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Kurzfassung

Der vorliegende zusammenfassende Endbericht ist Bestandteil der beiden Modellvorhaben
des Umweltbundesamtes ,,Auswirkungen der rdumlichen Struktur des Einzelhandels auf
Verkehr und Umwelt* und ,,Entwicklung nachhaltiger Freizeitmobilitidt am Beispiel Halle und
Leipzig und des freizeitexponierten Verflechtungsraumes*.

Die Vorhaben wurden von September 1997 bis Mirz 2001 von folgender Arbeitsgemein-
schaft bearbeitet:

*  Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH

* Planersocietit — Stadtplanung ® Verkehrsplanung ® Forschung, Dortmund und Dresden
* [VU Traffic Technologies AG, Berlin

* Biiro fiir urbane Projekte, Leipzig

Der Motorisierungsgrad in Ost und West und die zuriickgelegten Distanzen im Einkaufs-
und Freizeitverkehr haben sich seit der Wende weitgehend angeglichen. Gleichzeitig sinkt die
Nutzung des Umweltverbundes in Ostdeutschland bei steigender verkehrsbedingter Um-
weltbelastung. Die umweltvertriglichere Gestaltung der Verkehrszwecke Einkaufen und
Freizeit, die bereits heute fiir mehr als die Hélfte der insgesamt gefahrenen Personenkilometer
verantwortlich sind, ist ein wesentlicher Schliisselfaktor fiir die Entwicklung einer nach-
haltigeren Mobilitdt. Anhand von Fallstudien sollten innerhalb des Modellvorhabens des
Umweltbundesamtes die konkreten Gestaltungsmoglichkeiten und —grenzen des Freizeit- und
Einkaufsverkehrs untersucht werden. In der Auswahlregion Halle / Leipzig wurden die
Ausgangsbedingungen im Einkaufs- und Freizeitverkehrs untersucht (Analyse), zusammen
mit den lokalen Akteuren Konzepte erarbeitet (Konzeption), um der Trendentwicklung
gegenzusteuern und teilweise erste praktische Schritte zur Realisierung von Projekten fiir eine
umweltschonendere Einkaufs- und Freizeitmobilidt umgesetzt (Umsetzung). Aus den vor Ort
gesammelten Erfahrungen sollten verallgemeinerbare Empfehlungen formuliert werden
(Verallgemeinerung). Untersuchungsgegenstand und Untersuchungsperspektive waren zum
einen die Freizeit- und Einkaufsinfrastruktureinrichtungen in der Region und Leipzig (Ziel-
perspektive) sowie die Einkaufs- und Freizeitmobilitdt in einem exemplarischen Wohngebiet
in Halle/Saale (Quellperspektive). Es wurden sowohl die in der Region traditionellen Freizei-
taktivititen z.B. Freizeit im Kleingarten als auch die neuen Trendentwicklungen zu Freizeit-
groBBeinrichtungen betrachtet. Im Themenfeld Einkaufen standen die Entwicklungs-
perspektiven der Innenstédte, der Stadtteilzentren und der groffldchigen nicht-integrierten
Einkaufzentren in der Region und deren Spannungsverhéltnis untereinander im Vordergrund.
Die Handlungsansitze setzten zum einen an den bestehenden rdumlichen Strukturen von
Einkaufen und Freizeit sowie an den vorhandenen Verlagerungspotenzialen auf umwelt-
schonendere Verkehrsmittel an. Verdnderungen des Verkehrsverhaltens standen insbesondere
in einem bestehenden Wohngebiet in Halle im Vordergrund, in dem die Umsetzungschancen
zur Entwicklung eines autoreduzierten Stadtteils untersucht wurden.
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Abstract

This comprehensive final report is part of two pilot projects of the German Federal
Environmental Agency “Effects on Transport and Environment caused by Spatial Structure of
Retail” and “Development of environmentally friendly leisure transport in the region Halle /

Leipzig”.

These pilot projects were carried out from September 1997 to March 2001 in collaboration
between:

*  Wauppertal Institute for Climate, Environment, Energy
* Planersocietdt — City Planning ® Transport ® Planning Research, Dortmund and Dresden
* [VU - Traffic Technologies AG, Berlin

* Bureau for Urban Projects, Leipzig

Since reunification the degree of motorization and the distances travelled for shopping and
leisure have nearly reached the same level in West and East Germany. At the same time the
usage of public transport, cycling and walking in Eastern-Germany has been decreasing while
environmental impacts caused by transport have been increasing. The environmentally
friendly development of shopping and leisure mobility which cause more than a half of all
travelled kilometres is a crucial factor for sustainable mobility. Case studies within the pilot
project of the Federal German Environmental Agency should reveal the opportunities and
limitations of structuring an environmentally friendly leisure and shopping mobility. The pilot
project analysed the initial conditions of shopping and leisure transport in the regions of
Halle/Saale and Leipzig (Analysis). In co-operation with local actors, concepts for an
environmentally friendly shopping and leisure mobility were developed (Concept) and first
steps for testing the implementation of several projects have been taken (Realisation).
Recommendations should be formulated referring to the results of the case studies
(Generalisation). Areas to be examined were the destination of shopping and leisure in
Leipzig as well as the source of shopping and leisure mobility in a neighbourhood in
Halle/Saale. Traditional leisure activities for the region like time spent in urban allotments
were looked at as well as new leisure trends like mega-leisure-facilities. Also the development
of the city centres, the district centres and the large shopping centres on green-field sites were
looked at and their relationship to each other regarding conflicting interests was examined.
Action approaches focused on the spatial structure of shopping and leisure facilities and on
the possibilities of shifting transport to environmentally friendly transport modes. The aspects
of changes to transport behavioural were focused on in the neighbourhood of Halle/Saale. The

possibilities for developing a car-reduced residential area were analysed.
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1 Einfiihrung
1.1 Anlass und Problemhintergrund

Einkaufs- und Freizeitverkehre zeigen im zeitlichen Verlauf eine Tendenz zu einem immer
starker, auf den privaten Pkw ausgerichtetes Verkehrsverhalten. Die Aufteilung des
Verkehrsaufwandes nach Verkehrszwecken zeigt, dass der Freizeitverkehr mit rund 40
Prozent unter den aufgefiihrten Verkehrszwecken den grofiten Anteil einnimmt und ihm
schon deshalb ein hoher Stellenwert auf die gesamte Verkehrsentwicklung zukommt. In den
vorliegenden Trends und Prognosen fiir das Jahr 2010 werden in der Freizeitmobilitét
weiterhin tiberdurchschnittliche Zuwachsraten erwartet'. Der Einkaufsverkehr nimmt mit fast
12 Prozent hinter dem Berufsverkehr und Geschéftsreiseverkehr mit 11,5 Prozent den vierten
Rang beim Verkehrsaufwand ein. Dies ist insofern von Bedeutung, als das Einkaufen, ins-
besondere der Einkauf des tdglichen Bedarfs, traditionell eher auf die Wohnumgebung
orientiert ist, die Angebotsseite jedoch seit Jahren durch Monopolisierung und GroBfiliali-
sierung geprigt ist. Weitere rdumliche Verschiebungen zugunsten groBflachiger
Einzelhandelseinrichtungen in nicht integrierte periphere Lagen sind zu erwarten. Diese
Einrichtungen sind auf Grund ihrer Lage und ihres Angebotes an Parkplétzen auf den privaten

Pkw ausgerichtet.

Diese Entwicklungen mit ihren problematischen Folgen fiir Umwelt und Mensch und
Stadt- und Regionalentwicklung werden einerseits durch das Mobilitdtsverhalten der
Menschen und andererseits durch das Angebot an Freizeiteinrichtungen und
Einkaufsgelegenheiten bedingt. Die Folgen wachsender Verkehrsstrome fiir Einkauf und
Freizeit sind insbesondere die steigende Flicheninanspruchnahme und der wachsende
Energieverbrauch, die Zerschneidung von Landschaften und Siedlungen durch die
Straeninfrastrukur und die grofflichigen Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen, die lokalen
beziehungsweise regionalen Belastungen durch Larm und Luftschadstoffe und nicht zuletzt

der AusstoB3 klimawirksamer Gase, beispielsweise von COz.

! Gotz, Loose, Schuber, 2001, S. 22
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Abbildung 1: Verkehrsaufwand nach Zwecken und Verkehrsmitteln

Verkehrsaufwand nach Zwecken und Verkehrsmitteln Die Einzelhandelsbranche und die

Deutschland 1998 N . .
Freizeitindustrie stellen aufgrund ihres

11,5%

Umsatzes und ihres Arbeitsplatz-
angebotes filir Stddte und Regionen einen
erheblichen Wirtschaftsfaktor dar. Aus
okologischen Gesichtspunkten sollen die
202% umweltvertridglichere Mobilitdt von
Kunden und Besuchern und aus
wirtschaftlichen Griinden die Standorte
fiir Einkaufen und Freizeit, die gut mit
den relativ umweltvertrdglichen Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes er-
reichbar sind, gestirkt und gefordert
75%

| werden.
|

Zuriickgelegte Wegestrecken = Davon werden im Durchschnitt

aus allen Sektoren zusammen .
. 75% mit dem PKW gefah
pro Jahr: 1004 Milliarden km. ca o mit dem getahren

Quelle: Wuppertal Institut nach Verkehr in Zahlen 2000

1.1.1 Einkaufsverkehr

Bei der Aktivitét ,,Einkaufen® ist vor allem zwischen dem relativ hdufigen Einkauf fiir den
taglichen Bedarf (Lebensmittel, Drogeriewaren und so weiter) und dem eher selteneren
Einkauf fiir den gehobenen, aperiodischen Bedarf zu unterscheiden. Zusitzlich ist eine
Differenzierung zwischen dem zwingend erforderlichen Versorgungseinkauf und dem eher

der Freizeitgestaltung zuzurechnenden Erlebniseinkauf zweckmaBig.

Der alltagliche Versorgungseinkauf wird meist von Frauen je nach Geschiftsangebot
dezentral, also wohnortnah beziehungsweise stadtteilorientiert, erledigt. Allerdings haben
Verianderungen der dkonomischen Rahmenbedingungen und des Konsumverhaltens der
Kunden eine Einkaufsentwicklung befordert, die inzwischen immer mehr von groBflachigen
mit einer hohen Produktvielfalt ausgestatteten Einkaufseinrichtungen einiger weniger Markt-
fiihrer geprigt ist. Eine merkliche Zunahme ist bei dem auf Preiswiirdigkeit und Schnelligkeit
orientierten Versorgungseinkauf zu verzeichnen sowie bei dem eher freizeitorientierten

Erlebniseinkauf.

Die Geschifte liegen je nach Flachenbedarf und -angebot sowohl in den Wohngebieten

beziehungsweise in den Stadtteilen als auch als nicht-integrierte Einrichtungen am Stadtrand.
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Mit einem groen Angebot an innenstadtrelevanten Sortimenten, besonders konkurrenz-
fahigen Preisen und einer relativ schnellen autoorientierten Erreichbarkeit sowie durch ein-
richtungsnahe, gebiihrenfreie Parkplitze stellen sie eine erhebliche Konkurrenz zum traditio-
nellen Einzelhandel in den Stadtteil- und Nebenzentren und den Innenstddten dar, die meist

gut mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zu erreichen sind.

Abbildung 2: Der autoorientierte Grofeinkauf

‘-——-_....g - Autoorientierte periphere Standorte be-

p— - fordern ein Einkaufsverhalten, das sich im
- N W ' "* Wesentlichen auf einen wochentlichen
] : Grofleinkauf unter Nutzung des Auto-
mobils als ,,rollende Einkaufstiite® orien-
tiert. Nur kleine Ergéinzungseinkdufe von
Frischeartikeln (Brot, Milch, Obst und
Gemiise und so weiter) in darauf aus-
gerichteten Nachbarschaftsgeschiften im
Wohnstadtteil oder als sogenannte
,Koppelungsaktivititen“ werden
unterwegs zum Beispiel auf dem
Riickweg von der Arbeitsstelle oder auf

dem Weg zur Kindertagesstitte

Quelle: Wuppertal Institut

durchgefiihrt. Einkaufen wird ver-

gleichsweise haufig mit anderen Aktivititen gekoppelt und damit oft ,,nebenbei* erledigt.

Den Wandel der Angebotsstruktur im deutschen Einzelhandel belegen Indikatoren wie
Einzelhandelsumsatz und Verkaufsflichenentwicklung aus den Jahren 1983 und 1998.> Die
Bedeutung von groBflichigen Verbrauchermirkten und Discountermérkten hinsichtlich
Flache und Umsatz ist gestiegen, wihrend der Stellenwert der SB-Warenhduser zuriickge-

gangen ist.

2 BVL, 1999 S. 71-73 in Lipple, 2000
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Abbildung 3: Einzelhandelsumsatz und Verkaufsflichenentwicklung von 1983 und 1998

Verkaufsflichen- und Umsatzentwicklung
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10,4 &2 (800 - 5000 qm)
40% 40% O SB Warenhéuser
(iber 5000 qm)
20% 42,8 20% 42,2
15,5 15,6
0% 0%

1983 Verkaufsfliche 1998 Verkaufsfliche 1983 Umsatz 1998 Umsatz

Quelle: Bundesverband des Deutschen Lebensmittelhandels 1999 in Lapple, 2000, S. 11f

Diese Verdnderung in Struktur und Standortgefiige auf der Angebotsseite und die dadurch
verdnderte Verkehrsmittelnutzung im Einkaufsverkehr verdeutlichen die verkehrsbezogenen
Daten zum Einkaufsverkehr. Sie belegen eine Zunahme des MIV von 1976 bis 1998 um
9,2 Pozent und einen deutlichen Riickgang des FuBverkehranteils um 11,5 Prozent belegen.
1998 wurden 42,6 Prozent aller Einkaufswege mit dem MIV zuriickgelegt (1976: 33,4 %),
37,7 Prozent zu FuB} (1976: 49,2 %), der Rest mit dem Rad (10 %) beziehungsweise dem
OPNV (9 %). Die mit dem MIV zuriickgelegten Wegstrecken erzeugten 1998
zusammengerechnet 71,3 Prozent des Verkehrsaufwandes in Kilometern, der OPNV
17,1 Prozent, der FuB3- und Radverkehr fillt mit zusammengerechnet knapp 11,6 Prozent des
Verkehrsaufwandes weniger ins Gewicht.” In Betrachtung der verkehrlichen Umweltbilanz
unterschiedlicher Einkaufsstandorte entstehen durch den Einkaufs- und Lieferverkehr zum
Beispiel beim Saale Park — einem nicht-integrierten Einkaufszentrum in der Region Halle /
Leipzig — ca. 7 kg CO; pro Besucher. Dieser Wert liegt um ca. 175 Prozent {iber dem der
Leipziger Innenstadt (nur 2,9 kg CO»/Besucher*Tag)”.

3 Verkehr in Zahlen, 2000
Planersocietit, IVU AG, 1999, S. 140
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Abbildung 4: Entwicklung des Modal Split von 1976 bis 1997 im Einkaufsverkehr
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1.1.2 Freizeitverkehr

Fiir die Frage, was Freizeit ist und was nicht, gibt es inzwischen eine gro3e Anzahl ganz
unterschiedlicher Definitionen und Erklarungsansétze. Dem vielfdltigen Aktivititenmuster
von Freizeit werden Ansidtze nicht gerecht, die Freizeit zur reinen Restgrofe von
Erwerbsarbeitszeit erkldaren. Aulerdem ist der Begriff Freizeit zur Reproduktionsarbeit, zu
Haushalts- und Familienverpflichtungen oder sonstigen verpflichtenden Tatigkeiten, abzu-

grenzen. Meist wird deshalb zwischen Obligations- und Reproduktionszeit unterschieden’.

Die Unschirfe des Freizeitbegriffs setzt sich zwangslaufig bei der Betrachtung von
Freizeitmobilitdt fort. Das statistische Datenmaterial in der alljahrlichen Veroffentlichung

,Verkehr in Zahlen* des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung weist fiir den Bereich

> Hautzinger (1997, S. 54 f) schreibt hierzu:
,.In der sogennannten Zeitbudget-Forschung werden die Zeitverwendungsarten folgendermafien
differenziert:
1. Arbeitszeit, d. h. Zeit fiir bezahlte und/oder unbezahlte Tétigkeiten zur Existenzsicherung,
2. Obligationszeit, d. h. Zeit fiir die Tatigkeiten, die im Rahmen der Bewiltigung des
Alltagslebens erledigt werden miissen,
3. Reproduktionszeit, d. h. Zeit fiir die Tatigkeiten zur Erhaltung der Leistungs- und
Arbeitsfahigkeit,
4. Freizeit, d. h. Zeit fiir selbstbestimmte und individuell gestaltete Tatigkeiten®.

14 Wuppertal Institut in Zusammenarbeit mit Planersocietit, IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte
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Freizeit (dhnlich der Begriffsdefinition) erhebliche empirische Unsicherheiten auf. ,,Freizeit*
wird hier als Restgrofle definiert, unter der alles das zusammengefasst wird, was nicht zu

Beruf, Ausbildung, Geschéfts-/Dienstreise, Einkauf oder Urlaub gezahlt wird.

Bei diesem ,Freizeitverkehr werden die Freizeitaktivititen erfasst, die auBlerhalb des
Hauses stattfinden, und unabhéngig von dem gewéhlten Verkehrsmittel, Freizeitmobilitét
erzeugen. Untersuchungen der Deutschen Gesellschaft fiir Freizeit zeigen, dass Aktivititen
wie Freundes-, Bekannten- und Verwandtenbesuche sowie das klassische Spazierengehen als
Freizeitaktivitit auBer Haus hiufig ausgeiibte Aktivititen sind.® Diese beiden exemplarischen
Freizeitaktivititen unterscheiden sich jedoch insofern voneinander, als die Freundes-,
Bekannten- und Verwandtenbesuche hiufig mit dem MIV und auch iiber lange Strecken
durchgefiihrt werden und somit in bedeutendem Malle zum motorisierten
Freizeitverkehrsaufwand beitragen. Der haufig, oft tdglich unternommene Spaziergang
hingegen wird zu einem nennenswerten Teil in der unmittelbaren Wohnumgebung
durchgefiihrt, d. h. unmotorisiert und triagt damit weniger zur Umweltbelastung bei. Soweit
der Spaziergang an wohnungsfernen Orten, zum Beispiel am Stadtrand oder im Stadtumland
durchgefiihrt wird, erzeugt er aber durchaus in nennenswertem Malle motorisierten

Verkehrsaufwand und damit verbundene Umweltbelastungen.

Abbildung 5: Picknick im Griinen — oft im Stadtumland — oft mit dem Auto

In Deutschland sind im Jahr 1998 laut
Verkehr in Zahlen’ etwa die Halfte aller
Freizeitwege mit dem MIV (52 %)
zuriickgelegt worden, ein knappes Drittel
zu Full (32 %), der Rest mit dem Rad
(10 %) beziehungsweise dem OPNV
(6 %). Die motorisiert zuriickgelegten

Wegstrecken haben zusammengerechnet

e o el 93 Prozent des Verkehrsaufwandes in
Quelle: Wuppertal Institut: Kilometern (MIV 81 %, OPNV 12 %)

erzeugt, die FuBwege haben nur mit
4 Prozent zum Verkehrsaufwand in der Freizeit und der Radverkehr lediglich mit 3 Prozent

beigetragen.®

Einflussfaktoren auf die Freizeit und die Freizeitmobilitit sind neben den unterschiedlichen

Lebensstilen und -vorlieben, dem verfligbaren Einkommen und der verfiigbaren Zeit auch die

6 Deutsche Gesellschaft fiir Freizeit, 1998, S. 42

In Deutschland wurden mit dem MIV in 1998 insgesamt 325,9 Milliarden Personen-km fiir
Freizeitzwecke zuriickgelegt. Einwohnerbezogen sind dies 3972,6 Kilometer.

8 Verkehr in Zahlen, 2000
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Freizeittrends. Seit Jahren vollzieht sich ein Strukturwandel in der Freizeitinfrastruktur. Der
Trend geht zur Errichtung von FreizeitgroBanlagen mit hoher Unterhaltungs- und Erlebnis-
orientierung (vorzugsweise am Rande von GroBstiddten oder im Einzugsbereich von Ballungs-
rdumen). Ein weiteres Merkmal ist die Kommerzialisierung der Freizeit. Nach aktuellen
Untersuchungen des Freizeitverkehrs in Deutschland erzeugt zum Beispiel allein der
Freizeitpark ,,Phantasialand“ bei Briihl mit einem Verkehrsaufkommen von 611 Mio.

Kilometern einen Anteil von 0,2 Prozent des gesamtdeutschen Freizeitverkehr.’

Abbildung 6: Entwicklung des Modal Split von 1976 bis 1997 im Freizeitverkehr
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Quelle: Wuppertal Institut nach Verkehr in Zahlen 2000

1.2 Ziel des Modellvorhabens

Die Belastungen aus dem Einkaufs- und Freizeitverkehr sollen — entgegen der bisherigen
und absehbaren Trendentwicklung — auf lokaler, regionaler und globaler Ebene mittel- bis
langfristig reduziert werden. Ziel des UBA-Modellvorhabens von September 1997 bis Mirz
2001 war es, anhand von ausgewihlten, fiir die Einkaufs- und Freizeitverkehrsentwicklung
relevanten Einzelthemen Forschungsbeitrige iiber die Moglichkeiten und Grenzen den Anteil

motorisierter Einkaufs- und Freizeitwege zu reduzieren und die Nutzung des

? Gétz, Loose, Schuber, 2001, S. 29
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Umweltverbundes zu fordern — um so einen umweltschonenderen Einkaufs- und

Freizeitverkehr zu ermoglichen — zu erarbeiten.

Folgende Fragestellungen haben im Modellvorhaben im Mittelpunkt der Betrachtung

gestanden:

Leitfragen des Modellvorhabens

1 Analyse Welche rdumlichen Entwicklungen und Verhaltensaspekte liegen im
Untersuchungsraum den aktuellen Trends im Einkaufs- und
Freizeitverkehr zugrunde?

2 Konzept Was sind vorstellbare und praktikable Losungsansitze zur
Reduzierung der Umweltbelastungen im Einkaufs- und
Freizeitverkehr?

3 Umsetzung Wie sind die Moglichkeiten und Grenzen einer erfolgreichen
Umsetzung einzuschétzen ?

4 Verallgemeinerung Welche Erkenntnisse sind iiber den Untersuchungsraum hinaus fiir

andere Standorte und Beispiele von Bedeutung?

1.3 Die Modellregion Halle / Leipzig

Das Modellvorhaben wird am Beispiel der Stidte Halle und Leipzig konkretisiert. Im
Umland der beiden Stédte entstanden nach der Wiedervereinigung iiberdurchschnittlich viele
grofBflachige, nicht-integrierte Einkaufszentren, im groen Umfang mit zusatzlichen Freizeit-
und Erlebnisangeboten. Mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und der rdumlichen
Verlagerung von Arbeitsstdtten und Gewerbe, von Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten aus
den Stidten heraus in die Region ist auch der Prozess der Wohnsuburbanisierung eingeleitet
worden. Diese Umkehrung in der Abfolge des Suburbanisierungprozesses stellt eine ost-

deutsche Besonderheit im Vergleich zu Westdeutschland dar.

Diese Entwicklung hat in Kombination mit der nachholenden privaten Motorisierung und
der Verfestigung neuer Gewohnheiten hinsichtlich Mobilitit und Konsum den motorisierten
StraBenverkehr in den Stiddten und der Region stark ansteigen lassen. Die wiinschenswerte
Entwicklung und Aufwertung der Kernstiddte Halle und Leipzig und deren Stadtteilzentren als
die traditionellen Mittelpunkte fiir Arbeiten, Wohnen, Einkaufen und Freizeit wurden durch

die wachsende Konkurrenz in der Region erschwert.

Das Modellvorhaben zum Einkaufs- und Freizeitverkehr in der Region Halle / Leipzig
setzte 1997 zu einem Zeitpunkt ein, als sich bereits nach westdeutschem Vorbild sowohl

rdumliche als auch verkehrlich verkehrsintensive und MIV-orientierte Strukturen heraus-
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gebildet hatten. Die Region Halle / Leipzig steht dabei beispielhaft fiir die verkehrsbezogene

Gesamtentwicklung in Ostdeutschland nach der Wiedervereinigung. In der Tendenz

verringern sich die Unterschiede zwischen Ost- und Westdeutschland; so betrug 1994 der

Freizeit-Verkehrsaufwand der Ostdeutschen bereits fast vier Fiinftel desjenigen der west-

deutschen Bevdlkerung. Die mit dem MIV zuriickgelegten Fahrleistungen im Freizeitverkehr
stiegen in Ostdeutschland von 1.115 km/Jahr im Jahr 1991 kontinuierlich auf 1.642 km in
1994 an, wihrend sie in Westdeutschland seit 1990 leicht riickldufig sind (Westdeutschland,

1994: 2.

254 MIV-km pro Einwohner) "°.

Die Region Halle / Leipzig

Zwischen Leipzig und Halle verlduft die Landesgrenze Sachsen/Sachsen-Anhalt. Beide Stddte sind keine
Landeshauptstidte, jedoch Verwaltungssitz eines Regierungsbezirks und spielen als die jeweils grofBite Stadt in
ihrem Bundesland eine zentrale Rolle. Insgesamt wohnen in der Region etwa 1,5 Millionen Menschen, davon
knapp 250.000 in Halle und fast 500.000 in Leipzig. Wie die beiden Bundeslédnder insgesamt sind auch diese
beiden Stddte von starker Abwanderung in andere Bundeslédnder sowie Nahwanderung in das Stadtumland ge-
pragt. So hat die Stadt Halle in den letzten zehn Jahren rund ein Fiinftel ihrer Einwohner verloren. Dies fiihrt zu
spezifischen Problemen wie z.B. dem Leerstand von iiber 15 Prozent der Wohnungen in Halle und beginnender

Abbildung 7: Grossrdumliche Lage der
Region Halle / Leipzig
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Suburbanisierung in der Region.

Die Stadte Halle und Leipzig pragen mit
ihren kulturellen und wissenschaftlichen
Einrichtungen seit Jahrhunderten ihr ge-
meinsames Umland und sind seit langem in
einer Wirtschaftsregion verbunden: Das
mitteldeutsche Braunkohlenrevier war in
der DDR die wichtigste Bergbauregion und
als Standort groBer Fabriken der Chemie-
industrie (z.B. Leuna-Werke, Buna-Werke,
Chemie AG Bitterfeld, Filmfabrik Wolfen
etc.) auch das bedeutendste Industrie-
zentrum Ostdeutschlands. Nach der Wende
im Jahr 1989 war die Region zunichst
einem starken Riickgang der Industrie
ausgesetzt, es folgte jedoch eine Stiarkung
des Baugewerbes und des Dienstleistungs-
sektors.

In den letzten Jahren stellt die Bewaltigung
der Okologischen Schidden infolge des
Braunkohleabbaus und der chemieindu-
striellen Groflanlagen eine Herausforderung
fiir die Region dar. Neben der landschaftli-
chen Problematik der aufgelassenen Tage-
bauflachen sind insbesondere die wiahrend
der 90er Jahre weiter iiberdurchschnittlich
hohe Luftverschmutzung'' und die indu-
striellen Altlasten die Konsequenzen aus
der intensiven, nicht nachhaltigen Indu-
strialisierung dieses Gebietes zu DDR-
Zeiten. Nach der Wende kamen weitere
Umweltbelastungen im stddtischen Raum
hinzu, wie die teilrdumlich hohe verkehrs-

Quelle: Wuppertal Institut nach Diercke verursachte Lirm- und Abgasbelastung,
Weltatlas, 1992 erhohtes Unfallrisiko
10 ebenda, S. 26
1 Laut Luftbelastungsindex Georisk von 1998 sind beide Stadte erheblich belastet: Halle/Saale 2,21;
Leipzig 2,82.
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Der Einzelhandel in der Region Halle / Leipzig hat sich in den letzten zehn Jahren stark verédndert.
Insbesondere in den ersten Jahren nach der Wende sind sowohl in Leipzig als auch in Halle im suburbanen
Raum stédtebaulich kaum integrierte Einkaufszentren mit einer Verkaufsflaiche von insgesamt mehr als einer
Million Quadratmetern entstanden. Zum Teil sind diese Zentren nicht nur versorgungsorientiert, sondern eher
erlebnisorientiert ausgerichtet, wie z.B. der Saalepark, der u.a. auch mit Gastronomie und einem Kino
ausgestattet ist. In den letzten Jahren entstanden auch innerstddtisch groe Einkaufsareale, wie z.B. in dem 1997
erdffneten Leipziger Hauptbahnhof mit 19.000 m* Handelsfliche sowie 2.000 m* Gastronomie. Mehrere weitere
zumeist integrierte Einkaufszentren sind in Leipzig geplant. Mitte der 90er Jahre setzte auch in Halle eine
verstdrkte handelsbezogene Innenstadtentwicklung ein.

In Halle, Leipzig und Umgebung gibt es — abgesehen von einem gewissen Mal} an Stidtetourismus — kaum
Fremdenverkehr und somit auch nicht die iiblicherweise damit verbundene Freizeitinfrastruktur. Dennoch gibt es
verschiedene Freizeitangebote in der Region. Zur Naherholung wird das Umland direkt am Stadtrand genutzt.
Traditionell existiert in dieser Gegend eine ausgeprigte Kleingarten- bzw. Datschenkultur. Allein in Leipzig gibt
es derzeit mehr als 230 Kleingartenanlagen mit iiber 38.000 Parzellen.

Dariiber hinaus sind verschiedene Gebiete in 50 bis 80 km Entfernung von den beiden Stadtzentren beliebte
Freizeit- und Erholungsziele. In diesem Bereich befinden sich neben Naturerholungsgebieten verschiedene
kulturelle Ausflugsziele sowie Badeseen und SpaBbdder. Eine Ausweitung dieser Angebote z.B. durch
Eventparks und weitere Badeseen als Folgenutzung der aufgelassenen Tagebaugebiete ist geplant. Wéhrend die
Integration als Wirtschaftsraum bereits weit vorangeschritten ist, bilden die Stddte Leipzig und Halle kulturell
allerdings bei weitem noch keine Einheit, vielmehr orientieren sich OPNV-Anbieter, Tageszeitungen und
Tourismusorganisationen weiterhin an den Landesgrenzen und den separaten Einzugsgebieten der
beiden Stidte.

Abbildung 8: Die Region Halle / Leipzig
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Quelle: Wuppertal Institut nach Diercke Weltatlas 1992

Das Umland der Stiddte Halle und Leipzig ist z.T. nur schwach durch den o6ffentlichen Nahverkehr
erschlossen, so dass viele Freizeitstitten nicht oder nur schwierig per Bus und Bahn erreichbar sind.
Uberregional ist die Region verkehrlich gut angebunden, besitzt Anschliisse an mehrere Autobahnen, verfiigt
iiber einen Flughafen mit einem Fluggastaufkommen von mehr als zwei Millionen Passagieren pro Jahr und ist
iiber verschiedene Intercity- und Interregio-Verbindungen gut in das Schienennetz eingebunden.
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Halle/Saale Leipzig
Chronik ¢ Stadtrechte seit dem 12. Jahrhundert ¢ Stadtrechte seit 1165
* Mitglied der Hanse ab dem 13. Jahrhundert * Messestadt seit 1497 (z.B. mit der Leipziger
* am 30.06.90 erfolgte der Zusammenschluf von Buchmesse)
Halle und Halle-Neustadt * 1989 Zentrum der Opposition in der DDR
Bundesland * Land Sachsen-Anhalt (groBte Stadt) * Freistaat Sachsen (grofte Stadt)
raumordnerische ¢ Oberzentrum ¢ Oberzentrum
Bedeutung
Einwohner * 246.450 Einwohner (Stand 31.12.2000) * 518.182 Einwohner (Stand 31.12.2000)
Auslinderanteil * 3,2% (31.12.1999) * 4,1% (31.12.1999)
Fliiche * 135 km® * 298 km? (Gebietsstand 01.01.2000)
Einwohnerdichte * 1.826 Einwohner/km® (31.12.2000) * 1.739 Einwohner/km® (31.12.2000)
Arbeitslosigkeit * 21,5 Arbeitslose (30.9.1999) * 18,3% Arbeitslose (31.12.1999)
Schulden der Stadt [* 554 Mio. DM * 1.586 Mio. DM
(entspricht 2.188 DM/Einwohner) (31.12.1999) (entspricht 3.241 DM/Einwohner) (31.12.1999)
Bevilkerungs- e -20,3% * -6,1%
riickgang zwischen dem 30.06.1990 und dem 31.12.2000 zwischen dem 31.12.1989 und dem 31.12.1999"
Wohnungsleerstind |* ca. 26.600 leerstehende Wohnungen ¢ ca. 60.000 leerstehende Wohnungen
e (18% aller Wohnungen) (19% aller Wohnungen)

Motorisierung * 377 Pkw/1.000 Einwohner (01.07.2000) * 376 Pkw/1.000 Einwohner (01.07.2000)
Wirtschaft ¢ Chemie-, Elektro- und Genussmittel- und vor allem |® vor allem Maschinenbau-, Textil-, Elektro- und
Maschinenbauindustrie Lebensmittelindustrie

¢ zahlreiche Verlage und Druckereien
* Finanzwesen
* Leipzig verfiigt liber die dlteste Messe Deutsch-
lands, die seit 1996 in dem modernsten Messe-
gelidnde Europas angesiedelt ist.
Wirtschaftssektoren |* 0,6% Land- und Forstwirtschaft, Fischerei * 0.5% Land- und Forstwirtschaft, Fischerei

(jeweils nach Anzahl
der sozial-

11,8% verarbeitendes Gewerbe, Energie- und
Wasserversorgung, Bergbau

11,0% verarbeitendes Gewerbe Energie- und
Wasserversorgung, Bergbau

vgr_siﬁtherungs— * 9,7% Baugewerbe * 13,3% Baugewerbe
pflichtig . .
Beschiiftigten) 9,3% Handel 12,3% Handel
* 9,0% Verkehr und Nachrichteniibermittlung * 6,5% Verkehr und Nachrichteniibermittlung
* 2,0% Kreditinstitute und Versicherungsgewerbe * 4,6% Kreditinstitute und Versicherungsgewerbe
* 4,2% Organisationen ohne Erwerbszwecke und * 16,9% Grundstiicks- und Wohnungswesen
private Haushalte
* 17,8% Gebietskorperschaften und Sozial- * 7,4% offentliche Verwaltung, Verteidigung und
versicherungen Sozialversicherung
* 35,5% sonstige 6ffentliche und private Dienst- * 27,6% sonstige offentliche und private Dienst-
leistungen (30.06.1998) leistungen (30.06.1999)
Wissenschaft ¢ seit 1694 Universitétsstadt * seit 1409 Universitdtsstadt
¢ daneben existieren Hochschulen fiir Kunst und ¢ heute mit TH, PH, Hochschulen fiir Musik, Theater
Design sowie Kirchenmusik sowie Graphik und Buchkunst
* seit 1992 Max-Planck-Institut fiir Mikrostruktur- * Sitz verschiedener Forschungsinstitute wie z.B. des
physik Umweltforschungszentrums UFZ Leipzig-Halle der
* Fraunhofer Institut fiir Werkstoffmechanik Hel:nholtz—Gemelnschaft Deutscher Forschung-
¢ einer der Standorte des Umweltforschungszentrums zentren
UFZ befindet sich in Halle.
Kultur * Haindel-Festspiele seit 1952 * Leipzig ist traditionell ein kulturelles Zentrum u.a.

zahlreiche Museen

mit Sitz des Thomanerchores und des Gewand-
hausorchesters.

Hierbei ist zu beachten, dass in den 90er Jahren zahlreiche umliegende Gemeinden eingemeindet wurden.

Allein am 01.01.99 wurden Leipzig ca. zehn Gemeinden mit etwa 50.000 Einwohnern hinzugefiigt. Die
Einwohnerzahl des urspriinglichen Stadtgebietes von Leipzig ist insofern wesentlich stirker gesunken.
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14 Arbeitsansatz des Modellvorhabens

Fiir das Modellvorhaben wurden fiir die Stddte und die Region relevante Themen zum
Einkaufs- und Freizeitverkehr ausgewdhlt. Fiir den Freizeitverkehr wurde ausschlielich die
auller Haus verbrachte Freizeit mit dem raumlichen Schwerpunkt auf wohnort-, stadt- und
regionsbezogene Aktivititen betrachtet. Kurzreisen und Fernreisen sowie der Urlaubsverkehr
waren nicht Gegenstand des Projektes, obgleich sie fiir die Ist-Situation und die erwartete
Trendentwicklung beziiglich der in der Freizeit zuriickgelegten Personenkilometer
maBgeblich sind". Beim Einkaufen wurden sowohl der tigliche Einkauf als auch der Innen-
stadt- und Wochenendeinkauf betrachtet.

Die vier strategischen Leitlinien — Verkehrsvermeidung — Verkehrsverlagerung auf relativ
umweltschonendere Verkehrsmittel — Verbesserung des Verkehrsablaufes und Verkehrs-
verhaltensdnderung — bilden die grundlegenden Ausgangspunkte bei der Entwicklung der
konzeptionellen Leitlinien fiir eine umweltschonendere Mobilitidtsorganisation in den

einzelnen Teilprojekten.

Unter Verkehrsvermeidung ist neben dem Wegfall von Wegen auch das Verkiirzen von
Wegen sowie das Rationalisieren von Wegeketten zu verstehen. An diesem Ansatz orientiert
sich zum Beispiel das Konzept der ,,Stadt der kurzen Wege“. Als Verkehrsverlagerung
bezeichnet man die Strategie, die anfallenden Wege mit mdglichst umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln zu bewiltigen. Hierbei geht es vor allem darum, mit Push- und Pull-
MaBnahmen den Anteil des MIV am Modal Split bei Wegezahl und Verkehrsaufwand
weitestgehend auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu verlagern. Die Verbesserung
des Verkehrs bezieht sich in erster Linie auf die Erhohung der Vertriglichkeit des verbleiben-
den Kfz-Verkehrs fiir das rdumliche Umfeld. Dies wird liblicherweise durch eine Optimierung
am Fahrzeug und des Verkehrsflusses, zumeist durch technische MaBBnahmen, erreicht. Diese
drei erstgenannten Strategien stellen in vielen Bereichen die Voraussetzung zur Erzielung von
Verhaltensdnderungen dar. Die Verkehrsteilnehmer werden durch die Verbesserung der
verkehrlichen und rdumlichen Rahmenbedingungen motiviert und teilweise erst in die Lage
versetzt, ihr Verkehrsverhalten umweltgerechter ausrichten zu kénnen'®. Public Awareness
Kampagnen als zentrales Instrument der so genannten ,,soft policies” konnen ein umwelt-

orientiertes Verkehrsverhalten der angesprochenen Zielgruppen fordern.

Der Schwerpunkt im Modellvorhaben lag dabei in der Betrachtung der Siedlungsstruktur,
des Modal-Split des Umweltverbundes und des Aspekts der Verkehrsverhaltensdnderung. Die

Verbesserung des Verkehrsablaufes ist thematisch und praktisch nicht behandelt worden.

13 ebenda, S. 21f
14 Petersen, Schallabock, 1995, S. 264 ff.
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Mit dem Vorhaben sollten neue Erkenntnisse iiber die Mdglichkeiten und Grenzen einer
umweltschonenderen Gestaltung des Einkaufs- und Freizeitverkehrs gewonnen werden.
Ansatzpunkte dieser Untersuchungen und der anschlieBenden Mafinahmenentwicklung waren
zum einen die Infrastruktureinrichtungen fiir das Einkaufen und die Freizeit in den beiden
Stadten Leipzig und Halle und der Region (Zielperspektive) und zum anderen ein Wohngebiet

und Haushalte, exemplarisch betrachtet in einem Hallenser Stadtteil (Quellperspektive).

Die Aufgabe des Vorhabens bestand im einzelnen darin, anhand der ausgewihlten
Einzelbeispiele nach der Untersuchung der jeweiligen Ausgangsbedingungen vorhandene
Ansitze und Themen zu einer umweltvertraglicheren Freizeit- und Einkaufsmobilitit
aufzunehmen und neue Ansitze zu initiieren und gemeinsam mit den lokalen Projektpartnern
machbare Handlungsstrategien und Konzepte zu entwickeln. Die ersten Umsetzungsschritte
wurden beratend begleitet, wobei die Gestaltungsmoglichkeiten und Gestaltungsgrenzen
augelotet und die Entwicklungsprozesse moderiert wurden. AuBlerdem wurden die dabei
gewonnenen Einzelerfahrungen iiber die lokalen Einzelprojekte hinaus auf ihre Machbarkeit
hin untersucht. Die Einzelprojekte unterscheiden sich voneinander beziiglich der Gewichtung
des Themas, des Ansatzes und der Zielrichtung. In einigen Teilprojekten standen die Analyse,
die Methoden- und Instrumentenentwicklung im Vordergrund in anderen, eher

praxisorientierten Teilprojekten die Moglichkeiten einer konkreten Umsetzung.

Da in einem kooperativen Verfahren mit den Akteuren vor Ort Losungsmoglichkeiten
erarbeitet wurden, war es den Teilprojekten gemeinsam, dass die Handlungsmoglichkeiten
und —grenzen stark durch die lokalen Gegebenheiten der beiden Modellstadte geprigt waren.
Auf den Umsetzungsebenen wurden entsprechend der Befunde, der Problemlagen und der
Resonanz der Akteure spezifische Instrumente und Mallnahmen entwickelt. Lokale
Unterstiitzung erfuhr das Vorhaben von den Stadtverwaltungen und Verkehrsbetrieben der
Stadte Halle und Leipzig sowie von Unternehmen, Organisationen, Initiativen und Schliissel-
personen vor Ort, denen an dieser Stelle dafiir ausdriicklich gedankt werden soll. Die
praktische Projektarbeit wurde von ihnen nicht nur in Form von Datenbereitstellung, sondern

auch durch kontinuierliche Dialoge und Présentationsmdglichkeiten unterstiitzt.

1.5 Die Teilprojekte des Modellvorhabens

Die Auswahl der Themenfelder innerhalb der Untersuchungsschwerpunkte Einkaufs- und
Freizeitverkehr wurde vor dem Hintergrund der in diesem Zeitraum bestehenden politisch-
administrativen Ausgangsbedingungen in den beiden Stidten und der Region zusammen mit
den stiddtischen Akteuren getroffen. Leitgedanke war dabei insbesondere die spezifische

Relevanz und Aktualitidt der Themen einerseits fiir die Stadt- und Regionalentwicklung in
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Halle / Leipzig als auch deren Bedeutung fiir die Verkehrs- und Mobilitdtsforschung anderer-

seits.

Als fiir das Thema Einkaufsverkehr verkehrspolitisch relevante und aktuelle Teilvorhaben

und Untersuchungsfelder wurden ausgewahlt:

Einzelhandelsentwicklung und Einkaufsmobilitit in der Region: Seit der Wende fand
Anfang der neunziger Jahre, deutlich vor dem Beginn der Suburbanisierung des Wohnens, ein
rascher und intensiver Suburbanisierungsprozess des Einzelhandels statt: Der grofflachige
Einzelhandel hat sich in groBem Stile auf nicht integrierten autoorientierten Standorten am
Stadtrand und im Stadtumland angesiedelt, erst spéter auch in stddtebaulich integrierten
stadtischen Lagen; weitere Ergidnzungen sind absehbar. Die relativ weiten Entfernungen der
Geschéfte von den Wohnstandorten der Konsumenten erzeugen in groem Mafle Einkaufs-
verkehr als motorisierten Individualverkehr mit den daraus resultierenden Umwelt-
belastungen. Die Analyse der regionalen Einzelhandelsentwicklung, der Einzelhandels-
struktur auf der Angebotsseite und der einzelhandelsrelevanten Entwicklungen auf der Nach-
frageseite, und die daraus resultierende Einkaufsmobilitdt sollte zu Beginn des Forschungs-
vorhabens die wesentlichen Wirkungszusammenhénge und Entwicklungstrends als Grundlage

fiir die einzelnen Teilprojekte skizzieren.

Umweltbilanz fiir Einzelhandelstandorte: Mit der Umweltbilanz fiir Einzelhandelstandorte
sollte in dem Forschungsvorhaben erstmalig eine praxistaugliche Analysemethode entwickelt
und fiir ausgewihlte Anwendungsfille in Leipzig erfolgreich erprobt werden, mit der die
verkehrsbedingten Umweltauswirkungen verschiedener Einzelhandelsstandorte vergleichend
erfasst und bewertet werden konnen. Die Methode sollte multidimensional mit aussage-
kraftigen, in der Planungspraxis verhéltnismiBig leicht zu erhebenden Indikatoren
(Emissionen und Immissionen verschiedener Luftschadstoffe, Larm, Unfallrisiko und
Flicheninanspruchnahme) unterschiedliche rdumliche Wirkungsdimensionen (lokale,

regionale und globale Umweltbelastungen) der Einkaufsmobilitdt betrachten.

Strategien zum Umgang mit bestehenden grofsflichigen Einzelhandelseinrichtunge: In
diesem zentralen Teilprojekt sollten die moglichen raumplanerischen Strategien zum Umgang
mit dem bestehenden groBflichigen Einzelhandel auf der Griinen Wiese untersucht werden.
Die Diskussion folgender Strategien standen im Mittelpunkt der planungs- und bauordnungs-
rechtlichen Untersuchung: a) nachholende Urbanisierung an den bestehenden nicht-integrier-
ten Einzelhandelsstandorten durch Ausbau und Anlagerung weiterer Nutzungen (Wohn-
nutzung und Wohnfolgeeinrichtungen, Arbeitspldtze und Ausbildungsstétten, Freizeit-
einrichtungen usw.) zu funktionsfihigen neuen Stadtteilen mit Mischnutzung und kurzen
Wegen, b) Plafondierung und Riickbau der bestehenden Einzelhandelsstandorte, c)

Verlangsamung und Lenkung des bislang immer noch ungebremsten Ansiedelungsprozesses.
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Ansatzpunkte zur Forderung der Innenstadt als Einkaufsstandort: Im Modellvorhaben
sollte als Gegengewicht zu den nicht-integrierten Einakufszentren die Cityentwicklung von
Leipzig vor Ort kritisch begleitet und die kommunalen Akteure kontinuierlich beraten
werden, mit welchen SchliisselmaBBnahmen die umweltschonendere Erreichbarkeit der Innen-
stadt als Einkaufsstandort weiter verbessert werden konnte. Folgende Handlungsstrategien
wurden innerhalb dieses Teilvorhabens behandelt: a) Stirkung und Vermarktung von
besonderen Standortchancen, b) Aufbau einer autoarmen Innenstadt, deren schrittweise
Umsetzung in Leipzig 1997 beschlossen wurde. Die Komponenten der in Leipzig bereits
umgesetzten Maflnahmen sollten in ihrer Bedeutung fiir eine umweltschonendere Einkaufs-

mobilitét in der Leipziger City bewertet und unterstiitzt werden.

Entwicklung der Stadtteilzentren als Einkaufsorte der kurzen Wege: Im Wettbewerb der
City mit der Griinen Wiese drohen die Nahbereichs- und Stadtteilzentren aus dem Blickfeld
zu geraten, obwohl sie fiir die alltdgliche Nahversorgung der umliegenden Wohnbevdlkerung
besonders wichtig sind und die Einkaufsmobilitit dorthin auf kurzen Wegen relativ umwelt-
schonend zu FuB3 oder mit dem Rad ggfs. auch mit Bussen und StraBenbahnen gestaltet wird.
Bestehende Nahbereichszentren haben héufig Strukturschwéichen und laufen Gefahr,
zwischen Innenstadt und Griiner Wiese aufgerieben zu werden, so dass hier Handlungsbedarf
der offentlichen Hand besteht. IThnen sollte innerhalb des Vorhabens mehr planerische
Beachtung geschenkt werden, indem auf der Stadtteilebene a) der weitere Aufbau integrierter
Stadtteilzentren, b) die Bestandverbesserung an einem Beispiel in Leipzig (,,Lindenauer
Markt“) — wo im Dialog mit der Stadt und der lokalen Einzelhdndlerschaft Vorschliage zur
Bestandsverbesserung und Forderung der umweltschonenden Einkaufsmobilitdt entwickelt
werden sollten — und c) ergdnzende Maflnahmen in Wohngebieten zur Verbesserung der

Erreichbarkeit der Geschifte betrachtet werden sollten.

Als fiir das Thema Freizeitverkehr verkehrspolitisch relevante und aktuelle Teilvorhaben

und Untersuchungsfelder wurden ausgewahlt:

Freizeitmobilitdt in Leipzig: Die Analyse der Freizeitmobilitit in Leipzig auf der Grundlage
einer reprasentativen Haushaltsbefragung und daraus entwickelte konzeptionelle Leitlinien
sollte zu Beginn des Forschungsvorhabens die Grundlage fiir die einzelnen Teilprojekte
bilden. In unterschiedlichen Bezugsrdaumen (vom Wohnquartier iiber Innenstadt und Kern-
stadt bis zu Stadtrand, Stadtumland und Region) sollten ausgewéhlte Aspekte des Freizeit-
verkehrs vertieft werden. Vor allem sollte untersucht werden, von wie vielen Menschen wie
haufig die wichtigsten auBerhdusigen und damit verkehrsrelevanten Freizeitaktivititen aus-
gelibt werden sowie welche Ridume im Stadtgebiet bzw. in der Region mit welchem
Verkehrsmittel dafiir bevorzugt aufgesucht werden. Das Forschungsvorhaben sollte mit
diesem Untersuchungsansatz den inneren Zusammenhang zwischen Freizeitaktivitdt, Raum-
bezug und Verkehrsmittelnutzung differenziert beleuchten, um so analog zur Umweltbilanz

die verkehrsbedingten Umweltauswirkungen der unterschiedlichen Freizeitaktivititen im
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Sinne einer Ersteinschdtzung qualitativ einzuschdtzen. Dabei sollten insbesondere die
aktivitdtsspezifischen Mengeneffekte beriicksichtigt werden, d.h. wie oft von wie vielen

Menschen die einzelnen Freizeitaktivititen ausgeiibt werden.

Forderung umweltschonender Freizeitmobilitit im Wohnquartier: Analyseergebnis zeigen,
dass fast drei Viertel der Wohnbevdlkerung ein bis zweimal im Monat und knapp die Hélfte
fast taglich Spazieren gehen. Das Spazierengehen ist fiir sehr viele Menschen die wichtigste
auBerhdusige Freizeitaktivitit, die bevorzugt im direkten Wohnumfeld des eigenen Stadtteils
unternommen und dort zu Full begonnen wird. Aus Umweltsicht gilt es, diese Nahbereichs-
orientierung durch eine Attraktivierung des direkten Wohnumfeldes zu stirken. Damit kann
auch der umweltbeeintriachtigenden Fernorientierung eines durchaus bemerkenswerten Teils
der Spazierengehenden entgegengewirkt werden: Wenn das Spazierengehen an wechselnden
Orten auBerhalb des Wohnstadtteils oder im Stadtumland zunichst mit einer aufwéandigen
Autoanreise beginnt, verkehrt sich die fiir sich genommen sehr umweltschonende Freizeit-
aktivitdt Spazierengehen zur spiirbaren Umweltbelastung. Den Prozess der zunehmenden
Motorisierung in Ostdeutschland seit der Wiedervereinigung auf der Ebene der Stadtteile
sollte das Teilvorhaben ,,Autoarmes Wohnen im Bestand* aufnehmen. In einem langfristig
angelegten Stadterneuerungsprozess sollte das Wohngebiet am Johannesplatz in der siidlichen
Innenstadt von Halle/Saale von einem im iiblichen Mal3e autogeprigten Ausgangszustand mit

der Zeit zu einem autoarmen oder sogar autofreien Wohnstadtteil entwickelt werden.

Die Innenstadt als Freizeitstandort: Ausgehend von den Uberlegungen, dass die Leipziger
Innenstadt ein wichtiger Bezugsraum fiir die Freizeitaktivititen der Wohnbevdlkerung ist,
sollte in einem eigenen Teilprojekt exemplarisch anhand der Leipziger City zum ersten Mal
gezielt die hohe Bedeutung der Innenstadt als Freizeitstandort wissenschaftlich analysiert
werden. Hier findet fiir viele Menschen nicht nur der Einkaufsbummel und das Einkaufen
statt - vielmehr werden in der City auch Kinos, Theater, Konzerte und Ausstellungen, Disko-

theken und die gastronomischen Angebote aufgesucht.

Freizeitgrofeinrichtungen — Zum Beispiel Diskotheken: Weil — dhnlich wie bei der
Entwicklung des groBflichigen Einzelhandels — derzeit ein deutlicher Trend zur Entwicklung
groBmafstiblicher, kommerzieller auf groBe Einzugsgebiete ausgerichtete Freizeit-
grofeinrichtungen feststellbar ist, gewinnen Verkehrsplanungsstrategien auch fiir diese
Freizeitinfrastruktur zunehmend an Bedeutung. Darum sollte dieses Themenfeld in einem
eigenen Teilprojekt an zwei Discotheken in Leipzig (in peripherer und in innerstadtischer

Lage) erstmalig genauer untersucht werden.

Naherholung der kurzen Wege im Stadtgebiet — Zum Beispiel Kleingdrten: Der Besitz und
die Pflege eines Kleingartens hat in Leipzig Tradition. Daraus resultiert ein kleingarten-
bezogener Freizeitverkehr, der sich je nach rdumlicher Lage des Kleingartens (direkt am Haus
oder im eigenen Wohnstadtteil oder im iibrigen Stadtgebiet) und genutztem Verkehrsmittel

(Umweltverbund oder MIV) mehr oder weniger stark umweltbeeintrachtigend auswirkt.
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Wegen der Umwelteffekte sollte dieses Segment des naturorientierten Freizeitverkehres in
einem eigenen Projekt an zwei prototypischen Leipziger Kleingartenanlagen in Deutschland

vertiefend untersucht werden.

Naherholung der kurzen Wege in der Region — Zum Beispiel Tagesausflugsziele:
Ausgehend von den Uberlegungen, dass Tagesausfliige entfernungs- und damit verkehrs-
intensiv sind (die Ausflugsziele liegen zu drei Vierteln im Umland von Leipzig oder noch
weiter entfernt) und zu einem hohen Prozentsatz mit dem motorisierten Individualverkehr
zuriickgelegt werden sollte in einem Teilprojekt beispielhaft fiir ein landschaftsgebundenes
Ausflugsziel untersucht werden, welche Chancen zur Forderung eines umweltschonenderen
Freizeitverkehrs bestehen, wenn es als attraktives Freizeitziel in Stadtnidhe entwickelt wird.
Der Cospudener See, der durch Flutung eines ehemaligen Braunkohletagebauloches im
Leipziger Siidraum entstand sollte als Expo-2000 Korrespondenzprojekt angelegt und
gestaltet werden. Der Entwicklungsprozess des Cospudener See sollte als UBA-Modell-
vorhaben in den Jahren 1998 bis 2000 kritisch begleitet und hinsichtlich seiner umwelt-

vertraglichen VerkehrserschlieBung beraten werden.

Regionales OPNV-Marketing im Freizeitverkehr: In einem abschlieBenden Teilprojekt
sollten fiir die regionale Handlungsebene auf der Grundlage eigener Ortskenntnis und einer
bundesweiten Best-Practice-Recherche Empfehlungen zu Maflnahmen zu einem verbesserten
OPNV-Marketing formuliert und so der ,,Stand der Technik* in diesem Themenfeld neu
definiert werden. Damit sollten im regional orientierten Tagesausflugsverkehr, in dem bisher
der motorisierte Individualverkehr dominiert, Moglichkeiten aufgezeigt werden wie
Verkehrsmittelanteile auf den im Vergleich dazu umweltschonenderen 6ffentlichen Verkehr
verlagert werden konnen. Diese Verkehrsverlagerungsstrategie erginzt den Ansatz der
Verkehrsvermeidung im regionalen Freizeitverkehr durch Entwicklung stadtnaher attraktiver

Ausflugsziele.
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Abbildung 9: Die Teilprojekte des Modellvorhabens in der Ubersicht

UBA — Modellvorhaben
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Das Projekt verfolgt zwei unterschiedliche Arbeitsansétze. In Leipzig werden vornehmlich die Ziele fiir Einkauf
und Freizeit betrachtet, so zum Beispiel Kleingartenanlagen, Einkaufszentren im Grofiraum Leipzig, GroBdisco-
theken in der Region und im Zentrum von Leipzig, eine entstehende Seen- und Erholungslandschaft im
ehemaligen Braunkohlentagebaugebiet im Leipziger Siiden sowie die Leipziger Innenstadt selbst. In Halle
dagegen stehen die Unterstiitzung und Férderung autounabhéngiger Mobilitdt von Haushalten im Wohngebiet
am Johannesplatz im Vordergrund.

Quelle: Wuppertal Institut

Zum Zeitpunkt des Projektabschlufles befinden sich die praxisorientierten Teilprojekte in
unterschiedlichen Stadien der Umsetzung, denn der jeweils verfolgte Arbeitsansatz einer
prozess- als auch dialogorientierten Projektentwicklung bedeutet, mit den lokalen Projekt-
partnern gemeinsam Projektrealisierungshemmnissen zu begegnen und sich zugunsten eines
nachhaltigen Realisierungserfolges mit langem Atem auf ein schrittweises, aber stetiges

Realisierungstempo einzulassen.

Im Folgenden sind die Teilprojekte, gegliedert in die beiden Einzelthemen Einkaufen und

Freizeit, mit ihren Inhalten, Arbeitsschritten und Projektergebnissen aufgefiihrt. Das integrativ
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angelegte Teilvorhaben zum autoarmen Wohnen im Bestand am Johannesplatz in Halle/Saale
schlieBt die Vorstellung der Teilprojekte ab. In einem resiimierenden Kapitel wird eine
Zusammenschau der wichtigsten Ergebnisse der einzelnen Teilprojekte des Modellvorhabens
gegegeben und die Verallgemeinerungsfahigkeit der in der ostdeutschen Modellregion Halle /
Leipzig gewonnenen Erkenntnisse eingeschitzt. Alle knapp zusammengefassten Einzel-
ergebnisse sind ausfiihrlich in den 16 vorliegenden Teilberichten dargestellt (siche

Verzeichnis der Teilberichte).
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2 Einkaufen

2.1 Einkaufsmobilitit und ihre Rahmenbedingungen in der Region
Halle / Leipzig

Im Rahmen einer ersten Analyse-Phase des Projektes ist mit der Auswertung vorhandener
Daten und einer Expertenbefragung eine Grundlage fiir Fragestellungen zur Einkaufsmobilitét
in der Region Halle/ Leipzig gebildet worden. Neben den strukturellen Verdanderungen auf der
Angebotsseite, die seit 1989 den Handelssektor in Ostdeutschland kennzeichnen, sind fiir die
Einkaufsmobilitdt auf der Nachfrageseite die riicklaufige Bevolkerungsentwicklung und ihre
Verteilung im Raum relevant, um Handlungsstrategien zur umweltvertriglichen Mobilitdts-

gestaltung zu entwickeln.

Zielsetzung des Teilprojektes ,,Einkaufsmobilitit und ihre Rahmenbedingungen in der

Region Halle / Leipzig* ist es,

* die regionale Einzelhandelsstruktur (Angebotsseite) darzustellen,
* die einzelhandelsrelevanten Entwicklungen auf der Nachfragerseite zu beschreiben sowie
* Merkmale und Kennziffern der Einkaufsmobilitit zusammenzustellen und daraus

* Schlussfolgerungen fiir das Gesamtprojekt abzuleiten.

Der Untersuchungsraum erstreckt sich mit der Stadt Halle (Saale) sowie der Stadt Leipzig
und ihren umliegenden Landkreisen {iber zwei Bundesliander, die Autobahn BAB 9 bildet in
etwa die Abgrenzung zwischen den Verwaltungseinheiten der regionalen Ebene und

Landesebene.

Aufgrund von Austauschbeziehungen kann fiir die beiden Oberzentren ein Naheinzugs-
bereich gebildet werden. Zu diesem engeren Verflechtungsraum sind fiir Halle die nordlichen
Bereiche des Landkreises Weilenfels sowie fiir Leipzig die westlichen Bereiche des
Muldentalkreises zu zdhlen.'” In diesem Raum bestehen engere Beziehungen hinsichtlich der
Versorgung mit Waren und Giitern sowie Pendlerstrome aufgrund der Lage der

Wohnstandorte, der Arbeits- und Freizeitstitten.

Nach Verwaltungsgrenzen lésst sich der Untersuchungsraum etwas enger einerseits durch
die Stadt Halle und die benachbarten Landkreise Saalkreis und Merseburg/Querfurt sowie
andererseits durch die Stadt Leipzig und die umliegenden Landkreise Leipziger Land und

Delitzsch beschreiben.

!5 Regionaler Planungsverband Westsachsen, Regionalplan - Entwurf, Zielkarte Raumstruktur, Stand Aug.

1996; BfLR 1995 Karte 4, S. 19; BfLR 1997, S. 17 {f
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2.1.1 Die Einzelhandelsstruktur in der Region Halle / Leipzig

Die Ergebnisse zur Einzelhandelsstruktur lassen sich wie folgt zusammenfassen: Die
Verkaufsfliache hat sich zwischen 1989 und 1997 mehr als verdreifacht und hat sich deutlich
dem westdeutschen Niveau angendhert. Der Pro-Kopf-Besatz Verkaufsflache ist im Umland
wesentlich hoher als in den Kernstddten. Die Entwicklung der Verkaufsflaichenzahlen wird in
der Region liberwiegend durch den groBflichigen Einzelhandel getragen. Im Leipziger Teil
des Untersuchungsraumes hat der groBflichige Einzelhandel einen Anteil von durch-
schnittlich zwei Drittel aller Flichen. Deutliche Unterschiede gibt es dabei zwischen den
beiden GroBstiddten. In der Stadt Halle umfasst der groBflichige Einzelhandel nur etwa ein
Drittel aller Verkaufsflichen, in der Stadt Leipzig das Doppelte.

Abbildung 10: Grofsflichige Einzelhandelsstandorte in der Region Halle / Leipzig

GroRflachiger Einzelhandel

in der Region Halle/Leipzig 1997/1998 in ausgewahlten Gemeinden

Bmerveld Z_B‘—‘ =7

4 3L
S e O

‘ \\/—'_F \)I :\f -, Eenbug ] 1
kal .
A{"F‘ Sc%mz, Lgtashch%n"a . Q
| — {,z»\ - | bu’rge/'ssaal
Blsnllz
v Kr |f1 o
O

k\eebev
Stadt
: v'

Stad

3
=

groBflachiger 500.000 m? Quelle: Handelsatlas fir den Freistaat Sachsen,
. Einzelhandel 2 Kammerbezirk Leipzig, Leipzig 1998;
250.000 o o
E?:Zsé'ﬂ?;\da m 5 Stadt Halle, Amt fur Wirtschaftsforderung 1998;
100.000 m' Regierungsprasidium Leipzig 1997;
50.000 m? Regierungsprasidium Halle 1997
25. 2
5.000 m Grafik: Wuppertal Institut, 1998
10.000 m?
Daten iiber die ge- 5.000 m?
samte Verkaufsfla- 2.500 m2
che liegen fir Ge-
meinden mit 100%
groBflachigem Ein-
zelhandel nicht vor.

Quelle: Planersocietit, Wuppertal Institut, 1998, S. 10
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Wihrend bis etwa 1993 in einer ersten Phase die Einzelhandelseinrichtungen in starkem
Male im suburbanen Raum realisiert worden sind, erfolgen seit 1995 in einer zweiten Phase
vermehrt Investitionen in stiddtebaulich integrierten Lagen (zum Beispiel Hauptbahnhof-
Promenaden und Allee-Center in Griinau). Es ist derzeit noch offen, ob innerhalb einer
moglichen dritten Phase der Konsolidierung und Marktbereinigung die Entwicklung zu

Lasten der traditionellen Stadtteilzentren gehen wird.

Es bestehen deutliche Differenzen zwischen der Verteilung der Bevolkerung und der
Verteilung des Einzelhandels - sowohl im regionalen Raum als auch innerhalb der Stddte, die

auch langfristig weite Einkaufswege verursachen.

Die Entwicklung des Einzelhandels in der Region Halle / Leipzig hat erhebliche raum-
strukturelle Auswirkungen. Die Ansiedlungsmuster der Vorhaben verursachen einen Be-
deutungszuwachs nicht-zentraler Orte, der raumordnerische Ordnungsprinzipien wie das
,Zentrale-Orte-System® sowie den Vorrang der Innen- vor der AuBBenentwicklung in Frage
stellt. Durch die Konkurrenz auf der ,,Griinen Wiese™ wird die Innenstadtentwicklung ge-
fahrdet, mit der moglichen Verfestigung von Beziehungen zur ,,Grilnen Wiese™ werden die

Erfolgsaussichten fiir Entwicklungsimpulse in der Innenstadt zunehmend unsicherer.

Die Einzelhandelsentwicklung verursacht auch einen Bedeutungsverlust der Neben- und
Kleinzentren durch einen anhaltenden Konzentrationsprozess. Daneben sind die griinderzeit-
lichen, innerstddtischen Geschéftsstralen als die eigentlichen Verlierer in diesem Ent-
wicklungsprozess auszumachen, der kleinteilige Einzelhandel féllt hier vielfach brach und
zieht sich beispielsweise bestenfalls auf die OV-Haltepunkte als Frequenzbringer zuriick.
Dass der Anteil des groB3flichigen Einzelhandels einen Anteil von bis zu zwei Dritteln der
Gesamtverkaufsfliche einnimmt, wird sich sehr stark auf die Verkehrsmittelwahl zu Lasten
des Umweltverbundes auswirken und einen erhohten MIV-Verkehrsaufwand erzeugen.
Gerade bei Geschiften von iiber 1.200 qm Verkaufsfliche ist ein sprunghaftes Ansteigen des
Autokundenanteils zu erkennen.'® Durch die hohe Dynamik der Entwicklung haben sich
Verbrauchergewohnheiten verstiarkt auf periphere Strukturen ausgerichtet, die in ihrer
Dimension neuartig und aullerordentlich dominant sind. Demgegeniiber spiegeln die Projekte
der Innenstadtentwicklung und -aufwertung die Tendenz zur Attraktivierung der Zentren, so

dass mittelfristig mit einer wachsenden Bedeutung der zentralen Standorte zu rechnen ist.

Trotz verdnderter Rahmenbedingungen und einer Verlangsamung der Entwicklung nach
1994 befinden sich weitere GroBprojekte in Planungsverfahren, die unterschiedliche
Realisierungschancen aufweisen. Betroffen sind im Regierungsbezirk Leipzig acht Standorte,
die insgesamt nochmals 93.000 gm Verkaufsfliche umfassen, in der Stadt Halle befinden sich

fiinf Vorhaben mit zusammen 39.400 qm Verkaufsfliche in der Planung. Hinzu kommen

16 Holz-Rau, 1991
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aktuelle Neuentwicklungen wie zum Beispiel Factory-Outlet-Center. Unberiicksichtigt bleibt

im Rahmen des Modellvorhabens die Frage nach den Auswirkungen des ,,e-commerce*.

Wegen des Verkehrsflacheniiberbesatzes ist absehbar, dass bei den peripheren Einkaufs-
zentren in den nichsten Jahren eine steigende Tendenz zu erkennen ist, durch Umnutzungen,
Sortimentserweiterungen oder Anlagerung von Freizeitnutzungen die nicht integrierten
Standorte attraktiver zu gestalten. Ziel ist es, die Erlebnisdichte zu steigern und somit den
Konkurrenzvorteil der Innenstiddte, die durch Freizeiteinrichtungen sowie private und

offentliche Dienstleistungen tiber zusétzliche Frequenzbringer verfiigen, zu kompensieren.

2.1.2 Verdnderungen auf der Nachfragerseite

Die Entwicklungen und Rahmenbedingungen auf der Nachfragerseite der Einkaufsmobilitit

in der Region Halle / Leipzig lassen sich mit den nachfolgenden Punkten zusammenfassen:

Seit den 70er Jahren nimmt die Bevolkerung in der Region Halle / Leipzig durch eine nega-
tive natiirliche Bevolkerungsentwicklung und durch Abwanderungen ab. Wahrend 1992 noch
fast 80 Prozent der Bevolkerung in der Stadtregion Leipzig in der Kernstadt lebten, setzt nun-
mehr die Bevolkerungssuburbanisierung verstéarkt ein. Seit 1990 haben die Stadte Halle und

Leipzig mehr als 10 Prozent ihrer Einwohner verloren.

Gewinner des Prozesses ist derzeit das ndhere Umland der Kernstiddte, der Bevolkerungs-
zuwachs der kleineren Gemeinden beruht auf starken Wanderungsgewinnen von Zuziehenden
aus den Kernstddten. Die Standorte der Wohn-Suburbanisierung entstehen weitgehend
unabhéngig von Planungsentscheidungen auf der regionalen Ebene, sondern sind die Folge
von Baulandausweisungen in zum Teil sehr kleinen Gemeinden, von Investorentitigkeiten

und der ErschlieBungsgeschwindigkeit.

Die zuziehenden Haushalte sind iiberwiegend jiingere Familien mit einem oder zwei
Kindern, die erwerbstitig, einkommensstark und Pkw-mobil sind. Als eine Folge des
Prozesses sowie aufgrund der hoheren Autoabhéngigkeit steigt der Pkw-Besatz im Umland,
wihrend er in den Kernstddten stagniert oder zuriickgeht. Im Zusammenhang mit der
Bevolkerungssuburbanisierung steht auch die Berufspendlerentwicklung. Der
Auspendleriiberschuss der umliegenden Landkreise verursacht ein steigendes Verkehrs-

aufkommen.
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Abbildung 11: Motorisierungsentwicklung in Halle und Leipzig (Pkw pro 1000 Einwohner von 1993 bis 2000)
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Quelle: Wuppertal Institut, nach Kraftfahrbundesamt, 2001

Fiir den Einzelhandel bedeutet der Prozess des Bevolkerungsverlustes einen absoluten
Kaufkraftverlust insbesondere der Kernstddte. Bei einer Kaufkraft von 9.945 DM pro Person
und Jahr'” bedeutet ein Riickgang der Bevolkerungszahl um 10.000 Einwohner fiir den
Einzelhandel in der Kernstadt einen Kaufkraftverlust von ca. 10 Mio. DM jéhrlich. Dieser
Gesamtschrumpfungsprozess fiihrt zu einer verschirften Konkurrenz unter den Anbietern.
Filialisten, die iiber eine groBere Finanzdecke verfiigen und verstirkt Querfinanzierung
betreiben konnen, kdnnen damit gegeniiber Unternehmen, die nur an einem Standort vertreten

sind, am Markt mehr Durchsetzungskraft erlangen.

Die Fortziige einer zudem erwerbstitigen, kaufkriaftigen und aufgrund der Altersstruktur
nachfragekraftigen Bevolkerung aus den Kernstiddten fithren zusitzlich zu einer Kaufkraft-
verschiebung zugunsten der Einzelhandelsstandorte des Umlands. Diese Kaufkraftver-
schiebung trifft dabei insbesondere den Einzelhandel auf Stadtteilebene, im Bereich der
Nahversorgung, da dieser direkt von dem Verlust der ehemals ortsansidssigen Wohnbe-

volkerung betroffen ist.

2.1.3 Folgerungen fiir die Einkaufsmobilitdt

Fiir die Analyse der Einkaufsmobilitit sind neben SrV-Befragungen Socialdata-Unter-
suchungen, BAG-Kundenbefragungen und eine GMA-Verbraucherbefragung ausgewertet

worden. Folgende wesentliche Ergebnisse sind zu nennen:

17 LAG IHK, 1998
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Fast jeder dritte Weg in der Region dient dem Zweck Einkaufen oder Versorgung (31 %),
damit hat der Einkaufsverkehr von den Wegezahlen die groBte Bedeutung (wichtiger als
Freizeit- und Berufsverkehr). Der Umweltverbund (FuB-, Radverkehr und OV) nimmt im
Einkaufsverkehr mit 67 Prozent in Halle und 59 Prozent in Leipzig sowie mehr als 50 Prozent
in den Landkreisen den grofiten Anteil ein. Etwa die Hélfte aller Einkaufswege in der Region
ist kurz (bis zu 1 km), 80 Prozent der Einkaufswege sind bis zu 5 km lang. Daraus ergeben

sich gro3e Potenziale fiir die nicht motorisierte Mobilitit.

Die Verkehrsmittelwahl hdngt stark vom Einkaufsziel ab. Wéahrend der Fu3- und Radver-
kehr fiir den Einkauf im eigenen Stadtteil eine wichtige Rolle einnimmt, {iberwiegen beim
Einkauf in der Innenstadt der OV und beim Einkauf auBerhalb der Kernstidte der MIV. Die
Stadtteilorientierung beim téglichen Einkauf héngt stark von der Zufriedenheit der Bewohner
mit ihren Einkaufsmoglichkeiten ab. Gerade in Griinderzeitgebieten und in peripheren
Ortslagen von Halle ist diese Zufriedenheit gering. Aber auch fiir die Altstadt von Halle wird
trotz ihrer Geschiftskonzentration eine relativ geringe Zufriedenheit angegeben, was auf eine
geringe Ausrichtung des innerstddtischen Einzelhandels auf die Bediirfnisse der Altstadt-
bewohner schlieBen lidsst. Die Wohnortbindung in den Orten des Leipziger Umlandes ist je
nach Einwohnergrofe und Entfernung zum Oberzentrum sehr unterschiedlich. Es zeigt sich,
dass die Wohnortbindung in einigen Umlandgemeinden sehr gering ist, was auf mangelnde
Attraktivitdt der Unter- und Mittelzentren und auf die starke Konkurrenz durch die Einkaufs-

zentren zuriickzufiihren ist (Beispiele: Taucha, Schkeuditz, Engelsdorf).

Sowohl Leipzig als auch Halle besitzen im Einkaufsverkehr zur Zeit noch einen giinstigen
Modal-Split hinsichtlich des Umweltverbundes. Der Anstieg des Anteils des motorisierten
Individualverkehrs war Anfang der 90er Jahre sehr stark und hat sich inzwischen etwas
verlangsamt. Beide Stiddte weisen jedoch im Vergleich zu anderen ostdeutschen Stiddten

iiberdurchschnittliche und steigende Fahrtenlidngen auf (,,Stidte der langen Fahrten®).'®

Vor dem Hintergrund der raumstrukturellen Verhiltnisse und der verkehrlichen Faktoren in
der Region Halle / Leipzig ist von einem hohen standortstrukturell bedingten Mehraufwand
im Einkaufsverkehr auszugehen, der durch die ungeordnete Entwicklung der nicht-
integrierten Einkaufszentren im Umland erzeugt wird. Dabei ist allerdings zu beachten, dass
Kunden unter den derzeitigen Bedingungen (hohe rdumliche Nachfrageflexibilitit) nicht auf
wohnungsnahe Standorte angewiesen sind, sondern diese nur bei hinreichender Attraktivitét
aufsuchen. Deswegen sind preisaktive Geschifte (wie zum Beispiel Discounter,

Verbrauchermérkte) sowie attraktive Fachgeschifte in der Wohnungsnihe notwendig.

Wie die BAG-Kundenbefragung zeigt, liegt der Umlandbesucheranteil in den Innenstadten
von Halle und Leipzig sehr viel niedriger als in westdeutschen Stadten. Dieses Indiz sowie

weitere, wie die Haufigkeit der Besuche, weisen deutlich auf eine zu geringe Attraktivitit der

Bergmann, 1997
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Innenstddte hin. Ganz besonders Halle hat sehr gegen die starke Konkurrenz im Umland zu

kédmpfen, wohingegen in Leipzig die Umlandbesucheranteile langsam steigen.

Die Entwicklung der beiden Innenstddte von Halle und Leipzig scheint sich zu stabilisieren,
auch wenn weiterhin ein hoher Nachholbedarf besteht. Die Stirken dieser Einkaufsstandorte,
wie zum Beispiel die gute OV-Erreichbarkeit, Atmosphire und Aufenthaltsqualitiit, sind
weiter auszubauen. Das traditionelle Image — zum City-Einkauf mit der Straenbahn — sollte
fiir eine Vermarktung genutzt und erweitert werden. Dagegen kann ein weiterer Ausbau der
Stellplatzflichen — die Innenstadt von Leipzig verfiigt derzeit {iber ca. 5.200 6ffentlich
zugéngliche Stellplitze im direkten Umfeld — zu einem stérkeren MIV-Wachstum fiihren
(zum Beispiel stieg in Halle der MIV-Anteil der Innenstadtbesucher von 20 Prozent (1992)
auf 30 Prozent (1996)). Dies kann insbesondere die Aufenthalts- und Erlebnisqualitdt der
Innenstadt sowie die Erreichbarkeitsverhdltnisse der Innenstadt mit Verkehrsmitteln des Um-

weltverbundes beeintrachtigen.

Eine verstirkte Forderung der integrierten Zentren erfordert einerseits eine Attraktivierung
dieser Zentren und andererseits einen restriktiven Umgang mit nicht-integrierten, grof3-
flichigen Einzelhandelseinrichtungen. Die Attraktivitdtsfaktoren der integrierten Zentren sind
verbesserte Erreichbarkeit, Angebotsvielfalt, Multifunktionalitidt und Erlebniswirkung. Die
vorhandenen Uberkapazititen im Einzelhandelsbereich erfordern eine Umorientierung von
der Planung auf eine Reorganisation des Bestandes. Das quantitative Wachstum ist in der
Region weitgehend abgeschlossen, zukiinftig sind dagegen aufgrund der groen Dynamik im
Einzelhandel starke Umstrukturierungen in der bisherigen Einzelhandelslandschaft

(Umnutzung, Brachfallen etc.) zu erwarten.

Die fortschreitende Suburbanisierung der Wohnbevolkerung fithrt zu erheblichen Kauf-
kraftverlusten in den zentralen Orten und erfordert eine regionale Sichtweise sowie eine
verstiarkte Steuerung der Siedlungsentwicklung auf zentrale Orte. Zur Verminderung des
Einkaufsverkehrs sollte die Suburbanisierung moglichst auf gut ausgestattete Siedlungs-

schwerpunkte und OV-Haltepunkte ausgerichtet werden.

Eine wesentliche Steuerungsgrofle der offentlichen Hand ist die Erreichbarkeit der Stand-
orte. Die gute OV-Erreichbarkeit der integrierten Zentren und der hohe Anteil von Kunden,
die mit dem OV zum Einkaufen fahren, sollten als Potenzial fiir den Einzelhandel aufge-
griffen und starker herausgestellt werden. Wichtig fiir VerkehrsmaBBnahmen ist, dass sie auf
die spezifischen Stirken des Innenstadteinzelhandels — Attraktivitit und Multifunktionalitat —
Bezug nehmen. Die Auflosungstendenzen der EinkaufsstraBen durch vereinzelte
Konzentrationen an OV-Haltestellen aufzufangen (,,OV-Politik fiir den Handel*), ist ein

weiterer Handlungsansatz.

Ebenso besteht die Moglichkeit, Wohnungsbau zur Stirkung des integrierten Handels im
direkten Umfeld der integrierten Zentren anzusiedeln beziehungsweise die Entdichtungs-

tendenzen abzubauen (,, Wohnungsbaupolitik fiir den Handel").
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2.2 Umweltbilanz zu ausgewiihlten Einzelhandelsstandorten in
Leipzig

Grofflachige Einzelhandelsbetriebe sind hiufig verbunden mit Verkehrs- und Umweltbe-
lastungen (zum Beispiel Larm, Luftverschmutzung, Fldchenverbrauch). Heute werden bei
Planungen von Einzelhandelsstandorten die verkehrlichen Auswirkungen und die damit
verbundenen Umweltauswirkungen meist nur ungeniigend bewertet beziehungsweise in der
Regel bleiben die Untersuchungen auf ihre verkehrstechnische Machbarkeit und die

Leistungsfahigkeit der Straleninfrastruktur beschrinkt.

Am Beispiel verschiedener Leipziger Einkaufsstandorte ist mit einer vergleichenden Um-
weltbilanz eine neue Methode zur Bewertung der Umweltbelastungen des Einkaufsverkehrs
entwickelt worden. Dieses Bewertungsinstrument eignet sich nicht nur fiir Analysezwecke
(Welche Belastungen sind mit einem Einkaufszentrum verbunden?), sondern soll auch dazu
dienen, groffldchige Einzelhandelsvorhaben zu bewerten, die sich noch in der Planungsphase
befinden und fiir die bereits bestimmte Kennziffern des Investors vorliegen (zum Beispiel
erwartete Kundenzahl und voraussichtliches Einzugsgebiet). Damit kann die Umweltbilanz
auch als planerisches Instrument zur Entscheidungsvorbereitung innerhalb der Bauleitplanung

oder der raumordnerischen Einzelfallpriifung eingesetzt werden.

Ein leitender Gesichtspunkt bei der Umweltbilanz war, die Umweltbilanz tibersichtlich und
methodisch einfach zu halten sowie eine Ubertragbarkeit auf andere Stidte oder andere
vergleichbare GroBeinrichtungen zu ermdglichen. Teilelemente und Ergebnisse der Umwelt-
bilanz konnten in anderen Teilprojekten (zum Beispiel FreizeitgroBeinrichtungen) eingesetzt

werden und auf ihre Ubertragbarkeit erfolgreich iiberpriift werden.

2.2.1 Ziele des Teilprojektes

Ziele des Teilprojektes Umweltbilanz sind:

* Entwicklung eines methodischen Grundgeriistes fiir eine vergleichende Umweltbilanz,

* Diskussion verschiedener Bewertungskriterien und der Moglichkeiten zur Ermittlung der
verkehrlichen Umweltwirkungen von Einzelhandelsstandorten,

* beispielhafte Erprobung der Umweltbilanz anhand von fiinf verschiedenen Leipziger Ein-
zelhandelsstandorten,

* Bewertung der Erfahrungen aus der beispielhaften Anwendung und

* Aufzeigen von Ubertragungsmoglichkeiten auf andere Stidte beziehungsweise von
Implementierungsmoglichkeiten in vorhandene Planungs- und Umweltmanagement-

verfahren.
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2.2.2 Indikatoren der Umweltbilanz

Der Einkaufsverkehr verursacht Umweltbelastungen, die sich auf unterschiedliche Art und
Weise auf die Umweltmedien auswirken. Aus den vielfdltigen Aspekten verkehrsbedingter
Umweltbelastungen (Emissionen und Immissionen verschiedener Luftschadstoffe, Larm,
Flachenverbrauch, Unfille, Trennwirkung) sind unter dem Gesichtspunkt der einfachen
Datenermittlung einige aussagekréftige Indikatoren ausgewihlt worden, die gleichzeitig die
unterschiedlichen rdumlichen Wirkungsdimensionen (globale, regionale, lokale Umweltbela-
stungen) beriicksichtigen. Folgende Indikatoren haben sich fiir eine vergleichende Umwelt-
bilanz von Einkaufsstandorten als besonders aussagefihig herausgestellt, insbesondere weil

sie die unterschiedlichen Ebenen der Verkehrs- und Umweltbelastungen widerspiegeln:

* (CO,-Emissionen (als Indikator fiir die globalen Umweltbelastungen),

* NOx-Emissionen (als Indikator der Luftbelastungen auf der regionalen Ebene),

* lokale Lirmimmissionen (Verlirmung von Stralenziigen in einem definierten Unter-
suchungsraum: durch den Einkaufsverkehr betroffene Einwohner),

* Flidcheninanspruchnahme fiir den ruhenden Verkehr (in qm),

* (zeitliche) Flacheninanspruchnahme fiir den flieBenden Verkehr (in gm*h),

* statistisches Unfallrisiko (verkehrsaufwandsabhingig).
2.2.3 Fiinf Untersuchungsbeispiele

Es wurden fiinf unterschiedliche Leipziger Einzelhandelsstandorte ausgewidhlt. Neben der
Leipziger City wurden Leipzig-Lindenau als Stadtteilzentrum, das Allee-Center als stédte-
baulich-integriertes Einkaufszentrum und das Léwen-Center als siedlungsnahes, stadtebaulich
nicht-integriertes und der Saale-Park als peripheres, stadtebaulich nicht-integriertes Einkaufs-
zentrum tberpriift. Als Untersuchungsraum wurde der Leipziger Westen abgegrenzt. Es
wurde darauf geachtet, dass nicht nur die Umweltbelastungen des MIV-Verkehrs, sondern
auch des OPNV und des Lieferverkehrs beriicksichtigt wurden.
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Abbildung 12: Lage des Untersuchungsgebietes und der fiinf Einkaufsstandorte
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Quelle: Planersocietit, IVU AG, 1999a, S. 7

Die konkreten Berechnungen fiir das westliche Leipziger Stadtgebiet haben gezeigt, dass
der Einkaufsverkehr in bestimmten Bereichen einen nicht unerheblichen Anteil am Gesamt-
verkehrsaufkommen und den resultierenden Umweltbelastungen ausmacht. So fiihrt zum
Beispiel die Uberlagerung der Einkaufsverkehre zum Saale-Park, zum Léwen-Center und zur
Leipziger Innenstadt dazu, dass in den bereits jetzt schon hoch belasteten Stralenschluchten
der Lindenauer Ortsdurchfahrt diese Einkaufsverkehre einen unerwartet hohen Anteil an den
Umweltbelastungen ausmachen und dadurch auch die Qualitidt des Einkaufsstandortes

Lindenau negativ beeinflussen.

Um eine Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Standorte herzustellen, kommen folgende

praktikablen Bezugsgrofen in Frage:

¢ die Besucherzahl (Umweltbelastungen pro Besucher/Kunde),

* die Beschiftigtenzahl (Umweltbelastungen pro Beschéftigten),

¢ der DM-Einkaufsbetrag (Umweltbelastungen pro 100 DM Umsatzbetrag)
¢ die Verkaufsfliche (Umweltbelastungen pro qm Verkaufsflache)

Welcher Bezugswert ausgewihlt wird, hangt von der jeweiligen Zielsetzung ab. Als sehr

einfacher und handhabbarer Bezugswert stellt sich die Besucherzahl heraus, die es auch
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erlaubt, Kennziffern zu ermitteln, die allgemein verstidndlich sind und eine gute Vergleichbar-

keit gewéhrleisten (zum Beispiel 1,2 kg CO,-Emissionen pro Besucher).

Die folgende Tabelle stellt die Umweltbelastungen der Einzelhandelsstandorte pro

Besucher dar. Zur besseren Vergleichbarkeit sind auf der Grundlage der Innenstadt In-

dexwerte gebildet worden (Umweltbelastung Innenstadt = 100).

Tabelle 1: Umweltbelastungen der Einzelhandelsstandorte im Einkaufsverkehr pro Besucher

Leipziger Saale-Park, Alleecenter, Lowen-Center, | Lindenauer
Indexwert 100=Innenstadt Innenstadt Giinthersdorf | Leipzig-Griinau Riickmarsdorf | Markt, Leipzig
Besucher pro Tag 100 54 46 24 7
CO,-Emissionen 100 238 42 74 14
NOy-Emissionen 100 408 55 102 13
Larmemissionen 100 1277 4394 7109 4420
(Betroffene im Leipziger Westen)
Statistisches Unfallrisiko 100 322 131 250 11
(Zahl der Unfille)
Flacheninanspruchnahme flieBender 100 165 53 104 12
Verkehr
Flacheninanspruchnahme ruhender 100 2111 23 1279 121
Verkehr

Quelle: Planersocietit, IVU AG, 1999a, S. 129

Problematisch bei diesen Vergleichen (siche Abbildung 10) ist der Umstand, dass die
Einzelhandelsstandorte unterschiedliche Zentralititsstufen widerspiegeln. Deshalb ist es zum
Beispiel nicht richtig, ein Nahversorgungszentrum wie den Lindenauer Markt, das nur ein
kleines Einzugsgebiet hat, mit der Innenstadt von Leipzig oder dem Saale-Park zu
vergleichen, die jeweils mit einem oberzentralen Sortiment einen weit groBeren
Einzugsbereich besitzen. Dagegen sind die Einkaufszentren Allee-Center und Lowen-Center
von ihrer Grofe und ihrem Einzugsbereich durchaus vergleichbar. Neben dem Pkw-
Einkaufsverkehr sind in der Umweltbilanz auch die 6ffentlichen Verkehrsmittel sowie die
Andienung mit dem Lkw beriicksichtigt. Dabei nehmen die dem OPNV zurechenbaren

Umweltwirkungen bei der Innenstadt durchaus einen betrachtlichen Anteil ein.
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Folgende Abbildung zeigt fiir jeden einzelnen Indikator die absoluten Umweltbelastungen pro

Besucher auf:

Abbildung 13: Verkehrliche Umweltbelastungen der Leipziger Einzelhandelsstandorte pro Besucher
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In sogenannten Standortprofilen lassen sich sowohl die Einzelergebnisse der Umweltbilanz
als auch der Gesamteindruck zusammenfassen, wobei sich die Gesamtbewertung zwischen
der Skalenbewertung A (sehr gut) bis E (sehr schlecht) bewegen kann.

Mit der Stufe A schneidet der Lindenauer Markt als Nahversorgungszentrum mit seinen
kurzen Anfahrtswegen und seinem hohen Stralenbahnanteil am besten ab, jedoch verbunden
mit einer geringen gesamtstidtischen Relevanz. Stufe B wird vom Allee-Center und von der
Innenstadt belegt, wobei deutlich wurde, dass sich die Innenstadt mit ihrem zum Teil langen
Anfahrtswegen und ihrem nicht geringen Pkw-Anteilen vielleicht nicht als ganz so umwelt-
schonender Einkaufsort darstellt wie es teilweise erwartet wird. Das Allee-Center steht wegen
des hohen Anteils kurzer, nicht-motorisierter Einkaufswege in Griinau besser da als es
aufgrund des Erscheinungsbildes dieser GroBeinrichtung unter Umstéinden vermutet wird.
Hier zeigt sich, dass ein Einkaufszentrum in stddtebaulich integrierter Lage durchaus sehr
umweltschonend sein kann. Dabei ist die Wirkung des Allee Centers hinsichtlich eingesparter
Wege zu weiter entfernteren Einkaufszentren (zum Beispiel Saale-Park) noch nicht be-
riicksichtigt. Das autoorientierte Fachmarktzentrum Lowen-Center ist schlieBlich mit der
relativ schlechten Stufe D und der peripher gelegene Saale-Park ist aufgrund der hohen
Fahrtweiten mit den damit verbundenen CO,-Emissionen etc. mit der schlechtesten Stufe E
bewertet worden.

Abbildung 14: Vergleich der verkehrlichen Umweltwirkungen des Saale-Parks mit der Leipziger Innenstadt
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Quelle: eigene Berechnung, Darstellung: Planersocietat 1999
(ohne Larmimmissionen und Flachenbedarf fiir den ruhenden Verkehr)

Quelle: Planersocietit, IVU AG, 1999a, S. 141
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2.2.4 Weiterentwicklung der Umweltbilanz

Als zusammenfassendes Ergebnis ldsst sich feststellen, dass mit der hier entwickelten
Umweltbilanz ein Instrumentarium zur Verfiigung steht, welches die Umweltbelastungen von
Einzelhandelsstandorten in den Planungs- und Entscheidungsprozessen besser beriick-

sichtigen kann. Die Umweltbilanz kann fiir unterschiedliche Zwecke eingesetzt werden.:

* Umweltbilanz als vorbereitendes Planungsinstrument: Teil einer Umweltvertriaglich-
keitspriifung fiir Vorhaben beziehungsweise als Teil eines Raumordnungsverfahrens (fiir
Einkaufszentren grofer als 5.000 gqm Verkaufsflache),

* Umweltbilanz als konzeptionell-planerisches Instrument: Teil einer Plan- und Programm-
UVP, zum Beispiel von kommunalen Einzelhandelskonzeptionen, Fldchennutzungs-
planung etc.,

* Umweltbilanz als Informationsinstrument: zum Beispiel im Rahmen des Oko-Audit von

Einzelhandelsbetrieben.

In Zukunft sollten die Implementierungsmoglichkeiten und —hemmnisse in konkreten
Pilotprojekten in Zusammenarbeit mit Kommunen und moglicherweise mit Einzelhandels-
unternehmen getestet werden. Zugleich sollten Kennziffern zu den Umweltbelastungen und
Umweltqualititstandards zusammengestellt werden, um Minderungsziele auch fiir bestehende
Einzelhandelsstandorte aufstellen zu konnen. AuBBerdem besteht die Moglichkeit, die Umwelt-

bilanz als eine edv-gestiitzte kommunale Arbeitshilfe weiter zu entwickeln.
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23 Strategien zum Umgang mit grofifliichigen Einzelhandels
einrichtungen

2.3.1 Ausgangslage

Die Einzelhandelsentwicklung ist nach der Wende 1989 in Ostdeutschland in unter-
schiedlichen Phasen verlaufen. Bis 1993 siedelten sich groBflachige Einzelhandelsbetriebe
vorwiegend an nicht-integrierten Standorten im Stadt-Umland-Bereich der GrofBstidte an,
danach hat sich die Entwicklung verlangsamt und verstérkt auf integrierte Zentren orientiert.
Derzeit findet eine dritte Phase der Konsolidierung von Standorten statt, in der sowohl die
peripheren als auch die innerstédtischen Standorte versuchen, sich gegeniiber Konkurrenz-
standorten durch Erweiterungen, Angebotsverbesserungen und anderem zu profilieren. Die
Region Halle / Leipzig war zu Beginn dieser Entwicklung durch eine besondere Dynamik
gekennzeichnet, die mit einer Konzentration auf die GroBstrukturen verbunden war. 1997 lag
der Anteil des groBflichigen Einzelhandels an der Gesamtverkaufsfliche in der Stadt Leipzig
bei 63 Prozent, im angrenzenden Landkreis Leipziger Land bei 71 Prozent."” Diese
Ausrichtung auf groBflichige Einrichtungen steht nicht nur in Konkurrenz zu den
kleinteiligen Handelsstrukturen in der Innenstadt, sondern auch zu denen in den Nahbereichs-
und Stadtteilzentren und gefdhrdet damit das Ziel einer verbrauchernahen Versorgung der
Bevolkerung.

Abbildung 15: Grofsflichiger Einzelhandel in der Region Halle / Leipzig

Zur Steuerung von groBflachigen Einzel-
handelsvorhaben ist fiir die unter-
schiedlichen Rechts- und Handlungsebenen
ein breites Instrumentarium vorhanden.
I Neben den raumordnungsbezogenen Ziel-
setzungen, die sich unter anderem im
Raumordnungsgesetz, den Landes-
planungsgesetzen und -pldnen sowie -

programmen spiegeln (Vorrang der Innen-

. : . 7 vor der AuBlenentwicklung, Ausrichtung
Quelle: Planersocietit, 2000 der Siedlungsentwicklung am Zentrale-

Orte-System etc.), bestehen auf
kommunaler Ebene im planungs- und genehmigungsrechtlichen Bereich Steuerungsmdglich-

keiten. Die Einzelhandelsentwicklung in Ostdeutschland war allerdings bis Mitte der 90er

Planersocietit, Wuppertal Institut, 1998, S. 9

Wuppertal Institut in Zusammenarbeit mit Planersocietit, IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte 43



Dezember 2002 Umweltschonender Einkaufs- und Freizeitverkehr in Halle und Leipzig — Zusammenfassender Endbericht

Jahre durch zahlreiche Fehlentwicklungen geprégt, unter anderem weil die Landesplanung
noch nicht funktionsfiahig war beziechungsweise notwendige innerstddtische Flichen nicht

verfligbar waren.

2.3.2 Ziele des Teilprojektes

Die Ziele des Teilprojektes ,,Strategien zum Umgang mit grof3flichigen Einzelhandelsein-

richtungen® liegen darin,

¢ die planungs- und genehmigungsrechtliche Situation des grofflichigen Einzelhandels in
der Region Halle / Leipzig zu analysieren,
* die Moglichkeiten im Baugenehmigungs- beziehungsweise im Planungsrecht zu

2
untersuchen?

, die bestehen, um die Entwicklungsmoglichkeiten bestehender
EinzelhandelsgroBstandorte zu verringern beziehungsweise durch Uberplanung
einzuschrianken sowie

* Strategie-Ansétze und -Ideen fiir einen Reorganisationsprozess des groBflachigen Einzel-

handels zu entwickeln.

Die Ergebnisse der jeweiligen Arbeitsschritte wurden mit Akteuren aus der Region disku-
tiert. Beteiligt waren unter anderem Vertreter des Regierungsprasidiums Leipzig, des Stadt-
planungsamtes Leipzig, der Obersten Landesplanungsbehorde, der Industrie- und Handels-

kammer sowie des Auftraggebers.

2.3.3 Falltypen zur planungs- und baurechtlichen Situation der
grofiflichigen Einzelhandelsbetriebe in der Region

Als Grundlage wurden alle groBflichigen Einzelhandelsprojekte® in Leipzig und im Leip-
ziger Umland beziiglich ihrer planungs- und baurechtlichen Situation untersucht und in
Falltypen gegliedert, die fiir spezifische Fragestellungen stehen. Als Analysekriterien wurden
neben der raumordnerischen Beurteilung die bauleitplanerische sowie die baugenehmiungs-
rechtliche Situation und der Realisierungsstand der Vorhaben gewihlt. Aus der Vielzahl der
moglichen Falltypen wurden neun ausgewéhlt und teilweise im Rahmen von Expertisen
vertiefend betrachtet. Folgende Typen wurden in Abstimmung mit den regionalen Akteuren

als besonders relevant ausgewahlt:

20 Dieser Arbeitsschritt wurde durch zwei Expertisen in das Teilprojekt eingebracht. Vgl. Birk;

Biichner, 1998, Institut fiir Bodenmanagement, 2000

2 Datenstand der Analyse: 1998
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Falltyp 1 Raumordnungsentscheid positiv, aber bisher keine Bauleitplanung und Um-
setzung

Falltyp 2 Raumordnungsentscheid positiv, verbindliche Bauleitplanung vorhanden, keine
Umsetzung beziehungsweise nur teilweise Umsetzung

Falltyp 3 wie zweli, jedoch Baugenehmigung erteilt, aber keine Umsetzung innerhalb von
drei Jahren

Falltyp 4 verbindliche Bauleitplanung vor Juni 1991 (Zeitpunkt der Veroffentlichung der
Ziele der Raumordnung) und grober Widerspruch zu den landesplanerischen Ziel-
setzungen

Falltyp 5 Umsetzung ohne verbindliche Bauleitplanung

Falltyp 6 Umsetzung mit anderen Sortimenten oder mit groBerer Flache als im B-Plan oder
im Raumordnungsentscheid vorgesehen

Falltyp 7 Leerstand oder brachgefallene groB3flichige Einzelhandelsbetriebe

Falltyp 8 Erweiterungen beziehungsweise Umnutzung von grofBflichigen Einzelhandels-

betrieben

Falltyp 9 Raumordnungsentscheid negativ; Bauleitplanung und/oder Umsetzung vorhanden

Tabelle 2: Falltypen von Einzelhandelsgrovorhaben nach Standortlage und Strategieansitzen

Fall- | Anzahl der Falle nach Beispiel Uberlegungen zu méglichem Strategieansatz
typ Lage des Standortes
integriert nicht
integriert
1 14 4 L-Plagwitz: Buntgarnwerke Uberpriifung des Raumordnungsentscheids,
Dolzig: Multikauf entfillt nach fiinf Jahren (max. Giiltigkeit)
2/3 4 3 Bienitz-Riickmarsdorf: Anderung/Aufhebung d. B-Plans soweit im
Gemeindezentrum Widerspruch zu den Zielen der RO, gegebenen-
falls Entschddigungsforderungen
4 - 2 L-Seehausen: Sachsenpark Anderung des B-Plans zur Anpassung an die
GroBposna: Posnapark Ziele der RO, gegebenenfalls Entschiadigungs-
forderungen
5 - 6 Schkeuditz: Mobel Erbe bei formeller u. materieller Illegalitit
gegebenenfalls Beseitigung des Bauwerks,
Nutzungsbeschrinkung/ Festsetzung des
Bestands
6 1 8 Wachau: Globus wenn keine Festsetzung vorhanden: nach-
Bienitz: Lowen-Center trigliche Festsetzung, gegebenenfalls
entschadigungspflichtig,
wenn Festsetzung vorhanden: Uberpriifung,
gegebenenfalls Klage
7 2 - L-Lindenau: Kauthaus Held bei AuBlenbereichsvorhaben beziehungsweise
Widerspruch zu Zielen der RO: Anderung /
Authebung des B-Plans, gegebenenfalls
Entschédigungspflicht
8 - 5 Taucha: Mobel Walter ROV: Priifung der Ubereinstimmung mit Zielen
Schkeuditz: Mobel Erbe der RO, insbesondere Verkehrs- und Raum-
relevanz
9 - 5 Wiedemar: FMZ Anderung/Aufhebung fiir nicht beziehungs-
L-Schonau: Allkauf weise nur teilweise umgesetzte B-Pléne
Quelle: Planersocietit, 1999
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2.34 Strategieansdtze
Mit den vorhandenen Planungs- und Rechtsinstrumenten sind Handlungsinstrumente
vorhanden, um die Einzelhandelsentwicklung im Raum zu steuern. Fiir die Ausrichtung dieser

Steuerung bestehender grofflachiger Einzelhandelsstandorte sind grundsitzlich unter-

schiedliche Méglichkeiten vorhanden, die in der nachfolgenden Ubersicht dargestellt sind:

Tabelle 3: Strategieansédtze zum Umgang mit bestehenden EinzelhandelsgroB3vorhaben

Strategieansatz Vorteile Nachteile
Verlangsamung  Dédmpfung der Entwicklungs- » geddmpfte Zusatzbelastung der ¢ (nur ausnahmsweise) Ent-
moglichkeiten durch (liber- Siedlungs-, Verkehrs- und schidigungsforderungen (ab-
regionale) Steuerung von Umweltbeeintrachtigungen héngig vom Einzelfall), kaum
Neuentwicklungen (Monitoring, zusétzlicher Finanzbedarf
Forderung u.i.), Uberplanung » gegebenenfalls geringe
ohne Eingriffe in genehmigten Steuerungswirkung
Bestand bezichungsweise
genehmigungsfahige Erweite-
rungen/ Umnutzungen
Plafondierung ,Einfrieren* der Entwicklungs-  ,Deckelung® der siedlungs- * Bestandsschutz kann aufgrund
moglichkeiten auf den Ist- strukturellen, verkehrlichen und von Baugenehmigungen nicht
Zustand durch Bauleitplanung Umweltbeeintrachtigungen auf beziechungsweise nur in Aus-
und Festlegung des Bestands- dem erreichten Niveau nahmen angegriffen werden
schutzes * Entschidigungsforderungen
zum Beispiel fiir entgangene
Erweiterungen (abhingig vom
Einzelfall), zusétzlicher Finanz-
bedarf
* langfristige Strategie
Riickbau Aufgabe und Riickentwicklung * Abbau der dauerhaften Beein- * Bestandsschutz kann aufgrund
von Standorten durch eine trachtigung der Siedlungs-, von Baugenehmigungen nicht
entsprechende Landes- und Verkehrs- und Umweltent- beziehungsweise nur in Aus-
Bauleitplanung wicklung moglich nahmen angegriffen werden
* Entschidigungsforderungen,
zusétzlicher Finanzbedarf
* langfristige Strategie
Weiterentwick-  Ausbau von Standorten durch * Ausnutzung neugeschaffener * Finanzmittel u. Bevolkerungs-
lung im Sinne Anlagerung weiterer Nutzungen Infrastrukturen/Investitionen ressourcen fiir ,,Nach-
einer nach- und Nachfrager zu neuen Stadt- und Finanzmittel werden ver- urbanisierung* stehen nicht zur
holenden teil mit Mischnutzung bessert Verfiigung (spezif. ostdeutsche
Urbanisierung * gegebenenfalls Entlastung von Situation), Verfall der Infra-
iiberlasteten struktur in Bestandsgebieten.
Bereichen/Standorten méglich * Beeintrichtigung der  Sied-
lungs-, Verkehrs- u. Umwelt-
entwicklung bleibt dauerhaft
bestehen
,Nullfall* Beibehaltung der bisherigen * keine zusitzlichen Finanz- und ¢ unzureichende Steuerung der

Verfahrensweise

Quelle: Planersocietit, 1999

Personalressourcen erforderlich

Einzelhandelsentwicklung
zunehmende Beeintrichtigung
der Siedlungs-, Verkehrs- u.
Umweltentwicklung

Die beiden gegensitzlichen Strategieansitze ,,Riickbau® sowie ,,Weiterentwicklung im

Sinne einer nachholenden Urbanisierung* wurden innerhalb des Vorhabens nur am Rande
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diskutiert. Sie sind mit hohen finanziellen Belastungen verbunden, die unter den spezifischen
ostdeutschen Bedingungen (Schrumpfungsprozesse der Bevdlkerung, geringe Finanzkraft
etc.) mittel- bis langfristig nicht aufzubringen sind. Dariiber hinaus kann eine ,,nachholende
Urbanisierung® unter Umstédnden — abhingig von den siedlungsstrukturellen Gegebenheiten —

dem Ziel einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung entgegenwirken.

2.3.5 Rechtsexpertise zu baurechtlichen Steuerungsmaoglichkeiten

Im Rahmen einer Expertise sind die baugenehmigungsrechtlichen Steuerungsmoglichkeiten
im Umgang mit bestehenden grof3flichigen Einzelhandelsvorhaben untersucht worden. Als
wesentliche Ergebnisse sind unter anderem festzuhalten:*

Die Moglichkeiten, nachtraglich den Bestand eines genehmigten Einkaufszentrums beziiglich
der GroBe und Sortimente festzuschreiben, um Umnutzungen zu verhindern, sind duBerst

gering.

Aufgrund der Ausgestaltung der Baugenehmigung als Verwaltungsakt bestehen fiir die
Beseitigung des Bestandsschutzes enge Grenzen. Die Riicknahme oder der Widerruf von
Baugenehmigungen sind in der Praxis nur in Ausnahmeféllen relevant. Die Kommunen
sollten daher einerseits den Umfang des Bestandsschutzes ermitteln und diesen intern fest-
legen. Dariiber hinaus sollten sie priifen, ob die erteilten Baugenehmigungen rechtméafig sind
und gegebenenfalls die Riicknahme beantragen beziehungsweise aussprechen. Sie sollten
weiterhin kldren, ob die Baugenehmigung rechtswidrig wurde und gegebenenfalls den
Widerruf beantragen beziehungsweise aussprechen. Weiterhin kann der Bestandsschutz bei
Nichtigkeit der Baugenehmigung entfallen. Die Kommunen sollten deshalb den konkreten
Sachverhalt kldren und gegebenenfalls die Feststellung der Nichtigkeit vornehmen oder

beantragen.

Eine langfristige Steuerungsmdglichkeit ergibt sich mit der Anderung stiddtebaulich nicht
beziehungsweise nicht mehr zielkonformer Bebauungsplan-Festsetzungen, dies kann jedoch
gegebenenfalls Entschadigungsanspriiche ausldsen. Dariiber hinaus sind Nutzungsénderungen
erneut genehmigungspflichtig, wenn die Variationsbreite der genehmigten Nutzung verlassen

wird und damit bodenrechtliche Belange neu beriihrt werden kdnnen.

Bei brachgefallenen Nutzungen ist davon auszugehen, dass eine erteilte Baugenehmigung
bis zu drei Jahren nach Aufgabe der Nutzung eine Wiederaufnahme der Nutzung zulésst. Fiir
die Fragestellung einer moglichen Nutzungsdnderung von einem ,herkdmmlichen®
grof3flachigen Einzelhandelsbetrieb hin zu einem FOC gelten die Ausfithrungen zur
Variationsbreite und den gegebenenfalls neu beriihrten bodenrechtlichen Belangen. Aus einer

verianderten Sortimentsauswahl durch ein FOC konnen sich bodenrechtlich relevante Ver-

2 Birk; Biichner, 1998
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dnderungen ergeben, die einer Nutzungsdnderung gleichkommen. Die kommunalen
Handlungsfelder beziehen sich weiterhin auf die Uberpriifung der Baugenehmigung
beziehungsweise die Durchfiihrung eines Bebauungsplan-Anderungsverfahrens. Dies betrifft
in vergleichbarer Weise auch Bebauungspldne beziehungsweise Vorhaben- und
ErschlieBungspliane, die nur teilweise umgesetzt wurden und nunmehr nachtriglich

verdanderten stddtebaulichen Zielvorstellungen angepasst werden sollen.

Die Einflussmoglichkeiten im Umgang mit bestehenden Fachmarkt-Agglomerationen sind
ebenfalls gering, weil den Betrieben eine gemeinschaftliche Teilnahme am Wettbewerb nicht
oder nur schwer nachweisbar ist. Die Kommunen sollten daher zunichst die besonders
gefidhrdeten Standorte identifizieren und gegebenenfalls iiber § 15 Abs. 1 BauNVO weitere
Vorhaben ablehnen beziehungsweise die gefahrdeten Bereiche gezielt mit entsprechenden
Bauleitplénen steuern. Liegen derartige Vorhaben im nicht beplanten Innenbereich, kann die
Gemeinde im Baugenehmigungsverfahren ihr Einvernehmen verweigern, wenn sich das
Vorhaben nicht in die ndhere Umgebung einfiigt; dies ist entsprechend zu priifen und zu

begriinden.

2.3.6 Expertise zu moglichen Entschddigungskorridoren

Der Identifikation gefdhrdeter Standorte und der Umsetzung gegebenenfalls verdnderter
stadtebaulicher Zielsetzungen gegeniiber der bereits eingetretenen Einzelhandelsentwicklung
kommt fiir die Steuerung des Einzelhandelbestands eine Schliisselrolle zu. Die Anpassung
vorhandener Bebauungspldne an verdnderte stddtebauliche Zielvorstellungen ist regelmifBig
mit der Frage nach moglichen Entschddigungsforderungen verbunden. Im Rahmen des
Teilprojektes sind daher am Beispiel einer Fachmarktagglomeration mogliche
Entschddigungsfolgen untersucht worden, die durch die Umsetzung verdnderter
stddtebaulicher Zielsetzungen zu erwarten waren. Da eine genaue Wertermittlung nicht
durchgefiihrt werden konnte, sind ,,Entschiddigungskorridore® ermittelt worden, die einen
Anhaltspunkt iiber die moglichen Entschiddigungshohen unterschiedlicher stidtebaulicher

Zielsetzungen (Szenarien) geben.”

Fiir die planungsrechtliche Neuordnung sind folgende Varianten diskutiert worden:

Szenario 1 ~ Festschreibung des vorhandenen Bestandes an Einzelhandelsnutzungen,
Ausschluss des iibrigen Einzelhandels (zentren- und nicht zentrenrelevante
Einzelhandelssortimente), Ausschluss des Einzelhandels auf den noch unbe-

bauten Flachen
Szenario 2 kein Ausschluss von Einzelhandelsnutzungen (Beibehaltung des Status quo)

Institut fiir Bodenmanagement, 2000. Untersuchungsbeispiel ist die Fachmarktagglomeration in Bienitz
mit ca. 14.000 gm Verkaufsfliche in elf Fachmérkten. Sie liegt siidlich der B 181, in unmittelbarer
Néahe zum ,,Lowen-Center.
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Szenario 3  Beschriankung des Einzelhandels auf nicht-zentrenrelevante Einzelhandels-
nutzungen

Szenario 4  Ausschluss aller Einzelhandelsnutzungen

Nach § 42 Abs. 2 BauGB ist die Aufhebung oder Anderung von zulissigen Nutzungen in-
nerhalb einer Frist von sieben Jahren ab Zuléssigkeit zu entschidigen, dies betrifft die
erstmals zuldssige Nutzung. Innerhalb der Sieben-Jahres-Frist ist die Grundstiickswert-
differenz zu entschadigen, die sich aus der Differenz fiir den Wert des Grundstiicks aufgrund
der zuldssigen und aufgrund der nunmehr aufgehobenen oder gednderten Nutzung ergibt. Da
der Bebauungsplan seit 1992 rechtskriftig ist, greift die Sieben-Jahres-Frist nicht mehr. Wire
im untersuchten Fall die Sieben-Jahres-Frist noch nicht ,,abgelaufen, wire fiir die Szenarien

1, 3 und 4 eine Entschiadigungsleistung erforderlich.

Uber die zeitliche Frist von sieben Jahren hinaus schiitzt § 42 Abs. 3 BauGB die zulissige,
ausgeiibte Nutzung. Die Differenz, die sich aus dem Grundstiickswert aufgrund der
ausgeiibten Nutzung und der Eingriffe in die ausgeilibte Nutzung ergibt, ist zu entschidigen.
Dies ist beispielsweise in Szenario 4 relevant. Ob ein Eingriff in die ausgeiibte Nutzung durch
eine nachtrigliche Sortimentsbeschrinkung (Szenarien 1 und 3) ausgeldst wird, ist von der
Rechtsprechung bislang nicht behandelt worden. Der Gutachter geht, unter anderem mit
Bezug auf die herrschende Meinung im Schrifttum, davon aus, dass durch die Szenarien 1, 3
und 4 mit nachtrdglichen Sortimentsbeschrinkungen Entschiddigungspflichten fiir die
bebauten Grundstiicke entstehen, da eine Erschwerung der wirtschaftlichen Verwertung des
Grundstiicks besteht.

Gemal § 42 Abs. 1 BauGB muss die Wertminderung nicht nur unwesentlich sein, um ein
Entschiadigungserfordernis auszulosen. Eine fiihlbare Beeintrachtigung der Vermogenswerte
wird im Schrifttum bei Uberschreitung einer ,,Opfergrenze* von 10 Prozent angenommen.
Spiirbar wird die Wertminderung bei unbebauten Baugrundstiicken eintreten, wenn der neue
Bebauungsplan die bisher zuldssige bauliche Nutzung authebt oder édndert, dies ist im
konkreten Fall aufgrund der zeitlichen Fristen nicht mehr relevant. Fiir die bebauten
Grundstiicke wird die Wertminderung erst spiter spiirbar, wenn das Grundstiick verkauft oder
beliechen werden soll, so dass auch erst zu diesem Zeitpunkt eine Entschddigung erforderlich

wire. Der ,,Bestandsschutz* greift womoglich auf Jahre hinaus.

Im Vergleich der Szenarien sind aufgrund der unterschiedlichen Eingriffstiefe in die aus-
geiibten Nutzungen unterschiedliche Entschiddigungshohen zu erwarten. Im Falles des
Szenarios 1 stellt die Einschrankung von Sortimenten einen Eingriff in die notwendige
Flexibilitdt des Einzelhandels dar, das als Belastung der Grundstiicke wirken und zu einer
Minderung des Grundstiickswertes beziehungsweise der Mietertridge, insbesondere vor dem
Hintergrund des zur Zeit bestehenden Mietermarktes, fiihren wiirde. Mit dem Szenario 3

werden die Beschridnkungen fiir den Eigentiimer groB3er, weil nur noch nicht-zentrenrelevante
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Einzelhandelsnutzungen zuldssig wéren. Die hochsten Entschidigungsforderungen wiirden
durch das Szenario 4 aufgrund der dann nur noch zulédssigen gewerblich-produzierenden
Nutzung entstehen. Durch die Beibehaltung des Status quo (Szenario 2) ergeben sich keine

Entschadigungsforderungen.

Ausgehend davon, dass zwischen Grundstiicken, die normal gewerblich und fiir den Einzel-
handel genutzt werden, Wertunterschiede vorhanden sind, die sich aus den durch die
Einzelhandelsnutzung erzielbaren groferen Ertrdgen ergeben, sind durch eine empirische

Untersuchung Entschiddigungskorridore ermittelt worden.

Aus den Bodenrichtwerten und den ausgewihlten Kaufpreisen lassen sich keine signifi-
kanten Preisunterschiede zwischen Gewerbe- und Fachmarktgrundstiicken ermitteln, da
dieses Preismaterial fiir die Fragestellung zu unqualifiziert ist. Im Bereich der Mieten sind
aber signifikante Unterschiede zwischen Gewerbe- und Fachmarktnutzungen festzustellen,
daher kann davon ausgegangen werden, dass sich fiir die beiden Nutzungen auch
unterschiedliche Grundstiickswerte ergeben. Um die Entschidigungskorridore abzuschitzen,
wird das Ertragswertverfahren gemill §§ 15 — 20 WertV gewihlt, weil der Grundstiicks-
wertunterschied im vorliegenden Fall maBgeblich durch die unterschiedlichen Ertridge

(Mieten) geprégt ist.

Die iiberschldagige Wertermittlung erfolgt fiir ein Beispielgrundstiick und fiir alle Fach-
marktgrundstiicke zusammen. Sie geht einerseits vom Szenario 4 aus, dass alle Einzel-
handelsnutzungen zukiinftig ausschliet und damit den starksten Eingriff in die ausgeiibten
Nutzungen bedeutet, andererseits wird das Szenario 2 untersucht, in dem der Status quo
beibehalten wird. Dieses Vorgehen bildet die groBtmdglichen Wertunterschiede ab. Da fiir die
Szenarien 1 und 3 keine konkreten Mietangaben vorliegen, werden fiir diese Szenarien

Abschldge angenommen.

Fiir alle Grundstiicke der Fachmarktagglomeration ergeben sich folgende Entschiadigungs-

korridore:

Szenario 1 5 bis zu 8 Mio. DM
Szenario 3 8 bis zu 10 Mio. DM
Szenario 4 bis zu 11,5 Mio. DM

Mit diesen Wertdifferenzen wird in allen Fillen die Opfergrenze von 10 Prozent
iiberschritten, so dass eine Entschiadigungspflicht nach § 42 Abs. 1 BauGB gegeben ist. Fiir
das noch unbebaute Grundstiick ist die Beeintriachtigung nicht relevant, weil im vorliegenden
Fall die Sieben-Jahres-First abgelaufen ist. Dies ldsst sich auf andere Standorte in der Stadt
Leipzig, fir die die Rechtskraft des Bebauungsplans und die zuldssige Nutzung schon lédnger

als sieben Jahre bestehen, iibertragen. Bei den bebauten Grundstiicken tritt der Vermogens
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nachteil nicht unmittelbar mit Rechtskraft des zukiinftigen Bebauungsplans ein, sondern erst
mit einem beabsichtigten Verkauf oder einer Beleihung, so dass die Entschiddigung nicht
unmittelbar im Falle einer Uberplanung, sondern eher mittel- bis langfristig zu erwarten ist.
Fiir den Fall, dass ein Einzeleigentiimer iiber mehrere Flidchen oder grofere Bereiche in einem
Gebiet verfiigt, kann der Verkaufszeitpunkt unter Umstinden frither entstehen und auch
groBBere Summen erforderlich machen. Daher sind in derartigen Fillen die Besitzverhéltnisse
besonders zu priifen und gegebenenfalls in der Prioritdtensetzung und Planung zu

berticksichtigen.

Die ,,Wirkung* des Bestandsschutzes fiir die materielle (Geld-)Entschadigungsleistung ist

noch zu beachten. Es lassen sich im Prinzip zwei Grundtypen diesbeziiglich unterscheiden:

* Typ 1: In den Baugenehmigungsbescheiden ist explizit nur die ausgeiibte, spezielle
Einzelhandelsnutzung aufgefiihrt (beispielsweise Fachmarkt fiir Baumarkt und Garten-
bedarf).

* Typ 2: In den Baugenehmigungsbescheiden ist (nur) allgemein Einzelhandel angegeben,
also keine Eingrenzung auf ein bestimmtes Warensortiment oder eine spezifische Einzel-

handelsnutzung.

Insofern der Typ 1 gegeben ist, wiirde bei Realisierung der Szenarien 1 und 3 gemil} § 42
Abs. 3 BauGB in die ausgeiibte, genehmigte Nutzung eingegriffen, da ja nur eine spezielle
Einzelhandelsnutzung (hier Baumarkt oder Gartenmarkt etc.) ,,bestandsgeschiitzt wire. Da
aber zur ausgeiibten Nutzung auch die unbeschrinkte Ausiibungsmdglichkeit des Einzel-
handels gehort (sieche oben), auch wenn diese Mdoglichkeit nicht verwirklicht wurde, entsteht

im vorliegenden Fall die Entschidigungspflicht auch gemal § 42 Abs. 3 BauGB.

Sofern der Typ 2 gegeben ist, wiirde mit der Realisierung der Szenarien 1 und 3 wohl nicht
in die ausgeiibte Nutzung eingegriffen, da der Bestandsschutz ,,allgemeiner Einzelhandel*
(nicht Einengung auf bestimmte Warensortimente) greifen wiirde. Es bleibt aber unabhingig
des ,,wirkenden* Bestandsschutzes ein ,,Makel“ bei den Grundstiicken, da der neue
Bebauungsplan die Einzelhandelsnutzung einschriankt oder nicht erlaubt. Es erscheint
wahrscheinlich, dass der Markt (hier: potenzielle Kéufer oder Banken bei Beleihung) dieses
durch Wertabschldge auffangt. Insofern konnen selbst bei diesem Typ 2 die Eigentiimer einen

Wertverlust geltend machen.

2.3.7 Weiterentwicklung des Instrumentariums

In einem letzten Schritt sind, in Diskussion mit den regionalen Akteuren, Strategie-Ansétze
und -ideen fiir einen Reorganisationsprozess des grof3flichigen Einzelhandels entwickelt
worden. Die Diskussion war auf die unterschiedlichsten Ansitze gerichtet, so dass sich die

diskutierten Fragestellungen ein breites Spektrum von Handlungsstrategien beziehen. Die
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nachfolgende Ubersicht benennt die diskutierten Ansitze und zeigt die Einschitzung der
beteiligten Akteure hinsichtlich der regionalen Steuerungsrelevanz beziehungsweise

Umsetzungschancen auf:

Tabelle 4: Einschitzung der Strategieansitze durch regionale Akteure’ hinsichtlich deren Wirksamkeit und

Umsetzungsfahigkeit
Strategieansatz nach Akteursebene Bedeutung fiir Realisierungs- und
Steuerung der Umsetzungschancen
Einzelhandels-
entwicklung
Bund
Anderung der §§ 8 und 9 BauNVO gering gering
Klarstellung zum Umgang mit Fachmarkt-Agglomerationen gering gering
Anfilligkeit des § 34 BauGB beseitigen mittel mittel
Sanierungstatbestinde (§ 136 BauGB) erweitern mittel mittel
Erweiterung der Einsatzmdglichkeiten von Stidtebaufoérdermitteln mittel mittel
Land
Bau- beziehungsweise Nutzungsrecht auf Zeit mittel gering
Landesprogramm zur Forderung der Innenstadt hoch mittel bis hoch
Eigungsgebiete fiir groBflachigen Einzelhandel (EH) mittel bis hoch gering
regionaler Flachennutzungsplan mittel mittel
Kopplungsgebot von SO-Gebieten an regionale Zentren- beziehungsweise gering gering
EH-Konzepte
landesplanerische Mengenziele, zum Beispiel OV-Standards fiir groBfl. EH hoch gering bis mittel
Rekultivierungsfonds fiir groBfléchigen Einzelhandel gering gering
Entschidigungsfonds fiir Anpassung an Ziele der Raumordnung gering gering
Region
regionale Einzelhandelskonzepte hoch mittel
regionales Einzelhandelsmonitoring hoch mittel bis gering
Kommune
kommunales Einzelhandelsmanagement hoch mittel bis hoch
OV-Standards fiir groBflachigen Einzelhandel im Nahverkehrsplan hoch mittel
kommunaler Ausgleich von Ansiedlungsvorteilen mittel gering
kommunale Stellplatzablosesatzungen gering hoch

Quelle: Planersocietit, 2000

In Relation zwischen den unterschiedlichen Ebenen sind insbesondere die Lander und die
nachgeordneten Ebenen als Akteure zur Steuerung der Einzelhandelsentwicklung gefragt. Die
Lander sollten die anstehenden Novellierungen der Landesplanungsgesetze nutzen, um
Regelungen zu verankern, die die Steuerungsmoglichkeiten gegeniiber nicht-integrierten
GrofBvorhaben verbessern (Anpassungsgebot, regionaler Flichennutzungsplan, Eignungs-

gebiete fiir groBflichigen Einzelhandel etc.).

* FuBnote mit Aufzéhlung der beteiligten Akteure wie TB 13, FN 29, S. 28
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Ein Erfolg versprechender Schwerpunkt zur Reorganisation beziehungsweise verbesserten
Steuerung liegt in flexiblen und kooperativen Verfahren und Konzeptionsentwicklungen.
Daher sollten die Lander weiter gehende Strategieansidtze wie Innenstadtforderprogramme
verstirken oder neu initiieren sowie die Kooperation auf regionaler Ebene aktiv unterstiitzen.
Die Erarbeitung und Abstimmung von regionalen Einzelhandelskonzepten sollten mit dem
Ziel erfolgen, einen sich selbst tragenden Abstimmungs- und Kooperationsprozess mit einer
Selbstbindung der Beteiligten zu installieren. Ein Monitoring zur Identifikation von Schliis-
selstandorten sollte vorhandene Datenbestinde fortentwickeln und neue Einsatzbereiche in

der Einzelhandelsreorganisation beziehungsweise -steuerung erschliefen.

2.4 Einkaufsverkehr der kurzen Wege am Beispiel der
Zentrenentwicklung in Leipzig

2.4.1 Ziel des Teilprojektes

Die Intention zur Stirkung des Ansatzes der Verkehrsvermeidung im Einkaufsverkehr, lauft
weitgehend parallel mit dem Ziel der Stadtpolitik in Leipzig, den Kaufkraftabfluss zu den
Einkaufszentren des Umlandes zu stoppen — zugunsten des Zentrengefiiges in der Stadt

Leipzig.

Die Jahre 1998 und 1999 stellen eine wichtige Phase in der Konzeption und Umsetzung der
Zentrenentwicklung der Stadt Leipzig dar, die in einen Stadtratsbeschluss des Stadt-
entwicklungsplans Zentren miindete. Gleichzeitig hat sich die Innenstadt als Zentrum mit
verinderten Zufahrtsregelungen, OPNV-FeinerschlieBung, StraBenraumgestaltung, neuen
Citymanagementformen und nicht zuletzt durch einen neuen Einkaufsstandort im Haupt-
bahnhof grundlegend gewandelt. In Stadtteilzentren wie dem Lindenauer Markt ist 1999/2000

mit ersten MaBBnahmen wie der Stralenraumgestaltung begonnen worden.

Das Themenfeld ,,Einzelhandel und Verkehr* ist in vielen Stadten geprigt von kommunal-
politischen Grabenkdmpfen und Ideologievorwiirfen, wenn z. B. dariiber gestritten wird, ob
der Autofahrer oder der OV-Benutzer der ,,bessere” Kunde sei. Das UBA-Modellvorhaben
interessiert sich vor allem fiir die Nahmobilitidt, den Einkaufsverkehr der kurzen Wege mit
dem Fahrrad und zu FuB, der in der 6ffentlichen Diskussion hdufig zu wenig beachtet wird.
Gerade der Einzelhandel in Stadtteil- und Nahversorgungszentren lebt weniger von den
Autokunden, die von fern kommend einen kurzen Zwischenstopp einlegen, als vielmehr von

Kunden, die im FuB3gingerradius wohnen oder arbeiten.
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Innerhalb des UBA-Modellvorhabens steht das Teilprojekt ,,Zentren* vermittelnd zwischen

e der regionalen Bestandsaufnahme (siehe Teilbericht 2 — Einkaufsmobilitit und ihre

Rahmenbedingungen in der Region Halle - Leipzig),

* den beiden Teilprojekten mit eigener empirischer Basis zu Zentren in Leipzig (siche
Teilbericht 4 — Vergleichende Umweltbilanz — Einkaufsstandorte; Teilbericht 6 — Freizeit
und Events in der Leipziger Innenstadt) und

¢ der Planungs- beziechungsweise Umsetzungspraxis der Zentrenentwicklung im Zeitraum
des UBA-Modellvorhabens in Leipzig.

Abbildung 16: Zentrenstruktur (Zielperspektive 2005)
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Quelle: IVU AG, 2000a, S. 10

In dem Teilprojekt ,,Zentren® werden einige ausgewihlte fiir die Ubertragung auf andere
Stadte relevante Themen der Zentrenentwicklung in Leipzig beschrieben, erginzt durch
weiterfilhrende Anregungen fiir konkrete Situationen in Leipzig und allgemeine
Schlussfolgerungen fiir verkehrsplanerische Problemlosungsbeitrdge zur Entwicklung von
Zentren im Sinne des ,,Einkaufsverkehrs der kurzen Wege*. Dabei geht es sowohl um das
Zentrengefiige im gesamtstddtischen Rahmen als auch um die Entwicklung einzelner
(exemplarischer) Zentren, hier schwerpunktmafig des Stadtteilzentrums Lindenauer Markt

und der Leipziger Innenstadt.
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Abbildung 17: Zentrenentwicklung in Leipzig (oben links: Lindenauer Markt; oben rechts: Allee Center in
Leipzig Griinau, unten links: Nikolai Strafse in der Leipziger Innenstadt; unten rechts:
Parkflichen am Paunsdorf-Center)

Quelle: IVU AG, 2000a

2.4.2 Arbeitsansatz und Projektverlauf

Durch teilnehmende Beobachtung, mit den Ergebnissen aus anderen Teilprojekten und
verkehrsplanerischen Anregungen wurden inhaltlich unterstiitzende Beitrige zur Zentren-
entwicklungsplanung in Leipzig geleistet. Dies geschah durch Teilnahme an temporiren
Arbeitskreisen zu Stadtteilzentren und zur gesamtstadtischen Zentrenentwicklung sowie durch

eigene Veranstaltungen im Dezernat fiir Planung und Bau mit den stidtischen Amtern.

Schwerpunkt der Arbeit im Teilprojekt ,,Zentren* war die teilnehmende Beobachtung, die
,Einmischung® in die laufenden konzeptionellen Diskussionen und in die Umsetzungsarbeit
der Stadt Leipzig. Als Hintergrund wurden kontinuierlich verfolgt: die aktuelle Entwicklung
in der Stadt mit einer eigenen Presseauswertung und der Beteiligung an Fachveranstaltungen.
Eng verzahnt mit den anderen Teilprojekten in Leipzig wurden die Projektergebnisse in

folgenden Kontexten erarbeitet:

Eine erste Grundlage bildeten die Experteninterviews im Rahmen des Teilberichts 2 im Jahr

1998, ergéinzt durch Gespridche im Stadtplanungsamt Leipzig und die Teilnahme an
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Fachveranstaltungen zur Einzelhandelsentwicklung mit Leipziger Bezug sowie die

kontinuierliche Lokalpresseauswertung bis zum Mérz 2000.

Bei den Moderationsrunden der GMA Erfurt, die im Rahmen des ExWoSt-Vorhabens
,.Zentren“ des BBR in 1998 und 1999 in den beiden Stadtteilzentren Plovdiver Stral3e und
Lindenauer Markt stattfanden, war das UBA-Teilvorhaben eingebunden. In diesem
Zusammenhang wurden fiir das Umfeld des Lindenauer Marktes die Fu3- und Radverkehrs-
bedingungen kartiert und bewertet sowie eine Passantenbefragung des Amtes fiir Umwelt-
schutz fachlich vorbereitet und betreut. Hieraus wurden Kennziffern fiir die Umweltbilanz des
Lindenauer Marktes gewonnen und verkehrsplanerische Schlussfolgerungen in den
moderierten Diskussionsprozess mit den Lindenauer Akteuren eingespeist. Dabei ist
besonders die Relevanz der StraBenbahn deutlich geworden, die im bisherigen

Planungsprozess noch nicht ausreichend erkannt worden war.

Durch Kartierungen und Presseauswertungen wurden die innenstadtbezogenen Themen
verfolgt und aufbereitet, erginzt durch eine Ortsbesichtigung und eine orientierende
Erstbewertung sdmtlicher vorhandener und geplanter Zentren und grof3flichigen Einkaufs-

standorte hinsichtlich ihrer verkehrlichen Charakteristika.

Parallel zur Bearbeitung dieses Teilprojektes wurde vom Stadtplanungsamt der Stadt-
entwicklungsplan Zentren erarbeitet, der im Herbst 1999 vom Stadtrat beschlossen wurde.
Das UBA-Modellvorhaben hat zur Umsetzung dieses Konzeptes verkehrsplanerische

Hinweise gegeben.

Empfehlungen des vorliegenden Teilberichts zur Innenstadt sind bereits in Amter-
beratungen im April 1999 und Mirz 2000 (im Rahmen der Pridsentation zu Freizeit und
Events in der Leipziger Innenstadt) mit dem Beigeordneten fiir Planung und Bau Dr. Liitke-

Daldrup erortert worden.

Im Rahmen der Mitarbeit in Fachgruppen der Leipziger Agenda 21 wurden Ergebnisse der
Forschung zur Diskussion gestellt, die wiederum die Ergebnisse des Agenda-Prozesses im

Sinne lebensfahiger Stadtteile unterstiitzt haben.

Die genaue Wirkung und Relevanz dieser Arbeit im Rahmen des Teilprojektes ,,Zentren*
fiir den Fortgang der stddtischen Planungen und der Aktivitdten Dritter sind nur schwer
einzuschétzen, zumal sie meist unterstiitzend und sensibilisierend und nur selten als
Widerspruch zur verfolgten Richtung wirken sollten. Von den Akteuren in Leipzig werden sie

jedoch auf jeden Fall positiv und hilfreich bewertet.
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2.4.3 Ergebnisse, Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Ausgehend von der Einzelhandelssituation zur Mitte der 90er Jahre mit einem dramatischen
Ungleichgewicht zwischen der ,,Griinen Wiese* und den traditionellen Zentren hat sich die
Zentrenstruktur in Leipzig zum Ende des Jahrzehnts deutlich verbessert. Als wie tragfihig
sich das Zentrengeriist in der kommenden 2000-er Dekade erweist, hidngt auch von der
Entwicklung der Kaufkraft in der Region ab, damit auch von der Entwicklung der

Bevdlkerungszahl.

Die Voraussetzungen der offensichtlich erfolgreichen Entwicklung in Leipzig, die sich in den

anderen ostdeutschen Oberzentren nicht in dieser Weise ergeben hat, waren in erster Linie:

* eine frithzeitige Verstdndigung innerhalb der Verwaltung, in der Kommunalpolitik und in
der betroffenen Offentlichkeit iiber ein Zentrengeriist und auf ein Leitbild der autoarmen

Innenstadt,

* eine recht konsequente Stadtentwicklungsplanung — bis hin zur Verhinderung von Einzel-
handelseinrichtungen in Gewerbegebieten am Stadtrand, vor allem die gezielte
Entwicklung eines Netzes teilweise neuer Stadtteil- und Nahbereichszentren mit gutem

Branchenmix und in der Regel guter OPNV-Anbindung,

¢ der schrittweise Aufbau der Innenstadt als Zentrum und als Herz der Stadt — nicht nur mit
eindeutiger Bauleitplanung und anspruchsvoller Stralenraumgestaltung, sondern auch im
Marketingbereich durch Public-Private-Partnership-Initiativen, die in eine City-

managementgesellschaft gemiindet sind,

* der Erfolg eines neuen Einkaufszentrums im Hauptbahnhof mit sehr guter Erreichbarkeit
aus der Region, gleichzeitig durch die signifikante Gestalt ein Imagetrdger fiir das

Leipziger Zentrum.

2.4.4 Die Bedeutung des Umweltverbundes innerhalb der Zentrenstruktur
von Leipzig

Lange Zeit standen wegen der Ubermacht der Einkaufszentren auf der Griinen Wiese die
Autoerreichbarkeit und das Stellplatzangebot im Mittelpunkt des Interesses. Aber mit
sicheren Zuwegen fiir Fullgdnger und Radfahrer in die Zentren sowie einer stirkeren
Integration des OPNYV in die einzelnen Komponenten der Organisation von Einzelhandel und
Einkaufen (Zusatznutzen aus dem OPNV fiir den Handel durch OPNV-bezogenes Marketing,

Bringedienste etc.) kann das stadtische Zentrengefiige gestiitzt und abgesichert werden.

Der Grad an Autofreiheit von innerstidtischen Geschéftsstralen ist mit entscheidend fiir

deren Attraktivitit. Eindeutige Zufahrtsregelungen mit der notigen Uberwachung kénnen die
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Storungen, die in den innerstadtischen StraBlen bereits durch wenige Pkw betriachtlich sein
konnen, verhindern. Zeitregelungen fiir die Innenstadtzufahrt bringen die Funktion fiir den
Einkauf mit den unterschiedlichen Belangen der Andienung und der Anwohner ,,unter einen
Hut*.

Im Stddtevergleich weist Leipzig mehrere vorteilhafte Merkmale einer klassischen
FuBlgéngerstadt auf, die in dieser Form andernorts selten, teilweise auch einmalig sind und

Chancen der Erhaltung eines hohen Fullgéngeranteils bieten:

* Die historischen Wohngebiete sind liberwiegend kompakt, nutzungsgemischt, teilweise
gut durchgriint; die Gebdudenutzungen orientieren sich zur Strale hin. Die Stralenrdume
verfiigen meist liber breite Gehwege. In den grofen Neubaugebieten, besonders in

Griinau, ist ein ebenfalls groBziigig angelegtes Netz autofreier FuBwege vorhanden.

* Das FuBlwegenetz in der Innenstadt ist, bedingt durch die Geschichte als Messestadt, in
seiner Dichte in Deutschland einzigartig. Die zahlreichen Durchhiduser und Messe-
passagen sollen nach der Rahmenplanung Innenstadt auch in Zukunft wieder vermehrt
vorgesehen werden.

* Das StraBlen- und Wegenetz ist in den meisten Fillen vollstindig und engmaschig

angelegt und vermeidet Sackgassen oder grof3rdumige Barrieren.

Unter dem Gesichtspunkt der Verkehrseinsparung und einer umweltschonenden Mobilitét
erscheinen die Rolle des Fahrrades und die der Stralenbahn im Einkaufsverkehr noch langst
nicht ,,ausgereizt®. Deshalb sollte in Leipzig auf ein gut entwickeltes Zentrengeriist eine

besonders anspruchsvolle kommunale Verkehrspolitik folgen.

Innenstadt

Im Zeitraum seit Beginn des UBA-Modellvorhabens im Herbst 1997 wurden mehrere
Komponenten der politisch beschlossenen ,,autoarmen Innenstadt™ umgesetzt, begleitet von
der Fertigstellung groferer Parkhduser und Tiefgaragen. Die neue Verkehrsfithrung in der
Innenstadt wurde im Zusammenhang mit dem Gestaltungskonzept fiir die Innenstadtstral3en
diskutiert und im Stadtrat einstimmig beschlossen. Dabei war es hilfreich, dass nicht nur in
Verkehrskategorien diskutiert wurde, sondern primér {iber gestalterische Fragen. Dabei wird
auch das stddtebauliche Leitbild des Innenstadt-Rahmenplans von 1993 im Sinne einer
weiteren Verdichtung des Stralennetzes umgesetzt, beispielsweise durch den neuen Komplex
des Bildermuseums im Bereich des Sachsenplatzes. Hier war vor der Kriegszerstorung ein
enges Stralennetz vorhanden, wurde im Nachkriegswiederautbau jedoch durch weite Plitze

und breite Strallen ersetzt.

Neue ebenerdige Querungen des Rings fiir Fulgidnger und Radfahrer wurden ab Sommer
1997 am Willy-Brandt-Platz (Bahnhofsvorplatz) trotz groBer verkehrstechnischer Hindernisse
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angelegt. Weitere ebenerdige Ubergiinge, die auf langjihrige Forderungen des Leipziger
Umweltbundes "Okolowe" zuriickgehen, wurden 1997/1998 an StraBenbahnknoten
eingerichtet und erlauben seitdem den ebenerdigen Zugang fiir Fahrgiste von Westen und
Stiden zur Innenstadt, ohne dass der niveaufreie Zugang tliber Briicken oder Tunnel aufge-

geben wurde.

Zufahrtsregelungen zugunsten von Andienung und Anliegern gibt es etwa seit Ende 1998
mit versenkbaren Pfosten (elektronische Anforderung mit Magnetkarte). Die Nikolaistra3e
war interessanterweise nicht von Anfang an als autofreie Geschéftsstral3e vorgesehen, sondern
auf Impuls von Einzelhdndlern und Stadtratsmitgliedern in die autofreie Kategorie
aufgenommen und kurzfristig entsprechend umgestaltet worden. Die autofreie Zeit gilt in den
StraBlen in der Innenstadt von 11.00 bis 5.00 Uhr. Das Tempolimit von 20 km/h gilt im
iibrigen Innenstadtnetz. Eine Neuerung fiir Leipzig stellt seit 1998 die personell besetzte
Zufahrtsstelle zur autoarmen Innenstadt an der Thomaskirche (Zufahrt zum Marktplatz) dar,
an der Kfz-Lenker bei der Innenstadtzufahrt angesprochen und gegebenenfalls auf das
Stellplatzangebot fiir Citykunden verwiesen werden. Derartige Zufahrtskontrollen werden seit
1992 an autofreien Samstagen in der Erfurter Innenstadt praktiziert. Seit dem Friithjahr 1999
ist die Besetzung der Leipziger Zufahrtsstelle wegen der Gastronomie bis 2.00 Uhr verldngert
worden. Die Gastronomiemeile ,,Drallewatsch, benannt nach einem regionalen Ausdruck fiir

einen Vergniigungsort, befindet sich in unmittelbarer Nihe.

Mit der Einrichtung der Midibuslinie 89 im Herbst 1999 ist die Leipziger Innenstadt nicht
nur von der RingstraBe her mit OPNV erschlossen, sondern fiir Einkdufer mit schweren
Einkaufstaschen existiert damit nun ein zusitzliches Busangebot im Viertelstundentakt zum
Hauptbahnhof, zu den meist ca. 300 bis 400 m entfernten Stralenbahnhaltestellen und in das
benachbarte Musikviertel.

Fiir die umweltverbundorienerte Verkehrsentwicklung der Innenstadt besteht weiterer

Handlungsbedarf vor allem in folgenden Bereichen:

* Erreichbarkeit und Bewegungsfreiheit mit dem Fahrrad:
In der Zufahrt zur Innenstadt sind die Sicherheit und der Komfort beim Rad fahren je nach
Richtung sehr unterschiedlich. Durch einzelne Mallnahmen der 90er Jahre, vor allem
Querungen der Ringstrale um die Innenstadt, hat sich der Fahrradverkehr deutlich erhoht,
auch wenn die Zufahrten zur Innenstadt z. T. noch iiber stark belastete Hauptverkehrs-
straBen ohne Radverkehrsanlagen fiihren. Fahrradparken mit den Leipziger Anlehnbiigeln
findet sich im Zentrum inzwischen in einer Dichte, die wenige andere Stiadte aufweisen.
Vordringlich sind eine Reihe weiterer Fahrradzufahrten durch neue Radverkehrsanlagen.
Innerhalb der Innenstadt ist die Bewegungsfreiheit mit dem Fahrrad, z. B. zur Koppelung
von Besorgungen, trotz mehrerer differenzierter Einbahnregelungen nach wie vor
eingeschrinkt. Ein neues Bild der autoarmen Innenstadt mit einem einheitlichen

Tempolimit und einer einheitlicheren Stralenraumgestaltung als bisher sollte es grund-
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satzlich erlauben, in der gesamten Innenstadt zu einer Fiihrung des Radverkehrs in beiden

Richtungen zu kommen und damit groBtmdgliche Bewegungsfreiheit zu erreichen. Eine

weitere Verbesserung der Erreichbarkeit zu FuB}, teilweise auch mit dem Fahrrad, kann
von weiteren ebenerdigen Querungen der Ringstrale erwartet werden, also von der
vollstindigen Abkehr vom traditionellen Leipziger Leitbild einer Schnellstrale, die

grundsétzlich fiir FuBganger nur mit Briicken oder Tunnel iiberwunden werden kann.

Parkhausstandorte und Parkraumbewirtschaftung:

Auch nach Fertigstellung groBerer Parkhduser und Tiefgaragen gibt es bei den Innen-
stadtnutzern derzeit noch unklare Vorstellungen zu den vorhandenen Parkmdglichkeiten.
Traditionell werden auch innerhalb der Innenstadt Stellplitze zum Kurzzeitparken
angeboten. Der resultierende Parksuchverkehr von relativ wenigen Fahrzeugen stort den
FuBlgingerverkehr in hohem Mal. Nach Angaben des Stadtplanungsamtes der Stadt
Leipzig drgern sich nicht wenige Passanten dariiber, dass sie ihren Wagen am
Innenstadtrand, verbunden mit ldngeren FuBwegen und z. T. mithsamen Ringquerungen
geparkt haben, statt ebenfalls im Zentrum der Innenstadt. Mit dem Stellplatzangebot am
Rand der Innenstadt von einigen Tausend Stellpldtzen erscheint die Handhabe gegeben fiir
den Ubergang vom ebenerdigen Parken in der Innenstadt zur konsequent autoarmen
Innenstadt mit dem Parken am Innenstadtrand. Eine dhnliche Problematik ergibt sich bei
der Anlage neuer Tiefgaragen an Vorzugsstandorten (am Marktplatz oder im Bereich
Deutrichs Hof), auch wenn die Anbindung durch den Tunnel vom Ring kommend noch
finanzierbar ist. Auch hier ist zu erwarten, dass zunichst die Vorzugsstandorte angefahren
werden und zusitzlicher Parksuchverkehr gegeniiber einer gleichgewichtigen Verteilung
der Parkhausstandorte am Rand entsteht. Die Stadt hat im 6ffentlichen StraBenraum und
auf oOffentlichen Flichen, die heute zum Kurzzeitparken bewirtschaftet werden die
Moglichkeit dies zu steuern.

Beibehaltung und Verdichtung der BuserschlieBung auch mit dem neuen S-Bahntunnel:
Fiir die kommende Dekade sind eine zusétzliche Anbindung und ErschlieBung der Innen-
stadt durch den geplanten Citytunnel der S-Bahn vorgesehen. Mit dieser Mallnahme wird
durch die Direktverbindung unter den Marktplatz anstatt nur bis in den Hauptbahnhof eine
verbesserte Erreichbarkeit aus denjenigen Teilen der Stadt und des Umlandes erreicht, die
vom kiinftigen S-Bahnnetz bedient werden. Fiir den Zustand des OPNV-Netzes mit
realisiertem S-Bahn-Tunnel unter der Innenstadt soll der Fortbestand der neuen Buslinie
89 in der Innenstadt wieder in Frage gestellt werden. Dabei kann die S-Bahn, mit welcher
Taktfrequenz auch immer, keinesweg als innere Erschliefung betrachtet werden, weil die
Wege in die unterirdischen Stationen und die Umsteigewege viel zu viel Zeit bendtigen
und die kleinrdumige ErschlieBung der Innenstadt nur durch die Buslinie erreicht werden

kann.
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* Nutzung des Hauptbahnhofs fiir umweltschonenden Einkaufsverkehr aus der Region:
Im Sinne des Erreichbarkeitsmarketings® erscheinen die Mdglichkeiten des Haupt-
bahnhofs noch nicht ausgeschopft. So konzentrieren sich die Werbungen des ECE-
Einkaufszentrums und der Leipziger City bisher kaum auf die Mdglichkeit der Anreise
mit der Eisenbahn zum Einkaufen in Leipzig. Ein Ausflugsticket fiir den Familieneinkauf
fiir einen grofBeren Radius um Leipzig, verbunden mit entsprechender Werbung, wiirde
vermutlich dhnliche Effekte haben wie die Landertickets in einzelnen Bundesldndern (vor
allem Bayern — zum Einkauf iiber grole Distanzen nach Niirnberg oder Miinchen, am

Samstag mit dem "Schonen-Wochenende-Ticket").

Stadtteilzentren und Nahbereichszentren

Leipzig verfiigt am Ende der 90er Jahre schon iiber ein gutes Zentrenangebot in
vorbildlicher Integration von Stiddtebau und Verkehr, auch hinsichtlich der verkehrlichen
Erreichbarkeit ohne Auto. Offen ist die Frage der langfristigen Tragfahigkeit bei sinkender
Bevolkerungszahl und moglicherweise nur gering steigender Kaufkraft. Das betrifft heute
schon die ausgedehnten ,,Bandzentren®, auf die sich der Stadtentwicklungsplan folglich auch
nicht mehr stiitzt, die jedoch bei stirkerer Einbeziehung der StraBenbahn moglicherweise

doch eine Zukunft haben konnen.

Bei dem runden Dutzend der neuen Leipziger Zentren handelt es sich um Ladenzeilen,
meist iberdacht, die auf Industriebrachen oder auf Freiflichen in den grolen Neubaugebieten
stadtebaulich integriert sind und in der Regel iiber eine direkte Stralenbahnanbindung und ein
Stellplatzangebot in Tiefgaragen verfiigen. Besonders die neuen Stadtteil- und Nahbereichs-
zentren werden von ihrem Beitrag zur Stadt der kurzen Wege mit hohem Anteil des Umwelt-
verbunds als sehr positiv eingeschétzt, obwohl sie meist liber eine nicht geringe Zahl von

Autostellplédtzen in Tiefgaragen verfiigen.

Ein erfolgreiches Beispiel fiir ein neues Stadtteilzentrum ist das Allee-Center mit einer
kleinen weiteren Passage (PEP) als Mittelpunkt der 65.000 Einwohner zidhlenden Leipziger
GroBwohnsiedlung Griinau: Die Kunden des 1995 fertig gestellten Allee-Centers (siche
Teilbericht 4) kommen zu zwei Dritteln aus dem direkten Umfeld. Von allen Kunden geben
immerhin 54 Prozent an, dass sie zu Ful3 oder per Rad gekommen sind. Nur 18 Prozent
kommen mit dem OPNV. Obwohl das Allee-Center mit rund 1.000 Parkplitzen, die auf
einem Parkdeck auf dem Dach untergebracht sind, geniigend Parkraumkapazititen anbietet,
kommen nur 29 Prozent mit dem Auto. Die Kunden aus dem direkten Griinauer Einzugs-

bereich kommen sogar zu 77 Prozent zu Fu3 oder mit dem Fahrrad.

3 Dieser neue Gedanke aus dem UBA-Modellvorhaben ist entwickelt und ndher erldutert im

Teilbericht 6.
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Fallbeispiel Lindenauer Markt

Der Lindenauer Markt als ,,schwaches Zentrum* im westlichen griinderzeitlichen
Siedlungsgiirtel der Stadt Leipzig ist fiir eines der beiden Moderationsverfahren im Rahmen
des ExWoSt-Vorhabens Zentren ausgewéhlt worden und stand auch im Teilprojekt 8 des
UBA-Modellvorhabensorhabens im Mittelpunkt der teilnehmenden Beobachtung. Seit 1998
wird der ,,Arbeitskreis Lindenauer Markt* vom Stadtplanungsamt betreut und von der GMA
Erfurt moderiert. Im Arbeitskreis sind neben den beteiligten Amtern die Biirgervereine, die
anséssigen Gewerbetreibenden und Kulturbetriebe sowie interessierte Biirger vertreten. Ziel
des Arbeitskreises ist neben der Biirgerbeteiligung fiir die stddtischen Aktivitidten die
Initiierung einer dauerhaften Kooperation der lokalen Einzelhdndlerschaft gemeinsam mit
weiteren Akteuren in Lindenau, z. B. fiir gemeinsame Werbung und private Beitrdge zur
Standortverbesserung. Grofiter Beitrag der Stadt zum Erneuerungsprozess des Zentrums war

eine verbesserte Platzgestaltung.

Charakteristisch fiir die StraBenrdume rund um den Lindenauer Markt sind in weiten Teilen
schmale Gehwege und weitfldchige Kreuzungs- und Fahrbahnfldchen, die von Fullgingern,
besonders von Gehbehinderten, nur ungesichert und schlecht zu {iberqueren sind. Notwendig
ist also zusitzlich zur Platzgestaltung die Sicherung der FuBwege und Fahrradverbindung im

direkten Umfeld des Zentrums.

Dominantes Verkehrsmittel der Passanten am Lindenauer Markt ist die Stralenbahn, die
daher als Ankniipfungspunkt fiir Werbung genutzt werden kann. Dies ist durch die iibliche

AuBenwerbung der weitgehend auf den gleichen Linien verkehrenden Ziigen moglich.

Ein weiter gehender Ansatz ist die Biindelung der Einzelhandelsangebote benachbarter
Zentren in einem Faltblatt oder einer Broschiire, die zeigt, wo entlang einer StraBenbahnachse
welches Sortiment zu finden ist. Ein solches Einkaufen mit der StraBenbahn kann durch die
OPNV-Fahrpreisregelungen unterstiitzt oder behindert werden. So sind ein hiufiges
Unterbrechen der Fahrt oder Hin- und Riickweg in kurzer Zeit mit dem gegenwértigen
Fahrscheinangebot schwer und teuer zu organisieren, wenn die Kunden nicht {iber eine Tages-
oder Monatskarte verfiigen. Ein Einkaufen mit der StraBenbahn spricht also fiir eine
grofziigige Zeitbegrenzung der Einzelfahrkarten, die Unterbrechungen und Hin- und Riick-

wege erlauben.

2.4.5 Ausblick

Die Stirkung der Nahmobilitdt ist eine zentrale Aufgabe einer nachhaltigkeits-orientierten
Stadtentwicklungsplanung. Weil der lokale Einzelhandel in den Nahbereichs- und
Stadtteilzentren insbesondere von den Fullgdngern und Radfahrern aus dem direkten Umfeld

lebt, kann er auch eine Reduzierung der Umweltbelastungen im Einkaufsverkehr bewirken.
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Unter der Uberschrift ,lebensfihige Stadtteile” arbeiten im Rahmen des Lokalen Agenda-
21-Prozesses die unterschiedlichsten Akteure zur Zentrenentwicklung zusammen. Ziel ist es,
gemeinsame Stadtteil-Leitbilder zu finden, neue Identifikationsmerkmale fiir den eigenen
Stadtteil zu entwickeln und mit konkretem Handeln vor Ort zu einer nachhaltigeren
Entwicklung der Gesamtstadt beizutragen. Im Kontext der Agenda 21 ist die Stirkung der
Nahmobilitdt meist unumstritten. Wenn der Stadtteil diesen Konsens auf gesamtstidtischer
Ebene gut zu artikulieren beginnt, kann dies die Umsetzung des gemeinsam gefundenen
Programms pro Nahmobilitit deutlich befliigeln.

Allerdings muss eingerdumt werden, dass die Stadtteilentwicklung meist weniger eine
(verkehrs-)planerische Frage ist als eine Frage der sozialen Fluktuation und dass die Qualitit
des Ortes, die in diesem Zusammenhang Raumiiberwindung substituieren soll, an die sozialen
Bedingungen im Stadtteil gekniipft ist. Auch die Einzelhandelsentwicklung kann auf Dauer
nicht unabhéngig von der Bevolkerungszahl und Kautkraftentwicklung in der Region gesehen

werden.
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3. Freizeit

3.1 Freizeitmobilitit in der Stadt Leipzig

Die im Folgenden vorgestellten empirischen Daten stammen aus einer reprasentativen

Haushaltsbefragung in Leipzig zum Freizeitverkehr im Oktober 1999.

Die Haushaltsbefragung hat dazu gedient, erstmals einen Uberblick sowohl iiber die
verschiedenen Freizeitaktivitdten als auch iiber die eingesetzten Verkehrsmitteln der Wohn-
bevolkerung in Leipzig zu gewinnen. Die Befragungsergebnisse ermdglichen eine qualitative
Einschéitzung der Umweltbeeintrachtigungen durch den Freizeitverkehr und erlauben
konzeptionelle Hinweise zur Verbesserung des Modal Split in Richtung eines umwelt-
vertriaglicheren Freizeitverkehrs in der Stadt Leipzig und ganz allgemein in deutschen GroB3-

stadten.

Zwischen dem 3.10.1999 und dem 22.10.1999 wurde auf der Basis einer Zufallsstichprobe
in den Leipziger Stadtbezirken West, Stidwest und Alt-West eine telefonische Haushalts-
befragung von 150 Haushalten durchgefiihrt (Durchfiihrungsquote 26,5%). In den 150
untersuchten Haushalten wohnten 293 erwachsene Personen sowie 88 Kinder und Jugendliche
im Alter von unter 18 Jahren. Bei dem Vergleich soziodemographischer Merkmale
(Geschlecht, Alter, Haushaltsnettoeinkommen, Kinderzahl, Haushaltsgrof3e, Erwerbstitigkeit)

mit den Zahlen der amtlichen Statistik wurde im wesentlichen Ubereinstimmung erzielt.

3.1.1 Freizeitaktivitdten

Mit 34 Prozent ist der Freizeitverkehr nach einer Untersuchung von Socialdata aus dem
Jahr 1995 in der Stadt Leipzig der Verkehrszweck mit dem hdchsten Anteil am Verkehrs-
aufkommen (Socialdata 1995). Der nachfolgenden Grafik sind die Kategorien der unter-
suchten Freizeitaktivitidten nach ihrer Haufigkeit ((fast) taglich, 1-2 mal pro Woche, 1-2 mal
im Monat, seltener, gar nicht) zu entnehmen. Zu den haufigsten Freizeitaktivititen, die
mindestens ein- bis zweimal im Monat unternommen werden, zdhlen der Besuch von
Freunden und Bekannten (76%), der Verwandtenbesuch (69%) und das Spazierengehen
(72%).

Anndhernd die Hélfte aller SpaziergédngerInnen ist tiglich unterwegs, wahrend nur jede
zwolfte Person die Verwandten regelmifBig besucht. Spazieren gehen konzentriert sich auf
den Nahbereich im direkten Wohnumfeld und wird dort auch in den meisten Fillen direkt zu
Ful3 begonnen. Die rdumliche Verteilung von Verwandtenbesuchen konzentriert sich sowohl

starker auf den eigenen Stadtteil als auch auf eher weiter entfernte Ziele aullerhalb von
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Leipzig. Wihrenddessen zeichnet sich der Besuch von Freunden und Bekannten neben der
rdumlichen Konzentration auf den eigenen und andere Stadtteile in Leipzig durch eine
breitere Verteilung (,,ohne Vorzugsort™) der Ziele aus. Die Dominanz des MIV ist beim
Verwandtenbesuch (50 %) noch ausgeprégter als im Falle des Besuches von Freunden und
Bekannten (40 %).

Abbildung 18: Hdufigkeiten der Freizeitaktivititen in Leipzig

Hiaufigkeit der Freizeitaktivititen in Leipzig
(N=293)
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Neben den drei mit Abstand am héufigsten genannten Aktivitdten sind es drei weitere, die
von etwa der Halfte aller Erwachsenen mindestens ein bis zweimal im Monat ausgeiibt
werden: der Besuch von Kneipen oder Cafés (58 %), der Einkaufsbummel in der Innenstadt
(47 %) und aktiv Sport treiben (41 %). Dabei unterscheiden sie sich bereits auf den ersten
Blick in ihrer Haufigkeit. Wiahrend Kneipen und Cafés (39 %) sowie die Innenstadt zum
Einkaufen (38 %) eher ein bis zweimal im Monat aufgesucht werden, sind es die Sport-
aktivititen (29 %), die zu meist wochentlich betrieben werden. Sport ist als Nahbereichs-

aktivitiit zu definieren, die zum einen im eigenen Stadtteil erfolgt, wo die meisten

Personen zu Fuf} oder mit dem Fahrrad die Sportstétten erreichen. Zum anderen liegen die
weiteren Zielorte fiir Sport tiberwiegend in den anderen Stadtteilen und werden fast

ausschlieflich mit dem Auto erreicht. Der Besuch von Kneipen und Cafés findet im
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Wesentlichen in der Innenstadt statt. Dabei liegt der Anteil des OPNV (45 %) an den
Verkehrsmitteln wie auch beim Einkaufsbummel in der Innenstadt ausgesprochen hoch, was

in erster Linie mit der guten OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt zu erkliren ist.

Abbildung 19: Freizeitaktivitdten nach Verkehrsmittelnutzung

Freizeitaktivitaten nach Verkehrsmittelnutzung (N=293)

m MV
B oV

B Fahrrad

o zu Ful®

B unterschiedliche Verkehrsmittel

40%

30%

Anteil der Erwachsenen in %

20%

10%

0%

Disko EJHI
Theater I

S o Q c R D b= 5 (=] Q c Q £
o€ ¢ 2 K S g 25 = o £ & o
o € © O £ %) € 0 @ @ ]
c g ) o +3 o) > 5
s8 =z = 2 3% gs = 2 2 >
eR o S @2¢ 5= 8 g 3
w > Q g = X Q =1 X

N 2 T = o

© [} X = 7]

Q c £ Q

n X ] o

Quelle: eigene Erhebung © Wuppertal Institut

Die Betrachtung der Aktivitat , Tagesausflug“ (28 %) und das spezielle Freizeitziel
,Cospudener See“ (19 %) zeigen deutlich die unterschiedlichen Gestaltungsmdoglichkeiten
von Freizeitaktivititen, die im Wesentlichen am Wochenende stattfinden. Hier stehen
entfernungs- und verkehrsintensive Aktivititen im weiteren Stadtumland und in der Region,
die in erster Linie mit dem Pkw erreicht werden, einer konkreten Nahbereichsaktivitit
unmittelbar am siidwestlichen Stadtrand von Leipzig gegeniiber, die nahezu ausschlieBlich

mit dem Umweltverbund erreicht wird.

Eine weitere Freizeitaktivitit, die auch eher zu den Wochenendaktivititen, fiir die relativ
viel Zeit aufgewendet wird, zdhlt, ist der Besuch eines Kleingartens. Mit einem Anteil von 26
Prozent an KleingartenbesitzerInnen ist diese Aktivitdt dullerst relevant. Die Kleingarten
liegen iiberwiegend im direkten Wohnumfeld der Personen und werden dementsprechend

hiufig zu FuBl oder mit dem Fahrrad aufgesucht.

Im weitesten Sinne kulturelle Freizeitangebote (Theater, Kino, Konzerte und Museen)

werden in unterschiedlichem Umfang wahrgenommen. Wéhrend noch anndhernd ein Drittel
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der Personen iiberwiegend monatlich Ausstellungen und Konzerte besucht, sind es nur ein
Fiinftel, die mindestens ein- bis zweimal im Monat ins Kino gehen, und nur 6 Prozent, die in
dieser Héaufigkeit einen Theaterbesuch unternehmen. Diese Aktivitdten konzentrieren sich auf
die Innenstadt und weisen einen hohen MIV-Anteil auf. Vereinstitigkeit (13 %) und Disco-
besuche (9 %) gehoren neben dem Theaterbesuch zu den am seltensten ausgeiibten Freizeit-

beschéftigungen.

Neben den Haufigkeiten der einzelnen Freizeitaktivititen steht die Wahl des Verkehrs-
mittels, um zu dem Ausiibungsort der jeweiligen Aktivitit zu gelangen, im Vordergrund. Die
Grafik zeigt einen Uberblick iiber die prozentualen Hiufigkeiten der einzelnen Freizeit-

aktivitdten unter Berticksichtigung der Wahl des eingesetzten Verkehrsmittels.

3.1.2 Detailanalyse: Tagesausflug

Die Untersuchung hat eine Vielzahl von interessanten Detailinformationen erbracht, die im
Teilbericht 9 ausfiihrlich dargestellt sind. An dem folgenden Beispiel des Tagesausflug
werden nochmals die wichtigsten Dimensionen der Analyse (Raum, Zeit, Verkehrsmittel,
Haufigkeit) dargestellt. Diese ermoglichen unter Beriicksichtigung der soziodemographischen
Informationen sowohl die Einschitzung der aktivitdtsspezifischen Intensitit der Umwelt-

beeintrachtigungen als auch zielgruppenspezifische Ansétze flir zukiinftige Handlungsfelder.

Abbildung 20: Freizeitaktivitit Tagesausflug

Freizeitaktivitat "Tagesausflug"
in den Stadtbezirken Alt-West, West und Siidwest in Leipzig (N= 293 Personen; n=83*)
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Haufigkeit: Mit 28 Prozent der Befragten, die mindestens einmal monatlich Ausfliige
unternechmen, gehort der Tagesausflug eher zu den weniger hiufig ausgeiibten Freizeit-
aktivitdten. Weitere 63 Prozent aller Befragten unternehmen seltener als ein- bis zweimal im

Monat einen Tagesausflug und 9 Prozent nie.

Bevorzugter Raum: Die Freizeitaktivitit , Tagesausflug” ist sehr entfernungs- und
verkehrsintensiv. Die Hauptziele der Befragten liegen im Umland von Leipzig und vor allen
Dingen noch weiter entfernt: Ziele im Bereich ,,im Umland” (25 %), ,,ganz woanders” (35 %)
oder eine Kombination aus beiden (16 %) wurden insgesamt von mehr als 75 Prozent
genannt. Der eigene Stadtteil und die Innenstadt von Leipzig sind als Ziele fiir Tagesausfliige
nicht relevant, und auch andere Teile von Leipzig sind nur fiir wenige Ziel eines Tages-
ausfluges (8 %).

Verkehrsmittelnutzung: Auffillig ist, dass fast 80 Prozent der Tagesausfliigler mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) unterwegs sind, so viele wie bei keiner anderen
Freizeitaktivitdt. Im Vergleich zu anderen Freizeitaktivititen ist fiir Tagesausfliigler auch das
Motorrad ein relevantes Verkehrsmittel. Zusdtzlich zu dieser hohen Zahl der MIV-
NutzerInnen geben weitere 13 Prozent an, ihre Tagesausfliige zumindestens gelegentlich mit
dem MIV zu unternehmen. Ebenso nennen 13 Prozent den OV als eines von mehreren
Verkehrsmitteln. Insgesamt nutzen nur 7 Prozent ausschlieBlich Verkehrsmittel des Umwelt-

verbundes, gehen also zu Ful3, fahren Rad oder benutzen Bus und Bahn.

Bevorzugte Wochentage: Tagesausfliige sind keine alltigliche Freizeitaktivitit. Ublicher-
weise wird nur ein- bis zweimal im Monat ein Tagesausflug unternommen. Uber drei Viertel
der Personen, die regelmifBig Tagesausfliige unternehmen, tun dies nur ein- bis zweimal im
Monat (78 %). AuBerdem ist der Tagesausflug eine Aktivitdt, die hauptsidchlich am

Wochenende unternommen wird (83 %).

Fazit: Wenngleich Tagesausfliige nur von einer vergleichsweise kleinen Gruppe regelmifig
unternommen werden, gehoren sie aufgrund der weiten Distanzen, die dariiber hinaus fast
grundsétzlich mit dem Pkw oder dem Motorrad zuriickgelegt werden, zu den am wenigsten

umweltvertriglichen Freizeitaktivitéten.

3.1.3 Einschdtzung der einzelnen Freizeitaktivitdten hinsichtlich der
Umweltvertrdglichkeit

Auf der Basis der Untersuchungsergebnisse ist es moglich, die verkehrsbedingten Umwelt-
belastungen der unterschiedlichen Freizeitaktivitdten anhand von qualitativen Merkmalen

(Haufigkeit, Entfernung, Verkehrsmittel) einzuschétzen.

Jeder Weg, der mit einem motorisierten Verkehrsmittel zuriickgelegt wird, verursacht unter
anderem Lirm- und Luftbelastung und trigt indirekt zu einer Flachenversiegelung und -

zerschneidung durch die entsprechende Verkehrsinfrastruktur bei. Dabei liegt fiir die meisten

68 Wuppertal Institut in Zusammenarbeit mit Planersocietit, IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte



Umweltschonender Einkaufs- und Freizeitverkehr in Halle und Leipzig — Zusammenfassender Endbericht Dezember 2002

Umweltindikatoren die Belastung je zurlickgelegtem Personenkilometer fiir Pkw hoher als fiir
den Offentlichen Verkehr (vgl. VCD 2001). FuB- und Radverkehr sind gegeniiber dem

motorisierten Verkehr als weitaus umweltvertriaglicher einzustufen.

Aus der Multiplikation der fiir einen Weg zuriickgelegten Entfernung mit der Héufigkeit
der Ausilibung der Freizeitaktivitit errechnet sich der spezifische Verkehrsaufwand fiir diese
Aktivitat. Berticksichtigt man weiterhin die dafiir hauptsdchlich eingesetzten Verkehrsmittel,
dann erhdlt man fiir die bestimmte Freizeitaktivitidt qualitative Aufschliisse iiber den
erzeugten spezifischen Verkehrsaufwand und die Stdrke der daraus resultierenden

verkehrsspezifischen Umweltbelastung.

Da es sich bei den rdumlichen Kategorien in dieser Untersuchung um ordinal skalierte
qualitative Angaben zur Reichweite in Form von Raumkategorien (eigener Stadtteil,
Innenstadt von Leipzig, andere Stadtteile, Umland, ganz woanders) und nicht um metrische
Entfernungsangaben handelt, muss von dem Versuch einer genauen Quantifizierung der
zuriickgelegten Wege in Kilometern und von der exakten Hochrechnung einzelner
Emissionswerte abgesehen werden. Eine qualitative Einschidtzung der jeweiligen Stirke der
Umweltbeeintrachtigung, die vom spezifischen Verkehr der einzelnen Freizeitaktivitit

ausgeht, ist aber durchaus méglich.

Die ,,Mengeneffekte”, das heiBit die Haufigkeit, mit der die einzelnen Freizeitaktivititen
von der Leipziger Wohnbevolkerung ausgeiibt werden, spielen bei der Betrachtung des
Verkehrsaufwandes eine wichtige Rolle. An erster Stelle sind diejenigen Aktivitdten hervor-
zuheben, die von mehr als 70 Prozent der Erwachsenen mindestens ein- bis zweimal im
Monat durchgefiihrt werden: das ,,Spazierengehen”, der ,,Besuch von Freunden und
Bekannten” sowie der ,,Verwandtenbesuch”. Dabei unterscheiden sich diese Aktivititen in
ihrer raumlichen Verteilung und in ihrer Verkehrsmittelwahl erheblich voneinander. Wéhrend
die Spaziergéinge verstiarkt im eigenen Stadtteil stattfinden, werden Freunde und Bekannte
haufiger in anderen Stadtteilen besucht. Demgegeniiber weist der Besuch von Verwandten
einen hoheren Anteil an Wegen auf, die in Orte auBlerhalb Leipzigs fithren. Fiir den
Spaziergang werden hédufig nur die eigenen Fiile eingesetzt — allerdings existiert auch ein
relevanter Anteil an Wegen ins Umland, die ausschlieflich mit dem Auto zuriickgelegt
werden — wihrend bei den sozialen Kontakten der MIV generell das dominierende Verkehrs-
mittel darstellt. Unter Beriicksichtigung der hohen Anteile von Personen, die diese Aktivitdten
ausiiben, zihlt die Erhaltung und Pflege von sozialen Kontakten nach diesen Ergebnissen zu

den umweltbelastendsten Freizeitaktivitaten.
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Tabelle 5: Einschitzung der Umweltbeeintrachtigung unterschiedlicher Freizeitaktivititen

Freizeitaktivititen Ausiibungs- Entfernungs- Verkehrs- Verkehrs- Umweltbeein-
haufigkeit intensitét aufwand mittel trichtigung*
A) (B) (C=A*B) (D) (E=C*D)
Spazierengehen (X O o O o
Freunde und Bekannte (1 J o [ o [ 1)
Verwandte o0 [ ) [ 1) o [ 1)
Kneipe und Café ® O o o o
Einkaufsbummel in der ® O o O o
Innenstadt
Konzerte und o O O [ o
Ausstellungen
Sport o o o o o
Kleingarten o o o o
Tagesausflug (] o0 o0 [ 1) [ 1)
Cospudener See O o (e]e] O
Kino O o o [ ) (]
Theater (e]@) O (e]e] [ O
Discothek (e]@) o O [ O
Verein (e]@) o O o O
Hiufigkeit Verkehrsmittel Umweltbeeintrichtigung®
OO  mind. ein- bis zweimal im Monat <10% OO  vorwiegend FuB/Rad OO  sehr geringe Umweltbe-
. eintrachtigung
@) mind. ein- bis zweimal im Monat >10% @) vorwiegend OV oder @) geringe Umweltbe-
FuB/Rad > MIV > OV eintrichtigung
o mind. ein- bis zweimal im Monat > 30% o Umweltverbund > MIV o miBige Umwelt-
beeintrichtigung
® mind. ein- bis zweimal im Monat > 50% ® MIV > Umweltverbund L hohe Umwelt-
beeintrichtigung
®®  mind. ein- bis zweimal im Monat > 70% ®®  vorwiegend MIV ®®  schr hohe Umweltbe-
eintrdchtigung

Entfernungsintensitit

(o]e;

Wohnstadtteil konzentriert
Wohnstadtteil/Innenstadt
andere Stadtteile

andere Stadtteile/ Umland

anderswo

Verkehrsaufwand

OO  sehr geringer Verkehrsaufwand

O geringer Verkehrsaufwand
o mittelstarker Verkehrsaufwand
° hoher Verkehrsaufwand

(X ] sehr hoher Verkehrsaufwand

“Erginzende Erliuterung:

Das Mal} der Umweltbeeintridchtigung
beriicksichtigt unter anderem die
Haufigkeit der Ausiibung, gibt also
die durchschnitt liche Umwelt-
beeintriachtigung an und stellt damit
nicht die Bewertung einer

einzelnen Aktivitit dar.

Quelle: Eigene Darstellung auf der Grundlage einer reprasentativen Haushaltsbefragung in Leipzig im Oktober

1999.
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Das Spazierengehen ist als solches zwar zundchst eine eher umweltvertrdglichere Aktivitét,
spielt aber trotz der Konzentration auf den Nahbereich und des hohen FuBwegeanteils
aufgrund des MIV-Einsatzes fiir Spaziergdnge an verschiedenen Orten (ohne Vorzugsorte™)
und im Umland insgesamt doch in gewissem Male eine durchaus umweltbeeintrachtigende
Rolle.

Die weiteren mit Abstand zu den drei oben genannten Aktivititen am haufigsten
aufgezihlten Aktivititen konzentrieren sich rdumlich auf die Innenstadt von Leipzig: Kneipe
und Café, Einkaufsbummel in der Innenstadt sowie Konzerte und Ausstellungen. Der
Verkehrsaufwand (also das Produkt aus Entfernung und Ausiibungshiufigkeit) ist aufgrund
der Néhe der Innenstadt zu den Wohnorten der Befragten eher durchschnittlich. Allerdings
unterscheiden sich die eingesetzten Verkehrsmittel zwischen den einzelnen Freizeit-
beschiftigungen erheblich. Der Einkaufsbummel, der tagsiiber unternommen wird, weist
einen hohen Anteil am OV auf, wihrend die eher in den Abendstunden aufgesuchten Ziele
starker mit dem MIV angefahren werden. Dabei ist die Abstufung zwischen den stark
autoorientierten Ausstellungs- und Konzertbesuchen und den im Vergleich dazu héheren OV-
Anteilen der Kneipen- und Cafébesuche zu beachten. Unter Beriicksichtigung aller
untersuchten Merkmale ist die verkehrliche Umweltbelastung aller drei Aktivitdten insgesamt

als durchschnittlich einzustufen.

Eine neben dem eigenen Stadtteil insbesondere auf weitere Stadtteile konzentrierte
Freizeitbeschéftigung, die zu den héaufiger genannten zihlt, ist der aktive Sport. Trotz eines
hohen Fahrradanteils konzentriert sich die Verkehrsmittelwahl auf den MIV, wihrend der OV
praktisch keine Rolle spielt. Aufgrund des mittelstarken Verkehrsaufwandes, der vor allem
durch Fahrten in andere Stadtteile erzeugt wird, ist diese Aktivitét als méaBig umweltbelastend

einzustufen.

Der Besuch des Kleingartens ist bei dhnlichen Gesamthéaufigkeiten von rund 30 Prozent
eine eher tdgliche Beschiftigung, die sich auf den eigenen Stadtteil und andere Stadtteile in
Leipzig konzentriert und einen betrichtlichen Anteil des Umweltverbundes aufweist. Dies
fiihrt zu einem durchschnittlichen Verkehrsaufwand und zu einer mittleren Umwelt-

beeintridchtigung.

Die eher auf das Wochenende orientierte und mit hoherem Zeitaufwand verbundene
Aktivitit des Tagesausflugs wird vor allem monatlich unter Zuriicklegung weiterer
Entfernungen und einem fast ausschlieBlichen Einsatz des MIV durchgefiihrt. Der
Tagesausflug ist damit in der derzeitig ausgeiibten Weise als sehr hoch umwelt-

beeintrachtigend einzuschitzen.

Als eine raumliche Alternative zu anderen Tagesausflugszielen weisen die Befragungs-
ergebnisse den Cospudener See aus, der derzeit hdufig mit dem Fahrrad und zu Ful}

aufgesucht wird. Diese aufgrund der leicht abweichenden Fragestellung (Frage nach
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einem ganz bestimmten Zielort beziehungsweise nach einer ganz konkreten Aktivitit) nur
mittelbar vergleichbare Freizeitalternative verursacht derzeit durch die befragte Wohn-

bevolkerung im Leipziger Westen eine relativ geringe Umweltbeeintrachtigung.

Zu den Freizeitaktivititen, die am wenigsten regelméfig und nur von einem relativ kleinen
Teil der Befragten ausgeiibt werden, zdhlen der Besuch von Kinos, Theatern, Discotheken
sowie im Verein organisierte soziale, kulturelle oder politische Tatigkeiten. Am ehesten weist
der Kinobesuch eine gewisse Mindestmenge an Besucherlnnen fiir die Entwicklung eines
spezifischen OPNV-Angebotes auf, wihrend die Anteile der anderen Freizeitbeschiftigungen
bei unter 10 Prozent liegen. Der Verkehrsaufwand ist hier dementsprechend - bei unter-
schiedlichen rdumlichen Schwerpunkten innerhalb der Stadt Leipzig - eher gering. Auch
wenn in allen Féllen der MIV eine wichtige Rolle spielt, sind diese Aktivititen wegen der
begrenzten Mengeneffekte insgesamt als gering beziehungsweise sehr gering umwelt-

beeintridchtigende Freizeitbeschiftigungen einzustufen.

Zusammenfassend kann somit in einer qualitativen Einschéitzung unter Umwelt-
gesichtspunkten zwischen Freizeitaktivitdten mit unterschiedlich hohem Umwelteinfluss auf
Basis eines unterschiedlichen Verkehrsaufwands- und Verkehrsmittelprofils differenziert

werden.

Die Aktivitdten mit vergleichsweise sehr hohen verkehrsbedingten Umweltbelastungen
setzen sich aus entfernungsintensiven und zugleich stark autoorientierten Freizeitaktivititen
(Tagesausflug) und vorwiegend entfernungsintensiven und autoorientierten Aktivitdten

(soziale Kontakte) zusammen.

Die Aktivititen mit vergleichsweise mittlerem Umwelteinfluss setzen sich aus ganz
unterschiedlichen Profilen zusammen: Innenstadtaktivititen mit hohem MIV-Anteil
(Ausstellungen und Konzerte), Innenstadtaktivititen mit durchschnittlichem MIV-Anteil
(Kneipe und Cafés, Einkaufsbummel) und Nahbereichsaktivititen mit hohem Umwelt-

verbundanteil (Spazierengehen, Kleingarten).
Sport ist ebenfalls als Aktivitdt mit mittelstarker Umweltbeeintriachtigung (durchschnittlich

entfernungsintensiv und autoorientiert) zu werten.

Als Freizeitbeschiftigungen mit relativ geringem Umwelteinfluss konnen aufgrund ihrer
kleineren Bevdlkerungssegmente und geringeren Ausiibungshéufigkeiten ebenfalls spezielle
Innenstadtaktivitdten mit hohem MIV-Anteil (Theater) sowie durchschnittlich entfernungs-

intensive Aktivitdten mit hohem MIV-Anteil (Discothek, Verein) bezeichnet werden.
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3.1.4 Ansatzpunkte zur Gestaltung eines umweltvertrdglicheren
Freizeitverkehrs

Der Freizeitverkehr ist unter Betrachtung der Wegezwecke das verkehrsaufwendigste
Segment. Die Haushaltsbefragung in der Stadt Leipzig belegt die hohe Relevanz des Freizeit-
verkehrs und macht deutlich, dass zwischen den einzelnen Freizeitaktivititen zu
differenzieren ist. Die Ausgangsthese ist bestétigt worden, dass sowohl Aktivitdten mit hohen
Anteilen des Umweltverbundes (Einkaufsbummel in der Innenstadt) und geringen
Streckenldngen (Kleingarten) bestehen als auch eher lingere MIV-konzentrierte Freizeit-

aktivititen (Tagesausflug, Bekannten-/Verwandtenbesuche).

Die vorgelegte Aufschliisselung der Freizeitaktivititen und des Freizeit-
mobilitdtsverhaltens in der Stadt Leipzig bietet Mdglichkeiten zukiinftige Aufgabenfelder fiir

eine umweltvertriglichere Gestaltung des Freizeitverkehrs in Stadt und Region zu definieren.

Fiir zukiinftige Handlungsfelder ist zwischen entfernungsintensiven, autofixierten
Freizeitaktivititen (Tagesausflug), zum Teil entfernungsintensiven autofixierten Aktivititen
(soziale Kontakte), Innenstadtaktivititen mit hohem MIV-Anteil (Ausstellungen und
Konzerte, Theater), Innenstadtaktivititen mit méaBigem MIV-Anteil (Kneipe und Café,
Einkaufsbummel) und Nahbereichsaktivitdten mit hohem Umweltverbundanteil (Spazieren-

gehen, Kleingarten) zu unterschieden.

EIf Leitlinien zur Gestaltung einer umweltvertriglicheren Freizeitmobilitit
e Verkehrsvermeidung im Freizeitverkehr durch Stadtteilentwicklungsplanung
* FuBwegekonzept im eigenen Stadtteil

* Radverkehrskonzept fiir den Freizeitverkehr

* Freizeitverkehr als Marktpotenzial fiir den OV

* Erreichbarkeitskonzept fiir die Innenstadt im Tagesverkehr

* Erreichbarkeitskonzept fiir die Innenstadt im Abendverkehr

* (Abend-)Netz mit Quartiersbus und Tangentialverbindungen

* Car-Sharing als Alternative zum eigenen Auto fiir den Freizeitverkehr

* Ausfliige in den Nahbereich oder umweltvertraglicher in die Ferne

* Flankierende restriktive kommunale MIV-Konzepte

* Autofreies Wohnen im Bestand
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Angepasst an die einzelnen Freizeitaktivititen sollten aktivitédts-, zielort- und
verkehrsmittelspezifische Konzepte entwickelt werden, die darauf abzielen, die
Verkehrsmittelanteile des Umweltverbundes im Freizeitverkehr zu steigern und die
,,Attraktivitit der Ndhe” zu erhohen.

Die konzeptionellen Leitlinien werden aufgrund der dhnlichen empirischen Ergebnisse
einer vergleichbaren Haushaltsbefragung in Halle/Saale (siehe Teilbericht 3), die ebenfalls
innerhalb des Gesamtvorhabens durchgefiihrt wurde, auch als auf andere (ostdeutsche) Stadte
iibertragbar angesehen. Die oben aufgefiihrten Leitlinien konzentrieren sich im Wesentlichen
auf die direkten Effekte des Freizeitverkehrs; wegezweckiibergreifende Ansitze, wie Energie-
steuern oder die Forderung von umweltvertraglicheren Fahrzeugen werden hier an dieser
Stelle nicht beriicksichtigt (vgl. hierzu auch Meier 2000, S. 124). Einzelne Leitlinien werden

in den folgenden Beitrdgen aufgegriffen und konkretisiert.
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3.2 Innenstadt als Freizeitstandort

Innenstiddte sind Orte des Handels, der Freizeit, des Wohnens und Arbeitens sowie der
Ausbildung, sie sind auch Orte mit sozialer und kultureller Funktion sowie Identifikations-
punkte fiir die Biirgerschaft. Die Funktion der Innenstadt als Freizeitstandort wird neben der
sehr guten Erreichbarkeit von der Attraktivitit des Zentrums und seiner Einrichtungen

bestimmt.

3.2.1 Freizeit in der Innenstadt

Im Mittelpunkt vieler Innenstadtdiskussionen steht haufig der Handel, der durch
zunehmende Erlebnisorientierung und Events versucht, seine Leitfunktion zu behaupten.
Neue Freizeitattraktionen sowie die wachsende Vermischung von Einkauf und Freizeit sind

. ) . . weitere Ansatzpunkte, um die Attrak-
Abbildung 21: Fuf3gingerzone in der Leipziger Innenstadt tivitit der Innenstidte zu erhdhen und
damit die Konkurrenzfihigkeit gegen-
iiber anderen Innenstddten und den Ein-
kaufszentren auf der ,,Griinen Wiese* zu
steigern. Die Einschédtzung der Innen-
stadt-Attraktivitdt ist die Summe der
subjektiven Bewertungen, die sich einer-
seits aus dem Erlebniswert, andererseits
aus dem Nettonutzen (Nutzwert)
zusammensetzt, der als die ,,Informiert-

heit iber Okonomische, soziale und

kulturelle Angebote und deren rationale

Bewertung*“*® beschrieben wird.

Quelle: Planersocietit, 1999a

In der Leipziger Innenstadt befinden
sich ca. 92.000 gqm Verkaufsfliche, davon verfiigt das Einkaufszentrum Hauptbahnhof-
Promenaden iiber 16.500 qm. Knapp die Hilfte der Verkaufsfliche wird durch die groflen
Kaufhéduser (Karstadt, Horten, C&A, P&C) abgedeckt. Der Filialisierungsgrad der Einzel-
handelsgeschifte wird je nach Einkaufslage auf 50 bis gut 75 Prozent geschitzt.”” Neben dem
Handel stellt die City auch einen Bereich mit hoher Arbeitsplatzdichte dar, gleichzeitig

wohnen in der Innenstadt rund 2.600 Einwohner.”® Diese Wohnfunktion der City soll in den

2 Behn, O; Friedrichs, J., Kirchberg, V., 1989, S. 358
7 Handelshochschule Leipzig, 1998, S. 7; Kemper's Frequenzanalyse, 1996
% Stand 31.12.1996
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nichsten Jahren weiter gestarkt werden. Die Leipziger Innenstadt ist mit einer Flache von nur
0,7 gkm und einer Ausdehnung von 800 m mal 1.000 m sehr kompakt und weist damit

hervorragende Bedingungen fiir den Fu3verkehr auf.

Im Freizeitsektor finden sich neben den ,traditionellen” Angeboten der Hochkultur
(Gewandhaus, Oper, Schauspielhaus, Thomaskirche etc.) zahlreiche Kabaretts, die zum
besonderen Profil der Innenstadt beitragen. Hinzukommen die kommerziellen Angebote in
den Bereichen Kino, Discotheken und Gastronomie. Die Kneipenmeilen ,,.Drallewatsch* und
,»Schauspielviertel” sind hier besondere Anziehungspunkte. Auch fiir die nicht-kommerzielle
Freizeit finden sich in der Innenstadt viele Potenziale: vom Schaufensterbummel, iiber den
Aufenthalt auf Stralen und Plétzen bis hin zu den Griinanlagen. Durch Veranstaltungen und
Events, die insbesondere in den Sommermonaten das Leben in der Innenstadt priagen, soll das

Profil der Innenstadt aufgewertet werden.

Abbildung 22: Die Freizeitangebote in der Leipziger Innenstadt

Quelle: Planersocietit, 1999a, S. 6
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3.2.2 Ziele des Teilprojektes

Die Ziele des Teilprojektes ,,Innenstadt als Freizeitstandort™ liegen darin zu ermitteln,

* welche Bedeutung die Innenstadt als Freizeitstandort hat,

* welche Besuchergruppen die Innenstadt aufsuchen und welche dort nicht zu finden sind,

* welche Aktivititen in der City durchgefiihrt und welche gegebenenfalls mit anderen
gekoppelt werden,

* welche verkehrlichen und mobilititsstrukturellen Rahmenbedingungen den Innenstadt-
besuch kennzeichnen,

* welche verkehrlichen und raumstrukturellen Auswirkungen durch die Innenstadtbesucher
verursacht werden und

* wie die Innenstadt-Erreichbarkeit und Innenstadt-Attraktivitét eingeschitzt werden sowie

* Handlungsansitze und Strategien aufzuzeigen, wie die Innenstadt als Freizeitstandort
gestarkt werden kann und welche MaBBnahmen zur umweltschonenden Gestaltung der

innenstadtbezogenen Freizeitmobilitdt moglich sind.
3.2.3 Ergebnisse einer Passantenbefragung in Leipzig

Ein wesentlicher Teil der Fragestellungen wurde durch eine Passantenbefragung (Mai
1999) in der Leipziger Innenstadt ermittelt. Diese war zeitlich an ein Event, das Kneipen-
festival ,,Honky Tonk*, gekoppelt. In der Auswertung wurden zwischen unterschiedlichen
Zeitabschnitten differenziert, die sich aus den prigenden Innenstadtnutzungen ergeben.”
Parallel und anschliefend wurden Gespriche mit Innenstadtakteuren® gefiihrt, um eine
moglichst umfassende Einschidtzung der Situation zu gewinnen und die Diskussion der

Handlungsmoglichkeiten und Strategieansitze auf eine breite Basis zu stellen.

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse zusammenfassend dargestellt:
Die Besucherstruktur ist stark durch die jingeren Altersgruppen geprégt, fast 50 Prozent der
Befragten sind unter 30 Jahre. Abends erhoht sich der Anteil der Jiingeren weiter. Das
Kneipenfestival suchen auch die mittleren Altersjahrgénge auf. Insgesamt wenig vertreten
sind die mittleren und dlteren Bevolkerungsgruppen. Die befragten Personen sind {iber-

wiegend erwerbstitig oder befinden sich in der Ausbildung. Damit sind sowohl kaufkraft-

» Befragt wurde am 28./ 29. Mai 1999 (Fr/Sa) jeweils in der Zeit von 10.00 bis 24.00 Uhr. Folgende
Zeitintervalle wurden gebildet: Geschéiftszeiten: Freitag 10.00 bis 20.00 Uhr, Samstag 10.00 bis 16.00
Uhr; Abendfreizeit beziehungsweise Event: Freitag 20.00 bis 24.00 Uhr, Samstag 20.00 bis 24.00 Uhr;
Nachmittagsfreizeit/ Ubergangszeit: Samstag 16.00 bis 20.00 Uhr. Insgesamt wurden 420 Interviews
gefiihrt.

Gespriache mit Vertretern von City Leipzig Management, Leipzig Tourist Service, City Gemeinschaft
als Zusammenschluss der Handlerschaft, Einzelhdndlern, Freizeiteinrichtungen, Verkehrsbetrieben,
stidtische Amter

30
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starke als auch kaufkraftschwache Bevolkerungsgruppen in der Innenstadt vertreten, Personen
mit hoherem Einkommen sind tiberdurchschnittlich am Samstag wiahrend der Geschéftszeiten

in der City.

Im Hinblick auf die Struktur des Innenstadtbesuchs sind sowohl der Besuchsanlass als auch
der Ausgangspunkt fiir den Innenaufenthalt sowie der Zeitpunkt der Besuchsentscheidung, die

Aufenthaltsdauer und die Besuchshiufigkeit ermittelt worden.

Ein erheblicher Anteil der Aktivititen in der Innenstadt sowohl tagsiiber als auch abends
sind Freizeitaktivitdten. Tagsiiber unternehmen rund 20 bis 30 Prozent der Befragten eine
Freizeitbeschiftigung, abends sogar mehr als die Hélfte. Der Umfang von Freizeitaktivitdten
erhoht sich, wenn diejenigen Einkaufsaktivitdten einbezogen werden, die von den Befragten
als Freizeitbeschiftigung gewertet werden. Insgesamt sind damit tagsiiber mehr als die Halfte
der Aktivititen Freizeitaktivititen, abends sogar mehr als 80 Prozent. Als sekundire
Tatigkeiten werden iiberdurchschnittlich Bummeln/Informieren, Restaurant- und Kneipen-
besuch und das Treffen von Freunden oder Bekannten genannt. 87 Prozent der Innenstadtbe-

sucher gehen mindestens einer Freizeitbeschéftigung in der Innenstadt nach.

Der Weg zur Innenstadt beginnt zum groBten Teil von der Wohnung aus. Allgemein abends
und speziell zum Innenstadtevent ,,Honky Tonk“ kommt auch ein hoherer Anteil von

Freunden/Bekannten oder von anderen Freizeiteinrichtungen.

Ca. ein Drittel der Befragten hat sich relativ spontan fiir den Innenstadtbesuch entschieden.
Fiir den Besuch des Kneipenfestivals ,,Honky Tonk* ist die Besuchsentscheidung bei mehr als
der Hélfte der Befragten im Laufe der Woche oder noch friither gefallen. Damit kann Events

eine hohe Bindungswirkung zugerechnet werden.

Die geplante Verweildauer in der Leipziger Innenstadt ist relativ lange. Zwei Drittel der
Besucher bleiben zwei Stunden oder ldnger in der Innenstadt. Freizeitorientierte Besucher
bleiben dabei linger in der Innenstadt: Uber 80 Prozent dieser Gruppe bleiben linger als zwei
Stunden in der Innenstadt. Ebenso verweilen 63 Prozent der Einkdufer linger als zwei
Stunden in der Innenstadt. Auch der Anteil der Stammbesucher, also der Besucher, die die

Leipziger Innenstadt regelmédBig aufsuchen, ist mit 68 Prozent der Befragten relativ hoch.

Die GruppengrofBBe ist abhidngig vom Besuchsanlass. Freizeitaktivititen und insbesondere
der ,,Honky Tonk“-Besuch werden im groBeren Maf3e in der Gruppe unternommen, Ein-

kaufsaktivitdten werden eher allein oder zu zweit erledigt.

Die Leipziger Innenstadt verfiigt iiber eine iiberregionale Ausstrahlungskraft, hierbei sind
die Unterschiede zwischen den unterschiedlichen Aktivititen gering. 90 Prozent der Besucher
kommen aus einem Umkreis von ca. 35 km. Rund 60 Prozent der Innenstadtbesucher
kommen aus der Stadt Leipzig, 16 Prozent aus dem Umland und der Region und mehr als

jeder fiinfte Besucher reist von auerhalb der Region an.
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Die Verkehrsmittelwahl fiir den Innenstadtbesuch ist stark vom OPNV geprigt. Jeder
zweite Besucher kommt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in die Innenstadt, 35 Prozent mit
dem MIV. Die Verkehrsmittelwahl ist stark abhdngig vom Herkunftsort. Leipziger nutzen in
viel groBerem MaBe den Offentlichen Verkehr und die nicht-motorisierten Verkehrsmittel als
die Bevolkerung aus dem suburbanen Umfeld. Der Pkw—Besetzungsgrad liegt — je nach
Aktivititenwahl — relativ hoch zwischen 2,0 und 2,5 Personen/Pkw. Fiir Freizeit- und
Abendaktivititen sind die Pkw-Besetzungsgrade und die GruppengroBe bei der OV-Be-

nutzung grofBer als bei eher versorgungsorientierten oder Alltags-Aktivitdten.

Zum ,,Honky Tonk“-Besuch wird zu zwei Dritteln der OV benutzt, dies ist aus Umweltsicht
sehr positiv zu werten. Griinde hierfiir liegen im geplanten Alkoholkonsum, im Kombi-
Ticket-Angebot®' fiir den Event und in der erwarteten schlechten Parkplatzsituation aufgrund
des Festivals.

Tabelle 6: Modal-Split nach Hauptbesuchsanldssen der Leipziger Innenstadt

ausgewiihlte Modal-Split-Werte
Hauptbesuchsanléisse in %
Fahrrad OPNV MIV

zu FuB}
Arbeit/Ausbildung 14 2 42 42
(n=48)
Einkauf/ Erledigung 9 4 46 41
(n=78)
Bummeln/ Informieren 16 3 47 34
(n=169)
Freizeit (ohne ,,Honky Tonk*) 11 9 44 36
n=77)
,,Honky Tonk* 3 3 65 29
(n=122)
alle Aktivitdten 11 4 50 35
(n=420)

Quelle: Planersocietit, 1999

Hinsichtlich der verkehrlichen Umweltfolgen am Beispiel der CO,-Emissionen zeigt sich,
dass Freizeitaktivititen die groBeren Emissionen als die anderen Anldsse fiir Innenstadt-
besuche aufweisen, der geringere Wert des Kneipenfestivals erklart sich durch den
ausgesprochen hohen OPNV-Anteil.

3 Im Eintrittspreis von DM 16,-- ist die Nutzung von Shuttle-Bussen zwischen den

unterschiedlichen Festivalorten inbegriffen.
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Tabelle 7: Verkehrskennziffern und Umweltwirkungen des Innenstadtbesuchs nach unterschiedlichen Besuchs-

motiven
Hauptbesuchsanldsse Geschitzte MIV-Verkehrs- | MIV-Verkehrs- | CO,-Emissionen | Spezifische CO,-
nach Aktivitdtsgruppen Anzahl der aufkommen aufwand fiir Hin- | fiir den Hin- und Emission pro
Innenstadt- (Fr/Sa) und Riickweg Riickweg (Fr/Sa) | Besucher (alle);
besucher (Fr/Sa) (Fr/Sa) Hin- und Riickweg
(Fr/Sa)
in Personen in Kfz in Kfz-km inkg in kg/Besucher
Arbeiten/Ausbildung 31.000 8.100 216.000 32.400 1,06
Einkaufen/Erledigungen 42.000 7.700 300.000 45.000 1,06
Bummeln 34.000 6.000 428.000 64.200 1,88
Freizeitaktivitdten 35.000 6.300 548.000 82.200 2,34
(inkl. Stadtbesichtigung)
,,Honky Tonk* 61.000 6.900 532.000 79.800 1,30
sonstige Aktivitdten 6.500 1.100 17.000 2.600 0,40
Insgesamt 209.500 36.100 2.041.000 306.200 1,46

Quelle: Planersocietit, 1999

Hinsichtlich der Innenstadt-Erreichbarkeit ist eine verkehrsmittelspezifische Einschétzung
vorgenommen worden. Stralenbahn und Bus schneiden fiir Einkaufs- und Freizeitzwecke
unter allen Verkehrsmitteln am besten ab. Fiir den Autoverkehr ist die Leipziger Innenstadt
ebenfalls gut zu erreichen, hierbei geben die Besucher aus dem suburbanen Raum eine iiber-

durchschnittlich gute Einschitzung.

Die Ausstattung mit Parkpldtzen wird erheblich schlechter wahrgenommen als es aufgrund
der tatsdchlichen Parkplatzsuche (93% der Befragten finden sofort einen freien Parkplatz) zu

erwarten ist.

Abbildung 23: Einschdtzung der Innenstadt-Erreichbarkeit durch verschiedene Verkehrsmittel
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Ausstattung mit Parkmagl. Erreichbarkeit mit Tram / Bus

Quelle: Planersocietit, 1999a, S. 47
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Die Attraktivitdt der Innenstadt ist einerseits anhand der Kenntnis und Einschidtzung
wichtiger Planungen und Maflnahmen erfragt worden. Andererseits ist die Zustimmung zu
Aussagen hinsichtlich bestimmter Innenstadtmerkmale ermittelt und in offenen Fragen nach
positiven Merkmalen und Méngeln sowie gemiedenen Bereichen gefragt worden. AuBlerhalb
der Passantenbefragung sind iiber eine Steckkarten-Aktion bevorzugte und gemiedene
Bereiche ermittelt worden.

Abbildung 24: Bewertung der Leipziger Innenstadt — Ergebnisse der Innenstadtbefragung am 28./29. Mai 1999
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Quelle: Planerssocietdt, Rundbrief 3, S. 9

Der Umbau des Hauptbahnhofs und das Konzept zur ,,Autoarmen Innenstadt* sind unter
den abgefragten Planungen und MaBnahmen, die die Innenstadt-Attraktivitdt beschreiben, die
bekanntesten.

Als positiv werden fiir die Attraktivitit der Innenstadt die Stadtgestalt (ein Drittel), die
Gastronomie und die Atmosphdre benannt. Auch das Einzelhandelsangebot sowie die Dichte
und Nutzungsmischung sind positive Aspekte. Am stirksten vermisst werden attraktive
Griinanlagen und Plédtze sowie ein besserer Offentlicher Service (Sitzmoglichkeiten,
Papierkorbe, WC etc.).

Die Teilrdume, die am haufigsten unter den gemiedenen Bereichen angegeben werden, sind
der Sachsenplatz, der Briihl, der Hauptbahnhof und sein Umfeld sowie der Augustus- und der

Richard-Wagner-Platz. Die erginzende Kartenkennzeichnung von beliebten und gemiedenen
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Bereiche beziehungsweise Problemlagen in der Innenstadt bestdtigen die Befragungser-

gebnisse.

3.2.4 Bedeutung der Innenstadt als Freizeitstandort und
Handlungsempfehlungen

Die Bedeutung der Innenstadt als Freizeitstandort ist anhand der Zustimmung zu Aussagen
iiber unterschiedlichen Freizeitangebote und —aktivititen ermittelt worden. Von den
unterschiedlichen Freizeitmoglichkeiten wird das gastronomische Angebot am besten be-
urteilt, gefolgt vom kulturellen Angebot. Ebenfalls gut wird das Potenzial an Freizeitmdog-
lichkeiten beurteilt, das die Innenstadt bietet. Daneben wird deutlich, dass Freizeit in der
Innenstadt auch eine soziale Komponente umfasst (Treffen von Freunden etc.). Events binden
in erheblichen Mal3 Besucher an die Innenstadt. Das Kneipenfestival ,,Honky Tonk* ist ein
Event mit regionaler Orientierung, andere haben einen groBeren Einzugsbereich (z. B.
jahrliches ,,Wave Gothic*“-Treffen).

Die Ergebnisse zeigen, dass die Innenstadt ein bedeutender Freizeitstandort ist und in
hohem Male fiir Freizeitaktivititen genutzt wird. Der hohe Freizeitanteil {iberrascht vor dem
Hintergrund der viel diskutierten Leitfunktion Einzelhandel und hat erhebliche Auswirkungen
auf die Konzeption von Mallnahmen fiir die Innenstadtentwicklung und fiir die Ausgestaltung
von Mobilitidtsangeboten. Beispiele wie das untersuchte Event ,,Honky Tonky* machen die
Potenziale und Rahmenbedingungen deutlich, die fiir eine umweltschonende Gestaltung des
innenstadtbezogenen Freizeitverkehrs bestehen. Freizeitaktivititen werden stirker als
routinierte Alltagsaktivititen dominiert von den Faktoren Multidimensionalitdt, Freiwilligkeit,
Spontanitdt, Erlebnisorientierung und Variabilitdt. Die Moglichkeiten, Mobilitéts-
dienstleistungen in Bezug auf die Innenstadt und insbesondere fiir Events einzusetzen, sollten

verstirkt erprobt und ausgedehnt werden.

In konzeptioneller Hinsicht ist einerseits zu beriicksichtigen, wie der Standort Innenstadt fiir
Freizeit und Handelsnutzungen gestdarkt werden kann, weil er in Relation zu anderen
Standorten unter Umweltaspekten relativ giinstig zu beurteilen ist. Andererseits sollte gepriift
werden, wie durch ein Freizeit- und Kulturleitbild die unterschiedlichen innenstadtbezogenen
Freizeit- und weiteren Nutzungen stérker aufeinander bezogen werden kdnnen, um Synergien

zu entwickeln.

Bei der Ansiedlung neuer Nutzungen sind die Dimensionen der Angebote und baulichen
Strukturen in Relation zum Vorhandenen zu beurteilen. In diesem Sinn ist die City als eine
Art ,,Urban Entertainment Center zu sehen, das in kompakten Strukturen vielféltige An-
gebote aufweist. GroBstrukturen wie neue Multiplex-Kinos sollten nach den innenstadtbezo-
genen Anforderungen (Kleinteiligkeit, Zuwendung zum o6ffentlichen Raum etc.) integriert

werden.
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Die Ergebnisse machen deutlich, dass Konzepte, die den nicht-motorisierten Verkehr in der
Innenstadt unterstiitzen, von der Leipziger Bevolkerung positiv gewertet werden und eine
konsequente Umsetzung erfordern. Die bisher in Leipzig eingeleiteten Mallnahmen zeigen
dabei in die richtige Richtung und sollten konsequent weiterentwickelt werden. Die
vorhandenen verkehrlichen Erreichbarkeitsqualititen (Ausstattung mit Parkplitzen, OPNV-

Erreichbarkeit) sollten stirker als bisher zielgruppenspezifisch und positiv vermarktet werden.

Die Bedeutung der Stadtgestalt fiir die Attraktivitit der Innenstadt ist neben der Nut-
zungsmischung und der Angebotsvielfalt ein wichtiger Aspekt. Die Einschédtzungen zeigen,
dass die in Leipzig erzielten Verbesserungen positiv wahrgenommen werden und daher weiter

verfolgt werden sollten.

Im Rahmen der Diskussion der Ergebnisse und Strategieansétze mit den Leipziger Innen-
stadt-Akteuren ist aulerdem deutlich geworden, dass wichtige Ansatzpunkte fiir die weitere
Innenstadtentwicklung in einer stirkeren Abstimmung und Kooperation zwischen den unter-
schiedlichen Akteuren und einer verbesserten Vermarktung vorhandener Qualitidten (Er-

reichbarkeit, Angebote etc.) gesehen werden.

33 Freizeitgrofleinrichtungen in Leipzig

FreizeitgroBeinrichtungen verdeutlichen die quantitativen und qualitativen Verdnderungen,
die den Freizeitbereich kennzeichnen. Eine groBmaBstidbliche Ausrichtung, zunehmende
Kommerzialisierung und Angebotsdifferenzierung sowie eine zunehmende Vermischung von
Einkaufen und Freizeit sind Trends auf der Anbieterseite. Auf der Seite der Nachfrager hat
Freizeit durch verdnderte Budgets (Zeit, Einkommen), verdnderte Wert- und Lebens-
vorstellungen sowie das Herausbilden von Lebens- und Freizeitstilen eine wachsende
Bedeutung als Moglichkeit der Selbstdarstellung und -verwirklichung bekommen. Dies hat

auch Auswirkungen auf den Freizeitverkehr, der in vielen Fillen vom Pkw dominiert ist.

In der Stadt Leipzig und in der Region befinden sich zu Beginn des Vorhabens eine Reihe
von FreizeitgroBprojekten in der Diskussion: neben den Konkurrenzen zwischen unter-
schiedlichen Multiplex-Kinos in integrierter und peripherer Lage® gibt es Verdnderungen im
Bereich der GroBdiscotheken® und schlieBlich die Uberlegung, in unmittelbarer Ndhe zum
Hauptbahnhof, ein Urban Entertainment Center ,,Krystallpalast* zu errichten. In Abstimmung
mit der Stadt Leipzig sind als Untersuchungsbeispiele fiir FreizeitgroBeinrichtungen zwei
Grofidiscotheken ausgewihlt worden: die Moritzbastei in der Leipziger Innenstadt und das

Sax im Gewerbegebiet in der Gemeinde D6lzig im Leipziger Umland.

32
33

Sachsenpark, Deuterichs Hof, Wintergartenhochhaus, UEC Krystallpalast
Stadt Schkeuditz, Watzschkenbreite, Stadt Leipzig, Alte Messe, Plagwitz, UEC Krystallpalast
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FreizeitgroBeinrichtungen konnen Auswirkungen auf unterschiedliche Bereiche der
Raumentwicklung aufweisen: In raumstruktureller Hinsicht konnen derartige Einrichtungen
einerseits Suburbanisierungstendenzen verstirken, andererseits in den Kernstidten zu
Funktionsentmischungen und Bedeutungsverlusten der Stadtzentren fiihren. In Bezug auf die
vorhandene Infrastruktur (StraBennetz, Parkmdglichkeiten, OPNV etc.), die regelmiBig auf
die Stadtzentren orientiert ist, bergen peripher gelegene FreizeitgroBprojekte die Gefahr, die
vorhandenen Infrastrukturen zu entwerten, wiahrend innerstadtische Vorhaben (gegebenenfalls
zusitzliche) Uberlastungserscheinungen oder eine dauerhafte Belastung zur Folge haben
konnen. Die Umweltauswirkungen von GrofBeinrichtungen betreffen unter anderem den
direkten und erweiterten Flichenverbrauch (Anlage beziehungsweise Parkierungsfldchen), der
innerstadtisch teilweise liber Brachflichen abgedeckt werden kann; zu den Umweltauswirkun-
gen zéhlen daneben insbesondere auch die Emissionen (Larm, Schadstoffe). Dariiber hinaus
beeintrachtigen derartige Einrichtungen haufig die Stadtgestalt in den gewachsenen
Stadtzentren aufgrund ihrer MaBstéblichkeit und der geringen Bezugnahme auf den

umgebenden 6ffentlichen Raum.

3.3.1 Ziele des Teilprojektes

Die Ziele des Teilprojektes ,,FreizeitgroBeinrichtungen in Leipzig* liegen darin,

* die Strukturen zu untersuchen, die der Besuch von Freizeitgroeinrichtungen aufweist und
die verkehrlichen Wirkungen, die durch diese Aktivitdt verursacht werden, zu ermitteln,

¢ die verkehrlichen Wirkungen der beiden unterschiedlichen Standorttypen Innenstadt
beziehungsweise Peripherie in Kennwerten zu beschreiben,

* Zielgruppen unter den Besuchern der FreizeitgroBeinrichtungen und ihre Einstellungen
gegeniiber verkehrlichen und freizeitbezogenen Fragestellungen zu ermitteln sowie

* Dbasierend auf den Ergebnissen zielgruppenspezifische Handlungsansitze fiir eine umwelt-

schonendere Gestaltung von Freizeitverkehr abzuleiten.

Im Rahmen des Projektes ist zundchst durch das Stadtplanungsamt eine Ubersicht zu den in
Leipzig vorhandenen FreizeitgroBeinrichtungen erstellt worden. Mit den Betreibern unter-
schiedlicher Einrichtungstypen (Kinos, Discos, Einrichtungen der Hochkultur etc.) sind
Gespriache gefiihrt worden, um die spezifischen Merkmale (Besucherstrukturen, Einzugs-
bereiche etc.) der Einrichtungen sowie die Bereitschaft, eine Besucherbefragung zu gestatten,

zu ermitteln.

Mit reprdsentativen Besucherbefragungen in den zwei ausgewéhlten GroBdiscotheken

(Sept. 1998)* ist vertiefend eine empirische Grundlage fiir die Forschungsfragen geschaffen

34 Die Befragung fand in den Néchten vom 25./26. und 26./27. Sept. 1998, jeweils in der Zeit zwischen

22.30 und 2.00 Uhr statt. Befragt wurden insgesamt 334 Personen.
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worden. Auf dieser Grundlage ist in mehreren Gesprachsrunden mit Vertretern der stiadtischen
Amtern, den Leipziger Verkehrsbetrieben sowie den Einrichtungsbetreibern die Ergebnisse
und mogliche Handlungsfelder fiir eine umweltschonende Mobilititsgestaltung diskutiert

worden.

Abbildung 25: Discothek Sax, Délzig

Quelle: Planersocietit, 1999b, S. 27

3.3.2 Ergebnisse einer Discothekenbefragung

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse zusammenfassend dargestellt:

Die Besucherstruktur ist iiberwiegend durch jiingere Personen im Alter zwischen 18 und 25
Jahre bestimmt, in der Moritzbastei ist auch die Generation ,,30+* vertreten. Wahrend am
peripheren Standort Sax die Azubis die grofite Besuchergruppe bilden (knapp die Hilfte der
Besucher), hat das Publikum in der innerstddtischen Disco eine gemischtere Struktur; etwa
ein Drittel sind Studierende, gut ein Fiinftel Angestellte.

Die Freizeitaktivitét ,,Disco-Besuch® weist folgende wichtige Merkmale auf, die als Rah-
menbedingungen fiir die Gestaltung umweltschonender Mobilitdtsangebote zu beriick-
sichtigen sind: Unabhingig von der jeweiligen Einrichtung und dem Anteil der Stammgiste,”
entscheidet sich ein Drittel der Befragten spontan fiir den Discothekenbesuch. Die
GruppengroBe zeigt, dass der Disco-Besuch in der nicht-integrierten Discothek in stirkerem
Male eine Gruppenaktivitit ist als in der Innenstadteinrichtung. Im Mittel treffen sich die
Befragten in der Discothek mit durchschnittlich rund 4 Personen. Der Weg zur beziehungs-
weise von der Discothek wird mit unterschiedlichsten anderen Aktivititen verbunden
(Freunde abholen, Schnell-Restaurant, Kino besuchen etc.) und kann nur integriert betrachtet
werden. Als wichtigste Aktivititen vor und nach dem Disco-Besuch stehen neben dem
direkten Weg von beziehungsweise nach Hause (ca. 70 bis 74 % der Befragten) der Besuch

» Stammgéste sind die Besucher, die mindestens alle zwei Wochen die Discothek besuchen.
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von Freunden/ Partner. An dritter Stelle der Kopplungsaktivititen steht fiir die Besucher der
innerstadtischen Disco der Kneipenbesuch, die Géste der peripheren Einrichtung ersetzen dies
durch den Besuch im Fast-Food-Restaurant. Insgesamt werden auf dem Hinweg
durchschnittlich 1,7 weitere Aktivititen, auf dem Riickweg etwa 1,3 weitere Aktivititen

unternommen.

Die rdumlichen Faktoren des Discothekenbesuchs zeigen zwischen den beiden Standorten
erwartungsgemall deutliche Unterschiede. Die Besucher der Innenstadt-Disco wohnen zu
zwei Dritteln in der Stadt Leipzig, etwa zwischen 5 und 10 Prozent der Besucher kommen aus
dem suburbanen Raum, den Mittelstddten in der Region Halle / Leipzig, dem weiteren
landlichen Raum oder sind iiberregionale Besucher. In der peripheren Einrichtung stammen
die Giste je zwischen einem Fiinftel und einem Viertel aus den unterschiedlichen Raumtypen,

die regionalen Mittelstidte sind mit gut einem Viertel etwas stérker vertreten.

Abbildung 26: Einzugsbereich der Discotheken
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Quelle: Planersocietit, 1999b, S. 52

Anhand von Items wurden die Einstellungen der Besucher zu Verkehrsmitteln und zur Frei-
zeit im Allgemeinen ermittelt. Diese Daten sind fiir eine Faktoren- und Clusteranalyse genutzt
worden, um, ergidnzt durch die anderen Auswertungen, unterschiedliche Besucher- und

Zielgruppen zu ermitteln.
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Tabelle 8: Discothekenbesucher nach Clusteranteilen und Merkmalsauspragungen

Anteil der Cluster in Merkmalsausprigungen der Cluster nach
innerstadt. | periphere Alter Geschlecht Beruf
Discothek Discothek
(_;luster 1 16% unter 18 J. 57% weibl. 22% Schiiler/in
OV-offener SpaB3-Typ 29% 15% 73% bis 25 J. 43% maénnl. 34% Studierende
Cluster 2 45% tiber 25 J. 41% weibl. 41% Angestellte/B.
OV-offener, kritischer 13% 1% 59% mannl. 32% Studierende
Freizeit-Typ
Cluster 3 7% unter 18 J. 58% weibl. 35% Azubis
SpaB-Typ 21% 26% 79% zw. 18 u. 25 J. 42% maénnl. 18% Studierende
15% Angestellte/B.
Cluster 4 79% bis 25 J. 40% weibl. 21% Azubis
Durchschnittstyp 18% 13% 60% maéannl. 17% BW /ZDL
16% Angestellt/B.
Cluster 5 4% unter 18 J. 36% weibl. 39% Angestellte/B.
OV-ablehnender, kritischer 8% 1% 86% tiber 25 J. 64% mannl. 23% selbsténdig
Freizeit-Typ
Cluster 6 86% zw. 18 u. 25 J. 32% weibl. 44% Azubis
auto-fixierter Fun-Typ 11% 44% 68% maénnl. 19% (Fach-)Arbeiter

Quelle: Planersocietit, 1999

Tabelle 9: Clustertypen nach Haltung gegeniiber dem OV, Verkehrsmittelwahl und Herkunftsort

mittlerer Haltung iiberwiegend benutztes Herkunft
Anteil des gegeniiber Verkehrsmittel (iiberdurchschnittlich)
Clusters ov

Cluster 1 offen Stadt Leipzig
OV-offener SpaB-Typ 22,6% Phkw 52%

OPNV 33%
Cluster 2 offen Stadt Leipzig
OV-offener, kritischer 7,3% Umweltverbund  55%
Freizeit-Typ OPNV 339%

NMIV ca. 20%
Cluster 3 relativ offen suburbaner Raum
SpaB-Typ 23,5% Pkw 83%
Cluster 4 relativ Pk 21 Stadt Leipzig
Durchschnittstyp 15,9% ablehnend w landlicher Raum

Fuf/Rad 11%
Cluster 5 ablehnend Stadt Leipzig
OV-ablehnender, kritischer 4,5% Plw 62%
Freizeit-Typ OPNV 30%
Cluster 6 stark Pk 96% regionale Mittelstidte
auto-fixierter Fun-Typ 22,6% ablehnend w ° landlicher Raum

Quelle: Planersocietit, 1999

Auch bezogen auf die verkehrlichen Merkmale unterscheiden sich die Standorte teilweise

erheblich. Vier von flinf Befragten haben einen Fiihrerschein, aufgrund des hoheren Anteils

Wuppertal Institut in Zusammenarbeit mit Planersocietit, IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte 87



Dezember 2002 Umweltschonender Einkaufs- und Freizeitverkehr in Halle und Leipzig — Zusammenfassender Endbericht

von jiingeren Gisten ist der Fiihrerscheinbesitz im Sax aber insgesamt hoher (76 %)*°. Deut-
licher sind die Unterschiede hinsichtlich der Pkw-Verfiigbarkeit, iiber 80 Prozent der Besu-
cher der peripheren Einrichtung kdnnen immer beziehungsweise meistens iiber einen Pkw
verfiigen, in der innerstidtischen Disco kénnen dies knapp 60 Prozent der Giste’’. Die

nachfolgende Tabelle zeigt weitere Ergebnisse:

Tabelle 10: Verkehrskennziffern des Discothekenbesuchs

Lage der durch- modal-split-Werte durchschnitt- MIV- MIV- ov-
Disco schnittliche licher MIV- Verkehrs- Verkehrs- Benutzer
Besucherzahl Besetzungs- aufkommen aufwand

in Pers./d grad
in % in Pers./ Kfz in Kfz/d in Kfz-km/d | in Pers./d
FuB/Rad | OPNV MIV
Innenstadt 760 13 30 57 2,8 154 4.953 230
Peripherie 1050 1 2 97 34 298 11.799 25 (Taxi)

Quelle: Planersocietit, 1999

Im Vergleich zwischen den Einrichtungen verursachen die Besucher der peripheren
Discothek einen Verkehrsaufwand, der etwa 2,4mal so grof} ist wie der durch die innerstid-

tische Vergleichseinrichtung hervorgerufene Verkehrsaufwand.

Die verkehrsverursachten Umweltfolgen wurden unter anderem am Beispiel der CO»-

Emissionen mit einem Pauschalwert®® ermittelt:

* innerstidtische Disco (insgesamt ca. 104 t CO,/Jahr): 1,3 kg CO,/Besucher* Abend

* periphere Disco (insgesamt ca. 247 t CO,/Jahr): 2,2 kg CO,/Besucher* Abend

Zum Vergleich die Werte unterschiedlicher Einzelhandelsstandorte:
2,9 kg CO,/Besucher* Tag
7,0 kg CO»/Besucher* Tag.*

* Leipziger Innenstadt
* Saale-Park

36
37

Befragte Personen unter 18 Jahren: Moritzbastei: 2 Prozent; Sax: 12 Prozent.

Bei Beriicksichtigung nur der Personen tiber 18 Jahren liegt der Anteil derjenigen, die iiber einen

Pkw immer oder meistens verfiigen beim Sax bei 87 Prozent und bei der Moritzbastei bei 61

Prozent.

Nach Angaben des Umweltbundesamtes emittiert ein durchschnittliches Fahrzeug in den neuen
Bundeslidndern je nach Geschwindigkeit, Straenneigung, Verkehrssituation und Straentyp zwischen
130 und 260 g CO,/Kfz-km (Zahlen bezogen sich auf die Fahrzeugflotte im Jahr 1995, ohne
Extremwerte). Als Durchschnittswert werden daher pauschal 190g CO,/Kfz-km als Ausstof
angenommen.

Die Vergleichbarkeit ist aufgrund der unterschiedlichen Modal-Split-Werte und der
aktivitatenspezifischen Besucherstrukturen teilweise eingeschrénkt.

38

39
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3.3.3 Handlungsempfehlungen fiir die Diskobesuchsmobilitdit

Neben den Untersuchungsergebnissen sind fiir eine umweltschonende Gestaltung der

Freizeitmobilitdt folgende Rahmenbedingungen festzuhalten:

* Der Besuch von FreizeitgroBeinrichtungen spricht ausgewihlte Zielgruppen an und nimmt
damit einen kleinen Teil an allen Freizeitaktivititen ein.* Abhingig von Lage und
Zielgruppe kann dies einen erheblichen Verkehrsaufwand verursachen.

* Etwa ein Drittel der Bevélkerung iiber 18 Jahren steht dem Offentlichen Verkehr grund-
sitzlich positiv gegeniiber,”' dies deckt sich in etwa mit den Befragungsergebnissen; die
Cluster 1 und 2, deren Mitglieder dem OV gegeniiber eine offene Haltung einnehmen,
haben zusammen einen durchschnittlichen Anteil von 29,9 Prozent der Befragten.

* Im Vergleich zwischen Ost- und Westdeutschland ist das Auto im Osten ,,ein zentraler
symbolischer Ausdruck fiir die gesellschaftliche Integration.«*

Handlungsschwerpunkte fiir eine umweltvertragliche Gestaltung der Freizeitmobilitit wer-
den in infrastrukturellen MaBnahmenbereichen (1), in der Tarifgestaltung (2) und weiterhin in

iibergreifenden organisatorischen Ansétzen (3) gesehen.

(1) Mit dem vorhandenen Leipziger Nacht-Bus-Angebot ist fiir abendliche Freizeitaktivititen
ein attraktives Angebot vorhanden, das aber die stddtischen Randbereiche nur teilweise
erschlieft. In Bezug auf die rdumliche Herkunft der Besucher sollte durch eine
Ausdehnung des Angebots in Randbereiche und/oder die Kooperation mit dem nécht-
lichen DB-Schienenverkehr beziehungsweise die Ergdnzung durch Nacht-AST eine
Optimierung erprobt werden. Mit einer zielgruppenspezifischen Vermarktung kdnnen
unterschiedliche Freizeitgruppen an den Nacht-Bus gebunden werden.
Im Hinblick auf die rdumliche Verteilung und die spezifische Besucherstruktur der pe-
ripheren Einrichtung konnen durch ein Party- oder Disco-Bus-Angebot gegebenenfalls
Verbesserungen erreicht werden (Anbindung der peripheren Mittelstadte).

(2) Die Befragungsergebnisse zeigen als charakteristische Merkmale der Freizeitaktivitdt
Disco-Besuch insbesondere eine hohe Spontanitit und eine Gruppenorientierung sowie
fiir die periphere Einrichtung rdumlich disperse Strukturen. Mit Tarifangeboten, die diesen
Merkmalen Rechnung tragen, konnen zusitzliche Kunden fiir den OPNV gewonnen
werden.

(3) Uber Angebote zur Information und Organisation, z. B. Mobilititszentrale, Mobilitiits-
management flir FreizeitgroBeinrichtungen und Events, konnen Impulse gegeben werden,

Freizeitmobilitdt umweltvertraglicher abzuwickeln. Hierzu bedarf es der Koordination

40 Lanzendorf, 1998, S. 571 hat ermittelt, dass ca. ein Viertel aller Freizeitaktivititen sonntags mit dem

Besuch einer Freizeiteinrichtung verbunden ist.
4 Brunsing, J., 1999, S. 190
2 Gotz, K; Jahn, T.; Schultz, 1., 1998, S. 258
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und Kooperation von Freizeit- und Verkehrsanbietern sowie der Aufgabentriger des
OPNV.

3.4 Naherholung der kurzen Wege: Kleingiirten in Leipzig

3.4.1 Relevanz und Ziele des Teilvorhabens fiir umweltschonenden
Einkaufs- und Freizeitverkehr

Neben der Untersuchung der Quellebene des Freizeitverkehrs, die sich rdumlich
schwerpunktmidBig auf Halle/Saale bezieht, sollte fiir den Leipziger Raum der freiraum-
bezogene Freizeitverkehr anhand des Verkehrsziels Kleingérten unter der MaB3gabe untersucht
werden, praxisnahe MaBBnahmenkonzepte zu entwickeln, die zu einer umweltvertriaglicheren
Gestaltung des kleingartenbezogenen Freizeitverkehrs fithren. Im Rahmen des Modell-

vorhabens sollen diese Konzepte in Kooperation mit den Nutzern erprobt werden.

Kleingérten haben in Deutschland seit {iber 150 Jahren eine fest in der kulturellen Tradition
verankerte, hohe Bedeutung. Uber 1,3 Mio. Kleingirten stellen fiir mehrere Millionen
Menschen ein wesentliches Element der freiraumbezogenen Freizeitgestaltung dar. Sie
werden intensiv genutzt zur Erholung, zur Versorgung und zum sozialen Erlebnis. Klein-

gérten erfiillen umfangreiche stidtebauliche, 6kologische und soziale Funktionen.

Kleingérten sind bisher als Freizeitziele in ihrer verkehrlichen Relevanz (verkehrserzeugend
oder Freizeitfahrten zu weiter entfernt gelegenen Freizeitzielen substituierend) bisher noch
nicht untersucht worden. Allein durch die hohe Zahl von Kleingartennutzern wird eine hohe
Zahl innerstadtischer Wege vor allem zwischen der Wohnung und dem Garten ausgelost.
Dabei wird hédufig das Auto verwendet, obwohl in vielen Féllen auch eine umwelt-
freundlichere Art der Anreise moglich ist. In den Rahmenbedingungen der Nutzung der

Kleingérten ist ein mobilisierbares Potenzial der Verkehrsvermeidung angenommen worden,

* da die Aktivitdten der Kleingartennutzer iiberwiegend gleichartig sind,

* gemeinschaftliche Strukturen vorhanden sind, die potenziell zur Beeinflussung von
Handlungspotenzialen nutzbar erscheinen und

* durch die verdanderten Rahmenbedingungen (hohere Fluktuation, Bevdlkerungsriickgang,
groBBere Wahlmoglichkeiten bei Kleingartenanlagen) auch neue Nutzer den Kleingarten
unter anderen Gesichtspunkten benutzen und mdéglicherweise ein hoheres Mal} an unter

okologischen Gesichtspunkten beeinflussbarem Verhalten mitbringen.

In Leipzig hat ein groBer Teil der Kleingérten einen direkten rdumlichen Bezug zu den
Wohngebieten. Kleingirten als Freizeitziel enthalten demnach ein beachtliches Potenzial zur

Verlagerung von kleingartenbezogenen Fahrten vom MIV auf die Verkehrsmittel des
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Umweltverbundes. Sie sind insbesondere geeignet als ein attraktives Nahziel, das
,bewegungsorientiert" mit dem Fahrrad oder zu Ful} erreicht werden kann. Durch die sehr
kompakte Leipziger Stadtstruktur besteht einerseits die Moglichkeit zu fuBlaufigen
Entfernungen beziehungsweise Radbenutzung und andererseits aufgrund des fldachen-
deckenden OV-Angebotes in Leipzig auch fiir Nutzer mit lingeren Distanzen die Nutzungs-
moglichkeit des OPNV. Daher ist Leipzig besonders geeignet, die Reduktionspotenziale im
Freizeitverkehr mit dem Verkehrsziel Kleingirten zu erforschen und MaBnahmen zu
erproben, die Hinweise fiir eine Ubertragbarkeit auf andere Stidte oder vergleichbare

Verkehrsziele geben konnen.
3.4.2 Methodik

Folgende Arbeitsschritte sind bei der Erarbeitung des Teilvorhabens durchgefiihrt worden.

1. Auswahlverfahren

Alle Leipziger Kleingérten wurden auf der Basis von kommunalem Material sowie eigenen
Erhebungen nach Lage- und Ausstattungskriterien untersucht. Nach dem Mal} des
strukturellen Reduktionspotentials im MIV wurden Kategorien gebildet, wobei nach
stddtebaulich integrierten Standorten und peripheren Anlagen unterschieden wurde. Zwei
exemplarische Anlagen konnten nach Abstimmung in den Kleingartenvorstinden und in
Zusammenarbeit mit der Stadt Leipzig und dem Stadtverband Leipzig der Kleingértner e.V
ausgewidhlt werden: Die Kleingartenanlagen ,,Dr. Schreber (zentrumsnah) und

,Gartenfreunde Stidwest™ (peripher gelegen).

2. Erhebung von Daten zur Mobilitditsstruktur der Kleingartenfreunde

In beiden ausgewihlten Kleingartenanlagen wurden Befragungen zur Mobilitétsstruktur
durchgefiihrt. Hier wurden die Schwerpunkte im Bereich der Verkehrsmittelwahl, der zurtick-
gelegten Distanz/Zeitdauer, der Transportmenge, der Anzahl der gereisten Personen und der
Einordnung des Besuchertyps (Gast, Vereinsmitglied) gesetzt. Zusétzlich wurde die
Akzeptanz moglicher MaBBnahmen fiir eine umweltfreundliche Freizeitmobilitit bei den

Gartenfreunden erfragt.

Die Befragungen wurden als vollstandardisierte miindliche Interviews in den
Kleingartenanlagen sowie als Telefonbefragungen durchgefiihrt. Die erhobenen Daten wurden
fiir jede untersuchte Kleingartenanlage nach den Haufigkeitsverteilungen ausgewertet. Die
erhobenen Daten sind nur als eingeschrankt représentativ fiir die Gesamtheit aller Leipziger
Kleingartenanlagen einzuschétzen: Die Art der Auswahl der Befragten bewirkt in beiden
Anlagen eine Verzerrung der Befragungsergebnisse. Lokale Kleingartenexperten bewerteten
die Ergebnisse aus der Auswertung der insgesamt jeweils ca. 30 gefiihrten Interviews und
bestitigten die Struktur der Befunde, so dass ihre Plausibilitit fiir die weitere Bearbeitung und

Entwicklung von Handlungsstrategien angenommen wurde.
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3. Konzeptentwicklung und -diskussion
Auf der Grundlage des Untersuchungsziels und der Auswertungsergebnisse wurden die
Anlagen verglichen, allgemeine und anlagenspezifische Strategiecansidtze und abgeleitete

MaBnahmen formuliert sowie mit den Nutzern abgestimmt.

4. Mafinahmen
Die abgestimmten Maflnahmen wurden in Zusammenarbeit mit den Kleingartenvorstinden

in den jeweiligen Kleingartenvereinen durchgefiihrt und anschlieBend bewertet.

3.4.3 Ergebnisse

Die Auswertung der Befragung in den beiden Anlagen hat eine Anzahl von &hnlichen

Ergebnissen ergeben, die als ,,kleingdrtnertypisch” betrachtet werden konnen (Auswahl):

* die Altersstruktur mit einem hohen Anteil der Personen iiber 60 Jahren;

* die intensive Besuchsfrequenz von drei Viertel aller Nennungen mit (fast) tdglichem
Besuch;

¢ die recht konstante (meist geringe) Menge des in der Regel zum Garten transportierten
Gutes;

* ein tendenziell gleichartiges, zuriickhaltend konservatives allgemeines Freizeitverhalten;

* die Ablehnung aller Biindelungsversuche bei eher privaten Tatigkeiten wie Einkaufen von

Lebensmitteln und Getrinken sowie der An- und Abreise.

Deutliche Unterschiede bestehen in den mit der Lage der untersuchten Anlagen zusammen-

hiangenden Fragen (Auswahl):

* der Anteil des Umweltverbundes bei der Verkehrsmittelwahl ist insgesamt erfreulich
hoch, liegt aber bei der integrierten Kleingartenanlage noch hoher (,,Dr. Schreber”: 75 %
Umweltverbund; 25 % MIV) als bei der peripheren Anlage ,,Gartenfreunde Siidwest” (46
% Umweltverbund; 54 % MIV);

* der (relativ hohe) Anteil des Fahrrades bei der peripheren Anlage entspricht in der
Wertigkeit nahezu dem der Fullgénger in der integrierten Anlage;

* der Anteil des OV ist bei der peripheren Anlage unbedeutend, bei der integrierten Anlage
genauso hoch wie der des Autos;

* die Aufenthaltsdauer ist in der peripheren Anlage lédnger, bis hin zu einer deutlich héheren
Ubernachtungsquote.

* cebenso ist der Anteil der im Kleingarten verbrachten auBerhdusigen Freizeit bei den

,,Gartenfreunde Stidwest” tendenziell hoher.
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Tabelle 11 : Vergleich Dr. Schreber/Gartenfreunde Stidwest

Dr. Schreber Gartenfreunde Siidwest
Grofie/Art 150/integriert 230/peripher
n 32 30
Alter Befragte >50% ilter als 60 50% élter als 60
Wohnort zwei Dirittel in 1 km 85% in 5 km
Weg direkt direkt
Wegdauer 2/3 weniger als 15min 1/2 weniger als 15 min.
1/2 15-30 min.
Autofahrer kiirzer
VM-wahl Auto: 25% Auto: 54%
Fahrrad:12,5% Fahrrad:30%
FuBg.: 37,5% FuBg.: 13%
LVB: 25% LVB: 3%
Verfiigbarkeit Auto 60% 90%

Verfiigbark. L VB-Haltestelle

85% unter 5 min.

75% unter 5 min.

Verfiigbark. LVB-Ticket

90% immer/hiufig

53% immer/hiufig

alles Private Ablehnung

Gemeinsame Abfallbeseitigung:

50% Zustimmung

Besuchsfrequenz 75% tigl. 75% tigl.
Aufenthaltsdauer <3h: selten <3h: selten

3-6: hiufig 3-6: hiufig

12h: 50% 12h: 75%

Nacht: selten Nacht: hiufig
Entscheidung spontan: 90% spontan: 80%
Anreise Personenzahl allein oder zu zweit allein oder zu zweit
Transport: 90% 90%
1-2 Taschen
Anteil Kleingarten an 4/4: 20% 4/4: 30%
auBlerhiiusiger Freizeit 3/4: 20% 3/4: 20%

1/2: 50% 1/2: 40%

1/4: 10% 1/4: 10%
Freizeitverhalten Spazierengehen Spazierengehen
Tagesausfliige 1-2/Woche: 15% 1-2/Woche: 6%

1/Mon.: 25 1/Mon.: 50%

seltener: 60% seltener: 43%
Urlaub kein: 15% kein: 17%

1/a: 20% 1/a: 20%

2/a: 50% 2/a: 25%

3/a: 15% 3/a: 35%:
Biindelung von Wegen Baumarkteinkauf: ja alles Ablehnung

Gemeinsame Abfallbeseitigung:
33% Zustimmung

verkehrsrelevante Wiinsche

k.A.

k.A.

Quelle: Biiro fiir urbane Projekte, Teilbericht 7, S. 49
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3.4.4 Handlungskonzept und Mafinahmenumsetzung

Abbildung 27: Ungestorte Zufahrtsméglichkeit mit dem
Fahrrad zur Anlage Dr. Schreber

Auf der Basis der Befragungsergebnisse
sind Strategieansitze entwickelt worden,
die in einer Veranstaltung mit Vertretern
der Kleingartenanlagen, des Stadt-
verbandes Leipzig der Kleingértner e.V.,
dem Amt fiir Verkehrsplanung, dem Griin-
flichenamt, der Leipziger Verkehrsbetriebe
GmbH sowie des ADFC Leipzig diskutiert
und abgestimmt wurden. Die allgemeinen

Strategieansitze sind bestétigt worden und

sollten vom Stadtverband beriicksichtigt
Quelle: IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte, 2000, S. 61 werden:

¢ allgemeine Aufwertung des Images von Kleingérten,
* Marketing fiir einen Generationswechsel wohnungsnah und anlagennah beginnen,

e  MaBnahmen auch fiir die zahlreichen Besucher mitentwickeln.

Zusitzlich konnten anlagenspezifische Strategien entwickelt werden: Aufgrund der
peripheren Lage der Kleingartenanlage ,,Gartenfreunde Siidwest™ konzentrierten sich hier die
Strategien auf die Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr und den
Offentlichen Nahverkehr.

Bei der integrierten Anlage ,,Dr. Schreber erleichtern Lage, Erreichbarkeitsqualitdt fiir
Radfahrer und FuBginger sowie die hervorragende Angebotsqualitit des OV (Taktzeiten bis
zu 5 Min., Linienzahl an LVB-Haltestellen ,,Waldplatz* [Linien 3, 4, 5, 6, 13, 15, 17 und 37]
und ,,Marschnerstra3e* [Linien 1, 2, 8 und 31]) die Benutzung des Umweltverbundes auf dem
Weg zum Kleingarten. Die bei ,,Dr. Schreber” umzusetzenden Mallnahmen sollten eine
Sicherung, inhaltliche Aufwertung und Erweiterung der derzeitigen Umweltverbund-

Verkehrsmittelanteile erreichen.

Bei beiden Anlagen wurden Untersuchungen zur Verbesserung der Erreichbarkeit
durchgefiihrt. Die Voraussetzungen fiir eine gefahrlose Anreise von FuBgéngern und
Radfahrern wurden an den Hauptzugéingen zu den Kleingartenanlagen untersucht und die
Ergebnisse mit den Kleingartenvorstinden diskutiert. Die Umsetzung der vorgestellten
MafBnahmen wurde jedoch durch beide Kleingartenvorstande nicht fiir notwendig gehalten, da
ein Problemdruck (etwa durch gefahrliche Kreuzungen, fehlende Fahrradwege, unbequeme
FuBwege) nicht empfunden wurde. Ohne eine gemeinsame Problemsicht konnten die

MaBnahmen jedoch keine Umsetzungsreife erlangen.
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Zur Forderung des Umweltverbundes entsprechend der genannten Strategicansitze
,Radverkehrsanteil sichern und entwickeln: Projekt Bequemere Fahrrdder” konnten

Prisentationsveranstaltungen zur aktuellen Fahrradtechnik durchgefiihrt werden.

Zum Strategieansatz “OV-Anteil sichern und entwickeln” wurden die Leipziger Verkehrs-
betriecbe GmbH (LVB) eingeladen, ihr Mobilitdtsangebot bekannt zu machen. Die LVB
entsandte das LVB-Infomobil und zwei Kundenberater mit entsprechendem Informations-
Abbildung 28: Das LVB-Infomobil im Einsatz bei den und Werbematerial. Alle Mobilitits-
Gartenfireunden angebote der LVB wurden dargestellt,
' Haltestellenfahrpldne wurden den

Kleingartenvorstinden fiir die Vertei-

lung in der Anlage und fiir die Schau-

késten (fiir Pachter und Besucher) zur

Verfiigung gestellt.

Die Resonanz auf die

Veranstaltungen war bei ,,Dr.

Schreber* méBig, da keine Koppelung

SRR \

' * . ' mit einem festlichen Anlal} stattfinden
Quelle: IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte, 2000, S. 60

konnte. Dagegen war die Umsetzung
bei den ,,Gartenfreunden Siidwest® sehr zufriedenstellend: Hier konnten sowohl der Inhalt des
Modellprojektes durch aktive Ansprache der Besucher vermittelt als auch die Benutzung von

Bus und Bahn gefordert werden.

3.4.5 Resiimee und Empfehlungen

Die Umsetzungsphase war von einem sehr zuriickhaltenden Interesse von Seiten der Klein-
girtner geprigt. Der iiberwiegende Teil der Kleingértner erkennt fiir sich in der derzeitigen
Situation der Organisation der Mobilitit zum Freizeitziel Kleingarten keine Probleme und

damit keinen Handlungsbedarf.

Eine Entwicklung kleinteiligerer MaBBnahmen, wie sie in der Befragung vorgestellt wurde,
hat keine Resonanz gefunden, insbesondere in den Teilen, die eine Verhaltensinderung auch
im mehr ,,privaten” Bereich (gemeinsamer Einkauf, Fahrgemeinschaften) erforderlich machen
wiirde. Ein individuell spiirbarer Zusatznutzen einer umweltfreundlichen Mobilitit wird nicht

antizipiert oder festgestellt, daher wird auch eine Verhaltensdnderung nicht erwogen.

Die erwiinschte Motivation der Projektpartner zu eigenstindiger Umsetzung und
Organisation von Maflnahmen konnte nicht erreicht werden. Es ist deutlich geworden, dass
die Individualisierung der Lebensabldufe und Personen im Freizeitverhalten und ein
Riickgang zur Bereitschaft der Organisation gemeinschaftlicher Handlungsablaufe Konzepte

einer umweltfreundlicheren Mobilitdt auch hier erschweren. Scheinbar gleichartige
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Transportzwecke haben sich als nicht biindelbar erwiesen, da sie personelle Organisations-
kapazitidt erfordern und/oder in gewohnte Handlungsabldaufe eingreifen, ohne dass ein

motivierender Zusatznutzen gewonnen wird.

Um eine positive Entwicklung sowohl des Mobilitdtsverhaltens als auch der Organisation
des Prozesses zu erreichen, ist eine aktive Mobilitdtsberatung (bei entsprechender
Bereitstellung von personellen Kapazititen) notwendig. Die Umsetzung ergdnzender
restriktiver MaBBnahmen wie Parkraumbewirtschaftung, Riickbau vorhandener Stellflichen
sowie Bevorrechtigung konkurrierender Nutzer wie zum Beispiel Anwohner konnte damit

auch eine Perspektive erhalten.

Beziiglich des geringen Interesses der angesprochenen Fahrradhéndler an der Prasentation
ihrer Produkte sollten zukiinftig geeignete stadtweite Publikationen, die speziell auf Klein-
gértner ausgerichtet sind — wie der “Leipziger Gartenfreund” als Mitteilungsblatt des Stadt-

verbandes —, zur Information tliber zeitgemilBle Fahrradangebote aktiver eingesetzt werden.

Positiv zu vermerken ist insbesondere die erfolgreiche, wenn auch schwer messbare
Wirkung der Prozessbegleitung. Die Kontakte zum Stadtverband der Kleingirtner e.V. sowie
der Abteilung Kleingérten des Griinflichenamtes der Stadt Leipzig waren positiv und von
iiberwiegend gemeinsamem Problemverstindnis gepréigt. So ist sowohl auf vorliegenden
Arbeitsergebnissen bei der Stadtverwaltung aufgebaut als auch auf Schwerpunkte der

Verbandsarbeit im Stadtverband Einfluss genommen worden.

Der Erfolg der Priasentation des Mobilititsangebotes der LVB in der Anlage Gartenfreunde
Siidwest — fithrte dazu, daB Kleingartenanlagen sowie OV-erreichbare Freizeitziele durch das
Infomobil regelmiBig angesteuert werden sollen und damit die Werbung um OV-Kunden
verstetigt wird. In vielen Einzelgesprachen in den untersuchten Anlagen konnte die umwelt-
freundliche Organisation von Freizeitmobilitit in Zusammenhang mit dem eigenen Verhalten

thematisiert werden.

Grundsétzlich hat das Modellvorhaben deutlich gemacht, dass die Bedeutung von Klein-
gérten als Potenzial flir die Forderung nahe gelegener Freizeitziele bisher unterschétzt worden
ist. Kleingérten stellen fiir groBe Bevolkerungsgruppen ein attraktives (und zeitintensives)
Naherholungsziel dar, das bei einem attraktiven Angebot (OV-Netz, Radwegeanbindung)
umweltfreundlich ohne Auto von den Wohnquartieren aus erreicht werden kann. Dabei sind
integrierte Kleingartenanlagen fiir eine umweltfreundliche Mobilititsorganisation sehr gut
geeignet. Zusétzlich binden sie einen erheblichen Teil der verfiigbaren Freizeit. Der hohe
Anteil der Kleingartenaktivititen an der gesamten auerhdusigen Freizeitgestaltung bewirkt
eine Substitution entfernungsintensiver und verkehrserzeugender Tagesausfliige, um
freiraumbezogene Freizeit zu erleben. Vor dem Hintergrund einer weiter fortgesetzten
Suburbanisierung erweisen sich integrierte Kleingartenanlagen auch als geeignet, den

Bewohnern von Mietwohnungen im GeschoBwohnungsbau den sonst eher mit dem
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Eigenheim verbundenen Garten zur (fast) freien Gestaltung anzubieten, ohne dass die

flachenintensiven ErschlieBungsanlagen fiir Einfamilienhausgebiete erforderlich werden.

Daher ist es sinnvoll und notwendig, Kleingérten als umweltfreundlich zu erreichendes
Naherholungsziel stirker in den Blickpunkt sowohl einer umweltorientierten Verkehrs-
planung als auch langfristigen Stadtentwicklungsplanung zu stellen und sowohl angebots-
orientierte Umsetzungsprojekte wie auch ergidnzend MIV-restriktive Mallnahmen zu
entwickeln und zu begleiten. Es ist dabei unabdingbar, mit den Nutzern ein gemeinsames
Problemverstindnis zu entwickeln, den Prozess kontinuierlich mit entsprechenden Beratungs-
ressourcen auszustatten und den Umsetzungsprozess aktivierend zu begleiten. Die
Zusammenarbeit mit Verwaltung und Verbidnden spielt dabei fiir die Umsetzung eine

besondere Rolle.

3.5 Naherholung der kurzen Wege: Cospudener See

3.5.1 Ziel des Teilprojektes

Kennzeichnend fiir Leipzig — wie auch fiir Halle — ist ein im Vergleich zu anderen Stadten
landschaftlich relativ wenig reizvolles Umland, das von einer weitldufigen Bordenlandschaft
mit ,,industrieller Landwirtschaft” geprdgt ist. Die dominanten Ausflugsziele liegen in einer
Distanz von 50 bis 80 km von den beiden Stadtzentren entfernt (Ostharz beziehungsweise
Erzgebirge, Dessau-Worlitzer Gartenreich, Saale-/Unstrut- und Muldetal). Hieraus ergeben
sich Verkehrsverflechtungen im landschaftsbezogenen Freizeitverkehr, die sehr gro3e Fahrt-
weiten in dem durch Fernstralen gekennzeichneten ,,schnellen Raum* aufweisen. Im Gegen-
satz zum direkten Stadtumland ist die Landschaft innerhalb der Stadtgrenzen (bis ca. 6 bis 8
km von der Stadtmitte entfernt) besonders reizvoll und wird traditionell als Ausflugsziel
genutzt. Diese Voraussetzung bietet in Leipzig und Halle stirker als in anderen Stddten
Potenziale fiir einen Freizeitverkehr der kurzen Wege innerhalb der Stidte oder in den

engeren Kranz der Nachbargemeinden.

Hier setzt das Teilvorhaben ,,Naherholung der kurzen Wege — Cospudener See* an. Im
Stidraum Leipzig vollzieht sich ein Landschaftswandel mit der Umgestaltung der
grofstadtnahen Bergbaufolgelandschaft in eine Seenlandschaft. Der Cospudener See, der im
Projektzeitraum als Freizeitziel geplant und umgesetzt wurde, bietet eine Chance,
Freizeitverkehr der kurzen Wege zu gestalten, so dass Ausflugsfahrten mit dem Pkw iiber

weite Distanzen substituiert werden kénnen.

Wie auch beim parallelen Teilprojekt zu den Kleingirten steht die Hypothese im

Vordergrund, dass zunéchst ein attraktives Freizeitangebot in der Ndahe zur Wohnung die
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wichtigste Basis eines ,,Freizeitverkehrs der kurzen Wege* darstellt. Darliber hinaus kann die
Verkehrsmittelwahl einen wesentliche Ansatzpunkt fiir die Gestaltung der Mobilitdt im
grofstadtnahen Umfeld bieten, wie es in ldndlichen Gebieten oder bei groen Distanzen so
nicht gegeben ist. Der Aspekt der Information iiber die Optionen zur Verkehrsmittelwahl und
der Kommunikation mit den Nutzern {iber die Vorteile der wohnungsnahen Standorte, die in

Konkurrenz zu entfernteren Standorten stehen, darf nicht vernachléssigt werden.

Die besondere Umweltrelevanz liegt darin, dass mit der Entwicklung des Sees als Ort zur
Naherholung in der Umgebung des Cospudener Sees die Belastungen durch den Verkehr
steigen werden. Das Vorhaben setzt darauf das Fahrrad und den OPNV im
landschaftsbezogenen Freizeitverkehr zu fordern, damit Belastungserhohungen durch den
Pkw-Verkehr im Umfeld des Sees vermieden werden. Hierzu hat das Teilvorhaben mehrere

Beitridge geleistet.

Abbildung 29: Nutzung des Cospudener Sees im Sommer 1999

T

G, Biiro fiir urbane Projekte, 2000, S. 106; Wuppertal Institut, Rundb

rief 2

Quelle: IVU A

3.5.2 Arbeitsansatz und Projektverlauf

Zielrichtung war insbesondere, einen Beitrag zu einer laufenden Planung und Umsetzung
zu leisten, bei der stadtnahe Freiflichen durch neue (Mobilitits-) Angebote attraktiviert und
stiarker ins Offentliche Bewusstsein geriickt werden sollen. Aufgabe der Prozessbegleitung

war es, aus neutraler Position heraus (das hei3t ohne selbst Tréger einer Planung zu sein)

¢ die Planungsbeteiligten fiir Zusammenhinge von Verkehr und Umwelt zu sensibilisieren
und die eigene Bewertung der laufenden Planung aus Sicht von Verkehr und Umwelt zur

Diskussion zu stellen,

* weiter gehende LoOsungsansétze als die bisher diskutierten Verkehrsplanungen zu

entwickeln und in den Planungsprozess einzuspeisen,
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* im Prozess kurzfristig punktuelle Liicken der Planung mit eigenen Recherchen und
planerischen Inputs in Analogie zu anderen Freizeitzielen und Projekten schlieBen zu
helfen,

* den Planungsprozess in den fiir Verkehr und Umwelt relevanten Schritten sowie die
parallel stattfindende Nutzung des Geldndes festzuhalten und im Planungsprozess

widerzuspiegeln,

¢ verallgemeinerbare Erfahrungen zu formulieren und als Malstab der Arbeiten im

Planungsprozess zu artikulieren.

Die Umsetzungszeit vom Einstieg des Teilvorhabens 1998 bis zum Start des EXPO-Sommers
2000 betrug etwas ldnger als ein Jahr, in denen jedoch noch einige zentrale

Weichenstellungen stattfanden.

Nachdem sich eine fiir Oktober 1998 vorgesehene Arbeitsstruktur aller Leipziger EXPO-
Projekte unter externer Moderation ldngere Zeit verzogert hatte, wurden separat mit dem
Projektsteuerer fiir den Cospudener See (Biiro Knoll Okoplan) die relevanten offenen Fragen
weiter diskutiert. In einer Projektkonferenz im April 1999 mit dem federfithrenden
Griinflichenamt wurden die Rollenverteilung bestitigt und eine Arbeitsgruppe zur
Verkehrsanbindung gemeinsam mit der LVB festgelegt. Dabei spielte die innere ErschlieBung
des autofrei konzipierten Landschaftsparks mit Fahrrad, Ausflugsschiff, Linien- und Shuttle-

Bus, Pferdefuhrwerk (,,Kremser) und so weiter eine zentrale Rolle.

Dieser Prozess wurde iiberlagert durch das Investorenauswahlverfahren fiir den gesamten
Cospudener See, das neben dem angrenzenden Wohnungsbau auch Verkehrsdienstleistungen
wie die Fahrradvermietung als ein Ausschreibungslos mit einbezog. Wéihrend dieses
Ausschreibungszeitraums ruhten einige Fragen, bis die neuen Akteure als Ergebnis der

Ausschreibung feststanden.

Die Mitwirkung des UBA-Modellvorhabens im Cospudener-See-Projekt fand schlieBlich in
der Folgezeit zum grofen Teil innerhalb der regelmiBig tagenden Steuerungsgruppe aus
Vertretern der Kommunen, den wechselnden Vorhabentridgern und zugeladenen Ingenieur-
biiros sowie weiteren Akteuren statt. Die Teilnahme an der Steuerungsgruppe Cospudener See
mit allen bisher am Planungsvorlauf beteiligten Institutionen und Biiros hat deutlich gemacht,
dass nicht die VerkehrserschlieBung, sondern die gewichtigen Umsetzungsprobleme im
finanziellen, planungs-, wasser- und bergbaurechtlichen Bereich bei den meisten Beteiligten
im Vordergrund standen. Dabei hat die Entscheidung des Landesverfassungsgerichts im
Sommer 1999 zur weiteren kommunalen Selbstindigkeit der Stadt Markkleeberg, die am
Seeufer als ,,Unabhidngigkeitstag® grof3 gefeiert wurde, zugleich einige unterschwellige

Fragen und Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung der Planung geklart.
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Intensive Gespriache fanden statt mit dem Leipziger Radverkehrsbeauftragten im Amt fiir
Verkehrsplanung, mit dem Amt fiir Umweltschutz sowie mit dem Leipziger ADFC. Von
besonderer Bedeutung fiir das Teilprojekt waren Planung und Ausschilderung eines ,,Griiner-
Ring-Radwanderweges* und eine Uberarbeitung des Leipziger Fahrradstadtplans in
Verbindung mit einer neuen Planung eines stadtweiten Fahrradroutennetzes. Dariiber hinaus
wurden Kontakte in Arbeitsgruppen der Leipziger Agenda 21 hergestellt mit dem Ziel, das
Modellvorhaben bekannt zu machen und Kooperationspartner fiir die Umsetzung zu finden

(beispielsweise die im Agendaprozess aktiven Verkehrsbetriebe LVB).

Die eigene Auswertung der Erfahrungen aus der Badesaison 1999 im Rahmen des Modell-
vorhabens gab der Planung wichtige Impulse. Die Haushaltsbefragung im Rahmen des UBA-
Modellvorhabens durch das Wuppertal Institut ergab, dass der neue See bereits drei von vier
Bewohnern des Leipziger Westens ein Begriff ist und etwa jeder siebte regelméfig den See

besucht, iberwiegend mit dem Fahrrad.

Innerhalb des UBA-Modellvorhabens bestanden iiber die Mitarbeit in der Steuerungsgruppe

hinaus zeitweise sehr haufige Kontakte

* zu weiteren stiddtischen Amtern, vor allem zur Leipziger Verkehrsplanung sowie zu den

Stadtplanungsédmtern von Leipzig und Markkleeberg
* zu beteiligten Ingenieurbiiros und zu den Moderatoren von thematischen Workshops

* zu den Akteuren der interkommunalen Kooperation des ,,Griinen Rings“ (AG Freizeit und

Verkehr, Stab fiir Wegeplanung, Koordinator),

* zur Leipziger Beschiftigungsgesellschaft BFB als zeitweise moglichem Triager von

Fahrradverleihstationen,

* zu den Leipziger Verkehrsbetrieben und den Leipziger Servicebetrieben LSB als Trager

der Verkehrsangebote wie der Fahrradvermietung,
* zum Betreiber der Fahrradstation am Hbf. Leipzig,

* zum ADFC, zum Leipziger Okoléwen und anderen Umwelt- und Verkehrsorganisationen

sowie zur Leipziger Agenda *21 (AG Mobilitit, AG Freirdume, Steuerungsgremien).

Im Dezember 1999 hat die IVU im Rahmen des Modellvorhabens einen Workshop
durchgefiihrt, um die relevanten Akteure aus Leipzig (mogliche Tréger und Betreiber,
Verbinde und Amter) zusammenzubringen und dazu auch externe Praktiker (von derFahrrad-
station Berlin) hinzuzuziehen. Der Workshop hatte eine gute Resonanz und bezog das
beginnende BMBF-Forschungsvorhaben ALERT zum Freizeitverkehr am Cospudener mit
ein. Die praktische Umsetzung des Fahrradvermietsystems durch die Leipziger Service-
betriebe LSB kam in der Folgezeit zum Abschluss, sodass seit dem 1.6.2000 das

Mietradsystem am Cospudener See (z. T. mit Anhédngern) fiir jedermann nutzbar ist, mit
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insgesamt 120 Mietfahrrader. Aulerdem wurde so die Vernetzung der am Fahrradthema in

Leipzig Beteiligten bewirkt.

Wihrend der Endphase der Planung im Friihjahr 2000 wurde an den verkehrsplanerischen
und organisatorischen Steuerungsrunden zum Projekt Cospudener See nicht mehr teil-
genommen, weil die Besprechungen sich sehr auf praktische Umsetzungsfragen vor
Einweihung als EXPO-Korrespondenzvorhaben am 1. Juni 2000 und auf die Organisation von

Veranstaltungen konzentrierten.

Dabei ist eine Reihe von Vorschldgen aus dem UBA-Modellvorhaben inzwischen recht gut
aufgenommen worden, z. B. die Einbeziehung des Bahnhofs Markkleeberg als wichtiger
Schnittstelle zum stidtischen OPNV in Uberlegungen fiir die Kombination von Fahrrad und

Bahn im Rahmen einer umfassenden GVFG-MaBnahme zum Bahnhofsausbau.

3.5.3 Ergebnisse und Bewertung von Planungsablauf und -ergebnis

Insgesamt kann die Entwicklung des Cospudener Sees am siidlichen Rand der Stadt Leipzig
als gelungenes Modellvorhaben gelten, das zeigt, wie ein attraktives, relativ stadtnahes
Freizeit- und Erholungsgebiet entwickelt werden kann. Die gute Resonanz in Offentlichkeit
und Medien zeigt, dass es moglich ist, in kurzer Zeit ein neues landschaftsbezogenes Freizeit-
ziel zu etablieren und dabei die autofreie Freizeit-Mobilitdt im Gebiet durchzusetzen sowie

neue Angebote zur autounabhingigen Erreichbarkeit des Freizeitziels einzufiihren.

Mit der wohnungsnahen Lage nur eine halbe Fahrradstunde von der Leipziger Innenstadt
entfernt und mit passablem OPNV-Anschluss wird fiir den ,,Freizeitverkehr der kurzen
Wege* ein Beispiel gegeben, wie durch einen neuen Publikumsmagneten moglicherweise
weite Autofahrten zu anderen Badeseen substituiert werden konnen. Auflerdem wird gezeigt,
wie der in der Umgebung des Sees anfallende Freizeitverkehr in weiten Teilen relativ

autounabhéngig und damit relativ umweltschonend gestaltet werden kann.

Bei den Leipzigern ist der neue See schon als Baustelle mit steigendem Seespiegel ,,Kult*
geworden, nicht erst seit Einfliihrung von allerlei sportlichen Freizeitangebote auf dem Wasser
oder am Ufer. Wihrend 1998 schon ca. 200 Badegédste und mit steigendem Wasserstand im
Sommer 1999 bereits knapp 2.000 Badegiste sich das neue Freizeitziel vorab angeeignet
haben, sind es im warmen Friihjahr 2000 deutlich mehr geworden. An den ersten Sommer-
wochenenden nach Eréffnung im Juni 2000 hat man um 3.500 bis 7.000 Besucher an den

nordlichen und 6stlichen Seeufern gezéhlt.

Das Projekt Cospudener See, zu dessen Planung der inneren ErschlieBung das UBA-
Modellvorhaben Beitridge geleistet hat, ist auch als Planungs- und Umsetzungsprozess

bemerkenswert.
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In nur acht Jahren hat sich die Landschaft vom laufenden Tagebaubetrieb in einen
funktionierenden Landschaftspark verwandelt — nach einer in der letzten Phase atem-
beraubend schnell umgesetzten, anspruchsvollen Planung. Unter der Zeitpeitsche der
Umsetzung bis zum Juni 2000 haben zahlreiche 6ffentliche und kommunale Akteure in
einer aufreibenden Planungsphase erfolgreich zusammengearbeitet und haben sich durch
parallele Konflikte wie um die Eingemeindung der Stadt Markkleeberg in die Stadt

Leipzig nicht aufhalten lassen.

Der in einem Investorenauswahlverfahren gefundene privat organisierte, eigen-
wirtschaftliche Betrieb des Badesees durch das Konsortium ,,Pier 1 befordert attraktive
Freizeit- und Veranstaltungsangebote im autofrei gehaltenen Landschaftspark und hélt
zugleich den Park in Ordnung. Diese Vorgehensweise konnte ein Organisationsmodell fiir

weitere in Zukunft zu erwartende neue Badeseen in den Braunkohlerevieren werden.

Der neue See wird als Gesamtprodukt vermarktet. Der Anspruch, den Betrieb des
Badesees weitgehend mit den Ausgaben der Nutzer zu finanzieren, ist dabei forderlich fiir
eine moglichst grofe Attraktivitit des Sees, wie ihn der Betreiber ,,Pier 1 mit seinen
Partnern verfolgt. Diese Attraktivitit ist unter anderem auf die Autofreiheit im Inneren des
Landschaftsparks zuriickzufiihren, die durch ein breites Spektrum an Mobilitdtsangeboten
unterstiitzt wird (Fahrradvermietung, Linien- und Shuttlebus, Fahrgastschiff, Pferde-
kutschen). Der Betreiber versucht also eine Mischkalkulation von Veranstaltungen
beziehungsweise kontinuierlichen Freizeitangeboten mit den Kosten der Unterhaltung des

Parks auf der anderen Seite. Hierdurch werden die anliegenden Kommunen entlastet.

Ein OPNV-Angebot mit verschiedenen LVB-Buslinien, das flexibel auf Bedarfs-
schwankungen reagiert, erginzt durch Mietradstationen und Bootsverkehr, ermoglicht
inzwischen die innere autounabhingige ErschlieBung des Landschaftsparks durch eine

standige Buslinie auch wéhrend der kiihlen Jahreszeit.

Fiir sonnige Sommerwochenenden organisieren die Leipziger Verkehrsbetriebe kurzfristige

Verstiarkung durch weitere Busse. Fiir die Verbindung vom Parkplatz zum Strand ist ein

spezielles Busangebot vorgesehen, das technisch-organisatorisch einfach betrieben und

insgesamt gut angenommen worden ist, dessen Finanzierung jedoch auf Dauer problematisch

bleibt. Die Kombination dieser Busangebote erscheint als Basis fiir die kommenden Jahre

geeignet; die genaue Angebotsgestaltung fiir die Schwachlastzeiten im Tages-, Wochen- und

Jahresgang bedarf sicher einer genaueren Untersuchung.
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3.54 Ausblick

Wabhrscheinlich wird sich erst in einem jahrelangen Ausdifferenzierungsprozess zwischen
den bestehenden und neuen Erholungsangeboten herausstellen, welche Chancen die
Bewohner in der Leipziger Region nutzen werden, zum Beispiel statt weite Ausfliige mit dem
Auto zu unternehmen den neuen See ,,vor der Haustiir“ zu nutzen (und dies dann hoffentlich

iiberwiegend ohne Auto).

Die Ambivalenz des Besuchererfolgs zeigt sich nicht nur vor Ort mit zugeparkten
Wohnstrallen in den angrenzenden Markkleeberger Wohnquartieren, sondern auch in einer
Attraktivitidt des Standortes, der umstrittene neue Nutzungen anzieht: eine direkt siidlich
benachbarte, rein autoorientierte FreizeitgroBeinrichtung (Eventpark), deren Bau noch im
Sommer diesen Jahres beginnen soll. Sie hat im Lauf des Jahres 2000 zu Protesten der
Bewohner aus den benachbarten Stadtteilen und von Naturschutzseite gefiihrt. Hier droht die
Offnung der Landschaft fiir die Freizeitnutzung moglichst zahlreicher Besucher die gerade

erst erreichten Qualitdten um den Cospudener See wieder zu bedrohen.

Abbildung 30: Stidraum Leipzig im Jahr 2020
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Quelle: IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte, 2000, S. 114
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Fiir die weiteren kiinftigen Seen in Mitteldeutschland diirfte der Cospudener See mit
Sicherheit eine Vorbildfunktion bekommen. Bei der Ubertragbarkeit der Ergebnisse steht die
Seenlandschaft im Siidraum Leipzig im Mittelpunkt. Der Cospudener See kann in seinem
Betrieb ab dem Sommer 2000 als eine Art Testlauf gelten fiir den 57 km® grofen
Seenverbund, der in den nachsten Jahrzehnten im Braunkohlerevier des Leipziger Siidraums
entsteht. Der nidchste Tagebausee ist der benachbarte Markkleeberger See, dessen
Wasserpegel bereits steigt und wo die Moglichkeit einer StraBenbahnverlangerung bis in den
Strandbereich besteht.

3.6 Freizeitverkehr mit Bus und Bahn: Hinweise zu regionalem
OPNV-Marketing am Beispiel von Halle / Leipzig

3.6.1 Ziel des Teilprojektes

Das Teilvorhaben beleuchtet einen kleinen, aber zur Zeit dynamischen Ausschnitt des
OPNV-bezogenen Handlungsspektrums, freizeitspezifische Angebotsgestaltung und
Marketing, fiir den Raum Leipzig-Halle auBerhalb der beiden groBstidtischen Stadtverkehre.

Die mitteldeutsche Region um Halle und Leipzig zdhlt — abgesehen vom Stadtetourismus —
nicht zu den klassischen Tourismusregionen und kann daher nicht fiir den regionalen Freizeit-
verkehr auf gut ausgebauter touristischer Infrastruktur aufbauen. Sowohl in Halle wie in
Leipzig liegen wesentliche Freizeitziele und Erholungslandschaften im Stadtgebiet, wihrend
die direkte Umgebung der beiden groBen Stidte, die ,,Riibensteppe®, auf den ersten Blick
keine besonderen Freizeitziele bietet. Erst im weiteren Umkreis von 50 bis 80 km finden sich
Gebiete mit weiteren touristischen Potenzialen. Als Ausflugsziele der Leipziger und der
Hallenser spielen unter anderem der Harz, die romantischen Flusstéler von Saale oder Unstrut
beziehungsweise der mittleren Mulde, das Dessau-Worlitzer Gartenreich oder die Diibener

Heide eine Rolle.

Ziel der Projektarbeit war die Vertiefung ausgewéhlter Aspekte des Freizeitverkehrs,
insbesondere des Ausflugsverkehrs, mit dem Charakter einer Ideensammlung fiir Halle /
Leipzig. Untersucht wurden:

* ausgewihlte freizeitspezifische OPNV-Angebote,

* die Verkniipfung des OPNV mit Fahrradtourismus und Fahrradausfliigen,

» die Verkniipfung des OPNV mit Informationsmedien, Mobilititsberatung in Form einer
Mobilitatszentrale und Printmedien zum Freizeitverkehr (hierzu werden Beispiele zum

Teil aus dhnlichen Regionen in Ost- und Westdeutschland diskutiert),

* schlieBlich die Verkniipfung des OPNV mit Autofrei-Events.
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3.6.2 Arbeitsansatz und Projektverlauf

Das Teilprojekt betrachtet den gemeinsamen Leipziger und Halleschen Untersuchungs-
raum. Hintergrund der Arbeit ist die seit 1994 laufende Vorbereitung des MDYV, durch den die
Region mit den beiden Oberzentren Leipzig und Halle sowie einige benachbarte Kreise als
regionale Kooperation verbunden werden sollen. Zu Beginn des UBA-Modellvorhabens im
Jahr 1997 ist von einem MDV-Verbundstart im Jahr 1999 ausgegangen worden, zu dem das
Teilprojekt einen Beitrag leisten sollte. Zum Abschluss des Vorhabens im Herbst 2000 wurde
nach langen institutionellen Diskussionen iiber das Zusammenspiel von Kommunen und
Verkehrsunternehmen und offensichtlich schwierigen Einnahmeaufteilungsverhandlungen der
Verbundstart fiir den Spatsommer 2001 erwartet, wobei eine Reihe von Bausteinen eines

Verkehrsverbundes bereits umgesetzt sind wie z. B. die einheitliche Fahrplanbuchgestaltung.

Abbildung 31: Linieniibersicht der Landkreise zwischen Halle und Leipzig

Lobnitz v
{{Jiefensee
Sausedliz)), Roitzschjora

140
) % fzs0
Brachstedt [i () Dammendorf g’ g3
%

. &/ Pohritzsch
Spicken-|
Foas il j cenndort

Glauchall,

=) 213 HohenprieBni
nt?rersvvn"w“"d”" eis Delitzsch :
alzmiinde i :

1IN i N \

0 . N
" v‘ &7 B Jsama T DSHEMEEN, N e e =
/ Y
2 839

2 sZappendol

Quei o
stedt > Eisdorf/Teutsd . ’ 20@ 207 ::ostiu
n )3 l Wiese- \ =
1/ N D 2 \ 91 .
4 : o N | Y3
— o X
. 7

| 59

22/
Teutschenthal 3

walper?.
f

3:
Holleber ¢ 4 g =
den 4V Freiroda
7, Airport-City-Liner*

b itz
Delitz g \‘ 4 3 b Y 4
Bad X u N\ 3 4
sar 33 A
Schotterey/ _Lauchstadt /’ Kollen V3 , A y
Bad Lauchstadt [ A CIE B = = = = = = = ~
West /5 itz Q‘ O T I
== 0 N g’ . inhiebena §
GroB 588 728 5 Z;20yPanitzsch
Sréfendort wilzau® 47558 ) dorf 166 172 Borsdor
Biindorf) of 531 691 nac

—Fgagen X g - : s - : R E== 3
Geusa( ) jade 4 sta H X s3 :

Klobikau

Atzer
2 72 Q s st 4 Seifertshain

Blosien()  oun 1 —
- Querfurt 5 A v Ne, uensiediung
7 s

Neumarkt ) Z@PFrank- I spe
%/

744
/Q leben i
Bkayna N
rodiay Wengelsdorf {0 Tdliwit
g’

Miicheln Krumpa |
126702 e e ¢ Braunsbedra Ost] ! e
litz Schmirma Bradnsbedra 5o %, Goddula
58004 560 ‘

b
581 g/ 580 525 nach Bad Lat

o Stormthal

/9
& Oebl . B
1agf Otunstidt Qebles. e b Landkreis Leig
. O Oelxs(hau
A Potz-
e 5 sehau NZZZ_, 277 na
O RoBbach Kleinkorbetha e | / D lovschi l; Mlbis e
Leiha 1 4 4 4 NThierbach 276 1.
793 4 - Riissen — —
z e Bhlen 1) P

Quelle: Fahrplanheft MDYV, 2000

Diese Aspekte des Freizeitverkehrs wurden fiir die Region Halle / Leipzig aus eigener
Ortskenntnis, aus Materialsammlungen existierender Werbemedien und aus Interviews im
Zusammenhang mit anderen Teilprojekten analysiert. AuBlerdem wurden bundesweite

Beispiele recherchiert und in Beziehung zur besonderen ostdeutschen Situation gesetzt.

Beim rdumlichen Bezug wurde iiber den gegenwirtig eher eng gefassten Verbundraum
hinausgegangen, weil ein groBer Teil der wesentlichen Ausflugsziele auBerhalb der
derzeitigen MDV-Grenzen liegt.
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Parallel wurden erste Uberlegungen fiir Angebote zur Mobilititsberatung in der Region
durch einen neu gegriindeten Verein fiir Mobilitdtszentralen und Mobilitdtsmanagement
(MzM) entwickelt, dessen Arbeitsergebnisse teilweise in den vorliegenden Bericht mit

eingegangen sind.

3.6.3 Ergebnisse, Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Vorschlige fiir Verbesserungen im OV

Die Ideensammlung zeigt, wie in anderen Regionen OPNV-bezogene Information mit der
touristischen Information und Freizeitzielen verkniipft wird, zum Beispiel in Form der
sogenannten ,,Fahrplankarte®, einer regionalen Landkarte mit Darstellung des OPNV-
Angebots und der Freizeitziele. AuBBerdem werden die Bedingungen fiir die engere
Verkniipfung von Fahrrad und SPNV beschrieben und praktische Hinweise fiir den Aufbau
von Mobilitdtszentralen gegeben. Zentrale Punkte im Freizeitverkehr sind die Bahnhofe, fiir
die zurzeit wieder der Riickzug von Servicepersonal geplant ist und fiir die bundesweit neue

organisatorische Losungen gesucht

werden. Abbildung 32: Bahnhof Neuruppin, Rheinsberg Tor

Vom Mitteldeutschen Verkehrs-
verbund MDV erwartet die Region
einfacher planbare Ausfliige mit Bus
und Bahn auch in Gebieten, wo man
sich im Alltagsverkehr nicht so gut
auskennt. Es geht also um den Abbau
von Zugangshemmnissen zum OPNV
durch einheitliche Fahrpldne, ein
konsistentes Liniennetz mit klar
strukturiertem Fahrtenangebot und
ein einfaches Fahrpreissystem fiir die
Region. Auf Dauer diirfte die neue
Klammer des MDV in der Region
dafiir sorgen, dass es alltiglicher wird
zum Beispiel an Abend-
veranstaltungen in den Nachbar-
stddten teilzunehmen. Wichtige
Komponenten eines Marketings im

regionalen OPNV liegen auf der

Hand und nehmen teilweise bereits
Gestalt an:

Quelle: IVU AG, 2000b, S. 39
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* FEinheitliche Fahrplanhefte fiir den MDV-Raum sind inzwischen Standard. Die
computergestiitzte Fahrplanauskunft fiir Bahn und Bus, bei der Sachsen-Anhalt einer der
bundesweiten Vorreiter war, umfasst seit neuestem auch den sédchsischen Teil der MDV-

Region.

* Die kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV hat sich Schritt fiir Schritt tiber die gesamte
Region ausgebreitet und bietet vor allem Jugendlichen eine Bewegungsfreiheit wie sie

sonst nur mit dem Auto moglich wire.

* Mobilititsberatung auch fiir komplexere Ausfliige bietet das Hallesche Nahverkehrs-
unternehmen HAVAG in seiner Anlaufstelle am Halleschen Marktplatz an; am Leipziger
Bahnhofsvorplatz er6ffnen die Leipziger Verkehrsbetriebe LVB im Friihjahr 2001 eine
dhnliche Anlaufstelle; um weitere Informationsstellen bis hin zu vollwertigen
Mobilitdtszentralen kiimmert sich ein in Leipzig 1998 gegriindeter Forderverein MzM —
fiir Mobilitatszentralen und Mobilitdtsmanagement.

* In Halle schlieBlich riicken (dhnlich wie in Jena) Innenstadt und Bahnhof mittelfristig
durch einen Bahnhofsneubau beziehungsweise eine neue Stralenbahnanbindung ndher
zusammen, was die Innenstadt fiir Veranstaltungen, Freizeit und Einkauf aus der Region

besser erreichbar macht.

Ansdtze fiir fahrradtouristischen Produkte in der Region Halle / Leipzig

Die Verbindung von Fahrrad und Bahn durch Fahrradmitnahme hat — wie das Beispiel der
Berliner S-Bahn zeigt — moglicherweise eine hohe Relevanz im Freizeitverkehr. Dies sollte
sowohl bei der Gestaltung des SPNV-Systems wie bei der Radverkehrsforderung in der
Region Halle / Leipzig beriicksichtigt werden. Die Berliner Befunde stellen auch im
internationalen Stiadtevergleich einen auBlergewohnlichen Fall dar, bedingt durch die Stadt-
struktur und das OPNV-Angebot, das eine Fahrradmitnahme im groBen Stil zulésst. Fiir
GrofBstddte wie Halle oder Leipzig zeigen sie jedoch auf, welche GroBenordnung die
Integration von Fahrrad und Bahn in den Alltag bei guter Planung und guten Voraussetzungen
ausmachen konnte. Die Fahrradmitnahmemoglichkeiten sind bei dem rdaumlich und fahrplan-
mifBig dichten SPNV-Angebot fiir die Halle / Leipzig-Region gut gegeben. Die haufig
eingesetzten Doppelstockwagen mit Mehrzweckabteil und der im bundesweiten Vergleich
noch miflige Besetzungsgrad lassen die Mitnahmemdoglichkeiten sehr giinstig erscheinen —

wenn das Zugangshemmnis der Fahrpreise gelost ist.

Die Initiative des Vereins ,,pro Leipzig®“ hat ein Konzept fiir die Nutzung der stillgelegten
Bahnstrecke Leipzig-Plagwitz — Porsten vorgelegt, die zugleich eine fahrradtouristische

Verbindung der Stadt Leipzig zum Saaleradwanderweg nach Weillenfels herstellt.

Die ,,Wasserstadt Leipzig™ bietet zahlreiche Moglichkeiten fiir gewisserbegleitende
Fahrradverbindungen. Diese sind teilweise bereits umgesetzt mit dem PleiBeradweg in den

Stidraum (Leipzig, Markkleeberg bis in den Raum Bohlen)und es wire mdoglich, eine
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zusétzliche Verbindung iiber den Luppedeich zu schaffen, um im Raum Schkopau den
Saaleradwanderweg zu erreichen. Dies konnte ankniipfen an der landeriibergreifenden

Entwicklungskonzeption fiir die Flussauenlandschaft zwischen Halle und Leipzig.

Der Griine-Ring-Radweg um Leipzig beginnt sich trotz einiger konzeptioneller Méngel im
Freizeitverkehr zu bewéhren. Dieser Ansatz des Landschaftsaufbaus im direkten Stadtumland
mit verbesserter Zugénglichkeit der Freiflichen mit dem Fahrrad konnte auch um Halle
verfolgt werden. Im Fall des Griinen Rings um Leipzig konnten die Stadtgiiter im Leipziger

Stadtrand als logistische Basis fiir Fahrradvermietstationen dienen.

Innovative Printmedien kdnnen im Rahmen der regionalen Kooperation des MDV ebenfalls

dazu beitragen, OPNV-Zugangshemmnissen abzubauen:

* die Einfiihrung elektronischer Fahrplanauskunft und die Verbindung mit touristischer

Information,

* das Medium eines regionalen Freizeitfiihrers (,,Ohne Auto mobil — Halle — Leipzig —

Dessau®) nach Vorbildern aus anderen Verbundraumen,

* Landkarten fiir den OPNV als Verlagsprodukte mit starkem Freizeitbezug — angelehnt an
das Pilotvorhaben der ,,Fahrplankarte® des VCD oder die ,,Umweltverbundkarte* im

Kolner Raum.

Autofrei-Events

Tourismus und Freizeitverkehr sind in der politischen Diskussion meist positiver besetzt als
der ,,pure” OPNV und die Nahverkehrsplanung. Daraus lassen sich neue Chancen ableiten fiir
kommunalpolitische Initiativen und mutige Grundsatzentscheidungen. Bisher hat im Bereich
von Freizeiteinrichtungen und Verkehr die relativ groBziigige Investitionsforderung fiir die
Entwicklung touristischer Infrastruktur und ErschlieBung dominiert. Die EU-Initiave ,,in die
Stadt - ohne mein Auto“, zu der seit wenigen Jahren jeweils zum 22. September in
zahlreichen europdischen Stidten Veranstaltung in Verbindung mit autofreien Stadtzentren
und &hnlichem durchgefiihrt werden, hat in der Region Leipzig — Halle bisher wenig
Resonanz oder Umsetzung gefunden. Jedoch hat sich seit den spédten 80er Jahre in Teilen
Deutschland, vor allem in Rheinland-Pfalz, eine Kultur autofreier Aktionstage fiir Flusstéler
oder touristische Routen entwickelt. Signifikante Strukturen touristischer Téler, die sich gut
fiir eine Ubertragung dieser Erfahrungen eignen, sind im Raum Leipzig-Halle bislang selten.

Deshalb werden zwei Anregungen diskutiert:

* Aktionstag ,Halle / Leipzig-Marathon fiir jedermann®: Die beiden Stddte und ihre
Einwohner konnen sich an einem gemeinsamen Aktionstag zu einer besonderen

Veranstaltung treffen, indem sie die im Alltag vertraute Strecke zwischen den Stddten
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anders als mit dem Auto zuriicklegen. Der Start ist vormittags sowohl auf dem Halleschen
als auch auf dem Leipziger Marktplatz und fiihrt {iber eine autofreie Route der B6 oder
eines parallelen Straenzuges an der Elster-Luppe-Aue bis zum jeweils anderen
Marktplatz, entweder teilweise zu Ful}, in den meisten Fillen mit dem Fahrrad oder

abschnittsweise mit Bus, Saaleschiffahrt etc.

* Aktionstag ,,Saale-Unstrut autofrei”: Die Grundidee besteht auch hier darin, dass an einem
Wochentag die durchgehenden Straflen in den beiden touristischen Télern, beispielsweise
zwischen Nebra oder Freyburg im Norden und Bad Sulza oder Bad Kdsen im Siiden, fiir
den Kfz-Verkehr gesperrt werden und die iibrigen Verkehrsmittel an diesem Tag, erginzt
durch gastronomische und touristische Angebote, eine besondere Qualitdt und einen

besonderen Erlebniswert bieten.

Regionaler Zuschnitt

Auf der Angebotsseite des SPNV fallen die séchsische und die sachsen-anhaltische Seite
der Region seit einigen Jahren immer weiter auseinander, bedingt durch eine sehr
unterschiedliche Landespolitik. Wahrend der Laufzeit des UBA-Modellvorhabens (1997-
2000) ist die Angebotssituation liberschattet worden von mehreren SPNV-Abbestellungen im
regionalen Bahnnetz, zuletzt der anstehenden Abbestellung von SPNV-Leistung in fiir die
Naherholung wichtigen Flusstiler zur kommenden Sommersaison, so auch im mittleren
Muldental zwischen Glauchau und dem Raum Grimma, aber auch die inzwischen klaffende
Bedienungsliicke zwischen Leipzig/Eilenburg und dem Naherholungsgebiet der Diibener
Heide.

Fiir das regionale Freizeitmarketing des MDYV als einer kiinftigen ,,regionalen Klammer*
und fiir das Freizeitverkehrsmarketing {iber die Verwaltungsgrenzen hinweg gibt es aus den
Nachbarregionen oder interkommunal bereits gute Beispiele (Zeitung zum ,,Kupferexpress*
zwischen Halle und Mansfelder Land, Aktivitdten von DB Regio und der S-Bahn in Berlin —
Brandenburg). Im Projektzeitraum ist auch eine ermutigende Entwicklung bei den Mobilitits-
zentralen in Stiddten in den Nachbarregionen zur Region Halle — Leipzig beobachtet worden.
Auch hier fehlt jedoch noch die regionale Vernetzung. Mit dem Aufbau eines elektronischen
Fahrplans in Leipzig und einer gemeinsamen Basis eines HAFAS-Fahrplan-
informationssystems mit der NASA werden nun auch fiir den gesamten MDV-Raum neue
Chancen fiir OPNV-Freizeitmarketing eroffnet.

Viele interessante Freizeitziele liegen auBerhalb des gegenwirtigen MDV-Raums.
Besonders das touristisches Stdadtenetz in Mitteldeutschland kann von den insgesamt guten
Bahnverbindungen profitieren, wenn es gelingt, das Auflenbild der Region als ein Stidtenetz
mit dem anderswo stark ausgeprigten ,,Kirchturmsdenken® zu etablieren. Fiir ein solches
Umdenken haben moglicherweise die Vorbereitung von EXPO 2000-Korrespondenzprojekten

und die internationale Beachtung im Jahr 2000 einen Beitrag geleistet. So liegen die
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historischen Stadtkerne als touristische Ziele entlang der Fernverkehrslinien mit ihren
Bahnhofen auBergewdhnlich giinstig und sind seit 2000 mit einem auflerordentlich
hochwertigen Bahnangebot (z. B. ICE-T) verbunden.

3.6.4 Ausblick

Bei der Bearbeitung des Teilberichts 12 sind zusitzliche, regionsspezifische Hemmnisse fiir
den Freizeitverkehr deutlich geworden: Nach wie vor wirken die Landergrenzen zwischen
Sachsen und Sachsen-Anhalt, teilweise auch nach Thiiringen, sehr begrenzend. Fahrpreis-
angebote der Bahn, wie z. B. landesweite Tageskarten fiir den Nahverkehr, enden hiufig an
der Landesgrenze. Getrennte Fremdenverkehrsorganisationen, aber auch die Grenze zwischen
den beiden groBen Tageszeitungen in der Region (MZ und LVZ), fiihren bisher dazu, dass
viele Leipziger und Hallenser nur sehr liickenhaft {iber das informiert sind, was jenseits der

Landesgrenze an Ausflugszielen und Veranstaltungen geboten wird.

Die Kooperation von OPNV-Bestellern und Verkehrsunternehmen iiber die MDV-Grenzen
hinaus ist somit ein zentraler Punkt innerhalb der neuen Aufgabe ,regionale Freizeit-
verkehrsplanung®. Diese Aufgabe mit hoher Relevanz z. B. fiir die CO,-Bilanz des regionalen

Verkehrs steht bundesweit allerdings noch am Anfang.

110 Wauppertal Institut in Zusammenarbeit mit Planersocietit, IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte



Umweltschonender Einkaufs- und Freizeitverkehr in Halle und Leipzig — Zusammenfassender Endbericht Dezember 2002

4. Autoarmes Wohnen im Bestand am Johannesplatz in
Halle/Saale

Das Teilprojekt ,,Autoarmes Wohnen im Bestand am Johannesplatz in Halle /Saale hat
exemplarisch am Fall des bestehenden innerstddtischen Wohngebietes rund um den
Johannesplatz in Halle an der Saale untersucht, welche Mdglichkeiten es gibt, die
autounabhingige Einkaufs- und Freizeitmobilitit der dort bereits lebenden oder neu
zuziehenden Wohnbevolkerung im Rahmen eines Konzeptes zum ,autoarmen Wohnen® mit
praktikablen Maflnahmen auf Quartiersebene zu fordern. Autofreie Haushalte zeichnen sich
neben einem umweltverbundorientiertem Mobilitdtsverhalten auch dadurch aus, dass die
Auswahl der Einkaufs- und Freizeitziele vermehrt nach Erreichbarkeitskriterien
beziehungsweise den Mdoglichkeiten des zu FuB gehens, des Fahrrad fahrens und des OV
bestimmt wird. Eine gute Nahversorgung und ein lebenswertes Wohnumfeld erfahren eine

groflere Bedeutung fiir autofreie Haushalte.

Die Bewohnerinnen und Bewohner sollen zukiinftig in ihrer Alltagsorganisation
Verkehrsaufwand vermeiden konnen und ihre Mobilitdt, insbesondere im Einkaufs- und
Freizeitverkehr, vermehrt mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes und damit relativ

umweltschonend gestalten konnen.

4.1 Ziel und Arbeitsansatz des Projektes

In diesem Teilprojekt sind im Rahmen des gesamten UBA-Modellvorhabens
,2Umweltschonender Einkaufs- und Freizeitverkehr in der Region Halle / Leipzig® ganz
bewuBt die ,,Froschperspektive® eingenommen und die lokalen Handlungsmoglichkeiten im
Wohngebiet, an der Quelle der Verkehrsentstehung untersucht worden. Die Menschen, die
hier wohnen, legen mit ihrer grundlegenden Entscheidung fiir oder gegen den individuellen
Pkw-Besitz in ihrem Haushalt den Rahmen fiir ihre alltidgliche Verkehrsmittelentscheidungen
fest. Dieser quellenorientierte Ansatz des Teilprojektes in Halle ergdnzt den

aktivitétszielorientierten Ansatz, der in den Teilprojekten in Leipzig im Mittelpunkt steht.

Die Aufgabe einer umweltschonenderen Gestaltung des Einkaufs- und Freizeitverkehrs ist
in dem halleschen Teilprojekt mit dem integrativen Ansatz des autoarmen Wohnens im
Bestand grundlegend angegangen worden. Aufbauend auf entsprechenden theoretisch
entwickelten Prinzipldsungen zum autofreien Wohnen im Bestand ist fiir ein konkretes
Modellgebiet in Halle/Saale ein realistisches Konzept zum autoarmen Wohnen im Bestand
entwickelt und erprobt worden®. Wer generell unabhingig vom individuellen

beziehungsweise haushaltsbezogenen Automobilbesitz lebt, so die grundsitzliche These, wird

“ Reutter O., Reutter U., 1996
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auch seinen Einkaufs- und Freizeitverkehr weitestgehend mit den Verkehrsmitteln des

Umweltverbundes organisieren.

Das Teilprojekt hat speziell die Chancen fiir das autoarme Wohnen in bestehenden
Stadtquartieren untersucht, weil einerseits bestehende Stadtgebiete quantitativ weitaus
wichtiger sind als Neubaugebiete und weil es andererseits dafiir bundesweit noch fast keine
Beispiele gibt. Demgegentiber liegen fiir das autofreie Wohnen in Neubausiedlungen
inzwischen eine ganze Reihe in- und auslindischer Erfahrungen aus erfolgreichen Beispiel-
projekten vor und in mehreren deutschen Stidten sind weitere autofreie Neubausiedlungen in
der konkreten Planung. Bekannte Ansédtze im Bestand sind alleine das Konzept der ,,sozialen
FuBgéingerzonen®, das sind kurze autoverkehrsfreie Stralenabschnitte in einigen Essener
Wohngebieten vom Ende der 70er Jahre, und das etwa zeitgleich zu dem UBA-Modell-
vorhaben in Halle entwickelte Projekt des weitgehend autoverkehrsbefreiten Wohnens in der

bestehenden Werkssiedlung ,,Piesteritz* in Wittenberg.

Typisch fiir die Entwicklung autoarmer Stadtquartiere im Bestand ist, dass die betreffenden
Gebiete nicht neu gebaut und damit von vornherein an die Bedingungen des autofreien
Wohnens angepasst werden konnen, sondern bereits existieren und nachtriaglich zu mehr oder
weniger autoreduzierten Gebieten umgestaltet werden: die Gebdude, Stralenrdume und
Freiflichen liegen fest, die Raumnutzungen (Wohnen, Geschifte, Betriebe, Sozial-
infrastruktur, Erholungsflichen und so weiter) haben sich historisch etabliert, das
Wohnumfeld ist iiblicherweise mehr oder weniger stark vom fahrenden und stehenden Auto-
verkehr geprigt und sowohl autofreie als auch autobesitzende Haushalte leben gemeinsam im
Quartier.

Eingriffe in solche bestehenden Strukturen mit dem Ziel, ein autoarmes Wohngebiet zu
entwickeln, beinhalten neben einer Vielzahl ganz praktischer Probleme — zum Beispiel die
Frage, wie kommen die Sprudelkisten vom Geschift in die Wohnung hinein oder die
Hausabfille aus dem Gebiet heraus — vor allem ein erhebliches soziales Konfliktpotenzial in
der Auseinandersetzung mit den hier lebenden autobesitzenden und autofahrenden
Bewohnerinnen und Bewohnern. Zu erwarten ist, dass diese bei einem autoverkehrsfreien
Wohnumfeld fiir sich weniger die Vorteile, wie weniger Larm, Abgase und Unfallrisiken und
mehr Wohn- und Aufenthaltsqualitit sehen, als die Nachteile, die sich fiir sie aus den

Befahrbarkeits- und Beparkbarkeitseinschrankungen ergeben.

Ziel des UBA-Modellvorhabens ,,Autoarmes Wohnen im Bestand am Johannesplatz in
Halle/Saale war es deshalb, exemplarisch fiir das ausgewéhlte Modellgebiet, angepasst fiir
die konkreten Ortlichen Verhiltnisse, ein funktionsfdhiges und mehrheitlich akzeptiertes
Konzept zum autoarmen Wohnen zu entwickeln, die ersten Umsetzungsschritte zu initiieren
und die Realisierung beratend zu begleiten, so dass mit diesem experimentellen Arbeitsansatz
neue Erfahrungen iiber die Realisierungschancen von Konzepten zum ,,autoarmen Wohnen im

Bestand* gewonnen werden.
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Fiir das innerstddtische Wohngebiet am Johannesplatz in Halle an der Saale sollte ein
Stadterneuerungsprozess eingeleitet werden, der das bestehende Stadtquartier von einem im
iiblichen Malle autogepriagten Ausgangszustand mit der Zeit zu einem autoarmen und
perspektivisch sogar moglichst autofreien Wohngebiet umgestaltet: Als langfristige Vision
wird das Leitbild eines Wohnstadtteils verfolgt, wo Menschen ohne eigenes Auto wohnen und
die Vorziige eines autofreien Wohnumfeldes genieBBen konnen. Dazu sollten ein rdumliches
und ein haushaltsbezogenes Handlungskonzept verkniipft und diejenigen Veridnderungs-
prozesse im Gebiet als beschleunigender Impuls ausgenutzt werden, die sich in Folge der
durchgreifenden baulichen Sanierung der dortigen Wohngebdude im Jahr 1999 ohnehin
ergeben haben. Im Zuge dieser Wohnungsmodernisierung sind neue Chancen zur
autoverkehrsreduzierten Wohnumfeldgestaltung und zur gezielten vorrangigen Vermietung
der sanierungsbedingt freigewordenen Wohnungen an autofreie Haushalte zusétzlich zu den
bereits dort lebenden autofreien Haushalten entstanden. Dieser Umgestaltungsprozess sollte
nach den Prinzipien von Freiwilligkeit und Kooperation im engen Dialog und im Konsens mit
der Bewohnerschaft, der Stadt Halle/Saale und der Wohnungsbaugenossenschaft ,,Bauverein
fiir Kleinwohnungen e. G.“, die hier den Grofteil der Wohnungsbestinde besitzt, verwirklicht
werden. Dazu ist in allen Projektphasen ein intensiver Kommunikations- und Partizipations-
prozess von einem dafiir eigens von der Stadt Halle projektbezogen beauftragten, ortlich
priasenten Moderator durchgefiihrt worden. Das Wuppertal Institut hat im Auftrag des

Umweltbundesamtes die gesamte Projektentwicklung beraten und moderiert.

4.2 Prozess der Projektentwicklung

4.2.1 Ausgangssituation

Als Modellgebiet ist am 29. Mai 1998 in einem zweistufigen Sichtungsprozess das
Wohngebiet am ,,Johannesplatz® (siche Abbildung 33) aus neun vorgeschlagenen Gebieten in

Halle ausgewéhlt worden.

Abbildung 33: Ausgangssituation am Johannesplatz 1998 — Kinderspiel im Strafsenraum

B ,
Quelle: Wuppertal Institut, 1998

Wuppertal Institut in Zusammenarbeit mit Planersocietit, IVU AG, Biiro fiir urbane Projekte 113



Dezember 2002 Umweltschonender Einkaufs- und Freizeitverkehr in Halle und Leipzig — Zusammenfassender Endbericht

Das Wohngebiet am Johannesplatz — Ausgangssituation 1998

Das Wohngebiet liegt in der siidlichen Innenstadt von Halle ca. 1,5 Kilometer vom Stadtzentrum
entfernt und hat eine Flache von rund 0,05 Quadratkilometern. Es wurde im Zeitraum 1908 bis 1933 in
dreigeschossiger Blockbebauung errichtet und im Jahr 1999 durchgreifend baulich modernisiert. Vor
Sanierungsbeginn lebten hier rund 1.200 Menschen. Die meisten Wohngebdude gehdren der
Wohnungsbaugenossenschaft Bauverein fiir Kleinwohnungen e.G., die diese an ihre Genossen
vermietet.

Es herrscht reine Wohnnutzung vor — entlang der Pfannerhohe befinden sich einige gewerblich
genutzte Gebdude, insbesondere unter Nutzung der Hinterhdfe (z.B. Schlosserei, Autohaus). Das
Wohngebiet ist gut mit Sozialinfrastruktureinrichtungen fiir Kinder ausgestattet; es fehlt allerdings ein
Treffpunkt fiir Jugendliche. Als 6ffentliche Spiel- und Freiflache fiir Kinder und Jugendliche steht der
Spiel- und Bolzplatz auf dem zentralen und pragenden Johannesplatz zur Verfiigung. Die Ausstattung
mit Einkaufsmoglichkeiten fiir den tiglichen Bedarf ist weniger gut: Im Gebiet selbst gibt es nur ein
bescheidenes Angebot an Lebensmitteln fiir den tdglichen Bedarf — die meisten Geschéfte liegen im
ndheren Umfeld. Die nahegelegene Innenstadt bietet Geschifte des gehobenen Bedarfs und vielféltige
Freizeiteinrichtungen. Zu den néchstgelegenen drei Straenbahnhaltestellen mit sehr dichten
Fahrtakten sind es jeweils etwa 700 Meter, zum Hauptbahnhof etwa 1 Kilometer.

Die Verkehrssituation war zu Projektbeginn geprigt durch den motorisierten Individualverkehr der
Bewohnerinnen und Bewohner und vor allem durch stérenden gebietsfremden Durchfahrtsverkehr auf
den beiden HauptsammelstraBen Liebenauer Strale und Pfannerhéhe sowie der Beyschlagstralle als
Abkiirzungsstrecke. Hier wurde fiir die StraBenverhidltnisse in dem Wohngebiet viel zu schnell
gefahren. Besonders gefihrlich ist der sicherheitsempfindliche Bereich vor den beiden Schulen
(Grundschule und Sekundarschule) an der Liebenauer StraBe im Ubergangsbereich zum
Johannesplatz. Ein nordlich der Schulen auf der Liebenauer Strale vorhandener Fulgingeriiberweg
reicht fiir eine wirkungsvolle Schulwegsicherung nicht aus.

Das Parkraumangebot rund um den Johannesplatz ist stark ausgelastet und in vielen Bereichen
sogar liberlastet. Eine mogliche nahe gelegene Parkraumalternative bote die Reaktivierung des unter
Denkmalschutz stehenden, stillgelegten Parkhauses an der Liebenauer Stra3e als Quartiersparkhaus.

Eine reprisentative Haushaltsbefragung der Bewohnerinnen und Bewohner am Johannesplatz vor
Sanierungsbeginn im Sommer 1998 (siehe Teilbericht 3) ergab, dass etwa 40 Prozent autofreier
Haushalte rund 60 Prozent autobesitzenden Haushalten gegeniiber stehen.

gegeniiberstanden; in zwei Drittel der Haushalte gab es ein oder mehrere Fahrrader. 57 Prozent der
Bewohner dufBlerten sich iiber ihren Stadtteil zufrieden; als stérend und belastigend wurde vor allem
der im Stadtteil fahrende Autoverkehr benannt. 40 Prozent der befragten Erwachsenen wiinschten sich
Fahrbeschrankungen fiir den Autoverkehr. Knapp die Hilfte der Befragten gab an, eine Strale ohne
fahrende (46 %) beziehungsweise parkende (48 %) Autos zu befiirworten.

Kleine Einkdufe des tdglichen Bedarfs wurden nach den Angaben iiberwiegend im Wohnstadtteil
zu Ful (57 %) und mit dem Fahrrad (13 %) erledigt. Die Innenstadt wurde zum Einkaufen vor allem
zu FuB, mit dem Rad und relativ stark mit dem Offentlichen Verkehr aufgesucht, dagegen kaum mit
dem Auto. GroBeinkdufe wurden unter Nutzung des Autos vor allem in Einkaufszentren am Stadtrand
getitigt.

Als die hiufigsten ausgeiibten Freizeitaktivitdten wurden das Spazierengehen und die Verwandten-
und Freundesbesuche (diese unter starker Nutzung des Pkw) genannt. Die Innenstadt mit ihrem viel-
faltigen Freizeitangebot spielte nach den Angaben als Ort fiir die Freizeitgestaltung eine grof3e Rolle
und wurde dafiir vor allem zu FuB und mit der StraBenbahn aufgesucht. Ein Drittel der
Bewohnerschaft, insbesondere Familien mit Kindern, verfiigte {iber einen Garten, der meist nicht
direkt am Haus liegt und von vielen mit dem Pkw aufgesucht wurde. Tagesausfliige fanden unter
starker Pkw-Nutzung vor allem am Wochenende statt.
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Abbildung 34: Ausgangssituation 1998

UBA Modellvorhaben Legende
Autoarmes Wohnen im Bestand am Johannesplatz in Halle / Saale

Ausgangssituation am 29. Mai 1998
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4.2.2 Urspriinglicher Projektansatz ,, Autofreies Wohnen *

Auf dem Weg des Stadterneuerungsprozesses hin zum ,,Autofreien Wohnen* sollte
zundchst ein groBer erster Schritt gegangen werden: Nach Abschluss der Wohnungssanierung
im Jahr 1999 sollten ein wesentlicher Teil der Stralenabschnitte des Wohngebietes per
Abpollerung zu vollzeitig autofreien Bereichen umgestaltet werden (siehe Abbildung 35) und
die sanierungsbedingt starke Mieterfluktuation genutzt werden, um gezielt autofreie
Haushalte aus ganz Halle als Neumieter fiir Wohnungen in diesen Straenabschnitten

anzuwerben, die bereit sind, ihre nachhaltig autofreie Lebensweise schriftlich zu versichern.

Wohnoase Am Johannesplatz
Wohnen — mobil sein — autounabhéingig — mitten in der Stadt

* Eine wesentliche Qualitét fiir ein angenehmes Wohnen am Johannesplatz entsteht durch die Umgestaltung
des Straflenraumes und den damit verbundenen verkehrlichen Losungen.

* Im autofreien Gebiet werden die Stralenrdume zum Gehen, Spielen, Fahrrad fahren oder fiir Aufenthalte im
Freien vollig vom Verkehr freigehalten.

* Frei ist hier nur die Zufahrt fiir Ausnahmen wie z.B. Krankenwagen, Feuerwehr oder Mobelwagen.

* Das Angebot an neu vermietbaren Wohnungen im autofreien Bereich richtet sich bevorzugt an Haushalte, die
bereits ohne ein eigenes Auto leben oder sich mit guten Alternativen vorstellen kdnnen, dieses abzuschaffen.

* Fiir die Anwohner der benachbarten Straflenziige schaffen verkehrsberuhigende MaBinahmen ein ruhigeres
Umfeld.

* Parkplatzalternativen fiir die entfallenden Stellpldtze gibt es in der Umgebung durch eine effizientere
Nutzung von bisherigen Stellflichen und Fahrbahnflachen.

Auszug aus dem Werbefaltblatt zum Projekt ,,Autofreies Wohnen am Johannesplatz® von der Stadt Halle und

dem Bauverein fiir Kleinwohnungen e.G (Februar 1999)
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Abbildung 35: Urspriinglicher Projektansatz 1999

UBA Modellvorhaben Legende
Autoarmes Wohnen im Bestand am Johannesplatz in Halle / Saale
Urspriinglicher Ansatz ,,Autofreies Wohnen* vom 23. Februar 1999
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Dieser angestrebte Qualitdtssprung (sieche Kasten) konnte im Wesentlichen aus drei
Griinden nicht realisiert werden:

* Eine artikulationsstarke Gruppe der bereits im Gebiet lebenden Bewohnerinnen und
Bewohner hat im Zuge eines intensiven Partizipationsprozesses die vorgeschlagenen
Einschrinkungen der Autobefahrbarkeit ihres Wohnumfeldes im Vergleich zu den damit
moglichen Qualitidtsgewinnen als zu weitgehend bewertet.

* Trotz aufwéndiger planerischer Untersuchungen und zahlreicher Entwurfsvarianten haben
sich nicht in ausreichendem Malle wohngebietsnahe Ersatzstellpldtze fiir die bereits
vorhandenen Kraftfahrzeuge der gegenwirtig autobesitzenden Haushalte verfiigbar
machen lassen, die aus dem autofreien StraBenraum verdrangt worden wiren.

* Im Rahmen einer ersten Markterkundung, die sich auf eine vorhandene Interessentendatei
der Biirgerinitiative fiir autofreies Wohnen in Halle ,,oease e¢.V.“ und die stadtweite
Verteilung eines gemeinsam von der Stadt Halle und dem Bauverein fiir Kleinwohnungen
e.G. entwickelten Werbefaltblattes fiir das Projekt am Johannesplatz stiitzte, fanden sich

nur sehr wenige an dieser Wohnform am Standort Johannesplatz Interessierte.
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4.2.3 Neuer Projektansatz ,, Autoarmes Wohnen “

Vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen wurde Mitte 1999 im Dialog der Akteure die bis
dahin verfolgte Projektkonzeption als ,,Autoarmes Wohnen* modifiziert. Der Einstieg in den
Umgestaltungsprozess sollte nun mit kiirzerer Schrittlinge und nicht als groBer Sprung
erfolgen: in einem auf zundchst zwei Jahre befristeten ,,Verkehrsversuch autoarmes Wohnen
im Bestand am Johannesplatz* sollte ein ,,System autofreier und autoarmer Stral3enabschnitte
unterschiedlicher Qualitdtsstandards (siche Abbildung 36) auf seine Praktikabilitdt und seine

Wirksamkeit zur Wohnumfeldverbesserung erprobt werden.

Dieser verdnderte konzeptionelle Ansatz wurde am 16. November 1999 als vertragliche
Rahmenvereinbarung iiber den ,,Verkehrsversuch autoarmes Wohnen am Johannesplatz*
zwischen den beiden Projektpartnern Stadt Halle und Bauverein fiir Kleinwohnungen e.G.

schriftlich fixiert und 6ffentlichkeitswirksam préisentiert.

Der Verkehrsversuch wurde auf der Grundlage der so genannten Erprobungsklausel des §
45 StVO eingeleitet. Im Jahr 2000 wurden flichendeckend verschiedenartige autofreie,
autoarme und verkehrsberuhigte Stralenabschnitte eingerichtet und erste provisorische
MafBnahmen zur Stralenraumumgestaltung und Wohnumfeldverbesserung ergriffen. Die
Erfahrungen des Verkehrsversuches werden im Halbjahresrhythmus bilanziert, so dass mit
diesem Erfahrungsschatz zum Abschluss des zweijdhrigen Erprobungszeitraumes iiber die

Fortfithrung oder Modifikation oder Beendigung der Maflnahmen entschieden werden kann.

Die neu zuziehenden Mieterinnen und Mieter wurden iiber die Konzeption in den
unterschiedlichen Stralenziigen informiert, so dass sie ihre Wunschwohnung nicht nur nach
den klassischen Wohnungswahlkriterien (wie Standort, Grofe, Zuschnitt, Qualitit und Preis),
sondern nun zusidtzlich auch hinsichtlich der zukiinftigen Wohnumfeldeigenschaften
auswéhlen konnten. Im Konkurrenzfall zweier Mietinteressenten um eine Wohnung wird die
Wohnung bevorzugt an derzeit autofreie Haushalte vermietet. Es werden keine besonderen

vertraglichen Vereinbarungen iiber eine autofreie Lebensweise getroffen.
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Abbildung 36: Gesamtkonzept der Rahmenvereinbarung 1999
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4.2.4  Realisierte Mafsnahmen der ersten und zweiten Stufe des

Verkehrsversuches

Im zweiten Halbjahr 2000 wurden die verkehrsorganisatorischen und kleineren tiefbau-
lichen MafBlnahmen der ersten und zweiten Stufe des Verkehrsversuches realisiert (siche
Abbildung 37). Seit Juli 2000 ist fiir alle StraBBen des Projektgebietes (Tempo 30-Zonen-
regelung) und die beiden direkt angrenzenden stirker befahrenen Hauptsammelstralen
(Tempo 30-StraBBenabschnittsregelung) Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit festgelegt.

Seit November 2000 ist ein Straenabschnitt auf der Johannesplatz-Nordseite zwischen
Liebenauer Strafle und Beyschlagstrale als vollzeitig autofreier Bereich mittels fest
installierter Poller aus dem Netz des fahrenden und parkenden Kfz-Verkehrs herausge-
nommen worden. Die Westspitze des Johannesplatzes gegeniiber dem Schulkomplex hat mit
zunéchst provisorischen Fahrbahnmarkierungen (weille Sperrflichen) in dem Fahrbahn-
bereich der Liebenauer Strafle eine Erweiterung erhalten. AuBBerdem wurde die urspriingliche
EinbahnstraBBenregelung am Johannesplatz umgekehrt, um dem gebietsfremden Durchfahrts-
verkehr entgegenzuwirken. SchlieBlich wurden — gegen den heftigen Protest der auto-

fahrenden Anwohnerinnen und Anwohner — zahlreiche illegale Autoabstellplitze auf dem
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Randbereich der offentlichen Griinflache des Johannesplatzes entfernt und der Missbrauch der

Griinanlage als Autoparkplatz durch einen Metallzaun fiir die Zukunft wirksam unterbunden.

Das Wuppertal Institut hat im Rahmen der Begleitforschung zum Verkehrsversuch Vorher-
Nachher-Verkehrszdhlungen, eine Akzeptanzbefragung der autofahrenden Anwohnerinnen
und Anwohner und eine Sozialraumanalyse zur Nutzung des abgepollerten, autofreien
Stralenraumes konzipiert, im Oktober und November 2000 durchgefiihrt und ausgewertet.
Diese Analysen dienten Ende 2000 als Grundlage zur Zwischenbeurteilung des bis dahin
realisierten Maflnahmenpaketes und zur Entscheidung iiber die Form der Fortfithrung des

Verkehrsversuches.

Abbildung 37: Realisierungsstand Verkehrsversuch 2000
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Durch die Abpollerung des StraBBenabschnittes auf der Johannesplatz-Nordseite und die
Umkehrung der Einbahnstraenrichtungen im November wurde der gebietsfremde
Durchfahrtsverkehr, der zuvor die Beyschlagstrale als Abkiirzungsstrecke benutzt hatte,
wirksam unterbunden. Dadurch ist die Kraftfahrzeugverkehrsmenge im Kernbereich des
autoarmen Stadtquartiers (in der BeyschlagstraB3e un auf der Nordseite des Johannesplatzes)
wesentlich zuriickgegangen, wie die Tabelle 12 zeigt, in der die Zdhlergebnisse vor (Oktober
2000) und nach (November 2000) der Sperrung des abgepollerten Bereiches jeweils im
Zeitraum von 6.00 Uhr bis 19.00 Uhr einander gegeniibergestellt sind. Wegen der
Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 wird hier auBerdem merklich langsamer

gefahren.
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Tabelle 12: Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen im Kernbereich des autoarmen Stadtquartieres vor und nach der

zweiten Stufe des Verkehrsversuches

Strafienabschnitt KfZ-Verkehrsbelastung
(Zihlzeitraum 6-19 Uhr)
Vorher Nachher Verdnderung)
(Oktober (November "
2000") 2000%)
Beyschlagstraf3e 1050 349 -332%
Johannesplatz — Nordseite 1432 0 - 100%
(abgepollerter Bereich)
Johannesplatz — Nordseite 179 62 -34.6 %
(Ost-Teil)
Johannesplatz - Siidseite 244 328 + 34,4 %

In der Eingewohnungsphase in den ersten Wochen nach der Abpollerung des autofreien
Bereiches auf der Johannesplatz-Nordseite kam es gelegentlich zu ,Irrfahrten des
Durchfahrtverkehres von der Beyschlagstrale um den Johannesplatz herum zur Liebenauer
Strale, so dass dadurch die Kfz-Verkehrsbelastung auf der Johannesplatz-Siidseite etwas
angestiegen ist. Im Wesentlichen hat sich aber der unterbundene Durchfahrtsverkehr
grofBriumig auf die beiden angrenzenden HauptsammelstraBen verlagert. Dies fiihrt dort in
zwel kurzen Streckenabschnitten (Pfannerhohe ab Beyschlagstra3e bis Liebenauer Strafle und
von dort bis zum Johannesplatz) zu gewissen Mehrbelastungen. Am Knoten Liebenauer
StraBe / Johannesplatz ist das Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen allerdings um sechs Prozent

zuriickgegangen und am Knoten BeyschlagstraBe / Pfinnerh6he um sieben Prozent
(Abbildung 38).

* Quelle: Vorher-Verkehrszihlung: Wuppertal Institut
* Quelle: Nachher-Verkehrszihlung: Stadtplanungsamt Halle
4 Verkehrsaufkommen ,,vorher“=100%
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Abbildung 38: Vergleich der Verkehrsstrome vor und nach der zweiten Stufe
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Nachher-verkehrszidhlung: Stadtplanungsamt Halle (November 2000)

Die standardisierte Befragung (miindliche face to face-Interviews) der autofahrenden

Anwohnerschaft zeigt ein differenziertes Bild.

Die Tempo 30-Begrenzung, die rund drei Monate zuvor eingefithrt wurde, beurteilten
85,3 Prozent der Befragten als gut oder sehr gut.

Die umgekehrte Einbahnstraenfiihrung stot hingegen auf eine mehrheitliche Ablehnung
der Befragten: 51,7 Prozent urteilten mit schlecht oder sehr schlecht.

Die Abpollerung auf der Johannesplatz-Nordwestseite wird mit einer ausreichenden
Akzeptanz (53,8 %) bewertet (ausreichend 11,7 %, befriedigend 19,4 %, gut 17,2 %, sehr
gut 5,6 %).

Fast zwei Drittel der Befragten befiirworteten die Idee einer Beschilderung des Wohn-
gebietes mit den Schildern ,,Durchfahrt verboten — Anlieger frei®.

Hingegen ist die Idee, einzelne Stralenabschnitte im Gebiet zusitzlich mit abschlie3- und
umklappbaren Pollern zu versehen und jedem Anwohner einen Pollerschliissel zur Ver-
fiigung zu stellen, von 55,1 Prozent der Befragten als schlecht oder sehr schlecht beurteilt
worden.

Auch die Uberlegung eines Nachtfahrverbots (z. B. in der Zeit von 0.00 Uhr bis 6.00 Uhr)

ist von fast zwei Dritteln aller Befragten eindeutig negativ beurteilt worden.
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Abbildung 39: Autofreier Strafienabschnitt am Johannesplatz (November 2000)

Quelle: Wuppertal Institut, 2000

In der Sozialraumanalyse wurde wihrend der drei Beobachtungstage (kalte, klare und
sonnige Herbsttage, Zeitraum von 10.00 Uhr bis 17.00 Uhr) in dem abgepollerten autofreien
Stralenbereich ein signifikant abweichendes Bewegungsmuster im Vergleich zu den

,,normalen“ vom Kfz-Verkehr befahrenen Kontrollstandorten beobachtet:

* Im abgepollerten StraBlenbereich nutzten auffillig viele FuBgdnger die Fahrbahn im
Liangsverkehr; dies geschieht in den Kontrollbereichen nahezu iiberhaupt nicht.

* Die Beobachtung des Querverkehrs zeigt, dass der GroBteil der Personen die Fahrbahn
diagonal quert, so dass in diesem Raum insgesamt von einem erhdhten Sicherheits-
empfinden der beobachteten Personen ausgegangen werden kann.

* Trotz der kalten Herbstwitterung verweilten - im Gegensatz zu den Kontrollstandorten -
viele Personen in dem abgepollerten Bereich. Sie hielten sich vorwiegend relativ kurz (bis
fiinf Minuten) auf, redeten miteinander, rauchten oder fithrten ihren Hund aus. Einige
Personen verweilten aber auch langer (iiber 30 Minuten). Insbesondere Kinder nutzten den
autofreien Raum fiir langere Zeit zum FufB3ball spielen, Rad fahren o. 4.

* An den Ubergangsbereichen des abgepollerten Bereichs zu den vom Kfz-Verkehr
befahrenen Stralenabschnitten Johannesplatz und Liebenauer Stralle traten keine Ver-
kehrsgefahrdungen auf, ebenso kam es in dem autofreien Bereich zu keinerlei Konflikten

zwischen Radfahrern und FuBlgéngern.

Insgesamt zeigen die vorliegenden Untersuchungsergebnisse, dass die realisierten
MaBnahmen der ersten und zweiten Stufe des Verkehrsversuches tatsidchlich zu einem sehr
differenzierten System autofreier und autoarmer StraBenabschnitte unterschiedlicher Quali-
tatsstandards gefiihrt haben. Die Kfz-Verkehrsbelastung im Wohngebiet konnte deutlich
reduziert werden und bereits in kurzer Zeit die daraus resultierenden kleinrdumigen
Qualitdtsgewinne im Wohnumfeld, insbesondere weniger Gefiahrdung, weniger Verkehrsliarm,

weniger Abgasbelastung und mehr Aufenthaltsqualitit erkennbar machen.
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4.2.5 Geplante Mafinahmen der dritten Stufe des Verkehrsversuches

Generell unterstiitzt die Anwohnerschaft am Johannesplatz das Gesamtkonzept des
Verkehrsversuches, wie die kontinuierliche und intensive Partizipationsarbeit ergab. Auf eine
sehr starke Ablehnung ist allerdings — neben der Entfernung der illegalen Parkplétze auf dem
Rand der offentlichen Griinflache Johannesplatz — die Absicht gestof3en, die Johannesplatz-
Nordseite als zeitweilig autofreien Bereich einzurichten. Hier sollte in der Zeit von 12.00 Uhr
bis 16.00 Uhr niemand, also auch die Anwohnerschaft selbst nicht, mit dem Auto
hineinfahren konnen. Aus diesen Griinden haben sich die Projektpartner und die An-
wohnerschaft Ende 2000 darauf verstidndigt, das Teilelement, ,,zeitweilig autofreier Bereich
auf der Johannesplatz-Nordseite” aus dem 1999 vereinbarten MaBBnahmenpaket vorldufig
zuriickzustellen, um das Gesamtprojekt nicht zu gefdhrden. Zunéchst sollen bis Ostern 2001
andere konsensfahige Maflnahmen ergriffen werden, um die Stralen am Johannesplatz zu
stark verkehrsberuhigten so genannten ,,autoarmen WohnstraBBen” zu entwickeln (siehe
Abbildung 40).

Die von allen Akteuren als positiv bewertete flichendeckende Tempo 30-Regelung sowie
die Einrichtung des vollzeitig autofreien, abgepollerten Stralenabschnittes auf der
Johannesplatz-Nordseite zwischen Beyschlagstrale und Liebenauer Strale werden
beibehalten.

Entsprechend einem Vorschlag aus der Anwohnerschaft wird die derzeitige Einbahn-
stralenregelung auf der Johannesplatz-Nordseite wieder umgekehrt. Der Johannesplatz wird
damit auf seiner Nord- und Siidseite zu einer stark verkehrsberuhigten, so genannten
,autoarmen Wohnstrae”. Die BeyschlagstralBe wird dadurch zu einer Sackgasse, da von hier

aus keine Einfahrtmdglichkeit mehr in die Johannesplatz-Nordseite besteht.

Der Balkeweg, der bereits mit dem Verkehrszeichen ,,Durchfahrt verboten fiir Fahrzeuge
aller Art (Z 250 StVO) - Lieferverkehr frei* beschildert ist, soll weiter in Richtung eines so
genannten ,,autoarmen Wohnweges” entwickelt werden. Trotz intensiver Kontrollen des
Ordnungsamtes wird der Balkeweg gegenwirtig von Anwohnern aus dem Balkeweg und aus
den benachbarten Stralen illegal beparkt. Deshalb wird von der Stadt Halle und vom Bauver-
ein fiir Kleinwohnungen e.G. gemeinsam im Zufahrtsbereich des Balkeweges von der
Beyschlagstralie aus ein umklappbarer Poller (fest im Boden installiert, mit Scharniergelenk,
frei beweglich, ohne Schliissel) eingebaut, der als Symbol die Akzeptanz dieser verkehrs-

rechtlichen Zufahrtsbeschrankung unterstiitzen soll.

Auf der Grundlage der neu gewonnenen Erfahrungen mit den dann umgesetzten
MaBnahmen der dritten Stufe des Verkehrsversuches soll im Sommer 2001 iiber die
Erforderlichkeit, die ZweckmiBigkeit und die Realisierungschancen verschiedener im bisheri-
gen Projektentwicklungsprozess bereits erdrterten, aber vorldufig zuriickgestellten

zusitzlichen verkehrsorganisatorischen MaBBnahmen beraten werden.
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Abbildung 40: Planungsstand Verkehrsversuch Januar 2001
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4.2.6 Mafsnahmen zur Forderung einer autounabhdngigen Mobilitdt

Im Bearbeitungszeitraum des Modellvorhabens wurden ausgewidhlte Mallnahmen zur
Forderung einer autounabhingigen Mobilitdt insbesondere im Einkaufs- und Freizeitverkehr
vom Wuppertal Institut iniitiert, in Zusammenarbeit mit den lokalen Projektpartnern
planerisch konkretisiert und teilweise bereits in der Laufzeit des Modellvorhabens realisiert.
Dafiir wurden in erster Linie kleinteilige Mallnahmen entwickelt, die auf die Ortlichen
Bedingungen und die Interessen und Handlungsmoglichkeiten der lokalen Akteure
zugeschnitten sind, die preiswert und schnell zu realisieren sind und gleichzeitig einen

splrbaren Nutzen stiften.
Fuf3- und Radverkehr

Fiir das Modellgebiet und seine wesentlichen Fuf- und Radverkehrsverbindungen,
insbesondere im Einkaufs- und den Freizeitverkehr wurden in enger Kooperation mit dem
Stadtplanungsamt Halle detaillierte Vorschlidge entwickelt, um durch viele kleinteilige
EinzelmaBinahmen die FuB- und Radverkehrsnetze flichenhaft zu verbessern (vgl.
Teilberichte 14 und 15). Diese Vorschlige wurden so weit konkretisiert, dass sie von der

Stadt Halle unmittelbar umgesetzt werden konnen.
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Die flichenhaft verkehrsberuhigenden Effekte, die sich im Rahmen der im Jahr 2000
realisierten Stufen des Verkehrsversuches eingestellt haben, haben insgesamt zu einer
splirbaren Verbesserung der Verhéltnisse fiir den Ful3- und Radverkehr im gesamten Gebiet
gefiihrt. Auf der Liebenauer Strale wurde im Jahr 2000 das urspriingliche Kopfsteinpflaster

asphaltiert, so dass das Rad fahren dort deutlich komfortabler und sicherer wurde.

Mit Abschluss der Wohnungsmodernisierung im Jahr 1999 hat der Bauverein fiir Klein-
wohnungen e. G. auf seinen privaten Grundstiicksflachen in den Blockinnenhdfen einige
Fahrradabstellanlagen installiert. Im Friithjahr 2001 soll in dem abgepollerten autofreien
StraBenbereich auf der Johannesplatz-Nordseite, auf Hohe der Car-Sharing-Station, eine
Fahrradabstellanlage im 6ffentlichen Straenraum errichtet werden, die vom Car-Sharing-
Unternehmen teilAuto Halle gesponsort wird. AuBBerdem sollen hier in Zusammenarbeit mit
der Anwohnerschaft einfache Sitzmoglichkeiten zur weiteren Erhohung der Aufenthalts-

qualitdt realisiert werden.
OPNV

Seit Herbst 1999 wird zur Erleichterung einer autounabhidngigen Lebensweise der
Bewohnerschaft ein eigens im Projektzusammenhang entwickeltes, preisvergiinstigtes
,Mieterticket™ angeboten, welches das Nahverkehrsunternehmen Hallesche Verkehrs AG dem
GroBkunden Bauverein fiir Kleinwohnungen e.G. fiir alle interessierten Mieter rabattiert zur

Verfligung stellt.

Das Modellgebiet ist bisher nur miBig mit Angeboten des OPNV erschlossen: Zu den drei
néchstgelegenen Stralenbahnhaltestellen sind es etwa 10 bis 15 Gehminuten. Die Stadt Halle
bereitet deshalb zur Realisierung im Friithjahr 2001 die Errichtung einer Fahrradabstellanlage
an der Stralenbahnhaltestelle ,,Melanchthonplatz® vor, die in knapp fiinf Radminuten
Entfernung vom Johannesplatz liegt, um so die Nutzung des Fahrrades als Zubringer zur

StraBBenbahn zu fordern.

Bislang gibt es noch keinen Freizeitfiihrer, in dem sich gesammelte Informationen zu den
Freizeitattraktionen in und um Halle (Saale) und ihre Erreichbarkeit mit dem OPNV finden.
Um die Informationsmoglichkeiten fiir eine autounabhidngige Mobilitdt im Freizeitverkehr,
insbesondere bei der Planung autofreier Tagesausfliige mit Bussen und Bahnen zu verbessern,
ist im Projektkontext das Grundkonzept fiir einen ,,Ausflugsfiihrer-Faltblatt ,Freizeit in Halle
(Saale)* mit Bussen und Bahnen* entwickelt worden. Der Flyer konnte an geeigneten
offentlichen Orten ausgelegt oder regelmiBig der Mieterzeitung des Bauvereins fiir Klein-
wohnungen e. G. beigelegt werden. Gleichzeitig konnte er auch als virtuelles Produkt im
Internet kundenoorientierte und benutzungsfreundliche Informationen vermitteln und die

Marktchancen des OPNV im Freizeitverkehr verbessern.
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Car-Sharing

Seit November 1999 betreibt das Hallesche Car-Sharing-Unternehmen ,,teilAuto Halle
e.V.“ direkt am Johannesplatz eine Car-Sharing-Station mit zunichst zwei Fahrzeugen. Damit
ist speziell fiir den Einkaufs- und Freizeitverkehr eine Mobilititsdienstleistung aufgebaut
worden, welche die vorhandenen Angebote des Umweltverbundes ergénzt und die
Nutzerinnen und Nutzer unabhingig vom eigenen Pkw-Besitz macht. Das neue Car-Sharing-
Angebot wird von den Kundinnen und Kunden im ndheren Umfeld stark nachgefragt und

vom Car-Sharing-Unternehmen als sehr erfolgreich bewertet.

Mit Duldung durch das Ordnungsamt der Stadt Halle sind auf der platzartigen Gehweg-
erweiterung an der Westspitze des Johannesplatzes die beiden Car-Sharing-Stellpldtze mit
weiller Farbe und der Aufschrift ,,teilAuto Halle* abmarkiert und der dazu gehorige Tresor fiir
die Fahrzeugschliissel errichtet worden. Damit ist es in Deutschland erstmals gelungen, eine
feste Car-Sharing-Station im 6ffentlich gewidmeten StraBenraum und nicht nur auf privaten

Grundstiicksflachen zu installieren.

Um die Informationsmoglichkeiten fiir eine autounabhingige Einkaufsorganisation im
Einkaufsverkehr, insbesondere durch Nutzung vorhandener Bringdienstangebote in Halle zu
verbessern, ist im Projektkontext das Grundkonzept fiir eine ,,Informations- und Werbe-

(X3

broschiire ,Bringdienstangebote in Halle (Saale)“* entwickelt worden. Sie soll Angaben zu
Anbieteradressen und Lieferbedingungen fiir Waren und Dienstleistungen vor allem des
taglichen Bedarfs (zum Beispiel Getrénke, Lebensmittel oder Wischereinigungen) enthalten.
Sie soll im Frithjahr 2001 von teilAuto Halle recherchiert, redaktionell erstellt und
herausgegeben werden. Die Druckkosten sollen durch die Werbeeinnahemen interessierter
Firmen refinanziert werden, so dass die Bringdienstbroschiire als kostenloses Werbemittel

gezielt verteilt werden kann.
Wohnungsbezogene Mobilitdtsdienstleistungen

In den Jahren 1999 und 2000 sind in Kooperation mit der ,,Agentur fiir Servicewohnen
(ASewo)*“ verschiedene wohnungsbezogene Dienstleistungen zur Erleichterung einer
autounabhingigen Alltagsorganisation speziell im Einkaufs- und Freizeitverkehr entwickelt
und erprobt worden. Die ASewo ist ein Tochterunternehmen des Bauvereins fiir Klein-
wohnungen und in dessen Auftrag im Modellgebiet fiir die soziale Baubetreuung und
wohnungsbegleitende Dienstleistungen (hauswirtschaftliche Dienstleistungen, Pflege-

dienstleistungen, Umzugsmangement u..) aktiv.

Im Freizeitbereich wurden Shuttlefahrten zu Tagesausflugszielen in der Region und zu
abendlichen Konzerten, Transportfahrten zum Arzt oder zur Krankengymnastik sowie haus-
wirtschaftliche Dienstleistungen angeboten, die einen Transportaufwand mit sich bringen wie
Einkdufe bezichungsweise Warenheimlieferungen (insbesondere Getrianke), Wéschereinigung

oder Post- und Bankbesorgungen. In Kooperation mit Marktstandbetreibern wurde der
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Versuch unternommen, am Johannesplatz einen regelméfBigen Wochenmarkt aufzubauen, um
eine wohngebietsnahe Alltagsversorgung der kurzen Wege zu ermdoglichen. Diese Versuche
scheiterten aber an einer sehr geringen Nachfrage durch die Anwohnerschaft am
Johannesplatz und stellten sich als aufwandiges und unrentables Nischenkonzept heraus.
Darum entschied die ASewo zu Jahresanfang 2001, dieses eingangs durchaus mit Hoffnungen
verbundene Geschéftsfeld wohnungsbezogener Mobilitdtsdienstleistungen vorldufig nicht

offensiv weiter zu verfolgen.

4.2.7 Zukunfisperspektiven fiir das autoarme Wohnen am Johannesplatz

In mittelfristiger Perspektive erscheinen in den néchsten Jahren am Johannesplatz weitere
Schritte zur Forderung einer autounabhidngigen Mobilitit und zur Entwicklung eines

autoarmen Stadtquartieres im Bestand moglich:

e der Ausbau der stark nachgefragten, sehr erfolgreichen Car-Sharing-Station an der
Westspitze des Johannesplatzes von derzeit zwei auf zukiinftig vier Car-Sharing-
Fahrzeuge,

e die Aufweitung und Umgestaltung der Westspitze des Johannesplatzes zu einem
gestalteten Platzbereich mit eigener Aufenthaltsqualitidt, die entsprechende
Verschmilerung der Fahrbahn der Liebenauer Strale in dem Teilabschnitt zwischen
Johannesplatz und gegeniiberliegender Schule sowie die deutliche Qualitdtsverbesserung
des zur Schulwegsicherung vorhandenen FuBlgéngeriiberweges liber die Liebenauer
Stral3e,

* die Einrichtung einer Quartiersbuslinie der Halleschen Verkehrs AG zur besseren OPNV-
ErschlieBung der dicht besiedelten, aber bislang relativ schlecht erschlossenen siidlichen
Innenstadt von Halle und damit die Einrichtung einer Bushaltestelle im Projektgebiet auf
der Pfannerhohe oder auf der Liebenauer Stral3e,

¢ die Reaktivierung des brachliegenden, denkmalgeschiitzten Parkhauses an der Liebenauer
Strafle, das inzwischen eine Tochtergesellschaft des Bauvereins fiir Kleinwohnungen e.G.
erworben hat, unter Nutzung oOffentlicher Fordermittel im Rahmen des EU-Foérder-
programms Urban 21 als Quartiersgarage flir die Anwohnerinnen und Anwohner und die
damit mogliche weitergehende Befreiung der Straenrdume rund um den Johannesplatz
vom fahrenden und vor allem vom ruhenden Kfz-Verkehr gerade auch der Anwohner-
schaft
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4.3 Verallgemeinerbare Projektergebnisse: Schliisselfaktoren des
Projekterfolges

Aus den inzwischen dreieinhalbjédhrigen Erfahrungen des UBA-Modellvorhabens
,Autoarmes Wohnen im Bestand am Johannesplatz in Halle/Saale® lassen sich sieben
wesentliche verallgemeinerbare Schliisselfaktoren fiir den Projekterfolg fiir ahnlich gelagerte

Ansétze in anderen Stidten benennen.

4.3.1 Entschlossene Public-Private-Partnership

Unverzichtbar zur erfolgreichen Projektrealisierung ist die vertrauensvolle Kooperation als
Public-Private-Partnership zwischen der Kommune, welche die Verfligungsgewalt iiber die
Flachen im offentlichen Raum hat und 6ffentliche Mittel zur autoarmen Umgestaltung und
Verbesserung des Wohnumfeldes bereitstellen muss, und den betroffenen Grundstiicks-
eigentiimern, die in dem Projektgebiet ihre Wohnungen erfolgreich vermieten wollen und
damit wesentlich das haushaltsbezogene Konzept tragen. Es ist erforderlich, dass die lokalen
Projektpartner so ernsthaft entschlossen sind, ein solches Projekt durchzufiihren, dass sie
beide auch bei den absehbar auftauchenden Problemen und Hiirden auf dem Realisierungs-
weg der Projektentwicklung an ihrem Konsens zum Projektgrundkonzept des autoarmen
Wohnens festhalten und sich aufeinander verlassen konnen. Empfehlenswert ist es, das
gemeinsam erarbeitete Projektgrundkonzept in einer schriftlichen Rahmenvereinbarung
zwischen den Projektpartnern verbindlich festzuhalten. AuBerdem ist es erforderlich, dass ein
fest zustdndiger, nur dem Projektkonzept sachlich verpflichteter Projektkoordinator
gewissermallen als ,,ehrlicher Makler* die Projektentwicklung kontinuierlich steuert und in
enger Abstimmung mit den unterschiedlichen zustindigen Ansprechpartnern in Stadt-

verwaltung und Wohnungswirtschaft zusammenarbeitet.

4.3.2 Intensive Partizipation und positive Projektkommunikation

Weil das Konzept des autoarmen Wohnens im Bestand tief in die gewohnte autoorientierte
Alltagsorganisation der gesamten Bewohnerschaft, vorrangig natiirlich der autobesitzenden
Haushalte eingreift, ist ihre frithzeitige und intensive Beteiligung im Prozess zur Projekt-
entwicklung unerlésslich. Eine schrittweise Projektrealisierung ist nur im Konsens mit der
Bewohnerschaft zu den jeweiligen Malnahmen mdglich. Dazu muss eine professionelle und
ortlich prasente, hinsichtlich des Projektansatzes aufgeschlossene, aber gleichzeitg neutral
agierende Moderationsrolle eingerichtet und mit einer kontinuierlich arbeitenden Person
besetzt werden, die den erforderlichen Dialog organisiert. In einem ergebnisoffenen

Partizipationsprozess miissen die Interessen und Wiinsche aller Anwohnerinnen und
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Anwohner (autofreie und autobesitzende Haushalte, neu zuziehende und alteingesessene
Menschen) aufgenommen und konstruktiv in die Projektkonzeption, insbesondere zur
Ausgestaltung des rdumlichen Konzeptes eines autoarmen Wohnumfeldes eingebracht
werden. Die Kommunikationsstrategie muss die positiven Projektseiten betonen und mit den
Vorteilen eines autoarmen Wohnumfeldes werben. Das autoarme Wohnen im Bestand muss
als Bereicherung und als Gewinn vermittelt werden, den die Menschen, wenn sie davon
iiberzeugt sind, fiir sich freiwillig wahlen konnen. Damit werden fiir die Projektintention
kontraproduktive Diskussionen um die mietvertragliche ergdnzende Festschreibung eines

dauerhaften ,Automobilverzichtes® iiberfliissig.

4.3.3 Die richtige Standortwahl

Der richtigen Standortwahl vor Projektbeginn kommt fiir die Projektentwicklung eine
Schliisselrolle zu, weil strukturelle Schwachpunkte hinsichtlich der Standorteigenschaften im
Verlauf des Projektentwicklungsprozesses hin zu einem autoarmen Stadtquartier nur schwer

auszugleichen sind. Die Erfolgschancen sind relativ giinstig, wenn

* es sich um ein innerstddtisches Stadtquartier mit kurzen Wegen in das Stadtzentrum
(Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten, Arbeitsplatzangebot) handelt, die gut zu Ful}, mit
dem Rad oder mit Bus und Bahn zuriickgelegt werden konnen;

* es sich um ein Wohngebiet handelt, das ,,als Wohnadresse* voraussichtlich von Menschen
nachgefragt wird, die konkret dort am Ansatz des autoarmen Wohnens interessiert sind;

e es sich im Wesentlichen um ein Wohngebiet handelt und deshalb autoorientierte
Erreichbarkeitsanspriiche von Gewerbe, Dienstleistungsunternehmen und Einzelhandel
keine gravierende Rolle spielen;

* es sich im Wesentlichen um eine homogene Siedlung im Eigentum eines groferen
Wohnungsunternehmens handelt, das an dem Projektansatz ernsthaft interessiert ist und es
deshalb nicht erforderlich ist, sich mit einer Vielzahl zersplitterter Einzelinteressen von
Kleineigentiimern auseinanderzusetzen;

* es selbst oder seine nihere Umgebung gut mit Geschiften und Versorgungseinrichtungen
fiir den tiglichen Bedarf ausgestattet ist und

e es gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen ist.

4.3.4 Fldchenhaftes und differenziertes autoverkehrsreduziertes
Wohnumfeldkonzept

Das rdaumliche Konzept zum autoarmen Wohnen im Bestand muss kleinteilig und angepasst
auf die konkreten ortlichen Verhéltnisse fiir den fahrenden und stehenden Kraftfahrzeug-
verkehr entwickelt werden, so dass die Vorziige des autoarmen Wohnens als schoneres

Wohnen mit einem qualititsvollen Wohnumfeld fiir die Bewohnerschaft sichtbar, erlebbar
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und genieBbar werden. Gleichzeitig miissen praktikable Losungen fiir eine notwendige
Befahrbarkeit des Gebietes fiir Einsatzfahrzeuge (Polizei, Feuerwehr, Rettungsfahrzeuge und
so weiter), fiir den erforderlichen Ver- und Entsorgungsverkehr (Handwerker, Miillabfuhr,
Heimlieferdienste, Pflegedienste und so weiter) und fiir sonstige Kraftfahrzeugverkehre wie
Taxis oder Krankentransporte gefunden werden. Gegebenenfalls konnen flichenhaft nur der
gebietsfremde Durchfahrtsverkehr und in einigen Bereichen der Anliegerverkehr aus dem
Stralenraum herausgenommen werden und andere Bereiche konnen nicht autoarm oder
autofrei entwickelt, sondern nur mehr oder weniger stark im herkommlichen Sinne verkehrs-
beruhigt werden. Ein flichenhaftes Konzept eines ,,Systems autofreier und autoarmer
StraBBenabschnitte unterschiedlicher Qualitatsstandards® mit sehr kleinteilig differenzierten
Einzellosungen fiir unterschiedliche Straenabschnitte erlaubt es, diese unterschiedlichen
Anspriiche gut miteinander zu vereinbaren. Fiir die Realisierung werden aus Kosten-
Effektivitits-Uberlegungen unter dem Diktat der knappen Kassen der dffentlichen und
privaten Haushalte nach dem Grundsatz ,eher regeln als bauen‘ im Wesentlichen verkehrs-
organisatorische und nur kleinere tiefbaulichen Maflnahmen in Frage kommen. Dabei kommt
es darauf an, dass die einzelnen MaBBnahmen zu einsichtigen und plausiblen Losungen fiir die
Verkehrsfithrung in den unterschiedlichen Stralenabschnitten fiihren, so dass sie auf breite
Akzeptanz stoffen und Beachtung finden. Fiir die Realisierung dieser Maflnahmen, die im
Verantwortungsbereich der Kommune liegen, sind friithzeitig ausreichende 6ffentliche Mittel
evtl. auch zusétzliche Fordermittel des Landes, des Bundes und der EU einzuplanen. Um in
groBerem Umfang den parkenden Kraftfahrzeugverkehr der Anwohnerschaft aus dem
offentlichen Stralenraum herausnehmen zu konnen, sind Parkraumalternativen in der
Wohngebietsnihe, die nach Entfernung, Ausstattung und Nutzungspreis bei den Anwohnern
auf Akzeptanz stoBen, erforderlich. Dazu eignen sich besonders Quartiersparkplétze oder
Parkhéuser als Quartiersgaragen, wo die Autos der Anwohner bevorzugt aufgenommen

werden.

4.3.5 Forderung einer autounabhdngigen Mobilitdt

Ein wesentlicher Gesichtspunkt bei der Realisierung des autoarmen Wohnens im Bestand
sind Malnahmen, die auf Quartiersebene beziehungsweise stadtweit mit einem teilrdumlichen
Schwerpunkt in dem Wohnquartier ansetzen. Damit werden die Haushalte in ihrer
Entscheidung fiir eine autounabhidngige Lebensweise und gegen den individuellen
Automobilbesitz im Haushalt unterstiitzt. Dazu zdhlen beispielsweise die Einfithrung preis-
vergiinstigter Mietertickets, Verbesserungen im bestehenden OPNV-Angebot z.B. durch
Einrichtung einer Quartiersbuslinie, Installation einer Car-Sharing-Station, Qualitéts-
verbesserungen der vorhandenen Ful3- und Radwegenetze, Bau von Fahrradabstellanlagen im
privaten und 6ffentlichen Raum, Maflnahmen zur Mobilititsinformation und Mobilitéts-
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beratung im Gebiet oder Angebote fiir Mobilitdtsdienstleistungen fiir eine autounabhéngige

Alltagsorganisation wie z.B. Heimlieferdienste.

4.3.6 Wohnungsvermietung an autofreie Haushalte

Eine entscheidende externe Rahmenbedingung fiir den Projekterfolg ist eine erkennbare
Nachfrage auf dem lokalenWohnungsmarkt nach der Wohnform des autoarmen oder auto-
freien Wohnens, wie sie beispielsweise aus vorausgehenden Marktuntersuchungen oder dem
aktiven Engagement einer entsprechenden Biirgerinitiative ablesbar sein kann. Ein
entschlossen und offensiv vorgetragenes Marketingkonzept kann eine latent vorhandene
stadtweite Nachfrage wecken und moglicherweise auf den konkreten Projektstandort lenken.
Eine Wohnungsvermietung durch Wohnungsunternehmen, die darauf abstellt, autofreie
Haushalte gezielt in zukiinftig autofreien oder autoarmen Stralenabschnitten anzusiedeln,
kann nur dann Erfolg haben, wenn eine nennenswerte Anzahl von Menschen generell am
Neueinzug in ein kiinftig autoarm gestaltetes Wohngebiet und speziell in das bestehende
Wohngebiet mit seinen ganz konkreten Standorteigenschaften (Lage im Stadtgebiet,
Ausstattung, Image und so weiter) und Wohnbedingungen (z.B. GroBe, Zuschnitt,
Ausstattung, Mietpreise und so weiter) interessiert ist. Je geringer diese Nachfrage nach
autofreiem oder autoarmes Wohnen speziell an dem konkreten Gebietsstandort und je groBer
die Wohnungsleerstinde in der Stadt sind, desto schwieriger ist es, fiir ein auf 6konomischen
Markterfolg angewiesenes Wohnungsunternehmen ein Projektkonzept zu vertreten, das sich
unter diesen Bedingungen als wirtschaftlich risikoreich darstellt. AuBerdem wird das Gewicht
der Interessen der bereits im Gebiet lebenden oder neu zuziehenden autobesitzenden
Haushalte an mdglichst wenigen Beschrankungen fiir ihren selbst erzeugten Autoverkehr in
ihrem Wohnumfeld um so grof3er, je weniger autofreie Haushalte ein solches autofreies oder
autoarmen Wohnen nachfragen. Dann sind zwar verkehrsorganisatorische Maflnahmen gegen
den gebietsfremden Durchfahrtsverkehr realisierbar, aber flichenhafte Verkehrs-

beschriankungen des Anliegerverkehrs nur sehr schwer moglich.

4.3.7 Projektentwicklung im Stadterneuerungsprozess

Die Entwicklung eines bestehenden von einem im iiblichen Malle autogepragten Wohn-
gebietes zu einem autoarmen und perspektivisch sogar moglichst autofreien Wohngebiet
funktioniert nur allméhlich im Rahmen eines lédngerfristig und stufenweise angelegten
Stadterneuerungsprozesses. Auch bei Folgeprojekten anderswo wird man sich auf
mehrjahrige Entwicklungsprozesse einzustellen haben. Sehr geduldig und mit langem Atem
gilt es einerseits eine klare langfristige Vision zu verfolgen, eben das Leitbild eines
Wohnstadtteils, wo Menschen ohne eigenes Auto wohnen und die Vorziige eines autofreien

Wohnumfeldes geniessen konnen. Andererseits miissen, je nach sozialer Akzeptanz und
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vorhandenen Ressourcen machbare, ganz konkrete pragmatische Schritte wie die Einrichtung
eines kurzen autofreien Stralenabschnittes, die verkehrsorganisatorische Herausnahme des
gebietsfremden Durchfahrtsverkehres oder die Installation einer Car-Sharing-Station realisiert
werden. Dabei ist es erforderlich, den jeweiligen Projektstatus, die Projektziele und die
einzelnen Maflnahmen permanent zu reflektieren und nachzusteuern, so dass sich — bis auf die
Vision und den grundsdtzlichen prozesshaften Arbeitsansatz — das konkrete Projektdesign
jeweils als Zwischenergebnis aus der laufenden Projektentwicklung ergibt. Dieser Planungs-
ansatz entspricht dem Konzept des ,,Perspektivischen Inkrementalismus® wie er im Rahmen
des experimentellen Planungsansatzes der Internationalen Bauausstellung EmscherPark in den
90er Jahren im Ruhrgebiet entwickelt wurde. Als Realisierungseinstieg fiir das autoarme
Wohnen im Bestand eignet sich im Sinne dieses experimentellen Vorgehens ein zeitlich
befristeter Verkehrsversuch (§ 45 StVO), der abseits des iiblichen Verwaltungs-
routinehandelns die Erprobung innovativer Ansédtze und die vergleichsweise schnelle
Modifikation und Ergdnzung ergriffener Mallnahmen erlaubt. Versuchselemente, die im
Rahmen von Begleituntersuchungen als bewidhrt bewertet werden, konnen im normalen

Geschiftsgang der Verwaltung verfestigt werden.

4.4 Fazit

Insgesamt kann das Modellvorhaben ,,Autoarmes Wohnen im Bestand am Johannesplatz in
Halle/Saale* trotz einiger Abstriche als Erfolg gewertet werden. In dem Modellgebiet ist es
gelungen, einen Stadterneuerungsprozess einzuleiten, der auf die Entwicklung eines
autoarmen beziechungsweise langfristig moglicherweise sogar autofreien Wohngebietes
ausgerichtet ist und die ersten Schritte dahin tatsdchlich zu realisieren. Es ist gelungen, im
Konsens der lokalen Projektpartner und im Einvernehmen mit der Anwohnerschaft ein
flichendeckendes und differenziertes autoverkehrsreduziertes Wohnumfeldkonzept mit auto-
freien, autoarmen und verkehrsberuhigten StraBlenabschnitten zu realisieren. Die damit
verbundenen kleinrdumigen Gewinne, insbesondere mehr Ruhe, mehr Verkehrssicherheit,
bessere Luftqualitit, mehr Raum fiir Griin, mehr Freiraum fiir den Aufenthalt der
Erwachsenen im 6ffentlichen Raum und das Kinderspiel im Freien vor Ort sind heute bereits
konkret erlebbar. AuBlerdem ist es gelungen, zwei zentrale Maflnahmen zur Férderung einer
autounabhingigen Mobilitit auf Quartiersebene umzusetzen: Ein spezielles OV-Mieterticket

konnte angeboten und eine sehr erfolgreiche Car-Sharing-Station eingerichtet werden.

Die bis heute erreichte Schrittlinge auf dem Weg zum autoarmen Wohnen ist noch nicht so
grofl wie anfangs erhofft. Die geplante aktive Wohnungsvermietungsstrategie vorrangig an
autofreie Haushalte im Zuge der Wohnungsneuvermietung nach dem Abschluss der
Gebdudesanierungen hat bisher kaum stattfinden konnen: Vor dem Hintergrund eines in ganz
Halle praktisch zusammengebrochenen Wohnungsmarktes mit mehreren zehntausend

leerstehenden Wohnungen kam das lokale Wohnungsunternehmen bei seiner Vermietungs-
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tiatigkeit zu keinem Zeitpunkt in die Situation, einen autofreien Haushalt einem auto-
besitzenden Mietinteressenten vorziehen zu konnen. Das Wohnungsunternehmen musste
seine aufwindig sanierten, hochpreisigen Mietwohnungen unabhingig von diesem Auswahl-
kriterium an jeden ernsthaft Interessierten vermieten. Fiir die in Halle am autofreien Wohnen
interessierten Haushalte war der Standort Johannesplatz in der siidlichen Innenstadt mit
seinem konkreten Wohnungsangebot nicht so attraktiv, dass sie in nennenswerter Zahl dorthin

umziehen wollten.

Aus diesen Griinden gelang es bisher nicht, in groferen Stralenabschnitten tiberwiegend
autofreie Haushalte anzusiedeln und den offentlichen Raum dementsprechend autofrei zu
gestalten. Der bisher abgepollerte, vollzeitig autofreie StraBenabschnitt ist zwar fiir die ge-
samte Verkehrsorganisation im Wohngebiet strategisch bedeutsam, aber in seiner flichen-
méBigen Ausdehnung nur relativ klein. Verkehrsberuhigte und autoarme Stra3enabschnitte,
die den gebietsfremden Durchfahrtsverkehr unterbinden, konnten zwar eingerichtet werden,
aber weitergehende Versuche, den Quell- und Zielverkehr der inzwischen dort lebenden auto-
fahrenden Anwohnerschaft (Altbewohnerschaft und Neuzugezogene) zu Gunsten von héheren
Wohnumfeldqualititen teilrdumlich oder zeitweilig zu beschrianken, waren wegen des klaren

Widerstandes der autofahrenden Anwohnerschaft am Johannesplatz nicht erfolgreich.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass der heute erreichte Status der relativ autoarmen
Wohnumfeldgestaltung am Johannesplatz bei allen Beteiligten auf breite Akzeptanz sto3t und
deshalb voraussichtlich auch in dieser Form auf ldngere Sicht erhalten bleiben wird.
Inwieweit zukiinftig verdnderte Rahmenbedingungen, insbesondere andere Verhéltnisse auf
dem hallensischen Wohnungsmarkt und die geplante Wiederinbetriebnahme des stillliegenden
Parkhauses als Quartiersgarage neue Chancen fiir weitergehende Schritte hin zum autoarmen

Wohnen am Johannesplatz eréffnen, ist offen.

Mit Blick auf seine verallgemeinerbaren Erfahrungen ist das Experiment am Johannesplatz
als grofer Erfolg zu bewerten: Das UBA-Modellvorhaben ,,Autoarmes Wohnen im Bestand
am Johannesplatz in Halle/Saale* demonstriert, dass die systematische Entwicklung
autoarmer und perspektivisch autofreier Wohngebiete im Bestand in deutschen GroBstéddten
zu Beginn des 21. Jahrhunderts in der Planungspraxis grundsitzlich moglich ist. Es belegt
empirisch die fiir einen Projekterfolg maBgeblichen Schliisselfaktoren und zeigt praktikable
erste Schritte auf fiir den Einstieg in den dazu erforderlichen langfristigen Stadterneuerungs-
prozess. Das Modellvorhaben macht insgesamt Mut, gestiitzt auf die Erfahrungen in Halle,

auch anderswo vergleichbare Projekte zum autofreien Wohnen im Bestand anzugehen.
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5. Restimee

Mit dieser zusammenfassenden Ubersicht entlang der Themenschwerpunkte Einkaufs- und
Freizeitverkehr soll der Gesamtbeitrag des UBA-Modellvorhabens zu neuen Erkenntnissen
iiber die Mdglichkeiten einer umweltschonenderen Gestaltung des Einkaufs- und Freizeit-

verkehrs deutlich werden.

5.1 Folgerungen fiir einen umweltschonenden Einkaufsverkehr

Einzelhandelsentwicklung und Einkaufsmobilitit in der Region

Sie zeigt, dass die Ausgangssituation in der Untersuchungsregion Halle/Leipzig als typisch
fiir die Verhiltnisse in Ostdeutschland einzuschitzen ist. Insgesamt ist bis heute bereits ein
erheblicher Verkaufsflicheniiberbesatz aufgebaut worden. Sinkende Bevdlkerungszahlen in
den Kernstiddten in Folge von Geburtenriickgéngen, arbeitsplatzbezogener Fernmigration und
wohnortbezogener Suburbanisierung, die heute bereits an massiven Wohnungsleerstinden
ablesbar sind, fithren zu Kaufkraftverlusten, durch die sich die regionale Konkurrenz im
Einzelhandel zusétzlich zu den ohnehin bundesweit stattfindenden Konzentrationsprozessen

im Einzelhandel verscharft.

Diese derzeitige Sonderentwicklung in Ostdeutschland kann als Modell fiir Analysen,
Strategien und Projekte fiir langfristig moglicherweise in ganz Deutschland unter
Bedingungen der demographischen Schrumpfung und vor dem Hintergund aktueller
Diskussion iliber schrumpfende Stddte fiir zu erwartende Anpassungsprozesse interpretiert

werden.

Umweltbilanz fiir Einzelhandelstandorte

Das in ganz Deutschland einsetzbare Instrument Umweltbilanz kann planungsvorbereitend
(z.B. bei Umweltvertriglichkeitspriifungen und Raumordnungsverfahren), konzeptionell-
planerisch (z.B. bei der Flichennutzungsplanung oder bei kommunalen Einzelhandels-
konzeptionen) oder informatorisch (z.B. im Rahmen des Oko-Audit von Einzelhandels-

betrieben) genutzt werden.

Die Ergebnisse der Pilotanwendung dieses neuen Instrumentes in Leipzig belegen zunéchst
wie erwartet, dass autoorientierte Einkaufszentren am Stadtrand (z.B. ,,Léwencenter) und im
Stadtumland (z.B. ,,Saalepark®) wesentlich hohere Umweltbelastungen im Einkaufsverkehr
erzeugen als die Innenstadt als Einkaufsort. Besonders giinstig schneiden Nahversorgungs-
zentren ab, zu denen nur relativ kurze Einkaufswege zurilickgelegt werden miissen und bei

denen der Umweltverbund einen groBen Stellenwert einnimmt.

Neu ist allerdings die Erkenntnis, dass sich die Innenstadt wegen der teilweise langen
Anfahrtswege und des hohen Pkw-Anteils als ein weniger umweltschonender Einkaufs-

standort darstellt als eingangs erwartet und dass umgekehrt das exemplarisch untersuchte
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Einkaufszentrum in stddtebaulich integrierter Lage in der Ndhe der Wohnbevolkerung trotz
einer groBen Zahl angebotener Autoabstellpliatze wegen des relativ hohen Anteils kurzer
nicht-motorisierter Einkaufswege besser abschneidet als anfangs vermutet. Diese Befunde

diirften in ihrer Struktur bundesweit verallgemeinerbar sein.

Fiir die Forderung eines umweltschonenden Einkaufsverkehr ergeben sich aus diesen
Befunden drei teilraumlich differenzierte Handlungsstrategien:

* Umgang mit dem grof3fldchigen Einzelhandel auf der Griinen Wiese,
* Forderung der Innenstadt als Einkaufsstandort und

* Entwicklung der Stadtteilzentren.

Strategien zum Umgang mit bestehenden grofB3fléichigen Einzelhandelseinrichtungen

Nachholende Urbanisierung

Eine grundsédtzlich vorstellbare, nachholende Urbanisierung kommt in Ostdeutschland
wegen der dafiir erforderlichen, aber nicht vorhandenen immensen Finanzressourcen und
Bevolkerungspotenziale nicht in Frage. Ob in Wachstumsregionen in Westdeutschland
geniigend Ressourcen fiir eine solche Entwicklungsstrategie zur Verfiigung stiinden, wie eine
solche Urbanisierungsstrategie zu realisieren wire und wie dann die Umweltbilanz zu

beurteilen wire, bleibt im Rahmen dieses Modellvorhabens offen.

Plafondierung und Riickbau

Die Expertise hat gezeigt, dass die Moglichkeiten, nachtrdglich den Bestand eines
genehmigten Einkaufszentrums beziiglich der GroBe und Sortimente festzuschreiben oder
planungsrechtlich neu zu ordnen, duflerst gering sind. Die Diskussion eines konkreten
Untersuchungsfalles in Leipzig zeigt, dass beim ,,Einfrieren” — der planungsrechtlichen Fest-
schreibung des vorhandenen Bestandes an Einzelhandelsnutzungen und dem Ausschluss des
iibrigen Einzelhandels - oder bei der ,,Riickplanung® — der Beschrankung des Einzelhandels
auf nicht-zentrenrelevante Einzelhandelsnutzungen - oder beim kompletten Ausschluss aller
Einzelhandelsnutzungen mit ganz erheblichen planungsrechtlich bedingten Entschadigungs-
anspriichen zu rechnen wire. Je nach Uberplanungsszenario ergeben sich allein fiir eine
einzelne exemplarisch untersuchte Fachmarktagglomeration Entschidigungsforderungen in
der GroBenordnung von 5 bis 11,5 Millionen DM. Wegen dieser massiven finanziellen
Konsequenzen scheiden offensiv planungsrechtlich vorgetragene Riickbau- oder
Plafondierungsstrategien unter den spezifischen ostdeutschen Bedingungen der duBerst
knappen offentlichen Mittel als realisierbare Handlungsoption zur nachtriglichen Korrektur
fiir die einmal zugelassene Fehlentwicklung des Einzelhandels auf der Griinen Wiese auf
absehbare Zeit aus.

Weil das Planungsrecht bundesweit gilt und weil auch in den meisten westdeutschen

Stadten und Regionen die o6ffentlichen Mittel knapp sind, muss dieser erniichternde Befund
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wohl als fiir ganz Deutschland giiltig betrachtet werden. Offen bleibt, ob langfristig unter
verschiarftem Konkurrenzdruck und sinkender Kaufkraft Einzelhandelsstandorte auf der
Griinen Wiese im Zuge des marktwirtschaftlichen Wettbewerbes brach fallen werden und
dann mit relativ geringem Finanzaufwand genauso wie brach gefallene industrielle
Altstandorte von der 6ffentlichen Hand aufgekauft und entschadigungsfrei planungsrechtlich

neugeordnet werden konnen.

Verlangsamung und Lenkung

Unter den gegenwirtigen Rahmenbedingungen, die das bundesdeutsche Planungsrecht
setzt, — so kann aus den Forschungsergebnissen gefolgert werden — muss als einzige
realisierbare Strategie die Verlangsamung und Lenkung des bisher immer noch ungedampften
Zuwachses an Standorten des groBflichigen Einzelhandels ohne Eingriffe in den genehmigten
Bestand eingeschitzt werden. Dazu gilt es vor allem im Rahmen der Landespolitik (z.B.
Innenstadtférderungsprogramme) und in der Stadtplanung, die Innenstédte als relativ umwelt-
vertragliche Einkaufsstandorte zu entwickeln, sie als Alternative zur Griinen Wiese zu stérken
und im Rahmen der regionalen Kooperation (z.B. mit regionalen Einzelhandelskonzepten
oder in der Regionalplanung) weitere Neuansiedlungsvorhaben auf integrierte Standorte zu

lenken, die eine umweltschonendere Einkaufmobilitit fordern.

Ansatzpunkte zur Forderung der Innenstadt als Einkaufsstandort

Vermarktung von Standortchancen

Das neue Einkaufszentrum im Hauptbahnhof Leipzig wird nicht nur als 6konomisch erfolg-
reich und als positiver Imagetriger fiir das gesamte Leipziger Zentrum gewlirdigt, sondern
auch seine sehr gute Erreichbarkeit mit dem OPNV aus der Region, speziell mit der Bahn,
wird als okologisch vorteilhaft im Einkaufsverkehr herausgestellt. Um diese objektiv
vorhandene Standortqualitdt besser zu vermarkten, wird ein Ausflugsticket fiir den Familien-
einkauf fiir das regionale Einzugsgebiet des Leipziger Hauptbahnhofs vorgeschlagen, das

offensiv beworben werden sollte (Erreichbarkeitsmarketing).

Aufbau einer autoarmen Innenstadt

Die in ersten Komponenten umgesetzte Strategie (z.B. automatisch und personell
kontrollierte Zufahrtsbeschidnkungen, Stellplatzangebote in Parkhdusern und Tiefgaragen am
Rand der Innenstadt, Tempolimit 20 km/h im iibrigen Innenstadtnetz) wird als zielfithrend fiir
eine umweltschonendere Einkaufsmobilitit in die City bewertet und unterstiitzt. Als weitere
Handlungsschwerpunkte wurden identifiziert: Die Einrichtung ebenerdiger Querungs-
moglichkeiten der Innenstadtringstralen fiir FuBgidnger, die Verbesserung der Fahrrad-
zufahrten in die City und die vertrdgliche Fiihrung des Radverkehrs in der autoarmen City im
Zweirichtungsverkehr sowie die Erhaltung der oberirdischen BuserschlieBung der City

zusitzlich zu der geplanten unterirdischen Cityanbindung an die S-Bahn.
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Uber die einzelnen Leipziger Besonderheiten hinaus werden diese strategischen
Handlungsansitze als prototypisch fiir die Starkung der umweltschonenden Einkaufsmobilitét
in die City auch in anderen deutschen (GroB3-)Stiddten angesehen. Aullerdem wurden im Sinne
eines ,,Erreichbarkeitsmarketings* verschiedene Maflnahmen zur verbesserten Erreichbarkeit
der City fiir den Umweltverbund mit den lokalen Akteuren erfolgreich diskutiert, so dass

einige Elemente bereits umgesetzt wurden.

Entwicklung der Stadtteilzentren als Einkaufsorte der kurzen Wege

Aufbau integrierter Stadtteilzentren

Die neu entwickelten Leipziger Stadtteilzentren in integrierten Lagen scheinen offenbar
wirtschaftlich tragfihig zu sein und weisen trotz vieler Autoabstellplétze in Tiefgaragen oder
Parkhéusern einen beachtlich hohen Anteil des Umweltverbundes im Einkaufsverkehr auf.
Mehr als die Hailfte aller Kunden (54%) des exemplarisch untersuchten Allee-Centers in
Leipzig-Griinau kommen dorthin zu Full oder mit dem Rad. Bei den Kunden aus dem

direkten Griinauer Einzugsbereich trifft dies sogar auf iiber drei Viertel (77%) zu.

Weil hier die 6konomische und die dkologische Funktionstiichtigkeit belegt werden kann,
wird empfohlen, derartige neue Zentrenprojekte auch anderswo zu verfolgen. Die planerische
MIV-Affinitét bei einem gleichzeitig hohen Anteilen des Umweltverbundes ist ein Hinweis
an Planer und Investoren, die Dimensionierung der Stellfliche und die Anzahl von Stell-
pliatzen zu iiberdenken und statt dessen Ressourcen in die standortbezogene nachfragegerechte

Entwicklung von FuB3- und Radwegenetz zu verlagern.

Bestandsverbesserung von Nahbereichszentren

Am , Lindenauer Markt”“ wurde im Dialog mit der Stadt und der lokalen Einzelhéndler-
schaft Vorschldge zur Bestandsverbesserung und Forderung der umweltschonenden
Einkaufsmobilitdt entwickelt, insbesondere eine verbesserte Gestaltung des offentlichen
Raumes als Einkaufsumfeld fiir FuBgiinger, die Forderung des Einkaufens mit dem OPNV
(hier mit der Stralenbahn) und die iiberbetriebliche, gemeinsame Vermarktung des Einzel-
handelsstandortes. Diese Handlungsstrategien werden fiir diesen Zentrentyp als generell

iibertragbar flir ganz Deutschland angesehen.

Ergdnzende Mafinahmen in Wohngebieten

Erginzend zu den Untersuchungen in Leipzig wurden in dem halleschen Teilprojekt fiir den
innenstadtnahen Modellstadtteil (,,Johannesplatz*) zahlreiche kleinteilige, kostengiinstige und
schnell realisierbare Vorschldge zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Geschifte in dem
Wohngebiet bzw. seinem nidheren Umfeld mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
entwickelt. Diese Vorschlidge sind sehr praxisnah ausgerichtet und konnen fiir das Gebiet in
Halle unmittelbar umgesetzt werden. In ihrer Struktur sind sie auch auf vergleichbare inner-

stadtische bzw. innenstadtnahe Wohngebiete in Ost- und Westdeutschland tibertragbar.
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Versuche, fiir das Wohngebiet Bringdienstleistungen fiir eingekaufte Waren aufzubauen
und damit das Einkaufen mit dem Umweltverbund zu erleichtern, sind allerdings am
mangelnden Interesse potenzieller Geschéftspartner im Handel und an zu geringer lokaler
Nachfrage der Wohnbevdlkerung in dem Modellgebiet gescheitert. Damit kann aber noch
nicht beurteilt werden, inwieweit dies auf die speziellen lokalen Gegebenheiten zuriickzu-
fithren ist, ob der Einzugsbereich eines Wohnstadtteils fiir die Rentabilitdt von Bringdienst-
angeboten zu klein ist oder ob der Markt fiir solche Bringdienstleistungen gegenwértig

generell noch sehr begrenzt ist.

5.2 Folgerungen fiir einen umweltschonenden Freizeitverkehr

Freizeitmobilitiit in Leipzig

Die iiberschligige Analyse der Umweltbeeintrdchtigungen einzelner Freizeitaktivititen
bestdtigt zunéchst einige erwartbare Einschdtzungen. Zum Beispiel erzeugen Tagesausfliige
sowie Besuche von Freunden und Bekannten oder von Verwandten vergleichsweise sehr hohe
Umweltbeeintrachtigungen. Diese Freizeitaktivititen werden von vielen Menschen
vergleichsweise haufig und/oder iiber relativ weite Distanzen unter starker oder sehr starker
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs durchgefiihrt. Andererseits ergeben sich auch
einige iiberraschende Befunde: Zum Beispiel wird der Einkaufsbummel in der Innenstadt im
Vergleich als mittelstark umweltbelastende Freizeitaktivitit eingeschétzt, weil er von vielen
Menschen recht hiufig ausgeiibt wird (von 47% der Wohnbevdlkerung mindestens ein- bis
zweimal im Monat) und dafiir insbesondere der OPNV genutzt wird (45% Verkehrsmittel-

anteil), der durchaus auch Umweltbelastungen erzeugt.

Weil die empirischen Befunde zur Freizeitmobilitdt in Leipzig von Befragungsergebnissen
einer vergleichbaren Haushaltsbefragung in Halle/Saale gestiitzt werden, werden die
Analysen und die daraus abgeleiteten konzeptionellen Hinweise als auf andere (ostdeutsche)

Stidte iibertragbar eingeschitzt.

Forderung umweltschonender Freizeitmobilitit im Wohnquartier

In dem bestehenden innenstadtnahen Wohngebiet in Halle ist es, trotz sehr schwieriger
Umsetzungsbedingungen in einem Forschungsfeld in dem bislang keine Erkenntnisse
vorlagen, erstmals in Deutschland gelungen, ein kleinteilig differenziertes und flichenhaftes
Wohnumfeldkonzept als ,,autoarmes Wohnen im Bestand* mit autofreien, autoarmen und
verkehrsberuhigten Stralenabschnitten zu realisieren, das die Umweltbeeintrachtigungen des
Kraftfahrzeugverkehrs (Lirm, Abgase, Flicheninanspruchnahme, Verkehrsunfallrisiko,
Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitdt) entscheidend reduziert und die Wohn- bzw.
Wohnumfeldqualitét erheblich verbessert. Die dadurch stirkere Nutzung des direkten
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Wohnumfeldes fiir Spazierengehen und Aufenthalt ist in ersten Analysen direkt nach

Umsetzung der MaBBnahmen bereits nachweisbar.

AuBerdem ist es gelungen fiir die Wohnbevdlkerung ein preisvergiinstigtes Mieterticket fiir
den OPNV zu entwickeln und anzubieten und eine stark nachgefragte Car-Sharing-Station zu
installieren, so dass eine umweltverbundorientierte Mobilitdtsorganisation gerade auch im
Freizeitverkehr erleichtert wird. Damit wurde das rdumliche Konzept des autoarmen
Wohnumfeldes erfolgreich und fiir Bestandsgebiete erstmalig mit einem haushaltsbezogenen
Konzept des autofreien Lebens bzw. der autounabhingigen Mobilitdtsorganisation verkniipft.
Zusitzlich wurden mehrere praxisnahe, schnell und preiswert realisierbare Schliisselprojekte
zur Forderung eines umweltschonenderen Freizeitverkehrs mit Malnahmen auf Quartiers-
ebene entwickelt, die im Weiteren von den lokalen Akteuren realisiert werden kénnen. Im
Mittelpunkt steht die Forderung des Fahrradverkehres z.B. durch verbesserte Fahrradrouten

und Installation von qualifizierten Fahrradabstellanlagen.

Die bisher erreichten Ergebnisse des Modellvorhabens in Halle demonstrieren erstmals fiir
Bestandgebiete, dass und wie es auch unter schwierigen lokalen Bedingungen mdglich ist,
erfolgreich Mallnahmen zur Wohnumfeldverbesserung und zur Forderung der auto-
unabhéngigen Mobilitdt zu realisieren, die als ,,Autoarmes Wohnen im Bestand“ das
klassische Repertoire der flichenhaften Verkehrsberuhigung weiter entwickeln und einen
umfassenden verkehrsbezogenen Stadterneuerungsprozess auf Quartiersebene einleiten.
Dieser Nachweis wird als verallgemeinerungsfahig fiir alle bestehenden innerstddtischen
Wohngebiete in Deutschland eingeschétzt und macht Mut, auch anderswo vergleichbare und
auf die lokalen Verhiltnisse angepasste Bestandsverbesserungsprojekte anzugehen. Zur
Erhohung stidtischer Lebensqualitét sollten Sanierungsvorhaben prinzipiell mit dem Leit-

gedanken einer autoarmen Stadt(teil)entwicklung angelegt werden.

Die Innenstadt als Freizeitstandort

Ein zentrales Ergebnis der Analysen zu den vorhandenen Freizeitangeboten in der City ist
die Erkenntnis, dass die Innenstadt in der Tat ein sehr bedeutender Freizeitstandort ist —
gewissermallen ein groBBes und kompaktes, aber kleinteilig und dezentral organisiertes ,,Urban
Entertainment Center*. Die bisher in der Fachdiskussion einseitig verkiirzte Sichtweise auf
die City mit der Leitfunktion Handel muss deshalb in Richtung auf ein integriertes Verstind-
nis der Innenstadt als Einkaufs- und Freizeitstandort korrigiert werden. Bei der rdumlichen
Fortentwicklung der City und der innenstadtbezogenen Verkehrsplanung sollte dieses

erweiterte integrierte Leitbild zukiinftig beachtet werden.

Es wurden am Beispiel von Leipzig auch die Mobilititsauswirkungen von Events anhand
eines Kneipenfestivals untersucht, dabei konnte die Bedeutung und der Erfolg von Kombi-

tickets festgestellt werden.
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Fiir Maflnahmen zur Forderung eines umweltschonenden Freizeit- (und Einkaufs)verkehrs
in die City lasst sich aus der Leipziger Passantenbefragung, welche die Nachfragesicht wider-
spiegelt, festhalten, dass Konzepte, die den Ful3- und Radverkehr in der Innenstadt unter-
stiitzen, von der Bevolkerung positiv gewertet werden und damit eine konsequente
Umsetzung ermdglichen und erfordern. Der OPNV ist bereits heute das mit Abstand
wichtigste Verkehrsmittel beim Innenstadtbesuch: Die Hilfte der Befragten kommt mit dem
OPNV in die City, gut ein Drittel mit dem MIV und 15 Prozent zu FuB8 oder mit dem Rad. Die
gute Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem OPNV (Radialnetz in die City mit im Stadt-
durchschnitt hochsten Fahrtakten) kann im Wochenend- und Abend- bzw. Nachtverkehr noch
verbessert werden. Sie sollte aber — so die als ,,Erreichbarkeitsmarketing® neu formulierte
Handlungsstrategie — stirker als bisher offensiv zielgruppenspezifisch und positiv vermarktet
werden. Dazu ist eine stirkere Abstimmung und Kooperation zwischen den unterschiedlichen

Akteuren der Innenstadtentwicklung erforderlich.

Die fiir die Leipziger City erarbeiteten Analysen und Handlungsempfehlungen zur
Fordeurng eines umweltschonderen citybezogenen Freizeitverkehrs werden in ihrer Struktur

als verallgemeinerungsfihig fiir alle Innenstddte in deutschen (Grof3-)Stadten angesehen.

Freizeitgrof3einrichtungen — Zum Beispiel Diskotheken

Die Befragungsergebnisse zur Freizeitmobilitit in Leipzig zeigen, dass Freizeit-
einrichtungen wie Kinos, Theater oder Diskotheken nur von einem verhéltnisméBig kleinen
Teil der Wohnbevdlkerung, also ganz bestimmten Zielgruppen, gelegentlich genutzt werden.
Diskotheken werden zum Beispiel von nur 9 Prozent der Befragten ein- bis zweimal im
Monat besucht. Deshalb haben solche Freizeiteinrichtungen relativ groe Einzugsbereiche
und erzeugen dementsprechend viel Verkehr, der iiber relativ weite Distanzen vorwiegend als
motorisierter Individualverkehr realisiert wird. Sie existieren im Stadtgebiet nur in begrenzter
Anzahl und sind punktgenau lokalisierbar. Damit eignen sie sich besonders fiir aktivitéts-
zielorientierte Strategien zur umweltschonenden Gestaltung der auf sie gerichteten Freizeit-

mobilitét.

Die Besucherbefragung an den beiden unterschiedlichen Diskothekenstandorten zeigt, dass
sich das jlingere Besucherpublikum (vorwiegend 18-25 Jahre, nur teilweise auch ,,30+%)
hinsichtlich ihrer Freizeitgewohnheiten und ihren Mobilitétsorientierungen in verschiedene
Cluster unterscheiden lisst. Gut die Hilfte steht dem OV durchaus offen (30 %) oder relativ
offen (24%) gegeniiber, der Rest lehnt den OV mehr oder weniger stark ab. Wie zu erwarten,
erzeugt die Diskothek in der Peripherie bei ihrem Publikum fast nur Autoverkehr (97% MIV,
3% Umweltverbund), wihrend bei der Diskothek in der Innenstadt der Autoanteil viel
geringer ist (57% MIV, 30% OPNV, 13% Fu/Rad). Die Besucher der peripheren Diskothek
verursachen einen 2,4 mal so groBlen Verkehrsaufwand wie die der innerstddtischen

Vergleichseinrichtung.
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Auf der Grundlage der Analyseergebnisse werden aus dem Themenbereich des Mobilitéts-
managements Handlungsempfehlungen vorgeschlagen, das in Leipzig vorhandene Nacht-
busangebot in die stiadtischen Randbereiche auszudehnen, mit einem Nacht-Anrufsammeltaxi
sowie einem speziellen Disko-Bus-Angebot zu ergénzen und die Kooperation mit dem
nichtlichen DB-Schienenverkehr zu verbessern. Die infrastrukturellen Verbesserungen sollten
mit geeigneter Werbung und Tarifangeboten zielgruppenspezifisch vermarktet werden.
Angebote zur Information (z.B. Mobilitdtszentralen) und Organisation (z.B. Mobilitéts-
mangement) konnen zusétzlich Impulse geben, die auf GroBfreizeiteinrichtungen bezogene

Freizeitmobilitdt umweltschonender zu gestalten.

Die nach Standorttyp differenzierten Analysen und Handlungsempfehlungen werden als

verallgemeinerbar fiir vergleichbare Diskothekenstandorte in ganz Deutschland eingeschitzt.

Naherholung der kurzen Wege im Stadtgebiet — Zum Beispiel Kleingiirten
Die Befragungsergebnisse zur Freizeitmobilitit in Leipzig bestétigen, dass gut ein Viertel
der Befragten (26%) einen Kleingarten besitzt und diesen vergleichsweise recht héaufig

aufsucht.

Die Befragung der Gartenfreunde zu ihrem Verkehrsverhalten zeigt, dass der hohe Zeit-
aufwand der Kleingartenaktivititen einen erheblichen Anteil der gesamten verfligbaren
Freizeit bindet — insbesondere der auBlerhdusig verbrachten Freizeit — und zu einer
Substitution entfernungsintensiver und verkehrserzeugender Tagesausfliige durch die
Nahraumaktivitdt Kleingartennutzung fithrt. Damit wird das hohe Verkehrs-
vermeidungspotenzial und die bislang oft unterschitzte Bedeutung von Kleingarten fiir eine
umweltfreundlichen Naherholung sowie die Notwendigkeit einer aktiven Forderung der

wohngebietsnahen Kleingartenkultur in der Stadtentwicklungsplanung deutlich.

AuBerdem zeigen die Befragungsergebnisse, dass der Anteil des Umweltverbundes bei der
Verkehrsmittelnutzung fiir den Weg zu und vom Kleingarten insgesamt erfreulich hoch liegt
und wie erwartet entscheidend vom Standort abhédngt: Den peripheren Kleingartenstandort
sucht knapp die Hailfte der Befragten mit dem Umweltverbund auf (Rad: 30%; FuB3: 13%,
OPNV: 3%), 54 Prozent kommen mit dem Auto. Die stidtebaulich integrierte Kleingarten-
anlage wird demgegeniiber von drei Vierteln der Befragten mit dem Umweltverbund
aufgesucht (Rad: 12,5%; FuB: 37,5%, OPNV: 25%) wihrend nur 25 Prozent mit dem Auto
anfahren. Die vergleichsweise kurzen Wege, das gute OV-Netz und die giinstigen FuB3- und
Radverbindungen fordern hier besonders die Nutzung des Umweltverbundes. Stidtebaulich
integrierte, wohngebietsnahe Kleingartenstandorte wirken sich damit vorteilhafter auf die

Umweltbilanz der Kleingértnermobilitét aus als peripher gelegene.

Auf der Grundlage dieser und weiterer umfangreicher Analyseergebnisse wurden in
Zusammenarbeit mit lokalen Kleingartenexperten einige allgemeine sowie anlagenspezifische

Strategien und kleinteilige Maflnahmen zur Erhhung der Verkehrsmittelanteile im Umwelt-
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verbund erarbeitet. Die Umsetzungsphase war allerdings von einem sehr zuriickhaltenden
Interesse von Seiten der Kleingartenfreunde und ihrer Vertreter gepriagt, weil diese keine
Probleme und keinen Handlungsbedarf zur verdnderten Organisation ihrer Mobilitét
erkennen. Es konnten einige Informationsveranstaltungen (Présentation aktueller
Fahrradtechnik, Besuch des LVB-Infomobils in der Kleingartenanlage) durchgefiihrt werden,
die in den beiden Kleingartenanlagen auf sehr unterschiedliche Resonanz stieen. Die
Erfolgsaussichten von Maflnahmen zur umweltschonenderen Organisation der Kleingértner-
mobilitdt miissen also zuriickhaltend beurteilt werden und héngen im Wesentlichen davon ab,
ob es gelingt, ein Problemverstindnis bei den Kleingartenfreunden zu gewinnen. Die
Prozessbegleitung hat die Arbeit der Stadtverwaltung (Griinflichenamt) und des
Stadtverbandes der Kleingértner fiir den Aspekt der umweltschonenden Freizeitmobilitit bei

Kleingirten sensibilisiert.

Die nach Kleingartenstandorttyp differenzierten Analyseergebnisse, Handlungsstrategien
und Erfahrungen zu den Umsetzungschancen werden als verallgemeinerbar auf vergleichbare

Kleingartentypen in ganz Deutschland eingeschétzt.

Naherholung der kurzen Wege in der Region — Zum Beispiel Tagesausflugsziele

Die Befragungsergebnisse zur Freizeitmobilitit in Leipzig zeigen, dass Tagesausfliige
besonders stark umweltbelastende Freizeitaktivitidten sind. Tagesausfliige werden von gut
einem Viertel der Befragten (28 %) mindestens ein- bis zweimal im Monat unternommen,
sind sehr entfernungs- und damit verkehrsintensiv (die Ausflugsziele liegen zu drei Vierteln
im Umland von Leipzig oder noch weiter entfernt) und werden zu fast 80 Prozent mit dem

motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt.

Im Ergebnis ist nun der Cospudener See, der nur eine halbe Fahrradstunde von der
Leipziger Innenstadt liegt, im aktuellen Leipziger Fahrradstadtplan verzeichnet und als Teil
des Griinen-Ring-Radwanderweges ausgeschildert. Am Cospudener See wurde ein Mietrad-
system fiir jedermann mit insgesamt 120 Mietfahrrddern eingerichtet und am nahegelegenen
Bahnhof Markkleeberg ist die Kombination von Fahrrad und Bahn bereits heute moglich und
soll kiinftig noch weiter verbessert werden. Der gesamte Landschaftspark ist im Inneren auto-
frei gehalten und bietet Linienbusse der LVB, Fahrgastschiff und Pferdekutschen als
autounabhingige Mobilitdtsalternativen; ein Shuttlebus verbindet Parkplatz und Strand. Der
Cospudener See wird inzwischen von Badegésten und Naherholungssuchenden stark

frequentiert und findet in der Offentlichkeit und den Medien eine sehr positive Resonanz.

Aus der Leipziger Haushaltsbefragung, in der gezielt nach der Besuchshaufigkeit und der
Verkehrsmittelnutzung fiir das Tagesausflugsziel Cospudener See gefragt wurde, wird
ersichtlich, dass drei Viertel Bewohner im Leipziger Westen den neuen See bereits kennen
und etwa jeder siebte Befragte regelmiflig den See als relativ wohnortnah gelegenes
Ausflugsziel besucht, und zwar iiberwiegend mit den Fahrrad. Damit wird belegt, dass es

gelungen ist, den Cospudener See als ein attraktives Naherholungsziel zu entwickeln, das gut
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und auf relativ kurzen Wegen mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes erreicht werden
kann und das somit dazu beitragt, umweltbelastenden Autoausflugsverkehr iiber weite
Distanzen umweltschonender zu substituieren und im regionalen Maf3stab Freizeitverkehr zu

vermeiden.

Die im Modellprojekt Cospudener See neu gewonnenen Erkenntnisse i{iber die Chancen zur
Schaffung von Tagesausflugszielen als Publikumsmagneten mit lokalem Einzugsbereich, die
einen relativ umweltschonenden Freizeitverkehr erzeugen, werden als verallgemeinerbar fiir
andere am Stadtrand oder im ndheren Stadtumland neu anzulegende Badeseen eingeschétzt.
Besonders fiir die weiteren noch geplanten Seen in den ehemaligen Braunkohle-
tagebaugebieten in ganz Mitteldeutschland und speziell im Leipziger Siidraum hat der

Cospudener See eine wichtige Vorbildfunktion.

Regionales OPNV-Marketing im Freizeitverkehr
Im Einzelnen werden fiir folgende Handlungsfelder Empfehlungen gegeben:

* verbesserte Verkniipfung von Fahrrad und SPNV, insbesondere durch die kostenlose

Fahrradmitnahme im regionalen Ausflugsverkehr,

* bessere Informationen iiber regionale Freizeitziele und ihre OPNV-Erreichbarkeit durch
den im Aufbau befindlichen regionalen Verkehrsverbund (MDV) in Form von
Fahrplanheften, einem regionalen Freizeitfiihrer ,,Autofrei mobil“, einer computer-
gestiitzten Fahrplanauskunft und so genannter ,,Fahrplankarten® (Landkarten fiir den
OPNV mit starkem Freizeitbezug),

* Aufbau von Mobilitdtszentralen fiir eine umfassende Mobilitdtsberatung, insbesondere

unter Nutzung und Stirkung vorhandener Bahnhéofe in der Region,

* Entwicklung und touristische Vermarktung von Autofrei-Events (z.B. als Aktionstag

,,Halle/Leipzig-Marathon fiir jedermann* oder ,,Saale-Unstrut - Autofrei toTal*),

* Erweiterung der regionalen Handlungsebene in Entsprechung zur rdumlichen
Verteilung der attraktiven Freizeitziele und der tatsichlichen Aktionsrdume der
Bevolkerung im Tagesausflugsverkehr tiber den bisher beschrinkten Handlungsraum

des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes hinaus.

Die vorgeschlagenen MaBnahmen zu einem regionalen OPNV-Marketing werden als fiir

alle deutschen GroBstadtregionen mit Verkehrsverbiinden verallgemeinerbar eingeschitzt
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5.3 Gesamteinschitzung der Ergebnisse des Forschungsvorhabens

Insgesamt erbrachte das Forschungsvorhaben in allen Teilprojekten wichtige neue
Erkenntnisse liber die Chancen zur Forderung eines umweltschonenderen Einkaufs- und
Freizeitverkehrs, die den Forschungsaufwand rechtfertigen. Die exemplarisch an der Modell-
region Halle/Leipzig anhand von thematischen Fallstudien erarbeiteten Ergebnisse werden im
Wesentlichen als fiir alle deutschen GrofBstddte verallgemeinerungsfahig eingeschitzt. Im
einzelnen wurden (zum Teil {ibertragbare) empirische Grundlagen zum Einkaufs- und
Freizeitverkehr erarbeitet, methodische Grundlagenforschung (Umweltbilanz) und Praxistests
(Autoarmes Wohnen im Bestand) betrieben sowie Praxiserfahrungen fiir eine umwelt-
schonendere Mobilitatsentwicklung untersucht und Experimente beziehungsweise Modell-

rechnungen (Entschiadigungsfragen) durchgefiihrt.

Die empirisch fundierten Analysen zur Einkaufs- und Freizeitmobilitdt ermoglichen ein
neues und wesentlich differenzierteres Verstandnis dieses bislang hiufig unterschétzten und
vernachlédssigten Teils des Verkehrsgeschehens, das erheblich zu den verkehrsbedingten
Umweltbeeintrachtigungen beitrdgt. Sie erlauben, die zielsichere Formulierung
wirkungsvoller Handlungsstrategien zur Férderung eines umweltschonenderen Einkaufs- und
Freizeitverkehrs. Die neu entwickelte Analysemethode der Umweltbilanz fiir Einzelhandels-
standorte begriindet, die notwendige planerische Aufmerksamkeit fiir die Entwicklung der
Innenstidte und Stadtteilzentren als diejenigen Geschéftsstandorte, die im Vergleich zum
groBflichigen Einzelhandel auf der Griinen Wiese eine relativ umweltschonende Gestaltung
des Einkaufsverkehrs begiinstigen. Diese Grundorientierung auf die in der Tat auch
erfolgreich mogliche Forderung solcher verkehrsaufwandsvermeidender und vom MIV auf
den Umweltverbund verkehrsverlagernder Standortstrukturen ist um so wichtiger, als es auf
absehbare Zeit wohl keine praktikablen planerischen Moglichkeiten gibt, die Fehlentwicklung
des groBflachigen Einzelhandel auf der Griinen Wiese zu korrigieren - wie die dazu

durchgefiihrten Analysen und Modellrechnungen klar machen.

Die verschiedenen Teilvorhaben machen auch deutlich, dass es auf allen rdumlichen
Bezugsebenen einer Stadtregion vielversprechende Moglichkeiten gibt, durch positive
Planungsstrategien einen umweltschonenden Einkaufs- und Freizeitverkehr zu fordern. In
bestehenden innerstddtischen Wohngebieten bietet das ,,Autoarme Wohnen im Bestand*
realistische Chancen, das direkte Wohnumfeld fiir die Nahbereichserholung spiirbar zu
verbessern und die autounabhidngige Organisation der Einkaufs- und Freizeitmobilitit zu
unterstiitzen - das beweist das entsprechende Modellvorhaben in Halle. Besondere Chancen
fiir den umweltverbundorientierten Einkaufs- und Freizeitverkehr bieten die Innenstidte, die
nach den neuen Forschungsergebnissen als herausragende Orte des Handels und der Freizeit-
gestaltung und nicht zuletzt der kulturellen Aktivitdten integrativ verstanden und behandelt

werden missen.
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GroBfreizeiteinrichtungen wie Diskotheken, die auf innerstiddtischen Standorten wesentlich
weniger Verkehrsaufwand als in der Peripherie erzeugen, bieten durchaus Chancen mit
angemessenen und zielgruppenspezifisch vermarkteten OV-Konzepten einen gewissen Anteil
der auf diese punktuellen Standorte gerichteten Freizeitmobilitit vom Auto auf den umwelt-
schonenderen OV zu verlagern. Kleingartenanlagen im gesamten Stadtgebiet sollten in der
Stadtentwicklung starker gefordert werden, weil sie ein wichtiges Potenzial zur Substitution
einer entfernungsintensiven durch eine erfahrungsintensive, natur-orientierte Freizeitmobilitét
im Nahraum bieten, wobei die Verkehrsumweltbilanz bei Kleingérten an integrierten
Standorten noch giinstiger ausfillt als an peripher gelegenen. Attraktive Ausflugsziele in
Stadtnidhe — so belegt die Fallstudie Cospudener See — sind ebenfalls in der Lage umwelt-
belastenden Tagesausflugsverkehr {iber weite Distanzen zu ersetzen, dadurch Verkehr zu
vermeiden und den dann eher nahraumbezogenen Freizeitverkehr mit den Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes zu gestalten. Im regionalen Kontext konnen vor allem verbesserte
OPNV-Informationen und verbesserte Verkniipfungsmdglichkeiten zwischen Rad und SPNV
dazu beitragen, mehr Ausflugsverkehr umweltschonend mit Bussen und Bahnen zu

organisieren.

In der Laufzeit des Gesamtforschungsprojektes gelang es in enger Kooperation mit den
jeweiligen lokalen Akteuren im Jahr 2000 in drei Teilvorhaben neuartige, mehr oder weniger
weitgehende modellhafte Mallnahmen erfolgreich zu realisieren. Dazu war jeweils ein
erheblicher Aufwand zur Planungskommunikation erforderlich. In den zwei Leipziger
Modellkleingartenanlagen ,,Dr. Schreber* und ,,Gartenfreunde Stidwest” wurden einige
Marketingveranstaltungen fiir den Umweltverbund (Fahrrad und OPNV) durchgefiihrt, der
Cospudener See im Leipziger Stidwesten wurde mit einer sehr umweltverbundorientierten
VerkehrserschlieBung als Expo-2000-Projekt eroffnet und in dem Modellgebiet am
Johannesplatz in Halle/Saale wurden als Einstieg in einen langfristig angelegten Stadt-
erneuerungsprozess die ersten Stufen des ,,Verkehrsversuches autoarmes Wohnen im

Bestand* verwirklicht.

Insgesamt wird das Forschungsvorhaben also seiner Anlage als Modellvorhaben mit einem
Schwerpunkt auf der Umsetzungsforschung gerecht. Die lokalen Rahmenbedingungen und
die extern definierte Zeitdynamik (z.B. der stringente Zeitplan zur Gebdudesanierung am
Johannesplatz oder fiir die Expo-2000-Présentation des Cospudener Sees) und die jeweiligen
Eigeninteressen und Handlungsmoglichkeiten der Kooperationspartner bestimmen jeweils

mafgeblich die Schrittweite der im Einzelnen erreichten Erfolge.

Alle realisierten Maflnahmen haben in den Modellgebieten lokal nachweisbare, ganz
konkrete Verbesserungen erbracht und rechtfertigen damit die engagierte Unterstiitzung der

lokalen Kooperationspartner.

Dariiber hinaus haben aber alle drei Projekte zu wesentlichen neuen Forschungs-

erkenntnissen hinsichtlich der Wirksamkeit und vor allem der Realisierbarkeit der einzelnen
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Ansitze gefiihrt. Teilweise wurden Eingangsvermutungen durchaus bestitigt, z.B. zu den
verkehrlichen Konsequenzen der jeweils untersuchten Standorte. Teilweise ergaben sich aber
auch tiberraschende Ergebnisse, z.B. die sehr verhaltene Akzeptanz der Konsumenten (sei es
die Wohnbevolkerung am Johannesplatz oder die Kleingartenfreunde in Leipzig) hinsichtlich
neuer Dienstleistungsangebote zur Erleichterung einer autounabhingigen Mobilitéts-

organisation.

In den drei Modellvorhaben wurden alle entwickelten Ideen einem Machbarkeitstest
unterzogen. Einerseits mufiten damit so manche vielversprechenden Ansitze verworfen
werden, die anderswo, unter moglicherweise giinstigeren lokalen Bedingungen, chancenreich
sein konnen. Andererseits konnen aber nun auf der Grundlage der tatséchlich erfolgreich
realisierten Mallnahmen belegbare Empfehlungen (,,was geht — was geht nicht?*) fiir
vergleichbare Projektansitze anderenorts gegeben und Schliisselfaktoren des Erfolges heraus-
gearbeitet werden. Diese empirisch fundierten Erkenntnisse zur Machbarkeit sind als noch
weitaus wichtiger einzuschétzen als die lokal realisierten kleinteiligen EinzelmafBnahmen und
Verbesserungen. Die Grundkonzeption der Modellprojekte als eine unter Praxisbedingungen

lernende Forschungsstrategie hat sich bewéhrt.

In allen drei Modellprojekten hat der enge Dialog, das gemeinsame Suchen nach
realisierbaren und tragfihigen Verbesserungsmoglichkeiten das Bewusstsein der ortlichen
Projektpartner fiir das Anliegen eines umweltschonenden Einkaufs- und Freitzeitverkehrs
nachhaltig sensibilisiert, so dass in Zukunft von ihnen eigenstindige Impulse und Initiativen
in diesen Handlungsfeldern erwartet werden konnen. An den Projektstandorten am
Johannesplatz in Halle und am Cospudener See in Leipzig sind zusitzlich die bleibenden
materiellen Verdanderungen als nachhaltige Erfolge der Modellvorhaben zu besichtigen, so
dass die interessierte Offentlichkeit und die Fachwelt sich erginzend zu den Forschungs-
berichten vor Ort und in Gesprachen mit den lokalen Partnern ein eigenes Bild der jeweiligen

Anséitze machen konnen.

Insgesamt sind von diesen in der Praxis erprobten Modellprojekten wesentliche Impulse fiir
die Entwicklung vergleichbarer Projekte in anderen deutschen Stiddten zu erwarten — sie

werden als anschauliche Vorbilder wirken.
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