepten aus, welche unter anderem Diversitat
fordern und gleichzeitig ,die Umnutzung bzw. Wiedernutzung mindergenutzter oder wirtschaftlich
brachliegender Fléichen” beinhalten. Als weitere politische Option wird die ,,Férderung des intelligenten
Managements stddtischer Okosysteme” empfohlen (EUROPAISCHE KOMMISSION, 1999a: S.24). Das
Europdische Raumentwicklungskonzept spricht ferner das Problem des Urban Sprawl an. In diesem
Zusammenhang wird auf die kompakte Stadt sowie auf Flachenrecycling als anzustrebende Malinah-
men bzw. Konzepte hingewiesen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 1999a: S. 70).

Die Géteborg-Strategie (2001) bildet gemeinsam mit der Lissabon-Strategie (2000) gewissermalen das
strategische Fundament fir die Handlungsfelder und Tatigkeiten der EU und ihrer Einrichtungen. Mit
der Strategie der Europdischen Union fiir die nachhaltige Entwicklung (Goteborg-Strategie; EUROPAISCHE
KomMmMmissION, 2001a) nahm die Europdische Kommission die Prinzipien der nachhaltigen Entwicklung des
Brundtland-Berichtes und der Agenda 21 auf (vgl. DUHR et al., 2010: S. 339).

Im Text der Strategie zur Nachhaltigen Entwicklung von 2001 geht die Europdische Kommission
zunachst auf die groflten Gefahren fiir eine nachhaltige Entwicklung ein, wie etwa Klimawandel oder
Verlust der Biodiversitat. Darauf aufbauend stellt die Strategie Losungs- und Aktionsmaglichkeiten vor.
Die ohne Zweifel weitreichendste Aussage der Strategie erscheint darin, dass ,[..] nachhaltige
Entwicklung [...] zum Kernelement aller Politikfelder werden [...]“ muss. Zusatzlich wird in der Goteborg-
Strategie gefordert, dass ,[..] bei den kommenden Uberpriifungen der Gemeinsamen Politiken
analysiert werden [muss], wie diese in erhéhtem Mafe zu der nachhaltigen Entwicklung beitragen
kénnen* (EUROPAISCHE KOMMISSION, 2001a: S.7). DUHR et al. (2010: S.339) beschreiben, dass die
Entwicklung der Goteborg-Strategie parallel zur Entwicklung des Europdischen
Raumentwicklungskonzeptes ablief, ihrer Ansicht nach jedoch getrennt voneinander.
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6.2.5 Rotterdam Urban Acquis 2004 und Bristol Accord 2005

Der Rotterdam Urban Acquis (MINISTERY OF INTERIOR AND KINGDOM RELATIONS, THE NETHERLANDS, 2005) wur-
de 2004 auf einem informellen Ministertreffen verabschiedet und folgt im Wesentlichen den Leitzielen
des Aktionsprogrammes von Lille. Der Rotterdam Urban Acquis beinhaltet operationelle sowie strategi-
sche Kernziele, welche als Basis fiir eine gemeinsame Stadtpolitik dienen sollen. Fiir das in dieser Dip-
lomarbeit wesentliche Thema der 6kologisch nachhaltigen Entwicklung pladiert der Urban Acquis fir
die kompakte Stadt. Wesentlich sind Good Practice und Erfahrungsaustausch. Um diese weiter zu for-
dern, wurde beispielsweise das European Urban Knowledge Network (EUKN) ins Leben gerufen (ELTGES
& NICKEL, 2007: S. 482).

Der Bristol Accord von 2005 schliel3t an den Rotterdam Urban Acquis an, beinhaltet erstmals eine ge-
meinsame Definition von sustainable communities und besetzt diese mit acht Qualitdtsmerkmalen (vgl.
ELTGES & NICKEL, 2007: S. 483; OFFICE OF THE DEPUTY PRIME MINISTER, 2006: S. 12ff.):

1. Aktiv, integrativ und sicher: Gemeinsame Aktivitdten und Zusammenhalt werden hier beson-
ders angesprochen.

2. Gut geleitet: beispielsweise mittels effektiver, integrativer Partizipation.

3. Gut vernetzt: Dieser Punkt zielt vor allem auf gut ausgestattete Transport- und Kommunikati-
onssysteme ab.

4. Gut ausgestattet, sodass die Bevolkerung einfachen Zugang zu o6ffentlichen, privaten und ge-
meinschaftlichen Einrichtungen und Services hat.

5. Umweltbewusst: Sustainable Communities sollen fiir die einheimische Bevdélkerung ein um-
weltfreundliches Umfeld schaffen.

6. Wirtschaftlich florierend.
7. Qualitdtsvoll geplant und gebaut.

8. Gerecht fiir alle.

6.2.6 Thematische Strategie fiir die stddtische Umwelt 2006

Mit der Mitteilung der Europaischen Kommission an den Rat und das Europdische Parlament Uber eine
Thematische Strategie fiir die stddtische Umwelt, vom 11. Janner 2006, wurde das Thema des
Okologischen Zustandes und der &kologischen Nachhaltigkeit der europdischen Stadte explizit
angesprochen. Diese Thematische Strategie kann als aktuelle Grundlage flir Aktionen der Europaischen
Kommission angesehen werden. Insgesamt wird das Spannungsfeld, in dem die Stadt agiert, aufgezeigt;
ein Spannungsfeld zwischen Konzentrationsraum fiir Umweltprobleme und wirtschaftliche Aktivitdten,
zwischen Arbeits- und Wohnort und Ort mit besonderen Umweltbelastungen fiir die Stadterinnen (vgl.
EUROPAISCHE KOMMISSION, 2006: S. 2).

Die Thematische Strategie fiir die stddtische Umwelt identifiziert im Wesentlichen acht Problemfelder,
die die stadtische Umwelt vorwiegend belasten und findet gleichzeitig Ursachen fiir die Entwicklung
bzw. Verschirfung dieser Probleme (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2006: S. 3). Eine entsprechende Uber-
sicht findet sich in Tabelle 3.
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Tabelle 3: Ursachen und Probleme in den Stddten der EU und MaRnahmen zu deren Bewaltigung

Ursachen (Auswahl) Problemfelder
e Anderungen des Lebensstils: e Schlechte Luftqualitat
e Wachsende Abhangigkeit vom Privatwagen e Hohes Verkehrsaufkommen und Stau

e Zunahme der Einpersonenhaushalte und damit | e Starke Larmbeldstigung
verbundene Steigerung des Ressourcenverbrau- | e Schlechte Qualitit der bebauten Umwelt
ches pro Kopf e Brown Fields

e Demographische Anderungen e Treibhausgasemissionen

e Zersiedelung der Landschaft

e Abfall und Abwasser

MafRnahmen Synergien mit anderen politischen MaRnahmen
in den Bereichen
e Leitlinien fiir eine integrierte Umweltpolitik e Klimawandel
e Leitlinien fiir Plane fiir einen nachhaltigen stadti- | e Natur und biologische Vielfalt
schen Nahverkehr e Umwelt und Lebensqualitat
e Forderung eines EU-weiten Austauschs von Best- | e Nachhaltige Nutzung der natirlichen Ressour-
Practices: cen

e Vernetzung und Demonstrationsprojekte
e Netz nationaler Zentren fir die stadtische Umwelt
e Internet-Portal der Kommission fiir kommunale
Behdrden
e Fortbildung
e Andere Unterstiitzungsprogramme der EU
e Kohasionspolitik
e Forschung
Quelle: vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2006: S. 3—12; eigene Darstellung

Die Europdische Kommission stellt klar, dass sie die Hauptrolle in der Entwicklung nachhaltiger
Strategien in den Stadten und den betreffenden Gemeinden bzw. Regionen selbst sieht. Die
Kommission nimmt jedoch auch die tGiberregionale, nationale und EU-Ebene in die Pflicht. Besonders in
der EU-Ebene sieht die Kommission den Vorteil, vernetzend aktiv zu werden und somit ,Best-practices”
besser zu verbreiten (vgl. DUHR et al., 2010: S. 341).

6.2.7 TAEU und Leipzig Charta zur nachhaltigen europdischen Stadt 2007

Die Territoriale Agenda der Europdischen Union (TAEU) kann als Fortflihrung des EUREK gesehen
werden (vgl. OROK, 2010). Die TAEU wurde gleichzeitig mit der Leipzig Charta unter deutscher
Ratsprasidentschaft im Mai 2007 bei dem informellen Raumordnungsministertreffen in Leipzig
angenommen. Stadte werden in der TAEU explizit beim Ziel eines polyzentrischen Stadtenetzwerkes in
Europa angesprochen. Ein Mehr an Vernetzung wird auch fiir Stadt-Land-Verkniipfungen bzw.
Partnerschaften gefordert. Als Schliissel fir diese Ziele werden Investitionen in die Infrastruktur
gesehen (vgl. EU MINISTER ZUSTANDIG FUR STADT- UND RAUMENTWICKLUNG, 2007b: S. 3ff.).

Gleichzeitig wurde mit der ,Leipzig Charta zur nachhaltigen europdischen Stadt” der urbane Raum in
der Europdischen Union explizit zum Aktionsraum fiir nachhaltiges Handeln deklariert. Die Charta wur-
den von allen fir Stadte zustandigen Ministerinnen der EU-Mitgliedsstaaten verabschiedet und enthalt
gemeinsam festgelegte Richtlinien und Grundsatze flr zuklinftige nachhaltige
Stadtentwicklungsstrategien und Stadtentwicklungsziele (vgl. EU MINISTER ZUSTANDIG FUR STADT- UND
RAUMENTWICKLUNG, 2007a: S. 1). Die Charta kann als Fortfliihrung des Aktionsprogrammes von Lille, dem
Urban Acquis von Rotterdam sowie des Bristol Accords betrachtet werden (vgl. ELTGES & NICKEL, 2007:
S. 484).
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Die Leipzig Charta bezieht sich auf alle drei Dimensionen des Nachhaltigkeitsleitbildes. Vorgeschlagene
Handlungsempfehlungen mit direktem bzw. indirektem Bezug sind unter anderem (vgl. EU MINISTER
ZUSTANDIG FUR STADT- UND RAUMENTWICKLUNG, 2007a: S. 4ff.):

e Erhéhter Qualitétsanspruch an éffentliche Rdume:
Offentliche Rdume dienen als zentrale Bezugsrdume der urbanen Bevélkerung und bediirfen
einer intensiven Kooperation zwischen Planenden (in den Bereichen Infrastruktur und
Stadtplanung) und Architekten fir qualitativ hochwertige und nutzerfreundliche Raume.

e Moderne Infrastrukturnetzwerke sowie Energieeffizienzsteigerung:
Ein effizientes, nachhaltiges sowie erschwingliches Verkehrsnetz mit gleichzeitiger Forcierung
des nicht motorisierten Individualverkehrs und Verknlpfungen mit stadtregionalen
Verkehrssystemen soll gefordert werden. Es wird weiter auf die Wichtigkeit einer gut
funktionierenden Wasserversorgungs- und Abwasseraufbereitungsinfrastruktur hingewiesen.
Das Thema Energieeffizienzsteigerung betrifft vor allem auch den Gebaudesektor, wobei hier
sowohl Neubauten als auch Sanierungen unter der Pramisse der Energieeffizienz stehen sollen.
Die Leipzig Charta geht in diesem Punkt ferner auch auf die Stadtform ein und pladiert fir
kompakte Siedlungsformen mit funktionaler Durchmischung. AufRerdem wird eine CO,-
Emissionsreduktion bei gleichzeitigem Wachstum durch Innovation und Technologie gefordert.

e Aktive Innovations- und Bildungspolitik:
Urbane Raume werden als Wissenspools und geeignete Orte fiir Netzwerkbildung angesehen.

Insgesamt pladieren die beteiligten Ministerlnnen fiir einen ,systemischen und strukturierten
Austausch von Erfahrungen und Know How im Bereich der nachhaltigen Stadtentwicklung” (EU MINISTER
ZUSTANDIG FUR STADT- UND RAUMENTWICKLUNG, 2007a: S. 8), wobei die integrierte Stadtentwicklungspolitik
auf nationaler Ebene eingebettet werden soll (vgl. EU MINISTER ZUSTANDIG FUR STADT- UND RAUMENTWICK-
LUNG, 2007a: S. 7f.). Die Leipzig Charta zur nachhaltigen europdischen Stadt bildet ein politisch
explizites Bekenntnis zur Verantwortung von (groRen) Stadten bzgl. Klimawandel und hebt
Governance-Strukturen in der Stadtplanung ebenso wie Partizipation hervor.

6.2.8 Europa 2020 Strategie 2010

Aufbauend auf die Lissabon Strategie entwarf die Europaische Kommission die Strategie Europa 2020,
welche fir das kommende Jahrzehnt als Leitstrategie dienen soll und gleichzeitig eine ,Vision fiir die
europdische soziale Marktwirtschaft des 21. Jahrhunderts” ist (EUROPAISCHE KOMMISSION, 2010b: S. 5).
Ausgehend von der aktuellen wirtschaftlichen Krise entwirft Europa 2020 ein Leitbild fiir die kiinftige
wirtschaftliche Entwicklung in der Europaischen Union, welche vor allem den drei Prioritdten eines
intelligenten, nachhaltigen und integrativen Wirtschaftswachstums entsprechen soll (vgl. EUROPAISCHE
Kommission, 2010b: S. 12).

Die Ebene des nachhaltigen Wachstums wird als eigene Prioritat aufgenommen und bezieht sich vor
allem auf eine umweltfreundliche, ressourcensparende und gleichzeitig wettbewerbsfahige Wirtschaft
(vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2010b: S. 5). Durch den Fokus auf Know-How um die Entwicklung von
ressourcen- und energieschonenden Technologien soll die Vorreiterrolle Europas gestarkt werden. So
soll die Umwelt (insbesondere Ressourcen und Biodiversitat) geschont bzw. erhalten bleiben und
gleichzeitig der wirtschaftliche, soziale und territoriale Zusammenhalt gestarkt werden (vgl. EUROPAISCHE
KommMmissION, 2010b: S. 17). Daraus ist ersichtlich, dass diese Kohdsion auch kiinftig eine wichtige Rolle in
Europa spielt. Die entsprechenden Instrumente der Kohasionspolitik und der Strukturfonds werden als
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essentiell fur die Verwirklichung eines intelligenten, nachhaltigen und integrativen Wachstums
betrachtet (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2010b: S. 26).

Ausgehend von diesen drei Priorititen werden sieben Leitinitiativen empfohlen (vgl. EUROPAISCHE
Kommission, 2010b: S. 7):

1. Innovationsunion

2. Jugend in Bewegung

3. Digitale Agenda fiir Europa

4. Ressourcenschonendes Europa

5. Industriepolitik im Zeitalter der Globalisierung

6. Agenda fiir neue Kompetenzen und neue Beschaftigungsmoglichkeiten
7. Europadische Plattform zur Bekdmpfung der Armut

Die Leitinitiative Ressourcensparendes Europa bezieht sich auf die ©kologische Dimension der
Nachhaltigkeit und meint vor allem eine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und
Ressourcenverbrauch. Dadurch soll nicht zuletzt die Abhangigkeit von Rohstoffen aus Drittstaaten
reduziert werden. Ziel ist eine emissionsarme europdische Wirtschaft. Emissionen und
Ressourcenverbrauch sollen durch Energieeffizienzsteigerungen einerseits und durch die Forderung
erneuerbarer Energietrager andererseits reduziert werden. Ein wesentlicher Aspekt betrifft weiter das
(insbesondere stadtische) Verkehrsnetz, welches durch Aus- bzw. Umbau umweltfreundlicher werden
soll (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2010b: S. 6).

Um einer den Prioritaten der Strategie Europa 2020 entsprechenden Entwicklung Rechnung zu tragen,
schlug die Europaische Kommission funf Gbergeordnete Ziele vor, von denen fiir 6kologische Aspekte
vor allem das Ziel 3 von Bedeutung ist: Zum einen sollen Treibhausgasemissionen bis 2020 um
mindestens 20% reduziert werden (Basisjahr 1990; bei entsprechenden internationalen
Ubereinkommen um 30 %). AuRerdem sollen bis 2020 20 % des Energieverbrauchs aus erneuerbaren
Energietragern stammen. Schliefllich soll eine Steigerung der Energieeffizienz um ebenfalls 20 %
erreicht werden (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2012a).

Diese ,20-20-20“ Ziele sind als besonders ambitioniert einzuschatzen. Bis zum Jahr 2005 lagen
beispielsweise die EU-weiten CO,-Emissionen 7,9 % unter dem Referenzjahr 1990, fir die EU15 betrug
dieser Wert lediglich 1,9 % (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2008).

6.2.9 Fiskalpolitische Instrumente der europdischen Stadtpolitik

Erganzend zu den genannten Policy Papers der Europadischen Union werden fiskalpolitische Instrumen-
te zur Forderung nachhaltiger Stadtentwicklungen eingesetzt. KocH (2010: S. 64) sieht in den folgenden
beiden vorgestellten Instrumenten die direkte Hinwendung zur (nachhaltigen) Stadtentwicklungspolitik
der Européischen Union.

Bedeutend in der Stidteférderung ist die EFRE®-Verordnung ((EG) Nr. 1080/2006), welche in Artikel 8
festlegt, dass Mallnahmen zur Forderung einer nachhaltigen Entwicklung in europaischen Stadten for-
derfahig sind (vgl. EUROPAISCHE GEMEINSCHAFTEN, 2006: Art. 8). Beispiele fiir forderfahige MaRBnahmen
sind die ,[...] Sanierung der physischen Umwelt, Neuerschliefung brachliegender Fldchen, [...]“ (ELTGES &
NICKEL, 2007: S. 483f.).

8 Europaischer Fonds fiir Regionale Entwicklung
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Als bedeutendes Beispiel flr fiskalpolitische Instrumente der europaischen Union im Bereich nachhalti-
ge Stadtentwicklung kann JESSICA (Joint European Support for Sustainable Investment in City Areas)
angefiihrt werden. JESSICA will die Férderung nachhaltiger Stadtentwicklungsprojekte durch Kredit-
vergaben der Europdischen Investitionsbank (EIB) und der Entwicklungsbank des Europarates (CEB)
fordern (vgl. KocH, 2010: S. 64). Forderfahig sind beispielsweise Projekte in den Bereichen stadtische
Infrastruktur, historische bzw. kulturelle Statten sowie BrachflaichenneuerschlieBung (vgl. EIB, 2008:
S. 4).

6.3 Zusammenfassung

Offensichtlich ist, dass in den letzten drei Dekaden seit dem Brundtland-Bericht (1987) die Themen
Umwelt und Nachhaltigkeit an immenser Bedeutung — auch auf politischer und gesellschaftlicher Ebene
— gewonnen haben. Internationale Dokumente und Konferenzen, wie der Brundtland-Bericht oder die
LA 21-Bewegung, manifestierten sich auf allen Ebenen. Ein besonders gutes Beispiel fiir diesen
Adaptionsprozess stellt die Europdische Union dar. Seit den 1990er Jahren kann eine Konzentration von
Dokumenten, Mitteilungen, Rechtsakten, Forderprogrammen zum Thema einer dkologisch nachhalti-
gen Entwicklung festgestellt werden. Dabei zeigt sich, dass diese Infiltration keineswegs auf das
Politikfeld Umwelt beschrankt bleibt, sondern auch die Regional- oder Verkehrspolitik beeinflusst. Auf
der politischen Ebene scheint sich der Gedanke der Nachhaltigkeit ,nachhaltig” etabliert zu haben. Und
nicht zuletzt wurde die stadtische Ebene als Bezugsraum fiir nachhaltige Entwicklungen besonders
erkannt und mitunter dadurch zu einem aktuellen Thema in der Europaischen Union gemacht.

Die eigentliche Aussage von ELTGES (2003), der er die verstarkte Hinwendung der Européaischen Kom-
mission zur Stadt als Bezugs- und Handlungsraum beschreibt, ist aufgrund der oben vorgestellten Do-
kumente und Erkenntnisse um das Leitbild Nachhaltige Entwicklung zu erganzen:

»Ein Paradigmenwechsel zugunsten der [nachhaltigen] Stédte zeichnet sich ab.
Fiir die Zukunft der Stddte kann dies nur positiv sein.” (ELTGES, 2003: S. 120).

Schliefllich werden durch die Aktivitditen der Europdischen Kommission und der EU-Politiken die
Mitgliedsstaaten direkt (z.B. durch Richtlinien) oder indirekt (z.B. durch Vernetzungsaktivitaten,
Berichte) angehalten, diese Strategien und Linien in ihre eigenen Politiken zumindest zu adaptieren

bzw. zu integrieren.
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7 Europdische Stadtentwicklungstrends

Dieses Kapitel stellt einen Uberblick wesentlicher Charakteristika der europdischen Stadt dar und zeigt
gebiindelt rezente bzw. aktuelle Stadtentwicklungstrends. Karte 1 zeigt die Stadt-Land Typologien nach
NUTS3-Regionen in der Europaischen Union. Klar ersichtlich ist die Konzentration stadtischer Gebiete in
Mittel- bzw. Westeuropa.

Karte 1: Stadt-Land Typologien nach NUTS3-Regionen
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An dieser Stelle soll besonders auf das Wesen der europdischen Stadt eingegangen werden, um ein
Grundverstandnis fir aktuelle und historische europdaische Stadtentwicklungstrends zu schaffen. Die
europaische Stadt wird in der Literatur nicht nur als rdumliche Verortung von Stadten in Europa gese-
hen, sondern vielmehr als spezifisch europdisches Modell einer Stadt bezeichnet (vgl. KocH, 2010:
S. 27). SIEBEL (2004: S. 13ff.) sieht fiinf wesentliche Charakteristika einer europaischen Stadt, die zwar
auch anderswo vorzufinden sind und wie der Autor selbst betont, nicht zwangsldaufig auf alle
europaischen Stadte Ubertragbar sind. Sie charakterisieren aber in ihrer Gesamtheit die idealtypische
europdische Stadt (vgl. SIEBEL, 2004: S. 13-17):
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1. Prasenz einer vormodernen Geschichte im stadtischen Alltag.
2. Die europdische Stadt als Ort der Emanzipation.

3. Die europadische Stadt als Ort einer bestimmten urbanen Lebensweise, welche sich von ruralen
Lebensstilen drastisch unterscheidet.

4. Die Gestalt der europdischen Stadt, welche sich durch einen Stadt-Land-Gegensatz, Zentralitat,
GroRe, Dichte und Durchmischung kennzeichnet.

5. Die europdische Stadt als sozial-staatlich reguliertes System.

In der Literatur wird die europdische Stadt in der Regel als typische Form einer Stadt fir den
europdischen Kontinent beschrieben. SIEBEL (2000: S. 29) raumt ein, dass diese typisch europdische
Stadt, die zudem in einem hohen Male von Kompaktheit gepragt war, ein Produkt der Armut des 19.
Jahrhunderts war und aufgrund des Fehlens dieser Lebensumsténde aufgeweicht und verdandert wird.
Er argumentiert in kritischer Weise weiter, dass das hohe MaR an Kompaktheit und die damit
verbundenen Lebensverhaltnisse auf Kosten der Lebensqualitdit der damaligen Bevolkerung
entstanden.

Betrachtet man die zweite Hélfte des 20. Jahrhunderts, so muss man sich auch mit anderen Stadtmo-
dellen — insbesondere der sozialistischen Stadt — in Europa auseinandersetzen. KocH (2010: S. 213f.)
beschreibt, dass sich osteuropaische Stadte bis vor dem zweiten Weltkrieg zwar von westeuropdaischen
Stadten unterschieden, diese Unterschiede jedoch vor allem auf spater einsetzende Industrialisie-
rungsprozesse sowie die hohere Bedeutung der Agrarwirtschaft zurtickzufiihren sind. Nach dem zwei-
ten Weltkrieg und mit den ganzlich unterschiedlichen gesellschaftlichen Rahmenbedingungen entwi-
ckelte sich der Stadttyp der sozialistischen Stadt. Bei der Betrachtung der osteuropdischen Stadte ist
zudem zu beachten, dass die meisten Stadte nicht neu errichtet wurden, sondern vielmehr sich im sozi-
alistischen System weiterentwickelten (vgl. KocH, 2010: S.214). Wesentlichstes Merkmal der
sozialistischen Stadt ist, dass sich in ihrer Struktur und Architektur das gesellschaftspolitische Ideal des
Sozialismus widerfindet und war an der Pramisse ausgerichtet, dass die sozialistisch gepragte
Bevolkerung den Grofiteil der Zeit im 6ffentlichen , Kollektiv” verbringen sollte (vgl. HORVATH, 2007:
S. 167). Osteuropaische Stadte befinden sich seit dem Beginn der 1990er Jahren in einer beispiellosen
Transformationsphase. KocH (2010) zeigt, dass im wissenschaftlichen Diskurs Uneinigkeit besteht, ob
nun die westlichen Stadtentwicklungstrends in den ehemals sozialistischen Stadten wiederholt werden,
oder ob sich ein eigener Typ der postsozialistischen Stadt herauskristallisiert. Dem Autor nach wird sich
die postsozialistische Stadtpolitik an westliche Stadtpolitiken anpassen, wobei die Europdische Union
als gemeinsamer Rahmen fiir diese Anpassungsprozesse mit verantwortlich gemacht wird (vgl. KocH,
2010:S. 141.).

An dieser Stelle interessieren besonders die Entwicklungstrends von europaischen urbanen Agglomera-
tionen in den letzten Dekaden. Die EUROPAISCHE UMWELTAGENTUR (EEA) (2006: S. 8) beschreibt die Trends
wie folgt: ,The process of urbanisation in Europe has evolved as a clear cycle of change during the post-
war period from urbanisation to suburbanisation to de-urbanisation and, most recently, to re-
urbanisation.” Dieser Ablauf entspricht dem Urbanisierungsmodell nach VAN DEN BERG et al. (1982). Die
Autoren machen soziodkonomische Anderungen fiir stadtische Entwicklungstendenzen verantwortlich,
wobei sich physische Strukturveranderungen durch das sozio6konomische Entwicklungsstadium erge-
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ben (vgl. Bizer et al., 2008: S. 21f.). Diese Prozesse sind demnach besonders auch in européischen Stad-
ten beobachtbar.

Nach dem zweiten Weltkrieg erlebten die urbanen Siedlungsraume in Europa florierendes Wachstum.
Neue Wohnmaoglichkeiten wurden vor allem in Frankreich und GroBbritannien durch neue Stadte und
Siedlungen bzw. durch Erweiterungen bereits bestehender Stadte geschaffen. Diese Entwicklungszonen
waren im Allgemeinen weniger dicht angelegt, CoucH et al. (2007, S. 21) sprechen von ,planned urban
sprawl”. Stetiges Wirtschaftswachstum und die prosperierenden urbanen Agglomerationen fihrten in
der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts zu stetigem Wachstum der urbanen Siedlungsraume (vgl.
COucH et al., 2007: S. 21). Dies kann in die Phase der Verstadterung nach VAN DEN BERG et al. (1982) ein-
geordnet werden.

Mit zunehmendem Motorisierungsgrad setzten auch in Europa — spater als beispielsweise in den USA —
Suburbanisierungsprozesse ein (vgl. FASSMANN, 2009: S. 183). Als weitere Herausforderung wird in
diesem Zusammenhang die Verlagerung von Arbeitsplatzen in die Stadtumlandregion gesehen, und
dass eine wichtige Funktion der Kernstadt — ndmlich die des Marktes und des Handels — zumindest
teilweise verloren geht. Inzwischen kann aber davon ausgegangen werden, dass der klassische Prozess
der Suburbanisierung langst Uberschritten ist. Das heillt, dass Bevdlkerungszuwachs in der
Stadtumlandregion nicht mehr hauptsachlich von der Kernstadt ausgeht. Ein weiteres Argument in
dieser Richtung ist, dass die klassisch suburbanisierte Gemeinde als abhadngig von der Kernstadt gilt. Es
entwickeln sich jedoch zunehmend eigenstandige regionale Zentren und funktional unabhangige Stadte
(vgl. SIEBEL, 2000: S. 29f.). FASSMANN (2009: S. 187) bezeichnet diesen Zustand als Postsuburbia. Begleit-
erscheinung ist hier das Phanomen des Urban Sprawl. Urban Sprawl als wesentliche Herausforderung
fur Stadtentwicklung konzentriert sich nicht nur auf Siedlungsgebiete in den USA, sondern ist auch auf
vielfache Weise in europdischen Stadten feststellbar. Mit Urban Sprawl werden beispielsweise
Umweltbelastungen und GbermaRiger Flachenverbrauch sowie Verlust der Lebensqualitat der Stadte-
rinnen in Verbindung gebracht (vgl. CoucH et al., 2007: S. 20f.). Zuséatzlich ist ein Trend der anhaltenden
Verstadterung in Europa festzustellen (vgl. EUROPAISCHE UNION, 2010a: S. 36f.). FASSMANN (2009: S. 250)
definiert Verstadterung als ,Prozess und Zustand der Ausdehnung, Vermehrung und Vergréf3erung der
Stddte eines Raumes nach Anzahl, Fléche und Einwohnern”.

Zusammengefasst finden sich hier die vier Phasen des angesprochenen Urbanisierungsmodells sehr
deutlich wieder. Zuséatzliche Herausforderungen liegen laut GIFFINGER et al. (s.a.) im Wettbewerb zwi-
schen Stadten. Globalisierung, die Transformationsprozesse der ehemaligen osteuropaischen Staaten
und der europadische Integrationsprozess werden als Hauptgrinde fiir den verstarkten Wettbewerb
zwischen Stadten gesehen. Stadte versuchen, ihre Wettbewerbsfahigkeit im Vergleich zu anderen
Stadten zu verbessern. Gleichzeitig flihrt der Europaische Integrationsprozess zum Abbau von
Disparitaten, seien diese nun 6konomischer, sozialer oder aber auch 6kologischer Art. EU-weite
Richtlinien und Gesetzgebungen tragen zu diesem Abbau von Disparitaten bei (vgl. GIFFINGER et al., s.a.:
S. 4).
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8 Untersuchungsdesign und Green City Ranking

In diesem Abschnitt erfolgt die Hinwendung zum empirischen Teil der vorliegenden Diplomarbeit. Der
Schwerpunkt in der hier vorgenommenen empirischen Forschung liegt in der Sekundaranalyse von
Daten der EUROSTAT. Bei dieser Sekundaranalyse werden die relevanten Variablen zunachst allgemein
betrachtet, vor allem um erste grundlegende Erkenntnisse zu extrahieren und die untersuchten Stadte
zu charakterisieren. In einem zweiten Schritt werden die Einzelvariablen aufgrund von
Vorilberlegungen und Erkenntnissen aus der Literaturanalyse in Faktoren bzw. Variablensets
gebiindelt. Die Blindelung folgt im Wesentlichen der Informationspyramide nach HAMMOND (vgl. VAN
WIINGAARDEN, 2001: S. 253), die zeigt, dass die notwendige Komplexitatsreduktion Gber das Aggregieren
von Daten gelingt (siehe Abbildung 8).

Abbildung 8: Informationspyramide nach HAmmonND
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Quelle: vAN WIINGAARDEN, 2001: S. 253

Bei der Dimensionsreduktion wird eine modellhafte Unterscheidung in Determinanten und Faktoren
von Green Cities getroffen. Den Determinanten wird eine unabhangige Rolle fiir die Performance von
Green Cities unterstellt, wahrend Faktoren ableitend aus den Literaturanalysen als maRgeblich
abhangige Variablensets bzw. als Elemente von Green Cities gehandelt werden. Die Determinanten und
Faktoren werden diversen deskriptiven und explorativen statistischen Tests unterzogen. Ziel ist dabei
einerseits die Beschreibung moglicher Besonderheiten, Charakteristika, Zusammenhange sowie
Wirkungsgefiige zwischen Determinanten und Faktoren und andererseits die Ergebnissynthetisierung
sowie Ableitung wesentlicher Aussagen fiir die zugrundeliegenden Forschungsfragen. In einem dritten
Schritt werden aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse Einzelfallbetrachtungen vorgenommen, wobei
hier vor allem der Frage nach Besonderheiten und der Komparabilitdt der gewonnenen Analysen
nachgegangen wird. Somit wird fiir die empirische Studie eine Triangulation vorgenommen, welche
durch Expertenreflexion qualitativ ergdnzt und verfeinert wird. AbschlieBend minden samtliche
Erkenntnisse in einer Diskussion sowie Schlussfolgerungen und Zusammenfassungen.

50



UNTERSUCHUNGSDESIGN UND GREEN CITY RANKING

8.1

Forschungsfragen und Annahmen

Der empirischen Forschung liegen Forschungsfragen und Annahmen zugrunde, welche an dieser Stelle

vorgestellt und im Zuge der empirischen Analysen beantwortet werden. Die Forschungsfragen und

Thesen leiten sich aus den Kapiteln 2-7 ab.

Forschungsfragen

Wie gestalten sich die komplexen Zusammenhéange zwischen den unterstellten Determinanten
bzw. Faktoren von Green Cities in der Europdischen Union? Ist die 6kologische Stadt eine Frage
der StadtgroRe, soziobkonomischer Einflussfaktoren, ihrer raumlichen Lage und/oder klimatischer
Gegebenheiten?

Wie prasentieren sich die ausgewahlten Stadte insgesamt bzw. in den einzelnen Faktoren? Welche
Stadte aus der EU27 prdsentieren sich im vorgenommenen Green City Ranking am besten?
Welche Charakteristika zeichnet diese Best-Performer-Stadte aus? Welche Planungs- und
Entwicklungsstrategien werden in den betreffenden Stadten verfolgt?

In wie fern sind die gewonnenen Ergebnisse vergleichbar? Zeigen vergleichbare Studien dhnliche
Ergebnisse bzw. wo ergeben sich Unterschiede?

Thesen und Annahmen

Maligebliche Determinanten fiir die Performance von Stadten aus Sicht 6kologischer
Nachhaltigkeit sind die StadtgréBe, raumliche Unterschiede, klimatische Faktoren, wirtschaftliche
Performance, sowie Zentralitdt bzw. Erreichbarkeit und Primatstellung.

Die 6kologische Performance einer Stadt driickt sich vor allem durch die Faktoren Stadtstruktur,
Grinflachen, Luftqualitdt, Ressourcen, Verkehr/Mobilitit sowie potentielle Wegzeiten bzw.
Weglangen aus.

Die angenommenen Determinanten bedingen die jeweiligen herangezogenen Faktoren in
unterschiedlichem Ausmall. Auch innerfaktorielle Einflisse und Beziehungen werden
angenommen.

Beziehungen bzw. Einflliisse zwischen den einzelnen Elementen sind linear bzw. entsprechen der
Form von Economies of Scale. Diese unterstellten Economies of Scale lehnen sich an die
Ausflihrungen von CAPELLO & CAMAGNI (2000: S. 1489) an.

Die untersuchten europaischen Stadte weisen sehr heterogene Performances insgesamt, aber
auch in den einzelnen Faktoren, auf. Neben rdaumlichen Heterogenitaten (horizontal) wird von
vertikalen Heterogenitdaten ausgegangen. Vertikale Heterogenitdten beziehen sich auf Einflisse
durch StadtgréRe, wirtschaftliche Performance, Zentralitat/Erreichbarkeit sowie Primatstellung.

Raumliche, horizontale Unterschiede in den jeweiligen untersuchten Elementen von Green Cities
spiegeln historische, gesellschaftliche und politische Eigenheiten wider. Vertikale Disparitdten
reprasentieren StadtgrofReneffekte.
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8.2 Daten aus Urban Audit

Flr die statistischen Analysen wurden zum Uberwiegenden Teil Daten der Urban Audit-Datenbank
verwendet. Urban Audit will insgesamt durch die Bereitstellung und Sammlung statistischer Daten auf
urbaner Ebene die Lebensqualitat in den Stadten verbessern und vor allem den Austausch von Know-
How und Informationen zwischen den teilnehmenden Stadten erleichtern (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION,
2012b). ,,Urban Audit” bezeichnet eine 6ffentlich zugangliche Online-Plattform, welche durch die DG-
Regio der EU-Kommission initiiert und in Zusammenarbeit mit Eurostat und den nationalen
Statistikbiiros durchgefihrt wird. ,Urban Audit” ging aus einem 1999 gestarteten Pilotprojekt zur
Sammlung vergleichbarer, statistischer Stadtedaten hervor. Es kennzeichnet sich dadurch, Daten fir
mehr als 300 Stadte aus den EU30 (inkl. Norwegen, Schweiz und Tirkei) auf vergleichbarer Basis
bereitzustellen und in regelmaRigen Abstianden von drei Jahren zu erneuern. Seit dem Jahr 2009 wur-
den jahrliche Audits mit geringerer Indikatorenzahl abgehalten. Urban Audit bietet ca. 300 Indikatoren
zu den Themenbereichen Demografie, Gesellschaft, Wirtschaft, Umwelt, Transport/Verkehr,
Informationsgesellschaft und Freizeit. Insgesamt wird versucht, bei jeder neuen Erhebungsrunde
sowohl die Anzahl der Indikatoren als auch die der Stadte zu erhéhen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION,
2011b, 2011c, 2012b).

Als wesentlicher Vorteil dieser frei zuganglichen Datenbank erweist sich die Sample-GroRe, fir die
vergleichbare Indikatoren in unterschiedlicher Quantitat zur Verfligung stehen. Als erheblicher Nachteil
kann jedoch das Fehlen einer Reihe an Einzeldaten genannt werden. Insofern zeigt diese Arbeit auch,
wie bereits erhobene Daten einer offentlich zugdnglichen Datenbank in einer Sekundaranalyse fir
wissenschaftliche Zwecke adaptiert werden kénnen. Sie zeigt weiters die Starken und Schwachen derlei
Datenbanken. Somit wird unter anderem auch die Wichtigkeit von Datenbanken wie Urban Audit

exemplarisch dargestellt.

Insgesamt stellt EUROSTAT mit ihrem Urban Audit Daten aus fiinf Erhebungsrunden online fir folgende
Jahre Daten zur Verfligung:

1989 bis 1993: Referenzjahr 1991

1994 bis 1998: Referenzjahr 1996

e 1999 bis 2002: Referenzjahr 2001

2003 bis 2006: Referenzjahr 2004
e 2007 bis 2010: Referenzjahr 2007

Neben den zeitlichen WahIimoglichkeiten bietet Urban Audit auch mehrere rdumliche Bezugsebenen.
Zur Veranschaulichung zeigt Abbildung 9 exemplarisch die Unterschiede der jeweiligen raumlichen
Einheiten — City-Level, LUZ-Level, Sub-City Districts und Kernel.
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Abbildung 9: Rdumliche Bezugsebenen von Urban Audit Stadten (schematische Darstellung)

Quelle: EUROPAISCHE KOMMISSION, 2011b

City-Level: Diese raumliche Abgrenzung ist direkt an den politisch-administrativen Grenzen einer Stadt
angelehnt und bietet daher den Vorteil, direkter Aktionsraum fiir politische Entscheidungen zu sein.
Andererseits — in diesem Kontext weit bedeutsamer — ist davon auszugehen, dass dieser politisch-
administrative Abgrenzungsbezug die Verfligbarkeit statistischer Daten im Vergleich zu anderen
Stadtabgrenzungen wesentlich erleichtert bzw. erhoht. Es kann davon ausgegangen werden, dass die
allgemeine Wahrnehmung der Stadtgrenzen weitgehend mit den politisch realen Grenzen kongruent
sind. Ausnahmen bestehen jedoch auch hier: Dublin beispielsweise hat engere Grenzen als allgemein
wahrgenommen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2011b). Fir diese Untersuchung wurde dennoch die
City-Ebene als Untersuchungsgegenstand herangezogen, um moglichst viele Daten zur Verfligung zu
haben.

LUZ-Level (Larger Urban Zone): Die LUZ-Ebene kann mit einer funktionalen Stadtregion gleichgesetzt
werden und ist daher in der Regel weiter gefasst als das City-Level. Diese Abgrenzung lasst sich jedoch
nicht fir alle Urban Audit-Stadte einfach treffen, wodurch auch die Datenverfligbarkeit bedeutend
schlechter ausféllt als beim City-Level (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2011b).

Im Gegensatz zur LUZ-Stadtregion bietet Urban Audit auch das Level der Sub-City Districts an. Daten
dieser Ebene sollen vor allem dazu dienen, innerstadtische Unterschiede analysieren zu kénnen, wobei
die Sub-City-Einheiten eine gewisse Bevoélkerungszahl aufweisen sollen, um annahernd vergleichbar zu
sein (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2011b). Fir diese Arbeit ist diese Ebene jedoch wenig zweckdienlich,
da das Gesamtobjekt Stadt als Untersuchungsgegenstand interessiert und weniger kleinrdumige Unter-
suchungen.

Flr einige wenige Stadte wie beispielsweise London, Lissabon oder Paris wurde darlber hinaus die
Einheit Kernel geschaffen. Diese Einheit dient im Wesentlichen dazu, die zwei bevélkerungsreichsten
Stadte der EU besser miteinander vergleichbar zu machen. Sie deckt die bebauten Flachen in und rund
um die Stadt ab (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2012b). Bedauerlicherweise sind Daten fiir diese Ebene
nur sehr lickenhaft vorhanden, wodurch profunde Analysen auf dieser raumlichen Ebene nicht
durchfihrbar sind.
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8.3 Eingrenzung des Untersuchungsgebietes und des Datensatzes

Einen ersten wesentlichen Schritt fiir die Auswahl von potentiellen Stadten fir Stadterankings sehen
GIFFINGER et al. (s.a.: S. 6) in der Festlegung der Ziele und des rdaumlichen Bezugs. In der vorliegenden
Diplomarbeit werden Stadte aus allen 27 EU-Mitgliedslandern untersucht. Es wird darauf geachtet,
dass alle untersuchten EU-Mitgliedsstaaten durch mindestens ein Fallbeispiel reprasentiert sind. Nicht
EU-Mitgliedsstaaten sind ausgenommen. Somit ist der Untersuchungsraum klar abgegrenzt und
kongruent mit dem politisch-administrativen Aktionsraum der Europaischen Union. Ziel dieses Stad-
terankings ist die Beantwortung der in Kapitel 8.1 beschriebenen Forschungsfragen.

Die Auswahl des Untersuchungsgebietes (Europdische Union) fir sich alleine reicht noch nicht aus, da
die Auswahl potentieller Stadte unscharf und zu umfangreich ware. Daher ist es notwendig, weitere
Auswahlkriterien festzulegen (vgl. GIFFINGER et al., s.a.: S. 6), auch, um bereits vorab Datenprobleme
auszuschlieBen:

e Grundsatzlich kamen fir die statistische Analyse Stddte mit einer Bevdlkerungszahl von
zumindest 50.000 in Frage. Dieser Grenzwert deckt sich mit jenen fiir die Erhebungsteilnahme
an den Urban Audit Umfragen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2011b).

e Zusatzlich wurden die Stadte aus pragmatischen Griinden nach der Qualitat der Datenlage fur
die unterschiedlichen Zeitperioden beurteilt. Die aktuellsten Daten stehen fir die
Referenzperioden der Urban Audit-Erhebungsrunden 2001, 2004 sowie 2007 zur Verfligung.

e AuBerdem wurde bei der Auswahl der Daten auf ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen
StadtgrofRen und den reprasentierten 27 EU-Mitgliedsstaaten geachtet. Im Datensatz sind
zumindest die jeweiligen nationalen Hauptstadte vertreten. Insgesamt besteht der Datensatz
aus ca. 240 Stadten.

Zu Beginn einer jeden Sekundaranalyse statistischer Daten bietet es sich an, eine Analyse fehlender
Werte (MVA — Missing-Value-Analysis) durchzufiihren (vgl. BALTES-GOTZ, 2008: S. 10). Probleme durch
fehlende Werte kdnnen beispielsweise Verzerrungseffekte oder Prazisionsverlust sein (vgl. BALTES-GOTZ,
2008: S.5). Eine MVA-Analyse ist in dieser Arbeit dienlich, um jene Stddte mit besonders vielen
fehlenden Werten vorab aus dem Sample zu nehmen und andererseits je nach Gesamtverfiigbarkeit
der Daten nach zeitlichen Perioden jene Perioden herauszufiltern, mit denen eine Analyse aufgrund der
Quantitat und der Aktualitat der Daten bestmoglich durchgefiihrt werden kann. Der SPSS-Output zeigt,
dass fur die verwendeten Variablen im Schnitt 20 % fehlende Werte auftreten’.

Tabelle 4: Analyse fehlender Werte fiir Fallstidte in der EU27 2001/2004 bzw. 2007

2001/2004 2007
Durchschnittlich abs. 49 145
fehlende Werte rel. 20,4 60,6

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011

Quelle: eigene Darstellung
Tabelle 4 zeigt zusammengefasst die durchschnittlich fehlenden Werte aller in Frage kommenden
Variablen. Deutlich ersichtlich ist, dass der Datensatz fir 2007 sehr viel groBere Mangel aufweist, als
jene fiir 2001 bzw. 2004. Aufgrund dessen wurden die Daten fiir 2001/2004 trotz deren geringerer
Aktualitat gewahlt.

? Details siche MVA-Analysen im Anhang Il.
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8.4 Charakterisierung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet besteht aus ca. 240 Stadten aus allen 27 EU-Mitgliedsstaaten mit einer
Bevolkerungszahl zwischen 50.000 und weniger als 8 Mio. Einwohnerlnnen. Karte 2 veranschaulicht die
rdumliche Verortung der Fallstddte innerhalb der Europaischen Union.

Karte 2: Geographische Verortung der ausgewdhlten Fallstadte

Zeichenerkldrung
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Daten: EUROSTAT, 2011; UrBAN AuDIT, 2011

Geodaten: EUROSTAT - GISCO, 2011

Darstellung: M.L. ENENGEL, 2012

Quelle: eigene Darstellung

Die durchschnittliche Stadt der Europaischen Union soll im Folgenden mittels ausgewahlter Variablen
(siehe Tabelle 5) charakterisiert werden. Diese Variablen werden im weiteren Verlauf auch fir die
Green City Rankings herangezogen. Die durchschnittliche Fallstadt in der Europaischen Union hat eine
Bevolkerungszahl von rund 400.000 und nimmt im Mittel 250 km? Gesamtflache in Anspruch, auf de-
nen zu vier Flnftel GeschoBRwohnbauten und durchschnittlich ein Drittel an Einpersonenhaushalten
vorzufinden sind. Insgesamt ergibt sich eine durchschnittliche Bevélkerungsdichte von rund 2.300
Ew./km2. Diese fiktive Stadt bietet jeder/m Einwohnerin rund 75 m? 6ffentlich zugangliche
Griinflachen. Durchschnittlich besitzen rund 40 % der Bevélkerung einen PKW, dessen Anteil als
Verkehrsmittel flir den Arbeitsweg mehr als die Halfte ausmacht. Der Anteil fir den offentlichen
Verkehr liegt im Schnitt bei lediglich 20 %.
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Tabelle 5: Charakterisierung der untersuchten Stadte in der EU27 (Deskriptive Statistik)

Deskriptive Statistik
n Min. Max. Mittel- Stan.dard-

wert abweichung
Bevolkerungszahl 239 | 50.727 | 7.292.596 414.214 639.948,61
Gesamtflache in km? 228 18,3 2.324,0 254,1 311,9
BIP pro Kopf in KKS auf NUTS3-Ebene 239 | 4.450,0 67.450,0 22.410,0 10.690,9
Anteil der Wohn- und Siedlungsflachen in % 163 1,5 89,7 17,2 11,6
Bevolkerungsdichte (Ew./km?) 229 45,6 21.111,9 2.312,8 2.767,3
Nettosiedlungsdichte (Ew./km?) 167 | 3.104,5 53.711,8 13.728,9 8.185,6
Anteil der Ein- und Zweifamilienhduser in % 236 0,8 90,3 21,8 23,3
Anteil des GeschoBwohnungsbestandes in % 231 9,6 99,2 78,2 24,4
Anteil der Einpersonenhaushalte in % 227 12,2 56,7 34,9 9,7
Anteil der Haushalte in Ein- und Zweifamilienhdusern in % 217 0,8 91,0 28,4 23,3
Anteil der Haushalte in GeschoBwohnungen in % 218 7,4 99,0 67,6 24,6
Personen je belegter Wohnung 225 1,8 3,5 2,4 0,4
Wohnfldche pro Person in m? 186 13,2 54,4 31,6 9,5
Griinflachen in km? 204 0,4 1.231,0 80,8 125,5
Anteil der Griinflachen an der Gesamtflache in % 197 0,7 86,0 34,6 37,7
Grunflachen je Ew. (m?/Ew.) 202 1,0 9.140,0 358,4 778,8
Offentlich zugingliche Griinflichen je Ew.(m?/Ew.) 153 0,1 1.878,4 76,5 173,4
Kumulierte Ozonkonzentration Gber 70 ug/m3 180 32,5 9.577,0 3.555,2 1.979,0
Tage/Jahr mit mehr als 120 pg/m3 Ozon (0;) 206 0,0 72,0 15,1 14,6
NO,-Konzentration im Jahresmittel 190 9,0 73,9 27,8 10,3
Std./Jahr mit mehr als 200 mg/m?3 Stickstoffdioxid (NO,) 182 0,0 63,0 1,5 7,4
PMo-Konzentration im Jahresmittel 183 11,0 62,4 28,2 9,2
Tage/Jahr mit mehr als 50 ug/m3 Feststoffteilchen (PM;) 203 0,0 208,0 37,5 40,6
Pro-Kopf Wasserverbrauch (m3/Jahr) 194 29,4 211,3 72,3 29,5
Registrierte PKW je 1.000 Ew. 216 142,1 727,6 395,7 101,1
Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg: Anteil PKW in % 154 5,0 83,5 55,1 14,8
Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel je 1.000 Ew. 130 0,5 16,4 2,9 2,1
Haltestellen éffentlicher Verkehrsmittel je km? 164 0,4 18,6 1,7 1,9
Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg: Anteil OV in % 142 2,0 71,2 20,7 13,9
Lange des Fahrradnetzes in km 148 0,0 2.607,0 184,0 351,2
Verkehrsmittel fir Arbeitsweg: Anteil FuRganger/Rad in % 143 1,4 64,6 18,0 10,0
Durchschnittliche Dauer des Arbeitsweges in Min. 155 15,6 71,0 25,5 7,4
Durchschnittliche Lange des Wegs zur Arbeit (PKW) in km 90 2,0 30,0 16,3 5,2

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: Eigene Darstellung

Auffallend sind unter anderem die im Durchschnitt sehr hohen Schadstoffbelastungen und Grenzwert-
Uberschreitungen. Der Pro-Kopf Wasserverbrauch (m3/Jahr) entspricht einem taglichen Wasserbedarf
von rund 200 Liter/Person. Der OECD-Gesamtdurchschnitt ist deutlich héher mit einem Wert von rund
860 m3/Person fir das Jahr 2007 und somit deutlich Gber dem Schnitt der untersuchten Stidte (vgl.
OECD, 2010: S. 167).
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8.5 Green City Ranking

In diesem Abschnitt findet die methodische Anndherung an das vorgenommene Green City Ranking
sowie die Veranschaulichung der eingesetzten Faktoren- und Determinantenoperationalisierungen
statt.

8.5.1 Methodische Voriiberlegungen

Um Vergleiche zwischen den rund 240 Stddten anstellen zu konnen, wurde die Methode des
Stadterankings als besonders sinnvoll erachtet. Stadterankings erfreuen sich groRer Beliebtheit, auch in
Hinblick auf nachhaltige Stadte. Bemerkenswert ist aber, dass es wenig zufriedenstellende Studien gibt,
bei denen eine grofle Zahl an Stadten unterschiedlichster GroRen untersucht wird. Bei Stadterankings
muss stets beachtet werden, dass diese immer von Zielvorstellungen geleitet sind (vgl. CENTRE OF
REGIONAL SCIENCE (TU WIEN), 2007: S. 6). SCHONERT (2003: S. 2) empfiehlt die Anwendung von Rankings
insbesondere dann, wenn ,[...] eine konkrete Fragestellung und die relevanten Indikatoren festgelegt
wurden [...]“.

Die methodische Vorgehensweise lehnt sich an Grundiberlegungen der Multi-Criteria Analysis (MCA)
an (vgl. ANDRE et al., 2010; BAYCAN-LEVENT et al., 2009). Die MCA ist Teil der Entscheidungstheorie, die
auf die Identifikation der bestmdglichsten Alternative aus mehreren Wabhlalternativen abzielt. Jede
Wahloption ist durch mehrere unterschiedliche Bewertungskriterien definiert. Die verschiedenen Fak-
toren flhren zu einem Ranking, welches die beste Alternative aller moglichen Alternativen zusammen-
fasst. MC-Analysen stellen ein sehr brauchbares Werkzeug fiir Planungsentscheidungen, Evaluierungen
aber auch Analysen im Kontext nachhaltiger Stadtentwicklung dar (vgl. BAYCAN-LEVENT et al., 2009:
S. 202). Stadterankings bieten aus Sicht der Regionalforschung eine Reihe an Vor- und Nachteilen, die
bei deren Einsatz beachtet werden sollten (siehe Abbildung 10).

Abbildung 10: Stadterankings aus Sicht der Regionalforschung

Vorteile Nachteile

e Regionalwissenschaftliche Fragestellungen o Komplexitat regionaler Entwicklungszusam-
werden einer breiten Offentlichkeit zugénglich menhdnge werden vernachldssigt

e Diskussionsprozess um regionale Entwick- e Diskussion dreht sich nur um den Platz im
lungsstrategien wird in Gang gesetzt Gesamtranking (,,Schonheitskonkurrenz®)

e Regionale Akteure miissen ihr Vorgehen e Langfristig angelegte Entwicklungsstrategien
transparent und nachvollziehbar machen werden plotzlich wieder in Frage gestellt

e Positive Verdnderungsprozesse werden auch e Raumliche Klischees verfestigen sich (,,Rekur-
auBerhalb der Region wahrgenommen sive Selbstbestatigung”)

o Mogliche Lerneffekte aus Sicht der Kommune e Stadte (v.a. die ,Verlierer”) lehnen rdumliche
(,Warum ist ein Anderer besser?“) Vergleiche (,,Benchmarking”) grundsatzlich ab

Quelle: SCHONERT, 2003:S. 2

Als Beispiele fur Stadterankings zu Fragen der Nachhaltigkeit, Klima- und Umweltschutz dienen vor
allem der Siemens Green City Index (SIEMENS AG, 2011) oder auch das Smart Cities Ranking fiir
mittelgrofse europdische Stddte (CENTRE OF REGIONAL SCIENCE (TU WIEN), 2007). Der Siemens Green City
Index entsteht aus einer weltweiten Studie zur vergleichenden Analyse der Bedeutung des
Umweltschutzes in Millionen-Metropolen (vgl. SIEMENS AG, 2011: S.5). Der Schwerpunkt bei diesen
Rankings liegt im Umgang mit Ressourcen und in der Bedeutung des Umweltschutzes. Neben
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quantitativen Daten kommen auch qualitative Indikatoren zum Einsatz, welche Strategien in
Zusammenhang mit Umweltschutz bewerten sollen (vgl. SIEMENS AG, 2011: S. 17). Das Smart Cities
Ranking zielt auf den Vergleich mittelgroBer Stddte in Europa ab. In Summe werden 70 Stadte
hinsichtlich verschiedenster Aspekte von ,Smart Cities” wie beispielsweise Mobilitat, Partizipations-
moglichkeiten, Wirtschaft oder Lebensqualitat untersucht (vgl. CENTRE OF REGIONAL SCIENCE (TU WIEN),
2007: S. 11).

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sich Stadterankings in letzter Zeit besonderer
Beliebtheit erfreuen, sie jedoch aufgrund ihrer Vor- und Nachteile gezielt und gut begriindet eingesetzt
werden sollten. Das Vorhandensein von Stadterankings zu verschiedenen Aspekten der nachhaltigen
Stadt kann fiir diese Diplomarbeit als wertvoller Beitrag zur vergleichenden Analyse und Uberpriifung
auf ihre Aussagekraft gesehen werden.

8.5.2 Determinanten fiir die Bewertung von Green Cities

Diese Arbeit basiert unter anderem auf der These, dass einerseits die StadtgroRe und andererseits die
geographische/politisch-administrative Zugehdrigkeit signifikante Determinanten der Performance in
den einzelnen Faktorbereichen von Green Cities sind, ebenso wie klimatische und 6konomische Aspek-
te (siehe Kapitel 5).

Zur besseren Interpretierbarkeit und Anschaulichkeit bieten sich Gruppierungen fiir die wesentlichsten
Determinanten an. Einerseits werden die Stadte nach geographischen Gesichtspunkten in Teilrdume
und andererseits in Raumtypen gegliedert, was sowohl eine rdumliche (horizontale) als auch eine
sektorale (vertikale) Analyse und somit eine Maximierung der Ergebnisse ermoglicht. In Abbildung 11
sind die unterstellten Determinanten von Green Cities in der Europdischen Union zusammengefasst
dargestellt.

Abbildung 11: Unterstellte Determinanten von Green Cities in der Europdischen Union

Stadttypen

Zentralitat/

Wirtschaft/ . .
Wohistand Al LT Primatstellung
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Mitgliedsstaaten
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(Gesamtflache)

Stadtgriofe
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zahl)

Geographische
Lage

Teilrdume

Quelle: eigene Darstellung
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Allgemein kénnen zwei Typen von Determinanten unterschieden werden:

1. Raumtypenbasierte Determinanten:
Dazu zdhlen jene Determinanten, die sich aufgrund von raumlich unabhangigen
Stadtcharakteristika ergeben, wie beispielsweise die Stadtgrofe ausgedriickt in der
Gesamtflaiche oder der Bevdlkerungszahl. Ebenso zdhlen hierzu Typisierungen nach
klimatischen, wirtschaftlichen Merkmalen sowie Zentralitdt bzw. Primatstellung.

2. Teilraumbasierte Determinanten:
Teilraumbasierte Determinanten sind per eigener Definition solche, die aufgrund ihrer
raumlichen Lage bzw. der politisch-administrativen Grenzen auf Landerebene
zusammengefasst werden kénnen.

Charakterisierung der raumtypenbasierten Determinanten

Zuniachst werden an dieser Stelle die raumtypenbasierten unterstellten Determinanten von Green Ci-
ties in der Europaischen Union vorgestellt.

Bevolkerungszahl (Stadtgroenbasierte Determinanten)

FASSMANN (2009: S.219ff.) wirft die Frage der nachhaltigen Stadt in Abhdngigkeit von der
Bevolkerungszahl auf und verweist auf den Mangel an Studien zur StadtgréBe als unabhangige
Variable. In der vorliegenden Analyse wird davon ausgegangen, dass die GroRe einer Stadt —
ausgedriickt in ihrer Bevolkerungszahl — wesentlich die Strukturen einer Stadt und somit auch ihre
Performance beeinflusst. Dabei wird unterstellt, dass Stadte mit dhnlicher Bevolkerungszahl auch
ahnliche Werte bei den diversen Variablenauspragungen zur Beurteilung von Green Cities aufweisen.

Tabelle 6: Bevolkerungszahl in den analysierten Stidten der EU27 (Deskriptive Statistik)

Wohnbevélkerung 2001/2004

n Giltig 239

Fehlend 0
Mittelwert 414.214,32 | Schiefe 6,45
Median 228.800,00 | Kurtosis 58,97
Standardabweichung 639.948,61 | Spannweite 7.241.869
Varianz 4,095*E11 Minimum 50.727
Summe 98.997.223 | Maximum 7.292.596

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Darstellung

Die analysierten Stadte in den 27 EU-Mitgliedsstaaten sind hinsichtlich ihrer Bevélkerungszahl sehr
heterogen. Im Sample finden sich besonders viele kleinere Stadte, der Median liegt bei rund 230.000
Einwohnerlnnen. Nur 18 (7,5 %) der ca. 240 untersuchten Stadte Ubersteigen die 1.000.000-
Einwohnerlnnen-Marke. Die kleinste Stadt im Sample ist mit rund 50.700 Einwohnerinnen Limerick
(Irland) und die groBRte Metropole mit mehr als 7 Mio. Einwohnerlnnen London (GroRbritannien).
Insgesamt ist eine ausgepragte Rechtsschiefe in der Verteilung erkennbar (siehe Tabelle 6).

Abbildung 12 zeigt die Haufigkeitsverteilung fiir die insgesamt sechs gewahlten StadtgroBentypen nach
der Bevolkerungszahl. Bei der Typisierung wurde darauf geachtet, moglichst homogene Gruppen zu
schaffen. Aufgrund der festgestellten Rechtsschiefe der Bevélkerungszahl im gewahlten Sample
wurden aufsteigend groRere Spannweiten innerhalb eines Typs zugelassen.
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Abbildung 12: StadtgroRentypisierung nach Bevolkerungszahl |
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Darstellung

Zur  Uberprifung der oben vorgestellten StadtgroRentypisierung wird eine

zweite

StadtgroRentypentypisierung vorgenommen (siehe Abbildung 13), bei der dem Umstand der grofRen

Varianzen im Sample hinsichtlich Bevélkerungszahlen Rechnung getragen werden soll. Insbesondere

die weitere Untergliederung der Millionenstadte soll im Analyseverlauf mittels dieser Typisierung

weiter betrachtet werden.

Abbildung 13: StadtgréBentypisierung nach Bevélkerungszahl Il
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Darstellung

Durch diese Typisierung sind den Gruppen mit geringeren Einwohnerlnnenzahlen auch mehr Fallstadte
zugeordnet. So befinden sich in den ersten beiden Typen bis 500.000 Einwohnerinnen in Summe
bereits ca. Dreiviertel der untersuchten Fallstddte. Die Gruppen sind daher dulRerst heterogen, was die
Fallanzahl je Gruppe betrifft. Insgesamt wird davon ausgegangen, dass die Bevdlkerungszahl einer Stadt

eine maRgebliche Determinante zur Performance von Green Cities darstellt und sich Stadte mit

dhnlicher Bevolkerungszahl tendenziell auch dhnlich prasentieren.
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Gesamtflache (StadtgréoBenbasierte Determinanten)

Eine weitere Variable, die als Determinante von Green Cities unterstellt wird, ist die Gesamtflache einer
Stadt (als Operationalisierung von GroéRe). Hier wird unterstellt, dass sich unterschiedlich grofRe Stadte
auch hinsichtlich ihrer Performance von Green Cities unterschiedlich prasentieren.

Tabelle 7: Gesamtfliche in den analysierten Stadten der EU27 (Deskriptive Statistik)

Gesamtfliche in km? 2001/2004

n Glltig 239

Fehlend 0
Mittelwert 252,95 | Schiefe 3,80
Median 159,61 | Kurtosis 17,18
Standardabweichung 317,75 | Spannweite 2.305,72
Varianz 100.968,82 | Minimum 18,29
Summe 60.456,13 | Maximum 2.324,00

Daten: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Darstellung

Ahnlich wie bei der Bevdlkerungszahl zeigt Tabelle 7 eine starke Rechtsschiefe der Verteilung der
Stadte nach der Gesamtflache. Die flichenmaRig kleinste Stadt im Sample ist die griechische Stadt
Thessaloniki mit rund 18 km? Flache. Die gréRte Stadt im Sample ist die 100.000 Einwohnerinnen-Stadt
Umea in Schweden. In Summe sind die untersuchten Stidte mit einem Median von ca. 160 km? eher
klein. Lediglich neun Stidte bedecken eine Gesamtfliche von mehr als 1.000 km?, wobei finf davon
schwedischer Zugehorigkeit sind.

Abbildung 14: StadtgréBentypisierung nach Gesamtflidche in km?
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Darstellung

Auch firr die Determinante Gesamtflache wurde eine Typisierung vorgenommen, um die Unterschiede
zwischen den verschiedenen Stadtgrolen anschaulicher zu machen (siehe Abbildung 14). Die
Spannweiten wurden innerhalb der jeweiligen Gruppen mit steigender Flache groRer gewahlt, um dem
Umstand der Rechtsschiefe zu entsprechen.
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Typisierung nach Klimafaktoren

Im theoretischen Teil dieser Diplomarbeit wurde festgestellt, dass besonders die Klimafaktoren
Temperatur und Niederschlag eine wesentliche Rolle in Zusammenhang mit Green Cities einnehmen
kénnen. Daher bietet sich eine Klimatypisierung der Stidte an. Bei der vorgenommenen Clusterung
wurden die Variablen Z-standardisiert, wobei die 0-Werte der Variablen als Breakpoint herangezogen
wurden (siehe Abbildung 15).

Abbildung 15: Typisierung der Fallstadte nach klimatischen Faktoren
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Aus den jeweiligen Abweichungen der Z-Werte vom Nullpunkt der beiden Variablen ergeben sich vier
Typen. Gruppe 1 fasst dabei jene Fallstddte zusammen, bei denen sowohl der Niederschlagsindikator
als auch der Temperaturindikator positiv vom Mittelwert abweichen (positive Z-Werte). Bei den
Stadten des Typ 2 sind zwar die Temperatur iber dem Sample-Durschnitt, die Niederschlagswerte
jedoch darunter. Typ 3 fasst jene Stadte zusammen, welche Temperatur- und Niederschlagswerte unter
dem Durchschnitt aufweisen. Und schlielRlich beinhaltet Typ 4 der Klimafaktorentypisierung jene
Stadte, deren Temperatur unter dem Schnitt liegen, jedoch die Niederschlagswerte dariiber. Mit dieser
Typisierung nach den Klimafaktoren Temperatur und Niederschlag sollen insbesondere die Teilfaktoren
Luftqualitdt und Ressourcenverbrauch sowie der Faktor Griinflichen nadher beleuchtet werden und
etwaige Gruppenunterschiede analysiert werden.

Wirtschaft/Wohlstand

Wie in Abschnitt 5.4 festgestellt, ldsst sich ein Zusammenhang zwischen der Performance von Green
Cities und ihrer wirtschaftlichen Prosperitat bzw. ihrem Wohlstandsniveau vermuten. Daher soll die
Determinante Wirtschaft/Wohlstand auch im untersuchten Sample auf ihren Einfluss bzw. ihre
Gultigkeit hin untersucht werden. Als Indikator fiir die Determinante Wirtschaft/Wohlstand dient das
BIP (Bruttoinlandsprodukt) pro Kopf in Kaufkraftstandard (KKS) auf NUTS-3 Ebene. Wie in Tabelle 8
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ersichtlich, weisen die analysierten Stadte ein durchschnittliches BIP pro Kopf in KKS von rund 22.400
auf. Der Median riickt sehr nahe an das arithmetische Mittel heran.

Tabelle 8: Bruttoinlandsprodukt in den analysierten Stadten der EU27 (Deskriptive Statistik)

BIP pro Kopf in Kaufkraftstandard auf NUTS 3 Ebene 2001/2004

n Glltig 239

Fehlend 0
Mittelwert 22.410,04 | Schiefe 1,03
Median 22.300,00 | Kurtosis 2,16
Standardabweichung 10.690,95 | Spannweite 63.000,00
Varianz 1,143*E8 Minimum 4.450,00
Summe 5.356.000,00 | Maximum 67.450,00
Teilraum n Mittelwert
Alte EU-Mitgliedsstaaten (EU-Beitritt vor 2001) 172 26.525,87
Neue EU-Mitgliedsstaaten (EU-Beitritt 2004 bzw. spater) 67 11.844,03

Daten: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Darstellung

Besonders auffillig bei der deskriptiven Analyse der Variable Bruttoinlandsprodukt sind die
Unterschiede zwischen den Stadten in alten bzw. neuen EU-Mitgliedsstaaten. So liegt das
durchschnittliche BIP pro Kopf in KKS fiir die Referenzjahre 2001/2004 in den analysierten Stadten der
neuen EU-Mitgliedsstaaten deutlich unter der Halfte jener Stadte der alten EU-Mitgliedsstaaten mit
einem Wert von rund 11.800. Das insgesamt niedrigste BIP weist die rund 70.000 Einwohnerlnnen
zahlende rumanische Stadt Calarasi mit 4.450 auf. Frankfurt am Main, die Stadt mit dem hochsten BIP-
Wert von ca. 67.400 hat somit ein 15-fach héheres Bruttoinlandsprodukt als Calarasi. Besonders die
wirtschaftlichen Disparitaten innerhalb der Européischen Union sind enorm, auch innerhalb der
urbanen Raume kann diese Aussage bestdtigt werden. Zur besseren Vergleichbarkeit wird dariber
hinaus eine Gruppierung in zwei Typen vorgenommen, wobei der Median als Breakpoint (= 22.300)
herangezogen wird:

Typ1: BIP pro Kopf in KKS 2001/2004 unter dem Median

Typ2: BIP pro Kopf in KKS 2001/2004 Gber dem Median

Zentralitdt/Erreichbarkeit

Neben der Determinante Wirtschaft/Wohlstand interessiert, ob die Zentralitdt bzw. die Erreichbarkeit
einer Stadt einen weiteren Zusammenhang mit der Performance von Green Cities spielen kann, speziell
was die Faktoren des Verkehrs betrifft. Tabelle 9 veranschaulicht deskriptive Parameter zur Variable

Erreichbarkeit.

Tabelle 9: Erreichbarkeit in den analysierten Stadten der EU27 (Deskriptive Statistik)

Erreichbarkeit im multimodalen Verkehr 2001/2004 (EU27 = 100)
n Giiltig 212

Fehlend 27
Mittelwert 100,20 | Schiefe 0,30
Median 96,50 | Kurtosis 0,18
Standardabweichung 35,89 | Spannweite 185,00
Varianz 1.288,23 | Minimum 5,00
Summe --- | Maximum 190,00

Daten: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Darstellung
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Bei dieser Variable wird der EU27 Durchschnitt der multimodalen Erreichbarkeit als Indexwert von 100
angenommen. Grundsatzlich ist die Verteilung der Werte leicht rechtsschief. Mittelwert und Median
sind jedoch sehr dhnlich, was auf eine anndhernde Normalverteilung schlieRen lasst. Den kleinsten und
somit schlechtesten Wert zur multimodalen Erreichbarkeit im Sample erzielt die slowakische Stadt
Trencin mit einem Indexwert von lediglich 5. Frankfurt am Main hingegen erreicht den Maximalwert in
der Verteilung mit einem Erreichbarkeitsindexwert von 190. Wien erreicht beispielsweise fir
2001/2004 einen Indexwert von 145 und ist somit unter den Top 25 Stadten was die Erreichbarkeit im
multimodalen Verkehr betrifft.

Primatstellung

Der Begriff der Primatstellung von Stadten findet sich vor allem im Kontext von StadtgrofRen-
Rangfolgen. Eine Primatstadt bezeichnet eine dominierende Stadt im Stadtesystem aufgrund ihrer Be-
volkerungsgrofle. Diese Stadte sind haufig nationale Hauptstadte (HEINEBERG, 2006: S.76). Die
angenommene mogliche Determinante Primatstellung dient unter anderem dazu, die Determinante
der BevolkerungsgrofRe auf mogliche weitere Einfliisse wie Erreichbarkeit oder Zentralitdt (im Sinne
funktionaler Zentralitdt) zu Uberprifen bzw. zu ergdnzen und einen erweiterten Blick zur Stadtgrofle zu
bieten. Operationalisiert wird der Begriff Primatstellung mittels dreier Variablen, fir die jeweils eine
relative Rangbildung vorgenommen und der gemittelte Wert dieser Rangwerte wiederum gereiht wird,
wobei bewusst auf eine Gewichtung der einzelnen Variablen verzichtet wird. Somit setzt sich die
Determinante Primatstellung aus drei gleichwertigen Indikatoren zusammen:

1. Bevolkerungszahl 2001/2004 (relativer Rang)
2. Nationale Hauptstadt (Dummy)

3. Erreichbarkeit im multimodalen Verkehr (EU27 Mitgliedsstaaten = 100) 2001/2004
(relativer Rang)

Charakterisierung der teilraumbasierten Determinanten

Eine wesentliche Annahme dieser Diplomarbeit ist, dass rdumliche Unterschiede in der Green City
Performance der analysierten Stidte der Europdischen Union bestehen. Diese raumlichen
Unterschiede werden jedoch nicht bloB auf geographische Gegebenheiten zuriickgefiihrt, sondern auf
komplexe gesellschaftliche, politische und historische Besonderheiten. Vor allem die Geschichte einer
Stadt wird als wesentlich fur Entwicklungsmoglichkeiten oder aber auch Strukturgefiige erachtet (vgl.
GIFFINGER et al., s.a.: S. 4). Neben der StadtgroRRe als angenommene Hauptdeterminante fiir die Green
City Performance werden rdaumliche Unterschiede zwischen der EU27 unterstellt. Zum einen wird
daher eine Unterscheidung zwischen alten (EU-Beitritt vor 2004) und neuen EU-Mitgliedsstaaten (EU-
Beitritt 2004 bzw. 2007) getroffen. Zum anderen wird eine geographische Clusterung in vier Teilrdume

vorgenommen.
Typisierung nach EU-Beitritt

Das Datensample bezieht sich hauptsichlich auf Daten aus den Referenzjahren 2001 bzw. 2004;
Zeitpunkte, zu denen die neuen EU-Mitgliedsstaaten™ noch nicht bzw. erst rezent zur Europdischen
Union beigetreten sind. Diese Unterteilung wird aus zwei Griinden vorgenommen. Erstens wird

19 Beitritt zur Europdischen Union in den Jahren 2004 bzw. 2007
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unterstellt, dass die beiden Teilrdume in sich homogen und zueinander heterogen verhalten. Als
Grinde werden unterschiedliche historische und gesellschaftliche Entwicklungen angenommen.
Zweitens wird diese Unterscheidung aufgrund der These vorgenommen, dass sich die beiden Teilrdume
signifikant  hinsichtlich  wirtschaftlicher Performance und Wohlistandsniveau voneinander
unterscheiden.

Tabelle 10: Typisierung der Urban Audit-Stadte nach EU-Beitritt der Mitgliedsstaaten

EU-Beitritt vor 2004 EU-Beitritt 2004 bzw. spater

(Gruppe 1; n=172) (Gruppe 2; n=67)

Nr. ID Label n Nr. ID Label n

1 AT Osterreich n=5 1 BG Bulgarien n=4
2 BE Belgien n=6 2 cYy Zypern n=1
3 DE Deutschland n=32 3 (74 Tschechische Republik n=5
4 DK Déanemark n=4 4 EE Estland n=2
5 ES Spanien n=17 5 HU Ungarn n=7
6 FI Finnland n=4 6 LT Litauen n=3
7 FR Frankreich n=26 7 Lv Lettland n=2
8 GR Griechenland n=6 8 MT Malta n=1
9 IE Irland n=4 9 PL Polen n=28
10 IT Italien n=17 10 RO Rumanien n=4
11 LU Luxemburg n=1 11 S| Slowenien n=2
12 NL Niederlande n=15 12 SK Slowakei n=8
13 PT Portugal n=6

14 SE Schweden n=8

15 UK GrofRbritannien n=6

Quelle: eigene Darstellung

Typisierung nach geographischer Lage

Um sich der Frage nach regionalen/geographischen Unterschieden anzunahern, wird eine
Grobgliederung nach EU-Mitgliedsstaaten vorgenommen und unterstellt, dass beispielsweise
nordeuropaische Stadte eine homogene Gruppe bilden. Karte 3 zeigt die vorgenommene Typisierung in
insgesamt vier Teilrdume, ndmlich in Nord-, West-, Stid- und Osteuropa.
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Karte 3: Typisierung der Urban Audit Stadte nach geographischer Lage
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8.5.3 Faktoren fiir die Bewertung von Green Cities

Fiir die Bewertung von Green Cities in den verschiedenen Bereichen kénnen gewiss eine Reihe an
Einzelvariablen herangezogen werden. So ist beispielsweise die durchschnittliche Feinstaubbelastung
pro Jahr ein Indiz fiir den allgemeinen Grad der Luftverschmutzung in einer Stadt, jedoch existiert noch
eine Vielzahl an weiteren wichtigen Elementen, die den Begriff ,Luftverschmutzung” fassen und
operationalisieren kdnnen.

Um an aussagekraftige und interpretierbare Antworten zu gelangen, bietet sich es sich an, einzelne
Variablen in Faktoren zusammenzufassen. Die einzelnen Variablen eines Faktors beschreiben Teile des
gleichen (ibergeordneten Phdanomens und sind durch ihre Zusammenfassung besser greif- und
interpretierbar. Durch die Zusammenfassung der Variablen ergibt sich jedoch die Frage der ungleichen
Werteverteilungen bzw. Messniveaus. Diesem Problem kann auf unterschiedliche Weise entgegenge-
wirkt werden. Zum einen bietet sich die Standardisierung von Variablen an (Z-Transformation), bei der
ein einheitliches Werteniveau geschaffen wird und die relativen Werte bestehen bleiben (vgl.
BAHRENBERG et al., 1999: S. 70). Diese Vorgehensweise dient vor allem fir die weitere Analyse mit der
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absoluten Bevolkerungszahl, Gesamtfliche und dem Bruttoinlandsprodukt. Hauptsachlich werden
jedoch Rangwerte fiir die Stadte gebildet, da ein Green City Stadteranking angestrebt wird. Zur Anwen-
dung kommt die Methode der relativen Rangbildung, bei der Werte zwischen 0 und 1 je nach relativer
Reihung im Sample (Rangbindungstyp Mittelwert) angenommen werden. Die relative Rangwerte
ergeben sich durch die Division der vorhandenen giiltigen Werte (vgl. BROSIUS, 1998: S. 242). Darliber
hinaus verlieren die Extremwerte im Sample ihre verzerrende Wirkung.

Die Rangbildung der Variablen setzt interessensgeleitete Entscheidungen voraus; eine Problematik, auf
die beispielsweise FASSMANN (2009: S.221) sowie SCHOLER (2007: S.2) hinweisen. In dieser
Untersuchung wird jedoch explizit die Frage nach der optimalen Stadt aus interessensbezogener
(nachhaltiger) Sicht gestellt. Aufgrund der Literaturanalyse werden die Variablen aus Sicht der
Nachhaltigkeitsdebatte gereiht. Entsprechend der MC-Analyse werden fiir sémtliche Faktorenvariablen
Evaluierungsregeln festgelegt (vgl. ANDRE et al., 2010: S. 36; BAYCAN-LEVENT et al., 2009: S. 205). Die bei-
den Moglichkeiten sind entweder ,Héher ist besser’ (ausgedriickt durch ein ,+‘ in Tabelle 11) oder
,Niedriger ist besser' (ausgedrickt durch ein ,-‘).

Je nach Variablenauspragung nehmen entweder die héchsten oder die niedrigsten Werte den Rang 1
als besten Wert ein, was von der Fragestellung abhangig ist. Werte nahe 1 prasentieren sich besonders
positiv aus Sicht der Green Cities. Hohe Rangwerte bei der Luftqualitat beispielsweise bedeuten eine
besonders gute Performance und somit niedrige Absolutwerte bei den einzelnen Indikatoren zur Be-
schreibung der Emissionsbelastung. Die gereihten Einzelvariablen werden durch eine arithmetische
Mittelung zu Faktoren (sprich Variablensets) zusammengefasst. Auf eine Gewichtung der Variablen
wird bewusst verzichtet, um das Ergebnis moglichst wenig durch die Bearbeiterin zu beeinflussen. Die
gewonnenen Faktoren werden wiederum gereiht, um jeweils vergleichbare Variablen(sets) zu erhalten.
Auf Basis der Literaturanalyse wurden fiinf wesentliche Hauptfaktoren identifiziert, welche sich
wiederum aus Teilfaktoren zusammensetzen kdnnen (siehe Tabelle 11).

Im Folgenden wird die Zusammensetzung der einzelnen (Teil)Faktoren vorgestellt:

Der Faktor Stadtstruktur setzt sich aus drei Teilfaktoren zusammen, welche verschiedene Aspekte von
Dichte bzw. Kompaktheit beschreiben. Erstens soll das Variablenset des Teilbereiches 1 die allgemeine
Kompaktheit einer Stadt beschreiben. Es soll Auskunft geben, wie dicht eine Stadt besiedelt ist und wie
dicht die Besiedelung auf reinen Siedlungsflichen innerhalb einer Stadt ist. Hier wird der These
entsprochen, dass kompakte Stadte umweltfreundlicher als disperse Stadte sind. Es wird davon ausge-
gangen, dass hohe Dichtewerte gemaRR der Pramisse einer kompakten Stadt vorteilhafter sind.
Zweitens beschreibt der Teilfaktor bauliche Struktur Charakteristika der tatsachlich vorhandenen
Bausubstanz, das heit, um welchen Gebadudetypus es sich handelt. Dabei gelten vereinfachte
Annahmen, wie z.B., dass der GeschoBwohnbau einer lockereren Bauweise aus 0Okologischen
Uberlegungen vorzuziehen ist. Drittens fillt in diesen Faktor die Haushaltsstruktur, welche anhand
einer Reihe von Einzelvariablen zur quantitativen Beschreibung diverser Aspekte von HaushaltsgrofRen
operationalisiert wird. Es wird unterstellt, dass auch hohe Dichtewerte in diesem Bereich aus
okologischer Sicht glinstiger sind.

Bei der Literaturanalyse wird den Griinflichen ein besonderer Stellenwert beigemessen. Um
Verzerrungseffekte durch extreme Absolutwerte zu reduzieren (sprich grolRere Stadte tendenziell auch
mehr griine Absolutflaichen haben), werden fir die Faktorbildungen vorrangig Relativwerte verwendet
(bezogen auf die Bevolkerungszahl bzw. die Gesamtfliche). Damit ist auch eine sinnvolle
Vergleichbarkeit zwischen unterschiedlich grofRen Stadten gegeben. Grundsatzlich werden hohe Werte
bei Griinflachen aufgrund ihrer unterstellten positiven, ausgleichenden Wirkung besser bewertet.
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Tabelle 11: Faktorenzusammensetzung zur Bewertung von Green Cities in der EU27

ID Label Variablenbezeichnung n Evaluie-
rungsregel
F1 Stadtstruktur n=239
Fla  Kompaktheit Anteil der Wohn- und Siedlungsflachen an der Gesamtflaichein %  n=235 -
Bevélkerungsdichte (Ew./km?) +
Nettosiedlungsdichte (Ew./km?) +
Flb  Bauliche Anteil der Ein- und Zweifamilienhduser am Gesamtgebdude- n=236 -
Struktur bestand in %
Anteil des GeschoRwohnungsbestandes am Gesamtgebaude- "
bestand in %
Flc Haushalts- Anteil der Einpersonenhaushalte in % n=231 -
struktur Anteil der Haushalte in Ein- und Zweifamilienhdusern in % -
Anteil der Haushalte in GeschoBwohnungen in % +
Personen je belegte Wohnung +
Wohnfliche pro Person in m? -
F2 Grinflachen n=213
Grinflachen in km? +
Anteil der Griinflachen an der Gesamtflache in % +
Grinflachen gesamt je Einwohnerln (m2/Ew.) +
Offentlich zugingliche Griinflichen je Einwohnerln (m?/Ew.) +
F3 Umweltfaktoren n=227
F3a  Luftqualitat Kumulierte Ozonkonzentration tber 70 pug/m?3 n=214 -
Tage pro Jahr mit mehr als 120 pg/m3 Ozon (05) -
NO,-Konzentration im Jahresmittel -
Stunden pro Jahr mit mehr als 200 mg/m? Stickstoffdioxid (NO,) -
PMo-Konzentration im Jahresmittel -
Tage pro Jahr mit mehr als 50 pg/m?3 Feststoffteilchen (PM;) -
F3b  Ressourcen Pro-Kopf Wasserverbrauch m3/Jahr 2001/2004 n=194 -
F4 Verkehr/Mobilitat n=229
F4a  Motorisierter IV Registrierte PKW je 1.000 Einwohnerlnnen n=227 -
(MIV) Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg: Anteil PKW in % -
Fab  Offentlicher Haltestellen o6ffentlicher Verkehrsmittel im Stadtgebiet je 1.000 n=190 +
Verkehr (OV) Einwohnerlnnen
Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel im Stadtgebiet je km? +
Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg: Anteil 6ffentliche Verkehrs- +
mittel in %
Fac FuBgidnger, Rad  Lange des Fahrradnetzes (ausgewiesene Fahrradwege u. -spuren) n=199 +
in km
Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg: Anteil FuRgéanger und Fahrrad "
in %
F5 Kurze Wege n=155

Durchschnittliche Dauer des Arbeitsweges in Min.
Durchschnittliche Lange des Wegs zur Arbeit (PKW) in km

Quelle: eigene Darstellung
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Faktor 3 synthetisiert die direkten Umweltbelastungen und setzt sich aus der Luftqualitdt und den
Ressourcen zusammen. Der Teilbereich Luftqualitit beschreibt die Performances der Stadte hinsichtlich
der Schadstoffe Feinstaub (am Beispiel PMyy), Stickstoffdioxid (NO,) sowie der Ozonbelastung (Os). Hier
interessiert einerseits die Haufigkeit von Grenzwertiiberschreitungen (siehe Ausfiihrungen in Abschnitt
5.2.2). Andererseits dienen die jahrlichen Durchschnittswerte der einzelnen Schadstoffe dazu, um
etwaige Verzerrungseffekte durch Ausreifler zu minimieren. Aufgrund der quantitativen Licken im zur
Verfligung stehenden Datensatz konnen Larmbelastungen als Emissionen nicht in das Modell mit
einbezogen werden. Eine gute Performance (sprich eine hohe Faktorbewertung) ist gleichbedeutend
mit niedrigen Schadstoffwerten. Der Bereich Ressourcen beschreibt den Wasserverbrauch einer Stadt,
wobei wiederum der relative Wasserverbrauch je Einwohnerln verwendet wird. Moglich ware dartber
hinaus noch Abfall als Variable mit einzubeziehen, jedoch sind die verfligbaren und vergleichbaren
Daten auf Stadtebasis zu mangelhaft, um aussagekraftige Analysen vornehmen zu kénnen. Auch hier
wird ein niedriger pro Kopf-Verbrauch besser bewertet und mit héheren Faktorwerten versehen.

Eine gute Performance von Green Cities wird im wissenschaftlichen Diskurs unter anderem auch mit
einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten in Verbindung gebracht. Um diesem Umstand Rechnung zu
tragen, beschreibt Faktor 4 den Bereich Verkehr/Mobilitéit. Die gebildeten Faktoren beinhalten zwei
verschiedene Aspekte. Einerseits interessiert die Beschaffenheit der Verkehrsinfrastruktur, das heif3t im
weiteren Sinne, die Voraussetzungen fiir ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten. Andererseits stellt sich
die Frage, wie es um die tatsachliche Verkehrsmittelwahl der urbanen Bevolkerung bestellt ist. Als ers-
ten Teilbereich des Faktors Verkehr/Mobilitdt wird der motorisierte Individualverkehr (MIV)
angenommen. Hier wird vor allem auf die PKW-Nutzung und die Zahl an gemeldeten PKWs je 1.000
Einwohnerinnen eingegangen. Hohe Teilfaktorwerte kommen einer niedrigen Bedeutung des MIV in
einer Stadt gleich. Weiters wird in diesem Faktorenset der 6ffentliche Verkehr (OV) betrachtet, wobei
besonderer Schwerpunkt auf die OV-Infrastruktur als Voraussetzung fiir eine hohe Nutzung des OV,
gelegt wird. Dabei wird auf die flichenbezogene Dichte der OV-Infrastruktur und auf die
personenbezogene OV-Dichte Bezug genommen. Dariiber hinaus wird die tatsichliche Nutzung des OV
einbezogen. Eine hohe Bedeutung des OV wird im Modell mit einer hohen Bewertung honoriert. Der
nicht motorisierte Individualverkehr — Fufigdnger und Radfahrer — bildet schlieBlich den dritten
Teilfaktor im Bereich Verkehr/Mobilitat. Zur Frage der Infrastruktur wird auf die explizit als
Fahrradwege ausgewiesenen Strecken eingegangen. Auch der Anteil der Arbeitswege, die mit dem
Fahrrad oder zu FuR zuriickgelegt werden, wird einbezogen. Hohe Faktorwerte entsprechen einer ver-
gleichsweise hohen Bedeutung des nicht motorisierten Individualverkehrs in einer Stadt.

SchliefRlich wird in einem flinften Faktor der Versuch unternommen, Kurze Wege innerhalb einer Stadt
zu operationalisieren. Anfahrtswege zur Arbeit werden als Indikator fiir eine Stadt der kurzen Wege
herangezogen, wobei auf die Dauer und auf die Strecke Riicksicht genommen wird. Kurze Wege (in
Minuten und Kilometer) werden besser bewertet als lange Wege.

9 Ergebnisse des Green City Rankings

Der folgende Abschnitt widmet sich der Darstellung samtlicher Ergebnisse des vorgenommenen Green
City Rankings von rund 240 Stadten aus der EU27. Die Ergebnisse liefern detaillierte Erkenntnisse iber
die Determinanten von Green City Faktoren und ihre jeweilige Rolle fur die Performance von Green
Cities. Das Kapitel folgt im Wesentlichen drei Analyseschritten. Korrelationen werden zwischen den
Einzelindikatoren und zwischen Determinanten und Faktoren analysiert. In einem weiteren Schritt
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werden die Korrelationsergebnisse mit komplexen Regressionsanalysen erganzt. Der Schwerpunkt liegt
auf der Identifikation linearer Zusammenhange. Schlielllich werden die Faktorenergebnisse nach den
vorgestellten Gruppen auf detailliertere Ergebnisse untersucht und nicht lineare Zusammenhéange her-
ausgefiltert. Diese Triangulation erméglicht eine bestmogliche Studienauswertung sowie die Ableitung
profunder Aussagen.

9.1 Korrelationsanalysen fiir Green Cities

Dieser Abschnitt bringt die ausgewahlten Einzelindikatoren bzw. Faktoren und Determinanten mitei-
nander durch Korrelationsanalysen in Verbindung, um wesentliche lineare Einzelzusammenhange auf-
zudecken und dadurch Erkenntnisse fiir die Wirkungsgeflige zwischen einzelnen Aspekten von Green
Cities abzuleiten.

9.1.1 Methodische Voriiberlegungen

Die vorgenommenen statistischen Analysen basieren auf Regressions- und Korrelationsanalysen.
Mittels dieser beiden Verfahren wird nicht nur geprift, ob moégliche Zusammenhiange zwischen zwei
oder mehr Variablen bestehen, sondern auch auf die Starke und die Art des linearen Zusammenhanges
zwischen Variablen geschlossen. Mittels einer Korrelationsanalyse lassen sich lineare Zusammenhange
feststellen, wahrend die Regressionsanalyse die Form von Zusammenhadngen zwischen zwei oder
mehreren Variablen untersucht (vgl. BAHRENBERG et al., 2010: S. 183). Um eine Regressionsanalyse
durchzuflihren, ist bereits vorab die Unterscheidung zwischen einer oder mehrerer unabhangigen
(Ausgangsvariablen, Regressoren) und einer abhangigen Variablen (Zielvariable, Regressand) zu
unterscheiden. Diese Unterscheidung ist aber fir Korrelationsanalysen obsolet (vgl. BAHRENBERG et al.,
2010: S. 183-185; 197).

Fir metrisch skalierte Variablen mit einer binominalen Verteilung eignet sich der PEARSON‘sche
Produktmoment-Korrelationskoeffizient (KK nach PEARSON). Sind diese Eigenschaften in einem Sample
nicht vollstandig gegeben, bietet sich das Ausweichen auf andere Korrelationskoeffizienten, die fir
nicht metrisch skalierte Verteilungen geeignet sind, wie z.B. den Rang-Korrelationskoeffizienten nach
SPEARMAN (KK nach SPEARMAN) (vgl. BAHRENBERG et al., 2010: S. 237). Da der KK nach PEARSON die gefor-
derten Voraussetzungen teilweise nicht erfillt, wird daher der KK nach SPEARMAN bevorzugt.

9.1.2 Korrelationsanalysen fiir Einzelindikatoren von Green Cities

Die Einzelkorrelationen werden ergédnzend zu den Faktorkorrelationen eingesetzt, was aus mehreren
Grinden geschieht. Zum einen ist die Aggregierung der Einzelvariablen zu Variablensets mit einem
Informationsverlust verbunden, weshalb die Einzelkorrelationen als Ergdnzung zu den
Faktorkorrelationen eingesetzt werden. Zum anderen erhdhen die Einzelergebnisse die Erklarungs- und
Ergebnisdichte.11

Einzelergebnisse zur Stadtstruktur (Dichte/Kompaktheit, bauliche Struktur, Haushaltsstruktur)

Zunachst kann festgestellt werden, dass raumliche Unterschiede insbesondere in starkem Zusammen-
hang mit Indikatoren zur Haushaltsstruktur bestehen, wie beispielsweise Singlehaushalte, Anteile der
Haushalte in GeschoRbauten bzw. Anteile der Haushalte in Ein- bzw. Zweifamilienhdusern. Diese Er-
gebnisse ergadnzen sich insofern, als die Haushalte in GeschoRbauten eine gegenteilige Richtung des
Korrelationskoeffizienten aufweisen als die Haushalte in Ein- bzw. Zweifamilienhdusern.

! Die zusammengefasste Korrelationsmatrix fir alle eingesetzten Einzelvariablen findet sich aus Griinden
der Ubersichtlichkeit des Textes und der Komplexitit in Anhang Ill bzw. Anhang IV. Ergebnisse werden
exemplarisch und auszugsweise vorgestellt.
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Das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf in Kaufkraftstandard korreliert besonders stark negativ mit der
Unterscheidung in alte und neue EU-Mitgliedsstaaten (KK = -0,682), da das BIP pro Kopf in KKS in den
neuen EU-Mitgliedsstaaten niedriger ausfallt. Zusatzlich kann zur Bevolkerungszahl noch ein hoch signi-
fikanter und maRig stark positiver Zusammenhang festgestellt werden (r=0,378). Das BIP pro Kopf in
KKS steht auch in nachweislichem, stark positivem Zusammenhang zum Anteil an Singlehaushalten in
Stadten. Ein dhnliches Ergebnis ergibt sich fir die Zahl an Personen je belegter Wohnung, welche in
Stadten mit einem hoéheren BIP im Schnitt eher niedriger ausfallen. Die durchschnittliche Wohnflache
in m? pro Person steigt mit zunehmendem BIP pro Kopf in KKS hochsignifikant an. Eine Stadt mit einer
guten wirtschaftlichen Performance steht daher in direktem Zusammenhang mit niedrigen Haushalts-
groRen und einem erhéhten Anspruch an Wohnflache. Zusatzlich ergeben die Korrelationsanalysen,
dass in Stadten mit einem Uberdurchschnittlichen Haushaltseinkommen das Leben in Ein- und Zweifa-
milienhdusern tendenziell héhere Bedeutung hat. Die Ergebnisse fiir den Gebaudebestand bestatigen
diese Aussage. Aus all diesen Ergebnissen kann der Schluss gezogen werden, dass in Stadten die Wahl
der Haushaltsform stark mit dem Wohlstandsniveau zusammenhangt. Die HaushaltsgréBen sind mit
einem hoéheren Wohlstandsniveau in Personen ausgedriickt kleiner, jedoch in Flachen je Person grofRer,
weil leistbarer.

Der Bevolkerungszahl einer Stadt wird in dieser Studie eine besonders bedeutende Rolle hinsichtlich
der Performance von Green Cities unterstellt. Sie steht bei den Einzelkorrelationen beispielsweise in
einem stark positiven, hoch signifikanten Zusammenhang mit der Bevolkerungsdichte (r=0,574). Einen
weniger deutlichen, dennoch positiven und hoch signifikanten Zusammenhang hat die Bevolkerungs-
zahl zur Nettosiedlungsdichte. Analog dazu weist die Bevolkerungszahl einen positiven KK zum Anteil
der GeschoRbauten und einen negativen KK zum Anteil der Ein- bzw. Zweifamilienbauten auf. Zusatz-
lich kann eine positive, hoch signifikante und maRig starke Verbindung zum Anteil der Siedlungsflachen
an der Gesamtflache hergestellt werden (r=0,339). Das lasst verallgemeinernd den Schluss zu, dass
bevolkerungsreichere Stadte deutlich dichter bebaut sind, jedoch gleichzeitig weniger Raum fiir andere
Flachennutzungen wie beispielsweise Griin- und Freiflichen lassen.

Einzelergebnisse zu Griinflichen

Die eben getroffene Behauptung kann durch die linearen Korrelationen mit griinflichenrelevanten
Indikatoren untermauert werden. Zur Eliminierung stadtgréBenbezogener Verzerrungseffekte werden
lediglich relative Indikatoren zur Rolle der Griinflachen in den untersuchten stadtischen Entities heran-
gezogen. Wahrend oben ein positiver Zusammenhang zwischen Bevoélkerungszahl und dem Anteil der
Siedlungsflachen bezogen auf die Gesamtflache einer Stadt besteht, kehrt sich das Vorzeichen des KK
nach SPEARMAN fur den Anteil der Griinflichen an der Gesamtflache ins Negative (r=-0,205). Sehr viel
deutlicher fallt die Korrelation zwischen Bevélkerungszahl und den Griinflichen pro Einwohnerln in m?
aus. Hier erreicht der Rang-Korrelationskoeffizient nach SPEARMAN einen Wert von -0,428. Noch starke-
re Korrelationskoeffizienten konnten fiir die genannten griinflaichenbezogenen Variablen mit der Be-
volkerungsdichte hergestellt werden (Rang-KK nach SPEARMAN von r=-0,258 bzw. r=-0,615). Somit neh-
men in groReren und dichteren Stadten im Vergleich zu kleineren und aufgelockerteren Stadten Griin-
flichen eine geringere Stellung ein.

Einzelergebnisse zur Luftqualitat

In Abschnitt 5.3 wurde auf die vielfaltigen Wechselwirkungen griiner Infrastruktur in urbanen Agglome-
rationsrdumen detailliert eingegangen. Als ein besonderes Charakteristikum von Grinflaichen wurde
die Fahigkeit zur Verbesserung der Luftqualitat festgestellt (vgl. EEA, 2009: S. 17; GALzER, 2001: S. 28).
Die Korrelationsanalysen bestatigen dies zumindest teilweise. Diese partielle Bestatigung gilt fir die
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Variable zur Erfassung der Grenzwertliberschreitungen fir Feinstaub (PMyg) pro Jahr*? sowie fiir jene
Variable, die die durchschnittliche Feinstaubkonzentration in den analysierten Stadten erfasst. Die bei-
den Feinstaub-Variablen stehen mit den bereits erwdhnten Indikatoren zur Erfassung von Griinflachen
in Stadten durchgdngig in einem negativen, hoch signifikanten Zusammenhang. Fiir andere herangezo-
gene Indikatoren zur Beschreibung der Luftqualitat (fir NO, bzw. O3) lassen sich solch durchgangige
Ergebnisse nicht nachweisen. Daher kann die Aussage von oben, wonach griine Infrastruktur sich aus-
gleichend auf die Luftqualitdt auswirkt, um die Aussage erganzt werden, dass griine Infrastruktur in
Stadten insbesondere auf die Feinstaubbelastung ausgleichend wirkt.

Die Indikatoren zur Erfassung der Schadstoffbelastung zeigen weiters deutliche Korrelationen zu Vari-
ablen der Erfassung raumlicher Unterschiede, aber teilweise auch zur Bevolkerungszahl. Zur Bevdlke-
rungszahl stehen vor allem die Indikatoren zur Erfassung der Stickstoffdioxidbelastung (NO,) in positi-
vem, hoch signifikantem Zusammenhang. Ebenso verhilt es sich mit der Bevolkerungsdichte. Hier kann
abgeleitet werden, dass tendenziell in groReren, dichteren Stadten im Sample auch héhere NO,-
Konzentrationen feststellbar sind. Zusatzlich besteht eine Reihe an signifikanten Korrelationen mit Ein-
zelindikatoren zur Beschreibung der Haushalts- bzw. der baulichen Dichte. Wahrend zwischen hohen
Anteilen an (Haushalten in) Ein- bzw. Zweifamilien und Feinstaubbelastungen eine negative Beziehung
besteht, verhilt es sich mit den Anteilen von (Haushalten in) GeschoBwohnbauten umgekehrt. Ahnli-
che Trends konnen fir die NO,-Konzentration in Stadten beobachtet werden. Diese empirische Fest-
stellung spricht in Summe gegen grolRe urbane Agglomerationen bzw. das als 6kologisch glinstig ange-
nommene Leitbild der kompakten Stadt.

Neben den Schadstoffen Feinstaub und Stickstoffdioxid werden als dritte Dimension Indikatoren zur
Ozonkonzentration in Stadten herangezogen. Bemerkenswerterweise konnten fiir die Ozonkonzentra-
tionsvariablen keine signifikanten bzw. starken Korrelationen zur Bevélkerungszahl bzw. -dichte herge-
stellt werden. Jedoch kdnnen hoch signifikante und aufgrund der Starke deutlich interpretierbare Zu-
sammenhange zu anderen Variablen festgemacht werden: Erstens besteht eine stark positive Korrela-
tion (r=0,551) zur Variable ,Durchschnittliche Temperaturen des warmsten Monats”. Zweitens kann
eine stark positive, hoch signifikante Beziehung zum Motorisierungsgrad®® in einer Stadt hergestellt
werden. Ahnliche Aussagen lassen sich auch fiir die NO,- sowie fiir die Feinstaubkonzentrationen und
dem Motorisierungsgrad treffen. Somit ist auch die unterstellte negative Verbindung zwischen motori-
siertem Individualverkehr und Luftqualitat fir die Einzelvariablen bestatigt.

Einzelergebnisse zu Verkehr/Mobilitat

Der Motorisierungsgrad bzw. der Anteil der Nutzung des PKWs fiir den Arbeitsweg zeigt eine Reihe
weiterer starker und hoch signifikanter Korrelationen auf. In Stadten mit einer hohen Bevolkerungs-
dichte fallt der Motorisierungsgrad tendenziell niedriger aus, gleichzeitig bestehen hoch signifikante
Korrelationen zu den rdaumlichen Variablen. Daraus kann geschlossen werden, dass die Bedeutung des
MIV innerhalb Europas heterogen ist. Der Anteil der Nutzung des PKWs zur Arbeit weist dariiber hinaus
deutliche Verbindungen zur Haushaltsstruktur auf. Zu diesem Punkt kann zusammengefasst werden: In
Stadten mit einem hohen Anteil an Haushalten in Ein- und Zweifamilienhdusern hat der MIV eine héhe-
re Bedeutung, als in solchen mit einem niedrigeren Anteil an Haushalten in Ein- und Zweifamilienhau-
sern. Die Korrelationen mit Haushalten in GeschoBwohnbauten verhalten sich umgekehrt. Entspre-
chend inversiv verhdlt es sich mit den Korrelationen mit dem Anteil des 6ffentlichen Verkehrs als
Transportmittel zur Arbeit. Eine hohere Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs findet sich in Stadten mit

2 Diese Variable erfasst die Tage pro Jahr mit mehr als 50 pg/m?3 Feststoffteilchen (PMyg).
B Der Motorisierungsgrad wird an der Zahl der PKWs je 1.000 Einwohnerlnnen operationalisiert.
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einer hoheren Bevolkerungszahl und -dichte (r= 0,512 bzw. r=0,429) sowie in Stadten mit vergleichs-
weise hohen Anteilen an Haushalten in GeschoRwohnbauten (r=0,440). Dariiber hinaus kann festge-
stellt werden, dass in Stadten mit einer guten OV-Infrastruktur (am Beispiel 6ffentliche Haltestellen je
km?) der OV auch 6fter genutzt wird. Somit wirkt sich die OV-Infrastruktur giinstig auf die OV-Nutzung
aus und der OV ist insbesondere in dichten, kompakten Stidten erfolgreich bzgl. dessen Nutzungsin-
tensitdt. Bei den vorgenommenen Korrelationsanalysen ist auch eine stark negative Verbindung zwi-
schen der Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs feststellbar.
Neben dem MIV und dem OV wird auch der nicht motorisierte Individualverkehr betrachtet. Bemer-
kenswert ist, dass eine sehr stark positive, hoch signifikante Korrelation zwischen der Lange des Fahr-
radnetzes in km und dem BIP pro Kopf in KKS beobachtet werden kann (r=0,629). Diese Variable zur
Beschreibung der Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur korreliert stark positiv mit rdaumlichen Variab-
len sowie der Bevolkerungszahl. Zwischen den ausgewiesenen Radwegen und der tatsachlichen Bedeu-
tung des nicht motorisierten Verkehrs ist zwar ein hoch signifikanter, jedoch schwacher bis maRig star-
ker positiver Zusammenhang nachweisbar. Daraus kann abgeleitet werden, dass in Stadten mit einer
gut ausgebauten Radinfrastruktur der nicht motorisierte IV etwas starker genutzt wird.

Einzelergebnisse zu Ressourcen

Fir den durchschnittlichen jahrlichen Wasserverbrauch pro Kopf lassen sich hoch signifikante Korrela-
tionen zu Indikatoren der Haushaltsstruktur nachweisen. Einerseits ist der errechnete Korrelationskoef-
fizient zur Variable Anteil der Haushalte in GeschoBwohnbauten positiver Form und andererseits jener
zur Variable Anteil der Haushalte in Ein- bzw. Zweifamilienhdusern negativer Art. Zwischen Stadten mit
einem hohen Pro-Kopf-Wasserverbrauch und hohen durchschnittlichen Monatstemperaturen besteht
ein positiver Zusammenhang. Daher kann von einem deutlichen Zusammenhang zwischen Wasserver-
brauch und der Haushaltsstruktur und zu Klimafaktoren wie Temperaturen ausgegangen werden.

Die Korrelationsanalysen zu den herangezogenen Einzelvariablen im Sample zeigen teilweise sehr deut-
liche lineare Zusammenhange. Bemerkenswerterweise konnten beispielsweise keine industrierelevan-
ten Indikatoren, wie dem Anteil der in Industrie Beschéaftigten Personen, mit Green Cities relevanten
Variablen korreliert werden. In einem weiteren Analyseschritt werden diese Einzelergebnisse nun auch
fir die Variablensets gepriift. Die Einzelergebnisse sind eine wesentliche Grundlage fiir die Frage nach
den Faktoren- bzw. Determinantenergebnissen und eine wertvolle Ergdnzung.

9.1.3 Korrelationsanalysen fiir Determinaten und Faktoren von Green Cities

Dieser Abschnitt widmet sich der Frage nach linearen Zusammenhangen zwischen den vorgestellten
Faktoren und Determinanten von Green Cities. Einerseits werden die Verbindungen zwischen den
beiden Elementen untersucht und andererseits innerhalb der Determinanten bzw. Faktoren nach
moglichen Korrelationen gesucht. Die Erkenntnisse sind fir die auf die Korrelationsanalysen
aufbauenden Regressionsanalysen essentiell. Dieser Abschnitt soll zeigen, ob sich die getroffenen Ein-
zelkorrelationen auch in den Korrelationen fiir die Faktoren und Determinanten widerspiegeln.

73



JYDHIIN SBYIIUSHO

(l€'0] >) yoemyss - — — — —
(Is'ol - |€'0l) Bigew

(£'0- <) Aedau yoemyos
(s'0- - €°0-) Aesau Sigew

(€0 >) nisod yoemyds - — — — —
(5'0—€°0) Aisod Bigew

Abbildung 16: Ausgewahlte, synthetisierte Rang-Korrelationsanalysen nach SPEARMAN fiir die analysierten
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Abbildung 16 zeigt die wesentlichsten synthetisierten Rang-Korrelationskoeffizienten nach SPEARMAN
fur die unterstellten Elemente von Green Cities in der Europaischen Union.* Fiir die getroffene Grob-
gliederung nach der geographischen Lage nach EU-Mitgliedsstaaten innerhalb Europas und die klimati-
sche Typisierung werden die Zusammenhange grau dargestellt, da diese Variablen aufgrund der ge-
troffenen Gruppenzahl mittels der spater erfolgenden Varianzanalysen sinnvoller interpretierbar sind.™

Die Unterscheidung in alte und neue EU-Mitgliedsstaaten basiert auf der Unterstellung, dass sich die
neuen und alten EU-Mitgliedsstaaten in vielen Bereichen signifikant voneinander unterscheiden.
Tatsachlich lassen sich diese Unterschiede bei einer Reihe an Faktoren feststellen. Besonders hoch ist
die Beziehung beispielsweise zur Determinante Wirtschaft/Wohlstand mit einem KK von -0,682.
Generell kann festgehalten werden, dass die Determinante Wirtschaft fir eine Reihe an Unterschieden
bei den Merkmalsauspragungen zwischen den alten und den neuen EU-Mitgliedsstaaten verantwortlich
zeichnet. Bedeutende Zusammenhadnge lassen sich auBerdem fir den Teilfaktor motorisierter
Individualverkehr festmachen. Die Performances der Stddte der neuen EU-Mitgliedsstaaten
unterscheiden sich im Bereich Bedeutung des MIV stark positiv und hochsignifikant von jenen in den
alten EU-Mitgliedsstaaten. Hier bestatigt der festgestellte lineare Zusammenhang auch die Einzeler-
gebnisse.

Die Bevdlkerungsgréfie einer Stadt weist besonders viele lineare Zusammenhange zu den einzelnen
Elementen auf. In Verbindung zur StadtgroRe steht auch die wirtschaftliche Performance (ausgedriickt
im BIP pro Kopf in KKS). Das bedeutet, dass in groReren Stadten tendenziell auch ein hoheres BIP erzielt
und somit ein hoheres Wohlstandsniveau impliziert wird. GroRere Stadte verfiigen im Allgemeinen
auch Uber eine bessere Erreichbarkeit sowie Uber eine hohere Primatstellung. Besonders
hervorzuheben sind der positive Zusammenhang der Stadtgrofle mit einer dichteren Stadtstruktur
sowie die negative Beziehung mit dem Faktor Griinflichen und mit dem Faktor Umweltbelastung. Die
StadtgrofRe steht nachweislich in negativem Zusammenhang mit dem Faktor ,Kurze Wege”. Eine
deutlich positive Korrelation besteht dartiber hinaus zur Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs in einer
Stadt. Diese Feststellungen lassen bereits darauf schlieBen, dass die Bevoélkerungsgrofle einen
wesentlichen Einfluss auf die Performance von Green Cities in den jeweiligen Faktoren hat, und es zei-
gen sich sehr viele lineare Zusammenhange.

Fir die Determinante Gesamtfléche lassen sich nur sehr wenige (hoch) signifikante, maRig starke
Korrelationen identifizieren. Die Flache einer Stadt korreliert negativ mit einer hohen Bewertung im
Faktor Kompaktheit. Die gewonnen Erkenntnisse aus den Korrelationen sind jedoch wenig
aussagekraftig im Vergleich zu anderen Determinanten. Daraus kann geschlossen werden, dass die
lineare Verbindung der Flache zu anderen Elementen sehr gering ist. In den spater folgenden Gruppen-
vergleichen werden andere Zusammenhangsformen gepriift.

Eine Grundthese dieser Diplomarbeit ist, dass die wirtschaftliche Performance bzw. der Wohlstand
einer Stadt auch deren Verhalten bzw. stddtische Strukturen mit beeinflusst. Wirtschaftliche
Disparitaten bestehen in der Europdischen Union zweifellos, sie sind in starkem Male landerspezifisch.
Jedoch kann die wirtschaftliche Performance, wie hier gezeigt werden kann, auch in Zusammenhang

' Detaillierte Angaben zu den Korrelationen zwischen Determinanten und Faktoren finden sich aus Griinden
der Ubersichtlichkeit in der kombinierten Korrelationsmatrix fiir Determinanten und Faktoren im Anhang V.
!> Die andere Farbgebung begriindet sich dadurch, dass die Clustervariablen in mehrere Dummy-Variablen
aufgeteilt wurden, um in die Korrelationsanalysen einflieRen zu kénnen. Beispielswese besteht die Teil-
raumbildung nach geographischer Lage aus vier Kategorien, die in vier Dummy-Variablen aufgesplittet wer-
den, zB. nordeuropaische Stadte vs. den Rest. Die Art des Zusammenhanges beschreibt den Betrag der ge-
mittelten Zusammenhange.
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mit anderen Faktoren, wie beispielsweise der StadtgrofRe, stehen. Bereits angesprochen wurden die
besonders ausgepragten Unterschiede zwischen neuen und alten EU-Mitgliedsstaaten. Wirtschaftlich
prosperierende Stadte sind in der Regel auch Stadte mit einer besseren Erreichbarkeit und einer
hoheren Primatstellung. Somit korrelieren die hier angenommenen Determinanten untereinander
ebenfalls. Fur die Faktorenbetrachtung ergibt sich ein negativer Zusammenhang zwischen der
Performance der Stadte im Bereich Haushaltsstruktur und im Bereich Wohlstand/Wirtschaft, das heift,
dass in Stadten mit einer geringeren wirtschaftlichen Performance (operationalisiert am BIP pro Kopf)
dichtere Haushaltsstrukturen vorherrschen, was aus okologischer Sicht optimaler ist. Hier verfestigt
sich das Bild aus den Einzelvariablenkorrelationen. Zusatzlich ergibt sich ein stark negativer Zusam-
menhang mit dem Bereich Ressourcen. Demnach spielt die wirtschaftliche Performance in den
untersuchten Stadten hinsichtlich des Konsumverhaltens von Ressourcen eine wesentliche Rolle und in
wirtschaftlich besser gestellten Stadten werden mehr Ressourcen verbraucht. Hier kann der Schluss
gezogen werden, dass in Stadten mit einem héheren Wohlstandsniveau auch der Ressourcenverbrauch
hoher — somit ,leistbarer” — ist. Ein dhnliches Bild ergibt sich fiir den motorisierten Individualverkehr.
Auch hier gilt, dass in Stadten mit einem hdheren BIP niedrigere Bewertungen im Bereich MIV erzielt
werden, was einer héheren MIV-Nutzung gleichkommt. Dem entgegengesetzt gewinnt in Stadten mit
einem hoheren BIP der nicht MIV (FuBganger, Radfahrer) an Bedeutung. Aus 6kologischer Sicht prasen-
tieren sich daher Stadte mit einem hoéheren BIP pro Kopf in KKS in den genannten Faktoren Ressourcen,
Haushaltsstruktur und MIV tendenziell schlechter, im Bereich nicht MIV jedoch besser.

Die Determinante Primatstellung einer Stadt soll das MaR an Zentralitat einer Stadt reprasentieren
und nicht nur die BevolkerungsgroRRe, sondern auch die zentral6rtliche Bedeutung (operationalisiert am
Beispiel Hauptstadt) und die Erreichbarkeit widerspiegeln. Besonders stark ausgepragt ist hier die
Korrelation mit der Determinante Wirtschaft/Wohlstand. Tendenziell weisen jene Stidte mit einer
hoheren Bedeutung auch ein hoheres wirtschaftliches Niveau auf (r=0,582). Dieser Wert des KK nach
SPEARMAN ist bei der BevdlkerungsgréRe mit (r=0,378) wesentlich schwacher ausgepragt. Grundsatzlich
sind die Verbindungen zu den (Teil)Faktoren jedoch ahnlich und auch dhnlicher Starke.

Insgesamt kann eine Reihe an aussagekraftigen Fakten aus den Korrelationsanalysen zwischen
Determinanten und Faktoren herausgefiltert werden. Zusatzlich interessieren noch die innerfaktoriel-
len Zusammenhéange, welche im Folgenden vorgestellt werden:

Die Stadtstruktur (als Zusammenfassung der drei Teilfaktoren Kompaktheit, bauliche Struktur und
Haushaltsstruktur) weist bei der Sichtung der innerfaktoriellen Korrelationsmatrix eine Reihe an
(hoch)signifikanten Zusammenhangen auf. Zunachst kann festgestellt werden, dass ein negativer, hoch
signifikanter Zusammenhang zum Bereich Griinflichen besteht. Verallgemeinernd fiir die analysierten
Stadte gilt, dass tendenziell dichtere, kompaktere Stadte weniger Griinflaichen aufweisen. Gleichzeitig
zeigen die Korrelationsanalysen, dass in dichteren Stadten tendenziell weniger positive Bewertungen
im Bereich Umweltbelastung (mit den Teilbereichen Luftqualitdit und Ressourcenverbrauch)
vorgenommen werden; ein Faktum, das sich in deutlich negativen, hoch signifikanten Korrelationen
widerspiegelt.

Fur die Korrelationen mit dem Faktor Stadtstruktur und dem Bereich Verkehr/Mobilitat ergibt sich ein
differenziertes Bild: Tendenziell ist in Stadten mit einer guten Performance bei der Stadtstruktur
ebenso eine bessere Performance im Mobilitatsverhalten mit dem MIV vorzufinden, sprich PKW-Anzahl
und -Nutzung. Ebenso kann mit dem Teilbereich OV-Infrastruktur bzw. -Nutzung ein hoch signifikanter,
positiver Zusammenhang hergestellt werden. Anders ausgedriickt wird dem OV in Stidten mit einer
dichten Stadtstruktur auch eine héhere Bedeutung beigemessen. Andererseits besteht ein negativer
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Zusammenhang zwischen Stadtstruktur und der Fortbewegung mittels Fahrrad bzw. zu FuR und der
vorhandenen Infrastruktur fiir Radfahrerinnen.

Fir den Teilbereich Kompaktheit kdnnen deutlich negative Korrelationen mit den Bereichen
Umweltbelastung und Griinflichen nachgewiesen werden. Das bedeutet, dass sich in Stadten mit
hohen Dichtewerten schlechtere Bewertungen fiir die Bereiche Grinflichen (de facto weniger
Griinflaichen) bzw. héhere Schadstoffbelastungen finden. Wie fir die Stadtstruktur lassen sich auch fir
den Faktor Kompaktheit vergleichbare Aussagen in punkto Verkehr treffen. Als essentiellste Ergebnisse
fir den Bereich der baulichen Struktur konnen die negativen Korrelationen mit den Umweltfaktoren
genannt werden. Diese hoch signifikanten, stark negativen Korrelationen kdnnen dahingehend
interpretiert werden, dass in Stadten mit relativ dichten baulichen Strukturen hohere
Umweltbelastungen (Schadstoffbelastungen bzw. Ressourcenverbrauch) vorzufinden sind. Ein schwach
positiv signifikanter Zusammenhang besteht zum Bereich Verkehr. Dies ist vor allem auf die schwach
positive Korrelation mit dem Teilfaktor OV-Nutzung/Infrastruktur zuriickzufiihren (r=0,228). Dariiber
hinaus besteht ein hoch signifikanter negativer Zusammenhang zwischen der Performance im Bereich
Haushaltsstruktur und dem Bereich Luftqualitdt sowie ein hoch signifikanter positiver Zusammenhang
mit dem Teilfaktor motorisierter Individualverkehr. Das heifkt, in Stddten mit einer hohen Wohndichte
treten tendenziell auch bessere Performances im Bereich MIV auf, was weniger PKWs und einer niedri-
geren PKW-Nutzung entspricht.

Zwischen dem Faktor Griinfléichen sowie den Bereichen Umweltfaktoren bzw. Luftqualitat lassen sich
positive, hoch signifikante Zusammenhange nachweisen. Hervorzuheben sind an dieser Stelle folgende
Fakten: Einerseits der hoch signifikant positive Zusammenhang zwischen dem Faktor Green Cities und
dem Teilfaktor ,nicht MIV“ (Rad, FuRgidnger) mit einem Korrelationskoeffizienten von r=0,229;
andererseits der hoch signifikant negative Zusammenhang mit der Performance im Bereich OV mit
einem Korrelationskoeffizienten von r=-0,239.

Die deutlichsten Korrelationen mit den Umweltfaktoren finden sich mit den (Teil)bereichen zur
Beschreibung der Stadtstruktur, insbesondere der baulichen Struktur (r=-0,460). Ein leicht positiver
Zusammenhang lasst sich weiters mit der Bewertung der Performance im Teilbereich MIV feststellen.
Das bedeutet, dass tendenziell in Stadten mit geringen Umweltbelastungen der MIV eine geringere
Bedeutung hat.

Noch deutlicher negativ korrelieren die oben genannten (Teil)bereiche rund um die Stadtstruktur mit
der Luftqualitét. Daraus lasst sich schlieRen, dass tendenziell in Stadten mit einem hohen Grad an
Dichte auch deutlich hoéhere Schadstoffbelastungen auftreten. Die Unterscheidung zwischen
Umweltfaktoren und Luftqualitdt im Speziellen ist insofern wichtig, als die Korrelation zwischen Luft-
qualitat und Ressourcenverbrauch (als Faktoren flr die Gesamtbewertung Umweltbelastung) weniger
deutlich ausgepragt ist. Ein sehr schwacher Zusammenhang lasst sich des Weiteren mit der
Performance im Bereich Verkehr/Mobilitit festmachen. Besonders deutlich wird dieser
Zusammenhang mit dem Teilbereich FuBgénger/Rad. Hier greifen die Einzelvariablenkorrelationen
jedoch deutlich besser.

Eine gute Gesamtperformance im Bereich Verkehr/Mobilitéit steht mit nur wenigen Bereichen in einem
signifikanten Zusammenhang, so zum Beispiel mit dem Teilbereich Kompaktheit. Diese Aussage kann
dahingehend interpretiert werden, dass tendenziell Stadte mit kompakten Strukturen auch bessere
Gesamtperformances im Bereich Verkehr/Mobilitat aufweisen. Bemerkenswert ist weiters, dass eine
hohe Bewertung im Bereich Verkehr/Mobilitdt negativ mit einer hohen Bewertung im Bereich ,Kurze
Wege” zusammenhangt.
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Flr alle Stadte im Sample lassen sich folgende Aussagen treffen: Fiir den Teilbereich motorisierter Indi-
vidualverkehr gilt, dass (hoch)signifikante Korrelationen zu den (Teil)bereichen der Stadtstruktur
hergestellt werden. Das bedeutet, dass in dichten bzw. kompakten Stadten der MIV eine geringere
Bedeutung hat. Besonders interessant in diesem Zusammenhang ist die negative Korrelation mit dem
Faktor Kurze Wege (r=-0,330). Dieser Umstand spricht in gewisser Weise fir den MIV, als ,,schnelles”
Fortbewegungsmittel. Bemerkenswert ist weiters, dass in Stadten, in denen der MIV eine geringere
Bedeutung hat (entspricht einer guten Bewertung), der OV eine wichtigere Stellung einnimmt
(r=0,377). Besonders interessant gestalten sich die Korrelationsanalysen mit dem Teilfaktor 6ffentlicher
Verkehr (OV). Zunichst bestehen hoch signifikante, positive Korrelationen zu den (Teil)bereichen rund
um das Thema Stadtstruktur/Kompaktheit. Demnach ist in dichten, kompakten Stidten auch der OV
besser ausgestattet bzw. wird hdufiger genutzt. Des Weiteren korreliert eine gute Performance im
Bereich OV negativ mit dem Faktor Green Cities mit einem Korrelationskoeffizienten von r=-0,239. Der
Faktor Fufigdnger/Rad weist eine Reihe von (hoch)signifikanten Verbindungen zu den anderen
Faktoren auf, welche fiir die Bewertung der Stiddte herangezogen werden. Ergdnzend zu den oben
bereits getatigten Aussagen kann allgemein festgestellt werden, dass sich der Faktor FuBgénger/Rad
negativ zum Faktor Stadtstruktur (inkl. den Teilbereichen Kompaktheit sowie Haushaltsstruktur) und
positiv zu den Faktoren Griinflaichen und den Luftqualitadt verhalt.

Fir den Bereich Kurze Wege konnten nur wenige signifikante, sinnvoll interpretierbare
Zusammenhange festgestellt werden, jedoch kann ein negativer Zusammenhang mit einer guten
Performance im Bereich Verkehr/Mobilitdt (inklusive aller Teilbereiche MIV, OV sowie FuRginger/Rad)
festgehalten werden. Bei diesem Faktor ist die geringe verfligbare Datenmenge zu bericksichtigen,
weswegen diese Ergebnisse nur vorsichtig interpretiert werden.

9.2 Regressionsmodell

Anhand der Korrelationsanalysen konnten bereits eine Vielzahl von Ergebnissen zu linearen Zusam-
menhangen generiert werden. Um den Ansatz von linearen Zusammenhdngen weiterzuverfolgen,
empfehlen sich Regressionsanalysen, fir die die in Abschnitt 9.1 diskutierten Korrelationsanalysen und
theoretischen Voriberlegungen als Basis dienen. Die Ergebnisse dieses Analyseschrittes werden in
diesem Abschnitt prasentiert und zeigen die linearen Einfliisse der Elemente von Green Cities auf.

9.2.1 Methodische Voriiberlegungen

Regressionsanalysen stellen eine Weiterfiihrung der Korrelationsanalysen dar. Sie lassen auf die Form
(Starke und Richtung) des Einflusses einer bzw. mehrerer unabhangiger Variablen auf eine abhangige
Variable schlieBen und kénnen fiir metrisch skalierte, aber auch fir Dummy-Variablen angewendet
werden (vgl. BAHRENBERG et al., 1999: S. 135). Um die kategorialen Variablen mit mehr als zwei Katego-
rien in das Regressionsmodell einbinden zu kénnen, wurden diese Variablen (Clusterung nach geogra-
phischer Lage sowie nach klimatischen Faktoren) in mehrere Dummy-Variablen zerlegt, um den Grund-
voraussetzungen der zuldssigen Skalenniveaus zu entsprechen.

In die linearen Regressionsanalysen werden nur normalverteilte, Z-standardisierte Regressoren bzw.
Regressanden aufgenommen (mit Ausnahme der Dummy—VariabIean). Zusatzlich werden nur
signifikante Regressoren (a < 0,05) im Modell belassen. Diese erklarenden Variablen missen dariiber
hinaus im jeweiligen Typ den hochsten erklarenden Beitrag leisten. Das heil3t, dass beispielsweise im

16 Dummy-Variablen im Datenset sind: ,EU-Mitgliedsstaaten (Clusterung nach geographischer Lage)”, ,EU-
Mitgliedsstaaten (Clusterung EU-Beitritt)”, sowie , Klimatypisierung”.
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Determinanten-Cluster Geographie die Typisierung nach geographischer Lage der EU-Beitrittsjahr-
Zuordnung vorgezogen wird, falls erstere einen groBeren Erklarungsbeitrag leisten kann. Dies beugt
einer Kollinearitat vor. Diese step-by-step Auswahl empfehlen unter anderem auch BAHRENBERG et al.
(2008: S.39). Eine wesentliche These der vorliegenden Studie ist, dass sich die unterstellten
Determinanten zumindest partiell gegenseitig beeinflussen. Die Kenntnis solcher moglicher Einfliisse ist
fir die Regressionsanalysen zum Ausschluss bzw. Erklarung moglicher Multikollinearitaten (das heifSt,
moglicher indirekter Einflisse versteckter Variablen) notwendig. SchlieRlich  werden
Regressionsbeziehungen zwischen den Faktoren zugelassen, um die Detailliertheit der Ergebnisse im
synthetisierten Regressionsmodell zu maximieren. Insgesamt wird fir jedes Element in Abbildung 17
eine (sinnvoll erklarbare) einfache bzw. multiple lineare Regressionsanalyse vorgenommen.

9.2.2 Ergebnisse der Regressionsanalyse

Abbildung 17 zeigt synthetisiert signifikante, lineare Regressionsmodelle fiir die Einzelfaktoren sowie
die unterstellten Determinanten.’ Die Voriberlegungen zum Regressionsmodell gehen zunachst von
zwei wesentlichen Elementen fiir Green Cities aus — Determinanten und Faktoren. Die unterstellten
Determinanten beziehen sich vor allem auf die StadtgrofRe, die raumliche Differenzierung, klimatische
Faktoren sowie wirtschaftliche Performance, Erreichbarkeit bzw. Primatstellung.

Zundchst ergeben sich innerhalb der angenommenen Determinanten sinnvolle Regressionsanalysen fir
die Elemente Erreichbarkeit/Zentralitat, Wirtschaft/Wohlstand sowie Primatstellung. Fur diese drei
unterstellten Determinanten von Green Cities Faktoren werden sehr hohe Erklarungsbeitrage erzielt.
Besonders die Bevolkerungszahl sowie in geringerem AusmaR die Variablen zur raumlichen Lage liefern
die wesentlichsten Erklarungsbeitrage. Als Erklarungsbeitrage fir das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf in
KKS dienen die Bevolkerungszahl einer Stadt und deutlich mehr noch die Unterscheidung in alte und
neue EU-Mitgliedsstaaten sowie die Erreichbarkeit im multimodalen Verkehr. Ein korrigiertes R? von
0,708 kann erzielt werden, was bedeutet, dass dieses lineare Regressionsmodell in Summe rund 70 %
der Varianzen erklart. Die Frage des Wohlstands ist daher eine Frage der StadtgroRe, als Verdichtungs-
raum wirtschaftlicher Aktivitaten und der geographischen Lage innerhalb von Europa. Erreichbarkeit
als weitere Determinante ist laut Regressionsanalyse in hohem MaRe eine Frage der StadtgrofRe sowie
der raumlichen Lage innerhalb von Europa. Die Aufspaltung der Clusterung nach geographischer Lage
in mehrere Dummy-Variablen zeigt, dass in nord- und westeuropaischen Stadten bessere Erreichbar-
keiten gegeben sind, als in siid- bzw. osteuropdischen Stadten. In diesem Regressionsmodell kann ein
Korrigiertes R? von 0,545 errechnet werden. Fir die Primatstellung einer Stadt kann mit der Bevolke-
rungszahl einer Stadt als erkldrende Variable ein R? von 0,737 erreicht werden. Die Primatstellung ist
daher eine Frage der StadtgréBe und ihrer Zentralitdt. GroBere Stadte bzw. solche aus West- bzw.
Nordeuropa haben demnach auch andere Voraussetzungen, als beispielsweise kleinere Stadte bzw.
solche aus Ost- bzw. Siideuropa.

" Die Ergebnistabellen (SPSS-Outputs) zu den Regressionsanalysen sind im Anhang VI dokumentiert.
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Neben den Regressionen innerhalb der Determinanten interessieren weiters die Zusammenhange und
Erklarungsbeitrage fir die jeweiligen erstellten Faktoren von Green Cities in der Europaischen Union.
Zundchst kann fiir den Faktor Stadtstruktur ein hoher Erklarungsbeitrag durch die Determinanten
Bevolkerungszahl sowie die Typisierung nach geographischer Lage in Europa eingebracht werden (siehe
Tabelle 12a-c). Diese beiden Einflussvariablen erklaren fir den Faktor mehr als die Halfte aller Residuen
(Korrigiertes R?=0,570). Zuséatzlich sind Stadte mit hoheren Bevélkerungszahlen in der Regel auch dich-
ter und kompakter. Selbige Aussagen kdnnen fiir Stadte aus Sid- bzw. Osteuropa getroffen werden.

Tabelle 12a-c: Regressionsmodell fiir den Faktor Stadtstruktur

Modellzusammenfassung

Korrigiertes R- Standardfehler des
Modell R R-Quadrat Quadrat Schatzers
1 ,697° ,486 ,479 ,71406660

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Z-WERT (Flache),
Z-Wert (Pop_LG10)

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 106,465 3 35,488 69,600 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 112,686 221 ,510
Gesamt 219,150 224

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Z-WERT (Flache), Z-Wert (Pop_LG10)
b. Abhangige Variable: Z-Wert (Kompakt)
Koeffizienten®

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- | Standard-
Modell koeffizientB fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) ,001 ,048 ,018 ,986
Z-WERT (Flache) -,313 ,050 -,318 -6,248 ,000 ,899 1,113
Z-Wert (Pop_LG10) ,356 ,052 ,358 6,798 ,000 ,840 1,191
Z-Wert (BauStruktur) ,439 ,051 ,441 8,616 ,000 ,886 1,128

a. Abhdngige Variable: Z-Wert: Faktor 1a: Kompaktheit

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Ahnliche Ergebnisse ergeben sich fiir die Kompaktheit. Auch hier wirkt sich eine zunehmende Bevélke-
rungszahl in der Regel durch héhere Dichtewerte aus. Genau gegenteilig verhalt es sich mit der zweiten
Operationalisierungsvariante fir die StadtgréRe, der Gesamtflache einer Stadt. Die Flache liefert im
Regressionsmodell fiir die Kompaktheit einer Stadt den einzigen (negativen) Erklarungsbeitrag. Die
Flache einer Stadt spielt eine untergeordnete Rolle fir die Performance der Stadte in den einzelnen
Green Cities Faktoren. Fir die bauliche Struktur einer Stadt konnten folgende Erklarungsbeitrage im
erstellten Regressionsmodell erzielt werden. Hier spielt vor allem die Frage der Bevoélkerungszahl sowie
der Geographie eine Rolle. Bemerkenswert sind auRerdem die erzielten Erklarungsbeitrage fir den
Faktor Haushaltsstruktur, welcher ebenfalls durch die Bevolkerungszahl, die raumliche Lage, dichte
bauliche Strukturen und zusatzlich die wirtschaftliche Performance erklart wird. Die blaue Farbung im
synthetisierten Regressionsmodell fiir den Faktor Wirtschaft ist dahingehend zu interpretieren, dass
sich ein hohes Wohlstandsniveau negativ auf den Faktor Haushaltsstruktur auswirkt. Im Faktor
Haushaltsstruktur ~ sind  aus  theoretischen  Voriliberlegungen beispielsweise  dichtere
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Haushaltsstrukturen besser bewertet als geringe HaushaltsgréBen bzw. -dichten. Demnach impliziert
ein hohes Wohlstandsniveau eher geringere HaushaltsgroRen. Insgesamt kann resiimiert werden, dass
die Stadtstruktur in hohem MalRe von der StadtgréRe und der raumlichen Lage beeinflusst wird. Zusatz-
lich impliziert das Wohlstandsniveau bzw. die wirtschaftliche Performance ein verdandertes Wohnver-
halten, das sich durch niedrigere HaushaltsgrofRen und hohere Wohnflachen pro Person kennzeichnet.

Wahrend fiir den Faktor 1 Stadtstruktur besonders hohe Erkldarungsbeitrdge extrahiert werden
konnten, sind die Ergebnisse der Regressionsanalyse fir den Bereich Griinflichen weniger deutlich.
Dennoch liefern auch hier die Bevodlkerungszahl und geographische Unterschiede die einzig
signifikanten Erklarungsbeitrage im Modell. Fiir die Griinflaichen-Regression kdnnen lediglich rund 20 %
aller Varianzen erklart werden, woraus geschlossen werden kann, dass ein lineares Erklarungsmodell
fir Griinflachen wenig passend ist und eventuell andere Verlaufsformen vorherrschen. Dennoch ist ein
leicht negativer Trend zur Bevolkerungszahl festzustellen, das heil3t, dass sich tendenziell zunehmende

StadtgrofRen in einer verminderten Bedeutung der Griinflichen dufRern.

Tabelle 13a-c: Regressionsmodell fiir den Faktor Umwelt

Modellzusammenfassung

Standardfehler des

Modell R R-Quadrat Korrigiertes R-Quadrat Schatzers

1 ,753° ,568 ,541 ,66647012

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Z-Wert (Access), Z-Wert (Griinfla-
chen), Z-Wert (MIV), Klimavs.+-, Klimavs.--, Klimavs.-+, Geovs.Stiideuropa, Geovs.Osteuropa,
Geovs.Westeuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 93,924 10 9,392 21,145 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 71,513 161 ,444
Gesamt 165,437 171

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Z-Wert (Access), Z-Wert (Griinflachen), Z-Wert (MIV), Klimavs.+-, Kli-
mavs.--, Klimavs.-+, Geovs.Siideuropa, Geovs.Osteuropa, Geovs.Westeuropa

b. Abhédngige Variable: Z-Wert (Umweltfaktoren)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- Standard-

Modell koeffizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF

1 (Konstante) ,163 ,343 ,474 ,636
Geovs.Osteuropa -,953 ,304 -,421 -3,129 ,002 ,149 6,731
Geovs.Slideuropa -1,064 ,347 -,406 -3,069 ,003 ,153 6,529
Geovs.Westeuropa -,020 ,302 -,010 -,067 ,947 ,114 8,744
Z-Wert (Access) -,360 ,071 -,358 -5,106 ,000 ,547 1,827
Klimavs.-+ ,286 ,205 ,142 1,396 ,165 ,261 3,835
Klimavs.-- ,638 ,216 ,300 2,955 ,004 ,260 3,852
Klimavs.+- -,053 ,193 -,021 -,277 ,782 ,459 2,180
Z-Wert (Grunflachen) ,121 ,056 ,119 2,170 ,032 ,898 1,113
Z-Wert (MIV) ,244 ,062 ,246 3,919 ,000 ,682 1,467
Z-Wert (BauStruktur) -,167 ,075 -,164 22,233 ,027 ,495 2,020

a. Abhangige Variable: Z-Wert (Umweltfaktoren)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Die Ergebnisse der linearen Regressionsanalysen fiir die Bereiche Luftqualitdt bzw. Ressourcen
gestalten sich besonders komplex, wie die zusammengefasste Regressionsanalyse fiir den Faktor Um-
welt zeigt (siehe Tabelle 13a-c). Fur den Faktor Luftqualitét konnen die Kompaktheit einer Stadt, die
rdumliche Lage, die Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs sowie klimatische Einflussfaktoren
als erklarende Variablen genannt werden. Hohe Werte im Faktor Luftqualitdt (d.h. niedrige Schad-
stoffbelastungen) verhalten sich negativ zu hohen Werten im Faktor Kompaktheit, was hohen
Dichtewerten entspricht. Weiters liefern Stadte mit sehr guten Performances im Faktor motorisierter
Individualverkehr (entspricht einer niedriger Bedeutung des MIV) auch eher giinstige Bewertungen im
Faktor Luftqualitat. Niedrige Schadstoffbelastungen sind daher mit geringeren Dichten und einer nied-
rigeren Bedeutung des MIV verbunden. Als Erklarungsbeitrag fiir den Bereich Ressourcen sind ebenfalls
raumliche und klimatische Aspekte sowie der Faktor bauliche Struktur festzumachen. Hier gilt, dass
hohe bauliche Dichten eher zu negativen Bewertungen im Faktor und daher zu einem hdheren Wasser-
verbrauch fihren. Die Performance in den Bereichen Luftqualitdt bzw. der relative Wasserverbrauch ist
somit eine Frage raumlicher, klimatischer sowie stadtmorphologischer Aspekte.

Fir den Bereich Verkehr/Mobilitdt konnten keine signifikanten Erklarungsbeitrdge durch die
Regressionsanalysen der Faktoren und Determinanten erzielt werden, was einerseits auf die Heteroge-
nitat der Einflussfaktoren und Korrelationen der Teilbereiche zuriickgefiihrt werden kann. Andererseits
lasst dies auf nicht lineare Zusammenhange schlieBen. Deutlich sind jedoch beispielsweise im Faktor
motorisierter Individualverkehr die Erklarungsbeitrage der Unterscheidung in alte und neue EU-
Mitgliedsstaaten sowie die Bedeutung des offentlichen Verkehrs, welche rund 50 % der Residuenab-
weichungen erkldren (siehe Tabelle 14a-c).

Tabelle 14a-c: Regressionsmodell fiir den Faktor MIV

Modellzusammenfassung

Standardfehler des
Modell R R-Quadrat Korrigiertes R-Quadrat Schatzers
1 ,658" ,432 426 ,74387596
a. EinfluRvariablen : (Konstante), alte/neueEUMS, Z-Wert (OV)
ANOVA®

Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 78,844 2 39,422 71,242 ,000°

Nicht standardisierte Residuen 103,477 187 ,553

Gesamt 182,321 189

a. EinfluBvariablen : (Konstante), alte/neueEUMS, Z-Wert (OV)
b. Abhédngige Variable: Z-Wert (MIV)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- | Standard-
Modell koeffizientB fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) -1,383 ,164 -8,430 ,000
Z-Wert (OV) ,333 ,054 ,339 6,126 ,000 ,991 1,009
alte/neueEUMS 1,169 ,122 ,532 9,614 ,000 ,991 1,009

a. Abhdngige Variable: Z-Wert (MIV)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

83



ERGEBNISSE DES GREEN CITY RANKINGS

Fir die Rolle des OV kann geschlossen werden, dass mit zunehmender Bedeutung und Attraktivitit des
OV der MIV seine Bedeutung tendenziell verliert. Derlei ausgeprigte Erklarungsbeitrige kénnen fir
den Offentlichen Verkehr nicht festgestellt werden. Fiir dieses Regressionsmodell fungiert lediglich die
Primatstellung einer Stadt als erkldrende Variable. Aus dem niedrigen Erklarungsbeitrag im linearen
Modell kann geschlossen werden, dass andere Verlaufsformen eventuell besser passen. Schlieflich
zeigt sich im Regressionsmodell fiir den Bereich Fufgédnger/Rad eine geographisch sehr heterogene
Performance. Daraus kann geschlossen werden, dass raumliche Unterschiede (und die damit verbun-
denen gesellschaftlichen Unterschiede) die Bedeutung des nicht motorisierten Individualverkehrs maf3-
geblich beeinflussen. Bemerkenswert ist an dieser Stelle, dass die Bevolkerungszahl in diesen
Teilbereichen keine signifikant nachweisbare Rolle spielt. Lediglich der Indikator Primatstellung wirkt
sich giinstig auf die Bedeutung des offentlichen Verkehrs aus. Diese Primatstellung ist wiederum in
hohem MaRe von der Bevdlkerungszahl abhangig, und daher ist die Bevolkerungszahl implizit auch
erklarend fiir die Bedeutung des OV. Ahnliches gilt fiir den Einfluss des wirtschaftlichen Niveaus auf das
Mobilitatsverhalten. SchlieBlich konnten fiir den Faktor Kurze Wege die Bevdlkerungszahl und die Be-
deutung des MIV als Erkldrungsvariablen festgemacht werden, wobei der erzielte Erklarungsbeitrag mit
einem korrigierten R2-Wert von 0,237 eher maRig ausfallt.

Zusammenfassend spielen vor allem die Bevolkerungszahl als Indikator fiir die StadtgréRe sowie
raumliche Unterschiede erwiesenermalien wesentliche Rollen bei der Frage nach Determinanten von
Green Cities Faktoren. Unterschiede der Klimafaktoren Niederschlag bzw. Temperatur wirken sich vor
allem auf die Umweltfaktoren aus, wahrend Determinanten wie Wirtschaft/Wohlstand sowie
Primatstellung vor allem auf die Performances der Stadte im Bereich Verkehr/Mobilitat einwirken. Die
Flache einer Stadt bildet insgesamt keinen linearen Erklarungsbeitrag fiir die Performance von Green
Cities.

Die hier unterstellten linearen Modelle bringen zwar aussagekraftige, teilweise jedoch maRig starke
Erklarungsbeitrage. Daher bedirfen diese linearen Modelle eines weiteren Analyseschritts, um heraus-
zufinden, ob die in Betracht gezogenen Economies of Scale-Formen die Zusammenhange besser be-
schreiben, als die linearen Verlaufsformen.

Hierarchisierung der Modellelemente

Die Interpretation der Regressionsanalysen verdeutlicht, dass die Dichotomisierung zwischen
Determinanten und Faktoren von Green Cities nur sehr vereinfacht gelten kann. Daher bietet es sich
an, einen Blick auf die Interdependenzen zwischen den Determinanten selbst zu lenken und zu
beachten, dass bestimmte Faktoren selbst zu Determinanten flir andere (Teil)Faktoren werden konnen.
Es ergibt sich ein mehrstufiges Bild, das diese Dichotomisierung Determinante vs. Faktor zumindest
teilweise auflést und um Zwischenformen erweitert.

In dem hier synthetisierten Gesamtregressionsmodell fiir das Sample von Green Cities in der EU27
bestehen zunidchst Determinanten erster Ordnung. Flr die Determinanten erster Ordnung konnten
keine sinnvoll begriindbaren Gbergeordneten Einflussfaktoren nachgewiesen werden. In diese Gruppe
kann die StadtgroBe eingeordnet werden, also die Determinanten Bevolkerungszahl sowie
Gesamtflache. Sie beide stehen zwar in einer Beziehung zueinander, jedoch ist diese Beziehung
wechselseitig. Weiters zahlen in diese Gruppe samtliche rdumlich bezogenen Determinanten, wie
Unterscheidung nach EU-Mitgliedsstaaten, geographische Clusterung sowie Unterscheidung in alte und
neue EU-Mitgliedsstaaten. Schliefllich zahlen klimatische Faktoren zu den Determinanten erster
Ordnung. Zusatzlich kdnnen Determinanten zweiter Ordnung festgemacht werden. Sie sind aufgrund
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von Voriberlegungen und Literaturanalysen selbst Determinanten fiir Green Cities, werden jedoch
(statistisch nachweislich) durch weitere externe Faktoren im Modell beeinflusst. Zu diesem Cluster
konnen vor allem die Determinanten Wirtschaft/Wohlstand, Erreichbarkeit sowie Primatstellung
gezahlt werden.

Eine dhnliche Unterscheidung kann auch fiir die Faktoren von Green Cities selbst vorgenommen
werden. Unabhdngig von der Unterteilung in Faktoren und ihre Teilgruppen kénnen Faktoren erster
Ordnung definiert werden. Sie sind solche, die nur von Determinanten im Modell beeinflusst werden,
ungeachtet dessen, ob diese Determinanten nun ersten oder zweiten Ranges sind. Diese Faktoren
erster Ordnung koénnen wiederum andere (Teil)Faktoren im Modell mit beeinflussen. Die
innerfaktoriellen Zusammenhange mussen einerseits statistisch und andererseits inhaltlich logisch und
folgerichtig erklarbar sein. Ein Faktor erster Ordnung muss jedoch nicht andere Faktoren mit
beeinflussen. Im erstellten Modell zur Einschatzung der Performance von Green Cities zdhlen zu den
Faktoren erster Ordnung die bauliche Struktur (F1b), Griinflachen (F2) und schlieRlich Kurze Wege (F5).
Als Erweiterung davon sind Faktoren zweiter Ordnung im erstellten Regressionsmodell jene Faktoren,
die durch Determinanten sowie durch Faktoren erkldart werden. Sie bieten jedoch ebenfalls
Erklarungsbeitrage fir weitere Faktoren. Im synthetisierten Regressionsmodell ist ersichtlich, dass
hierzu der Teilfaktor Kompaktheit (Fla) zahlt und somit einen Sonderfall darstellt. SchlieBlich wird die
Gruppe Faktoren dritter Ordnung definiert. Diese Faktoren dritter Ordnung werden einerseits durch
eine oder mehrere Determinanten und andererseits durch eine oder mehrere Faktoren erster Ordnung
erklart. Zu diesem Cluster konnen beispielsweise die Umweltfaktoren (inkl. Luftqualitit sowie
Ressourcen) gezdhlt werden. Weitere Faktoren in dieser Gruppe sind die Haushaltsstruktur (Flc), 6f-
fentlicher Verkehr (F4b) sowie FuRganger/Rad (F4c).

Dieses verfeinerte Bild von Determinanten und Faktoren sowie die Ergebnisse der Regressionsanalysen
bedirfen weiterer detaillierterer Untersuchungen, insbesondere in Hinblick darauf, welche
Stadtetypen bzw. Teilrdume sich in den jeweiligen Faktoren aber auch insgesamt besonders optimal
aus Sicht der Green City Pramissen prasentieren.

9.3 Green City Ranking-Gruppenergebnisse

In folgendem Abschnitt werden die gewonnenen Faktorenergebnisse auf ihre Unterschiede hinsichtlich
verschiedener Stadttypisierungen bzw. Teilraumbildungen untersucht. Dieses Kapitel widmet sich der
Frage, welche Stadtetypen bzw. Teilrdume sich in den jeweiligen Faktoren besonders optimal bzw. aus
Okologischer Sicht weniger optimal prasentieren. Darliber hinaus sollen die folgenden Analysen die
linearen Ergebnisse aus den Korrelations- und Regressionsanalysen um maogliche nicht lineare Zusam-
menhangsformen erweitern. Insbesondere auf Formen der Economies of Scale wird geachtet.

9.3.1 Methodische Voriiberlegungen

Bei diesem Analyseschritt werden die Ergebnisse nach den unterschiedlichsten Gruppen geclustert und
somit ein vertikaler und ein horizontaler Detailblick auf die Green City Performance der Stadte in den
verschiedenen Faktoren ermoglicht. Die Ergebnisse werden jeweils in einem Netzwerkdiagramm
dargestellt, was komplexe aber anschauliche Interpretationen erméglicht. Zur Uberpriifung der
Signifikanz der Faktorengruppenergebnisse werden Varianzanalysen durchgefiihrt. Varianzanalysen
(ANOVA, analysis of variance) arbeiten dhnlich zu den Regressions- bzw. Korrelationstests. Der wesent-
liche Unterschied besteht darin, dass bei ANOVAs die unabhdngige Variable Nominal- oder

85



ERGEBNISSE DES GREEN CITY RANKINGS

Ordinalskalenniveau einnehmen kénnen und somit auch mehr als nur zwei Gruppen (Dummy-
Variablen) miteinander verglichen werden kdnnen. Die Varianzanalyse geht vor allem der Frage nach,
ob sich die Gruppenmittelwerte abhangiger Variablen signifikant voneinander unterscheiden und die
erklarten Varianzen groBer sind als die nicht erklarten. Ist dies der Fall, kann davon ausgegangen
werden, dass die unabhangigen Variablen — sprich die Gruppenvariablen — einen signifikanten
Erklarungsbeitrag liefern (vgl. BAHRENBERG et al., 2008: S. 91ff.).

9.3.2 Green City Ranking-Ergebnisse nach Stadttypen

Zundchst werden die verschiedenen Stadttypisierungen auf Gruppenunterschiede untersucht und
erlautert. Hierzu zahlen die Stadteclusterungen nach Bevélkerungszahl, Gesamtflache, Klimafaktoren,
Wirtschaftsleistung, Erreichbarkeit und Primatstellung.

Determinante Bevélkerungszahl — Variante |

Die zweifache Gliederung der Stadte hinsichtlich ihrer Bevolkerungszahl wurde bereits in Kapitel 8
vorgestellt und begriindet. Zunachst zeigt Abbildung 18 die Stadtetypisierung nach der
Bevolkerungszahl (Variante 1), welche den Schwerpunkt auf die Untersuchung von Unterschieden
zwischen kleineren Stadten legt. Werte nahe 1 kommen einer guten Performance im Faktor
(hinsichtlich den Pramissen 6kologisch nachhaltiger Stadte) gleich, wahrend Werte nahe 0 eine nicht
Okologisch optimale Performance bedeuten.®

Die Stadtetypen mit einer hohen Bevdlkerungszahl (500.000 Einwohnerlnnen und mehr) weisen
besonders kompakte und dichte morphologische Strukturen aber auch Haushaltsstrukturen auf. Diese
Stadte prasentieren sich auch im Faktor Verkehr/Mobilitdt deutlich am besten. Dieser
zusammengefasste Faktor Verkehr/Mobilitat bedarf insofern weiterer Betrachtung, als die Teilfaktoren
unterschiedliche Ergebnisse bei der Varianzanalyse liefern (siehe Tabelle 15). Die ANOVA ergibt fir
diesen Faktor keine signifikant feststellbaren Gruppenmittelwertunterschiede. Dies gilt auch fiir die
Teilbereiche motorisierter Individualverkehr bzw. FuBgénger/Rad. Beim 6ffentlichen Verkehr bestehen
jedoch hochsignifikant von einander abweichende Gruppenmittelwerte, die mit zunehmender
StadtgroRe zunehmen. Die Millionenstdadte im Sample haben hier durchschnittliche Faktorwerte von
rund 0,8, die kleinsten untersuchten Stadte lediglich von 0,37. Daraus kann geschlossen werden, dass
die StadtgroRe im Bereich Verkehr/Mobilitit vor allem Auswirkungen auf die OV-
Infrastrukturausstattung bzw. OV-Nutzung hat. Dementgegengesetzt weisen diese Stiddte auch die
schlechtesten Faktorwerte in den Bereichen Griinflachen, Luftqualitdt, Ressourcen und Kurze Wege
auf. Betrachtet man hingegen die bevolkerungsdarmeren Stadte, ergibt sich ein gegenteiliges Bild.
Kleinere Stadte profitieren im Green City Ranking im Allgemeinen von hohen Rankingwerten in den
Bereichen Griinflaichen und Kurze Wege.

'8 Diese Priamisse gilt flr alle folgenden Ausfiihrungen.
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Abbildung 18: Green City Faktoren in der EU27 nach Bevoélkerungszahl |
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Etwas differenzierter sind die Gruppenergebnisse nach der Bevdlkerungszahl im Teilfaktor Ressourcen
(operationalisiert am relativen Wasserverbrauch). Hier prasentieren sich die mittelgroRen Stadttypen
mit Einwohnerinnenzahlen zwischen 350.000 und 1 Mio. dhnlich vorteilhaft mit durchschnittlichen
Faktorwerten von rund 0,6. Wesentlich schlechter schneiden die bevdlkerungsreicheren bzw. -drmeren
untersuchten Stadte in der EU27. Das deutet darauf hin, dass hier keine lineare Beziehung zwischen
StadtgroRe (ausgedriickt in Einwohnerlnnenzahlen) und dem pro Kopf Wasserverbrauch besteht.
Vielmehr zeigt sich ein Bild der Skalenertrage, wonach der relative Ressourcenverbrauch bis zu einer
Grofle von rund 1 Mio. Einwohnerlnnen abnimmt, um danach abzuflachen bzw. wieder abzunehmen.

Fir den Faktor Luftqualitat konnen folgende Aussagen getdtigt werden. Stadttypen mit
Einwohnerinnenzahlen von weniger als 1 Mio. weisen keine wesentlichen Unterschiede in den
Gruppenmittelwerten auf. Dem entgegengesetzt schneiden die Millionenstadte im Sample mit einem
durchschnittlichen Faktorwert von 0,35 wesentlich schlechter ab. Die Varianzanalyse bestétigt hier,
dass sich die Gruppenmittelwerte nicht signifikant voneinander unterscheiden (siehe Tabelle 15). Daher
liegt der Schluss nahe, dass einerseits andere Determinanten eine groBere Rolle spielen als die
BevolkerungsgroRe, jedoch tendenziell die besonders grofRen Stadte Hot Spots von Luftverschmutzung
sind. Andererseits schlieRt dies auf nicht lineare Verldaufe, ndmlich dass bis zu einer BevolkerungsgroRe
von rund 1 Mio. Einwohnerlnnen die Schadstoffkonzentrationen wenig zunehmen, um dariiber hinaus
sehr stark anzusteigen, was hier fir kleinere bis mittelgroRe Stadte spricht.
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Tabelle 15: Varianzanalyse zur Stadttypisierung nach Bevolkerungszahl |

ONEWAY ANOVA
Quadrat- df E Signifi- Quadrat- Mittel der Signifi-
summe kanz summe Quadrate kanz
o 5 Zwischen den Gr. 3,110 4 10,825 ,000 % Zwischen den Gr. ,659 ,165 2,006 ,095
E % Innerhalb der Gr. 16,806 234 é— =§ Innerhalb der Gr. 17,174 ,082
2% Gesamt 19,916 238 2 Gesamt 17,833
£ Zwischen den Gr. 2,961 4 10,244 ,000 % Zwischen den Gr. 1,078 ,270 3,377 ,011
E E Innerhalb der Gr. 16,622 230 ﬁ § Innerhalb der Gr. 15,088 ,080
:3 Gesamt 19,583 234 @ Gesamt 16,166
% § Zwischen den Gr. 2,012 4 6,582 ,000 E E Zwischen den Gr. ,514 ,129 1,551 ,188
"—% E Innerhalb der Gr. 17,654 231 % % Innerhalb der Gr. 18,569 ,083
@ v Gesamt 19,666 235 > 2 Gesamt 19,083
2 5 Zwischen den Gr. 1,785 4 5,776  ,000 Zwischen den Gr. ,198 ,049 587 ,672
-‘F: % Innerhalb der Gr. 17,464 226 § Innerhalb der Gr. 18,718 ,084
;'|:=° @ Gesamt 19,250 230 Gesamt 18,916
L e Zwischen den Gr. 1,610 4 6,758 ,000 Zwischen den Gr. 2,181 ,545 7,391 ,000
:{-,g‘ § Innerhalb der Gr. 12,391 208 Innerhalb der Gr. 13,651 ,074
*  Gesamt 14,001 212 Gesamt 15,833
PO Zwischen den Gr. 1,235 4 3,876 ,005 3 Zwischen den Gr. ,433 ,108 1,299 ,272
; § Innerhalb der Gr. 17,681 222 3& % Innerhalb der Gr. 16,150 ,083
5F Gesamt 18,916 226 2 % Gesamt 16,583
Unabhéngige Variable: Zwischen den Gr. 1,467 ,367 5,898 ,000
Stadttypisierung nach Bevélkerungszahl | (2001/2004) § gﬂ Innerhalb der Gr. 9,325 062
N=6 Z 3
Gesamt 10,792

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Determinante Bevélkerungszahl — Variante Il

Die zweite Stadttypisierung nach der BevolkerungsgroBe (siehe Abbildung 19) legt groReren

Schwerpunkt auf die Betrachtung der bevélkerungsreicheren Stadte. Insbesondere interessiert hier die

Unterscheidung innerhalb der Millionenstadte. Die grofSten Divergenzen ergeben sich bei den Faktoren

Verkehr/Mobilitat sowie Kurze Wege. Speziell bei den Teilfaktoren des Verkehrs/Mobilitit ergibt diese

Typisierung sehr viel deutlichere Ergebnisse. Bei diesen Teilfaktoren zeigen die Varianzanalysen

durchgangig hoch signifikante Ergebnisse (Tabelle 16). Die gemittelten Faktorwerte im Teilbereich 6f-

fentlicher Verkehr (OV) sind in den groRen Metropolen besonders hoch, mit durchschnittlichen

Faktorwerten von ca. 0,9, was dem Hochstwert von 1,0 bereits sehr nahe kommt. Die Varianzanalysen

bringen sehr dhnliche Ergebnisse wie die Variante | der Gruppierung nach der Bevélkerungszahl.
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Abbildung 19: Green City Faktoren in der EU27 nach Bevélkerungszahl Il
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Tabelle 16: Varianzanalyse zur Stadttypisierung nach Bevolkerungszahl I

ONEWAY ANOVA
Quadrat- df Mittel der Signi- Quadrat- df Mittel der Signifi-
summe Quadrate fikanz summe Quadrate kanz
Zwischen den Gr. 3,096 4 774 10,768 ,000 &  Zwischenden Gr.  ,592 4 ,148 1,795 ,131
.5 £
o 3 =
E = Innerhalb der Gr. 16,820 234,072 g Innerhalb der Gr. 17,241 209 ,082
[~ £
“w
Gesamt 19,916 238 3 Gesamt 17,833 213
£ Zwischen den Gr. 3,030 4 ,758 10,525 ,000 o Zwischen den Gr. ,915 4 ,229 2,836 ,026
© 3
g- E Innerhalb der Gr. 16,553 230 1,072 § @ Innerhalb der Gr. 15,251 189 ,081
ﬂJ
:3 Gesamt 19,583 234 o« Gesamt 16,166 193
o5 Zwischen den Gr. 2,111 4 ,528 6,945 ,000 > & Zwischen den Gr. ,699 4 ,175 2,129 ,078
< =
% 3‘:, Innerhalb der Gr. 17,555 231 ,076 % % Innerhalb der Gr. 18,384 224  ,082
T S (9]
o & Gesamt 19,666 235 > 2 Gesamt 19,083 228
& v Zwischen den Gr. 1,557 4 ,389 4,971 ,001 Zwischen den Gr. ,207 4 ,052 ,613 ,654
= S
©
o % Innerhalb der Gr. 17,693 226 ,078 § Innerhalb der Gr. 18,710 222 ,084
Ea]
£ ? Gesamt 19,250 230 Gesamt 18,916 226
- Zwischen den Gr. 1,398 4 ,349 5,768 ,000 Zwischen den Gr. 2,271 4 ,568 7,743 ,000
& o
’S. § Innerhalb der Gr. 12,603 208 ,061 =c>> Innerhalb der Gr. 13,562 185 ,073
= Gesamt 14,001 212 Gesamt 15,833 189
L E Zwischen den Gr. 1,164 4 ,291 3,638 ,007 Lo Zwischen den Gr. ,031 4 ,008 ,092 ,985
o 2 w 8
E § Innerhalb der Gr. 17,753 222,080 &mﬂ % Innerhalb der Gr. 16,551 194 ,085
=)
S & Gesamt 18,916 226 Y- % Gesamt 16,583 198
Unabhdngige Variable: ° o Zwischen den Gr. 1,371 4 ,343 5,457 ,000
Stadttypisierung nach Bevélkerungszahl 1l (2001/2004) Y ¥ |onerhalb der Gr 9,421 150 063
=] . ’ ’
N=5 232
Gesamt 10,792 154

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Beide Typisierungen nach der Bevdlkerungszahl liefern wertvolle Interpretationsmdglichkeiten, wobei

zumeist (hoch)signifikante Unterschiede zwischen den Gruppenmittelwerten feststellbar sind. GréRere

Stadte erreichen tendenziell in den Bereichen Stadtstruktur (Kompaktheit, dichte bauliche Strukturen

und dichte Haushaltsstrukturen) bessere Faktorergebnisse, ebenso wie beim Faktor Verkehr/Mobilitat

(motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr sowie Rad/FulRgédnger). Kleinere Stadte hingegen

89




ERGEBNISSE DES GREEN CITY RANKINGS

weisen bessere Faktorwerte in den Bewertungsbereichen Grinflachen, Luftqualitdt und Kurze Wege
auf. Lediglich fur den Faktor Luftqualitdt ergibt sich ein weniger klar lineares Bild. MittelgroRe Stadte
(Typ 3 und 4) im Sample liegen jeweils im Mittelfeld.

Fir die Stadtstruktur bestatigt sich der in den Korrelations- und Regressionsanalysen festgestellte
postitive lineare Zusammenhang zwischen Kompaktheit bzw. Dichte und der BevolkerungsgroRe.
Lediglich bei den kleineren Stadten wird dieser lineare Zusammenhang unscharf. GrofRere Stadte sind
daher dichter. Auch fir die Grinflachen wird der anndhernd (negativ) lineare Zusammenhang bestatigt,
wonach kleinere Stadte, relativ betrachtet, griiner als groBere Stadte sind.

Determinante Gesamtfléiche

Als weitere Determinante fir die Performance von Green Cities wird die raumliche Ausdehnung einer
Stadt unterstellt. Die Regressionsanalysen brachten nur wenige signifikante und aussagekraftige Ergeb-
nisse fiir diese Variable. Abbildung 20 stellt die Faktorergebnisse fiir die Stadteclusterung nach der
Gesamtflache dar. Die Unterschiede in den Faktorenwerten zwischen den Gruppen sind deutlich
weniger ausgepragt, als beispielsweise die oben vorgestellten Faktorenergebnisse nach der
Bevolkerungszahl. Die Ergebnisse der Varianzanalyse in Tabelle 17 untermauern diese Aussage. Die
Gesamtflache einer Stadt liefert daher einen weniger starken Beitrag fir die Frage nach Determinanten
von Green Cities als die Bevolkerungszahl.

Abbildung 20: Green City Faktoren in der EU27 nach der Gesamtfliche in km?
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Fir den Faktor Stadtstruktur kann festgestellt werden, dass lediglich die besonders groRen Stidte
(Gesamtflache iber 1.000 km?) deutliche Unterschiede zu den anderen Gruppen aufweisen. Diese
besonders grofRen Stadte bestehen mehrheitlich aus schwedischen Stadten (55 %). Fir diese besonders
groRen Stadte liegt die zusammengefasste, durchschnittliche Faktorbewertung bei rund 0,26, was einer
sehr schlechten Bewertung der Performance aus 6kologischer Sicht im Faktor Stadtstruktur entspricht.
Die kleineren Stadte weisen Faktorwerte zwischen 0,48 und 0,52 auf und sind sich somit sehr dhnlich.
Die Dichte bzw. Kompaktheit dhneln sich daher bis zu einer Flache von rund 1.000 km?, danach sinkt sie
drastisch, was allerdings auch auf die Landerspezifitdt der besonders grolRen Stadte zuriickgefiihrt wer-
den kann.
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Fir die Griinflaichenvergleiche ergibt sich ein anderes Bild. In diesem Faktor schneiden die bereits
erwdhnten besonders groRen Stidte mit einer Gesamtfliche von mehr als 1.000 km? mit einem
gemittelten Faktorwert von 0,74 deutlich am besten ab. Bemerkenswert ist vor allem, dass die Gruppe
der Stadte mit einer Gesamtflache zwischen 500 und 1.000 km? eine deutlich schlechtere Performance
im Faktor Griunflachen erzielt (0,5). Auch hier sind die Varianzen zwischen den fiinf untersuchten
Flaichengruppen nicht signifikant (siehe Tabelle 17), was an der Ahnlichkeit der Wertausprigungen
zwischen den Gruppen 1 bis 4 liegt. Daher zeigt sich hier (mit Ausnahme der Gruppe 5) eine Economies
of Scale Verteilung. Wahrend die relativen Grinflachenanteile bis Gruppe 3 kontinuierlich ansteigen,
sinken sie in Gruppe 4 enorm. Das erklart auch die geringen Erklarungsbeitrage der Gesamtflache bei
den linearen Korrelations- und Regressionsanalysen.

Im Bereich Luftqualitit gilt, dass Stadte mit mind. 500 km? Gesamtfliche mit durchschnittlichen
Faktorwerten von jeweils rund 0,65 deutlich am besten abschneiden. Die kleineren Stadte, mit weniger
als 500 km? Gesamtflache, prasentieren sich deutlich schlechter mit durchschnittlichen Werten um 0,5.
Betrachtet man die festgestellten Zusammenhange zwischen Griinflichen und Schadstoffen und die
hier erweiterte Analyse mit der Flache, wird verdeutlicht, dass groRe Stadte aufgrund ihres Mehr an
Grinflachen auch eine bessere Luftqualitat vermuten lassen.

Tabelle 17: Varianzanalyse zur Stadttypisierung nach Gesamtfliche in km?

ONEWAY ANOVA
?::d- df Mittel der S'igni- Quadrat- df Mittel der E Signifi-
summe Quadrate fikanz summe Quadrate kanz
_ Zwischen den Gr. ,653 4 ,163 1,983 ,098 ,:,-!: Zwischen den Gr. ,491 4 ,123 1,479 ,210
E 3‘; Innerhalb der Gr. 19,263 234 ,082 Té_ Innerhalb der Gr. 17,342 209 ,083
s
? Gesamt 19,916 238 § Gesamt 17,833 213
£ Zwischen den Gr. 1,259 4 ,315 3,952 ,004 % Zwischen den Gr. ,462 4 ,115 1,389 ,239
g :é Innerhalb der Gr. 18,324 230 ,080 g § Innerhalb der Gr. 15,704 189 ,083
S Gesamt 19,583 234 & Gesamt 16,166 193
% ::-3 Zwischen den Gr. ,282 4 ,070 ,839  ,501 E E Zwischen den Gr. ,163 4 ,041 ,483 ,748
,_:_é é Innerhalb der Gr. 19,385 231 ,084 % % Innerhalb der Gr. 18,920 224 ,084
@ v Gesamt 19,666 235 > 2 Gesamt 19,083 228
8 . Zwischen den Gr. ,224 4 ,056 ,666 616 Zwischen den Gr. ,362 4 ,091 1,083 ,365
Zg“ 3‘; Innerhalb der Gr. 19,025 226 ,084 § Innerhalb der Gr. 18,554 222 ,084
£ E Gesamt 19,250 230 Gesamt 18,916 226
e Zwischen den Gr. ,579 4 ,145 2,243,066 Zwischen den Gr. ,458 4 ,2114 1,377 ,243
‘§. § Innerhalb der Gr. 13,422 208 ,065 :8 Innerhalb der Gr. 15,375 185 ,083
T Gesamt 14,001 212 Gesamt 15,833 189
% s Zwischen den Gr. ,161 4 ,040 AT7 753 & s Zwischen den Gr. 1,101 4 ,275 3,450 ,009
E g Innerhalb der Gr. 18,755 222 ,084 % % Innerhalb der Gr. 15,481 194 ,080
S & Gesamt 18,916 226 W % Gesamt 16,583 198
Unabhdngige Variable: ° Zwischen den Gr. ,190 4 ,047 ,671 ,613
SNtzidSttypisierung nach Gesamtfliche laut Kataster in km? (2001/2004) é gﬂ Innerhalb der Gr. 10,602 150 071
Gesamt 10,792 154

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Der Ressourcenverbrauch liefert ein dhnliches Bild wie die oben beschriebene Stadtstruktur. Auch hier
bildet die Gruppe 5 (Gesamtfliche von min. 1.000 km?2) einen deutlichen AusreiBer mit einem
durchschnittlichen Faktorwert von lediglich 0,18. Die Werte fir die anderen Gruppen pendeln zwischen
0,48 (Gruppe 3) und 0,53 (Gruppe 1). Daher spielt hier die Gesamtflache keine bzw. eine wenig bedeu-
tende Rolle.
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Fir den Faktor Verkehr/Mobilitdt lassen sich keine signifikanten Divergenzen zwischen den
Gruppenmittelwerten feststellen. Mittels Varianzanalyse kdnnen diese Informationen detaillierter
betrachtet werden. So zeigt sich, dass die Teilbereiche motorisierter Individualverkehr sowie &ffentli-
cher Verkehr dem Gesamtfaktortrend weitgehend folgen, wahrend sich fiir den Teilbereich
FuBgédnger/Rad ein differenzierteres Bild ergibt. Hier sind die Gruppenunterschiede signifikant, wobei
lediglich Gruppe 5 einen Ausreifer mit einem Faktorwert von rund 0,8 darstellt. Die anderen
Gruppenmittelwerte bewegen sich um einen Wert von ca. 0,5. Dieser Unterschied lasst sich durch die
bereits erwdhnte Einseitigkeit der Ldnderzugehdrigkeit (mehr als die Hélfte schwedische Stadte) der
Gruppe 5 zugeordnete Stadte erklaren. Die acht untersuchten schwedischen Stadte weisen ein
durchschnittliches arithmetisches Mittel fiir den Faktor FuRganger/Radfahrer von rund 0,9 auf und sind
daher gegeniiber dem nicht motorisierten Verkehr besonders affin.

Zusammenfassend lasst die Vielzahl an nicht signifikanten Ergebnissen in den vorgenommenen
Varianzanalysen darauf schlieBen, dass die Gesamtflache als Determinante von Green Cities keine we-
sentliche Rolle spielt. Die Bevdlkerungszahl als Operationalisierung von StadtgréRe greift wesentlich
besser als die Gesamtflache, was auch die oben vorgestellten Regressionsanalysen bestatigen.

Determinante Klimafaktoren

Bisher konnten zur Klimatypisierung nur wenige Aussagen abgeleitet werden. Die vorgenommenen
Netzwerkdiagrammdarstellungen und Varianzanalysen passen fiir das Datenniveau der Klimatypisie-
rung besser. Bei der Betrachtung der Faktorenergebnisse nach der vorgenommenen
Klimafaktorentypisierung mittels Indikatoren zu Niederschlag und Temperatur interessieren aus logi-
scher und fachlicher Sicht nur einige wenige Faktorbereiche. Dazu zdhlen vor allem die Bereiche
Luftqualitat, Griinflaichen und Ressourcen.

Abbildung 21: Green City Faktoren in der EU27 nach Klimafaktoren
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Aus Abbildung 21 ist ersichtlich, dass besonders im Teilbereich Luftqualitdt groRe Divergenzen zwischen
den einzelnen Typen bestehen. Jene mit Uberdurchschnittlichen Monatsmitteltemperaturen
prasentieren sich am wenigsten optimal, mit Werten von ca. 0,3. Die Unterscheidung nach dem
Niederschlag spielt eine untergeordnete Rolle. Umgekehrt prasentieren sich jene Stadte des Typs 3
bzw. 4 (mit jeweils unterdurchschnittlichen Monatsmitteltemperaturen) im Teilfaktor ahnlich gut, mit
Werten von ca. 0,6. Vergleichbare Erkenntnisse konnen fiir den Faktor Ressourcen gewonnen werden.
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Auch hier stellen sich die Typen 3 und 4 besser dar, als die Typen 1 und 2 (mit Gberdurchschnittlichen
Monatsmitteltemperaturen). Fir die Typen 3 und 4 wurden Gruppenmittelwerte von 0,62 bzw. 0,54
errechnet, flr die anderen liegen die Werte bei ca. 0,35. Die Griinde fiir diese Zusammenhange liegen
in der verstdarkten Bildung von Ozon bzw. von NO, bei hohen Temperaturen. Im Bereich der
Griinflaichen sind derlei Unterschiede nicht feststellbar. Hier weisen die Klimatypen nahezu idente
Gruppenmittelwerte von rund 0,5 auf. Dies bestatigt auch die durchgefiihrte Varianzanalyse (siehe
Tabelle 18). Insgesamt spielt die Unterscheidung nach der Temperatur eine entscheidende Rolle fiir die
Green City Performance der Stadte im Bereich Luftqualitat bzw. Wasserverbrauch.

Tabelle 18: Varianzanalyse zur Stadttypisierung nach Klimafaktoren

ONEWAY ANOVA
Quads Mittel der Signi- Quadrat- Mittel der Signifi-
rat- df " df F
Quadrate fikanz summe Quadrate kanz
summe
c Zwischen den Gr. ,062 3 ,021 ,309  ,819 :‘5 Zwischen den Gr. 4,010 3 1,337 19,802 ,000
c g s
‘S '::% Innerhalb der Gr. 13,480 200 ,067 g Innerhalb der Gr. 13,635 202 ,067
= &
~ Gesamt 13,543 203 3 Gesamt 17,644 205
o Zwischen den Gr. 4,712 3 1,571 25,338 ,000 é Zwischen den Gr. 2,303 3 ,768 11,282 ,000
[
é g Innerhalb der Gr. 13,203 213 ,062 ﬁ § Innerhalb der Gr. 12,317 181 ,068
Q
S5 & Gesamt 17,914 216 « Gesamt 14,620 184

Unabhdngige Variable:
Stadttypisierung nach Klimafaktoren (2001/2004) N = 4

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Determinante Wirtschaft/Wohlstand

Schlielich wird bei den Green City Ranking Bewertungen nach Stadttypen die wirtschaftliche
Performance als mogliche Determinante von Green Cities analysiert. Der Faktor Wirtschaft/Wohlstand
wird hier an der Dummy-Variable Bruttoinlandsprodukt pro Kopf in Kaufkraftstandard 2001/2004
operationalisiert, wobei der Median (Absolutwert = 22.300) als Breakpoint angewendet wird.
Abbildung 22 veranschaulicht die Faktorenergebnisse nach der vorgenommenen Typisierung nach der
Wirtschaftsleistung. Tabelle 19 liefert die Ergebnisse der vorgenommenen Varianzanalyse.

Abbildung 22: Green City Faktoren in der EU27 nach Wirtschaftsleistung
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Datenquelle: Eurostat, 2011; Urban Audit, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Zunachst sind signifikante Unterschiede zwischen den Gruppenmittelwerten im Faktor Stadtstruktur
feststellbar. Diese Gruppenmittelwerte liegen bei 0,44 bzw. 0,59. Auch innerhalb des Faktors ergeben
sich fiir die Teilbereiche Kompaktheit sowie bauliche Struktur signifikant voneinander abweichende
Gruppenmittelwerte, deren Auspragung nahezu ident mit dem Gesamtfaktorergebnis ist. Eine
Ausnahme bildet der Teilbereich Haushaltsstruktur. Hier kénnen keine signifikanten Divergenzen der
Gruppenmittelwerte nachgewiesen werden. Beide Werte liegen bei ca. 0,5. Beim untersuchten Faktor
Grinflachen koénnen keine nachweislichen Gruppenunterschiede nach der Wirtschaftsleistung
gefunden werden. Beide Werte pendeln sehr nahe um den Wert 0,5. Hier passt das lineare Modell der

Korrelations- und Regressionsanalysen deutlich besser.

Tabelle 19: Varianzanalyse zur Stadttypisierung nach Wirtschaftsleistung

ONEWAY ANOVA
Quad- Mittel der Signifi- Quadrat- Mittel der Signifi-
rat- df F F
Quadrate kanz summe Quadrate kanz
summe
Zwischen den Gr. ,944 1 ,944 11,798 ,001 o~ Zwischen den Gr. ,640 1 ,640 7,889 ,005
L S =
o
B % Innerhalb der Gr. 18,972 237 ,080 S Innerhalb der Gr. 17,193 212 ,081
o 2 =3
[ =] E=
wn
Gesamt 19,916 238 = Gesamt 17,833 213
£ wischen den Gr. , ) , K L wischen den Gr. , , 3 )
: Zwischen den G 1,814 1 1,814 23,788 000 Zwischen den G 567 1 567 6,981 009
©
g- § Innerhalb der Gr. 17,769 233 ,076 ﬁ § Innerhalb der Gr. 15,599 192 ,081
[
S Gesamt 19,583 234 e« Gesamt 16,166 193
o5 Zwischen den Gr. 1,102 1 1,102 13,885 ,000| > E Zwischen den Gr. ,550 1 ,550 6,731 ,010
£ £ £
% = Innerhalb der Gr. 18,565 234 ,079 %’ _g Innerhalb der Gr. 18,533 227 ,082
T 5 ]
@ & Gesamt 19,666 235 > 2 Gesamt 19,083 228
& o Zwischen den Gr. ,005 1 ,005 ,059 ,808 Zwischen den Gr. ,059 1 ,059 ,707 ,401
= S
g % Innerhalb der Gr. 19,245 229 ,084 § Innerhalb der Gr. 18,857 225 ,084
B
E
” Gesamt 19,250 230 Gesamt 18,916 226
c Zwischen den Gr. ,002 1 ,002 ,035 ,851 Zwischen den Gr. ,386 1 ,386 4,699 ,031
e o
’g E Innerhalb der Gr. 13,999 211 ,066 :8 Innerhalb der Gr. 15,447 188 ,082
= Gesamt 14,001 212 Gesamt 15,833 189
L E Zwischen den Gr. ,933 1 ,933 11,674 ,001 LT Zwischen den Gr. ,234 1 ,234 2,814 ,095
o 2 S
E § Innerhalb der Gr. 17,983 225 ,080 & % Innerhalb der Gr. 16,349 197 ,083
5 O
S &  Gesamt 18,916 226 W 8 Gesamt 16,583 198
Unabhéngige Variable: Zwischen den Gr. ,363 1 ,363 5,319 ,022
. s . v o
Stadttypisierung n_ach BIP pr.o Kopf in KKS (2001/_2004) g 8 |nnerhalb der Gr. 10,429 153 068
(Dummy; Breakpoint = Median des BIP pro Kopf in KKS nach rel. Rang; z =
Median = 22.300; N = 2 Gesamt 10,792 154

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Anders gestalten sich die Faktorergebnisse fiir die Bereiche Luftqualitdt bzw. Ressourcen. Fiir beide he
Bereikann festgestellt werden, dass sich die beiden gebildeten Gruppen signifikant voneinander
unterscheiden. Die Werte fiir Stadte mit unterdurchschnittlichem BIP pro Kopf in KKS liegen bei ca. 0,55
und fur Stadte mit einem liberdurchschnittlichen BIP pro Kopf in KKS bei rund 0,45. Demnach erreichen
Stadte mit hoherer wirtschaftlicher Performance niedrigere Faktorergebnisse bei der Luftqualitdt (und
somit mehr Luftschadstoffbelastungen) bzw. Ressourcen (bedeutet hoheren pro Kopf
Wasserverbrauch). Besonders interessant ist an dieser Stelle die Frage nach Unterschieden in der
Bewertung des Faktors Verkehr/Mobilitdt (inkl. Unterfaktoren) in Zusammenhang mit der
wirtschaftlichen Leistung. Fir alle (Teil)bereiche bestehen &hnliche Trends. Stidte mit einem
unterdurchschnittlichen BIP pro Kopf in KKS erreichen durchgangig niedrigere Bewertungen, als jene
mit Uberdurchschnittlichen BIP im Bereich o6ffentlicher Verkehr bzw. FuRganger/Rad. In
wohlhabenderen Stadten haben der 6ffentliche Verkehr, das Radfahren bzw. das zu Full gehen eine
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hohere Bedeutung. Insgesamt ergibt sich ein zweiteiliges Bild. Wahrend Stadte mit einer
Uberdurchschnittlichen Performance deutlich besser beim Verkehr abschneiden, ist dies bei der
Luftqualitdt und dem Ressourcenverbrauch umgekehrt. Hier zeigt sich besonders, dass es ,das”
allgemein giiltige Optimum fiir alle Stadte nicht geben kann.

Determinanten Zentralitéit, Primatstellung

Neben den bereits genannten Typisierungen werden nun die Zentralitdt bzw. die Primatstellung nach
Faktorenergebnissen gemeinsam dargestellt. Insbesondere die Variable der Primatstellung wird als
Kontrollvariable zur BevolkerungsgroRe eingesetzt.

Abbildung 23: Green City Faktoren in der EU27 nach Zentralitat bzw. Primatstellung

Stadtstruktur
1

0,8

Kurze Wege Grinflachen

= < Median Erreichbarkeit Multimodal
(EU-27=100) (rel. Rang)

> Median Erreichbarkeit Multimodal
(EU-27=100) (rel. Rang)

< Median Primatstellung (rel. Rang)

e ! n > Median Primatstellung (rel. Rang)
Verkehr/Maobilitat Luftqualitdt

0...sehr schlechte Performance
1...sehr gute Performance

Ressourcen

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Aus Abbildung 23 ist bereits ersichtlich, dass sich die Gruppenmittelwerte nur sehr unwesentlich
voneinander unterscheiden. Die Korrelations- und Regressionsanalysen lieferten ebenfalls nur wenige
deutliche Ergebnisse. Lediglich bei der Unterscheidung nach der Primatstellung (zusammengesetzter
Faktor aus Hauptstadt-Dummy, multimodale Erreichbarkeit sowie Bevolkerungszahl) konnen signifikan-
te Unterschiede festgestellt werden, vor allem was die Stadtstruktur bzw. den Faktor Verkehr/Mobilitat
betrifft. Diese letztgenannte Divergenz ist vor allem auf den 6ffentlichen Verkehr zuriickzufiihren — hier
weisen Stadte mit einer (Uberdurchschnittlichen Primatstellung einen deutlich besseren
Faktormittelwert von 0,7 (im Vergleich zu 0,4) auf. Daher spielt die Primatstellung eine nachweisliche
Rolle, was die Bedeutung des OV betrifft. Insgesamt kann geschlossen werden, dass diese beiden
angenommenen Determinanten fiir die Performance von Green Cities eine eher untergeordnete bzw.
kleine Rolle spielen, was die Ergebnisse der erstellten Regressionsmodelle bestatigt.

9.3.3 Green City Ranking-Ergebnisse nach réiumlichen Aspekten

Analog zu den Green City Ranking Gruppenvergleichen nach diversen Stadttypen werden in diesem
Abschnitt Gruppenvergleiche nach raumlichen Aspekten vorgenommen. Teilrdume basieren auf der
Landerzugehorigkeit, wodurch der Frage nach raumlichen Disparitdten der Green City Performance in
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den rund 240 analysierten Stadten der EU27 nachgegangen werden soll. Neben verschiedenen
raumtypenwirksamen Determinanten wird besonders die rdumliche Lage als malgebende
Determinante von Green City Faktoren unterstellt. Wesentliche Annahme ist, dass sich die rund 240
untersuchten Stadte in rdumlicher Ndhe dhneln und sich voneinander rdumlich entfernte Stadte in
ihren Faktorauspragungen unterscheiden.

Determinante EU-Beitritt

Eine wesentliche Annahme besteht darin, dass sich die Green City Faktoren zwischen Stadten der
yalten” EU-Mitgliedsstaaten und Stadten der ,neuen” EU-Mitgliedsstaaten deutlich voneinander
unterscheiden. Griinde werden in den nachgewiesenen wirtschaftlichen Divergenzen und den im Theo-
rieteil geschilderten historischen Unterschieden gesehen. Die Korrelationsanalysen und Regressions-
modelle erbrachten schon sehr deutliche Ergebnisse. Mittels Veranschaulichung im Netzwerkdiagramm
kénnen noch ergdnzende Informationen abgeleitet werden (siehe Abbildung 24).

Abbildung 24: Green City Faktoren in der EU27 nach EU-Beitritt
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Die grofRten Divergenzen bestehen im Faktor Stadtstruktur, mit einer Spannweite von rund 0,3. Auch in
den Teilbereichen sind die Ergebnisse sehr dhnlich. Grundsatzlich sind die Stadte der neuen EU-
Mitgliedsstaaten sehr viel dichter und kompakter, als jene der alten EU-Mitgliedsstaaten. Dies betrifft
vor allem auch die Haushaltsstruktur, bei der diese Disparitdten am deutlichsten ausgepragt sind. Fir
die Bereiche Griinflachen sowie Luftqualitdt lassen sich keine signifikanten Unterschiede ausmachen.
Gleiches gilt fur den Teilbereich 6ffentlicher Verkehr, wahrenddessen vor allem beim MIV die Stadte
der neuen EU-Mitgliedsstaaten besonders gut abschneiden mit Werten von rund 0,7 (alte EU-
Mitgliedsstaaten: 0,4). Genau umgekehrt verhalt es sich im Faktor FuRganger/Rad. Hier schneiden die
Stadte der alten EU-Mitgliedsstaaten hochsignifikant besser ab als die neuen EU-Mitgliedsstaaten.
Diese beiden entgegengesetzten Werte erklaren auch die nicht signifikanten Faktorergebnisse des
Bereiches Verkehr/Mobilitat, der die drei genannten Teilbereiche zusammenfasst (siehe Tabelle 20).
Ableitend kann festgestellt werden, dass der MIV in neuen EU-Mitgliedsstaaten eine geringere Bedeu-
tung hat als in den alten EU-Mitgliedsstaaten, und dass in den letzteren dariber hinaus der nicht moto-
risierte Individualverkehr eine deutlich groRere Rolle spielt.
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In diesem Zusammenhang werden vor allem die Disparitdten fiir das BIP pro Kopf in KKS als Begriin-
dung fir die Unterscheidung in alte und neue EU-Mitgliedsstaaten herangezogen. Das durchschnittliche
BIP pro Kopf in KKS der Stadte der alten EU-Mitgliedsstaaten ist mit einem Wert von rund 26.500 mehr
als doppelt so hoch, wie jenes der Stidte der neuen EU-Mitgliedsstaaten. Auch die errechnete
durchschnittliche Erreichbarkeit der Stadte aus den EU12 ist halb so gut ausgepragt. Da diese Faktoren
als ebenso entscheidend fiir Teilfaktoren von Green Cities unterstellt werden, wird untersucht, ob nun
die einzelnen Determinanten oder die Teilraumbildung die besseren Erklarungsbeitrage von Green-
City-Performances liefern. Insgesamt liefern das Bruttoinlandsprodukt und die Teilraumbildung nach
EU-Beitritt sehr dhnliche Ergebnisse. Die Teilraumbildung in alte und neue EU-Mitgliedsstaaten zeigt
jedoch deutlichere Ergebnisse. Zusatzlich zu wirtschaftlichen Aspekten spielen daher gesellschaftliche
Aspekte bei der Performance von Green Cities in der Europdischen Union eine Rolle.

Tabelle 20: Varianzanalyse zur Teilraumbildung nach EU-Beitritt

ONEWAY ANOVA
Quadrat- Mittel der . Quadrat- Mittel der .
f F b f F .
summe d Quadrate Sig summe d Quadrate Sig
Zwischen den Gr. 3,030 1 3,030 42,532 ,000| & Zwischenden Gr. ,216 1 ,216 2,594 ,109
NS £
= e
B = Innerhalb der Gr. 16,886 237 ,071 % Innerhalb der Gr. 17,617 212 ,083
[ ] £
w
Gesamt 19,916 238 3 Gesamt 17,833 213
£ Zwischen den Gr. ,918 1 ,918 11,455 ,001| & Zwischen den Gr. 1,270 1 1,270 16,367 ,000
© 3
gé Innerhalb der Gr. 18,665 233 ,080 § § Innerhalb der Gr. 14,896 192 ,078
QU
S Gesamt 19,583 234 @€  Gesamt 16,166 193
R Zwischen den Gr. ,918 1 ,918 11,462 ,001| > :& Zwischen den Gr. ,371 1 ,371 4,495 ,035
< =
i_i: % Innerhalb der Gr. 18,748 234 ,080 L % Innerhalb der Gr. 18,712 227 ,082
T S o
@ & Gesamt 19,666 235 > 2 Gesamt 19,083 228
& o Zwischen den Gr. 6,692 1 6,692 122,043 ,000 Zwischen den Gr. 4,932 1 4,932 79,348 ,000
= 5
.E: % Innerhalb der Gr. 12,557 229 ,055 § Innerhalb der Gr. 13,985 225 ,062
g2
ER
z” Gesamt 19,250 230 Gesamt 18,916 226
c Zwischen den Gr. ,119 1 ,119 1,802 ,181 Zwischen den Gr. ,144 1 ,144 1,725 ,191
e @
‘g "F; Innerhalb der Gr. 13,883 211 ,066 :8 Innerhalb der Gr. 15,689 188 ,083
~ Gesamt 14,001 212 Gesamt 15,833 189
&5 Zwischen den Gr. ,057 1 ,057 /678 411| o z Zwischen den Gr. 1,938 1 1,938 26,072 ,000
[T E
E :3 Innerhalb der Gr. 18,859 225 ,084 gb § Innerhalb der Gr. 14,645 197 ,074
S O
S & Gesamt 18,916 226 Y % Gesamt 16,583 198
Unabhdngige Variable: Zwischen den Gr. ,179 1 ,179 2,586 ,110
o . o o
Stadttypisierung nach EU-Beitritt (2001/2004) 8 9 |nnerhalb der Gr. 10,612 153 1069
(basierend auf Landerzugehdorigkeit, Dummy — Breakpoint 2004) 2=
N=2 Gesamt 10,792 154

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Determinante geographische Lage

Besonders heterogene Faktorergebnisse konnen fir Teilraumbildung innerhalb Europas festgestellt
werden (siehe Abbildung 25). Das verdeutlicht, dass raumliche Aspekte fur die Green City Performance
von Stadten innerhalb der EU eine besondere Rolle spielen. Ein landerbasierter Gruppenvergleich
bringt keine signifikanten Unterschiede, daher bietet sich die Aggregierung zu groReren Teilrdumen an.

Zunachst gilt fiir den Faktor Stadtstruktur (inkl. Teilfaktoren), dass sich die Teilrdume hochsignifikant
voneinander unterscheiden (siehe Abbildung 25). Sid- und osteuropdische Stddte erreichen
Faktorbewertungen von jeweils rund 0,7. Sie schneiden damit deutlich besser ab, als die Stadte Nord-
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bzw. Westeuropas ( 0,25 bzw. 0,34). Fir den Teilfaktor Kompaktheit kdnnen grundséatzlich dhnliche
Trends festgestellt werden. Fir die bauliche Struktur ergibt sich ein etwas differenzierteres Bild. In
diesem Bereich werden besonders GeschoRwohnbauten honoriert. Die eindeutig besten Faktorwerte
weist hier Osteuropa auf (0,7). Das heifdt, dass hier beispielsweise der Anteil des GeschoBwohnbaus
hoher ist, als im Rest des Untersuchungsgebietes. Die deutlich schlechtesten Bewertungen erhalten mit
rund 0,35 Wertungspunkten westeuropaische Stadte. Sie haben tendenziell héhere Anteile an Ein- bzw.
Zweifamilienhdusern innerhalb ihrer urbanen Grenzen. Und schlielRlich treten die grofSten Spannweiten
zwischen den Gruppen beim Faktor Haushaltsstrukturen auf. Die errechneten durchschnittlichen Werte
liegen zwischen 0,18 in Nordeuropa und 0,79 in Osteuropa. Das heildt, dass in Nordeuropa
beispielsweise sehr kleine HaushaltsgroRen anzufinden sind, was aus 6kologischer Sicht eher negativ zu
bewerten ist.

Abbildung 25: Green City Faktoren in der EU27 nach geographischer Lage
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Fir die Bedeutung der Grinflachen ergibt sich ein anderes Bild. Grundsatzlich zeigt die Varianzanalyse,
dass sich die Gruppenmittelwerte hochsignifikant voneinander unterscheiden. Die mit Abstand
hochsten Faktorwerte erreichen die nordeuropaischen Stadte, mit einem gemittelten Wert von rund
0,8. Die restlichen europdischen Stadte erreichen deutlich niedrigere Werte, wobei die Gruppe der
siideuropdischen Stadte mit einem Wert von 0,42 die schlechteste Performance im Bereich
Grinflachen aufweist und somit diese Stadte im Mittel die wenigsten relativen Griinflichen haben.
Diese Aussage erganzt das Bild der kompakten, dichten siideuropaischen Stadt (siehe oben). Die groRte
Spannweite ergibt sich im Faktor Luftqualitat. Die Trends sind jedoch ahnlich zu den Griinflachen. Auch
hier erreichen die nordeuropdischen Stadte die klar héchsten Bewertungspunkte, mit einem
gemittelten Wert von rund 0,93. West- bzw. osteuropdische Stadte erreichen Faktorwerte von rund
0,55, wahrend siideuropdische Stadte auch in diesem Bereich, mit durchschnittlichen Faktorwerten von
0,28, besonders schlecht abschneiden. Wahrend sich die Stadte Nord- bzw. Slideuropas bisher eher
kontrar verhalten, dhneln sie einander sehr stark, wenn man den Wasserverbrauch (Ressourcen)
betrachtet. Dariiber hinaus weisen auch die Stidte West- bzw. Osteuropas &hnlich bessere
Faktorbewertungen von ca. 0,6 auf.
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Fiur den Bereich Verkehr/Mobilitat kann festgehalten werden, dass allgemein die nordeuropéischen
Stadte besonders positive Gruppenmittelwerte aufweisen. Die slideuropdischen Stadte schneiden im
direkten Vergleich, mit einem Faktorwert von 0,4, deutlich schlechter ab. Das heif3t, dass in nordeuro-
paischen Stadten umweltfreundlichere Verkehrsmittel und deren Infrastruktur einen héheren Stellen-
wert haben, als beispielsweise in sldeuropdischen Stadten. Besonders aufgrund dieser grofRen
Unterschiede fiir den Bereich Verkehr/Mobilitdt lohnt ein Blick auf die drei Teilbereiche motorisierter
Individualverkehr, o6ffentlicher Verkehr und FuBganger/Rad. Im Bereich des MIV liegen die
osteuropdischen Stadte mit einem Faktorwert von 0,78 deutlich vor jenen Nordeuropas (0,57). Die
Stadte Sud- bzw. Westeuropas verhalten sich mit Werten von rund 0,35 und rund 0,4 recht ahnlich.
Hohe Werte bedeuten eine geringe Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs. Fir den offentli-
chen Verkehr ergibt sich ein homogeneres Bild. Samtliche Teilrdume weisen mit Faktorwerten um 0,5
sehr dhnliche Werte auf. Tabelle 21 bestatigt diese Aussage, indem die vorgenommene Varianzanalyse
fur diese Variable kein signifikantes Ergebnis liefert. Im Teilbereich FuBgéanger/Rad bestehen ganzlich
andere Ergebnisse. Hier prasentieren sich die osteuropdischen Stadte, mit einem errechneten
Faktormittelwert von lediglich 0,3, deutlich am schlechtesten. Die nordeuropdischen Stddte hingegen
erreichen einen hohen gemittelten Faktorwert von 0,9. Etwas weniger positiv prdsentieren sich die
Stadte des Teilraumes Westeuropa (0,6). Die Stadte, gruppiert nach Teilrdumen, verhalten sich in den
drei Teilbereichen &uBerst heterogen. Eine gute Green City Performance muss im Bereich OV
keineswegs mit einer guten Performance im Bereich MIV zusammenhangen. Im Bereich Kurze Wege
schneiden die stideuropdischen Stadte, mit einem Faktorwert von rund 0,6, am besten ab. Die anderen
Teilrdume weisen Werte zwischen 0,4 (Osteuropa) und 0,5 (Nordeuropa) auf. Fir siideuropaische Stad-
te deckt sich das Bild von dichten und kompakten Stadten mit jenem der Kurzen Wege.

Tabelle 21: Varianzanalyse zur Teilraumbildung nach geographischer Lage

ONEWAY ANOVA
Quadrat- Mittel der . Quadrat- Mittel der .
summe L Quadrate g Sig. summe L Quadrate g Sig.
= Zwischen den Gr. 7,755 3 2,585 49,954 ,000( &% Zwischenden Gr. 4,414 3 1,471 23,023 ,000
-1 =
&
E% Innerhalb der Gr. 12,161 235 ,052 § Innerhalb der Gr. 13,419 210 ,064
Gesamt 19,916 238 3 Gesamt 17,833 213
&1- Zwischen den Gr. 1,929 3 ,643 8,413 ,000 é Zwischen den Gr. 4,583 3 1,528 25,058 ,000
[}
g-é Innerhalb der Gr. 17,654 231 ,076 ﬁ § Innerhalb der Gr. 11,583 190 ,061
Q
:°= Gesamt 19,583 234 « Gesamt 16,166 193
oy Zwischen den Gr. 5,416 3 1,805 29,394 ,000| > o Zwischen den Gr. 1,950 3 ,650 8,538 ,000
L B
L;J % Innerhalb der Gr. 14,250 232 ,061 % % Innerhalb der Gr. 17,133 225 ,076
32
o & Gesamt 19,666 235 g 2 Gesamt 19,083 228
& o Zwischen den Gr. 13,796 3 4,599 191,391 ,000 Zwischen den Gr. 6,683 3 2,228 40,606 ,000
= 5
£ £ Innerhalb der Gr. 5454 227 ,024 2 InnerhalbderGr. 12,234 223 ,055
El
ER
” Gesamt 19,250 230 Gesamt 18,916 226
- Zwischen den Gr. 1,075 3 ,358 5,794 ,001 Zwischen den Gr. ,294 3 ,098 1,175 ,321
& o
g§ Innerhalb der Gr. 12,926 209 ,062 :(?) Innerhalb der Gr. 15,538 186 ,084
= Gesamt 14,001 212 Gesamt 15,833 189
L E Zwischen den Gr. 4,840 3 1,613 25,559 ,000 LT Zwischen den Gr. 4,429 3 1,476 23,690 ,000
@ ° w8
E § Innerhalb der Gr. 14,076 223 ,063 E’% Innerhalb der Gr. 12,153 195 ,062
S O
€ Gesamt 18,916 226 Y& % Gesamt 16,583 198
Unabhdngige Variable: Zwischen den Gr. ,829 3 ,276 4,189 ,007
L . [I)
Stad_ttypmerung"nach geogr'e'lp_hlsc_her Lage (2001/2004) g 8 |nnerhalb der Gr. 9,962 151 1066
(basierend auf Landerzugehorigkeit) g2
N=4 Gesamt 10,792 154

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Gruppenmittelwertdifferenzen nach der Teil-
raumbildung ,Geographische Lage” besonders deutliche Erkenntnisse bringen. Die rdumlichen
Unterschiede (und damit verbundene gesellschaftliche, kulturelle Eigenheiten) Uben einen
wesentlichen Einfluss auf die Green City Performance von Stadten aus. Diese deutlichen Unterschiede
bestehen insbesondere zwischen den Stadten Ost- bzw. Nordeuropas. Westeuropdische Stadte liegen
meist im Mittelfeld der Rankingergebnisse. Auch die Varianzanalyse liefert, mit Ausnahme des
Teilfaktors OV, durchgingig (hoch)signifikante Ergebnisse. Die Rolle der rdumlichen Lage als
Determinante von Green Cities in der EU ist daher als besonders bedeutend einzustufen.

9.4 Ergebnisse der Gesamtbewertung

Dieser Abschnitt zeigt zunéchst einen Uberblick iiber die Gesamtergebnisse und geht anschlieRend auf
die am positivsten abschneidenden Beispielstadte ein. Das Kapitel bildet die Gesamtergebnisse ab und
ist daher eine synthetisierte Ergebnissammlung des empirischen Teils dieser Diplomarbeit.

9.4.1 Methodische Voriiberlegungen

Nachdem nun die rund 240 Stadte hinsichtlich der einzelnen Faktoren und ihren Wirkungszusammen-
hangen mit den verschiedenen Determinanten detailliert analysiert wurden, interessieren schlieflich
die Gesamtperformances und zusammenfassende Schlisse. Fiir diese Zwecke wurde ein Green City
Ranking Index ermittelt. Fir die Ermittlung eines gesamten Green City Ranking Indexes werden die
einzelnen Faktorenergebnisse zusammengefasst, um das arithmetische Mittel der Einzelergebnisse als
Gesamtergebnis zu erhalten. Es ergibt sich der angestrebte Green City Ranking Index (GCR-Index).
Dabei wird bewusst auf eine Gewichtung, wie etwa einer starkeren Gewichtung der Luftqualitat
gegeniber den Ressourcen, verzichtet. Das Gesamtergebnis dient einem anschaulichen Vergleich. Fiir
eine detailliertere Auskunft zu den Einzelstadten bendtigt es einen Blick auf die Einzelergebnisse der
Faktoren.

In diese abschlieRende Gesamtbewertung flieen auch die Ergebnisse der Expertenreflexion ein. Dazu
wurde eine leitfragengestiitzte Expertenbefragung durchgefiihrt. Expertinnen sind allgemein beruflich
und thematisch hochspezialisierte Personen, die Uber das profilierte Fachwissen hinaus tber groRes
Praxiswissen verfligen. Die Anlehnung an Leitfragen ermdoglicht eine strukturierte, fokussierte persénli-
che Befragung (vgl. ENENGEL, 2009: S. 70). Die Einholung von Expertenwissen und die Anlehnung an
Leitfragen bieten sich daher fiir eine fokussierte Reflexionsrunde besonders an.

9.4.2 Gesamtergebnisse nach Green City Faktoren

Fiir die berechneten Green City Faktoren wurden zunadchst gewichtete arithmetische Mittelzentren
(Mean Center, Schwerpunkt; Formel siehe Abbildung 26) mit Hilfe der Koordinaten der jeweiligen
Stadte errechnet. Dabei handelt es sich um ein Lageparameter mit einer zweidimensionalen
Punktverteilung (vgl. BAHRENBERG et al., 1999: S. 74). Ein Mittelzentrum ist ein raumlicher Punkt mit x-
bzw. y-Koordinate, mit der Eigenschaft, ,[..] die Summe der quadrierten Abstéinde zwischen den
Punkten und sich selbst zu minimieren [...]“ (BAHRENBERG et al., 1999: S. 75). Der fir die untersuchten
240 Stadte errechnete ungewichtete Schwerpunkt liegt in Deutschland (siehe Abbildung 27). Dieser
Punkt dient als Referenzpunkt fiir die Distanzmessungen zu den errechneten Faktor-Mittelzentren. Zur
Orientierung wurde auch der Bevolkerungsschwerpunkt ermittelt, der klar nach Stidwesten abweicht.
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Abbildung 26: Gewichtetes arithmetisches Mittelzentrum
P-(x.5)
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Quelle: BAHRENBERG et al., 1999: S. 74

Zunachst ist fir den errechneten Green City Ranking Index Uber alle Faktoren und Stadte eine relativ
geringe Nord-Ost-Verschiebung im AusmaR von rund 75 Kilometer zu beobachten. Das bedeutet, dass
die Green City Performance der norddstlichen Stadte tendenziell besser ist. Diese Aussage muss jedoch
um die einzelnen Faktoren verfeinert bzw. erweitert werden. Wesentlich deutlichere rdaumliche
Verlagerungen ergeben sich bei den Schwerpunkten fir die Teilfaktoren der Stadtstruktur in Richtung
Slidosten Europas. Flr die Performance der Stadtstruktur besteht eine Distanzverlagerung von rund
160 km. Der Teilbereich Haushaltsstruktur weicht besonders deutlich nach Stidosten ab. Daraus wird
zusammenfassend geschlossen, dass die Ostlichen bzw. silidlichen Stadte tendenziell hohere
Bewertungen erzielen konnten und somit insgesamt besonders dicht und kompakt sind.

Gegenteilig verhalt es sich mit der Luftqualitdt. Der Schwerpunkt dieses Teilbereichs wandert sehr
deutlich nach Nord-Nordwest, mit einer Distanz zum ungewichteten Mittelzentrum von rund 180 km.
Stadte in dieser Richtung schneiden bei der Luftqualitdt daher besser ab. Beim Faktor Ressourcen ver-
schiebt sich das gewichtete Mittelzentrum in Richtung Osteuropa (190 km). Das bedeutet, dass dstliche
Stadte wesentlich weniger Ressourcen (Wassermenge pro Kopf) verbrauchen. Beim Faktor Verkehr ist
eine Nordverlagerung feststellbar. Die Distanzen vom ungewichteten Mittelzentrum reichen hier von
100 km (OV) bis zu 180 km (MIV). Die insgesamt groRten Abweichungen vom ungewichteten
Schwerpunkt ergeben sich flir den Faktor Kurze Wege. Hier liegt der Schwerpunkt deutlich westlich in
Frankreich.

Das gewichtete arithmetische Mittel bietet sehr anschauliche, gut interpretierbare Erkenntnisse
hinsichtlich rdumlicher Verlagerungen der Green City Faktoren. Dieser Uberblick wird durch weitere
detaillierte Analysen im Folgenden erganzt.
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Abbildung 27: Nach Green City Faktoren gewichtete arithmetische Mittelzentren
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Bevor das Gesamtranking fiir die Einzelstadte vorgestellt wird, werden in diesem Abschnitt die einzel-
nen Stadterankingergebnisse nach den einzelnen Faktoren pradsentiert. Durch die Kombination von
Informationen zur raumlichen Lage und der Bevolkerungsgrofe, als herausgefilterte Hauptdeterminan-
ten von Green Cities Faktoren, werden besonders detaillierte Informationen zugelassen.

Green City Performances nach Stadtstruktur

Karte 4a-d zeigt die einzelnen Stadte-Performances flir den Faktor Stadtstruktur sowie dessen
Teilbereiche. Dunkle Farbwerte kommen einer hohen Bewertung im jeweiligen Bereich gleich. Die
GrolRe der Kreisflache reprasentiert die Bevolkerungsgrofe. Siidliche bzw. 6stliche Stadte sind deutlich
kompakter und dichter als westliche bzw. nérdliche. Das wurde auch in den bisherigen Analysen ver-
deutlicht. Besonders polnische Stadte zeigen mit einem durchschnittlichen Landeswert von 0,8 sehr
hohe Dichtewerte. Die insgesamt dichtesten Stadtstrukturen weisen jedoch die Stadte Napoli (IT) sowie
Pamplona (ES) auf. Hingegen haben die schwedischen Stadte Jonkoping sowie Umed die geringsten
Faktorwerte fur die Stadtstruktur.
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Die einzelnen Teilbereiche folgen im Wesentlichen dem Trend des Gesamtfaktors. Besonders deutlich
werden die Ost/Siid-West/Nord-Unterschiede bei Betrachtung der baulichen Struktur bzw. der
Haushaltsstruktur. Die sidlichen bzw. 6stlichen Stadte sind aufgrund ihrer dichteren Strukturen
durchgehend hoher bewertet, was einer dichteren Haushaltsstruktur entspricht. Auffallend sind die
niedrigen Bewertungen fiir britische und irische Stadte (Faktorwerte im Landesschnitt jeweils < 0,1).

Die Dichtewerte unterscheiden sich in unterschiedlichen Teilrdumen Europas betréchtlich, wofiir un-
terschiedliche kulturelle und gesellschaftliche Traditionen als ein wesentlicher Grund angefihrt werden
kénnen. Aufgehangt wird diese Aussage an weltweiten Studien, die die urbanen Dichtewerte nach Kon-
tinenten miteinander vergleichen und erhebliche Unterschiede feststellen. Beispielsweise finden sich in
Asien die hochsten Dichtewerte, wahrend beispielsweise in ozeanischen bzw. nordamerikanischen
Stadten deutlich niedrigere durchschnittliche Dichtewerte erreicht werden (vgl. KLEIN GOLDEWIIKK et al.,
2010: S. 566). Auch der Experte bestatigt in der Reflexion gesellschaftlich unterschiedliche Zielvorstel-
lungen von Dichte (vgl. HARTEL, 2012).

Besonders die Haushaltsstruktur weist raumlich starke Unterschiede auf. Aufgrund des wirtschaftlichen
West-Ost-Unterschiedes und der nachgewiesenen Korrelation zwischen Single-Haushalten und einem
héheren durchschnittlichen BIP lassen sich die dichteren Haushaltsstrukturen in Stadten mit einem
niedrigeren BIP erkldren, die tendenziell auch eher in den 6stlichen EU-Mitgliedsstaaten vorzufinden
sind. Auch die positive Verbindung zwischen Wohnflacheninanspruchnahme und einem hoheren BIP
konnte aufgezeigt werden. Die Haushaltsstruktur ist daher in hohem Male eine Frage der Leistbarkeit.
Es kann davon ausgegangen werden, dass sich mit zunehmendem Wohlstandsniveau auch Lebensstile
im Laufe der Zeit andern werden.

Neben den raumlichen Divergenzen bzgl. Dichte und Kompaktheit konnte die Bevolkerungszahl — als
Operationalisierung von StadtgroRe — klar in Zusammenhang mit einer dichten und kompakten Stadt-
struktur gebracht werden. GréRere Stadte sind in der Regel dichter und haben héhere Anteile an Ge-
schoBwohnbauten. Relativ betrachtet sind sie daher eher flachensparender und somit ressourcenscho-
nender. Darliber hinaus konnte ein signifikanter Zusammenhang zwischen baulicher Dichte und dichten
Wohnstrukturen festgestellt werden. Was die Stadtstruktur insgesamt betrifft, erweisen sich groRere
Stadte als besonders optimal aus 6kologischer Sicht. Fir die Bereiche der Stadtstruktur konnte aus
samtlichen durchgefiihrten Analysen eine anndhernd lineare Verlaufsform zwischen Dich-
te/Kompaktheit und der BevolkerungsgroRe abgeleitet werden, die Frage nach der Verortung innerhalb
von Europa, als zusatzlichen Erklarungsbeitrag, muss erganzt werden.

Diese genannten Aussagen bestatigten sich auch in der Expertenreflexion. Demnach sind Dichte und
Kompaktheit besonders zentrale Elemente 6kologisch nachhaltiger Stadte. In Stadten, in denen noch
Verdichtungspotential besteht, empfiehlt es sich zuerst, noch bestehende Bauliicken aufzufiillen. Ver-
dichtung hat nicht nur 6kologische Vorteile. Auch 6konomisch macht eine Verdichtung durchaus Sinn,
da benétigte Infrastrukturneuschaffungen obsolet sind und dadurch enormes Einsparungspotential im
Vergleich zu Siedlungserweiterungen ,,im Griinen” besteht. Verdichtung kann aber auch durch Ausbau
bestehender baulicher Substanz in die Vertikale — beispielsweise durch Dachbodenausbau — erreicht
werden. Die Stadtplanung hat eine Reihe an Instrumentarien zur Verfligung, um Verdichtung zu for-
dern. Verdichtung empfiehlt sich als individuell einzusetzendes Element. Dichtewerte sollten auRerdem
entlang von Siedlungsachsen am héchsten sein (vgl. HARTEL, 2012).
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Karte 4a-d: Green City Performances in der EU27 nach Faktor Stadtstruktur und Teilbereiche
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Green City Performances nach Griinflédchen

Grin-, Wasser und Freiflichen werden als wesentliche Elemente einer attraktiven Stadtlandschaft ge-
sehen (vgl. BAYCAN-LEVENT et al., 2009: S. 196). Auf die mannigfaltigen Vorteile von Grinflachen wurde
im theoretischen Teil in Kapitel 5.3 eingegangen. Karte 5 reprasentiert die Einzelperformances der
untersuchten Stadte im Bereich Griinflachen. Es ist zu erkennen, dass die mitteleuropaischen sowie die
nordischen Stadte besonders hohe Faktorwerte erreichen. Polen, welches beispielsweise im Faktor
Stadtstruktur die landerbezogen hdochsten Rankingergebnisse erzielte, schneidet hier deutlich
schlechter ab. Das untermauert die Aussage, dass dichtere Stadte tendenziell weniger Griinflachen
(auch relativ) haben, als weniger dichte Stadte. Dies zeigt sich auch deutlich am Beispiel der nordischen
bzw. iberischer Stadte. Nordische Stadte sind weniger dicht, dafiir nehmen die Griinflaichen eine be-
deutende Stellung ein. In iberischen Stadten verhalt es sich genau entgegengesetzt. Besonders
interessant gestaltet sich in diesem Faktor das Beispiel der griechischen Stadte. In Griechenland findet
sich sowohl der errechnete Minimalwert (Thessaloniki) fur die Griinflichen als auch der Maximalwert
(Kalamata). Letztere weist eine Bevélkerungszahl von rund 70.000 Einwohnerinnen und Thessaloniki
von rund 390.000 Einwohnerlnnen auf. Innerhalb des Landes ist ersichtlich, dass besonders die kleinen
Stadte (<100.000 Einwohnerinnen) besonders gut im Faktor Griinflichen abschneiden. Bei den
groBeren Stadten verhalt es sich in Griechenland umgekehrt. Fiir die Stadtstruktur gelten umgekehrte
Aussagen.

Karte 5: Green City Performances in der EU27 nach Faktor Griinflichen

Green City Performances in der EU27 nach Faktor Griinflichen (2001/2004)
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Insgesamt kann daher von einer groRen Heterogenitat der Stadtstruktur innerhalb von Griechenland
ausgegangen werden und der These, dass mit zunehmender Dichte die Griinflachen riicklaufig sind,
zugestimmt werden. Das Beispiel von Stockholm zeigt jedoch, dass diese negative Korrelation
keineswegs zwingend ist. Stockholm erzielt in beiden Bereichen jeweils sehr gute Bewertungen. Daraus
kann geschlossen werden, dass es die Stadtentwicklungsplanung von Stockholm schafft, beides zu
vereinen. Nicht zuletzt deshalb bedarf diese Stadt im folgenden Abschnitt eine ndhere Beachtung.

Aufgrund der Analysen kann abgeleitet werden, dass kleinere Stadte auch relativ betrachtet mehr
Grinflachen aufweisen als groRere Stadte. Dieser Zusammenhang zwischen Griinflachenanteilen und
Bevolkerungszahl ist anndhernd linear. Diese Feststellung ergdnzt die Aussage, dass in groReren Stad-
ten hohere Dichtewerte vorzufinden sind. HOLDEN & NORLAND (2005: S. 2148) bestatigen dieses inverse
Verhaltnis von Dichte und Griinflachen. Betrachtet man diese beiden Faktoren, sind weder besonders
grole (aufgrund fehlender Grinflachen) noch besonders kleine Stadte (aufgrund mangelnder Dichte)
aus Okologischer Sicht optimal. Daraus kann geschlossen werden, dass mittelgroRe Stadte optimaler
sind, da sie in beiden Bereichen im Mittelfeld liegen und somit ein gewisses MaR an Dichte und gleich-
zeitig Grunflachen vereinen.

Die statistischen Analysen zeigen aber auch, dass die Frage der BevolkerungsgréRe als Determinante
von Griinflaichenanteilen alleine noch nicht ausreicht. Besonders grofRe Divergenzen in den Anteilen an
Grinflachen kdnnen bei der Betrachtung nach geographischen Teilrdumen innerhalb von Europa her-
ausgefiltert werden. Insbesondere das Nord-Sid-Gefalle in diesem Bereich ist auffallend. Karte 5 ver-
deutlicht diese Feststellung.

Im Laufe der Expertenbefragung wurde unter anderem auch die Bedeutung der Griinflachen auch fir
die Hebung der Lebensqualitat der Stadterinnen hervorgestrichen. AuRerdem wurde auf die Bildungs-
funktion von Griinflachen hinsichtlich eines Bewusstseins fir Umweltschutz und Natur verwiesen. Nun
stellt sich die Frage nach Begriinungsmoglichkeiten in besonders dichten Stadten. Hier kdnnen als Bei-
spiele Dachbegriinungen und Fassadenbegriinungen, als kreative Alternativen zu flachenhafter griiner
Infrastruktur, genannt werden. Im Bereich 6ffentliche Griinflichen steht die Stadtplanung in der Pflicht.
Sie kann einerseits bestehende o6ffentliche Flachen entsprechend griin gestalten bzw. bei Neu- oder
Umbauprojekten neue Griinflichen schaffen. Der punktuelle Einsatz von Griinflachen in dichte Sied-
lungsagglomerate verspricht eine subjektive Auflockerung. Die kleinmalstdbige Architektur scheint
daher insgesamt in der Perzeption von Dichte eine wichtige Rolle zu spielen (vgl. HARTEL, 2012).

Green City Performances nach Umweltfaktoren

Karte 6a-c zeigt nun zusammengefasst die in der vorliegenden Diplomarbeit untersuchten
Umweltfaktoren, Luftqualitdt bzw. Ressourcenverbrauch. Die positiven  Einzel- und
Faktorenkorrelationen zwischen den Griinflaichen und (Aspekten) der Luftqualitdt konnten in den man-
nigfaltigen statistischen Analysen bereits dargestellt werden. Die statistischen Analysen belegen, dass
Griunflachen auf hohe Feinstaubkonzentrationen ausgleichend wirken. Weiters wurde ein signifikant
negativer Zusammenhang zwischen Dichte bzw. hoher Kompaktheit und Luftschadstoffbelastungen
festgestellt. Diese beiden Aussagen ergdnzen die in Karte 6b dargestellten raumlichen Unterschiede,
die anhand von Varianzanalysen auch statistisch belegt werden. Bei diesen Gruppenvergleichen nach
geographischen Teilrdumen profilieren sich nordeuropaische Stadte am besten, west- bzw. osteuropai-
sche Teilrdume liefern ahnliche Ergebnisse, wahrend die slideuropdischen Stadte deutlich héhere
Schadstoffbelastungen und somit eine schlechtere Luftqualitat aufweisen. Auch hier prasentieren sich
die nordwesteuropaischen Stadte deutlich besser als die sldosteuropdischen Stadte. Besonders
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niedrige Bewertungen (entspricht einer vergleichsweise wenig optimalen Luftqualitdt) erhalten die
italienischen und zypresischen Stadte in den landerbezogenen Faktorwerten. Die finnischen Stadte
erreichen das ldnderbezogene Maximum, was einer besonders guten Performance der finnischen
urbanen Agglomerationen gleichkommt.

Hinsichtlich der Bevdlkerungszahl als Operationalisierungsvariante fiir StadtgroRe kann fir den Bereich
Luftqualitat, im Gegensatz zu den vorhin genannten Bereichen, kein deutlich linearer Einfluss abgeleitet
werden. Hinsichtlich ihrer Gruppenmittelwerte verhalten sich die gebildeten Gruppen mit Bevolke-
rungszahlen zwischen 50.000 und 1.000.000 relativ dhnlich. Lediglich die Millionenstadte im Sample
zeigen deutlich hohere Schadstoffkonzentrationen. Daher sind aus der Sicht der Luftqualitat die Millio-
nenstadte im Sample nicht optimal.

Neben den genannten Determinanten spielen klimatische Faktoren eine nachweisliche Rolle in Zu-
sammenhang mit der Luftqualitdt einer Stadt. Insbesondere Uberdurchschnittliche Temperaturmo-
natsmittel korrelieren positiv mit den untersuchten Schadstoffen wie Ozon und NO,. Fir den Nieder-
schlag lasst sich keine signifikante Einflussrolle feststellen.

AuRRerdem zeigen die vorgenommenen Regressionsanalysen, dass die Bedeutung des motorisierten
Individualverkehrs einen hoch signifikanten Einfluss auf die Luftqualitdt hat. Weiters verdeutlichen die
Einzelkorrelationen, dass mit zunehmender Bedeutung des MIV auch Schadstoffe, wie beispielsweise
NO,, im Steigen begriffen sind. Invers verhalt es sich mit einer hohen Bedeutung des nicht motorisier-
ten Individualverkehrs. Stadte, in denen das ZufuRgehen bzw. das Radfahren eine wichtigere Stellung
einnehmen, haben nachweislich tendenziell auch eine bessere Luftqualitat. Im Zuge der Expertenrefle-
xion wurde in Zusammenhang mit der Luftqualitdt besonders der Hebel des Verkehrs, als wirkungs-
vollste MalRnahme zur Verbesserung der stadtischen Luftqualitat, hervorgehoben. Der Experte pladiert
hier fir die Forcierung des nicht MIV und die Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs, um wirkungs-
volle Alternativen zum MIV zu bieten. Dariiber hinaus wird auf den privaten Hausbrand als Emittent
von Schadstoffen verwiesen. Lésungsvorschlage liegen vor allem in einer Forcierung von Fernwarme-
systemen. Aus Expertensicht wird in diesem Bereich der Raum- bzw. Stadtplanung das grofite Hand-
lungspotential fiir Verbesserungen beigemessen (vgl. HARTEL, 2012).
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Karte 6a-c: Green City Performances in der EU27 nach Faktor Umweltfaktoren und Teilbereiche

Green City Performances in der EU27 nach Umweltfaktoren (2001/2004)
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Fir den Teilbereich Ressourcen (relativer Wasserverbrauch) kénnen folgende zusammenfassende Aus-
sagen abgeleitet werden. Die Fallstadte der 6stlichen Lander schneiden besonders gut ab, ebenso wie
deutsche Stadte. Sudliche Lander (insbesondere Italien, Spanien sowie Portugal) verzeichnen einen
deutlich hoheren relativen Wasserverbrauch. Griechenland und Zypern bilden hier die Ausnahme. Die
durchgefiihrten Varianzanalysen und Gruppenvergleiche bestatigen diese Aussagen.
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Aus den vorgestellten statistischen Analysen kann synthetisiert werden, dass hinsichtlich der Bevolke-
rungsgrofle und dem relativen Ressourcenverbrauch eindeutige Economies of Scale Verlaufe abgeleitet
werden kénnen. MittelgroRe bis groRe Stadte im Sample (zwischen 350.000 und 1.000.000 Einwohne-
rinnen) prasentieren sich im Teilbereich deutlich am besten. Bevélkerungsdarmere Stadte bzw. die Milli-
onenmetropolen im Sample weisen vergleichsweise deutlich héhere Gruppendurchschnitte auf, was
den Wasserverbrauch betrifft, und erzielen somit niedrigere Faktorbewertungen.

Dariber hinaus konnen klare Verbindungen zu klimatischen Faktoren, insbesondere den Temperatur-
mittelwerten, hergestellt werden. In Stddten mit Uberdurchschnittlichen Temperaturen wird auch
deutlich mehr Wasser pro Kopf verbraucht. Fiir den Niederschlag als klimatischen Faktor kénnen keine
signifikanten Einfliisse nachgewiesen werden. Zusatzlich stellen die Korrelationsanalysen fiir Faktoren
und Determinanten klare Verbindungen zur Determinante wirtschaftliche Performance her. Verein-
facht gilt, dass in Stadten mit einem niedrigeren Bruttoinlandsprodukt pro Kopf in Kaufkraftstandard
tendenziell auch sparsamer mit der Ressource Wasser umgegangen wird.

Green City Performances nach Verkehr/Mobilitéit

AuRerst heterogen gestalten sich die Green City Performances in bzw. zwischen den Teilbereichen des
Faktors Verkehr/Mobilitat (siehe Karte 7a-d). Zunachst kann aus den Bewertungen fiir den Teilbereich
motorisierter Individualverkehr (MIV) abgeleitet werden, dass sich die untersuchten Stadte in Europa
sehr heterogen verhalten und dass osteuropéische Stadte besonders hohe Bewertungen erzielen (ent-
spricht einer niedrigen Bedeutung des MIV). Den hochsten Faktorwert erreicht im Teilbereich MIV die
slowakische Stadt Trencin. Fir die 6stlichen Stadte wird als Erklarungsbeitrag das unterschiedliche
Wohlstandsniveau zwischen verallgemeinernd alten und neuen EU-Mitgliedsstaaten angenommen und
die daraus resultierende geringere Leistbarkeit eines oder mehrerer eigener PKWs. Das untermauern
die Korrelations-, Regressions- und Varianzanalysen deutlich. Fiir den MIV lasst sich eine Nord-Siid bzw.
eine West-Ost Differenz erkennen. Ein wesentlicher Grund fiir diese West-Ost Differenzen kann in ge-
sellschaftlichen Rahmenbedingungen bis zum Ende der 1990er Jahre gesehen werden (vgl. KARU et al.,
2007: S. 14). Die Gruppenvergleiche und die Varianzanalysen zeigen, dass in slideuropdischen Stadten
der MIV die héchste Bedeutung hat, wahrend in nordeuropéischen und ganz besonders in osteuropai-
schen Stadten der MIV eine geringere Rolle einnimmt. Zur BevolkerungsgroRe als Determinante im
Bereich MIV kénnen keine signifikanten statistischen Belege gefunden werden. Jedoch konnte mittels
Korrelationsanalysen ein signifikanter Zusammenhang zwischen Kompaktheit und einer geringeren
Bedeutung des MIV hergestellt werden. Kompaktheit verspricht hier den Verzicht auf den MIV, durch
Alternativen wie einem effizienten und gut ausgebauten OV oder den nicht MIV, zu erleichtern. Hier
spielen die wirtschaftliche Performance sowie die raumliche Differenzierung die bedeutenderen Rollen
als Determinanten.

Fir den Teilbereich des offentlichen Verkehrs (OV) gilt diese Aussage nicht. Hier ldsst sich kein
plausibles raumliches Muster ausmachen. Auch die wirtschaftliche Performance spielt eine unterge-
ordnete Rolle. Die in starkem Zusammenhang zur BevolkerungsgréRRe stehende Primatstellung einer
Stadt steht allerdings in stark positiv linearem Zusammenhang zur Bedeutung des OVs und bietet den
deutlichsten Erklarungsbeitrag. Nachgewiesen werden konnte bei den Faktorkorrelationen darlber
auch eine Verbindung zwischen baulich dichten Strukturen und der Bedeutung des OVs.
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Karte 7a-d: Green City Performances in der EU27 nach Faktor Verkehr/Mobilitit und Teilbereiche

Quelle: eigene Darstellung
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Die Wichtigkeit einer effizienten und dichten 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur wird auch in der Exper-
tenreflexion hervorgestrichen, um insbesondere den Umstieg vom MIV auf den OV zu attraktivieren
(vgl. HARTEL, 2012). Dass dies gelingt, zeigt auch die Regressionsanalyse, bei der dieser Einfluss wesent-
lich und signifikant ist. Die gefundenen Erklarungsbeitrage sind fir die Unterschiede in der Bedeutung
des offentlichen Verkehrs (Nutzung und Qualitdt der Infrastruktur) jedoch wenig zufriedenstellend.
Daraus kann der Schluss gezogen werden, dass hier andere Faktoren, wie beispielsweise lokale
Stadtentwicklungspolitiken wesentlich bedeutender sind als die unterstellten Determinanten.

Neben einem qualititsvollen, effizienten OV-System wurden in der Expertenbefragung besonders die
Rolle und die Potentiale des nicht MIV (FuRRganger, Rad) hervorgestrichen (vgl. HARTEL, 2012). In der in
dieser Diplomarbeit durchgefiihrten Studie erzielen im Landervergleich die danischen, schwedischen
bzw. finnischen Stadte die hochsten Faktorwerte fir den nicht MIV. Hingegen bilden die britischen
Stadte Birmingham und Stevenage die Schlusslichter im Faktorranking. Karte 7d veranschaulicht diese
Feststellung. Eine Reihe an 6kologisch vorteilhaften Zusammenhangen mit dem nicht MIV in den statis-
tischen Analysen kann nachgewiesen werden. Zunachst korreliert eine hohe Bedeutung des nicht MIV
mit einer hohen Luftqualitdt und mit hohen Griinflichenanteilen. Die Griinflachen bieten sich beson-
ders fir die Nutzung als Wege fiir den nicht MIV (vgl. HARTEL, 2012). Besonders auffallend erweist sich
bei der Analyse der statistischen Ergebnisse, dass der nicht MIV negativ mit einem hohen BIP pro Kopf
korreliert. Dies ist vor allem darauf zuriickzufiihren, dass 6stliche Stadte (das geringere Wohlstandsni-
veau in diesen Landern wurde bereits festgestellt) im nicht MIV deutlich niedrigere Werte erreichen.
Hier verhartet sich die Vermutung, dass kulturelle und gesellschaftliche Spezifika eine nicht zu unter-
schatzende Rolle spielen, was sich im Mobilitatsverhalten widerspiegelt. In der Expertenreflexion wur-
de unter anderem auf die Verschiebung der Vorranggebung vom MIV hin zum nicht MIV als MaBnahme
zur Bedeutungssteigerung des nicht MIV angefiihrt. Ebenso kann Uber einen forcierten quantitativen
und qualitativen Ausbau des Radwegenetzes eine Attraktivierung des Fahrrades erzielt werden. Als
Beispiele hierflir kdnnen ein Mehr an Abstellplatzen, griine und kreuzungsfreie Fahrradwege oder eine
vereinfachte Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln genannt werden (vgl. HARTEL, 2012).
Somit ist die Frage nach optimalen Stadten fiir den nicht MIV eine Frage der rdumlichen Lage und der
dahinter stehenden gesellschaftlichen Spezifika.

Green City Performances nach Kurzen Wegen

Aufgrund der teilweise groRen Datenliicken sind Interpretationen fiir den Faktor Kurze Wege nur
schwierig zu tatigen. Rdumliche Unterschiede scheinen hier dennoch von geringerer Bedeutung (siehe
Karte 8). Aufgrund der statistischen Analysen kann festgestellt werden, dass tendenziell in kleineren
Stadten kiirzere Wege bestehen. Die Regressionsanalyse konnte die BevélkerungsgrofRe als signifikan-
ten Einflussfaktor festmachen. Sie bt hier einen negativen Einfluss auf Kurze Wege aus. Raumlich be-
trachtet, verfiigt der kompakte und dichte Siiden lber die kiirzesten Wege, was auch der theoretischen
Verknipfung von Kompaktheit und Kurzen Wegen entspricht. Die Ergebnisse fiir diesen Teilbereich sind
jedoch weniger aussagekraftig, als fir die anderen Faktoren von Green Cities.
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Karte 8: Green City Performances in der EU27 nach Faktor Kurze Wege

Green City Performances in der EU27 nach Faktor Kurze Wege (2001/2004)
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9.4.3 Gesamtergebnisse des Green City Ranking Indexes

Nachdem die gesammelten Faktorergebnisse fiir die Stadtegruppen sowie die Einzelfille dargestellt
wurden, zeigt dieser Unterabschnitt wesentliche Ausfihrungen zu den Ergebnissen des gesamten
Green City Rankings in Form dees Green City Ranking Indexes (GCRI).

Tabelle 22: GCRI — Top 10 Green Cities in der EU27

Rang Name GCRI Bevolke- Flﬁchi in EU-MS ;:i-_ Geo- Klimatyp Haupt-

rung km e Typ (T/N) stadt

1 Stockholm 0,78 756.035 187,50 SE EU15 Nord -/- ja

2 Kopenhagen 0,75 500.406 89,11 DK EU15 West -/- ja

3 Tallinn 0,74 395.996 153,25 EE EU12 Ost -/+ ja

4 PreSov 0,74 92.277 70,75 SK EU12 Ost -/- nein

5 Leipzig 0,74 495.772 297,77 DE EU15 West -/- nein

6 Zielona Gora 0,73 118.392 58,32 PL EU12 Ost -/- nein

7 Torun (Thorn) 0,73 209.774 115,75 PL EU12 Ost -/- nein

8 Dresden 0,70 483.026 328,15 DE EU15 West -/- nein

9 Lublin 0,70 356.577 147,50 PL EU12 Ost -/- nein

10 Bydgoszcz (Bromberg) 0,70 371.294 174,48 PL EU12 Ost - Nein

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Tabelle 22 zeigt die mittels Green City Ranking Index errechneten Top 10 Green Cities der rund 240
analysierten Stadte der EU27. Detailergebnisse zu den einzelnen Stadten finden sich aus Griinden der
Ubersichtlichkeit im Anhang. Karte 9 veranschaulicht die Einzelergebnisse des GCRI in Verbindung mit
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der StadtgrofRRe. Die BevdlkerungsgrofRe als identifizierte wesentlichste Determinante von Green Cities
Faktoren ist in der Karte miterfasst, womit sich sowohl vertikale als auch horizontale Ergebnisse dar-
stellen lassen.

Karte 9: Green City Performances in der EU27 nach Green City Ranking Index

Green City Performances in der EU27 nach Green City Ranking Index (2001/2004)
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Auffallend ist, dass die ersten drei Stadte im Green City Ranking allesamt Hauptstadte sind. An vorders-
ter Stelle liegt die schwedische Hauptstadt Stockholm, gefolgt von Kopenhagen und Tallin — als erste
Stadt im Ranking aus den neuen EU-Mitgliedsstaaten. Zur Frage nach rdaumlichen Disparitdaten kann
festgestellt werden, dass tendenziell nordostliche Stadte am besten abschneiden. Besonders
franzosische Stadte liegen im Gesamtranking eher im hinteren Rankingfeld (mit Ausnahme von Paris™).
Estische und polnische Stadte prasentieren sich nach den Landerdurchschnitten am besten. Griinde
hierfiir sind, dass diese Stadte in den Bereichen rund um die Stadtstruktur, Umweltfaktoren sowie MIV
besonders hoch bewertet werden. Betrachtet man jedoch beispielsweise die insgesamt besonders gut
abschneidenden polnischen Stadte im Detail, ergibt sich ein differenzierteres Bild. Diese Cities weisen
hohe Rankingwerte bzgl. dichter Stadtstrukturen auf, was hauptsachlich auf die durchgangig dichten
Haushaltsstrukturen zurlickzufihren ist. Fir den Faktor Bauliche Struktur konnen diese Aussagen nicht
getatigt werden. Bei der Sichtung der Teilergebnisse des Faktors Umwelt wird deutlich, dass die guten
Faktorperformances im Wesentlichen durch einen geringen Wasserverbrauch bedingt sind. Gemeinsam

Y Fir Paris sind vergleichende Aussagen aufgrund der Bezugseinheit der politisch-administrativen Stadt-
grenze und die damit verbundene Unterreprasentation der tatsdchlichen urbanen Agglomeration Paris unter
Vorbehalt zu tatigen.
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mit der bereits erwdhnten niedrigeren Bedeutung des MIV zeigt sich, dass diese optimalen Teilperfor-
mances auf konomisch stark beeinflusste Faktoren zurlickgehen. Diese Zusammenhange und Einflisse
konnten in den Kapiteln 9.1 bzw. 9.2. herausgefiltert werden. Tatsdchlich verzeichnen die polnischen
Stadte eher unterdurchschnittliche Performances bzgl. des BIPs. In Bereichen, wie z.B. den Griinfla-
chen, schneiden die polnischen Stadte deutlich schlechter ab. Fiir Griinflaichen wird auch kein signifi-
kanter Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Performance einer Stadt nachgewiesen. Der fir Ver-
gleichszwecke herangezogene Siemens Green City Index kommt fir die polnische Hauptstadt Warschau
zum Schluss, dass die Stadt aus Green City Perspektive eher unterdurchschnittlich abschneidet. Als
Griinde hierfir werden exemplarisch die hohen CO,-Belastungen genannt, welche vor allem auf die
verbreiteten Kohlekraftwerke zurtickgefiihrt werden (vgl. Siemens AG, 2009: S. 94f.). Diese Aussage
unterstreicht auch die festgestellten unterdurchschnittlichen Bewertungen der polnischen Stadte im
Bereich Luftqualitat. Insofern sind die polnischen Stadte nicht in allen untersuchten Bereichen ,green”,
das verdeutlicht die Wichtigkeit einer ergdnzenden Betrachtung der Teilergebnisse.

Wien liegt im ersten Drittel des Feldes mit einem GCR-Wert von 0,60, was dem 52. Gesamtrang
entspricht. Salzburg nimmt den 35. Platz ein und ist somit die ,griinste” Stadt Osterreichs in diesem
Ranking. Innsbruck, Linz und Graz schneiden im Schnitt relativ schlecht ab und belegen die Platze 168
bzw. 190 und 191. Die beide letztgenannten Stadte prasentieren sich vor allem in Umweltfaktoren
(inkl. Luftqualitat und Ressourcenverbrauch) vergleichsweise negativ. Wien hingegen, schneidet bei
den Faktoren ,bauliche Struktur’ und ,Kompaktheit’ Gberdurchschnittlich gut ab, ebenso beim Faktor
,Verkehr/Mobilitat’. Hier kann die Osterreichische Bundeshauptstadt in allen Teilbereichen sehr gute
Ergebnisse, im Vergleich zu den anderen untersuchten Stadten, erzielen. Die &sterreichischen Stadte
prasentieren sich vergleichsweise mittelmaRig. Salzburg und Wien liegen im GCR im guten ersten
Finftel aller 240 Stadte. Linz, Graz und Innsbruck erreichen vergleichsweise schlechte Faktorwerte,
jedoch ist hier anzumerken, dass in einigen Teilbereichen nicht genligend Informationen bzw. Daten
zur Verflgung stehen, um dort sinnvolle Aussagen tatigen zu kénnen. Die Stadte prasentieren sich mit
einem hohen Mal’ an Dichte, als mangelhaft kann durchgehend die Performance bei Luftqualitat und

Ressourcenverbrauch genannt werden.

Neben dem rdumlichen Muster interessiert hier auch die Frage nach StadtgroRen bezogenen Mustern,
da die StadtgroBe ausgedriickt in der Bevolkerungszahl erwiesenermalien eine wesentliche Determi-
nante fiir viele der untersuchten Green City Faktoren spielt. Sieben der zehn bestbewerteten Stadte
weisen eine Bevolkerungszahl zwischen 300.000 und 800.000 Einwohnerinnen fiir die
Referenzperioden 2001/2004 auf. Die beiden erstplatzierten Stadte Stockholm sowie Kopenhagen
fallen in die getroffene StadtgroBentypisierung nach Bevoélkerungsgrofle zwischen 500.000 und
1.000.000 Stadte. Somit ergeben mittelgrol3e bis grofRe Stadte aus Sicht der Green Cities die optimalste
StadtgroRe. Diese Aussage kann mit der These der Economies of Scale (vgl. CAPELLO & CAMAGNI, 2000:
S. 1489), welche bereits auch mit dem Thema Energie bzw. Ressourcen verknlpft wurde, auch insge-
samt fiir nachhaltige Stadte aus Sicht der Umwelt gelten.

9.4.4 Exemplarische Detailanalyse: Best-Performer-Stddte

Aus der Green City Ranking Indexbildung gehen die Stadte Stockholm (Schweden), Kopenhagen
(Danemark) und Tallin (Estland) als Stadte mit den besten Performances in der vorliegenden Studie
hervor. In diesem Abschnitt werden die ersten beiden Stadte Stockholm und Kopenhagen exemplarisch
naher analysiert. Es wird der Frage nachgegangen, ob und welche stadtplanerischen Konzepte und
Strategien hinsichtlich nachhaltiger Entwicklung in den beiden Stadten von Relevanz sind. SchlielRlich
sollen hier die Ergebnisse in Kontext zu anderen Studien zur Frage nach 6kologisch nachhaltigen
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Stadten gesetzt und die Frage nach dhnlichen Ergebnissen beantwortet werden. Zunachst folgen eine
Charakterisierung der beiden Stadte und eine Detailanalyse der angewandten Variablenauspragungen.

Abbildung 28: Green City Ranking Profil fiir Stockholm
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Kopenhagen sowie Stockholm haben insgesamt sehr gute Performances im Bereich Stadtstruktur (inkl.
Teilbereiche Kompaktheit sowie bauliche Struktur) gemeinsam (siehe Abbildung 28 sowie Abbildung
29). Sie verfligen beide lber deutlich tiberdurchschnittliche Bevélkerungsdichten (siehe Detailinforma-
tionen in Tabelle 23). Gleichzeitig dominieren eindeutig GeschoRwohnbauten mit jeweils rund 90 % des
Gesamtwohnungsbestandes. Deutlich unterdurchschnittliche Bewertungen ergeben sich jedoch im
Faktor Haushaltsstruktur. Dies zeigt sich unter anderem in der durchschnittlichen Personenzahl je
belegter Wohnung, die im Sample-Durchschnitt bei 2,4 Personen je Haushalt liegt und somit um durch-
schnittlich 0,5 Personen je Haushalt hoher als bei den zwei Best-Performer-Stadten ist.

Abbildung 29: Green City Ranking Profil fiir Kopenhagen
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Stockholm kann zudem {berdurchschnittliche Faktorbewertungen bei den Griinflichen erreichen, was
vor allem auf die quantitativ bedeutsamen Grinflaichen zurlickzufiihren ist. Besonders hohe
Bewertungen erreichen die beiden Best-Performer-Stadte im Bereich Luftqualitat. Sie gehdren daher zu
jenen Stadten mit den niedrigsten Emissionsbelastungen (NO,, PMy, sowie Oz). Die beiden Stadte sind
daher im wahrsten Sinne des Wortes ,griin“ und prasentieren sich besonders umweltfreundlich, was
die Luftqualitat betrifft.

Als ausgezeichnet kann die Performance im Bereich Verkehr/Mobilitdt charakterisiert werden. Die
beiden Staddte zeichnet eine liberdurchschnittlich hohe Bedeutung des offentlichen Verkehrs aus. Die
Haltestellendichte ist beispielsweise in Kopenhagen dreimal so hoch wie im Sample-Durchschnitt, der
Wert flir Stockholm ist noch deutlich hoher. Dem entgegengesetzt hat der motorisierte
Individualverkehr in den beiden Stadten eine deutlich untergeordnetere Rolle. Besonders in Kopenha-
gen liegt der Motorisierungsgrad der Bevolkerung mit rund 200 PKW je 1.000 Einwohnerlnnen deutlich
unter dem Sample-Durchschnitt von ca. 400 PKWs. Selbiges gilt fir den Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs als Verkehrsmittel zur Arbeit. In den beiden Stadten liegt dieser Wert lediglich bei 30 bzw.
35 %, im gesamten Untersuchungsgebiet jedoch bei mehr als 50 %.

Tabelle 23: Green Cities Indikatoren fiir Kopenhagen, Stockholm sowie UG gesamt (Deskriptive Statistik)

Variable Kopenhagen Stockholm UG gesamt
Bevélkerungszahl 500.406 756.035 414.214
Gesamtfliche in km? 89,1 187,5 254,1
Bevélkerungsdichte (Ew./km?) 5.629,7 4.014,4 2.312,8
Anteil der Ein- und Zweifamilienhauser in % 7,3 10,6 21,8
Anteil des GeschoBwohnungsbestandes in % 92,7 89,4 78,2
Anteil der Einpersonenhaushalte in % 53,3 - 34,9
Personen je belegte Wohnung 1,8 1,9 2,4
Wohnfliche pro Person in m? 44,0 39,0 31,6
Griinflichen in km? 26,2 87,0 80,8
Anteil der Griinflachen in % 29,4 46,3 37,7
Griinflichen je Einwohnerin (m?/Ew.) 52,1 114,2 358,4
Tage pro Jahr mit mehr als 120 ug/m3 Ozon (03) 0,0 0,5 15,1
NO2-Konzentration im Jahresmittel 22,2 17,5 27,8
Stunden pro Jahr mit mehr als 200 mg/m?3 Stickstoffdioxid (NO2) 0,0 0,0 1,5
PM10-Konzentration im Jahresmittel 19,5 17,4 28,2
Tage pro Jahr mit mehr als 50 ug/m? Feststoffteilchen (PM10) 25,5 2,0 37,5
Pro-Kopf Wasserverbrauch m3/Jahr 64,9 72,4
Registrierte PKW je 1.000 Einwohnerinnen 213,4 369,5 395,7
Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg: Anteil PKW in % 30,6 35,5 55,1
Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel je 1.000 Ew. 2,5 8,6 2,9
Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel je km? 13,9 34,7 5,0
Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg: Anteil OV in % 29,2 43,0 20,7
Ldnge des Fahrradnetzes in km 332,5 722,5 184,0
Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg: Anteil FuBganger/Rad in % 36,5 17,5 17,9
Durchschnittliche Dauer des Arbeitsweges in Min. 27,3 32,5 25,5
Durchschnittliche Lange des Wegs zur Arbeit (PKW) in km 17,0 17,0 16,3

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Besonders hervorzustreichen ist der Teilbereich FuBgénger/Rad. Hier schneidet die Stadt Kopenhagen
im Vergleich zu anderen Stadten besonders gut ab. Auch der Anteil jener Personen, die mit dem Rad
oder zu FuB zur Arbeit gelangen, ist mit rund 37 % mehr als doppelt so hoch wie der Durchschnitt.
Diese Radaffinitat ist sicherlich zu einem Teil auf die in Danemark traditionell groRe Rolle der
Fahrradnutzung zuriickzufiihren. Kopenhagen setzt jedoch auch in der Stadtplanung verstarkt auf die
Fahrradinfrastruktur. Innovativ und férderlich ist die verstarkte Vorrangverschiebung zugunsten des
Radverkehrs (vgl. CITy OF COPENHAGEN, 2011: S. 14f.). Die Besonderheit des Kopenhagener Modells fiir
den Radverkehr sorgt unter anderem auch fiir internationalen Wissensaustausch unter
Stadtplanerinnen. Dieser Wissenstransfer von dem Kopenhagener Modell fliir Radinfrastruktur wird
auch als ,,Copenhagenization” bezeichnet (vgl. WIKING, s.a.: S. 17). Die beiden Stadte vereinen die we-
sentlichsten Charakteristika von Green Cities in der EU27 am optimalsten.

Aufgrund fehlender Datenverfiigbarkeit wurden CO,-Emissionen nicht ins Stadteranking mit
einbezogen. Aber auch am Beispiel CO,-Ausstol} zeigt sich die herausragende Performance der beiden
Stadte im Bereich Umwelt. Stockholm verbucht mit einem durchschnittlichen jahrlichen CO,-AusstoR3-
Aquivalent von 3,6 t/Kopf (Referenzjahr 2005) einen rund halb so hohen Wert wie der Landesschnitt
(7,15 tCO,/Jahr/Kopf, Referenzjahr 2007). Der jahrliche pro Kopf CO,-AusstoB fiir London
beispielsweise liegt mit 9,6 t deutlich Gber diesen Werten (vgl. HOORNWEG et al., 2011: S. 212). Bis 2015
will die Stadt den CO,-AusstofR’ auf 3 t/Kopf reduzieren und méchte bis zum Jahr 2025 CO,-neutral sein
(vgl. CITy OF COPENHAGEN, 2009: S. 2).

Das Stockholmer stadtische Umweltprogramm (The Stockholm Environmental Programme) fiur die
Zeitperiode 2008-2011 ist ein Policy-Dokument (das sechste seiner Art), welches sechs Leitziele zur
Umsetzung vorschlagt und sich ganz einer umweltfreundlichen Stadtentwicklung verschreibt (CiTY oF
STOCKHOLM, s.a.: S. 5):

1. ,Environmentally efficient Transport

2. Goods and Buildings Free of Dangerous Substances
3. Sustainable Use of Energy

4. Sustainable Use of Land and Water

5. Environmentally Efficient Waste Management

6. A Healthy Indoor Environment”

Das Umweltprogramm fokussiert vor allem auf die Verbesserung von stddtisch-administrativen
Prozessen und Einrichtungen aus Sicht einer nachhaltigen Entwicklung, betont jedoch gleichzeitig die
Wichtigkeit von Kooperationen mit der urbanen Bevolkerung und der stadtischen Wirtschaft, um
Fortschritte im Bereich Umweltschutz zu erzielen (vgl. CITY OF STOCKHOLM, s.a.: S.7). Ein weiteres
Beispiel fiir den Schwerpunkt auf nachhaltige Stadtentwicklung ist der ,Stockholm action plan for
climate and energy 2010-2020", in dem eine Reihe an Vorschlagen zu Emissionseinsparungen, etwa
durch MalRnahmen im Verkehr, an der baulichen Substanz bzw. bei Neubauprojekten, Fernwarme und
Elektrizitat, enthalten sind. Die Ziele sind sehr ambitioniert. So will Stockholm beispielsweise bis 2050
unabhangig von fossilen Energietragern werden (vgl. CITY OF STOCKHOLM, s.a.: S. 7).

Das Stockholmer Stadterneuerungsprojekt ,,Hammarby Sjéstad” gilt als Paradebeispiel fir Brownfield-
Aufwertungsprojekte. Das Stadterneuerungsprojekt wird 2015 fertiggestellt sein und rund 11.000
Wohneinheiten fiir rund 25.000 Einwohnerlnnen bieten. In dem neuen Stadtteil sollen 35.000
Personen wohnen und arbeiten. Das Besondere an diesem Projekt ist das integrierte, auf nachhaltige,
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umweltfreundliche Aspekte ausgerichtete Gesamtmodell. Eine dichte Bebauung mit gleichzeitig
groRzligigen Parks wird angestrebt und somit einstige Brownfields in energieeffiziente Wohnquartiere
umgewandelt (siehe Abbildung 30). Die Baumaterialien sollen umweltvertraglich sein. Die OV-
Infrastruktur soll schnelle, kurze Wege ermdglichen und vor allem das Radfahren durch groRziigige
Radinfrastruktur attraktiv machen. So soll der Verzicht auf den MIV erleichtert werden. Das
Stadterneuerungsprojekt ist so angelegt, dass es vor allem mit erneuerbarer Energie und
Warmerickgewinnung durch interne Aufbereitungsprozesse auskommt. ,Hammarby Sjostad” stellt ein
in sich geschlossenes System dar, welches weitgehend auf fossile Energietrager verzichten kann (vgl.
CITY OF STOCKHOLM, 2010b; LINDFIELD, 2010: S. 123).

Abbildung 30: Hammarby Sjostad

Quelle: KARLSSON, 2010

Die beiden Stadte Stockholm und Kopenhagen zeigen ein deutliches Engagement seitens der
Stadtverwaltung bzw. -entwicklung im Bereich nachhaltige Entwicklung. Dieses Bewusstsein und
Engagement kann als wesentlich fiir kiinftige Stadtentwicklungstrends angenommen werden, flieBen
die  Zielvorstellungen und Richtlinien doch beispielsweise in  Stockholm in alle
Entscheidungsfindungsprozesse ein (vgl. CITY OF STOCKHOLM, s.a.: S. 7). Innovative Ansatze und klare
Zielvorstellungen, wie sie die beiden Stadte in ihren strategischen Planungsdokumenten zeigen,
sprechen fiir den hohen Stellenwert von Umweltschutz und Nachhaltigkeit. Insbesondere scheint es,
dass sich die Stadte im Bereich Nachhaltigkeit als Best-practice-Modelle positionieren mdéchten bzw.
gewissermalien Benchmarking betreiben.

Der bereits erwahnte Siemens Green City Index (SIEMENS AG, 2009) verglich unter anderem auch
europaweit Metropolen. Auch bei diesem Index gehen Kopenhagen und Stockholm als griinste Stadte
hervor. Bei dem in der vorliegenden Diplomarbeit vorgenommenen Stadteranking ist die Reihenfolge
jedoch umgekehrt. Dies spricht insgesamt fir die Giltigkeit des in dieser Diplomarbeit vorgenomme-
nen Stadterankings, da dhnliche Ergebnisse in vergleichbaren Studien erzielt wurden. Unterschiedlich
beispielsweise ist jedoch die Performance der Stadt Wien, welche im Siemens-Ranking Platz 4
eingenommen hat und in diesem Stadteranking lediglich unter den ersten 50 Platzen rangiert. Den-
noch, der berechnete Green City Ranking Index (GCRI) fir Wien ist mit einem Wert von 0,6 deutlich
Uberdurchschnittlich. Weiters befinden sich in diesem Sample bedeutend mehr Stidte als in den
genannten Stadtevergleichen im Siemens Green City Index.
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Eine weitere Bestatigung des Stadterankings, seiner Vergleichbarkeit und der Giiltigkeit der Ergebnisse
kann darin gesehen werden, dass Stockholm 2010 zur ,,European Green Capital“ von der Europaischen
Kommission gewahlt wurde. Wesentlich fir die Ernennung zur European Green Capital ist, hohe
Umweltstandards zu erfiillen und auch auf Seiten der Stadtplanung Impulse fir nachhaltige
Entwicklung zu implementieren (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION, 2010c: S. 10ff.). Dieser Award hat zu einer
noch starkeren Konzentration Stockholms auf die Thematik der nachhaltigen Stadt gefiihrt. Belegt
werden kann dies mit der o6ffentlichen Aufmerksamkeit fur das Thema und die Vielzahl an
abgehaltenen Veranstaltungen in der European Green Capital 2010 (vgl. CiTY oF STOCKHOLM, 2010a:
S. 36)
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10 Diskussion der Methode und der Ergebnisse

In diesem Abschnitt wird einerseits eine Diskussion der methodischen Vorgehensweise der vorliegen-
den Diplomarbeit vorgenommen. Andererseits werden die im Rahmen der Durchfiihrung dieser Diplo-
marbeit extrahierten Erkenntnisse aus Theorie und Empirie miteinander diskutiert.

10.1 Diskussion der Methode

Die Methode des Stadterankings (vgl. GIFFINGER et al., s.a.; SCHONERT, 2003) in Konnex mit Elementen
der Multi-Criteria-Analysis (vgl. ANDRE et al., 2010; BAYCAN-LEVENT et al., 2009) konnte flr sich insgesamt
generalisierte, jedoch mit Erganzung der Einzelvariablenergebnisse und der abschliefenden Einzelfall-
betrachtungen schlieBlich sehr zufriedenstellende Erkenntnisdichten erbringen. Da eine Vielzahl an
moglichen Indikatoren herangezogenen wurde, empfahl sich die Zusammenfassung zu Variablensets
(vgl. VAN WIINGAARDEN, 2001) — die aufgrund der Literatur identifizierten Green Cities Faktoren. Auf-
grund der Literaturanalysen und eigener Uberlegungen wurde noch eine Reihe an Determinanten
(Haupteinflussfaktoren) von Green Cities unterstellt. Diese Dimensionsreduktion erwies sich wegen des
grofRen Samples von rund 240 Stadten als besonders sinnvoll. Die Gruppenbildung fiir die jeweiligen
Determinanten fiir die Gruppenvergleiche und Varianzanalysen konnte zusatzlich Informationen brin-
gen. Die Teilraumbildung erwies sich ebenso als sehr sinnvoll, da landerbasierte Varianzanalysen keine
aussagekraftigen Ergebnisse lieferten und somit die Teilraumbildung sehr viel deutlichere Aussagen
zulieB und erbrachte. Die verschiedenen statistischen Tests konnten handfeste Aussagen zu Zusam-
menhangen und Trends aufzeigen.

Da aktuelle Daten (beispielsweise aus neueren Urban Audit Erhebungen) fehlen und teilweise llicken-
haften Daten vorliegen, konnten keine detaillierteren Analysen getroffen werden. Insbesondere auf
rezentere Daten musste aufgrund der fehlenden Verfligbarkeit verzichtet werden. Ein Nachteil ist, dass
energierelevante Indikatoren fehlen. Dennoch lieR sich eine ganze Reihe an aussagekraftigen Ergebnis-
sen herausfiltern. SchlieRlich konnten keine qualitativen Indikatoren, beispielsweise zur Relevanz von
Nachhaltigkeit in Stadtplanungsprozessen untersucht werden, was auch zeigt, mit welchen Vor- und
Nachteilen 6ffentlich zugangliche, groBe Datenbanken wie Urban Audit und Eurostat einhergehen.

Zusammenfassend kann der eingesetzte Methodenmix in Erganzung mit der Literaturanalyse und der
eingezogenen Expertenreflexionsschleife als sehr hilfreich bzgl. Ergebnisgenerierung und -verdichtung
betrachtet werden. Die Expertenreflexion erwies sich als besonders sinnvoll, da die gewadhlte Methode
von leitfadengestilitzten Experteninterviews eine strukturierte, aber dennoch offene Gesprachssituati-
on ermoglichte. Beachtet werden muss, dass das Stadteranking aus Argumentation der Pramissen einer
Okologisch nachhaltigen Stadt heraus erfolgte.

10.2 Diskussion der Ergebnisse

Diese Arbeit zeigt den State of the Art ausgewahlter europaischer Stadte hinsichtlich wesentlicher Ele-
mente ihrer Green City Performance. Sie kann als Basis fiir weiterfiihrende Uberlegungen zur Frage
,Wie kann ich meine Stadt im européischen Vergleich noch ,griiner’ machen?” gesehen werden.

Die vorgenommenen Regressionsanalysen zeigen, dass die getroffene Dichotomisierung zwischen De-
terminanten und Faktoren von Green Cities erweitert werden muss um Zwischenformen. Grundsatzlich
kénnen die angenommenen Haupteinflussfaktoren Bevdlkerungszahl, rdumliche Unterscheidungen
sowie klimatische Faktoren bestatigt werden. Die wirtschaftliche Performance wirkt sich auf die Haus-
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haltsstruktur und die Bedeutung des MIV aus. Fir die Primatstellung wird ein Einfluss auf die Bedeu-
tung des offentlichen Verkehrs festgestellt. Die unterstellte Determinante Zentralitat/Erreichbarkeit
spielt keine maligebliche Rolle, lediglich die wirtschaftliche Performance wird durch sie positiv beein-
flusst. SchlieBlich kann auch die Gesamtflache als Determinante von Green Cities Faktoren als vernach-
lassigbar eingeschatzt werden. Lediglich fiir den Faktor Dichte wurde ein negativer Einfluss fixiert. Von
sehr viel groRerer Bedeutung sind die Bevolkerungszahl, raumliche Aspekte und teilweise klimatische
Faktoren.

Als ein wesentlicher Faktor von 6kologisch nachhaltigen Stadten wird das Leitbild der kompakten Stadt
in der Literatur und auch seitens der politischen Ebene propagiert (vgl. FARR, 2008: S. 103; HOLDEN &
NORLAND, 2005: S. 2145ff.; JABAREEN, 2006: S. 40; EUROPAISCHE KOMMISSION, 1990). Dabei konnten drei
Elemente von Dichte bzw. Kompaktheit herausgefiltert werden. Erstens eine allgemeine Dichte und
Kompaktheit (vgl. THINH et al., 2002: S. 477), zweitens die bauliche Dichte und drittens dichte Haus-
haltsstrukturen (vgl. HOLDEN & NORLAND, 2005: S. 2148). Die statistischen Analysen zeigen die Wirkungs-
zusammenhdnge dieser Faktoren. Ein wesentlicher Vorteil liegt in dichteren Stadtstrukturen im Ener-
gieeinsparungspotential, auch aufgrund des Einsatzes effizienterer Energieversorgungssysteme (vgl.
HOLDEN & NORLAND, 2005: S. 2155ff.). Gleichzeitig wird argumentiert, dass der Verzicht auf den MIV
erleichtert wird (vgl. DE SCHILLER & EVANS, 2000: S. 217ff.). Energiedaten standen fiir das groRe Sample
bedauerlicherweise nicht zur Verfligung. Jedoch kénnen fiir den hier konstatierten Zusammenhang
zwischen MIV und Kompaktheit Analysen durchgefiihrt werden. Die Faktorkorrelationen bestatigen
diese theoretischen Aussagen. Erwartete starke Korrelationen zwischen Kurzen Wegen und Faktoren
der Stadtstruktur konnten nicht entsprechend hergestellt werden. Die Kritik am Modell der kompakten
Stadt, wie auch in Kapitel 5.1 erwahnt, dass kompakte Stadte nicht notwendiger wegminimierend agie-
ren, kann daher zumindest teilweise unterstitzt werden. Physisch kompakte und dichte Stadte sind
nicht unbedingt gleichzeitig funktional kompakte und dichte Stadte. Das zeigte sich sehr deutlich in den
durchgefiihrten Analysen.

Die kompakte Stadt als 6kologischste bzw. nachhaltigste Stadtform ist nicht unumstritten, wie in Kapi-
tel 5.1 dargelegt. Vor allem Griin-, Wasser und Freiflachen werden als wesentliche Elemente einer at-
traktiven Stadtlandschaft gesehen (vgl. BAYCAN-LEVENT et al., 2009: S. 196). Insbesondere die konzeptio-
nelle Spannung zwischen dem Ruf nach einerseits hoherer Dichte und andererseits einem Mehr an
Griinflachen wird im theoretischen Diskurs verdeutlicht (vgl. N&ss, 2006: S. 259ff.). Auch in der empiri-
schen Untersuchung der 240 Fallstadte aus der EU27 ist diese Spannung omnipradsent. Einerseits kann
ein positiver linearer Zusammenhang zwischen den Faktoren zur Operationalisierung von Dichte und
Kompaktheit und der BevolkerungsgrolRe festgestellt werden. Gleichzeitig werden starke rdaumliche
Divergenzen in der Dichte von Stadten zwischen Nord/West- und Stid/Osteuropa festgestellt. Anderer-
seits zeigen die Gruppenvergleiche sowie die Varianzanalysen, dass Grinflachen (in Relation zur Stadt-
groRe) in kleineren Stadten tendenziell eine hohere Bedeutung als in groReren Stadten haben. Dariiber
hinaus wirken sich Griinflachen nachweislich ausgleichend auf Schadstoffbelastungen aus. Zusatzlich
haben nordeuropaische urbane Agglomerationen besonders viele Griinflaichen. BAYCAN-LEVENT et al.
(2009: S. 209f.) erganzen, dass sich nordische Stadte hinsichtlich Griinflichenplanungsstrategien be-
sonders gut prasentieren. Eine allgemein giiltige Losung fir diese dialektische Spannung zwischen Dich-
te/Kompaktheit und Grinflachen kann auch hier nicht gegeben werden. Jedoch wurde in der Experten-
reflexion Ideenreichtum fir die Installation griiner Infrastruktur in Stadten hervorgehoben, beispiels-
weise durch Dach- und Fassadenbegriinung als Formen vertikaler griiner Infrastruktur. Verdichtung
kann als individuell einsetzbares Instrumentarium verwendet und beispielsweise durch vertikalen Ge-
baudeausbau oder Auffiillung bestehender Baullicken erzielt werden (vgl. HARTEL, 2012). BAYCAN-LEVENT
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et al. (2009: S. 194) schlagen eine verstarkte Revitalisierung von Brownfields vor, um Griinflachen zu
schaffen. Brownfield-Revitalisierung ist natirlich auch fiir stadtebauliche Projekte eine Option.

Der goldene Mittelweg hinsichtlich der 6kologisch optimalen BevolkerungsgréRe scheint aus mathema-
tischen Uberlegungen in mittelgroRen Stidten zu liegen, welche aufgrund der linearen Zusammenhin-
ge einerseits noch ein gewisses MaR an Dichte bzw. Kompaktheit implizieren und andererseits auch ein
Mehr an Grinflachen bieten. Diese Aussage kann durch die festgestellten Economies of Scale-Verlaufe
fir den Faktor Ressourcen und die Erkenntnis, dass sich die Stadte unter 1 Mio. Einwohnerlnnen hin-
sichtlich der Performance im Faktor Luftqualitdt nur minimal unterscheiden, untermauert werden.
Daraus kann geschlossen werden, dass mittelgroRe Stadte Vorteile bezliglich der untersuchten Fakto-
ren maximieren. Zudem verfiigen diese Stadte liber ein hohes Mal} an Zentralitadt in funktionaler und
verkehrstechnischer Hinsicht. Der errechnete Green City Ranking Index bestatigt diese Aussage mit den
Best-Performer-Stadten Kopenhagen und Stockholm. Dementsprechend kann zwar keine allgemein
glltige optimale StadtgrolRe festgemacht werden, jedoch eindeutige Economies of Scale nachgewiesen
werden. CAPELLO & CAMAGNI (2000: S. 1489) argumentieren in diese Richtung mit dem ,City Effect”,
wonach Economies of Scale auch fiir natirliche Ressourcen, wie beispielsweise Wasser oder Energie
gelten. Daraus schliefen auch die Autoren: ,[...] medium-sized cities appear to have a greater endoge-
nous capacity to keep social, economic and environmental costs under control.” (CAPELLO & CAMAGNI,
2000: S. 1490).

In Abschnitt 5.5 wird gezeigt, dass die wirtschaftliche Performance das Moblitatsverhalten mehr beein-
flusst, als die Stadtform selbst (vgl. VAN DER WAALS 2000: S. 111, 114), NEUMAN (2005: S. 12) bestatigt
diese These. In den vorgenommenen Analysen kann diese Aussage fiir den motorisierten Individualver-
kehr ebenfalls untermauert werden. Die anzutreffenden Unterschiede korrelieren sehr deutlich mit
dem Bruttoinlandsprodukt, als Operationalisierung von wirtschaftlicher Performance. Insofern ist die
Nutzung des eigenen PKWs definitiv eine Frage der Leistbarkeit. Zu erganzen ist die raumliche Dimensi-
on. Die Unterscheidung in alte und neue EU-Mitgliedsstaaten birgt noch sehr viel deutlichere Erkla-
rungsbeitrage. Die statistischen Untersuchungen kénnen dieses Bild deutlich verfeinern. Insbesondere
konnten starke Nord-Sud-Differenzen einerseits und West-Ostdifferenzen andererseits festgestellt
werden. Diese West-Ost-Differenzen sind teilweise auf geschichtliche Umstande, wie eine beschrankte
Zuganglichkeit und Verfligbarkeit von privaten PKWs in den ehemals kommunistischen Landern der
erweiterten Europdischen Union zuriickzufiihren. Seither setzte eine zunehmende Motorisierung in
den genannten Teilrdumen Europas ein (vgl. KARU et al., 2007: S. 14). Es ist davon auszugehen, dass
dieser Trend anhalten wird und sich jenem Vollmotorisierungsgrad der alten EU-Mitgliedsstaaten an-
gleichen wird. Prognosen, wie in Kapitel 5.4 erldutert, bestdtigen diese Wachstumstendenzen auch fir
die nachsten Dekaden (vgl. WORLD BUSINESS COUNCIL FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT, 2004: S. 30). In Summe
kann jedoch von einer interkontinental vergleichsweise guten Performance der europdischen Stadte im
Bereich MIV ausgegangen werden. Auch BEATLEY (2000: S. 30) argumentiert, dass im Vergleich zu
amerikanischen Stadten europaische Stadte aufgrund ihrer hohen Dichte weniger auf den MIV ange-
wiesen sind.

Der Bereich des Verkehrs ist besonders hervorzuheben. Wie in Kapitel 5.4 geschildert, sind eine Verla-
gerungen vom MIV auf den OV bzw. den nicht MIV notwendige Schritte, um eine 6kologischere Per-
formance zu erreichen. In den statistischen Analysen konnte die Korrelation mit Emissionswerten
nachgewiesen werden. Dass diese Verlagerung gelingen kann, zeigte Kapitel 5.4. Der statistische Be-
weis flr den Zusammenhang wurde im empirischen Teil dieser Diplomarbeit verdeutlicht. Stadte mit
einem attraktiven OV weisen auch bessere Performances im Bereich MIV auf. Laut Statistik sind sie
allerdings auch tendenziell jene, mit einer hoheren Primatstellung. Betrachtet man die Verhaltenskon-
stante von rund 60 Minuten Wegaufwand téaglich (vgl. SCHAAFFKAMP, 1997: S. 136), kann geschlossen
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werden, dass Uber eine Beschleunigung des OV und des nicht MIV (durch Verbesserung der jeweiligen
Infrastruktur) insgesamte Bedeutungssteigerungen erlangt werden kénnen. Dies bestatigt auch die
Expertenreflexion. Gerade am Beispiel Kopenhagens kann die Bedeutung des Rades als echte
Alternative zum M1V, speziell in kompakten Stadten, gezeigt werden. Insofern haben strategische und
planerische Entscheidungen einen direkten Einfluss auf die stadtische Bevélkerung, als sie der urbanen
Bevolkerung hinsichtlich Verkehrsmittel Wahlmoglichkeiten geben oder nicht (vgl. LINDFIELD, 2010:
S.113).

Die in Kapitel 5.2 beschriebenen klimatischen Aspekte von stadtischen Agglomerationen fokussieren
vor allem auf den Warmeinseleffekt und den damit verbundenen Klimafaktor Temperatur (vgl. PRIEGO-
GONZzALES DE CANALES & BREUSTE, 2008: S. 44; MONTAVEZ et al., 2008: S. 235; SANTAMOURIS, 2001a: S. 48).
Klimatische Faktoren werden auch in der empirischen Untersuchung auf ihren Einfluss auf Green Cities
Faktoren hin Uberprift, und dieser Einfluss wird zumindest teilweise nachgewiesen. So kann erstens ein
positiver Zusammenhang von Uberdurchschnittlichen Temperaturen mit der Schadstoffbelastung in
Stadten und zweitens mit vergleichsweise hherem relativem Wasserverbrauch hergestellt werden. Die
unterstellten Temperaturunterschiede zwischen Stadt und Land kdnnen aufgrund fehlender Daten
nicht nachvollzogen werden.

Die rdumlichen Unterschiede in den Green City Faktoren Performances sind bedeutend und lassen auf
deutliche kulturelle, gesellschaftliche und auch planungsstrategische Divergenzen schlieRBen. Die in
Kapitel 6 dargelegte verstarkte Hinwendung der Europaischen Union bzw. der Kommission zu einer
nachhaltigen Stadtpolitik und der fortschreitende europaische Integrationsprozess lassen darauf
schlieRen, dass Nachhaltigkeit und das Thema Stadtpolitik auf Ebene der Europaischen Union deutlich
an Bedeutung gewinnen. Zweitens kann abgeleitet werden, dass nicht nur 6konomische und soziale
Disparitaten abgebaut, sondern auch Unterschiede in der dkologischen Performance in Zukunft weni-
ger werden (vgl. GIFFINGER et al., s.a.: S. 4). Dennoch kann gezeigt werden, dass es ,die européische
Stadt” per se nur bedingt gibt.

JABAREEN (2006: S. 48) schlieBlich fasst die ideale Stadtform mit folgenden Charakteristika zusammen:
Die ideale Stadtform aus Sicht der 6kologischen Nachhaltigkeit ist kompakt und vielfaltig mit durch-
mischter Landnutzung. Wesentliche Elemente sind darliber hinaus nachhaltige Verkehrssysteme sowie
Begriinung. Hauptziele einer 6kologisch nachhaltigen Stadt sind Reduktion von Energiekonsum und
Abfall, reduzierte Abhingigkeit des motorisierten Individualverkehrs, Erhalt von Freiflichen sowie Oko-
systemen. Die vorliegende Diplomarbeit kann diese Punkte weitgehend belegen und erweitern.

In der Arbeit wird ein Green City Ranking Index ermittelt, in dem sich die Stadte Stockholm und Kopen-
hagen als besonders optimale Green Cities erweisen. Wie Kapitel 9.4.4 zeigt, charakterisieren sich diese
Stadte durch ein besonders hohes Umweltbewusstsein und kreative, innovative griine Stadtplanungs-
strategien. Auch andere vergleichbare Studien (vgl. CENTRE OF REGIONAL SCIENCE (TU WIEN), 2007; SIEMENS
AG, 2009) charakterisieren diese Stadte als besonders 6kologisch nachhaltig. Diese Stadte weisen sehr
ambitionierte Ziele in Hinblick auf nachhaltige Stadtentwicklung auf. Das Cityranking dient, im Unter-
schied zu vielen anderen dhnlichen Studien, primar nicht der Pramierung 6kologisch nachhaltigster
Stadte, sondern vielmehr als Basis fiir die Analyse von Zusammenhangen, Einflissen und Interdepen-
denzen. SchlieBlich verfolgt das Stadteranking das Ziel, die Frage zu beantworten, welche Determinan-
ten die analysierten Green Cities Faktoren beeinflussen. Ergebnis ist, dass vor allem rdaumliche Aspekte
und dahinter stehende gesellschaftliche Unterschiede, klimatische Faktoren, die BevolkerungsgroRe
und die wirtschaftliche Performance als Hauptdeterminanten von Green Cities in der Europdischen
Union bezeichnet werden kénnen. Die Vielzahl an Korrelationen, Interdependenzen und Einflisse zei-
gen schlielllich die Komplexitat von Green Cities.
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11 Weiterer Forschungsbedarf und Ausblick

In dieser Diplomarbeit wird einerseits profiliertes Wissen recherchiert und analysiert und daraus we-
sentlichste Ansatze und Charakteristika von Green Cities herausgefiltert. Ebenso werden mogliche De-
terminanten von Green Cities Faktoren erarbeitet. Einschlagiges Fachwissen wird als Basis fir die empi-
rische Analyse von rund 240 Stadten im Untersuchungsgebiet der Europdischen Union herangezogen
und daraus eine ganze Reihe an Erkenntnissen abgeleitet, durch Expertenreflexion erweitert und in
Verknipfung mit der Theorie diskutiert.

Im Wesentlichen fokussiert die Studie auf ,harte”, quantifizierbare Faktoren von Green Cities, wie
Stadtstruktur, Verkehr, Griinflachen, Luftqualitdt, Wasserverbrauch bzw. Kurze Wege. Qualitative Indi-
katoren wurden aufgrund mangelnder Verfiigbarkeit nur sehr beschrankt eingebunden. Hier liegt auch
sicherlich der Schwerpunkt eines weiteren Forschungsbedarfs. Qualitative Indikatoren zur Analyse von
Green Cities kénnen beispielsweise die Schwerpunkte der Stadtplanung oder das Ausmal von 6kologi-
schen, nachhaltigen Uberlegungen bei strategischen Entscheidungen betreffen. Zusatzlich kénnen qua-
litative Indikatoren das Umweltbewusstsein der Stadterinnen in mannigfacher Weise erfassen. Dieses
sind eher ,, weiche” Faktoren von Green Cities.

Ein anderer Punkt betrifft die Frage nach zeitlichen Prozessen innerhalb der untersuchten Stadte in der
Europdischen Union. Insbesondere kénnte hier die Frage interessieren, ob in Zukunft durch das Enga-
gement der Europaischen Union im Bereich nachhaltiger Stadtentwicklung auch real feststellbare Ver-
anderungen in den stadtischen Planungsiiberlegungen stattfinden bzw. inwiefern sich die untersuchten
Variablensets im Laufe der Zeit verandern und Divergenzen sich erhéhen, verringern oder bestehen
bleiben. AbschlieRend wiirde die Einbindung energiebezogener Daten auf Ebene der Stadt sehr sinnvoll
sein, um weitere Aussagen ableiten zu kdnnen. Diese Punkte wiirden insgesamt vor allem zu einer Ana-
lyse weicher Faktoren von Green Cities flihren.
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12 Zusammenfassung

Stadt, Okologie und nachhaltige Entwicklung werden hiufig als voneinander getrennte Begriffe be-
trachtet. Auch im wissenschaftlichen Diskurs werden Stadte bis dato haufig getrennt von Umweltfragen
gehandelt. Tatsachlich weisen diese Themen jedoch eine Vielzahl von Interdependenzen auf. Stadte
fungieren gleichzeitig als Hot Spots fiir hohe Bevdlkerungszahlen und -dichten, Umweltverschmutzung
und andere negative Umweltauswirkungen und als konzentrierte Agglomerate fir Effizienz, Innovatio-
nen und (technologischen) Fortschritt. Speziell in Europa bieten sich Stadte als ideale Aktions- und Be-
zugsraume fir dkologisch nachhaltiges Handeln an. Die gemeinsame Betrachtung von Stadt und Okolo-
gie bzw. Nachhaltigkeit ist keine neue, sondern findet ihre Wurzeln beispielsweise im 19. Jahrhundert
unter dem Schlagwort der ,Unwirtlichkeit der Stddte” (vgl. FEINDT, 1997: S. 43). SchlieBlich haben die
drei Begriffe eine Leitbildfunktion inne, die hdufig die Frage nach Optimalitdt impliziert. Diese Punkte
werden in Kapitel 2 detailliert erlautert.

Kapitel 3 analysiert mogliche Ansatze zur 6kologisch nachhaltigen Stadt. Im Wesentlichen werden vier
Grundparadigmen (vgl. HAUGHTON, 1999: S. 68—74) aufgedeckt, zu denen wesentliche Ansatze und Leit-
bilder zugeordnet werden:

o Self-reliant Cities: Green Urbanism

e Redesigning Cities: Sustainable Urbanism, New Urbanism, Smart Growth
e Externally Dependent Cities

e Fair Shares Cities: Eco-Cities

Aus Sicht einer Raumforscherin interessieren im Kontext von Green Cities besonders stddtebauliche
Leitbilder und ihre moglichen Beitrage fiir eine 6kologisch nachhaltige Stadt. Betont wird das Leitbild
der kompakten Stadt, das fiir physische und funktionelle Dichte bzw. Kompaktheit pladiert. Die daraus
folgenden Vorteile (wie in Abschnitt 4 und 5.1 dargelegt) sind vielfaltig und lassen sich unter den
Schlagworten Effizienz und Sparsamkeit zusammenfassen. Weitere stadtebauliche Leitbilder, wie bei-
spielsweise die dezentrale Konzentration, kénnen auf groRerer MaRstabsebene jenes der kompakten
Stadt sinnvoll erganzen.

Neben stadtebaulichen Aspekten von Green Cities kann eine Reihe weiterer Faktoren von Green Cities
herausgefiltert werden. Kapitel 5 legt diese weiteren Faktoren und ihre qualitative Eigenschaften und
moglichen Nutzen wurden in ausfihrlich dar. Dazu zahlt sicherlich die griine Infrastruktur, welche viel-
faltige Okologische, soziale und 6konomische Vorteile impliziert. Daneben werden Luftqualitdt, Res-
sourcenverbrauch und die Teilbereiche des Verkehrs (MIV, OV und nicht MIV) sowie Kurze Wege als
wesentliche Faktoren von Green Cities herausgefiltert. Ebenso konnte auf die theoretische Bedeutung
von klimatischen, wirtschaftlichen und StadtgrofRen bezogenen Einfliisse hingewiesen werden.

In Kapitel 6 wird auf die Bezugsebene der im empirischen Teil durchgefiihrten Studie eingegangen und
die rezente Entwicklung hin zu einem expliziten Bekenntnis zu einer o©kologisch nachhaltigen
(Stadt)entwicklung aufgezeigt. AuBerdem werden anhand des Urbanisierungsmodells nach VAN DEN
BERG et al. (1982) européische Stadtentwicklungstrends vorgestellt (siehe Abschnitt 7). Mit diesen bei-
den Punkten kann ein Rahmen bzw. eine Einbettung in aktuelle Entwicklungsprozesse rund um das
Thema Green Cities in der europaischen Union fiir die darauffolgende empirische Forschung geschaffen

werden.

125



ZUSAMMENFASSUNG

Der empirische Teil dieser Diplomarbeit besteht im Wesentlichen aus einer Sekundaranalyse von Urban
Audit Daten. Mittels diverser statistischer Analysen, wie etwa Korrelations-, Regressions- und Vari-
anzanalysen, werden 240 Stadte unterschiedlichster Charakteristika und GroRen aus allen Mitglieds-
staaten der EU27 untersucht. Die statistischen Analysen und Tests dienen dazu, Zusammenhange, Ein-
flisse und Interdependenzen der unterstellten Determinanten und Faktoren zu analysieren. Insgesamt
wird ein Stadteranking (Green City Ranking) vorgenommen. Das Stadteranking und damit verbundene
Notwendigkeit fiir Bewertungen erfolgt explizit aufgrund von Literaturanalysen und aus Interessensicht
einer okologisch nachhaltigen Stadt. Die Ergebnisse werden durch Expertenreflexion untermauert und
erganzt. Die Best-Performer-Stadte Stockholm und Kopenhagen werden naher beleuchtet.

Kapitel 9 bildet das Herzstilick dieser Diplomarbeit und beinhaltet die wesentlichsten empirischen Er-
gebnisse. Aus den verschiedenen statistischen Methoden werden vor allem die Bevélkerungsgrofie
sowie raumliche Differenzen als Hauptdeterminanten von Unterschieden in den Green City Perfor-
mances der untersuchten Stadte festgemacht. Weitere Einfllisse haben Wirtschaft bzw. Wohlstand,
klimatische Faktoren sowie Primatstellung. Die untersuchten Faktoren beeinflussen sich teilweise auch
untereinander. Zusammenhange und Einflisse sind teilweise linear, aber auch Economies of Scale kon-
nen etwa fiir den Ressourcenverbrauch nachgewiesen werden.

Die Stadte prdsentieren sich in den einzelnen Faktoren sehr unterschiedlich. Insbesondere zwischen
der Performance hinsichtlich Dichte und Griinflichen bestehen inverse Zusammenhange, die auch
Auswirkungen auf die anderen untersuchten Faktoren implizieren. Zusammenfassend ist die optimale
nachhaltige Stadt abhangig von der StadtgroRe, der raumlichen Lage und wirtschaftlichen Performance.
MittelgrolRe, nordosteuropdische Stadte prasentieren sich insgesamt am optimalsten aus Okologisch
nachhaltiger Sicht. Unterschiedliche klimatische Voraussetzungen bergen unterschiedliche Ausgangsla-
gen fiir die Luftqualitat in Stadten. Der Verkehr und die Attraktivierung des OV und des nicht MIV wer-
den als essentiell gesehen, um den Verzicht auf den MIV zu erleichtern. Aufgrund dieser Diplomarbeit
ergeben sich fir die untersuchten ,harten” Faktoren von Green Cities unterschiedliche Ausgangslagen
zur Verbesserung. Moglichkeiten zur Verbesserung liegen insbesondere bei der Stadtplanung. Die Ar-
beit schlieft mit einer Diskussion der Methode und der Forschungsergebnisse sowie mit einem erwei-
terten Forschungsbedarf.
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Ubersicht Green City Ranking (gesamt)

Rang Name GCRI Pop Flakc:; n EU-MS B:iltJr-itt Ge KI;_rll_ﬁ/a'\f)yp Hsat:g:-
1 Stockholm 0,78 756.035 187,50 SE EU15 Nord -/- ja
2 Kopenhagen 0,75 500.406 89,11 DK EU15 West -/- ja
3 Tallinn 0,74 395.996 153,25 EE EU12 Ost -/+ ja
4 Presov 0,74 92.277 70,75 SK EU12 Ost -/- nein
5 Leipzig 0,74 495.772 297,77 DE EU15 West -/- nein
6 Zielona Géra 0,73 118.392 58,32 PL EU12 Ost -/- nein
7 Torun (Thorn) 0,73 209.774 115,75 PL EU12 Ost -/- nein
8 Dresden 0,70 483.026 328,15 DE EU15 West -/- nein
9 Lublin 0,70 356.577 147,50 PL EU12 Ost -/- nein
10 Bydgoszcz (Bromberg) 0,70 371.294 174,48 PL EU12 Ost --- nein
11 Olsztyn 0,70 173.251 87,89 PL EU12 Ost -/- nein
12 Helsinki 0,69 559.382 185,60 Fl EU15 Nord -[+ ja
13 Santander 0,68 182.258 34,70 ES EU15 Sud +/+ nein
14 Berlin 0,68 3.388.131 891,85 DE EU15 West -/- ja
15 Szczecin (Stettin) 0,68 413.824 300,83 PL EU12 Ost -/- nein
16 Kielce 0,68 211.109 109,45 PL EU12 Ost -[+ nein
17 Vilnius 0,68 553.541 396,75 LT EU12 Ost -/- ja
18 Cluj-Napoca (Klausenburg) 0,68 305.535 179,76 RO EU12 Ost -/- nein
19 Zilina (Sillein) 0,67 85.334 80,00 SK EU12 Ost -[+ nein
20 Bilbao 0,67 351.145 40,70 ES EU15 Sud nein
21 Gorzow Wielkopolski) 0,66 125.698 81,59 PL EU12 Ost -/- nein
22 Bialystok 0,66 291.121 91,85 PL EU12 Ost -/- nein
23 Koszalin (Koslin) 0,66 108.178 83,20 PL EU12 Ost -/+ nein
24 Tartu 0,66 100.845 38,14 EE EU12 Ost -/+ nein
25 Pamplona/Irufia 0,66 187.915 24,57 ES EU15 Sid +/- nein
26 Gdansk (Danzig) 0,66 460.479 262,03 PL EU12 Ost -/- nein
27 Wroclaw (Breslau) 0,66 638.536 292,84 PL EU12 Ost -/- nein
28 Freiburg/Breisgau 0,65 211.146 153,03 DE EU15 West +/+ nein
29 Halle an der Saale 0,65 240.771 135,00 DE EU15 West -/- nein
30 Erfurt 0,65 201.288 269,07 DE EU15 West -/- nein
31 Poznan (Posen) 0,65 575.061 261,31 PL EU12 Ost -/- nein
32 Warschau 0,65 1.690.913 505,45 PL EU12 Ost -/- ja
33 Krakau 0,65 757.686 326,84 PL EU12 Ost -[+ nein
34 Lodz 0,64 782.866 294,39 PL EU12 Ost -/- nein
35 Salzburg 0,64 144.171 65,65 AT EU15 West -/+ nein
36 Barcelona 0,64 1.541.215 99,41 ES EU15 Sad +/- nein
37 Paris 0,64 2.153.310 105,75 FR EU15 West +/- ja
38 Riga 0,63 745.934 307,09 Lv EU12 Ost -[+ ja
39 Rzeszow 0,63 159.726 53,70 PL EU12 Ost -/+ nein

40 Katowice 0,63 324.004 164,54 PL EU12 Ost -[+ nein
41 Hannover 0,63 516.128 204,04 DE EU15 West -/- nein
42 Calarasi 0,62 73.765 133,11 RO EU12 Ost - nein
43 Kosice (Kaschau) 0,62 235.550 243,32 SK EU12 Ost -/- nein
a4 Nitra 0,62 86.234 100,48 SK EU12 Ost +/- nein
45 Radom 0,62 228.800 111,71 PL EU12 Ost nein
46 Dusseldorf 0,62 571.714 217,00 DE EU15 West -/+ nein
47 Rotterdam 0,62 597.089 205,94 NL EU15 West -+ nein
48 Zory (Sohrau) 0,62 63.238 64,64 PL EU12 Ost nein
49 Konin 0,61 81.883 81,68 PL EU12 Ost - nein
50 Edinburgh 0,61 451.162 263,87 UK EU15 West -[+ nein
51 Trnava (Tyrnau) 0,61 69.713 71,54 SK EU12 Ost -/- nein
52 Wien 0,60 1.574.375 415,00 AT EU15 West +/- ja

53 Logroiio 0,60 137.313 79,58 ES EU15 Sad +/- nein
54 Turku 0,60 174.255 245,46 Fl EU15 Nord -/+ nein
55 Belfast 0,60 273.185 110,00 UK EU15 West -/+ nein
56 Schwerin 0,60 98.544 113,93 DE EU15 West -/- nein
57 Plock 0,60 128.100 88,06 PL EU12 Ost -/- nein
58 Oviedo 0,59 205.325 186,88 ES EU15 Sud -/+ nein
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Vitoria/Gasteiz
Frankfurt (Oder)
Bratislava
Aarhus
Frankfurt am Main
Goteborg
Valencia
Milano (Mailand)
Niirnberg
Kaunas
Amsterdam
Miskolc
Bremen

Pecs

Genova (Genua)
Augsburg
Miinchen
London

Oulu

Timisoara
Czestochowa
Kalisz

Kavala
Gottingen
Trencin
Aalborg
Bukarest

Nowy Sacz
Jelenia Gora
Athen

Napoli

Opole
Newcastle upon Tyne
Limerick

Bonn

Turin

Lissabon
Galway

Koln

loannina

Derry

Venedig
Odense
Wiesbaden
Florenz
Palermo

Usti nad Labem

0,59
0,59
0,59
0,59
0,59
0,58
0,58
0,58
0,58
0,58
0,58
0,58
0,58
0,57
0,57
0,57
0,57
0,57
0,57
0,56
0,56
0,56
0,56
0,56
0,56
0,56
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,54
0,54
0,54
0,54
0,54
0,54
0,54
0,53
0,53
0,53
0,53
0,53
0,52
0,52
0,52
0,52
0,51
0,50
0,50
0,50
0,50
0,50
0,50
0,50
0,50

1.737.632
68.982
3.019.279
82.380
87.475
263.375
469.815
228.215
1.730.597
386.017
115.039
455.708
64.007
118.701
200.353
220.277
67.775
426.914
290.089
643.983
472.523
762.087
1.264.055
493.305
374310
736.849
179.913
543.441
159.533
605.823
259.122
1.238.567
7.292.596
125.250
305.847
249.982
109.236
64.272
123.005
57.352
162.446
1.932.086
84.458
88.602
792.804
1.002.475
129.478
264.366
50.727
308.977
866.560
529.485
59.960
968.825
77.641
105.978
271.368
184.449
272.576
361.689
683.226
94.648

525,13
65,37
604,86
103,38
60,19
155,00
117,80
196,91
755,16
18,29
39,60
75,22
84,13
49,60
524,26
276,60
147,80
367,60
451,30
248,18
450,00
135,41
182,04
186,19
150,80
165,47
234,80
326,82
162,68
243,80
146,89
310,23
1572,00
1061,07
129,27
159,61
71,40
111,80
117,03
82,00
168,35
238,00
57,06
108,36
38,91
117,13
96,21
114,00
20,79
141,11
130,08
84,69
50,57
405,07
50,31
381,00
414,47
298,97
203,95
102,21
158,94
93,94

EU12
EU12
EU15
EU12
EU12
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12
EU15
EU15
EU15
EU12
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12
EU15
EU12
EU15
EU12
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12
EU12
EU12
EU15
EU15
EU12
EU15
EU12
EU12
EU12
EU15
EU15
EU12
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12

Ost
Ost
Sud
Ost
Ost
Nord
West
West
West
Sud
West
West
West
Ost
Nord
Sud
West
Ost
West
West
Nord
Sud
Sud
West
Ost
West
Ost
West
Ost
Sud
West
West
West
Nord
Ost
Ost
Ost
Sud
West
Ost
West
Ost
Ost
Ost
Sud
Sud
Ost
West
West
West
Sud
Sud
West
West
Sud
West
Sud
West
West
Sud
Sud
Ost

+/+
+/+

nein
ja
nein
nein
nein
ja
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein

nein
nein
nein
nein
nein
nein

nein

nein
nein
nein
nein
nein

nein

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein

nein
nein

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
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121 Valladolid 0,49 319.147 197,47 ES EU15 Sad +/- nein
122 Arnhem 0,49 140.465 98,07 NL EU15 West -[+ nein
123 Bielefeld 0,49 325.693 257,88 DE EU15 West -[+ nein
124 Braga 0,49 167.525 183,19 PT EU15 Sad +/+ nein
125  Sheffield 0,49 516.516 369,50 UK EU15 West -[+ nein
126 Rom 0,49 2.544.404 1285,15 IT EU15 sad +/+ ja

127 Leeds 0,49 725.100 552,00 UK EU15 West -/- nein
128 Grenoble 0,48 385.790 307,63 FR EU15 West +/+ nein
129 Darmstadt 0,48 139.268 122,12 DE EU15 West -/+ nein
130 Bologna 0,47 372.378 140,87 IT EU15 Sad +/+ nein
131 Palma de Mallorca 0,47 351.388 202,75 ES EU15 Sud +/- nein
132  Volos 0,47 86.105 26,72 GR EU15 Sud +/- nein
133  Brno (Briinn) 0,47 371.951 230,10 Ccz EU12 Ost +/- nein
134 Uppsala 0,46 180.669 2189,00 SE EU15 Nord -/- nein
135  Utrecht 0,46 263.332 95,67 NL EU15 West -[+ nein
136 Umea 0,46 106.215 2324,00 SE EU15 Nord -/- nein
137 Triest 0,46 209.747 84,25 IT EU15 Sad +/+ nein
138 Porto 0,46 251.043 41,41 PT EU15 Sad -/+ nein
139  Sevilla 0,45 694.418 141,39 ES EU15 Sud +/- nein
140 Portsmouth 0,45 189.750 48,50 UK EU15 West -/- nein
141 Mainz 0,45 185.677 97,88 DE EU15 West +/- nein
142  Ljubljana 0,45 269.035 272,55 Sl EU12 Sud +/+ ja

143  Monchengladbach 0,45 262.465 170,22 DE EU15 West -/+ nein
144 Plzen (Pilsen) 0,45 164.373 137,69 (o4 EU12 Ost -/- nein
145 Burgas 0,45 190.960 219,17 BG EU12 Ost -/- nein
146  Karlsruhe 0,45 281.871 173,23 DE EU15 West +/+ nein
147 Bochum 0,45 389.133 145,22 DE EU15 West -[+ nein
148  Apeldoorn 0,44 155.430 339,92 NL EU15 West - nein
149  Maribor (Marburg) 0,44 113.725 144,75 Sl EU12 Sud +/+ nein
150 Santiago de Compostela 0,44 91.243 220,94 ES EU15 Sid -/+ nein
151 Aberdeen 0,44 208.913 185,88 UK EU15 West -[+ nein
152 Sofia 0,44 1.115.361 451,01 BG EU12 Ost -/- ja

153  Trient 0,44 106.762 157,96 IT EU15 Sid +/- nein
154  Nijmegen 0,44 156.041 53,74 NL EU15 West - nein
155  Groningen 0,43 176.718 79,03 NL EU15 West -/+ nein
156 Le Havre 0,43 250.639 200,10 FR EU15 West -[+ nein
157 Manchester 0,43 428.650 116,00 UK EU15 West -/+ nein
158 Lens - Liévin 0,43 248.148 240,73 FR EU15 West -[+ nein
159 Dortmund 0,43 588.960 280,14 DE EU15 West -/+ nein
160  Briissel 0,43 989.142 161,38 BE EU15 West -/+ ja

161 Kalamata 0,43 63.738 442,64 GR EU15 Sad +/+ nein
162 Gyor 0,43 128.846 174,74 HU EU12 Ost +/- nein
163  Essen 0,43 589.987 210,18 DE EU15 West -/- nein
164 Ostrava 0,43 314.073 214,10 cz EU12 Ost -/- nein
165 Leeuwarden 0,43 90.935 79,15 NL EU15 West -+ nein
166  Rouen 0,43 392.093 321,36 FR EU15 West -[+ nein
167  Cagliari 0,43 163.405 85,78 IT EU15 Sid +/- nein
168  Innsbruck 0,43 113.977 104,91 AT EU15 West -[+ nein
169 Liverpool 0,43 440.488 137,00 UK EU15 West -/- nein
170 Potenza 0,43 68.990 173,99 IT EU15 Sud +/- nein
171 Link6éping 0,43 134.700 1436,00 SE EU15 Nord -/- nein
172 Prag 0,42 1.169.839 495,95 cz EU12 Ost +/- ja

173  Murcia 0,42 384.780 885,45 ES EU15 Sud +/- nein
174 Ruse 0,42 159.827 126,93 BG EU12 Ost -/- nein
175 Coimbra 0,42 145.426 319,42 PT EU15 Sad +/+ nein
176  Luxemburg (Stadt) 0,42 79.957 51,13 LU EU15 West -+ ja

177  Szeged 0,42 165.581 280,84 HU EU12 Ost +/- nein
178 Bristol 0,42 389.258 113,50 UK EU15 West -[+ nein
179 Ancona 0,41 101.026 123,85 IT EU15 Sad +/- nein
180 Leicester 0,41 283.408 73,50 UK EU15 West -/+ nein
181 Birmingham 0,41 985.694 268,00 UK EU15 West -/- nein
182 Badajoz 0,40 136.327 1471,95 ES EU15 Sad +/- nein
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183
184
185
186
187
188
189
190
191
192
193
194
195
196
197
198
199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215
216
217
218
219
220
221
222
223
224
225
226
227
228
229
230
231
232
233
234
235
236
237
238
239

Rennes
Almere
Enschede
Antwerpen
Lille
Regensburg
Exeter

Linz

Graz
Saint-Etienne
Lyon
Setubal
Toledo
Bradford
Tilburg
Verona
Besancon
Miilheim a.d.Ruhr
Cremona
Malaga
Reims

Faro
Debrecen
Charleroi
Plovdiv
Orebro
Namur
Metz
Nancy
Toulouse
Nice
Clermont-Ferrand
Liege

Dijon
Breda
Strassburg
Bordeaux
Nantes
Amiens
Cambridge
Lefkosia
Brugge
Eindhoven
Gent
Montpellier
Limoges
Kecskemét
Poitiers
Heerlen
Jonkoping
Orléans
Caen
Lincoln
Stevenage
Padova
Valletta
Worcester

0,40
0,40
0,40
0,40
0,40
0,40
0,40
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,38
0,38
0,38
0,38
0,38
0,38
0,37
0,37
0,37
0,37
0,36
0,36
0,36
0,36
0,36
0,36
0,36
0,35
0,35
0,35
0,35
0,35
0,34
0,34
0,34
0,33
0,33
0,33
0,32
0,32
0,32
0,32
0,31
0,31
0,30
0,30
0,29
0,29
0,28
0,28
0,25
0,24
0,22
0,21
0,19

375.359
164.803
151.719
451.929
1.099.650
128.058
111.340
184.517
230.861
381.398
1.196.891
117.026
70.934
474.279
197.293
255.662
172.998
171.330
71.173
536.073
212.749
58.178
207.666
200.593
341.464
125.248
105.803
217.312
258.397
617.408
512.160
270.192
355.728
240.749
164.731
459.308
681.260
566.805
172.375
108.078
207.093
116.931
205.634
227.782
409.515
187.371
108.018
128.672
94.336
118.218
269.509
217.166
86.390
79.517
206.904
208.289
93.136

50,39
130,33
140,97
204,51
605,71

80,88

47,50

96,04
127,58
571,26
490,77
182,73
231,60
362,50
116,49
206,85
433,96

91,15

70,19
394,07

87,95
201,59
461,65
102,08

98,58

1380,00
175,69
263,93
143,28
369,45
331,99
302,78
179,51
209,34
126,77
316,12
551,33
535,03

49,46

41,00
156,00
138,40

87,08
156,18
439,86
440,91
321,36
252,96

45,02

1487,00
336,09
185,87

36,00

25,50

92,85

49,98

33,00

FR
NL
NL
BE
FR
DE
UK
AT
AT
FR
FR
PT
ES
UK
NL

FR
DE

ES
FR
PT
HU
BE
BG
SE
BE
FR
FR
FR
FR
FR
BE
FR
NL
FR
FR
FR
FR
UK
cy
BE
NL
BE
FR
FR
HU
FR
NL
SE
FR
FR
UK
UK

MT
UK

EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12
EU15
EU12
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU15
EU12
EU15

West
West
West
West
West
West
West
West
West
West
West
Sud
Sud
West
West
Sud
West
West
Sud
Sud
West
Sud
Ost
West
Ost
Nord
West
West
West
West
West
West
West
West
West
West
West
West
West
West
Sud
West
West
West
West
West
Ost
West
West
Nord
West
West
West
West
Sud
Sud
West

nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein

Nein

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Il. Analyse fehlender Werte fiir Variablen und Fallstadte in der EU27 2001/2004 bzw. 2007

MVA-Analysen
N Anzahl Fehlend Prozent Fehlend Siiing
Extremwerte
Niedrig Hoch
2001/04 | 2007 | 2001/04 2007 2001/04 | 2007 2001/04 | 2001/04

POP 239 196 0 43 0,0 18,0 0 21
AREA 228 122 11 117 4,6 49,0 0 13
ECO1rel 229 87 10 152 4,2 63,6 0 23
ECO2rel 229 95 10 144 4,2 60,3 0 5
ECBIP 239 239 0 0 0,0 0,0 0 8
ECO3 137 27 102 212 42,7 88,7 0 3
ACCESS 212 0 27 239 11,3 100,0 0 0
KLIO1 186 126 53 113 22,2 47,3 0 0
KLI02 200 101 39 138 16,3 57,7 0 20
KLIO3 218 131 21 108 8,8 45,2 4 21
KLIO4 218 131 21 108 8,8 45,2 0 7
Fla01 163 67 76 172 31,8 72,0 0 4
F1a02 229 115 10 124 4,2 51,9 0 19
F1a03 167 65 72 174 30,1 72,8 0 7
F1b01 236 54 3 185 1,3 77,4 0 16
F1b02 231 52 8 187 3,3 78,2 1 0
Flc01 227 57 12 182 5,0 76,2 0 0
F1c02 217 5 22 234 9,2 97,9 0 3
F1c03 218 5 21 234 8,8 97,9 1 0
F1c04 225 46 14 193 5,9 80,8 0 0
F1c05 186 64 53 175 22,2 73,2 0 0
F2001 204 94 35 145 14,6 60,7 0 14
F2002 197 90 42 149 17,6 62,3 0 1
F2003 202 92 37 147 15,5 61,5 0 12
F2004 153 98 86 141 36,0 59,0 0 20
F3a01 180 163 59 76 24,7 31,8 0 1
F3a02 206 162 33 77 13,8 32,2 0 10
F3a03 190 178 49 61 20,5 25,5 0 4
F3a04 182 173 57 66 23,8 27,6 . .
F3a05 183 170 56 69 23,4 28,9 0 6
F3a06 203 169 36 70 15,1 29,3 0 8
F3b01 194 112 45 127 18,8 53,1 0 8
F4a01 216 157 23 82 9,6 34,3 1 6
F4a02 154 14 85 225 35,6 94,1 2 0
F4b01 130 107 109 132 45,6 55,2 0 11
F4b02 164 115 75 124 31,4 51,9 0 13
F4b03 142 19 97 220 40,6 92,1 0 6
F4b04 120 96 119 143 49,8 59,8 0 9
F4c01 148 112 91 127 38,1 53,1 0 13
F4c02 143 17 96 222 40,2 92,9 0 2
F5a01 155 18 84 221 35,1 92,5 0 6
F5a02 90 18 149 221 62,3 92,5 8 3
Mittel 190 94 49 145 20,4 60,6 0 8

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Ill. Variablenibersicht

ID Variablenlabel N

EUMS Clusterung nach EU-Mitgliedsstaaten (n=27) 239
Geo Clusterung nach rdumlicher Lage (n=4) 239
EUan Clusterung nach EU-Beitritt (n=2) 239
POP Wohnbevolkerung 239
AREA Gesamtfliche in km? gemaR Kataster 239
ECO1rel Anteil der Erwerbspersonen an der Gesamtbevdlkerung in % 193
ECO2rel Anteil der Beschaftigten (Bereiche NACE Rev. 1.1 C-F) in % 229
ECBIP Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Kaufkraftstandard je Ew. auf NUTS 3 Ebene 239
ECO3 Mittleres jahrliches Haushaltsnettoeinkommen (Median) 137
ACCESS Erreichbarkeit im multimodalen Verkehr (EU27=100) 212
KLIO1 Regentage pro Jahr 186
KLIO2 Niederschlagsmenge pro Jahr (Liter je m?) 218
KLIO3 Tagliche Sonnenscheindauer in Stunden 200
KLIO4 Durchschnittstemperatur des warmsten Monats 218
Fla01 Anteil der Wohn- und Siedlungsflachen an der Gesamtflache in % 163
F1a02 Bevolkerungsdichte (Ew./km?) 229
F1a03 Nettosiedlungsdichte (Ew./km?) 167
F1b01 Anteil der Ein- und Zweifamilienhduser am Gesamtgebdudebestand in % 236
F1b02 Anteil des GeschoBwohnungsbestandes am Gesamtgebdudebestand in % 231
F1c01 Anteil der Einpersonenhaushalte in % 227
F1c02 Anteil der Haushalte in Ein- und Zweifamilienhausern in % 217
F1c03 Anteil der Haushalte in GeschoRwohnungen in % 218
F1c04 Personen je belegte Wohnung 225
F1c05 Wohnfliche pro Person in m? 186
F2001 Griinflachen in km? 204
F2002 Anteil der Griinflichen an der Gesamtflache in % 197
F2003 Griinflichen je Einwohnerln (m?/EW.) 202
F2004 Offentlich zugéngliche Griinflichen je Einwohnerln (m2/EW.) 153
F3a01 Kumulierte Ozonkonzentration iiber 70 pg/m? 180
F3a02 Tage pro Jahr mit mehr als 120 pg/m’ Ozon (0;) 206
F3a03 NO,-Konzentration im Jahresmittel 190
F3a04 Stunden pro Jahr mit mehr als 200 mg/m? Stickstoffdioxid (NO,) 182
F3a05 PM,-Konzentration im Jahresmittel 183
F3a06 Tage pro Jahr mit mehr als 50 ug/m? Feststoffteilchen (PMy,) 203
F3b01 Pro-Kopf Wasserverbrauch m3/Jahr 194
F4a01 Registrierte PKW je 1.000 Einwohnerinnen 216
F4a02 Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg: Anteil PKW in % 154
FAb0O1 Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel im Stadtgebiet je 1.000 Ew. 130
FAb02 Haltestellen éffentlicher Verkehrsmittel im Stadtgebiet je km? 122
FAb03 Verkehrsmittel fur den Arbeitsweg: Anteil 6ffentliche Verkehrsmittel in % 142
FAb04 Park-and-Ride-Parkplatze je 1.000 Einwohnerlnnen 120
F4c01 Linge des Fahrradnetzes (ausgewiesene Fahrradwege und —spuren) in km 148
F4c02 Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg: Anteil FuRganger und Fahrrad in % 143
F5a01 Durchschnittliche Dauer des Arbeitsweges in Min. 155
F5a02 Durchschnittliche Lange des Wegs zur Arbeit (mit dem PKW) in km 90

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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IV. Korrelationsmatrix nach Variablen (SPEARMAN) fir Green Cities in der EU27
EUMS|Geo |Euan [POP [aREa [EcoirdEcozrdECBIP [ECo3 |acces|kuiol [kLioz [kuios [kLioa [F1a01|F1a02|F1a03{F1b01|F1002{F1c01 [F1co2
w KK | 1,000 ,137” "E]” .J]jgb -125| -,089 ,103.}143" ,ﬂlﬂ_’ﬁg" -,038| 077 —,ﬂﬁ?_pzqq" ,014| ,009] 018 J:ljj” ',155",314“ ,152»
S sig | .o0a| ooo| ,014| 59| 218 ,120| ,000| 908 ,000| ,607| ,260| ,345| ,000| ,863| .ess| 17| 000 ,012| 000 017
=0 239| 239| 239 239) 228 193] 229| 238| 137 212| 186 218 200| 218| 163| 229 167| 236 231| 229| 217
o K& |.1877| 1,000| ga4™| 1021 500"'( ~087| 704"| 670"} 653 |- 483|523 306 [,324"| 296 320" | .046| 383"|.417"| 438|659 553"
I sig| 004 .| .o00| ,116| ,002| ,227| 000 ,000| 000 .000| o000 ,000| 000 000| .000| 488 ,000| .00D| 000 000 00D
N 230| 239| 239 239| 208 193] 229| 239| 137 212| 186 218 200| 218 163| 209 167| 236 231| 227 217
= KK | 251" 824™| LO0O| -122| -099| 17a°| g5o”'| 682 | 561|427 | 286 | 263" .OT6| -062| 338™| -045( 385" 2077|225 | 406 |, 330"
S sig.| ,o00| Looo .| .0e0| ,138| 016 ,o00| 000 ,000| 000 ,000| ,000| 288 34| 000 ,495| 000 ,001| L001| ,000| 000
“n 239| 239| 239 239) 228 193] 229| 238| 137 212| 18| 218 200| 218 163| 229 167| 238 231| 227| 217
o KK ]-159°( -102| -122| 1,000| aga”| - 123\ 259"| 378""| -002| 517"| -,006| -108| ,017| 1557 339"'| 5747|2937} 299" 291" 252"}, 260"
9 sig| 014 116 060 .| .ooo| .oss| ,ooo| ,oo0| 981| 000| 40| ,113| ,807| 022 .000| .000| ,000| .ooo| L000| 000| 00O
N 230| 239| 239 239) 228 193] 229| 239| 137 212| 186 218| 200| 218 163| 209 167| 236 231| 227 217
< KK | -125 .JZM" -,09% Jq_g,q" 1,000( 041 . 147°| ,122| -055| 1717 -046| - 0BB| 083 043 .ij'.}g;;g." -,064| ,059| -,070 ,153' 027
g sig.| ,058| ,002| 138 000 | 23| ,0s6| ,oes| 535\ ,015| ,541| ,205| ,225| 536| ,018| ,000| ,a22| 381 ,303| 017 699
N 228| 228| 228 228| 228 183| 21| 298| 133 203| a77| 207 1se| 207| 1s3| 227 181 225 221| 218) 208
o ke | -o8s| -087| 1747 -123] 04| L000| -072| ,135] 073| 01| ,134] -120[ -047] 97| -161| -0aa| 111[ -028| -011| 41837 018
g sig.| ,218| ,227| 016 .088| 583 .| .332| .082| 12| ,827| 11| .105| 540 000 ,073| 554| 211 .699| .881| .0i2| 811
Y 193| 193] 193] 193| 183 193] 185 193] 128 179 144| 183 a7o| 183 125| 188| 128| 191| 191 188 179
© KK | ,103( 7p4™| 659™'| 250" -,142"| -072| 1,000 606" | 550" 5227|354 | 208"| ,175'| 0BT\ 3a7"|-136'| 215 |, 280" 292" | 581"}, 385"
g sig.| 120 00| o000 ,000| 086 332 .| .oo0| ,000| o000 ,000| 003 ,016| ,211| ,000| ,044| 006 ,000| 000 ,000| 000
oy 220| 229| 209 229 210 185| 229| 220| 135| 204\ 177 208 190| 208 158| 200 161 226 221] 219) 209
o KK | 243" 670" 6827 | ,378"| ,122| 135 606" | 1,000 607"| 7107|366 | 266 212" | ~008| 270"|,291"| -057| .011| -028| £39"| 136"
& sig.| .oo0| 000 ,000| 000 065 ,062| 000 .| .ooo| ,o00| o0 ,000| 003 911 ,001| ,000| 461 862\ .677| 000 046
YN 239| 239| 239 =239) 228 193] 229| 238| 137 212| 186 218 200| 218 163| 229 167| 236 231| 299| 217
m KK | 010} g53™| 5g1™| -.002| -055| ,073| 55p™| 607 | LOOD| 5o7”| 2827 296|313 |-195 | .110| 056 116 3317 201" 5457 277"
8 sig.| ,o08| ,000| 00| 81| ,535| 412| ,o00| 000 .| .ooo| ,004| ,001| ,000| ,029| ,281| ,519| ,253| .000| L001| 000 002
N 137| 137| 137| 137| 132 128 135 137| 137| 122 101| 126| 120| 126| 97| 138 ge| 137 137| 133) 126
v KK | o5g™| 4g3”| 427" 5177| ,1717| 016 522™| 7107 ,5077| 1000|3727 ,1517|,3027| .022| 2347 367" .082| -002| 027 5p1™| 058
S sig| 000 000 000 ,000| ,015| .827| .000| ,000| 000 .| .ooo| ,03a| 000 762| .004| ,000| 319| ,977| .69a| 00| 411
< N 212| 212| 212| 212] 208 a79| 204 212| 122| 212| 1e6| 198| 18| 197| 148| 204 150| 209 208| 210 201
_, K& | -038| 523" 2gg"| -006| -,046| ,134| 354" 35"| 282" 372""| 1.00D| 4257|764 522"| ,191'| .052 -,102| 387"'| 350”| 5p6’| 503
S sig| 607 000 000 9a0| ,541| 111 000| L00D| 004 000 .| .ooo| .o00| 000 ,029| 401 .237| .ooo| .o00| 000| 00O
N 186| 186) 186 186) 177 144| 177 18s| 101] 166] 186 178| 1s4| 178| 131| 177| 136] 183 179| 17| 165
o KK 077L 306" 26377| - 108 -,088) -120( 208™| 266|296 | ,151° 425 | LOOO| 3327 2237| 16| -059} 371" 28a™} 2527|2737 343"
S sig| ,260[ 000/ 000 ,113| ,205| 05| 003 000 001 ,034| 000 .| ,oo0| o01| ,048| ,397| 000 ,000| 000 000 000
N 218| 218 218| 218| 207 183| 208| 218| 126| 198| 178| 218 197| 217| 145| 208 148| 215| 211| 209) 138
w KK | -067| 3247 ,076| ,017| 089 -047| 175° 212"} 3137|302} 764 | 332" 1,000| 5gg™| ,029| -,056( 019\ 350" 204”'| 365|373
S sig| 545 000 288 ,807| ,z25| 540| 016 003 000 ,000| 000| 000 .| .o00| ,743| ,a39| ,820| 000 ,000| 000 000
N 200 200 200] 200| 188 170] 190| 200| 120 184 1s4| 197| 200| 197 134| 190 138| 198 195| 193] 184
- KK | 24a"( 206" -062| 155°| ,043| 269"| ,087| -,008|_195’| .022| 532"\ 723" ses™| L.O0O| -,025| ,087| ,030| 349™| 307" 224" 365
S sig| 000 o0 64| ,022| 536 00| 211 e11| 029 762 ,000| ,001( 000 | ,763| ,212| 715 ,o00| ,000| ,001| 000
N 218| 218 218| 218| 207 183| 208| 218| 126 197| 178 217 197| 218 144| 08| 148| 215| 211| 208 197
o KK | ,014f 390" 328™| 339"|- 184"| - 161( 347" 270" ,110| 234"| 191" 1667 .02%| -025( 1,000| gzo”| 303"|, 283" },331"| ,130| 336
® sig.| ,8s3| ,000| ,o00| ,000| ,019| ,073| ,o00| 001 ,281| ,008| o029| ,048| 73| 763 .| .ooo| ,o00| 000 ,000| 098] Lo00
“ N 163| 163 163| 163| 163| 125| 18| 163| 97| 148| 131| 145| 134| 142| 163| 162| 161| 162 158| 12| 158
~ KK ,009| ,046( -,045 ,574"-,349" -,044 —,lSBI ,291" J056 ,357" ,052| -,059| -,056( ,0B7 ,BBD" 1,000 ,403" ng" ngq" ,095_,53"
% sig.| ,ees| e8| 95| ,000| ,000| 554 ,044| ,000| 19| 000 491 ,397| 439 212| 000 .| .00 ,o00| ,000| ,165| 000
‘N 220| 209| 209| 229| 207 184| 200 220| 134 204\ 177 208 190| 208 162| 200 162| 206 222] 217 207
m KK ,018 ,333" ’355" 293" -064| 111 JZE" -057| ,ll6| 082 -,102.}371" J019 ,0301303" ,403" l,m_asﬁﬁ" Jﬁz]_" —,MZ_’ml"
® sig| ,817| 00| ooo| ooo| .a22| 211 Lo06| 41| ,253| 319 ,237| 000 200 715| o000| 000 .| .ooo| ,o00| 595| 000
2N 167| 167] 167| 167| 161 128) 161| 167) 99| 150| 136 148 138| 148| 161| 162| 167| 18| 161| 166| 162
o KK | 2557} 417"} 207" 209"| .058| -028| ogp™| ,011| 331™| -,002| 387""| 284"|.352"'| 349" 283 | 300" 566 | 1.0DD| gga™| ,068| gg7”
2 sig.| 000 00| 01| ,000| 381| 699 000| 862 ,000| 877 o00| ,000| 00| Loo0| o00| ool coo .| .ooo| ,306| 000
“ N 236| 236] 236 236| 225 191| 226 236| 137 208 183 215| 198| 215 162| 226 166] 236 231| 224] 215
e KK |-185°( 438" 2257 ,201"| -.070) -011| 397" -,028| 791" -027| 359" 752" 284" 397" 331" 204" 621"} 862" 1.000| - 071} ggp™
2 sig| ,012| .00 oo01| ,000| 30| 81| .ooo| ,677| 001 694 000 000 ,000| L000| 000| 000| 000| 00D .| ,296| 000
"N 231| 231] 231 231| 221| 191 221| 231| 137 208 19| 21| 195| 211| 1s8| 222 1s1| 23| 231| 219 210
o KK | 314" 650|406 252°| ,1637| ,183°|581"| 639 | 545 | 601"| 506 | 273|365 |2247| .130| ,005( -042| 069 -,071f 1,000 134"
B sig.| 000 00| 00| oo0| 017| ,012| o0o0| 000 000| ooo| ooo| Looo| ooo| oo1| o8| es| ses| sos| 296 | 050
“ N 227| 227] 227| 227| 26| 188| 21| 227| 132 210| 175| 200 192] 208 162| 217 166] 224| 219] 227 215
e KK | 182°} 5537|3307 260" .027| .018[ 3g5™| 136'|,277"| .058| 5037|343 | 373"| 365 | 336 |253 601" | 867|960 | 134| 100D
8 sig| ,017| .00 ooo| ooo| 69| B11| .oo0| ,096| ,002| 411 ,000| 000 000 ,000| ,000| 000| o00| 00| 000| oS0 :
YN 217| 217] 217| 217| 208| 178| 208 217| 126 201 165| 198 18a| 197 1s8| 207 162| 215| 210] 235 217
m KK | -0B2( 515" 4057|267 | -006| -029| 412" 197"\ 326°"| -080| 5177\ 335"| 382"|,356 357 |,232"|.508 |- 233" 852"| - 157|945
8 sig.| ,230| ,000| ,000| ,000| ,929| 96| ,o00| ,004| 00| 255 00| ,000| ,000| Loo0| ooo| L001| 000 Looo| ooo| oz1| o0
YN 218| 218 218| 218| 207 180| 210 218| 127 202| 1s6| 199 185| 198 160| 208 184| 218| 211| 218) 216
= KK | 476" 679" 459" 2307|176 | - 178"| ;534" 643 | 475|624 | 462" 186 | ,344"| 210" - 165°| 0B8] ,124| 081 q48°| gop”- 160"
2 sig.| 000 ,c00| oco| ,000| 010 ,015| ,000| 00| ,000| 000 00| 008| ,000| o02| 036| ,315| ,110| 75| 028 so00| 019
TN 25| 225) 225 225 24| 187| 217 225| 134 206| 172 205| 191) 205 162| 215 166] 225 220| 221) 215
wn KK |306|,798" 793" 146°| .128| -052| 62g™| 764"| 7927|556 |,335 |,318"|-178°| .090| 2507| 020 341 202"|-190°| 657 |,266
2 sig| 000 ,000| ,000| ,047| ,0e8| ,533| ,o00| ,000| ,000| 000 00| 000| j024| ,245| ,004| ,793| 05| Loos| 011 ,o00| 000
YN 186| 186| 186 186| 179 148| a78| 18s| 117 173| 137| 168| 160| 169 133| 180 136| a86| 1m1| 183 182
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F1c03 |F1c04 |F1c05 [F2001 |F2002| F2003 |[F2004 | F3a01| F3a02|F3a03] F3an4| F3a05] F3a06| F3b01| F4a01| F4a02| Fab01|F4b02| FabDa| Fab0a| F4ch1 | Faco2 [F5a01] F5and)
-082| a76"| 3067 -042| ,116| ,064| -033| -071[ 310" -077 240" -024| ,064| -110] 354" 44| 102| -074| -,050( -176] ago”| -,060 ,125] ,007)
o0o| 552| 104 ] 344\ 000| 202\ ,001| 744| 366 2126 ,000| ,500| ,247| 415| 551| L055| oo0| L475| 120 045
218| 225| 186| 204| 197| 202| 1s3| 180 206| 190 182| 183| 203| 194| 216) 154| 130| 122| 142 120 148 143 155] g0
6157|679 | 798" 316" | 2057 -, 1787| - 152| 383" -0B6| 2717| .059| 5717 661" -.04B| 2507\ 301" ~.076| -015| 250”| 275 | 703" -, 209°| -013| -160)
,0o0| 000 000 000 000 011 ,060| ,000| ,218| ,000| ,432| ,000| 000 502\ 000 000 391 870| o002 02| 00| 012| 872 133
218| 225| 18s| 204| 197| 202| 1s3| 180 208| 190 182| 183| 203| 194| 218| 154 130| 122| 142 120| 148 143 155] 90
‘| 459"} 793"} 183" - 165 | -,087| -026| 136\ 33371 371"| 044 382"| 4717|280 | 483"| ,413"| -,008| -058| 319"(- 201" 451"| -0BB| 283""| 457"
,ooo| 000 000 ooo| 021 ,221( 747| ,069| ,001| ,000| 553| ,000| 000| 00D| 000 000 919| 520 L000( 028 ,0oo| ,000)
218| 225| 186| 204| 197| 202| 1s3| 180l 206| 190 18a| 183| 203| 104| 216) 154| 130 122 142 120 148 143 155 9o
“k2387| 146'[,2227} 205 4287 - 1617 S 0BL| ,112| 348”| 2627°| -034| -032| 191" 105 2077|3037 442" 512" 049|404} 3257|3927 118
,0o0| ,000| ,047| 001 008 000 ,047| ,419| ,111| ,000| ,000| 647| 651 ,008| <124\ ,010( ,000| 000 000 597 000| ,000| 269
218| 225| 186| 204| 197| 202| 1s53| 180 206 190 182| 183| 203| 194| 215) 154| 130 122| 142 120 148 143 155| g0
-,006 _’1—’:5' ,128 ’513" J033| ,140( ,057| 079 ,136| -,015 ,GE?.’zgg"_aglg" 08| 1517 -023| 122 .’2[);1_' ,007| -054 ,3'.!'4” 018( ,092| -132
929 000|649 4gg| ,297| 055 ,842| 626 000 38| 31| 779 80| ,025| 939| 562 J268| 233
207| 214| 178| 197| 197| 195 149| 17s| oo 18s| 1| 17s| 19s| 18e| 208| 146 123| 122| 135| 116 14| 135 148| s
-,029 _,1?3’ -052| 121 ,22:3” J:|_E‘|:ib J;lj.q“ - 077| -,096 _,205’3335“ -,028( -,036 -,145.)295".)373“ 40| -029| ,102| ,L145 ,ZE-E-” ,33?“ ,323“ -, 016
696 125 005 217 734 071| 000 ,000 185 795| ,232| 129| 005 000

x r P F

180| 187| 1¢9| 163| 157| 162| 118| 151 167 154 148| 146| 165) 154) 173] 152| 91| 4| 140| 111 108 142| 153 g0
,412°| 5347|628 |- 228" | 196" ~040| - 1777| ,2507"| - 126| 738"| .006( 417"| 4g4”| -058| 101" -128| ,047| -143| 038 5717 550""| -057| 235"| 406"
,0o0| 000 000 001 ,007| ,579| ,020| 01| LO7s| 01| ,935| ,000| 000 424 ,00s| 112 597( ,115| ,652| ,003| ,000| 501| L004| 00O

210) 217| 178| 196| 190 104| 1s2| 176| 19o| 187| 179| 1so| 197| 184| 214| 152| 130 122| 140 120 146 141 153 &8

197|643 764" ,2827"| ,2187| -,005| 075 277"| 228| 522°| ,043| 248"| 3277 3107 ,333"| ,006| -104| ,164| 4g7'( 2597| g207| -033| ,135| 139
,004| 000 000 o000 002 943 354| 002| 001| 00| 563| 001 240| 072 Joas| 19|

218| 225| 186| 204| 197| 202\ 153| 180 206 190 182| 183| 203| 194| 216) 154| 130 122| 142 120 148 143 155 90

.,325”.}475” ,792“ ,165 ,251” 076 -,DEZ.JWH J012 Jp_gp_” ,041| -,039( -, 074 .lep_' ,143 ,291“ -,139| - 097 _}:ljﬁ' A21 ,457” ngu' J121 ,415“
,0o0| 000 000 076 005 ,413| 69| ,o00| 893| 002| 679 602 421 020 194| 375| ,010| ,272| 000 021 ,213| 000

127) 134| 117] 117| 13| 117| 87| 110] 118| 112| 106 107 120] 120| 129] 110 9| &s5| 100 84| 82| 100 108 82

-080| g2a"| 556"°( 242" .145| -093| -003| _1g8'| 315"| s86”| .03B| ,0D0| -127| 120 104™| 065 247”'| ,139| 365"| ,184| 552™| - 164| 346| 205
,255| ,000| ,000( 001| ,053 211 68| ,015| ,000| ,000| 620| 007 J0oo| 161 ,000| 050 000 072

202| 206| 173| 184| 179| 182| 139| 1e6| 192| 17s5| 1s8| 168| 188| 179| 192| 140| 110| 104| 128 106| 126 130 141] 78]

517|462 3357|2147 ;306" 150|225 | 5187| - 14B| ,162|_ 199|307 | 403|344 - 116 ,093| -135| ,024| -070( apa’f 5327| -014| ,121| 137
,000| ,000| ,000| 007\ 000 060 000 ,000| ,063| ,053| ,020| 000 J000| 138 208 44| so0a| ,aas| 035 169

166 172| 137| 160| 155 1s0| 133| 136 10| 143 137| 139| 157| 183| 167| 129| 119| 111 118) 107 131 119 130 79
- 186" | ,3187| .120| 1877|,180"| -046|-179°| -.025| 1g1| .027[ 2p37| 18e”| .056| ,084| 065 -022| -055| -048( -143| 155 ,123| -130| ,058)
,oon| 008 ooo| 103 012 00| 59s| 022| ,733| 018| ,725| 008| 010 458 376| ,438| 81| 569| 583| ,145| 075| ,158| 117
190| 205| 169| 186\ 179 184| 134| 164| 187| 172| 167| 167| 187| 176| 196 145\ 116| 108 133| 106 133 134| 146 &5
-178'|-155 264 7| -, 161°| -140| 5387| 2237| - 0B6| ,0B5| ,137| 715" 4817|3447 -055| ,183| 048 -021f. 306 318"| ,127|-175 | 008
,000| 000 ,02a| 01| 001 ,036| ,132| ,000| ,003| ,280| ,204| 085 : ;i . 041| 841
185| 191| 160| 173| 166| 171 118 1s54| 177 1e1] 155| 1s9| 177| 1s2| 184| 135| 109 01| 123] 97| 121] 129| 136 83

356,219 .090| ,010| -,140| -063[ 799" s73"| 551" ,171"| ,154"|,227"| 290" ,314"| ,424™| .030| -161| -041| ,063| -126( 333"| -134|_194"| ,066)
047| 003 000 123 019 ,543I

; F

v v

r " r F ¥

.

K i

,0o0| 002\ ,245| sms| 61| ,398| ,000| ,o00| L00O| 025 , , : ,
198| 205| 1e9| 18s| 18| 183 133| 1sa| 187 172| 1e7| 167 187| 17| 196 14s| 117| 108| 133] 108 132| 134| 14| =g
250,229} 210 |- 444 2387|3227 0B9| 2g7"| 073|217 -102| 13| 171°| .047| -1B3| 5po| ,042| 019) 3407 214"
Jooo| ,036| .004| 003 ,007| 000 ,007| ,000| 291| 002 .426| 014| 230 037 059
160| 162| 133| 162| 162| 160 127| 120| 142| 130| 122| 124 140| 138| 148 101| 103 102| 94| 92| 111| 90| 100 59
2327 -069| 020} 767"} 258" 615 | 263" |-182°| -0B2| 365°| 237" ,1m0| 211" .126| 064 719" ap1™| 716°| 429" .058| ,143| 330" 375" 085
,o01| 315\ ,793| 000 ,000| ,000| 001 ,016| 245 000 001

208| 215| 180 198| 196) 197 149| 17| 201| 186| 17| 177| 196| 189| 207| 147| 123 122| 135| 118| 144| 136| 145 &4
J6087| 128 941" 163"|-102°f 366 | -132| ,099| -024] 035 011 371%| 268"| 225"| 348" -107'| ~160| ,148| 404" 155 -120|_o1g"| 3117| 012
Joo0| ,110| ,005| 036 015\ ,000 32| ,281| ,776| ,689| ,%08| 000 000 ,007| 000 045 01| ,138| 000 ,135| 202 039 ,001| 928
164| 166 136| 166| 160) 165 131| 120| 142| 130| 122] 125 141| 140| 151 103| 107| 102] 96| o4 114] 92| 102] 63
9337 -091| 202" ,034| 1s0°(,193"| -030| 372"} 2097| -063| -, 126| 38™| 348"l 422"| -103| 381" 3037|317 |450"| 139| L1577 .046| ,034| 159
Jooo| ,175| ,006| 629| ,026| ,006 ,714| .000| ,003| ,3%0| 093 591
216| 225) 186 201| 194| 199 1s1| 177| 203| 187| 179| 180 200| 193] 213| 152| 130 122| 142| 117| 145 141| 1s3] an
8527 ,148| - 190°| -058|- 1807 211""| -012| 393"| 199" .066| .133| 382"| 361" 308"| 041} 328"} 337" 3007 442" -160[ 267"| -045| -053| - 148
Joo0| 028 ,011| 21| 013 ,003| 88| ,000| ,005| 374| 078 002
211| 220| 181 196| 190| 194 146| 17| 202| 18a| 17s| 176| 196| 188 208| 152| 135| 118| 142| 137 140| 141| 13| g
-,157'|8e0"| 657 | 301" 215" .101| 203"\ 199”| 226"| 280"| - 106( 310"\ 3917 -057| 073| -072| -083| ,134| 109( 754™| 714”| 218°| 2157 .126
,021| ,000| ,000| o000 ,003| ,159| 000 009 ,001| 000 ,161| 000 000 433| ,300| ,383| ,307| ,154| ,205| ,006| 000 011 ,008| 249
216| 221| 183 199 192| 107 151| 173| 109 184| 177 177| 197| 189| 206 148| 123 115| 136| 15| 139| 137| 140 g
8457 (-1607| 266 | +110| 2357 238 | -011} a06™|-,176 | ,028| - 181f 418" 438"} 311"| ~058| 355 | ,230'|-,231 380" | 157 309°| -004| ,073| ,209
,oo0| 013 ,000 29| ,001| ,001| ,891| ,000| ,014| 708| 068 ] 000| 012 : ,000 387| ,061
216| 215| 182 193| 18| 191| 145| 18| 192| 178| 170| 172| 189 184| 198 142| 1319 111 132| 109| 133| 131| 142] =&
1,000| 203" 339"|- 146 280"} 263""| 053 a37"| ,179’| ~007| 176')|,450"| 466 | ,302"| 039\ 388"|-223'| ,101"| 440"| 258"| 380" -073| -016| -,142
] L y ; 000| 015 ,000 851( 203
218| 216) 181 194 187| 192 147| 1e8| 193] 178| 170| 172| 190| 1ma| 199 143| 139] 111 133] 130 132| 132| 143] =g
,203°| L000| sog™| 3257 | 2407 -130| 2197 223" 216 | 266 | .103( 265°| 364 052 158"| ,058| ,076| -045| -007 57" 720”"| ~04B[ 214" -,005
480| 401 255| ,004| 000

216| 225| 186 197| 190| 195 151| 171| 197 182| 174| 175 195| 188 206 147| 125 117| 139) 15| 136| 136| 150 a8
- 339|628 | 1L.00O| 339" 171" ,0B2| ,077| -148| 317""| 297 | -063| 382" a72”| ,138| a23™| 322" -.118| ,000|- 335" 257 5707| .166(- 236" 280
ooo| ,001| ,216| 1,000 ,024| ,015| 000

150 153| 167 177 174| 111] 111] 106 101 B9 119| 106 112 73|
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EUMS|Geo |Euan|POP |aREA |EcoirdEcoardECBIP|ECO3 |AccES|kLIOI [KUIO2 |KLI03 [KLIDA |F1201]F1202|F1503] F1b01|F1b02|F1c01 |F1c02
o KK -042\ 316"} 1837|2227 B18”| 121} 228"| 282" .165| 2427 2147 ,120|-155°| 010\ 239"°f 2677|-163°| .034| -058( 3p1™| 110
& sig| .552| ,000| ,009| 001 ,000| ,125 001 ,000| 076 001 ,007| ,103| ,041| ,889| ,003| 000 036 ,629| ,421( ,000| ,129
“ N | 208 20e| 208| 204 197| 163| 196] 208| 117| 184| 160| 186 173| 185| 162| 198| 166] =201| 196 199 193
o KK | 1161 205" 165'} 205" | L033) 228", 196" | ,2287| 261" .145| 306" ,187'|,264" ~190}.210" | 258" | 192'| ,160°|-180"),2157| 235"
S sig| ,104| ,000| ,021| 004 ,649| 004 ,007| ,002| 005 053 ,000| ,012| 001 ,061| ,007| 000 ,015| ,026| ,013| ,003| 001
“ N | 197| 197] 197| 197| 197| 157| 100| 197| 113| 179| 155| 179 166| 178) 162| 196| 160| 194 190| 192| 18e
m KK | 0641787 -087| 478"| .140| 1607| -040) 005 076 003\ ,150| 1507 161" 063\ 244" 6157|3667 |, 193" [,2117| .101| 239"
] sig| .368| ,011| ,221| 000 ,051| ,042| 579 ,943| 413| ,211| ,060| ,010 036 ,398| ,000| 000 ,000| ,006| 003 ,159 ,001
“ n | 202| 202] 202| 202| 195 162) 194| 202| 117| 182| 159| 184| 171 183 160| 197| 165| 199 194 197| 1m
=+ KK | -.033| -,152( -, 026 -,151' 057 J;l_r,4" _Jl'rl." J075| -062( -,003 Jz:lj” - 046 —,141}.)299".}233".)253" -132| -,030| -012 Jp_gg" =011
8 sig| ,600| o060\ ,747| 047| ,288| 05| ,020| 3s4| seo| oee| 00| ses| ,132| .000| L007| oo1| ,132| 714| 286 000| LEo1
“ N | 153 1s3| 153| 1s3| 148| 118| 152| 1s3| 87| 138| 133| 134 18| 133| 127] 149 131 151| 146 151 148
o KK | 071 3g3™| ,136| -061( ,079| -077 o50™( 227"|340 | -,188 [ 518" |-, 179°| 539|673 322" |-,182"| .099\ 372" 393"[ 199" 406
B sig| .324| o00| 069| 419| 207\ 345/ ,001| ,002| ,000| ,015| .ooo| .022| 00| .000| 00| 016 281| ,000| 0o0| Loos| Looo
“ N | 180 180 10| 1B0| 175| 151 17| 180| 110| 166 136 164| 154| 14| 120\ 176 120 177| 178| 173 18
~ KK _’310" —,035_231" J2112| ,136| -096( -,126| 208™( 012 Jﬂjj" -,148( -025( 793" ,551" -,089| -,082 —,024.}109" ,19’9" Jp_p_ﬁ" 1175'
2 sig| .o00| 218 001| a111| 055 ,217| L075| 001 ,893| ,000| 03| 733| .003| ,000| 291| 245 776 .003| .00s| 001 014
“ n | 206| 206 206 206| 200 167 190 206| 118 192| 159| 187| 177| 187| 142| 201| 142| 203| 202| 199 192
o KK | =077\ 2717} 371" 348" -015| 205"} 238" 522" 202" 586"| .162( j1g1’| ~0B6| 1717 267|365 | -035| -063| ,066| jgp”| .028
2 sig.| ,292| 00| 00| 000| 842\ 011 ,001| ,000 ,002| ,000| ,053| 18| <280| ,025| 02| 000 ,639| ,390| ,374| .000| 708
“ n | 190| 190| 190 190 185| 154 187 190| 112| 175 143| 172| 161 172| 130| 186| 130| 187| 184| 184 178
= KK [ 2ap7| L059| -04a] 2627 ,037[ 35| L008| 043 041 ,038| 109 027 L085| 1547 ,073[ 2377 011|126 133 -108] 122
B sig| .o01| 432| 553 000| 626 000 935| 53| .679| .629| Lo20| 725| 294 047 426 001| 908| 0s3| ovs| .161| L0s8
“ N | 182| 182| 182| 182 177| 148| 179 182| 106| 168| 137| 167| 155 167| 122| 178 122| 179| 176 177| 170
w KK | -024) 5717 382" -.034[ 208" -028| 417"| 248"| -039| 000 307" 203™| .137( 227"|-221°| ,190'| 371" 388" 382"} 3107} 418"
2 sig| ,724| 000 ,000| 647 ,000| ,734| ,000| ,001| ,692| ,997| 000 ,008| 08s| ,003| 14| 011| ,000| ,000| ,000| 000 000
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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V. Korrelationsmatrix fur Faktoren und Determinanten (signifikante bivariate Rang-Korrelationen
nach SPEARMAN) in den analysierten Stadten der EU27
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Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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VI.

Regressionstabellen nach Green City-Faktoren und -Determinanten

Regressionsanalyse Determinante Wirtschaft/Wohlistand (BIP pro Kopf in KKS)

Modellzusammenfassung

Korrigiertes R- Standardfehler des
Modell R R-Quadrat Quadrat Schatzers
1 ,844° ,712 ,708 ,53218513
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Access), alte/neue EUMS,
Z-Wert (Pop_LG10)
ANOVA®

Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 145,618 3 48,539 171,383 ,000°

Nicht standardisierte Residuen 58,910 208 ,283

Gesamt 204,528 211
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Access), alte/neueEUMS, Z-Wert (Pop_LG10)
b. Abhangige Variable: Z-Wert (BIP_LG10)

Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressionsko- | Standard-

Modell effizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) 1,528 ,124 12,363 ,000

Z-Wert (Pop_LG10) ,100 ,043 ,103 2,312 ,022 ,703 1,423

alte/neue EUMS -1,169 ,095 -,519 -12,349 ,000 ,785 1,274

Z-Wert (Access) ,426 ,048 ,433 8,836 ,000 ,577 1,733

a. Abhdngige Variable: Z-Wert (BIP_LG10)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

149



ANHANG

Regressionsanalyse Erreichbarkeit/Zentralitdt

Modellzusammenfassung

Modell

R-Quadrat

Korrigiertes R-Quadrat

Standardfehler des
Schatzers

1

,744°

,553

,545

,67482458

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Pop_LG10),Geovs.Westeuropa, Geovs.Stdeuropa,

Geovs.Osteuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 116,735 4 29,184 64,085 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 94,265 207 ,455
Gesamt 211,000 211

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Pop_LG10),Geovs.Westeuropa, Geovs.Slideuropa, Geovs.Osteuropa
b. Abhédngige Variable: Z-Wert: Z-Wert (Access)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Koeffizienten

Standardisierte
Koeffizienten

Kollinearitatsstatistik

Regressions-
Modell koeffizientB Standardfehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) -,453 ,225 -2,016 ,045
Z-Wert(Pop_LG10) ,469 ,046 473 10,134 ,000 ,992 1,008
Geovs.Osteuropa -,286 ,244 -,122 -1,169 ,244 ,200 5,010
Geovs.Sudeuropa ,059 ,245 ,025 ,242 ,809 ,204 4,901
Geovs.Westeuropa ,935 ,235 ,468 3,982 ,000 ,156 6,409

a. Abhéngige Variable: Z-Wert (Pop_LG10),Geovs.Westeuropa, Geovs.Slideuropa, Geovs.Osteuropa

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Primatstellung

Modellzusammenfassung

Korrigiertes R- Standardfehler des
Modell R-Quadrat Quadrat Schatzers
1 ,859° ,738 737 ,51304532
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Pop_LG10)
ANOVA®
Mittel der

Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 175,618 1 175,618 667,202 ,000°

Nicht standardisierte Residuen 62,382 237 ,263

Gesamt 238,000 238
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Pop_LG10)
b. Abhédngige Variable: Z-Wert (Primat)

Koeffizienten®
Nicht standardisierte Koeffi- | Standardisierte
zienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- Standard-
Modell koeffizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) -7,575E-16 ,033 ,000 1,000
Z-Wert (Primat) ,859 ,033 ,859 25,830 ,000 1,000 1,000

a. Abhdngige Variable: Z-Wert (Primat)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 1 ,Stadtstruktur”

Modellzusammenfassung

Modell R

R-Quadrat

Korrigiertes R-
Quadrat

Standardfehler des
Schatzers

1

,759°

,577

,570

,65608108

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Pop_LG10), Geovs.Siideuropa, Ge-
ovs.Osteuropa, Geovs.Westeuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 137,276 4 34,319 79,730 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 100,724 234 ,430
Gesamt 238,000 238

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Pop_LG10), Geovs.Stideuropa, Geovs.Osteuropa, Geovs.Westeuropa
b. Abhédngige Variable: Z-Wert (Stadtstruktur)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Koeffizienten

Standardisierte
Koeffizienten

Kollinearitatsstatistik

Regressions
Modell koeffizient B Standardfehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) -, 765 ,190 -4,036 ,000
Geovs.Osteuropa 1,515 ,207 ,669 7,333 ,000 ,217 4,603
Geovs.Sudeuropa 1,391 ,211 ,567 6,589 ,000 ,244 4,094
Geovs.Westeuropa ,157 ,200 ,078 ,785 /433 ,181 5,519
Z-Wert(Pop) ,437 ,043 ,437 10,179 ,000 ,984 1,017

a. Abhdngige Variable: Z-Wert (Stadtstruktur)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 1b ,Bauliche Struktur”

Modellzusammenfassung

Modell R

R-Quadrat

Korrigiertes R-Quadrat

Standardfehler des
Schatzers

1 ,629°

,395

,385

,78442604

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Pop_LG10), Geovs.Stideuropa, Geovs.Osteuropa,

Geovs.Westeuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 92,860 4 23,215 37,728 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 142,140 231 ,615
Gesamt 235,000 235

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert(Pop_LG10), Geovs.Slideuropa, Geovs.Osteuropa, Geovs.Westeuropa
b. Abhédngige Variable: Z-Wert (BauStruktur)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Koeffi- Standardisierte
zienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- | Standard-
Modell koeffizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) -,146 ,227 -,643 ,521
Geovs.Osteuropa ,600 ,247 ,266 2,429 ,016 ,218 4,582
Geovs.Sludeuropa ,858 ,253 ,349 3,393 ,001 ,248 4,036
Geovs.Westeuropa -,405 ,239 -,203 -1,697 ,091 ,183 5,456
Z-Wert(Pop_LG10) ,347 ,051 ,349 6,762 ,000 ,984 1,017

a. Abhéangige Variable: Z-Wert (BauStruktur)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 1c ,,Haushaltsstruktur”

Modellzusammenfassung

Modell R

R-Quadrat

Korrigiertes R-Quadrat

Scha

Standardfehler des

tzers

1 ,935°

,874

,871

,36011515

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Z-Wert (BIP_LG10), Ge-
ovs.Sudeuropa, Z-Wert (Pop_LG10), Geovs.Westeuropa, Geovs.Osteuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 199,370 6 33,228 256,227 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 28,660 221 ,130
Gesamt 228,030 227

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Z-Wert (BIP_LG10), Geovs.Stideuropa, Z-Wert (Pop_LG10), Geovs.Westeuropa,

Geovs.Osteuropa

b. Abhédngige Variable: Z-Wert (Wohnstruktur)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Koeffizien- | Standardisierte
ten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- Standard-

Modell koeffizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF

1 (Konstante) -,905 ,116 -7,796 ,000
Z-Wert(Pop_LG10) ,350 ,028 ,354 12,421 ,000 ,699 1,431
Geovs.Osteuropa 1,440 ,150 ,630 9,618 ,000 ,132 7,555
Geovs.Siideuropa 1,524 ,131 ,626 11,652 ,000 ,197 5,071
Geovs.Westeuropa ,423 ,120 ,211 3,511 ,001 ,157 6,374
Z-Wert(BIP_LG10) -,330 ,046 -,328 7,241 ,000 277 3,611
Z-Wert (BauStruktur) ,223 ,033 ,223 6,679 ,000 ,509 1,965

a. Abhédngige Variable: Z-Wert (Wohnstruktur)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 2 ,Griinfldchen”

Modellzusammenfassung

Modell R

R-Quadrat

Korrigiertes R-Quadrat

Standardfehler des

Schatzers

1 ,436°

,190

,174

,90874242

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert(Pop_LG10), Geovs.Westeuropa, Geovs.Slideuropa,

Geovs.Osteuropa

ANOVA®
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 40,231 4 10,058 12,179 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 171,769 208 ,826
Gesamt 212,000 212

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert(Pop_LG10), Geovs.Westeuropa, Geovs.Slideuropa, Geovs.Osteuropa
b. Abhangige Variable: Z-Wert (Griinflachen)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- | Standard-
Modell koeffizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) 1,110 ,344 3,230 ,001
Z-Wert (Pop_LG10) -,333 ,062 -,339 -5,386 ,000 ,983 1,017
Geovs.Osteuropa -1,301 ,364 -,583 -3,575 ,000 ,146 6,839
Geovs.Slideuropa -1,461 ,374 -,561 -3,907 ,000 ,189 5,284
Geovs.Westeuropa -,915 ,354 -,458 -2,581 ,011 ,124 8,091

a. Abhangige Variable: Z-Wert (Griinflachen)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 3a ,Luftqualitét”

Modellzusammenfassung

Modell R

R-Quadrat

Korrigiertes R-Quadrat

Standardfehler des
Schatzers

1 ,635°

,404

,378

,77730367

a. EinfluBvariablen: (Konstante), Klimavs.+-, Klimavs.-+, Klimavs.--, Z-Wert (Kompakt), Z-Wert
(MIV), Geovs.Osteuropa, Geovs.Slideuropa, Geovs.Westeuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 76,131 8 9,516 15,750 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 112,381 186 ,604
Gesamt 188,513 194

a. EinfluBvariablen: (Konstante), Klimavs.+-, Klimavs.-+, Klimavs.--, Z-Wert (Kompakt), Z-Wert (MIV), Geovs.Osteuropa, Ge-
ovs.Sudeuropa, Geovs.Westeuropa

b. Abhédngige Variable: Z-Wert (Luftqualitat)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte
Koeffizienten

Standardisierte
Koeffizienten

Regressions-

Kollinearitatsstatistik

Modell koeffizient B | Standardfehler Beta T Sig. Toleranz VIF

1 (Konstante) ,432 ,361 1,198 ,232
Geovs.Osteuropa -1,301 ,320 -,574 -4,062 ,000 ,161 6,225
Geovs.Siideuropa 1,173 ,357 -,491 -3,284 ,001 ,144 6,959
Geovs.Westeuropa -, 744 ,315 -,378 -2,365 ,019 ,125 7,987
Z-Wert (Kompakt) -,320 ,062 321 -5,134 ,000 ,819 1,222
Z-Wert (MIV) ,162 ,071 ,165 2,290 ,023 ,614 1,627
Klimavs.-+ ,619 217 ,302 2,860 ,005 ,287 3,481
Klimavs.-- ,981 ,230 ,454 4,274 ,000 ,284 3,518
Klimavs.+- ,173 ,200 ,074 ,865 ,388 441 2,265

a. Abhéngige Variable: Z-Wert (Luftqualitat)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 3b ,,Ressourcen”

Modellzusammenfassung

Modell R R-Quadrat

Korrigiertes R-Quadrat

Standardfehler des
Schatzers

1 ,597° ,356

,330

,79536361

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Klimavs.+-, Klimavs.--, Klimavs.-+,
Geovs.Osteuropa, , Geovs.Westeuropa, Geovs.Stideuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 61,524 7 8,789 13,894 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 111,338 176 ,633
Gesamt 172,862 183

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (BauStruktur), Klimavs.+-, Klimavs.--, Klimavs.-+, Geovs.Osteuropa, , Geovs.Westeuropa,

Geovs.Sldeuropa

b. Abhédngige Variable: Z-Wert (Ressourcen)

Koeffizienten®

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- | Standard-

Modell koeffizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF

1 (Konstante) -1,243 416 -2,985 ,003
Geovs.Osteuropa 1,466 ,378 ,673 3,873 ,000 ,121 8,245
Geovs.Siideuropa ,684 ,413 ,308 1,655 ,100 ,106 9,441
Geovs.Westeuropa 1,223 ,372 ,627 3,286 ,001 ,100 9,963
Klimavs.-+ ,088 216 ,043 ,408 ,684 ,331 3,021
Klimavs.-- ,534 ,239 ,245 2,233 ,027 ,304 3,293
Klimavs.+- -,009 ,198 -,004 -,046 ,963 454 2,202
Z-Wert (BauStruktur) -,356 ,077 -,326 -4,646 ,000 ,741 1,349

a. Abhdngige Variable: Z-Wert (Ressourcen)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 4 ,,Verkehr/Mobilitdit”

Modellzusammenfassung

Korrigiertes R- Standardfehler des
Modell R R-Quadrat Quadrat Schétzers
1 ,341° ,116 ,105 ,2774831
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (KurzeWege), Z-Wert (BIP_relKKS)
ANOVA®

Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 1,541 2 ,771 10,009 ,000°

Nicht standardisierte 11,704 152 ,077

Residuen

Gesamt 13,245 154
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (KurzeWege), Z-Wert (BIP_relKKS)
b. Abhangige Variable: Z-Wert (Verkehr)

Koeffizienten®
Nicht standardisierte Koeffizien- Standardisierte
ten Koeffizienten Kollinearitats-statistik
Regressions- Standard-
Modell koeffizient B fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) ,544 ,072 7,566 ,000
Z-Wert (BIP_relKKS) ,206 ,080 ,201 2,562 ,011 ,945 1,058
Z-Wert (KurzeWege) -,258 ,087 -,233 -2,967 ,003 ,945 1,058

a. Abhéngige Variable: Z-Wert (Verkehr)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011

Quelle: eigene Berechnung
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Regressionsanalyse Faktor 4b , Offentlicher Verkehr*

Modellzusammenfassung

Korrigiertes R- Standardfehler des
Modell R R-Quadrat Quadrat Schétzers
1 ,397° ,158 ,153 ,92008625
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Primat)
ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 29,847 1 29,847 35,257 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 159,153 188 ,847
Gesamt 189,000 189
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (Primat)
b. Abhingige Variable: Z-Wert (OV)
Koeffizienten®
Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten
Regressionskoeffi-
Modell zientB Standardfehler Beta T Sig.
1 (Konstante) ,001 ,067 ,016 ,987
Z-Wert (Primat) ,395 ,066 ,397 5,938 ,000

a. Abhingige Variable: Z-Wert (OV)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 4c ,,Fuf3géinger/Rad*

Modellzusammenfassung

Korrigiertes R- Standardfehler des
Modell R R-Quadrat Quadrat Schatzers
1 ,517° ,267 ,256 ,86264970]

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Geovs.Westeuropa, Geovs.Siideuropa, Geovs.Osteuropa

ANOVA®
Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 52,888 3 17,629 23,690 ,000°
Nicht standardisierte Residuen 145,112 195 ,744
Gesamt 198,000 198

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Geovs.Westeuropa, Geovs.Siideuropa, Geovs.Osteuropa
b. Abhédngige Variable: Z-Wert (FuRRad)

Koeffizienten®

Standardisierte Kollinearitats-
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten statistik
Regressions-
Modell koeffizient B Standardfehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) 1,380 ,249 5,543 ,000
Geovs.Osteuropa -1,962 ,275 -,879 -7,137 ,000 ,248 4,040
Geovs.Slideuropa -1,653 ,282 -,682 -5,868 ,000 ,278 3,593
Geovs.Westeuropa -1,076 ,265 -,536 -4,056 ,000 ,215 4,652

a. Abhdngige Variable: Z-Wert (FuRRad)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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Regressionsanalyse Faktor 5 ,,Kurze Wege*“

Modellzusammenfassung

Modell

R R-Quadrat

Korrigiertes R-Quadrat

Standardfehler des
Schatzers

1

,497° 247

,237

,87328355

a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (MIV), Z-Wert (Pop_LG10)

ANOVA®

Modell Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
1 Regression 38,081 2 19,041 24,967 ,000°

Nicht standardisierte Residuen 115,919 152 ,763

Gesamt 154,000 154
a. EinfluBvariablen : (Konstante), Z-Wert (MIV), Z-Wert (Pop_LG10)
b. Abhédngige Variable: Z-Wert (Wege)

Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Kollinearitatsstatistik
Regressions- | Standard-

Modell koeffizientB fehler Beta T Sig. Toleranz VIF
1 (Konstante) -,007 ,070 -,093 ,926

Z-Wert (Pop_LG10) -,355 ,069 -,368 -5,179 ,000 ,981 1,019

Z-Wert (MIV) -,305 ,075 -,288 -4,055 ,000 ,981 1,019

a. Abhéngige Variable: Z-Wert (Wege)

Datenquelle: EUROSTAT, 2011; URBAN AuDIT, 2011
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung
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VII. Leitfaden fiir reflexive Expertenbefragung

Ziele: Reflexion und Erweiterung der Erkenntnisse aus Theorie und Empirie

Metadaten:
Interviewpartner: Herr DI Christian HARTEL, Leiter Abt. Rdumliche Entwicklung der MA22 der Stadt Wien
Ort: Wien | Datum: 27.01.2012 | Beginn: 14:00 Uhr | Ende: 15:15 Uhr

Was kennzeichnet aus lhrer Sicht eine (6kologisch) nachhaltige Stadt? Welche Bereiche/Punkte sind beson-
ders hervorzuheben? Wann ist aus lhrer Sicht eine Stadt nachhaltig?

Wie schatzen Sie das Bewusstsein fur nachhaltige Stadtentwicklung in Wien ein? Welche Schwerpunk-
te/MaRnahmen setzt die Stadt Wien in Richtung (6kologisch) nachhaltiger Stadtentwicklung? Inwiefern
findet sich der Nachhaltigkeitsgedanke in strategischen Uberlegungen/Dokumenten der Stadt Wien wieder?

Welche besonderen Chancen/Potentiale bzw. Probleme/Herausforderungen ergeben sich allgemein fiir
Stadte bzgl. (6kologisch) nachhaltiger Entwicklung?

Kompaktheit bzw. dichte Siedlungsstrukturen werden (z.B. aus Griinden des Flachenverbrauchs, Energieeffi-
zienz etc.) als besonders wichtig angesehen.

Welche Instrumente/MaRnahmen kénnen seitens der Stadtplanung eingesetzt werden, um Ver-
dichtung innerhalb der Stadtgrenzen zu erreichen?

Welche Vor-/Nachteile haben besonders dichte Siedlungsstrukturen aus sozialer Sicht bzw. aus
Sicht der Lebensqualitat fiir die urbane Bevolkerung?

Wesentliches Element von ,,green” Cities sind Griinflachen. Sie besitzen neben 6kologischen Funktionen
auch eine Reihe an sozialen und 6konomischen Vorteilen.

Welche Instrumente/MaRnahmen kénnen seitens der Stadtplanung eingesetzt werden, um Griin-
flachen einerseits zu optimieren und andererseits zu vermehren?

Welche Moglichkeiten bestehen seitens der Stadtplanung, die Forderungen nach einerseits Kompaktheit
und andererseits nach mehr Grinflachen zu vereinbaren?

Europaische Stadte tiberschreiten Grenzwerte z.B. fir Ozon, Feinstaub und NO, teilweise enorm.

Welche Schritte kdnnen seitens der Stadtplanung gesetzt werden, um diesen Schadstoffbelastun-
gen entgegenzuwirken?

Der Bereich Verkehr/Mobilitdt nimmt eine zentrale Stellung in der Untersuchung von Green Cities ein. Dabei
kénnen die Bereich MIV, OV sowie nicht MIV unterschieden werden.

Durch welche Charakteristika kennzeichnet sich ein nachhaltiger Verkehr und durch welche Strate-
gien/MaRnahmen/Schritte kann dieser geférdert werden? Welche Bereiche sind dabei besonders
wichtig?

Bei den Analysen wurde festgestellt, dass sich vor allem gréoRere Stadte besonders haufig liberdurchschnitt-
lich gut prasentieren und teilweise besonders groRe raumliche Divergenzen bestehen.

Welche moglichen Griinde kénnen dafiir genannt werden?
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