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Vorwort

Immer haufiger werden zur Aufwertung von Innenstédten FuBgéngerbereiche eingerich-
tet. Als 1972 die Arbeiten zur vorliegenden Untersuchung begannen, erschienen gerade
die ersten zusammenfassenden Studien iiber FuBgéngerbereiche, deren Entwicklung auf
einem Hohepunkt angelangt zu sein schien. Seither hat sich jedoch die Zahl der FuB-
géngerbereiche mehr als verdreifacht, ihre GroBe hat erheblich zugenommen, ihre
Funktionen haben sich erweitert — und trotzdem verlauft die Diskussion um FuBgénger-
bereiche immer noch kontrovers. Immerhin sind inzwischen so viele Zentren deutscher
und auslandischer Stiidte ganz wesentlich durch ihre FuBgéngerbereiche geprégt, daB
diese sicher nicht als eine kurzlebige Modeerscheinung angesehen werden kénnen.

Die Attraktivitit der FuBgéngerbereiche beruht einerseits auf ihren Funktionen und
ihrem stadtebaulichen Charakter, andererseits auf ihrem ,stadtischen Leben”, den viel-
faltigen Téatigkeiten ihrer Besucher. Wihrend die meisten Studien Probleme des Einzel-
handels, der Verkehrstechnik oder des Stadtebaus in den Mittelpunkt stellen, wird in der
vorliegenden Untersuchung der FuBgéangerverkehr im weiteren Sinne, also Zahl und
Verhalten der Passanten sowie Wege und Tatigkeiten beim Innerstadtbesuch zum Aus-
gangspunkt fiir eine bessere Beurteilung und Planung von FuBBgéngerbereichen gewidhit.

Die seit 1972 durchgefiihrten Untersuchungen bildeten die Grundlage einer 1976 von der
Mathematisch-Naturwissenschaftlichen Fakultdt der Rheinischen Friedrich-Wilhelms-
Universitat in Bonn angenommenen Habilitationsschrift (ber ,FuBgéngerbereiche und
FuBgéngerverkehr in Stadtzentren in der Bundesrepublik Deutschland”. Da die Bedin-
gungen der Deutschen Forschungsgemeinschaft fiir die Férderung der Drucklegung
eine erhebliche Reduzierung des Manuskriptes erforderlich machten und wesentliche
Ergebnisse der Analyse von FuBgéngerbereichen bereits an anderer Stelle verdffentlicht
werden konnten oder flir spatere vertiefende Auswertungen vorgesehen sind, wurde im
vorliegenden Heft die Darstellung der FuBgéngerbereiche auf die normativ-konzeptio-
nellen Gesichtspunkte der Innenstadtentwicklung beschrénkt und das Schwergewicht
auf den FuBgingerverkehr im weiteren Sinne als Spiegel der Funktionsweise von FuB-
gangerbereichen gelegt.

Die Arbeit steht inmitten einer von vielen Seiten getragenen Auseinandersetzung mit FuB-
géngerbereichen und Passantenverhalten, an der sich seitens der Forschung vor allem
Stadtebauer und Verkehrswissenschaftler, aber auch Architekten, Denkmalpfleger, Land-
schaftsgestalter, Psychologen, Soziologen, Rechts-, Verwaltungs- und Wirtschaftswis-
senschaftler sowie zunehmend Geographen beteiligen und die dariiber hinaus stark von
politischen Gremien, Verbinden und Verwaltungen gefiihrt wird. Die meisten Studien
und AuBerungen erschienen erst nach Beginn dieser Untersuchung. Sie wurden so weit
wie mdglich in die Ausarbeitung einbezogen. Die nach AbschluB der Habilitationsschrift
(Marz 1976) erschienenen Verdffentlichungen konnten dagegen nur in Ausnahmefallen
beriicksichtigt werden.



Die Untersuchung von FuBgangerbereichen und FuBgédngerverkehr war nur méglich
durch die groBziigige Fdrderung, die mir die Deutsche Forschungsgemeinschaft mit
einem Habilitandenstipendium und einer Sachbeihilfe gewédhrte, durch die Mitarbeit
zahlreicher Stadtverwaltungen, Institutionen und Kollegen bei Umfragen und Material-
beschaffung, durch die Hilfe vieler Schiiler, Studenten, Lehrer und Kollegen bei den
umfangreichen Erhebungen und Auswertungen, durch die offene Diskussionsbereit-
schaft von Kollegen und Praktikern vieler Fachrichtungen und durch die Beratung von
Herrn Dr. F.-J. Kemper bei der statistischen Auswertung, die im Rechenzentrum der
Universitdt Bonn erfolgte. Ihnen allen sei an dieser Stelle nochmals herzlich gedankt.
Besonders danken méchte ich Herrn Professor Dr. Wolfgang Kuls flr seine verstandnis-
volle Férderung und meinem Bruder Dr. Heiner Monheim fiir seine nie ermiidende kriti-
sche Begleitung. Mein Dank gilt schlieBlich der Deutschen Forschungsgemeinschatft fur
die Finanzierung der Drucklegung, den Herausgebern der Bonner Geographischen
Abhandlungen fiir die Aufnahme der Arbeit und den Kartographen des Geographischen
Instituts der Universitat Bonn.

Bayreuth, im August 1979 Rolf Monheim
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1 Einleitung

1.1 Gegenstand und Fragestellung der Untersuchung

Das Stadtzentrum ist sowohl fiir die Blrger einer Stadt, als auch fiir ihre Besucher der
wichtigste Orientierungs- und Bezugspunkt. Verdnderungen im Zentrum werden deshalb
allerseits besonders aufmerksam wahrgenommen und strahlen auch auf das Bild der
Stadt als ganzer aus. Eine der auffélligsten Wandlungen der letzten Jahre ist die Einrich-
tung von FuBgangerbereichen. Diese haben ein ganz neuartiges ,Stadtgefiihl* hervor-
gerufen. Die auBerordentlich starke Zustimmung der Bevilkerung (80 % bis Giber 90 %)
grindet zum einen in praktischen Erfahrungen (ungestorteres Einkaufen), zum anderen
zunehmend in allgemeinen Gesichtspunkten des ,Sich-Wohl-fithlens" (Stadtbild, Cafés,
Gelegenheit zum Flanieren, Atmosphére).

Die positive Einstellung zu FuBgéngerbereichen fallt besonders auf, weil die Entwickiung
der Innenstédte sonst Uiberwiegend lebhafte Kritik auslost: Man sieht durch immer stér-
kere dkonomische und verkehrstechnische Zwénge die ,,menschlichen Zitige" der Stadt
schwinden' und beflirchtet als Ergebnis dieser Entwicklung eine Verddung, wie sie fir
die amerikanischen Stédte Jacobs 1963 in ihrem aufsehenerregenden Buch ,Tod und
Leben groBer amerikanischer Stadte" beschrieben hat.

Die Abwertung der Innenstédte ist in Deutschland noch weit entfernt von dem in den USA
erreichten Stadium. Nicht zuletzt haben die amerikanischen Erfahrungen friihzeitig auf
gefahrliche Entwicklungen aufmerksam gemacht und es ermdglicht, GegenmaBnahmen
fur eine Erhaltung, ja Aufwertung der Stadtzentren zu ergreifen?. Dabei bilden die FuB-
géngerbereiche das sinnfélligste Symbol fir den gegenwiértigen Wandel der Stadtzen-
tren in der Bundesrepublik Deutschiand® und die Méglichkeiten einer neuen ,stadti-
schen Lebensqualitat”.

Wenn auch in dieser Arbeit die FuBgéngerbereiche den Bezugspunkt der Analyse und
Bewertung bilden, so muB doch von vornherein betont werden, daB angesichts der meist
noch geringen GroBe dieser FuBgéngerbereiche — sie decken nur selten den grdéBeren
Teil der Innenstadt ab und beschréanken sich viel haufiger auf eine oder wenige StraBen -
und angesichts der vielféltigen Verflechtungen zwischen FuBgéngerbereich und Innen-
stadt bei der Untersuchung des Verhaltens der Innenstadtbesucher die FuBgénger-
bereiche nicht als begrenzender Rahmen gesehen werden, sondern sich die meisten Aus-
sagen ganz aligemein auf die Innenstadte beziehen.

Die durch die Innenstédte pulsierenden Passantenstrome bilden gleichsam das Blut, das
ihre vielféltigen Funktionen mit Leben erfiillt*. Die Innenstadtbesucher werden ja fast

1 Siehe z.B. die EntschlieBung des Deutschen Stédtetags ,, Wege zur menschlichen Stadt” (1973).

2 Sozusagen die personifizierte Obertragung der Erfahrungen bildet Gruen, der in den USA zunéchst
durch die Planung erfolgreicher vorstidtischer Shopping Centers, dann durch seine Konzeption
autofreier Innenstédte (zuerst Fort Worth) bekannt wurde und heute an der Planung neuer und der
Rettung alter Zentren (bes. Wien) beratend beteiligt ist. Seine Erfahrungen hat er 1973 zusammen-
gefaBt unter dem Titel .Das Oberleben der Stadte. Wege aus der Umweltkrise: Zentren als urbane
Brennpunkte.”

3 Internationale Studien und auslédndische Literatur zeigen fiir andere Staaten &hnliche Entwicklun-
gen der ridumlichen und zeitlichen Ausbreitung von FuBgéangerbereichen, wobei die BRD zu den
fihrenden Staaten gehort.

4 Wolf (1969, S. 11) bezeichnet die Gebdudenutzung als ,&uBere Struktur” einer Strafe, wahrend die
diese Gebaude Nutzenden die ,innere Struktur* der StraBe bilden. Letztere erfaBt Wolf in seiner
Untersuchung Frankfurter Stadtteil-GeschiftsstraBen durch quantitative und qualitative Passanten-
zdhlungen und durch Passantenbefragungen.
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ausnahmslos in der Néhe ihres Zieles zu FuBgéngern, fir viele ist sogar das geruhsame
Gehen, das Bummeln ein wesentlicher Bestandteil ihres Aufenthaltes, der ihr gesamtes
Verhalten beeinfluBt. So bilden die rdumliche und zeitliche Verteilung, die Zusammenset-
zung und die Tatigkeiten der FuBgénger eine wesentliche Perspektive des ,,Funktionie-
rens” der Stadtzentren und die Kenntnis der Bedirfnisse und Gewohnheiten der FuB-
génger ist von grofer Bedeutung fiir die Stadtentwicklungsplanung.

Der hier vorgelegte Teil der Untersuchung gilt den Auswirkungen von FuBgénger-
bereichen. Dabei muBte allerdings von vornherein auf eine umfassende Wirkungsanalyse
verzichtet werden: Die stadtstrukturellen Auswirkungen innerhalb wie auBerhalb der FuB-
géngerbereiche sind zu vielschichtig fiir die Datenbeschaffungsméglichkeiten eines ein-
zelnen Wissenschatftlers; auBerdem fehlen die fiir eine Wirkungsanalyse unumgénglichen
Langzeiterhebungen; schlieBlich lassen sich, zumal bei einer dann notwendigen Be-
schréankung auf wenige Einzelfélle, nur schwer die Auswirkungen der Einfiihrung von
FuBgéngerbereichen trennen von solchen erganzender stadtstruktureller MaBnahmen
(z.B. Verkehrsbauten, Warenhausbauten) oder allgemeiner Entwicklungstrends (z.B.
Motorisierung, Konjunktur, Mobilitat).

Wiéhrend die in geographischen Untersuchungen bevorzugt analysierten ,verorteten
Funktionen" bzw. ,funktionierenden Statten" (d.h. auf bestimmte Weise durch bestimmte
Tréger genutzte Gebdude) durch die einmal getatigten Investitionen bzw. die fiir eine Ver-
énderung erforderlichen Investitionen auch beim Wandel ihrer Standortbedingungen
eine erhebliche Persistenz aufweisen, kénnen die von diesen verorteten Einrichtungen
angezogenen Besucher ihr Verhalten viel leichter sich verdndernden Gegebenheiten
anpassen, da sie nicht durch Investitionsrisiken in ihrer Entscheidung eingeengt sind, und
kodnnen sie auch dieselben Funktionsstandorte durch sich wandelnde Rahmenbedingun-
gen anders wahrnehmen und werten. Die Funktionen und Auswirkungen von FuBgénger-
bereichen und allgemein von Innenstédten sollen deshalb in dieser Arbeit Gber die Aus-
wertung von Zahl und Verhalten der Passanten sowie Wege und Tatigkeiten der Innen-
stadtbesucher erfaBt werden. Ziel ist dabei nicht die Gewinnung abschlieBender For-
schungsergebnisse, sondern die explorative ErschlieBung und Erprobung neuer Frage-
stellungen hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir die Stadtforschung und Stadtplanung, die
kritische Sichtung des methodischen Instrumentariums und die Gewinnung von Beurtei-
lungskriterien fiir die Weiterentwicklung benutzergerechter FuBgéngerbereiche aus dem
Verhalten ihrer Besucher.

In der Fremdenverkehrsgeographie hat sich der Forschungsansatz ,,vom Benutzer her* bereits we-
sentlich stérker durchgesetzt, als in der Stadtgeographie. Dies zeigt sich u.a. in dem Bemiihen, sie als
~Geographie des Freizeitverhaltens” fortzufihren. Wenn dabei auch nicht immer der Bezug zum
~Verhalten" erkennbar bleibt (vgl. Monheim 1975c), so sollten doch andererseits in der Stadtgeo-
graphie die entsprechenden Ansétze, die durchaus verstreut vorhanden sind, bewuBter weitergefiihrt
werden, ohne daB deshalb gleich eine ,,Geographie urbanen Verhaltens* etabliert zu werden brauchte.

Die Analyse der Innenstadtbesucher erfolgt methodisch auf zwei Wegen: iiber Zahlungen
bzw. Beobachtungen und {iber Befragungen. Bei beiden Ansétzen sollen im Unterschied
zu den meisten Untersuchungen iber Stadtzentren nicht nur dominierende Funktionen
und Merkmale, sondern mdglichst vielfédltige Gesichtspunkte der Urbanitat zentraler
Bereiche erfaBt werden. Aus diesem Grund beziehen die Erhebungen auch die Zeiten
nach GeschéftsschluB und die nicht unmittelbar 8konomisch relevanten Tatigkeiten mit
ein.

Zunéchst sollen die Auswirkungen von FuBgéngerbereichen auf die raumliche und zeit-
liche Verteilung der Passanten ermittelt werden. Fiir die durch Beobachtungen zu erfas-
senden qualitativen Besucherstrukturen und -Verhaltensweisen soll eine methodische
Bestandsaufnahme gemacht werden — eigene Erhebungen waren im Rahmen dieser
Arbeit nur ansatzweise méglich.
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Die Frage nach den Raummustern der Wege und Erledigungen im Stadtzentrum und der
dort zu FuB zuriickgelegten Entfernungen bezieht sich auf die haufig bei der Planung
von FuBgangerbereichen auftretenden Bedenken hinsichtlich einer ,iberméBigen” Aus-
weitung der FuBgéangerbereiche.

Die Tatigkeiten der Innenstadtbesucher sollen Anhaltspunkte fiir eine Gewichtung der
Innenstadtfunktionen erbringen; auBerdem soll Gberpriift werden, wie weit der fur Stadt-
zentren typischen Mischung der Standorte verschiedener Funktionen eine Kombination
verschiedener Tétigkeitsarten bei den Zentrumsbesuchern entspricht.

Die im Zusammenhang mit der Einfiihrung von FuBgangerbereichen vor allem von Ein-
zelhandlern und Verkehrsplanern vorgebrachten Forderungen nach einem vorrangigen
Ausbau der Anlagen fiir den flieBenden und ruhenden Pkw-Verkehr sind AnlaB, die tat-
séchliche Bedeutung der Verkehrsmittel zu erfassen.

1.2 Probleme einer normativen Angewandten Stadtgeographie

Wenn die vorliegende Untersuchung sich als Beitrag zur Angewandten Geographie ver-
steht, so mag dies zunéchst angesichts der anwendungsbezogenen Fragestellung als
selbstverstindlich erscheinen. Dennoch ergeben sich hinsichtlich der damit verbunde-
nen normativen Aspekte einige grundsatzliche Probleme, die vielfach nicht hinreichend
beachtet werden bzw. zu denen es grundsatzlich verschiedene Auffassungen gibt und auf
die deshalb im Rahmen der einleitenden Vorbemerkungen etwas ndher eingegangen
werden soll.

Die altere Generation der Vertreter einer ,Angewandten Geographie* sieht in dieser zwar
eine ,normative Zweckwissenschaft”, die ihre Forschungs- und Lehraufgaben aus ,den
Bediirfnissen des praktischen Lebens* empfangt und die ,von Wertauffassungen aus-
geht und Wertsetzungen erstrebt” (Kiihn 1966); sie will aber ihren normativen Ansatz
ausdriicklich unpolitisch bzw. auBerpolitisch verstanden wissen, da ihrer Meinung nach
nur die Raumforschung .eine politische und normative Zweckwissenschaft* ist: ,Sie
empfangt und sucht ihre Aufgaben im politischen Bereich und dient mit ihren For-
schungsergebnissen der politischen Filhrung, nicht nur durch Ubermittlung von Erkennt-
nissen in Form von Gutachten, sondern auch als Anregungen fir politische Entschei-
dungen. MaBstab der Wertung ist das politisch erstrebte Ziel" (Kihn 1962, S. 184). Diese
Unterscheidung wird — nicht zuletzt durch die sozialgeographische Neuorientierung der
Kulturgeographie — von der jiingeren Generation Angewandter Geographen tberwiegend
nicht mehr vorgenommen und erscheint auch aus heutiger Sicht als nicht haltbar: Un-
politische Normen, wie sie von Kihn unterstellt werden, bilden einen Widerspruch in
sich, da jede Norm das Ergebnis einer Bewertung ist und jeder Wertung letztlich politisch
verankerte Entscheidungen bzw. Zielsetzungen zugrunde liegen. Zwar erwecken viele
Normen — gerade auch in den hier untersuchten Problemfeldern von Stadtentwicklung
und Verkehr — den Eindruck objektiver Zwangslaufigkeit; die Diskussion des letzten
Jahrzehnts und der seitherige Wandel vieler Normen offenbaren jedoch deutlich ihren
politischen, auf unbewuBt oder bewuBt wahrgenommene Interessenlagen orientierten
Charakter.

Eine weitere Veranderung gegeniiber den von Kithn (1862) vertretenen Auffassungen hat
sich im Verstindnis des Politikbezuges ergeben, der nicht mehr nur als Orientierung an
der ,politischen Fithrung* verstanden wird, sondern zunehmend von der Lebenssituation
der Betroffenen ausgeht. Rhode-Jiichtern (1975) zeigt in seiner diffizilen Untersuchung,
daB nicht nur die als solche gekennzeichnete Angewandte Geographie, sondern allge-
mein die handlungs- und anwendungsbezogen verstandene Sozialgeographie im Zu-
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sammenhang mit der jeweiligen Konzeption der ,politischen Planung" gesehen werden
sollte.

Angesichts der Neuorientierung auch der Politischen Geographie, wie sie zusammen-
fassend Boesler (1974, S. 427) charakterisiert!, stellt sich die Frage, wie weit Raum-
forschung, Politische Geographie und Angewandte Geographie noch klar voneinander
zu trennen sind. Wenn auch viele Geographen heute eine weitgehende Uberschneidung
dieser Bereiche sehen und Abgrenzungen nicht um ihrer selbst (oder einer sauber ab-
gegrenzten ,,Geographie" willen) vorgenommen werden sollten, so ist es doch ein wesent-
licher Unterschied, ob das politische Handeln als solches Untersuchungsgegenstand
ist oder ob die Fragestellungen und Wertungen z.B. einer stadtgeographischen Arbeit
bewuBt in ihren normativen Beziigen und Folgerungen herausgestellt werden. Letzteres
ware auch als akzentuierte Weiterfiihrung des sozialgeographischen Ansatzes zu ver-
stehen und damit wahrscheinlich noch wirkungsvoller fiir die disziplinpolitische Ent-
wicklung, als die Abgrenzung einer eigenen Arbeitsrichtung.

Der Wandel der Auffassungen von Angewandter Geographie héngt zusammen mit all-
gemeinen Tendenzen der Wissenschaftsentwicklung, die Bartels (1970) und Ganser
(1971) als ,zunehmende Rationalitat* der Wissenschaft in einer Abfolge von vier Konzep-
tionen sehen:

1. Die essentialistische Wissenschaftsauffassung; sie strebt eine Ganzheits- und Wesens-
schau des Erkenntnisobjektes an. Ihr entspricht die intuitive Ganzheitsplanung, die bis
heute die vorherrschende Planungsform bildet.

2. Die positivistische (instrumentalrationalistische) Wissenschaftsauffassung; sie zielt
auf meflbare, regelhafte Systemzusammenhénge, muB allerdings dabei von gro8eren
Zusammenhéngen abstrahieren, ohne daB Kriterien und Konsequenzen der Auswahl ge-
kidrt wiirden. Ihr entspricht das technische Planungsverstindnis. Beide sind nur schein-
bar objektiv und wertfrei.

3. Die ideologiekritische Wissenschaftsauffassung; sie zeigt das gesellschaftliche Vor-
versténdnis, das die Themenwahl, die Isolation von Teilzusammenhingen und die Anwen-
dung der Ergebnisse bestimmt, und die Motivationen und Wertpramissen fiir dieses Vor-
versténdnis. Ihr entspricht eine formaldemokratische Planung, die die Wertungszusam-
menhénge von PlanungsmaBnahmen bewuBt macht, ohne dabei selbst Partei zu ergrei-
fen.

4. Die gesellschaitspolitische Wissenschaftsauffassung; sie faBt ihre Tétigkeit als gesell-
schaftlichen Gestaltungsauftrag auf. Ihr entspricht die politische Planung, die nicht mehr
gleichberechtigte oder nur technisch bestimmte Alternativen entwirft, sondern be-
stimmte zielbezogene Konzeptionen vertritt.

Bartels wie Ganser betonen, da die verschiedenen Stufen bis heute nebeneinander vor-
kommen und die essentialistischen und positivistischen Auffassungen noch weitgehend
vorherrschen. lhre optimistische Annahme einer stetig zunehmenden , Rationalitat* wird
allerdings von verschiedenen Seiten in Frage gestellt. So meint Jansen (1976) pragma-
tischer und wohl auch realistischer, daB der Wechsel von Basiskonzeptionen in der Wis-
senschaft allgemein und ebenso auch in der Geographie keineswegs auf der Durchset-
zung selbst evidenter wissenschaftlicher Argumente beruhe, sondern eher auf dem Wan-
del sozialer Einsichten. Er sieht hinter dem Wechsel der Grundansétze die Absicht der
Geographen, niitzliche Ergebnisse zu erzielen — was immer das auch jeweils sein mag.

1 .Der Politischen Geographie erwdchst damit die Aufgabe, die raumwirksame Staatstétigkeit in Pro-
zeBabléufen und Zielalternativen zu analysieren, um zu Entscheidungshilfen fiir die Planungstriger
und zugleich zur besseren Transparenz des Entscheidungsfeldes raumwirksamer StaatsmaBnah-
men fiir die Betroffenen zu gelangen.*
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Die bisherigen Uberlegungen zu den Problemen einer normativen Angewandten Geo-
graphie mégen vielleicht abstrakt und fiir die ,eigentliche Arbeit" nicht sonderlich be-
langvoll erscheinen. Sie haben jedoch weitreichende, wenn auch oft nicht beachtete Kon-
sequenzen. In der Auswahl der bearbeiteten Fragestellungen, in den zur Erkldrung her-
angezogenen Variablen, in der Darstellung der Ergebnisse und in den SchluBfolgerungen
stecken unvermeidbar Wertungen, die jeweils von entscheidendem EinfluB sein kénnen.
Mag man dies einerseits als der Objektivitat verpflichteter Wissenschaftler bedauern, so
muB man sich andererseits vor Augen halten, daB ja erst die ,Bewertung“ den For-
schungsergebnissen einen ,Wert" gibt, daB dagegen die einfachen Fakten ,wertlos*
und damit letztlich ohne Aussagekraft sind. Weil nun aber diese Bewertung groBe
Schwierigkeiten mit sich bringt, liegt immer wieder die Versuchung nahe, sich auf die
Faktenermittlung zurlickzuziehen.

Drei Beispiele aus dieser Arbeit mdgen vorweg das Wertungsproblem veranschaulichen:

1. Die Umwandlung von EinkaufsstraBen zu FuBgdngerstrafen fihrt erwiesenermaBen fast immer zu
deutlichen Steigerungen der Passantenzahlen. Bei der wissenschaftlichen Erfassung dieser Erschei-
nung héngen u.a. folgende Fragestellungen von einem spezifischen wertenden Ansatz ab:

a) Wann steigen die Passantenzahlen?

Bei der Gblichen Orientierung an der Einkaufsfunktion wird nur das Gesamtvolumen wahrend der
Geschéftszeit berlicksichtigt, bei einer Orientierung an komplexen Stadtentwicklungszielen gewinnen
die situationsspezifischen Unterschiede wiahrend und auBerhalb der Geschéftszeit an Bedeutung.

b) Wo steigen die Passantenzahlen?

Bei der iiblichen Orientierung an der Forderung der HaupteinkaufsstraBen genigt als Erfolgsnach-
weis, daB diese einen Zuwachs erzielen. Bei einer Orientierung an komplexen Stadtentwicklungszielen
gewinnt die Frage an Bedeutung, wie weit die Zunahme durch Umverteilungseffekte zu Lasten weni-
ger geforderter EinkaufsstraBen am Rand des Zentrums oder in den Nebenzentren zustandegekom-
men ist.

c) Spiegeln die Passantenzahlen hinreichend die Attraktivitatszunahme?

Bei der Ublichen Orientierung an Einzelhandelsumsétzen sind die durch Querschnittszéhlungen
ermittelten Anderungen der relativ beste MaBstab fiir die Attraktivitat. Betrachtet man dagegen die
FuBgéngerstraBe mehr als sozialen Freiraum, so sind gerade auch diejenigen Personen von Inter-
esse, die durch Querschnittszihlungen nur unzureichend erfaBt werden kdnnen: Besucher, die im
Freien sitzen oder stehen oder die bewuBt langsam gehen, die sich also auch bei gegeniiber friiher
gleicher FuBwegstrecke |&nger im StraBenraum aufhaiten und diesen dadurch starker beleben.

2. Die Dominanz der Einkaufsfunktionen scheint in den meisten FuBgingerstraBen auBer Frage zu
stehen. Sie tritt besonders deutlich in Erscheinung, wenn man sich in einer Passantenbefragung auf
die Erfassung des wichtigsten Besuchszweckes beschrénkt. Bei einer Orientierung an komplexen
Stadtentwicklungszielen gewinnen dagegen weitere Gesichtspunkte an Bedeutung:

a) Wie weit werden Einkdufe mit sonstigen Tatigkeiten verkn{ipft?

b) Andert sich nach der Umwandlung zum FuBgéngerbereich die Relation und Rangordnung der
Tétigkeitsarten?

¢) .Verdecken" Freizeittatigkeiten nur die Dominanz des Einkaufens, haben also Alibifunktionen
(dies ist der Vorwurf kulturkritisch engagierter Wissenschaftler), oder bilden sie im Erleben der Pas-
santen eine eigensténdige, u.U. das gesamte Verhalten beeinflussende Tétigkeitsart?

d) Welche Bedeutung haben quantitativ untergeordnete Tétigkeitsarten fiir die Qualitdt des Lebens
im FuBgéngerbereich? Spielen zeitlich oder zahlenmaBig zuriicktretende Freizeittitigkeiten u.U. trotz-
dem eine wesentliche Rolle? (Weder das Salz in der Suppe, noch die Hefe im Teig kénnen entspre-
chend ihrem Prozentanteil in ihrer Bedeutung richtig eingeschétzt werden!)

3. Die Erfassung der zu FuB innerhalb des Stadtzentrums zuriickgelegten Wegléngen fihrt zu der
Frage, welche Entfernungen zumutbar sind, zumal oft der Vorwurf erhoben wird, durch die Einrich-
tung von FuBgéngerbereichen wiirden die FuBwege in unzumutbarer Weise verléngert. Bei der Beant-
wortung stéBt man auf folgende fiir den Grundansatz wesentliche Probleme:

a) Wie ist die Zumutbarkeit von Wegldngen festzustellen und hangt eine eventuelle Unmut eher von
der Lénge oder von der Qualitét des Weges ab?
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b) Wihlen die Passanten iiberhaupt den kiirzestmoglichen Weg? Eine verkehrswissenschaftliche
Studie (Frei 1974) geht ungepriift von dieser Annahme aus, Erhebungen von Blivice (1974) und eigene
Untersuchungen zeigen, daB vielfach Umwege gegangen werden. Am langsten sind die FuBwege
durch das Zentrum auBerhalb der Geschéftszeit!

c) Ist es Uberhaupt aus der Sicht einer komplexen Stadtentwickiungsplanung wiinschenswert, daB
mdglichst viele Innenstadtbesucher moglichst kurze Wege gehen, oder ist es vielleicht wichtiger, daB
aufgrund attraktiver Angebote gréBere Teile des Zentrums aufgesucht werden?

Die wenigen Beispiele zeigen die Problematik normativ orientierter Fragestellungen und Interpreta-
tionen, aber auch die Notwendigkeit, durch sie den ermittelten Fakten einen Wert zu verleihen? und vor
allem die Notwendigkeit, schon bei der Konzeption der Erhebung die spater erforderlichen Wertungen
zu beriicksichtigen. Auch der Verzicht auf bestimmte Fragen bedeutet, das muB immer wieder unter-
strichen werden, eine Wertung!

Die Grundorientierung dieser Arbeit folgt der Auffassung, daB die bisher relativ einseitige,
von technisch-6konomischen ,Sachzwédngen” bestimmte Stadtentwicklung durch eine
stérker an der Komplexitit der Bedlrfnisse und Interessen der Gesamtheit der Bewohner
orientierte Zielsetzung abgeldst werden sollte. Sie ist dabei nicht pessimistisch-kultur-
kritisch (wie z.B. Durth (1976), Garbrecht (1977), ,Siedlungsstrukturelle Folgen“ (1978)
oder Tzschaschel (1977)), sondern eher optimistisch-reformerisch bemiht, solche Ent-
wicklungen bewuBt zu machen, die auf einen menschengerechteren Lebensraum hinzie-
len und damit zu ihrer Durchsetzung beizutragen, sowie Fehleinschétzungen offenzu-
legen, die bis heute bei der Innenstadtplanung diese menschengerechtere Entwicklung
behindern. Diese Grundposition kann nicht auf unumstésliche wissenschaftliche Beweise
gestiitzt werden, sondern nur auf den aktuellen Stand sozialer bzw. politischer Einsichten
und die Interpretation der daran orientierten Planungen und Forschungen zu FuBgénger-
bereichen und FuBgéngerverkehr?.

Die hier gewéhlte Betrachtungsrichtung ist auch in verschiedenen anderen geographi-
schen Arbeiten zu finden. Als besonders ausgeprégte Beispiele aus dem Bereich einer
normativen Angewandten Stadtgeographie seien hier stellvertretend erwahnt die leider
viel zu wenig bekannt gewordene Untersuchung von Muizer (1972) lGber den Wiederauf-
bau der Altstadt von Nirnberg und die skizzenhafte Studie von Geipel (1972) Gber Proble-
me der Universitdtsstadt Miinchen. In einer eigenen Studie (iber Wohnungsversorgung
und Wohnungsweschsel (Monheim 1979a) wurde ebenfalls versucht, einige Konsequen-
zen einer an den Betroffenen ausgerichteten normativen Betrachtungsweise am Beispiel
der Beurteilung von Mobilitdtsprozessen aufzuzeigen.

Wenn eingangs der explorativ-hypothesenbildende Ansatz dieser anwendungsbezoge-
nen Untersuchung unterstrichen wurde, so bedeutet dies ganz wesentlich auch, daB die
normativen Gesichtspunkte und ihre Konsequenzen zwar immer wieder in Erhebungen
und Auswertungen angesprochen werden sollen, daB aber abschlieBende Wertungen
Uberwiegend nicht méglich sind — vielmehr sollen AnstéBe zur Weiterfihrung dieser
Fragestellungen vermittelt werden.

Im Unterschied zu vielen essentialistisch bzw. positivistisch ausgerichteten architektur-,
ingenieur- und wirtschaftswissenschaftlichen Arbeiten tiber FuBgéngerbereiche soll der
normative Ansatz also nicht zu bestimmten Richtwerten fir die Anlage von FuBgénger-

2 Auch Jiingst, Rhode-Jiichtern und Schulze-Gébel (1977, S. 137 f. und S. 145) weisen bei dhnlichen
Erhebungen zur Struktur der Marburger Innenstadtbesucher mehrfach auf diese Wertungsprobleme
hin, die sich besonders bei den abgeleiteten Empfehlungen ergeben und belegen diese mit an-
schaulichen Beispielen.

3 Zur Veranschaulichung verschiedenartiger Sichtweisen s. z.B. die Diskussion Garbrecht (1977)/
Monheim (1978).
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bereichen fiihren®, sondern er soll eher die Moglichkeiten zur kritischen Beurteilung
derartiger Richtwerte verbessern, indem er unter gezielter Aufbereitung empirischer
Erhebungen handlungsbezogen wertend Stellung bezieht.

1.3 Grundlagen der Untersuchung

Die Breite der Fragestellungen und die explorativ-hypothesenbildende Zielsetzung der
Arbeit bedingen eine groBe Vielfalt der Untersuchungsgrundlagen; dabei zwangen die
begrenzten eigenen Erhebungsmoglichkeiten und die Notwendigkeit zeitlicher Ver-
gleiche dazu, die eigenen Erhebungen durch Sekundarauswertungen von anderen Seiten
durchgefihrter Erhebungen zu ergénzen.

Die eigenen Passantenzahlungen konzentrieren sich auf bisher weniger beachtete
Gesichtspunkte. Sie werden wesentlich durch Zdhlungen anderer Forscher und Institu-
tionen ergénzt. Zusatzlich werden Ansédtze zu qualitativen Passantenzédhlungen weiter-
entwickelt.

Das Schwergewicht eigener Erhebungen zu dem in diesem Heft dargestellten Unter-
suchungsteil liegt auf einer Befragungsreihe von StraBenpassanten wéhrend des Weges
durch die Innenstadt und einer Befragungsreihe nach AbschluB des Innenstadtbesuchs
an Haltestellen, Parkhdusern und FuBwegverbindungen. Bei der Auswertung dieser
Befragungsreihen werden zu mehreren Fragestellungen Ergebnisse fremder Befragun-
gen ergénzend herangezogen.

Die auf die unmittelbare Erfassung von Passantenstromen und Passantenverhalten ge-
richteten Untersuchungsgrundiagen werden abgerundet durch Teilergebnisse aus einer
Verwaltungsumfrage unter allen Stédten, die 1973 einen FuB3géngerbereich besaBen, aus
zwei Expertenbefragungen und aus einer Einzelhdndlerbefragung, die jeweils umfas-
senderen und hier {iberwiegend nicht dargestellten Fragen zur FuBgéangerbereichs-
planung galten.

Fir den normativen Ansatz der Arbeit sind neben den empirischen Erhebungen sowohl
die zahireichen, Uberwiegend erst im Verlauf der eigenen Untersuchung erschienenen
Veroffentlichungen, als auch breit gestreute und z.T. sehr intensive Expertenkontakte'
von erheblicher Bedeutung.

4 Beispiele rezepthafter Richtwerte fir FuBgéngerbereiche sind Daniefewski (1974), Pieper (1967),
Schéchterle (Verkehrsentwicklung .., 0.J.).
Beispiele fiir unkommentiert-enzyklopédische Zusammenstellungen sind Béminghaus (1977) und
Machtemes (1977 — nur der Vorspann enthélt eine engagierte Stellungnahme).

1 Mitarbeiter folgender Organisationen haben durch ausfiihrliche Gesprache zur Durchfiihrung der
Untersuchung und zur Erfassung normativer Hintergriinde beigetragen:
ADAC (Miinchen): Dipl.-ing. M. Eichenauer, Verk.-Ing. E. Streichert (inzwischen Mitglieder eines
selbsténdigen Planungsbiiros)
BAG (Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels, KéIn): Dipl.-Arch.
G. Schiitze
Bundesforschungsanstalt fur Landeskunde und Raumordnung (Bonn-Bad Godesberg): Dr. H. Mon-
heim
DIHT (Deutscher Industrie- und Handelstag, Bonn): Dr. M. Horch
Deutscher Stadtetag (KoIn): Dr. B. Steimel
ILS (Institut fiir Landes- und Stadtentwicklung, Dortmund): Dr. G. Boeddinghaus, Dipl.-Ing. H. Dix
INFAS (Institut fir angewandte Sozialwissenschaft, Bonn-Bad Godesberg): Dr. W. Hartenstein, Dipl.-
Arch. J. Schulz-Heising
PROGNOS A.G. (Basel): Dr. D. Garbrecht
Studiengruppe Wohnungs- und Stadtplanung (Frankfurt)
Dardber hinaus wurden in zahlreichen weiteren Planungsinstitutionen und Stadtplanungsdmtern
sowie auf Planerseminaren {iber FuBgéangerbereiche intensive Informationsgesprache gefihrt.
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Im Folgenden sollen die eigenen Befragungsreihen kurz néher dargestelit werden.

Passantenbefragung beim Weg durch die Innenstadt

Zur Erfassung der Struktur und des Verhaltens der in InnenstadtstraBen und speziell in
FuBgéngerbereichen anzutreffenden Passanten wurde eine etwa 4 - 8 Minuten dauernde
Kurzbefragung verwendet, bei der die Passanten inmitten des aligemeinen FuBgéanger-
stroms, also zu einem beliebigen Zeitpunkt ihres Innenstadtbesuchs, angesprochen
wurden. Dieser (in vielen Arbeiten meist mit kiirzeren Fragebogen) angewandte Befra-
gungstyp wurde sowohl von mit Mitteln der Deutschen Forschungsgemeinschaft entlohn-
ten Befragem, als auch im Rahmen von Exkursionen und Schul-Unterrichtsreihen ver-
wendet. Eine Befragung des INFAS in Milheim erfolgte mit einem teilweise ahnlichen,
vom Verfasser mit entwickelten Fragebogen und konnte dadurch mit in die Auswertun-
gen einbezogen werden. Die hier ausgewerteten 8077 Befragungen in 14 Stadten wur-
den zwischen 1973 und 1975 durchgefiihrt. Dabei liegen fiir 8 Stadte zeitlich und raum-
lich breit gestreute Befragungen vor, wahrend es sich bei Erhebungen in 6 Stadten nur
um eng begrenzte Stichproben handelt. Vereinzelt werden zusétzliche Ergebnisse ande-
rer, nur teilweise vergleichbarer Befragungen mit in die Auswertung einbezogen.

Passantenbefragung nach AbschluB des Innenstadtbesuchs

Zur vollstdndigen Erfassung der rdumlichen, zeitlichen und inhaltlichen Merkmale des
Innenstadtbesuchs wurde ein eigener, unmittelbar beim AbschluB des Innenstadt-
besuchs an ausgewdhlten Haltestellen, Parkhdusern und FuBwegverbindungen in die
angrenzenden Stadtteile eingesetzter Befragungstyp entwickelt (Befragungsdauer 7 - 10
Minuten). Bei Beginn dieser Erhebungen 1972 lagen dhnliche Besuchsprotokolle nur aus
Haushaltsbefragungen vor. Etwa gleichzeitig mit den eigenen Befragungen, aber unab-
héngig von diesen, wurden entsprechende Protokolle von Innenstadtbesuchen durch
mehrere andere Autoren entwickelt.

Diese bei ihrer Erhebung und Auswertung relativ aufwendigere Befragungsreihe konnte
nur in drei Stadten durchgefithrt werden, und zwar 1972/73 in Diisseldorf (735 Vortest-
Befragungen und weitere 381 Befragungen, jeweils im Rahmen von Unterrichtsreihen
bzw. Exkursionen), 1973 in Bonn (1113 Befragungen mit durch DGF-Mittel entlohnten
Befragern) und 1974 in Miinchen (680 Befragungen im Rahmen einer Expertise fiir ein
Parkhausunternehmen).

Verwaltunngsumfragen

Da bei Beginn der eigenen Untersuchung keine Stelle in der Bundesrepublik Deutschland
auch nur anndhernd einen Uberblick iiber die Verbreitung von FuBgéngerstraBen hatte,
wurde im Juli 1973 eine kurze Verwaltungsumfrage verschickt, mit der die Zahl und
GroBe der vorhandenen FuBgéngerbereiche fast liickenlos festgestellt werden konnte.
Gestitzt auf diese Vorumfrage erhielten im Januar 1974 alle 194 Gemeinden mit FuB-
géangerbereichen? einen ausfiihriichen Fragebogen, der von 141 Gemeinden beantwortet
wurde (= 73 % Riicklauf). Im Rahmen des umfangreichen Fragebogens wurden auch
einige im vorliegenden Untersuchungsteil ausgewertete Auswirkungen von FuBgénger-
bereichen erfaBt®.

2 Fur 11 kleinstédtische FuBgangerbereiche mit meist sehr geringem Umfang lag zum Zeitpunkt der
Umfrage noch kein Hinweis vor.

3 Eine umfassende Auswertung der Erhebungsergebnisse konnte bereits im Januar 1975 mit Hilfe des
Bundesministers fur Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau beim Deutschen Stadtetag verdffent-
licht werden (Monheim 1975 a).
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Expertenumfragen

Um Expertenmeinungen unbeeinfluBt von offiziellen Riicksichtnahmen zu erfassen,
wurden die Bearbeiter der 1974 verschickten Verwaltungsumirage in einem gesondert
beigefiigten Fragebogen um ihre persoénliche Meinung zu FuBgéngerbereichen gebeten.
Obwohl die Beantwortung ausdricklich freigestellt wurde, gingen 137 Antworten ein.

AnlaBlich eines Seminars an der Technischen Akademie Wuppertal 1976 wurde unter
dem in seiner Herkunft breit gestreuten Teilnehmerkreis eine zweite, abgewandelte
Expertenbefragung durchgefiihrt (74 Antworten). Mit beiden Umfragen sollten die per-
sbnlichen Wahrnehmungen und Wertungen von Fachleuten exakter vergleichbar erfaBt
werden. Aulerdem sollten zusétzliche Orientierungspunkte fiir den normativ-wertenden
Ansatz dieser Arbeit gewonnen werden. Die Ergebnisse dieser Umfragen kénnen im vor-
liegenden Untersuchungsbericht nur zum kleineren Teil dargestellt werden.
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2 FuBgéangerbereiche und Stadtentwicklung

Will man die Einfliisse von FuBgéangerbereichen auf die Innenstidte erfassen, so muB
man die allgemeine Entwicklung von Verkehr und Nutzungen berticksichtigen. Die groBe
Aufmerksamkeit, die FuBgangerbereiche immer wieder erregen, 148t zun&chst ver-
muten, daB FuBgangerbereiche eine grundsétzlich neue Entwicklungsrichtung bilden.
Dies trifft jedoch nicht ganz zu. FuBgéngerbereiche sind keine eigenstiandigen Entwick-
lungskrafte, sondern MaBnahmen, mit denen bestimmte Entwicklungen gefbrdert oder
gebremst werden sollen. Dabei werden im Laufe der Zeit, oft aber auch gleichzeitig
unterschiedliche, z.T. sogar gegensétzliche Entwicklungsziele angestrebt und dement-
sprechend unterschiedliche Arten von FuBgangerbereichen verwirklicht. Daraus folgt
auch, daB die Vorstellungen dariiber, wann ein Fulgdngerbereich gut oder schiecht,
wann er erfolgreich oder verfehlt ist, im Laufe der Zeit bzw. zwischen verschieden
orientierten Gruppen weit auseinandergehen.

In einem ersten Abschnitt sollen zunéchst die Rahmenbedingungen der Innenstadtent-
wicklung skizziert werden. Danach ist dann zu priifen, wie weit FuBgéngerbereiche trend-
verstarkend, trendbremsend oder trendumkehrend wirken.

2.1 Entwicklung der Innenstédte’
2.1.1 Zunehmende Dominanz der Verkehrserfordernisse

Bis vor gut einem Jahrhundert vollzogen sich innerstadtische Verkehrsbewegungen fast
ausschlieBlich zu FuB. Die wichtigsten Daseinsfunktionen Wohnen und Arbeiten lagen
meist in enger Nachbarschatft, oft im selben Haus, und die Stadte hatten Gberwiegend
noch eine geringe Ausdehnung. Selbst der Verkehr mit dem nédheren Umland der Stéadte
spielte sich Uberwiegend zu FuB ab, trotz des damit verbundenen hohen Zeitaufwandes.

»Die Selbstverstandlichkeit, jede Strecke zu FuB zuriicklegen zu miissen, lieB den Ak-
tionsradius dieses 'Verkehrsmittels’ viel groBer sein, als es heute noch méglich erscheint.
Entfernungen von vier bis sechs Kilometer waren fir den Durchschnittsbewohner einer
Stadt selbst im téglichen Berufsverkehr keine Seltenheit. Die meisten Stadterweiterungs-
gebiete des 19. Jh. befanden sich noch innerhalb der damals als zumutbar betrachteten
FuBgéngerentfernung” (Rénnebeck 1971, S. 10). Dies gilt selbst noch fiir das Berlin des
Jahres 1871, wie folgender Bericht des Magistrats zeigt: ,Das Wachstum Berlins . . .
besteht einfach darin, daB dem dringendsten Bediirfnis entsprechend rund um die Stadt
unmittelbar an der Peripherie sich neue Hausergruppen ansetzen . . . Die cohérente
Berliner Steinmasse hat bereits einen Durchmesser erlangt, dessen MaB an die Grenze
einer noch méglichen FuBcommunication streift" (Hartog 1962, S. 21). Um die durch die
FuBwegleistungen erzwungene Abhéngigkeit des Wohnungsmarktes von den spekulativ
Uberhdhten Bodenpreisen am Stadtrand zu iiberwinden, forderte der Magistrat den Bau
von Bahnen, die die Baulandreserven der Vororte mit den Arbeitsplatzen des Zentrums
verbinden sollten.

-

Dem knappen, aber prégnanten AbriB der Entwicklung deutscher Stidte von Schéiler (1967) wurden
zahlreiche Hinweise fir diesen Abschnitt entnommen.

Zu den bau- und verkehrstechnischen Gesichtspunkten der Stadterweiterung im 19. Jh. siehe
Hartog (1962) und Rénnebeck (1971). Am Beispiel Miinchens stellt Steinmiiller (1958) anschaulich
Citybildung und Verkehr dar.

Eine besonders umfassende Ubersicht speziell Gber ,.die City als Einkaufszentrum im Wandel von
Wirtschaft und Gesellschaft” gibt So/dner (1968).
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Zwar gab es bereits in den 70er Jahren eine Griindungswelle von Pferdebahnen, doch
dienten diese noch liberwiegend dem Vorort-, Ausflugs- und Gelegenheitsverkehr® und
den einkommensstarkeren Bevolkerungsgruppen. Erst nach 1880 gewannen mit weiter
wachsenden Entfernungen und der technischen Entwickiung der StraBenbahnen éffent-
liche Verkehrsmittel fir den Massenverkehr Bedeutung. Damit konnte das von der Indu-
strialisierung getragene Bevélkerungswachstum der Stidte immer gréBere Baufldchen in
Anspruch nehmen; Wohnungen und Arbeitsstétten begannen auseinanderzuriicken.

Seit 1880 wuchsen die in den historischen Zentren angesiedelten 6ffentlichen und priva-
ten Dienstleistungsbetriebe immer stérker (markantes Symbol dafiir sind die groBen Rat-
hausneubauten). Durch die Verdichtung der Bebauung und die Verdréngung der Wohn-
bevélkerung I6sten sie die Citybildung aus. Damit verstérkte sich die Tendenz zur Dezen-
tralisierung der Wohnbevdlkerung und zur Trennung von Wohnen und Arbeiten.

Der Ausbau des radial auf den Kern orientierten Verkehrsnetzes, das zusétzlich Durch-
gangsverkehr ins Zentrum zog, der rasch zunehmende Austausch von Gitern und
Dienstleistungen, der sich Uberwiegend im Zentrum abspielte (z.B. Entwicklung von
Banken, Versicherungen, Warenhausern zu GroBbetrieben) und die Verdrdngung der
Wohnbevdlkerung in randliche Bereiche verstédrkten sich wechselseitig. Daraus ergaben
sich schon in der Griinderzeit (iberméBige Verkehrsverdichtungen. Zur Entiastung
plante man vielerorts StraBendurchbriiche. So wurden z.B. in Frankfurt und Berlin breite
Verkehrsschneisen nach Pariser Muster durch bebaute Viertel gelegt. Die Kosten der
Umlegungen verhinderten allerdings Uberwiegend die angestrebten Neuordnungen. Zum
Teil wurden deshalb die Verkehrs- und Wirtschaftsschwerpunkte aus den Altstddten mit
ihren beengten Parzellen- und StraBengrundrissen in anschlieBende, groBziigig erschlos-
-sene Ausbaubereiche veriagert, vor allem in Richtung auf den Bahnhof und entlang der
aufgehobenen Stadtwille. Die meisten Zentralbereiche entwickelten sich allerdings in
unmittelbarer Fortfilhrung traditioneller HauptstraBen. Dadurch kam es zu schwerwie-
genden Eingriffen in die lberlieferte stidtebauliche Substanz; vor allem die Haupt-
geschiftsstraBen wurden weitgehend umgebaut. Der Deutsche Stidtetag spricht riick-
blickend von ,heute unverstindlichen Opfern, die in der Zeit um die Jahrhundertwende
zugunsten vermeintlicher Notwendigkeiten des Verkehrs und der Wirtschaft oder aus
ibersteigertem Représentationsbedirinis gebracht worden sind” (Stadtplanung und
Denkmalpflege, S. 85). Der Konfiikt zwischen 6konomischen Interessen und historisch
bedeutsamem Erbe fiihrte schon friih zu gesetzgeberischen Bemihungen um die Denk-
malpflege, die zundchst nur einzelne Bauten, seit der Jahrhundertwende aber auch die
Erhaltung der Ortsbilder betrafen (1907 preuBisches Gesetz gegen die Verunstaltung
der Ortschaften).

Im Wohnungsbau kam es bereits seit der Jahrhundertwende als Reaktion auf die Gber-
maBige, von der Bodenspekulation erzwungene Verdichtung von England (Howard) aus-
gehend zur stadtfeindlichen Gegenbewegung der ,Gartenstadt*®. Dieser Siedlungsaus-
bau erfolgte zentrumsfern (billiger Boden) und mit niedriger Wohndichte. Erneute
Impulse erhielt er in Zeiten allgemeiner Verunsicherung wahrend der Weltwirtschaftskrise
und dann wieder nach Bombenzerstérungen und Vertreibung aus den Ostgebieten. Die
dabei angelegten Siedlungen blieben oft iiber lange Zeit isoliert, ohne Verkehrs- und
VersorgungsanschluB.

Die Verlagerung der Wohnbevélkerung an die Peripherie der Stédte wurde verstérkt durch
die Kriegszerstérungen, die vor allem die Stadtzentren getroffen hatten, und durch den

2 Noch 1888 entfielen 25 - 35 % der Einnahmen auf Sonn- und Feiertage (Rdnnebeck, 1971, 8. 17).

3 Jakobs (1963) sieht in der von Howard propagierten Gartenstadtideologie, die von Le Corbusier in
seiner ,Cité Radieuse* durch punktuelle Verdichtung in Hochhdusern abgewandelt wurde und die
Lehrmeinung der amerikanischen Stidtebauer bestimmt hat, eine entscheidende Wurzel der ,anti-
stadtischen" Entwicklung amerikanischer Stédte.
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vorrangig kommerziellen Wiederaufbau der Innenstadte — nur wenige Stadte erhielten
gezielt zentrale Wohnquartiere. Die stddtische Flachennutzungsplanung wurde durch
eine moglichst weitgehende Trennung der Bereiche von Wohnen, Arbeiten und Verkehr
bestimmt. Ausschlaggebend fiir die Ausdehnung der Wohngebiete in das Umland der
Stédte wurde allerdings der spekulativ verteuerte Bodenmarkt. Gerade verdichtete An-
lagen des sozialen Wohnungsbaus wurden dadurch zunehmend in schlecht zu erschlie-
Bende Bereiche abgedrédngt. Der Anstieg der Bodenpreise im Zentrum und die Verdrin-
gung der zentrumsnah verbliebenen Wohnbevolkerung wurde seit Ende der 50er Jahre
erneut verstérkt durch das Wachstum der Wirtschaftsverwaltungen.

Auch im Einzelhandel wurde der Trend zum GroBbetrieb immer stérker. Vor allem in
konjunkturellen Aufschwungphasen nahm die Zahi der Waren- und Kaufhduser stark zu
bzw. wurden die bestehenden Betriebe vergroBert. Dies fiihrte zu einer Verdichtung des
Angebots im Citykern (Verkaufsflachen in mehreren Geschossen) und zu einer verstérk-
ten Anziehungskraft auf das weitere Umland. Die rasche Verdichtung der arbeitsplatz-
und kontaktintensiven Betriebe von Einzelhandel, Dienstleistung und Verwaltung in den
Innenstédten bewirkte eine immer schwerer zu bewiéltigende Verkehrszunahme.

Die ErschlieBungsprobleme der groBfidchigen randiichen Neubaugebiete und des immer
stirker auf das innerstédtische Infrastrukturangebot im weitesten Sinne orientierten
Umlandes fiir den 6ffentlichen Nahverkehr filhrten dazu, daB der motorisierte Individual-
verkehr zunehmend an Bedeutung gewann. Hatte man schon vor dem Ersten Weltkrieg
und verstérkt seit den 30er Jahren groBziigige StraBenverbreiterungen und Durchbriiche
geplant und vereinzelt auch verwirklicht, so wurde die weitgehende Zerstdrung der Innen-
stadte im Zweiten Weltkrieg vielerorts als Chance zur Anpassung des StraBennetzes an
die Erfordernisse des Autoverkehrs angesehen. Z.T. wurden liberlieferte Hauptgeschafts-
straBen verbreitert (z.B. SchadowstraBe in Diisseldorf, Zeil in Frankfurt), hdufiger wurden
parallel dazu neue StraBen durchgebrochen (z.B. Bochum, Dortmund, Duisburg, Kiel,
Kéin, Miilheim). Zur Entlastung der zentralsten Punkte baute man groBziigige Cityringe
bzw. Tangenten aus (z.B. Bielefeld, Dortmund, Kassel). Diese folgten meist den histori-
schen Stadtmauern — bei groBen mittelalterlichen Stadtkernen wurde sogar entlang élte-
rer innerer Mauerziige noch ein innerer Cityring ausgebaut (z.B. Aachen, Braunschweig,
z.T. Nurnberg, Osnabriick).

Die GréBe der StraBenbauvorhaben und die Schwierigkeiten bei ihrer Planung, Vorberei-
tung (Grundstlicksumlegungen, Enteignungen und ,Sanierungen*), Finanzierung (iiber-
wiegend Zuschiisse) und politischen Durchsetzung brachten es mit sich, daB zwischen
Konzeption und Verwirklichung meist 10 bis 20 Jahre, z.T. noch léngere Zeitraume lagen.
Die wirtschaftliche Hochkonjunktur zu Anfang der 60er Jahre bot zwar eine besonders
glinstige Gelegenheit, langer geplante StraBendurchbriiche vorzunehmen (z.B. Nord-
Siid-Fahrt in Kéln, Altstadtring in Miinchen); viele stehen allerdings noch heute im Pla-
nungsstadium, einige sind inzwischen durch andersartige Konzeptionen wieder in Frage
gestellt oder ganz aufgegeben. Die meisten Verkehrsbauten griffen tief in die Substanz
der Stadtkerne ein, erhéhten jedoch deren Lagevorteile, da man, ebenso wie bei den
6ffentlichen Verkehrsmitteln, das zentripetale ErschlieBungsprinzip bevorzugte.

Trotz groBer Aufwendungen und Opfer an Stadtsubstanz nahmen die Verkehrsprobleme
beschleunigt zu, und die neuen StraBen und Parkméglichkeiten waren binnen kurzem
durch zusétzlich angezogenen Verkehr berlastet. Schon 1963 stellte der Buchanan-
Report liber den Verkehr in den englischen Stédten fest: ,Es sieht so aus, als erzeuge
jede neue Autobahn, die zur Bewaltigung des vorhandenen Verkehrs gebaut wird, genii-
gend neuen Verkehr, um weitere Stauungen entstehen zu lassen* (Buchanan 1964,
LenkungsausschuB Pkt. 23).

Die Verkehrsmisere der Innenstadte flihrte zusammen mit der raschen Ausweitung
unterversorgter, auf Privatwagen angewiesener Wohnsiedlungen und dem Trend zu
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groBbetrieblichen Formen des Einzelhandels zur Ansiedlung von Verbrauchermérkten
und Shopping-Centers in verkehrsglinstigen Stadtrandlagen. Diese stellten das Einkaufs-
monopol der Stadtzentren in Frage. Dabei waren die kapitalkréftigen GroBbetriebe des
Einzelhandels zunéchst unentschieden, ob sie dem neuen Trend in die individualver-
kehrsorientierten Shopping-Centers folgen sollten. Einerseits nahmen zumal groBere
Waren- und Kaufhausunternehmen sowie expandierende Filialbetriebsketten die Chan-
cen wahr, die sich an diesen neuen Standorten boten. Andererseits, und dies scheint
langfristig von gréBerer Bedeutung fir die Entwicklung der Siedlungsstruktur, fithrte ein
im Vergleich zu den USA stérkerer Selbstbehauptungswillen der die Entwicklung der
Innenstédte bestimmenden Kréfte dazu, daB man sich nachdriicklich darum bemiihte, die
Attraktivitdt der Stadtmitte zu stérken bzw. zurlickzugewinnen.

In den gréBeren Stadten kam man ab Mitte der 60er Jahre zu der Einsicht, daB die Ver-
kehrsprobleme der Stadtzentren alleine durch ein besseres Angebot fiir den Pkw-Verkehr
nicht zu bewéltigen waren. Die difentlichen Verkehrsmittel erlebten eine Renaissance, die
sich besonders spektakulédr in prestigebeladenen U-Bahn-Bauten niederschlug. Diese
hatten den zusétzlichen Vorteil, im StraBenraum mehr Platz fur den Individualverkehr zu
schaffen. Eine Umorientierung zum oéffentlichen Nahverkehr auf Kosten des Individual-
verkehrs, wie sie in vielen anderen Staaten flir die Stadtzentren erfolgte, war dagegen in
der BRD kaum durchzusetzen. Im Gegenteil erschwerte hdufig der anhaltende Ausbau
von StraBennetz und Parkbauten die Konkurrenzsituation fir den offentlichen Verkehr
und flhrte zu gleichsam vorprogrammierten Defiziten, die man durch Preiserhéhungen
und Angebotsreduzierungen aufzufangen suchte — mit dem Erfolg weiter sinkender At-
traktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs. Nur wenigen Stadten gelang es, den Anteil des
offentlichen Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen zu erhéhen (besonders Ham-
burg und Miinchen). In kleineren Stadten verlor der 6ffentliche Nahverkehr dagegen stark
an Bedeutung.

Zusammenfassend lassen sich die bis heute vorherrschenden Tendenzen der Stadtent-
wicklung folgendermaBien umreiBen: Einzelhandel, Dienstleistungen und Verwaltung
konzentrieren sich in der Stadtmitte und verdringen dort Wohnungen und produzie-
rendes Gewerbe. Das Autoverkehrsaufkommen wéchst durch die verstarkte Verdich-
tung, die zunehmenden Verkehrsbediirfnisse, die steigenden Distanzen und die sinken-
de Attraktivitat von offentlichem Verkehr, FuBganger- und Radfahrverkehr. Die Stadt-
planung erfolgt liberwiegend sektoral, wobei der Verkehr als eigengesetzliche Entschei-
dungsgroBe angesehen wird und eine dominierende Rolie erhélt. Siedlungsstrukturelie
Zusammenhénge werden nicht gesehen bzw. kénnen sich gegeniiber technisch-6kono-
mischen Sachzwéngen nicht als Entscheidungsgrundlage durchsetzen.

2.1.2 Neuorientierung der Stadtentwicklungspolitik

Die Schwierigkeiten, die durch die bisherige, sektoral beschrénkte und technisch-6ko-
nomisch bestimmte Stadtentwicklung hervorgerufen wurden, haben seit Anfang der
70er Jahre zu einer Neubewertung von Zentrumsentwicklung, Wohnen und Verkehr ge-
fithrt, die fast alle Sektoren der Stadtentwicklung betrifit. Okonomische und technische
~Sachzwénge”, die den Wiederaufbau der kriegszerstdrten Stadte bestimmten, werden
nicht mehr bedingungslos hingenommen, sondern unter dem Gesichtspunkt der
»menschlichen Stadt" in Frage gestellt.

Die Neubesinnung schlégt sich bisher Uberwiegend im konzeptionellen Bereich nieder:
in Gutachten und Resolutionen, in Ratsbeschliiissen und amtlichen Empfehlungen, in
wissenschaftlichen und publizistischen Arbeiten. Die Realisierung der neuen Normen
scheitert zunéachst vielfach selbst dort, wo sie verbindlichen Charakter erhalten haben,
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an mannigfachen Widersténden, die vor allem von Interessengruppen und Teilen der
Verwaltung ausgehen. Dennoch 148t die breite prinzipielle Ubereinstimmung hinsicht-
lich der Normen fir zukiinftiges Planen es als sicher erscheinen, daB sie die weitere Ent-
wicklung entscheidend beeinflussen werden. Da sie damit die Grundlage einer zukunfts-
gerichteten normativen Beurteilung der Entwicklung von FuBgéngerbereichen bilden,
sollen sie hier etwas naher dargestelit werden'.

Rolle des Verkehrs

Eine der wichtigsten Trendwenden ist darin zu sehen, daB der Verkehr insgesamt und
speziell der Individualverkehr kritischer gesehen wird. Bisher galt die Zunahme der Mobi-
litdt und des Verkehrsaufkommens als ein Zeichen des Fortschrittes, ja als seine Voraus-
setzung. Planer wie Politiker bemihten sich, den Trendprognosen liber die Steigerung
von Motorisierung und Verkehr (z.B. in der Shell-Prognose fiir 1980) gerecht zu werden,
d.h. méglichst viel Verkehr mdglichst reibungslos zu bewéltigen, weil derartige Trend-
prognosen als wichtigste und objektivste PlanungsmaBstébe galten. Verkehrsplanung
bedeutete also im Prinzip ,Verkehrsmaximierungsplanung". Sachzwénge des Verkehrs
hatten Vorrang gegeniber anderen Zielen, was besonders bei StraBenerweiterungen und
Durchbriichen sichtbar wurde. Diese Konzeption wird bis heute von starken Interessen-
gruppen sowohl im gesamtgesellschaftlichen Bereich (Autoindustrie und Tiefbau als
Wirtschafts- und speziell Konjunkturfaktoren) als auch im lokalen Bereich (besonders
durch den City-Einzelhandel und autobezogene Verbénde) gestitzt und hat im Bereich
der verkehrstechnischen Planung noch eine iberdurchschnittlich starke Stellung.

Bei der 1976 unter FuBgédngerbereichsexperten durchgefiihrten Umfrage wurden als Grundrichtungen
der Stadtverkehrsplanung zur Wahl gestelit: . die Planung sollte einen mégilichst reibungslosen Ablauf
des aller Voraussicht nach noch weiter zunehmenden Verkehrs anstreben” oder ,die Planung solite
alles tun, um moglichst viel Verkehr zu vermeiden; dabei sind splrbare Einschréankungen nicht zu
umgehen”. Fiir den flissigeren Verkehr waren 40 % der Verkehrsplaner, aber nur 23 % der Stadtplaner
und 13 % der in Stédten mit groBen FuBgéngerbereichen Tatigen (néher s. Monheim 1977¢).

Inzwischen kommt man verstérkt zu der Auffassung, daB sich die zunehmende Verkehrs-
mobilitat zu einem die Offentlichkeit wie den Einzelnen belastenden Zwang entwickelt.
Die langen und aufwendigen Wege, die durch die schlechte raumliche Zuordnung der
Daseinsgrundfunktionen erforderlich werden, verschlingen einen gro8en Teil der mit
dem Wirtschaftswachstum gewonnenen Einkommen und Freizeit. Der parallele Ausbau
konkurrierender Verkehrstrager (6ffentliche Verkehrsmittel und Schnellstraen) verur-
sacht auf die Dauer untragbare Kosten. Der StraBenbau Iést nicht die innerstadtischen
Verkehrsprobleme, sondern gefdhrdet durch zahlreiche negative Begleitwirkungen die
Funktionsfahigkeit des Zentrums: Jede zusétzliche Verkehrsfldche verdrangt Nutzungen,
zerstort Uberlieferte Bausubstanz, zerschneidet gewachsene Zusammenhénge, verringert
die typische stadtische Dichte und fiithrt durch den zusétzlich angezogenen Verkehr zu
Lérm und Luftverschmutzung, die ihrerseits die verbliebenen Nutzungen beeintrachtigen.

Schon in der Charta von Athen (s. Stadtbauwelt 62, 1979), hatten 1933 fiihrende Architekten nach-
dricklich auf die vom Verkehr ausgehenden Gefdhrdungen und Beeintrichtigungen der téglichen
Funktionen Wohnen, Arbeiten und sich Erholen hingewiesen. Sie forderten deshalb die wechsel-
seitige Anordnung dieser Schlisselfunktionen ,nach MaBgabe sorgsamster Zeitersparnis”, indem 2.B.
.die Entfernung zwischen Arbeitsstatte und Wohnung auf ein MindestmaB begrenzt wird" (mit der
nach dem Krieg unter Berufung auf die Charta von Athen praktizierten weitgehenden raumlichen
Trennung der Daseinsgrundfunktionen wurde deren Intention in diesem wesentlichen Punkt in ihr
Gegenteil verkehrt!); auBerdem forderten sie eine starkere Differenzierung der StraBie nach ihrer

-

Es ist in diesem Rahmen nicht méglich, detaillierter auf die auBerordentlich umfangreiche Literatur
zu neuen Tendenzen der Stadtentwicklung einzugehen. Zahlreiche hier aufgezeigte Gesichtspunkte
finden sich in dem von Glaser (1974) herausgegebenen Sammelband ,Urbanistik. Neue Aspekte der
Stadtentwicklung”.
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Bestimmung (Wohnwege, WohnstraBen, HauptstraBen, DurchgangsstraBen, SchnellstraBen) und eige-
ne Wege fiir FuBgéanger und Radfahrer.

Die Relativierung der Verkehrsplanung gegeniiber der Stadtentwickliungsplanung kommt
besonders deutlich zum Ausdruck in der einleitenden Grundsatzbemerkung eines mit der
Verkehrskonzeption fiir die Kblner Innenstadt beauftragten Planungsbiiros: ,Die Ver-
kehrsentwicklung folgt der politischen Entscheidung und nicht technischer Eigengesetz-
lichkeit. Das Verkehrsverhalten zeichnet sich durch auBerordentliche Flexibilitat aus und
kann daher den gesamtplanerischen Zielvorstellungen weitgehend untergeordnet wer-
den. (Allerdings ist) die Tatsache der politischen Steuerbarkeit der Verkehrsentwicklung
im BewuBtsein von Planern und Politikern noch keineswegs verbreitet vorhanden!“? Die
Konsequenz dieser Einschétzung ist die Neubestimmung der Rolle des Verkehrs als
nachgeordnete Funktion.

Dieser Sicht des Verkehrs entsprechend wiirde es sich empfehlen, nicht ldnger von einer ,Daseins-
grundfunktion“ Verkehr zu sprechen, sondern diesen als ,Daseinsfoigefunktion” zu bezeichnen, die
nicht um ihrer selbst willen, sondern nur zur Erfiillung anderer Funktionen Berechtigung hat. Durch
einen derartigen normativ bestimmten Ansatz wirde eine kritischere Vorgehensweise verkehrswis-
senschaftlicher Untersuchungen geférdert, die den Verkehr nicht als gegeben hinnehmen, sondern
auch seine Entstehungs- und Ausformungsbedingungen hinterfragen sollten.

Wenn man, wie Partzsch (1864) es sinnvollerweise macht, ,Kommunikation* und ,Verkehr" als ver-
schiedene Funktionsbereiche sieht, 148t sich die nachgeordnete Stellung der Verkehrsfunktion be-
sonders gut vertreten (die Kommunikation hat dagegen fiir Partzsch zusammen mit dem Wohnen
Primatcharakter).

Bobek (1948) hat in seinem Kanon von sechs geographisch belangreichen Sozialfunktionen den Ver-
kehr nicht mit aufgefiihrt — die ., migrosoziale Funktion* (Wanderung und Standortverdnderung) diirfte
sich nur auf Verlagerungen verorteter Funktionsstandorte beziehen.

Ein friiher Vorldufer umfassender Neukonzeptionen zur Einordnung des Verkehrs in die
allgemeine Stadtentwicklungspolitik ist der 1963 dem englischen Parlament vorgelegte
Buchanan-Report, der auch in Deutschland groBe Resonanz fand (deutsche Ubersetzung
1964), allerdings zunidchst ohne praktische Auswirkungen blieb. Der Bericht sieht den
Verkehr als ein in die stadtische Umwelt zu integrierendes Element, wobei der Schutz der
natirlichen, baulichen, dsthetischen, funktionalen und sozialen Umweltzusammenhénge
Vorrang hat.

Buchanan gliedert die Stadte in ,Environmentzonen”, in stédtische Einheiten, die einen
baulichen Zusammenhang bilden und innerhalb derer ein starkes Interaktionsgeflecht be-
steht®. In diesen Environmentzonen hat der FuBgangerverkehr Vorrang. ErschlieBungs-
systeme fiir den Fahrverkehr sind so anzulegen, daB Environmentzonen nicht zer-
schnitten und die fiir die Nutzungen erforderlichen Umweltqualitédten nicht stérker als

2 Lehmbrock und Fischer (1979) betonen nachdriicklich diese in der Gliederung der Charta nicht hin-
reichend deutlich zum Ausdruck kommende Einstellung ihrer Verfasser zum Verkehr mit dem Hin-
weis: .Es wird immer ibersehen, daB die Charta von Athen generell auf eine Vernichtung des .Ver-
kehrs' aus war. Es wurde eine Stadtorganisation angestrebt, in der durch eine Ndhe von Wohnen
und Arbeiten der Verkehr der beste ist, der erst gar nicht entsteht.”

3 Planungsbiiro Eichenauer, v. Winning, Streichert: Unverdff. Gliederungsentwurf fir das Innen-
stadtprogramm Kéln, Kéin 1977.

4 Bisher weiB man allerdings noch wenig dariiber, wie die innerstadtischen Nutzungen miteinander
verflochten sind: wo die Bewohner ihren Arbeitsplatz haben, welche Erledigungen die Beschaftigten
von ihrem Arbeitsplatz aus in der Innenstadt machen, welche Kontakte die Gewerbebetriebe (Gber-
wiegend Dienstleistungsunternehmen) untereinander haben, welche Erledigungen Innenstadtbesu-
cher miteinander kombinieren. Die systematische Analyse derartiger Verflechtungen, die bisher nur
randlich im Zusammenhang mit anderen Fragestellungen (Sanierung, Verwaltungsstandorte, Biros,
FuBgéangerverkehr) untersucht wurden, miiBte die Grundlage fir eine Neukonzeption der Flachen-
nutzung und VerkehrserschlieBung bilden.
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unvermeidbar beeintrdchtigt werden. Jeder Durchgangsverkehr muB ausgeschlossen
werden.

Buchanan vergleicht das Konzept der Environmentzone mit der ErschlieBung eines Krankenhauses.
Auch dort ist umfangreicher Verkehr erforderlich; dieser darf jedoch nicht die Aufgaben der einzelnen
Stationen (Environmentzonen) beeintrdchtigen. Vor allem werden die Stationen ,niemals fiir den
Durchgangsverkehr gedffnet. Wenn Essenwagen durch Operationsrdume geschoben werden, wére
das ein Zeichen fir grundlegende Fehler in der Planung der Bewegungsabldufe" (Abs. 100).

Auf der Grundlage dieses Prinzips fordert Buchanan ,Bereiche mit glnstigen environmentalen Be-
dingungen . . ., in denen die Menschen, vor den Gefahren des Kraftverkehrs geschitzt, leben, arbei-
ten, einkaufen, umherschauen und zu FuB gehen kénnen . . . Diese Radume sind nicht vollig verkehrs-
frei — sie kdnnen es nicht sein, wenn sie funktionsféhig bleiben sollen —, aber durch ihre Anlage wiirde
sichergestellt, daB ihr Verkehr nach Art und Umfang den erstrebten environmentalen Verhéltnissen
angepaBt wirde. Aus der Anwendung . . . dieses Grundgedankens ergibt sich zwangslédufig, daB der
gesamte Stadtbereich eine Zellenstruktur erhélt, die aus Environmentzonen besteht, die durch ein
Netz von VerteilerstraBen verbunden werden“ (Abs. 101).

In seinem MaBnahmenteil weist der Parlamentsbericht eine gewisse Ambivalenz auf hinsichtlich der
stadtebaulichen Eingriffe, die erforderlich sind, um die angestrebte Umweltqualitét sicherzustellen.
Die Fallbeispiele, die von Buchanan ausdriicklich nicht als Pianungsvorschliage, sondern als gedank-
liche Konkretisierungen méglicher Konsequenzen fiir ein Leben mit wachsendem Verkehr bezeichnet
werden, beinhalten in einigen Féllen die Erhaltung gewachsener Stadtstrukturen, in anderen aber
deren weitgehende Aufldsung zugunsten eines die Verkehrserfordernisse integrierenden Stadtebaus.
Die massiven Stadtumbauten werden dabei allerings nicht als wiinschenswert hingestellt, sondern
sollen den Umfang der durch den Verkehr hervorgerufenen Aufgaben erkennbar machen.

Die entscheidende Neuerung besteht bei Buchanans Environmentzonen-Konzept darin,
daB an Stelle der bisher {iblichen allgemeinen Verkehrsdurchlassigkeit eine gezielte Zu-
génglichkeit ausschlieBlich fiir den unabweislich erforderlichen Zielverkehr eines Gebie-
tes tritt. Dieses gerade fiir die verdichteten Innenstadtbereiche lebensnotwendige Prinzip
konnte sich bis heute nicht durchsetzen. Es wurde in der BRD nur vereinzelt als Sonder-
maBnahme eingesetzt; zundchst im Zusammenhang mit der Einfilhrung von FuBgénger-
bereichen als ,Verkehrszellenkonzept”, bei dem die Quartiere des historischen Zentrums
nur tiber Verkehrsschleifen vom Cityring erreichbar waren; neuerdings im Rahmen eines
GroBversuches des Landes Nordrhein-Westfalen zur Verkehrsberuhigung von Wohn-
gebieten (1977/78 begonnen). Am konsequentesten wurde Buchanans Konzept bisher in
den Niederlanden verwirklicht, wo das verkehrsberuhigte Wohngebiet (Woonerf) in der
StraBenverkehrsordnung verankert ist und sich nicht nur, wie zunéchst in der BRD, auf
verkehrslenkende MaBnahmen beschrinkt, sondern MaBnahmen zur Anpassung der
gesamten Umwelt an die Erfordernisse der sich im Wohngebiet aufhaltenden Men-
schen zwingend mit vorschreibt (s. Hévelmann 1979).

Das niederldndische Vorbild hat zusammen mit den positiven Erfahrungen in deutschen
FuBgéngerbereichen und der liberhandnehmenden Stadtflucht dazu gefiihrt, daB sich
seit 1976 die Diskussion um weitreichende VerkehrsberuhigungsmaBnahmen erheblich
intensiviert und konkretisiert hat, daB zahireiche Stadte mit praktischen MaBnahmen
begon?en haben und daB die gesetzliche Absicherung von WohnstraBen eingeleitet
wurde®.

5 Es ist im Rahmen dieser Arbeit nicht moglich, ndher auf die Verkehrsberuhigung in Wohngebieten
einzugehen. Neben zahlreichen Einzelbeitrégen erschienen hierzu als umfassende Sammelbinde
Peters (Hg. 1977). ,,FuBgéngerstadt’, Machtemes (1978 und 1978): .Raum fiir FuBgénger — StraBe
und Stadtgestalt* und ,Raum fiir FuBgénger in Wohnbereichen* (Forschungsarbeiten i.a. des Innen-
ministers NW) und , Verkehrsberuhigung, ein Beitrag zur Stadterneuerung” (1979, Hg.: BMBau —
enthilt u.a. Berichte (iber bis 1979 verwirklichte MaBnahmen sowie eine zusammenfassende Dar-
stellung von H. Monheim liber die Entwicklung der Verkehrsberuhigung von verkehrstechnischen
EinzelmaBnahmen zum stidtebaulichen Gesamtkonzept). Zur Bedeutung der Verkehrsberuhigung
aus der Sicht einer Bekémpfung der ,Stadtflucht" s. Heuer u.a. (1978).
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Fiir eine wirkungsvolle Verkehrsberuhigung miissen die bisher dargesteliten Anderungen
der rdumlichen Verteilung und des Verhaltens des Autoverkehrs ergénzt werden durch
eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl und eine Verringerung der Verkehrsnotwen-
digkeiten. Zun#chst richteten sich die Uberlegungen vor allem darauf, den Autoverkehr
zugunsten des offentlichen Nahverkehrs zu verringern. Wichigste Steuerungsmoglich-
keit schien dabei die Einschrankung des Angebotes an Parkraum, vor allem die Ver-
dringung der im Stadtzentrum berufstatigen Dauerparker®. Auch hier blieben allerdings
die offiziellen Empfehlungen weitgehend folgenlos, da der Individualverkehr durch die
umfangreichen StraBenbauten und die Bevorzugung bei der Planung seinen Attraktivitéts-
vorsprung behielt. Nur dort, wo der Sffentliche Nahverkehr nachhaltig geférdert wurde,
konnte eine deutliche Anderung der Verkehrsmittelwahl erreicht werden. So ist z.B. in
Hamburg der Anteil der Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel unter den Einkéufern in der
City 1965 - 1971 von 64 % auf 75 % angestiegen, wéhrend er im Durchschnitt der Stadte
tiber 500000 Einwohner unverédndert bei 55 % liegt und im Durchschnitt aller Stadte von
41 % auf 36 % gesunken ist (Die Innenstéddte (1972), Schitze 1973). Besonders in Klein-
und Mittelstadten (bis 50000 E.) hat die einseitig autoorientierte Planung die gegenteilige
Entwickiung einer raschen Abnahme des Anteils mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kom-
mender Innenstadtbesucher von 31 % auf 23 % geférdert (ndher s.u. Kap. 6.1).

Die geringen Erfolge der halbherzigen Forderung éffentlicher Verkehrsmittel und all-
gemeine geistige Stromungen fiihrten seit Mitte der 70er Jahre zur Wiederentdeckung
des FuBgénger- und Radfahrverkehrs als in Verdichtungsgebieten durchaus attraktive
Verkehrsarten. Stadtplaner und Politiker setzten sich fiir zusammehéngende Radweg-
und FuBwegnetze ein, die zunéchst vor allem fiir den Freizeitverkehr, spédter aber auch
fiir die Vielzahl taglich notwendiger Wege gedacht waren. Menke (1975) hat als erster
diese neuen Trends zu einer umfassenden Konzeption weiterentwickelt, die dem FuB-
génger- und Radfahrverkehr die héchste Prioritat einraumt’.

Menke leitet seine Konzeption von folgenden Ansétzen her:

1. Zundchst miissen die bestehenden Konfliktpunkte der Verkehrstréger untereinander sowie vor
allem des Verkehrs mit den stadtischen Nutzungen festgestellt werden.

2. Die Planung der Verkehrsstruktur beginnt bei dem FuBgéngerverkehr, weil er

— den groBten Anteil am Personenverkehrsaufkommen bewiltigt;

- die geringsten Konflikte mit sonstigen stédtischen Nutzungen hervorruft;

- am wenigsten Fléchen, feste Investitionen und Betriebsmittel bendtigt;

- besonders flexibel ist;

- den meisten Stadtbewohnern zur Verfiigung steht;

— gegeniiber Umwegen und Beeintriachtigungen durch andere Verkehrstriger besonders empfindlich
ist.

Dem FuBgéngerverkehr werden soweit wie moglich die gesamten StraBenrdume, zumindest aber die

kiirzesten Verbindungen zwischen Quell- und Zielpunkten des Personenverkehrs reserviert. Die von

ihm eingenommenen StraBenrdume dienen gleichzeitig den Anwohnern als dffentliche Freirdume

(Spiel- und Begegnungsraume).

3. Nachdem die Erfordernisse des FuBgéngerverkehrs erfaBt sind, wird das Liniennetz der 6ffentlichen
Verkehrsmittel konzipiert. Erst danach kommt die Planung fir den Individualverkehr, dem dort, wo

6 Nach Empfehiungen der Fachkommission ,Stadtebau” der Arbeitsgemeinschaft der fir das Bau-,
Wohnungs- und Siedlungswesen zustandigen Minister der Lander (,Hinweise . . .“ 1974) soll nur die
.qualifizierte Nachfrage“ nach Parkméglichkeiten gedeckt werden: uneingeschrankt der Wirt-
schaftsverkehr und der auf die Innenstadtwohnungen bezogene Verkehr; teilweise eingeschrankt
der Kéufer- und Besucherverkehr und Uberwiegend ausgeschlossen der Berufsverkehr.

7 Zwar hat Skrzypczak-Spak (1961, 1962) bereits wesentlich frither ein Modell einer vom FuBgénger-
verkehr bestimmten Stadtstruktur entwickelt, doch blieb seine Konzeption ohne Wirkung, weil sie
sehr theoretisch angelegt war und zudem wihrend des Booms autogerechter Stadtplanung keine
Aufnahmebereitschaft daflr bestand.
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sich Konflikte zwischen den Verkehrstrigern sowie zwischen Verkehr und stédtischen Nutzungen
ergeben, am ehesten Umwege zugemutet werden kénnen.

Wihrend bisher der Individualverkehr hinsichtlich Zeitaufwand und Bequemlichkeit erheblich bevor-
2ugt wird (2.B. Parkmdglichkeit beim Haus, Haltestelle dagegen meist erst in groBerer Entfernung),
soll eine gréBere Chancengleichheit angestrebt werden (z.B. zumutbare Entfernung zu Sammel-
garagen gleich der Entfernung zu Haltestellen).

4. Siedlungs- und Verkehrsplanung sind so anzulegen, daB sich das gesamte Aufkommen vor allem
des motorisierten Verkehrs verringert und die Verkehrsteilnehmer jeweils gezielt das adéquate Ver-
kehrsmittel wéhlen.

Zwar wurde die stdrkere Bericksichtigung des FuBgénger- und Radfahrverkehrs zu-
nichst iiberwiegend als nostalgischer Anachronismus abgelehnt. Inzwischen erkennt
man jedoch, daB diese Verkehrsarten bis heute eine vorrangige Rolle spielen. So ergaben
vom Bundesministerium fur Verkehr veranlaBte bundesweite Reprasentativbefragungen,
daB 1976 im Durchschnitt aller Wege im Stadt-, Regional- und Fernverkehr (ohne Wege
von Kindern unter 10 J. und Ausléndern) noch 40 % zu FuB oder mit dem Rad gegentiiber
48 % mit dem Auto (einschlieBlich Wege als Mitfahrer) zuriickgelegt werden. Bei Ver-
sorgungswegen Ubertrifft sogar der Anteil von FuBgéanger- und Radverkehr mit 56 % bei
weitem denjenigen des Autoverkehrs mit 36 %!® FuBgénger- und Radfahrverkehr waren
also nur durch eine verzerrte Wahrnehmung aus dem Blickfeld von Planern und Politi-
kern aus dem Blickfeld geraten®. Wenn sich auch die von Menke geforderte Umkehr der
Prioritaten bis auf weiteres kaum durchsetzen diirfte, so ist doch in verschiedenen Stédten
die Bereitschaft zur wenigstens prinzipiell gleichberechtigten Behandlung der Verkehrs-
arten gewachsen (danach gehandelt wird allerdings noch kaum). Ein entsprechendes, auf
der Gleichberechtigung aller Verkehrsarten beruhendes Modell wurde ausgehend von
den im Rahmen des vorliegenden Forschungsvorhabens gesammelten Erfahrungen am
Beispiel Bonns entwickelt (Monheim 1977d).

Die erwilinschte Verringerung der Verkehrsbelastung kann nur begrenzt durch verkehrs-
lenkende MaBnahmen und den Ausbau bisher vernachlassigter Verkehrssysteme erreicht
werden. Darliber hinaus missen die stadtebaulichen Rahmenbedingungen veréndert
werden, indem man durch eine bessere rdumliche Zuordnung der Funktionen Weg-
langen reduziert und durch eine Konzentration in der Néhe offentlicher Verkehrsmittel
den Verzicht auf die Autobenutzung erleichtert. Dies setzt voraus, daB bei Entscheidun-
gen lber Lage und Dichte neuer Wohngebiete und die Erhaltung bestehender verdich-
teter Wohngebiete sowie Gber die Standorte neuer Infrastrukturen die jeweiligen Wir-
kungen auf den Verkehr stérker beachtet werden (ausfiihrlicher hierzu s. Franz 1978).

Ein friilhes Beispiel fir die Umsetzung dieser neuen Konzeption ist der Gebietsentwicklungsplan
Regionale Infrastruktur (Entwurf 1972) des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk. Um die Zersied-
lung innerhalb des Ballungsraumes zu bremsen, sollen die Bevélkerungswanderungen wieder in die
umgestalteten Kernsiedlungen gelenkt und so deren Kontakt- und Versorgungsvorteile verstérkt
werden (S. 15): ,In Siedlungsschwerpunkten sind Wohnbevélkerung, Arbeitspldtze und zentrale Ein-
richtungen der Kuitur, Bildung, Freizeitgestaltung, Sozialpflege, Verwaltung und Versorgung beson-
ders zu konzentrieren. Dadurch kann die . . . steigende qualitative und quantitative Nachfrage nach
stadttypischen Infrastruktureinrichtungen bericksichtigt . . . (sowie) eine bessere volkswirtschaftliche
Ausnutzung der Investitionen fur die offentliche Grundausstattung” erméglicht werden (S. 21). Die
innere ErschlieBung der Siedlungsschwerpunkte soll primdr durch FuBwegnetze zu den . . . Halte-
punkten des Schnellbahnsystems . . . und durch ihre den neuen Stadtstrukturen anzupassenden und
dem Vorrang des offentlichen Verkehrs und des FuBgéngerverkehrs stdrker Rechnung tragenden

8 Schwerdfeger (1979). Zur Erfassung der Moglichkeiten und Probleme des Fahrradverkehrs wurde
i.A. des Bundesministeriums fiir Raumordnung, Bauwesen und Stiadtebau eine gezielte Unter-
suchung durchgefiihrt (,Mit welchen MaBnahmen kann eine stdrkere Benutzung des Fahrrades im
Nahverkehr unterstiitzt werden?" 1978).

9 Diese schon von Menke (1975, 1977) betonte Wahrnehmungsverzerrung konnte an mehreren Bei-
spielen fUr Planer und Einzelhéndler empirisch nachgewiesen werden (s. Monheim 1977 c).

30



StraBennetze erfolgen” (S. 25). Diese Planungsempfehlungen sind allerdings bisher Uberwiegend
Theorie geblieben.

Stadtisches Leben und stadtische Freirdume

Die stadtplanerischen Bemuihungen um eine bessere rdumliche Zuordnung der Funk-
tionsstandorte werden ergénzt durch eine Neuorientierung der Wohnvorstellungen.
Zwar hélt das randliche Wachstum der Stadte mengenmiBig fast ungebrochen an, da
immer weitere Bevélkerungsschichten um Haus- bzw. Wohnungseigentum bemiiht sind.
Daneben haben jedoch besonders mobile und fiir neuere Entwicklungen aufgeschlosse-
nere Gruppen aufgrund einer zunehmenden Kritik an den sozialen und kommunikativen
Problemen isolierter und monotoner Stadtrandsiedlungen das Innenstadtwohnen wieder-
entdeckt. Besonders ,in Mode" sind die griinderzeitlichen Wohnquartiere (vor allem bei
gehobenem Standard), deren reiche Fassadenpracht und groBzlgigere bzw. unkonven-
tionelle Raumaufteilung man wieder schétzt und liebevoll renoviert. Daneben stoien
aber auch moderne Innenstadtwohnungen auf starkes Interesse'. Leitbild der neuen
Lebensform ist ,urbanes Wohnen", ist die Mdglichkeit, unmittelbar am ,stédtischen
Leben* teilnehmen zu kénnen, die nach den vorliegenden Untersuchungen auch iiber-
durchschnittlich héufig wahrgenommen wird. Urbanitdt wird dabei verstanden als
moglichst vielseitiger Austausch von Gitern, Dienstleistungen, Informationen und Ideen.
Sie kommt am konzentriertesten zum Ausdruck im Stadtzentrum: Dort ist die Dichte und
vor allem die Vielfalt (Heterogenitat) der stadtischen Nutzungen am gréBten, wird Urbani-
tat am ehesten erlebbar''.

Gerade in den Stadtzentren wird allerdings diese Urbanitat gefdhrdet durch gegenteilige
Tendenzen zur ,Verddung“ im Sinne einer Verringerung der Nutzungsvielfalt und damit
auch der Benutzer- und Verhaltensvielfalt sowie eine Verringerung der Informationsviel-
falt - einschlieBlich der von den Gebauden ausgehenden Umwelteindriicke. Diese
~Verddung" kann also als Folge einer einseitigen Verdichtung bestimmter Nutzungen
selbst dann eintreten, wenn die Nutzungsintensitdt und — zumindest zu bestimmten Ta-
geszeiten — die Zahl der angezogenen Menschen zunimmt (steigende Passantenzahlen
konnen also nicht ohne weiteres mit mehr Urbanitat gleichgesetzt werdent). Diese Art
von Verddung kann gerade auch das Ergebnis ,erfolgreicher” FuBgéngerbereiche sein,
wenn namlich immer einseitiger die durchsetzungsféhigsten Typen des Einzelhandles
(Waren- und Kaufhéuser sowie Filialisten) dominieren.

In der Beurteilung der FuBgangerbereiche hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die
Starkung bzw. Verringerung der urbanen Vielfalt der Stadtzentren sind heute sehr
gegensétzliche Standpunkte anzutreffen, die z.T. in den unterschiedlichen normativen
Grundpositionen, z.T. in den unterschiedlichen Konzeptionen und Auswirkungen der
jeweils betrachteten FuBgéngerbereiche begriindet sind'?. Ganz allgemein erwecken
aber zumindest subjektiv die meisten durch FuBgédngerbereiche umgestalteten Stadt-
zentren den Eindruck zunehmender Urbanitat's. Dieser ist vor allem das Ergebnis einer
héheren Wertschitzung freizeitorientierter Nutzungen und Tétigkeiten, zu denen nicht
nur die traditionellen Infrastruktureinrichtungen (Gastronomie, Unterhaltung), sondern

10 Siehe dazu die Beispielsstudien fiir Augsburg (Poschwatta 1977) und fiir Miilheim (Schulz-Heising
1978).

11 Zu den Problemen der Definition und Operationalisierung von ,Urbanitét" s. Friedrichs (1977).

12 Besonders stark tritt diese gesellschaftskritisch begriindete negative Einschétzung der bisherigen
FuBgangerbereiche hervor bei Durth (1976) und in ,, Siedlungsstrukturelle Folgen . . ." (1978).

13 Fur die Stadtentwicklung ist die auf subjektiven Wahrnehmungen beruhende Einschéatzung der
Urbanitat durch die Innenstadtbesucher ausschlaggebender ais die objektiv-empirisch feststell-
bare urbane Vielfalt. Dadurch ergeben sich zusétzliche Probleme fiir deren notwendig normative
empirische Erfassung.
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vor allem die spezialisierten Einzelhandelsgeschiéfte des personlichen Bedarfs beitragen:
Einkdufe dienen nicht mehr nur der lebensnotwendigen Versorgung, sondern werden in
vielen Branchen zunehmend eine Art von Freizeitbeschéftigung, ein Mittel der personli-
chen Selbstdarstellung und Verwirklichung'®. Besonders offenkundig wird die enge Ver-
knipfung von Kauf, Freizeit und Kommunikation bei den zunehmend beliebten Floh-
mérkten (s. hierzu anschaulich Jilich u.a. 1977). Vor allem die jingeren Bevélkerungs-
gruppen mit einem relativ groBen frei verfiigbaren Einkommensanteil und starker modi-
scher Orientierung tragen zu dieser Entwicklung bei. Der Anteil jugendlicher Kunden
(bis 25 J.) hat nach Erhebungen der BAG (, Die Innenstédte . . . 1972) zwischen 1965 und
1971 von 16 % auf 26 % (donnerstags) bzw. von 18 % auf 30 % (an langen Samstagen)
zugenommen'®. Sichtbarer Ausdruck dieser jugendlichen Komponente ist die spekulative
Welle von Textil- und Geschenkboutiquen sowie eine starke Differenzierung der Gastro-
nomie (Diskotheken, Pizzerien u.a.).

Die Freizeit nimmt weiterhin zu durch Verdnderungen in der Arbeitsplatz- und Beschéftig-
tenstruktur mit der Verlagerung vom sekundéren zum tertidren Sektor. Wahrend Indu-
striearbeiter ihren Arbeitsplatz meist relativ zentrumsfern haben und dort in einen
strengen Arbeitsrhythmus eingebunden sind, haben Angestellte und Beamte ihren Ar-
beitsplatz viel héufiger im Zentrum oder seiner unmittelbaren Néhe und kdnnen auch
eher einmal wéhrend der Arbeitszeit bzw. wéahrend der Mittagspause ohne nennenswer-
ten Verkehrsaufwand ,auf einen Sprung“ in die StraBen der City gehen. Gleitende
Arbeitszeit in den Bidros und zunehmende Arbeitsplatzkonzentration in City und City-
randbezirken verstdrken die Bedeutung derartiger ,,Kurzbesuche* im Stadtzentrum.

Die beruflich-soziale Umschichtung von sekundéaren zum tertiéiren Sektor verstarkt auch
insofern die Rolle der Innenstadt fiir die Bevolkerung, als die im sekundaren Sektor téti-
gen Industriearbeiter vor allem auf die vertraute Nachbarschaft ihres Wohnquartiers
orientiert sind, wéhrend Angestellte und Beamte stérker zu den unverbindlicheren, ab-
wechslungsreicheren Kontaktmdaglichkeiten der Innenstadt neigen'®. Auch sind die mobi-
len Bevblkerungsgruppen besonders auf die City orientiert.

14 Speziell zur Verkniipfung von Einkaufen und Freizeit in Fufgédngerbereichen s. Kuhn (1979). Von
verschiedener Seite wird gerade diese Entwicklung heftig kritisiert, weil die Freizeit dadurch zu
sehr von ékonomischen Interessengruppen manipuliert und ausgenutzt werde; die Aufmerksam-
keit der Planer miisse sich gerade bei der Innenstadt-Freizeit auf emanzipatorisch wirkende For-
men konzentrieren (vgl. 2.B. Lenz-Romaiss 1974).

Eine zusammenfassende Einschétzung der gegenwirtigen Bedeutung und kiinftig zu erwartenden
Bedeutungszunahme des Freizeitsektors gibt das Gutachten ,Das Freizeitgeschift fiir Handel und
Dienstleistungen . .. (1978).

15 Eine erneute Kundenbefragung 1976 ergab fiir den Durchschnitt aller Betriebe donnerstags einen
Riickgang von 26,0 auf 25,2 % und samstags einen Riickgang von 30,3 auf 29,7 %. Die Abnahme
erfolgte vor allem in den Zentren der Stadte mit dber 500.000 E. (Do: 27,1 - 24,5 %, Sa: 33,5 —
29,1 %), wéhrend die nicht-integrierten Einkaufszentren entsprechend starke Zunahmen jiingerer
Besucher hatten (Do: 19,5-23.4 %, Sa: 25,5 - 28,6 %) (unverdff. Tab. der BAG).

16 Am Beispiel von Paris hat Lamy (1967) die Einstellung zur City bei verschiedenen Bevélkerungs-

gruppen der &uBeren Vorstddte dargestellt. Dabei zeigt er, daB es hinsichtlich der Einkaufs- und
Freizeitorientierung auf die Pariser Innenstadt deutlich unterscheidbare Verhaltensgruppen gibt,
die von der sozialen Schichtzugehérigkeit, dem raumlichen Gefiige sozialer Kontakte und der
Lage des Arbeitsplatzes abhéngen. Diese Faktoren stehen ihrerseits untereinander in Beziehung.
So haben z.B. Freiberufliche, Beamte und Angestellte hiufiger ihren Arbeitsplatz in Paris selbst
(ca. 42 %), als die im gleichen Bereich wohnenden Arbeiter (26 %); und so wihlen Vorstadtbewoh-
ner mit geringerem Bildungsniveau ihre Freunde eher in der Nahe, solche mit hoherer Bildung
eher in Paris. Insgesamt wird die Ausrichtung auf die Pariser Innenstadt stirker mit zunehmender
Zahl der Orientierungsdeterminanden und der Zugehérigkeit zu hdheren Schichten.
Lamy weist abschlieBend (S. 367) darauf hin, daB ,a city-planning scheme consisting in the crea-
tion either of new equipments of better access conditions in the core,, without keeping within
reaching distance dwellings for working classes, is in reality a selective process favoring mainly the
higher classes of the population.*
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Die Orientierung auf die stadtische Mitte ist zwar zweifellos stark mit ihrer Funktion als
Einkaufszentrum verbunden, geht aber zunehmend dariiber hinaus. Sie umfaft sowohl
die sozialen Funktionen der Innenstadt, als auch die bauliche Struktur (ebenfalls vor-
rangig unter dem Gesichtspunkt der sozialen Bedeutung des Gebauten). Die Abkehr von
der Vorherrschaft 6konomischer und technischer Ziele und Zwinge geht einher mit der
Wiederentdeckung der StraBe.

.Bis weit in das 19. Jahrhundert hinein war die stddtische StraBe wesentlicher Ausdruck der rdum-
lichen Einheit verschiedener Funktionen. . . . Verstanden als aneinandergereihte Hausvorplétze, erfill-
ten die StraBen in den Stadten vor allem die Anspriiche ihrer Anlieger. Die offentlichen Fldchen waren
in bezug auf die Nutzung wesentlicher Bestandteil der jeweils anstoBenden Bebauung. Je nach Art
der Bebauung und ihrer NutznieBer dienten sie fiir den einfachen Stadtbewohner als Arbeits-, Wohn-
und Spielfldchen oder fiir die éffentlichen Institutionen als Reprisentationsflichen. Der Bedarf an
Verkehrsflidchen war zu Beginn des 19. Jahrhunderts noch gering, denn der innerértliche Verkehr war
auf wenige HauptstraBenziige beschrénkt* (Rénnebeck 1971, S. 21). Noch bis zur zweiten Halfte des
19. Jh. spielte die Verkehrsbedeutung von StraBen kaum eine Rolle bei ihrer Dimensionierung.

Im Verlauf der Stadtentwicklung des letzten Jahrhunderts begann man die StraBe einsei-
tig als eine technische Einrichtung zur Verkehrsbewiltigung zu sehen. Die technischen
Funktionen der StraBe herrschen bis heute vor. Zunehmend entdeckt man die StraBe
jedoch wieder ,als Ort des . . . Zusammenlebens, . . . des Agitierens, des Flanierens —. . .
als Wesenselement der Stadt, das in der Spannung von Privatheit und Offentlichkeit un-
entbehrlichist” (Vogel, 1973 8S. 1).

Diese neue Sichtweise der StraBe beruht auf verschiedenen Strémungen. Politische
Anspriiche, wie sie z.B. von P. Weiss 1368 mit dem Satz umrissen wurden: ,Die Straen
und Platze sind unser legitimes Massenmedium*“'? sind im Prinzip (allerdings nicht als
radikalpolitische Forderung) bereits enthalten in dem unabhingig voneinander durch
Bahrdt (1961) und Jacobs (1963) entwickelten Konzept des StraBenraumes als «Offent-
lichkeit*, die eine unbedingt notwendige Ergénzung familidrer Privatheit bildet. Dies
Konzept der ,Uffentlichkeit" ist eng verkniipft mit dem der Nutzungsmischung: ,Sollen
StraBen und Plitze 6ffentlicher Raum sein, d.h. soll sich auf ihnen die Gesellschaft selbst
darstellen, so miissen sie eine Vielzahl von Funktionen aufnehmen . . . Das offentliche
Fluidum, die Lebendigkeit der echten StraBen, kommt dadurch zustande, da8 zweck-
gerichtetes Verhalten (Gehen zu einem bestimmten Ziel) sich mit weniger zweckgebun-
denen Verhaltensweisen (Sich-Zeigen, neugieriges Sich-Umschauen, window shopping,
Luftschnappen usw.) verbindet.” (Bahrdt 1961, S. 121).

Bis heute wird die bewuBte Beriicksichtigung sozialer Funktionen des stédtischen Freiraums vor
allem von sozial-emanzipatorisch engagierten Kriften gefordert und auf verschiedene Weise gefor-
dert. Die in den Niederlanden entwickelte und 1973 in Diisseldorf gezeigte Ausstellung ,Die StraBe —
Form des Zusammenlebens* (Jong 1973) zeigte deutlich diesen Ansatz.

Auch eine 1975 in Heidelberg vom Heidelberger Kunstverein in Zusammenarbeit mit dem Bund Deut-
scher Architekten (Kreisgruppe Heidelberg) und den stidtischen Kunstsammiungen Ludwigshafen
zusammengestellte Ausstellung ,StraBe und Platz* ist vor allem von sozial-emanzipatorischem Enga-
gement geprégt und versucht, an Stelle 6konomischer und sozialer ,Sachzwénge” der Vielfalt stadti-
schen Lebens zur Geltung zu verhelfen.

Drittes Beispiel fir die sozialpolitisch engagierte Wiederentdeckung der StraBe ist die ebenfalls 1975
vom Kunstmuseum der Stadt Zirich anlaBlich seines 100jéhrigen Bestehens veranstaltete groBe
Ausstellung ,Gesicht der StraBe". In ihrem Rahmen wurden u.a. mit einer Aktion ,Frohlicher Sommer
an der Culmann-StapferstraBe” im MaBstab 1 : 1 die sozialen Mdglichkeiten der StraBe demon-
striert (s. Relistab 1976, 1977).

Architekten und Stédtebauer, die lange die Auflésung iiberlieferter StraBenformen betrie-
ben haben, wenden sich wieder der StraBe zu, weil sie in ihr wichtige wahrnehmungs-

17 S. Hildebrandt (1968).



psychologische Funktionen der Orientierung und Bindung sehen. Hier hat die Unter-
suchung von Lynch (1868) die Diskussion entscheidend angeregt.

Von Péadagogen wird auf den Wert der StraBie fiir Kinder und Jugendliche hingewiesen.
Kinder brauchen die ,Wohn-SpielstraBe“, in der sich aber nach Mdglichkeit die ganze
Spannweite stédtischen Lebens abspielen sollte (Mitter mit Kinderwagen geniigen
nicht), damit sie Lebens- und Rollenerfahrungen sammeln kdnnen. Jugendliche werden
in ihrem Bemiihen um Personlichkeitsfindung und um Selbsténdigkeit vom Elternhaus,
aber auch von sonstigen direkten ,Respekt- und Kontrollinstitutionen* geférdert, wenn
sie Bereiche finden, in denen sie sich anonym und doch in die Gesellschaft eingebunden
bewegen kénnen, andere beobachtend und sich selbst darstellend.

Auch fiir die immer gréBer werdende Gruppe der alten Menschen hat die Offentlichkeit
umweltfreundlicher StraBen hervorragende Bedeutung. Die ghettoartige AbschlieBung in
Altenheimen, zumal am Stadtrand, flihrt zu beschleunigter Vergreisung, wahrend die
Maglichkeit, am taglichen Leben beteiligt zu bleiben, den AlterungsprozeB mildert. Gute
StraBen kdnnen als Begegnungsrdume die Probleme der ,totalen Freizeit* nach dem
Ausscheiden aus dem Berufsleben mildern helfen. Gerade altere Menschen nutzen haufig
recht ungeniert FuBgéangerbereiche als Aufenthaltsrdume (s. Tzschaschel 1977, 1979,
Kuhn 1979).

Die StraBen und Platze als charakteristische innerstéadtische Freirdume gewinnen auch
fur die stédtische Kulturpolitik an Bedeutung. In dem Bestreben, die als steril bzw. elitar
empfundene Beschrénkung auf ein eng begrenztes Kunstpublikum zu (berwinden,
bezieht sie immer héufiger auch die StraBe mit ein. ,StraBenkunst” wendet sich an das
breite Spektrum der Innenstadtbesucher als eine neue Form der Offentlichkeit. Natur-
gemdB Uberwiegt die darstellende Kunst, doch geht man z.T. auch mit Konzerten oder
Dichterlesungen auf die StraBen und Pldtze der Innenstadt. Diese Kunstdarbietungen
sind meist auf einzelne Anlésse beschrénkt, vereinzelt jedoch bereits zu einem umfang-
reichen Programm ausgebaut — am stérksten bei dem seit 1971 stattfindenden ,,Bonner
Sommer".

Immer mehr wird allerdings auch die Stadt selbst in ihrer Gesamtheit wie in ihren Details
als , Kunstwerk" aufgefaBt, das es zu bewahren bzw. behutsam weiterzuentwickeln gilt.
Diese Kunstauffassung schlieBt die Denkmalpflege mit ein, geht jedoch uiber sie hinaus,
indem sie Neues schaffen will — in Harmonie mit dem Bestehenden. Sie sieht auch in der
»Kunst* des Stadtbildes vor allem soziale Funktionen der Orientierung, des sich Wohi-
fihlens und der Bindung der Biirger an ihre Stadt.

Der Denkmalschutz bemiiht sich nicht mehr nur um die Erhaltung einzelner Bauten,
sondern um den Gesamteindruck der StraBe bzw. des Stadtzentrums, der aber nicht
museal konserviert, sondern in das heutige Leben einbezogen werden soll, um so einen
mdglichst unmittelbaren Kontakt zu den baulichen Zeugnissen des geschichtlichen Erbes
zu vermitteln.

Beispielhaft ist die Auffasung von Jensen (1868, S. 11), da8 die Erhaltung der Altstadtstrukturen (im
Sinne zusammengehdriger Geflige und stadtebaulicher Gesamtkonzeptionen) gleichzeitig das Ziel
verfolgen muB, das Alte ,als aktiven Bestandteil in das moderne stadtische Leben* einzubeziehen.
Dieser ,Integration einer Gberlieferten Stadtstruktur in den Organismus einer modernen Stadt steht
in den meisten Féllen die Unvereinbarkeit mit den Erfordernissen des modernen Verkehrs entgegen.
. . . Stédtebauliche MaBnahmen im Interesse der Forderung des Kraftverkehrs aber wiirden das bau-
liche Gefiige so stark dezimieren, daB von strukturellen Zusammenhingen nichts Erhaltenswertes
Ubrig bliebe . . . (Die) am besten geeignete Verkehrslésung (ist) eine . . . Umwandlung in eine verkehrs-
beruhigte Zone oder in einen kraftverkehrsfreien FuBgangerbereich. Auf diese Weise kann das Gber-
lieferte StraBennetz seiner urspriinglichen Zweckbestimmung weiterhin dienen, die MaBstablichkeit
der Struktur bleibt gewahrt und die Anziehungskraft des . . . neu gestaiteten stadtebaulichen Gesamt-
komplexes wird eine betréchtliche Steigerung erfahren."
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Gerade bei der Denkmalpflege wird allerdings auch deutlich, daB die Einbeziehung neuer
Gesichtspunkte nur langsam durchzusetzen ist. Zwar hat das vom Europarat ausgerufene
europaische Jahr des Denkmalschutzes eine breite publizistische Auseinandersetzung
mit diesem Thema ausgeldst. Die von der Bundesrepublik Deutschland herausgesteliten
Stadte erweisen sich aber Gberwiegend nicht als Muster fiir bereits realisierte Lésungen,
sondern als Beispiele fir Versdumnisse im Bereich des Denkmalschutzes, fir Zerstd-
rungen aus vermeintlichen wirtschaftlichen und technischen Sachzwéngen. Besonders
deutliche Negativbeispiele sind in Regensburg und Liibeck zu finden (vgl. Denkmal-
pflege in der BRD . . ." 1974). Soweit sich Opposition gegen angebliche Sachzwénge regt
(oft in Form von Blrgerinitiativen), wird sie zundchst von den Verantwortlichen als un-
sachgeméB oder ideologisch abgewehrt. Dabei sind die wirklichen Ursachen fiir die bis-
herigen Fehlentwicklungen nicht nur Renditeliberlegungen, scheinbare Sachzwénge (vor
allem des Verkehrs und der Bauhygiene) und Geldmangel, sondern Gedanken- und Kon-
zeptionslosigkeit und ein falsch verstandenes Prestigebediirfnis der éffentlichen Hand,
der Wirtschatft und einzelner Birger.

Die komplexen Aufgaben einer Stadtbildpflege, die Kompromisse zwischen den kurz-
fristigen funktionalen Erfordernissen und den langfristigen Notwendigkeiten der Wert-
erhaltung historischer Stadtlandschaften erarbeitet, veranlaBten bereits die Teilnehmer
der 1966 in Amsterdam durchgefiihrten Tagung ,Urban Core and Inner City", ein kon-
struktives , Townscape Management" zu fordern.

Die dort im Sektionsbericht skizzierte Aufgabenbeschreibung des .Townscape Management” zeigt
eine umfassendere Sicht, als sie heute oft noch unter ,Denkmalpflege” verstanden wird. Sie soil des-
halb auszugsweise im Original wiedergegeben werden.

.Townscape management means the tending and care of the whole townscape as a permanent cul-
tural asset of society within the context of all other planning requirements. It is concerned with the
conservation and development of this visual asset as one important facet among all the other facets,
social and econemic, in the spatial planning of urban areas. In the case of historical urban cores
therefore townscape management differs from the older isolationist approach of pressure groups inter-
ested in the mere 'preservation’ of historical monuments. It treats the townscape as a whole and does
not regard scheduled historical monuments such as buildings as isolated objects for preservation but
as important parts of the complete townscape.

In terms of the visual townscape street frontages are seen as a whole and as integral parts of the
associated streets spaces which in turn are conceived as part of the total townscape with its skyline
and townscape dominants." (s. Static form versus dynamic function 1867, S. 534).

Nach einen Jahrhundert modernistischer, fast bedenken- und riicksichtsloser Umgestal-
tung der Stadtkerne miBt man inzwischen der behutsamen Anpassung Uberlieferter
Strukturen an neue Erfordernisse stirkere Bedeutung bei. Dabei geht es nicht um
museale Konservierung, sondern um einen Wandel, der das Uberlieferte achtet, um ,der
Vergangenheit eine Zukunft® zu geben (Motto des Europdischen Denkmalschutzjahres
1975).

in den 70er Jahren wurde die Stadtgestaltung eine zunehmend anerkannte interdiszi-
plindre Forschungs- und Planungsaufgabe, die sich allerdings dennoch nur schwer
gegeniiber den traditionellen, auf ,Sachzwange” gestltzten Planungs- und Entschei-
dungsbereichen durchsetzen kann und deren geselischaftliche Funktionen — gerade am
Beispiel der von manchen als ,Stadtkosmetik" empfundenen FuBgéngerbereiche und
Fassadenkultur — durchaus umstritten ist'®.

18 Den Wandel vom Denkmalschutz (iber Stadtbildpflege zur Stadtgestaltungspolitik stellt Sigverts
(1975) dar. Als knappe Zusammenfassung der Méglichkeiten und Aufgaben der Stadtgestaltung s.
Trieb, Markelin (1976). Die kontroverse politische Beurteilung wird deutlich bei Durth (1977) und
den iibrigen Beitrigen dieses Berliner Seminars.
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Ein wesentlicher Zweck der gestalterischen Aufwertung des Stadtzentrums ist es, die
Stadt bekannt zu machen und in der Konkurrenz um mobile qualifizierte Arbeitskréfte
ein attraktives ,fortschrittliches* Image aufzubauen (Ganser 1970, Durth 1976, 1977).
Dem liegt die Erkenntnis zugrunde, daB Gkonomische Attraktivitédt allein nicht mehr
geniigt, daB eine Stadt dariiber hinaus etwas ,Besonderes" bieten muB. Diese Image- und
Identifikationssymbole bilden wichtige Ansatzpunkte flir die emotionale Bindung der
Biirger, fiir die Entwicklung eines Heimatgefiihls. Dabei sind vor allem die Bereiche der
Freizeitgestaltung im weitesten Sinne als wesentlicher Teil der persdnlichen Selbstver-
wirklichung wichtig.

Ein Bestandteil der Image-Pflege ist die stddtische Représentation. Diese sucht sich
jeweils die als zeitgem&B empfundene Form der Selbstdarstellung aus, wobei neben den
Gebduden gerade den innerstddtischen ReprédsentationsstraBen eine hervorragende
Bedeutung zukommt. Schon immer hatten ReprédsentationsstraBen als Rahmen fiir
gesellschaftliches Leben eine besondere Rolle gespielt.

Sie wurden im Detail wie auch in ihrer stédtebautichen Lage weniger nach verkehrstechnischen als
nach #sthetisch-représentativen Gesichtspunkten angelegt. Bei spéteren Verkehrsplanungen be-
raubte man diese Anlagen allerdings oft ihres besonderen repréasentativen Charakters zugunsten eines
flussigeren Verkehrs (Rénnebeck, 1971, S. 34).

Mit der ,Autogesellschaft* gingen die Reprasentationsfunktionen der StraBe vortliber-
gehend auf Stadtautobahnen und damit verbundene Verkehrsbauten iiber. Heute ziehen
dagegen zunehmend die zentralen FuBgéngerbereiche als ,gute Stube” der Stadt diese
Reprasentationsfunktionen an (z.B. deutlich in Mlnchen).

Die hier skizzierten neuen Tendenzen der Stadtentwicklung weisen zwar eine erhebliche
Vielfalt auf, hdngen aber liberwiegend eng miteinander zusammen und bedingen bzw.
fordern sich gegenseitig: Innenstadtwohnen kann nur dann dauerhaft attraktiv werden,
wenn sich die Umweltbedingungen verbessern; auch Freizeit, soziale Kontakte, Denk-
malpflege und StraBenkunst konnen nur dann das Stadtzentrum beleben, wenn die durch
den Individualverkehr verursachten Umweltschiden vermindert werden. Verstérktes
Innenstadtwohnen bildet seinerseits einen Beitrag zur Verringerung des Verkehrsauf-
kommens; aber auch die sozialen und kulturellen Funktionen des Stadtzentrums werden
durch Innenstadtwohnen gefdrdert (so wie sie ihrerseits in einem Riickkoppelungspro-
zeB das Innenstadtwohnen attraktiver machen). Denkmalpflege und StraBenkunst erhal-
ten ihren Sinn ganz wesentlich aus den durch sie geférderten sozialen Integrationspro-
zessen. Und so bestehen noch viele weitere Verflechtungen, kann es allerdings 2.T. auch
zu Konflikten zwischen einzelnen Zielen kommen.

Die meisten der neuen Tendenzen finden eine breite 6ffentliche Zustimmung und schla-
gen sich in zahlreichen Erklérungen, BeschiGssen und Stadtentwicklungsprogrammen’®
nieder. Die tatséchliche Planungs- und Ausfiihrungspraxis erweist sich allerdings tiber-
wiegend als sehr resistent gegeniiber den geschilderten neuen Konzeptionen. Sie bleibt
in ihren Denk- und Handlungsmustern weiterhin den ,Sachzwingen“ von Technik und
Wirtschaft verhaftet und ist weitgehend unféhig, die Konflikte zwischen Verkehr und Nut-
zungen angemessen zu beurteilen — geschweige denn zu l6sen. Die Lektiire vieler Gene-
ralverkehrs- und Stadtentwicklungsplane (dort, wo sie konkret werden) zeigt dies deut-
lich = und Ausnahmen bestétigen eher die Regel. Dadurch entsteht eine betréchtliche
Diskrepanz zwischen &ffentlich proklamierten Entwickiungszielen und tatséchlichem
Handeln. Die enge Verflechtung der neuen Zielvorstellungen und Entwickiungstendenzen
148t jedoch erwarten, daB sich die nur zégemde Ubernahme dieser Innovation rasch
beschleunigen wird.

19 Siehe z.B. besonders umfassend Ké/n (1978): Stadtentwicklungsplanung — Gesamtkonzept.
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Die Verschiebungen der stddtebaulichen Werteskala, die sich seit Mitte der 6Cer Jahre
angebahnt haben, werden prégnant von Mulzer (1972, S. 153) in seiner Bewertung des
Wiederaufbaus der Niirmberger Altstadt zusammengefa8t:

+Seitdem im Zuge der Kritik an Umwelt- und Lebensqualitit ein neues ProblembewuBtsein fiir die
Situation der Stadtkerne entstand, sind friihere Ideale wie das der autogerechten oder der von héch-
ster kommerzieller Dynamik geprégten Innenstadt briichig geworden. Das heute erwachte Urbanitéts-
gefiihl sieht in der Stadtmitte vor altem ein attraktives Kommunikationszentrum, das méglichst vielen
Birgern Raum fir Aktivitdten und Erlebnisse geben und in seiner duBeren Form dazu einladen soll.
Dafiir bedarf es in erster Linie der Zuriickdrangung des motorisierten Verkehrs, der bisher die StraBen
und Platze als Orte menschlicher Kontakte blockierte. Gefordert wird aber ebenso eine Eindémmung
des ,Originalititsverlustes” der Stadtkerne und eine Humanisierung ihres teilweise stark verarmten
und kommerzailisierten optischen Bildes. Gegenwirkungen erhofft man sich von der bewuBten Auf-
wertung attraktiver Bauwerke und Ensembles (,Stadtbildpflege*) sowie von einer wohnlichen ,M&b-
lierung* der Freirdume. Strukturell strebt man einer multifunktonalen Nutzung zu, wobei gesellige und
kulturelle Einrichtungen als Gegengewicht zu den Uberméchtigen kommerziellen Institutionen beson-
ders zu férdern, dagegen flichenintensive Biirokomplexe méglichst zu verdréngen sind."

Gewichtungen der Stadtentwicklungsziele

Die in diesem Abschnitt skizzierten Trends zur Neuorientierung der Stadtentwicklung
sind bisher nur z.T. unmittelbar wirksam; 2.T. bilden sie erst eine konzeptionelle Stro-
mung, die allerdings in Zukunft zu verdnderten Stadtstrukturen fihren diirfte. Zur ge-
naueren Erfassung der konzeptionellen Hintergriinde wurde in mehreren Umfragen um
eine Auswahl und Gewichtung der bei der Einrichtung von FuBgéangerbereichen maB-
geblichen Ziele gebeten.

Bei der Verwaltungsumfrage 1974 (ausfilhrlich dargestellt in Monheim 1975a) ergaben
sich in den Zielspektren entsprechend den oben dargestellten gegensétzlichen Konzep-
tionen betrachtliche Unterschiede zwischen den technisch-6konomisch orientierten Ver-
kehrs- und Wirtschaftsressorts und den an umfassenderen Zielsetzungen orientierten
Stadtplanungsiamtern. Wihrend Denkmalpflege und Innenstadtfreizeit bereits eine hohe
Wertschitzung erfuhren, traten die sozial-kommunikativen Zielsetzungen noch ganz
zuriick, wenn sie auch einen leichten Bedeutungszuwachs bei der Erweiterung der FuB-
gangerbereiche erzielen konnten.

Erheblich davon abweichende, breit gefacherte und soziale Gesichtspunkte voll mit ein-
beziehende Zielsetzungen fiir die Einrichtung von FuBgéngerbereichen ergab eine 1976
durchgefiihrte Expertenbefragung (néher s. Monheim 1977¢). Bei ihr erhielten folgende
Ziele besonders haufig (absteigend von 35 % bis 29 %) eine iiberdurchschnittlich hohe
Bewertung (20 und mehr von insgesamt 100 Punkten): Umweltverbesserung, Einkaufs-
forderung, Verkehrsberuhigung, Erhaltung des historischen Stadtbildes, Stérkung von
Kommunikation und sozialer Identifikation, Férderung des Innenstadtwohnens. Biirger-
schaftliche Gruppen stellen in ihrer Zielgewichtung die sozialen Gesichtspunkte von
FuBgangerbereichen noch stirker in den Vordergrund (s. Monheim 1977¢).

Die in der Zielauswah! und Gewichtung sich duBernde Umweltwahrnehmung und Bewer-
tung steuert stirker als die ,objektive Umwelt* das Verhalten im Raum und die Raumbe-
wertung der Stadtbewohner, sie steuert die Stadtentwicklungsstrategien der Planer und
Politiker und sie steuert die Hypothesenbildung und die ihr entsprechende empirische
Arbeit der Wissenschaftler?®. Die folgende Untersuchung méchte im Hinblick auf die

20 Die Studiengruppe Wohnungs- und Stadtplanung betont in inrem Forschungsbericht uber ,sied-
lungsstrukturelle Folgen der Einrichtung verkehrsberuhigter Zonen in Kernbereichen* zu Recht
die Problematik einer einseitigen Wahrnehmung, die bei der Beurteilung von FuBgéngerbereichen
nur die angestrebten Auswirkungen und den FuBgéngerbereich selbst beachtet und Nebenwir-
kungen innerhalb und vor allem auBerhaib des FuBgangerbereichs dbersieht. Andererseits ist
gerade die Untersuchung dieser Gruppe ein deutliches Beispiel fir — in entgegengesetzter Rich-
tung - einseitige Wahrnehmungen und Wertungen.
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neuen Trends in einer eher explorativen Vorgehensweise Strukturen und Verhaitens-
muster in Innenstédten erfassen und der Beurteilung und kiinftigen Planung besser
zuganglich machen.

2.2 FuBgingerbereichskonzeptionen

Entsprechend den wechselnden Entwicklungsrichtungen der Innenstidte haben sich
auch die FuBgéngerbereichskonzeptionen gedndert. Dabei 148t sich zwar, ebenso wie bei
der Stadtentwicklung, ein phasenweiser Wechsel der vorherrschenden Konzeptionen
feststellen. Insgesamt gibt es aber auch hier jeweils gleichzeitig ein breites Spektrum z.T.
sehr gegensatzlicher Konzeptionen und Entwicklungen, und die neueren Trends, denen
ebenso wie bei der Analyse der Innenstiadte besondere Aufmerksamkeit geschenkt wer-
den soll, sind z.T. erst in Ansétzen erkennbar. Als Hintergrund der normativen Unter-
suchung von Passantenstrdmen und Passantenverhalten sollen die wichtigsten Rich-
tungen der FuBgéngerbereichskonzeptionen idealtypisch umrissen und an Beispielen
veranschaulicht werden, ohne daB damit eine umfassende Darstellung von FuBgénger-
bereichen beabsichtigt wire'.

2.2.1 FuBgéngerbereiche als Instrument fiir das Leitbild ,,verkehrsgerechtes Einkaufs-
zentrum Innenstadt*

Die Einfahrung von FuBgéngerbereichen bildet zunéchst nicht, wie es aufgrund der um
sie entbrannten Diskussionen scheint, eine gegen den wachsenden Kraftfahrzeugverkehr
gerichtete MaBnahme, sondern einen integrierenden Bestandteil des Leitbildes eines
verkehrsgerechten Einkaufszentrums Innenstadt. Dieses hatte nach ersten Ansétzen in
der Vorkriegszeit beim Wiederaufbau der meisten Innenstidte eine entscheidende Bedeu-
tung erlangt — auch wenn seine Realisierung zunéchst vielfach an fehlenden Mitteln
bzw. der notwendigen Anpassung an trotz Zerstérung fortbestehende Strukturen schei-
terte®. Es setzte sich fort in vielen Konzeptionen fiir flichenhafte Stadtsanierungen und
fand seinen ,kronenden AbschluB" in der Einrichtung zentraler FuBgéngerstraBen ent-
sprechend der Konzeption fir Shopping Centers. Der Umbau der Innenstédte erfolgte
vorrangig nach folgenden Leitlinien:

Die verschiedenen Verkehrsarten werden rdumlich getrennt. Die HaupteinkaufsstraBen
werden zu FuBgéngerstraBen umgewandelt. Der Wirtschaftsverkehr (An- und Abliefe-
rung der Geschéfte, sonstige geschéftliche Kontakte) erfolgt von riickwértigen Lade-
straBen, méglichst Gber Lade-Innenhéfe im Bereich der Baublocks. Die Parkplitze bzw.
Parkhauser und Tiefgaragen fiir die Besucher des Geschéftszentrums liegen méglichst
nahe an diesen LadestraBen beiderseits der HaupteinkaufsstraBe (am besten unmittel-

1 Zur ausfihrlicheren Analyse s. Monheim 1975a. In einer spéteren Verdffentlichung soll unter Heran-
ziehung einer weiteren Verwaltungsumfrage die in der Habilitationsarbeit angesprochene Frage der
Innovation (mit ihren konzeptionellen Phasen und Vorbildern) und der Diffusion sowie des gréBen-
méBigen Wachstums von Fufigéngerbereichen dargestelit werden.

2 Die erste Phase des Wiederaufbaus der zerstérten Innenstédte erweist sich in vieler Hinsicht als
richtungsweisend fiir deren weitere Entwicklung. Dennoch kénnen die damaligen Konzeptionen
und Entscheidungen im Rahmen dieser Arbeit nur an exemplarischen Einzelfillen umrissen werden.
Die Literatur der finfziger Jahre befaBte sich vor allem mit den 6konomischen und technischen
Problemen und der eindrucksvollen Persistenz der HauptgeschaftsstraBen (vgl. z.B. Kraus 1953,
Heyn 1955). Die inhaltlich umfassendste Analyse der Innenstadtentwicklung hat Mulzer (1972) am
Beispiel Niirnbergs durchgefiihrt (s.u.).

38



bar auf dem Dach oder in einem Anbau der Warenh&user). Der Zentralbereich wird durch
einen Cityring bzw. ein Tangentensystem umschlossen, bei gréBeren Innenstadten wer-
den zusatzliche Hauptverkehrsachsen quer durch den zentralen Haupteinkaufsbereich
gefiihrt.

Planungsmodell: Beispiel Ahlen

Geradezu idealtypisch ist diese Innenstadtkonzeption aus einem 1969 vorgelegten Sanie-
rungsgutachten des INGESTA fiir die Innenstadt von Ahlen abzulesen, das deshalb hier
als ,Modell“ vorgestellt werden soll (, Stadtsanierung Ahlen* 1967) (Abb. 1).

Abb.1: Gestaltungsschema fiir die Ahlener Innenstadt nach einem Vorschlag des
INGESTA 1969 '

Hauptverkehr

=== Hauptgeschéftslage
Anliegerverkehr Pig 9

Nebsengeschéftslage
=== }StraBendurchbruch Z=ETT FuBgéngereinkaufsbereich
Eigoner Entwurl nach Unterlogon des ingosta 1969 P Parkhaus (je 400 Steliplitze}

Entscheidende Grundlage fiir die Eignung einer Strae zur FuBgéngerstraBe ist danach,
daB es sich um eine nicht zu breite HaupteinkaufsstraBe (moglichst 8 - 12 m) handelt.
Nebengeschéftsstrafen sind nicht als FuBgéngerstraBen vorgesehen, auch wenn keine
Notwendigkeit fir die Aufrechterhaltung des Individualverkehrs besteht. Die gesamte
Innenstadt wird von einem weitgehend neu anzulegenden Cityring umschlossen, der sich
iiberwiegend an den alten Waliverlauf anlehnt und nach Osten bis zum Bahnhof erweitert
wird. Beiderseits des FuBgéngerbereichs sollen ParallelstraBen zum Laden und Parken
angelegt werden. Hierzu werden z.T. bestehende StraBen bzw. Gassen erweitert, grofien-
teils aber neue StraBendurchbriiche vorgeschlagen, was eine weitgehende Auflésung
des historischen Raumgefiiges der Ahlener Innenstadt zur Folge héatte.
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Essen, Kassel

Besonders konsequent wurden verkehrsgerechte Einkaufszentren in Essen und Kassel
verwirklicht. In Essen wurde die Grundkonzeption bereits in der Zwischenkriegszeit, in
Kassel 1948 entwickelt; dennoch erfolgte die .shopping-gerechte” Umgestaltung der
Einkaufsstraen zu FuBgéngerstraBen erst 1959 - 1965 bzw. 1964, wobei in Kassel noch
erhebliche Widerstande der Einzelhandels-Anlieger zu Uberwinden waren. Nach ihrem
Umbau galten die FuBgéngerbereiche von Essen und Kassel lange Zeit als vorbildlich fiir
die Neuordnung von Innenstédten (vgl. z.B. Pieper 1967). Sie haben die weitere Entwick-
lung stark beeinfluBt und sollen deshalb etwas eingehender dargestellt werden.

In Essen® hatte man bereits bis zur Zwischenkriegszeit um den historischen Stadtkern breite Entla-
stungstangenten angelegt (Abb. 2). Dadurch wurde es mdglich, die relativ kompakte historische
Innenstadt (ca. 500 x 1000 m) vom Verkehr zu entlasten und die Limbecker und Kettwiger StraBe 1927
bzw. 1938 fiir den Fahrverkehr zu sperren. Der Cityring wurde nach dem Krieg erheblich verbreitert
und im Nordwesten der Innenstadt weiter nach auBen verlegt. Dadurch konnten zwei groBe Waren-
hauser am Ende der Limbecker StraBe unmitteibar mit dem FuBgéngerbereich verbunden werden und
der flachenbeanspruchende Verkehrsknoten Berliner Platz beeintrachtigte weniger die Einkaufscity.

Innerhalb dieses StraBenringes wurde zwar trotz stirkster Kriegszerstérung das Grundmuster der
StraBen beibehalten, und man verzichtete auf die Neuanlage durchgehender Transversalen, wie sie in
Dortmund (s.u.) mit einem grdBeren historischen Kern erfolgte. Im Interesse einer besseren inneren
ErschlieBung, einer reibungsloseren Andienung der Geschéfte und eines groBziigigeren Stadtbildes
wurden jedoch in zahireichen Einzelféllen StraBenabschnitte verbreitert, kiirzere Durchbriiche vor-
genommen und neue Plédtze angelegt (Abb. 3 - 5). Wie ein detaillierter Planvergleich (s. Heyn 1955)
und eine kritische Analyse des gegenwartigen Stadtbildes zeigen, hatten diese jeweils im einzelnen
relativ kleinen Eingriffe zusammengenommen eine wesentliche Auflockerung der Baukérper und
damit vielfach den Verlust der typischen Geschlossenheit der StraBenrdume zur Folge.

Abb.3: FuBgangerstraBen und Anlieferung in Essen nach der Konzeption des Stadtpla-
nungsamtes 1971
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Quelle: FuBgangerstralen in Essen 1971

3 Weitere Karten s. Monheim 1975a, S. 129.
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Legende zu den Abbildungen 4 -8 und 10 - 14

Entwicklung des FuBgéngerbereichs bis 1979 Ausbauplanung fir den FuBgan-

ich
Jahr der téglichen Sperrung flr privaten Kfz- gerbBieichaand 1979

Verkehr (einschl. nicht mehr aufgehobener ver-
suchsweiser Sperrung und Sperrung fiir be
stimmte Tageszeiten)

Zur Umwandlung in FuB-
gangerstraBe vorgesehen

- _ @e@  ZurUmwandlungin
bis 1960 gemischtgenutzte StraBe
mit FuBgéngervorrang
- 1961 - 1967 vorgesehen (Kfz-Verkehr
LR 1968 - 1973 frei ode__r auf Anlieger
beschrankt)
I:l 1974 - 1979 MaBstab 1: 10000

Abb.4: Entwicklung des Essener FuBgéngerbereichs
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Der autofreie Hauptgeschéftsbereich blieb zunéchst (&hnlich wie in Kéln) auf die beiden rechtwinklig
miteinander verbundenen traditionellen Achsen Kettwiger- und Limbecker StraBe beschrankt. Zu
seiner besseren ErschlieBung erhielten die beiderseitigen riickwartigen StraBen (ahnlich wie in Koin)
die Aufgabe von LieferstraBen und Parkhauszufahrten und die Innenhofe der Baublocks wurden zu
Ladehéfen — typische Beispiele fr den 8konomisch-technisch orientierten Stadtebau (Abb. 3)°.

In den 50er Jahren schwenkte die Planung zu einem flachenhafteren Ausbau des FuBgéangerbereichs
um, der allerdings bisher erst ansatzweise verwirklicht ist. Vor allem sollen die wichtigsten Einkaufs-
bereiche Kettwiger- und Limbecker StraBe besser miteinander verknipft werden, da sich die Passan-
ten schon seit langem eher breit aufgefacherte Verbindungswege suchen, wie eine INFAS-Studie
Uber ,Wege in der Essener City" (1968) bereits gezeigt hatte.

In Kassel (Abb. 5)° wurde die verkehrsorientierte Neuordnung der Innenstadt aus einem 1947 durch-
gefiihrten Wettbewerb entwickelt. Grundlagen des 1948 beschlossenen Planes waren ein breiter City-
ring (auf zwei Seiten als Durchbruch durch alte Baugebiete) und ein zentraler FuBgéngerbereich in
TreppenstraBe und Oberer KénigstraBe mit beiderseitigen LadestraBen und Parkzufahrten. Das ohne-
hin weitlaufige Gebiet der zusammen mit der Residenz angelegten Stadterweiterung erhielt durch
ausgedehnte Parkpldtze zusétzliche Freifldchen, die eine geringe Nutzungsdichte zur Folge hatten
und zusammen mit dem breiten Cityring eine deutliche Zasur zwischen Innenstadt und iibrigem Stadt-
gebiet bildeten. Die typischen Gassen, die ungewdhnlich hohe Bebauungsdichte und der ehemals
zentrale Marktplatz des mittelalterlichen Kassels wurden durch die neuen Verkehrslosungen und Bau-
fluchten fast vollstdndig beseitigt. Insgesamt wurde in Kassel der Wiederaufbau (bzw. genauer: der
Neubau) der zu 83 % zerstdrten Innenstadt in einer radikalen Modernitat und Zweckorientierung

Abb.5: Entwicklung des Kasseler FuBgéangerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S.42)

4 Diese Orientierung wird besonders deutlich in dem vor allem auf Essen bezogenen Vortrag von
Pieper (1967).
5 Weitere Karten s. Monheim 1975a, S. 162.
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durchgefiihrt, wie sie sonst in der Bundesrepublik zwar vielfach geplant war, aber meist nicht Gber
das ReiBbrettstadium hinauskam.

Als die Kasseler Stadtverwaltung 1860 entsprechend einem bereits 1948 gefaBten RatsbeschluB die
HaupteinkaufsstraBe Obere KonigstraBe zum FuBgéngerbereich umwandeln wollte, stie8 sie trotz der
friihzeitigen Errichtung der TreppenstraBe als FuBgéngerstraBe (1953), trotz des verkehrsgerechten
Umbaus der gesamten Innenstadt und trotz der weiterhin durch die Obere KénigstraBe verkehrenden
StraBenbahnen auf den heftigen Widerstand der Einzelhandelsanlieger. Die Stadtverwaltung konnte
deshalb zunéchst nur eine probeweise Sperrung durchsetzen. Erst als die Umsatze im Probejahr um
bis zu 70 % stiegen, wurde die StraBe endgiiltig gesperrt und 1964 baulich umgestaltet.

Damit erhielt Kassel einen der seinerzeit bekanntesten FuBgéangerbereiche in der Bundesrepublik
Deutschland, der vor allem wegen der groB8ziigigen Regelung des Individualverkehrs und der Inte-
gration der StraBenbahn in den FuBgéngerbereich beriihmt wurde.

Trotz des iberzeugenden Erfolges (starke Umsatzsteigerungen) wurde der Kasseler FuBgénger-
bereich im folgenden Jahrzehnt nicht erweitert (sieht man von einer unbedeutenden kurzen Seiten-
straBe ab), obwohl die Untere KdnigstraBe ebenfalls als FuBgéngerstraBe vorgesehen war. Grund des
Ausbaustops war das Fehlen paralleler Lieferstrafien.

Erst in der zweiten Hélfte der 70er Jahre wurde auch die untere KénigstraSe vom Autoverkehr frei
und wandelte man einige weitere kurze StraBenabschnitte zu FuBgéngerstraBen um. Insgesamt wird
jedoch der FuBgéngerbereich auch nach dem weiteren Ausbau einen angesichts der fritheren Bedeu-
tung relativ bescheidenen Umfang behalten.

Das positive Urteil iber Kassel sowie die allgemeinen Auffassungen iiber zeitgeméBe Innenstadtgestal-
tung veranschaulicht gut der Beitrag von Ernst (1969) in ,Hessen in Karte und Luftbild" unter der
Oberschrift ,Kassel — ein Muster neuzeitlichen Stadtebaus”: ,,Das Kasseler Beispiel besticht vor allem
durch die Schaffung einer gefahrlosen FuBgéngerstadt . . . Ebenso wirken dem Sterben der Innenstadt
die weiteren verkehrspolitischen MaBnahmen entgegen . . . Durch Sondereinrichtungen fiir den
ruhenden wie flieBenden Verkehr wird die Kasseler Innenstadt attraktiv gemacht. Es wurde nicht nur
die riickwirtige Belieferung der Ladengeschifte an den FuBgangerstraBen eingeplant, sondern auch
Parkmaéglichkeiten in ungew&hnlich hoher Zahl geschaffen . . . Die Planung ist von der Erkenntnis ,no
parking, no business" getragen . . . (Die verkehrsplanerische Neuordnung) ist gelungen durch den
breiten und 4 km langen StraBenring um die Innenstadt und eine Verbindung mit den Tangenten, die
2u einer wirksamen Entflechtung des Verkehrs fiihren." Die ,FuBgéngerstadt* umfaBte zu diesem
Zeitpunkt— zum Vergleich — FuBgéngerstraBen mit einer Gesamtlange von $00 m!

Das Beispiel Kassel zeigt die Bedeutung des Zeitfaktors im Rahmen sich wandelnder
Auffassungen von den Méglichkeiten und Notwendigkeiten der Stadtgestaltung. Wih-
rend in den meisten Stédten der Wiederaufbau schon bald nach dem Krieg begann und
rasch in Anknipfung an dberlieferte Strukturen Fakten geschaffen wurden, die einer
Neuordnung Grenzen setzten, war Kassel nicht nur durch eine fast véllige Zerstérung der
Innenstadt, sondern durch zusétzliche Wirtschaftsprobleme (Demontage, Zonengrenz-
lage) zuriickgeworfen. So begann der Wiederaufbau erst, nachdem ausgereifte Planun-
gen vorlagen. Damit konnte Kassel seinen zeitlichen Riickstand aufholen und sich
schlieBlich mit dem (vom Handel abgelehnten) Ausbau des FuBgéngerbereichs als vor-
bildlich profilieren. Durch die inzwischen verénderten stédtebaulichen Zielvorstellungen
hat Kassel allerdings heute seine Vorbildwirkung weitgehend verloren.

Die Grundkonzeption des einkaufs- und verkehrsgerechten Umbaus der Innenstidte
wurde zwar vereinzelt schon beim Wiederaufbau der kriegszerstdrten Stidte angewen-
det; ihre eigentliche Durchsetzungskraft erhielt sie aber erst fast zwei Jahrzehnte spiter,
als die Motorisierungswelle breite Bevolkerungsschichten erfaBte und Verbraucher-
mérkte sowie die ersten Einkaufszentren sich vor den Toren der Stédte zu etablieren be-
gannen. Nun erst wurden systematisch und in gréBerem Umfang FuBgéngerstraBen bau-
lich nach dem Vorbild der neuen Einkaufszentren entsprechend den Bediirfnissen der
einkaufenden Besucher umgestaltet: Bis 1955 hatten von den 21 Stédten mit FuBgéanger-

4



bereichen nur vier diese umgebaut®, 1963 hatten von den 46 Stiadten 19 mit dem Umbau
begonnen, 1973 war dann bei 75 % der FuBgéngerbereiche mit dem Umbau (allerdings
oft nur kleinerer Teilstiicke) begonnen worden.

Die Vorbildwirkung der Einkaufszentren wird sogar von Schiitze (1978, S. 9) nachdriicklich in einer
Stellungnahme des Einzelhandels gegen die Kritik an FuBgéngerstraBen hervorgehoben: ,Wenn wir
urbanes Leben in unseren Stidten haben wollen, dann ist das ohne Einbeziehung des Handels nicht
méglich. Deshalb wurde der Versuch unternommen, die von den Autofahrern angenommenen
Shopping-Centers in dhnlicher Weise in den Innenstidten zu etablieren. Um dabei ein vergleichbares
Flanieren wie in den Einkaufszentren zu erreichen, wurden fuBldufige Bereiche entwickelt mit
Geschiften aller GréBenordnungen, wobei aufgrund des gewandelten Einkaufsverhaltens auch GroB-
betriebe als Magneten eingeplant wurden*.

Neue Innenstadt-Einkaufszentren

Die Rolle von FuBgéngerbereichen als zentrale Bestandteile einer verkehrsgerechten
Umgestaltung innerstédtischer Einkaufszentren ist besonders offenkundig dort, wo ganz
neue Stadtzentren angelegt oder vorhandene Stadtzentren, meist im Rahmen von Sanie-
rungen, erweitert oder tiefgreifend umgestaltet werden. Hier folgt die Planung den Mo-
dellvorstellungen fiir die ,Mall“ von ,regional shopping centers”, wie sie in den USA
entwickelt und seit Mitte der 60er Jahre zunehmend in die Bundesrepublik Deutschland
iibertragen wurden. Wegen der konzeptionellen Wechselwirkungen zwischen FuBgénger-
bereichen und shopping centers sollen die in Stadtzentren integrierten Regionalen Ein-
kaufszentren’ als Sonderform des technisch-6konomischen Stadtumbaus kurz mitin die
Betrachtung einbezogen werden, wobei von der Konzeption her zwischen umfassenden,
flachenhaften Stadtkernerneuerungen und integrierten Einkaufszentren flieBende Ober-
génge bestehen.

Grundmerkmal innerstédtischer Regionaler Einkaufszentren ist die Trennung der Ver-
kehrsarten: Ebenerdig bzw. in der +1-Ebene liegt der FuBgéngerbereich als Lebensader
der Anlage. Er erstreckt sich 2.T. iiber zwei Geschosse und wird zunehmend Gberdacht
angelegt (zumindest mit weit vorgezogenem Witterungsschutz). Parken und Liefern
erfolgen in den Untergeschossen. In einigen Fallen ist auch der &ffentliche Nahverkehr
integriert. Hinsichtlich der Rolle im innerstadtischen Standortgefiige lassen sich folgende
Typen von Einkaufszentren bzw. ihnen entsprechenden Sanierungsprojekten unterschei-
den:

1. Neue Stadtmitte: Friihestes Beispiel fiir einen als FuBgéngerbereich geplanten Stadt-
kern ist das 1938 gegriindete Salzgitter-Lebenstedt. Nachdem man die nationalsoziali-
stischen Planungen fir die ,Hermann-Géring-Stadt* aufgegeben hatte, wurde hier 1953
ein stadtebaulicher Wettbewerb zur Konzeption des Stadtzentrums durchgefiihrt, der
zwar einen FuBgingerbereich weder ausschrieb, noch empfahl, bei dem jedoch die Tré-
ger der ersten drei Preise einen FuBgéngerbereich vorschlugen. Ab 1959 wurde dann
nach den Plénen des ersten Preistrégers eine fuBlaufige EinkaufsstraBe mit riickwértigen
Anlieferhdfen errichtet (Karten s. Monheim 1975a, S. 214). Wéhrend Salzgitter-Lebenstedt
in seinem Gesamteindruck noch weitgehend traditionellen Innenstédten entspricht, sind

6 Darunter drei neu angelegte StraBen: Die Bottchergasse in Bremen (1931), die man fast als Passage

bezeichnen kdnnten, die TreppenstraBe in Kassel (1953) und die SchulstraBe in Stuttgart (1954), die
als Verbindungsstiick zwischen Markt und KénigstraBe beim Wiederaufbau sogar zwei FuBgénger-
ebenen erhielt (Geldandestufe!).
Als Vorbild besonders wirksam wurde die beim Wiederaufbau von Rotterdam angelegte Lijnbaan,
iber die allein um 1955 folgende Berichte in Fachzeitschriften erschienen: ,LadenstraBe in Rotter-
dam . . ." (1955); Lantermann (1954), ,Rotterdams Lijnbaan als Vorbild . . .* (1955), ,,Shopping
Center ‘'Lijnbaan’ . . .“ (1855), Broek (1956) (bibliographische Angaben s. Monheim 1975 a).

7 Nach den bei Voge! (1978) wiedergegebenen Unterlagen wurde gut ein Viertel der bis 1974 ent-
standenen Regionalen Einkaufszentren in Citylagen errichtet (13 von 49).
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die neuen Zentren von Leverkusen (ab 1972 in mehreren Abschnitten errichtet, s. Mon-
heim 1975a, S. 171) und Marl (1974) in ihrer Planung, Finanzierung und Organisation (s.
Schaetzle 1971) sowie in ihrem duBeren Bild echte Regionale Einkaufszentren.

Neugriindungen sehr nahe kommt die tiefgreifende Umgestaltung uberlieferter Sied-
lungskerne im Rahmen der Fiéchensanierung kleinerer Stadtzentren, wie sie z.B. 1969 in
Gronau und 1973 in Hittental-Weidenau und Hiittental-Geisweid (beide heute nach
Siegen eingemeindet) erfolgte (Karten s. Monheim 1975a, S. 137, 154).

Auch die Stadtkernerneuerung von Offenbach, die 1970 - 1973 zur Anlage eines sich z.T.
tber zwei Ebenen erstreckenden fuBléufigen Einkaufsbereichs als Zentrum einer umfang-
reichen Neubebauung fiihrte, kommt einer Zentrumsneugriindung wie Leverkusen nahe
(wird allerdings von Vogel (1978) im Unterschied zu Leverkusen nicht zu den Regionalen
Einkaufszentren gerechnet). Die flachenhafte Stadtsanierung steht in engem Zusammen-
hang mit dem Durchbruch der 6 bis 8 Fahrspuren breiten Berliner StraBe (Karten s. Mon-
heim 1975a, S. 192). Sie bildet ein besonders ausgeprégtes Beispiel der technisch-6ko-
nomisch orientierten Umwandlung eines Stadtzentrums®.

Gleich nach dem Krieg hatte man mit Grundsticksankaufen fir den geplanten Durchbruch der Berli-
ner StraBe und eine groBmaBstébigere Innenstadtnutzung begonnen. Baulandumlegungen 1965 - 67
brachten dann eine planungsgerechte Umformung der Grundstiicksstruktur. Der Anteil der &ffent-
lichen Freifldchen stieg in dem 4 ha groBen Sanierungsgebiet an der Berliner StraBe von 15 % auf
fast 50 % (Innenstadttangente und FuBgéngerebene). Fiir die Anliegergrundstiicke wurde damit eine
GeschofBfldchenzahlvon 7,0 erméglicht.

Mittelpunkt des neu geordenten Stadtzentrums bildet die um ein GeschoB Gber das StraBenniveau
angehobene FuBgéngerebene, unter der eine LieferstraBe und Tiefgaragen liegen (zusétzlich wurden
randlich zwei groBe Parkhéuser errichtet). Die Geb&ude sind auf StraBen- und FuBgéngerbereichs-
niveau gewerblich und dariiber zum Wohnen genutzt. Die Einrichtung getrennter Verkehrsebenen
erwies sich allerdings als derartig kostspielig, daB auf deren eigentlich erwiinschte Fortsetzung ver-
zichtet werden muBte.

Die Berliner Allee sollte nach erstmals 1964 von der Stadt gegeniiber der Bundesbahn vertretenen
Vorschldgen zusétzlich eine Schleife der geplanten S-Bahn-Verbindung zwischen dem Landkreis und
Frankfurt erhaiten, da damit eine wesentlich bessere ErschlieBung der City ermdglicht wiirde (fast
funfmal so viele zu erwartende Befdrderungsfille). Dieser Wunsch wurde allerdings trotz anhaltender
Bemiihungen wegen der Mehrkosten abgelehnt (die DB plant die S-Bahn-Fiihrung auf der alten city-
fernen Bahntrasse).

2. Erweiterung bzw. Erganzung der iiberlieferten Stadtmitte: Wenn die baulichen und
funktionalen Strukturen des Uberlieferten Stadtzentrums eine stirkere Beharrungskraft
aufweisen, kommt es bei der Ansiedlung gréBerer neuer Einkaufskomplexe vielfach zu
Cityerweiterungen durch die Anlage von regionalen Einkaufszentren am Cityrand. Diese
ordnen sich innerhalb des Citygefiiges teils ergénzend ein (z.B. Erlangen: Neuer Markt
(1970), Freiburg: City-Center (1972), Heilbronn: Einkaufszentrum Wollhausplatz, Miil-
heim: City-Center Hans-Bockler-Platz (1974), Solingen: Turm-Zentrum (1969)), z.T. fiih-
ren sie trotz Cityndhe ein starkes Eigenleben (z.B. Aschaffenburg: City-Galerie); in Nort-
heim und Peine bilden die integrierten Einkaufszentren von der GroBenproportion her
bereits ein starkes Gegengewicht zum Uberlieferten Haupteinkaufsbereich, mit dem sie
aber eng verflochten sind®. In Boblingen hat das bereits 1966 in etwa 150 - 400 m Entfer-
nung vom Rand des bisherigen Hauptgeschaftsgebietes errichtete und spater mehrfach

8 Die Offenbacher Stadtkernsanierung ist knapp zusammengefaBt in der Denkschrift des Dezernat VI:
~FuBgénger auf der I1. Ebene, City-Erneuerung Offenbach a.M.“ (1970).

9 Siehe hierzu folgende Karten in Monheim 1975a: Aschaffenburg S. 95, Freiburg S. 130, Miilheim
S. 181, Solingen 8. 222, Northeim S. 180, Peine S. 201. Zu den Auswirkungen in Milheim und Erlan-
gens.u. Kap.3.3.3.
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erweitere Regionale Einkaufszentrum hinsichtlich des zentralortlichen Ranges das Stadt-
zentrum dberfliigelt und dessen weitgehende Stagnation bewirkt'?,

Die Passantenstrukturen Regionaler Einkaufszentren weichen in vieler Hinsicht von
denen gewachsener Stadtzentren ab; eine vergleichende Untersuchung iberstieg die
Mbglichkeiten dieser Arbeit'!. Dennoch schien es notwendig, auf die bisher kaum berlick-
sichtigten Verflechtungen zwischen der Entwicklung von Stadtzentren, innerstédtischen
FuBgéngerbereichen und integrierten Regionalen Einkaufszentren hinzuweisen. Im
Rahmen dieser Betrachtung der Stadtentwicklungskonzeptionen sollen hier abschlie-
Bend einige von Vogel (1978, S. 40 f.) aus der Sicht der Regionalen Einkaufszentren
- weitgehend ohne explizite Bezugnahme auf entsprechende Entwicklungen in gewach-
senen FuBgéngerbereichen — vorgenommene Beurteilungen als Beleg fiir die engen
Wechselbeziehungen zwischen dem technisch-6konomisch orientierten Ausbau von
FuBgéngerbereichen und der Gestaltung von Einkaufszentren zitiert werden:

.Wer sich . . . in das standige Hin und Her, das Uberwechseln der FuBgénger von einem Ladenstreifen
zum andern und das ungezwungene Schlendern lings der Schaufensterfronten versetzen kann,
begreift bald, daB hier der Verbraucher unschwer iber Sonderaktionen der Geschiftsleute auBerhalb
der stationaren Ladenlokale ansprechbar ist. . . . Ebenso wéren Artikulationen des éffentlichen Lebens
wie Blrgerinitiativen oder Veranstaltungen vor demokratischen Wahlen in der Fugéngerzone zwi-
schen den Ladenzeilen denkbar. Voraussetzung bliebe freilich, daB der urspriingliche Zweck dieses
Funktionsraumes, die Hilfestellung bei der Distribution von Waren und Dienstleistungen nicht durch
Fremdeinfilisse Uberlagert oder beeintrachtigt wiirde. Optimale Verhéltnisse herrschen, wenn eine
Wohlausgewogenheit zwischen der Einzelhandelsleistung und den akzessorischen Erlebnisanrsiche-
rungen besteht und der Kunde den Eindruck der Befriedigung, das BewuBtsein einer erfolg- und
erlebnisreichen Betdtigung mit nach Hause nimmt. Es ist auBerdem nicht von der Hand zu weisen,
daB die Einkaufsatmosphére durch zusétzliche landschaftsgértnerische Anreize wie Griinaussparun-
gen, Blumenrabatten, Straucher, Stauden und Baume, durch Wasserspiele, Plastiken, Parkbénke,
sorgfiltig plazierte Ruhezonen und Spielinseln an Attraktivitét gewinnen kann .. .*

.Der Mall’ (kommt) die Aufgabe der Entspannung und des Divertissements einer ohnehin von wert-
bedingten Reizfluten stark beeinfluBten Kundschaft zu . . . Die Geschéftsleitungen intakter Einkaufs-
zentren haben lingst erkannt, daB sie . . . die durchschnittliche Verweildauer des Kunden ausdehnen
(miissen), zumal sich dann eben die Gelegenheiten mehren, weitere Kaufkraftanteile abzuschdpfen.
Zunichst fiel freilich der Gedanke schwer, das gewiinschte Resultat ganz einfach lber derart , passive’
Funktionszonen zu erzielen .. .*

.Neben der Abkehr von monofunktionalen Kaufanlagen zugunsten muitifunktionaler Kommunika-
tionsplétze setzt sich immer stérker der Gedanke durch, eine ,humanere’ Umgebung gerade wihrend
der unmittelbaren Einkaufsginge ins Leben zu rufen. Das bedeutet: Durchmischung einseitig profit-
orientierter Raumnutzungen in der Mall mittels akzessorischer Aktionsfldchen ohne direkte kommer-
zielle Bindung; Flachen, deren Aufgabe darin bestehen soll, einer konzentrierten Konsumgter- und
Dienstleistungsgestellung manches von der unweigerlich fiir den Kunden entstehenden StreBsituation
zu nehmen. Das Angebot solcher Nutzflachen findet erfreulicherweise im jiingsten Innovations-
stadium mehr und mehr Beachtung und reicht von Kinderhorten und Kinderspielplétzen bis zum
Sffentlichen Hallenschwimmbad und der Kegelbahn. Hauptséchlich wegen der mannigfaltigen Még-
lichkeiten der raumlichen Beanspruchbarkeit muB jedoch in den aufgezeigten Zusammenhéngen dem
Gelingen der ,Mall’ absolute Prioritéit eingeraumt werden . . . Es soll ja der Freiraum zwischen den
Ladenzeilen etwas dhnliches wie die Iflusion einer traditionellen, leistungstahigen GeschéftsstraBe
wecken.*

Eine Sonderform des auf die Trennung der Verkehrsarten zielenden technisch-6konomi-
schen Stadtumbaus sind die unterirdischen Einkaufszentren im Bereich von FuBgénger-

10 Das Béblinger Regionalzentrum wird detailliert von Voge/ (1978) untersucht. Leider enthait diese
Arbeit keine empirischen Daten iiber die Wechselbeziehungen zwischen Stadtmitte und Einkaufs-
zentrum und Gber die Auswirkungen der Zentrumsgriindung auf das historische Stadtzentrum
(Strukturwandel, Geschaftsaufgaben). Gelegentliche Hinweise lassen auf eine starke Verédung
schlieBen.

11 Zur Passantenstruktur in Regionalen Einkaufszentren siehe Falk (1975). einige Gesichtspunkte
werden auch von Voge/ (1978) angesprochen.
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unterfihrungen und U-Bahn-Knotenpunkten. GroBte derartige Einkaufszentren sind das
Stachus-Einkaufszentrum in Miinchen und die Passerelle in Hannover; dhnlich zentral
liegt die Hauptwachen-Unterfiihrung in Frankfurt. Dariiber hinaus gibt es in vielen weite-
ren FuBgéanger-Unterfiihrungsanlagen gréBere oder kieinere Einkaufszentren'2,

Die zunéchst als Fortschritt gefeierten unterirdischen Ladenzentren sind bei den Innen-
stadtbesuchern liberwiegend weniger beliebt, als ebenerdige, offene Einkaufsstrafien.
Durch diese emotionale Abneigung und durch die zu lUberwindenden Niveauunter-
schiede bilden die meisten von ihnen keine voliwertigen Verkniipfungen der durch breite
FahrstraBen zerteilten Hauptgeschaftsbereiche. Symptomatisch fiir die sich wandelnde
Einschétzung ist das Schicksal der einst als stddtebauliche Glanzleistung geriihmten
Frankfurter Hauptwache: Die von ihr unterquerte und lange fiir unverzichtbar gehaltene
HauptverkehrsstraBe soll inzwischen fiir den Autoverkehr gesperrt werden, um den
héchstzentralen Hauptwachenbereich auch ebenerdig ganz den FuBgéngern vorzube-
halten.

Passagen

Eine weitere MaBnahme fiir den technisch-6konomisch orientierten Umbau von Stadt-
zentren ist die Anlage von Passagen. Sie bildet allerdings in mehrfacher Hinsicht einen
Ubergang zu den im folgenden Abschnitt darzustellenden komplexeren Konzeptionen fir
vielféltig-urbane FuBgéngerbereiche: Im Unterschied zu den bisher dargestellten,
schwerpunktméBig auf die HauptgeschaftsstraBe des Stadtzentrums bzw. die Mall des
Einkaufszentrums beschrénkten FuBgé&ngerstraBen dienen Passagen gerade der Schaf-
fung weniger stark frequentierter Nebengeschaftslagen mit niedrigeren Ladenmieten
(Hantschk 1968) und tragen dadurch zur Entwicklung vielseitig verflochtener FuBweg-
beziehungen und eines kleinteilig differenzierten Freiraum- und Nutzungsangebotes
bei'>. Auch fiigen sie sich baulich im Unterschied zu neuen Einkaufszentren (iberwiegend
gut in die gewachsenen Stadtstrukturen ein und erfordern keine aufwendigen Verkehrs-
erschlieBungsmaBnahmen.

Angesichts der zahireichen Vorteile von Passagen und des relativ (iberschaubaren Pla-
nungs- und Bauaufwandes ist es erstaunlich, daB beim Wiederaufbau der kriegszerstor-
ten Innenstadte nur Miinchen diese bereits im 19. Jahrhundert erprobte Bauform (Geist
1969) konsequent genutzt hat - in anderen Stidten blieben Passagen isolierte EinzelmaB-
nahmen. Erst seit Mitte der 60er Jahre fiihren das Vorbild Minchens sowie die zuneh-
mende Verdichtung und Wertsteigerung in den zentralsten Teilen der Innenstéidte und die
stérkere Neigung zum technisch-6konomischen Stadtumbau dazu, daB héufiger Passa-
gen angelegt werden'®,

Das heutige System der Passagen in Miinchen wurde in seinen Grundziigen bereits von Abe/ (1950)
entwickelt. Dieser hatte am Beispiel Minchens die stidtebaulich-verkehrstechnische Konzeption
einer vollstdndigen Neuordnung der innerstédtischen VerkehrserschlieBung entworfen. Abel wollte
FuBgénger- und Fahrverkehr dadurch rdumlich voneinander trennen, daB er die Innenbereiche der

12 Im Ausland sind unterirdische Einkaufszentren vor allem in Regionen mit langen Wintern in erheb-
lichem Umfang errichtet worden. Siehe dazu z.B. Peters (1973, S. 36 - 46) und fiir Japan Schéller
(1976).

13 Eine weitere diesen Zwecken dienende StadtentwicklungsmaBnahme ist die Offnung noch im Zen-
trum erhaltener Innenhéfe for den offentlichen Zugang. Hierfiir hat sich z.B. das .Miinchner
Forum" mit erheblichem Engagement, allerdings zunéchst geringem Erfolg, in einer Aktion ,Offnet
die Hofe" eingesetzt (Patellis 1971).

14 Beispielhaft fiir diese Entwicklung ist Diisseldorf: Auf einem Trimmergrundstiick am Prestige-
boulevard K& sollte zunéchst ein Warenhaus errichtet werden; stattdessen entstand dann1967
eine bald schon erweiterte groBziigige Passagenanlage; ihr Erfolg regte an der Ké den Bau von
drei weiteren Passagen an.
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Baublacke den FuBgédngern reservierte und auch die Geschéftsfronten dorthin orientierte und die
StraBen dem Fahrverkehr vorbehielt. Dies hétte eine tiefgreifende Umgestaltung der Stadt bedeutet,
deren ,Gesicht" ja bisher der StraBe zugewandt ist. Man lieB in Miinchen den StraBen ihre Vorrang-
stellung auch fiir den FuBgangerverkehr, schuf jedoch mit einem sukzessiv ausgebauten System von
Passagen wichtige zusétzliche Bewegungsraume.

In der Miinchner Innenstadt entstanden bis 1966 64 Passagen mit 700 Geschéften und 11750 m Pas-
sagenfronten — davon 5700 m reine Schaufenster (Schaufensterlinge der Neuhauser-/Kaufinger
StraBe: 700 m!) (Hantschk 1968). Die Passagen ermoglichten eine wesentliche Bereicherung des
Angebots der City und lieBen die Atmosphire von FuBgéngerbereichen bereits in einer Zeit entstehen,
als die HaupteinkaufsstraBen noch vom Verkehr iiberflutet waren.

Urspriinglich gewannen die Passagen einen wesentlichen Teil ihrer Attraktivitit durch
ihren Kontrast zu den verkehrsiiberlasteten EinkaufsstraBen. Angesichts der Ausbreitung
von FuBgidngerbereichen wird ihre weitere Entwicklung unterschiedlich beurteilt.
Hantschk (1968) befiirchtete bei seiner vor Einfiihrung des Miinchner FuBgéngerbereichs
abgeschlossenen Untersuchung, daB die Passagen ihre Attraktivitit verléren, sobald
auch die lbrigen EinkaufsstraBen verkehrsfrei und ansprechend gestaltet werden. Man
kann jedoch feststellen, daB durch den Ausbau netzférmiger FuBwegverbindungen die
Neigung der Innenstadtbesucher geférdert wird, von den groBen ,Einkaufsrennstrecken®
abzuweichen, und daB der gréBere Freizeitwert der Innenstadt gerade auch den Passagen
zugutekommt. AuBerdem dirften mit steigenden Ladenmieten in den FuBgéngerberei-
chen die relativ geringeren Mieten in den Passagen fiir das zunehmend spezialisierte
Einzelhandelsangebot an Bedeutung gewinnen. Insgesamt bilden Passagen eine wichtige
Ergdnzung von Einkaufs-FuBgéangerstraBen.

2.2.2 FuBgingerbereiche als Instrument fiir komplexe Stadtentwicklungsstrategien

Die bisher dargestellte vorrangig technisch-bkonomisch orientierte Neuordnung der
Innenstiadte bestimmte zwar weitgehend, aber keineswegs ausschlieBlich den Nach-
kriegs-Wiederaufbau und den anschlieBend in den Zeiten starken Wirtschaftswachstums
begonnenen Umbau der Innenstédte. Von Anfang an gab es daneben Tendenzen, die
historisch iiberlieferten Proportionen und MaBstdbe zu erhalten. Oft konnten sie sich
nur in ,Denkmalsinseln” durchsetzen (typisches Beispiel ist Braunschweig), z.T. haben
sie jedoch tiefgreifende Umwandlungen verhindert. Inzwischen sieht man wesentlich
klarer die weit Gber das historische und &sthetische hinausgehende Bedeutung iber-
lieferter stiddtebaulicher Proportionen fiir die ,Urbanitét”, die Dichte und Vielfalt der
Nutzungen, Eindriicke und Kontakte und fir die stidtische Kontinuitdt und Identitat.
Hinzu kommt, daB das zunehmende politische Blirgerengagement zur verstérkten Kritik
an den nur scheinbar technisch-neutralen, objektiven Entscheidungen im Stéadtebau
fuhrte.

Zu Beginn der auf die Erhaltung stadtischer Dichte, Geschlossenheit und MaBstéblichkeit
gerichteten Planungen spieiten FuBgéngerbereiche noch kaum eine Rolle — eher wirkten
persistente Strukturen und Konzeptionen weiter. Zwar erleichterte die Beibehaltung der
historischen MaBstiblichkeit in der gesamten Innenstadt (und nicht nur in alten Haupt-
einkaufsstraBen) spater die Einfiilhrung umfassend konzipierter FuBgéngerbereiche; es
gibt aber zahlreiche Beispiele sowohi fiir vom MaBstab her ,fuBgéngergerechte” Stadte
ohne oder mit kleinem FuBgéngerbereich, als auch fiir zun&chst in ihren MaBstében
modernem Verkehr angepafBte Stidte, die heute umfangreiche FuBgéngerbereiche an-
legen. Frithere Entscheidungen schaffen also Rahmenbedingungen, ohne die weitere
Entwicklung bindend zu determinieren. Im Folgenden sollen typische Beispiele der Ent-
wicklung umfassender FuBgéngerbereichskonzeptionen dargestellt werden. Dabei zeigt
sich, daB es sich meist nicht um konsequent-gradiinige Abléufe handelt, sondern daB es
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mehrfache Kurswechsel und z.T. sogar ein Nebeneinander sich widersprechender MaB-
nahmen gibt.

Nirnberg

Die Leitbilder der Erhaltung bzw. Wiedergewinnung einer ,menschlichen Stadt" erschei-
nen oft als grundsétzlich neuer Trend. Es zeigt sich jedoch, daB gleichzeitig mit den viel-
beachteten Beispielen technisch-6konomisch orientierter Neuordnungen von Innen-
stédten bereits diese ,neuen” Forderungen als Leitbilder beim Wiederaufbau kriegs-
zerstorter Stadte vertreten waren. Gleichsam der ,Antipode” Kassels (s.0.) hinsichtlich
der Wiederaufbaukonzeption ist Niirnberg. Auch hier wurde 1947 ein Planungswett-
bewerb durchgefiihrt und gingen Vorschlége ein, die innerhalb des historischen Mauer-
rings nur den wichtigsten nord-siidlichen StraBenzug in seinem Verlauf belassen und mit
historischen Geb&duden bestilicken wollten (s. SchmeiBner 1974). Hier entschied sich der
Stadtrat jedoch dafiir, den historischen Charakter der Innenstadt wiederherzustellen und
den Verkehr innerhalb der Mauern zu beruhigen (FuBgangerstraBen waren nicht vor-
gesehen). Vor allem sollten keine breiten StraBenschneisen durch den historischen
Kernbereich gelegt werden — der Verkehr sollte durch die auf drei Seiten groBzigig
ausgebauten Tangenten aufgenommen werden.

Ein Vergleich der StraBen und &ffentlichen Freirdume in der Altstadt 1939 und 1970
(Muizer 1972, Karte 13) bestétigt einerseits die grundsétzliche Konstanz des Erschiie-
Bungsmusters, 146t andererseits aber zahlireiche kleinere Eingriffe erkennen (StraBen-
verbreiterungen und Durchbriiche)'. Diese Eingriffe haben in ihrer Summe die stédte-
bauliche Vielfalt spiirbar verringert, sie sind allerdings wesentlich weniger einschnei-
dend, als in vielen anderen historischen Innenstédten (z.B. Essen, Dortmund, Frankfurt).

Am Beispiel Nlirnbergs zeigen sich in charakteristischer Weise die Veranderungen stéadte-
baulicher Konzeptionen (der faktischen — nicht der proklamierten) und deren Auswir-
kungen auf das Gefiige der innenstadt?.

Bereits 1945 machte die Stadtverwaltung einen ersten Grundplan als Diskussionsgrundlage fir den
Wiederaufbau. Zunéchst dachte man durchaus daran, ,zur Beriicksichtigung der kiinftigen Verkehrs-
entwicklung StraBenverbreiterungen entsprechenden AusmaBes vorzusehen, Auflockerungen des
StraBengefitges durch die Anlage gréBerer Platze zu erreichen” (Verwaltungsbericht 1945 - 1949, zit.
bei Mulzer 1972, S. 48). Aus diesem Grund bestand in den ersten Jahren fiir fast die gesamte Altstadt
eine Bausperre! 1947 fand ein Architektenwettbewerb zur Aufbauplanung statt, der u.a. Alternativen
zum Grundplan von 1945 bringen sollte (vgl. SchmeiBner 1974). Die z.T. vorgebrachten Vorschlige zu
einer nahezu volisténdigen Aufldsung des Uberlieferten stédtebaulichen Gefliges zugunsten eines
+zeitgeméBen Wiederaufbaus” wurden jedoch abgelehnt. Nicht zuletzt die mit der Wahrungsumstel-
lung knapper gewordenen finanziellen Mittel fiihrten dazu, daB man auf weitergehende Planungen
verzichtete und sich auf wenige unumgénglich erscheinende Eingriffe beschrankte.

Auf dieser Basis wurde 1950 ein Grundplan beschlossen, der den Wiederaufbau nach folgenden Leit-
linien festlegte: ,Der historische Stadtgrundrif soll in seiner Struktur im wesentlichen erhalten blei-
ben . .. Durch die Altstadt darf keinerlei Durchgangsverkehr gefiihrt werden . . . Die Verkehrsengpésse
. . . sollen durch sinnvolle Erweiterungen der StraBenréume beseitigt werden” (Verwaltungsbericht,
nach Mulzer 1972, S. 50). Dieser EntschiuB ging im wesentlichen zwar auf die Macht des Faktischen
zuriick, wurde aber durch das BewuBtsein des historischen Werts und der relativ giinstigen Anlage

1 Karteniibersicht s. Monheim 1975a, S. 191. Die dortige Karte 2 enthlt nur die von der Verwaltung
angegebenen, geplanten StraBendurchbriiche. Zu den bisherigen Verbreiterungen und Durch-
brichen siehe Mulzer 1972, Karte 13.

2 Der Wiederaufbau Niirnbergs ist von Mulzer (1972) ausfiihrlich in einer kritisch-normativen Unter-
suchung dargestelit. Muizer geht es vor allem um die Krafte der Beharrung und des Wandels, des
ortsspezifischen und des fremd-ubiquitéren in der Baustruktur. Seine Arbeit bildet einen guten geo-
graphischen Beitrag zum Problem der Leistungen und Versdumnisse in der Stadibildpflege.
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des bisherigen StraBennetzes bestérkt . . . Andererseits fehlte aber auch ein bewuBtes Bekenntnis zu
dieser Lésung, die im ganzen als KompromiB empfunden wurde. Die Zielvorstellung einer fuBldufigen,
bazaréhnlichen Innenstadt, die sich in wesentlichen Teilen von vornherein dem motorisierten Verkehr
verschlieBt, klang noch mit keinem Wort an* (Mulzer 1972, S. 50).

Enthielt schon der Grundplan von 1950 einige strukturverdndernde Neuerungen, so zeichneten sich
seit 1953 in zunehmendem Mafle Korrekturen zugunsten des Verkehrs ab®: Muizer zeigt dies u.a. am
Beispiel der neu geschaffenen Nord-Siid-Verbindung zwischen den beiden Altstadthélften. Der bis
1959 vollendete Teil fiigt sich trotz erheblicher StraBenbreite durch mehrfache Knicke und Gebéude-
staffelungen noch relativ gut ins Altstadtgefiige ein. Der jiingere Nordteil (Tetzelgasse) ist dagegen
.nach den Gesichtspunkten des schnellen Verkehrs angelegt; baukiinstlerische oder raumbildende
Uberlegungen sind nicht mehr erkennbar” (S. 54). Gleichzeitig wurde die StraBe damit faktisch von
einer ErschlieBungs- zu einer DurchgangsstraBe aufgewertet (seit 1972 ist der Sudteil dieser fir den
Autoverkehr durchgebrochenen bzw. erweiterten StraBe in den FuBgéngerbereich einbezogen!). In
den 60er Jahren wurden an vielen anderen Stellen die bisherigen Planungen zugunsten freier Flaichen
fiir den flieBenden und vor allem fiir den ruhenden Verkehr verlassen, wobei die Lésungen &sthetisch
wie sozial oft unbefriedigend waren. Anfang der 70er Jahre begann dann, abgeschirmt von der.éffent-
lichen Diskussion, die Anlage eines .inneren Rings“ in der siidlichen Altstadt entlang der &lteren
Stadtmauer als ein tiefgreifender Einschnitt in das Stadtgefiige®.

Insgesamt |48t sich im Laufe der Entwicklung ein ,zunehmendes Bedirfnis nach nach-
traglicher Erweiterung der Verkehrsflachen erkennen. Leitbild im Wettlauf mit der Lawine
des Individualverkehrs war offenbar die im Rahmen des Mdglichen noch autogerechte
oder wenigstens autoféhige Stadt" (Mulzer 1972, S. 58). Die Fldchenanspriiche des Indi-
vidualverkehrs flihrten sogar mit zu einer starken Reduzierung des &ffentlichen Nah-
verkehrs®. Bis 1970 1aBt sich keine ,grundsétzliche Tendenz zur Bevorzugung der FuB-
génger erkennen. Zwar wurde 1961 der Nordteil der Pfannenschmiedsgasse und 1966
nach jahrelangen Vorbereitungen . . . auch ihr Siidteil zusammen mit der Breiten Gasse
zur FuBgingerzone erklart; aber diese EinkaufsstraBen sowie die anderen autofreien
Raume im Umkreis des Hauptmarkts bildeten nur kleine, isolierte Inseln, die nach einer
Studie des Stadtplanungsamts vom 4. 11. 1964 auch in Zukunft nicht verbunden, sondern
lediglich durch einige weitere StraBen . . . vergréBert werden sollten. Der Gberraschende
Erfolg der ersten FuBgingerstraBen, die sich rasch zu Zentren des kommunikativen und
kommerziellen innerstadtischen Lebens entwickelten, scheint nun aber in der Gegen-
wart zusammen mit dem Unbehagen tber die unlésbare Verkehrsmisere, mit dem wieder-
erwachten UmweltbewuBtsein und mit zunehmenden gesellschaftsbewuBten Strémun-
gen den Boden fiir eine erhebliche Anderung der bisherigen Verkehrskonzeptionen be-
reitet zu haben* (S. 58 f.) (s. Abb. 6).

Seither hat sich aufgrund politischer Entscheidungen trotz anhaltenden Widerstandes
von Einzelhandels- und Verkehrslobby ein relativ umfassendes Konzept fiir einen FuB-
géngerbereich durchgesetzt, der die beiden Altstadthélften miteinander verklammern
und sogar nach Siiden unter der Bahn hinweg bis zum AufseBplatz reichen soll. Dieses
Konzept ist eingebettet in das 1972 verabschiedete ,, Entwicklungskonzept Altstadt".

3 Mitte der S0er Jahre volizog sich auch eine Wende in der Erhaltung der historischen Bausubstanz,
die zwar nicht in den offiziellen Verlautbarungen (.die rhetorische Fassade blieb bis in die Gegen-
wart hinein aufrechterhalten®), wohl aber in der tatséchlich wesentlich geringeren Bereitschaft zum
Wiederaufbau wichtiger Baudenkmaler in ihrer historischen Form erkennbar wird (s. 851.).

4 Obwoh! neue Baufluchten bereits die Planung dieses Rings erkennen lieBen, wurden Muizer (1972,
S. 58) Informationen iiber neue StraBenplanungen verweigert.

5 Die Zahl der Haltestellen innerhalb der Altstadt sank auf 36 %, die Zahl der Abfahrten auf 28 % des
Vorkriegsangebotes. Eine schon vorbereitete neue StraBenbahnverbindung zwischen nordlicher
und sidlicher Altstadt wurde wegen befiirchteter Verkehrsbehinderungen nicht mehr gebaut (Mul-
2er 1972, S.72).
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Abb.6: Entwicklung des Nirnberger FuBgangerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S. 42)

Wéhrend die Konzeption des FuBgédngerbereichs in mehreren Entscheidungsschritten
aufgrund politischer Leitvorstellungen (z.T. iber die Verwaltungsvorschldge hinaus-
gehend) erheblich erweitert wurde, ordnete man sich im Bereich der Autoverkehrsfiih-
rung weitgehend technischen Sachzwangen unter®. Alle zunachst von der Verwaltung
untersuchten ErschlieBungsmodelle, die zu einer Verkehrsberuhigung innerhalb der
Altstadtmauern gefuhrt hatten, wurden wegen der durch sie verursachten Belastungs-
zunahmen auf den Grabentangenten (besonders auf dem Frauentorgraben) als nicht reali-
sierbar abgelehnt. Man hielt es flir unumgénglich, die Altstadt von allen Seiten aus
maoglichst ztigig mit dem Pkw durchqueren zu kénnen und innerhalb der Altstadt sowohl
einen die Nord- und Stdhélfte verbindenden Ring (auf zwei Drittel Lange in beiden Rich-
tungen befahrbar), als auch fir die sidliche Lorenzer Altstadt (Hauptgeschéftsgebiet)
einen eigenen Einbahnring anzubieten. Dazu muBte flr den Sidteil des inneren Ringes
der StraBenzug erst noch verbreitert werden. An den vier Schnittstellen des Ringes mit
den Hauptpassantenstrémen entstanden schwierige Konfliktpunkte — besonders gravie-

6 Zur Verkehrsplanung s. Generalverkehrsplan . . . Nirnberg (1975). Die groBe Zahl der dort detailliert
dargestellten ErschlieBungsalternativen erlaubt aufschluBreiche Vergleiche.
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rend im Bereich des hdchsten Passantenaufkommens an der Kreuzung KonigstraBe/
AdlerstraBe. Deshalb wurde diese Querung im Zuge des FuBgéngerbereichsausbaus ge-
schlossen, 1976 muBte man sie jedoch aufgrund eines Gerichtsbeschlusses wieder 6ff-
nen, wodurch zumal in Zeiten hohen Passantenaufkommens eine empfindliche Stérungs-
quelle entstand’. 1979 wurde der Stadt schlieBlich gerichtlich genehmigt, die Uberfahrt
(= Parkhauszufahrt) wieder zu schlieBen.

Die bisherige Anderung des StraBennetzes und Ausweitung der FuBgéangerbereiche wird
im Generalverkehrsplan ,nur als erster Schritt” verstanden (Generalverkehrsplan 1975,
S. 71). Die als langfristig wiinschenswert bezeichnete Verringerung des Kfz-Verkehrs in
der Altstadt halten die Stadtplaner fiir nur dann erreichbar, wenn sich die heutigen Ver-
kehrsgewohnheiten tiefgreifend wandeln. Allerdings fehlen Hinweise darauf, wie diese
Wandlungen erfolgen sollen — sie sind ja nicht das Ergebnis ,natiirlicher Prozesse”,
sondern kénnen alleine durch planerische MaBnahmen bewirkt werden. Einen Beitrag
hierzu diirfte der Ausbau &ffentlicher Massenverkehrsmittel (U-Bahn-Bau) bilden, auf
den jedoch hier nicht eingegangen werden kann.

Mit der relativ ausfiihrlichen Skizze der verkehrlichen und stidtebaulichen Entwicklung
der Niirnberger Altstadt soll gezeigt werden, wie komplex und wechselhaft die Entwick-
lung nach den Kriegszerstérungen verlaufen ist. Dabei lassen sich zwei Grundstrémun-
gen feststellen: Die Anpassung an die Erfordernisse von Wirtschaft und Verkehr einer-
seits, die Erhaltung bzw. Wiedergewinnung urbaner Vielfalt, Individualitit und ,menschli-
cher MaBstibe" in Nutzung und stadtebaulichem Gefiige andererseits. Die tatsachliche
Entwicklung bietet meist einen KompromiB, der durch das stérkere Durchsetzungsvermo-
gen der einen oder der anderen Strémung gekennzeichnet ist. Bei den entscheidenden
Wettbewerben und AusschuBsitzungen traten fast immer Exponenten beider Konzeptio-
nen auf — es ist also keineswegs so, daB alle etwa dem Bild der ,,verkehrsgerechten Stadt“
gefolgt wéren und man die heutigen Einsichten damals nicht hétte haben kénnen. Und
wie in den 60er Jahren viele FuBgéngerstraBen nur als Kompromi zugestanden wurden
(und man sie nicht als System konzipierte), so filhrt man heute in Niirnberg und andern-
orts StraBendurchbriiche als KompromiB weiter, obwohl diese dem offiziellen System
von Verkehrsberuhigung und zusammenhéngenden FuBgéngerbereichen widerspre-
chen. Die Analyse der stadtebaulichen Entwicklungen darf sich wegen dieser Wider-
spriichlichkeiten nicht allein auf die offiziellen Verlautbarungen (Ratsbeschlisse und
Verwaltungsberichte) stiitzen, sondern muB vor diesem Hintergrund die tatséchlichen
Entscheidungen analysieren. Was hier am Beispiel Nimbergs gezeigt wurde, ist mit
anderen Gewichtungen und zeitlichen Verschiebungen auch in anderen Stédten abge-
laufen— bzw. noch zu erwarten.

Freiburg

Ein weiteres Beispiel fir die schrittweise Entwicklung komplexer Konzeptionen bildet der
Freiburger FuBgéngerbereich, der bei etwa gleicher GroBe wie der Nirnberger FuB-
géngerbereich entsprechend der anderen GrundriBstruktur und Abmessungen der
Innenstadt wesentlich kompakter ist (Abb. 7)8.

In Freiburg verzichtete man trotz ebenfalls starker Kriegszerstérungen konsequenter als
in Nirnberg auf StraBenverbreiterungen und Durchbriiche innerhalb der (allerdings

7 Am Samstag, den 11. 12. 1976, wurde zwischen 11 und 12 Uhr ein Strom von 18865 FuBgéngern
durch 537 Kfz gekreuzt.

8 Weitere Karten s. Monheim 1975a, S. 130. (Karte 2 enthilt infolge fehlender Angaben der Stadtver-
waltung keine Angaben fiir die StraBendurchbriiche und Verbreiterungen (bes. Innenstadtring!).
Karten zum Freiburger FuBgéngerbereich bringt auch Haubrich (1974) in seinem Lernspiel SFuB-
géngerbereiche". !
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wesentlich kleineren) Altstadt. Bereits 1949 beschloB der Stadtrat, funf Seitengassen der
breiten HaupteinkaufsstraBe fir den Individualverkehr zu sperren, doch scheiterte die
Realisierung an mannigfachen Widerstéanden. So wurde 1950 nur die von Kriegszersto-
rungen weitgehend verschonte und nun besonders stark frequentierte obere Eisenbahn-
straBe (heute Rathausgasse) gesperrt, doch blieb auch hier der Anlieger- und Liefer-
verkehr noch bis 1956 ganztédgig zugelassen. Bei den (brigen vier Seitengassen wurde
der SperrungsbeschluB 1954 rechtskréftig, aber erst 1965 bzw. 1968 verwirklicht! 1970
bis 1972 wurden dann einige bedeutendere NebengeschéaftsstraBen und Platze der Alt-
stadt (u.a. ein Teil des Miinsterplatzes) gesperrt. Die breite Haupteinkaufs- und Durch-
gangsachse Kaiser-Joseph-StraBe wurde 1955 samstags fir den Individualverkehr ge-
sperrt, doch muBte diese MaBnahme nach zwei Monaten wegen des Widerstandes der
Einzelhé@ndler (zu 55 % dagegen) wieder aufgehoben werden.

Im Unterschied zu der stockenden Ausweisung von FuBgangerbereichen ging seit 1962
der Ausbau eines viersprugien Innenstadtringes zligig voran; er konnte 1970 abgeschlos-

Abb.7: Entwicklung des Freiburger FuBgéngerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S. 42)




sen werden. Im unmittelbaren AnschluB an diesen Ring konnte auBerdem ein umfang-
reiches Parkraumangebot erstellt werden. Zwei der Tiefgaragen entstanden am Nord-
rand der City als Bestandteile neuer Einkaufszentren.

Nachdem bei Entscheidungen der 60er Jahre der technisch-dkonomisch bestimmte
Umbau der Innenstadt ein immer gréBeres Gewicht erhalten hatte, begann Anfang der
70er Jahre eine Neuorientierung der Stadtplanung. Erstes Ergebnis war 1971 eine viel-
seitige Bestandsaufnahme der Innenstadt entsprechend den neuen Zielsetzungen, die
als Grundlage fiir eine rdaumlich und inhaltlich umfassendere Entwickiungskonzeption
dienen sollte (,,Zur Diskussion* 1971).

Die Karten des Diskussionsbandes sind von einem knappen Text begleitet, der vor allem zur Stellung-
nahme auffordern will und selbst Stellung bezieht. Da die dort angesprochenen Gesichtspunkte gut
die umfassende Konzeption bei der Einrichtung des FuBgéangerbereichs erkennen lassen, sollen sie
hier auszugsweise wiedergegeben werden.

Zur Entwicklung seit 1200: Die Innenstadt ist unverdndert Mittelpunkt geblieben und hat sich in
StraBen- und Platzriumen kaum verindert. Dies bedeutet zwar gelegentlich Zwénge fir den Funk-
tionswandel (vor allem fir die Autofahrer), bedeutet aber auch, daB hier ein unverwechselbarer
StadtgrundriB von auBerordentlichem optischen Reiz erhalten ist, der ideal fir FuBgénger ist. Die
Planer meinen, daB dieser Stadtkern weder als Museum unter die Glasglocke gestelit werden solite,
noch im Zuge immer neuer Anpassungen seine Identitat aufgeben muB: ,Eine kontinuierliche, sorg-
faltig ausgewogene Regeneration ist moglich, die Funktionen eines Stadtzentrums lassen sich in
unserem historischen StadtgrundriB heute noch erfiillen."

Zu den schiitzenswerten Bereichen: ,Neben die Erhaltung wertvoller Einzelgebédude tritt in den
letzten Jahren immer mehr der Begriff der stddtebaulichen Denkmalpflege (.Ensembleschutz”) in den
Vordergrund." Die Planer meinen, daB bei Beachtung der die historischen StraBenrdume préagenden
Merkmale in einer historischen StraBe zeitgeméBe Neubauten eingefiigt werden kénnen. Ein wich-
tiges Sonderproblem sehen sie im Schutz typischer Nutzungsstrukturen, die in Gefahr sind, durch
kapitalstarkere Interessen verdringt zu werden, wodurch die gegenwirtige Nutzungsvielfalt beein-
trachtigt wiirde. Je vielféltiger die Nutzung eines Bereichs ist, desto mehr trégt er zum innterstadti-
schen Leben bei.

Zum Innenstadtwohnen meinen die Planer: ,Eine Durchmischung von Geschifts- und Wohnfunk-
tionen bis in jedes Haus (wie in der mittelalterlichen Stadt) ist bei heutigen Anspriichen nicht durch-
fiihrbar. Die Innenstadt muB als Ganzes gesehen werden. Und da ist in den Randzonen und gewissen
Bereichen zwischen den Schwerachsen durchaus Platz fir bewuBtes, hochwertiges Innenstadt-
wohnen. Wir schiitzen uns damit vor Monostrukturen und bieten fuBlaufigen AnschluB an alle Akti-
vitdten des Zentrums.”

Zum Freizeitwert: Hier bietet die Innenstadt optimale Bedingungen: ,Vielfalt des Angebotes, gute
Verkehrsanschliisse von allen Stadtteilen, FuBgangerrdume zum Promenieren und Sich-Treffen.” Das
Angebot sollte ,in allen Bereichen noch verstérkt werden, denn das Sich-Treffen, der tausendféltige
Austausch von Meinungen, ldeen, Darbietungen — das ist stddtisches Leben, fiir das der Stadtkern
ideale Voraussetzungen bietet."

Zur inneren VerkehrserschlieBung: Wéhrend frilher die Strafienrdume viele Aufgaben gleichzeitig er-
fuliten (Durchfahrt, Zufahrt, Laden, Fuigéngerverkehr, Kinderspiel), ist dies heute durch Nutzungs-
intensivierung und Autoverkehr nicht mehr moglich. ,In einem abgestuften System missen die Funk-
tionen auf das vorhandene StraBensystem verteilt werden . . . Das Schlagwort ‘Sperrung der Innen-
stadt’ miBte eigentlich heiBen: 'Ordnung des innenstadtverkehrs™. Grundlagen dieser Ordnung sind
eine Sektorengliederung der Innenstadt und eine Abstufung von HaupterschlieBung, ErschlieBung,
FuBgangerbereich mit unbegrenzter Lieferméglichkeit, FuBgéngerbereich mit zeitlich begrenzter
Liefermaglichkeit, FuBgéngerbereich ohne Lieferverkehr. Von auBien nach innen nimmt der Bewe-
gungsraum fir Fehrzeuge ab, fir Fugénger zu.

Zu FuBgéngerbereichen — Ausbaustufe 2: ,Fast das gesamte historische StraBennetz der Altstadt
1aBt sich ohne weiteres als Zone mit FuBgéngervorrang ausbilden. Dabei sind alle Teile dieses Netzes
abgestimmt auf die Bediirfnisse der Anlieferung, FuBgéngerbereiche und Anlieferung stéren sich bei
guter Organisation kaum."
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Fir den FuBgédngerbereich wurden in dem Band , Zur Diskussion” (1971) zwei Ausbau-
stufen vorgeschlagen:

Stufe 1: FuBgéngerbereiche, die planerisch gesichert waren und innerhalb der nachsten
zwei Jahre verwirklicht werden konnten; es handelte sich liberwiegend um Platze und
schmale NebenstraBen mit geringer Verkehrsbedeutung.

Stufe 2: Alle fiir den Zeitraum bis etwa 1980 libersehbaren Méglichkeiten fiir FuBgénger-
bereiche in der Freiburger innenstadt; demnach sollte der FuBgéngerbereich fast die
gesamte Stadtanlage von 1200 und Teile der stidlichen Vorstadt (bis 1600) umfassen.

Die Stufe 1 wurde Uberwiegend bereits 1972 realisiert. Gleichzeitig lief eine intensive
Diskussion um das Gesamtkonzept, auf Grund derer der Rat schon Mitte 1972 die mit
der Einfiihrung des groBen Konzeptes notwendigerweise verbundene neue Verkehrs-
fiilhrung billigte. Als SofortmaBnahme wurden die wichtigsten EinkaufsstraBen samstags
den FuBgéngern vorbehalten. Nach weiterer Diskussion mit den Beteiligten wurde im
Juli 1973 der Bebauungsplan entsprechend der neuen Verkehrsfiihrung geéndert, und
im November 1973 wurde der langfristig geplante, nahezu die ganze Innenstadt umfas-
sende FuBgéngerbereich als zeitlich unbefristeter Probelauf mit geringen Anderungen
eingefiihrt und, als keine wesentlichen Probleme auftraten, endgiiltig beschlossen. 1975
konnte in einer Neuauflage des Bandes ,, Zur Diskussion” eine positive Bilanz gezogen
werden. Nach einer gewissen Atempause wird seit 1979 der FuBgéngerbereich nochmals
spiirbar erweitert (s. Abb. 7).

Besonderes Spezifikum der Freiburger Lésung ist das System einer abgestuften AusschlieBung des
Kfz-Verkehrs: Die zentrale Kaiser-Joseph-Strale ist fur jeglichen Kfz-Verkehr gesperrt (nur StraBen-
bahn und Busse verkehren); ihre Belieferung erfolgt Ober Seiten- und ParallelstraBen. Auch der
Miinsterplatz und einige Seitengassen sind absolut gesperrt. In den ilbrigen FuBgéngerstraBen ist,
wie allgemein dblich, der Lieferverkehr zeitlich befristet gestattet’. Mehrere randliche ErschlieBungs-
schleifen bzw. StichstraBen werden zwar ebenfalls als Teile des FuBgéngerbereichs ausgewiesen, in
ihnen wurde jedoch der Lieferverkehr zunédchst ohne zeitliche Einschriinkung und seit 1979 mit
Riicksicht auf die Wohnqualitdt zwischen 5 und 22 Uhr gestattet. Nach ihrem Umbau entsprechen
diese StraBen den heute zunehmend in Wohngebieten eingefiihrten gemischtgenutzten WohnstraBen
(Koexistenz- oder GleichberechtigungsstraBen).

Gottingen

Ahnlich wie in Freiburg gelang auch in Gottingen der Durchbruch zur heute verwirklich-
ten bzw. beschlossenen komplexen Konzeption erst Anfang der 70er Jahre, nachdem die
1965 - 1969 von mehreren Gutachtergruppen erarbeiteten Strukturuntersuchungen und
Planungsvorschlége als Planungsleitbild (Erneuerung . . . 1970) zu einer intensiven &ffent-
lichen Diskussion und zur Entscheidungsbereitschaft der Kommunalpolitiker gegeniiber
widerstrebenden Interessengruppen gefihrt hatten.

Seit 1938 gab es flr Gottingen im Zusammenhang mit der Einrichtung eines Amtes fiir
Stadtgestaltung (1935) umfangreiche Planungen fiir eine verkehrsgerechte Umgestal-
tung des historischen Stadtkerns durch StraBendurchbriiche und Parkplatze (s. Denecke
1979, S. 61). Diese wurden jedoch durch den Krieg und die unzerstérte Erhaltung der
Innenstadt nicht verwirklicht. Statt dessen begann man 1962 mit der versuchsweisen
Einfihrung eines FuBgéngerbereichs, indem, zunédchst nur samstags, insgesamt 16 In-
nenstadtstraBen fiir den Pkw-Verkehr gesperrt wurden (Abb. 8)'°. 1966 wurden die Sper-
rungszeiten flr den Haupteinkaufsbereich erweitert, doch muBte man angesichts des

9 Eigene Stellplétze auf Privatgrundstiicken oder in Quartiergaragen kénnen (mit Plakette) jederzeit
angefahren werden. Zum kurzfristigen Be- und Entladen im FuBgéngerbereich gibt es Ausnahme-
plaketten.

10 Weitere Karten s. Monheim 1975a, S. 134.
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Abb. 8: Entwicklung des Gottinger FuBgéngerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S. 42)
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Widerstandes einiger Interessengruppen bei einem zeitlich beschrénkten, versuchs-
weisen FuBgangerbereich bleiben. Um diese Zeit begann auBerdem eine Diskussion um
die Erneuerung der Innenstadt, an der sich auch das Géttinger Soziologische Seminar
unter der Leitung von Bahrdt und Mitarbeit von Herlyn und Schaufelberger engagiert
beteiligte’'. Erst 1971/72 wurde der FuBgéngerbereich endgiiltig eingefiihrt, nachdem in

11 Ergebnisse dieser Diskussion sind in groBem Umfang eingegangen in den i.A. des Bundesministers
fiir Raumordnung, Bauwesen und Stédtebau bearbeiteten Band ,Innenstadt und Erneuerung”
(1972) (Arbeitsbeginn 1967).
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dem 1970 vorgelegten Entwurf eines Planungsleitbildes fir die ,,Erneuerung der Géttin-
ger Innenstadt” der FuBgéangerbereich als ein Kernstiick dieses neuen Leitbildes heraus-
gestellt wurde, mit dem ,das Stadtbild attraktiver und lebendiger" gemacht werden sollte.
1973 wurden die bis dahin die HaupteinkaufsstraBe benutzenden Buslinien in dafilir
umgebaute ParallelstraBen verlegt, so daB 1974 die HaupteinkaufsstraBe umgebaut wer-
den konnte.

Das 1970 vorgelegte Planungsleitbild fur die Innenstadt wurde in den folgenden Jahren
intensiv diskutiert und erfuhr dabei einige wesentliche Anderungen, die gut die in diesen
Jahren vielerorts zu beobachtende Durchsetzung neuer Zielvorstellungen fiir die Stadt-
entwicklung erkennen lassen und zu einem zweiten Entwurf eines Planungsleitbildes
Uber ,die Entwicklung der Géttinger Innenstadt” (1974) fihrten, der dann auch vom
Stadtrat verabschiedet wurde (Abb. 9)'2. Das 1970 zugrunde gelegte Konzept schieifen-
férmiger ErschlieBungsstraBen wurde dahingehend abgewandelt, daB die jeweils beson-

Abb.9: Planungsleitbilder fiir die Gottinger Innenstadt 1970 und 1974: FuBigédngerbe-
reich und ruhender Verkehr

@® Parkhaus
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ders weit ins Zentrum vorstoBenden Schleifenabschnitte und AnliegerstraBen zugunsten
von FuBgéngerstraBen entfielen. Im Zusammenhang damit wurden statt 10 Parkhiausern
nur noch 5 vorgesehen, die alle Uber sehr kurze ErschlieBungsschleifen vom Stadtkern-
ring aus erreicht werden kénnen. Ein im Nordosten geplanter Durchbruch einer neuen
StraBenschleife entfiel. Insgesamt wurde dadurch der Autoverkehr nochmals spiirbar
zugunsten der eigentlichen Innenstadtfunktionen zuriickgedréngt. Das Nutzungskonzept
fiir die Innenstadt wurde ebenfalls neueren Zielsetzungen angepaBt, indem die Plane fiir

12 Die bereits in den 60er Jahren den FuBgéngerbereich bekdmpfenden Gruppen (sowohl IHK, Einzel-
handelsverband und die meisten Einzelhandelsantieger, als auch Polizei, Verkehrsausschuf3, ADAC
und Ratsopposition) waren auch 1974 gegen die Erweiterung des FuBgangerbereichs.
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die Ansiedlung von Warenh&usern reduziert und mit Erfolg verstérkte Anstrengungen zur
Steigerung des Wohnraumangebotes und zur Erhaltung kleinteilig gemischter Bau- und
Nutzungsstrukturen gemacht wurden'?. Bis 1991 soll der FuBgéngerbereich nach einem
schon jetzt festgelegten Zeitplan zu einem den groéBten Teil der historischen Altstadt
umfassenden System erweitert werden.

Bonn

Der FuBgangerbereich im historischen Stadtzentrum von Bonn (Abb. 10)'* ist heute dhn-
lich groB und kompakt wie derjenige von Freiburg; in seiner Entstehungsgeschichte gibt
es einerseits Parallelen, andererseits bezeichnende Unterschiede. Insgesamt vollzog sich
seine Entwicklung ausgesprochen pragmatisch und ohne groBe Grundsatzdiskussionen.
Schon 1948 wurden die beiden wichtigsten GeschaftsstraBen wahrend des stdrksten
Besucherandranges (15 - 19 Uhr) fur jeden Fahrverkehr gesperrt. Dabei handelte es sich
jedoch (&hnlich wie bei den schon vor dem Krieg gesperrten HaupteinkaufsstraBen von
Essen, Dortmund oder Kéln) um reine VerkehrsmaBnahmen, mit denen man weder den
Begriff, noch das Konzept eines FuBgéngerbereichs verband und die in der offent-

Abb. 10: Entwicklung des Bonner FuBgéngerbereichs

(Legende s. Abb. 4, S. 42)
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13 Zur Nutzungsentwicklung s. auch Frieling (1979). Der konzeptionelle Wandel hat — ahnlich wie in
Freiburg — die 1969 begonnene Altstadtsanierung beeinfluBt: Man bemuht sich verstarkt um die
Erhaltung iiberlieferter Bausubstanz (z.B. bei dem urspriinglich zum Abri vorgesehenen Fach-
werkhaus-Baublock zwischen Pauliner- und JohannisstraBe, auf dem, in Fortfiihrung von Vor-
kriegsplanungen (!) ein Parkhaus erstellt werden sollte) und um eine gestalterisch bessere Ein-
fiigung von Neubauten —vgl. Gottingen Altstadtsanierung (1979).

14 Weitere Karten siehe unten Abb. 34, 44, 45 und Monheim 1975a, S. 107.
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lichen Meinung keine Beachtung fanden. Erst 1965/66 wurden zahlreiche Geschifts-
straBen ganztégig fur den Individualverkehr gesperrt. Das allseits positive Echo auf den
FuBgéngerbereich flihrte dazu, daB dieser 1969 - 1975 fast jedes Jahr erweitert wurde
und im Endausbau das gesamte Geschéftszentrum einschlieBlich der meisten Neben-
geschéftslagen sowie die City-Universitéat flichendeckend umfassen soll.

Die Umgestaltung des FuBgéingerbereichs wurde auf Betreiben der Anlieger einer um ihr
Image besorgten GeschiftsstraBe ein Jahr nach der Sperrung begonnen und erfolgte
zundchst ausschlieBlich unter dem Gesichtspunkt kraftverkehrsfreier KaufstraBen; ab
1970 traten dagegen stérker Gesichtspunkte der Denkmal- und Stadtbildpflege und ab
1972 Gesichtspunkte der Funktion als Erholungs- und Freizeitraum hervor. Seit 1971
wurde im FuBgéngerbereich jedes Jahr in den finf Sommermonaten eine regelméBige
Veranstaltungsreihe, der ,Bonner Sommer”, durchgefiihrt (1973 bereits 130 Veranstal-
tungen mit ca. 150.000 Besuchern).

Wie stark in Stadtbild- und Imagepflege sich duBernde Reprasentationsbediirfnisse im
Laufe der Zeit die Ausgestaltung des FuBgéngerbereichs beeinfluBten, zeigt die Entwick-
lung des Miinsterplatzes: 1964 hatte der dort liegende Kaufhof unter ihm eine Tief-
garage gebaut. Der Platz blieb fiir eine stark befahrene Querverbindung durch die City
gebffnet und erhielt deswegen eine FuBgéngerunterfiihrung. 1973 wurde diese Querung
im Zusammenhang mit der Einfiihrung eines Cityringes geschlossen. Um den Miinster-
platz in den ihn inzwischen auf fast allen Seiten umgebenden FuBgéngerbereich nahtlos
einbeziehen und attraktiv umgestalten zu kénnen, baute man an Stelle der auf dem
Mansterplatz liegenden Tiefgaragenzufahrten 1978/79 mit erheblichem Aufwand einen
léngeren Stichtunnel zum Rand des FuBgéngerbereichs. AuBerdem erhielt der dem
Minster gegeniberliegende, Mitte der 60er Jahre erweiterte und umgebaute Kaufhof
1979 eine neue, stirker gegliederte Fassade aus dem gleichen Naturstein, wie das Miin-
ster. Mit dem Hervortreten nicht unmittelbar ,effektiver* Prestigegesichtspunkte und der
starken Steigerung des finanziellen Aufwandes kam es allerdings auch zu erheblichen
Kontroversen um diese GestaltungsmaBnahmen.

Oldenburg

In den bisher beschriebenen Stédten wurden die FuBgéingerbereiche in ihrer Konzeption
und in ihrer Realisierung abschnittweise entwickelt und sind bis heute noch nicht bis zu
dem inzwischen vorgesehenen umfassenden System realisiert. Oldenburg hat dagegen
als bisher einzige Stadt einen grundsétzlich anderen Weg eingeschlagen, indem der
FuBgéngerbereich sogleich als umfassende, in sich geschlossene MaBnahme konzipiert
und dann im Wesentlichen in einem Akt realisiert wurde. Zur Vorbereitung des FuB-
géngerbereichs wurden im Fldchennutzungsplan von 1959 ein Cityring auf der Innen-
seite der Grében und mehrere Parkhauser beschlossen und in den folgenden Jahren
gebaut. Der FuBgéngerbereich wurde 1967 nach AbschluB der vorbereitenden BaumaB-
nahmen fiir den Individualverkehr eingerichtet und umfaBte sogleich einen flachen-
deckenden Bereich von 15 Haupt- und NebengeschéftsstraBen, 4 Pldtzen und einigen
ergdnzenden Seitengassen (Abb. 11)'8! Die urspriinglich vorgesehene Ausdehnung
konnte allerdings aufgrund des Widerstandes einiger Anlieger zunédchst nicht verwirk-
licht werden (schon bald woliten allerdings auch diese Anlieger gerne dazugehéren!).
Bis 1973 wurden die FuBgéngerstraBen schrittweise baulich umgestaltet. Wahrend man
zunéchst keine Erweiterung des FuBgéngerbereichs vorgesehen hatte (1967 - 1974 wurde
nur eine weitere StraBe gesperrt), wird inzwischen das flachendeckende System weiter
abgerundet. Dabei gibt es allerdings erneut dann Widerstinde des Einzelhandels, wenn
Parkplétze entfallen (z.B. am Marktplatz).

15 Weitere Karten s. Monheim 1975a, S. 196.
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Abb. 11: Entwicklung des Oldenburger FuBgangerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S. 42)

W/BIE -

2.2.3 FuBgéngerbereiche als Trendwechsel

Wiahrend die Einfiihrung von FuBgangerbereichen in den bisher dargestellten Beispiels-
stadten Teil einer in etwa kontinuierlichen Entwicklung war, bedeutete sie in anderen
Stadten einen grundsitzlichen Trendweches! der stadtebaulichen Strategie insofern, als
StraBen, die nach dem Krieg flir den Autoverkehr verbreitert worden waren, entspre-
chend veranderten BewertungsmaBstiben als FuBgéngerstraBen ausgewiesen wurden.
Dies zeigt exemplarisch die Entwicklung in Dortmund, Frankfurt und Duisburg.

Dortmund

Die stadtebauliche Entwicklung der Dortmunder Innenstadt (Abb. 12)' wurde gut ein
halbes Jahrhundert lang geprégt durch einschneidende Eingriffe in das historische
GrundriBgefiige zugunsten eines reibungslosen Individualverkehrs.

1 Weitere Karten s. Monheim 1975a, S. 120. Zur Entwicklung der Innenstadt s. Neuer Diercke-Welt-
atlas (1974, S. 17) und Menke (1975, S. 90).
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Abb. 12: Entwicklung des Dortmunder FuBgangerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S. 42)

Schon um die Jahrhundertwende hatte man wichtige VerkehrsstraBen, vor allem die parallel zum
Hellweg verlaufende Achse KampstraBe — Briderweg, verbreitert und um die zentrale Reinoldikirche
zu einem Verkehrsknoten verknlipft sowie die Wélle durchgehend zu einer RingstraBe ausgebaut.

Als erster groBer StraBendurchbruch wurde Anfang der 30er Jahre die HansastraBe als N-S-Achse
angelegt. Die zunehmenden Konflikte zwischen Individualverkehr und FuBgéngerverkehr im Haupt-
einkaufsbereich Westenhellweg fiihrten bereits vor dem Krieg dazu, daB diese StraBe zur Einbahn-
straBe erklart und nur noch flir Anliegerverkehr freigegeben wurde.
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Nach den Kriegszerstérungen wurde das StraBennetz weitestgehend an die gestiegenen Verkehrs-
bediirfnisse angepaBt. Die HansastraBe wurde erneut erweitert. AuBerdem wurde parallel dazu eine
N-S-Querung des Stadtkerns angelegt. In O-W-Richtung wurde der parallel zum Hellweg verlaufende
StraBenzug zu einer breiten Verkehrsachse erweitert. Im Wallbereich wurden {iber weite Abschnitte
die Baublécke zwischen Wall- und GrabenstraBe beseitigt, wodurch ein 75 - 160 m breiter StraBen-
raum entstand.

Nach AbschluB des umfangreichen StraBenbauprogramms, das in der Innenstadt zu
breiten Verkehrsschneisen gefiihrt hatte, begann 1861 eine neue Entwicklungsphase;
die drei wichtigsten GeschéftsstraBen Westenhellweg, Ostenhellweg und BriickstraBe
wurden zundchst in der Hauptgeschéftszeit vollstdndig fiir den Individualverkehr ge-
sperrt. 1963 wurde der am stérksten von FuBigéngern frequentierte Westenhellweg ganz-
tagig fiir den Individualverkehr gesperrt, 1966 der Ostenheliweg und 1969 die BriickstraBe.

Die nach dem Krieg noch verbreiterte HansastraBe beeintrichtigte den Passantenstrom
auf dem Hellweg so stark, daB sie in ihrem zentralen Abschnitt 1969 ganz fiir den Indivi-
dualverkehr gesperrt wurde. Selbst die parallel zum Hellweg angelegte O-W-Achse ist
inzwischen so stark von passantenorientierten Cityfunktionen gesdumt, daB mit einer
Verkehrsberuhigung dieser StraBe durch die halbseitige Umwandlung zur FuBgéanger-
straBe begonnen wurde?. Damit wird der Citybereich innerhalb der Walle, den man nach
dem Krieg mit groBen StraBendurchbriichen dem Individualverkehr gedffnet hatte, weit-
gehend verkehrsberuhigt.

Frankfurt

In der Frankfurter Innenstadt hatte man ebenso wie in Dortmund nach dem Krieg sowohl
in nord-siidlicher, als auch in ost-westlicher Richtung fir den Autoverkehr StraBen erheb-
lich verbreitert bzw. neu durchgebrochen. Im Unterschied zu Dortmund hatte man auch
die HaupteinkaufsstraBe Zeil mit ihrer auBerordentlichen Konzentration von Waren- und
Kaufhausern verbreitert (auf 32 - 43 m), hatte andererseits aber den Wallbereich in seiner
historischen Struktur als durchgehenden Griinzug belassen und keinen Cityring ange-
legt.

Die ersten FuBgéangerstraBen wurden 1960 (80 m) bzw. 1968 - 1972 (ca. 900 m) in mehre-
ren fiir Handel und Verkehr relativ unbedeutenden und untereinander kaum verbun-
denen NebenstraBen eingerichtet (Abb. 13)°. Einige dieser FuBgéngerstraBen verloren
sogar durch ihre ungiinstige Anbindung an Attraktivitét (bes. SchillerstraBe und Sand-
gasse). 1964 - im Jahr der Erdffnung des Main-Taunus-Zentrums am westlichen Stadt-
rand und zwei Jahre nach Beginn des U-Bahn-Baus — wurde die Einrichtung einer FuB-
gangerzone in der Zeil zwischen Hauptwache und Konstabler Wache beschlossen. Dabei
wollte man den Autoverkehr der Zeil in dem als FuBgéngerstraBe vorgesehenen Teilstlick
in einem iiber der U-Bahn anzulegenden Tunnel filhren (die Lénge der beiderseitigen
Rampen wire derjenigen des Tunnelstiicks gleichgekommen). Diese aufwendige Kon-
2eption dreier Ubereinandergelegenen Hauptverkehrsachsen in der Zeil ist wohl nur aus
der ungewdhnlichen Kaufkraftmassierung in diesem StraBenstiick zu verstehen, in dem
1972 auf gut 160000 qm Verkaufsflache (u.a. 18 Waren- und Kaufhduser) 1 % des ge-
samten Einzelhandelsumsatzes in der BRD getétigt wurde. Widersténde der IHK und
einer Biirgerinitiative brachten jedoch diese in ihrem technisch-6konomischen Ehrgeiz
einmaligen Plane 1971 zu Fall. Da sich der Wettbewerbsdruck auf die City durch die
Eréffnung von zwei weiteren regionalen Einkaufszentren am Nord- und Ostrand Frank-

2 Die baulich umgestaltete StraBenhélfte kann allerdings ohne zeitliche Einschrénkung von Anlieger-
und Ladeverkehr im Schrittempo befahren werden.

3 Die Ausfilhrungen (iber Frankfurt stiitzen sich weitgehend auf ,Siediungsstrukturelle Folgen . . .
Bericht zur Vorstudie* (1975, unverdffentlicht).
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Abb. 13: Entwicklung des Frankfurter FuBgéngerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S. 42)

furts weiter erhdhte, entschloB sich die Stadt 1973, die Zeil im Hinblick auf die Anfang der
80er Jahre nach AbschluB3 der U- und S-Bahn-Bauarbeiten vorgesehene Umwandlung in
eine FuBgéngerstraBe zunéchst versuchsweise zu sperren. Trotz lebhafter Proteste vor
allem seitens der vom verdrdngten Verkehr Betroffenen blieb die Zeil anschlieBend auf
Dauer gesperrt, da das zunéchst befiirchtete Verkehrschaos nicht eintrat.

In der Gesamtkonzeption des Frankfurter FuBgéngerbereichs vollzog sich bis 1974 ein
einschneidender Wandel*. Anstelle relativ isolierter EinzelstraBen strebte man nun ein
zusammenhéngendes und weitgespanntes FuBgéngerstraBennetz an: Die Hauptwache,
unter der man wegen der fiir unverzichtbar gehaltenen Nord-Siid-HauptverkehrsstraBe
1968 im Zuge des U-Bahn-Baus eine aufwendige und weitldufige FuBgangerunterfiihrung
angelegt hatte, soll nun fiir den Autoverkehr geschlossen und zur zentralen Drehscheibe
des FuBgéngerbereichs werden. Vom Hauptbahnhof soll sich eine fast ununterbrochene
FuBgéngerachse bis zum Ostende des historischen Stadtzentrums erstrecken (gut 2 km).
Quer dazu sollen FuBgéangerstraBen vom ndrdlichen und nordwestlichen Wall bis zur
Altstadt (gut 1 km) und weiter nach Sachsenhausen mit seinem eigenen FuBgénger-
bereich gefiihrt werden. SeitenstraBen sollen, soweit nicht zur ErschlieBung von Park-
héusern erforderlich, fiir den allgemeinen Fahrverkehr geschlossen werden. Auch das
Mainufer und der &uBere Teil der Wallanlagen sollen gesperrt werden, da man sie als
Naherholungsgebiete fiir die Innenstadtbevdlkerung aufwerten mochte. Im Stadtteilent-
wicklungsplan Innenstadt wurden als Zukunftsperspektive (,,nach 2000) noch lber die in
Abb. 13 dargestellten Planungen hinausgehende FuBgangerbereichserweiterungen zur
Diskussion gestelit.

Duisburg

Ein weiteres Beispiel fiir den tiefgreifenden Wandel stddtebaulicher Konzeptionen ist
Duisburg (Abb. 14)5. Ahnlich wie Dortmund hatte man dort schon vor dem Ersten Welt-
krieg erhebliche Strafienverbreiterungen vorgenommen (westliche KonigstraBe: 35 m
StraBenbreite!). 1937 begann man innerhalb des kleinen historischen Stadtkerns mit
Grundstiicksaufkaufen fiir groBziigige StraBendurchbriiche, die dann nach dem Krieg
realisiert wurden: Parallel zur alten HaupteinkaufsstraBe MiinzstraBe wurde die W-O-
Achse bis zum westlichen Schwanentor fortgefiihrt. Dabei nahm man in Lage und Linien-
fuhrung keinerlei Riicksicht auf die historisch-topographisch sehr einpragsamen Situa-
tionen von Burgbereich und altem Markt, die beide an ihrer Siidseite aufgerissen wurden
und zu unproportionierten Freiflaichen denaturierten. Quer zur W-O-Achse wurde noch
innerhalb des historischen Kerns eine breite N-S-Verbindung angelegt und an ihrer
Kreuzung mit dem Hauptpassantenstrom 1964 mit einer FuBgéngerunterfithrung ver-
sehen. Im &stlichen, griinderzeitlichen Teil der City wurde die KonigstraBe an ihrem zu
Beginn des Jahrhunderts noch nicht aufgeweiteten Ostende ebenfalls auf 35 m verbrei-
tert und die sudlich abzweigende Diisseldorfer StraBe wurde von 16 auf 25 m aufgeweitet.
Als groBrdaumige Umfahrung der Innenstadt legte man ein Autobahndreieck und einen
mit mehreren Querspangen versehenen weitldaufigen Innenstadtring an.

4 Siehe dazu ,Stadtteilentwicklungsplan Innenstadt” (1976).

5 Weitere Karten s. Monheim 1975a, S. 124. Die Angaben zur historischen Entwicklung sind entnom-
men aus /deenwettbewerb FuBgéngerbereich Duisburg Innenstadt (1977), sowie aus groBmaBstébi-
gen Karten von 1910, 1939, 1953, 1963 und 1976, die freundlicherweise vom Stadtplanungsamt zur
Verfiigung gestellt wurden und z.T. Korrekturen der Angaben in der Wettbewerbsbroschire erfor-
derlich machten.
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Abb. 14: Entwicklung des Duisburger FuBgéngerbereichs
(Legende s. Abb. 4, S. 42)

Die Einfiihrung des FuBgéngerbereichs begann um 1962 mit der Miinzstrafie. 1968 wurde
der an der AuBenseite der Stadtmauer verlaufende, kleinteilig und intensiv geschéftlich
genutzte Sonnenwall FuBgéngerstraBe und fast 10 Jahre spéter noch die BeckstraBe,
eine ehemals bedeutende QuerstraBe der MiinzstraBe. Das Hauptgewicht des Geschéfts-
lebens hatte sich jedoch seit Anfang des Jahrhunderts und verstérkt nach dem Zweiten
Weltkrieg aus der Altstadt in die zur breiten ReprésentationsstraBe aufgewertete Kénig-
straBe verlagert, die allerdings fast nur auf ihrer Stidseite Geschéfte hatte, wahrend die
Nordseite von Anbeginn fast ausschlielich von Banken und &ffentlichen Einrichtungen
eingenommen wurde (Orgeig 1972). Ende der 60er Jahre beschloB man im Zusammen-
hang mit der Planung einer unterirdischen Stadtbahn, deren Fertigstellung fiir Ende der
80er Jahre erwartet wurde, die gesamte W-O-Achse trotz ihrer auBerordentlichen Breite
(35 m) und Lénge (ca. 1100 m) und ihrer nur einseitigen Geschéftsnutzung sowie die
siidlich abzweigende, nach dem Krieg verbreiterte Disseldorfer StraBe in einen FuB-
géngerbereich umzuwandeln. Zunédchst hielt man an der N-S-Querung innerhalb der
Altstadt fest; um 1975 entschloB man sich jedoch, im Interesse eines storungsfreien
FuBgangerbereichs auch diese StraBe flr den Fahrverkehr zu schlieBen. Um die durch
breite QuerstraBen und seitliche Platze noch verstérkte Weitldufigkeit des StraBenraumes
zu gliedern, ist vorgesehen, einige Gebéude teilweise in die jetzige StraBe vorzuziehen.
Die Ausschreibung zum Ideenwettbewerb fordert bezeichnenderweise: ,Die FuBgénger-
zone soll nicht nur unter dem Gesichtspunkt groBraumiger Gestaltung und urbaner
GroBziigigkeit geplant werden, sondern auch die Schaffung intimer Stimmung
beriicksichtigen“.

Insgesamt zeigt die Entwicklung der Duisburger Innenstadt einerseits eine teilweise
Abkehr von der absoluten Orientierung an den Bediirfnissen des flieBenden Verkehrs als
Instrument zur Attraktivitatssteigerung der Innenstadt; andererseits ordnen sich aber die
MaBstabe der neu angestrebten Lésung durchaus in die Tradition eines um groBe Ldsun-
gen bemiihten Stadtgestaltungswillens ein — die Mittel haben gewechselt, aber die Ziele
sind geblieben. Duisburg diirfte neben Frankfurt innerhalb der Bundesrepublik das ein-
drucksvollste Beispiel dafiir bilden, daB sich mit z.T. groBen Opfern erkaufte StraBen-
durchbriiche in Stadtzentren schon nach kurzer Zeit als Fehlentscheidungen erweisen
kénnen. Historisches Erbe und menschliche MaBstébe diirften allerdings gerade in Duis-
burg wohl unwiderruflich verloren sein.

Die Analyse der Entwicklung von FuBgéngerbereichen, die notwendigerweise skizzen-
haft bleiben muBte, sollte nicht so sehr einen historischen Uberblick geben, sondern vor
allem die Vielschichtigkeit und Ambivalenz dieses Prozesses und der Stadtentwicklung
allgemein aufzeigen. Dabei ist immer wieder eine enge Verflechtung zwischen FuB-
géngerbereichen und Stadtentwicklung und eine starke Nachwirkung iiberlieferter Struk-
turen, gerade auch des mittelalterlichen Erbes, festzustellen. Bei der Untersuchung der
maBgeblichen Leitbilder zeigte sich, daB pauschale Angaben iber ,die" FuBgénger-
bereiche, selbst wenn sie auf bestimmte Entwicklungsphasen bezogen sind, kaum sinn-
voll sind.

2.2.4 FuBgingerbereichskonzeptionen und Fuligéingerbereichswachstum

Die in den letzten Abschnitten dargestellten FuBgéngerbereiche gehdrten 1973 hinsicht-
lich des Gesamtumfanges ihrer FuBgéangerstraBen — abgesehen von Kassel und Duis-
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burg — mit 1700 bis 2200 m zu den 21 gréBten FuBgéngerbereichen der BRD (fiir neuere
Zeit liegt keine Gesamtiibersicht vor). Sie sind nicht fiir die Gesamtheit aller FuBgénger-
bereiche reprasentativ, sondern fir die entwicklungsbestimmenden Trends, die sich
meist in den groBeren Stadten am friihesten und deutlichsten durchsetzen. Vor allem
sollte gezeigt werden, daB die GroBe und Struktur von FuBgéngerbereichen bis heute
nicht als Endergebnis abgeschlossener Prozesse zu verstehen ist, sondern als voriiber-
gehendes Durchgangsstadium, dessen weitere Entwicklung von den dahinterstehenden
Stadtentwicklungskonzeptionen und politischen Kraftefeldern bestimmt wird. Als Rah-
men zu den Fallstudien der letzten Abschnitte soll deshalb abschlieBend das Gesamtbild

der FuBgingerbereichsentwicklung skizziert werden’.

Gesamtzahl der FuBBgéngerbereiche
Die erste FuBgéngerstrafle (Limbecker StraBe in Essen) war etwa 1926 eingerichtet wor-

den (Abb. 15). Bis 1950 nahm die Zahl der FuBgangerbereiche nur auf 8 zu, bis 1860 waren
Abb. 15: FuBgéngerbereiche im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland 1926 - 1977
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1 Die in der Habilitationsschrift vorgenommene ausfihrliche Untersuchung der FuBgéngerbereiche
als Innovation soll zu einem spiteren Zeitpunkt nach Durchfiihrung einer weiteren Verwaltungsum-

frage verdffentlicht werden.
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es 35 und bis 1966 bereits 63. Nach diesem Anfangsstadium breitete sich die Neuerung
auBerordentlich rasch aus, so daB es 1973 214 FuBgéngerbereiche in 200 Gemeinden
gab. Ein Drittel der Ende 1973 bestehenden FuBgéngerbereiche wurde erst 1972/73
eingefiihrt, ein weiteres Finftel in den beiden vorhergehenden Jahren.

Nach einer Umfrage des DIHT stieg bis 1977 die Zahl der Gemeinden mit FuBganger-
bereichen auf etwa 300 (Einkaufs-Magnet FuBgdngerzone 1979). Die Zahl der FuBganger-
bereiche, wie sie vom DIHT angegeben wird, ist aufgrund vom Ublichen Sprachgebrauch
abweichender, weiter gefaBter Begriffsbestimmungen? gegeniiber den bisherigen Aus-
wertungen Uberhoht; sie diirfte 1977 nach schétzungsweisen Umrechnungen bei etwa
350 bis 400 liegen.

Entstanden die FuBgéngerbereiche zundchst (iberwiegend in Grofstadten, so nehmen sie
1970/71 vor allem in Mittelstadten und seitdem vor allem in Kleinstddten und kieineren
Mittelstddten sowie in Nebenzentren zu (Tab. 1). Es gibt allerdings auch zahlreiche Aus-
nahmen von diesem Trend.

Tabelle 1:
FuBgéangerbereiche nach Einwohnerzahl der Gemeinde und Einfliihrungsjahr (nur tég-
liche Sperrung)

Einwohnerzahl in 1000 (1972)"

Jahr bis 20 20-50 650-1060 100-250 iiber250 Neben- insgesamt
(Anteile der Klassen in %) zentren %
bis 1955 6 6 4 21 28 0 10
1956-1960 0 2 2 18 24 14 7
1861-1966 0 9 19 15 24 0 13
1967-1969 11 13 17 21 19 29 17
1970-1971 17 22 32 12 0 7 19
1972-1973 66 48 26 12 5 80 34
insg. abs. 18 64 53 33 21 14 203

(soweit mit Ang.)

1 Gemeinden unter 30000 E. sind nicht vollzahlig erfaBt. Die Einwohnerzahl gibt den heutigen Stand
an, der von der Einwohnerzahl zur Zeit der ersten FuBgéngerstraBe abweichen kann!
Quelle: Verwaltungsumfrage 1973

Die GroBstadte haben nicht nur einen zeitlichen Vorsprung bei der Einfihrung von FuB-
gangerbereichen, sondemn ihre FuBgéngerbereiche sind auch meist erheblich gréBer
(Tab. 2): Jeder zweite in Stadten mit Uber 500.000 E. gelegene FuBgangerbereich war
1973 Uiber 2000 m lang. Mit abnehmender StadtgroBe nimmt auch die FuBgéngerbereichs-
gréBe tendenziell ab, bis zu den in Kleinstéddten mit unter 20.000 E. gelegenen FuB-
gangerbereichen, die zu 69 % kiirzer als 300 m sind.

GroBenwachstum

Zur Beurteilung der Bedeutung von FuBgéngerbereichen fiir die Stadtentwicklung ist die
zunehmende raumliche Ausdehnung und strukturelle Differenzierung einmal eingefihr-

2 Die DIHT-Umfrage erfaBt auch einzeine fuBldufige EinkaufsstraBen in peripheren, lokalen Versor-
gungszentren und Neubaugebieten; auBerdem wurden 2.T. mehrere rdumlich getrennte FuBgénger-
straBen in einem Stadtzentrum als mehrere FuBgéngerbereiche gerechnet.
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Tabelle 2: )
GroBe und Beginn der baulichen Umgestaltung von FuBgéngerbereichen 1973 nach
GemeindegroBe (nur tagliche Spe_rrung)

Einw. Gesamtlange der FuBgéngerstraBen in Metern insg. abs.
1972 (Anteil der Klassen in %) (einschl. ohne
in 1000 -300 -500 -750 -1000 - 1300 -2000 (ber2000 GroBenang.)
Nebenz. 21 36 21 14 7 0 1] 14

bis 20 69 0 23 0 0 8 0 24
20-50 36 31 22 8 3 0 0 68
50-100 25 19 27 19 6 4 0 54
100-250 3 3 9 27 21 18 18 33
250-500 0 0 10 20 20 40 10 10

Uiber 500 0 8 0 17 8 17 50 11

insg. % 25 19 19 15 8 8 7

insg. abs.

(soweit mit 51 38 38 30 16 15 13 201/214

GroBenang.)

Quelle: Verwaltungsumfrage 1973

ter FuBgéngerbereiche wesentlich aufschluBreicher als die auf den ersten Blick so ein-
drucksvolle Zunahme der insgesamt bestehenden FuBigdngerbereiche (d.h. die groB-
rdumige Diffusion der Innovation ,FuBgéngerbereich*).

Als Indikator fiir die Tendenz zur VergréBerung einmal eingerichteter FuBgéngerbereiche
kann die Spitzengruppe der gréBten FuBgédngerbereiche dienen. Die 13 groBten FufB-
géngerbereiche waren 1860 zwischen 400 und 900 m lang, 1967 zwischen 800 und
1900 m lang und 1973 zwischen 2000 und 2700 m lang; ihre Durchschnittsldnge stieg von
646 m (iber 1554 m auf 2185 m. Von der 1973er Spitzengruppe gehoérten vier schon 1960
zur Spitzengruppe der 13 groften (von 35) FuBgangerbereiche, wahrend ebenfalls vier
erst nach 1860 begonnen wurden.

Der geringere Umfang der in Klein- und Mittelstadten gelegenen FuBgéngerbereiche
héngt in erster Linie mit der geringeren Gréfle der dortigen Einkaufszentren zusammen.
Eine Analyse der Ausbauplanungen (Monheim 1975a, Kartenanhang, jeweils Karte 4)
zeigt jedoch, daB auch in diesen StadtgréBenklassen vielfach erhebliche Erweiterungen
vorgesehen sind. Der heute geringere Umfang ist nur zum Teil eine Folge objektiver
Gegebenheiten, zum gréBeren Teil aber eine Folge der dort noch anderen Wertungs-
muster in der Stadtplanung: Die bis 1973 errichteten FuBgéngerstraBen sind noch weit-
gehend am Leitbild des auf die HaupteinkaufsstraBe beschrankten FuBgéngerbereichs
orientiert oder sogar zuféllige Verlegenheitsidsungen ohne siedlungsstrukturelie Wir-
kung. Selbst wenn eine Erweiterung vorgesehen ist, scheitert diese in kleineren Stadten
vielfach wesentlich langer am Widerstand einiger Anlieger oder am Fehlen (u.U. ver-
meintlicher) verkehrstechnischer Voraussetzungen (Umgehungsstraien, Parkhiuser).
Mit der Ubernahme erweiterter Stadtentwicklungskonzeptionen auch in kleineren
Stadten dirfte sich die Grofie und Struktur ihrer FuBgéngerbereiche dhnlich wandeln,
wie vorher schon in den GroBstédten.

Wenn auch eine deutliche Tendenz zur Erweiterung einmal begonnener FuBgénger-
bereiche festzustellen ist, so darf dies jedoch nicht als ,naturlicher Reifungsvorgang"
interpretiert werden, der gleichsam eigengesetzlich ablauft, sondern es ist, wie mehrfach
betont, vor allem eine Folge von verédnderten Wertungen, die dann die Konzeption und
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die Durchsetzungsmdglichkeiten bestimmen (allerdings fordern gute Erfahrungen mit
einer eigenen FuBgéngerstraBe stérker als fremde Vorbilder die Neigung zum erweiterten
Einsatz dieses Instrumentes). Da sich nun in Stédten, die erst spéter mit der Einfihrung
eines FuBgéngerbereichs beginnen, sogleich die den neuesten Erkenntnissen entspre-
chenden Wertungen durchsetzen kénnen (was aber keineswegs notwendig der Fall ist),
kommt es immer wieder vor, daB neu erdffnete FuBgéngerbereiche gleich in die Spitzen-
gruppe vorstoBen. Dies soll abschlieBend nochmals an der Gréfenentwicklung der etwas
weiter (ab 1700 m) gefaBten Spitzengruppe von 1973 gezeigt werden (Tab. 3).

Tabelle 3:
GroBenentwicklung der FuBgéngerbereiche mit 1973 liber 1700 m: Lénge 1955, 1960,
1967, 1973 und im Endausbau.

GroBe (1973 = 100 %)

Stadt erste GroBe
Reihenfolge FuBgénger- 1973 epl.

f'lach Rangg1 973) gstr.g Ifd.m 19585 1860 1867 »‘\tiﬂf'au2
Koin ca. 1930 2700 34 34 51 (iber 200
Miinster 1955 2600 15 15 52 tber 200
Bonn 1948 2200 15 15 63 Uber 200
Hannover 1956 2200 - 14 21 125- 150
Mainz 1959 2200 - 6 17 150 - 200
Oldenburg 1967 2200 - - 89 100-110
Aachen 1951 2100 10 28 37 150 - 200
Gottingen 1966 2100 - - 27 iber 200
Minchen 1972 2100 - - - uber 200
Bremen 1931 2000 5 5 79 ?
Essen ca. 1926 2000 23 23 75 iiber 200
Freiburg 1956 2000 - 9 20 110-125
Niirnberg 1961 2000 - - 43 tiber 200
Hattingen 1969 1800 - - - 110-125
Wuppertal-Elberf. 1966 1900 - - ? 100-110
Bad Wdrishofen 1952 1800 51 51 51 ?
Frankfurt 1960 1800 - 6 6 Uber 200
Bielefeld 1957 1700 - 46 46 100- 110
Darmstadt 1969 1700 - - - 150 - 200
Dortmund 1961 1700 - - 71 150 - 200
Trier 1971 1700 - - - liber 200

1 Prozentwerte nach den originalen, nicht gerundeten Angaben in den Fragebogen.

2 Eigene Ausmessung der Karten des geplanten Ausbaus; ungeféhre GréBe in % von 1973 (erfragt
wurde der Ausbaustand um 1980, tatsdchlich angegeben wurde meist der Endausbau nach dem
Planungsstand 1974).

Quelle: Verwaltungsumfrage 1974

Die meisten dieser FuBgéngerbereiche sind eher sprunghaft als kontinuierlich gewach-
sen; Phasen der Stagnation wechselten mit solchen starker Erweiterung ab. Ganz all-
gemein ist die Zunahme im letzten Zeitabschnitt besonders stark: 20 % wurden erst
nach 1967 begonnen, 25 % wurden 1967 - 1973 auf mindestens das Fuinffache, 10 % auf
mindestens das Dreifache und 25 % auf mindestens das Doppelte erweitert. Die Planun-
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gen fiir den kiinftigen Ausbau® zeigen ein im Prinzip unverédndertes Bild unterschied-
licher, insgesamt sehr starker Entwicklungsdynamik. 47 % der Stédte, fiir die Angaben
vorliegen, wollen ihren zentralen FuBgingerbereich nochmals auf mindestens den
doppelten Umfang erweitern - liberwiegend sind dies die Stddte mit den heute schon
besonders groBen FuBgéngerbereichen! Nur 26 % wollen ihren FuBgéngerbereich nicht
oder nur geringfiigig (bis um ein Viertel) erweitern.

Ziele

Im Gesamtbild der zahlen- und gréBenmaBigen Entwicklung der FuBgéngerbereiche hat
sich die schon bei der Analyse typischer Einzelfélle festgestellte starke Entwicklungs-
dynamik innerstédtischer FuBgéngerbereiche bestatigt. Hauptursache dieser Dynamik
ist die Erweiterung der Zielsetzungen, zu deren Erreichung man FuBgéngerbereiche ein-
fihrt. Die breite Spannweite und wechselseitige Verflechtung der Ziele, die Zielgewich-
tung der stidtischen Planungsstellen bei der Einfihrung und Erweiterung von FuB-
géngerbereichen sowie die Zielgewichtungen von Experten und Birgergruppen und
ihre Meinung zur kiinftigen Erweiterung von FuBgéngerbereichen wurden bereits an
anderen Stellen veroffentlicht — hier soll nur darauf verwiesen werden®.

Wichtigste Eregebnisse der Zielanalysen sind: Stadtplanungsémter haben wesentlich
breitere Zielsetzungen als Amter fiir Verkehrs- und Wirtschaftsplanung, die jeweils stark
ressortorientiert werten. Das bedeutet mit dem in jingerer Zeit zunehmenden Gewicht
der Stadtentwicklungsplanung eine stérkere Berlicksichtigung breiterer Zielspektren und
damit den vermehrten Einsatz von FuBgéngerbereichen. Im persénlichen Meinungsbild
der Experten ist das Zielspektrum noch breiter und liegt ein erheblich stéarkers Gewicht
auf Verbesserung der Umwelt, Erhaltung des historischen Stadtbildes, Férderung von
Kommunikation und Freizeitfunktionen. Kaum ein Experte méchte FuBgangerbereiche
auf ,lohnende EinkaufsstraBen” beschranken (6 %), jeder vierte mdchte in méglichst
vielen Teilen des Zentrums FuBgangerbereiche einrichten und die (berwiegende Mehr-
heit (71 %!) mochte sowohl in der Innenstadt, als auch im Wohngebieten und den beide
verbindenden StraBen FuBgéngerbereiche einrichten. Die weitestgehenden Vorstellun-
gen haben Architekten, Stédtebauer und Sozialwissenschatftler, Stadtentwickiungsplaner,
seit mindestens neun Jahren mit FuBgéangerbersichen BefaBte und in Stadten mit tber
2000 m FuBgéngerstraBen Tatige. Die restriktivsten Vorstellungen haben Verkehrsplaner,
Tiefbauer, seit hdchstens vier Jahren mit FuBgéngerbereichen BefaBte und in Stadten
mit weniger als 1000 m FuBgangerstraBen Tatige.

Die starken gruppenspezifischen Einstellungsunterschiede selbst bei Experten zeigen,
daB Uberwiegend nicht objektive Gegebenheiten, sondern die Beurteilung dieser Gege-
benheiten entsprechend der durch Ausbildung vorgeprégten und durch die berufliche
tatigkeit Uberpréagten Wahrnehmungsfilter die Entwicklung bestimmen.

Bewertung von FuBgéngerbereichen

Hinsichtlich der Analyse der Stadtentwickiungstrends besteht in der Literatur weit-
gehende Ubereinstimmung. In der Bewertung dieser Trends und der hinter ihrer Durch-
setzung stehenden Kréfte gibt es dagegen auBerordentlich gegensatzliche Positionen.

3 Zum Vergleich der GroBe Ende 1973 mit dem 1973 geplanten Endausbau siehe Monheim 1975a,
Kartenanhang, Karte 3 und 3. in der Umfrage sollte zwar der Ausbau bis etwa 1980 angegeben wer-
den, doch wurde liberwiegend das 1973 angenommene Endstadium des Ausbaus eingezeichnet.

4 Zur Gesamtiibersicht der Ziele und den Problemen einer Zielhierarchie sowie den Zielverstarkungen
bzw. Zielkonflikten s. Monheim 1973b. Die Zielhierarchie ist wiederabgedruckt in Monheim 1975a;
dort sind auch die von stédtischen Planungsstellen vorgenommenen Zielgewichtungen ausgewer-
tet. Die Ziele von Experten und Biirgergruppen und ihre Meinung zum weiteren Ausbau von FuB-
géngerbereichen werden in Monheim 1977¢ im Hinblick auf die Weiterentwicklung zur ,,FuBgéanger-
stadt” untersucht.
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Wie mehrfach angedeutet, werden MaBnahmen zur Stadtentwicklung normalerweise
nicht deswegen realisiert, weil sie ,richtig”, .gut" oder ,zeitgem&B" sind, wenn auch
solche Bewertungen, die oft einem modischen Wechsel unterliegen, wesentliche AnstéBe
geben und zu jeweils spezifischen Umweltwahrnehmungen der Entscheidungstréger
fuhren. Auch ,gute” MaBnahmen setzen sich jedoch in gréBerem Umfang erst dann
durch, wenn sie handfesten Interessen entsprechen, wenn sie sich politisch und vor
allem Skonomisch fiir entscheidungsrelevante Gruppen .lohnen”; und ihre Verwirk-
lichung wird dort behindert oder sogar verhindert, wo sie entscheidungsrelevanten
Gruppen schaden oder diese zumindest subjektiv Nachteile beflirchten.

Normative Grundposition der vorliegenden Arbeit ist die positive Bewertung komplexer
Entwicklungsstrategien fiir die Innenstadt im Rahmen einer gesamtstédtischen Entwick-
lungsplanung. Historisch Gberlieferte Strukturen sollen im Interesse ihrer Identifikations-
funktionen in ihrer Lebensfahigkeit so weit wie méglich gestarkt werden, die Herausbil-
dung ékonomischer bzw. sozialer Monostrukturen soll vermieden werden, der knappe
Raum soll in méglichst groBem Umfang und guter Qualitdt den Bewohnern und Besu-
chern der Stadt zugénglich sein, Verkehrserfordernisse sollen sich den Gbrigen Lebens-
bedirfnissen unterordnen. Diese komplexen Ziele lassen sich selbstverstiandlich nicht
allein durch FuBgangerbereiche verwirklichen, doch kommt FuBgéngerbereichen aus
folgenden Griinden eine strategische Bedeutung fiir die Stadtentwicklung zu: Die Mog-
lichkeiten und Notwendigkeiten eines Richtungswechsels unserer seit etwa 50 Jahren
immer einseitiger auf Wirtschafts- und Verkehrserfordernisse ausgerichteten Stadtent-
wicklungspolitik sind fir die Mehrheit der Bevdlkerung nicht aus theoretischen Postu-
laten, sondern nur aus der praktischen, selbst erlebten Erfahrung einsichtig — und nur
dann erhélt eine neue Grundrichtung die im Konflikt mit eingefahrenen Interessen not-
wendige Unterstiitzung. Zwar bilden, wie oben gezeigt, auch FuBgéngerbereiche vielfach
MaBnahmen eines primar technisch-okonomisch orientierten Stadtumbaus, die ihre
Durchsetzung in erster Linie ihren Nutzeffekten fiir den Cityeinzelhande! verdanken. Die
durch FuBgangerbereiche mdglich gewordenen Erfahrungen einer neuen Qualitét urba-
ner Freirdume flhren jedoch in vielen Féllen zur Erweiterung der Konzepte und geben
wesentliche AnstoBe fiir die zunehmend erhobene Forderung nach Verkehrsberuhigung
und fuBgéngergerechter Umweltgestaltung auch in Wohngebieten.

Die bauliche Gestaltung von FuBgangerbereichen erfolgt zwar (iberwiegend vor allem
zur Forderung der Einkaufsfunktionen und des Stadtimages. Im Unterschied zu vergleich-
baren stadtischen BaumaBnahmen (wie z.B. Verkehrskreisel, ,,.Schwimmopern“ . . .) wer-
den aber FuBgéangerbereiche von nahezu der gesamten Bevilkerung benutzt und als
Steigerung der stadtischen Annehmlichkeiten empfunden, wéhrend die Kosten ver-
gleichsweise geringer sind und vor allem nur geringe Foigekosten entstehen.

FuBgéngerbereiche werden also in dieser Arbeit positiv beurteilt insoweit, als sie sich in
komplexe Konzeptionen einordnen oder doch zumindest Ansté8e zu einem allméhlichen
BewuBtseinswandel in Richtung auf diese Konzeptionen geben. Im Einzelnen entspre-
chen die heute bestehenden FuBgangerbereiche und FuBgangerbereichsplanunen gro-
Benteils noch nicht diesem Idealbild. Ein erster Versuch zur Zusammenstellung unmit-
telbar auf den FuBgingerbereich selbst bezogener Bewertungsgesichtspunkte wurde
bei der Auswertung der Verwaltungsumfrage unternommen (Monheim 1975a, S. 84)%
dariiber hinaus ist aus {bergeordneter siedlungsstruktureller Sicht eine kritische Pri-
fung und teilweise Modifizierung bisheriger FuBgéngerbereichskonzepte erforderlich,
um negative Umverteilungseffekte, vor allem bei Verkehrsbelastung und Kaufkraftstro-
men, moglichst weitgehend zu vermeiden.

5 Der ADAC hat sich in seiner Broschiire , Sicherheit fiir den FuBgédnger” (0.J., 1977, S. 901.) die dort
zusammengestellten Gesichtspunkte weitestgehend zu eigen gemacht.
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Neben der hier vertretenen kritisch bejahenden Grundeinstellung gegentiber FuBganger-
bereichen gibt es zwei untereinander entgegengesetzte Bewertungsrichtungen, die die
gegenwartige Entwicklung aufgrund ihrer Zielsetzungen wesentlich skeptischer beurtei-
len.

Von gesellschaftskritisch eingestellten Autoren werden die okonomischen und politi-
schen Zielsetzungen der Einrichtung von FuBgangerbereichen abgelehnt. Ihrer Meinung
nach verschleiern die vielgerihmte Urbanitat sowie Freizeit, Kommunikation und Stadt-
bildpflege nur die einseitig kommerziellen Funktionen der FuBgéangerbereiche und sollen
von Interessenkonflikten und der Notwendigkeit umfassender VerbesserungsmaBnahmen
ablenken. |hre Kritik zielt weniger gegen FuBgéngerbereiche, als gegen eine ,,bloB an der
Oberfliche ansetzende Humanisierung der Stadte" mit geringstméglichem Aufwand
und die dadurch bewirkten Verdrangungs- und Verlagerungsprozesse, durch die die an
wenigen Stellen erreichten Vorteile mit Nachteilen fiir viele andere Teile der Stadt erkauft
werden®,

Die Gegenposition hierzu wird vom Handel vertreten’. Er fordert immer wieder, der
~Ubereilten” FuBgéngerbereichsentwicklung hinsichtlich Zahl und Ausdehnung der FuB-
géngerbereiche Grenzen zu setzen. Seiner Meinung nach ist ,die Absicht, im Zeichen
der Vollmotorisierung soviele Abstellplatze wie moglich auch im Bereich der Innenstadte
zu schaffen, nur logisch und legal” (Schiitze 1975, S. 12) und sind FuBgéngerbereiche
nur bei starken FuBgéngerstrémen vertretbar®, da ein FuBgangerbereich ohne FuBgénger
kein Kommunikationszentrum sei und die Betriebe vom Zustrom der Kunden abgeschnit-
ten wirden®. Gleichzeitig betont man allerdings, ,daB gegen Erweiterungen fuBlaufiger
Bereiche, insbesondere auch um die Bereiche, die nicht dem Einkaufen dienen, kein
Einspruch erhoben werden kann und soll” (Schiitze 1978, S. 8). Besonders lebhaft wehrt
sich der Handel versténdlicherweise gegen ,die Verteufelung dieser fuBléufigen Bereiche
als 'Konsummeilen’, oder 'Kaufhausrennbahnen'™ und verweist darauf, daB es ,kein
urbanes Leben ohne Handel" gibt.

Die bisher griindlichste und abgewogendste Untersuchung iber ,die Bedeutung der FuBgéngerzonen
fiir den Strukturwandel im Einzelhandel” (1978), die i.A. des Bundesministeriums fiir Wirtschaft von
der Forschungsstelle fir den Handel Berlin vorgelegt wurde, kommt aus der Sicht des Handels in
vielen Punkten ebenfalls zu einer kritischen Einschétzung bisheriger FuBgéngerbereichsplanungen;
sie folgert daraus (was manche Einzelhandelsvertreter nicht wahrhaben wollen), dhnlich wie die Stu-
diengruppe Wohnungs- und Stadtplanung, die Notwendigkeit umfassender und raumlich erweiterter

6 Typische Vertreter dieser Argumentationsweise sind Durth (1977), Peters (1974), Tzschaschel (1977).
Vor allem das i.A. des BMBau von der Studiengruppe Wohnungs- und Stadtplanung, Frankfurt,
durchgefiihrte Forschungsprojekt , Siedlungsstrukturelle Foigen der Einrichtung verkehrsberuhig-
ter Zonen in Kernbereichen* (1978) ist stark von einer geselischaftskritischen Grundeinstellung
geprégt; diese fithrt einerseits zur treffenden Erkenntnis von Entwicklungsproblemen, andererseits
zu einem relativ einseitigen Gesamturteil, das leicht als Ablehnung von FuBgingerbereichen miB-
verstanden wird.

7 Die z.T. in sich widersprichliche Einstellung des Einzelhandels wird besonders deutlich in den
engagierten Beitrégen von Schiitze (1974, 1975, 1978 und ,FuBgédngerstraBen und FuBgénger-
bereiche" 1976).

8 8. z.B. ,Einkaufs-Magnet . . .“ (1973, S, 13): ,Voraussetzungen fir die Anlage von FuBgéngerberei-
chen sind eine hohe Passanten- und Ladendichte sowie eine funktionsgerechte Anbindung an das
Verkehrssystem* (DIHT).

9 8. z.B. ,FuBgédngerstraBen und FuBgingerbereiche* (1976, S. 6): ,Die Funktion der FuBgénger-
bereiche wird vollends in Frage gestellt, wenn sie vom Individual- und Lieferverkehr abgeschnitten
sind. Solchen FuBgéngerbereichen aber fehlen die Besucher. FuBgéngerbereiche ohne FuBgénger
kénnen keine Kommunikationszentren sein. Ubertriebene, oft von wenig Fachverstand getragene
politische Wunschvorstellungen und Euphorie ohne Beriicksichtigung der wirtschaitlichen oder
privaten Belange der Betroffenen werden nicht nur den FuBgéngerbereichen, sondern der Stadt-
entwicklung insgesamt einen schlechten Dienst erweisen" (BAG).

74



FuBgéngerbereichskonzeptionen, da nur so viele der negativen Verlagerungs- und Verdrangungs-
effekte abgemildert und die unbestrittenen Vorteile breiter gestreut werden kénnen.

Auch die Kritiker der verschiedenen Lager lehnen FuBgangerbereiche keineswegs
grundsétzlich ab, halten sie vielmehr fiir eine im Prinzip begriBenswerte MaBnahme, bei
der sie nur die politisch-6konomischen Hintergriinde offenlegen bzw. die Wahrung ihrer
Interessen sicherstellen wollen. Die Gegensétzlichkeit der Stellungnahmen, die hier nur
kurz angedeutet werden konnte, zeigt, daB fiir FuBgéngerbereiche keine ,,objektiv-opti-
malen“ Lésungen méglich sind (wie sie der traditionell dominierende technisch-dkono-
mische Stédtebau anzubieten vorgibt), sondern daB Entscheidungen lber das ob und
wie von FuBgéngerbereichen letztlich politische Entscheidungen sind — und meist auch
das Ergebnis politischer Kompromisse. Dabei sollte allerdings an die Stelle scheinobjek-
tiver Richtlinien nicht Willkiir treten, sondern ein geschérftes Wahrnehmungsvermégen
zur Beurteilung der jeweiligen ortlichen Situation, das sich auf problembezogene Kennt-
nisse iber die Funktionsweise von FuBgéngerbereichen und allgemein von Innenstédten
stiitzt. Dazu mochten die folgenden Kapitel einen Beitrag aus der Perspektive der Innen-
stadtbesucher leisten.
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3 FuBgangerbereiche und Passantenstrome

Als einer der offenkundigsten Erfolgsbeweise bei der Einrichtung von FuBgéangerberei-
chen gilt allgemein die stérkere Belebung der zu ihnen gehérenden StraBen. Sie ist fir
jedermann spiirbar und in der tagespolitischen Argumentation gegeniiber der éffent-
lichen Meinung unverfénglicher als die entsprechende Zunahme der Einzelhandels-
umsétze in den anliegenden Geschéften. In diesem und dem folgenden Kapitel soll ver-
sucht werden, Umfang und Art dieser Auswirkungen zu erfassen und einige damit ver-
bundene methodische und planerische Probleme zu beleuchten.

3.1 Passantenstrom und FuBgdngerbereich nach Aussagen der
Stadtverwaltungen

FuBgéangerbereiche und Hauptgeschiftslage

Die Auswirkungen von FuBgéngerbereichen auf die Entwicklung der Passantenzahien
hangen wesentlich davon ab, welche Teile des Stadtzentrums zu FuBgéngerstraBen um-
gewandelt werden. Analysiert man die von den Stadtverwaltungen im Rahmen der Ver-
waltungsumfrage 1974 erstellten Karten (Monheim 1975a), so erhélt man ein Bild, das
den im letzten Kapitel dargestellten Zielen und Entwicklungen entspricht: 61 % aller
FuBgéngerbereiche (bei 119 diesbeziiglich auswertbaren Antworten) beschrénken sich
nahezu vollsténdig oder doch Gberwiegend auf die zentralsten HaupteinkaufsstraBen mit
dem héchsten Passantenaufkommen (60 - 100 % des Passantenmaximums)', beziehen
aber diese passantenstarksten StraBen lGberwiegend mit ein. Allerdings muB auch in die-
sen Stidten der Hauptpassantenstrom vielfach HauptverkehrsstraBen queren (13 %) oder
parallel dazu verlaufen (8 %). Die meisten dieser FuBgéngerbereiche sind kiirzer als 750 m
(82 %), nur wenige sind lédnger als 1600 m (5 %). Nur 14 % aller FuBgéngerbereiche
gehen erheblich Uber die Hauptgeschéftslage hinaus (mehr als die zweieinhalbfache
Lénge) — hier handelt es sich liberwiegend um FuBgéngerbereiche von ber 1600 m, die
groBe Teile der Innenstadt umfassen und in ihrem zentralen Teil nicht von Hauptverkehrs-
straBen gequert werden. Bei immerhin 24 % aller FuBgangerbereiche liegt der Haupt-
passantenstrom liberwiegend oder ganz auBerhalb — meist wurden hier (bisher) nur kurze
StraB8enabschnitte fiir den FuBgénger reserviert.

Wie stark schon heute die HauptgeschéftsstraBen zu FuBgéngerstraBen umgewandelt sind, zeigt sich
daran, daB die 335 Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels, die sich an der BAG-Untersuchung
+Kundenverkehr" vom Oktober 1976 beteiligten und die normalerweise in la-Lagen angesiedelt sind
(= 60 - 100 % des Maximums), zur Hélfte in FuBgéngerzonen liegen (nach unveréfi. Tab. der BAG).
Dabei steigt dieser Anteil von 34 % bei Kleinstadten und kleinen Mittelstadten (bis 50000 E.) Gber 61 %
bei Mittelstddten und 60 % bei kleinen GroBstadten auf 76 % in Stadten mit 250000 - 500000 E., um
dann wieder auf 57 % bei Hauptgeschiftszentren von Stédten mit liber 500000 E. (ohne Berlin) abzu-
sinken; selbst von den 43 Betrieben in Nebenzentren dieser hochsten StadtgroBenklasse liegen 36 %
in FuBgéngerstraBen.

Ein Blick auf die Planungen fir den kiinftigen Ausbau der FuBgangerbereiche ergibt, daB
nach deren Verwirklichung 31 % der FuBgéngerbereiche erheblich iber die Haupt-

p—y

Diese Angaben sind {iberwiegend Schatzwerte, da nur selten flichendeckende Passantenzéhlun-
gen vorliegen. Dabei muB mit systematischen Wahrnehmungsverzerrungen in dem Sinne gerechnet
werden, daB stark frequentierte StraBen auBerhalb des FuBgéngerbereichs unterschitzt (,.verges-
sen") werden und der Hauptgeschiftsbereich mit dem FuBgéngerbereich gleichgesetzt wird (z.B.
liegen nach der Verwaltungsumfrage in mehreren Stadten ein Teil der Waren- und Kaufhduser
auBerhalb des als hochstfrequentiert eingetragenen Bereichs).
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geschéftsstraBen hinausgehen werden. Die ibrigen FuBgéngerbereiche beschrianken
sich zwar nur noch selten ganz auf die HaupteinkaufsstraBen (11 %), werden aber doch
noch Uberwiegend aus solchen bestehen (59 %). Die StraBenabschnitte mit dem hoch-
sten Passantenaufkommen werden in 86 % der Falle vollstédndig oder nahezu vollstdandig
und bei 10 % Uberwiegend im FuBgéngerbereich liegen.

Entwicklung der Passantenzahl seit Einfliihrung des Fuligéngerbereichs

In Anbetracht der Tatsache, daB einerseits nur wenige Passantenvergleichszahlungen vor
und nach der Einrichtung von FuBgéngerbereichen vorliegen (auf die in Kap. 3.2f. einge-
gangen wird), andererseits die Entwicklung der Passantenzahl von Planern, Politikern
und Offentlichkeit meist aufmerksam als Indiz fir das ,Gelingen" des FuBganger-
bereichs beobachtet wird, solite durch die Verwaltungsumfrage die Einschédtzung der
Auswirkung von FuBgéngerbereichen auf das jeweilige Passantenaufkommen zur Ge-
schiftszeit, abends und sonntags erfaBt werden (Tab. 4). Dabei muBte die im Vortest
enthaltene Bitte um eine Differenzierung nach StraBentypen (Haupt- und Neben-
geschéftsstraBen) und EinzelstraBen sowie um (Kontroli-) Angaben fiur auBerhalb des
FuBgédngerbereichs gelegene HauptgeschiftsstraBen fallengelassen werden; entspre-
chend der geschilderten Struktur der FuBgéngerbereiche beziehen sich die Antworten
also weitgehend auf die fiir FuBgéanger reservierten Hauptgeschéftsbereiche. Trotz man-
cher gegeniiber den Pianerschitzungen zu machenden Vorbehalte? ergeben sich deut-
liche Trends und zeigt sich vor allem, wie wichtig die GroBe der FuBgangerbereiche fiir
deren stérkere Belebung ist.

Tabelle 4:
Entwicklung der Passantenzahl seit Einflihrung von FuBgéngerbereichen nach Grée der

FuBuangerbereiche

GréBe des Stadte nach % nach ihrer Entwicklung
FuBganger- abnehmend  unveréndert leicht deutlich
bereichs _ zunehmend  zunehmend
Passantenzahl bis 500 m 7 13 35 45
zur Geschéftszeit 500- 1000 m 0 13 30 57
iber 1000 m 0 0 30 70
(92 FuBgéangerb.) insgesamt 2 10 32 57
Passantenzahl bis 500 m 8 58 31 4
am Abend 500- 1000 m 3 50 28 19
iber 1000 m 0 43 18 39
(86 FuBgangerb.) insgesamt 5 50 26 20
Passantenzahl bis 500 m 4 48 41 7
am Sonntag 500-1000m 0 37 40 23
Uber 1000 m 0 26 39 35
(86 FuBgéangerb.) insgesamt 2 37 40 21

Quelle: Verwaltungsumfrage 1974 (Schitzungen der Stadtverwaltungen)

2 So ist nicht auszuschlieBen, daB die Neigung, den von der Stadt realisierten FuBgangerbereich auch
als Erfolg anzusehen, eine zu giinstige Einschétzung bewirkt. Eindeutige Schiiisse kénnten erst bei
Vergleichsbefragungen in Stadten ohne FuBgéngerbereich gezogen werden.
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Zur Geschiftszeit ist die Zahl der Passanten nur in wenigen Stadten unverandert (10 %)
oder gar abnehmend (2 %), wahrend sie ganz liberwiegend sehr deutlich (57 %) oder
zumindest leicht (32 %) zunimmt. Die Entwicklung wird entscheidend von der GroBe des
FuBgéngerbereichs beeinfluBt; Abnahmen gibt es nur in Stédten mit weniger als 500 m
FuBgangerstraBen, und dort ist auch der Anteil von FuBgdngerbereichen mit deutlicher
Zunahme am geringsten (45 %). Schon bei einer mittleren GroBe ist viel haufiger eine
deutliche Zunahme festzustellen, und von den 23 FuBgéngerbereichen mit Gber 1000 m
Lénge verzeichnen 70 % einen deutlichen Anstieg der Passantenzahlen! Diese Angaben
widersprechen der zunehmend geduBerten Behauptung, gréBere FuBgéngerbereiche
wiirden die Innenstadt vom Zustrom der Besucher abschneiden.

Eine von der Forschungsstelle fiir den Handel Berlin (FfH) durchgefiihrte Befragung von Einzelhan-
dels- und Dienstleistungsbetrieben zur Erfassung der ,Bedeutung der FuBgéngerzonen fir den
Strukturwandel im Einzelhandel" (1978) bestétigt im Trend die Ergebnisse der Verwaltungsumfrage,
wenn auch andererseits die Einschitzung der Geschéftsleute deutlich reservierter ist als die der Ver-
waltungsangehdrigen (hier muB allerdings mit umgekehrten Wahrnehmungsverzerrungen gerechnet
werden, da die Geschéftsleute die Einrichtung von FuBgéngerstraBen ja zundchst Uberwiegend
abgelehnt hatten).

Im Durchschnitt von 11 Stédten aller GréBenklassen gaben von 1189 in FuBgéngerbereichen befrag-
ten Betrieben 59 % an, seit Bestehen des FuBgéangerbereichs sei die Kundschaft gréBer geworden, bei
33 % war sie gleich geblieben und nur 8 % gaben an, weniger Kunden zu haben.

Bezeichnenderweise wurden im grdBten und geschlossensten FuBgéangerbereich Oldenburg am
héufigsten Zunahmen und am seltensten Abnahmen beobachtet (301 Betriebe, 69 % Z., 3 % A.), wih-
rend im kleinsten FuBgéngerbereich Rheine am seltensten Zunahmen und weit {iberdurchschnittlich
etwa gleichbleibende Kundenzahlen festgestellt wurden (70 Betriebe, 34 % Z., 54 % G.). Von einzelnen
Ausnahmen abgesehen ordnen sich die iibrigen Stidte annédhernd in dieses Gefélle ein. Von den
auBerhalb der FuBgéngerbereiche, aber in deren Néhe gelegenen Betrieben konnten nur 33 % seit
der Errichtung des FuBgéangerbereichs héhere Kundenzahlen beobachten, wahrend 16 % eine
Abnahme und 52 % keine Verdnderung feststellten.

Die in FuBgéngerbereichen zu beobachtende Entwicklung des Freizeitverkehrs auBerhalb
der Geschiftszeit zeigt eine noch stédrkere Abhéngigkeit von der GréBe des FuBganger-
bereichs. Dabei ist es allerdings insgesamt wesentlich seltener Gberhaupt zu Verénde-
rungen gekommen. Abends hat man in 46 % der Stidte, sonntags in 61 % der Stédte
eine leichte oder (seltener) deutliche Zunahme der Passantenzahl beobachtet. Abnahmen
werden auch im Freizeitverkehr sehr selten und fast nur aus kleinen FuBgangerbereichen
gemeldet (8 % bzw. 4 %) — in ihnen nimmt der Freizeitverkehr fast nirgends deutlich zu
(4 % bzw. 7 %). Von den Stédten mit iiber 1000 m langen FuBgéngerbereichen berichtet
dagegen gut ein Drittel Gber deutlich zunehmenden FuBgéngerverkehr auBerhalb der
Geschaftszeit (39 % bzw. 35 %). Sonntags ist in zahlreichen weiteren Stadten (39 %) zu-
mindest eine leicht zunehmende Belebung der FuBgangerbereiche festzustellen.

Eines der wichtigsten Ergebnisse ist, daB die von FuBgangerbereichen ausgehenden
positiven Auswirkungen auf die Zahl der Innenstadtbesucher weit verbreitet sind und
sich vor allem bei gréBeren FuBgéngerbereichen einstellen. Es kann dabei nicht ganz
ausgeschlossen werden, daB die durchweg glinstigeren Angaben fiir groBere FuBgénger-
bereiche 2.T. aus einer optimistischeren Einschatzung der Innenstadtentwicklung durch
die entsprechenden Planer herriihren. Ein weiterer Grund diirfte darin liegen, daB
groBere FuBgéngerbereiche iberwiegend erst allimahlich entstanden sind und natiirlich
nur dann weiter ausgebaut wurden, wenn bereits friihere Ausbaustufen positive Ergeb-
nisse gezeigt hatten. Der Hauptgrund diirfte jedoch darin zu sehen sein, daB erst groBere
FuBgéngerbereiche eine tiefgreifende Qualitatsverbesserung der Innenstadte bewirken.
Die folgenden Erhebungen bestétigen und differenzieren das Ergebnis der Verwaltungs-
umfrage.
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3.2 Methodische Uberlegungen zu Passantenzidhlungen

Die geschétzten Angaben fiir die Entwicklung der Passantenzahlen soliten nur als
behelfsméBige Indikatoren dienen. Die wissenschaftliche Erfassung des FuBgéngerver-
kehrs hat zwar bereits eine langere Tradition und eine gréBere Zahl methodischer An-
sétze, sie steht jedoch im Grunde eher am Anfang ihrer Entwicklung. Besonders nach-
teilig sind der geringe Umfang empirischer Erhebungen und die oft durch Zufélle be-
stimmte Durchfiihrung von Passanten-Zdhlungen. In diesem Abschnitt sollen die wich-
tigsten Ansétze zur Erforschung des FuBBgingerverkehrs und die methodischen Probleme
der Verwendung von FuBgéngerzéhlungen zur Erfassung durch FuBgéngerbereiche aus-
geléster Veranderungen skizziert werden. AnschlieBend werden die bisher zugénglichen
Zahlungsergebnisse auf die darin erkennbaren Verdnderungen hin analysiert.

3.2.1 Bisherige Untersuchungen des FuB8géingerverkehrs

Hartke, Hantschk

In den S0er und 60er Jahren hat Hartke (1861) in zahlreichen Praktika und in von ihm
angeregten Arbeiten den FuBgéngerverkehr als Indikator fiir funktionale Beziehungen,
Wertigkeiten und Entwicklungstendenzen der City herangezogen. Dabei hat er einer-
seits qualitative Zahlungen und Beobachtungen erprobt (ndher s.u. Kap. 4), andererseits
die Relationen und den Tagesgang der Passantenfrequenz herangezogen.

Besonders konsequent wurde dies von Hantschk (1968) bei seiner Aufstellung funktionaler Passagen-
typen angewendet: ,City-Passagen”, ,Kino- und Theaterpassagen”, ,Durchgangspassagen”, ,,Aus-
stellungspassagen” und ,Alltagspassagen” sind jeweils durch einen ganz anderen Tagesgang der
Passantenfrequenz gekennzeichnet. Bei der engen Verwandtschaft zwischen Geschéftspassagen und
FuBgénger-NebengeschéftsstraBen ist anzunehmen, daB im Tagespege! der Passanten Parallelen
bestehen — leider fehlen allerdings bisher entsprechend vielféltige Tageszédhlungen in einem gréBeren
und in verschiedene Funktionstypen differenzierten FuBgéngerbereich.

Mielitz
Als einer der ersten hat Mielitz (1863) 1961 den FuBgéngerverkehr in Einkaufszentren
wissenschaftlich als eigenstandiges Thema untersucht und ausgewertet. Er hat dabei

vielfaltige Erhebungsmethoden angewendet, deren Ergebnisse in seinem vier Seiten
langen Bericht allerdings nur knapp skizziert.

In einigen Einkaufszentren Westberlins werden die Passanten sowohl an einem Tag (iber die gesamte
Einkaufszeit, wie zu zwei bestimmten Stunden (11 - 12 Uhr, 17 - 18 Uhr) Uber 6 Tage gezahit; dabei
wird meist zwischen Mannern, Frauen und Kindern unterschieden. Fiir zwei Zentren ermittelt Mielitz
die raumliche Differenzierung der Passantenfrequenz — in einem erfaBt er zusétzlich die aussteigen-
den Fahrgiste der ffentlichen Verkehrsmittel fiir die entsprechenden Stunden. Um die Asymmetrie
2wischen den beiden Seiten einer HaupteinkaufsstraBe zu erkldren, beobachtet er auBerdem die aus
einem S-Bahnhof kommenden Besucher hinsichtlich threr Wegwahl. Wichtigstes Anliegen aller
Erhebungen ist es, ,.die Beziehungen zwischen dem FuBgéngerverkehr und den Konzentrationen des
Einzelhandels in einer Stadtiandschaft darzustellen” (Mielitz 1963, S. 17).

Mielitz (1963, S. 17) betont abschlieBend die zahlreichen Schwierigkeiten bei der Durchfithrung ver-
gleichbarer FuBgangerzahlungen: ,.Der FuBgéngerverkehr ist nicht nur sehr unterschiedlich an den
einzelnen Wochentagen, sondern auch zu den einzelnen Stunden des Tages. Er unterliegt vielerlei
Einfliissen, in besonderem MaBe der Witterung. Ferner machen die Lohn- und Gehaltstage, Saison-
schluBverkaufe, die Urlaubszeit und andere Faktoren einen exakten Vergleich verschiedener Zéhltage
untereinander fraglich, wenn die Zéhlungen nicht haufig wiederholt werden bzw. sich Uber lange Zeit-
raume erstrecken. Es muB ausdriicklich betont werden, daB keine FuBgéngerzéhlung an irgendeinem
Tag der Woche stellvertretend fur den FuBgangerverkehr an anderen Tagen aussagen kann."
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Heidemann

Die Feststellung von Mielitz (1963, S. 14), ,,amtlicherseits werden keine regelmaBigen
FuBgéngerzahlungen durchgefihrt, obwohl nicht nur die Verkehrsplanung von deren
Ergebnissen Gebrauch machen kénnte, sondern auch der Einzelhandel bei seiner Stand-
ortwah!l und bei der Abwégung der geforderten Bodenpreise profitieren wiirde", trifft im
Grunde noch heute zu. Nur wenige Stédte fiihren liberhaupt FuBgéngerzahiungen durch,
und selbst von diesen macht fast keine regelméBige oder einigermaen umfassende
Erhebungen (Ausnahmen: Braunschweig, Niirnberg). Dennoch gehéren Passantenzéh-
lungen inzwischen zum festen Bestandteil vieler Planungsgutachten zur innenstadtent-
wicklung, und sie werden auch von Stadt- und Verkehrsplanungsdmtern von Fall zu Fall
fur bestimmte Fragestellungen eingesetzt. DaB dies trotz der von Mielitz betonten metho-
dischen Probleme heute als vertretbar erscheint, ist im Wesentlichen das Verdienst der
verkehrswissenschaftlichen Untersuchung von Heidemann (1967) Uber ,GesetzméBig-
keiten des innerstadtischen FuBgingerverkehrs“. Er kann in dieser Arbeit nachweisen,
daB die Regelhaftigkeiten der Passantenfrequenz doch bei weitem die von Mielitz be-
schriebenen UnregelmaBigkeiten und Sondereinflisse Gbertreffen.

Im Mittelpunkt stehen bei Heidemann zwei Fragestellungen: Welche Regelhaftigkeiten
lassen sich bei ldngeren Z&hireihen der Passantenfrequenzen feststellen und wie kann
man unter Kenntnis dieser Regelhaftigkeiten aus einzelnen Z&hlungen représentative
Angaben liber die Passantenfrequenz gewinnen? Dariiber hinaus erfaBit Heidemann an-
satzweise den Zusammenhang zwischen Passantenfrequenz und Bodenpreisen (durch
einige StraBenlangsschnitte) und zwischen Spitzenbelastung und StadtgréBe sowie die
Mﬁgliclhkeiten. den FuBgéngerverkehr zur inneren Differenzierung der City heranzu-
ziehen'.

Die groBte Aufmerksamkeit wendet Heidemann der Tagesgangkurve des Passantenverkehrs zu. Aus
ganztégigen Zihlungen (7 - 19 Uhr) an 43 Zihistellen in 31 Stddten — iiberwiegend an der Stelle mit der
vermutlich hdchsten Passantenfrequenz — kommt er mit Hilfe der Faktorenanalyse zu drei Grund-
faktoren flir den Tagesgang der Passantenzahl: Einkaufs- und Berufsverkehr als wichtigste und,
wesentlich schwécher, eher modifizierend, der ,,nicht zweckhaft verursachte Verkehr (Besucherver-
kehr, Bummeln)“. Heidemann faBt zur weiteren Interpretation die Zahlwerte aller nach dem Anteil der
drei wichtigsten Faktoren drei Typen zugeordneten Zéhlungen in typenspezifischen mittleren Tages-
ganglinien (,Pegeltypen”) zusammen. Dabei représentiert Pegeltyp 1 die HauptgeschéftsstraBe der
Mittelstadt (mittl. Einwohlerzahl: 62500), Pegeltyp 2 die groBstédtischen Straen (mittl. Einwohner-
zahl: 500000) mit iberwiegendem Einkaufsverkehr, der in der Nachmittagsspitze von Berufsverkehr
iiberlagert wird, wahrend der morgendliche Berufsverkehr nicht hervortritt, und Pegeltyp 3 den
Grenzbereich der City, in dem der morgendliche und abendliche Berufsverkehr dominiert, wahrend
demgegenuber der Tagesverkehr vollig unbedeutend ist.

Heidemann weist darauf hin, daB sich mit Hilfe des Pegeltyps ,.z.B. die Auswirkungen spezieller stédte-
baulicher Berdnderungen . . . relativ rasch und kontinuierlich verfolgen“ lassen (1967, S. 65 f.). Seine
eigene Arbeit ist allerdings eher statisch angelegt; dadurch entgeht ihm z.B., daB er selbst bei seiner
faktorenanalytischen Zuordnung die SdgestraBe in Bremen nach einer Zahiung von 1955 dem Typ 3
und nach einer Zdhlung von 1962 dem Typ 2 zuordnet, d.h. von der CityrandstraBe (Berufsverkehr,
unbedeutender Tagesverkehr) zur CitystraBe ,befordert® — die Verdnderung ist, wie spéter noch
gezeigt werden soll, auf die 1961 begonnene Umwandlung zum FuBgéangerbereich zurlickzufiihren.

Gestitzt auf die Tageszéhlungen entwickelt Heidemann Stichproben-Z&hlverfahren, die es auch
erlauben, aus der Relation zwischen Berufs- und Einkaufsverkehr (7 - 8 Uhr und 14 - 15 Uhr) auf den
Pegeltyp zu schlieBen und die ungefdhre Tagessumme der Passanten abzuschatzen. Schlieilich
analysiert Heidemann den Wochen-, Monats- und Jahresgang der Passantenzahl fiir eine Braun-
schweiger HauptgeschiftsstraBe (SchuhstraBe) und entwickelt Umrechnungsfaktoren, mit deren Hilfe
man aus einer beliebigen Tageszdhlung zu Vergleichszwecken die Passantenzahl eines ,Durch-
schnitts-Donnerstags” errechnen kann.

1 In diesem Zusammenhang weist Heidemann (1967, S. 41) darauf hin, daB ,sich Veranderungen der
Struktur oder Wanderungsbewegungen der City leicht und mit erheblicher Differenzierung durch
Passantenzdhlungen verfolgen* lassen. Er selbst geht allerdings nicht weiter darauf ein.
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Beckmann

Die Tradition umfassender FuBgéngerzéhlungen wird am Lehrstuhl Habekost des Instituts
fiir Stadtbauwesen der TU Braunschweig auch nach AbschluB der Dissertation Heide-
mann’s (1967) fortgesetzt. Die SchuhstraBe in Braunschweig ist dadurch die meistgezéhi-
te StraBe der Welt. Beckmann (1973) hat zunéchst in einer studentischen Arbeit die bis
1972 durchgefithrten Zahlungen unter dem Gesichtspunkt ausgewertet, wie sich die Ein-
fiithrung von FuBgéngerstraBen auf den FuBgéngerverkehr ausgewirkt hat?.

Nach einem allgemeinen Oberblick iiber die Literatur zu FuBgéngerbereichen und die Entwicklung
des FuBgingerbereichs in Braunschweig (VerkehrserschlieBung, Geschéftsbesatz) untersucht Beck-
mann sehr kritisch die Aussagefahigkeit der 1964 bis 1972 in der SchuhstraBe durchgefiihrten FuB-
géngerzihlungen unter Anwendung vielféltiger statistischer Testverfahren. Im vorliegenden Zusam-
menhang ist die Entwicklung der Jahresmittelwerte (auf Grund wochentlicher Zéhlungen 14 - 15 Uhr)
und des Pegeltyps (nach Heidemann) von besonderem Interesse — auf sie soll weiter unten einge-
gangen werden. Der Gesamtpege! der Tageszéhlungen wird dagegen von Beckmann nicht aus-
gewertet. Die bei der Interpretation auftretenden Schwierigkeiten lassen Beckmann zu der Auffassung
kommen, daB erst dann, wenn man die Entwicklung mehrerer iiber die Innenstadt verteilter Z&hl-
stellen miteinander vergleichen kann, einigermaBen zuverldssige Aussagen maglich sind.

Den Anregungen Beckmann's entsprechend werden seit 1975 im Auftrag der Stadt Braun-
schweig regelmaBige Zéhlungen in einer gréBeren Zahl von InnenstadtstraBen und seit
1976 auch Zihlungen auBerhalb der Geschaftszeit durchgefiihrt. Ihre Ergebnisse haben
Beckmann und Habekost (1976, 1977, 1979) in drei Berichten Uber die ,GesetzméaBig-
keiten der zeitlichen und raumlichen Verteilung von FuBgéngerstromen in der Innen-
stadt Braunschweig” ausgewertet und daraus auch (besonders ausfiihrlich 1976)
Schlisse fiir die Weiterentwicklung des Braunschweiger FuBgéngerbereichs gezogen.
Ziel der Untersuchungen ist es, in Fortfiihrung der von Heidemann begonnenen verkehrs-
wissenschaftlichen Methodik einen Modellansatz zur Beschreibung und Prognose der
raumlichen und zeitlichen Belastungssituation abzuleiten. Dazu werden die Belastungs-
komponenten Trend, Periodik, Spezifik, Zufall und Lagecharakteristik statistisch isoliert
und dann Gbereinandergelagert.

Petzoldt

Heidemann ist es als erstem gelungen, den verwirrend vielfaltigen innerstadtischen FuB-
gangerverkehr empirisch in den Griff zu bekommen. Dabei bleibt allerdings durch die
weitgehende Beschriankung auf die Analyse der Spitzenverkehrsstellen ein dem Geo-
graphen besonders wichtig erscheinender Gesichtspunkt nahezu unberlicksichtigt: die
raumliche Differenzierung der Passantenstrdme und ihres typischen Tagesganges. Hierzu
hat Petzoldt (1974) 1969 am Beispiel Niirnbergs wesentliche Erkenntnisse erarbeitet.

Nach einer ausfithrlichen Strukturanalyse der Niirnberger Altstadt ermittelt Petzoldt zunichst fiir eine
reprasentative Zahistelle die Tages-, Wochen-, Monats- und Jahresschwankungen der Passanten. Die
Wochenschwankungen erfaBt er fiir vier typisches Tageszeiten (7 - 8, 14 - 15, 17 - 18, 21 - 22 Uhr), die
Monats- und Jahresschwankung fiir den Typ des gemischten Einkaufs-, Freizeit- und Berufsverkehrs
um 17 - 18 Uhr. Bei der Auswertung des Monats- und Jahresganges setzt Petzo/dt sich mit den jeweils
deutlich abweichenden Ergebnissen von Heidemann auseinander (n&her dazu s.u.).

Zunachst analysiert Petzoldt das rdumliche Verteilungsmuster der FuBgénger. Sodann wendet er das
von Heidemann (1967) entwickelte Verfahren zur Bestimmung des StraBentyps aus der Relation der
um 7 - 8 und um 14 - 15 Uhr gezdhlten Passanten und der Laufrichtungsasymmetrie um 7 - 8 Uhr an.
Die dabei sich ergebende Unterscheidung in , CitystraBe", ,CityrandstraBe mit starkem Berufsverkehr"
und ,Mischtyp" verfeinert Petzoldt durch die Einflihrung von Intensitatsstufen entsprechend der

2 Das Manuskript wurde freundiicherweise vom Institut fir Stadtbauwesen in einer Ablichtung zur
Verfiigung gestellt. Hier kann nicht im einzelnen auf diese Arbeit eingegangen werden. [hr Wert liegt
nicht zuletzt darin, daB sie immer wieder auf die Problematik gesicherter Aussagen iiber den FuB-
gangerverkehr hinweist.
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starkeren oder schwécheren Ausprégung der jeweils kennzeichnenden Merkmale. Dadurch gewinnt
er sieben Pegeltypen, die er fiir die 82 StraBenquerschnitte kartographisch darstellt. So entsteht ein
sehr differenziertes Bild des innerstéddtischen FuBgéngerverkehrs. Insgesamt nimmt die Intensitét der
Citymerkmale vom Zentrum zum Rand hin ab, doch weisen die fiir den Berufsverkehr wichtigen City-
straBen (bes. KénigstraBe) durch das gewdbhlite Verfahren geringere Intensitdtswerte auf, als entspre-
chende GeschiftsstraBen ohne Berufsverkehr. Petzoldt stellt eine gute Ubereinstimmung von Pegel-
typ und Nutzung, aber auch vereinzelte Abweichungen fest.

In einem abschlieBenden Ausblick weist Petzoldt am Beispiel der Breiten Gasse (FuBgangerstrae)
und der KénigstraBe auf die nicht periodischen Verdnderungstendenzen im Umfang und in der Rela-
tion der Strome des FuBgéngerverkehrs hin (vgl. auch Petzoldt 1971). Bemerkenswert ist, daB diese
Verénderungstendenzen erst nach dem Umbau der FuBgéngerstraBe voll wirksam wurden.

3.2.2 Erfassung von Verédnderungen des FuBgangerverkehrs

Bei der Erfassung der Verdnderungsdynamik von Passantenstromen ergeben sich zahl-
reiche methodische Probleme, die bisher kaum beachtet wurden — ganz abgesehen vom
Problem der Datenbeschaffung fiir zuriickliegende Zeitpunkte.

Bisherige Untersuchungen des FuBgéngerverkehrs haben sich ganz iiberwiegend darauf beschrénkt,
bestimmte Zusténde und die diesen Zustdnden zugrunde liegenden GesetzméBigkeiten zu erfassen.
Heidemann (1867) hat den Tagesgang der Passantenzahl vollkommen statisch gesehen (sogar dort,
wo er auf Grund eines zwischen zwei Zéhlungen verénderten Tagesganges dieselbe Zahistelle zwei
verschiedenen Typen des Tagesganges zuordnen muB (Bremen, SégestraBe), geschieht dies ohne
jeden Kommentar zur Verdnderungsdynamik). Auch Petzoldt (1974) faBt das von ihm ermittelte raum-
liche Verteilungsmuster ganz Uberwiegend statisch auf. Erst in seinem ,Ausblick” geht er auf die
unterschiedliche Entwicklung von zwei wichtigen Zahistellen ein, die sich bei ergdnzenden Erhebun-
gen 1971 gegenliber 1969 ergeben hatte, und die die Folge einer baulich umgestalteten FuBgénger-
straBe mit dadurch erhdhter Attraktivitat war.

Obwohl die Zunahme der Passantenzahl neben der Steigerung der Einzelhandelsumsétze
(die nicht immer zugegeben wird) als eine der wichtigsten objektiven Erfolgskriterien bei
der EinfUhrung von FuBgéngerbereichen gilt, sind systematische Vergleichszahlungen
vor und nach der Einfiilhrung von FuBigéngerbereichen bisher nur in wenigen Féllen
durchgeflihrt worden. Bei dem Versuch, aus diesen Zdhlungen gesicherte Aussagen zu
gewinnen, ergeben sich zahlreiche methodische Schwierigkeiten, die hier vorweg ange-
deutet werden sollen.

Ein groBes Problem besteht darin, daB Zahlungen wegen des damit verbundenen Auf-
wandes meist nur an einem einzelnen Tag durchgefihrt werden, daB aber aus diesen
Einzelzdhlungen reprasentative Angaben gewonnen werden sollen. Hinsichtlich der
periodischen Schwankungen (Wochentag, Monatstag, Monat) ist theoretisch eine gewis-
se Absicherung méglich durch die Umrechnungsfaktoren von Heidemann (1967), die
allerdings nach den Ergebnissen von Petzoldt (1974) bestenfalls fiir den reinen Einkaufs-
verkehr gultig sind'.

Bei der Anwendung der von Heidemann entwickelten Umrechnungsfaktoren auf den ,Normal-Don-
nerstag” eines Jahres muB zudem beriicksichtigt werden, daB Heidemann selbst auf eine erhebliche

—y

Episodische Ereignisse und Umstdnde wie Witterung, Sonderaktionen oder Konjunktur sind da-
gegen kaum abzuschétzen und dort, wo entsprechende Zahlungen vorliegen, nur schwer nachtréag-
lich auszugleichen. Viele Stadtverwaltungen neigen z.B. dazu, Zahlungen wihrend des maximalen
Passantenverkehrs, also im Extrem an langen Einkaufssamstagen vor Weihnachten, durchzufiihren.
Selbst wenn die Vergleichszdhlungen ebenfalls zu dieser Zeit stattfinden, ist keineswegs gesagt,
daB die dabei gewonnenen Relationen reprasentativ sind in dem Sinne, daB sie der das Jahr Gber zu
verzeichnenden Verdnderung der Gesamt-Passantenfrequenz entsprechen. Zudem sind die Spit-
zenwerte stérker von Sondereinfilssen abhéngig.
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Fehlerbreite hinweist, zumal seinen Tabellen nur ein einziger StraBenquerschnitt (SchuhstraBe in
Braunschweig) zugrunde liegt. Petzoldt (1974, S. 154 - 161) kommt bei seinen Zahlungen (KénigstraBe
in Niirnberg) zu wesentlich geringeren Monats- und Jahresschwankungen.

Petzoldt sieht wohl zu Recht einen Grund fiir die Unterschiede darin, da Heidemann fir die Bestim-
mung der Schwankungen den reinen Einkaufsverkehr um 11 - 12 Uhr verwendet, wahrend er den
gemischten Einkaufs- und Berufsverkehr (letzterer mit geringen Schwankungen!) um 17 - 18 Uhr
erfaBt. Demnach sind Heidemanns Tabellen also nur fir reinen Einkaufsverkehr zu verwenden. Andere
Umrechnungsverfahren sind allerdings bisher nicht entwickelt.

Die Zah| der Passanten in einer FuBgéngerstrae nimmt zu den einzelnen Tageszeiten
entsprechend den jeweils verschiedenen Besuchszwecken unterschiedlich stark zu bzw.
ab. Damit ergibt sich die Frage, welche Tageszeit fiir die Verdnderung der Passantenzahl
in einer FuBgéngerstraBe reprasentativ sein kann. Im Grunde muB man fiir jede Art des
FuBgangerverkehrs (Berufs-, Einkaufs-, Behdrden-, Freizeitverkehr) eigene Aussagen ma-
chen, was andererseits bei den Gberwiegend gemischten Besuchszwecken schwierig ist.

Die damit sich &ndernden Relationen in der Bedeutung der einzelnen Tageszeiten fir die
Gesamtfrequenz in einer FuBgangerstraBe sind besonders aufschluBreich fir die spezifi-
schen Wirkungen von FuBgéngerstraBen auf die Besucherstruktur.

Der Vergleich der Entwicklung zwischen verschiedenen Stadten wird dadurch erschwert,
daB der Abstand zwischen den Zdhlungen unterschiedlich ist. Bei Angaben iber die Ver-
dnderungsdynamik muB jedoch beriicksichtigt werden, ob sich die erfaBten Verénderun-
gen im Laufe mehrerer Monate oder Uber viele Jahre hinweg vollzogen haben. Zwar kann
man die Verdnderung zu Vergleichszwecken auf den Jahresdurchschnitt umrechnen,
doch erscheint es eher fraglich, ob sich diese Verdnderung kontinuierlich vollzogen hat,
oder ob sie vor allem in der ersten Phase (u. U. nach einer gewissen Anlaufzeit) erfolgt
ist.

Die Einfiihrung von FuBgéngerbereichen ist meist mit zahlreichen weiteren den Verkehr
betreffenden MaBnahmen verbunden, wie Ausbau der ZufahrtstraBen (Cityring) und Park-
moglichkeiten, Verlagerung von Haltestellen (im Extremfall: neue U-Bahn) u. &., die die
Zahl und raumliche Verteilung der Passanten beeinflussen. AuBerdem fallen neue FuB-
géngerbereiche zeitlich oft mit einschneidenden Verdnderungen des Einzelhandelsange-
botes zusammen (z. B. Eréffnung neuer Warenh&user) oder 16sen zumindest Struktur-
wandlungen innerstédtischer GeschéftsstraBen aus. Dadurch kann dort, wo Passanten-
zéhlungen nur fiir eine StraBe vorliegen, nicht beurteilt werden, ob sich die Gesamtzahl
der Innenstadtbesucher oder nur ihre Verteilung zwischen den verschiedenen Straien
des Zentrums geiéindert hat. Einige Beispiele, bei denen gleichzeitig in mehreren StraBen
Passanten gezéhlt wurden, zeigen, daB FuBgéngerbereiche wesentliche Verlagerungen
der Passantenstrome auslésen konnen, daB aber fast immer im Zusammenhang mit
oder unabhidngig von der Einrichtung neuer FuBgangerstraBen weitere Verénderungen
des Verkehrs- und Nutzungsgefiiges der Innenstadt erfolgen, die die Verteilung der
Passantenstréme beeinflussen. Auch wenn also die Auswirkungen von FuBigéngerbe-
reichen auf die raumliche Verteilung der Passanten kaum eindeutig quantifiziert werden
kann, sind gerade die relativen Bedeutungsverschiebungen fir die Beurteilung der inner-
stadtischen Entwicklungsdynamik von groBer Bedeutung.

Ein zusitzliches Vergleichsproblem, auf das in Kapitel 4 naher eingegangen werden soll, entsteht da-
durch, daB sich mit der Einrichtung baulich umgestalteter FuBgéngerbereiche die Art des Verkehrs
indert. Eine wesentliche Wirkung von FuBgangerbereichen besteht namlich darin, daB man nicht mehr
so rasch wie méglich seine Erledigungen abwickelt, sondern da man gerne noch etwas verweilt:
sitzt, steht oder bummelt. Dadurch nimmt zwar die Belebung des FuBgéngerbereichs zu, doch
schiigt sich dies nicht voll in der Starke des bei Querschnittszahlungen erfaBten Passantenstroms
nieder. Einige Erhebungen deuten darauf hin, daB die Zahl der in FuBgéngerbereichen anwesenden
Besucher stérker zunimmt, als die Zahl der Passanten.
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Die Entwicklung der Passantenfrequenz héngt nicht zuletzt von allgemeinen sozialko-
nomischen Trends ab, wie zunehmende Mobilitédt, steigender Anteil Jugendlicher, ver-
anderte Arbeitszeiten und Arbeitsplatzstruktur, steigende Freizeit- und Konsumbediirfnis-
se. Die Einflisse dieser Trends sind nur schwer von den durch neue FuBgéngerbereiche
ausgeldsten Wirkungen zu trennen, zumal gewisse Wechselwirkungen bestehen.

Es ist im Rahmen dieser Untersuchung nicht méglich, durch eigene Erhebungen alle ge-
nannten Probleme zu kldren. Entsprechend dem besonderen methodischen Anliegen
scheint es jedoch wiinschenswert, die jeweils auftretenden Erhebungs- und Auswer-
tungsprobleme zu erfassen und damit Ansatzpunkte fiir ihre Lésung zu umreiBen. Fur
den FuBgéngerverkehr werden einige wesentliche Verdnderungstrends untersucht. Dabei
geht es weniger um die absoluten Werte (etwa steigende Passantenzahlen), als um ver-
anderte zeitliche und rédumliche Relationen. Nicht zuletzt bieten die voriiegenden Zahler-
gebnisse fiir Aussagen dieser Art wesentlich sicherere Grundiagen. AuBerdem dirften
diese Gesichtspunkte wissenschaftlich-methodisch sowie planerisch das gréfere Inte-
resse beanspruchen.

3.3 Verdnderung der Passantenfrequenz wahrend der Geschéftszeit
3.3.1 Veridnderung der tageszeitlichen Verteilung

Passantenzéhlungen vor und nach der Einfiihrung von FuBgéngerbereichen konnten fiir
14 Stédte ausgewertet werden. Die Zéhijahre und Zahlzeiten sind dabei zwar unterschied-
lich, doch erstrecken sich die Zahlungen in 12 Stadten iiber den gréBten Teil der Ge-
schéftszeit. Bevor die meist im Mittelpunkt des Interesses stehende Frage nach der abso-
luten Veranderung der Passantenzahl angegangen werden kann, miissen zunichst ange-
sichts der tageszeitlich sehr unterschiedlichen Entwicklung einige regelhafte Verande-
rungen in der tageszeitlichen Verteilung der Passanten geklart werden (Abb. 16).

Die tageszeitlichen Verdnderungstrends sind am besten zu erfassen in relativen Tagesgangkurven,
bei denen unabhéngig von der absoluten Passantenzahl der Anteil der jeweiligen Zihlstunde am ge-
samten Tagesaufkommen dargestelit wird. Diese Tagesgangkurve wird in fritheren Untersuchungen
als stabilstes Element des sehr variabelen FuBgéngerverkehrs herausgestelit (z. B. Heidemann 1967,
S. 43 1), kann jedoch deutlich regelhaften langfristigen Veranderungen, vereinzelt auch kurzfristigen,
schwer begriindbaren Schwankungen unteriiegen.

Beim Vergleich der Tagesgangkurven muB beriicksichtigt werden, daB insgesamt unterschiedlich
viele Stunden gezédhlt wurden und bei langeren Zahlungen der Anteil der einzelnen Stunden im
Durchschnitt geringer ist, als bei kiirzeren (bei 8 Stunden 12,5 %, bei 12 Stunden 8,3 %). Aus diesem
Grund muBte in St&dten mit unterschiedlich langen Zéhiungen bei einem Vergleich die kirzeste der
erfaBten Zeitspannen auch fir die Gibrigen Zahlungen benutzt werden.

Es wiirde hier zu weit filhren, jede Tagesgangkurve einzeln zu analysieren. Die auffillig-
ste Verénderung, die bei allen schon am friihen Morgen beginnenden Vergleichszahlun-
gen zu beobachten ist, liegt im Riickgang des morgendlichen Berufsverkehrs (7 - 8 Uhr)
(einzige Ausnahme: Bamberg). In sechs Stadten geht auch die vom abendlichen Berufs-
verkehr geprégte Spitze um 17 - 18 Uhr in ihrem relativen Anteil deutlich zuriick.

Der relativ geringeren Bedeutung der durch den Berufsverkehr geprigten Tageszeiten
entspricht eine steigende Bedeutung des Verkehrs zur Geschiftszeit. Dieser Zuwachs
liegt jedoch weniger im weitgehend durch reinen Einkaufsverkehr gepragten spéiten
Vormittag (11 - 12 Uhr), als vor allem in der Mittagszeit. In den Tagesgangkurven kommt
diese Verlagerung in einem verringerten , Mittagstief* zum Ausdruck, z. T. entsteht auch
eine neue Verkehrsspitze um 12 - 13 Uhr oder um 13 - 14 Uhr; dann bleibt u. U. der rela-
tive Riickgang im Mittagstief erhalten, wobei aber auch in der ruhigsten Zeit der Passan-
tenstrom einen héheren Anteil erreicht, als vor der Umwandlung zur FuBgéngerstraBe.

84



Die passantenschwéchste spite Mittagszeit (14 - 15 Uhr) nimmt durchweg relativ am
stérksten zu — in den librigen Féllen hat die vorhergehende Stunde den stéarksten Passan-
tenzuwachs. Der wichtigste Grund hierfiir ist in der groBeren Freizeitattraktivitdt von
FuBgéngerstraBen gegeniiber GeschéftsstraBen mit Individualverkehr zu sehen. Die FuB-

Abb. 16: Tagesgang der relativen Passantenfrequenz vor und nach der Einfiihrung von
FuBgéngerstraBen in Aachen, Bamberg, Bonn, Braunschweig, Bremen, Ham-
burg, Mannheim, Miilheim, Miinchen, Niirnberg und Osnabriick
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géngerstrafien ziehen verstarkt Beschaftigte innerstadtischer und innenstadtnaher Be-
triebe (berwiegend des tertidren Sektors an, die hier ihre Mittagspause verbringen: ein-
kehren, einen Bummel machen, etwas erledigen, Bekannte treffen usw.. AuBerdem wer-
den sie beliebte Treffpunkte flir Schiiler (ein Problem fur Vergleichszdhlungen bei wech-
selnden Ferienterminen!). SchlieBlich bleiben auswartige Besucher nun lieber auch ein-
mal {iber Mittag im Zentrum (ndher zu den verdnderten Verhaltensweisen s. u. Kap. 5.4).

Fir den abendlichen FuBgéngerverkehr gibt es leider fast keine Vergleichszdhlungen
vor und nach der Umwandlung zur FuBgéngerstraBe. Das Beispiel der Mannheimer Plan-
ken bestétigt aber die von 57 % der Stadte mit mehr als 1000 m FuBgéngerstraen ge-
machte Beobachtung einer spirbaren Zunahme. Die Abnahme der fiir Autos offenen Ké-
nigstraBe in Niirnberg ist das Ergebnis des zwischenzeitlichen Umbaus der konkurrieren-
den Breiten Gasse (leider vor dem Umbau nicht durchgehend gezahlt), die 1969 bis 1975
um 21 - 22 Uhr fast genau so viele zuséatzliche Passanten gewann, wie die KénigstraBe
gleichzeitig verlor (ndher s. u. Kap. 3.5).

Die Belebung wéhrend des ,Mittagstiefs" sowie nach GeschéftsschluB und der relative
Bedeutungsriickgang der Spitzenzeit am frithen Abend fiihren zusammengenommen da-
zu, daB die StraBen durch die Umwandlung zu FuBgéangerstraBen den ganzen Tag liber
gleichmaBiger belebt sind.

Insgesamt sind also bei Vergleichszdhlungen vor und nach der Einfiihrung von FuB-
gangerstraBen deutliche Verdnderungstrends in der tageszeitlichen Verteilung der
Passantenstrome festzustellen. Ein kausaler Zusammenhang mit der FuBgéangerstraBe
ist jedoch erst dann einwandfrei erwiesen, wenn sicher ist, daB entsprechende Veréande-
rungen nicht auch ohne die Einfiihrung einer FuBgéngerstraBe eingetreten wéren. Wo
innerhalb einer kurzen Zeitspanne starke Verlagerungen erfolgten, ist dies eher un-
wahrscheinlich, zumal, wenn die FuBgéngerstraBen gleich nach der Sperrung fiir den
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Individualverkehr umgebaut wurden und damit die neue Stadtqualitat kurzfristig wirksam
wurde. Wo hingegen zwischen den Vergleichszdhlungen eine gréBere Zahl von Jahren
liegt (mehrfach 11 - 12 Jahre), ist trotz des Hinweises von Heidemann auf die Stetigkeit
der Tagesgangkurve nicht auszuschlieBen, daB sich diese auch ohne die Einfiihrung einer
FuBgangerstraBe gedndert hétte. Leider fehlt eine entsprechende Kontrollgruppe von
StraBen, in denen auch ohne die Einfihrung einer FuBgédngerstraBe in gewissem Abstand
Zahlungen durchgefiihrt worden waéren.

Die einzigen hier zur Verfiigung stehenden Zahlungen dieser Art wurden 1869 und 1975 in der noch
nicht zur FuBgéngerstraBe erkldrten KonigstraBe in Nirnberg durchgefihrt. Sie sind allerdings aus
mehreren Granden nicht zur Kontrolle geeignet: Der Individualverkehr in der KonigstraBe war 1975
durch die 1972 erfolgte Sperrung der unteren KénigstraBe und die StraBenbauarbeiten fiir die U-Bahn
bereits seit 1angerem erheblich reduziert. AuBerdem dirfte der auf zwei Seiten an die KénigstraBe
heranreichende FuBgéngerbereich, der in der benachbarten Breiten Gasse zu deutlichen Verénde-
rungen des Passantenverhaltens gefiihrt hatte, auch den FuBgéngerverkehr in der KonigstraBe beein-
fluBt haben.

Die Tagesgangkurven des FuBgéngerverkehrs haben sich auch in der KénigstraBe zwischen 1969
und 1975 deutlich gewandelt. Der Gesamttrend entspricht vor allem im Berufsverkehr der in FuB-
gangerstraen zu beobachtenden Entwicklung (deutliche Parallelen zur Ségestrafe in Bremen!). Am
stiirksten hat die vormittagliche Einkaufszeit gewonnen. Das Mittagstief bleibt etwa unveréndert (der
1969 besonders niedrige Wert um 15 - 16 Uhr ist atypisch und wahrscheinlich durch singulére Ein-
fiisse zu erkldren'). Aufféilig ist schlieBlich die — auch absolute — Verringerung der abendlichen
Passantenzahl: Man zieht fiir den abendlichen Schaufensterbummel den 1970 umgebauten FuB8-
géngerbereich vor, der dadurch stérker belebt wird (allein 1969/1971 nahm die abendliche Passan-
tenzahl in der KénigstraBe um 22 % abl).

3.3.2 Verinderung der absoluten Passantenzahl

Wie das vorhergehende Kapitel zeigte, erweist sich die pauschale ,Erfolgsmeldung” zu-
nehmender Passantenzahlen nach der Einfiihrung von FuBgéngerstraen als nur bedingt
aussagefshig. Verdnderungen in der Art der Innenstadtbenutzung fithren dazu, daf die
Entwickiungsdynamik zu den einzelnen Tageszeiten sehr unterschiedlich ist.

Bei der Interpretation der in Tab. 5 ausgewerteten absoluten Verénderung muB beriicksichtigt
werden, daB hier stirker als beim relativen Tagesgang Witterungseinflisse, Wochen- und Monatstag
und Jahreszeit zu kurzfristigen Schwankungen filhren kdnnen. Es gibt mehrere Beispiele dafiir, daB
im Abstand weniger Tage durchgefilhrte Zahlungen deutlich voneinander abweichende absolute
Passantenzahlen ergeben haben (z. B. Nirnberg 1975, Wiesbaden 1973).

Im Hinblick auf die berechtigte Kritik an den von Heidemann (1967) zur Ermittlung eines ,Normal-
Donnerstags" ermittelten Werten und der Tatsache, daB sie hchstens fir den reinen Geschiftsverkehr
gultig sein kdnnen, scheint es nicht sinnvoll, die Zéhlwerte mit Gewichtungstaktoren auf eine Ver-
gleichsbasis umzurechnen. Insgesamt ergibt sich trotz aller notwendigen Einschrénkung ein auf-
fallend Gbereinstimmendes Bild der Entwicklungstrends von Passantenzahlen in FuBgéngerstraBen.

Veréanderung der Tagessumme

Die Tagessumme der Passanten hat fast lberall deutlich zugenommen. Von 27 Ver-
gleichszéhlungen zur Passantenzahl vor der Einfilhrung der FuBgéngerstraBe (12 Zahl-
stellen) zeigen 13 eine Zunahme von 5 - 25 %, 6 eine Zunahme von 26 - 50 % und 4 eine
Zunahme von 51 - 92 %; nur in zwei Féllen ist die Passantenzahl etwa unveréndert (- 1%
bis — 3 %) und in einem hat sie splirbar abgenommen (- 9 %).

1 Die von Petzoldt (1974) verwendete Zdhlung wurde vom Kaufhof durchgefiihrt. Bei einer 1971 eben-
falls vom Kaufhof durchgefithrten Zéhlung kamen um 15 - 16 Uhr wesentlich mehr Passanten, als in
der vorhergehenden Stunde.
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Tabelle 5:

Veranderung der Passantenfrequenz nach der Einfiihrung bzw. dem Umbau von FuBgéngerstraBen

Latr velzg . Passan- Vegénzci;‘:rng Verén::rclfqn_? der Ptassdanlgnlz/equenz
ich- zurl. un, agesstundenin %
St;?:aﬁ ot 1. Sper- ilar::; au Dza.at.:::: er Quelie tg)are ;ebr;m w ins- Jar?res- insgesamt gegeniiber der 1. Zéhlung
rung 9 Zélhl- (in 100) ges. durch- Zeit
zeit % schn. % 7-8 11-12  13-14 14-15 17-18
Aachen 57/63 76 Do. 16.08.62 a 10-18 394
Adalbertstr. Di.02.07.74 e 492 25 2,1 - 15 38 31 2
Bamberg 7 76 Di. 13.04.65 b? 7-19 34
Griiner Markt Di. 12.10.71 b 360 6 1,0 2 9 8 1 0
Di. 03.10.72 b? 498 46 6,6 104 110 40 15 18
Do. 05.10.72 b 505 48 6,9 102 52 61 80 8
Bonn 48/66 68 Do. 12.07.62 a 10-18 418
Remigiusstr. Mi. 23.09.70 c 407 -3 -0,4 - -1 -3 10 -1
Do.31.01.74 e 514 23 1,9 - 24 50 48 -1
Do. 23.01.75 e 465 1 1.1 - -2 31 34 -12
Braunschweig 57/64 64 Do. 25.06.59 a 7-19 313
Schuhstr. Di.13.11.62 d 389 24 8,0 -23 25 22 57 29
Di. 05.10.65 d 413 32 55 —45 57 45 66 25
Di. 15.10.68 d 329 5 0.6 —49 16 40 19 3
Di. 14.10.69 d 418 34 34 -26 36 42 50 32
Di. 20.10.70 d 370 18 1,6 -30 18 24 40 7
Di. 15.10.74 d 344 10 0,7 —49 4 39 52 -9
Di.11.10.75 d 304 -3 -0,2 -85  -12 14 25 5
Bremen 61 73 Fr.10.06.55 a 7-19 246
Sdgestrale Do. 07.06.62 a 375 53 7.6 -11 67 103 69 44
Darmstadt 69 69 Do. 06.03.69 h® 7-21 266
Emst-Ludwig-Str. Do. 23.03.72 h® 315 18 6,0
Hamburg 68 68 Do. 12.09.63 a 7-19 339
Spitaler Str. Do. 15.10.70 f 428 26 3.7 —44 44 38 47 30
Di. 29.10.74 bé 366 8 0.7 -3 -1 17 31 -10
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26

57
14

83
81

39

-29
-13

59

81
40

-1
26

17

Quellen: a Heidemann 1967, b Stadtverwaltung, ¢ Grundlagenuntersuchungen 1972, d Inst. f. Stadtbauwesen, TU Braunschweig, e eigene Z&hlung,
f SpitalerstraBe ... 1971, g INFAS 1974, h FuBgéngerzonen in der City Darmstadt”

1 Bei mehreren Zah!stellen in FuBgéngerbereichen ist nur die jeweils passantenstérkste aufgefiihnt.

2 Osterferien!

3 1971 mit Bus, 1972 ohne Bus. Fiir die tageszeitlichen Unterschiede der 1972 durchgefithrien Zahlungen konnte keine Erklarung gefunden werden.
4 Auswahl wichtigster Z&hlungen
5 Original-Zahlwerte nicht mehr zugénglich

6 Sehr schlechtes Wetter!
7 Geringfugig verlagerte Zahistelle 0/P2 — 0/P3

8 Unmittelbar vor Eréffnung des umgebauten FuBgéangerbereichs

9 Am 14.4.72 Kfz-Verkehr, am 1.3.72 voriibergehend versuchsweise Sperrung

10 Am 6.11.71 und 7.11.73 trocken-kalt, am 17.10.73 sonnig



Rechnet man die Zunahmen auf durchschnittliche Jahresraten um, so ergeben sich bei
26 Zahlungsvergleichen in 7 Féllen nahezu unverénderte Passantenzahlen (+ 0,9 %), in
9 Féllen leichte Zunahmen (1 -5 %) und in 10 Féllen starke Zunahmen (5 - 10 %). Die star-
ken Jahresdurchschnittszunahmen ergeben sich ganz Uiberwiegend bei der ersten nach
der Einrichtung des FuBgéangerbereichs durchgefiihrten Zéhlung (8 Félle), wéhrend Uber
langere Zeitrdume hinweg die Durchschnittwerte nicht mehr diese Héhe erreichen. Von
den 7 besonders geringen Verdnderungsraten entfallen 5 auf Braunschweig und Mihl-
heim; sie sind weitgehend durch raumliche Verlagerungen innerhalb der beiden FuB-
géngerbereiche zu erkldren (s. u. Kap. 3.3.3).

Veranderung im Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr

Entsprechend der oben bereits an den Tagesgangkurven aufgezeigten Entwicklungsun-
terschiede wahrend einzelner Tageszeiten zeigt die nach Einzelstunden getrennte Aus-
wertung der Veranderung ein wesentlich differenzierteres Bild mit einerseits stérkeren
Zunahmen, andererseits aber auch deutlichen Abnahmen.

Der Berufsverkehr geht am friihen Morgen iiberall deutlich zuriick (einzige Ausnahme:
in Bamberg hat er auf das Doppelte zugenommen). Dabei ist selbst dort, wo im Tages-
durchschnitt eine starke Zunahme erfolgte, die Abnahme betréchtlich (z. B. + 32 % zu
- 45 %, + 92 % zu — 22 %). Auch die Zeit der abendlichen Passantenspitze (17 - 18 Uhr),
die durch die Uberlagerung von Einkaufs- und Berufsverkehr zustandekommt, weist bei
fast allen Zahlungen (drei Ausnahmen) einen geringeren Zuwachs bzw. eine stérkere Ab-
nahme auf als der Tagesdurchschnitt. Hier sind die Abweichungen allerdings meist ge-
ringer—u. a. auch durch die wesentlich gréBeren absoluten Zahlen.

Bisher gibt es keine Begriindung fiir die absolute Verringerung des Berufsverkehrs. Da
diese Tendenz in verschiedenen Jahren zu beobachten ist (z. B. Bremen 1955 - 1962,
Bonn 1962 - 1970 und 1970 - 1974, Nirnberg 1864 - 1975), dirften verdnderte Arbeits-
zeiten von untergeordneter Bedeutung sein; sie konnten am ehesten nachmittags eine
Rolle spielen. Es wird immer wieder darauf verwiesen, daB sich der Berufsverkehr vor
allem in der Frilhe besonders zielstrebig verhdlt, doch werden die Wege durch die
Anlage des FuBgéngerbereichs meist nicht langer®.

FuBgiangerstraBen werden, soweit sie nicht rein verkehrstechnisch bedingt sind, ganz
iiberwiegend mit Blick auf den Einzelhandel eingefiihrt. Die tageszeitenspezifische Analy-
se der Verdnderung der Passantenzahl zeigt jedoch, daB diese keineswegs wéhrend der
reinen Einkaufszeit, also etwa um 11 - 12 Uhr, am stérksten zunehmen. Unter den Zu-
nahmeraten der in Tabelle 23 ausgewihliten 5 Tageszeiten liegt diese Zeit in 16 von 26
Fallen auf dem dritten und in weiteren 3 Féllen auf dem vierten Rang; nur in 5 Féllen
erreicht sie den zweithdchsten und in zwei Fallen den hochsten Zuwachs. Dies zeigt,
daB die Einkaufsfunktionen nicht den starksten Faktor fiir die Attraktivitatssteigerung
bilden.

Der stirkste Zuwachs liegt vielmehr mit nur 3 Ausnahmen in der Mittagszeit (13 - 14 Uhr
bzw. 14 - 15 Uhr). Meist sind die Raten mit Abstand groBer als zu den {ibrigen Zeiten. Der
friilhe Mittag hat in 9 Fallen die hdchste Zuwachsrate, der spéte Mittag sogar in 14 Féllen.
Wichtigster Grund fiir diesen iberdurchschnittlichen Zuwachs ist, wie bereits gezeigt, der
erhéhte Freiraum- und Freizeitwert der FuBgéngerstraBen.

pry

Die oft angefiihrte Begriindung kiirzester Wege wird auch durch die von Blivice (1974) vorgenom-
mene Analyse der Arbeitswege in Miinchen in Frage gestellt. Blivice stellt fest, da} zwar die meisten
Befragten als Begriindung fiir ihre Wegwahl angeben, sie hdtten den kirzesten Weg gehen wollen,
daB aber tatsdchlich nur 55 % den kirzestmoglichen Weg gegangen sind. Oft erscheinen ihnen
gradlinige und Gberschaubare Wege kiirzer als unibersichtliche Abkiirzungswege. AuBerdem stelit
Blivice eine deutliche Neigung fest, den FuBgéngerbereich in den Weg zur Arbeit einzubeziehen,
auch wenn dies einen (u.U. garnicht wahrgenommenen) Umweg bedeutet.
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Die Passanten-Vergleichszdhlungen zeigen also erstaunlich iibereinstimmend den Trend
zu einem starkeren Freizeit-Einkaufsverkehr. Der reine Einkaufsverkehr nimmt nicht ganz
so stark zu. Der Einkaufs-Berufsverkehr hat noch geringere Zuwachsraten und der reine
Berufsverkehr nimmt fast ausnahmslos ab.

Methodisch machen die Auswertungen der Ganztagszdhlungen deutlich, daB es wenig
sinnvoll ist, pauschale Angaben Uber die in FuBgéngerbereichen sich dndernden Passan-
tenzahlen zu machen. Vor allem ist es problematisch, aus der Zdhlung einzelner Tages-
stunden allgemeine Verdnderungstendenzen abzuleiten. Auch die auf den Pegeltyp
(nach Heidemann 1967) gestiitzten Hochrechnungsverfahren erweisen sich angesichts
der deutlichen Veréanderungen des Pegelverlaufs als fragwiirdig.

Ursachen zunehmender Passantenzahlen

Angesichts der Entwicklungsdynamik der Passantenzahlen in neuen FuBgéngerstraBen
stellt sich die Frage, wie diese zu erklédren und zu beurteilen ist. Wo kommen die zusétzli-
chen Passanten her? Hier wirken sehr verschiedenartige Griinde zusammen, die hier
nur beschrieben, nicht aber in ihrer jeweiligen Bedeutung gemessen werden kénnen.

Ein erster, unmittelbar in der Qualitat der FuBgéngerstraBe verankerter Ursachenkomplex
ist die intensivere und vielseitigere Nutzung der StraBe: Man kommt nicht mehr nur fir
eine bestimmte Erledigung, sondern macht noch einen Bummel, hélt sich auch mal langer
als unbedingt notwendig in der Innenstadt auf. Man geht nicht nur den kiirzest-mégli-
chen Weg, sondern |88t sich zu interessanten Umwegen verleiten oder geht beliebte
Strecken mehrfach. Dadurch ruft die gleiche Zahl von Innenstadtbesuchern mehr Le-
ben hervor. AuBerdem wird das Zentrum fiir neue Personengruppen attraktiv: Mutter
kommen nun lieber, weil es mehr zu sehen gibt und sie ihre Kinder unbesorgt mitbringen
kénnen. Jugendliche haben dort ihre Treffpunkte, Angestellte und Beamte ihren ,,Pausen-
Erholungsraum“. Auch alte Leute kénnen sich beruhigter bewegen (solange das Ge-
drénge nicht beéngstigend wird). Gastarbeiter sind nicht mehr auf den Bahnhof ange-
wiesen, sondern haben ihre ,Piazza“.

Der zweite Ursachenkomplex ist die bessere Erreichbarkeit und Konkurrenzfahigkeit
der Innenstadt allgemein gegentiber sonstigen Zielen: Der Ausbau der FuBgéngerbe-
reiche ist meist verknlpft mit zahlreichen MaBnahmen zur Verbesserung der Erreich-
barkeit des Zentrums: Das Parkplatzangebot wird erweitert (oft ist dies die entscheiden-
de Vorbedingung des Einzelhandels fir seine Zustimmung). Z. T. werden auch die dffent-
lichen Verkehrsmittel ausgebaut (Extremfall ist Mitnchen mit neuer U- und S-Bahn unter
dem FuBgéngerbereich). Mit der leichteren Erreichbarkeit des FuBigéngerbereichs steigt
seine Anziehungskraft gegentiber konkurrierenden Nebenzentren, Nachbarstédten und
Versorgungszentren auf der griinen Wiese. Dieser Trend wird geférdert durch die zuneh-
mende Mobilitdtsneigung der Bevdlkerung. Die durch FuBgéngerbereich und Verkehrsin-
vestitionen gesteigerte Attraktivitat veranlaBt den Handel dazu, sein Angebot zu ver-
bessern und vor allem zu spezialisieren. GroBbetriebe bauen aus bzw. siedeln sich neu
an. Das vermehrte Angebot lockt zusétzliche Kunden an — ein sich selbst verstérken-
der Riickkoppelungsprozef3 beginnt, der durch die Einfilhrung des FuBgéngerbereichs
in Gang gesetzt oder zumindest entscheidend geférdert wurde.

Ein dritter Ursachenkomplex liegt in kleinrdumigen Verlagerungen von Passantenstrémen
innerhalb des Zentrums. Die FuBgéngerstraBen ziehen durch ihre besseren Umweltquali-
taten und den Ausbau des Einzelhandelsangebotes Passanten aus anderen Geschifts-
straBen ab. Die Qualitat der letzteren sinkt nicht nur relativ, sondern durch den in sie
abgedridngten Verkehr auch absolut. Vor allem die zu LieferstraBen degradierten riick-
wartigen NebengeschéftsstraBen verlieren an Attraktivitét.

Die Beunrteilung der hier angedeuteten Entwicklungen héngt von der jeweiligen Interes-
senlage und Zielsetzung ab. Den ersten Ursachenkomplex kann man wohl uneinge-
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schréankt begriBen (gelegentlich gibt es allerdings auch hier Konflikte durch ,nicht er-
wiinschte” Personengruppen). Der zweite Ursachenkomplex scheint dagegen zumin-
dest teilweise problematisch, soweit er ndmlich den offiziell verkiindeten Zielen einer
polyzentrischen Stadtstruktur und einer Starkung der Klein- und Mittelzentren wider-
spricht. Ziel dieser Politik ist es ja gerade, das Hauptzentrum vor einer GberméaBigen Be-
lastung zu bewahren und der Bevélkerung in lebensféhigen Nebenzentren ein leicht er-
reichbares Versorgungsangebot zu sichern. Die naheliegende Politik, den Attraktivitéts-
verlust der Nebenzentren und benachbarten Unterzentren durch auch dort auszubauen-
de FuBgéngerbereiche aufzufangen, scheitert bisher Gberwiegend am Widerstand des
dort weniger innovationsbereiten Einzelhandels.

Der dritte Ursachenkomplex scheint besonders problematisch. Durch ihn wird das
Zentrum im BewuBtsein seiner Besucher leicht auf den FuBgéangerbereich reduziert. Die
Vorteile haben iiberwiegend die leistungsfihigeren Mittel- und GroBbetriebe des Ein-
zelhandels, deren zentrale Standorte ohnehin im FuBgéngerbereich liegen, die Nach-
teile haben dagegen die spezialisierten und meist leistungsschwécheren Klein- und Mit-
telbetriebe in den abgewerteten NebengeschéftsstraBen?. In einigen Fallen konnte die
Auswirkung neuer FuBgéngerbereiche auf die rdumliche Verteilung der Passanten an
Hand von Vergleichszahlungen erfaBt werden. Die Ergebnisse sollen im folgenden Ka-
pitel dargestellt werden.

3.3.3 Veridnderung der rdumlichen Verteilung

Die aligemein zu beobachtende Zunahme der Passantenzahlen nach der Einrichtung
von FuBigéngerstraBen ist nicht ohne weiteres mit einer Attraktivitdtssteigerung des ge-
samten Stadtzentrums gleichzusetzen, sondern kann auch mit kleinriumigen Verlage-
rungen der Passantenstréme zusammenhéngen. Ehe hierzu die nur vereinzelt vorliegen-
den fldchenhaften Passantenzahlungen analysiert werden, sollen anhand der durch die
Verwaltungsumfrage verfligbaren Karten (Monheim 1975 a) zusammenfassend die Lage-
beziehungen zwischen FuBgéingerbereichen und Passantenstrémen untersucht werden.

Entwicklung der Geschéftszentren

Verlagerungen von Passantenstromen innerhalb der Geschéftszentren hat es im Zu-
sammenhang mit Ausdehnungs- oder Verlagerungstendenzen der Geschéftszentren
immer wieder gegeben. Dabei bestand im Zuge der Bedeutungszunahme groBbetrieb-
licher Einzelhandelsformen (Waren- und Kaufhé@user) und steigender Anspriche an die
VerkehrserschlieBung lange die Tendenz, die Hauptgeschaftszentren aus den traditionel-
len Standorten innerhalb der mittelalterlichen Stadtkerne in Richtung der WallstraBen
und/oder des Bahnhofs oder in neu durch die alten Zentren gebrochene Verkehrsachsen
zu erweitern oder zu verlagern. Insgesamt 148t sich allerdings eine erhebliche Behar-
rungstendenz der innerhalb der vorindustriellen Stadtkerne gelegenen historischen
HaupteinkaufsstraBen beobachten, die liberwiegend immer noch das geschéftliche und
gesellschaftliche Zentrum der Stidte bilden. Nur selten hat sich das Schwergewicht
~Stédtischen Lebens", hier einmal vergrébernd verstanden als Bereich mit dem héchsten
Passantenaufkommen, aus den ehemaligen Stadtmauern verlagert.

2 Die Ar}lieger von Ngbengeschéftsstraﬁen waren zwar zunédchst ilberwiegend gegen eine Einbezie-
hung in den fuﬂgang?rbereich. Nachdem sie die Auswirkungen spiirten, haben sie jedoch meist
rasch ihre Meinung geandert und darauf gedringt, mit zum ,, FuBgéngerparadies” zu gehoren.

92



In knapp zwei Dritteln der Stadte mit FuBgéngerbereichen befindet sich der heutige Haupteinkaufsbe-
reich vollstéandig innerhalb des historischen Siedlungszentrums. Bei einem Fiinftel ist er an einzelnen
Stellen geringfiigig iiber die Stadtmauern hinaus erweitert worden (meist in Richtung Bahnhof, z. B. in
Hannover, Miinchen); diese Wachstumsspitzen hdngen z. T. mit Cityerweiterungen im Rahmen von
Stadtsanierungen zusammen (z. B. Iserlohn). Nur bei 9 % liegt das Schwergewicht der Einkaufscity
heute auBerhalb der Altstadt; auch hier bildet allerdings der traditionelle Einkaufsbereich der Alt-
stadt einen spezialisierten Teil des heutigen Geschéaftszentrums, dessen Ausdehnung und Struktur
(VerkehrserschlieBung, Parzellengefiige) sich zwar fir Spezialgeschéfte, nicht aber fur die neuen
GroBbetriebe eignet (z. B. Bielefeld, Dusseldorf, Hamm, Lidenscheid). In 8 % der Stédte fehit ein
historisches Zentrum oder es ist so klein, daB es keinen nennenswerten EinfluB auf die weitere Ent-
wicklung hatte (z. B. Leverkusen, Oberhausen bzw. Bochum, Hattingen).

FuBgangerbereiche und HauptgeschiftsstraBen

Die Anlage von FuBgéangerbereichen konzentriert sich bei den bisher vorherrschenden,
verkehrstechnisch-6konomisch bestimmten Planungskonzeptionen auf den zentralsten
Geschéftsbereich und stabilisiert damit eher die Standortbedingungen und Passanten-
strome, als daB sie zu einer grundsétzlichen Umverteilung fiihren wiirde (s. o. Kap. 3.1).

Trotz der Glberwiegend stabilisierenden Wirkungen der Einrichtung von FuBgéngerberei-
chen auf die Uberlieferten Strukturen kénnen sie auch, teils geplant, teils ungeplant,
trendverdndernde Wirkungen entwickeln. Wahrend némlich bis Ende der 60er Jahre
meist die breiteren und verkehrsreicheren StraBen des Stadtzentrums eine besondere
Anziehungskraft entwickelten, wurden mit einer Aufwertung des spezialisierten und modi-
schen Einzelhandelsangebotes und der Gesamtqualitiat des Einkaufsumfeldes (als Kon-
trastangebot zu den am Stadtrand entstehenden Verbrauchermérkten und Einkaufszent-
ren) wieder schmale, kleinparzellierte und abwechslungsreiche AltstadtstraBen attraktiv.
Zum Teil forderte die Planung diese Aufwertung der Altstidte gegeniiber den breiteren
Waren- und KaufhausstraBen bewuBt durch die vorrangige Umwandlung dort gelegener,
von Auszehrung bedrohter GeschéftsstraBen zu FuBgéngerstraBen (z. B. Hamm, Heidel-
berg, Marburg, Moers); zum Teil ergab sich unbeabsichtigt mit der Umwandlung schmale-
rer, zu HaupteinkaufsstraBen parallel verlaufender NebengeschéftsstraBen eine deutliche
Verlagerung der Passantenstrome aus der breiteren in die schmalere StraBe (z. B. Ham-
burg, Miihlheim, Nirnberg).

Ein Beispiel fir die trendumkehrende Auswirkung eines FuBgéngerbereichs auf die Entwicklung des
zentralen Einkaufsbereichs bietet Moers (Karten s. Monheim 1975 a, S. 180): Dort verlagerte sich
das Geschéftsleben zunehmend aus der beengten Altstadt in die verkehrsgiinstiger anschlieende
Homberger StraBe zwischen Wall und Bahnhof, ein ProzeB, der durch die Ansiedlung eines Waren-
hauses in dieser StraBe beschleunigt wurde. Als die traditionelle EinkaufsstraBe der Altstadt durch
Tangenten vom Verkehr (StraBenbahn und BundesstraBe) befreit und 1972 zur FuBgéngerstraBe um-
gewandelt wurde, erhielt sie sofort wieder ihre Vorrangstellung. Nun wollte die ehemals durch ihren
besseren VerkehrsfluB aufgestiegene Homberger StraBe ebenfalls FuBgangerstraBe werden. Da dies
aus Verkehrsgriinden zundchst nicht méglich schien, wurden wenigstens die Beeintrachtigungen
durch den Verkehr verringert (Einbahnverkehr und breitere Gehwege).

Typisch fir das Spannungsverhiltnis zwischen alter EinkaufsstraBe und parallelem Verkehrsdurch-
bruch sind die KampstraBe in Dortmund (parallel zum Hellweg) und die LeineweberstraBe in Mul-
heim (parallel zur SchloBstraBe). Beide haben mehrere GroBbetriebe des Einzelhandels angezogen,
die LeineweberstraBe erreichte sogar das héchste Passantenaufkommen. Nachdem in beiden Fillen
die alten HaupteinkaufsstraBen zu FuBgangerstraBen umgewandelt wurden, verstérkte sich auch
in den neuen HauptverkehrsstraBen der Wunsch, nach einer Verkehrsberuhigung. Die Leineweber-
straBe wurde 1974 von der Bevdlkerung am héufigsten fiir die Erweiterung des FuBgéngerbereichs
vorgeschlagen (Schulz-Heising 1978, S. 86) und 1975 halbseitig fir den Individualverkehr ge-
sperrt. Damit soll der auBerordentliche Rickgang der Passantenzahlen aufgefangen werden, den die
LeineweberstraBe durch die Umwandlung der SchloBstraBe zur FuBgangerstraBe und die Erweiterung
der City in einem {berdachten Einkaufszentrum erlitten hat (n&her s. u.). Auch die KampstraBe in
Dortmund wird auf ihrer stiarker begangenen Sidseite schrittweise fir FuBgénger reserviert (s. o.
Kap.2.2.3).
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In gewisser Weise ebenfalls trendveréndernd kann sich die Anlage groBflachiger, zahi-
reiche Nebengeschéftsstraen einbeziehender FuBgéngerbereiche auswirken. Die tradi-
tionelle Gewohnheit der Einkdufer, eher die Haupteinkaufsstrae ein langeres Stiick
geradeaus zu gehen, als auch nur ein kurzes Stiick in eine Seitenstrae hineinzugehen,
hatte ja zu der weitverbreiteten Form fast rein achsialer Einkaufszentren und damit spater
auch achsialer FuBgéngerbereiche gefihrt'. Durch die Anlage von FuBwegnetzen (im ge-
planten Endstadium etwa ein Drittel aller FuBgéngerbereiche) wird allem Anschein nach
die Bereitschaft der Innenstadtbesucher gefdrdert, auch NebenstraBen aufzusuchen, wo-
durch das Ubergewicht der HaupteinkaufsstraBen etwas abgemildert wird.

Ein hinsichtlich der Stadtentwicklung gegenteiliger ProzeB der Verlagerung von Passan-
tenstréomen durch FuBgéngerbereiche tritt dann ein, wenn diese im Rahmen massiver
Eingriffe in das Innenstadtgeflige als Kerne neuer innerstadtischer Einkaufszentren ne-
ben dem historisch gewachsenen Einkaufsbereich angelegt werden, besonders dann,
wenn die Uberlieferten EinkaufsstraBen zunédchst flir den Autoverkehr geéffnet bleiben
(z. B. Béblingen, Gronau, Northeim). In diesen Féllen kommt es zu ganz neuen und meist
einseitig kleinrdumigen Passantenkonzentrationen.

Die im Zusammenhang mit der Einrichtung von FuBgangerbereichen zu beobachtenden
Veranderungen koénnen allerdings nicht ausschlieBlich als unmittelbare Folgen dieses
verkehrstechnischen und stidtebaulichen MaBnahme angesehen werden. Vielmehr voll-
zieht sich meist parallel dazu eine Umstrukturierung der Nutzung, die teilweise durch die
mit FuBgéngerbereichen verbundenen Erwartungen in eine Verbesserung der Geschéfts-
lage ausgeldst wird, teilweise aber auch vollkommen unabhéngig von der FuBgéngerbe-
reichs-Planung zustandekommt. AuBerdem koénnen Verédnderungen in der Verkehrser-
schlieBung (neue Parkflachen, verdnderte Haltestellen) die Verteilung der Passantenstro-
me spiirbar beeinflussen. Diese Verdnderungen sowohl in den Passantenquellen, wie in
den Passantenzielen miBten eigentlich bei der Interpretation rdumlicher Verlagerungs-
tendenzen mit beriicksichtigt werden. Entsprechende Informationen liegen allerdings
nur bruchsttickhaft vor.

Metodische Probleme flaichendeckender Vergleichszdhlungen

Bei der Auswertung flachendeckender Passantenzidhlungen werden meist nur die abso-
luten Z&hlergebnisse dargestellt, was vergleichende Trendanalysen sehr erschwert?. Des-
halb wurden entsprechend den spezifischen Anliegen dieser Untersuchung vor allem
die Relationen zwischen den StraBenabschnitten der Innenstadt berlicksichtigt. Dieses
rdumliche Wertigkeitsgefilige 188t sich entsprechend dem bei Bodenwerten lblichen Ver-
fahren (Niemeier 1869) ausdriicken als relativer Abstand zur Spitzenstelle; der Zahlquer-
schnitt mit dem hdchsten Wert wird dabei gleich 100 gesetzt (vgl. Miiller 1968) — dies
bedingt allerdings beim Vergleich mehrerer Zdhlungen, daB jeweils die Spitzenstelle mit
erfaBt wurde.

Ein besonderer Vorteil des Vergleichs der relativen Wertigkeit gegeniiber dem Vergleich
der absoluten Zahlergebnisse liegt darin, daB sowohl periodische Schwankungen?, als

1 Zu den GrundriBtypen der FuBgangerbereiche siehe fiir den geplanten Endausbau Monheim 1975a,
S.54 -56 und Abb. 7.

2 Traditionellerweise werden Sdulen- bzw. Kreisdiagramme oder Verkehrsbelastungsbander verwen-
det. Wie wenig sich diese fiir die Herausarbeitung der Verdnderungen eignen, zeigt sich z.B. im
Beitrag von Toepfer (1972) liber die Verlagerung von Passantenstromen in Bonn.

3 Beckmann (1976) Gberprift die wochentags- und jahreszeitenspezifische Veranderung der rdum-
lichen, Verteilung, indem er die Querschnitte fiir 36 verschiedene Zahizeitpunkte (6 Zahlwochen zu
6 Tagen 1975/76) nach ihrem Rang ordnet und ihre relativen Querschnittsbelastungsfaktoren ver-
gleicht. Er kommt zu dem Ergebnis, daB es keine signifikanten jahreszeitabhingigen raumlichen
Verlagerungen gibt, daB aber einige StraBen an langen Samstagen signifikant abweichende Bela-
stungsfaktoren aufweisen.
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auch solche Zufallseinflisse, die alle Zahlstellen gleichméBig betreffen (z.B.Witterung),
keinen EinfluB auf die relativen Proportionen haben. Ein Nachteil liegt darin, daB die Ein-
stufung aller Zahlistellen von der Entwicklung eines einzigen StraBenquerschnittes ab-
hangt: Nimmt dieser relativ stark zu, sinken alle anderen Werte ab; nimmt dieser relativ
schwach zu oder sogar ab, holen die anderen auf; unterliegt die Spitzenstelle punktuellen
Zufallseinfllissen (z.B. Baustelle, Sonderveranstaltung), so wird dadurch das gesamte
Wertigkeitsgefiige verdndert. Solange der hochstfrequentierte StraBenquerschnitt seine
Spitzenstellung behauptet, kann man zudem seine Entwicklung nicht direkt ablesen (er
bleibt bei 100 %), sondern nur an seinem Abstand gegentiber den {ibrigen Z&histellen.

Die Abhédngigkeit von der Spitzenstelle 148t sich vermeiden, wenn man die einzelne
Zéhlistelle auf die Summe der insgesamt gezéhliten Passanten bezieht. Dies setzt aller-
dings voraus, daB jedesmal an allen Stellen gezéhit wurde, was bisher nirgends der Fall
ist (nur in Nurnberg liegen fiir eine groBere Zahl von Querschnitten vergleichbare Zah-
lungen vor, die unten nach diesem Verfahren ausgewertet werden sollen). Ein weiterer
wesentlicher Nachteil dieses Auswertungsverfahrens besteht darin, da8 die Ergebnisse
verschiedener Stéddte mit einer jeweils unterschiedlichen Gesamtzah! und Wertigkeit der
Zahistellen nicht untereinander vergleichbar sind und daB die bewéhrte und recht an-
schauliche Abstufung der Wertigkeit von Geschéftslagen innerhalb eines Zentrums
(Mdiller 1968) nicht mehr erkennbar ist.

Ergénzend zur relativen Standortwertigkeit ist jeweils die Verdnderung der absoluten
Passantenzahlen als Gradmesser der Attraktivitdtsverdnderung heranzuziehen, doch ist
hierbei die Vergleichbarkeit wesentlich ungesicherter.

Niirnberg: Beispiel fiir starke Veranderungen

Zeitlich und rdumlich besonders umfangreiche Vergleichserhebungen liegen fir die
Nurnberger Altstadt vor. Hier hat die Stadtverwaltung zwischen 1863 und 1978 neun
Zéhlungen wahrend des vorweihnachtlichen Einkaufsverkehrs an langen Samstagen
zwischen 11 und 12 Uhr durchgefiihrt. AuBerdem bestehen durch die Untersuchungen
von Petzoldt (1974), weitere Zéhlungen der Stadtverwaltung und eigene Zahlungen® ge-
wisse Vergleichsmaglichkeiten zu anderen Jahreszeiten. Die Zahlungen zeigen bei ins-
gesamt stark steigenden Passantenzahlen deutliche Verdnderungen im Wertigkeits-
gefiige der InnenstadtstraBen, die im Wesentlichen durch die Befreiung vom Autoverkehr
und die bauliche Umgestaltung zu FuBgangerstraBen ausgeldst wurden.

Das umfangreiche Zahlenmaterial und die starke Verénderungsdynamik legen es nahe, bei der Aus-
wertung verschiedene Darstellungsmethoden zu verwenden und hinsichtlich ihres Aussagewertes
miteinander zu vergleichen. Das rdumliche Bild der Verteilung wird einerseits fiir bis zu 20 Z&hlstellen
anhand der Relation zum Passantenmaximum fiir 1963 - 1977 dargestellt (Abb. 18) und andererseits
fiir 14 Zihistellen anhand der Relation zur Gesamtzahl der Passanten fiir 1967 - 1978 (Abb. 19)%; in
beiden Abbildungen wird zusétzlich die durchschnittliche jéhrliche Anderung der Passantenzahl (in %)

angegeben. Vorweg wird die Entwicklung der absoluten Passantenzahlen 1963 - 1978 in Diagramm-
form fir das Maximum, die Summe von 14 Zahistellen und drei besonders wichtige Zahlstellen dar-
gestelit (Abb. 17).

Fiir das Versténdnis der innerhalb von 15 Jahren zu beobachtenden starken Verénde-
rungen in der rdumlichen Verteilung der Passantenstréme ist ganz wesentlich die Tat-
sache, daB die Gesamtzahl der Passanten in diesen Jahren meist erheblich zugenommen
hat. Deshalb sollen vorweg in Abb. 17 die absolute Passantenzahl der Spitzenstelle, die
Summe der 14 in allen Jahren (auBer 1963) erfaBten Zahistellen und die drei hinsichtlich

4 Diese wurden dankenswerterweise von W. Kuhn organisiert.

5 Abbildung 18 wurde bereits im Friihjahr 1978 fertiggestellt und enthéit dadurch nicht mehr die spa-
ter noch in den Text eingearbeiteten Ergebnisse von Dezember 1978. In Abbildung 19 konnten die
nur stellenweise vorliegenden Ergebnisse von 1963 nicht mit einbezogen werden.
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Abb. 17: Passantenzahlen in Nirnberg 1963 - 1978

Zdhlungen an langen Samstagen vor Weihnachten 11-12Uhr:
7.12.63, 16.12.67, 16.12.72, 15.12.73, 14.12.74, 13.12.75, .
11.12.76, 10.12.77, 16.12.78 Passanten insges.
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ihrer Entwicklung besonders aufschluBreichen HaupteinkaufsstraBen Breite Gasse, Karo-
linenstraBe und KénigstraBe dargestellt werden.

Die Spitzenstelle hat zwischen 1963 und 1976 um 47 % und zwischen 1867 und 1976
kontinuierlich um 117 % zugenommen, wobei ihre Lage mehrfach gewechselt hat. Noch
bedeutsamer ist die Tatsache, daB sich auch die Summe von 14 {iber die Innenstadt ver-
teilten Zéhlstellen 1967 bis 1976 nahezu verdoppelt hat (+ 96 %). Zwar ist es 1978 zu
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einem starken Rickgang gekommen, doch ist dieser, wie noch zu zeigen sein wird,
Uberwiegend auf Sondereinfiiisse zuriickzufihren und diirfte in spéteren Jahren in etwa
wieder aufgeholt werden. Der Anteil des Spitzenwertes an der Summe der 14 Zahistellen
betrug 1967 - 1973 15,2 %, stieg im extremen 1976 auf 18,2 % und ging 1978 auf 14,9 %
zurlick. Die Einzeldarstellung fir drei StraBen zeigt, daB es trotz der starken Parallelitét
von Spitzenwert und Gesamtzahl deutliche autonome Entwickliungen der verschiedenen
HauptgeschéftsstraBen gibt. Diese werden im Folgenden anhand des relativen Wertig-
keitsgefiiges néher analysiert.

Das Hauptgeschéftsgebiet Niirnbergs hat sich im letzten Jahrhundert innerhalb der Alt-
stadt allméhlich von Nord nach Stid verlagert (Gad 1968, Miiller 1975). Diese Entwicklung
wurde ausgeldst durch die allgemeine Verkehrs- und Siedlungsentwicklung (Bau von
Bahnhofen und dichtbevdlkerten Stadtteilen stidlich der Altstadt). Im letzten Jahrzehnt
wurde dieser Verlagerungsproze8 durch die Einflihrung von FuBgéngerstraBen zunachst
beschleunigt, schlieBlich aber wieder gebremst. Nach dem letzten Krieg waren die Ost-
West verlaufende KarolinenstraBe und die an ihrem Ostende quer dazu verlaufende mitt-
lere KonigstraBe die am meisten frequentierten GeschéftsstraBen. Mit dem Umbau des
ersten Teilstiickes der im Verkniipfungsbereich von KénigstraBe und KarolinenstraBe
gelegenen Pfannenschmiedsgasse (1961) verschob sich das Spitzenaufkommen der
Passantenzahl dorthin (Abb. 18, Zzhistelle 4: 1963 und 1967: 100 %). Die Karolinen-
straBe (10) erreichte 1963 78 %, die Breite Gasse (5) nur 54 % des Maximums. 1966 wurde
die parallel zur KarolinenstraBe verlaufende Breite Gasse zur FuBgéngerstraBe erklért.
1867 erreichte sie bereits 75 % des Spitzenwertes, wahrend die KarolinenstraBe auf 67 %
absank. Bei der ndchsten Zdhlung (1972) hatte die Breite Gasse dank des 1970 erfolgten
Umbaus zur FuBgéngerstraBe und der damit einhergehenden Aufwertung des Angebotes
(Petzoldt 1971) die meisten Passanten. KonigstraBe (11) und Pfannenschmiedsgasse
waren auf 85 % bzw. 84 % abgesunken. Die KarolinenstraBe, die 1963 noch 44 % mehr
Passanten hatte als die Breite Gasse, erreichte jetzt nur noch die Hilfte von ihr — dies,
obwohl man die starker frequentierte siidliche Seite vom Fahrverkehr befreit und die Fahr-
bahn in den Gehweg einbezogen hatte! 1972 wurde der FuBgingerbereich auf zahlreiche
weitere Altstadtstraen erweitert, wodurch iber die Pegnitz hinweg zwei Verbindungen
zu dem ebenfalls vom Individualverkehr freien Hauptmarkt geschaffen wurden. Auch die
KarolinenstraBe wurde verkehrsberuhigt, blieb allerdings in ihrem zentralen Teil weiterhin
fir den Individualverkehr zugénglich. Ein Jahr spater waren in der Verteilung von Pas-
santenstrdmen noch kaum Verdnderungen festzustellen. 1974 zeigten sich dagegen er-
neut deutliche Verlagerungstendenzen: Die KonigstraBe hatte nun wieder fast das Maxi-
mum erreicht (98 %); der ibrige FuBgéangerbereich konnte ebenfalls deutlich gegeniiber
der Spitzenlage aufholen; die KarolinenstraBe sank dagegen trotz einer leichten Zunahme
erneut gegeniiber der Breiten Gasse ab. 1975 wanderte das Maximum bei rasch weiter
steigendem absoluten Wert in die KénigstraBe, wihrend die Breite Gasse 4 % Passanten
verlor und auf 78 % absank; auch die meisten anderen Zahistellen fielen gegeniiber de
stark gestiegenen Maximum zuriick — nur die unmittelbar nordlich anschlieBenden Zahl-
stellen auf der Museumsbriicke (12) und in der 1975 bereits teilweise umgestalteten
KaiserstraBe (14) holten etwas auf. 1976 setzte sich die Umorientierung der Passanten-
stréme in Richtung auf den Hauptmarkt mit seinem immer beliebteren Christkindelmarkt
fort: Das erneut um 28 % gestiegene Maximum iag nun auf der Museumsbriicke — im
folgenden Jahr wanderte es unter Abschwichung um 6 % wieder 2urtick in die inzwi-
schen von der Lorenzkirche an baulich umgestaltete KdnigstraBe (+ 12 %), wahrend die
Museumsbriicke (— 26 %) auf den absoluten Wert von 1975 zuriickfiel (offensichtlich war
der extreme Spitzenwert von 1976 durch Sondereinfiisse zustandegekommen®). Die

6 Wie extrem hoch die vorweihnachtliche Passantenfrequenz auf der Museumsbriicke ist, zeigt der
Vergleich mit einem normalen Sommertag, an dem 1976 innerhailb von 16 Stunden nur um 68 %
mehr Passanten gezéhlt wurden, als an dieser einen Stunde; in der Breiten Gasse kamen an diesem
Sommertag 148 % mehr als in der einen Stunde des Vorweihnachtssamstages.
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Abb. 18: R&dumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum und

Verédnderung der Passantenzahl 1963 - 1977 in Niirnberg
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ADD. 1¥. Haumiliche verteliung der Passanten in Relation zur Passantensumme und Ver-

dnderung der Passantenzahl 1967 - 1978 in Nurnberg
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Ubrigen InnenstadtstraBen, die 1976 alle relativ gegeniiber dem Spitzenwert und in 5 Fal-
len auch absolut zuriickgefallen waren, konnten 1977 wieder spirbar aufholen, und dies
nicht nur durch den ricklaufigen Spitzenwent, sondern auch durch iiberwiegend hohe
Wachstumsraten. Der Karolinenstrafe, die 1976 mit 24 % ihren tiefsten Punkt erreicht
hatte, gelang 1977 erstmals wieder ein spirbarer Aufschwung.

1978 (in Abb. 18 nicht mehr dargestellt) gab es in der bis dahin nahezu kontinuierlichen
Aufwartsentwicklung einen starken Einbruch: Die Summe von 14 Zihistellen ging um
22 % zuriick, die Spitzenstelle nahm unter emeutem Wechse! von der KénigstraBe auf die
fast konstante Museumsbriicke um 28 % ab (KonigstraBe — 33 %). Im Z&hlungsprotokoll
der Stadtverwaltung wird als Hauptgrund fiir den Passantenriickgang der Wechsel des
Zahltages vom besonders beliebten zweiten auf den allgemein schwécheren dritten
Sonntag vor Weihnachten” angegeben und betont, ,,daB die Attraktivitét der Altstadt und
des Christkindelmarktes auf die gesamte Adventszeit bezogen noch weiter zugenommen
hat“. DaB die Abnahme, die angesichts der 1978 sehr ansprechenden Erweiterung des
umgestalteten FuBgéngerbereichs kaum verstandlich ware, nicht auf einen Attraktivitéts-
verlust der Innenstadt zuriickgeht, beweisen im Juli 1978 durchgefiihrte Ganztagszah-
lungen, bei denen trotz anhaltenden Regens die Passantenzahl in der Breiten Gasse um
12 % und auf der Museumsbriicke um 11 % stieg. Fiir die Frage nach den rdumlichen
Passantenmustern ist nun kennzeichnend, daB8 sich die Passantenzahlen wieder recht
unterschiedlich entwickelt haben. Einzige StraBe mit 1978 héherer Passantenzahl war
die aus ihrem Dornréschenschlaf erwachte KarolinenstraBe, die in ihrem Westteil durch
die Einbeziehung in den umgestalteten Bereich um die Lorenzkirche und durch die Eroff-
nung von Karstadt (mit integrierter U-Bahn-Haltestelle) erheblich an Attraktivitit gewon-
nen hatte: Ein Zuwachs um 12 % brachte sie wieder auf 45 % des Maximums. Auch die
Pfannenschmiedsgasse profitierte mit fast konstanten Passantenzahlen von der Auf-
wertung der benachbarten KoénigstraBe, wihrend Breite Gasse und KaiserstraBe stark
verloren (— 18 % bis — 28 %). Der 1978 umgebaute 6stliche Ludwigsplatz (8) konnte eben-
so wie die seit 1977 besser mit dem FuBgéingerbereich verbundene LudwigstraBe die
Passantenzahl behaupten.

Die Weihnachtszahlung 1979 (15. 12., in Abb. 18/19 nicht dargestellt) ergab eine noch
starkere rdumliche Differenzierung in gegenldufige Trends. Bei ganz leichter Zunahme
der Summe der vergleichbaren Innenstadtzéhlistellen (+ 1 %) war als auffélligstes Ergeb-
nis eine weitere rasche Aufwertung der KarolinenstraBe zu verzeichnen, die durch eine
Zunahme um 35 % auf 63 % des Maximums anstieg (1976: 24 %, 1863: 79 %!). Dafiir
muBten die siidliche und nordliche Parallele, KaiserstraBe und Breite Gasse, deutliche
Verluste hinnehmen (— 10 % / — 14 %). Innerhalb der Breiten Gasse lag erstmalig das
Passantenschwergewicht im Westteil, der im Unterschied zum Ostteil einen deutlichen
Zuwachs verzeichnen konnte; dieser dlirfte vor allem auf den Attraktivitatsgewinn der
FuBgéngerbereiche um den WeiBen Turm zuriickzufiihren sein. Das in seiner Hohe
geringflgig erniedrigte Maximum (- 2 %) verlagerte sich erneut von der Museums-
briicke in die nérdliche KonigstraBe. Der siidliche Teil der KonigstraBe konnte nach
AbschluB der langjdhrigen Umbauarbeiten durch die attraktive Verbreiterung der Geh-
wege und die Verringerung des Autoverkehrs wieder spiirbar (von 53 % auf 63 % des
Maximums) aufholen.

Als methodischer und kartographischer Versuch, der in Niirnberg durch die lange Reihe
vergleichbarer Passantenzéhlungen fiir 14 Zéhlquerschnitte in der Innenstadt erméglicht
wird, stellt in Abb. 19 die Sédulenhohe den jeweiligen Anteil der Zahlistelle an der Summe
aller zur Zahlzeit erfaBten Personen dar. Damit werden ebenso wie in Abb. 18 die gesamte
Innenstadt betreffende Einfliisse wie Lage des Zéhlzeitpunktes im Wochen-, Monats- und

7 So betrug die Zahl der am Bus-Sammelplatz im Messebereich abgestellten Busse am 2. 12. 330, am
16.12. nur 203.
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Jahresrhythmus, Witterung, Konjunktur oder Sonderereignisse konstant gehalten und
nur die Verdnderungen in der Relation zwischen den StraBen zum Ausdruck gebracht.
Ein Vorteil gegeniiber Abb. 18 ist, daB das Wertigkeitsgefiige nun nicht von der mehr
oder weniger zufélligen H6he des Passantenmaximums abhéngt, das zudem zwischen
den Zihlzeitpunkten mehrfach seine Lage gewechselt hat (vgl. auch Abb. 17). (Der je-
weilige Diagramm-MaBstab liegt im Ermessen des Bearbeiters, doch konnten in Abb. 19
durch den Wegfall des einheitlichen 100%-Bezugsrahmens leichter groSere Séulen ver-
wendet werden). Wesentlichste Nachteile gegeniliber Abb. 18 sind, daB nicht mehr un-
mittelbar auf die in der Literatur liber Hauptgeschéaftsbereiche Ubliche Einstufung nach
der Wertigkeit der Geschéftslagen (vgl. W.H. Miiller 1968 bzw. fir Bodenpreise Niemeier
1969) Bezug genommen und wegen der jeweils verschiedenen Gesamtzahl der Quer-
schnitte nicht mehr unmittelbar mit anderen Stédten verglichen werden kann. Damit
empfiehit sich die in Abb. 19 erprobte Darstellungsart vor allem fiir solche Untersuchun-
gen, deren Interesse nur auf einen Einzelfall gerichtet ist und die keinen genauen
BewertungsmaBstab fiir die Lagequalitdt bendtigen (die entsprechenden Prozentschwel-
len kénnten allerdings auch fiir jeden einzelnen Zahlzeitpunkt als Anteil an der Passan-
tensumme bestimmt werden). — Die Darstellung der Veréinderung der absoluten Passhn-
tenzahl zwischen den jeweiligen Zahlzeitpunkten ist in Abb. 19 identisch mit Abb. 18. Sie
sollte stets unbedingt zusammen mit der relativen Wertigkeit erfolgen, um eine gezieltere
Interpretation der standortspezifischen Situation zu ermdglichen.

Wurde bisher die Entwicklung der wichtigsten Niirnberger CitystraBen analysiert, so
sollen nun einige in einzelnen Jahren ebenfalis gezéhlte randliche StraBen im Hinblick
auf die siedlungsstrukturellen Folgen von FuBgéngerbereichen untersucht werden. An
den am Cityrand gelegenen, schwach frequentierten Zahistellen (s.o. Abb. 18) sind zwar
die absoluten Passantenzahlen 1976 bzw. 1977 gegeniiber 1867 mit einer Ausnahme
etwas gestiegen, gegeniber der Spitzenstelle ist die Wertigkeit jedoch meist auf etwa die
Hélfte zuriickgegangen: Vordere Sterngasse (Zéhlstelle 2) 26 % zu 17 %, Vordere Leder-
gasse (22) 14 % zu 8 %, LudwigstraBe (23) 18 % zu 9 %, FérberstraBe (37) 16 % zu 8 % und
AuBere Laufer Gasse (39) 10 % zu 4 %.

In dem sidlich des Hauptbahnhofs gelegenen Nebengeschéftszentrum um den AufseB-
platz ist die Entwicklung 1867 - 1976 liberwiegend noch ungiinstiger®: Die WiesenstraBe
(Horten) hat 28 % Passanten verloren und ist von 30 % auf 9 % des Maximums abge-
sunken; die anschlieBende BreitscheidstraBe ist bei unverénderter Passantenzahi von
26 % auf 11 % abgesunken, die parallele LandgrabenstraBe (Horten) ist bei ebenfalls
unverénderter Passantenzahl von 22 % auf 10 % gesunken und der Kopernikusplatz ist
bei 28 % Verlust von 25 % auf 8 % gesunken. Nur der AufseBplatz hatte 1977 seine Pas-
santenzahl fast verdoppelt und dadurch seine relative Wertigkeit knapp behaupten kon-
nen (17 : 15 %).

Wenn auch die Stagnation der Cityrand- und NebenzentrumsgeschiftsstraBen auf viel-
féltige Faktoren zuriickzufiihren ist, wie z.B. Bevblkerungsverdiinnung der umliegenden
Wohngebiete und verénderte Einkaufsgewohnheiten, so kann doch davon ausgegangen
werden, daB das umfangreiche Biindel attraktivitatssteigernder MaBnahmen fiir die City,
unter denen der Ausbau von FuBgéngerbereichen eine entscheidende Stellung besitzt,
zur Umwertung der Anziehungskraft der verschiedenen Versorgungsstandorte wesent-
lich beigetragen hat.

Die bisher ausgewerteten Passantenzdhlungen wurden unter relativ extremen Bedingun-
gen (langer Einkaufssamstag vor Weihnachten mit Christkindelmarkt) durchgefahrt.
Anhand einiger Zahlungen fiir ,normalere" Tage, die allerdings nur fir wenige Jahre und
mit Ausnahme der Zahlungen von Petzoldt (1974) fir wenige Querschnitte vorliegen, soll

8 1977 lagen die Passantenzahlen wieder geringfiigig hoher, 1978 aber deutlich niedriger als 1976.
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gepriift werden, ob das bei den Weihnachtszahlungen ermittelte Wertigkeitsgeflige und
seine Veranderungstendenzen auch fir das tibrige Jahr gliltig sind.

Die Gegenuberstellung einer Weihnachtszéhlung mit der einzigen vergleichbaren fla-
chendeckenden ,Normal“-Z&hlung (Petzoldt 1974) ergibt fiir 1967 bzw. 1969 insgesamt
eine gute Ubereinstimmung®. Das Maximum liegt an derselben Stelle und von 16 Zéhi-
stellen weichen 9 hdchstens 3 % in ihrer Wertigkeit voneinander ab. ErwartungsgemaB
niedriger ist an Normaltagen die Wertigkeit der zum Hauptmarkt fithrenden StraBien
(Fleischbriicke 28 : 35, Museumsbruicke 52 : 63, PlobenhofstraBe 39 : 54), wahrend das
gegeniiberliegende Ende der KdnigstraBe (1) einen hoheren Wert erreicht (93 : 72). Fur
die Breite Gasse ist ein genauer Vergleich nicht m&glich, doch liegt ihre Wertigkeit im
Ostteil etwa 10 % niedriger, wahrend sie am Westende genau gleich ist.

Zahlungen des Stadtplanungsamtes 1975 - 1978 zeigen flir die jingere Zeit starkere
Abweichungen der rdumlichen Verteilungsmuster zwischen Normaltagen und dem Weih-
nachts-Einkaufsverkehr (Tab. 6). Unter den erfaBten StraBen hat jeweils die Breite Gasse
den hoéchsten Wert, wéhrend die zur Zeit des Christkindlesmarktes belebteste Museums-
briicke und die Fleischbriicke deutlich abfallen, und zwar wéhrend der Einkaufszeit
noch stérker, als in der Tagessumme. Die mittlere KénigstraBe hat an Normaltagen eine
héhere Wertigkeit als zu Weihnachten, ihre Attraktivitat ist auch 1978 gegeniiber 1975
splrbar gestiegen, wihrend die ibrigen Relationen nahezu unveréndert geblieben sind.

Zum Vergleich der im Weihnachtsverkehr festgestellten rdumlichen Verlagerungen mit
der Entwicklungstendenz an normalen Geschéftstagen stehen ebenfalls Zéhlungen zur
Verfiigung (Tab. 7). Sie bestétigen im Prinzip die im Weihnachtsverkehr beobachteten
Verschiebungen in der Wertigkeit von Breiter Gasse, Konigstrae und KarolinenstraBe.
1969 hatte die KarolinenstraBe wahrend der reinen Einkaufszeit 14 - 15 Uhr noch die
meisten Passanten; die beiden anderen Strafien lagen aber nahezu gleich. 1971 hatte die
Breite Gasse bersits einen erheblichen Attraktivitdtsvorsprung, der sich bis 1975 noch-
mals erheblich vergroBerte. 1978 hatte sich die inzwischen umgestaltete KénigstraBe

Tabelle 6:
Relative Passantenfrequenz an ,Normaltagen” und im Weihnachtsverkehr in Nirnberg
1975 und 1978

Breite Museums- Fleisch- KénigstraBe
Gasse briicke briicke (Kaufhof)
Di/Mi Juli 1975
6-22Uhr 100 84 28 53
11-12Uhr 100 84 24 48
Sa Dezember 1975
11-12 Uhr 83 100 37 43
Di/MiJuli 1978
6-22Uhr 100 83 32 60
11-12Uhr 100 81 25 65
Sa Dezember 1978
11-12Uhr 87 100 38 54

Quelle: Zdhlungen der Stadtverwaltung Niirnberg

9 Eine gewisse Unsicherheit hinsichtlich der relativen Wertigkeit besteht dadurch, da8 Petzoldt aus
Personalmangel (nur 2 Zihler) fast alle Z&hlungen an verschiedenen Tagen durchfiihren muBte.
Weitere Vergleichsprobleme ergeben sich in einigen Fallen durch abweichende Zahlstellen; hier
konnten z.T. durch Interpolation die entsprechenden Werte rekonstruiert werden.
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Tabelle 7:
Passantenzahlen und relative Passantenfrequenz an ,Normaltagen* in Niirnberg' 1969 -
1978

Absolute Passantenzahl Relative Passantenfrequenz
14-15Uhr 14-15Uhr

Breite Kénig- Karolinen- Breite Konig- Karolinen-

Gasse straBe straBe Gasse straBe straBe

Mitte Mitte Mitte Mitte Mitte Mitte
1969 2346 2192 2536 92 86 100
1971 3501 2318 - 100 66 -
1975a 40202 1949 - 1002 48 -
1975b 5204 - 2154 100 - 41
1978 5071 2740 - 1002 54 -

1 Die Zdhlstandorte weichen von denjenigen in Abb. 16 - 18 ab! Zu den Standorten vgl. Petzoldt 1974,
S.167.
2 Umrechnung der Zahlungen der Stadtverwaltung auf den von Petzoldt erfaBten Standort durch

Abzug von 10 %.
Quellen: 1969, 1971: Petzoldt 1974; 1975 a, 1978: Stadtverwaltung Niirnberg (15./16.7. 1975, 18./19. 7.
1978); 1975 b eigene Zéhlung (27. 11.1975).

wieder gefangen. — Die absolute Passantenzahl stieg in der Breiten Gasse 1869 - 1978
wihrend der reinen Einkaufszeit 14 - 15 Uhr um 116 % und in der KonigstraBe nach
voriibergehenden Verlusten insgesamt um 25 %, wihrend der Weihnachtsverkehr 1967 -
1978 um 86 % in der Breiten Gasse und um 57 % in der KonigstraBe zunahm (alle Werte
1978 lagen ungewdhnlich niedrig!). Die Verluste in der KarolinenstraBe lagen mit — 15 %
(1969 - 1975) am Normaltag doppelt so hoch wie die Verluste im Welhnachstsverkehr
(1967 - 1975 - 8%). Die an Normaltagen gegeniiber dem Weihnachtsverkehr noch ungiin-
stigere Entwicklung von KarolinenstraBe und mittlerer KénigstraBe, die beide erst 1978 zu
FuBgéngerstraBen umgestaltet wurden, macht es wahrscheinlich, daB die Attraktivitats-
verschiebungen zwischen den EinkaufsstraBen auBerhalb der durch den Christkindel-
markt geprigten Sondersituation noch stérker sind, daB also die Innenstadtbesucher
an ,Normaltagen® noch starker auf das Vorhandensein oder Fehlen von FuBgéngerbe-
reichen reagieren.

Zusammenfassend |48t sich zu den Ergebnissen der umfangreichen Zéhlungen in Nurn-
berg feststellen, daB die durch sie belegten auBerordentlich starken Verdnderungen im
Wertigkeitsgefiige der EinkaufsstraBen zwar nicht nur durch die Einrichtung von FuB-
gangerbereichen, sondern durch zahlreiche weitere, teils davon unabhéngige, teils da-
mit zusammenhéngende MaBnahmen und Entwicklungen bedingt sind, daB aber doch
insgesamt eine deutliche Korrelation mit dem Ausbau des FuBgéngerbereichs besteht.
Dabei weist die Entwicklung trotz gelegentlicher Spriinge doch eine gewisse Stetigkeit
auf, die erst eine sinnvolle Interpretation erméglicht. Die Dynamik einzelner Geschéfts-
straBen ist in Nirnberg erst dann sinnvoll zu bewerten, wenn sie im Zusammenhang mit
der gesamten Innenstadtentwicklung gesehen wird — eine Voraussetzung, die bei den
fur die meisten anderen FuBgéngerbereiche vorliegenden Zéhlungen nicht gegebeniist.

Der Zahlzeitpunkt unmittelbar vor Weihnachten bedingt Modifizierungen des réumlichen
Musters und der Verdnderungsraten, gibt aber doch die Grundtrends richtig wieder. Die
Zahlungen im Juli waren in den letzten drei Jahren durch ungiinstige Witterungsbedin-
gungen beeintrichtigt (Regen oder Hitze). Fir regelméBige Vergleichszdhlungen waren
deshalb Zeiten mit stabilerer Witterung vorzuziehen. Insgesamt dirfte durch die Passan-
tenzéhlungen in einer sonst kaum zu erreichenden Objektivitat die Attraktivitatssteige-
rung der Nirnberger Innenstadt nachgewiesen worden sein.
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Miihlheim: Beispiel fir rasche Verdnderungen

Ein Beispiel fur starke und auBerordentlich rasche Veranderungen im Wertigkeitsgefa-
ge der InnenstadtstraBen ist Mhlheim. Dort wurden im April 1974 gleichzeitig ein gré-
Berer FuBgéngerbereich und ein unmittelbar dstlich daran schiieBendes, vollklimatisier-
tes Einkaufszentrum mit Verkehrsknoten und verdichteter Wohnbebauung erdffnet. Dies
war AnlaB fir eine vom Infas durchgefiihrte begleitende Studie iiber die Funktion 6ffent-
licher Freirdume, in deren Rahmen neben umfangreichen Haushalts- und Passantenbe-
fragungen (s. u.) auch fldchendeckende Passantenzihlungen unmittelbar vor und ein
halbes Jahr nach Eroffnung des FuBgéngerbereichs durchgefiihrt wurden'®. Weitere
Vergleichszdhlungen erfolgten im Rahmen von studentischen Exkursionen 1976 und
1977. Die dabei erfaBten Verdnderungstendenzen (Abb. 20) hingen sowohl mit der Ein-
richtung des FuBgéngerbereichs, als auch mit der verdnderten Nutzungs- und Ver-
kehrsstruktur zusammen'’.

Die Vergleichszéhlungen des Infas wurden als 5 Stichprobenzéhlungen im Abstand von 2 Stunden je
20 Minuten lang durchgefiihrt (in den dazwischenliegenden Zeiten wurden Passanten befragt). Die
rdumlichen Verlagerungen sind wéhrend der reinen Einkaufszeit des friihen Vormittags wesentlich
stérker, als in der Summe aller Zahlzeiten. Darum und weil auf zwei studentischen Exkursionen nur
vormittags gezéhlt werden konnte, liegt der Abbildung 20 nur die Z&hlzeit 10.00 - 10.20 Uhr zugrunde,
Obwohl diese kurze Stichprobe relativ anfillig fir zufallsbedingte Verzerrungen ist, ergibt sich
insgesamt ein klares Bild stetiger Entwicklung.

Vor dem Bau der FuBgéngerstraBe und des Einkaufszentrums lag das Passantenmaxi-
mum am Sldwestende der City in der Leineweberstrae, gegeniiber den noch weiter
westlich gelegenen und durch HauptverkehrsstraBen voneinander getrennten Warenhéu-
sern von Kaufhof und Neckermann. Die parallel zu dem breiten Nachkriegs-StraBendurch-
bruch der LeineweberstraBe verlaufende, bereits in den 30er Jahren ebenfalls als Stra-
Bendurchbruch begonnene SchloBstraBe '? erreichte an ihrem Westende (gegeniiber
Kaufhof) 87 %. Die Ostenden dieser beiden StraBen erreichten jeweils die Hilfte des
Maximums.

Ein halbes Jahr nach Erdffnung von FuBgéngerbereich und Einkaufszentrum hatte die
LeineweberstraBe 24 % ihrer Passanten verloren und ihre Spitzenstellung an die westli-
che SchloBstraBe abgetreten (+ 4 %). (In der Tagessumme verlor die stirker vom Be-
rufsverkehr frequentierte LeineweberstraBe nur 13 % und konnte ihre Spitzensteliung ge-
geniber der SchloBstraBe noch behaupten, die von 61 % auf 83 % aufholte). Die héch-
sten Zuwachsraten erzielten die mittlere und &stliche SchloBstraBe und die dstliche
LeineweberstraBe, also die dem Einkaufszentrum zugewandten Seiten (14 - 19 %).

Eineinhalb Jahre spiéter hatten sich die Verlagerungstendenzen deutlich fortggesetzt.
Das Ostende der SchloBstraBe nahm auf das Doppelte zu und erreichte die Spitzenstel-
lung. Das gegeniiberliegende Einkaufszentrum, das erstmalig mitgezéhit wurde, er-
reichte 85 %. Die ilibrige SchloBstraBe konnte ebenfalls ihre Passantenzahl steigern
(Mitte + 47 %, West + 12 %), allerdings sank die relative Wertigkeit des Westendes auf
89 %. In der LeineweberstraBe hatte man im Frihjahr 1975 angesichts der groBen Ver-
luste die Fahrbahn auf der hauptséchlich begangenen Nordseite (zwei Drittel der Passan-
ten) fiir Autos gesperrt und den FuBgéangern freigegeben (allerdings ohne bauliche Um-
gestaltung). Dies mag die weitere Abwertung gebremst haben, konnte sie aber nicht ver-
hindern. Das Westende verlor emeut 14 % seiner Passanten, die Mitte konnte allerdings
mit 11 % einen wenn auch unterdurchschnittlichen Gewinn erzielen. Bemerkenswert ist,

10 8. dazu Schulz-Heising 1978. Die vorliegenden Auswertungen stiitzen sich auBerdem auf unver-
éffentliche Zwischenberichte und von infas freundlicherweise zur Verfligung gestellte Sonderaus-
wertungen.

11 Zur Nutzungs- und Verkehrsstruktur siehe die Karten in Monheim 1975a, S. 181.

12 Zur historischen Entwicklung der Milheimer Innenstadt s. Gellinek 1976.
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Abb. 20: Réumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum und
Verénderung der Passantenzahl 1974 - 1977 in Milheim
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daB die in den FuBgingerbereich einbezogene Querachse noch ihre Wertigkeit steigern
konnte.

1977 lag zwar die absolute Passantenzahl an fast allen Zahlstellen niedriger (Mihlheim
hat im Unterschied zu Niirnberg kein nennenswertes Umland und damit kaum die Mog-
lichkeit, durch Attraktivitatssteigerung wesentlich hohere Besucherzahlen zu erzielen).
Die Verlagerungen in der relativen Wertigkeit hielten aber unvermindert an. Das Ein-
kaufszentrum erzielte als einzige Zahistelle ein deutliches Wachstum (13 %) und konnte
dadurch mit der benachbarten Spitzenstelle gleichziehen. Die mittlere SchloBstraBe konn-
te sich gut und die sie kreuzende Nord-Siid-Achse knapp behaupten, wéhrend alle iibri-
gen Zahistellen eine spirbar geringere Wertigkeit erreichten. Das ehemalige Maximum
am Ostende der LeineweberstraBe war innerhalb von drei Jahren auf knapp die halbe
Wertigkeit abgesunken und auch die Uibrige LeineweberstraB3e verlor an Bedeutung. Die
vor dem Kaufhof nordsiidlich verlaufende VerkehrsstraBe, die 1974 noch dicht beim
Maximum gelegen haben diirfte (ca. 85 %), verlor erneut drastisch (Ostseite — 42 %) und
erreichte nur noch 44 %.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB die gleichzeitige Anlage von FuBgéngerbe-
reich und Einkaufszentrum zu differenzierten Wertigkeitsveranderungen gefiihrt hat. Die
Verlagerung der Passantenstréme waére in Milheim alleine durch den FuBgéngerbereich
zweifellos nicht so stark und so rasch erfolgt. Andererseits hétten ohne die Einrich-
tung des FuBgéngerbereichs die westliche SchloBstraBe und die nordsiidliche Querachse
wahrscheinlich ihre Stellung nicht so gut behaupten bzw. zum Teil noch verbessern
kdnnen.

Marburg: Beispiel fiir eine verhinderte Aitstadtentwertung

Das Marburger Einkaufszentrum besteht aus drei rdumlich nur lose miteinander ver-
bundenen Einkaufsbereichen: der historischen, kleinteilig strukturierten Oberstadt, dem
langgestreckten, groBer parzellierten und mittel- bis groBbetrieblich strukturierten Aus-
laufer BahnhofstraBe und dem unmittelbar unterhalb der Oberstadt gelegenen Waren-
hausbereich in der UniversitatsstraBe. Letzterer konnte 1975 mit der Ansiedlung von
Horten und einer Erweiterung des alteingesessenen Warenhauses Ahrens seine Anzie-
hungskraft erheblich steigern. Durch den bereits 1973 begonnenen Ausbau eines FuB-
géngerbereichs in der Oberstadt ist es jedoch gelungen, die sonst wohl unvermeidliche
Entwertung des durch seine Topographie (Lage auf einem Bergsporn), Kleinteiligkeit,
Sanierungsbedurftigkeit und schwierige VerkehrserschlieBung nach ,modernen” MaB-
stdben benachteiligten Altstadtbereichs zu verhindern und die Grundlage flir dessen
langfristige Attraktivitat zu legen'.

Durch vier Passantenzihlungen, die von Marburger Geographen im Rahmen planungs-
bezogener Praktika in Kombinantion mit umfangreichen Passantenbefragungen 1972 -
1978 durchgefiihrt wurden'®, sind die rdumlichen Veranderungen der Wertigkeitsrela-
tionen zwischen den Marburger Einkaufsbereichen erfaBbar (Abb. 21).

Zwar wurde wegen begrenzter Erhebungskapazitédten jeweils nur eine Laufrichtung und an der Spit-
zenstelle nur die belebtere StraBenseite berlicksichtigt, wodurch das Wertigkeitsgefiige nicht mit dem
anderer Stddte vergleichbar ist; aus der Gegeniberstellung der Z&hlungen kénnen aber trotzdem
die Verdnderungen innerhalb Marburgs abgeleitet werden.

13 Der Ausbau des FuBgéngerbereichs ist allerdings durch hartndckige Widersténde einiger Ge-
schiftsanlieger und ihnen verbundener Politiker, die sogar die Wiederéffnung der bereits als FuB-
géngerstraBe umgestalteten BarfuBerstraBe fir den Fahrverkehr durchsetzten, lange ins Stocken
geraten. Grundsétzlich ist jedoch die weitgehende Verkehrsberuhigung der gesamten Oberstadt
vorgesehen.

14 Jiingst u.a. 1973 und 1976, Buchhofer u.a. 1977. In den Marburger Verdffentlichungen werden nur
die absoluten Passantenzahlen und ihre relativen Verdnderungen tabellarisch wiedergegeben.
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Abb. 21:

Raumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum und
Veranderung der Passantenzahl 1974 - 1978 in Marburg
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Die Verstarkung der Warenhauskonzentration in der UniversititsstraBe hat dort ebenso
wie in der dazugehérigen QuerstraBe 1974 - 1976 eine Steigerung der Passantenzahl um
etwa ein Drittel bewirkt. Demgegeniiber konnten die {ibrigen EinkaufsstraBen ihre abso-
luten Frequenzen schwach behaupten(1972 - 1974 hatte die Oberstadt durch die Ein-
fihrung des FuBgéngerbereichs noch einen spiirbaren Zuwachs erzielt), fielen aber in
ihrer relativen Wertigkeit erheblich zurlick. Am schwéchsten schnitt dabei die im Stein-
weg am Ostrand des FuBgédngerbereichs (und damit ausgesprochen ungiinstig) gelegene
Zéhlstelle ab.

Zwei Jahre spéater war demgegeniiber ein tiefgreifender Trendumschwung erfolgt. Bei
insgesamt riicklaufigen Passantenzahlen muBten die auf Massenkundschaft orientier-
ten Bereiche die stirksten Verluste hinnehmen (Universitétsstr. — 16 %, Bahnhofstr.
— 32 %), wahrend sich die Oberstadt in ihrer absoluten Frequenz in etwa behaupten
konnte und dadurch wieder spiirbar gegeniiber den mittel- und groBbetrieblichen Ge-
schiftsbereichen aufholte. Wahrend die Oberstadt gegeniiber den in den beiden ande-
ren Bereichen erfaBten FuBgéangern 1974 - 1976 von 58 % auf 47 % zuriickgefallen war,
stieg sie bis 1978 wieder auf 61 %.

Diese Entwicklung diirfte die siedlungsstrukturelle Folge verénderter Bedarfsdeckungs-
gewohnheiten sein: Die mittel- und groBbetrieblichen Einkaufsbereiche mit gering
entwickelter Einkaufsatmosphére leiden am stédrksten unter der Konkurrenz am Stadt-
rand und im Umland neu entstandener GroBeinkaufsstatten, wahrend die zunehmend
spezialisierte und atmosphérisch aufgewertete Oberstadt mit ihrem unverwechselbaren
Angebot diese Konkurrenz weniger zu spliren bekommt’s.

Erlangen: Wertigkeitsverlagerung durch randliche Cityerweiterung

Wihrend sich bei den beiden letzten Beispielen Miilheim und Marburg die Einfliisse neuer
GroBbetriebe und neuer FuBgangerbereiche tiberlagerten, kénnen am Beispiel Erlan-
gen Auswirkungen eines in Fortsetzung der HaupteinkaufsstraBe® neu errichteten Ein-
kaufszentrums ohne die gleichzeitige Anlage eines FuBgéngerbereichs festgestellt wer-
den (s. Meyer 1978).

In der GrundriBstruktur seiner StraBen ist die Erlanger Innenstadt durch die barocke Stadterweiterung
gepragt. Der traditionelle Haupteinkaufsbereich liegt nicht in der kleinen nérdlichen Altstadt, sondern
im Zentrum der barocken Hugehottenstadt mit ihren breiten StraBen und groBen Plétzen (SchloBplatz
und Hugenottenplatz), von denen der sidlichere zugleich Knotenpunkt éffentlicher Verkehrsmittel
ist (Hbf., Bushof).

Als 1965 etwa 300 m siidlich des traditionellen Haupteinkaufsbereichs in Fortsetzung der Hauptein-
kaufsstrale ein Warenhaus und 1970 stadtauswairts daran anschlieBend um den neuen Rathausplatz
ein groBes Einkaufszentrum (zur Hélfte zweistockig) und ein weiteres Warenhaus mit zusammen
28 % der damaligen Verkaufsflache des Innenstadt-Einzelhandels entstanden, bildeten diese stadte-
baulich zwar hinsichtlich GrundriB und Bauformen einen neuen Bereich, nicht aber hinsichtlich des
StraBengefiiges.

Nachdem schon in den 60er Jahren die Umwandlung der HauptstraBe in eine FuBgéngerstraBe zwi-
schen Stadtverwaltung und Einzelhandel diskutiert, aber wegen der Verkehrsbedeutung der Haupt-
straBe fir nicht durchfiihrbar gehalten wurde, erhieit die Einfiihrung eines FuBgéngerbereichs im
Kommunalwahlkampf 1972 eine vorrangige Bedeutung, wobei die Bevolkerung mehrheitlich dafir
war. Infolge des Wahlausgangs wurden trotz des Widerstandes des Einzelhandels im Dezember 1972
der SchloBplatz (Weihnachtsmarkt) mit den anschlieBenden Teilstiicken der HauptstraBe und die
ostlich davon gelegene Obere KaristraBe versuchsweise 9 Tage fir den Kfz-Verkehr gesperrt. 1974
wurde ein stadtebaulicher Wettbewerb zur Umgestaltung des Hugenottenplatzes (slidostlicher

16 Dies entspricht der allgemeinen Erfahrung mit FuBgéngerbereichen, wie sie z.B. auch von der
Forschungsstelle fir den Handel herausgearbeitet werden (Bedeutung der FuBgédngerzonen . . .
1978).
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Teil) und der anschlieBenden unteren KarlstraBe (beide 1972 nicht gesperrt) in FuBgéngerstraBen
durchgefiihrt. Gleichzeitig verdffentlichte die Stadt zur Intensivierung der Diskussion eine Broschire
wErlangen, Strukturplanung fir die historische Innenstadt“. In der dort beigefiigten detaillierten
Strukturkarte wurde die Umwandlung groBer Teile des Stadtzentrums in einen FuBgéngerbereich
vorgesehen. Fiinf Jahre spater (1979/1980) wurde im Gestaltungswettbewerb fiir die gesamte Haupt-
einkaufsachse einschlieBlich der drei groBen Plitze durchgefiihrt und 1981 soll mit deren baulicher
Umgestaltung zu einen groBziigigen FuBgéngerbereich begonnen werden.

Die erste der beiden in Abb. 22 ausgewerteten Passantenzdhlungen von Meyer (1978)
wurde fuinf Monate nach Eréffnung des Einkaufszentrums, die zweite knapp fiinf Jahre
spater durchgefiihrt. Die Darstellung der Belastungsprofile erfolgt nach der relativen
Wertigkeit (vgl. auch Abb. 31) ohne Beriicksichtigung der von Meyer (1978, Abb. 22)
anhand einer spéateren Zahlung vorgenommenen Interpolationen zwischen den Z&histel-
len. Dabei ergeben sich je nach Zahlzeit deutliche Unterschiede sowohl der relativen
Wertigkeit (a), als auch der relativen Verdnderungen zwischen den beiden Z&dhlungen
(b) (Meyer wertet nur den Durchschnitt aus drei Z&hlzeiten aus).

Das Passantenmaximum lag 1971 wéhrend des vor allem durch Hausfrauen-Einkéufe
(mit Schwergewicht auf Lebensmitteln) geprigten spéten Vormittags um den Markt-/
SchloBplatz. Nach einem Tiefpunkt, der durch ein Warenhaus hervorgerufen wird (viele
passieren diesen StraBenabschnitt durch das Warenhaus)'® — folgen die siidliche Haupt-
straBe und die nordliche Nirnberger StraBe mit 92 - 87 %. Wahrend des nachmittdg-
lichen Einkaufsverkehrs, der erfahrungsgemaB stirker durch Einkdufe in Spezialge-
schéften und héhere Anteile von Umlandbesuchern (Warenhéuser und Spezialgeschéfte)
geprégt ist, lag das Maximum 1971 schon in der sidlichen HauptstraBe, wéhrend der
Bereich um den Markt nur noch 77 - 57 % erreichte.

Bis 1975 haben die absoluten Passantenzahlen nérdlich des Markt-/SchioBplatzes
vormittags um 10 - 20 % abgenommen und am friihen Nachmittag um 0 - 11 % zugenom-
men (Abb. 22a); zwischen SchloBplatz und Rathausplatz haben sie vormittags 31 - 49 %
und nachmittags 12 - 24 % zugenommen. Die stdrksten Steigerungsraten erzielte der
Rathausplatz (88 % bzw. 67 %), der seine Attraktivitat erst spater entwickelte (so wurde
das Rathaus erst im Sommer 1971 fertiggestellt, worauf z.T. die vormittags besonders
hohe Steigerungsrate zuriickzufiihren sein diirfte).

Durch die unterschiedlichen Verdnderungsraten lag das Maximum vormittags in der
siidlichen HauptstraBe und nachmittags in der Nirnberger StraBe. Der Standort des
Vormittagsmaximums von 1971 erreichte nur noch 65 %, wéhrend die Wertigkeit zwi-
schen den beiden zentralen Pldtzen der Hugenottenstadt nur geringfiigig abnahm.
Der Rathausplatz erreichte durch seine weit {iberdurchschnittliche Zunahme mit 62 %
bzw. 60 % den Schwellenwert von Hauptgeschiftslagen (la-Lage). Demgegeniiber sank
das Nordende der HaupteinkaufsstraBe auf das Niveau einer City-Nebengeschafislage.
Insgesamt Ubertrifft allerdings die Zunahme im stdlichen Teil deutlich die Abnahme
im nordlichen Teil, hat also die HaupteinkaufsstraBe an Bedeutung gewonnen (Zu-
nahme der durchschnittlichen Passantenfrequenz vormittags 24 %, nachmittags 17 %).
Die Tatsache, daB die relativen Anderungen vormittags wesentlich stérker sind, als am
friihen Nachmittag, weist auf hier nicht eindeutig interpretierbare gruppenspezifische
Reaktionsweisen hin. So scheint es u.a. denkbar, daB die typischen Nachmittagsbe-
sucher relativ rasch (und das hieBe, z.T. bereits vor der Z&hlung im Méarz 1971) auf die
Verédnderungen im Nutzungsangebot reagierten, widhrend die Vormittagsbesucher erst
mit gewisser Verzégerung (und das hieBe, haufiger erst nach der Zdhlung von 1971)
ihre Einkaufsgewohnheiten umstellten'’. Die bei grundsétzlich gleichem Trend doch

16 Durch das gleiche Verhalten kommt es auch in der Diisseldorfer Theodor-Kérner-Strae vor dem
alten Kaufhof zu einem Tiefpunkt der Passantenzahlen (vgl. Abb. 31 und Monheim 1973c).

17 Daneben kdnnte auch die in diesem Zeitraum zunehmende Motorisierung und die Erdffnung
groBer auBerstadtischer Einkaufszentren Verhaltensdnderungen bewirkt haben.
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Abb. 22: Passantenbelastungsprofil in Relation zum Passantenmaximum und Verdnde-
rung der Passantenzahl 1971 - 1975 in der Erlanger Hauptgeschaftsachse
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auffélligen tageszeitlichen Unterschiede bei Wertigkeitsgefiige und Verénderungsdyna-
mik beweisen erneut die Notwendigkeit differenzierter Vergieichszdhlungen und nutzer-
spezifischer Interpretationen.

Zusammenfassend 148t sich fiir Erlangen feststellen: Obwohl! die Zahlurg im Mérz 1971
offensichtlich bereits (vor allem am Nachmittag) durch das im Oktober 1970 eréffnete
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Einkaufszentrum beeinfluBt ist (also in etwa vergleichbar mit der zweiten in Milheim
durchgefiihrten Z&hlung), hat die durch diese Cityerweiterung hervorgerufene Umorien-
tierung der Passantenstréme sowie die im RiickkoppelungsprozeB damit sich vollzie-
hende Anderung auch der iibrigen Nutzungsstrukturen (s. ausfihrlich Meyer 1978)
immer noch starke Umwertungen, besonders an den beiden Enden der Haupteinkaufs-
straBe, sowie eine Sudwiértsverlagerung des Passantenmaximums um zwei bis drei Bau-
blécke bewirkt. Diese Wertigkeitsverschiebungen wéren bei einer zeitigen Realisierung
stadtebaulicher GegenmaBnahmen im traditionellen nérdlichen Einkaufsbereich, unter
denen einem FuBgéngerbereich eine zentrale Rolle zugekommen wére, sicherlich weni-
ger stark ausgefallen (1976 hat das nordliche Haupteinkaufsgebiet durch die Erdffnung
eines groBen integrierten Verbrauchermarktes, des ,Altstadtmarktes”, eine gewisse
Aufwertung erfahren).

Braunschweig: Beispiel fiir allmahliche Veranderungen

Wie wichtig die Bertlicksichtigung rdumlicher Verlagerungen von Passantenstrémen fiir
die zutreffende Beurteilung in einzelnen Teilbereichen des Zentrums festgesteliter
Entwicklungen ist, zeigt sich am Beispiel Braunschweigs. Dort liegen fiir die Schuh-
straBe seit 1964 Dauerzéhlungen vor, deren Zweck zunéchst die Ermittlung der Regel-
haftigkeiten periodischer Schwankungen (Tages-, Wochen-, Monats- und Jahresgang
der Passantenzahlen) und darauf beruhender Umrechnungsverfahren auf einen ,Normal-
Donnerstag” waren (Heidemann 1867, s.o0. Kap. 3.2). Bei der Fortfiihrung dieser Zahlun-
gen kam Beckmann 1973 zu dem Ergebnis, da8 die langfristige Entwicklung der durch-
schnittlichen Passantenzahlen in der SchuhstraBe nur aus der Kenntnis der in den Gbri-
gen Teilen des Zentrums zu beobachtenden Entwicklungen beurteilt werden kann. Seit
1975 werden deshalb auch flaichendeckende Vergleichszahlungen durchgefihrt's.

Die SchuhstraBe war die erste FuBgdngerstraBe Braunschweigs (Abb. 23)'®. Ein Teil-
stiick von 60 m wurde bereits Anfang der 50er Jahre tageszeitlich (10 - 13 und 15 - 18 Uhr)
fiir den Autoverkehr gesperrt. Etwa 1960 wurde diese zeitlich begrenzte Sperrung auf die
gesamte SchuhstraBe und die Hutfiltern ausgedehnt®®. 1963 wurde der Kohlmarkt zur
Hélfte und 1964 die gesamte SchuhstraBe als FuBgéngerstraBe umgebaut. 1865 folgte
der quer dazu verlaufende, am stérksten belebte StraBenzug Hutfiltern-Damm. in den
folgenden Jahren wurde der FuBgéngerbereich Schritt um Schritt nach allen Seiten auf
einen betrachtlichen Umfang erweitert, und der am Ostrand der City gelegene Bohlweg
wurde trotz seines starken Fahrverkehrs auf seiner Cityseite als Promenade ausgestaltet.
Flr die 80er Jahre ist eine erhebliche Erweiterung des FuBgangerbereichs vorgesehen. —
Das Netz der Braunschweiger FuBgangerstraBen wird ergénzt durch zahlreiche Passagen
und Durchgénge, die 2.T. historisch Ulberliefert sind, z.T. beim Wiederaufbau nach dem
Krieg und z.T. erst im letzten Jahrzehnt angelegt wurden. Auch hier ist eine wesentliche
Erweiterung vorgesehen, die zur besseren fuBlaufigen ErschlieBung der Braunschweiger
Innenstadt beitragen wird.

1966 lag das Passantenmaximum der Innenstadt etwa in der Mitte des L-férmigen FuB-
géngerbereichs (Hutfiltern, Zahistelle 7) (zu den Standorten s. Abb. 24). SchuhstraBe (5)

18 Dem Bearbeiter der umfangreichen Passanenzéhlungen, Herrn Dipl.-Ing. Beckmann sei hier herz-
lich fur die Bereitstellung der Ergebnisse und erlduternde Hinweise gedankt. Die hier vorgenom-
mene Auswertung erfaBt nur einen kleinen Teil der von Beckmann (1973, 1976, 1977, 1978) bearbei-
teten Fragestellungen.

19 Karten zum Nutzungs- und Verkehrsgefiige s. Monheim 1975a, S. 110 (stark generalisiert) und de-
taillierter Niemeier (1969).

20 Dies geht aus Antworten der Stadtverwaltung auf Umfragen des Deutschen Stédtetags von 1958
und 1962 hervor.

1m



Abb. 23: Entwicklung des Braunschweiger FuBgangerbereichs
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und Damm (11) als die beiden Arme folgten mit 87 % dicht auf. 1972 hatte die Spitzen-
stelle einen groBeren Abstand gegeniiber Damm (79 %) und vor allem SchuhstraBe
(69 %). Der starke Riickgang der SchuhstraBe ist vor allem eine Folge neuer Durchgénge
durch ein Warenhaus, die neue Wegebeziehungen unter Umgehung der Zahlstelle eroff-
neten. Die NebengeschaftsstraBen konnten ihre Wertigkeit durchweg behaupten bzw.
durch die Einbeziehung in den FuBgéngerbereich noch verbessern.
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Abb. 24: Raumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum und
Veranderung der Passantenzahl 1975 - 1979 in Braunschweig
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Seit 1975 liegen regelméBige, untereinander voll vergleichbare®' flichendeckende Pas-
santenzéhlungen vor, die hier auszugsweise hinsichtlich des relativen Wertigkeitsgefiiges
(Abb. 24) und der absoluten Passantenzahlen (Abb. 25) dargestellt werden sollen®?, Das
traditionelle Maximum Hutfiltern verliert durch die seit 1974 erfolgende attraktivere
Gestaltung der éstlichen City (Damm, Bohiweg, SchloBpark) und die gleichzeitige Eréff-
nung von Horten am Bohlweg (1974) allméhlich seine Spitzenstellung. Im Sommer 1976
zieht der stlich anschlieBende Damm gleich. Er und der quer anschlieBende Bohlweg
(16) kénnen ihre Wertigkeit sténdig steigern. Die Einfliisse eines Warenhausstandortes
sind an der Entwicklung von Sack (2) und PoststraBe (6) gut abzulesen: Neckermann ver-
legte wegen eines Neubaues sein in der PoststraBe gelegenes Warenhaus 1976 proviso-
risch an den Packhof (am Ende des Sack) und erdffnete es am 29, 6. 1978 neu in der inzwi-
schen als FuBgéngerstraBe umgestalteten PoststraBe. Dadurch stieg die Wertigkeit des
Sack vorlibergehend von 44 % auf 57 %, wahrend die PoststraBe von 53 % auf 35 %
absank, aber sofort nach der Neuerdffnung wieder auf 46 % anstieg. In der zum Sack
fihrenden SchuhstraBe stieg zunéchst ebenfalls leicht die Wertigkeit und sank nach der
Riickverlagerung von 75 % auf 63 %.

Bedingt durch den alimahlichen Ausbau des FuBgéingerbereichs und konkurrierender
Nutzungsstandorte weist die im Durchschnitt aller Dienstage eines jeden Jahres 14 - 15
Uhr ermittelte Passantenzahl der SchuhstraBe (Abb. 26) mehrere Entwicklungsphasen
auf, in deren Verlauf sie zunéchst um 11 % ansteigt und nach drei Jahren in zwei Etappen
um 30 % absinkt. Dabei folgen auf sprunghafte Verénderungen Phasen der Stabilisie-
rung. Der flr 1865 und kontinuierlich seit 1969 mdgliche Vergleich mit Ganztageszéh-
lungen von jeweils einem Oktober-Donnerstag zeigt eine im Prinzip gleichlaufende, nur
teilweise voriibergehend versetzte Entwicklung der absoluten Passantenzahlen.

Die 1964 - 1967 erfolgende Zunahme der Passantenzahl in der SchuhstraBe® diirfte
vermutlich zumindest zum Teil auf den Vorsprung bei der Einfiihrung des FuBgénger-
bereich zuriickzufilhren sein. Ob auch die iibrige Innenstadt an Attraktivitit gewonnen
hat, ist nicht mehr festzustellen. Die pl&tzliche Abnahme der Passantenzahl 1970 ist die
Auswirkung stadtebaulicher MaBnahmen in unmittelbarer Nachbarschaft (Umbau der
Neuen StraBe zur FuBgangerstraBe und Offnung von Warenhausdurchgéingen, die einen
Teil des Passantenstroms umleiten). Der 1974 erneut einsetzende Riickgang scheint in
erster Linie ein Ergebnis des relativen Attraktivitdtsverlustes durch die mehr den heutigen
Vorstellungen entspechende Umgestaltung der Erweiterungen des FuBgéangerbereichs,
mit der die SchuhstraBe nicht nur ihren einstigen Vorsprung verloren hat, sondern
sogar — wie dies bei sehr vielen frithen FuBgéngerstraBen der Fall ist (z.B. Breite Gasse in
Nirnberg) — gestalterisch relativ riickstandig und damit unattraktiv wirkt. Die voriber-
gehende Stabilisierung 1976/1977 kann mit dem nahegelegenen Standort des provisori-
schen Neckermann-Warenhauses in Zusammenhang gebracht werden, die erneute Ab-
nahme mit dessen Riickverlegung in die PoststraBe.

21 1866 war am ersten Weihnachtssamstag und 1972 am langen Samstag im Oktober 7 - 19 Uhr ge-
z3hit worden (jeweils durch die Stadtverwaltung); die Ergebnisse sind daher nicht voll vergleich-
bar. Ab 1975 wurde an 3 - 4 Monaten je 1 Woche (Mo - Fr) 13 - 14 Ubhr flichendeckend gezahit. In
Abb. 21 ist jeweils die Sommerzéhlung dargestellt. Da die Ergebnisse der friiheren Zahlungen nicht
vergleichbar sind, wurden sie nicht mit in die Abbitdung einbezogen.

22 Zahlungsergebnisse bel Beckmann (1976, 1977, 1979). Beckmann wertet die Zéhlungen 2.T. eben-
falls entsprechend der relativen Wertigkeit aus, nimmt aber als Bezugspunkt nicht das Maximum,
sondern den Dauerzéhlquerschnitt SchuhstraBe. Dadurch konnte es allerdings geschehen, daB der
seit Ende 1976 héchstbelastete Querschnitt westlicher Damm (11) 1977/78 nicht mehr gezéhit
wurde. Da westlicher und &stlicher Damm 1975/76 bei 7 Wochenzéhlungen eng miteinander korre-
lierten, wurden fir 1977/78 die Werte des Maximums als 123 % des &stlichen Damm (12) geschitzt.

23 Nach Einzelzéhlungen 1959, 1862 und 1965 nahm die Passantenzahl 7 - 19 Uhr 1959 - 62 um 24 %
und 1959 - 65 um 32 % zu. Um 13 - 14 Uhr betrug die jeweilige Zunahme 22 % bzw. 45 % (vgl.
Tab. 5).
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Abb. 25: Passantenzahlen in Braunschweig 1976 - 1978
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Abb. 26: Passantenzahlen in der SchuhstraBe in Braunschweig 1964 - 1978
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Die umfangreichen Erhebungen in Braunschweig, deren Ergebnisse hier nur teilweise
ausgewertet werden konnten?, bestéitigen sowohl die rasche Reaktion der Passanten-
strébme vor allem auf neue GroBbetriebe des Einzelhandels und neue Wegeverbindungen,
als auch die allméhliche Umorientierung der Passantenstrdme bei der baulichen Um-
wandlung von FuBgéngerstraBen und der davon induzierten schrittweisen Anderung
kleinteiliger Nutzungsstrukturen und allgemeiner Verhaltensmuster.

Insgesamt zeigen die bisherigen Beispiele, daB FuBgéngerbereiche zu deutlichen rdum-
lichen Verlagerungen der Passantenstrome filihren kénnen. Im Gegensatz zu der vor
allem vom Handel vertretenen Auffassung, daB ,StraBen, in denen bisher nur wenige
FuBgénger und Léden anzutreffen waren, . . . auch durch die Umwandlung in FuBgénger-
straBen kurzfristig keine Belebung erfahren" werden?®, kénnen dabei auch bisher unter-
geordnete Geschéftsnebenlagen erheblich an Bedeutung gewinnen, zumal wenn sie
attraktiv gestaltet werden und flankierende MaBnahmen die Aufwertung férdern. Ande-
rerseits wird nicht jede NebenstraBe automatisch Passanten gewinnen. AuBerhalb des
FuBgangerbereichs bleibende HaupteinkaufsstraBen kénnen selbst bei betrdchtlichem
Vorsprung ihre Vorrangstellung verlieren, wenn konkurrierende GeschéftsstraBen zu

24 Aus dem Vergleich mit der Entwicklung in anderen Stédten schienen gewisse thesenhafte Schliisse
vertretbar, die Beckmann jeweils eher vorsichtig andeutet.
25 ,Fir FuBgdnger* 1973, S. 12.
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FuBgangerstraBen umgewandelt werden — zumal, wenn beide paraliel zueinander ver-
laufen. Insgesamt sind jedoch die absoluten Verluste in den zuriickbleibenden Haupt-
geschiftsstraBen wesentlich geringer, als die Gewinne in den aufstrebenden Straen.

Bonn: Beispiel fir die ausgleichende Wirkung umfassender FuBgéngerbereiche

In Nirnberg war in der rdumlichen Verteilung der Passanten nach der 1972 erfolgten
erheblichen Erweiterung des FuBgéngerbereichs eine gewisse Tendenz zur Annéherung
der Passantenfrequenzen der konkurrierenden GeschéftsstraBen, d.h. eine gleichmaBi-
gere Belebung der Innenstadt zu beobachten. In Bonn hat der relativ rasche Ausbau des
FuBgéngerbereichs (in den wesentlichen Teilen 1967 - 1970) von vornherein dazu ge-
fuhrt, daB nicht einzelne StraBen auf Kosten anderer an Attraktivitdt gewonnen haben,
sondern sich die Passanten eher gleichmaBiger liber das Zentrum verteilen.

Bei der Auswertung der vorliegenden Zahlungsergebnisse (Tab. 8 und Abb. 27) ergeben sich aller-
dings einige Schwierigkeiten, die vor allem daher riihren, da8 diese Z&hlungen von verschiedenen
Gruppen in unterschiedlichen Zusammenhiéngen durchgefiihrt wurden?s.

Ein besonderes Problem bei der Anwendung des Verfahrens der StraBengewichtung nach der Rela-
tion zu dem am starksten belasteten Querschnitt auf die in Bonn durchgefihrten Zéhlungen liegt
darin, daB die Stelle, die 1970 und in den folgenden Jahren die hochste Passantenzahl hat (Remigius-
straBe), 1965 und 1866 nicht mit erfaBt wurde. In diesen beiden Jahren wurden an der 70 m entfernten
Marktbriicke die meisten Passanten gezéhit. Eine Umrechnung entsprechend der 1970 bestehenden
Relation der Marktbriicke zum Passantenmaximum ist nicht angebracht, weil in der Zwischenzeit
durch den mit einer Erweiterung verbundenen Umbau von Bldmer an der Marktbriicke eine straBen-
parallele, durchgehende Passage angelegt wurde, die nach Testzdhlungen 1976 etwa 18 % der im
eigentlichen StraBenraum registrierten Passanten an sich zieht. Nimmt man die Passanten in StraBe
und Passage zusammen, so erreicht auch 1976 die Marktbriicke etwa die gleiche Passantenzahl, wie

die Spitzenstelle in der RemigiusstraB8e. Insofern kann man fiir 1865/1966 ebenfalls mit gewisser
Wahrscheinlichkeit von gleich hohen Passantenzahlen ausgehen.

Insgesamt ist fiir Bonn zwischen 1865 und 1976 eine Konstanz im Wertigkeitsgefiige®”
der StraBen zu verzeichnen, die angesichts der in der Zwischenzeit erfolgten erheblichen
Verénderungen im Bereich von Verkehr und Nutzungen erstaunlich ist®®. Die Spitzen-
geschéftslage ist etwa gleichgeblieben. Einige Verdnderungen wurden kurzfristig durch
neue Waren- und Textilkaufhduser und eine neue Passage ausgel6st. Die Nebenge-
schaftsstraBen holen 2.T. leicht auf, ohne daB hier ein allgemeiner Trend abzulesen
ware®. Der Umbau weiterer FuBgéngerstraBen hat keine erkennbaren Verénderungen

26 Die erste Zéhlung an einer groBeren Zahl von StraBenquerschnitten erfolgte in einem von Kuls
und Hahn geleiteten ,, Stadtgeographischen Praktikum" (1965). 1966 wurde von Toepfer (1868) im
Rahmen seiner Dissertation iiber die Bonner GeschéftsstraBen gezéhlt. Die réumlich und zeitlich
umfangreichste Erhebungsaktion erfolgte 1970 durch Bredero (Grundiagenuntersuchung . . . 1972)
fiir eine im Auftrag der Stadt Bonn durchgefiihrte ,,Grundlagenuntersuchung zur Integration des
Fern- und Stadtbahnknotens in die Bonner City“. In den folgenden Jahren wurden im Rahmen die-
ses Forschungsprojektes und studentischer Obungen mehrere Zahlungen durchgefihrt, die 2.T.
nur wenige Standorte erfassen und deshalb hier nicht alle beriicksichtigt sind.

27 Toepfer (1972) beschrénkt sich bei seiner Darstellung der Verdnderungen der Bonner FuBgénger-
strome auf die absoluten Werte. Dies erschwert jedoch die Interpretation der Gefiigestruktur, zu-
mal bei wechselnden Witterungsbedingungun (die von ihm herangezogene Zahlung von 1970
wurde bei Schauerwetter durchgefiihrt).

28 LaBt man bei einem Vergleich die mit gewissen Unsicherheiten belasteten Werte fiir 1965 und 1966
auBer Betracht und stellt die Zahlungen von 1970 und 1976 gegeniiber, so ergeben sich etwas
stérkere Verénderungstrends, nicht aber grundsétzliche Abweichungen.

29 Frithere Analysen (z.B. Monheim 1975a, S. 61) hatten zu der Annahme gefiihrt, daB Wenzelgasse
und SternstraBe deutlich gegenliber der RemigiusstraBe aufholen wiirden. Dabei war jedoch fir
1965/66 in Unkenntnis des danach an der Marktbriicke erfolgten Passagenbaus in der Remigius-
straBe eine wesentlich hohere Passantenzahl geschiatzt worden, die automatisch fir die Gbrigen
StraBen geringere Relativwerte bedingte. AuBerdem lag der im Juli 1974 in der Wenzelgasse ermit-
telte Wert (70 %) offensichtlich ungewdhnlich hoch.
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ausgeldst — hier kénnte sich allerdings angesichts des zunehmenden Freizeitwertes der
neuen FuBgangerstraBen bei glinstiger Witterung ein anderes Bild ergeben.

Tabelle 8:
Raumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum in Bonn 1965 -
1976.

Relative Passantenfrequenz 15 - 16 Uhr

Zahistelle' Fr. Mi. Mi. Do. Do. So.  Beginn Jahr
(s. Abb. 27) 19.2.  20.7. 23.9. 23.1. 15.1. 4.7. ganztig. des
652 662 70 75° 76° 76  Sperrg. Umbaus
1 Wenzelgasse 44 - 31 34 42 42 66 67
2 Wenzelgasse 14 59¢ 644 574 66 58 53 66 67
3 Marktbriacke 100 100 83 - 88 - 66 68
4 RemigiusstraBe 1 1004 100* 100 100 100 100 66 68
5 RemigiusstraBe 9 47 67 72 - 70 81 66 68
6 PoststraBie 36 29 63 - - 62 57 65 75
7 Inder Sarst 2 - 23 37 39 26 33 64 64
8 Inder Surst8 24 19 20 - 21 12 74 75
9 Gerh.v.AarestraBe 1 5 " 10 11 12 9 74 74
10 WesselstraBe 10 10 - 10 - 16 12 - -
11 Martinplatz 7 28 26 35 36 31 29 - -
12 FirstenstraBe 4 27 25 23 - 28 - 66 68
13 Acherstrafe 2 25 25 26 - 22 20 66 72
14 Miinsterplatz 26 26 27 18 42 32 20 72 72
15 Dreieck 3 44 31 33 - 37 - 72 72
16 Vivatsgasse 2 21 - 35 248 24 24 75 75
17 Vivatsgasse 11 20 19 27 25° 33 23 73 75
18 SternstraBe 14 55 51 48 55 50 70 66 70
19 SternstraBe 72 - - 44 65 47 53 66 70
20 Bonngasse 20 14 18 156 - 19 16 70 70
21 Bonngasse 4 23 23 18 - 25 22 69 69
22 Am Neutor 4 34 37 24 34 37 27 - -
100 % = absolut 6550 6800 5250 6180 6950  2220°

1 Die Lage der Zahlstellen kann zwischen ein-
zelnen Zahlungen geringfiigig abweichen.
2 Hochrechnung aus 40 Minuten.

3 Hochrechnung aus zweimal 15 Minuten. 20&7
4 Schatzwert nach benachbarter Zahistelle. Z&hlquerschnitt mit

5 Im Umbau befindlich. laufender Nummer
6 Ungewdhnlich heiB. \
Quellen: s.o. Anm. 26.

-
FuBgéngerbereich
1976

Abb. 27: Lage der Passanten-Zdhlistellenin Bonn
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Der Riickgang der Spitzenstelle Marktbriicke héngt mit der Eréffnung der parallelen Blémer-Passage
zusammen (nach der 1976 erfolgten SchlieBung dieser Passage diirfte die Marktbriicke wieder mit
der Spitzenstelle gleichgezogen haben). Die Poststrafe hat mit der Eroffnung von Hertie zwischen
1965 und 1966 stark aufgeholt; seither ist sie konstant. Ahnlich diirite die Zunahme der Vivatsgasse 11
mit der Erdffnung von C & A und der Auflésung der StraBenbahnhaltestelle Minsterplatz zusammen-
héngen.

Die Wenzelgasse hat trotz der Aufwertung des nordlichen Haltestellenknotens nur in ihrem periphere-
ren Teil eindeutig aufgeholt (durch den stoBweisen Passantenstrom (StraBenbahnen) kénnen die
Ergebnisse allerdings hier besonders stark zuféllig schwanken). Der Ausbau des Zentralen Omnibus-
bahnhofes hat den Siidrand der City gefordert.

Insgesamt zeigt das Beispiel Bonn, daB bei groBziigiger Konzeption des FuBgédnger-
bereichs keineswegs die oft beschriebene Erscheinung auftreten muB, da bevorzugte
Geschiftslagen auf Kosten der lbrigen Innenstadt betréchtliche Passantengewinne er-
zielen. Zwar kann Bonn damit auch nicht die oft aufsehenerregenden Zuwachsraten
anderer Stiddte mit isolierten FuBgéangerstraBen aufweisen; auch hier zeichnet sich aber
ein splirbares Wachstum ab. Das Passantenmaximum wéhrend der in Bonn meist erfaB-
ten Zeit von 15 bis 16 Uhr (die weniger als die Mittagszeit zunimmt), betrug 1862: 4630
und 1976: 6950 Personen (fiir Ganztagszéhlungen vgl. Tab. 5). Errechnet man entspre-
chend Heidemann (1967) die Passantenzahl fiir ,Normal-Donnerstage”, so ergeben sich
fur die RemigiusstraBe folgende Werte: 1962: 4880, 1970: 6910°°, 1973: 6600, 1974:
6280, 1975: 7720, 1976: 8500 Passanten zwischen 15 und 16 Uhr. Trotz gewisser Schwan-
kungen ist damit erwiesen, daB der Ausbau eines umfangreichen FuBgéngerbereichs
auch der Spitzengeschéftslage geniitzt hat.

Wissenschaftler und Praktiker haben die im Zusammenhang mit stadtebaulichen Ver-
anderungen sich vollziehenden rdumlichen Verlagerungen von Passantenstromen wéh-
rend der Geschéftszeit erstaunlich wenig beachtet, obwoh! diese trotz mancher Un-
sicherheiten einen der besten Indikatoren fiir die Reaktionen des Hauptgeschaftszen-
trums bilden. Es scheint dringend erforderlich, hier eine breitere Datengrundlage zu
gewinnen, da nur dann allgemeine Trends abgeschétzt und bei neuen MaBinahmen vor-
hergesehen werden kdénnen. Die wenigen bisher zugénglichen Beispiele kdnnen nur
Schlaglichter auf die z.T. tiefgreifende Verédnderungsdynamik oder auch die erstaun-
liche Beharrungskraft werfen.

3.4 Passantenstrome auBBerhalb der Geschéftszeit

Da bei der Planung und Erforschung von Innenstédten meist deren Geschéftsfunktionen
im Mittelpunkt des Interesses stehen, sind auch Erhebungen {ber Passantenstruktur und
Passantenverhalten fast ausschlieBlich an Werktagen tagsuber durchgeftihrt worden.
Eigensténdige Erhebungen liber die Belebung der Innenstédte auBerhalb der Geschéfts-
und Arbeitszeiten bilden seltene Ausnahmen'. Etwas haufiger sind bei allgemeinen
Innenstadtstudien auch Daten Gber den Freizeitverkehr wiedergegeben (z.B. ,Wege in
der City” 1967, ,Wege in der Essener City” 1968, Petzoldt 1974) bzw. bei allgemeinen
Freizeitstudien auch Daten Uber Freizeit im Stadtzentrum enthalten (z.B. Kemper 1977).
Insgesamt hat sich auch die Geographie des Freizeitverhaltens ebenso wie andere Dis-
Ziplinen der Freizeitforschung bis vor kurzem erstaunlich wenig mit der Rolle von Stadt-

30 Die relativ hohe Passantenzahl hdangt mdglicherweise mit einem Vorsprung beim Umbau zur FuB-
géngerstraBe gegeniiber anderen EinkaufsstraBen, auBerdem mit besonders giinstiger Witterung
zusammen.

1 Ein friihes Beispiel ist die unter Leitung von Kiihn entstandene Studie iiber die ,Belebung der

abendlichen Aachener Innenstadt* (1968).
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zentren als Freizeitraumen befaBt2. Griinde dafir sind die Orientierung auf landschafts-
bzw. infrastrukturbezogene Freizeit, auf verortete, spezialisierte Freizeitfunktionen und
auf einen verhaltensmaBig vom Allitag abgehobenen Freizeitsektor (s. Monheim 1979b).

Da es sich bei der Analyse von FuB3gangerbereichen und FuBgéngerverkehr wiederholt
gezeigt hat und auch weiter unten bei der Analyse der Besuchertétigkeiten bestétigen
wird, daB FuBgangerbereiche erhebliche Freizeitfunktionen erlangen kdnnen, soll ver-
sucht werden, Anhaltspunkte liber Umfang, rdumliche und zeitliche Verteilung der
Passantenstrome auBBerhalb der Geschéftszeit zu gewinnen.

Wahrend die Passantenstrome im Stadtzentrum zur Geschiftszeit auf vielfiltige Ver-
kehrszwecke zuriickgehen (wobei vor allem mittags auch der Freizeitverkehr eine erheb-
liche Rolle spielt), bildet nach GeschaftsschluB der Freizeitverkehr die nahezu einzige
Tatigkeitskomponente. Umso erstaunlicher ist es, daB der Freizeitverkehr entgegen all-
gemein verbreiteter Auffassung ganz erhebliche absolute Werte erreichen kann®.

Bei den folgenden Z&hlergebnissen muB berlicksichtigt werden, daB der reine Freizeitverkehr wesent-
lich starkere kurzfristige Schwankungen aufweist, als der durch vielféltige Zwecke zustandekommen-
de Verkehr wéhrend der Geschéftszeit. Er ist vor allem stark von den Witterungsbedingungen ab-
héngig*, doch kommen weitere, z.T. schwer zu erfassende Faktoren hinzu (z.B. Fernsehprogramme,
besondere Veranstaltungen). Durch die geringere Gesamtzahi machen sich auBerdem Einzelergeb-
nisse wie Kinoende oder Reisegruppen in starken Schwankungen bemerkbar®. Im Vergleich zu
sonstigem Freizeitverkehr in randstédtischen oder stadtnahen Erholungsgebieten weisen die Passan-
tenfrequenzen im Fufigédngerbereich dagegen wesentlich geringere Schwankungen auf, wie Kemper
(1974) fur Bonn zeigen konnte: Bei 4 Zahlungen betrug der geringste Wert in der City 71 %, an der
nahegelegenen Rheinpromenade dagegen nur 39 % des héchsten Wertes®. — Wenn trotz mancher
Unsicherheiten in diesem Kapitel Z&hlungsergebnisse vorgestellt werden, so diirfen sie aus den
genannten Grinden nur hinsichtlich ihrer GroBenordnungen, nicht aber als exakte Werte verstanden
werden.

Tabelle 9 zeigt fiir Bonn und Tabelle 10 fiir Braunschweig Passantenmaximum und Wertigkeitsgefiige
auBerhalb der Geschiftszeit fur eine groBere Zahl von Tagen. In Bonn halten sich bei meist doppelt so
hohen absoluten Werten die Schwankungen des Maximums und des Wertigkeitsgefiiges, von einzel-
nen durch Sondersituationen bedingten ,AusreiBern“ abgesehen, in engen Grenzen. In Braun-
schweig ergeben die vom Institut fUr Stadtbauwesen i.A. der Stadt Braunschweig durchgefiihrten
Zihlungen dagegen ein uneinheitlicheres Bild mit stdrkeren Schwankungen vor allem der absoluten
Werte, z.T. aber auch des relativen Wertigkeitsgefiiges. Hier ware jeweils eine moglichst gezielte Erfas-
sung der Sondereinflusse zur Interpretation erforderlich.

Eine in Bonn 10 Tage lang durchgefiihrte Zdhlung 20 - 21 Uhr ergab fiir das Verh&ltnis der Stern-
straBe zur RemigiusstraBe (= 100 %) folgende Prozentwerte (Freitag - Sonntag): 79, 94, 108, 105, 96,
88, 67, 69, 77, 92. Eine in Bremen durchgefiihrte Wochenzihlung 21 - 22 Uhr ergab fiir das Verhéltnis
der ObernstraBe zur SogestraBe (= 100 %) folgende Werte (Montag - Sonntag): 52, 43, 26 (Max. durch
SondereinfluB verdoppelt), 43, 46, 49, 63. Der Wochengang des abendlichen Wertigkeitsgefiiges zeigt,

2 Neuerdings hat Kuhn (1979 und 1979) die Freizeitfunktion von EinkaufsstraBen wahrend der Ge-
schiftszeit eingehend untersucht (s.u.).

3 Die tatsédchliche abendliche Belebung der InnenstadtstraBen ist wesentlich stérker, als es bei Quer-
schnittszdhlungen zum Ausdruck kommt. Dies ergibt sich bei der in Kap. 4.3 ndher darzustellenden
Erfassung aller im StraBenraum anwesenden Personen.

4 Bisher fehlen z.B. systematische Untersuchungen iber jahreszeitliche Schwankungen. Eine Unter-
suchung des Kopenhagener FuBgédngerbereichs (Geh/ 1868) hat dort eine mit besserem Wetter
erheblich zunehmende Passantenzahl ergeben (s.u. Tab. 22), doch hat sich dieser Trend zunéchst in
Bonn nicht und in Braunschweig nur z.T. bestétigt.

5 Weitere Schwankungen kénnen sich dadurch ergeben, daB dort, wo an mehreren Stellen gezihit
wurde, aus Griinden des Zahlungsaufwandes jeweils nur Stichprobenzihlungen mit einem Wechsel
des Zihlers zwischen verschiedenen Standorten moglich waren. Die hier verwendeten Stunden-
werte beruhen aus diesem Grunde meist auf 30-minitigen Z&hlungen.

6 Insgesamt wurden in der RemigiusstraBe zwischen dem 28. 10. 1973 und dem 28. 7. 1974 neun
Zahlungen durchgefahrt. Dabei lag der niedrigste Wert bei 59 % des hdéchsten Wertes. Durch-
schnittlich kamen zwischen 15 und 16 Uhr 3060 Passanten.
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Tabelle 9:
Wertigkeit der Innenstadtstraen nach der Relation zum Passantenmaximum im Freizeit-
verkehr 1973 - 1976 in Bonn.

Werktag 20 - 21 Uhr Sonntag 20-21 Uhr Sonntag 15 - 16 Uhr

Mi. Do. Fr. Di

3.10. 4.10. 5.10. 14.1. 28.10. 10.2. 12.1. 7.10. 28.10.25.11. 13.1. 20.1. 3.2. 102. 14.7. 28.7. 4.7.
73 73 73 75 73 74 75 73 73 73 74 74 74 74 74 74 76

R. 100 99 100 100 100 88 93 160 100 100 100 100 100 100 100 100 100
S. 86 100 79 96 98 100 100 65 80 68 84 B89 75 98 79 70 70
w. 65 82 64 - 86 - - 60 59 59 57 - - - - - 53
100 %

= 1278 1055 1090 884  1702' 1550 1293 2792 3235 3950° 3590 2571 2640 2560 2337 2895 2220°
absol.

R = RemigiusstraBe, S = SternstraBe, W = Wenzelgasse.
1 19.35-20.35 Uhr; 2 Autofreier Sonntag; 3 Niedrig durch ungewdhnliche Hitze
Quelle: Eigene Zah! , 2.T.inZ rbeit mit

Tabelle 10:
Wertigkeit der InnenstadtstraBen nach der Relation zum Passantenmaximum im Freizeit-
verkehr 1976 - 1978 in Braunschweig

Dienstag 21-22 Uhr Sonntag 21 - 22 Uhr Sonntag 16 - 18 Uhr
185. 105. 235. 143. 18.7. 18.10. 235. 155. 19.3. 23.10. 23.5. 155. 19.3. 23.10.
76 7 78 78 78 78 76 77 78 78 76 77 78 78
S. 64 87 55 69 63 54 61 93 45 64 59 68 76 78
B. 95 100 100 100 100 75 84 85 96 100 100 100 100 100
N. 100 98 77 7 72 100 160 100 100 95 57 59 73 77
100 %
= 541 192 494 321 610 350 775 498 253 484 1544' 1711 882" 2364'
absol.

S = SchuhstraBe, B = Bohlweg, N = Neue StraBe
1 Mittelwert fir 1 Stunde.
Quelle: Zihlungen des Inst. f. Stadtb , TU Br hweig.

daB die GroBenordnungen gleich bleiben, wenn man von einzelnen ,AusreiBern” absieht, die auch bei
Zéhlungen wiahrend der Geschéftszeit vorkommen. Das Wertigkeitsgefiige ist also auch auBerhalb
der Geschéftszeit konstanter als die absolute Passantenzahl.

Wenn im Folgenden trotz der erwéhnten Unsicherheiten die Ergebnisse von Passanten-
zéhlungen auBerhalb der Geschéftszeit dargestellt werden, so sollten sie aus den genann-
ten Griinden vor allem hinsichtlich der absoluten Werte nur als GréBenordnungen ver-
standen werden.

Abendlicher Freizeitverkehr

Far den abendlichen FuBgéngerverkehr unter der Woche (Montag bis Freitag) liegen aus
21 Stadten Angaben vor (Tab. 11) — Gberwiegend fiir die Stelle mit der héchsten Passan-

Tabelle 11:
Passantenzahlen am Abend
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Stadt FuBgén- Datum’ Quelle?  Montag— Freitag' Samstag'
StraBe gerstr.(FS) 20-21 21-22  20-21 21-22
Aachen .
Kramergasse FS 8.-13.7.74 e * 820 - 1130 -
Bayreuth
Markt - 4 Di/Mi1978/79 e . e .
3Sa 1978/79 550 350 6o -
Bonn
Remigiusstr. FS 10.-16.1.1975 e * 830 * 660 1700 1250
Di.25.6./2.7.74 e **1230 **1290 - -
Sa.27.7.74 e - - 1940 2110
BN-Bad Godesberg
Theaterplatz FS Juli 1976 e 560 - 860 -
Braunschweig
SchuhstraBe FS 6.-10.12.76 b - * 260 - 440
Bohlweg - Di. 14.3./23.5./ .
1877181078 - 2 - -
Bremen
SégestraBe FS Mi.28.9.1977 s 1200 1020 - -
26.-30.9./24.9.77 s - * 670 - 940
Diisseldorf
BolkerstraBe FS 20.-26.7.74 e *3290 *3550 5860 6520
Essen
Kettwiger Str. FS Sa.26.6.76 e - - 1100 -
Hamburg
Reeperbahn - Do.7.11.74 s 600 540 - -
Spitater Str. FS Do. 11.10.70 s 810 - - -
Heilbronn
Fleiner Str. FS Mi., Sa. 1976 e 210 - 340 -
Karisruhe
KaiserstraBe - Di.25.1.72 s 530 330 - -
Koblenz
LohrstraBe FS g:: 5615;2 o 540 _ 490 _
Mannheim
Planken - Di./Mi. 14./15.7.70 s 600 340 - -
FS  Di./Mi.23./24.9.75 s 1140 540 - -
Milheim
SchioBstraBe FS Do. 19.9.74 i 500 - - -
Leineweberstr. - Do. 19.9.74 i 620 - - -
Miinchen
Kaufingerstr. FS 18.-23.11.74 e - *1430 - 2580
Neuwied
MittelstraBe FS Di.27.7./
Sa.12.6.76 e 20 - s -
Nirnberg
Konigstor - 13.-18.10.69 p - * 780 - 1400
KonigsstraBe - Di. 16.7.75 e 670 570 - -
Di./Mi. 1.8./19.7.78 s 830 650 - -
Breite Gasse FS Di. 15.7.75 e 510 350 - -
LuitpoldstraBe - Nov. 1869 p - 1010 - 2020
Osnabrick
GroBe StraBe FS  Di.11.1./8a.15.1.77 e 180 - 380 -
Ratingen
Marktplatz FS Di. 19.10.76 e 540 - - -
Stuttgart
KénigstraBe - Di. 26.6.62 s 2330 1330 - -
Do. 19.9.74 e 1405° - - -
Wuppertal
PoststraBe FS Di.7.9.76 e 780 - - -

1 * = Durchschnitt einer Wochenzéhlung; ** = Durchschnitt mehrerer Einzelzéhlungen
2 Quelle: b = Beckmann, e = eigene Erhebung, i = INFAS, p = Petzoldt 1974, s = Stadtverwaltung.



tenfrequenz (zur rdumlichen Differenzierung innerhalb der Zentren s.u. Kap. 3.5). In 7
Stadten konnte eine Woche lang jeden Abend gezéhlt werden (vgl. Abb. 28), in den ubri-
gen handelt es sich um Einzelzdhlungen, die zwangslaufig stark von Zuféllen beeinfluft
sein kénnen. Die meisten Angaben stammen aus FuBgéngerstraBen, 8 Zahistellen sind
noch nicht umgewandelt, haben aber 2.T. den Charakter von Promenaden. Zwischen
den Stadten gibt es trotz erheblicher Unterschiede doch auffallende Parallelen: Aachen,
Bonn, Hamburg, Niirnberg und Wuppertal haben von 20 bis 21 Uhr dhnliche Passanten-
frequenzen (670 - 880), Bayreuth, Bonn-Bad Godesberg, Karlsruhe, Koblenz und Ratingen
liegen etwas darunter (530 - 560), Mannheim und Bremen etwas dariiber (1140 - 1200}).
Deutlich mehr Passanten kommen in die Stuttgarter KonigstraBe (2330 bzw. 1974 durch
Baustelle 1420). Besonders wenige Passanten wurden nur in Heilbronn, Neuwied und
Osnabriick gezahlt (180 - 220). Weitaus die meisten Passanten zieht die BolkerstraBe in
der Diisseldorfer Altstadt an (3280).

Nach 21 Uhr werden die InnenstadtstraBen erheblich ruhiger, wobei allerdings der Riick-
gang unterschiedlich stark ist (zwischen 11 % und 53 % Abnahme). Die Diisseldorfer
Altstadt hat als einzige um diese Zeit noch eine spiirbare Zunahme der Passantenzahl.

Dies hangt damit zusammen, daB sie einen ausgesprochen groBstéadtischen, spezialisier-
ten Freizeitbereich von iiberértlicher Bedeutung bildet (ahnlich wie die LeopoldstraBe in
Miinchen und Frankfurt-Sachsenhausen), wihrend die iibrigen Zéhlstellen in Hauptein-
kaufsstraBen liegen. Unter diesen HauptgeschéftsstraBen hat die Miinchner Kaufinger-
straBe die héchsten abendlichen Passantenzahlen (1430).

Am Wochenende tritt die Eigenart der Diisseldorfer Altstadt noch deutlicher hervor (Tab.
11 und Abb. 28). Samstagabends werden in der Dusseldorfer BolkerstraBe zwischen 21
und 22 Uhr etwa 7000 Passanten registriert (eigene Zahlung am 20.7.74: 6520 P., Zih-
lung der Stadtverwaltung am 14.8.71: 7271 P.). In der vorhergehenden Stunde ergab die
Zéhlung der Stadtverwaltung erst halb so viele Passanten (bei der eigenen Zadhlung war
der Unterschied geringer).

Noch héhere Passantenfrequenzen werden im Minchner Freizeitviertel Schwabing
erreicht, in dem sich die FuBgénger stéirker als in Dusseldorf auf einen zentralen Boule-
vard, die LeopoldstraBe, konzentrieren. Zwar liegen keine Abendzdhlungen vor, doch
kann aus einer Extrapolation der bis 19 Uhr reichenden Sonntagszéhlung bei Maijer
(1976, S. 110) (Abb. 29) und der allgemeinen Kenntnis der abendlichen Frequenzent-
wicklung fir den Sommer auf 8000 bis iber 10.000 Passanten je Stunde zwischen 20 und
22 Uhr geschlossen werden.

Die Analyse der Wochengangkurven der abendlichen Passantenzahlen fiir sieben Stidte
zeigt, daB es zwar wochentags gelegentliche Spriinge gibt, die durch die Witterung
oder Sonderereignisse bedingt sein diirften, daB aber insgesamt die GréBenordnungen
durchaus &hnlich bleiben (Abb. 28). Der Freitag liegt nur in zwei Féllen deutlich liber den
Gbrigen Wochentagen. Der Samstag erreicht dagegen in finf Stiadten durch z.T. be-
tréchtliche Zunahmen den hdchsten Wert. Die Sonntage liegen in vier Fallen Giber dem
Wochentagsmittel. Insgesamt ergibt sich, daB der abendliche Gang durch die Innen-
stadt keineswegs auf das Wochenende beschrénkt bleibt, wenn dieses auch bevorzugt
wird.

Die innerstadtischen EinkaufsstraBen waren zwar immer schon beliebte Ziele fiir den
abendlichen Stadtbummel (die in Abb. 28 erfaBte KonigstraBe ist noch nicht FuBgénger-
strafle!). Sie ziehen aber durch die Umwandlung zu FuBgéangerstraBen wesentlich mehr
Menschen an, als vorher, wobei die relative Zunahme deutlich {iber den zur Geschéftszeit
erreichten Werten liegt. Der abendliche Passantenstrom in Niirnbergs FuBgéngerbereich
Breite Gasse nahm zwischen 1969 und 1975 um 164 % zu — gleichzeitig nahm er in der
parallelen, autodurchfahrenen Karolinenstrae um 69 % ab (14 - 15 Uhr betrug die ent-
sprechende Zunahme 122 %, die Abnahme der Karolinenstrae 15 %) (Tab. 12). Bei
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Abb. 28: Wochengang der Passantenzahl in Aachen, Bonn, Braunschweig, Bremen, Diis-
seldorf, Miinchen und Niirnberg
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einer anderen Abendzéahlung 1975 betrug die Zunahme in der Breiten Gasse gegeniiber
1969 156 %, wihrend die autobefahrene KénigstraBe um 30 % abnahm, allerdings immer
noch absolut héhere Passantenzahlen aufwies. Nach der 1978 erfolgten Einbeziehung
der KonigstraBe in den attraktiv umgestalteten FuBgéngerbereich gewann sie sofort
wieder Passanten (+ 15 %), wahrend die Breite Gasse spiirbar verlor (— 23 %).Dies
beweist deutlich die Reaktion auf die jeweiligen Attraktivittsunterschiede der Freiraum-
gestaltung.

Tabelle 12:
Passantenzahlen und relative Passantenfrequenz im Wochentags-Freizeitverkehr in
Nirnberg 1969 - 1978

Absolute Passantenzahl Relative Passantenfrequenz
21-22Uhr 21-22Uhr

Breite Koénig- Karolinen- Breite Kénig- Karolinen-

Gasse strafe strafie Gasse straBe straie

Mitte Mitte Mitte Mitte Mitte Mitte
1969 129 815 323 16 100 40
1971 197 633 - 31 100 -
1975a 310 566 - 55 100 -
1975b 341 - 132 ca. 55 - ca. 21
1978 245 649 - 38 100 -

Standorte und Quellen vgl. Tab. 7
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In Mannheim nahm die Passantenfrequenz in den Planken zwischen 1970 und 1975 nach
der Anfang 1975 erfolgten Umwandlung zur FuBgéngerstraBe zwischen 20 und 21 Uhr
um 80 % und in der folgenden Stunde um 58 % zu. Auch in der BolkerstraBe in der Diis-
seldorfer Altstadt hat die Passantenzahl zwischen 1972 und 1974 durch den zwischen-
zeitlich erfolgten Umbau zur FuBgéngerstraBe um etwa die Hélfte zugenommen. Diese
Beispiele bestatigen die hervorragende Bedeutung von FuBgéngerstraBen fiir die abend-
liche Belebung der Innenstadt.

Sonntéglicher Freizeitverkehr

Innenstadtbesuche auBerhalb der Geschéftszeit werden nicht nur abends, sondern vor
allem auch sonntagnachmittags gemacht (Tab. 13). Besonders Altere und Familien mit
Kindern bevorzugen den Sonntagnachmittag (s.u. Kap. 4.2). Die absolute Hohe der
Passantenzahlen erreicht durch den breiteren Interessentenkreis sonntagnachmittags
meist wesentlich hohere Werte als abends, zumal die Woche zwar sieben Abende, aber
nur zwei arbeitsfreie Nachmittage bietet, von denen der Samstagnachmittag fiir die
Innenstadtfreizeit deutlich weniger beliebt ist wie die wenigen Wochengangskurven fur
Nachmittagszeiten erkennen lassen (s. Abb. 28; ,lange Samstage" sind nicht beriick-
sichtigt!).

Innerhalb des Sonntagnachmittags weist die Passantenzahl zwischen 15 und 18 Uhr
meist eine relativ gleichbleibende Hohe auf (Ausnahme: Minchen), wobei die Lage der
Spitzenstunde zwischen den Stadten — und wahrscheinlich auch zwischen den Jahres-
zeiten — wechselt (Abb. 29). Vormittags und mittags sind sonntags nur wenige Passanten
anzutreffen; spatnachmittags ist die Abnahme der Passantenzahl wesentlich geringer als
an Geschiftstagen, und es kommt eher zu einem alimahlichen Ubergang in den Abend-
Freizeitverkehr.

Die absoluten Passantenzahlen liegen sonntagnachmittags durchweg erheblich héher,
als gemeinhin angenommen wird. Den Spitzenwert erreicht der Miinchner FuBgénger-
bereich mit 7800 Passanten in einer Stunde eines normalen November-Sonntags. Darauf
folgen die Miinchner LeopoldstraBe (ca. 4380 - 6300), die Disseldorfer ,K6" (4910), die
Bremer Sogestrae (3230) und die Bonner RemigiusstraBe (2800). Fiinf weitere der 15
erfaBten Stadte weisen mit 1500 bis 2200 Passanten je Stunde an normalen Sonntagen
ebenfalls noch betrachtliches Leben auf. Nur in Marburg und Osnabriick kommen weni-
ger als 1000 Passanten je Stunde (was allerdings bei der Studentenstadt Marburg
schwer erklérlich ist).

Um die Bedeutung des sonntéglichen Passantenverkehrs zu bewerten, wurde dieser in
Tab. 13 mit den jeweils zur gleichen Zeit werktags ermittelten Passantenzahlen in Bezie-
hung gesetzt. Auch hier kann zwar angesichts der im Freizeitverkehr starkeren Zufall-
schwankungen nur die GréB8enordnung der Beziehungswerte von Bedeutung sein; diese
zeigt aber bei Beriicksichtigung des funktionalen StraBentyps recht deutliche Grund-
tendenzen.

Die HauptgeschéftsstraBen erreichen in den Stédten, die keinen rdumlich abgesonderten
innerstadtischen Tages-Freizeitbereich besitzen, soweit sie einigermaBen abwechslungs-
reich gestaltet sind, sonntagnachmittags durchweg 40 - 60 % der werktéglichen Passan-
tenzahl — in Sonderféllen auch mehr (FuBgéngerbereiche Miinchen: 88 %). Wo dagegen
reizvolle Altstadt-Einkaufsbereiche oder Boulevards als Ziele fiir einen Stadtbummel
konkurrieren, wird meist nur ein Viertel bis ein Drittel der Werktags-Passantenzahl er-
reicht. Bei geringerer stddtebaulicher Attraktivitdt oder funktionaler Einseitigkeit (reiner
Warenhausstandort) kann die Relation noch wesentlich unglinstiger ausfallen (Extrem:
Universitétsstra8e Marburg: 6 %).
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Tabelle 13:
Passantenzahlen am Sonntag

Stadt FuBgén- funktio- Datum Quelle? Passanten absolut Sonntagin %
Strafle gerstr. naler von Werktag
=FS Str.-Typ' 15-16 17-18 15-16 17-18
Aachen
AdalbertstraBe FS H 21.7.1974 e 1810 - 27 -
Krimergasse FS F 21.7.1974 e 1630 - 100 -
Bayreuth
Markt - H 6.8./12.11.78 e 1520 - 65 -
Bonn
RemigiusstraBe FS H 10.2.74 e 2560 2760 40 37
6 So.1973/74 e 2900 - 46 -
SternstraBe FS F 10.2.74 e 2500 2390 72 58
6 S0.1973/74 e 2010 - 58 -
Braunschweig
SchuhstraBe FS H 12.12.76 b 2070 2510 a8 42
23.5.76 b 740 1000 22 25
Bohlweg - B 23.5.76 b 1180 1660 61 83
Bremen
ObernstraBe FS H 259.77 s - 2320 - 33
SégestraBe FS HIF 25.9.77 s - 3230 - 60
Briihl
Markt - H 201177 ps 1180 - - -
Diisseldorf
Schadowstr. Ost - H 20.1./26.5.74 e 1730 - 32 -
Kénigsallee - B 3S0. 1974 e 4910 - 223 -
Bolker StraSe FS F 3S0.1974 e 3100 - 181 -
Essen
Kettwiger StraBe FS H 13.6.76 e 2170 - 59 -
Limbecker Str. FS H 13.6.76 e 600 - 28 -
Heilbronn
Fleiner StraBe FS H 1976 c 1680 - 40 -
Lemgo
MittelstraBe FS H 28.3.76 es 1000 - 56 -
Marburg
Universitétsstr.
Siid - H 305.76 bjj 130 110 6 6
Steinweg FS F 30.5.76 bjj 770 770 hal 76
Minchen
Kaufinger Str. FS H 17.11.74 e 7800 - 88 -
LeopoldstraBe - B 25.6.72 m cad380 ¢a.6300 - -
Niirnberg
Konigstor - H 19.10.69 [ - 2210 - 50
Breite Gasse FS H 1975/76 k 850° - 18 -
KaiserstraBe - F 1975/76 k 730° - 66 -
Osnabriick
GroBe StraBe FS H 16.1.77 e 680 - 16 -
Wuppertal
PoststraBe FS H 27277 e 1310 - 33 -
1 funktionaler StraBentyp: H = Hauptgeschéftslage, F = Neb aftslage mit Freizeitfunktion, B = Boulevard
2 Quetlle: b = Beckmann, bu = Buchhofer, Jilich, Jingst 1977 e = eil Erhebungen, es = Eill mit Schiilern

(Untersuchungsbericht . . . 1976), k = Kuhn 1979, m = Maier 1976 (Schéizung nach Abb. 20), p = Pefzoldt 1974,
ps = Pees mit Schiilern, s = Stadtverwaltung.
3 Stundenmittel aus Stichproben 14.30 - 16.30 Uhr.

Die hier erfaBten NebengeschéftsstraBen haben meist ein spezialisiertes und Freizeit-
bediirfnisse stdrker ansprechendes Angebot (Boutiquen, Schmuck, Hobby u.d.). AuBer-
dem sind sie baulich kleinteiliger und meist auch schmaler und nicht so gradlinig (vgl.
Abb. 36). Durch ihr vielseitiger-abwechslungsreicheres Angebot entwickeln sie sich eher
zu beliebten Freizeit- Treffpunkten. Da sie andererseits werktags meist nur etwa 30 - 60 %
der Passanten in den HauptgeschéftsstraBen erreichen, ist die Relation zwischen Freizeit
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Abb.29: Tagesgang der Passantenzahl werktags und sonntags in Braunschweig, Bre-
men und Miinchen
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und Geschéftszeit in ihnen erheblich glnstiger: Meist haben sie sonntags zwei Drittel
bis drei Viertel der entsprechenden Werktagszeit, in besonders beliebten FreizeitstraBen
kann diese sogar erreicht (Krdmergasse Aachen) oder erheblich ibertroffen werden
(Extrem: Bolker StraBe in Disseldorf: 181 %).

Ein dritter, nur selten anzutreffender StraBentyp ist der Boulevard. Er ist am deutlichsten
ausgeprégt in der Diusseldorfer ,K&", die durch die Verbindung eleganter Geschéfte mit
einer parkartigen Anlage besonders attraktiv ist und sonntags gut doppelt so viele Besu-
cher anzieht, wie werktagnachmittags. Auch in der Miinchner LeopoldstraBe sind sonn-
tagnachmittags erheblich mehr Menschen anzutreffen, als werktags zur gleichen Zeit
(allerdings liegt hier noch keine Werktagszéhlung vor). Der Bohlweg in Braunschweig
hat, zumal nach dem attraktiveren Ausbau seiner verbreiterten Gehwege, ebenfalls
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Quellen: Vgl.Tab. 13

einen gewissen Boulevardcharakter; obwohl hier ein Warenhaus liegt, werden am frithen
Sonntagnachmittag 61 % und am spéten Nachmittag 83 % des Werktagswertes erreicht.

3.5 Wechsel der rdumlichen Verteilung zwischen Geschafts- und
Freizeitverkehr

Die unterschiedlichen Relationen von Einkaufs- und Freizeitverkehr weisen unter ande-

rem auf raumliche Verlagerungen des Freizeitverkenrs gegeniiber dem Geschéftsverkehr

hin, die einerseits durch die andere raumliche Verteilung der den Freizeitbedirfnissen
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dienenden Betriebe, andererseits durch die unterschiedliche Baustruktur, Atmosphére
und stimulierende Wirkung der StraBen bewirkt werden, schlieBlich auch durch gewisse
Gewohnheiten, wohin ,man*“ in der Mittagspause, abends oder sonntags geht. Je nach
der Differenzierung der Nutzungs- und Baustruktur sind die Verlagerungen unterschied-
lich stark. Fiir einige Stadte, aus denen fir verschiedene StraBentypen Passantenzdh-
lungen zu den fiir Freizeitbedirfnisse bedeutsamen Zeiten vorliegen und die unter-
schiedliche stidtebaulich-funktionale Typen reprasentieren, sollen aus der Perspektive
des Freizeitverkehrs die Passantenrelationen zwischen verschiedenen Besuchszeiten
miteinander verglichen werden.

Dabei ergeben sich mehr oder weniger gleitende Ubergange von Stadten mit in der Frei-
zeit volistandig umorientierten Verteilungsmustern der Passantenstrome (z.B. Diissel-
dorf) liber Stadte mit deutlichen Verschiebungen (z.B. Aachen) bzw. schwécheren Ver-
schiebungen (z.B. Bonn) bis zu Stédten, in denen das Verteilungsmuster weitgehend
gleich bleibt (z.B. Lemgo). (Leider sind die rdumliichen Verlagerungen aus den vorliegen-
den Zéhlungen z.T. nur unvollkommen zu bestimmen, weil zur Geschéftszeit unbedeu-
tende, in der Freizeit aber besonders stark belebte Bereiche nicht mit erfaBt wurden).

Insgesamt kommen, wie bereits gezeigt, meist sonntagnachmittags mehr Passanten als
werktagabends. Hinsichtlich der rdumlichen Venteilung der Passantenstrome weicht der
abendliche Freizeitverkehr stets starker vom Geschéftsverkehr ab, als der Sonntagnach-
mittagsverkehr. Die typenméBige Zuordnung wird im Folgenden nach den Verdnderun-
gen am Abend (soweit erfaBt) vorgenommen.

3.5.1 Weitgehender Wechsel des Wertigkeitsgefiiges

Disseldorf

Disseldorf weist durch seine weitldufige und stidtebaulich wie funktional stark differen-
zierte City besonders deutlich mit Freizeitzwecken in Verbindung stehende Verlagerun-
gen der Passantenstrome auf. Diese sollen anhand des Wertigkeitsgefiiges und der rela-
tive‘n Veranderungen zwischen verschiedenen Zeiten dargestellt werden (Tab. 14, Abb.
30)'.

Tabelle 14:
Wertigkeit der InnenstadtstraBen nach der Relation zum Passantenmaximum im Freizeit-
und Geschéftsverkehr in Disseldorf.

Dienstag/Donnerstag Donnerstag Sonntag
11-12 13-14 15-16 20-21 %G! 15-16 %G!
SchadowstraBe 100 100 100 24 (8) 35 (33)
Konigsaltee 39 54 40 35 (29) 100 (223)
FlingerstraBe 50 61 51 45 (21) 70 (125)
BolkerstraBe 30 41 32 100 (106) 63 (181)
100 % = absolut 4480 5450 5440 1820 (33) 4910 (S0)

1 %G = Relation zur Passantenzahl wahrend der Geschéftszeit 15 - 16 uhr (= 100 %).
Quellen: Dienstag/Donnerstag: Stadtverwaltung Diissendorf, Juni 1971, Donnerstag Abend (40 Min.
Zihlzeit) und Sonntag eigene Zéhlungen (26. 10. 1972 und Mittelwert 20. 1./10. 2./26. 5. 1974).

1 Zur rdumlichen Verteilung der Passanten 17 - 18 Uhr s. Monheim 1973c, Abb. 1. Die Tagesgang-
kurven von SchadowstraBe, Konigsalle und BolkerstraBe sind wiedergegeben in Monheim 1974d,
S. 1095, Abb. 5.
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Abb. 30: Rdumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum 13 -
14 Uhr und Verdnderung gegeniiber der Passantenzahl 11 - 12 Uhr 1971 in
Disseldorf
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Wihrend der reinen Einkaufszeit (11 - 12 Uhr) dominiert mit groBem Abstand der Waren-
hausbereich der éstlichen SchadowstraBe. Die Mittagszeit bringt fiir die besonders stark
von Biiros geprigte Diisseldorfer City bis 14 Uhr ein weiteres Ansteigen der Passanten-
dichte. Jetzt holen die fiir die Mittagspause besonders beliebte Altstadt und die , K&"
sowie die von den Biiros dorthin fithrenden VerbindungsstraBen mit Zuwachsraten von
40 - 103 % gegeniiber dem Warenhausbereich auf, der nur 3 - 24 % mehr Passanten
anzieht (z.T. erzielen vom Schiller- und Berufsverkehr frequentierte Haltestellenbereiche
mit sonst nur geringen Passantenzahlen ebenfalls Gberdurchschnittliche, hier aber nicht
mit Freizeitverkehr zusammenhingende Steigerungsraten).
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Abb. 31: Passantenbelastungsprofil in Relation zum Passantenmaximum wéhrend und
nach der Geschéftszeit in der Diisseldorfer Hauptgeschéftsachse
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Besonders anschaulich und rasch erfolgt die Umpolung des Wertigkeitsgefiiges zwischen
Warenhausbereich und Altstadt am Abend (Abb. 31, vgl. dazu auch Monheim 1973c,
Abb. 3). Solange die Geschéfte gedffnet sind, liegt das Maximum am Ostrand der Haupt-
einkaufsachse im Konzentrationsbereich der EinzelhandelsgroBbetriebe (1260 P./10 Min.
= 100 %). Unmittelbar nach GeschiftsschluB zieht der zentral gelegene Haltestellen-
knotenpunkt Jan-Wellem-Platz die meisten Passanten an (390 P./10 Min.). Am Abend ist
die in der Altstadt gelegene FlingerstraBe innerhalb dieser Achse am stirksten belebt
(160 P./10 Min.) — das Innenstadtmaximum hat sich sogar aus der Hauptachse in die
nordliche Altstadt verlagert (Bolkerstrae 310 P./10 Min.) — eine Entwicklung, die sich
nach dem Ausbau des FuBgéngerbereichs Altstadt noch erheblich verstirkt hat (1974
wurden in der BolkerstraBe abends 77 % mehr Passanten gezihlt). Die Starke des abend-
lichen Freizeitverkehrs (20.00 - 20.40 Uhr) erreicht damit am Ostende der Haupteinkaufs-
straBe 6 %, an ihrem Westende dagegen 46 % des Passantenmaximums zur Geschifts-
zeit (17 - 18 Uhr) — in der Altstadt (BolkerstraBe) sogar 91 % (vgl. Foto: Monheim 1975a,
nach S. 28). Die Konigsallee nimmt mit 34 % (bei 110 P./10 Min.) des Tagesmaximums
eine mittlere Stellung ein.

Wahrend abends die Altstadt eindeutig dominiert, zieht sonntagnachmittags die ,K&*
weitaus die meisten Passanten an. Mit 4910 Passanten in der Stunde (15 - 16 Uhr) kom-
men doppelt so viele, wie werktags zur gleichen Stunde und etwa die Hilfte mehr, als zur
werktéglichen Spitzenstunde. Daneben ist aber auch die Altstadt sehr belebt, wobei der
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Spitzenwert nun in der FlingerstraBe liegt (3200 P.) und die ndrdliche Altstadt etwas
abféllt (3000 P.). Der zur FuBgéangerstraBe umgewandelte Westteil der SchadowstraBe
erreicht eine dhnliche GréBenordnung (2760 P.), wahrend die tagsiiber am stérksten
frequentierte ostliche SchadowstraBe auch sonntagnachmittags stark abféllt (1720 P.)
und damit nur 35 % der werktags um diese Zeit zu beobachtenden Passantenfrequenz
erreicht. :

Die rdumliche Umorientierung wird am deutlichsten bei der Einstufung der StraBen nach
ihrer relativen Wertigkeit gegeniiber dem jeweiligen Passantenmaximum. Wéhrend die
BolkerstraBe in der Altstadt zur reinen Geschaftszeit nur ein Drittel des Maximums in der
SchadowstraBe erreicht, kommt dieser zur Geschiftszeit am stirksten belebte StraBen-
abschnitt in der reinen Freizeit seinerseits nur auf ein Viertel des Wochentagabend- bzw.
Sonntagnachmittag-Spitzenwertes. Eine StraBe mit kombiniertem Einkaufs- und Freizeit-
image, wie die FlingerstraBe, kann ihren Rang (die Hélfte des Maximums) dagegen
abends behaupten und sonntags sogar noch deutlich verbessern.

Nirnberg

Petzoldt (1974) hat als erster rdumlich umfassend sowohl Geschifts- wie abendlichen
Freizeitverkehr erfaBt. Die von ihm in Niirberg fir 1969 ermittelten Werte (Petzoldt gibt
nur die absoluten Zahlen an) sind zwar heute nicht mehr giiltig. Im Rahmen dieses Kapi-
tels scheint es trotzdem von Interesse, seine Daten unter dem Gesichtspunkt des rdum-
lichen Bedeutungswechsels auszuwerten. Hierzu werden der nachmittégliche Einkaufs-
verkehr (14 - 15 Uhr) und der spatabendliche Freizeitverkehr (21 - 22 Uhr) miteinander
verglichen (Abb. 32). Dabei ergibt sich fiir Niirnberg eine noch stérkere Verlagerung der
Freizeit-Passantenstréme gegeniiber den Geschéfts-Passantenstrémen. Die FuBgénger-
EinkaufsstraBen Breite Gasse (1969 noch nicht umgebaut) und Pfannenschmiedsgasse
erreichen nur noch 6 % bzw. 13 % ihres Einkaufsverkehrs; ebenso stark sinkt die tags-
{iber belebte KarolinenstraBe ab (13 %) (Disseldorf — SchadowstraBe: 8 %). Die als Nord-
Siid-Verbindung wichtige KénigstraBe erreicht als einzige HauptgeschéftsstraBe in ihrem
zentralsten Teil immerhin 37 % der Einkaufs-Passantenfrequenz. Der abendliche Freizeit-
verkehr konzentriert sich ganz auf zwei tagsiiber relativ bzw. absolut unbedeutende
Gebiete: den Bereich LuitpoldstraBe mit zahlreichen Gaststatten und Vergniigungs-
lokalen (113 %} und die Bordellgasse an der Frauentormauer (273 %).

1975 konnten fiir die wichtigsten GeschéftsstraBen Breite Gasse, KonigstraBe und Karo-
linenstraBe erneut die tageszeitlichen Veridnderungen der Passantenfrequenz erfaBt
werden (s.0. Tab. 7 und 12). In ihrer absoluten Passantenzahl und relativen Wertigkeit
hat die Breite Gasse nach ihrem Umbau erheblich gewonnen (1969: 16 % und 1975
58 % der KonigstraBe). Der abendliche Abfall ist jedoch durch die gleichzeitig stark
gestiegene Geschiftsbedeutung fast unveréndert geblieben (7 - 8 % der Geschéftszeit).
Andererseits ist durch die Sogwirkung der Breiten Gasse (u.U. auch durch weitere hier
nicht erfaBte Faktoren) die abendliche Entleerung von KonigstraBe und Karolinenstrae
noch wesentlich starker geworden (von 37 % auf 29 % bzw. von 13 % auf 6 %). Nach
dem weiteren Ausbau des FuBgéngerbereichs um die Lorenzer Kirche konnte zwar die
KonigstraBe 1978 wieder autholen, die Steigerungsrate lag jedoch im abendlichen Frei-
zeitverkehr unter der des Geschaftsverkehrs, so daB die KénigstraBe nur noch 24 % und
die Breite Gasse 5 % der Mittagswerte erreichte (20 - 21 Uhr betrug die Relation zu 14 -
15 Uhr 30 % bzw. 9 %).

Die Untersuchungen von Kuhn (1979a, S. 54, Tab. 1) bestétigen diese starke Entleerung
und zeigen durch die Wahl breiter gespannter Zéhlzeitraume (14.30 - 16.30 bzw. 19 - 21
Uhr), daB die spite Lage der abendlichen Bezugszeit keinen entscheidenden EinfluB hat.
Die Breite Gasse erreicht 9 % und die KdnigstraBe 26 % der Nachmittagswerte, wéhrend
die KaiserstraBe mit 45 % wesentlich besser abschneidet. Die absoluten Passantenzahlen
sind allerdings in allen drei StraBen fast gleich; sie liegen mit 396 - 432 im Stundendurch-
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Abb. 32: Raumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum 21 -
22 Uhr und Veranderung gegeniber der Passantenzahl 14 - 15 Uhr 1969 in
NUrnberg

Passanten Passanten —_ I PR
21-22 Uhr 21-22Uhrin % 5 ‘:DU
(100%=1106 P.) der Passanten jD B

ng 100 14 -15Uhr
- (]
@ 242-273% D

Oe2-714% © 87-113% = U
O 46% ® 35-68% ﬁ\ =
O 23-29% ® 13-31% =3

o 11-14% O 6% \
FuBgéngerbereich 1969

=

Quelle: Zahlungen Petzoldt {1974) fir 1969

/\’mhr—- 0

schnitt erheblich unter den Werten anderer Stadtzentren — man geht eben abends in
andere Teile der Altstadt, wie Abb. 32 zeigte.

Sonntagnachmittags sind die von Kuhn erfaBten Straien zwar deutlich belebter (um
73 %), sie bleiben aber immer noch hinter den Werten anderer Stédte zuriick. Die Rela-
tion zwischen den drei StraBen ist fast so ausgeglichen wie abends. Zwar liegt das Maxi-
mum nun wieder in der Breiten Gasse, doch holt die KaiserstraBe von 24 % der Geschafts-
zeit auf 86 % auf. Die Relation zur Passantenzahl der Geschéftszeit ist dementsprechend
in der KaiserstraBe mit 66 % wesentlich giinstiger, als in der Breiten Gasse mit 18 %.

Marburg

Die Unattraktivitdt des Marburger Warenhausbereiches und der Geléndeunterschied zu
der als Freizeitbereich reizvollen Oberstadt bewirken am Sonntagnachmittag eine voll-
kommene Umorientierung des Wertigkeitsgefitges (Abb. 33): Die Spitzenstelle sinkt auf
17 % ab (= 6 % des Werktagswertes), wéhrend der Steinweg mit 71 % des Werktags-
wertes an die erste Stelle riickt (der zentralste Freizeitbereich am Markt ist leider nicht
erfaBt). Auffélligerweise zieht die zwar von Mittel- und GroBbetrieben des Handels
geprégte, aber doch einigermaBen vielseitige BahnhofstraBe beim Sonntagnachmittags-
bummel fast ebensoviele Besucher an, wie die zweitwichtigste AltstadtstraBe (Bar-
fuBerstraBe) — hier diirften sich gegeniiber der Altstadt gruppenspezifische Praferenz-
unterschiede bemerkbar machen. — Am Abend konzentrieren sich die Passanten in Mar-
burg noch einseitiger auf die Altstadt.
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Abb. 33: Réumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum sonn-
tags 15 - 16 Uhr und Verénderung gegeniiber der Passantenzahl werktags 15 -
16 Uhr 1976 in Marbura

Passanten Sonntag 16-16 Uhr  Passanten Sonntag 15-16 Uhr in %
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. 50% ® 37-38% FuBgéngerbereich 1975
@ s O 21-25% ot Fanrearsahn
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Quelle: Z8hlungen der Forschungsgruppe fir Raumanalysen , Fachbereich Geographie der Universitat Marburg



3.5.2 Teilweiser Wechsel des Wertigkeitsgefiiges

Aachen

In Aachen geht am Abend die Passantenzahl in der von Waren- und Kaufhausern geprég-
tem HaupteinkaufsstraBe AdalbertstraBe #hnlich stark zuriick, wie in Disseldorf und
Nurnberg, sie erreicht aber (obwohl 1974 noch nicht zum FuBgéngerbereich umgestal-
tet) immer noch beinahe die Spitzenstelle der Altstadt (Tab. 15). Die abendliche Entlee-
rung der Krimergasse entspricht zwar in ihrem relativen Wert etwa der Kaiserstrafe in
Nirnberg, doch ist die absolute Passantenzahl durch die umliegende Gastronomie dop-
pelt so hoch (Studentenstadt!).

Sonntagnachmittags liegt zwar das Maximum ebenso wie in Nirnberg in der Hauptein-
kaufsstrafie, doch holt die Kramergasse, die werktags nur ein Viertel der Haupteinkaufs-
straBe erreicht, dicht auf, da durch sie nun ebensoviele Menschen gehen, wie wochen-
tagnachmittags. Tatséchlich ist der Marktbereich bei glinstiger Witterung in degr Freizeit
sogar durch seine zahlreichen StraBencafés und Sitzgelegenheiten im Freien noch we-
sentlich stérker belebt, doch kommt dies bei Querschnittszahiungen nicht voll zur
Geltung.

Tabelle 15:
Wertigkeit der InnenstadtstraBen nach der Relation zum Passantenmaximum im Freizeit-
und Geschaftsverkehr in Aachen

Juli 1974 Juli 1967
Werktag Sonntag Mittwoch
15-16 20-21 %G’ 15-16 %G’ 19.45-21.30
. (60 Min.)?
AdalbertstraBe 100 87 (10) 100 (27) 100
Krémergasse 24 100 (50) S0 (100) 77
100 % = absolut 6810 820 (12) 1810 (27) 1010

1 %G = Relation zur Passantenzahl wahrend der Geschiftszeit (15 - 16 Uhr = 100 %).

2 Durchschnitt der Z#hlzeiten 19.45 - 20.00 und 21.15 - 21.30 Uhr, auf 60 Min. umgerechnet. Innen-
stadtmaximum in diesem Zeitabschnitt: Elisenbrunnen mit 2160 P.

Quellen: 1974: eigene Zéhlungen; 1967: ,Belebung . .." (1868)

Ebenso, wie die Dusseldorfer Altstadt sich erst seit 1957 (Bau der Schneider-Wibbel-
Gasse) zu einem ausgesprochenen Freizeitzentrum entwickelt hat, ist auch in Aachen
der Bereich um den Markt im letzten Jahrzehnt aufgewertet worden. Noch 1967 hatte die
AdalbertstraBe abends einen deutlichen Vorsprung vor der Krdmergasse, die damals nur
77 % erreichte (,Belebung . . .“ 1868). Das Maximum lag damals am Elisenbrunnen,
einem zentralen Treffpunkt und Haltestellenknotenpunkt mit breiten Promenaden — dort
wurden doppelt so viele Menschen gezéhit, wie in der AdalbertstraBe. Zwar konnte 1974
nicht am Elisenbrunnen gezahlt werden, doch dirfte er seine Spitzenstellung verloren
haben und {iberwiegend nur noch durch die Funktion als Haltestellenknotenpunkt belebt
werden.

Die relativ rasche Verlagerung der abendlichen Anziehungspunkte in Aachen hat mehrere
Ursachen. Die wichtigste diirfte sein, daB die Gassen und Platze um Rathaus, Markt und
Miinster durch den 1969 erfolgten Umbau zu FuBgéngerstraBen und durch die bewuBte
Pilege des kleinteilig-mittelalterlichen Stadtcharakters erheblich an Beliebtheit gewon-
nen haben (vgl. W. Fischer 1974). Im Zusammenhang damit sind mehrere neue gastro-
nomische Betriebe entstanden. Der in dieser Zeit erfolgte starke Ausbau der nahe-
gelegenen Technischen Hochschule dirfte zur Belebung dieses Bereichs beigetragen
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haben. Auf der anderen Seite verlor das Geschéftszentrum in der AdalbertstraBe relativ
an Attraktivitat, weil es, obwohl seit Ende der 50er Jahre fiir den Individualverkehr ge-
sperrt, baulich unattraktiv blieb (der Umbau ist erst 1976 erfolgt). Am Elisenbrunnen hat
sich die stadtebauliche Situation durch den Ausbau zur vierspurigen Hauptverkehrs-
straBe (+ 2 Busspuren) sogar erheblich verschlechtert.

Bremen

Die abendliche Passantenverteilung in der Bremer Innenstadt ist ebenfalls durch das
Spanmr‘ngsverhéiltnis zwischen Haupteinkaufsbereich und altstédtischen NebenstraBen
geprégt (Abb. 34, Tab. 16).

Die durch Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels bestimmte, breite und von der
StraBenbahn durchfahrene ObernstraBe sinkt, obwohl FuBgéngerstraBe, am Abend -auf
5 % des Tageswertes und 39 % der Abendspitze ab. Diese liegt in der unmittelbar recht-

Abb. 34: Réumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum 21 -
22 Uhr und Veranderung gegeniber der Passantenzahl 14 - 15 Uhr 1977 in
Bremen

Passanten 21-22 Uhr
(100%=668P.)*
O 100% 6

O 59-66%
Q

30-40%
O 23-24%
O 4-14%

Passanten 21-22 Uhr in %
der Passanten 14-15 Uhr
® 61-85%
0 21-25%
©12-19%
O 5-8%
Quelle: Zahlungen der Stadtverwaltung Bremen, Herbst 1977

0 100 200 300m \\

*) Maximum am Zahltag (28. 9.1977) ungewohnlich hoch, ibrige Zahistellen normal.
Deshalb korrigiertes Maximum entsprechend dem Mittelwert Montag-Freitag
im September 1977=668 P.

135



Tabelle 16:
Wertigkeit der InnenstadtstraBen nach der Relation zum Passantenmaximum im Freizeit-
und Geschaftsverkehr in Bremen

Werktag Sonntag

14-15  17-18  21-222 %G’ 14-15 %G’ 17-18 %G
ObernstraBe 100 100 39 (5) 61 (26) 72 (33)
SogestraBe 85 76 100 (16)? 100 (50) 100 (60)
Am Dom 43 36 66  (21) - - - -
Bottchergasse 19 1 37 (26) - - - -
Schnoor 1 7 59 () - - - -
100 % = absolut 4950 7148 6682 - 2113 - 3232 -

1 %G = Relation zur Passantenzahl wéahrend der Geschéftszeit: Abendzéhlung bezogen auf 14 - 15
Uhr, Sonntagszahlungen bezogen auf die entsprechenden Werktagszeiten

2 Maximum am Zéhltag (28. 9. 1977) mit 1016 P. ungewdhnlich hoch, Gbrige Zéhistellen normal. Des-
halb korrigiertes Maximum entsprechend dem Mittelwert Montag - Freitag im September 1977 =
668 P.

Quelle: Zahlungen der Stadtverwaltung Bremen, September 1977.

winklig davon abzweigenden schmalen StgestraBe, tagsiiber der zweitwichtigsten Ein-
kaufsstraBe mit fast gleichviel Passanten, die allerdings ihre starke Belebung tags wie
abends z.T. ihrer Funktion als Verbindungsweg zwischen Innenstadt und Bahnhof ver-
dankt (vgl. auch die hohe Passantenfrequenz am Herdentor). Gegeniiber dem Maximum
holen abends die freizeitorientierten StraBen spiirbar auf. Am Dom wirken die Attraktivi-
tit des Dom-Rathaus-Bereiches und die Verbindungsfunktion zwischen City und
Schnoorviertel zusammen. Die abseits der City in einem ,vergessenen" Winkel gelege-
nen Gassen des Schnoor-Viertels sowie die in ihrer Anlage einmalige, passagenartige
Bottchergasse konnen zwar am Abend erheblich gegenliber dem Geschéftszentrum auf-
holen, doch gibt es keine auch nur anndhernd mit anderen attraktiven Altstadten ver-
gleichbare Betriebsamkeit. M&glicherweise deutet sich hier ein Unterschied zu ,siidliche-
ren, Gepflogenheiten an, doch solite man diesen ohne eine groBere Zahl zeitlich und
raumlich gestreuter Erhebungen nicht leichtfertig postulieren.

Braunschweig

In Braunschweig fehit ein altstadtischer Freizeitmagnet (dies mag z.T. auf die starken
Kriegszerstdorungen und die erheblichen Erweiterungen der StraBenrédume bei der auto-
gerechten Umwandlung der Innenstadt zuriickzufiihren sein. Mangels Konkurrenz kann
damit die HauptgeschéftsstraBe SchuhstraBe abends wie sonntags trotz eines gegen-
liber der Geschiftszeit (allerdings bezogen auf den passantenstérksten Spatnachmittag)
auBerordentlich starken Riickgangs der Passantenzahl durchweg etwa zwei Drittel des
Freizeitmaximums erreichen (Tab. 17, vgl. auch Tab. 10). Dieses wechselt abends zwi-
schen der sonst wesentlich schwécheren Neuen StraBie und dem halbseitig als Boule-
vard ausgebauten Bohlweg und liegt sonntagnachmittags stets mit deutlichem Abstand
im Bohlweg (damit &hnlich der ,K&" in Dusseldorf).

Einschréankend muB zu Tab. 17 nochmals darauf verwiesen werden, daB, wie oben in Tab. 10 gezeigt,
zwischen verschiedenen Zéhiterminen 2.T. betrdchtliche Unterschiede der absoluten Passantenzahlen
bestehen und daB auch das relative Wertigkeitsgefiige in Braunschweig ungewdhnlich instabil ist.
Die SchuhstraBe erreicht jedoch in der Freizeit niemals das Maximum sondern abends (mit einer
Ausnahme) nur den dritten Rang — meist sogar mit betrdachtlichem Abstand, und sonntagnachmittags
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Tabelle 17:
Wertigkeit der InnenstadtstraBen nach der Relation zum Passantenmaximum im Freizeit-
und Geschaftsverkehr in Braunschweig.

Dienstag Sonntag
7-19  13-14 16-18 21-22 %G' 7-19  %G' 1314 16-18 %G' 21-22 %G'

Schuhstrafe 100 100 100 64 (9) 62 (17) 7 (10) 59 (25) 61 (13)
Bohlweg 57 63 58 95  (24) 100 (48) 100 (25) 100 (73) 84 (31)
Neue StraBe 46 36 49 100 (30) 59 (35) 7% (27) 57 (49) 100 (43)
100 % =

absolut 30320 3450 3653 541  (15) 8272 (27) 450 (13) 15447 (42) 715 (2V)

1 %G = Relation zur P; hl wahrend der Geschéftszeit: Abendzihlungen bezogen auf das Stundenmittel 16 -

18 Uhr, brige Zahlungen bezogen auf die entsprechenden Werktagszeiten.
2 Stundenmittel 16 - 18 Uhr
Quelle: Zihlungen des Institut fiir Stadtbauwesen der TU Braunschweig, Mai 1976.

den zweiten Rang — meist etwa gleichauf mit der Neuen StraBe. Insofern ist doch ein durchgehendes
Grundmuster festzustellen.

Vergleicht man die Wertigkeitsrelationen mittags und nachmittags, so zeigt sich, wie
auch in anderen Stadten, daB die Zahlzeit 13 - 14 Uhr ausgesprochen problematisch ist:
Sie weicht werktags wie sonntags wesentlich stiarker vom Tagesdurchschnitt ab, als die
Zeit 16 - 18 Uhr (und woh! auch als 15 - 16 Uhr). Dabei sind die Wertigkeitsunterschiede
zwischen den Zahistellen werktags groBer (die HauptgeschéftsstraBe hat also ein weniger
ausgeprégtes ,Mittagstief*), sonntags dagegen bei noch sehr geringen absoluten Pas-
santenzahlen wesentlich geringer — die Attraktivitatsunterschiede zwischen den StraBen
sind dann durch die geringere Bedeutung des Zielverkehrs weniger sichtbar. Die Zéh|zeit
13 - 14 Uhr sollte also normalerweise nicht fiir flichendeckende Z&hlungen verwendet
werden (vor allem nicht sonntags).

3.5.3 Weitgehende Konstanz des Wertigkeitsgefiiges

In dem mehr oder weniger kontinuierlichen Spannungsfeld zwischen Umorientierung
und Gleichartigkeit der Wertigkeitsgefiige stehen die nun abschlieBend dargesteliten
Stadte Bonn, Milheim und Lemgo dem Typ mit kaum verdndertem Verteilungsmuster am
nichsten. Dabei gibt es selbstversténdlich auch hier noch Bedeutungsverschiebungen,
die zumal in Bonn in typischer Weise vor allem mit stadtebaulichen Strukturen zusam-
menhéngen. Doch fehlen in diesen Stédten speziell durch ihre Freizeitfunktionen geprag-
te InnenstadtstraBen, wie sie fiir Dusseldorf und Nirnberg sowie abgeschwécht auch fiir
Marburg, Aachen und Bremen charakteristisch sind. Dadurch gibt es einerseits keine
Straflen, die auBerhalb der Geschéftszeit mehr Passanten aufweisen, als wahrend der
Geschéaftszeit, andererseits ist der relative Bedeutungsriickgang der wichtigsten Haupt-
einkaufsstraBen geringer. Die Innenstddte sind auBerhalb der Geschéftszeit relativ
gleichmaéBiger belebt.

Bonn

In Bonn bleibt die HaupteinkaufsstraBe RemigiusstraBe auch in der Freizeit der am stéark-
sten frequentierte Teil der Innenstadt (Tab. 18). Die Passantenfrequenz der von ihr am
Markt rechtwinklig abzweigenden SternstraBe folgt jedoch sonntagnachmittags und vor
allem abends dicht auf (an manchen Abenden haben beide StraBien gleich viele Passan-
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ten). Der erst seit der Einfiilhrung des FuBgangerbereichs so stark gewordene und bei
breiten Bevdlkerungskreisen — auch aus den Umlandgemeinden — beliebte Sonntag-
nachmittagsbummel fithrt in Bonn regelméBig zur Belebung der gesamten Innenstadt:
Auch die meisten Ubrigen Nebenstraien holen dann gegenlber der Spitzenstelle auf
(vgl. oben Tab. 8). Dabei erreicht Bonn mit seiner Spitzenstelle sonntagnachmittags den
vierthdchsten Wert aller in dieser Untersuchung erfaBten Stédte.

Tabelle 18:
Wertigkeit der InnenstadtstraBen nach der Relation zum Passantenmaximum im Freizeit-
und Geschaftsverkehr in Bonn.

Werktag Sonntag
15-16 20-21 %G' 21-22 %G' 15-16 %G'
Remigiusstr. 100 100 (14) 100 (11) 100 (46)
SternstraBe 55 84 {20) 88 (16) 70 (64)
100% =
absolut 6340 830 (14) 680 (1) 2900 (46)

1 %G = Relation zur Passantenzahl wahrend der Geschéftszeit (15 - 16 Uhr = 100 %).
Quelle: Eigene Zahlungen. Durchschnittswerte: 6 Sonntage 1973/74 (ohne autofreie Sonntage), 5
Abende 10. - 16. 1. 1975, 3 Normalwerktage 1973 - 1975.

Die auBerhalb der Geschaftszeit gleichméaBigere Passantenverteilung in der Bonner
Innenstadt hangt mit dem oben dargestellten ausgleichenden Effekt der raschen Einfiih-
rung eines umfangreichen FuBgéngerstraBen-Systems zusammen. Eine wesentliche Rol-
le spielt die engraumige, vielféltige Verflechtung der Straien und die weitrdumige Ver-
teilung der Freizeitnutzungen Uber die gesamte Innenstadt, die die Herausbildung eines
~Freizeitghettos* verhindert hat (Abb. 35). In Bonn gibt es auch in den Haupteinkaufs-

Abb. 35: Freizeitnutzungen und Warenhéuser in Bonn 1974

vy Warenhaus,
. Textilkaufhaus |

=8 Kino, Theater
" ® Gastronomie

", > dgl. m. Platzen
im Freien
100 200m

N ..

Quelle: eigene Kartierung 1974
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straBen abendliche Anziehungspunkte, in Disseldorf, Bremen, Marburg und Aachen
fehlen diese dort.

Die starke Anndherung der SternstraBe an die RemigiusstraBe ist bezeichnenderweise
nicht durch bestimmte in der SternstraBe lokalisierte Freizeiteinrichtungen bedingt,
sondern durch die gréBere stadtebauliche Attraktivitat infolge einer kleinteiligen Bau-
und Nutzungsstruktur, die durch zahlreiche Stichpassagen verstérkt wird, sowie einer
abwechslungsreichen und ansprechenden StraSenfiihrung und StraBenbeleuchtung
(Abb. 36). Die StraBenbreite libertrifft bei der SternstraBe am Ostende sogar diejenige der

Abb. 36: ErdgeschoBnutzungen in der SternstraBe und RemigiusstraBe in Bonn 1974
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Rem,'giusstrane
RemigiusstraBe um die Halfte, sie verringert sich aber bis zur schmalsten Stelle auf zwei
Drittel der RemigiusstraBe. Diese trichterférmige Verengung gibt der Sternstrae zu-
sammen mit einer leichten Kriimmung den Eindruck der Geschlossenheit und Geborgen-
heit, wéhrend die RemigiusstraBe starr, breit und formlos wirkt und auBer den Schau-

fenstern kein ,Gesicht* hat (dementsprechend sind auch viele Fassaden oberhalb der
Schaufensterfront kaum gepflegt).

— Schaufenster
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——p—— T

Quelle: eig. Kart. 1974

Malheim

Die raumliche Verteilung der abendlichen Passanten ist in Milheim auBergewdhnlich
ausgeglichen (Abb. 37). Das Maximum liegt ebenso wie am Mittag in der westlichen Leine-
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Abb.37: Raumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum
20.00 - 20.20 Uhr und Verénderung gegeniiber der Passantenzahl 14.00 - 14.20
Uhr 1974 in Miilheim

h wou
nur gine Stralenseite *)
gezahit.

Passanten 20-2020 Uhr Passanten 20-2020 Uhr Entwurf: R. Monheim
{100%=205 P./ 20 Min.) in%der Passanten 14-14 20 Uhr
....... 5 2?36% Q@ 34-37% FuBgangerbereich 1974
() -~ 365% O 25-20%
. g “16% O 16-20% Quelle: Passantenzzhlungen des infas 1974

weberstrafe, doch holt die Halfte aller Zahistellen betréchtlich gegeniiber diesem Maxi-
mum auf (mindestens 10 % héhere Wertigkeit). Am stirksten gewinnt abends der Mittel-
punkt des FuBgéngerbereichs, dessen relative Wertigkeit von 58 % auf 81 % ansteigt
und damit abends 34 % des Mittagswertes erreicht, was flir eine Hauptgeschéftsstrae
ungewdhnlich viel ist (Bonn: RemigiusstraBe 14 %, SternstraBe 20 %). Nur zwei dem
Kaufhof unmittelbar benachbarte Zéhlstellen verlieren an relativer Wertigkeit.

Die gleichmé&Bigere Verteilung der Passanten innerhalb der Innenstadt hangt mit der
flachendeckenden Ausdehnung des FuBgangerbereichs und dem Fehlen spezieller At-
traktionsschwerpunkte innerhalb des erfaBten Bereiches zusammen. Eine gewisse Ver-
dichtung gastronomischer Freizeiteinrichtungen findet sich auBerhalb unmittelbar siid-
lich der LeineweberstraBe am Kirchhiigel in der ehemaligen, nach starken Kriegszer-
stérungen nur noch in wenigen Resten erhaltenen Altstadt.

Lemgo

Die sonntégliche Verteilung der Passanten in Lemgo dirfte charakteristisch fiir kleine
Mittelstidte sein (Abb. 38). Hier gehért der Sonntagnachmittagsbummel auf der zur
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Abb. 38: Réumliche Verteilung der Passanten in Relation zum Passantenmaximum sonn-
tags 15 - 16 Uhr und Veranderung gegeniiber der Passantenzahl werktags 15 -
16 Uhr 1976 in Lemgo

Passanten Sonntag 15-16 Uhr  Passanten Sonntag 15-16 Uhr
(100%=1000P.) in % der Passanten Dienstag 15-16 Uhr

_______ 87-91%

..... 1% ® ° FuBgéngerbereich 1976
o & 74-80%
Q@ s0-66%

O 39-45% Entwurf: R. Monheim
Quelle: U h bericht Gber die FuBgé in Lemgo 1976, Zihlungen am 23. 3. /28.3.1976

FuBgangerstraBe umgestalteten Hauptachse des mittelalterlichen Stadtkerns noch zu
einer festen Einrichtung, und man durchwandert diese StraBe mdéglichst mehrfach in
ihrer gesamten Lange. Dadurch liegen die Passantenzahlen teilweise kaum niedriger als
an Geschiftstagen zur gleichen Zeit oder erreichen zumindest mehr als die Hélfte des
werktaglichen Geschaftsverkehrs. Das Maximum verlagert sich entsprechend der ins-
gesamt stérkeren Belebung der Westhalfte der Hauptachse geringfligig nach Westen
zum zentralen StraBenkreuz. Insgesamt sind auch in Lemgo die Passanten in der Freizeit
gleichméBiger verteilt als in der Geschéftszeit.

3.5.4 Bestimmungsgriinde der rdaumlichen Verteilung des Freizeitverkehrs

Die Analyse des innerstéddtischen Freizeitverkehrs auBerhalb der Geschéftszeit schien in
erster Linie deshalb geboten, weil FuBgéngerbereiche gerade fiir den Freizeitwert der
Stadte besondere Bedeutung erlangt haben, und zwar sowohl wéhrend, wie auBerhalb
der Geschéftszeit. Wahrend der Geschaftszeit kann dieser Freizeitverkehr meist nur in-
direkt (bzw. durch Befragungen) erschlossen werden, zumal er oft mit anderen Ver-
kehrszwecken kombiniert wird. Umso niitzlicher ist es, einige Grundtendenzen des Frei-
zeitverkehrs dann zu erfassen, wenn er die dominierende Verkehrsart bildet — also
auBerhalb der Geschiftszeit. Dabei muB man unterscheiden zwischen dem ,Stadt-
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bummel- bzw. Schaufensterbummel-Freizeitverkehr” und dem ,Gaststatten- und Ver-
anstaltungs-Freizeitverkehr”. Zwar sind beide oft miteinander kombiniert; die Unter-
scheidung ist aber wichtig, um die jeweiligen Determinanden des Freizeitverkehrs zu
erfassen. Die Disseldorfer Altstadt und die abends belebten Nirnberger Seitengassen
sind primér durch den Gaststétten-Freizeitverkehr gepragt, der Aachener Marktbereich
und die Marburger Oberstadt durch eine Kombination mit leichtem Uberwiegen der
Gastronomie-Komponente und der Bonner, Milheimer und Lemgoer Fugéngerbereich
durch ein Uberwiegen der Stadtbummel-Komponente. Gerade in Bonn reagieren die
Innenstadtbesucher besonders auf die stadtebauliche Situation, die dann, wenn die
Besucher nicht an feste Erledigungen (z.B. in ,,Passantenmagneten” wie Warenhausern)
gebunden sind, viel stérker die Auswahl der Bewegungsrdume beeinflussen kann. Der
Freizeitbummel, soweit er Hauptzweck des Innenstadtbesuchs ist, kann interpretiert
werden als ,Abstimmung mit den FiBen" Gber die Attraktivitat von Freizeitrdumen. Die-
ser Gesichtspunkt scheint bei der bisherigen Planung und Bewertung von FuBgénger-
bereichen zu wenig beachtet worden zu sein. Zwar hat Kuhn (1979a, S. 86) recht, wenn er
einschrankend beziglich der Verteilung der Freizeitpassanten darauf hinweist, daB auch
aufBlerhalb der Geschiftszeit nicht alle FuBganger zu Freizeitzwecken unterwegs sind
und daB sie vor allem auch ihrem Weg zu einem Freizeitziel, auf dem sie durch eine
Zdhlung erfaBt werden, ,nicht unbedingt einen eigenen Freizeitwert beimessen”. Dies
Problem der Verkniipfung der in einer StraBe gezéhlten Passanten mit der funktionalen
Bewertung der Strale besteht aber auch zur Geschéftszeit. AuBerdem wurde in diesem
Kapitel ja in erster Linie nicht die absolute Passantenzahl, sondern die zeitspezifische
Wertigkeitsrelation zwischen den StraBen interpretiert. Bezliglich der Relation der Frei-
zeitwertigkeit zwischen den zentralen HaupteinkaufsstraBen und den meist randlicheren
Freizeitbereichen durften auBerhalb der Geschéftszeit eher die EinkaufsstraBen als
~Durchgangsbereiche” Uber ihre Zielattraktivitdt hinausgehende Werte erreichen’, wih-
rend die Freizeitnebenstraen eher nur gezielt aufgesucht werden. Erst die systemati-
sche Verkniipfung von Zahlungen, Beobachtungen und Befragungen wird hier gesicherte
Aussagen erméglichen?. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit konnten nur AnstéBe dazu
gegeben werden.

1 Dies gilt z.B. besonders fiir den abendlichen Spitzenwert in Niirnberg am Kénigstor, der seine
Bedeutung dem Durchgangsverkehr verdankt. Entsprechendes wurde bereits fiir das Herdentor und
die SogestraBe in Bremen aufgezeigt.

2 Aus diesem Grunde wurde nach AbschluB der vorliegenden Arbeit auf stadtgeographischen Praktika
und Exkursionen bei Befragungen raumlich differenziert erfaBt, ob die Befragten in der Befragungs-
straBe ein Erledigungsziel hatten oder einfach nur hindurchgingen und ob sie ihren Weg mit einem
Bummel verbanden.
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4 Besucherstruktur und Besucherverhalten
in FuBgangerbereichen

4.1 Methodische Voriiberlegungen

Die Analyse der rdumlichen und zeitlichen Verteilung von Passanten, wie sie in Kapitel 3
anhand von Querschnitts-Stromzéhlungen durchgefiihrt wurde, erlaubte bereits zahl-
reiche Aussagen Uber die Bedeutung innerstadtischer Strukturen fur die Stadtbewohner
und iiber sich wandelnde Verhaltensweisen. Dariiber hinaus sind iiber feinere Beobach-
tungsmethoden wesentlich weitergehende Erkenntnisse mdglich. Wahrend die relativ
einfach zu erhebenden Passantenzahlen (deren Problematik erst bei differenzierter Aus-
wertung deutlich wird) inzwischen in sehr vielen Untersuchungen iiber Stadtzentren
herangezogen werden, ist das Instrument der Passantenbeobachtung infolge mannig-
facher, schon bei der Datenerhebung einsetzender Schwierigkeiten bisher noch wenig
erprobt und (von einigen nach AbschluB dieser Untersuchung erschienenen Arbeiten
abgesehen) auch nur beildufig verwendet worden. Andererseits ist aus der gegenwar-
tigen Diskussion abzusehen, daB Beobachtungsmethoden in Zukunft an Bedeutung
gewinnen werden.

Wenn es auch den Rahmen der fiir die vorliegende Untersuchung méglichen Erhebungen
gesprengt hitte, in wesentlichem Umfang eigene Beitrdge zur qualitativen Beobachtung
von Innenstadtbesuchern zu leisten, so soll doch in diesem Kapitel ohne Anspruch auf
eine erschopfende Darstellung versucht werden, einige grundsétzliche Mdglichkeiten
und Probleme dieses Weges der Erfassung der Innenstadt im Spiegel ihrer Besucher
unter Heranziehung bisher vorliegender Arbeiten zu durchleuchten, um eine starkere
Anwendung dieses Erhebungsinstrumentes anzuregen.

Hinsichtlich der Ziele, Gegenstdande und Methoden der beobachtenden Erfassung quali-
tativer Merkmale der Innenstadtbesucher gibt es einige grundsatzliche Unterschiede,
die hier einmal thesenartig einander gegeniibergestellt werden sollen, auch wenn es in
der Praxis Wechselwirkungen und Ubergénge gibt.

Erhebungsziele

Im Rahmen der zunehmend mikrogeographischen funktionalen Stadtgeographie, wie sie
vor allem in Hartke und seinen Schulern entwickelt wurde, dient die Beobachtung quali-
tativer Merkmale der Passanten in ihrer rdumlichen und zeitlichen Differenzierung vor
allem der Charakterisierung bestimmter stddtischer Teilbereiche bzw. Bereichstypen.
Sie soll in Befragungen zu ermitteinde Strukturmerkmale der Besucher ergénzen bzw.
ersetzen.

Im Rahmen neuerer, verhaltenswissenschaftlich orientierter Ansétze werden die Besu-
cher stédtischer Freirdume beobachtet, um die Auswirkungen bestimmter Umweltmerk-
male auf das Verhalten in diesen Freirdumen, die Art ihrer Benutzung zu erfassen. Dies
geschieht z.T. auch rein anwendungsorientiert zu Planungszwecken (z.B. Verhalten in
Bahnhéfen/in Grlnanlagen). Als verhaltensrelevant werden dabei nicht nur bauliche
bzw. sonstige Einrichtungsmerkmale verstanden, sondern auch die iibrigen Freiraum-
besucher mit ihren Verhaltensformen und Verhaltenserwartungen.

Erhebungsgegenstédnde

Die Beobachtungen kdnnen sich auf strukturelle Merkmale der Innenstadtbesucher oder
auf ihr Verhalten beziehen. Die Erfassung struktureller Merkmale bildet gleichsam eine
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qualitative Passantenzéhlung, bei der Geschlecht, Alter, GréBe und Zusammensetzung
von Gruppen, mitgefiihrte Gegensténde o.4. ermittelt werden. Das Spektrum der rele-
vanten Verhaltensmerkmale ist im Gegensatz dazu nahezu unerschopflich. Zunéchst
wurden vor allem eher ,technische Gesichtspunkte* wie Gehgeschwindigkeit und Weg-
wahl der Passanten erfaBt, dann das Stehenbleiben oder Hinsetzen mit den entsprechen-
den Anlassen, schlieBlich die spezielleren Formen des sozialen Verhaltens wie wechsel-
seitige Kommunikation und Selbstdarstellung oder die Reaktion auf Verkaufs- oder
Wahlstande.

Erhebungsmethoden

Ein in seinen Konsequenzen noch zu wenig beachteter Unterschied der Erhebungs-
methode besteht darin, ob man die gewiinschten Daten durch Querschnitt-Stromzéhlun-
gen bzw. Kordonzihlungen oder durch flichenhafte Zahlungen erhebt. Fiir alle struk-
turellen und einen Teil der verhaltensbezogenen Merkmale kommen beide Methoden in
Betracht, doch filhren sie, wie noch zu zeigen sein wird, zu systematisch bedingten
Unterschieden, die z.B. fiir Planungsaussagen wesentliche Konsequenzen haben.

Wichtig ist auch der zeitliche Erhebungsmodus im Hinblick auf die beobachteten Per-
sonen. Alle Querschnittszidhlungen bilden Momentaufnahmen. Auch flichendeckende
Beobachtungen werden iiberwiegend als Momentaufnahme durchgefiihrt. Fiir Aussagen
tiber die Passantenstruktur geniigt dieses Verfahren, ebenso fir einen Teil von Verhal-
tensbezogenen Fragen. Fir die Verhaltensforschung besteht jedoch zunehmend die Not-
wendigkeit, liber lingere Zeitrdume hinweg Einzelpersonen bzw. Gruppen zu beobach-
ten, u.U. auch auf ihrem Weg durch die Innenstadt zu verfolgen. Dabei geht es vor allem
um die differenzierte Erfassung von Verhaltensabldufen und EinfluBfaktoren (&hnliche
Fragestellungen werden z.T. auch mit Interviews angegangen).

Nach diesem skizzenhaften Uberblick sollen nun einige fiir die Beurteilung von FuB-
géngerbereichen wesentliche methodische Ansétze und Ergebnisse ndher dargestelit
werden.

4.2 Qualitative Zusammensetzung der Besucher

Die Einrichtung von FuBgangerbereichen und die Bedeutung von Straien fiir die Innen-
stadtbesucher beeinfluBt nicht nur deren Zahl, sondern auch deren Zusammensetzung
und Verhalten. Die schnellste und sicherste Methode zur Erfassung der Besucherstruk-
tur ist die qualitative Z&hlung, wohingegen Passantenbefragungen neben dem gréBeren
Aufwand die unvermeidliche Probleme des Einflusses subjektiver Auswahlpraferenzen
der Befrager und gruppenspezifischer Antwortbereitschaft der Innenstadtbesucher
haben.

4.2.1 Bisherige Untersuchungsansitze

Zahlungen anhand unmittelbarer Beobachtung

Ein erster Schritt zur Erfassung der qualitativen Passantenstruktur ist die Unterschei-
dung nach dem Geschlecht. Sowohl Mielitz (1863) wie Hantschk (1968) haben auf diese
Weise zusétzliche Aussagen lber die Qualitidt der von ihnen erfaten Passantenstrome
gewonnen. Vor allem wurde die Trennung des Uiberwiegenden Einkaufsverkehrs von den

144



durch Berufsverkehr {iberlagerten Verkehrsspitzen (bzw. auch von bestimmten im Be-
rufsverkehr bevorzugten Wegen) méglich. Hantschk (1968, S. 1492) stelit dabei fest, daB
,sich im Laufe des Tages typische 'Frauen- und Mannerzeiten' bzw. (iberhaupt 'Frauen-
und Mannergegenden’ ausscheiden" lassen: ,Eine Geschéftspassage ist um so mehr dem
zentralen Einkaufsgebiet zuzurechnen, je mehr wéhrend der Ladengeschéftszeit der
Anteil der Frauen unter den Passanten denjenigen der Manner Ubertrifft. Dabei ist eine
Geschéftsgegend um so exklusiver, je deutlicher sich dieses Uberwiegen des Frauen-
publikums in den Nachmittagsstunden zeigt".

Leider enthilt der kurze Bericht liber die von Hartke angeregte und betreute Dissertation
von Hantschk (1968) fast keine empirischen Daten zu seinen qualitativen Aussagen. Bis
heute steht eine umfassende Anwendung der im Prinzip vorliegenden Verfahren ein-
fachster qualitativer Differenzierungen aus, obwohl damit bei der Planung und der Er-
folgskontrolle von FuBgéngerbereichen zahireiche weiterfiihrende Ergebnisse erzielt
werden kénnten.

Eine erste Konzeption differenzierterer qualitativer Passantenzéhlungen erfolgte bereits
kurz nach dem letzten Krieg auf Anregung von Hartke am Geographischen Institut der
Universitit Frankfurt. In ihrem Rahmen hat Hiibschmann (1952) bei seiner sozialgeogra-
phischen Studie iiber die Zeil Erhebungen durchgefiihrt. Er unterscheidet dabei ~Kaufer”,
.die durch Tragen von Paketen oder Titen mit Firmenaufdruck deutlich als solche er-
kennbar sind®, ,Sehleute®, ,die kommen, um sich die Auslagen der Geschéfte zu be-
trachten®, und ,Passanten®, die die StraBe ,als Verkehrsader benutzen bei Erledigung
ihrer Geschifte, die nicht unbedingt auf dieser StraBe ihr Ziel zu haben brauchen® (1952,
S. 50). Kiufer, Sehleute und Passanten unterscheiden sich nicht zuletzt durch ihre Gang-
geschwindigkeit — die qualitativen Strukturmerkmale (mitgefihrte Gegensténde) werden
damit zum Indikator fiir unterschiedliche Verhaltensweisen.

Die Kéufer bewegen ,sich in normalem Tempo, das erst schneller wird, wenn der Einkauf getatigt ist*
und man heimwarts strebt. Die Gruppe der Sehleute ,bewegt sich betont langsam, bleibt des dfteren
vor den Schaufenstern stehen und ist nach geraumer Zeit in entgegengesetzter Richtung auf dem
anderen Biirgersteig wieder anzutreffen. Die schnellste Gruppe ist die der Passanten, héufig kenntlich
durch Uberholen der anderen FuBganger auf dem Fahrdamm* (1952, S. 50).

Bei der Auswertung seiner Zahlungen® macht Hiibschmann selbst starke Einwénde hin-
sichtlich der Zuverlassigkeit zumal der Zuordnung zu den FuBgéngertypen. Den eben-
falls durchgefiihrten Versuch einer Erfassung der FuBgéngergeschwindigkeit mit Hilfe
einer Verfolgung der qualitativen FuBgéngertypen {ber 100 m (mit Stoppuhr) bezeichnet
Hiibschmann als gescheitert. Insgesamt ist seiner Meinung nach nur mit dem Einsatz von
Filmen eine genaue Beobachtung méglich.

Unabhéngig von den eigenen, weiter unten dargesteliten Erhebungen wurden etwa
gleichzeitig im Sommer 1975 in zwei weiteren, mit Freizeitfunktionen innerstédtischer
Freirdume befaBten Arbeiten qualitative Passantenzahlungen durchgefiihrt. Bei der von
PROGNOS i.A. des nordrhein-westfdlischen Innenministers durchgefiihrten Fallstudie
zur Planung reiner Erholungsfreirdume wurden in einem lochkartengerechten Zahlver-
fahren an Parkeingingen Geschlecht und Alter (in 5 Klassen) fir alle jeweils zu einer
Gruppe gehorigen Personen erfaBt (Garbrecht u.a. 1978). Die Erhebungsmethode ist
allerdings nur fiir die dort geringeren Fallzahlen geeignet. Kuhn (1979) hat in seiner
Untersuchung der GeschéftsstraBe als Freizeitraum qualitative Querschnittszéhiungen
von Geschlecht, Alter (8 Klassen) und GruppengréBe durchgefiihrt und mit einem Bindel
von Verhaltensbeobachtungen kombiniert (s.u.).

1 Die Zahlungen erfolgten an Dienstagen und Donnerstagen 9 - 20 Uhr in Abstdnden von 15 Min. je-
weils 5 Min. lang an 4 verschiedenen Stellen getrennt nach den 3 o.a. Gruppen. Zu Beginn jeder
Zahlperiode wurde zusatzlich ein Foto des FuBgéngerstroms gemacht.
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Auswertung von Fotoserien

Ebenfalls auf die von Hartke in Frankfurt gegebenen Anregungen geht eine qualitative
Passantenzéhlung in Bonn zuriick, die 1965 im Rahmen eines von Hahn und Kuls gelei-
teten stadtgeographischen Praktikums mit Hilfe einer Fotoserie durchgefiihrt wurde?. Bei
der Auswertung wurden drei Gesichtspunkte unterschieden: ,.a) ungefahres Alter (Kinder
und Jugendliche bis etwa 20 Jahre; Personen zwischen 20 und 45 Jahren:; #ltere Personen
Uber 45 Jahre); b) Einzelgénger, Menschen in Gruppen, Miitter mit Kindern; c) die Art der
Tasche (ohne Tasche, Einkaufstasche, Aktentasche, Handtasche)* (Stadtgeographisches
Praktikum 1965, S. 24).

«Die statistische Auswertung ergab, daB zwei Drittel aller Passanten als Kiufer (Einkaufstasche,
Papiertasche) zu erkennen waren; die Zah! der weiblichen Schaufensterbummier (nur Handtasche) ist
gering (5 %). Die meisten Passanten sind im Alter von 20 - 45 Jahren (52 %) bzw. élter (41 %), wihrend
Jugendliche kaum vertreten waren (7 %). Gering ist auch die Zahl der Miitter mit Kindern {14 %); am
zahireichsten sind die Einzelgénger (53 %)" (Stadtgeographisches Praktikum 1968, S. 24).

Gleichartige qualitative Foto-Zahlungen wurden 1967 von Wolf (1969) zur Charakterisie-
rung und Differenzierung von Stadtteil-GeschéftsstraBen angewandt®. Dabei erhielt Wolf
sowohl rdumlich, wie zeitlich deutlich differenzierte Ergebnisse, auf die hier jedoch nicht
naher eingegangen werden soll.

Die auf Fotoaufnahmen gestiitzte qualitative Passantenzihlung wurde 1972 von P&hI-
mann weiterentwickelt (Schaffer, P6himann 1975). Er machte im Rahmen einer Unter-
suchung der ,Funktionsweise" von FuBgingerstraBen am Beispiel der AnnastraBe in
Augsburg von einem Standort aus eine Woche lang den ganzen Tag liber (7 - 19 Uhr) alle
5 Minuten eine Aufnahme. Ihm ging es also ausschlieBlich um die zeitliche, nicht um die
raumliche Differenzierung qualitativer Merkmale der Passantenstrome. AuBer einer genau
an Wolf (1869) angelehnten qualitativen Untergliederung wertete er noch die Gesamtzahl
der Passanten und ihre Aufteilung auf die beiden Geschlechter sowie, im Zusammenhang
mit FuBgéngerbereichen von besonderem Interesse, die Art der Bewegungen der Passan-
ten aus.

Die Fotoaktion in Augsburg zeigt folgende qualitative Zusammensetzung des Passanten-
stroms: Die Frauen befinden sich nahezu den ganzen Tag (iber in einer leichten, wahrend
des vormittéglichen Passantenmaximums (10.30 - 12.30 Uhr) jedoch in einer deutlichen
Uberzahl; erst beim abendlichen Passantenmaximum erreichen die Minner etwa den
gleichen Anteil. Hinsichtlich der Gruppenstruktur sind die das groBte Kontingent stellen-
den ,Einzelg&nger* nur frih morgens deutlich Gberreprisentiert. Die in Gruppen
gehenden Passanten haben einen deutlich abweichenden Tagespegel: ihre absolute Zahl
bleibt zwischen 8 und 16 Uhr fast gleich und nimmt zwischen 16 und 18 Uhr sehr stark zu:
ihr relativer Anteil ist am Nachmittag besonders hoch und erreicht seine Spitze 17 - 18 Uhr
mit ca. 35 %. Der Anteil der Miitter mit Kindern ist mittags besonders gering (12 - 12 Uhr;
ca. 9 %), wahrend er vormittags und am frithen Nachmittag bis auf ein Fiinftel steigt.

Vergleicht man die fir die innerstéidtische, hauptzentrale FuBgéngerstraBe AnnastraBe
festgestellte Gruppenstruktur mit den von Wolf (1969) fiir die drei Frankfurter Neben-
zentren ermittelten Diagrammen, so zeigt sich, daB fast ausnahmslos sowohl der Anteil
der in Gruppen Gehenden, wie der Anteil von Miittern mit Kindern in Augsburg deutlich

2 Dabei wurden paralle! zu einer Passantenzahlung eine Stunde lang im Abstand von 1 Min. Aufnah-
men gemacht. Auf den 60 Fotos wurden ca. 840 Personen ganz erfaBt.

3 Wolf (1969, S. 103 - 112) machte an 12 verschiedenen Standorten von 11 - 12 und 17 - 18 Uhr jeweils
30 Fotos (alle 2 Minuten).

4 Schaffer und Péhimann bringen keine Angaben iiber die Anteile der einzeinen Gruppen. Die folgen-
den Prozentwerte wurden durch Ausmessung ihrer Abb. 4 ermittelt und sind deshalb nur ca.-
Werte. — Der Anteil der Einzelpersonen liegt zu allen Tageszeiten (ber 50 %, bleibt allerdings meist
unter 55 %.
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hoher liegt. Vor allem der hohe Anteil von Mattern mit Kindern bei dem durchweg woh-
nungsferneren Hauptzentrum gegeniiber wohnungsnahen Versorgungsstandorten muB
zunichst iiberraschen. In beiden Ergebnissen diirfte sich die besonders attraktive soziale
Funktion des zentralen FuBgéngerbereichs andeuten, die auch von Schaffer und Péhi-
mann hervorgehoben wird, ohne daB diese allerdings auf die Ergebnisse von Wolf ein-
gehen.

Vergleicht man die beim Stadtgeographischen Praktikum (1965) in Bonn fiir die damals
noch nicht zur FuBgéangerstraBe umgewandelte Wenzelgasse ermittelte mit der zur selben
Tageszeit (15 - 16 Uhr) fiir Augsburgs AnnastraBe ermittelten Passantenstruktur, so zeigt
sich beziiglich der Gruppenstruktur derselbe Anteil von Einzelpersonen (ca. 53 %), wéh-
rend der Anteil von Mittern mit Kindern in der FuBgéngerstraBe AnnastraBe etwas hoher
(18 % — Bonn 14 %), derjenige von sonstigen Passanten in Gruppen entsprechend niedri-
ger ist. In Augsburg féllt ein fiinfmal hoherer Anteil von Personen mit Handtasche auf
(25 % — Bonn 5 %); entsprechend niedriger sind die Anteile von Personen ohne Tasche
(13 %— Bonin 21 %), mit Aktentasche (5 % — Bonn 9 %) und auch mit Einkaufstasche (58 %
— Bonn 65 %). Wenn dieser Vergleich auch nur mit Vorbehalten aussageféhig ist, so deu-
tet er doch Unterschiede zwischen FuBgéngerbereichen und ,,gewdhnlichen” Geschéfts-
straBen an, die sich auch bei andersartigen Erhebungen immer wieder zeigen: Die zur
Verbesserung der Einkaufsbedingungen vorgenommenen MaBnahmen wirken sich sehr
‘stark in den ergénzenden Daseinsbereichen aus: Man trifft mehr ,Sehleute” und Mdtter
mit Kindern und weniger ,Passanten” (Personen ohne Tasche bzw. mit Aktentasche);
selbst der Anteil der Eink&ufer ist geringer.

4.2.2 Erprobung qualitativer Zéhlverfahren am Beispiel Bonn

Erhebungsmethode

Die fotografische Erfassung der Gruppenstrukturen in Passantenstrdmen hat den Vorteil
einer guten Vergleichbarkeit. Ihr Nachteil ist, daB zur Beurteilung der Gruppenstruktur
oft die unmittelbare Beobachtung der Gesamtsituation iiber einen gewissen Zeitraum hin
erforderlich ist — sehr héufig laufen z.B. gerade in FuBgéngerbereichen Kinder nicht
neben den sie begleitenden Erwachsenen und auch Erwachsene erscheinen voriber-
gehend getrennt, wenn z.B. einer am Schaufenster stehen bleibt und der andere schon
weiterbummelt. Aus diesem Grunde wurden in Bonn, angeregt durch Erhebungen von
Kemper (1975) zum stédtischen Naherholungsverkehr und z.T. in Zusammenarbeit mit
diesen Freizeitstudien, qualitative Passantenzéhlungen mit Hilfe unmittelbarer Beobach-
tungen durchgefihrt.

Kemper (1975, S. 187 - 190) unterschied zunéchst zwischen Gruppen mit und Gruppen ohne Kind. Die
Passanten ohne Kind trennte er in ,junge Leute* (bis ca. 30), ,altere Menschen (ab ca. 60) und eine
Sammelklasse von Menschen mittleren Alters und altersmiBig gemischten Gruppen. Die Gruppen-
groBe wertete er nur fir Gruppen ohne Kinder aus.

Da Testzahlungen im Bonner FuBgéngerbereich zeigten, daB die altersméBige Zuordnung beim Ein-
satz verschiedener Zahler nicht einheitlich erfolgte!, wurde ein modifiziertes qualitatives Zahlverfahren

1 Bei mehreren Testzihlungen wurden von 6 - 7 Zahlern gleichzeitig dieselben Passanten erfaBt. Die
dabei sich ergebenden Anteile der einzelnen Altersklassen lagen zwar lberwiegend in der gleichen
GrdBenordnung; einzelne Zahler wichen jedoch deutlich von den mehrheitlich gewonnenen Ergeb-
nissen ab. Aus diesem Grund schien es nicht sinnvoll, von verschiedenen Zidhlern gewonnene
Ergebnisse miteinander zu vergleichen. Dagegen konnte die altersmaBig-qualitative Zahlung dort,
wo alle Zahlungen von demselben Zéhler durchgefihrt wurden, zur Feststellung relativer Unter-
schiede zwischen Zihlzeiten und Zihlorten verwendet werden (vgl. die von Kemper (1975, Tab. 4.1.2,
S. 189) in Bonner Spaziergebieten durchgefiihrten Zahlungen). Kuhn (1979, S. 67) nimmt eine
extrem differenzierte Alterseinschitzung vor, die nach den in Bonn gemachten Erfahrungen pro-
blematisch erscheint.
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GEOGRAPHISCHES INSTITUT QUALITATIVE Name des Zihlers
DER UNIVERSITAT BONN PASSANTENZAHLUNG
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Uhrzeit:
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Bosondere Bamerkungen bitte
suf Rickseite notieren!

KINDER unter 15 J. in Begleitung Erwachsener werden ohne Beriicksichtigung des
Geschlechts bei der jewsiligen Erwachsenengruppe mit ..+.. (Zahl der Kinder)

hinter dio Gr g der E h geschrieb

Bei GEMISCHTGESCHLECHTLICHEN GRUPPEN wird in ciner zweistelligsn Zzhl zunachst
die Zohl der Minner und dann die Zzht der Frauen angegeben {z. B.: 11=Paar,

12=1Mann, 2 Frauen; 11+2=Eltem mit 2 Kindern)

(ZUR DURCHFUHRUNG SIEHE BEISPIELZEILE)

Zeit Kinder <15 Jahre| mannl. Einzolpors. weibliche Einzelpersonen gemischtgeschlechtiiche
ohne Begleit. oder Gruppen oder Gruppen Gruppen
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entwickelt, das die Vergleichbarkeit auch beim Einsatz verschiedener Zéhler sicherstellt und sich
dennoch zur detaillierten Charakterisierung von Passantenstromen eignet. Dazu wurden die Merkmale
GruppengrdBe, Kinderbegleitung® und geschlechtliche Zusammensetzung der Gruppen miteinander
kombiniert (vgl. Abb. 39). Dieses Zihlverfahren ist nur noch mit den unvermeidbaren Zahifehiern, vor
allem bei stiarkerer Passantenfrequenz, belastet® und bringt bei verschiedenen Zihlpersonen im
Prinzip gleiche Ergebnisse. Probezahlungen an verschiedenen Tagen ergaben ebenfalls eine gute
Ubereinstimmung.

Bei der Bewertung der durch Beobachtung erfaBten GruppengréBe muB allerdings beriicksichtigt
werden, daB der Anteil der ,Einzelgdnger" Uberproportional erscheint, da sich Gruppen voriiber-
gehend aufldsen kénnen und Einzelpersonen vorher oder nachher mit anderen Personen zusammen-
gegangen sein kénnen (2.B. sich auf dem Weg zu bzw. von einem Verabredungsort befinden). Aus
diesem Grund ist z.B. bei Kemper der Anteil der einzeln Gehenden in Haushaltsbefragungen geringer
als bei entsprechenden Zéhlungen.

Die Erprobung der qualitativen Passantenzdhlungen nach Geschlecht, GruppengroBe
und Gruppenzusammensetzung in der Bonner Innenstadt bestétigt die Aussageféhigkeit
des gewihiten Verfahrens®. Sie 148t vor allem starke zeitliche Schwankungen erkennen.
Die Unterschiede zwischen den beiden Zihistellen RemigiusstraBe und Sternstrafie sind
demgegeniiber gering — in Abbildung 40 - 41 wird deshalb nur die Sternstrafie dar-
gestelit.

Qualitative Passantenstruktur zur Geschéftszeit

Wihrend der Geschéftszeit (Abb. 40-1-A) liegt der Anteil der Frauen stets lber dem der
Minner. Dieses Ubergewicht ist am Vormittag und am friihen Nachmittag am stérksten
(relativ ,reine” Einkaufszeiten), wihrend mittags und spatnachmittags die Manner einen
fast ebenso hohen Anteil erreichen (Beschéftigte wiahrend der Mittagspause bzw. auf dem
Heimweg). Der Anteil der Kinder (bis ca. 14 Jahre) ist bis 14 Uhr gleichbleibend unbedeu-
tend; nachmittags liegt er deutlich héher, mit Schwergewicht auf dem friihen Nachmittag.

Betrachtet man, wie weit Frauen und Manner in gleichgeschlechtlichen Gruppen (ein-
schl. der Einzelpersonen) oder in gemischtgeschlechtlichen Gruppen kommen bzw. von
Kindern begleitet sind (B), so zeigt sich ein modifiziertes Bild. Zwar ist der Anteil der in
reinen Frauengruppen (ohne Kinderbegleitung) gehenden Passanten den ganzen Tag
iiber am hchsten (vor allem durch weibliche Einzelpersonen!), er nimmt aber im Verlaufe
des Tages (mit Ausnahme des Nachmittags-Berufsverkehrs) allméhlich ab (dies gilt noch
stérker fur die RemigiusstraBe mit ihrem morgens besonders hohen Anteil von 53 %). Der
Anteil der in reinen Mannergruppen gehenden Passanten ist meist deutlich niedriger.
Mittags und spétnachmittags nahert er sich allerdings dem Frauenanteil (Berufsverkehr!).
Der Anteil der in gemischtgeschlechtlichen Gruppen (ohne Kinder) gehenden Passanten
ist insgesamt recht gering (8 - 26 %). Er steigt mit geringen Schwankungen im Verlauf

2 Wihrend Petzold (1974, S. 165) bei seinen Passantenzéhlungen Kinder im Kinderwagen nicht mit zu
den ,FuBgingern“ rechnet, wurden hier alle Personen erfat, die nicht mit Kraftfahrzeugen oder
Fahrradern fuhren.

3 Um die zu erfassende Passantenzahl zu reduzieren, wurden beide Laufrichtungen und ggf. auch
noch die StraBenhilften abwechselnd gezéhlt. Dadurch ist es moglich, selbst die hohen Passanten-
zahlen von HaupteinkaufsstraBen zu bewiéltigen.

4 Ebenso wie bei den bisher in der Literatur dargesteliten Erhebungen konnte zunéchst nur an einzel-
nen Tagen gezihlt werden. Die relativ einfache Anwendbarkeit des Verfahrens macht es jedoch
méglich, durch mehrfach wiederholte Zahlungen von zufalligen Besonderheiten einzelner Tage
unabhangige Durchschnittswerte zu bilden.

Nach AbschluB dieser Untersuchungen wurden in mehreren Stédten weitere qualitative Zahlungen
durchgefiihrt, die jedoch ihres Umfanges wegen hier nicht mehr dargestellt werden kénnen.

Abb. 39: Erhebungsbogen zur qualitativen Passantenzéhlung (verkleinert)
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Abb. 40: Tagesgang der qualitativen Passantenstruktur nach Geschlechterproportion,
Gruppenzusammensetzung und GruppengroBe wéhrend und auBerhalb der
Geschéftszeit in der SternstraBe in Bonn
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Sonntag, 14. 3. 1976, sonnig, 8-11°C II

60-°/nder Passanten 60

50 50

40 /”\\\,—""-""“"—--_—— HL0 A
A’ Ménner

30{ ~ 30  ——— Frauen

201 o T Kinder

10 4 .,..-"' .'-",..n ........... senensee e, . L1o

0 ..'--o- e

Y v r v T T T v T — 0
0 " 12 13 1% 1B 16 17 18 19 20 21 22Uhr

704°/e der Passanten r70

nur Midnner (ohne Kinder)
———nur Frauen {ohne Kinder)
=+=—-¢Midnner und Frauen {ohne Kinder)
seeses Gruppen mit Kindern

0 +—- v v T T v r T T v 0
10 1 12 13 1% 15 16 17 18 19 20 21 22Uhr

70 1 °/» der Passanten e 70
’
60 o 60
’
~
50 SN 50
C
40 1 40  <eeee-- Einzelpersonen
20 —~— Zweipersonengruppen
A 130 Drei- und Mehrpersonengruppen

201 er e seeettona, . 120

10 10

0 ———— — v 0
10 " 12 13 W 15 16 17 18 19 20 2¢ 22Ubr
Quelle: eigene Z&hlung

des Tages an. Der Anteil der Passanten in Gruppen mit Kindern liegt knapp doppelt so
hoch wie der reine Kinderanteil und erreicht dadurch am friihen Nachmittag mit maximal
25 % eine im Vergleich zu den {ibrigen Gruppentypen betréchtliche Bedeutung.

Besonders aufféllige tageszeitliche Unterschiede weist die GrBe der Passantengruppen
auf (C). Vormittags wird das Bild ganz von den einzeln kommenden Personen beherrscht.
Ihr Anteil sinkt jedoch mit einer kurzen Unterbrechung bis zum friilhen Nachmittag, wo er
von dem der in Zweiergruppen kommenden Passanten erreicht wird, steigt dann aber im
nachmittéglichen Einkaufs- und Berufsverkehr nochmals voriibergehend an. Der Anteil
der Zweipersonengruppen erreicht mittags bereits einen ersten H6hepunkt und hélt sich
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nachmittags etwa auf gleicher Hohe. Zu dritt oder mehr kommen wéhrend der Geschafts-
2zeit relativ wenige Innenstadtbesucher, wenn auch ihr Anteil im Laufe des Tages allméh-
lich zunimmt (z.T. durch Kinderbegleitung).

Insgesamt zeigt die Entwicklung der qualitativen Passantenstruktur zur Geschéftszeit ein
mit fortschreitender Tageszeit differenzierter werdendes Bild. Die wachsenden Anteile
der Mehrpersonengruppen, der gemischtgeschlechtlichen Gruppen und der Passanten
mit Kinderbegleitung am Mittag und Nachmittag bilden deutliche Indikatoren fiir die
starker werdenden sozial-kommunikativen Funktionen, die abnehmenden Anteile von
Frauen und Einzelpersonen weisen auf den zuriicktretenden Einkaufscharakter hin.

Qualitative Passantenstruktur auBerhalb der Geschiftszeit

Wie die absoluten Passantenzdhlungen gezeigt haben, ziehen die FuBgéngerbereiche
auch auBerhalb der Geschéftszeit betréchtliche Passantenstréme an. Dabei ergeben sich
wesentliche Verschiebungen in der qualitativen Passantenstruktur. Diese sollen fiir einen
Sonntag sowie fUr vier verschiedene Abende skizziert werden (Abb. 40 1 und li).

In der Freizeit ist das zahlenmaBige Verhéitnis der Geschlechter zueinander umgekehrt
wie zur Geschéftszeit. Besonders stark {iberwiegen die Manner freitagabends. Der Anteil
der Kinder ist am Sonntagvormittag erheblich héher und nachmittags in seiner Héhe
konstanter als werktags zur gleichen Zeit. AuBerdem ist die Zahl der die Kinder beglei-
tenden Erwachsenen gréBer (beide Eltern!), wodurch der Anteil der Gruppen mit Kindern
deutlich hdher als an Werktagen liegt.

In der Gruppenzusammensetzung féllt als wesentliche Verdnderung auf, daB am Wochen-
ende (auBer Sonntag friih) die Paare ohne Kinder weitaus den hdchsten Anteil haben.
Dienstag- und Freitagabend sind dagegen Mannergruppen dhnlich haufig (Samstag- und
Sonntagabend haben sie weitaus geringere Anteile!).

Hinsichtlich der Gruppengrofie stehen in der Freizeit die Zweipersonengruppen anteil-
maBig meist deutlich an der Spitze. Den nichsthoheren Anteil haben am Wochenende
die Personen in gréBeren Gruppen, wahrend am Dienstag- und Freitagabend die Einzel-
personen einen héheren Anteil erreichen.

Insgesamt weisen die qualitativen Merkmale der Passantenstréme im FuBgéngerbereich
auBerhalb der Geschéftszeit auf eine wesentlich stirkere kommunikative Struktur mit
Uberwiegend freundes-, paar- bzw. familienbezogener Zusammensetzung hin. Dabei sind
diese Merkmale wochentagabends etwas schwécher und weniger familienbestimmt.

Wochengang der qualitativen Passantenstruktur

Mit Hilfe einer Wochenzéhlung der qualitativen Passantenstruktur sollte zusétzlich fest-
gestelit werden, wie weit deren Verdnderungen einerseits regelhaft-zyklisch erfolgen,
andererseits Zufallsschwankungen unterliegen (Abb. 41). Dazu wurde tiglich eine Nach-
mittags- und eine Abendstunde erfafit.

Im Gesamtbild der Kurvenverldufe dominiert eindeutig das zyklische Element (es wurde
eine Folge von 10 Tagen erfaft!), bei dem sich, wie bereits im letzten Abschnitt festge-
stellt, das Wochenende je nach Merkmal und Tageszeit mit mehr oder weniger groBer
Deutlichkeit von der Woche unterscheidet. Daneben gibt es aber auch an einzelnen
Tagen zufallsbedingte ,AusreiBer”, und auch bei tendenziell gleichartigem Verlauf kén-
nen die Anteile der jeweiligen Merkmalsklassen leicht voneinander abweichen. Die
zufallsbedingten Schwankungen sind im Freizeitverkehr stirker (entsprechend den
ebenfalls stérkeren Schwankungen der absoluten Passantenzahlen), als im insgesamt
wesentlich umfangreicheren und stetigeren gemischten Erledigungs-, Berufs- und Frei-
zeitverkehr werktagnachmittags.
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Abb. 41:

Wochengang der qualitativen Passantenstruktur nach Geschlechterproportion,

Gruppenzusammensetzung und Gruppengrée 15 - 16 und 20 - 21 Uhr in der

SternstraBein Bonn
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Qualitative Passantenstruktur in Bonn und Niirnberg

Vergleicht man die in der Bonner SternstraBe gewonnenen Ergebnisse mit den von
Kuhn (1979) veréffentlichen qualitativen Zahlungen in der Nurnberger Breiten Gasse
(Tab. 19), so ergibt sich insgesamt eine erstaunlich weitgehende Ubereinstimmung.
Diese scheint um so beachtlicher, als die beiden GeschéftsstraBen funktional und stédte-
baulich zwar dhnlich, aber keineswegs gleichartig sind (wobei die Bonner SternstraBe
absolut wie relativ eine wesentlich ausgeprégtere Freizeitbedeutung hat), daB die Nach-
mittagszeiten nicht deckungsgleich sind und daB die Sozialstruktur der beiden Stidte
sich erheblich unterscheidet. Hier wie bei anderen Vergleichen der von Kuhn gewonne-
nen Ergebnisse mit denen eigener Untersuchungen zeigen sich offensichtlich relativ
konstante qualitative Grundmuster der Innenstadtbesucher (vgl. z.B. Kuhn 1979, S. 199).

Tabelle 19:
Zusammensetzung der Passanten nach Geschlecht und GruppengréBe in der Niirnberger
Breiten Gasse (N) und der Bonner SternstraBe (B).

Werktag - Geschiftszeit Werktag Abend  Sonntag Nachmittag
Passanten N BN N BN N BN N BN
(in %) 11-13 11-13 14.30-16.30 14-17 19-21 19-21 14.30-16.30 14-17
Ménner 48 43 36 35 59 60 48 48
Frauen 48 53 52 54 37 37 44 40
Kinder 4 4 12 11 4 3 10 12
Einzelpers. 50 64 851 51 29 31 18 17
Personen in 37 31 34 38 55 48 50 52
Zweiergruppen
Personen in
groBeren Gr. 13 5 15 " 16 21 32 31

Quellen: Niirnberg: Kuhn 1979, S. 67 (Werte v. Verf. gerundet); Bonn: eigene Zahlung, vgl. oben
Abb. 40.

4.3 Beobachtung des Besucherverhaltens

Von besonderem Interesse fir die Erfassung des Lebens in FuBgéngerbereichen sind
Aussagen darliber, wie sich die Besucher dort verhalten. Beobachtungsmethoden, die zu
quantifizierbaren und damit vergleichbaren Ergebnissen fiihren, sind hier besonders
schwierig anzuwenden, zumal, wenn eine groBere Vielfalt von Verhaltenskategorien erfaBt
werden soll.

Ein erster Schritt zur Beobachtung des Passantenverhaltens ist die Feststellung des
raumlichen Bewegungsablaufs: der Ganggeschwindigkeit und der Gangrichtung. Im
Rahmen dieser Arbeit geht es dabei nicht um die Frage des Zusammenhangs zwischen
Geschwindigkeit und Dichte beim FuBgangerverkehr, wie sie bei verkehrstechnischen
Untersuchungen, meist im Zusammenhang mit Richtiinien zur Bemessung von Geh-
wegen, verfolgt werden, sondern es geht darum, ob zwischen Gangverhalten und FuB-
géngerbereich ein Zusammenhang besteht.

Derartige Zusammenhénge hat PGhimann mit Hilfe von Beobachtungsprotokollen {iber
das Gangverhalten von Innenstadtbesuchern in Augsburg erfaBt (Schaffer, P6himann
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1975, S. 47)'. Er stellt den Anteil der fir Gehen verwendeten Zeit an der insgesamt im
Beobachtungsraum auf der StraBe verbrachten Zeit fest, wobei er zielstrebiges und lang-
sam suchendes Gehen sowie Stehen vor Schaufenstern, im Gespréch und zu anderen
Anldssen unterscheidet. Die deutlichsten Verinderungen des Verhaltens in der FuB-
géngerstraBe gegeniiber den Ubrigen GeschéftsstraBen bestehen in einer starken Ab-
nahme der auf zielstrebig rasches Gehen verwendeten Zeit von 48 % auf 34 % und in
einer Zunahme der auf Stehen im Gesprich verwendeten Zeit von 3 % auf 12 % (vgl.
Tab. 20). Ganz allgemein kann man bei vielen Passanten ,beim Betreten der AnnastraBe
markante Verhaltensdnderungen feststellen®,

Tabelle 20:
Bewegungsabldufe der Passanten in der AnnastraBe und in angrenzenden Geschafts-
straBen der City von Augsburg

cos N ,
Beobachtete Aktivitat Zeitliche Anteile (in %)

FuBgéngerzone Annastraie andere GeschéftsstraBen
Gehen, zielstrebig rasch 34 48
Gehen, langsam suchend 35 34
Stehen vor Schaufenstern 15 12
Stehen im Gesprach 12 3
Stehen zu anderen Anlédssen 4 3

1 Angaben in % der verbrachten Zeit im jeweiligen Beobachtungsraum, die Auswertung bezieht sich
auf Wegeprotokolte von 200 Personen.
Quelle: Schaffer, P6himann 1975, S. 47, Tab. 1.

Weitere Aussagen (iber das Passantenverhalten in der FuBgangerstraBe werden durch
eine spezielle Auswertung der bereits besprochenen ganztagigen Fotoserien des Pas-
santenstroms in der Augsburger AnnastraBe erzielt. Dabei ergeben sich auffillige tages-
zeitliche Unterschiede (s. Schaffer, Péhimann 1975, Abb. 5): Der Anteil derjenigen, die

1 200 Personen wurden beobachtet. Dabei waren jeweils ,ein Protokollfithrer und ein Zeitnehmer
erforderlich. Betrat ein FuBgénger ein Geschaft, dann wurde die Zeitnahme unterbrochen®. Die Pro-
tokollierung wurde (nach frdl. schriftl. Mitt. von Herrn Schaffer vom 31. 10. 1975) z.T. beim Betreten
des FuBgéngerbereichs AnnastraBe begonnen und nach dem Verlassen des FuBgéngerbereichs
ebensolange in den Gbrigen GeschéftsstraBen fortgesetzt, wie sich die Beobachteten im FuBgéanger-
bereich aufgehalten hatten. ,Dadurch sollte jeweils die gleiche Zeit innerhalb und auBerhalb der
FuBgéingerzone zur Analyse zur Verfiigung stehen. Schwierigkeiten bestanden darin, daB z.B. man-
che Passanten bald nach dem Verlassen der FuBgéngerzone ein Verkehrsmittel aufsuchten und daB
sie fiir die weitere Beobachtung dadurch ausschieden. Bei anderen Passanten wurde mit der Proto-
kollierung an den Quellen der Verkehrsmittel begonnen.”

Das von Pdhimann gebrauchte Verfahren wurde zuerst 1968 auf einem unter Leitung von Ganser
durchgefiihrten Praktikum der TH Miinchen in Bad Woérishofen erprobt, dort allerdings nicht weiter
ausgewertet. In dem als Kurpromenade dienende zentralen FuBgangerbereich wurden Passanten
{Kurgéste) von Beobachtern verfolgt. Auf einer detaillierten Karte der ca. 250 m langen FuBgénger-
straBe wurden, nach 10-Meter-Gitterstreifen verortet, die Tétigkeiten des Beobachteten festgehalten
in Kategorien wie ,stehen bleiben, betontes Herumschauen, Ausweichen bei einer Stauung, GriiBen,
Sprechen mit Bekannten, Schaufenster ansehen, Einkaufen, Café/Lokale besuchen, auf Sitzbank
ausruhen”. Am Ende der Beobachtung wurde der Beobachtete zusétzlich noch befragt (dies ist ein
wesentlicher Unterschied zu allen sonstigen bisher durchgefiihrten Beobachtungen!).

Durch die Erfahrungen in Bad Warishofen angeregt haben Framke, Taubmann (1972) bei einem
Praktikum im dénischen Kiistenbadeort Lokken Passantenbeobachtungen durchgefihrt und karto-
graphisch auf Gitternetzbasis ausgewertet (Karte 7, 8).
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zum Aufnahmezeitpunkt stehen, ist zwischen 9 und 12 Uhr sowie zwischen 15 und 18 Uhr
deutlich héher als zu den {ibrigen Zeiten — die Anteile der quer Gehenden steigen schon
eine Stunde vorher an und sind abends bis 19 Uhr erhéht. Die Maxima liegen zwischen
10 und 11 Uhr und zwischen 16 und 17 Uhr; dann weicht knapp ein Viertel der Passanten
von dem Strom der Geradeaus-Laufenden ab — dies, obwohl gleichzeitig besonders viel
Betrieb in der StraBe ist (eine Korrelation zwischen dem Gangverhalten und der bereits
oben beschriebenen Gruppenzusammensetzung ist nicht zu erkennen). Vor allem das
Stehen kann als Indikator fiir die Kommunikation in der StraBe interpretiert werden.

In einem Gutachten , FuBgéngerzonen City Hamburg* (1973, S. 40 f., Darst. 10) wurden vom Institut fir
Verkehrsplanung und Verkehrswesen der TU Miinchen in Kurzbeobachtungen die Bewegungsmuster
von Passanten in FuBgéngerstraBen (Spitaler StraBe in Hamburg und Neuhauser StraBe in Miinchen)
und verkehrsdurchflossenen GeschiftsstraBen (Mdnckebergstraie und Neuer Wall in Hamburg) er-
faBt2. Aus den Ganglinien der Passanten wird die ,Geradeauskomponente der FuBgéngergeschwin-
digkeit" ermittelt und fiir die vier Erhebungsstandorte als Summenlinien in Konzentrationsdiagramme
eingetragen. Dabei ergibt sich fiir die Spitaler StraBe ein deutlich héherer Anteil geringer Geschwin-
digkeiten gegeniiber den vom Fahrverkehr durchflossenen Hamburger EinkaufsstraBen. Befriedigend
zuverldssige Aussagen sind an Hand der im Gutachten aufgefithrten Ergebnisse leider nicht méglich,
zumal noch weitere methodische Fehlerquellen bestehen.

Gehl! (1968) hat an mehreren Erhebungstagen in der Kopenhagener FuBgéngerstraBe
Strgget die mittlere Ganggeschwindigkeit in Abhéngigkeit von der Jahreszeit und der
Witterung erfaBt (Abb. 42)*,

Abb. 42: Wegzeit der FuBgénger fiir 100 m zu verschiedenen Jahreszeiten im FuBgénger-
bereich Strgget in Kopenhagen
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Quelle: Geh! (1968)
601

T T T T
Monat: Jan. Mdrz Mai Juli
Temp.: -8° .2° «13° «23°

2 In jeder StraBe wurde nur eine einmalige kurze Beobachtung von 15 - 26 Sekunden Dauer durchge-
fuhrt (Neuer Wall: 2 x 20 Sek.). Wie die Beobachtungen technisch erfolgten, ist nicht angegeben.

3 Die Erhebungen erfolgten sowohl an verschiedenen Tagen, wie zu verschiedenen Zeiten. Den star-
ken EinfluB der Tageszeit zeigten bereits die Auswertungen von Schaffer, Péhimann (1975), den Ein-
fluB der Witterung zeigten die im Folgenden dargestellten Arbeiten von Geh! (1968). In dem zum
Vergleich herangezogenen FuBgéngerbereich Neuhauser-StraBe (Minchen) entfallen zwar geringe
Geschwindigkeit fast ganz; dies diirfte aber vor aflem auf den allgemein von der Hektik letzter
Weihnachtseink&ufe gepragten Beobachtungstermin (21. 12. 1972) zuriickzufihren sein.

4 Zur Ermittlung der Ganggeschwindigkeit wurde eine ,représentative Auswahl“ von FuBgénger mit
der Stoppubr in der Hand auf einer Strecke von 100 m beschattet. Uber den Auswahimodus macht
Gehl keine ndheren Angaben, ebensowenig Gber mégliche Fehlerquellen.
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Dabei ergibt sich mit steigender AuBentemperatur eine deutliche Zunahme der Zeit, die
man fiir 100 m FuBweg bendtigt (bzw. sich 1a8t): Im Januar (— 8° C) wurden ca. 55 Sekun-
den, im Juli (+ 20° C) dagegen ca. 110 Sekunden benétigt. Die Abnahme der Gangge-
schwindigkeit verlduft zwar in etwa parallel zur Zunahme der Passantenzahl, doch er-
scheint ein unmittelbarer Zusammenhang eher fraglich.

Die tatséchliche sommerliche Zunahme der Belebung der FuBgéngerstraBe Strgget ist
wesentlich stérker, als dies bei Passantenzidhlungen zum Ausdruck kommt. Das Verhalt-
nis der in einer Minute einen Z&hlquerschnitt passierenden zu den insgesamt in dem
beobachteten Abschnitt anwesenden Besucher betrégt im Februar 1 : 6, im Juli dagegen
1 : 1215, Dies liegt einerseits daran, daB die Besucher langsamer gehen und damit bei
gleichem PegeldurchfluB sich mehr Gehende in der StraBe aufhalten, andererseits daran,
daB Uberproportional mehr Menschen in der StraBe stehen oder sitzen (wahrend dieser
Zeit also gar nicht als ,,Passanten” erfaBt werden kénnen). Dies konnte Geh/ mit Hilfe von
Luftbildern feststellen, die zwischen Februar und Juli aufgenommen wurden. Er erfaB3te
die Gesamtzahl der auf einem 370 m langen Abschnitt der FuBgangerstraBe anwesenden
Personen und ihre momentane Tétigkeit. Dabei untergliederte er zunéchst nach den
Grundkategorien Sitzen, Stehen, Gehen und nahm dann eine weitere Aufgliederung
nach der Zweckgebundenheit bzw. Wahlfreiheit ihrer Tatigkeit vor. Auch wenn dieser
Gesichtspunkt hier nicht vertieft werden kann, scheint er fir weitere Aktivitatsanalysen
von FuBgéngerbereichen so bedeutend, daB Gehl's Handlungsschema sowie die an drei
verschiedenartigen Tagen gemachten Beobachtungen hier wiedergegeben werden solien
(Tab. 21-23).

Tabelle 22:
Bewegungsart der Anwesenden nach Jahreszeit im FuBgangerbereich Strgget, Kopen-
hagen (vormittags 11.30 - 12.00 Uhr)

Datum 15.2. 27.2. 12.3. 26.8. 9.4, 23.4. 7.5. 21.5. 24.7.
Temperaturin °C 3 3 3 10 5 23 14 14 20

Personen insges. 324 464 437 431 446 702 473 682 1302
darunter gehend 223 328 305 300 320 338 305 375 597

Anteile (in %)

gehend 69 71 70 70 72 48 64 55 46
stehend 31 27 26 27 27 21 29 24 31
sitzend 0 2 4 3 1 31 7 21 24

Quelle: Geh/ 1968, S. 441 (Auswertung einer Abbildung) (dort auch genauere Witterungsangaben).

Die nach Diagrammen von Gehl zusammengestellte Tabelle 22 zeigt deutlich die Ver-
anderungen von Besucherzahl und Besuchertatigkeit. Die Zahl der insgesamt in der
StraBe anzutreffenden Besucher schwankt wesentlich stérker als die Zahl der Gehenden.
Bei weniger einladender Witterung ist der Anteil der Gehenden mit 69 - 72 % relativ hoch
und die Gesamtzahl der Besucher relativ gering. An warmen Tagen sinkt der Anteil der
Gehenden bis auf 46 % aller anwesenden Besucher! Erstaunlich wenig von den Witte-
rungsverhaltnissen abhéngig ist der Anteil der Stehenden (21 - 31 %). Der Anteil der
Sitzenden gewinnt erst mit warmeren Temperaturen bzw. sonnigem Wetter (am 7. 5.
bedeckt und sehr windig) an Bedeutung; er kann den Anteil der Stehenden erreichen
oder sogar bertreffen (Maximum 31 %). Die absolute Zahl der Sitzenden ist im Juli fast
gleich derim Januar insgesamt in dem StraBenabschnitt angetroffenen Personen!

5 Die entsprechenden Passantenfrequenzen betragen gegen 12 Uhr 4500 bzw. 6720 Passanten in der
Stunde.
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Tabelle 21 :

Schema der Besucherhandlungen in Fuigingerbereichen (Geh! 1968, S. 432 f. — Ubersetzung W. Framke)

GEHEN:

STEHEN:

SITZEN:

WAHLFREIE HANDLUNGEN

(unter guten &ufleren
Umstédnden anzutreffen)

PROMENIEREN

Stehen, um Stehen, um

DASDASEINZU SICHZU

GENIESEN ERFRISCHEN
(Eis ...)

Sitzen, um Sitzen, um

DAS DASEIN ZU ESSEN

ZU GENIESSEN

Sitzen, um Sitzen, um

SICHZU SONNEN ZU LESEN

(steigender Grad duBerer Notwendigkeit)

Gehen, um
SCHAUFENSTER
ANZUSEHEN
(etwas erleben)

Stehen, um
ZU ESSEN
{Wirstchen ...)

Stehen, um
ETWAS ZU TUN
(fotografieren)
(Tauben fiittern)

Sitzen um
AUFZUPASSEN
(auf spielende
Kinder)

Gehen, um
ETWAS ZU TUN
(Hund ausfiihren)
(demonstrieren)

Stehen, um
ZU HANDELN
(kaufen/
verkaufen)

Stehen, um
ETWAS
ANZUSCHAUEN
(Schaufenster)
(Ausstellung)

Stehen, um
ZUZUSCHAUEN
BEI EINER
TATIGKEIT
(Auflauf)
{(Menschen)

NOTWENDIGE HANDLUN-

» GEN

(unter allen Umsténden
anzutreffen)

Gehen, um Gehen, um

EINZUKAUFEN ETWAS ZU ERLEDIGEN
(Waren austragen ...)
Gehen, um

DURCHGANG BERUF AUSZUUBEN
(Brotchenverkaufer)
(Polizist)

Stehen, um Stehen, wegen

ZU GRUSSEN, eines

ZU SPRECHEN HINDERNISSES
(rotes Licht)
(Verkehr)

Stehen, um Stehen, um

ETWAS ZU ZU WARTEN

ERLEDIGEN (auf den Bus)

(Pakete, Schniir-  (auf Jemanden)

senkel ordnen)

(sich orien-

tieren)

Sitzen, um

SICH AUSZURUHEN

(zu miide zum

Gehen)



Die von Gehl erhobenen Daten weisen darauf hin, daB die StraBe neben ihrer Einkaufs-
funktion starke sozial-kommunikative Funktionen hat, die auftreten, sobald dies von der
Witterung her irgend méglich ist. DaB in den meisten FuBgéngerbereichen diese sozialen
Funktionen noch nicht so deutlich sichtbar werden, liegt nicht zuletzt an einem liber-
wiegend noch sehr mangelhaften Angebot an Sitzgelegenheiten und der insgesamt vor-
herrschenden Prioritdt kommerzieller Gesichtspunkte bei der Gestaltung (Anlehnung an
die Vorbilder der Stadtrand-Shopping-Centers). Sobald Sitzmdglichkeiten und ein ab-
wechslungsreiches StraBenleben zum Verweilen einladen, wie z.B. in Bonn oder Miin-
chen, entfalten sich auch die sozial-kommunikativen Funktionen.

Tabelle 23:
Handlungstyp der Anwesenden nach Jahreszeit im FuBgéangerbereich Strgget, Kopen-
hagen

Wintertag Frahlingstag Sommertag
Handlungstyp sonnig, klar bedeckt - sonnig,
(nur Stehen und Sitzen) windstill aufklarend ziehende Wolken
(in %) 27.2.1968 21.5. 1968 24.7.1968
3°C 14°C 20°C
Stehen, um
- sich etwas anzuschauen 721 29,0 25,4
- bei etwas zuzuschauen 1,0 7.0 5,8
— zu essen 43 4.1 6,6
- einzukaufen 2,2 3.7 4,7
- 2u griiBen, zu sprechen 74 5,6 8,7
- etwas zu ordnen 2,7 13 2,5
— Zuwarten 28 2,2 24
- etwas Anderes zu tun 1.8 0,2 08
Sitzen, um
- das Dasein zu genieBen 57 30,1 26,4
— zuessen - 16,8 16,7
100,0 100,0 100,0
Stehende + Sitzende absolut 137 355 709

Quelle: Geh/ 1968, S. 440 (dort auch kartographische Darstellung der rdumlichen Verteilung der
Stehenden und Sitzenden).

Die Tabelle 23 schiisselt die Handlungsgrundtypen fiir die Stehenden und Sitzenden
weiter auf. Der Vergleich von Winter-, Frilhjahrs- und Sommertag zeigt bei insgesamt
zun&chst auf knapp das Dreifache und dann noch einmal auf das Doppelte ansteigenden
Personenzahlen eine zunehmende Differenzierung der Handlungstypen.

Im Winter ist neben dem Gehen (s.0.) fast nur noch das ,,Stehen, um sich etwas anzuschauen® anzu-
treffen — meist diirfte es sich dabei um Besucher vor Schaufenstern handeln. Unter den (brigen
Tétigkeiten erreicht das ausgesprochen kommunikative ,Stehen zum GriiBen oder sich Unterhalten”
den héchsten Anteil.

Im Friihling ist zwar die absolute Zahl der vor Schaufenstern u.a. Stehenden fast gleich, ihr Anteil
ist jedoch entsprechend der fast dreifachen Personenzahl drastisch von 72 % auf 29 % zuriickge-
gangen. Der Anteil der iibrigen Handlungen im Stehen hat geringfiigig zugenommen (+ 2 %). Den
starksten Zuwachs verzeichnen die Sitzenden: trotz der noch recht kiihlen Temperatur sind fast
ebensoviele Sitzende wie Stehende zu beobachten (47 % zu 53 %). Dabei sitzen die meisten nur so,
um das Dasein zu genieBen, sich zu sonnen oder den Menschen zuzuschauen, z.T. vielleicht auch,
weil sie miide sind. Der Anteil der Gehenden ist stark zurlickgegangen (s.o.).
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Zwischen Friihling und Sommer sind die Verschiebungen unter den Handlungsarten trotz einer Ver-
doppelung der Personenzahl relativ gering. Der Anteil der an Schaufenstern Stehenden hat noch
etwas abgenommen (ihre absolute Zahl hat allerdings um ca. 75 % zugenommen!), der Anteil der aus
den lbrigen Anlassen Stehenden hat spiirbar zugenommen und den ersteren deutlich Gberrundet
(32 % zu 25 %). Diese Zunahme verteilt sich sehr breit auf fast alle Handlungsarten. Der Anteil der-
jenigen, die ,Sitzen, um das Dasein zu genieen”, hat geringfiigig abgenommen (ihre absolute Zahl
hat allerdings ebenfalls deutlich, um ca. 74 % zugenommen). Der Anteil der Gehenden ist nochmals
spiirbar zuriickgegangen (s.0.).

Bei der Interpretation der Verdnderungen muB beriicksichtigt werden, daB zunéchst nur
die Situation an einzelnen Tagen erfaBt ist und diese leicht von zufélligen Sonderein-
flissen geprégt sein kann (z.B. Aufstellung eines Informationsstandes, Missionsveran-
staltung einer Sekte). Dennoch zeigen sich eindeutige GréBenordnungen und Trends.
Am wichtigsten erscheint, daB sich im FuBgéngerbereich, sobald es die Witterung zulast,
eine groBe Vielfalt von Tatigkeiten entwickelt und die Zunahme der Besucherzahlen, die
ohnehin wesentlich groBer ist, als die Zunahme der durch Querschnittszédhlungen fest-
zustellenden Passantenzahlen, eine Steigerung dieser Vielfalt mit sich bringt.

Weitere Methoden zur Erfassung der kommunikativen Strukturen in FuBgéngerbereichen
bzw. allgemein in stidtischen Freirdumen wurden 1972 von Gehl und Mitarbeitem in
Venedig und unabhéngig davon von einer deutschen Arbeitsgruppe im nahen Burano
entwickelt (Gehl u.a. 1972, ,,Burano . . .“ 1972). Beide Gruppen stiitzen sich in auffélliger
Parallelitat auf die unmittelbare Beobachtung und die Ubertragung der in ,Momentauf-
nahmen* festgesteliten Tatigkeitskategorien in Kartenskizzen. Mitarbeiter der deutschen
Gruppe haben das in Burano erprobte Verfahren in den folgenden Jahren an mehreren
anderen Stellen angewendet (Dardel u.a. 1975, Giinter 1973). Im Rahmen der vorliegen-
den Fragesteliung sind die 1973 in Caen in einer zentralen FuBgéngerstraBe und in zwei
Trabantensiedlungen gewonnenen Ergebnisse von groBtem Interesse (Dardel u.a. 1975).

Bei der zur Beurteilung von Umweltqualititen dienenden Stadtbeobachtungsmethode wurden zu-
nachst die Nutzungskonstanten und das StraBenmobiliar im weitesten Sinne erfaBt und kommentiert.
Danach wurden in vier Momentaufnahmen um 10.30, 12.15, 17.30 und 20.30 Uhr Art und Ort der
Tatigkeiten im Freiraum und Anzahl der Personen im noch offentlichen Raum der angrenzenden
Geschifte und Lokale kartiert (Abb. 43 als Beispiel fir eine Momentaufnahme in der Caener FuBgén-
gerstraBe Rue Froide). Die Kartierungen wurden in Statistiken ausgewertet und eingehend unter
Heranziehung weiterer Daten kommenteirt.

Die Rue Froide in Caen ist die erste FuBgéngerstraBe der Stadt. Sie ist, im Gegensatz zu
den sonst meist als erste eingerichteten FuBgéngerstraBen, eine NebengeschéftsstraBe
mit stark lokaler Versorgungsfunktion (viele Lebensmittelgeschifte). Die erst im Beob-
achtungsjahr 1973 durchgefiihrte Umgestaltung zur FuBgéngerstraBe |6ste allerdings
Umstrukturierungsprozesse aus (Renovierungen, Antiquitédtengeschéfte, Buchhandlun-
gen, Galerien).

Bei den vier Momentaufnahmen (Tab. 24) fallt die nahezu konstante Zahl der gleichzeitig
im Freiraum angetroffenen Personen auf (35 - 38 Personen bei einer StraBenlénge von
150 m und einer Breite von 5 - 8 m). Diese ist um so iiberraschender, als die Zahl der die
StraBe betretenden bzw. verlassenden Personen deutliche Schwankungen mit einer Spit-
ze am Mittag aufweist und sich in Laden und Gaststétten vor- und nachmittags doppelt
so viele Personen aufhalten, als mittags und abends.

Die Momentaufnahmen der Personen im ,,Freiraum FuBgéngerbereich” fiihren in der Rue
Froide ebenso wie in der von Geh/ (1968) untersuchten Strgget zu dem Ergebnis, daB die
traditionell gebrauchlichen Passanten-Querschnittszéhiungen sich nicht dazu eignen,
den ,Betrieb“ in einer StraBe, die dort vorhandene Personendichte, zu erfassen. Das
Verhéltnis der in einer Minute die StraBe Betretenden und Verlassenden zu den gleich-
2zeitig im Freiraum Anwesenden betrégt tagsiiber zwischen 1 : 1,6 und 1 : 2,2, abends
steigt es dagegen bei sinkender Passantenfrequenz und gleichbleibender Belebung auf
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Abb. 43: Momentaufnahme der Tétigkeiten im &ffentlichen Raum der Rue Froide in Caen
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Tabelle 24:
Anwesende und Passanten nach Tageszeit im FuBgéngerbereich Rue Froide, Caen.

Tageszeit Tagessumme
10.30 12.15 17.30 20.30 der Personen

%-Anteil der Tages- Im Freiraum

zeit an der Tages- Anwesende 23,5 255 255 25,5 149
summe in Laden und Lokalen
Anwesende 35,0 175 33,7 138 240
die StraBe Betretende
und Verlassende 25,0 35,5 30,5 9,0 2065
(Zahldauer jeweils
30 Minuten)
Verhéltnis der in im Freiraum
1 Minute die Strae  Anwesenden 1:22 1:16 1:18 1:6,1
Betretendenund  in | iden und Lokalen
Zef'asse"de" Zu  Anwesenden 1:49  1:17  1:38  1:53
en...

Quelle: Dardelu.a. 1975, S. 66 {Auswertung einer Tabelle)

1 : 6,15 Das Verhéltnis zu den gleichzeitig in Geschédften und Lokalen Anwesenden
betrégt zu den Hauptgeschéftszeiten 1 : 3,9 bzw. 1 : 4,9; mittags sinkt es auf 1 : 1,7,
abends steigt es bei sinkender Passantenfrequenz und Kundenfrequenz auf 1: 5,37,

Die Anteile von Gehenden, Stehenden und Sitzenden weisen mittags Ahnlichkeiten
zwischen Rue Froide (Juli - sommerlich) und sommerlicher Straget auf. Die schmalere
Abmessung der Rue Froide und ihre geringere Ausstattung mit Sitzgelegenheiten, wohl
auch ihre im Stadtganzen geringere Kommunikationsbedeutung diirften die Hauptgriinde
fir den etwas hoheren Anteil der Gehenden und die geringeren Anteile von Stehenden
und Sitzenden sein. Hinzu kommt die Neuheit der Umwandlung der Rue Froide zur FuB-
gangerstraBe, die sich noch nicht so recht herumgesprochen und in neuen Verhaltens-
formen ausgeprégt hat.

AbschlieBend soll noch auf einige von Dardel u.a. (1975) hervorgehobene Gesichts-
punkte fur die Rue Froide eingegangen werden. Ein Ausgangspunkt fiir die Studien-
gruppe ist die Auffassung, daB gebaute Umwelt die Kommunikation férdern oder zu
behindern vermag. ,Lebendigkeit (Diversitdt) kann sich nur dort entwickeln, wo die
Bauten Mdoglichkeiten einer gemischten Nutzung bieten, wo kurze Hauserreihen vor-
handen sind, wodurch man zwischen verschiedenen Routen wéhlen kann, wo die Ge-
baude nach Alter und Plazierung variieren und wo schlieBlich Bewohner und Benutzer in

6 Ein unmittelbarer Vergleich mit den oben fiir Kopenhagen errechneten Verhéltniszahlen ist nicht
maoglich, da dort der Beobachtungsraum wesentlich groBer war und die Frequenzen auf einer Quer-
schnittszahlung beruhten (in Caen Kordonzéhlung mit 3 Querschnitten). Beides fiihrt in der Rue
Froide zu relativ niedrigeren Verhéltniswerten, die bei einem Vergleich auf etwa das 10 - 12-fache
erhoht werden miiBten. Dies wiirde fiir die Mittagszeit eine dhnliche Relation bedeuten, wie sie an
einem entsprechenden Sommertag in Kopenhagen errechnet wurde.

Wihrend in der Rue Froide die Relationen von Passantenstrom und in den Laden und Lokalen
Anwesenden tageszeitlich schwanken, weisen Petzold (1974, S. 144 und Abb. 21), Meschede (1974,
S. 209 {.) und Meyer (1978) auf eine deutliche Korrelation zwischen dem Passantenstrom und der
Zah! der in die anliegenden Geschéfte eintretenden (!) Besucher hin. Der Zusammenhang dirfte
2.T. von der Vielfalt der Besuchszwecke der die StraBe Passierenden abhéngen: In einer reinen Ein-
kaufsstraBe ist er wahrscheinlich enger als bei vielfaltigen Gangzwecken. Hier sind weitere Erhe-
bungen unter Beriicksichtigung der Nutzungsstruktur und der Besucherstruktur erforderlich.

~
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ausreichender Zahl vorhanden sind“ (S. 71). Der Vergleich verschiedener Situationen
flhrt zu der Frage, welche Qualitdten Freirdume haben miissen, um Begegnungen im
Freien zu erméglichen. Unglinstige wie giinstige Faktoren sind beim Vergleich alter und
neuer Stadtstrukturen in Caen sowohl in der gebauten Umwelt, wie in der Sozialstruktur,
den Tatigkeitsmdglichkeiten und dem Tagesablauf festzustellen.

Aus ihrer Analyse kommen Dardel u.a. (1975, S. 86) hinsichtlich der Planung von FuB-
géangerstraBen zu der Auffassung, daB gerade die Situation der NebengeschéftsstraBe
mit relativ geringem 6konomischen Druck und starker Wohnnutzung sich als férderlich
fir die Multifunktionalitdt und Freiraumqualitét einer FuBgéngerstraBe erweist. Sie hal-
ten es deshalb fir ,wenig sinnvoll, die HauptgeschaftsstraBen einer Stadt, deren einzige
Funktion Konsum und Warenverteilung ist, mit ihren groBstrukturierten Geb&uden und
daraus resultierenden Abstandsflichen als erste zu FuBgéngerbereichen zu machen.
Um in den Innenstédten den qualitativ wertvollen Freiraum dem Bewohner und Benutzer
zuriickzugeben, sollten vielmehr angrenzende, noch kleinstrukturierte Gassen und
StraBen zu FuBgéngerbereichen umgewandelt werden. Die Bewohner und Benutzer
bendtigen diesen Freiraum dringend fir die Befriedigung ihrer auf die dringliche Umwelt
gerichteten als auch sozialen Beddirfnisse" (S. 86).

Diese Auffassung ist ein weiteres Beispiel dafiir, daB die mit FuBgéngerbereichen ange-
strebten Zielsetzungen die Entwicklung von FuBgéngerbereichen bestimmen und neue
Ziele, wie z.B. das der sozialen Kommunikation, auch zu neuen MaBstéaben flihren. Der
Einwand gegen FuBgéngerbereiche in HauptgeschéftsstraBen ist eindeutig aus der
Prioritdt sozialer Zielsetzungen abgeleitet und trifft tatsdchlich eine Schwéche vor-
rangig technisch-6konomischer ,,FuBgédngerparadiese”, die priméar als Freiluft-Waren-
héuser konzipiert wurden. Geh/’s Aktivitatenanalyse im FuBgéngerbereich Strgget hat
jedoch gezeigt, daB auch eine hauptzentrale EinkaufsstraBe bei entsprechenden baulich-
funktionalen und gestalterischen Voraussetzungen von vielfaltigem Leben erfiillt sein
kann.

Schaufenster und Sitzgelegenheiten als wesentliche Ausstattungselemente des Frei-
raums von GeschéftsstraBen bilden den Gegenstand von Verhaltensbeobachtungen, die
Kuhn (1979) im Rahmen seiner Untersuchung der Niirnberger GeschiftsstraBen als Frei-
zeitraum durchgefiihrt hat. Im Unterschied zu Geh!, Dardel u.a. und Giinter verwendet er
dabei nicht einzelne Momentaufnahmen, sondern Durchschnittswerte von jeweils 20
Momentbeobachtungen eines jeden Schaufensters in fiinf verschiedenartigen StraBen®,
die zu vier verschiedenen Zeiten® in regelmaBigen Abstinden durchgefiihrt wurden.
Durch die Gewichtung der Zah! der vor Schaufenstern Stehenden mit der Zahl der Pas-
santen — als potentiellen Interessenten — kommt Kuhn zu einem Attraktivitdtsindex fir
jede Branche, der gut mit parallel dazu in Befragungen ermittelten Praferenzen (iberein-
stimmt, sowie zu einem Attraktivitatsindex fir jede UntersuchungsstraBe. Dabei ergibt
sich, daB die relative Attraktivitit der Schaufenster auf die Passanten wahrend der
Geschéftszeit in der stark spezialisierten KaiserstraBe erheblich hoher ist als in den
HaupteinkaufsstraBen Breite Gasse und KonigstraBe, wihrend sie abends und sonntag-
nachmittags in Breiter Gasse und KaiserstraBe auf ein gleiches, deutlich héheres Niveau
ansteigt (die KénigstraBe kann dagegen keinen Attraktivitatszuwachs erzielen)'. Offen-

8 Breite Gasse als alte, umgestaltete FuBgéngerstraBe, KaiserstraBe als neu ausgewiesene, noch nicht
umgebaute FuBgéngerstraBe, siidliche KdnigstraBe als HauptgeschéftsstraBe mit Fahrverkehr, Lau-
fer Gasse als Quartierszentrum innerhalb der Altstadt und WalckernstraBe als verkehrsreiche sub-
zentrale EinkaufsstraBe.

9 Werktags 11 - 13, 14.30 - 16.30 und 19 - 21 Uhr, sonntags 14.30 - 16.30 Uhr.

10 Zur Geschiftszeit betréagt der Attraktivitatsindex in der KaiserstraBe vormittags 5,2 und nachmit-
tags 6,0, wihrend er in Breiter Gasse und KonigstraBe zwischen 2,1 und 3,0 liegt. AuBerhalb der
Geschéftszeit steigt er in KaiserstraBe und Breiter Gasse auf 8,0 - 8,9, wéahrend er in der Konig-
straBe bei 2,6 - 2,7 bleibt (zahlreiche Durchgangspassanten).
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sichtlich sind vor allem wahrend der Geschiftszeit die Passanten verschiedener StraBen
unterschiedlich stark zum Schaufensterbummel disponiert. Kuhn's Sitzplatzbeobach-
tungen bestétigen das starke Bediirfnis fiir solche Einrichtungen. Sowohl die von &lteren
Menschen bevorzugten Banke (71 % der Benutzer waren 60 J. oder &lter), als auch die
von Jiingeren bevorzugten kommerziellen Platzangebote waren sehr gut belegt, wobei
die Aufenthaltsdauer auf den Biénken durchschnittlich knapp 20 Minuten erreichte (20 %
blieben Uber eine halbe Stunde). — Insgesamt zeigt die Untersuchung Kuhn's, daB die
Verkniipfung von einfachen Passantenbeobachtungen und ausfiihrlichen Befragungen
zahlreiche, hier nur teilweise angedeutete Aussagen zur Funktion innerstédtischer Frei-
raume ermdglicht.

Die Wechselwirkungen zwischen offentlichem Freiraum und sozialem Verhalten in FuB-
géngerstraBen sind Gegenstand einer von Heinritz betreuten Diplomarbeit von Tzscha-
schel (1977, 1979). Ausgehend von Barker's Konzept des ,Behavior-Setting“ als raum-
licher Rahmen fiir ,standing patterns of behavior® gliedert sie den Miinchner FuB-
géngerbereich aufgrund der Funktionen, des duBeren Bildes, der Ausstattung und ver-
schiedener Verhaltensmuster in 31 verhaltensrelevante Teilbereiche, die sich sechs Typen
zuordnen lassen. In sechs exemplarischen Teilbereichen beobachtet sie unstrukturiert
alle regelmiBigen Verhaltensmuster (auBer einfachem ,Durchgehen” und zielgerichte-
tem Einkaufen) in ihrer rdumlichen Begrenzung und Wechselwirkung mit der Umwelt.
Dazu werden jeweils einen Tag lang 12 - 14 flichendeckende Momentaufnahmen durch-
gefiihrt und ergénzend dazu in demselben Bereich Verhaltensabléufe beobachtet. Es
bestétigt sich, daB bestimmte Teilrdume (,Subsettings”) durch kollektive Verhaltens-
muster gekennzeichnet sind, die unabhéngig von handelnden Individuen immer wieder
auftreten. Der Aufforderungscharakter derer Umweltsituation fiihrt also durch die Wek-
kung latenter Bediirfnisse zu jeweils typischen Interaktionen.

Tzschaschel hat bisher am weitgehendsten die Vielfalt sozialen Verhaltens in FuBgénger-
bereichen erfaBt. Es ist hier nicht méglich, die einzelnen Ergebnisse darzustellen. Ins-
gesamt zeigt sich, daB es fiir die sozialen Funktionen des Stadtzentrums wichtig ist, da
durch verschiedenartige und méglichst nicht einseitig verhaltensbestimmte Teilbereiche
die Gelegenheit geboten wird, individuell unterschiedliche Bediirfnisse zu befriedigen.
Hinsichtlich der von FuBgéngerbereichen erwarteten sozialen Funktionen wie Freizeit,
Offentlichkeit und Kommunikation, Sozialisation und Integration, ldentifikation und
Orientierung kommt Tzschaschel, vor allem durch ihren schon friiher erwéhnten ge-
sellschaftskritischen normativen Ausgangspunkt, zu einer ausgesprochen skeptischen
Einschatzung: Sie sieht diese Anspriiche (iberwiegend nicht erfiillt, da z. B. direkte
Kontakte eher gemieden, Informationen hachstens oberfléchlich vermittelt, Randgruppen
eher abgesondert, nicht konforme Tatigkeiten eher abgelehnt werden. Das von ihr er-
arbeitete Material legt aber je nach normativem Standort z. T. auch positivere Beurtei-
lungen der sozialen Funktionen von FuBgangerbereichen nahe — wenn man nicht erwar-
tet, diese kdnnten besser sein, als die sie tragende Gesellschaft.

Wihrend sich die bisher dargestellten Beobachtungsmethoden alle auf den &uBeren
Augenschein beschrénken, zeigt Hartmann (1976) in einer von Geipel betreuten Diplom-
arbeit Uber den ,Stidtetourismus am Beispiel junger amerikanischer Touristen“ u. a.
»von innen her* durch unmittelbar teilnehmende Beobachtungen die dem Verhalten zu-
grundeliegenden Entscheidungsablaufe. Die Beobachterin, selbst junge US-Amerika-
nerin, schloB sich dazu in den von den jungen Touristen bevorzugten Quartieren (JH,
Jugendgésteheim) Kleingruppen an, die sie jeweils einen Tag lang begleitete, ohne selbst
die Aktivitaten zu beeinflussen (also auch unter Verleugnung der Orts- und Sprach-
kenntnisse). Innerhalb der Gruppe wurde jeweils eine ,Tagebuchperson” beobachtet.
Abends wurden die Titigkeiten, das raumliche Verhalten und die zugrundeliegenden
Orientierungs- und Entscheidungsstrategien nach einem systematischen Schliissel re-
konstruiert. Gegeniiber der lblicherweise in Zeitbudget- und Aktionsraumstudien ver-
wendete Technik des vom Befragten zu erstellenden Tagebuchs hat das von Hartmann
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gewahite Verfahren den Vorteil, daB unbewuBte oder bewuBte Verfalschungen (z. B.
durch die Vorstellung, nun auch etwas ,Sinnvolles” unternehmen zu miissen) vermie-
den werden und zusétzlich psychische und gruppendynamische Gesichtspunkte sowie
das Orientierungsverhalten objektiv erfaBt werden kénnen. Ein Nachteil ist die durch den
Erhebungsaufwand bedingte geringe Fallzahl. Die durch andere Beobachtungs- und Be-
fragungsreihen ergénzten Ergebnisse Hartmanns erméglichen in mehrfacher Hinsicht
Korrekturen gangiger Planer- und Expertenannahmen.

Zusatzliche Anregungen fir die methodische Weiterentwicklung der Beobachtung von
Mensch-Umwelt-Beziehungen im Hinblick auf umweltpsychologische Konzepte enthalten
zwei in den Vereinigten Staaten von Preiser (1977) durchgefihrte Fallstudien: Die Be-
ziehungen zwischen Verhalten und Gestaltungselementen wurden auf einem Mensa-Vor-
platz durch direkte Beobachtungen und Kartierungen Gber einen langeren Zeitraum hin-
weg und in einem Uberdachten Einkaufszentrum durch Video-Aufnahmen wéhrend ver-
schiedener Besucherdichten erfaBt. Die Ergebnisse bestatigen u. a. die bisher immer
noch vielfach unterschitzte Bedeutung den latenten Verhaltensbediirfnissen entspre-
chender, vielseitiger Ausstattungstypen (z. B. einerseits fir Kommunikation, andererseits
far Allein-Sein) und das Entstehen ,toter Raume", wenn diese fehlen.

In diesem Kapitel Gber Besucherstruktur und Besucherverhalten in FuBgéngerbereichen
konnten nur erste Ansétze aufgezeigt werden. Ein wesentliches Anliegen war es, die
Breite der bisher kaum zusammenhdngenden theoretischen Diskussion und Operationali-
sierungsanséitze zu erfassen. Dabei diirfte deutlich geworden sein, daB auf dem Ge-
biet qualitativer, auf Raumsituationen bezogener Aussagen (ber die Innenstadtbesucher
sowohl wichtige Planungsunterlagen fiir die Anlage von FuBgangerbereichen gewonnen
werden konnen, als auch eine ,Geographie des Stadtverhaltens” neue Ansatze finden
kénnte. Dieses , Stadtverhalten* ist zwar keiner der klassischen Daseinsgrundfunktionen
zuzuordnen (wie z. B. das Bildungs- oder Freizeitverhalten), doch scheint es durchaus
ein Bediirfnis nach ,stadtischem Leben“ und eine wichtige soziale Funktion dieses
.Stédtischen Lebens" zu geben. Fir die weitere wissenschaftliche Entwicklung ist es
neben einer Verfeinerung und Absicherung des methodischen Erhebungsinstrumenta-
riums vor allem wichtig, die verstreuten Ergebnisse unter Ukegreifenden Gesichts-
punkten zusammenzufassen und, aufbauend auf den (iberwiegend explorativ Neuland er-
probenden Einzelstudien durch umfangreichere vergleichende Studien zu einer feineren
Differenzierung und breiteren Absicherung zu kommen.

4.4 Auswirkungen von FuBgéangerbereichen auf Zusammensetzung
und Verhalten der Innenstadtbesucher nach Schitzung der
Stadtverwaltungen

Zwar besteht allgemeine Ubereinstimmung darin, daB sich die Anlage von FuBgénger-
bereichen nicht nur, wie im 3. Kapitel gezeigt, auf die Zahl und Verteilung der Passan-
ten auswirkt, sondern auch auf ihr Verhalten. Bisher fehlen jedoch Vergleichsbeobach-
tungen vor und nach dem Umbau. Der gleichzeitige Vergleich von EinkaufsstraBen mit
und ohne Verkehr, wie ihn z. B. Schaffer und Péhimann (1975) oder Kuhn (1979) vor-
genommen haben, kann wegen der strukturellen Unterschiede nur einige grundsétzliche
Trends anzeigen.

Um dennoch Anhaltspunkte fiir die durch FuBgéngerbereiche bewirkten Veranderungen
zu gewinnen, wurden in die 1974 durchgefiihrte Verwaltungsumfrage einige diesbeziig-
liche Fragen aufgenommen (Tab. 25, 26). Wenn diese Angaben auch, wie schon bei der
Verénderung der absoluten Passantenzahl (Tab. 4) besprochen, nur Schitzungen der
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teilnehmend beobachtenden Planer darstellen, so lassen sie doch gewisse GroBenord-
nungen erkennen.

Tabelle 25:
Entwicklung von Zusammensetzung und Verhalten der Innenstadtbesucher seit Einfiih-
rung des FuBgéngerbereichs.

Zahl der Stédte in % nach ihrer Entwicklung
Angaben abnehmend unverandert leicht deutlich
zunehmend zunehmend

Neigung zum Stadtbumme! 96 1 8 41 50
Aufenthaltsdauer 93 1 9 45 45
Anteil Jugendlicher (bis 30) 87 1 21 33 45
Anteil Alterer (ab 60) 78 3 37 42 18
Anteil auswartiger Kunden 69 2 22 44 32
anspruchsvolle Besucher 57 4 47 37 12

Quelle: Verwaltungsumfrage 1974 (Schitzungen der Stadtverwaltungen).

Tabelle 26:
Verdnderung der Neigung zum Stadtbummel seit Einflhrung des FuBgéngerbereichs
nach GrdBe des FuBgangerbereichs.

Lange aller Stadte in % nach ihrer Entwicklung
FuBgénger- abnehmend unverdndert leicht deutlich
straBen zunehmend zunehmend
Neigung zum Stadtbummel! bis 500 m 3 13 48 36
500-1000m 0 11 43 46
1000 - 1600 m 0 47 53
iiber 1660 m 0 0 15 85
insgesamt 1 8 a4 50

Quelle: Verwaltungsumfrage 1974 (Schatzungen von 96 Stadtverwaltungen).

Die deutlichsten positiven Veradnderungen sind hinsichtlich der Neigung zum Stadt-
bummel und der Aufenthaltsdauer beim Innenstadtbesuch festzustellen — hier ist auch die
Antwortbereitschaft der befragten Verwaltungen am groBten (zwei Drittel machten quali-
fizierte Angaben). Dabei sind {iberwiegend deutliche Zunahmen zu verzeichnen und fast
nirgends bleiben die Neigung zum Bummel und die Aufenthaltsdauer unveréndert oder
nehmen gar ab.

Wichtigster Faktor fur die intensitétsunterschiede in der Neigung zum Stadtbummel ist
die GréBe des FuBgangerbereichs (Tab. 26) (fir die Verldngerung der Aufenthaltsdauer
gilt dies weniger). Deutliche Steigerungen wurden in 85 % der FuBgéngerbereiche mit
Uber 1600 m, aber nur in 36 % der FuBgéngerbereiche mit bis zu 500 m StraBenlédnge
beobachtet — und nur bei den kleineren FuBgéngerbereichen blieb die Neigung zum
Stadtbummel vereinzelt unverandert. Deutliche Verhaltensanderungen setzen also um-
fangreichere Verdnderungen der Umweltqualitét voraus.

In engem Zusammenhang mit den erhdhten Freizeitfunktionen ist die Zunahme des
Anteils jugendlicher Besucher zu sehen, die in knapp der Hélfte der Stéddte stark und in
einem weiteren Drittel leicht ist (45 % bzw. 33 %). Dieser Trend wird bestétigt durch
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bundesweite Kundenbefragungen der Bundesarbeitsgemeinschaft fiir Mittel- und GroB-
betriebe des Einzelhandels (BAG), die zwischen 1965 und 1976 eine Zunahme des
Anteils jugendlicher Kunden (bis 25 Jahre) von 16 % auf 25 % (donnerstags) ergaben.
Der Anteil &lterer Besucher hat nach der Verwaltungsumfrage seltener und leichter
zugenommen — nach den BAG-Erhebungen sogar leicht abgenommen (Kunden (iber 50
Jahre: von 23 % auf 20 %)'.

Die zunichst widerspriichlich erscheinende Angabe, daB die Anteile sowohl! der Jugend-
lichen, als auch der dlteren Menschen zugenommen hétten, dirfte z.T. dadurch zu er-
kldren sein, daB beide Gruppen besonders dazu neigen, sich langer in FuBgéanger-
bereichen aufzuhalten und sie sich als Freizeitraum anzueignen (siehe z.B. oben die
Beobachtungen Kuhn's liber die Benutzer von StraBencafés einerseits und Bénken ande-
rerseits). Demgegeniiber treten die eiligeren Eink&ufer mittleren Alters stérker zuriick
(sie wandern am ehesten in Einkaufszentren ab, wo ihr Anteil Gberdurchschnittlich hoch
ist).

Hinsichtlich der Zusammensetzung der Passanten ist die Zunahme des Anteils auswarti-
ger Kunden der wirtschaftlich bedeutsamste Faktor: 44 % der Stédte melden eine leichte,
32 % sogar eine deutliche Zunahme?. Der Anteil anspruchsvoller, kaufkréftiger Besucher
hat sich dagegen in knapp der Halfte der Stadte nicht gedndert. Gut ein Drittel nennt
leichte und nur ein Achtel deutliche Zunahmen; Abnahmen werden auch hierbei fast
nirgends beobachtet (4 %).

Insgesamt diirfte zwar bei der Umfrage die positive Einschatzung von FuBgéngerberei-
chen durch die ja nicht neutralen Stadtverwaltungen zu einer gewissen Wahrnehmungs-
verzerrung unter Verdrdngung negativ eingeschétzter Auswirkungen gefiihrt haben; die
Grundtendenzen der Aussagen sind jedoch zweifellos zutreffend. Schwerer zu lésen ist
das Problem, die Auswirkungen neuer FuBgéngerbereiche zu trennen von allgemeinen
Entwicklungstrends.

1 Schiitze 1972 und unverdffentlichte Tabellen der BAG. — 1976 lag jeder zweite Mittel- und GroB-
betrieb des Einzelhandels, der sich an der Umfrage beteiligte, an einer FuBgéngerstraBe.

2 Die Ausweitung des Kundeneinzugsbereichs, die ja bei vielen Stadten erklértes Ziel der Einfihrung
des FuBgéngerbereichs ist (s. Monheim 1975a, S. 19, Ziel B), wird durch die schon in Kap. 3.1 zur
Beurteilung der Passantenverdnderung herangezogene Untersuchung der ,Bedeutung der FuB-
géngerzonen fiir den Strukturwandel im Einzethandel” (1978) im Prinzip bestatigt, wenn auch wie-
der die Betriebe zu einer vorsichtigeren Beurteilung neigen. In den 11 erfaBBten FuBgéngerbereichen
haben 41 % der Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe eine Zunahme, nur 7 % eine Abnahme
und 52 % keine Veranderung des Kundeneinzugsbereichs festgestelit.
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5 Tatigkeiten der Innenstadtbesucher

5.1 Methodische Uberlegungen zu Passantenbefragungen

Fragestellungen

Als ein Grundmerkmal der Stadt allgemein und speziell des Stadtzentrums gilt die Viel-
falt des Austausches von Giitern, Dienstleistungen und Ideen. Von ihr hangt wesentlich
der Grad des ,stidtischen Lebens*” bzw. der ,Urbanitat” ab. Die Vielfalt kommt zum Aus-
druck einerseits in der Differenzierung der Nutzungsarten mit ihren entsprechenden Bau-
formen und der Berufe der dort Beschéftigten, andererseits in der Differenzierung des von
den Nutzungen ausgeldsten Geschéfts- und Besucherverkehrs und der Tatigkeiten der im
Stadtzentrum zusammenstrémenden Personen. Die gegeniiber dem Stadtzentrum gerin-
gere Attraktivitdt neu angelegter monofunktionaler Zentralbereiche wie Shopping Cen-
ters oder Biiro-Nebencities hangt wesentlich mit deren geringerer Nutzungs- und Be-
nutzervielfalt zusammen.

FuBgéngerbereiche dienen erkldrtermaBen besonders dem Zweck, die Urbanitit der
Stadtzentren zu erhalten und drohende Verddungstendenzen abzuwehren. Dabei wird
allerdings mehr Urbanitat nicht selten lediglich quantitativ als gréBere Besucherzahl
und Nutzungsverdichtung, Verddung als geringere Besucherzahl und daraufhin abneh-
mende Nutzungsdichte verstanden. Geht man dagegen von dem das Stadtische konsti-
tuierenden Gesichtspunkt der vielféltigen Differenzierung aus, so bedeutet Verddung
Abnahme, Belebung dagegen Zunahme der Vielfalt von Besuchszwecken. Mehr Men-
schen, die alle nur einen Besuchszweck haben, bedeuten demnach auch eine Art von
Verddung.

Mit Hilfe von Passantenbefragungen sollen Anhaltspunkte flir die Vielfalt der Besucher
und ihrer Tétigkeiten und das relative Gewicht der einzelnen Nutzungsarten gewonnen
werden. Diese Befragungen erschlieBen die ,innere Struktur” des Stadtzentrums (Wolf
1969), bei der nicht, wie traditionell Ublich, die Nutzflachen oder die Beschéftigten, son-
dern die durch die Nutzungen angezogenen Besucher die Bedeutung der einzelnen
Strukturelemente bestimmen. Dabei kdnnen nun auch ,sozial-kommunikative* Nutzungs-
arten des ,menschlichen Miteinanders" erfaBt werden, die nicht direkt mit bestimmten
»verorteten” Nutzungstrégern in Verbindung stehen, wie Stadtbummel oder private Ver-
abredungen.

Bei der bisherigen Diskussion um ,FuBgénger-EinkaufsstraBen“ stehen ganz iiberwie-
gend die einkaufenden Hausfrauen im Mittelpunkt. Mit Hilfe der Befragungen soll fest-
gestellt werden, ob tatséchlich eine Personengruppe und eine Tétigkeitsart so einseitig
dominieren, wie verschiedene Interessengruppen glauben machen. Und es soll auch
festgestellt werden, wie weit im Laufe des Tages sowie im Vergleich verschiedener Innen-
stadtstraBen ein Mehr oder Weniger bestimmter Personengruppen und Tatigkeitsarten
bzw. eine einseitigere oder vielseitigere, urbanere Struktur festzustellen ist.

Wahrend hier also versucht wird, die keineswegs zu leugnende einseitige Orientierung der Stadtpla-
nung und Politik an den Erfordernissen dkonomischer Interessengruppen (besonders des Handels)
durch Bezugnahme auf tatséchlich trotz der einseitigen Rahmenbedingungen zu beobachtende
Tatigkeiten zu relativieren, betonen gesellschaftskritische Forscher im Gegensatz dazu immer wie-
der die ihrer Meinung nach einseitig kommerzielle Funktion des ,stédtischen Lebens" im FuB-
géngerbereich. Urbanitét, Erlebnisvielfalt und Freizeitwert dienen (entsprechend dem Vorbild des
Shopping Centers) demnach letztlich nur einem Zweck: den Warenabsatz zu erhéhen (in diesem
Sinne s. besonders Durth 1976). Stadtbummel oder das Aufsuchen von Freizeiteinrichtungen wer-
den nicht als eigensténdige Tatigkeitsbereiche anerkannt, wihrend im Folgenden zumindest nach-
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gewiesen werden kann, daB die Tatsache des Stadtbummels von wesentlichem EinfluB auf Wahrneh-
mungen und Verhaltensweisen beim Innenstadtbesuch ist und damit auch dem Einkaufen eine zu-
mindest subjektiv andere Bedeutung geben kann (diese wird aber eben vom ,aufgeklérten” Gesell-
schaftskritiker als Mangel an Einsicht in die eigenen Verhéltnisse zurlickgewiesen). Hier bestétigt
sich wieder das kaum zu l6sende Problem eines allgemeingitligen normativen Ausgangspunktes und
die Notwendigkeit, jeweils Klarheit iber den gewéhlten normativen Bezug zu gewinnen.

Fragebogen

Bei der inhaltlichen Konzeption des Fragebogens wurde versucht, im Interesse eines
eher explorativen Charakters dieser Befragungen ein relativ breites Spektrum von Infor-
mationen zu erzielen. Damit ging der Umfang der Interviews erheblich {iber das hinaus,
was bis dahin bei Passantenbefragungen auf der StraBe (iblich war. Trotz der Léange des
Interviews (ca. 4 - 8 Minuten) kam es fast nie zu Befragungsabbriichen.

Kuhn (1979 a) hat spater einen iiberraschend erfolgreichen Weg beschritten, um die bei
ihm erforderliche noch wesentlich gré8ere Fiille von Informationen und Meinungen zu er-
halten: Im AnschiuB an StraBeninterviews mittlerer Liange bat er die Befragten, einen
weiteren, ausfiihrlicheren Fragebogen mitzunehmen, nach ihrer Riickkehr daheim auszu-
flllen und mit einem beigefiigten Freiumschlag zuriickzusenden. Hierzu erklérten sich
95 % bereit (ein deutliches Zeichen fiir das bei derartigen Befragungen angesprochene
Interesse!), und von diesen schickten 75 % den ausgefillten Fragebogen zurlick. Damit
hatte Kuhn die sonst nicht gegebene Mdglichkeit, bei einem StraBeninterview Informa-
tionen zum gesamten, dann abgeschlossenen Innenstadtbesuch zu erhalten (z. B. alle
Téatigkeiten und Ruhepausen zu erfassen). Dies muB8 beim Vergleich der entsprechenden
Ergebnisse mit beriicksichtigt werden.

Im Rahmen der vorliegenden Darstellung ist es nicht méglich, auf alle im Fragebogen er-
faBten Themenbereiche einzugehen. Einige wurden bereits in friitheren Veroffentlichun-
gen behandelt, andere sollen spéater aufgegriffen werden. Im Folgenden werden vor
allem die fir die Beurteilung der Innenstadt und die Planung von FuBgéangerbereichen
wesentlichen Gesichtspunkte der Besuchszwecke und der Verkehrsmittelbenutzung an-
gesprochen.

Durchflihrung der Befragung

Ein besonderes methodisches Problem bildet bei Passantenbefragungen die représen-
tative Auswahl der Befragten. Es ist praktisch nicht méglich, exakte Zufallsstichproben
aus der Gesamtheit aller Innenstadtbesucher zu ziehen. Dies folgt einerseits aus der
rdumlichen Uniibersichtlichkeit des Erhebungsgebietes und der in ihm ablaufenden Be-
wegungen, die dazu filhren, daB die ausschlaggebende Grundgesamtheit nicht bekannt
ist, andererseits aus relativ hohen Verweigerungsraten, die nicht zuletzt durch die Hektik
der ablaufenden Bewegungen und den hohen Anteil unter Zeitdruck stehender Befrag-
ter bedingt sind'.

Raumlich wurden nur Standorte im engeren Kernbereich des Zentrums ausgewéhit (aller-
dings bis auf Dortmund, Opladen und Soest nicht nur eine HaupteinkaufsstraBe). Dabei
wurden vereinzelt auch wichtige InnenstadtstraBen erfaBt, die heute noch nicht zu FuB-
gangerstraBen umgewandelt sind. Damit beziehen sich die Ergebnisse allgemein auf die
Besucher des zentralsten Bereiches.

1 Kuhn (1979, S. 87 f.) hat anhand eines Vergleichs von Geschlecht, Alter und Zahl der Begleitper-
sonen bei Befragten und Verweigerern (deren Anteil in NiOrnberg ungewdhntich hoch lag) die grup-
penspezifisch unterschiedliche Interviewbereitschaft erfaBt. Diese war bei Médnnern, Jiingeren und
Alteren besonders giinstig. Ansonsten waren die Unterschiede nur gering.
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Ein raumlich umfassendes und detailliertes, einer exakten Stichprobe aller innenstadtbesucher
nahekommendes Erhebungsverfahren hat Lewis (1974) angewendet. Bei einer kombinierten Z&hi- und
Befragungsaktion in der Innenstadt von Leicester hat er an 92 Standorten jeweils 4 % der dort in
einer vorhergehenden Zéhlung (10, 11, 12, 14, 15, 16 Uhr je 15 Minuten) ermittelten Passantenzahl be-
fragt. Lewis konnte deutliche raum-zeitliche Veréanderungen der Besucherstruktur feststellen.

Tageszeitlich weist die Besucher- und Tatigkeitsstruktur betrdchtliche Schwankungen
auf. Aus erhebungstechnischen Griinden war hier an den meisten Erhebungsstandorten
keine Quotierung mdglich. Die tageszeitlichen Unterschiede kénnen jedoch dessen unge-
achtet durch getrennte Auswertungen der einzelnen Zeiten erfaBt werden. Auf eine Tren-
nung nach Wochentagen wurde verzichtet, da die Interviews zwischen Montagmittag
und Freitagmittag durchgefiihrt wurden und hier nur geringe qualitative Unterschiede
zu erwarten sind?. Auf Befragungen an Samstagen wurde bewuBt verzichtet, da sie eine
Ausnahmesituation wiedergegeben hétten.

Speziell die kurzzeitigen (z.T. auch die rdumlichen) Unterschiede in der Zusammensetzung der
Innenstadtbesucher untersucht Meschede (1971, 1974). Es geht ihm dabei vor allem um die Schwan-
kungen in der Reichweite der Funktionsstandorte (d.h. der Distanz zwischen Wohnungen und
Geschiften). Dabei zeigen sich deutliche Veranderungstendenzen, die bei der Anlage von Stich-
proben zu einer tageszeitlichen Gewichtung oder aber zu einer nach Tageszeiten getrennten Aus-
wertung fihren miften.

Fir feinere Analysen ware zu empfehlen, mit Hilfe vorhergehender qualitativer Passantenzihlungen
(s.0. Kap. 4.2.2) fiir jede Tageszeit eine nach Merkmalen wie Geschlecht, Alter, Gruppengréfe und
Kinderbegleitung aufgeschilsselte Quote festzulegen. Erst dann wiére eine fiir den Befragungsstand-
ort (aber auch nur fiir diesen!) reprasentative Befragung gesichert.

Eine grundsétzliche Einschrankung der Méglichkeit, mit Hilfe von Passantenbefragun-
gen reprasentative Aussagen fir die untersuchten Stadtzentren zu machen, liegt in der
Tatsache begriindet, daB jeweils nur diejenigen Personen erfat werden kénnen, die zu
FuB auf einer BefragungsstraBe unterwegs sind. Je lénger und weiter jemand durch den
Befragungsbereich geht, desto groBer ist seine Chance, befragt zu werden, je kiirzer die
Zeit und die zuriickgelegte Strecke, desto geringer. Wenn ein Passant lGiberhaupt nicht
die BefragungsstraBe betritt, weil er z.B. in einem zu seinem Ziel gehérenden Parkhaus
oder an einer Haltestelle mit unmittelbarem Zugang zu diesem Ziel angekommen ist,
dann kann er auch nicht durch eine Passantenbefragung erfaBt werden. Diese Besonder-
heiten des Wegwahlverhaltens werden in Kap. 7 anhand von Befragungen an Parkhausern
und Haltestellen naher untersucht. Die wegen ihres groBen Aufwandes schwerer anzu-
wendenden Haushaltsbefragungen im Einzugsbereich eines Zentrums umgehen zwar
dieses Reprasentativitdtsproblem, werfen aber bei der Abgrenzung des Einzugsbereiches
und der Beriicksichtigung unterschiedlicher Besuchsh&ufigkeiten groBe Probleme hin-
sichtlich reprasentativer Aussagen fiir den Normaltag in einem Zentrum auf. — Die folgen-
den Auswertungen kdnnen also nur fiir die in bestimmten StraBen anzutreffenden Passan-
tenstréme, nicht aber fiir die Gesamtheit der Innenstadtbesucher Giltigkeit beanspru-
chen. In die folgende Auswertung konnten fur die Geschéftszeit 8077 Befragungen aus
14 Stadtzentren einbezogen werden (in Klammern Zahl der jeweiligen Befragungen, val.
Anhang-Tab. 1). Uber den ganzen Tag verteilte, tageszeitlich und nach Standorten quo-
tierte Befragungen wurden in den Stadtzentren von Aachen (950), Bonn (1326), Bonn-
Bad Godesberg (595), Dusseldorf (913) und Koblenz (599) durchgefiihrt. Ebenfalls tages-
zeitlich getrennte Befragungen liegen durch Erhebungen, die Erdkundelehrer an Real-
schulen bzw. Gymnasien durchgefiihrt haben, fir die Stadtzentren von Bochum (812),

2 Die Sample-Handelsforschung hat dagegen bei Besucherbefragungen in den Cities von Frankfurt
und Hamburg die einzelnen Wochentage quotiert und getrennt ausgewertet. In Hamburg wurden
entsprechend der Besucherfrequenz und der Umsatzvolumina der dortigen Warenh&user zwischen
Montag und langem Samstag folgende Tagesquoten verwendet: 110, 131, 161, 188, 185, 215 von
1000 Interviews (Vergleichende Interpretation ... 1974, City-Frankfurt ... 1972).
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Leverkusen (533) und Opladen (447) vor. Eine tageszeitlich getrennte, kurz vor und ein
halbes Jahr nach der Erdffnung eines FuBgéngerbereichs vom INFAS 1974 durchge-
fahrte Befragung mit einem auf in der vorliegenden Forschungsarbeit gewonnene Er-
fahrungen aufbauenden Fragebogen liegt fir Mihlheim (1399 bzw. 724) vor®. Befra-
gungen zu einzelnen Tageszeiten, die im Rahmen einer Exkursion mit demselben Frage-
bogen durchgefiihrt wurden, liegen vor fiir die Stadtzentren von Bielefeld (258), Dort-
mund (170), Hamm 128) und Soest (311). Mit einem abgewandelten Fragebogen wurden
auBerdem auf einer Exkursion nach Essen (291) z. T. vergleichbare Erhebungen durch-
gefihrt.

Die stadteweisen Ergebnisse sind in den Anhang-Tabellen nach Tageszeiten getrennt
wiedergegeben. Einzelne Fragen wurden nicht bei allen Befragungen gestellt; hier ist
die Zahl der auswertbaren Stadte jeweils entsprechend geringer. Dort, wo insgesamt nur
wenige Passanten und einzelne Tageszeiten erfaBt wurden, sollen die jeweiligen Prozent-
werte nur GréBenordnungen vermitteln. Im Text sind die Ergebnisse starker zusammen-
gefaBt. Dabei werden dort, wo die tageszeitlichen Unterschiede von Interesse sind, in
einem Teil A nur Stadte mit Befragungsergebnissen zu allen Tageszeiten ausgewertet
(hier ist die Vergleichbarkeit voll gesichert), wahrend unter B alle verfiigbaren Ergeb-
nisse zusammengefaBt sind (hier ist die Datenbasis gré8er). Die Tatsache, daB die beiden
Werte stets eng beieinander liegen und vielfach sogar identisch sind, weist auf eine er-
hebliche Stabilitit und Regelhaftigkeit der jeweiligen Proportionen hin.

5.2 Innenstadtbesucher

Beruf und Alter

Die Zusammensetzung der Innenstadtbesucher ist von Interesse einerseits als Indikator
einer stéarker oder weniger stark differenzierten Besucherstruktur, andererseits im Zusam-
menhang mit der in Kapitel 5.3 zu analysierenden Tatigkeitsstruktur. Zunéchst sollen
die personlichen Merkmale berufliche Stellung und Alter der Innenstadtbesucher er-
faBt werden (Tab. 27).

Insgesamt ist die Benutzerstruktur vielseitig. Jeder zweite Befragte ist erwerbstatig, ein
knappes Viertel sind Hausfrauen, ein Fiinftel Schiler und Studenten und ein Zehntel
Rentner. Der hohe Anteil der Erwerbstatigen muB Gberraschen, wurde doch die Befra-
gungen monats bis freitags wéhrend der Geschéftszeit und damit auch Uberwiegend
wéhrend der Arbeitszeit durchgefiihrt. Vormittags und am friihen Nachmittag liegt der
Anteil der Erwerbstétigen niedriger (44 %/45 %), mittags und spétnachmittags liegt er
héher (55 %). In den meisten Stidten liegt das Tagesmittel zwischen 44 % und 56 %;
nur in den beiden Mittelstddten Opladen und Soest bleibt es deutlich niedriger (36 %).

Unter den Erwerbstétigen sind die Arbeiter insgesamt auffillig schwach vertreten (s. Anhang Tab.
1). Dabei ergeben sich deutlich unterschiedliche Stadteklassen: In 7 Stadten liegt ihr Anteil zwischen
3 % und 8 %, in 4 Stadten zwischen 12 % und 15 % und in Hamm und Essen bei 21 % bzw. 22 %
aller Befragten. Meist ist der Arbeiteranteil spatnachmittags am hdchsten. Die Angesteliten und
Beamten bilden die wichtigste Befragtengruppe. Auch hier zeichnen sich mehrere Stadteklassen
ab: In 5 Stddten liegt ihr Anteil zwischen 21 % und 27 %, in 4 Stadten zwischen 30 % und 36 %
und in Hamm, Disseldorf, Bonn und Koblenz zwischen 41 % und 46 %. Der Anteil der Beamten und
Angestellten ist meist mittags am hdchsten (Mittagspause im Zentrum!); nach einem voribergehen-
den Rickgang steigt er abends nochmals an. Die Selbstandigen haben mit 2 % - 8 % einen geringen
Anteil. Die hochsten Werte haben Aachen, Bonn und Disseldorf. Die tageszeitlichen Schwankungen
sind gering und uneinheitlich.

3 S. Schulz-Heising 1978. In den Tabellen dieses Kapitels wird nur die nach dem Umbau des FuB-
géngerbereichs durchgefiihrte Befragung beriicksichtigt.
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Tabelle 27:
Erwerbstatigkeit und Alter der innenstadtbesucher nach Befragungszeit'.

Erwerbstatigkeit (in %) Alter (in %)
Beispiel- Befra- Haus-  Schiler Rentner Erwerbs- Uber
stdte gungs- frau Student pers. 16-24 25-34 35-49 50-64 64
(2ahl) zeit
A(5) 9-12 27 16 13 44 20 19 26 21 15
12-14 19 17 8 55 26 25 24 16 9
14-16 25 22 8 45 25 23 21 18 13
16-19 19 18 8 55 26 23 25 17 10
Mittel 55 18 9 50 24 23 24 18 12
9-19
B(14)  Mittel 55 49 o 48 24 21 24 18 13
9-19
A = Durchschnitt aus 5 Beispielstadten mit Befragungen zu allen 4 Zeitabschnitten: Bochum, Bonn,
Bad Godesberg, Koblenz, Miilheim (beim Alter ohne Bochum).
B8 = Durchschnitt aus allen 14 Beispielstédten.

1 Stellung der Erwerbspersonen im Beruf und stédteweise Ergebnisse s. Anhang-Tab. 1.

Die Hausfrauen, von denen man in den hauptzentralen EinkaufsstraBen den héchsten An-
teil erwarten sollte, sind zwar mit etwa einem Viertel der Befragten nur gut halb so zahl-
reich, wie die Erwerbstatigen; man muB hierbei allerdings mit systematischen Verzer-
rungen rechnen, weil erwerbstatige Hausfrauen gewdhnlich ihre auBerhéusliche Erwerbs-
tatigkeit angeben dirften. AuBerdem ist bei dlteren Frauen offensichtlich z. T. nicht klar
gewesen, ob sie den Hausfrauen oder den Rentnern zuzurechnen sind.

Nur in kleineren Stadten Ubertrifft der Anteil der Hausfrauen zu einzelnen Tageszeiten
denjenigen der Erwerbstitigen. Innerhalb der Stidte ist der Hausfrauenanteil jeweils in
der HaupteinkaufsstraBe am hdchsten. So sind z. B. in dem funktionsrdumlich besonders
deutlich differenzierten Diisseldorf in der HaupteinkaufsstraBe SchadowstraBe 31 % in
der Konigsallee 19 % und in der BolkerstraBe (Altstadt) nur 9 % der Befragten Haus-
frauen (Durchschnitt 20 %). Im Tagesverlauf sind der Vormittag und der friihe Nachmit-
tag typische Hausfrauenzeiten.

Der Anteil der Schiler betragt im Durchschnitt 11 %, doch schwankt er zwischen den
Stédten erheblich (3 - 20 %), was z. T. auf interviewerbedingte Verzerrungen zuriickzu-
fiihren ist'. Mittags und am friilhen Nachmittag ist der Schiileranteil meist am hchsten.
Studenten erreichen nur in Hochschulstédten groBere Anteile. Einheitliche tageszeitliche
Schwankungen sind bei ihnen nicht zu erkennen; dies entspricht ihrer relativ freien
Zeiteinteilung.

Der Anteil der Rentner liegt bei 9 %; er schwankt allerdings zwischen den Stédten erheb-
lich (5 - 17 %), was offensichtlich z. T. durch die bereits erwédhnte schwierige Trennung
zwischen Hausfrauen und Rentnerinnen bedingt ist?. Vormittags liegt der Rentneranteil
meist am hochsten (13 %), ab mittags bleibt er etwa gleich.

1 Die hochsten Anteile wurden dort erreicht, wo Schiiler befragt haben (Bochum, Leverkusen, Opla-
den); sie sind offensichtlich dadurch bedingt, daB Schuler am liebsten Schiiler befragten.

2 Der Anteil der Frauen an den Rentnern schwankt zwischen 5 % und 42 % (iiberwiegend 13 - 33 %).
Bei niedrigem Frauenanteil ist meist auch der Rentneranteil niedrig (z.B. (%) in: Koblenz 5/5, Essen
6/6, Hamm 13/6, Soest 19/6 — Aachen 32/12, Diisseldorf 33/12).
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Im Altersaufbau der Befragten zeigt sich ebenso wie bei den Berufen eine relativ breite
Streuung — z. T. hangen beide ja unmittelbar zusammen (Schiler, Studenten, Rentner).
Der Anteil der Jugendlichen (16 - 24 J.) betrdgt im Durchschnitt aller Befragungen 24 %;
er ist allerdings ebenso wie der Schiiler- und Studentenanteil dadurch Gberhdht, daB,
wie Kuhn (1979 a, S. 90) in Nirnberg zeigen konnte, die Verweigerungsrate bei Jugend-
lichen halb so hoch ist, wie bei den lbrigen Altersklassen {nur die {iber 69 - 70j&hrigen
sind wieder antwortbereiter). Zusatzlich iberhdht sind die Jugendlichenanteile dort., wo
die Befragungen von Schiilern durchgefiihrt werden®. Der Anteil der 25 - 34jdhrigen be-
tragt 21 %. Er ist ebenso wie der Anteil der Jugendlichen vormittags am niedrigsten und
zu den iibrigen Tageszeiten etwa gleich hoch. Der Anteil der mittleren Jahrgénge (35 -
49 J.) liegt bei 24 % und bleibt den ganzen Tag liber etwa gleich. Der Anteil der 50 -
64jahrigen ist bereits deutlich niedriger (18 %); er liegt vormittags am hdchsten und
bleibt ab mittags etwa gleich. Die alten Innenstadtbesucher haben den geringsten An-
teil (13 %); sie sind vormittags und am frithen Nachmittag am héufigsten anzutreffen.

Vergleicht man die Altersstruktur der Befragten mit derjenigen der Bevélkerung (ab 16 J.)
in den entsprechenden Regierungsbezirken (fir 1970) so zeigen sich einige fiir die Be-
deutung der Innenstadt typische Abweichungen. Die jugendlichen Passanten sind mit
24 % gegeniiber 15 % erheblich Uberreprésentiert, die dlteren Passanten (ab 50 J.) sind
dagegen mit 31 % gegeniiber 38 % unterreprésentiert. Die mittleren Jahrgédnge (25 - 49 J.)
entsprechen mit 45 % gegeniiber 47 % etwa ihrem Bevélkerungsanteil.

Dies Ergebnis bestétigt die hohe Anziehungskraft der Stadtzentren fiir junge Menschen.
Altere Menschen sind zwar unterreprisentiert (auBer vormittags); angesichts der Tatsa-
che, daB sie im Unterschied zu groBen Teilen der Gbrigen Bevélkerungsgruppen nicht
mehr durch bestimmte Verpflichtungen zum regelmaBigen Besuch der Innenstadt gend-
tigt werden und daB auBerdem ein Teil von ihnen aus gesundheitlichen Griinden in sei-
ner Bewegungsfreiheit eingeschrankt ist, muB ihr Anteil aber eher als auffallend hoch
bewertet werden. Ein Grund dafiir ist sicher in den Erlebniswerten und sozialen Kontakt-
funktionen des Zentrums zu sehen.

Vergleicht man die Altersstruktur der Passanten mit derjenigen der Besucher von Mittel-
und GroBbetrieben des Einzelhandels, wie sie zuletzt 1976 durch bundesweite Befra-
gungen ermittelt wurde, so ergeben sich z. T. wieder bezeichnende Tendenzen*: Die
jingeren Jahrgénge haben bei den Besuchern fast ebenso hohe Anteile wie bei den
Passanten (Jahrgangsstirke bis 25/24 J.: 2,52 % zu 2,66 %, bis 40/34 J.: 2,2 % zu 2,1 %),
die mittleren Jahrgénge sind unter den Besuchern deutlich liberreprésentiert (41 - 50/36 -
49 J.: 2,3 % zu 1,6 %), die alteren Besucher sind dagegen bereits deutlich gegeniiber den
Passanten unterreprasentiert (51 - 65/50 - 64 J.: 0,9 % zu 1,2 %) und alte Menschen sind
unter den Besuchern halb so haufig wie unter den Passanten. Die geringeren Anteile
alterer und alter Menschen in Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels sind haupt-
séchlich auf deren Zurickhaltung gegeniiber dieser Betriebsform zuriickzufiihren, z.
T. aber wohl auch darauf, daB der Innenstadtbesuch fiir sie nicht so hédufig dem Ein-
kaufen dient, wie fiir Besucher mittleren Alters.

Im zeitlichen Wechsel von Berufs- und Altersstruktur ergeben sich zusammenfassend
folgende Grundziige: Morgens dominieren Hausfrauen und Rentner, wihrend Schiiler
und Berufstétige unterreprasentiert sind: die Altersklassen bis 34 J. sind relativ schwach,
die librigen relativ stark vertreten. Mittags dominieren Schiiler, Studenten und Erwerbs-
tétige (besonders Angestelite und Beamte) und dementsprechend jiingere und mittlere

3 Wegen des stérker iiberh6hten Anteils Jugendlicher wurde Bochum (38 %) bei den Durchschnitts-
werten nicht mit beriicksichtigt.

4 Unveroffentlichte Tab. der BAG Koln (Werte fiir Donnerstag). Angesichts der abweichend festgesetz-
ten Klassengrenzen bei Besucher- und Passantenbefragungen werden die mittleren Prozentanteile
je Jahrgang verglichen.
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Jahrgénge. Am frilhen Nachmittag nimmt meist der Anteil der Hausfrauen wieder zu, z.
T. ist auch derjenige der Schiiler, Studenten und Rentner relativ hoch. Am Spatnach-
mittag dominieren die Erwerbstétigen (nun stirker auch Arbeiter) und damit vor allem
die mittleren Jahrgénge. Insgesamt kann zu allen Tageszeiten eine groBe Benutzerviel-
falt festgestellt werden (die groBte Gruppe der Erwerbstétigen setzt sich ja aus mehreren
Teilgruppen zusammen).

Besuchstypen nach vorhergehendem und anschlieBendem Aufenthalt

Fir die Art des Innenstadtbesuchs ist neben den herkémmlichen sozialen Besuchermerk-
malen ein anderer, bisher kaum beachteter Gesichtspunkt von Bedeutung: Die Tétig-
keit der Innenstadtbesucher, die zum Weg in das Zentrum benutzten Verkehrsmittel
und weitere hier nicht verfolgte Merkmale (z. B. Aufenthaltsdauer, Gruppengrofie) stehen
in deutlichem Zusammenhang damit, ob der Besucher von seiner Wohnung ins Zentrum
gekommen ist und anschlieBend direkt wieder heimfahrt, ob er auf dem Weg zwischen
Wohnung und Ausbildungs- bzw. Arbeitsplatz ist oder ob er vom Arbeitsplatz gekommen
ist und anschlieBend wieder dorthin zuriickkehrt. Die aus der Kombination von Woh-
nung, Arbeitsplatz, Ausbildungsstéitte und sonstigen Einrichtungen als vorhergehendem
bzw. anschlieBendem Aufenthaltsort theoretisch sich ergebenden 16 Moglichkeiten
sind in Tabelle 28 zu den sieben wichtigsten Besuchstypen zusammengefaBt (stadte-
weise Ergebnisse s. Anhang-Tab. 2).

Weitaus wichtigster Typ ist der unmittelbar von der Wohnung ausgehende und gleich
anschlieBend dort endende Innenstadtbesuch. Zu ihm gehért im Durchschnitt aller Be-
fragungszeiten jeder zweite Befragte. Vormittags ist sein Anteil meist am hdachsten
(54 %), mittags meist am niedrigsten (40 %) — extrem niedrig ist er mittags in der
Kleinstadt Scest durch die dortige Mittagspause der Geschéfte (15 %).

Die Wege zwischen Wohnung und Arbeitsplatz bzw. meist umgekehrt zwischen Ar-
beitsplatz und Wohnung haben im Tagesmittel eine untergeordnete Bedeutung (12 %).
Am Spétnachmittag spielen sie jedoch eine betrachtliche Rolle fir die Belebung des
Stadtzentrums (21 %). In kleineren Stadten mit umfangreichen zentrumsnahen Wohn-
méglichkeiten erlangen die Wege zwischen Wohnung und Arbeitsplatz auch mittags gro-
Bere Bedeutung (Bad Godesberg, Soest). Wege zwischen Schule und Wohnung haben
durch die Beschrédnkung der Umfrage auf Passanten mit mehr als 15 Jahren selbst mit-
tags eine relativ geringe Bedeutung fiir das Stadtzentrum, doch gibt es entsprechend der
Lage von héheren Schulen und Haltestellen sowie bestimmten Schilertreffpunkten
betrachtliche Unterschiede.

Vielfach sind zwischen Wohnung und Innenstadt noch andere Erledigungsorte geschal-
tet; z.B. macht jemand vor oder nach dem Gang durch das Stadtzentrum noch einen
Behdrden-, Biiro-, Krankenhaus- oder Privatbesuch auBerhalb der Innenstadt. Dieser
Besuchertyp erreicht meist vor- und nachmittags die héchsten Werte.

Im Zusammenhang dieser Arbeit interessieren besonders die Kurzbesuche im Zentrum,
die vom Arbeitsplatz aus begonnen werden und nach denen man zum Arbeitsplatz zu-
rlickkehrt. Im Tagesmittel hat zwar auch dieser Besuchstyp eine untergeordnete Be-
deutung (10 %), gerade hier bestehen aber ausgeprigte tageszeitliche Unterschiede:
Mittags ist ihm ndmlich jeder vierte Innenstadtbesucher zuzurechnen (24 %!). Vor-
mittags erreicht er 8 %, nachmittags nur noch 7 % bzw. spéter 2 %. Hiermit bestéatigt
sich nachdriicklich das bei Passantenzihlungen gewonnene Bild: der Besuchstyp Ar-
beitsplatz — Innenstadt — Arbeitsplatz wird durch die Einrichtung von FuBgéngerberei-
chen besonders geférdert; da er vor allem in der Mittagszeit auftritt, fihrt diese Verstir-
kung zu einer Uberproportionalen Belebung dieses Zeitabschnittes. Besonders hohe
Mittagsanteile dieses Besuchstyps sind dort festzustelien, wo es in groBem Umfang
zentrale Arbeitsplatze des tertidren Sektors gibt (Aachen, Bonn, Bad Godesberg, Diissel-
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Tabelle 28:
Besuchstyp der Innenstadtbesucher entsprechend vorhergehendem und anschlieBendem
Aufenthalt nach Befragungszeit'.

Beispielstddte Befragungs- Besuchstypen (in %)
(Zahl) zeit wiw WIA wis wil AlA SIS U
AW SIW Oiw SIA
AlIS
A(5) 9-12 54 8 4 16 8 2 7
12-14 40 10 7 1 24 1 7
14-16 48 9 6 20 7 1 9
16-19 48 21 2 16 2 1 9
Mittel
9-19 48 12 5 16 10 1 8
B(14) Mittel
9-19 50 12 5 15 1" 1 7

1 = Innenstadt, W = Wohnung, A = Arbeitsplatz, S = Schule, Universitét, 0 = Obriges

1 Stiadteweise Ergebnisse s. Anhang-Tab. 2

A = Durchschnitt aus 5 Beispielstadten mit Befragungen zu allen 4 Zeitabschnitten: Bochumg, Bonn,
Bad Godesberg, Koblenz, Milheim.

B = Durchschnitt aus allen 14 Beispielstédten.

dorf, Koblenz) bzw. wo der {ibrige Passantenstrom in der Innenstadt mittags weitgehend
zum Erliegen kommt (Soest).

Im Prinzip entsprechen die Besuchstypen Schule —~ Innenstadt — Schule bzw. Arbeits-
platz dem eben besprochenen Typ. AnteilsmaBig ist dieser Besuchstyp allerdings (u. a.
wieder durch die Altersgrenze von 16 J.) ganz unbedeutend. — Ebenfalls meist unbedeu-
tend sind alle anderen Kombinationstypen, auf die deshalb hier nicht weiter eingegangen
werden braucht.

Wie sich in den folgenden Kapiteln zeigen wird, sind die hier vorgeschiagenen Be-
suchstypen fiir die Einschétzung der Innenstadtbesuche als Teil des gesamten réumlich-
funktionalen Verhaltensspektrums oft aufschluBreicher, als die herkdmmlichen sozial-
dkonomischen Untergliederungen. Insgesamt ergibt sich ein vielfaltiges Bild. Zwar ist
der Besuchstyp Wohnung — Innenstadt — Wohnung am haufigsten, die anderen Typen er-
reichen jedoch zusammengenommen die gleiche Bedeutung — eine Tatsache, die man
bei den bisherigen Innenstadtdiskussionen vernachléssigt hat und die unter anderem als
ein Zeichen fir urbane Vielfalt gewertet werden kann.

5.3 Tatigkeiten wahrend der Geschaftszeit

Unter den Titigkeiten beim Innenstadtbesuch steht das Einkaufen bisher eindeutig im
Mittelpunkt der planerischen Uberlegungen zur Anlage und Gestaltung von FuBgénger-
bereichen. Dies ist bedingt durch die Vorrangstellung des Einzelhandels unter den Nu-
zungen der belebtesten StraBen, die damit als erste fiir die Umwandlung zu Fuigénger-
straBen geeignet erscheinen. Dem Handel kommt in unseren Innenstédten die Funktion
des Passantenmagneten zu. Dennoch hingt langfristig die Attraktivitét der Innenstadte
gerade davon ab, daB der Handel weder funktional noch baulich absolut dominiert, son-
dern erganzenden Funktionen Raum |4Bt. So ist z. B. die groBere Attraktivitat der Kau-
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finger- und Neuhauser Strafe in Miinchen gegeniiber entsprechenden StraBen in Kéln
(Hohe StraBe - Schildergasse) und Frankfurt (Zeil) wesentlich durch ihre gréBere bau-
liche und funktionale Vielfalt bedingt. In der Frankfurter Zeil wurde die einseitig kom-
merzielle Orientierung und das Fehlen ausgleichender Aktivitdten nach der Einrichtung
des FuBgéngerbereichs sogar besonders offensichtlich (s. Durth 1976, S. 177 {.), wahrend
in Miinchen die gelungene Gestaltung des FuBgéngerbereichs eher die Dominanz des
Handels abmildert (nach Meinung von Kritikern verschleiert).

Sicher wiére es nicht sinnvoll, nun in das Gegenteil zu verfallen und den Einzel-
hande! aus den PlanungsmaBnahmen zu verdrangen. Es scheint vielmehr notwendig, die
Beziehungen zwischen Einkaufen und sonstigen Nutzungen zu erfassen und beim Ein-
kaufen auf die Beziehungen zwischen Passantenmagneten (Waren- und Textilkaufhdu-
sern) und Fachgeschéften einzugehen. Diese Beziehungen, die bei der traditionellen
funktionalen Kartierung nur als rdumliches Nebeneinander, als Vergesellschaftungstyp
erfaBt werden kdnnen, zeigen sich bei der Befragung als Tatigkeitskombinationen einzel-
ner Personen. Je vielféltiger diese Kombinationen sind, desto intensiver ist das Be-
ziehungsgefiige.

Tétigkeitsarten (Besuchsgriinde)

Ausgehend von der Defintion der Stadt und speziell der Innenstadt als ein Ort
vielféltig differenzierter Nutzungsarten werden die Griinde fiir den Aufenthalt im Stadt-
zentrum wesentlich stédrker untergliedert, als dies allgemein Ublich ist. Im Unter-
schied zu anderen Untersuchungen wird dagegen auf eine Differenzierung der Einkaufs-
zwecke verzichtet (s. Tab. 29 und Anhang-Tab. 3). Bei der Interpretation der Tatigkeits-
arten (Besuchsgriinde) miissen einige methodisch bedingte Einschrdnkungen beriick-
sichtigt werden, auf die vorweg verwiesen werden soll.

Da die Befragungen mitten wahrend des Weges durch die Innenstadt durchgefihrt wurden, konnten
nur diejenigen Tétigkeiten erfaBt werden, die bereits ausgeiibt oder doch fest geplant waren, nicht
aber spiter spontan sich ergebende Tatigkeiten. Die Befrager waren zwar angewiesen, ausdriicklich
jede mdgliche Tatigkeitsart abzufragen, doch ist festzustellen, daB durch die Neigung auch der
Befragten, das Interview mdoglichst ziigig weiterzufihren, am ehesten die bedeutsameren, spontan
prasenten Téatigkeitsarten erfaBt werden, unwichtige bzw. nur nebenher ausgeiibte Tatigkeiten dage-
gen momentan vergessen werden konnen.

Die Anteilswerte der Téatigkeitsarten beziehen sich nicht auf jede einzelne Erledigung, sondern
auf die jewells ausgewiesene Tatigkeitskategorie. Auch wenn also jemand mehrere Einkdufe ge-
macht hat oder sowohl eine Bank, als auch ein Reisebiiro aufgesucht hat, zéhlt dies fir die jeweilige
Kategorie nur einfach. Da nun vor allem beim Einkaufen meist mehrere Geschéafte aufgesucht
werden, man aber selten an einem Tag zu mehreren Arzten oder Banken geht, bedeutet dies, daB der
Anteil der Einkéufe an allen Einzeltétigkeiten hoher liegt, als der hier erfa8te Anteil an den Tatigkeits-
kategorien. Zum rdumlichen Bezug der Ergebnisse ist festzuhalten, daB die Befragungen zwar iiber-
wiegend, aber nicht ausschlieBlich in FuBgéngerstraBen durchgefiihrt wurden und daB die angegebe-
nen Téatigkeiten auf dem gesamten Weg durch die Innenstadt ausgeiibt worden sein kénnen — sich also
nicht auf den mehr oder weniger zufélligen rdumlichen Bezugsrahmen der Befragungsstrae be-
schrianken. Entsprechendes gilt fir den zeitlichen Bezug, der nur den Befragungszeitpunkt angibt,
nicht aber den Tétigkeitszeitpunkt, der je nach Aufenthaltsdauer mehr oder weniger verschieden da-
vonsein kann.

Die Gesamtzahl der angegebenen Tétigkeitsarten liegt bei 1,7 Arten je Befragten. In
einigen Stddten und zu einigen Zeiten haben die Befragten auch wesentlich mehr Té-
tigkeitsarten angegeben (Maximum im Tagesdurchschnitt 2,0 und zu einer einzelnen
Tageszeit 2,4).

Einkaufen, dem hier das Aufsuchen von Reinigung und Friseur hinzugerechnet wird,
bildet ausnahmslos und mit erheblichem Abstand die wichtigste Tétigkeitskategorie beim
Innenstadtbesuch. Durchschnittlich geben 69 % der Befragten als einen ihrer Besuchs-
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Tabelle 29:
Téatigkeitsart beim Innenstadtbesuch nach Befragungszeit'.

Tatigkeitsarten (in % —Mehrfachnennungen)

<
g 3 2 gz B £ £
w S - ] 2 0
Beispiel- Befr- =3 8 ©& E .. &% 83 5 4§ . %
stadte gungs: 2 £ fg g5 2= £ §F 0§ Z5 8§ 2
(Zahy) zit e & &5 << 2& 8& &3 5 GBI < e
A@3) 9-12 75 6 12 14 1 9 5 23 5§ 7 16
12-14 67 2 8 2 24 5 3 5 9 16
14-16 68 4 10 10 2 15 9 3 2 5 16
6-19 6 3 6 9 3 18 13 3 2 4 16
Mittel

959 69 5 9 10 2 16 8 3 4 6 18
B(12) Mite 69 5 9 10 2 16 8 3@ 3 10 17
Nimberg? 11-13 67 28 6 4 32 9 s° - - 21

1430- :
oy 62 15 7 138 27 8 88 - - 19

Mittel 3
e, 64 22 11 8 3 8 5° - - 20

A = Durchschnitt aus 3 Beispielstddten mit Befragungen zu allen 4 Zeitabschnitten (Bonn, Bad
Godesberg, Koblenz).
B = Durchschnitt aus 12 Beispielstiddten (ohne Miilheim und Opladen).

Stéddteweise Ergebnisse s. Anhang-Tab. 3.

Nach Kuhn (1979, S. 103): Mittelwerte flr Breite Gasse, KonigstraBe, KaiserstraBe.

In Tab. 29 bleiben unberiicksichtigt: ,etwas Bestimmtes gesucht” (387 %), .nur Spaziergang (ohne
Schaufensterbummel)” (6 %/3 %), ,Sonstiges” (22 %/14 %).

3 In Narnberg: ,Schaufensterbummel”.

4 Von Kuhn nicht gesondert erfragt, vermutlich 2.T. unter ,,Sonstiges”.

N -

zwecke Einkaufen an. Die tageszeitlichen Schwankungen sind relativ gering. Nur Soest
nimmt durch die Mittagspause seiner Geschéfte (38 % Einkauf) eine Sonderstellung ein.

Behérdenbesuche spielen vor allem vormittags eine gewisse Rolle (6 %); mittags und
nachmittags ist ihr Anteil meist wesentlich geringer, oft sogar vollkommen unbedeutend.
Auch Besuche in den Praxen und Biiros Freiberuflicher (Arzte, Anwilte, Architekten u.
a.) konzentrieren sich auf den Vormittag (14 %); ihr Anteil behalt aber auch nachmittags
einige Bedeutung. Der Anteil derjenigen, die Post, Banken, Versicherungen oder Reise-
biiros aufsuchen, ist ebenfalls vormittags am héchsten (12 %); er weist allerdings zwi-
schen den verschiedenen Stédten erhebliche Unterschiede auf (teils 5 - 10 %, teils 14 -
19 %), ohne daB eine Erkldarung dafir erkennbar wére. Fiir sich genommen scheinen die
drei hier unterschiedenen Kategorien von Besuchszwecken zwar gegeniiber dem Einkau-
fen von geringer Bedeutung zu sein — zusammengenommen werden sie aber vormittags
von 32 % der Befragten angegeben und erreichen damit fast die Halfte der Einkaufs-
nennungen.

Im Bereich der Freizeittatigkeiten im weiteren Sinne wurden einerseits die Besuchsan-
lésse in ,institutionalisierten Freizeiteinrichtungen® (Kultur, Sport, Gastronomie), ande-
rerseits die nicht derartig ,,vorgeplanten* Anlésse (Privatbesuch, Verabredung, Bummel)
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unterschieden. Der Anteil derjenigen, die einkehren, ist unter den mittags Befragten am
héchsten (24 %), weist allerdings zwischen den Stadten erhebliche Unterschiede auf. Er
ist am hochsten in Disseldorf, wo zwei Drittel der Befragungen in Altstadt und ,Ké"“ er-
folgten (38 %) und am niedrigsten in der neuen City von Leverkusen (9 %). Vormittags
ist er besonders niedrig, spatnachmittags nimmt er nach einem leichten Riickgang oft
nochmals zu. Der Anteil derjenigen, die ihren Weg durch die Innenstadt mit einem
Stadtbummel verbinden, liegt mittags und spatnachmittags am héchsten (35 %), erreicht
aber auch im Tagesdurchschnitt ein Drittel'. Der Besuch kultureller und politischer Veran-
staltungen spielt tagsiiber nur eine verschwindend geringe Rolle. Private Besuche und
Verabredungen treten dagegen schon stérker als AnlaB von Innenstadtbesuchen hervor
(8 %). Sie sind ein weiterer Hinweis auf die sozial-kommunikativen Funktonen des Stadt-
kerns.

Die Freizeittatigkeiten im weiteren Sinne reichen, als Besuchsgriinde zusammengenom-
men, bis auf 86 % an die Einkdufe heran, wobei es allerdings starke Unterschiede zwi-
schen den Stédten gibt (z. T. von Befragungsstandorten und Befragungszeiten ab-
héngig). Sie bilden damit auch quantitativ ein wesentliches Element des stadtischen
Lebens.

Der Anteil derjenigen, die Schul- oder Universitdtsbesuch als Grund fiir ihren Aufent-
halt im Stadtzentrum angeben, ist GUberwiegend sehr gering (3 %); am hdchsten ist er
vormittags und bzw. oder mittags. Der Arbeitsplatz wird wesentlich héufiger angege-
ben (10 %)2, wobei hier meist die Mittagszeit die héchsten Werte aufweist. Die niedrigen
Werte fiir Schule, Hochschule und Arbeitsplatz liegen u. a. daran, daB diese nur dann
als Grund fiir den Innenstadtbesuch angegeben werden sollten, wenn die entsprechen-
den Ziele im Stadtzentrum liegen; Wege von bzw. zu auBerhalb des Zentrums gelegenen
Ausbildungs- und Arbeitsstéatten soliten also nicht mit erfaBt werden.

Hier bestehen gewisse Abgrenzungsprobleme: Wahrend StraBen mit umfangreichem Einkaufs- oder
Freizeitangebot allgemein zum Stadtzentrum gerechnet werden, sind Arbeits- und Ausbildungsstatten,
selbst wenn diese zentral liegen, weniger klar zugeordnet. Die zentralen Arbeits- und
Ausbildungsplétze sollten deshalb als Grund des Innenstadtbesuchs erfaBBt werden, weil die Befragten,
héatten sie nicht dorthin gehen miissen, wahrscheinlich nicht zu diesem Zeitpunkt im FuBgédngerbe-
reich anzutreffen gewesenn wéren.

Die Bedeutung der Arbeits- und Ausbildungsstétten fir die Belebung der Innenstadt
wird durch die Frage nach dem Besuchszweck nur unvollstandig erfaBt. Die Frage da-
nach, wo der Weg durch die Innenstadt begonnen wurde bzw. enden soll, hatte bereits
gezeigt, daB durchschnittlich 29 % der bei Befragungen zur Geschéftszeit erfaBten We-
ge mit Ausbildungs- oder Arbeitsstatten zusammenhéngen; dabei wird gerne die Ge-
legenheit genutzt, damit andere Erledigungszwecke zu verbinden (s. u. Tab. 34.).

Ein Vergleich der dargesteliten Befragungsergebnisse mit den von Kuhn (1979, S. 103)
fur Nirnbergs HaupteinkaufsstraBen nach AbschluB des Innenstadtbesuchs durch da-
heim auszufiillende Fragebdgen (s. o.) erfaBten Tétigkeiten ist zwar wegen der unter-
schiedlichen Erhebungsmethoden und einiger Abweichungen bei den erfaBten Tatigkeits-

1 Die Angaben fiir Stadtbummel diirften etwas zu niedrig liegen, da Stadtbummel iiberwiegend nicht
als eigentlicher Grund des Innenstadtbesuchs aufgefaBt wird und deshaib nur auf eine gezielte
Frage (zu der die Interviewer allerdings aufgefordert waren) angegeben wird.

2 Ein Extremfall ist Disseldorf. Dort empfindet man einen groBen Teil der umfangreichen Blirogebie-
te als zum Zentrum gehdrig. In Disseldorf zieht vor allem die ,Ko6" in starkem Umfang .Pausen-
besucher” von nahegelegenen Arbeitsplatzen an: Im Tagesmittel kommen in ihr 23 % vom Arbeits-
platz und gehen anschlieBend wieder dorthin, weitere 17 % sind auf dem Weg vom oder zum
Arbeitsplatz (BolkerstraBe: 22 % + 11 %, SchadowstraBe: 13 % + 12 %). In der Ké nennt dadurch
ein Drittel der Befragten den Arbeitsplatz (u.a.) als Grund des Innenstadtaufenthaltes.
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arten nur begrenzt méglich, er erlaubt aber doch einige aufschluBreiche Beobachtungen
(s.0.Tab. 29).

Die Gesamtzahl der Tatigkeitsarten ist um ein Viertel hoher als der Durchschnitt aller
Stédte (ohne ,Schule, Arbeit"); er entspricht demjenigen von Aachen und Disseldorf. Die
haufigere Nennung mehrerer Tatigkeiten ist sicher z. T. bedingt durch die methodischen
Unterschiede zwischen unmittelbarer Passantenbefragung und schriftlichen Angaben
nach der Heimkehr vom Innenstadtbesuch. Vergleicht man nun die einzelnen Tatigkeits-
arten, so ergeben sich einige aufféllige Unterschiede.

Erheblich hédufiger werden in Nirnberg Freizeittdtigkeiten genannt. Mittags kehren die
Nurnberger ein Drittel haufiger ein (nur die Disseldorfer lbertreffen sie noch), nach-
mittags suchen sie sogar fast doppelt so haufig ein Café oder Restaurant auf. Dabei er-
reichen die am starksten auf Eink&ufe orientierten Besucher der Breiten Gasse mittags
die héchsten Werte. Auch der Schaufensterbummel wird von den Niirnbergern wesentlich
haufiger angegeben, wobei wiederum die Breite Gasse mit 65 % extrem hohe Werte er-
reicht. Méglicherweise liegt eine Ursache fir die so viel haufigere Nennung in der Ver-
wendung des engeren Begriffs ,Schaufensterbummel” an Stelle des umfassenderen Be-
griffs ,,Stadtbummel” (Spaziergang ohne Schaufensterbummel wird nur von 5 % ge-
nannt).

Im Vergleich zu den haufigeren Freizeitnennungen féllt besonders auf, daB der Anteil der
Befragten, die angeben, etwas eingekauft zu haben, in Nirnberg nur knapp denjenigen
der anderen Stédte erreicht. Dies bestétigt erneut, daB es auch in Einkaufsstraen stets
einen betrdchtlichen Anteil von Nicht-Einkdufern gibt. Dieser betrdgt im Durchschnitt
ein Drittel, in einer monofunktionalen HaupteinkaufsstraBe allerdings nur ein Viertel aller
Passanten.

Eink&ufer und Nicht-Einkaufer

Einkaufe bilden zwar weitaus die meistgenannte Tatigkeit bei Innenstadtbesuchen — nur
31 % kaufen bei ihrem Weg durch die Innenstadt nichts ein. Die besondere Attraktivitat
der Innenstédte, zumal gegentiber Shopping Centers am Stadtrand, oft aber auch gegen-
tiber untergeordneten Zentren, liegt jedoch darin, daB man Einkdufe mit anderen Erle-
digungsarten verbinden kann. Um hier bevorzugte Kombinationen zu erfassen, wurden
die Anteile der Uibrigen Tétigkeiten sowie die Gesamtzahl der Erledigungsarten getrennt
fur , Einkdufer” und ,Nicht-Einkaufer" ermittelt (Tab. 30 und Anhang-Tab. 4).

Tabelle 30:
Einkaufer (E) und Nicht-Einkdufer (NE) nach Gesamtzahl der Tatigkeitsarten und Art der
Tatigkeiten beim Innenstadtbesuch’.

%-Anteil der Befragten nach Gesamt-  durch-  %-Anteil der von Befragten genannten

zahl der Tatigkeitsarten schnittl. Tatigkeitsarten
(einschl. Einkaufen) Tatig- Stadt- Behorde, Freizeit Ausbildg.
keits- bummel  Arzt, (ohne Arbeit
arten Bank,  Stadt-
0? 1 2 3 Post usw. bummel)
E - 42 40 18 1,81 30 24 21 6
NE 8 65 24 3 1,256 37 31 29 28

1 Durchschnitt aus 12 Beispielstadten (ohne Mitheim und Opladen). Stadteweise Ergebnisse s. An-
hang-Tab. 4.
2 0 = keine Erledigung in der Innenstadt, nur hindurchgegangen.
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Im Durchschnitt aller Stadte haben 58 % der Einkédufer mindestens eine weitere Erledi-
gungsart angegeben. Der Summe der von den Einkaufern zusétzlich angegebenen Tétig-
keitsarten schwankt von Stadt zu Stadt erheblich, liegt jedoch mit durchschnittlich 81 %
beachtlich hoch — nicht zuletzt durch die zahlreichen Einkaufer mit mehr als einer zu-
sétzlichen Erledigungsart (d.h. insgesamt drei umd mehr Erledigungsarten). Von den
Nicht-Einkaufern haben dagegen nur 27 % mehr als eine Erledigungsart genannt - 8 %
von ihnen haben Gberhaupt keine der hier aufgefiihrten Erledigungsarten genannt, son-
dern sind umgestiegen, durchqueren nur die Innenstadt, wohnen dort oder haben keine
Angabe gemacht. Dadurch liegt bei den Nicht-Einkéufern die durchschnittliche Zahl der
Tétigkeitsarten relativ niedrig.

Vergleicht man die von Einkdufern und Nicht-Einkdufern angegebenen Tatigkeiten, so
muB man beriicksichtigen, daB die Prozentsummen bei den Einkéufern ohne die Einkéufe
natiirlich stets niedriger liegen, als bei den Nicht-Einkdufern, da nur ein Teil von ihnen
weitere Téatigkeitsarten angegeben hat. Dennoch zeigt das Gesamtbild starke Parallelen
zwischen den beiden Besuchergruppen. Beide spiegeln die Vielfalt des zentralen Nut-
zungsangebotes. Tabelle 30 zeigt aber auch bezeichnende Gewichtsverschiebungen zwi-
schen Einkéufern und Nicht-Einkaufern. Die nach dem Einkaufen am haufigsten genannte
Tatigkeitsart ist der Stadtbummel. Er wird oft als ein ergdnzender Bestandteil des Ein-
kaufsbesuchs angesehen, doch ist der Anteil derjenigen, die einen Stadtbummel ange-
ben, nur in zwei (von 12) Féllen bei den Einkaufern, in acht Fillen dagegen bei den
Nicht-Einkéufern deutlich héher (Durchschnitt bei den Nicht-Einkdufern 37 %, bei den
Eink&ufern bei 30 %). Das heiBt, daB Stadtbumme! auch wéhrend der Geschéftszeit kei-
neswegs nur bei Einkaufsbesuchen, sondern ebenso als eigenstéandiger Hauptgrund bzw.
erganzend zu anderen Griinden anzutreffen ist.

Die iibrigen Tatigkeitsarten (zur besseren Ubersicht hier zusammengefaBt) stehen sach-
lich in keinem so direkten Bezug zum Einkaufen, wie der Stadtbummel. Im Durchschnitt
aller befragten Stédte entfallen auf Freizeittdtigkeiten (auBer Stadtbummel), geschéftliche
Erledigungen im weitesten Sinne (einschlieBlich Arzt, Reisebiiro u. 4.) und Ausbildungs-
oder Arbeitsplatz bei den Nicht-Eink&ufern jeweils fast gleich viele Nennungen (28 - 31 %),
wiéhrend bei den Einkdufern die ersten beiden Gruppen ebenfalls haufig (21 % bzw. 24 %),
Ausbildungs- und Arbeitsplatze dagegen nur ganz selten (6 %) als Grund des Innen-
stadtbesuchs genannt werden. — Zwischen den Stéddten gibt es dabei, bedingt vor allem
durch unterschiedliche Funktionen und Befragungszeiten, erhebliche Unterschiede, auf
die hier nicht ndher eingegangen werden kann.

Téatigkeitstypen

Will man die Innenstadtbesucher nach den von ihnen ausgeiibten Tétigkeiten typisieren,
so ist die Kombination zwischen den Tétigkeitsarten wichtig (Tab. 31 und Anhang-Tab. 5).
Als Grundkategorien lassen sich unterscheiden: Einkaufen (E), Freizeit und Soziales (F)
sowie sonstige Erledigungen, einschlieBlich Ausbildung und Arbeit (S). Die Kombinations-
mdoglichkeiten dieser drei Tatigkeitskategorien lassen sich zu finf Tatigkeitstypen zusam-
menfassen:

nur E = Besucher, die nur Einkaufen;

E + F (+ S) = Besucher, die Einkaufen und Freizeittatigkeiten miteinander verbinden
(einschlieBlich derer, die noch sonstige Tétigkeiten angeben);

E + S = Besucher, die Einkaufen nur mit anderen als Freizeittétigkeiten verbinden (z.B.
mit geschéftlichen Erledigungen oder Arbeit);

F (+ S) = Besucher, die fiir Freizeittitigkeiten oder Entsprechendes im Stadtzentrum
sind, dabei nicht einkaufen, méglicherweise aber noch sonstige Erledigungen machen;
nur S = Besucher, die weder Einkédufe, noch Freizeittétigkeiten angeben, sondern nur
sonstige Erledigungen (Geschéftliches, Arzt, Ausbildung, Arbeit usw.).
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Bei der Kombination mehrerer Tatigkeitsarten kann zwar nicht gesagt werden, was der Hauptgrund
fiir den Innenstadtbesuch ist, ob jemand z.B. in erster Linie fiir einen Stadtbummel mit seiner Freundin
gekommen ist und dabei zuféllig etwas Schénes entdeckt und ihr kauft, oder ob jemand eine lange
Einkaufsliste hatte und sich am Ende, erschopft oder zufrieden, noch in ein StraBencafé setzt. Unter
dem Gesichtspunkt der ,inneren Struktur” der Stadt, der Méglichkeit fiir den Besucher, verschiedene
Tatigkeiten miteinander zu verbinden und der Notwendigkeit fiir den Planer, eine benutzerfreundliche
Mischung anzustreben, ist diese Unterscheidung aber auch nicht von vorrangiger Bedeutung.

Tabelle 31:
Tatigkeitstyp beim Innenstadtbesuch nach Befragungszeit:

E = Einkauf, Friseur, Reinigung;
F = Kultur, Kino, Poltik, Café, Restaurant, Sport, Privatbesuch, Verabredung, Stadtbummel;
S = Sonstige Erledigungen, Ausbildung, Arbeit.
Beispiel- Befragungs- Téatigkeitstyp (in %)
stédte (Zahl) zeit nurE E+F(+9S) E+S F(+S) nurS
A(3) 9-12 35 21 21 12 1
12-14 29 27 1 26 7
14-16 31 28 1 20 11
16-19 27 34 7 24 7
Mittel
9-19 31 28 13 21 9
B(12) Mittel
9-19 30 30 11 19 11
A = Durchschnitt aus 3 Beispielstddten mit Befragungen zu allen Zeitabschnitten (Bonn, Bad Godes-
berg, Koblenz).
B = Durchschnitt aus 12 Beispielstadten (ohne Milheim und Opladen).

1 Stadteweise Ergebnisse s. Anhang-Tab. 5.

Weitaus die wichtigsten Tatigkeitstypen sind die ,reinen Einkdufer” und die Einkaufer
mit Freizeittatigkeiten (und u.U. auBerdem noch anderen Tatigkeiten); sie kommen im
Durchschnitt aller Stadte gleich haufig vor (30 %), doch sind die reinen Einkaufer haufiger
im Ubergewicht. Vor allem vormittags und nachmittags ist der Anteil der reinen Einkéufer
relativ hoch, wahrend die Kombination von Einkauf und Freizeit mittags und z.T. auch
spatnachmittags besonders héufig ist. Andere als Freizeittétigkeiten werden viel seltener
mit Einkéufen verbunden (Durchschnitt 11 %) — am meisten kommt dies vormittags vor.
Freizeittatigkeiten ohne Einkaufe (aber u.U. mit sonstigen Tétigkeiten sind am dritt-
héufigsten (19 %); sie kommen besonders mittags, z.T. auch nachmittags vor. Besucher,
die ausschlieBlich andere Erledigungen als Einkéufe und Freizeittatigkeiten machen,
sind relativ selten (11 %). Vormittags ist ihr Anteil allerdings in mehreren Stédten deut-
lich héher — dies entspricht dem hdheren Vormittagsanteil des Kombinationstyps von
Einkdufen und Sonstigem.

Raumliche Unterschiede

Entsprechend der raumlichen Differenzierung der Innenstadtfunktionen sind auch die
Tatigkeitstypen von StraBe zu StraBe verschieden. Dies zeigt sich, obwohl allgemein
nach der Tatigkeit beim Innenstadtbesuch gefragt wurde und sich damit die Antworten
nicht nur auf die StraBen beziehen, in denen die Interviews stattfanden (Tab. 32).
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Die Anteile der ,Nur-Einkéaufer" sind in den weniger zentralen Geschaftsbereichen stets
geringer. Die Kombination von Einkauf und Freizeit ist in Aachen und Diisseldorf am
haufigsten in der Hauptgeschiftsstrae, in Bonn und Koblenz dagegen haufiger in den
weniger zentralen StraBen zu finden. Innenstadtbereiche mit ausgesprochener Freizeit-
orientierung fallen in Aachen (Krdmergasse/Markt) und Disseldorf (BolkerstraBe, Kénigs-
allee) besonders auf — in der BolkerstraBe gehort selbst wahrend der Geschéftszeit
jeder Dritte zu diesem Typ! In diesen beiden Stiddten haben die Haupteinkaufsstraen
besonders geringe Anteile des Besuchertyps 4 — ein Zeichen fiir die weit fortgeschrittene
Spezialisierung von Freizeitbereichen auf Kosten der entsprechenden Funktionen in den
HauptgeschéftsstraBen. Besucher mit ausschlieBlich sonstigen Téatigkeiten sind gleich-
maéBiger verteilt— ebenso diejenigen, die Einkdufe mit sonstigen Tatigkeiten verbinden.

Tabelle 32:
Tatigkeitstyp beim Innenstadtbesuch nach Befragungsstandorten.
Stadt/ Tatigkeitstyp (in %)’
StraBe nurE E+F(+8S) E+S F(+8S) nurS
Aachen
AdalbertstraBe 22 54 17 4 4
Dahmengraben 33 36 19 8 4
Kramergasse/Markt 15 39 9 23 13
Bonn
Remigiusstrafle 30 30 12 19 9
SternstraBe 19 38 16 20 7
Dusseldorf
Schadowstralle 20 46 14 10 10
BolkerstraBe 16 31 10 32 12
Kdnigsallee 15 36 13 24 13
Koblenz
LohrstraBe 33 23 8 26 10
Zentralplatz 28 30 12 23 8

1 E = Einkauf, F = Freizeit, S = Sonstiges; ausfuhrlicher s.o. Tab. 31.

Der Gesichtspunkt der réumlichen Differenzierung der Besucherstruktur soll hier nicht
weiter vertieft werden®. Schon diese erste Analyse zeigt, daB bei Passantenbefragungen
mehr als bisher darauf geachtet werden sollte, an welchen Stellen die Passanten ange-
sprochen werden, weil dies von erheblichem EinfluB auf die Benutzerstruktur sein kann.
Vor allem aber miBte die Planung im Interesse einer méglichst vielféltigen, ,urbanen*
Nutzungs- und Kommunikationsstruktur darum bemiiht sein, eine zu starke Spezialisie-
rung und funktionale Absonderung der Tétigkeitsberichte zu vermeiden, weil die Benut-
zer groBenteils verschiedene Tatigkeitsarten miteinander verbinden. Die Integration der
verschiedenartigen Angebote kann erreicht werden einerseits durch engere raumliche
Nachbarschaft bzw. Durchmischung, andererseits durch bessere Verbindungswege
zwischen den verschiedenen Teilbereichen, die heute oft durch stark befahrene StraBen
voneinander getrennt sind (besonders in Aachen und Dusseldorf). Dies wére eine wesent-
liche Funktion komplexer FuBgéngerbereiche, die eben liber die HaupteinkaufsstraBen
hinausgehen muBten.

3 Siehe dazu ausfihrliches am Beispiel von 5 Niirnberger StraBen Kufin (1979).
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Berufsspezifische Unterschiede

Die Tatigkeiten beim Innenstadtbesuch hangen mit dem Beruf der Innenstadtbesucher
zusammen (Tab. 33). So ist der Anteil der Nur-Einkdufer bei den Hausfrauen fast immer
am hochsten (nur eine Ausnahme, Durchschnitt 37 %). Allerdings gibt es bei der Hélfte
der Stidte nur relativ geringe Unterschiede zu einer oder mehreren der anderen
Gruppen. Am geringsten ist der Anteil der Nur-Einké&ufer bei den Schiilern (3 Ausnahmen,
Durchschnitt 23 %), doch sind auch hier die Unterschiede meist nur gering. Die Kombi-
nation von Einkéufen und Freizeittatigkeiten (u.U. auch noch sonstigen Tétigkeiten) ist
bei Hausfrauen ebenfalls am haufigsten (36 %) — hier sind die Unterschiede jedoch sehr
gering (niedrigste Anteile: Schiller und Berufstatige mit 29 % bzw. 28 %). Auch bei der
Kombination von Einkéufen mit sonstigen Besuchszwecken (ohne Freizeit) stehen die
Hausfrauen im Durchschnitt knapp an der Spitze (16 %) und Schiiler sowie Berufstatige
am Ende (10 % bzw. 12 %), ohne daB hier die Unterschiede aussagekraftig waren.
Nimmt man alle mit Einkaufen verbundenen Innenstadtbesuche zusammen, so zeigt sich,
daB nur 12 % der Hausfrauen im Stadtzentrum nicht auch etwas eingekauft haben. Die
zweithdchste Bedeutung haben Einkaufe bei Rentnern (26 % ohne Eink&ufe). Sowohl
Berufstitige, wie Schiiler sind dagegen wesentlich hdufiger (36 % bzw. 39 %) aus-
schlieBlich aus anderen Griinden im Stadtzentrum; dabei spielt das alleinige Aufsuchen
von Ausbildungs- oder Arbeitsplatz, das einen Teil dieses Typs bildet, keineswegs die
groBte Rolle, sondern, vor allem bei Schiilern und Studenten, das Freizeitangebot der
Innenstadt im weitesten Sinne.

Tabelle 33:
Tatigkeitstyp beim Innenstadtbesuch nach dem Beruf des Bef ragten'.
Berut Tatigkeitstyp (in %)?

nurE E+F(+8) E+S F(+S) nurS
Hausfrau 37 36 16 7 5
Schiiler, Student 23 29 10 3N 8
Rentner 28 33 14 18 8
Erwerbstétiger 25 28 12 20 16

1 Durchschnitt aus 8 Stadten mit Befragungen zu mindestens 3 Tageszeiten (ohne Milheim und
Opladen).
2 E = Einkauf, F = Freizeit, S = Sonstiges; ausfiihrlicher s.o. Tab. 31.

Insgesamt spielen Einkéufe bei Hausfrauen zwar die groBte Rolle, doch nennt die
Mehrzahl der einkaufenden Hausfrauen zuséatzlich andere Tétigkeitsarten beim Innen-
stadtbesuch (37 % zu 51 % bzw. 1 : 1,4). Auch die Hausfrauen, die im Mittelpunkt der
Uberlegungen von Planern, Politikern und Interessenvertretern fiir ein ,optimales Ein-
kaufszentrum Innenstadt stehen, haben also lberwiegend weitreichende Besuchs-
griinde! Bei den Einkéufern aus anderen Gruppen spielen die zusétzlichen Tatigkeits-
mdglichkeiten sogar eine noch gréBere Rolle (1 : 1,6/1,7). Das meist mit sozialen Kon-
takten verknlpfte Freizeitangebot der Innenstadt wird vor allem von Rentnern (51 %)
und Schilern (60 %!) wahrgenommen, es hat aber auch fiir die Hausfrauen (43 %) und
Berufstatige eine erhebliche Bedeutung.

Zusammenhang mit dem Besuchstyp

Die Art der Titigkeit beim Innenstadtbesuch hangt nicht nur unmittelbar mit den sozialen
Merkmalen des Besuchers zusammen, sondern auch mit dem vorhergehenden und an-
schlieBenden Aufenthaltsort, wie er in Kapitel 5.1 als ,Besuchstyp” erfalt wurde (s.o.
Tab. 28). Den drei wichtigsten Besuchstypen Wohnung - Innenstadt — Wohnung, Arbeits-
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platz - Innenstadt - Wohnung (oder umgekehrt) und Arbeitsplatz — Innenstadt — Arbeits-
platz entsprechen deutlich unterschiedliche Tétigkeitstypen (Tab. 34).

Tabelle 34:
Tatigkeitstyp beim Innenstadtbesuch nach Besuchstyp'

Tatigkeitstyp (in %)°
Besuchstyp® nurE  E+F(+S)  E+S F(+S) nurS
wIw 36 34 15 1 5
WIA/AIW 27 24 15 14 21
AlA 16 21 13 30 20

1 Durchschnitt aus 8 Stadten mit Befragungen zu mindestens 3 Tageszeiten (ohne Milheim und
Opladen).

2 | = Innenstadt, W = Wohnung, A = Arbeitsplatz. Zum Anteil der Besuchstypen s. Tab. 28.

3 E = Einkauf, F = Freizeit, S = Sonstiges. Ausfiihrlicher s.0. Tab. 31.

Der Tatigkeitstyp der Nur-Einkdufer erreicht iiberwiegend bei den rein wohnungs-
bezogenen Besuchstypen den hdchsten Anteil (36 %). Bei Besuchern auf dem Arbeitsweg
ist er von geringerer Bedeutung (27 %). Die in einer Arbeitspause durch das Zentrum
gehenden Besucher sind am seltensten nur zum Einkaufen im Zentrum (16 %)*. Auch
die Kombination von Einkauf und Freizeit (liberwiegend Stadtbummel) ist bei den rein
wohnungsbezogenen Besuchstypen am haufigsten (34 %) und bei den in einer Arbeits-
pause Kommenden am seltensten (21 %). Bei der Kombination von Einkdufen mit son-
stigen Erledigungen (ohne Freizeit) ist das Bild uneinheitlich. In drei Stddten haben hier
die in einer Arbeitspause Kommenden den héchsten Anteil (dies ergibt sich z.T. bereits
daraus, daB bei zentral gelegenen Arbeitsplétzen ,Arbeit" mit als ein Grund des Innen-
stadtaufenthaltes gerechnet wurde). Im Durchschnitt aller Stadte sind bei den drei
Besuchstypen Einkdufe und sonstige Erledigungen etwa gleich oft miteinander kombi-
niert. Nimmt man alle mit Eink&ufen verbundenen Tétigkeitstypen zusammen, so sind
diese bei den rein wohnungsbezogenen Besuchen ganz dominierend (85 %), bei Besu-
chern auf dem Arbeitsweg machen sie knapp zwei Drittel der Tétigkeiten aus und bei in
der Arbeitspause kommenden Besuchern genau die Hélfte.

Freizeitaktivitidten (u.U. kombiniert mit sonstigen Tétigkeiten auBer Einkaufen) sind vor
allem flr in einer Arbeitspause kommende Besucher charakteristisch (30 %). Bei Besu-
chern auf dem Arbeitsweg kommen sie nur halb so hdufig vor und unter den rein woh-
nungsbezogenen Besuchern sind es noch etwas weniger. Sonstige Erledigungen ohne
Einkauf und Freizeit sind vor allem flir mit dem Arbeitsplatz zusammenhéngende Besuche
von Bedeutung (20 % - 21 %).

Insgesamt bestatigt die in Tabelle 34 vorgenommene Kombination von Besuchs- und
Tatigkeitstypen, daB die nicht rein wohnungsbezcgenen Innenstadtbesucher einen we-
sentlichen Faktor fir die Vielfalt und Differenzierung der Tétigkeiten im Stadtzentrum
bilden.

Rolle der ,Passantenmagneten*

In Anbetracht der besonderen Bedeutung, die man allgemein bei der Planung von Stadt-
Zentren und speziell bei der Ausweisung von FuBgéngerbereichen den als ,Passanten-

4 Wenn der Arbeitsplatz im Stadtzentrum lag, wurde er als ein Grund fiir den Innenstadtbesuch bewer-
tet. Dadurch sind reine Einkdufer bei mit dem Arbeitsplatz zusammenhéngenden Besuchstypen not-
wendigerweise geringer.
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magneten” wirkenden groBen Waren- und Textilkaufhausern zumiBt, wurde bei den
Passantenbefragungen erfaBt, in welchem Umfang die einkaufenden Innenstadtbesucher
diese Betriebe aufsuchen. Weitere Griinde fiir diese Frage waren einerseits die von den
GroBbetrieben ausgehenden Strukturverdnderungen (Flachenerweiterung der GroBbe-
triebe und Mietpreissteigerungen in ihrem Gravitationsfeld), andererseits die z.T. ideo-
logisch motivierte Kritik an der stadtebaulichen und oft auch planungspolitischen Son-
derrolle dieser Unternehmen.

Tabelle 35:
Anteil der Einkaufenden, die ein Waren- oder Textilkaufhaus aufsuchen und Anteil der in
ein Waren- oder Textilkaufhaus Gehenden, die auBerdem ein Fachgeschéft aufsuchen.

Stadt/ Waren-/Kaufhausbesucher % der Warenhausbesucher, die
StraBe in % aller Einkaufenden auBerdem Fachgeschifte aufsuchen
Aachen 75 74
AdalbertstraBe 80 69
Dahmengraben 82 76
Krémergasse 53 80
Bielefeld 70 81
Bochum 74 66
Bonn 69 73
RemigiusstraBe 72 72
SternstraBe 66 74
Dortmund 75 77
Diisseldorf 63 61
SchadowstraBe 87 59
BolkerstraBe 40 66
Konigsallee 52 62
Hamm 77 64
Koblenz 81 61
LohrstraBe 80 63
Zentralplatz 82 52
Leverkusen 89 33
Soest 61 73
Mittel 74 65

Die Befragungen ergaben eine ganz hervorragende Bedeutung der Passantenmagneten,
die im Durchschnitt aller Stidte von 74 % der Einkaufer aufgesucht werden (Tab. 35).
Zwar ist die Streuungsbreite zwischen den Stadten relativ gering, doch lassen die Unter-
schiede z.T. gut die jeweilige Situation des Zentrums erkennen: Leverkusen mit seinem
neu errichteten zentralen Einkaufsbereich hat den héchsten Anteil (89 %); es folgen mit
einigem Abstand Koblenz und Essen, in denen ebenfalls Warenhduser stark dominieren;
den geringsten Anteil hat Soest, in dem es diese Vertriebsform erst ansatzweise gibt.

Die Aufgliederung nach einzelnen Befragungsstandorten fiir Aachen, Bonn, Diisseldorf
und Koblenz weist auf erhebliche Unterschiede zwischen den einzelnen StraBen des Zen-
trums hin. In ausgesprochenen KaufhausstraBen gehen 80 % und mehr der Einkéufer in
derartige Geschéfte (Ausnahme: RemigiusstraBe in Bonn). In nahegelegenen Neben-
geschéftsstraBen sinkt der Anteil deutlich ab — immerhin betrdgt er selbst in der Dissel-
dorfer Altstadt (BolkerstraBe) noch 40 % und in der renommierten ,K6" sogar 52 %.
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Stérkere, aber oft noch typischere Schwankungen zeigen sich beim Anteil der Waren-
und Textilkaufhausbesucher, die auBerdem noch Fachgeschéfte aufsuchen. In Lever-
kusen ist er extrem niedrig (33 %) — ein Zeichen fiir das einseitige Nutzungsangebot und
Kauferverhalten in dieser als integriertes Shopping-Center angelegten Stadtmitte. Auch
in Essen ist er ausgesprochen niedrig (54 %). In den librigen Stadten liegt der Anteil
meist zwischen 61 % und 73 %. Die straBenweise Aufschllsselung zeigt, daB die Waren-
hausbesucher vor allem bei randlichen und einseitig strukturierten Warenhausbereichen
stark iberdurchschnittlich auf diesen Betriebstyp fixiert sind. Diese einseitig orientierte
Gruppe wird bei der Analyse der zu FuB im Zentrum zuriickgelegten Wege durch ihre
kurzen Wege hervorstechen.

5.4 Verdnderungen der Tétigkeiten wahrend der Geschéftszeit nach
dem Umbau eines FuBgéngerbereichs

Der einzige systematische Vergleich von Tatigkeiten und Zusammensetzung der Innen-
stadtbesucher vor und nach dem Umbau eines FuBgéngerbereichs erfolgte bisher im
Rahmen einer vom Innenministerium des Landes Nordrhein-Westfalen vergebenen
+Untersuchung zur Nutzung innerstéadtischer Freirdume am Beispiel der Innenstadt Mil-
heim/Ruhr® durch das Institut fliir angewandte Sozialwissenschaften (Schulz-Heising
1978). Die erste Befragung fand im Marz 1974 unmittelbar vor der Eréffnung des im Bau
befindlichen FuBgéngerbereichs statt, die zweite folgte im September 1974'.

Zwar kdnnen Bedenken geltend gemacht werden, wenn aus dem Vergleich zweier auf
1 - 2 Tage beschrénkter Befragungen im Abstand eines halben Jahres Aussagen liber die
Auswirkungen von FuBgéngerbereichen gewonnen werden sollen®. Es kann aber zumin-
dest gepriift werden, ob sich gewisse in sich konsistente Entwicklungstrends beobachten
lassen. Die quantitativen Ergebnisse kénnen dabei nur als Trendanzeiger verstanden
werden.

Besondere methodische Probleme ergeben sich beim Vergleich der beiden Befragungen daraus,
daB erstens die untersuchten Merkmale tageszeitlich unterschiedlich ausgepragt sind und auch
tageszeitlich unterschiedliche Verdnderungen zu erwarten sind und daB zweitens die Anteile der
einzelnen Tageszeiten am Passantenaufkommen der insgesamt erfaBten Zeit sich verschieben. Aus
diesem Grund werden zunichst fiir jede Tageszeit getrennt Angaben ermittelt; anschlieBend werden
die Durchschnittswerte anhand der mit dem gezdhiten Passantenaufkommen gewichteten Tages-
zeitenwerte errechnet. Erst diese Durchschnittswerte sind reprasentativ flr die Verdnderung der
Benutzerstruktur.

Obwohl das Einkaufsangebot gleichzeitig mit dem Umbau des FuBgangerbereichs durch
die Erdffnung eines integrieten Einkaufszentrums am Hans-Béckler-Platz erheblich
erweitert wurde, blieb der Anteil derjenigen Befragten, die in der Innenstadt einkauften
oder geschéftliche Dinge u.a. erledigten, im Tagesdurchschnitt unveréndert bei 100 %
(Tab. 36). Auch der Anteil derjenigen, die auf dem Arbeits- oder Schulweg oder beim
Umsteigen den FuBgéangerbereich durchquerten, blieb etwa gleich. Die Freizeittatigkei-
ten im weiteren Sinne (Bummel, Einkehren, private Besuche) nahmen dagegen von 67 %

1 Das Forschungsprojekt wurde sehr kurzfristig vergeben. Dadurch konnte die Benutzerstruktur vor
der 1973 begonnenen Sperrung des Individualverkehrs nicht mehr erfaBt werden.
Die Temperaturen waren etwa gleich, die Witterung war im September freundlicher.

2 So fehlen bisher Erfahrungen dariiber, wie konstant die Benutzerstruktur ist, wenn man z.B. immer
am gleichen Wochentag {iber einen ldngeren Zeitraum hinweg befragt. Die Stetigkeit der tageszeit-
lichen Verteilung der Passanten (Heidemann 1967) 148t allerdings auf eine Konstanz der Besuchs-
zwecke schlieBen — ebenso wie die in Kap. 6 analysierte Verdnderung der tageszeitlichen Verteilung
auf eine veranderte Besucherstruktur hinweist.
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Tabelle 36:
Wichtigster Besuchszweck und sonstige Tatigkeiten beim Besuch der Innenstadt von
Miilheim vor und nach dem Umbau des FuBgéngerbereichs (Mérz 1974/September 1974).

EG = Einkauf, Friseur, geschéftl. Erledigung, Behorde, Bank, Arzt u.a.
F = Bummel, Einkehren, privater Besuch.
W = Arbeitsweg, Schulweg, nur hindurchgegangen.

Befragungszeit (M = Marz, S = September)

10-18 10-12 12-14 14-16 16-18
M S M S M S M S M S
Anteil an der Tages-
summe der Passanten 100 100 236 256 233 19,1 214 21,7 31,7 337
Wichtigster Zweck EG 70 67 81 76 66 61 72 68 64 63
(in %) F 23 32 16 22 24 33 25 32 27 39
w 9 6 6 5 1" 9 10 7 9 5
sonstige Anldsse EG 30 33 38 37 31 33 29 33 24 29
(in %) F 44 47 45 48 38 43 47 50 47 47
w 3 5 3 5 4 8 3 3 3 4
alle Anlasse EG 100 100 119 113 107 94 101 101 88 92
(in %) F 67 79 61 70 62 76 72 82 74 86
w 18 1 19 10 15 17 13 10 12 9
durchschnittliche
Nennungen je 179 190 189 193 174 187 18 193 174 187
Befragten
Fin % von EG
wichtigster Zweck 33 48 20 29 36 54 35 47 42 62
alle Anlasse 67 79 51 62 64 81 4l 81 84 93

Quelle: Erhebungen des INFAS (unver6ff. Zwischenbericht).

Die Angaben fir die gesamte Befragungszeit 10 - 18 Uhr wurden durch die Gewichtung der zu den
vier Tageszeiten ermittelten Ergebnisse mit dem jeweiligen Passantenanteil dieser Zeit im FuBginger-
bereich SchloBstraBe gebildet. Sie weichen von den Durchschnittswerten aller Befragten, wie sie das
INFAS angibt, ab.

auf 79 % zu. Insgesamt stieg dadurch die Zahl der von den Befragten angegebenen
Tétigkeitsarten von 1,79 auf 1,9 an.

Wahrend das Spektrum aller Besuchsanlédsse abgesehen von der Zunahme der Freizeit-
tatigkeiten aufféllig konstant bleibt, ergibt die Frage nach dem wichtigsten AnlaB des
Innenstadtbesuchs eine deutliche Gewichtsverschiebung. Das Einkaufen und die ge-
schéftlichen Erledigungen (aber auch Schul- und Arbeitswege) werden seltener, Privat-
besuche und Freizeittatigkeiten dagegen haufiger als wichtigster Besuchsgrund genannt.
Betragt das Verhéltnis der Freizeitzwecke zu den Einkédufen und geschiftlichen Erledi-
gungen im Méarz noch 1 : 3, so steigt es bis September auf knapp 1 : 2! Bei den sonstigen
Erledigungen nehmen dagegen durch héaufigere Mehrfachnennungen, d.h. durch eine
groBere Vielfalt der Besuchszwecke, alle Besuchszwecke gleichermaBen zu.

Die geschilderten Veranderungen konzentrieren sich auf den Mittag (12 - 14 Uhr) und
den spaten Nachmittag (16 - 18 Uhr). Dann gewinnen die Freizeittétigkeiten gegenuber
den Einkdufen und geschiftlichen Erledigungen als wichtigster Besuchszweck etwa
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doppelt so stark, wie zu den beiden (ibrigen Tageszeiten. Nimmt man alle Anlésse zusam-
men, so steigen die Freizeittdtigkeiten mittags am starksten an (von 64 % auf 81 % der
Einkdufe und geschéftlichen Erledigungen); zu den Uibrigen Zeiten nehmen sie etwa
gleich stark zu. Am Spétnachmittag erreichen sie dabei fast die Bedeutung der Einkéufe
und geschéftlichen Erledigungen (86 % : 92 %).

Die Umgestaltung zum FuBgéangerbereich wirkt sich also in erster Linie auf die subjektive
Gewichtung der Tatigkeitsarten aus: Den eher zweckrationalen Tétigkeiten wird eine
geringere, den eher freizeitorientierten Tatigkeiten eine gréBere Bedeutung beigemes-
sen. Insgesamt nehmen dabei mehr Besucher das innerstédtische Freizeitangebot wahr.
Dies zeigt sich auch in einem etwas héheren Anteil von Befragten, die Bekannte getroffen
haben oder noch verabredet sind (Marz 28 %, September 31 %), sowie in einem héheren
Anteil zu mehreren kommender Befragter (Marz 29 %, September 34 %).

Hinsichtlich der Besucherstruktur lassen sich nicht so eindeutige Trends feststellen, wie
beim Besucherverhalten®. Dies deutet darauf hin, daB die oben festgestellten Verande-
rungstrends nicht in erster Linie dadurch zustandekommen, daB nun andere Gruppen
das Geschehen in der Innenstadt bestimmen, sondern zumindest zum groBen Teil da-
durch, daB sich die gleichen Innenstadtbesucher nach dem Umbau des FuBgéngerbe-
reichs anders verhalten.

Besonders deutlich zeigen sich die Auswirkungen des Umbaus zum FuBgéngerbereich
in der Beurteilung dieser MaBnahme durch die Innenstadtbesucher. Die grundséatzliche
Zustimmung ist vorher wie nachher gleich liberwéltigend (92 % finden den FuBgénger-
bereich eine gute Lésung, nur 8 % bzw. 6 % sehen dabei auch Nachteile). Die Begriin-
dungen dafiir lassen jedoch eine erheblich verdnderte Wahrnehmung erkennen: Die
Beseitigung der Verkehrsgefahren und Beldstigungen wird vorher von 47 %, nachher von
38 % genannt; an die besseren Einkaufsmoglichkeiten denken vorher 25 %, nachher nur
noch 17 %. Dagegen werden freizeitorientierte Gesichtspunkte wie ,Stadtbild, Cafés,
Bummeln, Leute beobachten, Atmosphére”, an die vorher nur 8 % gedacht hatten, nach
der konkreten Erfahrung mit dem FuBgéangerbereich von 24 % genannt. Die Freizeit-
aspekte erreichen vor dem Umbau nur 11 % der eher zweckrational erlduterten Begriin-
dungen, nachher dagegen 44 %.

Damit zeigen sich im Urteil der Innenstadtbesucher dieselben Verdnderungstendenzen
von eher zweckrationalen zu stirker sozialen Perspektiven, wie sie bei der Analyse der
von Planern und Politikern in die Uberlegungen einbezogenen Ziele festgestellt wurden.
Die relativ langsame Anerkennung sozialer Zielsetzungen als eigensténdige Begrin-
dungen fir die Einflihrung von FuBgangerbereichen diirfte unter anderem daran liegen,
daB die Planer deren Bedeutung (und vor allem deren Bedeutungszuwachs) nirgends
empirisch erfassen, sondern bestenfalls als Burger in teilnehmender Beobachtung
erleben. Hier kommt Erhebungen, wie sie in Milheim durchgefiihrt wurden, und der ziel-
orientierten Auswertung ihrer Ergebnisse eine besondere Bedeutung im Innovations-
prozess des Ausbaus von FuBgéngerbereichen zu.

5.5 Kontakte in der Innenstadt wéhrend der Geschéftszeit

Eine Auswirkung von FuBgéngerbereichen, der zunehmend mehr Wert beigemessen
wird, ist die Férderung sozialer Kontakte zwischen den Zentrumsbesuchern. Zwar bedeu-

3 Der Anteil der Hausfrauen nimmt vormittags ab (27 %/22 %) und am frihen Nachmittag zu (23 %/
32 %); derjenige der Schiiler nimmt vormittags und mittags zu (7 %/12 % bzw. 14 %/20 %) und spét-
nachmittags ab (16 %/10 %); derjenige der Rentner nimmt am frithen Nachmittag ab (19 %/12 %);
der Anteil der Berufstétigen @ndert sich den ganzen Tag Uber nur geringfiigig.
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tet jede Erledigung in einem Geschéft oder in einer sonstigen Einrichtung des Stadt-
zentrums soziale Kontakte (man wird beraten, muB bezahlen usw.), diese sind aber
iberwiegend distanziert und unpersénlich (u.U. etwas weniger bei ,Stammkunden*).
Fiir die ,,soziale Qualitat” eines Stadtzentrums wichtiger sind die Privatkontakte, die sich
oft zuféllig ergeben und fiir die in FuBgéngerbereichen mehr Mdglichkeiten bestehen:
Die gilinstigeren Umweltbedingungen und vielleicht auch eine geénderte Einstellung zum
Innenstadtbesuch scheinen dazu zu fiihren, da man mit zuféllig getroffenen Bekannten
eher einen kleinen Schwatz macht und sich nicht nur im Vorbeihasten griiBt — oder
lbersieht.

Erste Versuche, quantitative Anhaltspunkte fiir die Haufigkeit persénlicher Kontakte zu
gewinnen, wurden bei qualitativen Passantenbeobachtungen gemacht (s.0. Kap. 4.3).
Im Rahmen dieser Arbeit wurde bei den Passantenbefragungen als ein Indikator fiir
personliche soziale Kontakte (auBer mit den unmittelbaren Begleitpersonen) gefragt, ob
man auf dem Weg durch die Innenstadt Bekannte getroffen hat oder noch verabredet ist.

Da sich ein erheblicher Teil dieser Kontakte zuféllig ergibt, die Befragten ihren Innenstadtbesuch aber
Uiberwiegend noch nicht abgeschlossen haben, sind die auf diese Frage gegebenen bejahenden
Antworten sicher zu niedrig. Da jedoch die Verzerrung fiir alle Gruppen etwa gleich sein durfte und
die Aufenthaltsdauer zum Zeitpunkt der Befragung nach Passantenbefragungen des INFAS (1974)
auch zu den verschiedenen Befragungszeiten — liberraschenderweise — etwa gleich ist', kann man
zumindest die Relationen derjenigen, die Bekannte getroffen haben, interpretieren.

Im Durchschnitt aller Stédte hat gut ein Drittel der Befragten Bekannte getroffen oder ist
noch verabredet (34 %). Die Unterschiede zwischen den Stéadten sind liberwiegend gering
und z.T. auf die Befragungszeit oder die Zusammensetzung der Befragten (hdherer
Schileranteil) zurickzufiihren. Aufféllig hoch ist der Anteil in den Mittelstédten Opladen
und Soest (47 %).

Die Kontakth&ufigkeit hingt zusammen mit sozialen Merkmalen der Befragten und mit
der Tageszeit (z.T. interdependent). Die Unterschiede sind im Durchschnitt aller Stadte
relativ gering, in einzelnen Stadten ergeben sich allerdings stirkere Gegensatze. Weitaus
die meisten Kontakte haben Schiiler und Studenten (48 %). Hausfrauen haben in 6 von 13
Stadten die wenigsten Kontakte, doch ist die Differenz zu den beiden Gbrigen Gruppen
meist gering (Durchschnitt 29 %, Erwerbstétige 30 %, Rentner 32 %). Beachtlich er-
scheint, daB die Rentner in 7 Stédten die meisten oder zweitmeisten Kontakte haben —
dies unterstreicht die soziale Funktion der Innenstadt fiir eine oft isolierte gesellschaft-
liche Randgruppe. Entsprechend dem héheren Anteil von Schiilern und Studenten
haben Jugendliche die meisten Kontakte (43 %); zwischen den Gbrigen Altersgruppen
bestehen nur geringe Unterschiede (30 % - 33 %), wobei wieder die Alten relativ héhere
Anteile haben.

Die Kontakthaufigkeit nimmt im Laufe des Tages spiirbar zu. Vormittags ist sie am
geringsten (30 %), spétnachmittags am hdéchsten (40 %); mittags und am frilhen Nach-
mittag liegt sie in der Mitte. Beim Vergleich der verschiedenen Befragungsstandorte
innerhalb der Stédte zeigen sich liberwiegend nur geringe Unterschiede. Einzige Aus-
nahme ist die BolkerstraBe in der Disseldorfer Altstadt, deren Besucher um die Halfte
héufiger Bekannte getroffen haben, als die tibrigen Diisseldorfer Zentrumsbesucher
(33:22).

Insgesamt bilden Kontakte mit Bekannten einen h&ufigen Bestandteil von Innenstadt-
besuchen. Schlissige Aussagen Gber Zusammenhénge mit der augenblicklichen Stadt-

1 Bis zu einer Stunde waren zum Zeitpunkt der Befragung in der Innenstadt unterwegs 10 - 12 Uhr:
69 %, 12 - 15 Uhr: 65 %, 15 - 18 Uhr: 66 %. Ober zwei Stunden waren unterwegs 8 % bzw. 15 % bzw.
13 % (lange Aufenthalte waren also vormittags logischerweise seltener). (Wohnen in FuBgénger-
bereichen 1974, Bericht 2, Frage 4, S. 43).
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struktur scheinen an Hand des vorliegenden Materials nicht méglich. Dafiir miiBte man
u.a. erfassen, wo, wie oft und bei welchen Gelegenheiten Bekannte getroffen wurden,
ob es sich um eine Verabredung oder einen Zufall handelte, wie lange der Kontakt mit
den Bekannten dauerte und wie intensiv er war. Die Bedeutung der Kontakte fur die Innen-
stadtbesucher kann also nur durch entsprechende Erhebungsverfahren erfat werden.
Immerhin gibt es zahlreiche Hinweise darauf, daB sie eine wesentliche Rolle fiir das
»Stadterlebnis” und die Bindung der Birger an ihr Stadtzentrum spielen.

5.6 Tatigkeiten auBerhalb der Geschiftszeit

Nach Biiro- und LadenschluB sind die im Stadtkern sich bietenden Téatigkeitsmoglich-
keiten selbstversténdlich erheblich geringer. Um Art und Umfang der dann vorkommen-
den Tétigkeiten zu erfassen, wurden in Bonn abends und sonntagnachmittags entspre-
chende Befragungen durchgefiihrt (Tab. 37). Dabei zeigt sich, daB die Befragten etwa
ebenso viele Tatigkeitsarten angeben wie zur Geschéftszeit, daB aber die Zusammen-
setzung viel einseitiger ist. Dies kommt vor allem durch den auBerordentlich hohen
Anteil des Stadtbummels, der fast von jedem Befragten angegeben wird (82 % bzw. 89 %).
Dies bedeutet, daB sich auBerhalb der Geschiftszeit fast jeder Innenstadtbesucher
bewuBt Zeit und MuBe 18Bt, die Innenstadt zu ,,erleben” und die von ihr ausgehenden
vielféltigen Informationen (Menschen, Angebote, Bauten) in sich aufzunehmen, wahrend
zur Geschéftszeit die Mehrzahl nicht die Mdglichkeit hierzu hat. Darin liegt auch die
besondere Bedeutung der in Kap. 3.5 beschriebenen Verlagerungen der Freizeit-Passan-
tenstrome.

Tabelle 37:
Tatigkeitsart beim Innenstadtbesuch in Bonn und Niirnberg abends, sonntagnachmittags
und zur Geschéftszeit nachmittags.

Tatigkeitsart (in %-Mehrfachnennungen)

Befragungszeit abs. Zahl Kultur Cate Privat- Stadt-  sonstige Tatigkeits-
der Kirche Sport besuch bummel' Titig- arten je

Iinterviews Restaur. Verabred. keiten? Befragten®

Bonn:

abends 525 26 43 16 82 10 1,8

sonntagnachmittags 329 19 39 12 89 3 1,6

Geschifts. 16 - 19 Unhr 355 5 23 8 39 98 1,7

Nurnberg*

abends 104 24 49 17 71 56 2,2

sonntagnachmittags 107 21 41 8 81 33 18

Geschéftszeit

14.30 - 16.30 Uhr 104 13 27 8 58 84 19

1 InNirnberg: ,Schaufensterbummel” + ,Spaziergang” (58 + 13/72 + 10).
2 In Nirnberg ohne ,etwas Bestimmtes gesucht*”.

3 Am Sonntag besonders in der KaiserstraBe EinfluB des , Altstadtfestes”.

4 Quelle fir Niirnberg: Kuhn (1979, S. 103).

Die gastronomischen Einrichtungen, denen man gemeinhin eine entscheidende Bedeu-
tung fur die Belebung der Innenstadt beimiBt, werden zwar als zweithaufigster Besuchs-
zweck genannt, ihr Anteil ist aber doch mit 43 % bzw. 39 % relativ gering: weit mehr als
die Hélfte der Innenstadtbesucher verlassen des Zentrum, ohne eingekehrt zu sein!
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Immerhin ist der Anteil der Einkehrenden fast doppelt so hoch, wie werktagnachmittags
(23 %). Am nachsthaufigsten werden kulturelle, politische oder kirchliche Veranstaltun-
gen als Besuchsgrund angegeben, wobei deren Anteil abends deutlich héher liegt. Einige
Bedeutung haben schlieBlich noch die Privatbesuche und Verabredungen — wiederum
vor allem abends.

Bei der Interpretation der Tatigkeitsanteile muB berucksichtigt werden, daB sich die Befragung an die
Passanten auf der StraBe richtet. Damit haben Personen in Gaststétten oder kulturellen Veranstaltun-
gen nur auf dem Hin- oder Riickweg (der oft mit einem Bummel verbunden wird) die Chance, in die
Befragung aufgenommen zu werden. Bei einer Erfassung aller Innenstadtbesucher (z.B. durch Haus-
haltsbefragungen) diirften die Anteile der Gaststétten- und Veranstaltungsbesucher hoher liegen.

In der beruflichen und sozialen Zusammensetzung der Innenstadtbesucher gibt es
auBerhalb der Geschéftszeit einige typische Verénderungen, die allerdings Gberwiegend
nicht stark sind.

Der Anteil der Hausfrauen und vor allem der Rentner sinkt, derjenige der Schuler steigt leicht. Die
Arbeiter, die zur Geschiftszeit durch ihren meist cityferneren Arbeitsplatz und strafferen Arbeits-
rhythmus gegeniiber den Angestellten und Beamten weniger Gelegenheit zu Kurzbesuchen im FuB-
géngerbereich hatten, erreichen nun einen hoheren Anteil; der Anteil der Beamten und Angesteliten
nimmt geringfiigig zu.

In der Altersgliederung nimmt die jiingste Klasse deutlich zu, wahrend die beiden dlteren Klassen
abnehmen. Abends ist die ,Verjingung“ starker als sonntagnachmittags.

Die Innenstadtbesuche werden auBerhalb der Geschiftszeit keineswegs alle von der Wohnung begon-
nen. Sonntagnachmittags liegt dieser Besuchstyp zwar etwas Uber dem Geschéftszeiten-Anteil (63 %
zu 52 %), abends kommt dagegen nur knapp die Hélfte der Innenstadtbesucher (49 %) von der
Wohnung, wéhrend die iibrigen 2.T. von ihrer Arbeits- oder Ausbildungsstéitte kommen (9 %), meist
aber vorher noch an anderen Stellen auBerhalb der Innenstadt waren.

Die besucherspezifischen Unterschiede in den Tétigkeiten der Innenstadtbesucher sind
auBerhalb der Geschiéftszeit nur schwach ausgeprégt (Alter stérker als Beruf). Als einzi-
ges zeichnet sich ab, daB junge Besucher héufiger einkehren oder zu Veranstaltungen
gehen und seltener zu einem Stadtbummel kommen. Weitaus am héufigsten geben die
Besucher mittleren Alters (34 - 49 Jahre) Stadtbumme! an — sie kehren andererseits
etwas seltener ein.

Kuhn (1979) hat in Nirnberg ebenfalls die Tatigkeiten auBerhalb der Geschéftszeit erfaft.
Trotz der bereits oben dargestellten Unterschiede in der Befragungsmethode stimmen
die Mittelwerte fiir die drei Niirnberger CitystraBen weitgehend mit den Bonner Ergebnis-
se Uberein. Auffélligerweise bleiben Schaufensterbummel und Spaziergénge, die zur
Geschéftszeit viel hdufiger sind, als in Bonn, nun sogar hinter diesen zuriick. Die auBer-
ordentlich hohen Anteile von sonstigen Tétigkeiten liegen teils an Kuhn's Befragungs-
methodik und Sonderereignissen (sonntégliches Altstadtfest in der KaiserstraBe), abends
auBerdem an einem hdheren Anteil noch von der Geschéftszeit in der Innenstadt verblie-
bener Passanten. Eliminiert man diese Einflisse, so ist die Zahl der Tatigkeitsarten je
Befragten nahezu gleich.

5.7 Tétigkeiten und FuBgéngerbereichs-Planung

Die Analyse der Tatigkeiten beim Innenstadtbesuch hat insgesamt den Charakter des
Stadtzentrums als Ort des vielfdltigen Austausches von Giitern, Dienstleistungen und
Informationen, als Ort nicht nur 6konomisch-zweckrationaler, sondern auch ungebun-
den-freizeitorientierter Tatigkeiten, als Ort der Begegnung aller Bevdlkerungsgruppen
und vielféltiger sozialer Kontakte aufgezeigt. Die Vergleichsbefragungen vor und nach
dem Umbau des Milheimer FuBgéngerbereichs lassen erkennen, daB diese Grundziige
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mit der baulichen Umgestaltung zunehmen und von den Innenstadtbesuchern bewuBter
positiv gewertet werden.

Der vielfach von Interessengruppen geforderte und von vorrangig technologisch-cko-
nomisch orientierten Stadtverwaltungen mit Hilfe von FuBgéngerbereichen betriebene
Ausbau der Stadtzentren zu groBen Verbrauchermérkten, die vorrangig auf einkaufende
Hausfrauen abgestimmt sind, geht an den schon heute feststellbaren Bediirfnissen der
Innenstadtbesucher vorbei. Die Befragungsergebnisse lassen es vielmehr als geraten
erscheinen, in den EinkaufsstraBen eine mdglichst groBe Funktionsmischung anzu-
streben (hierbei setzen bisher die Bodenpreise zu enge Grenzen) und dariber hinaus
die sonstigen zentralen Funktionsstandorte mit dem FuBgéngerbereich zu verknipfen.

Besondere Beachtung verdient dabei auch die Feststellung, daB nur die Hélfte der Innen-
stadtbesuche (vormittags sogar nur 40 %) rein wohnungsbezogen sind und daB zen-
trumsnahe Arbeits- und Ausbildungsstandorte erheblich zur Belebung des Stadtzentrums
beitragen (mittags kommt jeder vierte Besucher in einer Arbeitspause!). Auch diese
Standorte, die ja zudem oft Zielpunkte von Besucherverkehr sind, sollten so eng wie
moéglich Uber FuBgéngerstraBen an den zentralen FuBgingerbereich angebunden wer-
den.

Die oft diskutierte Belebung der Innenstadt auBerhalb der Geschéftszeit héngt keines-
wegs ausschlieBlich von dem institutionalisierten Freizeitangebot (Gastronomie, kulturel-
le Veranstaltungen) ab, sondern ganz entscheidend von dem mehr oder weniger einla-
denden Charakter der InnenstadtstraBen fiir einen abwechslungsreichen, anregenden
Stadtbummel. Hierfiir hat neben der Nutzungsmischung die bauliche Gestaltung (Grund-
und AufriB) erhebliche Bedeutung.
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6 Verkehrsmittel beim Weg zur Innenstadt -

In der Diskussion um die Einflhrung von FuBgéngerbereichen wird dem Gesichtspunkt
ihrer Erreichbarkeit allgemein besonders groBe Bedeutung beigemessen. Meist machen
Einzelhdndler und Politiker ihre Zustimmung zur Einrichtung von FuBgéngerbereichen
von der Schaffung umfangreicher zusétzlicher Parkméglichkeiten abhéngig, da ihrer
Meinung nach nur so ein Verdden der Stadtmitte verhindert werden kénne.

Demgegeniiber vertritt die Fachkommission ,Stédtebau“ der Arbeitsgemeinschaft der
fir das Bau-, Wohnungs- und Siedlungswesen zustéandigen Minister der Lander (ARGE-
BAU) in ihren ,Hinweisen fiir die stddtebauliche Planung von Parkbauten fiir Kern-
bereiche” (1974) die Auffassung, daB aus vielfaltigen Griinden die Parkplatznachfrage
auf die unbedingt notwendige, .qualifizierte Nachfrage“ beschrankt werden misse. Un-
eingeschrénkt soll nur der fiir die Innenstadtwohnungen und die gewerbliche Wirtschaft
notwendige Parkbedarf gedeckt werden. Fiir den Kéufer- und Besucherverkehr sieht die
ARGEBAU im Gegensatz zu den Handels- und Verkehrsverbéanden nicht die Méglichkeit
einer uneingeschrankten Bedarfsdeckung. Der Berufsverkehr sollte (berwiegend auf
offentliche Verkehrsmittel gelenkt werden (vgl. Monheim 19754, S. 5).

Die Verkehrsverbénde fordern mit Recht eine ,angemessene* Beriicksichtigung der
verschiedenen Verkehrsarten. Neben Kosten und Folgewirkungen ist fiir die Beurteilung
dessen, was als angemessen angesehen werden kann, wichtig, zu wissen, welche Bedeu-
tung die verschiedenen Verkehrsarten heute fiir die Innenstadtbesucher haben und
welche Entwicklungstrends zu erwarten und zu wiinschen sind.

Erstaunlicherweise sind Informationen tiber Anteile der Verkehrsmittel und ihre Benutzer-
gruppen bisher kaum zur Entscheidung der stark emotionsbelasteten Frage der Forde-
rung verschiedener Verkehrstrdger herangezogen worden. Angesichts der unverminder-
ten Brisanz dieser Frage sollen im folgenden Kapitel einige aus fremden und eigenen
Befragungen hervorgegangene Ergebnisse hierzu analysiert werden.

6.1 Verkehrsmittelwahl der Einzelhandelsbesucher
Besucherbefragungen in Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels 1965 - 1976

Wenn die Bedeutung der Verkehrsprobleme fiir die Entwicklungschancen der Innen-
stédte angesprochen wird, so ist damit fast immer der Kundenverkehr des City-Einzel-
handels gemeint. Zu seiner Struktur und Entwicklung liegen auch bisher die umfassend-
sten Erhebungen vor ( wenn man vom Berufsverkehr absieht): Die Bundesarbeitsgemein-
schaft der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels (BAG) hat vier bundesweite
Befragungen der Besucher ihrer Mitgliedsbetriebe 1965, 1968, 1971 und 1976 organisiert
und in Teilaspekten veréffentlicht'. Die Ergebnisse dieser Erhebungen geben einen guten
Einblick in Struktur und Dynamik der Verkehrsmittelwahl beim Innenstadtbesuch.

Die wiederholte Durchfiihrung dieser Befragungen bildet ein verdienstvolles und von den Planern der
entsprechenden Stidte, ja selbst von vielen beteiligten Betriecben noch zu wenig in seinem Wert
ausgeschépftes Unterfangen. Bei der stadtplanerischen Anwendung der Besucherbefragungen muB

1 Siehe Schiitze (1966, 1973a-c), , Die Innenstédte . . .“ (1972) und Wachholz (1977). Zusétzlich zu die-
sen verdffentlichten Daten konnten fiir dieses Kapitel die ausfiihrlichen Computer-Ausdrucke der
Befragung 1976 eingesehen werden, wofiir der BAG (Dipl.-Ing. Schiitze) und dem mit der Auswer-
tung betrauten Institut fir Handelsforschung an der Universitdt Koln (Dipl.-Volksw. Derda) noch-
mals herzlich gedankt sei.
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man sich allerdings einiger grundsétzlicher Einschrankungen hinsichtlich der Reprasentativitat fir
die Grundgesamtheit der Innenstadtbesucher bewuBt sein, die sich aus dem in Kap. 5.2 durchgefihr-
ten Vergleich der Altersstruktur der Innenstadtpassanten und der Besucher von Mittel- und GroB-
betrieben des Einzelhandels ergeben. Unter den Besuchern liegt der Anteil mittlerer Jahrgénge héher
und derjenige Alterer Jahrgénge niedriger als unter den Passanten. Da nun erwiesenermaBen die
mittleren Jahrgange in ihrem Verkehrsverhalten besonders stark auf die Benutzung des Pkw orientiert
sind (der in dieser Gruppe auch am verbreitetsten ist), wihrend andererseits die &lteren Jahrgénge
viel eher dffentliche Verkehrsmittel benutzen oder zu FuB gehen, fiihrt die spezifische Struktur der
Geschiftsbesucher gegeniiber dem Durchschnitt aller Innenstadtpassanten zu iiberhéhten Pkw-
Benutzeranteilen — auf Kosten der {ibrigen Verkehrsarten. Die Reprasentativitét for die Innenstadt-
passanten wird weiterhin dadurch eingeschrénkt, da8 beim Besuchsgrund ,Einkauf" eher die Nei-
gung zur Pkw-Benutzung besteht, als bei sonstigen Anléssen, daB aber viele Innenstadtpassanten
garnichts oder nur nebenher etwas einkaufen.

Bei den Besuchern der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels kann es schlieBlich auch noch
durch das Zusammenwirken stidtebaulicher und verhaltensméBiger Faktoren zu gegeniber den
Passanten hdheren Autofahreranteilen kommen: Die Waren- und Kaufhduser sind nadmlich zunehmend
bestrebt, ihre Konkurrenzfihigkeit gegeniiber anderen Betrieben dadurch zu erhéhen, daB sie in
unmittelbarer rdumlicher Verbindung mit ihren Geschéftsraumen ein Parkhaus anbieten. Viele Park-
hausbenutzer suchen dann, wie bereits erwdhnt und im folgenden Kapitel néher darzustellen, nur
den dazugehdrigen Betrieb auf, erscheinen also garnicht oder nur fiir kiirzeste Wegstrecken als
Passanten auf der StraBe. Damit konnen sie aber auch nicht durch Passantenbefragungen erfaBt
werden.

Aus den drei genannten Griinden weisen Besucherbefragungen gegeniiber Passanten-
befragungen héhere Autofahreranteile auf. Hinsichtlich des Zusammenhanges zwischen
StadtgroBe und Verkehrsmittelwahl sowie hinsichtlich des stadtgréBenspezifischen Ent-
wicklungstrends 1865 - 1976 kann man dagegen davon ausgehen, daB das Besucherver-
halten dem allgemeinen Verhaltenstrend der Innenstadtbesucher entspricht. Zwar hat
sich die Zahl und Zusammensetzung der erfaBten Firmen von Umfrage zu Umfrage
gedndert®. Bei einer nach StadtgréBenklassen differenzierten Betrachtung dirften sich
aber die dadurch mdéglichen Verzerrungen in engen Grenzen halten (ein Sonderproblem
bildet dabei allerdings der zwischen den Zéhlungen erfolgende Wechsel mehrerer Stédte
in andere StadtgréBenklassent).

Wochentagesspezifische Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl der Einzelhandelsbesucher (und auch der Gesamtheit der Innen-
stadtbesucher) weist erhebliche Unterschiede zwischen ,normalen” Wochentagen und
Samstagen — vor allem Samstagen mit langer Geschéftsoffnungszeit — auf. Der Anteil der
Pkw-Benutzer liegt an langen Samstagen um 43 % hoher als an normalen Wochentagen
(Donnerstag 39,2 %, Samstag 56,1 %), der Anteil der Benutzer offentlicher Verkehrs-
mittel sinkt um 38 % (33,8 % : 21,0 %), der Anteil der zu FuB Kommenden sinkt dagegen
nurum 13 % (22,0 % : 19,2 %).

Die Zunahme der Pkw-Benutzung an langen Samstagen resuitiert aus dem Zusammen-
treffen einer Vielzahl von Griinden: Der Anteil auswértiger Besucher steigt um 12 %
(81,5 % : 35,2 %) und der Anteil Pkw-besitzender Besucher steigt — wohl im Zusammen-
hang damit — um 9 % (69,7 % : 76,0 %). Der M&nneranteil nimmt um 35 % zu und der
Anteil zu zweit und mehr Kommender um 59 % (37,2 % : 59,0 %) — beides férdert die

2 Die Zahl der beteiligten Firmen und Filialen betrug 1865 149, 1968 144, 1971 211 und 1976 335; die
Zahl der befragten Besucher betrug (in 1000) 419/469/679/1083 (Befragte an allen Wochentagen).
Von den 211 Firmen, die 1971 befragt hatten, waren nur 94 auch 1968 beteiligt und von den 335 Fir-
men, die 1976 befragt hatten, waren nur 130 auch 1971 beteiligt — es gab also jeweils eine starke
Fluktuation. Zur genaueren Erfassung der dadurch bewirkten Verzerrungen von Veranderungs-
trends wird in Tab. 38 zusitzlich eine Sonderauswertung nur fir die an beiden Befragungen betei-
ligten Firmen wiedergegeben.

194



Autobenutzung. Vor allem erhdht sich die Moglichkeit, (iber den wéhrend der Gbrigen
Woche fiir den Berufsverkehr benutzten Pkw zu verfiigen, was sich darin zeigt, daB die
Pkw-besitzenden Besucher diesen am Donnerstag zu 56,2 %, am langen Samstag aber
zu 73,8 % fur ihren Einkaufsweg benutzen — dann werden vor allem auch die auf das
Wochenende aufgeschobenen ,gewichtigen® Einkaufe getétigt.

Da es nach heutiger Auffassung nicht méglich ist, die Stadt- und Verkehrsplanung nach
vereinzelt auftretenden Belastungsspitzen auszurichten, werden fiir die folgenden Aus-
wertungen der Besucherbefragungen ebenso wie fir die eigenen Passantenbefragungen
~normale* Wochentage ausgewahit®. Im Unterschied zu dieser normativ begriindeten
Vorgehensweise werden in Gutachten und Stellungnahmen vor allem aus dem Bereich
des Handels vielfach die Ergebnisse von Erhebungen an langen Samstagen zugrunde-
gelegt, mit der Begriindung, daB dann der maximale Einzugsbereich erfaBt wiirde. Diese
Einstellung fihrt jedoch zu erheblichen Verzerrungen in der Wahrnehmung und Beurtei-
lung stadtentwicklungspolitischer MaBnahmen (besonders beziiglich des Ausbaus der
Verkehrsinfrastruktur fir Pkw), die sich auch empirisch nachweisen |&Bt. So wurden
sowohl bei einer bundesweiten Expertenbefragung, als auch bei einer Einzelhdndler-
befragung in Disseldorf die Anteile mit dem Pkw kommender Innenstadtbesucher bzw.
Kunden von den meisten Uberschétzt, und zwar oft erheblich, wihrend umgekehrt der
Anteil der zu FuB Kommenden entsprechend unterschitzt wurde (ndher hierzu s.
Monheim 1977¢, S. 27). Diese auch bei spéteren Befragungen bestatigte Fehleinschit-
zung ist noch ausgeprigter beim ,Normalblrger“. Die Verwendung von Befragungs-
ergebnissen langer Samstage erweist sich damit — ungewollt oder gewollt — als eine ein-
seitige normativ-politische Entscheidung.

StadtgroBenspezifische Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl der Besucher von Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels
1&8t in Struktur und Entwickiung zwei dominierende Grundziige erkennen (Tab. 38): eine
mit abnehmender StadtgroBenklasse auf Kosten der offentlichen Verkehrsmittel stark
zunehmende Bedeutung der Pkw-Benutzung und eine mit der seit 1965 immer stirker
werdenden Pkw-Benutzung einhergehende Umkehrung in dieser Relation zwischen den
StadtgroBenklassen insofern, als 1965 der Anteil mit dem Pkw kommender Besucher in
Stadten mit (ber 500.000 E. am hochsten und in Stadten mit unter 50.000 E. am niedrig-
sten war (26,8 % : 22,9 %), sich 1968 die Anteile in allen StadtgréBenklassen einander
angeglichen hatten (durchschnittlich 29,3 %) und 1971 sowie, noch verstirkt, 1976 der
Anteil mit dem Pkw Kommender in Stddten mit unter 50.000 E. am héchsten stieg und in
Stédten mit liber 500.000 E. weitaus am niedrigsten blieb (32,6 % : 45,6 %).

Spiegelbildlich hierzu steigt der Anteil des éffentlichen Verkehrs mit zunehmender Stadt-
gréBe: In Stédten mit unter 50.000 E. hat er nur noch sehr geringe Bedeutung, in den
Stadten mit Uber 500.000 E. benutzt dagegen iber die Hélfte der Kunden éffentliche
Verkehrsmittel. Wahrend ihr Anteil bis 1971 in den StadtgréBenklassen {iber 50.000 E.
mit einer Ausnahme fast unveréndert blieb und nur in den kleineren Stédten stark ab-
nahm, waren in den letzten fiinf Jahren in allen StadtgréBenklassen starke Riickgénge zu
verzeichnen.

Der FuBgangerverkehr hat in allen StadtgroBenklassen mit unter 500.000 E. auch
1976 mit 21 - 26 % noch erhebliche Bedeutung — er muBte allerdings starke Ein-

3 Zwar wire hierzu der Donnerstag am besten geeignet, doch hat die BAG nur fir Freitage vollstandi-
ge Zeitreihen 1965 - 1976 vorgelegt. Die Unterschiede zwischen den beiden Wochentagen sind nur
gering.

4 Die Zuordnung nach StadtgroBenklassen erfolgt flir 1965 - 1971a nach der Einwohnerzahl 1971 und
fiir 1971b und 1976 nach der Einwohnerzahl 1976.
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Tabelle 38:
Verkehrsmittelwahl der Besucher von Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels nach
StadtgroBe 1865 - 1976.

alle Befragte® Befragte in identischen Betrieben®
Stadtgréfe! freitags benutzte donnerstags benutzte % Haus- davon
Verkehrsmittel in % Verkehrsmittel in % halte % Pkw-

Pkw OV zuFuB Pkw OV zuFuB Zweirad mit Pkw Benutz.

uber 500.000E. 1965 268 545 16,4
(nur Haupt- 1968 298 544 14,4
zentren) 1971a 28,7 547 12,7

1971b 29,1 54,3 142 273 567 139 1,0 613 445
1976 326 523 128 313 545 124 14 669 468

250.000- 1965 236 415 322
500.0600E. 1968 278 413 282
1971a 315 370 263

1971b 345 377 239 345 366 253 2,6 642 537
1976 37,7 36,1 214 383 351 22,5 3,5 69,1 56,0

100.000 - 1965 259 390 303
250.000E. 1968 25 375 289
1971a 294 394 25,2

1971b 294 403 266 303 40,1 26,2 2,7 612 495
1976 392 347 218 357 367 239 33 66,9 83,4

50.000 - 1965 243 340 347
100.0C0E. 1968 30,1 30,0 289
1971a 30,3 346 26,4

1971b 316 335 280 311 341 288 5,2 644 483
1976 42,1 265 239 431 286 217 6,2 729 591

unter 1965 229 310 387
50.000 E. 1968 292 250 372
1971a 340 232 314

1971b 373 225 311 36,1 233 320 79 675 535
1976 45,6 197 262 446 201 26,3 8,9 730 611
Nebengesch.- 1971b 326 225 404 310 241 404 4,1 63,5 488
zentren* 1976 39 222 312 369 232 346 5,0 672 549

EKZ® 1971b 684 16,2 12,7 66,1 17,6 13,5 23 79,0 83,7
1976 70,7 19 11,5 727 18 86 6,5 84,5 86,0

1 StadtgroBenklassen 1965 - 1971a nach StadtgréBe 1971, 1971 b und 1976 nach StadtgréBe 1976.

2 Befragte in allen beteiligten Betrieben.

3 Nur Befragte in den 130 1971 und 1976 beteiligten Betrieben (157896 bzw. 166189 Befragte).

4 Stadtteilzentren in Stadten mit Gber 500.000 E. (ohne Berlin).

5 Nicht integrierte Einkaufszentren.

Quellen: Schiitze (1973a-c) und unveréffentl. Auswertungen von BAG und Institut fiir Handelsfor-
schung an der Universitét zu KoIn.
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buBen hinnehmen (1965: 30 - 39 %), die teils durch die Verdiinnung der zentrums-
nah wohnenden Bevdlkerung, teils durch verdnderte Einkaufsgewohnheiten (GroB-
einkdufe) und teils durch eine verringerte Attraktivitit des zu FuB Gehens infolge
hdherer Umweltbelastung und Verkehrsgefdhrdung bedingt ist. Demgegeniiber hat
sich bei der Benutzung des Fahrrades, das 1971 fast ganz aus dem Einkaufs-
verkehr verdringt worden war, in den folgenden fiinf Jahren in allen StadtgroSen-
klassen ein Trendwechsel angebahnt: Der relativ stiarkste Zuwachs erfolgte dabei einer-
seits in den Einkaufszentren (freitags + 162 %) und Nebenzentren (+ 82 %) (u.U. eine
Folge der dort geringeren Verdichtung des Verkehrs und der Schwéche offentlicher
Verkehrsmittel in den Randbereichen), andererseits in den Zentren von GroBstédten mit
tiber 250.000 E. (+ 31 %) (u.U. Folge von Parkproblemen und rascherer Neuerungs-
bereitschaft).

Die starke Zunahme der Pkw-Benutzung gerade in einer Zeit allgemeiner Autokrisen-
Stimmung und der vorgeblichen Wiederentdeckung offentlicher Verkehrsmittel ist Gber-
raschend. Sie kann nur zum geringen Teil auf eine Zunahme auswértiger Besucher
zurlickgefiihrt werden und Gibertrifft auch deutlich die Zunahme des Anteils der Besucher-
haushalte mit Pkw (schon eher kénnte die Zunahme der Haushalte mit Zweitwagen von
9,3 % auf 14,2 % eine Rolle spielen). So hat der Anteil der Pkw-beniitzenden an den
Pkw-besitzenden Besuchern in allen StadtgréBenklassen zugenommen — am deutlichsten
in Stadten mit unter 100.000 E (hier ist inzwischen auch die Motorisierung mit Abstand
am stérksten) und in Nebenzentren. Trotz der Klagen liber Parkprobleme und trotz der
der Forderung offentlicher Verkehrsmittel verzichten also immer weniger Autobesitzer
auf die Benutzung Ihres Pkw. Dies durfte wesentlich darauf zuriickzufiihren sein, daB der
fortwahrende Ausbau von ZufahrtsstraBen und Parkmdglichkeiten allgemein fiir den Pkw
zu einer relativen Attraktivitatssteigerung gegeniiber anderen Verkehrsmitteln gefiihrt
hat.

Eine Sonderauswertung, die sich auf diejenigen Betriebe beschrénkt, die sich sowohl 1971, als auch
1976 an der Besucherbefragung beteiligt hatten, bestétigt die bisher dargesteliten Trends (da sich
der Vergleich auf die beiden letzten Befragungen beschrénkt, konnte der Donnerstag als ,normaler”
Wochentag gewahit werden): Infolge der sehr groBen Zahl von Befragten und einer betrachtlichen
Stetigkeit des Verhaltens auch zwischen verschiedenen Tagen (auBer Samstag) bestehen nur gering-
figige Abweichungen uneinheitlicher Richtung.

Die deutlich nach StadtgréBenklassen verschiedene Entwicklung setzt sich allerdings
aus innerhalb der StadtgréBenklassen durchaus unterschiedlichen, ja z.T. gegensétz-
lichen Verhaltensmustern und Trends zusammen. Dies soll am Beispiel der Stadte mit
Uber 500.000 E. gezeigt werden (Tab. 39). Im Mittel hat der bisher geringe Anteil mit dem
Pkw Gekommener deutlich zugenommen und derjenige mit &ffentlichen Verkehrsmitteln
oder zu FuB Gekommener entsprechend abgenommen. Die gréBte Abweichung von der
allgemeinen Verhaltensstruktur und Entwicklung besteht in Miinchen, wo durch den
Ausbau der o6ffentlichen Verkehrsmittel deren Anteil am stérksten angestiegen und der
Anteil der Pkw-Benutzer am stérksten abgesunken ist — allerdings ging auch der Anteil
zu FuB Gekommener weiter splirbar zuriick. Miinchen hat damit hinsichtlich des Ver-
kehrswahlverhaltens den Platz von Hamburg eingenommen, das 1965 - 1971 zwar durch
die konsequente Verbesserung der offentlichen Verkehrsmittel deren Anteil von 64,2 auf
74,2 % gesteigert hatte, in dem aber seither wieder der Pkw-Verkehr spiirbar an Bedeu-
tung gewonnen hat. Eine Reduzierung des Pkw-Verkehrs ist auBer in Miinchen nur in
Koln erfolgt (in Frankfurt blieb der Anteil unveréndert). Weitaus am stérksten hat der
Anteil mit dem Pkw Gekommener in Stuttgart zugenommen (von 22,1 % auf 35,2 % — das
bedeutet eine Steigerung um 59 %), das besonders konsequent die autogerechte Stadt
verwirklicht hat und damit seinen ,Riickstand” im Pkw-Anteil aufholen konnte. Der Anteil
des dffentlichen Verkehrs nahm auBer in Miinchen nur in Frankfurt, Bremen, Hannover
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Tabelle 39:
Verkehrsmittelwahl der Besucher von Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels in
Hauptzentren von Stadten mit (iber 500.000 Einwohnern donnerstags 1971 und 1976.

Stadt von allen Befragten benutzte % Haus- davon
(absteigend Verkehrsmittel in % halte Pkw-
nach E. 1976) Pkw Ov zu FuB Zweirad  mit Pkw Benutzer
Hamburg 1971 18,0 74,2 4.2

1976 21,6 68,8 37 0,6 63,6 34,0
Minchen 1971 244 64,0 8.8

1976 19,7 73,5 5.2 0.9 66,8 26,8
Kéln 1971 38,7 48,0 12,5

1976 36,4 474 12,7 1,7 70,3 51,8
Essen 1971 31,1 55,0 12,5

1976 42,0 452 1A 1,5 67,1 62,6
Diisseldorf 1971 254 50,5 18,6

1976 34,7 49,3 13,7 1,8 66,5 52,2
Frankfurt 1971 26,6 55,6 158

1976 26,5 60,2 124 0,5 66,4 39,9
Dortmund 1971 36,6 438 19.8

1976 421 a14 15,4 09 71,6 58,8
Stuttgart 1971 22,1 57,5 143

1976 35,2 52,6 10,9 1.1 720 489
Duisburg 1971 31,8 43,5 194

1976 325 476 17,5 2,3 64,5 50,4
Bremen 1971 25,7 57,6 17

1976 27,7 58,4 97 35 67,2 41,2
Hannover 1971 28,0 55,7 12,0

1976 31,9 56,9 93 1,7 68,6 46,5
alle Stidte 1971 273 56,7 13,9 1,0 61,3 445

1976 31,6 54,2 12,2 1,5 67,3 47,0

Quellen: Schitze (1973 a-¢) und unveréffentl. Auswertungen von BAG und Institut fiir Handelsfor-
schung an der Universitét zu Kéin.

und Duisburg zu®. Insgesamt zeigen die stadtspezifischen Unterschiede, daB die Ent-
wicklung der Verkehrsmittelwahl nicht eine unumgéngliche Folge der zunehmenden
Motorisierung ist, sondern daB es mdglich ist, durch planerische MaBnahmen die
Bereitschaft zu beeinflussen, dann auf die Pkw-Benutzung zu verzichten, wenn diese
nicht unumgénglich ist.

5 Aus der Sicht der offentlichen Verkehrsmittel kommentiert Miiller (1977) die Ergebnisse der BAG-
Befragung. Er bringt auch Beispiele fiir den Anstieg der Beférderungsleistung nach AusbaumaB-
nahmen im 6ffentlichen Personennahverkehr.
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Gruppenspezifische Verkehrsmittelwahi

Die Entscheidung dafiir, welche der teils sich ergdnzenden, Gberwiegend aber mitein-
ander konkurrierenden Verkehrsarten in Planung und Finanzierung Vorrang erhaiten
soll, bringt bisher nur ungeniigend beachtete Vor- und Nachteile fiir jeweils spezifische
Benutzergruppen mit sich. Diese kénnen zwar in der vorliegenden Arbeit nicht ausfiihr-
lich dargestellt werden, sollen aber anhand des relativ klar abgegrenzten Personen-
kreises der Besucher von Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels wenigstens an-
gedeutet werden (Tab. 40). :

Tabelle 40:
Verkehrsmittelwahl der Besucher von Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels nach
Alter und Geschlecht donnerstags 1976'.

benutzte Verkehrsmittel in %

Pkw ov zu FuB Zweirad

Alter bis 25 Jahre 374 37,6 179 6.6
26 - 40 Jahre 50,7 297 16,3 3,0

41 - 50 Jahre 38,4 38,1 198 33
51-65 Jahre 224 47,6 271 2,6

Ober 65 Jahre 9.1 55,0 33,6 2,0
Geschlecht méannlich 50,2 275 17,0 48
weiblich 311 436 21,7 34

alle Besucher' 38,0 37,7 19,9 4,0
alle Befragte® 39,2 33,8 22,0 45

1 Bei dieser Auswertung durch das Institut fir Handelsforschung wurden betriebsweise die Angaben
der Befragten entsprechend der Zahl der insgesamt am Befragungstag gezéhiten Besucher gewich-
tet.

2 Ungewichtete Auswertung fir alle Befragten (kleinere Stadte bzw. Betriebe mit relativ héheren
Befragungsquoten gehen iiberproportional in den Gesamtwert ein).

Quelle: Auswertung der Besucherbefragung der BAG durch das Institut fiir Handelsforschung an der

Universitat zu Koélin.

Am deutlichsten sind die personenmerkmalsspezifischen Unterschiede hinsichtlich des
Alters. Der von der Stadtplanung bevorzugte Pkw wird vor allem von Besuchern zwischen
26 und 40 Jahren benutzt (50,7 %), wéahrend schon die unmittelbar dariiber- und darunter-
liegenden Alterskiassen wesentlich seltener mit dem Pkw kommen und seine Bedeutung
mit zunehmendem Alter rasch abnimmt (von den {ber 65-Jahrigen kommen nur noch
9 % mit dem Pkw). Spiegelbildlich hierzu, aber mit weniger scharfen Gegensétzen,
verhélt sich die Benutzung der offentlichen Verkehrsmittel; mit innen kommen 585 % der
dlteren Besucher, aber auch in der am stirksten autoorientierten Altersklasse noch
knapp 30 %.

Zu FuB kommen die bis zu 50-Jéhrigen etwa gleich haufig, wéhrend die 51- bis 65-J&hri-
gen schon deutlich haufiger zu FuB als mit dem Pkw kommen und die noch &lteren
Besucher, die haufiger keinen Pkw besitzen, sogar im Mittel aller Stidte zu einem Drittel
zu FuB kommen?®. Der insgesamt geringe Anteil der mit dem Zweirad Kommenden ist am
hdchsten bei den bis zu 25-J4hrigen.

6 Dies wird fiir die #lteren Besucher dadurch erleichtert, daB sie iberdurchschnittlich hdufig nher
zum Stadtzentrum wohnen. So betrégt der Anteil der Uber 50-Jéhrigen an den innerhalb der Stadt
wohnenden Befragten 22,5 % und an den von Auswirts Gekommenen 14,8 %, wihrend das Verhalt-
nis bei den bis zu 40-Jéhrigen umgekehrt ist.
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Ebenfalls deutliche Unterschiede im Verkehrsmittelwahlverhalten gibt es zwischen den
Geschlechtern. Manner kommen wesentlich héufiger mit dem Pkw und entsprechend
seltener mit offentlichen Verkehrsmitteln oder zu FuB als Frauen. Zweirdder werden
wieder haufiger von Méannern benutzt.

Beriicksichtigt man die Uberlagerung der beiden weitgehend voneinander unabhéngi-
gen Merkmale Alter und Geschlecht (was bisher noch nicht durchgerechnet wurde), so
kommt man zu noch stérkeren personenmerkmalsspezifischen Gegensidtzen mit den
beiden Extremgruppen der 26- bis 40-jahrigen Manner (geschatzte Verkehrsmittelwahi:
63 % Pkw, 20 % OV, 13 % zu FuB) und der {iber 65-jahrigen Frauen (geschétzte Verkehrs-
mittelwahl: 6 % Pkw, 57 % OV, 36 % zu FuB).

Ein weiteres personenspezifisches Merkmal von groBer Bedeutung fiir die Verkehrs-
mittelwah! ist der Beruf bzw. die Sozialschicht. Hierzu liegen aus der Besucherbefragung
der BAG keine Angaben vor (einige Hinweise bringt das folgende Kapitel). Darlber
hinaus sind selbstversténdlich personenunabhangige Merkmale wie der Besuchszweck
und die Verkehrsstruktur und nur untergeordnet personenabhingige Merkmale wie der
Wohnort von Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl. Insgesamt haben schon die ersten
einfachen Auswertungen gezeigt, wie ,parteiisch” jede verkehrsplanerische Entschei-
dung unausweichlich sein muB — und wie sehr die bisherige Entwicklung unter dem Wahr-
zeichen der ,Vollmotorisierung” (die es eben nicht gibt) schwachere Gruppen benach-
teiligt hat.

6.2 Verkehrsmittelwahl der Passanten
Bedeutung des vorhergehenden Aufenthaltes (Besuchstyps)

Die {iblicherweise undifferenziert gestelite Frage nach dem zum Weg in die Innenstadt
benutzten Verkehrsmittel' erwies sich bald nach Beginn der eigenen Untersuchungen
als nicht ganz ausreichend fir die planungsbezogene Beurteilung der Verkehrsmittel-
wahl der Innenstadtbesucher. Wie in Kap. 5.2 gezeigt werden namlich viele Wege in die
Innenstadt nicht unmittelbar von der Wohnung aus begonnen, sondern von anderen
zwischen Wohnung und Innenstadt gelegenen Tatigkeitsorten (Schule oder Arbeitsplatz,
2.T. auch 6ffentliche Einrichtung o.a.).

Welche Bedeutung der Unterscheidung zukommt, ob die Innenstadt direkt von der Wohnung aus oder
liber eine Zwischenstation aufgesucht wird, zeigt folgende Uberlegung: Wenn, wie oben festgestellt,
mit der Einrichtung von FuBgéngerbereichen der Anteil derjenigen zunimmt, die vom Arbeitsplatz in
den FuBgéngerbereich kommen (und oft auch anschlieBend zum Arbeitsplatz zuriickgehen) ist zu
erwarten, daB bei der Frage nach dem von der Wohnung aus benutzten Verkehrsmittel der Anteil des
Pkw zunimmt, wéhrend bei der Frage nach dem zuletzt gemachten Weg der Anteil der FuBgénger
steigen dirfte. Diese Uberlegung beleuchtet schlaglichtartig die methodischen und normativen
Probleme der Erfassung von Entwicklungstrends selbst bei einer zunéchst einfach erscheinenden
Frage.

Der Anteil der unmittelbar von der Wohnung zu dem bei der Befragung erfaBten Weg
durch die Innenstadt Gekommenen betragt im Durchschnitt von 8 Stidten 63 %. Zwi-
schen den einzelnen Tageszeiten schwankt dieser Anteil jedoch erheblich: vormittags
ist er am hdchsten (73 %), mittags sinkt er meist am tiefsten (49 %), nachmittags steigt er
nochmals an (70 %), und abends sinkt er wieder etwas ab (60 %).

Im Folgenden soll zunéchst der besonders planungsrelevanten Frage nachgegangen
werden, wie der unmittelbar zum jetzigen Aufenthalt in der Innenstadt fiilhrende Weg

1 Der vor allem in GroBstddten bedeutsame Gesichtspunkt des ,.gebrochenen Verkehrs" (z.B. Park
and Ride) muB hier unbericksichtigt bleiben.

200



zuriickgelegt wurde, unabhangig davon, ob dieser von der Wohnung oder von sonstigen
Aufenthaltsorten begonnen wurde, da sich hieraus am ehesten Schliisse auf die unmit- -
telbar den Innenstadtbesuch betreffenden Verkehrserfordernisse ziehen lassen. An-
schlieBend soll die Verkehrsmittelwahl fir den von der Wohnung ausgehenden Weg
erfa3t werden.

Verkehrsmittelwahl beim unmittelbar zum Innenstadtbesuch fiilhrenden Weg

Die Analyse der vom letzten Aufenthaltsort (Wohnung oder sonstiger vorheriger Aufent-
haltsort) aus zum Weg in die Innenstadt benutzten Verkehrsmittel (Tab. 41 | B) ergibt ein
wesentlich anderes Bild, als es die bei der Besucherbefragung der BAG erfaBte Verkehrs-
mittelwahl fiir den Weg von der Wohnung zur Innenstadt (Tab. 38) gezeigt hatte. Die zu
FuB Kommenden bilden nun mit 36 % die weitaus wichtigste Besuchergruppe. Beson-
ders hohe Anteile zu FuB Kommender haben die Mittelstddte Opladen und Soest (68 %,
56 %). Auch die Grofistadt Aachen hat einen ungewdhnlich hohen FuBgéngeranteil —
eine Folge umfangreicher citynaher Wohngebiete und besonders ungiinstiger Erschlie-
Bung mit offentlichen Verkehrsmitteln. Ungewdhnlich niedrig ist der Anteil zu FuB
Kommender in Leverkusen —~ eine Folge des fehlenden historischen Verdichtungsberei-
ches, aber auch der in Leverkusen besonders zahlreichen Radfahrer (16 %)! Der Anteil
mit dffentlichen Verkehrsmitteln Kommender liegt mit 31 % niedriger als bei den Kunden-
befragungen, Pkw werden von knapp ebenso vielen Befragten (29 %) benutzt, wie
offentliche Verkehrsmittel; eindeutige Zusammenhénge mit der Stadtstruktur sind hier
nicht erkennbar.

Tabelle 41:
Verkehrsmittelwahl der Innenstadtbesucher nach Art des Weges.

benutzte Verkehrsmittel (in %)

Beispiel- | 1} m
stiadte Unmittelbar zum zum vorhergehenden von der Wohnung
(Zaht) Innenstadtbesuch Aufenthaltsort ausgehender Weg®
fuhrender Weg filhrender Weg?
(alle Passanten) (37 % der Passanten) (alle Passanten/Besucher)
Pkw OV zuFuB Pkw OV zuFuB Pkw OV zuFus
A(8) 28 29 39 44 32 17 34 31 31
B(14) 29 31 36
C 1971 31 38 27
C 1976 39 34 22

A = Durchschnitt aus 8 Stédten, die auch fiir den Weg zum vorhergehenden Aufenthaltsort hinrei-
chende Angaben haben.

B = Durchschnitt aus 14 Beispielstadten.

C = Bundesweiter Durchschnitt der Besucherbefragungen der Mittel- und GroBbetriebe des Einzel-
handels am Donnerstag 1971 und 1976.

1 Die restlichen Prozentanteile (bis 100 %) entfallen auf Rad, Mofa, Motorrad, Taxi.

2 Nur, soweit nicht unmittelbar von der Wohnung ins Zentrum filihrender Weg (durchschnittlich 37 %
mit zwischengeschaltetem Aufenthaltsort).

3 Hochrechnung entsprechend den Anteilen der von der Wohnung bzw. von anderen Aufenthalts-
orten Gekommenen (63 % : 37 %).

Zwischen den Befragungszeiten gibt es einige Unterschiede im Anteil benutzter Verkehrs-
mittel, die mit dem Anteil von der Wohnung Kommender und mit der Besucherstruktur
zusammenhéngen. Vormittags (Hausfrauen-Einkaufszeit) werden am meisten 6ffentliche
Verkehrsmittel benutzt (im Durchschnitt von 5 zu allen Zeiten vergleichbaren Stidten
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33 % gegenulber einem Tagesmittel von 29 %). Spatnachmittags, bei starkerem Anteil des
Berufsverkehrs, werden am wenigsten offentliche Verkehrsmittel (26 %) und am meisten
Privatwagen (35 %) benutzt. Mittags, wenn viele in einer Arbeitspause kommen, ist der
Anteil der Autofahrer am geringsten (25 %), wihrend derjenige der zu FuB Kommenden
am hochsten ist (42 % — im Durchschnitt aller Beispiele sogar 46 %).

Diese tageszeitlichen Unterschiede sind vor allem eine Folge der jeweils dominierenden
Besuchstypen (vgl. Kap. 5.2, Tab. 28) Wohnung — Innenstadt — Wohnung (vor allem
vormittags, auBerdem nachmittags), Arbeitsplatz — Innenstadt -~ Wohnung (mittags und
spatnachmittags) (und umgekehrt) und Arbeitsplatz — Innenstadt — Arbeitsplatz (vor allem
mittégliche Arbeitspause). Die ersten beiden Besuchstypen haben die gleichen Anteile
von Autobenutzern (29 %), doch kommen die rein wohnungsbezogenen Besucher selte-
ner zu FuB (33 % gegeniiber 39 %) und entsprechend haufiger mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln (34 % gegeniiber 28 %). Vollkommen anders ist die Verkehrsmittelwahl beim
Besuch in der Arbeitspause: Fast zwei Drittel dieser Besucher kommen zu FuB (64 %),
einige kommen mit dem Pkw (22 %) und nur ganz wenige kommen mit ffentlichen Ver-
kehrsmittein (10 %).

Innerhalb der Stddte gibt es zwischen verschiedenartigen Befragungsstandorten z.T.
deutliche Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl. Meist ist der Anteil zu FuB Gekomme-
ner um so hdher, je weniger sich die Passantenbefragungen auf die Hauptgeschaftslage
beschréanken.

So betragen in Diisseldorf die Anteile mit Pkw, 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zu Fu8 Gekommener
fir den unmittelbar zur Innenstadt fiihrenden Weg im Haupteinkaufsbereich ostliche SchadowstraBe
18 %, 54 % und 25 %, in der Prestige-EinkaufsstraBe Konigsallee, die gleichzeitig gehobener Arbeits-
pausen-Treffpunkt vieler Beschiftigter der umliegenden Biirogebiete ist, 23 %, 30 % und 47 % und in
der BolkerstraBe, dem Zentrum der Altstadt mit eher jungem Publikum 18 %, 37 % und 44 %. Wie in
Disseldorf kommen auch in Aachen in der HaupteinkaufsstraBe (AdalbertstraBe) relativ am meisten
mit éffentlichen Verkehrsmitteln (dennoch hier nur 23 %) und am wenigsten zu FuB8 (dennoch 40 %),
wahrend in der randlichen Krdmergasse am meisten zu FuBl (56 %) und am wenigsten mit dem Pkw
kommen (23 %, an den beiden anderen Standorten 35 %). Die Unterschiede in Diisseldorf und Aachen
diirften nur zum kleineren Teil mit der jeweiligen VerkehrserschlieBung, zum gro8eren Teil dagegen
mit der jeweiligen Publikumsstruktur bzw. der dieser zugrundeliegenden Nutzungsstruktur zusam-
menhéngen. In Bonn und Koblenz sind die ausgewdhlten Befragungsstandorte strukturell ahnlicher
und weisen dadurch geringere Unterschiede auf.

Diese Ergebnisse werden bestétigt durch den Vergleich zweier Befragungen in Bonn
(jetzt bezogen auf das von der Wohnung aus benutzte Verkehrsmittel): Wahrend bei der
eigenen, 1973/74 nur in den HauptgeschiftsstraBen RemigiusstraBe und SternstraBe
durchgefiihrten Passantenbefragungen die Prozentanteile von Pkw : &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln : FuBgéngern 34 : 31 : 29 betrugen, ergab eine 1970 durchgefiihrte, die
gesamte Innenstadt umfassende Passantenbefragung mit 28 : 34 : 38 ein deutliches
Ubergewicht der zu FuB Gekommenen und ein starkes Zuriicktreten der Pkw-Benutzer
(., Grundlagenuntersuchung . . .” 1972).

FaBt man die Befragungsergebnisse nach StadtgréBenklassen zusammen, so werden
trotz der geringen Fallzahl die im letzten Kapitel fiir die Kunden der Mittel- und GroB-
betriebe des Einzelhandels aufgezeigten Trends voll bestétigt. (In Tab. 42 werden aus
Vergleichsgriinden nur die Vormittagsbefragungen ausgewertet, da hier der Anteil des
wohnungsbezogenen Einkaufsverkehrs am hdchsten ist). Auch bei den Passanten nimmt
der Anteil zu FuB Gekommener mit wachsender StadtgréBenklasse ab (von 58 % auf
27 %, bei der Kundenbefragung von 31 % auf 17 %). Umgekehrt nimmt der Anteil der
Benutzer éffentlicher Verkehrsmittel zu (von 12 % auf 45 % bzw. von 23 % auf 50 %). Bei
der Benutzung von Privatwagen gibt es in beiden Féllen keine wesentlichen Stadt-
groBenspezifischen Unterschiede.
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Tabelle 42:
Verkehrsmittelwahl nach StadtgroBe bei Befragungen von Passanten und Besuchern
von Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels.

A: Nach Passantenbefragungen zwischen 9 und 12 Uhr fiir den Weg vom letzten Aufenthaltsort in die
Innenstadt benutzte Verkehrsmittel.

B: Nach Besucherbefragungen von Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels freitags zum Weg in
die Innenstadt benutzte Verkehrsmittel 1971.

A B
StadtgroBe Passanten 1973 - 1975 Kunden (BAG) 1971
Pkw Ov zu FuB Pkw ov zu FuB
Essen, Dortmund, Disseldorf 26 45 27 31 50 17
250.000 - 500.000 Einw. 31 34 33 32 37 26
100.000 - 250.000 Einw. 27 31 36 29 39 25
unter 60.000 Einw. 27 12 58 34 23 31

Quelle der Kundenbefragung: Schiitze (1973 a-c).

Verkehrsmittelwah! von der Wohnung aus

ErfaBt man fiir diejenigen Passanten, die nicht unmittelbar von der Wohnung, sondern
von einem dazwischenliegenden Aufenthaltsort aus in die Innenstadt gekommen sind,
das Verkehrsmittel, das von der Wohnung aus zu diesem Aufenthaltsort benutzt wurde,
so zeigt sich ein deutlich abweichendes Verkehrsverhalten (Tab. 41 1l). Am stérksten
steigt der Anteil der Pkw-Benutzer, Gberwiegend durch Erwerbstéitige, die zwar vom
Arbeitsplatz aus zu FuB in die Innenstadt gekommen waren, die ja aber meist Gber den
Familien-Pkw verfliigen und diesen zum Arbeitsweg bevorzugen, zumal auBerhalb des
innersten Zentralbereichs viele Arbeitgeber Parkmdglichkeiten anbieten. Der etwas
héhere Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel ist durch Schiiler- und Berufsverkehr bedingt.
Die Verringerung des Anteils zu FuB Gekommener auf knapp die Hélfte ist dadurch
bedingt, daB die Entfernung zwischen Wohnung und erstem Aufenthaltsort meist erheb-
lich groBer ist, als zwischen diesem Aufenthaltsort und dem FuBgéngerbereich.

Bei einem unmittelbaren Vergleich der Passantenbefragung mit den Besucherbefragun-
gen der BAG (und auch mit den sonst gebréuchlichen Passantenbefragungen) muB nun
jeweils die Verkehrsmittelwahl von der Wohnung aus (ohne Beriicksichtigung dazwi-
schenliegender Aufenthaltsorte) zugrundegelegt werden (Tab. 41 [ll). Dabei zeigt sich hin-
sichtlich der Pkw-Benutzung eine weitgehende Ubereinstimmung, wahrend der Anteil
offentlicher Verkehrsmittel niedriger und derjenige zu FuB Gekommener entsprechend
héher liegt. ’

Die méglicherweise manchem Planer zu hoch erscheinenden Anteile zu FuB Gekommener
werden auch von anderen Erhebungen bestétigt. So ergab eine 1972 vom SAMPLE -In-
stitut in Frankfurt durchgefiihrte umfangreiche Passantenbefragung im Vergleich zu der
Besucherbefragung der BAG von 1971 deutlich héhere FuBgéngeranteile (,City Frank-
furt 1972): Die Prozentanteile von Pkw : 6ffentlichen Verkehrsmitteln : FuBgéngern be-
trugen bei den Passanten 20 : 59 : 21 gegeniiber 25 : 51 : 19 bei den Besuchern der
Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels.

Eine noch stdrkere Anndherung zwischen Besucher- und Passantenbefragungen ergibt
sich dann, wenn bei der Passantenbefragung nur die Einkéufer in den héchstzentralen
EinkaufsstraBen (in denen meist die Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels liegen)
ausgewertet werden. So betrugen die Prozentanteile von Pkw : Sffentlichen Verkehrs-
mitteln : FuBgangern in Disseldorf bei der Besucherbefragung 1971 25 : 51 : 19 und bei
der Passantenbefragung (Weg von der Wohnung aus) in der 6stlichen SchadowstraBe
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25 : 53 : 19 (Durchschnitt aller Befragungsstandorte: 28 : 45 : 26). Damit wird aber auch
der in Kap. 6.1 gegeniiber den Besucherbefragungen gemachte Vorbehalt bestétigt, daB
diese eine einseitige, nicht fiir die Gesamtheit der Innenstadtbesucher représentative
Auswahl darstellen.

Insgesamt ergeben die Passantenbefragungen ein im Durchschnitt (bei starken Abwei-
chungen zwischen den Stadten) auBerordentlich ausgewogenes Verhaltnis in den Antei-
len der Verkehrsarten, das bei einer normativ-angewandten Interpretation als Auftrag zu
einer planerisch und finanziell gleichmaBigeren Beriicksichtigung verstanden werden
solite, durch die allein die in den letzten Jahren sich noch verstdrkende Stérung des
Gleichgewichts zugunsten des Pkw-Verkehrs aufgefangen werden kénnte.

Es ist im vorliegenden Rahmen nicht mdglich, das Verkehrsmittel-Wahlverhalten aus-
fihrlicher zu untersuchen. So miBten z.B. Einfllisse der Lage und ErschiieBung des
Wohnortes (zu diesbeziiglichen Auswertungen der Passantenbefragungen s. Monheim
1977 c, S.25) sowie der Person des Befragten und seines Zeitbudgets ebenso beriicksich-
tigt werden wie die jeweils stadtspezifische Siedlungs- und Verkehrsstruktur. Hier soll-
te zun&chst vor allem versucht werden, einige normative Gesichtspunkte und methodi-
sche Probleme des fiir die Gestaltung der Innenstéddte so wichtigen Verkehrswahlver-
haltens zu vergegenwartigen. Trotz mehrerer verkehrswissenschaftlicher Arbeiten bedarf
dieser Fragenkreis dringend weiterer Studien verschiedener Disziplinen. Einige dabei in-
teressierende normative Gesichtspunkte des Verkehrsmittel-Wahlverhaltens sollen noch-
mals abschlieBend angesprochen werden.

6.3 Benutzbarkeit und Benutzung des Pkw

Versucht man eine normative Bewertung der Anteile von Pkw-Benutzern an den Innen-
stadtbesuchern, so muB8 man die Notwendigkeit der Pkw-Benutzung bewerten. Wahrend
der Einzelhandel meist eine maglichst volisténdige Befriedigung der Parkplatznachfra-
ge fordert, wird es, wie bereits erwédhnt, nach Auffassung der Fachkommission ,Stédte-
bau“ der Arbeitsgemeinschaft der fir das Bau-, Wohnungs- und Siedlungswesen zu-
sténdigen Minister der Linder (ARGEBAU) im allgemeinen nicht mdglich sein, die Nach-
frage des Kaufer- und Besucherverkehrs nach Parkplétzen uneingeschrénkt zu decken,
obwohl diesem eine fiir den Handel lebenswichtige Bedeutung beigemessen wird (s. ,, Hin-
weise. . .“ 1974 und Monheim 1975a, S.5).

Angesichts der bei Verboten unumgénglichen Schwierigkeiten und Héarten wurde bei
eigenen, nach AbschluB der Habilitationsarbeit durchgefiihrten Befragungen versucht,
Anhaltspunkte fir eine Beurteilung der Pkw-Benutzung zu gewinnen. Ausgangspunkt war
dabei die Auffassung, daB angesichts der Unmdglichkeit, die mit jedem Verkehrsausbau
neu steigende Verkehrsflaichennachfrage zu befriedigen, die einzige Lé6sungsmoglichkeit
darin bestehen diirfte, daB jeder Innenstadtbesucher sich von Fall zu Fall entscheidet,
ob die Pkw-Benutzung diesmal unbedingt erforderlich ist oder ein anderes Verkehrsmit-
tel benutzt werden kann. Nur dann liegt ein echtes Verkehrs wa h | verhalten vor!

Fragt man nun die mit dem Pkw gekommenen Passanten danach, ob sie an dem betref-
fenden Tag auch mit anderen Verkehrsmitteln hatten kommen konnen, so ist die Antwort
aus methodischen Griinden mit Vorsicht zu bewerten. Manch einer dirfte dazu neigen,
aus Griinden der Rechtfertigung oder eingefahrener Vorstellungs- und Verhaltenswei-
sen mit ,nein“ zu antworten. Immerhin meinten bei einer 1979 in Briihl durchgefiihrten
Passantenbefragung 69 % der mit dem Pkw gekommenen Innenstadtbesucher, sie hitten
auch auf andere Weise ins Zentrum kommen kdnnen.
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Tabelle 43:
Pkw-Besitz, Benutzbarksit und Benutzung des Pkw

Beruf Alter Geschl. Wohnort
o s
5 k] E o o 2 2 @ 4 5 §' E
2 A e 2 £ 2EES -~ = 8 E
g 58 a8 $§ 8885 = 2 5 =1
3 B3588328 2 o3 55 B¢
[+ w» 5 5§ F o ¥ & 2 et E =3 5 x
e 385883 J1JdE 88 2354
< I o a < 0 - o = E = £ ~ 35 ¢
(Alle Anteile in %)
A Bayreuther
Innenstadtbesucher
mit Pkw gekommen 43 32 31 27 59 39 66 47 31 26 52 34 26 33 47 63
Pkw im Haushalt vorhanden 81 71 86 61 88 88 92 88 59 61 88 74 80 72 85 91
diesen Pkw haben zum Weg
ins Zentrum 58 48 40 58 7 44 72 57 61 53 64 51 36 51 60 75
benutzt
nicht benutzen kbnnen 23 34 30 32 15 21 14 23 29 42 16 32 23 28 30 19
aus freier Entscheidung 19 18 30 1t 15 25 142010 5 2017 41 21 9 6
nicht benutzt
B Briihler
Innenstadtbesucher
mit Pkw gekommen 37 28 3617 50 56 53 49 46 44 28 17 41 37 15 36 62
Pkw im Haushalt vorhanden 75 79 83 42 77 86 100 82 88 86 75 40 73 77 68 76 82
diesen Pkw haben zum Weg
ins Zentrum 50 37 44 41 66 65 53 59 51 52 38 44 57 45 23 47 75
benutzt
nicht benutzen kénnen 27 42 30 26 16 12 15 24 15 34 32 34 19 32 30 33 21
aus Ireier Entscheidung 23 21 26 33 18 22 33 17 34 14 30 22 23 23 48 20 4
nicht benutzt :
Beamter/Angest. Arbeiter Hausfrau Renter
mannlich weiblich manntich m W
C Briihler 25- 35- 25- 35 25- 35- 25- 35- 50- a. a.
Innenstadtbesucher 34 49 34 49 34 49 34 49 64 64 64
mit Pkw gekommen 51 52 69 55 57 46 38 39 12 17 13
Pkw im Haushalt vorhanden 95 84 95 82 67 89 94 88 72 39 32
diesen Pkw haben zum Weg
ins Zentrum 5 75 63 64 88 52 41 46 17 4 44
benutzt
nicht benutzen kénnen 13 15 9 14 13 23 17 47 5 23 42
aus freier Entscheidung 3B N 28 22 0 24 4 8 32 33 14
nicht benutzt

' Rentnerinnen und Hausfrauen ab 65 Jahren.

Quellen: Eigene Befragungen, in Bayreuth auf einer Exkursion 1978 (347 Int.), in Briihl in Zusammenarbeit mit Stadt-
verwaltung und Einzelhande! 1979 (nur Stadtkern und normale Wochentage 404 Int.).
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Zuverlassiger interpretierbare Ergebnisse sind zu erwarten, wenn diejenigen, die nicht mit
dem Pkw in die Innenstadt gekommen sind, aber einen solchen besitzen, danach gefragt
werden, ob sie ihn am Befragungstag fur ihren Weg in die Innenstadt hitten benutzen
kénnen. Hier ist eine eindeutige Antwort méglich, die dann die Bereitschaft erkennen 148t,
auf die Pkw-Benutzung zugunsten anderer Verkehrsmittel zu verzichten. Anhand neuerer
Passantenbefragungen in Bayreuth (1978) und in Briihl (1979) sollen hier einige Gesichts-
punkte der Entscheidung zur Pkw-Benutzung als normativer Beitrag zur Frage des Ver-
kehrsmittelwahlverhaltens dargestellt werden, wobei ebenso wie bei der am Ende des
letzten Kapitels vorgenommenen Auswertung der Besucherbefragungen in Mittel- und
GroBbetrieben des Einzelhandels die gruppenspezifischen Verhaltensunterschiede be-
sonders interessieren (Tab. 43).

Prift man zunéchst einmal die Anteile der Pkw-Benutzer an den jeweiligen Gruppen, so
werden vor allem in Bayreuth die schon in Tab. 40 am Beispiel aller Waren- und Kauf-
hausbesucher aufgezeigten Unterschiede zwischen den Altersstufen und Geschlechtern
bestétigt.Ergdnzend kénnen nun auch betrachtliche Unterschiede nach der Art der
Erwerbstétigkeit bzw. nach der Stellung im Beruf nachgewiesen werden: Am hiufigsten
kommen Erwerbstétige, vor allem Beamte und Angestellte, mit dem Pkw, am seltensten
Rentner; Hausfrauen kommen ebenfalls deutlich seltener als der Durchschnitt mit dem
Pkw. Als wesentlicher sachlicher Faktor der Verkehrsmittelwahl tritt schlieBlich die Ent-
fernung der Wohnung vom Zentrum hervor; immerhin kommen auch noch erstaunlich
viele der innerhalb der Innenstadt Wohnenden mit dem Pkw! Im Durchschnitt aller Besu-
cher entspricht der Anteil der Pkw-Benutzer in Bayreuth dem aller Waren- und Kaufhaus-
besucher dieser StadtgroBenklasse, wéhrend er in Briihl darunter bleibt (die durch-
schnittliche Autobenutzung aller Innenstadtbesucher liegt im Mittel deutlich niedriger!).

Der durchschnittliche Anteil von Befragten, in deren Haushalt ein Pkw vorhanden ist,
entspricht bei den Briihler Innenstadtbesuchern mit 75 % demjenigen aller Besucher von
Mittel- und GroBbetrieben des Einzelhandels in Stadten gleicher GréBe, wéahrend er bei
den Bayreuthern mit 81 % ungewohnlich hoch liegt (vgl. Tab. 38). Die gruppenspezifi-
sche Auswertung zeigt allerdings, daB das Schlagwort von der Volimotorisierung weiter-
hin bestehende Unterschiede erheblichen Umfanges verschleiert. So gibt es bei Rent-
nemn, Alteren und innenstadtnah Wohnenden (in Bayreuth auBerdem bei Frauen bzw.
Hausfrauen) Giberdurchschnittlich selten einen Pkw im Haushalt, bei (héheren) Schiilern
und Studenten, Angestellten und Beamten, Selbsténdigen, 25 - 34-Jahrigen und Besu-
chern aus dem ndheren Umland dagegen uberdurchschnittlich hdufig. Kombiniert man
die sich lberlagernden und verstidrkenden Personenmerkmale Beruf, Geschlecht und
Alter (s. Teil C der Tab. 43), so zeigen sich extreme Unterschiede zwischen jiingeren
Beamten und Angestellten (besonders wenn maénniich) und Hausfrauen einerseits, bei
denen zu 94 - 95 % ein Pkw im Haushalt vorhanden ist (Durchschnitt 75 %), und Rentnern
(39 %) sowie besonders Rentnerinnen (32 %) andererseits.

Den im Haushalt vorhandenen Pkw haben in Bayreuth wieder deutlich mehr Innenstadt-
besucher auch tats&chlich fur den Weg ins Zentrum benutzt, als in Briihi. Der Anteil
entspricht in Bayreuth demjenigen aller Besucher von Mittel- und GroBbetrieben des
Einzelhandels in Stidten dieser GréBe (Tab. 38), wahrend er in Briihl darunter bleibt. Die
Pkw-Benutzung ist am starksten bei den Erwerbstatigen (Ausnahme: die oft noch zentral
wohnenden Selbsténdigen), in Bayreuth bei den 25 - 34-Jahrigen, in Briihl bei den bis
24-Jahrigen (kaum Schuler befragt!), bei den Mannern und bei den Besuchern aus dem
néheren Umland — nur letztere kdnnen dabei weitgehend stichhaltige Griinde geltend
machen. Besonders selten wird der Familienwagen von Hausfrauen, Frauen, Rentnern
und Alteren, auBerdem versténdlicherweise von Schiilern bzw. Studenten und Jugend-
lichen (nur in Bayreuth) benutzt. Die im Sadtzentrum wohnenden Passanten benutzen
zwar am seltensten ihren Pkw, immerhin kommen aber in Bayreuth noch 36 % derjenigen
Innenstadtbesucher, die weniger als 1 km (Luftlinie) von der Stadtmitte entfernt wohnen,
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mit dem Pkw — ein deutliches Zeichen fiir die unsinnigen Verhaltenspradgungen durch
den autoorientierten Verkehrsausbau; in Briihl benutzt ,nur* knapp jeder vierte Innen-
stadtbewohner (bei etwas anderer Abgrenzung) seinen Pkw.

Bei der Kombination der Personenmerkmale ergeben sich noch stérkere Gegensitze.
Weitaus am haufigsten benutzen junge Arbeiter ihren Pkw (als Prestigesymbol?), wéhrend
gleich junge Beamte und Angestellte ihn wesentlich seltener benutzen. Altere Hausfrauen
benutzen weitaus am seltensten den Pkw.

Wenn der Pkw nicht fiir den Weg ins Zentrum benutzt wird, so geschieht dies insgesamt
etwas haufiger, weil er nicht zur Verfligung steht, und etwas seltener, weil man ihn frei-
willig daheim gelassen hat, obwohl man ihn hétte benutzen kénnen. Dabei gibt es aber
wieder erhebliche gruppenspezifische Unterschiede, vor allem hinsichtlich der Verfii-
gungsmdglichkeit Gber den Pkw.

Besonders haufig kénnen Hausfrauen, Frauen, Schiiler und Altere den Familien-Pkw
nicht benutzen, wihrend dies bei Erwerbstatigen, 25 - 34-Jahrigen und Ménnem ganz
selten vorkommt. Die Merkmalskombination ergibt hier besonders starke Gegensétze
zwischen Erwerbstétigen unter 50 Jahren einerseits und Hausfrauen ab 35 Jahren sowie
Rentnerinnen andererseits.

Auf einen eigentlich verfiigharen Pkw verzichtet haben in Bayreuth nur 19 % und in Brihl
23 %. Die Bereitschaft hierzu héngt vor allem von der Entfernung der Wohnung ab.
Von den Besuchern, die innerhalb der Innenstadt wohnen, verzichteten in Bayreuth
41 % (bei Wohnung naher als 1 km) und in Briihl 48 % (bei Wohnung im Bezirk
Briihl Mitte) auf ihren Pkw, wahrend von den Besuchern aus dem ndheren Umland
nur 6 % bzw. 4 % verzichteten. Méglicherweise ist die zwischen den (brigen Merk-
malsgruppen unterschiedliche Verzichtbereitschaft z.T. ebenfalls auf gruppentypische
Wohnentfernungen zuriickzufiihren (z.B. innenstadtnaheres Wohnen bei Selbsténdigen,
Alteren, jungen Beamten, Angestellten und Hausfrauen); um dies hinreichend ge-
nau feststellen zu kénnen, miiBte eine groBere Zahl von Befragungen durchgefihrt
werden.

Eine abschlieBende Bewertung des Pkw-Benutzungsverhaltens ergibt, daB dieses in
erster Linie nicht durch sachliche Notwendigkeiten, scndern durch soziale Normen be-
stimmt wird. Dabei benutzen vor allem die durchsetzungsféhigeren Gruppen den Pkw
und sorgen dann auch — unter Verweis auf die ,Vollmotorisierung® — flir eine auto-
gerechte Stadtplanung, die dann erneut ihre Verhaltensmuster stérkt. Detaillierte Verhal-
tensstudien muBten hier dazu beitragen, daB auch die Bediirfnisse der schwécheren
Gruppen berlicksichtigt werden.

6.4 Verkehrsmittelwahl und FuBgangerbereichs-Planung

Im Zusammenhang mit den Auseinandersetzungen um die Planung und den Ausbau
neuer FuBgingerbereiche spielt das Problem einer ,angemessenen* Beriicksichtigung
der verschiedenen Verkehrsarten hiufig eine zentrale Rolle. Nachdem lange Zeit von al-
len Seiten der ErschlieBung fiir den flieBenden und ruhenden Individualverkehr der Vor-
rang eingerdumt wurde, miBt inzwischen zumindest ein Teil der Planer und Politiker
der ErschlieBung durch éffentliche Verkehrsmittel wieder wachsende Bedeutung bei—der
Einzelhandel ist dagegen immer noch ganz {iberwiegend an den MaBnahmen fiir den In-
dividualverkehr orientiert und macht vielfach von ihrem Umfang seine Zustimmung zur
Errichtung neuer FuBgingerstraBen abhingig. MaBnahmen zur besseren ErschlieBung
fir den FuBgéngerzielverkehr zur Innenstadt werden zwar gelegentlich gefordert, bisher
aber von keiner Seite nachdriicklich geférdert.
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Was unter ,angemessener” Beriicksichtigung der verschiedenen Verkehrstrager zu ver-
stehen ist, kann nicht objektiv bestimmt, sondern nur politisch entschieden werden.
Auch der scheinbar objektiven ,Anpassungsplanung” entsprechend vorhersagbarer
Trends liegt eine politische Entscheidung zugrunde, namlich die sich ohnehin durch-
setzenden Trends zu férdern und eventuell vorhandene Alternativen und Gegenkréfte zu-
riickzudrangen. Man hat allerdings den Eindruck, daB bei den politischen Entscheidun-
gen bisher die tatséchlich bestehenden Relationen zwischen den Verkehrstragern kaum
beriicksichtigt werden'. Um hier eine bessere Entscheidungshilfe zu bieten, wurden in
diesem Kapitel eigene und von anderen Gruppen erzielte Daten zur Struktur des innen-
stadtbezogenen Zielverkehrs dargestellt.

Im Hinblick auf den Besucherverkehr in FuBgéngerbereichen (und in Stadtzentren all-
gemein) legen die Ergebnisse einige Korrekturen an den bisher iiblichen Prioritaten nahe.
Der FuBgéngerverkehr ist nicht nur die Existenzgrundlage der Innenstadt-Geschéfts-
straBen selbst, er erweist sich auch als wesentlichster Bestandteil des auf das Zentrum
gerichteten unmittelbaren Zielverkehrs. Im Durchschnitt von 8 Stadten haben 39 % der
Besucher den unmittelbar auf das Zentrum gerichteten Weg von ihrem letzten Tatigkeits-
ort aus zu FuB zuriickgelegt! Selbst wenn man nach dem von der Wohnung aus benutz-
ten Verkehrsmittel fragt, hat der Fugangerverkehr einen Anteil von 31 %. Zwar fordert
die zunehmende Entleerung der innenstadtnahen Wohngebiete einen Riickgang des di-
rekten FuBgéngerverkehrs zwischen Wohnung und Innenstadt; die anhaltende Verdich-
tung der Arbeitsplatze in City und Cityrandgebieten zusammen mit einer freieren Eintei-
lung der Arbeitszeit (Gleitzeit) fihren aber gleichzeitig zu einer Zunahme des vom Ar-
beitsplatz aus auf die Innenstadt zielenden FuBgéngerverkehrs. Die diesbezigliche
Attraktivitdt des Zentrums wird durch den Ausbau von FuBgéngerbereichen wesentlich
verstarkt.

Die Befragungsergebnisse legen also in erster Linie nahe, die FuBwegverbindungen zwi-
schen dem zentralen FuBgéngerbereich und den umliegenden Quellgebieten des FuB-
géngerverkehrs (Wohn- wie Arbeitsgebiete) nachdriicklich zu verbessern und soweit wie
mdglich von den heute oft schwerwiegenden Beeintrachtigungen durch den Individual-
verkehr zu befreien.

Fiir diese Entscheidung spricht noch eine weitere Uberlegung: Das Stadtzentrum ist am
besten durch den offentlichen Verkehr erschlossen. Von ihm als zentralem Verteiler ge-
hen dadurch zahireiche Zielverkehre in die umliegenden Gebiete aus. Diese kénnten
durch ein attraktives, benutzerfreundiiches FuBwegnetz viel haufiger zu FuB abge-
wickelt werden, was die Erreichbarkeit vieler stidtischer Ziele erheblich verbessern wiir-
de.

In GroBstédten ist zwar der relative Anteil des FuBgéngerverkehrs geringer (immerhin
vormittags 27 % gegeniiber 26 % Pkw-Benutzern), doch lassen gerade hier die starken
citynahen Arbeitsplatzkonzentrationen mit dem von ihnen ausgehenden umfangreichen
FuBgéngerverkehrsstromen den Ausbau eines verbindenden FuBwegnetzes als besonders
angebracht erscheinen.

Offentlicher Verkehr und Pkw-Verkehr haben im Durchschnitt aller Stadte etwa die glei-
chen Anteile am Besucher-Zielverkehr. Dabei gibt es allerdings je nach Stadtgré8e und
Stadtstruktur erhebliche Unterschiede. In GroBstédten dominiert eindeutig der &ffent-

-

Eine wesentliche Ursache der bisherigen Dominanz autoorientierter Planung ist die betrichtliche
Oberschitzung des Anteils mit dem Pkw kommender Innenstadtbesucher bzw. Kunden bei Planern
und Einzelhéndlern und die Unterschatzung des Anteils zu FuB Kommender. Diese Wahrnehmungs-
verzerrung gerade auch seitens der entscheidungsrelevanten und sich auf ihren hohen Informa-
tionsgrad berufenden Gruppen konnte im Rahmen einer bundesweiten Expertenbefragung und
einer Einzelhéndlerbefragung in Dusseldorf nachgewiesen werden (s. Monheim 1977 ¢, S. 27).
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liche Verkehr (46 %), wéhrend er in kleineren Mittelstidten nahezu bedeutungslos ist.
Im Anteil des Pkw-Verkehrs zeigen sich dagegen kaum solche Unterschiede. Die Proble-
me der gréBeren Stédte liegen vor allem im absoluten Umfang dieses Pkw-Verkehrs und
in seiner Notwendigkeit, Parkflichen zu finden. Die flachenintensive Nutzung des
Stadtzentrums und die flichenextensiven Anspriiche der Privatwagen geraten zuneh-
mend miteinander in Konflikt — der dann zur Umorientierung vieler Planer und Politi-
ker gefiihrt hat. Das bei gleicher Beférderungsleistung geringere Verkehrsvolumen des
offentlichen Verkehrs und die relativ gute Vertrdglichkeit von offentlichem Verkehrs-
mittel und FuBgéangerverkehr, die in zahlreichen von StraSenbahnen oder Bussen be-
nutzten FuBgéngerstraBen zum Ausdruck kommt (z.B. Bremen, Kassel, Mannheim, Trier),
im Vergleich zu der starken Unvertréaglichkeit von Autoverkehr und FuBgéngerverkehr las-
sen es als begriindet erscheinen, wenn im verdichteten, nutzungsintensiven Innenstadt-
bereich den o6ffentlichen Verkehrsmitteln die Prioritat gegeniiber den Privatwagen einge-
raumt wird.
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7 Wege beim Innenstadtbesuch

Wissenschaftliche Analysen und angewandte Planungen der innerstidtischen Verkehrs-
und Nutzungsstruktur sind angewiesen auf Annahmen {iber das Verhalten der Besucher
auf ihrem Weg durch die Innenstadt. Dieses Verhalten wurde in bisherigen Studien und
auch in den vorhergehenden Kapiteln dieser Arbeit vor allem auf der ‘Basis aggregierter
Mengen erfaBt mit Hilfe von Passantenzdhlungen und Passantenbefragungen an be-
stimmten Standorten der Innenstadt. Fiir die Planung der Abmessung, Netzgestaltung
und VerkehrserschlieBung von FuBgéngerbereichen sind jedoch dariiber hinaus die in-
dividuellen Wegmuster und Wegléngen wichtig. Uber sie gibt es zwar manche ,Er-
fahrungswerte", aber nur wenige empirische Untersuchungen. Im folgenden Kapitel sol-
len vor allem die methodischen Gesichtspunkte derartiger Erhebungen diskutiert und die
Aussagemdglichkeiten an einigen Beispielen aufgezeigt werden. Das Hauptaugenmerk
richtet sich im Rahmen dieser Untersuchung auf die Lénge und Raummuster der Wege
durch die Innenstadt und auf die dabei sich ergebenden Gesichtspunkte fiir die Beurtei-
lung bestehender und die Planung zukiinftiger FuBgéngerbereiche.

7.1 Methode der Wege- und Tétigkeitsprotokolie

7.1.1 Bisherige Untersuchungen der Wege zu Fuf3

Um das raumliche Verhalten der Innenstadtbesucher festzustellen, ist es notwendig, nach
AbschluB ihrer Innenstadtbesuche in Wege- und Tiétigkeitsprotokollen deren Ablauf zu
erfassen. Zunéchst sollen in einem kurzen Literaturiiberblick die bisher entwickelten An-
sétze dargestellt werden. Dieses Kapitel beschrénkt sich auf die jeweiligen Fragestellun-
gen und im Zusammenhang mit der vorliegenden Arbeit interessierende Grundergebnis-
se, soweit diese nicht spéater zusammen mit den eigenen Erhebungen dargestellt wer-
den. Die jeweiligen Erhebungsmethoden werden in Kapitel 7.1.2 dargestellt.

Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft (INFAS)

In zwei 1864 durchgefiihrten repréasentativen Haushaltsbefragungen Gber die Wege in den
Cities von Diisseldorf und Essen wurden erstmalig in Interviews die Raummuster von
Wegen und Tiétigkeiten beim Innenstadtbesuch in Interviews erfaBt. (Hartenstein,
Iblher 1967, ,, Wege in der City" 1967, Wege in der Essener City" 1968).

Die Untersuchungen iiber das Besucherverhalten gingen hervor einerseits aus der ,Vergleichenden
Citystudie” des INFAS, andererseits aus einer Untersuchung der Verbrauchergewohnheiten in Diissel-
dorf, NeuB und mehreren umgebenden Landkreisen. Die Besuchsprotokolle bildeten damit nur Teil
eines groBeren Fragenkomplexes, der in umfangreichen Haushaltsbefragungen erfaBt wurde. Ih-
re Auswertung erfolgte jedoch getrennt von den iibrigen Untersuchungen, wobei die Berichte sich
darauf beschrénkten, das Verfahren zu beschreiben und die Grundergebnisse zu erldutern. De-
taillierte Analysen des duBerst umfangreichen Materials sind nicht erfolgt.

Ausgangspunkt der Uberlegungen war die Feststellung, daB ,die Bedeutung eines
Stadtzentrums . . . sich nicht so sehr daran ablesen (I48t), was dort ist, als vielmehr
daran, was dort geschieht" (1967, S. 1). Die Analyse beginnt mit den Ankunftsorten
der Personen aus dem untersuchten Einzugsbereich, die im Laufe einer Woche die In-
nenstadt zu Erledigungen, zu privaten Besuchen oder zu Freizeitaktivititen aufsuchen
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(Wege ausschlieBlich zu Arbeits- oder Ausbildungsstatte sind nicht mit erfaBt)'. Die FuB-
wege in der Innenstadt werden zunéchst entsprechend der Gesamtzahl der wochentli-
chen Besucher dargestellt. Diese Karten zeigen die kumulierten Passantenfrequenzen
ohne reinen Berufs- und Ausbildungsverkehr. Sie bilden damit eine treffendere Beschrei-
bung der 6konomischen Standortqualitéten, als herkdmmliche Passantenzéhlungen.

Die beim Innenstadtbesuch getatigten Erledigungen werden zunéchst fiir die wichtig-
sten Kategorien tabellarisch nach Wochentagen und Tageszeiten aufgeschliisselt. Da-
nach wird in einer Kartenserie die rdumliche Verteilung jeder einzelnen Erledigungsart
fir Blocke bzw. Blockseiten dargestellt (berufliche Erledigungen, Besuch von Behér-
den, Banken, Arzten u.a., groBere Anschaffungen, kleinere Einkaufe, Besuch kulturel-
ler und Besuch gastronomischer Einrichtungen).

Die Bedeutung der INFAS- Studie liegt vor allem im methodischen Bereich sowie in der
erstmaligen Darstellung der Raummuster von Besorgungen und damit verbundenen We-
gen, d.h. letztlich der nach Publikumsbezug gewichteten Cityfunktionen?.

Thompson und Hart

In der englischen Kleinstadt Chichester (20000 E.) wurde 1966 von Thompson und
Hart (1968) eine Passantenbefragung durchgefiihrt, bei der Innenstadtbesucher, die vom
Zentrum aus in Richtung Peripherie gingen bzw. mit dem Bus die Innenstadt verlieBen,
nach ihrem bisherigen und noch geplanten FuBweg durch das Zentrum gefragt wurden.
Die Wege werden fiir alle Befragten aufsummiert. Dabei ergibt sich eine noch stérkere
Dominanz der hier kreuzférmigen HauptgeschaftsstraBen als in Dusseldorf und Essen
(INFAS); die SeitenstraBen ziehen kaum Besucher an, obwohl neben dem Einkaufen
(56 %) noch zahlreiche weitere Besuchszwecke (einschl. Schule und Arbeitsplatz) ge-
nannt wurden. Dies dirfte z.T. auf die Auswahl der Befragungsstandorte zurlickzufiihren
sein, die zu drei Vierteln in den HaupteinkaufsstraBen und im Gbrigen in deren unmittel-
barer Nahe lagen.

Der kurze Bericht von Thompson und Hart beschrénkt sich auf eine knappe Préasentation
der als Experiment gedachten Erhebung. Der unmittelbare AnlaB der Passantenanalyse
war die Diskussion um einen FuBgéngerbereich; in der Schlufolgerung wird dessen Ein-
richtung empfohlen.

Weeber

Am detailliertesten wurden die Wege von Innenstadtbesuchern bisher von Weeber(1973)
in einer Dissertation erfaBt, die speziell qualitative Merkmale der Einkaufs-FuBwege in der
City hinsichtlich der psychischen und physischen Beanspruchungen und der beeinflus-
senden Faktoren untersucht. Weeber hat in Frankfurt, Stuttgart, Mannheim, Karlsruhe
und Esslingen an Haltestellen &ffentlicher Verkehrsmittel und Parkierungseinrichtungen
Hausfrauen befragt, die mindestens eine Stunde in der Innenstadt waren, dabei einge-
kauft hatten und zum Befragungszeitpunkt ihre Erledigungen abgeschlossen hatten. Die
nicht représentativen Interviews sollten vor allem Problemzusammenhénge von Lei-

1 Die Befragten sollten den letzten Besuch der Diisseldorfer bzw. Essener Innenstadt rekonstruieren,
soweit dieser nicht l&nger als 12 Monate zuriicklag (iber die Halfte der Befragten war in den letzten
3 Wochen im Zentrum). Die Ergebnisse wurden auf die durchschnittlichen wéchentlichen Besucher
hochgerechnet.

2 In einer unverdffentlichten Umfrage zum ,Entwicklungsplan Ingolstadt” hat das Geographische
Institut der TH Mlnchen 1968 ebenfalls Haushaltsbefragungen in Stadt und Region durchgefihrt, in
deren Rahmen nach dem letzten zu Erledigungen dienenden Besuch im Stadtzentrum gefragt und
dieser Besuch mit Weg und Tétigkeiten in einer Karte erfaBt wurde.
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stungsbereitschaft, Zeitaufwand und beeinflussenden Faktoren beim Einkaufsweg in der
Innenstadt aufdecken.

Weeber erfaBt sowohl die ausgeiibten Tétigkeiten (einschlieBlich Ruhepausen), die dafiir
aufgewendete Zeit und die dabei zuriickgelegten Wege (Lénge und Raummuster), als
auch die Planung des Weges und die unterwegs getroffenen Anderungsentscheidungen,
die Bewertung der Wege (interessant oder nicht), des Innenstadtaufenthaltes und der In-
nenstidte allgemein sowie schlieBlich die mit dem Innenstadtbesuch zusammenhéngen-
den Veranderungen des physischen und psychischen Befindens.

Die von Weeber festgesteliten Kritiken und Konfliktsituationen beim Innenstadtbesuch be-
ziehen sich ganz Uberwiegend auf die negativen Auswirkungen des Verkehrs. Am héau-
figsten werden genannt: 1. Gedriange auf den Blrgersteigen, 2. Schwierigkeiten beim
Oberqueren der StraBen und dadurch mangelnde Bewegungsfreiheit, 3. allgemeine St6-
rungen durch den Verkehr. Die meist als HauptverkehrsstraBen dienenden Hauptein-
kaufsstraBen wurden fast (iber die ganze Lénge von vielen Befragten Giberquert.

Beziiglich langweiliger bzw. interessanter Wegstrecken zeigen sich zwei Grundtenden-
zen: Die Zugangswege zum zentralen Geschéftsbereich und die zeitlichen bzw. riickwér-
tigen NebengeschéftsstraBen werden besonders héufig als uninteressant angesprochen.
Andererseits zeigt sich aber auch, daB zu dichter FuBgéngerverkehr die Beurteilung
selbst einer gut mit Laden besetzten StraBe als ,interessant und anregend” zuriickgehen
14Bt. Nur in Karlsruhe zeigt sich weitgehende Ubereinstimmung der Beurteilung mit den
Weghéufigkeiten in den entsprechenden Bereichen, wéhrend sich in allen anderen
Stadten Verschiebungen ergeben, die dort besonders deutlich sind, wo es zentral gele-
gene stadtebaulich reizvolle Nebengeschéftsstraen gibt.

Beyler

Wihrend bei Befragungen im allgemeinen der zuletzt gegangene Weg durch die Innen-
stadt erfaBt wird, hat Beyler (1972) im Rahmen einer Diplomarbeit am Geographischen
Institut der TU Miinchen {iber das Vorstellungsbild von der Miinchner Innenstadt und ih-
ren StraBen bei Hausfrauen und Schiilerinnen in Haushaltsbefragungen das rdumliche
Normalverhalten beim Innenstadtbesuch erfaBt: Die StraBen, in denen in der Regel Ge-
schiifte aufgesucht werden, die beim Stadtbummel {ibliche Route und den Weg, den man
beim Einkaufsbummel mit einem in Miinchen fremden Bekannten gehen wiirde. Beyler
geht es vor allem um gruppenspezifische Wahrnehmungs- und Verhaltensunterschiede®
und die ,Funktionalitdt" der Innenstadt bzw. ihrer Teilbereiche. Dabei kommt sie zu einer
Modifikation des Satzes ,die Innenstadt ist fiir alle da": sozialgruppenspezifisch werden
meist nur Teilbereiche als Identifikationsrdume besetzt. Die Lage und GréBe dieser
Teilbereiche héngt einerseits von der Schichtzugehorigkeit, andererseits aber auch von
dem rein privaten (Einkaufen, Bummel) oder dem teilweise offentlichkeitsorientierten
(eigene Stadt Fremden vorstellen, Image und Geschichte reproduzieren) Charakter des
Innenstadtbesuchs ab. Beim offentlichkeitsorientierten, starker von mittelbaren Wahrneh-
mungen (z.B. lber Schule, Presse) gesteuerten Wegverhalten sind die gruppenspezi-
fischen Unterschiede deutlich geringer.

3 Die Wegmuster sind dabei nur eines von vielen Verfahren, das Beyler anwendet. Die Arbeit geht
stark von sozialpsychologischen Thesen {iber die Einstellung der Bewohner zu Teilen der Innen-
stadt aus (Identifikation bzw. Aggression).

Die sehr intensive Befragung (2 - 4 Stunden je Interview an 2 Interviewterminen) erfaBt 40 nicht
berufstétige, verheiratete Frauen, die langer als 2 Jahre in Miinchen wohnen, und 32 Schiilerinnen
aus 2 Schulen.
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Schaffer und P6himann

Speziell auf die Bedeutung einer FuBgénger-HauptgeschéftsstraBe im Rahmen der ge-
samten City zugeschnitten ist eine Staatsarbeit von Péhimann (1973) lber die Anna-
straBBe in Augsburg, die von Schaffer betreut wurde (Schaffer, P6himann 1975). In ihr wer-
den durch 200 Passantenbefragungen in der FuBgéngerstraBe die Wegrouten der dort
Angetroffenen innerhalb der City vom Ausgangs- bis zum Endpunkt erfaBt und unter
verschiedenen Gesichtspunkten (Wochentag, Besuchshéufigkeit, Aufenthaltsdauer, Be-
suchsanlaB) analysiert.

Im Gesamtbild entspricht ,,der Aktionsraum der Besucher der AnnastraBe . . . ziemlich
genau dem hochstwertigen Geschéftsbereich der Stadt” (Schaffer, P6himann 1975, S. 48).
Die NebengeschéftsstraBen werden auch dann, wenn sie unmittelbar in die AnnastraBe
miinden und zu FuBgéangerstraBen umgebaut sind, deutlich seltener aufgesucht. Aber
selbst in die angrenzenden HauptgeschiftsstraBen kommen nur maximal 44 % der Be-
sucher der AnnastraBe.

Zur Feststellung der Verhaltensweisen von Innenstadtbesuchern hat Péhimann, wie be-
reits in Kap. 4.3 dargestellt, zusétzlich durch Beobachter 260 Personen hinsichtlich ih-
rer Tatigkeiten und ihres Gangverhaltens erfait.

Blivice

Wihrend bei den meisten Wegeprotokollen Besorgungs- und z.T. auch Freizeitwege er-
faBt werden, hat Blivice (1974) in einer Dissertation das Routen-Wahlverhalten auf dem
FuBweg zum Arbeitsplatz in Miinchen analysiert. Jeder der im Rahmen einer umfangrei-
chen schriftlichen Befragung? erfaBten Wege wird von ihm durch 24 Qualitdtsmerkmale
gekennzeichnet: Raumtyp (StraBe, Platz, Arkaden), optische Eindriicke, Verkehrsstérun-
gen, Griin, Aktivitdten im StraBenraum.

Blivice wahlt fiir seine Untersuchung des Wege-Wabhlverhaltens den Arbeitsweg, weil er
von diesem die gréBte Rationalitét erwartet. Wegen der regelméBigen Wiederholung soll-
ten alle alternativ zu wéhlenden Wege bekannt sein. Soweit man vom kiirzestméglichen
Weg abweicht, diirfte dies einigermaBen eindeutig auf bestimmte Umweltpréaferenzen
bzw. Distanzwahrnehmungen zurlickzufiihren sein, und nicht darauf, daB man aus Un-
kenntnis einen langeren Weg gewdahlt héatte. Fiir seine Analyse der Umweltfaktoren muB
Blivice sich deshalb auf die Befragten beschrénken, die nicht den kiirzestméglichen Weg
gewdhlt haben, doch sind dies 45 % aller Befragten.

Blivice kommt zu dem Ergebnis, .that in general people tend to choose exposed
places in the city which afford various kinds of views rather than enclosed areas such
as arcades and green-islands and choose pathways lined with activities which are
thronged with people, especially the pedestrian mall, rather than seek out the quieter
parks and treelined streets“. Bei der Routenwahl haben die Plétze eine hervorragen-
de Orientierungsfunktion. Dies fihrt zu der Annahme, ,that some of the paths are
composed of a series of plazas between the origin and destination of the walk which
serve as a framework for the path and the shortest paths between each of these plazas”.
Auch fiir den Weg zur Arbeit hat der FuBgéngerbereich Kaufinger-Neuhauser StraBe eine
hervorragende Bedeutung.

4 Im Zentrum von Miinchen wurden 1972 an 16 (iber die nérdliche Innenstadt verteilten Arbeitsstétten
des tertidren Sektors 2765 Fragebdgen verteilt (Riicklauf: 42 %). Darin wurde nach dem zu FuB
zuriickgelegten Teil des letzten Weges zum Arbeitsplatz und den Griinden fiir die Wahi des Weges
gefragt.

213



Frei

In einer verkehrsingenieurwissenschaftlichen Dissertation hat Frei (1974) das Gangverhal-
ten im innerstddtischen Einkaufsverkehr durch eine Befragung von Benutzerinnen der
zentralen Haltestellen 6ffentlicher Nahverkehrsmittel in Darmstadt erfat. Wichtigstes An-
liegen seiner Untersuchung ist es, vorhandene und zumutbare Gangweiten beim Ein-
kaufsweg in der Innenstadt festzustellen. Die Auswertungen, auf deren Ergebnisse in den
folgenden Abschnitten noch néher eingegangen wird, erfolgen fiir die Summe aller er-
faBten Erledigungsgédnge. Dabei wird weder nach Verkehrsquellpunkten unterschie-
den, noch die rdumliche Verortung der ermittelten Wege (d.h. deren Verteilungsmuster
dargestelit.

Frei errechnet auBer den Gangweiten auch die Haltestellen-Einzugsbereiche, d.h. die
maximalen Entfernungen der Ziele von den Verkehrsquellpunkten®. Beim Vergleich der
(theoretischen Kirzest-) Gangweiten mit den Haltestellenradien zeigt sich, daB im Ein-
kaufs- und Erledigungsverkehr entsprechend der groBeren Zahl raumlich gestreut lie-
gender Ziele die Gangweite im Durchschnitt doppelt so groB ist, wie der zweifache Ra-
dius (d.h. bei Benutzung derselben Haltestelle: wie der unmittelbare Hin- und Rick-
weg zum entferntesten Ziel).

In einem dritten Arbeitsschritt untersucht Frei fiir alle Ziele den EinfluB ihres Abstan-
des von den Haltestellen auf die Benutzungshéaufigkeit. Dabei geht es ihm nicht um die
Bedeutung von Einzelzielen oder bestimmten GeschéftsstraBen, sondern nur um die
Zieldistanz. Einzugsbereiche und Zielattraktivititen werden nach Haltestellen getrennt
ausgewertet.

Entsprechend seinem ingenieurwissenschaftlichen Ansatz legt Frei vor allem Wert auf die
Entwicklung eines differenzierten methodischen Instrumentariums zur Ermittlung fir
Verkehrsplaner wichtiger DistanzgréBen, wihrend der Bezug zur konkreten Raumstruk-
tur kaum eine Rolle spielt. Zwar hat Frei seine Untersuchung nicht unmittelbar auf die
Planung von FuBgéngerbereichen ausgerichtet, er geht aber bei seinen Auswertungen im-
mer wieder auf damit zusammenhé&ngende Gesichtspunkte ein (vgl. auch Frei 1977).

Miiller

Nicht auf die Innenstadtbesucher, sondern auf die Bewohner neuer Stadtrandsiedlun-
gen bezogen ist die Dissertation von Mdiler (1971, 1973) lUber ,FuBgéngerverkehr in
Wohnsiedlungen®. Wegen ihres kritisch-nomativen Ansatzes in der Analyse der Zusam-
menhénge zwischen FuBweglangen und der stddtebaulichen Struktur und Verkehrser-
schlieBung verdient diese Untersuchung jedoch dariiber hinaus Beachtung. Durch den
Vergleich der Haufigkeitsverteilungen der tatséchlich zuriickgelegten FuBwege und der
Luftlinienentfernungen (als Anhaltspunkt fiir die theoretisch kiirzestmdglichen Weglén-
gen) kann Miller erhebliche Mangel in der konventionellen, autoorientierten Er-
schlieBungsplanung nachweisen, die die gegeniiber den Autofahrern sehr viel groBere
Zahl der FuBgénger oft zu erheblichen Umwegen zwingt. Z.T. werden solche Planungs-
fehler durch die Bewohner bereits mit Hilfe inoffizieller ,, Trampelpfade” korrigiert (die-
sen konnten in den Innenstédten héufiger Passagen als Abkiirzungsméglichkeiten ent-
sprechen).

5 Bisherige Untersuchungen von Haltestellen-Einzugsbereichen befassen sich ganz iiberwiegend mit
Berufs- und Ausbildungsverkehr und dabei wieder vor allem mit den Verhiltnissen in monostruk-
turierten Wohngebieten (Frei 1974, S. 102 - 121). Ihre Ergebnisse sind nicht auf den innerstadtischen
Einkaufsverkehr Gbertragbar, nicht zuletzt, weil im Berufs- und Ausbildungsverkehr die Wege meist
radial zwischen Verkehrsquelle und Ziel verlaufen und hinsichtlich der Ziele kaum eine freie Wah!
besteht.
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Die Ubersicht der Anwendungen von Wege- und Tétigkeitsprotokollen hat gezeigt, daB
nach den ersten Ansdtzen von Infas (Wege . . .“ 1967, ,Wege . . .“ 1968) und
Thompson, Hart (1968), die offensichtlich zundchst ohne anregende Wirkung blieben, um
1972 Wissenschaftler verschiedener Disziplinen unabhéngig voneinander und im Rahmen
unterschidlicher Fragestellungen diese Methode angewendet haben. Die Untersuchun-
gen von Beyler (1972), P6himann (1973, Weeber (1973), Blivice (1974) und Frei (1974) er-
folgten unabhéngig voneinander und waren bei Beginn der eigenen Erhebungen noch
nicht zugénglich®. Insgesamt zeigen die Untersuchungen, daB Wege- und Tatigkeitspro-
tokolle vielféltige Méglichkeiten zu einem neuen Verstidndnis und zu neuen Planungs-
perspektiven fiir die Stadtmitte beitragen kdnnen.

7.1.2 Methodisches Vorgehen bei Wege- und Tétigkeitsprotokollen

So, wie die Fragestellungen, zu deren Kldrung Wege- und Tétigkeitsprotokolle eingesetzt
werden, sich voneinander unterscheiden, ist auch in ihren Erhebungs- und Auswertungs-
methoden jede der vorliegenden Untersuchungen anders angelegt. Im folgenden Ab-
schnitt sollen deshalb sowohl die eigenen Erhebungsmethoden, als auch jeweils die
wichtigsten davon abweichenden Ansétze der anderen Verfasser dargestelit werden.

Auswahl| der Befragten

Ziel der vorliegenden Wege- und Tétigkeitsprotokolle nach AbschluBl des Innenstadtbe-
suchs ist es, bezogen auf Verkehrsquellpunkte? standort- und gruppenspezifisch die
Raummuster der Wege und Erledigungen und die Wegldngen zu erfassen, nicht aber,
fur die Gesamtheit der Innenstadtbereiche und Innenstadtbesucher repriasentative Aus-
sagen zu machen®. Im Hinblick auf die bisher von den Planern in den Vordergrund ge-
stellten Probleme der ErschlieBung von FuBgédngerbereichen fir die mit éffentlichen
Verkehrsmitteln oder dem eigenen Wagen kommenden Innenstadtbesucher erfolgten die
in Bonn, Diisseldorf und Miinchen* durchgefiihrten Befragungen an acht Haltestellen
und zehn Parkh&usern sowie dariiber hinaus an zwei aus der Innenstadt herausfiihren-
den FuBwegverbindungen®. Die Befragungsstandorte erfassen fiir die Innenstédte we-

6 Mit der Erprobung von Befragungsmethoden 2ur Erfassung beim Innenstadtbesuch zuriickgelegter
FuBwege und getétigter Erledigungen wurde im Oktober 1972 im Rahmen zweler Exkursionen mit
Studenten der Geographischen Institute der Universitdt Bonn und in Zusammenarbeit mit Ober-
primanerinnen des Luisen-Gymnasiums in Disseldorf (Fachlehrerin Dr. Schmitz-Keil) begonnen.
Die dabei gesammelten Erfahrungen wurden im Dezember 1972 auf einer Fortbildungsveranstal-
tung des Seminars Diisseldorf vorgetragen und in einem Beitrag Giber ,FuBgénger und Fugénger-
straBen in Diisseldorf. Zur Feldarbeit im Geographieunterricht” verdffentlicht (Monheim 1973c).

2 Als ,Verkehrsquellpunkt" wird der Ort bezeichnet, .an dem eine Person zum FuBgénger wird oder
seine Eigenschaft als FuBgénger wieder aufgibt” (,, Grundlagenuntersuchung ... 1972, S. 22).

3 Dies hétte Haushaltsbefragungen in nicht zu bewdlitigendem Umfang erfordert, wie sie das INFAS
durchgefiihrt hat (,, Wege in der City* 1967, ,Wege in der Essener City" 1968).

4 In Disseldorf wurde 1972/73 und in Bonn 1973/74 befragt. In Miinchen erfolgte die Befragung 1974
im Auftrag und auf Kosten der MUHOGA GmbH, die dort drei Innenstadtparkhiuser betreibt. Die
Organisation und Aufbereitung dieser Parkhausbefragung lag bei cand. dipl.-geogr. S. Tzschaschel.

5 Die Befragungen an den aus der City flihrenden FuBwegverbindungen waren mit verschiedenen me-
thodischen Schwierigkeiten verbunden: Die Angesprochenen hatten z.T. Ziele auBerhalb der Innen-
stadt In Cityrandbereichen (sie wurden dann nicht in die Auswertung einbezogen). Z.T. hatten sie
ihren Pkw in entfernteren Strafen des Cityrandbereichs geparkt und erschienen deshalb als FuB-
génger (von den in Bonn an der Unterfiihrung Poppelsdorfer Allee die Innenstadt zu FuB Verlassen-
den waren nur 51 % zu FuB in die Stadt gekommen, 21 % hatten fiir den Weg offentliche Verkehrs-
mittel, 21 % Pkw benutzt).
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sentliche Verkehrsquellpunkte in méglichst breiter Streuung, wobei auf die Beriicksich-
tigung verschiedenartiger Lage- und Beziehungstypen besonderer Wert gelegt wurde
(zur Lage der Befragungsstandorte s. Abb. 44 und 54). Entsprechend der Notwendig-
keit raumspezifischer Aussagen wird nach Verkehrsquellpunkten getrennt ausgewertet
und auf sich als fragwiirdig erweisende Mittelwerte verzichtet. Darin besteht ein wesent-
licher Unterschied zu den iibrigen gleichzeitig durchgefilhrten Untersuchungen. AuBer
den gebriuchlichen Befragungen zur Geschéftszeit wurde an funf Verkehrsquellpunkten
auch abends und sonntags befragt.

Da ein méglichst umfassendes Bild der vielféltigen innenstadtbezogenen Aktivitatsmuster
gewonnen werden solite, wurden alle Personenkreise befragt, soweit sie nicht aus-
schlieBlich zu Arbeit, Schul- oder Hochschulbesuch in die Innenstadt gekommen waren.
Dabei wurde zwar ebensowenig wie bei den Passantenbefragungen eine in statistischem
Sinn représentative Stichprobe vorgenommen; in Miinchen konnten aber zur Kontrolle in
den drei untersuchten Parkhausern reprisentative Kurzbefragungen (bei jeder finften
Person wurde nach dem Zahlen Beruf, Alter, Geschlecht und Herkunft erfaBt) und quali-
tative Zahlungen der Insassen aller ausfahrenden Wagen (Geschlecht, Alter, Gruppen-
groBe) durchgefiihrt sowie die Autokennzeichen erfaBt werden. Dabei ergab sich eine
weitgehende Ubereinstimmung mit den Ergebnissen der ausfuhrlichen Befragung. Da-
mit kann angenommen werden, daB die Stichproben im Prinzip représentativ fiir die
Benutzer der jeweiligen Verkehrsquellpunkte sind® und daB grundsétzlich auch eine der
freien Entscheidung mehrerer Befragter Gberlassene Auswahl der Befragten fiir die je-
weiligen Standorte hinreichend zuverldssige Ergebnisse liefert.

In den gleichzeitig von anderen Autoren durchgefiihrten Wege- bzw. Tatigkeitsprotokol-
len ist einerseits die Auswahi entweder der Befragten oder der Befragungsstandorte en-
ger gefaBt, andererseits stdarker eine Gesamtaussage lber das Verhalten der Innen-
stadtbesucher beabsichtigt.

Weeber und Frei beschrénken ihre Erhebungen jeweils auf eine bestimmte Gruppe von Innen-
stadtbesuchern, auf einkaufende Frauen. Weeber gibt zusitzlich die Bedingung eines mindestens
einstindigen Aufenthaltes und schichtet seine Stichprobe nach Alter und Kinderbegleitung’. Frei
stitzt sich auf die in Handzetteln und Presseaufrufen erbetene freiwillige Mitarbeit von Haus-
frauen (auch berufstétigen), die einen Monat lang ihre Einkaufsbesuche in der Innenstadt selb-
sténdig in nach jeder Fahrt auszufiillende Fragebégen eintragen muBten®.

Frei erfaBt ausschlieBlich Benutzerinnen offentlichen Verkehrsmittel. Auch Weeber legt das
Schwergewicht seiner Befragungen auf diese Gruppe (75 % OV, 25 % Pkw), weil die einkau-
fenden Hausfrauen liberwiegend auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen sind (in seiner Auswer-
tung unterscheidet er meist nicht nach benutztem Verkehrsmittel).

Blivice (1974) hat seine Fragebdgen zum Arbeitsweg am Arbeitsplatz ausgegeben. Die Auswahl
dieser Arbeitsplétze erfolgte nicht nach einem représentativen Stichprobenverfahren, sondern in 16

6 Gewisse Verzerrungen sind durch Interviewverweigerungen maglich. Die Verweigerungsquote war
bei den Miinchner Parkhdusern sehr unterschiedlich: auf 220 Interviews kamen an der Oper 150, am
Féarbergraben 206 und am Stachus 491 Verweigerungen.

7 45 % Frauen im Alter von 20 - 39 Jahren (davon 15 % in Begleitung von Kindern), 40 % Frauen 40 -
60 Jahre, 16 % liber 60 Jahre.

8 Auf die Presseberichte und 3000 Merkblitter gingen 367 Antworten ein. 285 Frauen erhielten Befra-
gungsunterlagen, davon lieferten 252 auswertbare Fragebdgen (als ,Belohnung“ gab es eine
Monatskarte der offentlichen Verkehrsbetriebe). Diese 252 Frauen machten insgesamt 1494 ver-
wertbare Einkaufsbesuche in Darmstadt, das sind 6 Besuche je Befragte (mindestens 4 Besuche
waren Bedingung).

Abb. 44: StraBenwertigkeit nach der Passantenfrequenz in Bonn und Diisseldorf bzw.
nach den Bodenwerten in Miinchen sowie als Befragungsstandorte ausgewéhi-
te Verkehrsquellpunkte
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verschiedenen Betrieben des Dienstleistungssektors (6 Behdrden, 3 Banken, 4 Geschéfte, 3 son-
stige) der nordwestlichen Altstadt von Miinchen wurden zwischen 11 und 237 Fragebdgen ausge-
geben. Die Lage der Beispislsbetriebe wurde so ausgewahit, daB die sich anbietenden alternati-
ven Arbeitswege eine optimale Uberpriifung der Hypothesen erméglichten (z.B. Rolle von Parks und
FuBgangerstraBen).

Péhimann befragt ausschlieBlich im FuBgangerbereich, also wédhrend des noch nicht abgeschlos-
senen Innenstadtbesuchs. Dadurch konnten die nach dem Befragungszeitpunkt geplanten Wege 2.T.
nur vage angegeben werden. Eine Trennung nach benutztem Verkehrsmittel oder Ankunftsort er-
folgt nicht — es geht also ausschlieBlich um die Frage, welche Teile der Innenstadt von den Be-
suchern des FuBgéngerbereichs AnnastraBe sonst noch aufgesucht werden.

Fragebogen®

Die FragebOgen waren so bemessen, daB ein Interview je nach der Komplexitét der beim
Innenstadtbesuch angefallenen Tatigkeiten und Wege etwa 7 - 10 Minuten dauerte'®. Die
Wege und Tatigkeitsorte wurden von Befragten und Befragern gemeinsam eingetragen.
Die Verortung der Tétigkeiten half dabei, auch die Wege einigermaBen sicher zu er-
fassen.

Frei hat, ausgehend von dem mehr technischen Gesichtspunkt der mindestens (d.h. bei der Wahi
des kirzestmdglichen Weges) zuriickzulegenden Gehweite im Fragebogen nur die beim !nnen-
stadtbesuch angesteuerten Erledigungsorte in der Reihenfolge des Weges auflisten lassen und an-
schlieBend mit Hilfe der Vercodung samtlicher relevanter Erledigungsorte im Wegenetz der In-
nenstadt die kiirzestméglichen Entfernungen errechnet. Er verzichtet auf eine rdumlich lokalisieren-
de Auswertung dieser Wege.

Frei beschrinkt sich auf die theoretisch ermittelten Kiirzestwege vor allem deshalb, weil, zu-
mal in einer schriftlichen Befragung, die Eintragung der zuriickgelegten Wege in Stadtpléne grbBere
Ungenauigkeiten aufweisen wiirde, als die Angabe aller aufgesuchten Ziele in der Reihenfolge des
Weges. Er diskutiert allerdings nicht die Frage, wie weit diese theoretischen Kiirzestwege den tat-
séchlich gegangenen Wegen entsprechen (vgl. dazu unten Kap. 7.6).

Zusétzlich zu den Erledigungen und Wegen wurden mit méglichst wenigen Fragen einer-
seits die Rahmenbedingungen des augenblicklichen Innenstadtaufenthaltes (Anfahrts-
zeit, Aufenthaltsdauer, Hohe der Ausgaben, Antritt des Weges in die Stadt von wo), an-
dererseits die personlichen Merkmale des Befragten erfaft.

7.2 Strukturmerkmale der durch Wegeprotokolile erfafSten
Stadtzentren

Die Wege und Tétigkeiten in der Innenstadt und deren Einschatzung durch die innen-
stadtbesucher sind nur zu verstehen auf dem Hintergrund der jeweiligen Stadtstruk-
tur. Bei der Analyse der in den Beispielstddten Bonn, Disseldorf und Munchen er-
faBten Wegeprotokolle werden zwar die jeweils stadtspezifischen Besonderheiten be-
ricksichtigt; im Vordergrund der Uberlegungen stehen aber iibergreifende Verhaltens-
typen, die jeweils in &hnlichen Situationen wieder anzutreffen sind und daher auch vom
Planer besser ibertragen werden kénnen. Deshalb werden die untersuchten Beispie-
le so weit wie mdglich zusammengefaft. Vorweg werden in diesem Kapitel die zum Ver-
sténdnis erforderlichen Grundstrukturen der Stddte kurz skizziert (vgl. Abb. 44-46).

9 Ein Fragebogenmuster ist dem Bericht Ober die Befragungen in Diisseldorf beigefiigt (Monheim
1973c¢).

10 Die von Weeber durchgefihrten Interviews dauerten 20 - 25 Minuten. Den Befragten wurden dabei
Stiihle und Erfrischungen angeboten.
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Abb. 45: Einzelhandel in den Innenstédten von Bonn, Diisseldorf und Minchen 1974
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Abb. 46: FuBgéngerbereiche in Bonn, Dusseldorf und Miinchen 1974
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Bonn

Bonn ist die kleinste der drei Stadte. Sein Hauptgeschéiftszentrum ist ganz auf den
historisch altesten Teil der Stadt konzentriert — in Miinchen liegt es ebenfalls iberwie-
gend innerhalb, in Diisseldorf dagegen fast vollstiandig auBerhalb der vorindustriellen
Stadtgrenzen. Bonns HauptgeschéftsstraBe (mit mindestens 60 % des Passanten-
maximums) ist 500 m lang; das sind etwa zwei Drittel der entsprechenden StraBen in
Diisseldorf und Miinchen. Der héchstzentrale Bereich zwischen Markt und Minster-
platz miBt allerdings nur 200 m. Die weiteren Haupt- und Nebengeschéftsstraien
(40-49 % bzw. 20-39 % des Maximums) ergénzen sich mit der Spitzengeschéftslage
zu einem mehrfach verflochtenen engmaschigen Netz, das Uberwiegend aus FuB-
géngerstraBen besteht. Jedes Ziel ist rasch und meist Gber verschiedene, etwa gleich
lange und attraktive Wege zu erreichen. Bei Besorgungen kann man gut einen Rund-
weg gehen. Das fiihrt dazu, daB Bonn im Vergleich zu seiner Einwohnerzahl und sei-
ner relativ schwachen Einkaufszentralitit (im Schatten von Ko6in) auBerordentlich ho-
he Passantenzahlen hat, die bei Umrechnung auf den Normal-Donnerstag den Spit-
zenwert Diisseldorfs lbertreffen und 88 % der Minchner Tagesspitze erreichen (Tab.
44)',

Tabelle 44:
Passantenzahlen-Spitzenwerte in Bonn, Diisseldorf und Miinchen
Zihldatum Zéhlwerte »~Normal-

Ziahlstandort Donnerstag“?

15-16 Tages- 15-16  Tages-

Uhr spitze' Uhr spitze

Bonn RemigiusstraBe (Do.23.1.75) 6186 7830 7710 9760
Duisseldorf SchadowstraBe (Di. 15.6.71) 5440 7584° 6180 8620°
Miinchen Kaufinger StraBe (Do. 14.11.74) 8880 11220 8740 11040

1 In Bonn und Miinchen 16 - 17 Uhr, in Diisseldorf 17 - 18 Uhr.

2 Umrechnung an Hand der von Heidemann (1967, S. 121) durch Zahlungen in Braunschweig ermittel-
ten Umrechnungsfaktoren.

3 Bei einer eigenen Zihlung Do. 26. 10. 72, 17 - 18 Uhr: 7710 (,,Normal-Do.“: 8310).

Quelle: Bonn und Miinchen: eigene Zéhtung, Dusseldorf: Stadtverwaltung

Die Befragungsstandorte umfassen in Bonn die drei wichtigsten Tiefgaragen — zwei
konkurrenzlos zentral unter dem HauptfuBgéngerstrom, eine peripher unter dem City-
ring gelegen — sowie die vier wichtigsten Haitestellen des &ffentlichen Verkehrs — bis
auf eine inzwischen aufgeloste Haltestelle peripher am Cityring® — und schlieBlich je eine
FuBwegverbindung zur Nord- und Siidstadt.

Dusseldorf

Diisseldorf besitzt eine auBerordentlich weitldufige City. Die Lange des Haupteinkaufs-
bereichs SchadowstraBe — Theodor-Kdrner-StraBe entspricht der von Kaufinger- und
Neuhauser StraBe in Miinchen (850 m), jedoch fehit in diesem StraBenzug jegliche bau-

1 Heidemann (1967) hatte nur den Zusammenhang mit der GréBe der Stadt bzw. des Einzugsbereichs
gesehen und entsprechend der von ihm festgesteliten empirischen Verteilung in Richtwerten erfaBt.

2 Von den beiden randlichen Haltestellen der stidtischen Verkehrsbetriebe aus sind es jeweils 350 m
(von der Endhaltestelle der Kdin-Bonner-Eisenbahnen sogar 600 m) bis zu der in Bonn zentral
gelegenen Stelle mit der hichsten Passantenzahl — bis zum Beginn der SpitzengeschéftsstraBe sind
es jeweils etwa 200 m.
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liche Geschlossenheit; zudem wird er durch drei breite StraBen gequert und ist nur in
zwei kurzen Teilabschnitten (230 m und 60 m) FuBgéngerbereich, wéhrend sonst star-
ker Fahrverkehr die beiden StraBenseiten weitgehend voneinander trennt. Die Stelle mit
den héchsten Passantenzahlen liegt asymmetrisch am Ostrand der City (Nachbar-
schaftslage von Karstadt und neuem Kaufhof (1), wéhrend der FuBgéngerbereich nur 75 %
des Maximums erreicht (vgl. oben Abb. 31)%. Ansétze zu netzférmiger Aufficherung der
City-GeschéftsstraBen gibt es nur in der Altstadt. Die von der west-6stlich verlaufen-
den Hauptachse nach Siiden abzweigende Konigsallee (bis zur Graf-Adolf-StraBe 700 m!)
erreicht zwar nur 45 %, im sidlichen Abschnitt sogar nur 29 % der héchsten Passanten-
frequenz, die Bodenpreise sind jedoch auf Grund des auBerordentlichen Prestigewertes
dieser StraBe doppelt so hoch, wie in der Hauptgeschaftslage®. Quer vom Siidende der
Ko zweigt als weitere wichtige GeschéftsstraBe (1 Warenhaus) die Graf-Adolf-StraBe
nach Westen ab und bildet die Verbindung zum Hauptbahnhof — Uber eine Entfernung
von gut 800 m! Der einzige Ansatz zu einer funktionalen Verkniipfung der etwa parallel,
aber in 700 - 800 m voneinander entfernt verlaufenden GeschaftsstraBen SchadowstraBe
und Graf-Adolf-StraBe besteht in der Berliner Allee, doch sinkt die Passantenfrequenz
hier im nérdlichen Teil bis auf gut 10 %. Insgesamt ist das Netz der Dusseldorfer City-
GeschéftsstraBen (mit mindestens 20 % des Passantenmaximums) unzusammenhéngend
und wird von den Innenstadtbesuchern nicht als Einheit erfaBt®.

Die Befragungsstandorte liegen in Disseldorf iberwiegend entlang der Haupteinkaufs-
achse SchadowstraBe-Theodor-Korner-StraBe. Zwei Befragungsstandorte sind teilweise
und zwei vollsténdig auf die Altstadt bezogen. Zwei Standorte erfassen die Graf-Adolf-
StraBe in ihrem belebtesten Abschnitt. Von den sieben Parkeinrichtungen sind drei un-
mittelbar mit Warenh&usern verbunden, von den vier Haltestellen liegen drei in unmit-
telbarer Ndhe groBer Warenhéuser.

Miinchen

In Miinchen ist das Hauptgeschéftsgebiet kompakter und geschlossener als in Diisseldorf.
Der Spitzengeschiftsbereich® vom Stachus bis zum Marienplatz, den beiden wichtigsten
Orientierungs- und Verkehrsquellpunkten, ist ebenso lang wie in Diisseldorf, jedoch von
hervorragender stédtebaulicher Geschlossenheit (die beriihmteste FuBgéngerstraBe
Deutschlands, wahrscheinlich sogar der ganzen Welt). Er setzt sich mit weiteren Wa-
renhédusern nach Westen zum Bahnhof hin und als schwichere NebengeschéftsstraBe
nach Osten zum Isartor fort (je 400 m). Quer dazu zweigt vom Marienplatz als im Rang
2weithéchste StraBe die TheatinerstraBe und als traditionelle NebengeschaftsstraBe die
Sendlinger StraBe ab (je 600 m). Auf den Stachus miindet von Siiden her als moderne
Cityrand-NebengeschéftsstraBe die SonnenstraBe (600 m). Die wichtigsten Geschifts-
straBen sind mehrfach Uber kiirzere NebenstraBen miteinander verkniipft, die allerdings
viel seltener als in Bonn als Wegalternativen benliitzt werden. Der FuBgéngerbersich
konzentriert sich auf die im mittelalterlichen Bereich gelegenen HauptgeschéftsstraBen
(Sendlinger StraBe erst geplant, Tal z. Zt. nicht geplant) und wird durch einige Neben-
gassen und Platze erganzt (Viktualienmarkt!).

3 Vor der Errichtung des neuen Kaufhof lag das Maximum zentral im Verkniipfungsbereich von
SchadowstraBe, Theodor-Korner-StraBe und Kénigsallee. Die ,K6" erreichte 1958 65-68 % des
Maximums.

4 In Miinchen hat die von der Hauptachse abzweigende TheatinerstraBe zwar ebenfalls hdhere Presti-
ge- als Passantenwerte, doch bleiben ihre Bodenpreise unter denen der HaupteinkaufsstrafBe.

5 Orgeig (1972) analysiert eingehend und kritisch das Raummuster der Diisseldorfer Geschaftscity
und weist auf die Orientierungsschwierigkeiten fiir die Konsumenten hin.

6 In Minchen wurden noch keine flichendeckenden Passantenzédhlungen durchgefiihrt. Der von
Heidemann (1967, S. 13) aufgezeigte Zusammenhang zwischen Passantenzihlungen und Boden-
werten erlaubt jedoch eine Parallelisierung, zumal in der Literatur jeweils die gleichen Schwellen-
werte zur StraBentypisierung benutzt werden.
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Befragungen wurden in Miinchen nur in drei Parkanlagen durchgefiihrt. Diese représen-
tieren idealtypisch verschiedene City-Standorttypen. Ein Parkhaus liegt zwischen Stachus
und Marienplatz unmittelbar neben dem FuBgéangerbereich, eins liegt westlich des Sta-
chus in der Ndhe des alten Kaufhofs, 270 m vom Beginn des FuBgéngerbereichs ent-
fernt, und eins liegt nordostlich der Haupteinkaufsachse, 350 m vom Marienplatz ent-
fernt, in der Nahe der zum Befragungszeitpunkt noch nicht dem FuBgénger vorbehalte-
nen TheatinerstraBle.

7.3 Raummuster der Wege

Vor dem Hintergrund der im letzten Abschnitt skizzierten Strukturen der drei Innenstadte
sollen nun zundchst die von den untersuchten Verkehrsquellpunkten aus besuchten
InnenstadtstraBen dargestellt werden. Dabei ergibt sich eine Vielfalt komplexer Gra-
vitationsfelder, die der Aktionsreichweite von diesen Verkehrsquellpunkten aus entspre-
chen. Diese Reichweite wird in der Literatur Uberwiegend als metrische Distanz ange-
geben — auch hier sollen im néchstfolgenden Abschnitt 7.4 die Langen der Wege néher
untersucht werden. Zunéchst scheint es jedoch erforderlich, die riumliche Verteilung der
Wege zu erfassen.

Die entsprechenden Karten sind in Diisseldorf (Abb. 47) als gleitende Banddarstellung (aus Monheim
1973¢), in Bonn und Minchen (Abb. 48) als wertklassenweise Darstellung ausgefiihrt. StraBenab-
schnitte, die von weniger als 5 % der Befragten aufgesucht wurden, sind ausgeschieden. Befra-
gungspersonen, die einen StraBenabschnitt nur in einer Richtung durchlaufen, sind mit dem gleichen
Gewicht beriicksichtigt, wie solche, die hin und zurlick gehen — entscheidend ist hier, ob die
Personen Uberhaupt bestimmte Teile des Zentrums erreichen. Die Zahl der von einem Verkehrsquetl-
punkt aus erzeugten Bewegungen (Géange) in einem StraBenabschnitt kann demnach den hier vor-
liegenden Karten nicht entnommen werden.

Da es jedoch fiir die Interpretation des Passantenverhaltens aufschluBreich sein kann zu wissen, ob
ein StraBenabschnitt (berwiegend nur in einer oder in beiden Richtungen begangen wird, sind fir
Diisseldorf die beiden Benutzergruppen (ab je 10 %) verschieden gekennzeichnet; fir Bonn und
Miinchen sind die der Besuchshéufigkeit entsprechenden Bander dort, wo mindestens die Halfte
der Befragten hin und zuriick gegangen ist, dunkler gerastert.

Die Raummuster der FuBwege sind so komplex, daB sie hier nur in ihren Grundmerkma-
len beschrieben werden kénnen. Dabei geht es einerseits um die Breite des Verhaltens-
spektrums, das die Benutzer eines Verkehrsquellpunktes aufweisen, andererseits um den
EinfluB der Stadtstruktur. Letzterer ist einerseits durch den Vergleich verschiedener Ver-
kehrsquellpunkte in einer Innenstadt, andererseits durch den Vergleich verschiedener
Innenstidte zu erfassen, wobei hier nochmals daran erinnert werden muB, daB fir die
jeweiligen Innenstédte insgesamt représentative Aussagen nicht beabsichtigt und még-
lich sind.

7.3.1 Wegmuster zur Geschiiftszeit

Disseldorf

Einige Grund-Verhaltenstypen zeigen sich bereits beim Vergleich von je zwei benachbar-
ten Parkhausern und Haltestellen in Disseldorf (Abb. 47). Die beiden am dstlichen Rand
der City unmittelbar neben dem Punkt des absoluten Passantenmaximums gelegenen
Verkehrsquellpunkte (D1, D2) kennzeichnet erstens, daB die Wege durch die absolute
Dominanz der SchadowstraBe stark asymmetrisch verlaufen — bei den Karstadt-Park-
hausbenutzern ziehen nur zwei weitere StraBen Gber 5 % der Befragten an, wéhrend bei
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Abb. 47: Raummuster der FuBwege nach Verkehrsquellpunkten in Diisseldorf
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den Haltestellenbenutzern noch einige weitere SeitenstraBen aufgesucht werden. Zwei-
tens féllt die relativ geringe Menge der auf die Verkehrsquellen bezogenen FuBwege auf.
Da die Gesamtzahl der Befragten in allen Féllen gleich 100 gesetzt ist, heiBt dies, daB
die am Ostende der SchadowstraBe die Innenstadt verlassenden Befragten bei ihrem
Aufenthalt weniger durch die Innenstadt gegangen sind, als die im Zentrum abfahren-
den Befragten (zu den entsprechenden Wegléngen s.u. Kap. 7.5). Ein wesentlicher
Grund dafiir ist, daB in unmittelbarer Néhe dieser Quellpunkte zwei Warenhauser und zwei
Textilkaufhduser liegen und viele Besucher keine dariiber hinausgehenden Ziele haben —
von den Parkhausbenutzern gehen sogar 37 % nur in das dazugehorige Warenhaus.
SchlieBlich erweist sich die stark befahrene Berliner Allee, die den dstlichen Teil der
SchadowstraBe vom ,FuBligéngerparadies SchadowstraBe" trennt, als Barriere, vor der die
meisten umkehren; nur noch 24 % der Haltestellenbenutzer (die ja z.T. am Jan Wellem
Platz angekommen sind) und 9 % der Parkhausbenutzer sind durch den FuBgénger-
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bereich gegangen; dabei gehen die Parkhausbenutzer fast alle denselben Weg zuriick,
den sie gekommen sind — meist sogar auf derselben siidlichen StraBenseite.

An den ndrdlich des mittleren Abschnitts der SchadowstraBe beiderseits der Berliner
Allee gelegenen Verkehrsquellpunkten (D4, D5) zeigen sich wesentlich andere réaumli-
che Verhaltensmuster. Hier gehen die Benutzer sowohl &ffentlicher, wie privater Ver-
kehrsmittel weiter und vor allem nicht nur entlang der , Kaufhaus-Rennstrecke* Schadow-
straBe. Die HauptverkehrsstraBe Berliner Allee wirkt dabei nicht mehr als Barriere: Die
am Jan Wellem Platz Abfahrenden kommen {berwiegend von Osten, wobei etwa die
Hélfte von ihnen die SchadowstraBe hin und zuriick gegangen ist. Die Parkhausbenutzer
suchen zu etwa gleichen Teilen den Gstlichen wie den westlichen Abschnitt der Schadow-
straBe auf (viele sogar beide); sie gehen, obwohl durch die Berliner Allee von diesem ge-
trennt, ofters in den FuBgéngerbereich SchadowstraBe, als die am Jan Wellem Platz Ab-
fahrenden, da sie stérker Spezialgeschéfte, Praxen oder Biiros und weniger Waren- und
Kaufh&duser aufsuchen.

Beim Vergleich der beiden Parkhéuser féllt auf, daB die in der Tiefgarage Schauspiel-
haus Parkenden héufiger auch NebenstraBen aufsuchen und dabei dann zum Rickweg
eine andere StraBe wihlen. Auch dies héngt mit dem Zweck des Innenstadtbesuchs zu-
sammen. Die Warenhausparker sind zu 69 % ausschlieBlich zum Einkaufen gekommen
und nur § % waren in keinem Geschift. Die am Schauspielhaus Parkenden sind dage-
gen nur zu 39 % ausschlieBlich zum Einkaufen gekommen und 28 % waren in keinem
Geschéft — dafir haben von dort aus 32 % Behdrden, Banken, Praxen, Biiros u.d. und
41 % Lokale, Kinos oder Bekannte aufgesucht (Parkhaus Karstadt: 12 % bzw. 23 %).

Man kann also bei reinen Einkdufern ein schmaleres, bei Besuchern mit vielféltigen Er-
ledigungsabsichten dagegen ein breiteres rdumliches Verhaltensspektrum beobachten,
was ja auch der rdumlichen Verteilung der entsprechenden Funktionen in der City ent-
spricht. Hinsichtlich der starken Passantenbelastung der SchadowstraBe 138t die Analyse
der Einzelwege erkennen, daB dieser scheinbar durchgehende Strom sich aus mehreren
einander Gberlagernden Teilstromen zusammensetzt. Vom Benutzer her gesehen bildet
dieser zentralste Bereich also keineswegs sine geschlossene Einheit.

Bonn

Fiir Bonn sollen zunéchst nur die Raummuster der zur Geschaftszeit zuriickgelegten We-
ge analysiert werden (Abb. 48 jeweils ,G"). Dabei macht die groBe Zahl der Beispiele
eine stark generalisierende Darstellung erforderlich.

Beim ersten Uberblick féllt sogleich das an allen Verkehrsquellpunkten gréBere Verhal-
tensspektrum der Innenstadtbesucher auf. Zwar gibt es von einigen Punkten aus deut-
lich bevorzugte Wege, doch geht man auBerdem sehr viel durch davon abzweigende
StraBen. Die Wegeprotokolle bestitigen die bereits mehrfach getroffene Feststeliung, daB
Bonn ein vielféltig differenziertes Netz belebter CitystraBen besitzt. Dies fiihrt u.a. dazu,
daB die Befragten relativ selten dieselben StraBen fir Hin- und Riickwege benutzen —
sie wechseln lieber zwischen alternativen Routen ab, zumal ja fast alle wichtigen
StraBen zum FuBgéngerbereich gehoren.

Die am Cityrand gelegenen Verkehrsquellen sind zwar ebenso wie in Disseldorf ganz auf
die City orientiert, doch gibt es hier nirgends eine derartige Beschrankung auf eine Ziel-
straBe. Selbst wo ein Verbindungsweg zum Haupteinkaufsbereich von der Mehrheit der
Befragten benutzt wird (B1, B3, B8, B9), gibt es daneben stets eine oder mehrere ,Ne-
benstrecken*.

Die von zentralen Verkehrsquellpunkten ausgehenden Wege, die in Diisseldorf im Ver-
héltnis zu den Wegen von randlichen Verkehrsquellpunkten aus langer und weiter aufge-
féchert waren, sind in Bonn umgekehrt relativ kiirzer, weisen allerdings ebenfalls eine
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Abb. 48: Raummuster der FuBwege nach Verkehrsquellpunkten und Befragungszeiten in
Bonn und Mlnchen

Anteil der Befragten, die den entsprechenden Stralenabschnitt beriihren, in %
aller Befragten (dargestellt ab 5%)

Quelle: Befragungen 1972-1974
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Sonntag Nachmittag (12-19 Uhr) = S
Abend (Montag — Sonntag ab 19 Uhr) = A

Die Zahl der jeweils ausgewerteten Interviews ist in Klammern angegeben
Die Kreise entsprechen den Luftlinienradien von 300 m und 500 m um den

Verkehrsquellpunkt
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' H Rheinuferbahnhof G (36) B9 F Unterf. Poppelsd. Allee G (50)




B7 P Markt-Tiefgarage G (123) B2 H Minsterplatz G (63)
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betréchtliche rdumliche Streuung auf. Ein Vergleich der Haltestelle und Tiefgarage Miin-
sterplatz (B2, B6) zeigt fir die Haltestellenbenutzer ein wesentlich breiteres Verhaltens-
spektrum, wéhrend die Tiefgaragenbenutzer der organisatorischen Verkniipfung entspre-
chend stark auf den Kaufhof und die unmittelbar angrenzende RemigiusstraBe orien-
tiert sind. Schon von der ebenso zentralen, aber nicht an einen einzelnen Betrieb ge-
bundenen Markttiefgarage (B7) aus ist das Verhaltensspektrum weiter.

Die Wege der im Norden und Siiden zu FuB die Innenstadt Verlassenden (B8, B9) streuen
Uber die gesamte Innenstadt, wobei sich die Hauptgeschéftsstraie zwar etwas, aber doch
nicht beherrschend hervorhebt. Die mit den Kéin-Bonner Eisenbahnen (KBE) am rand-
lich gelegenen Rheinuferbahnhof (B3) abfahrenden Besucher aus dem Umland weisen
von allen untersuchten Gruppen die stérkste réumliche Streuung auf. Sie sind dabei im
Vergleich zu den zu FuB heimgehenden Bewohnern der innenstadtnahen Nord- und
Siidstadt deutlicher auf die HaupteinkaufsstraBen orientiert.

Miinchen

Die Grundmuster der in Miinchen erfaBten Wegenetze (Abb. 48) entsprechen an Stachus
und Férbergraben (M1, M2) eher denen Diisseldorfs, an der Oper (M3) eher denen Bonns.
Von Stachus und Farbergraben aus wird ganz lberwiegend nur die Hauptgeschéfts-
straBe aufgesucht, die man meist sowohl fiir den Hin- wie den Riickweg benutzt. Nur die
groBeren SeitenstraBen (Sonnenstrafie bzw. Sendliner StraBe) kommen daneben noch et-
was zur Geltung; kleinere Seitenstraen ziehen dagegen kaum Passanten an. Eine netz-
formige Aufficherung der Wege gibt es nur in unmittelbarer Ndhe der beiden Parkhdu-
ser.

Die Benutzer der Opern-Tiefgarage (M3) zeigen stirker differenzierte Wegmuster, die gro-
Be Teile der nérdlichen City erfassen. Allerdings entfaltet auch hier die Haupteinkaufs-
straBe der Innenstadt die gemessen an der Distanz vom Verkehrsquellpunkt aus gréBte
Anziehungskraft. Durch die groBere Streubreite und den relativ hohen Anteil von Passan-
ten, die in unmittelbarer Néhe der Tiefgarage bleiben, erreichen die einzelnen Wegab-
schnitte niedrigere Besucheranteile als bei den beiden anderen Parkhé&usern.

7.3.2 Wegmuster auBierhalb der Geschiftszeit

Die auBerhalb der Geschéaftszeit an Abenden und Sonntagnachmittagen anzutreffenden
Wegmuster zeigen in Bonn insgesamt eine weitgehende Ubereinstimmung mit den Weg-
mustern wihrend der Geschéftszeit'. In allen Féllen ist jedoch ein breiteres Verhaltens-
spektrum festzustellen, d.h. es werden mehr StraBen aufgesucht und viele SeitenstraBen
haben einen hdheren Besucheranteil. Die ahnliche Raumstruktur bei insgesamt mehr
Wegleistung (s.u. Kap. 7.5.5) hangt z.T. mit der spezifischen Struktur der Bonner Innen-
stadt und z.T. mit allgemeinen Bedingungen des innerstadtischen Freizeitverkehrs zu-
sammen. Spezifisch flir Bonn ist, daB sich die innerstadtischen Freizeiteinrichtungen
(Dienstleistungsgewerbe) nahezu gleichméBig lber die City verteilen (s. 0. Abb. 35), wih-
rend sie z.B. in Minchen zum groBien Teil, in Disseldorf fast ausschlieBlich (Alt-
stadt!) auBerhalb der Einkaufscity liegen. Ganz allgemein kommt, wie bei den Befragun-
gen (Kap. 5.6) festgestellt wurde, ein groBer Teil der Innenstadtbesucher auBerhalb der

1 Die bei den abendlichen Interviews erfaBten Wege wurden allerdings 2.T. bereits zur Geschiftszeit
zuriickgelegt. Ausschlaggebend fiir die Zuordnung war der Zeitpunkt, zu dem die Innenstadt verlas-
sen wurde. Der Zeitpunkt der Ankuntft lag in Bonn bei etwa zwei Drittel und in Miinchen bei drei
Viertet der Befragten vor GeschaftsschiuB. Es ist jedoch nicht méglich, die vor bzw. nach Geschéfts-
schluB gemachten Wege und Erledigungen nachtréglich zu nennen.

231



Geschiftszeit vor allem, um einen Stadtbummel zu machen. Dabei interessieren die von
ihren Geschéftsanlagen, ihrer Baustruktur und ggf. auch ihrem Prestige her ansprechen-
den StraBen. Da man fiir den Weg durch die Stadt mehr Zeit hat (der Begriff ,Bummel*
deutet dies schon an), nicht zwangsweise bestimmte Erledigungspunkte ansteuern muB
und nicht durch Traglasten gehemmt ist, kann man weitere Wege zuriicklegen. Und da
die zur Geschaftszeit als Passantenmagneten wirkenden Waren- und Kaufhauser in ih-
ren Auslagen durchweg als weniger interessant empfunden werden, als die Schaufen-
ster der Spezialgeschifte, letztere aber haufig (ebenso wie viele gastronomische Betriebe)
wegen geringerer Mieten in SeitenstraBen liegen, wird von den einzelnen Verkehrsquell-
punkten aus eine gréBere Vielzahl von (Neben-) Straen aufgesucht.

Diese stéarkere Frequentierung von SeitenstraBen und eine groBere Neigung, fiir Hin- und
Riickweg verschiedene StraBen zu wiahlen, zeigt sich auch bei den wenigen Testbefra-
gungen in Miinchen (Abb. 48 M2,A"). (Da hier nur 20 Personen befragt werden konnten,
sind die Wege erst ab 10 % = 2 Befragte dargestellt). Wahrend die Besuchsanteile der
Hauptachse Kaufinger-Neuhauser StraBe nahezu gleich sind, werden Seitenstraen in et-
was griBerer Zahl und vor allem von mehr Befragten aufgesucht.

7.3.3 Quartierweise Wegwahl

Die Wegeprotokolle differenzieren die Ergebnisse von Nutzungsanalysen und Passanten-
zahlungen insofern, als vor allem in gréBeren Stadten mit ausgedehnterem Citybereich
dieser nicht mehr als ganzer, sondern iiberwiegend quartierweise benutzt wird, wobei die
HauptgeschéftsstraBe der haufigste Uberschneidungsbereich der einzelnen quartierbezo-
genen Wege ist. Die Tatsache, daB das Passantenaufkommen an der Spitzenstelle in Diis-
seldorf und Bonn etwa gleich hoch ist, obwohl die Diisseldorfer City einen mehrfach gro-
Beren Einzugsbereich hat, hdngt entscheidend damit zusammen, daB in Bonn die gesam-
te Haupteinkaufsstrae von fast allen Stellen aus der wichtigste Zielbereich ist, wahrend in
Disseldorf oder Miinchen viele Citybesucher den Bereich des Passantenmaximums nicht
beriihren, sondern sich ausschlieBlich in anderen Quartieren bewegen.

Auch Weeber (1973) weist auf dieses Quartierverhalten hin. Er stellt fest, daB der Aktions-
radius der Innenstadtbesucher nicht durch das Erreichen der physischen bzw. psychi-
schen Leistungsgrenzen bestimmt wird, sondern durch ein auf die Stadtstruktur vorher
geplant abgestimmtes, spezialisiertes Erledigungsprogramm’. Dies widerspricht nach
Weebers Meinung der mehrfach anzutreffenden Behauptung, daB die Grenzen der hori-
zontalen Ausdehnung des Ladenzentrums von der physischen Leistungsféhigkeit und Be-
reitschaft des Kunden, Ladenfronten abzugehen, bestimmt sei. Seiner Meinung nach ist
«die GroBe eines zentralen Einkaufsbereichs .. unproblematisch, wenn in seinem Stand-
ortgeflige diejenigen Warengruppen, bei denen vor dem Kauf besonders griindlich vergli-
chen wird, in ausreichender Konzentration vertreten sind, aber die 'Basis’ der alltéglichen
Waren im gleichen Quartier angeboten wird“ (S. 138), Die auf empirischen Analysen der
Leistungsbereitschaft von Innenstadtbesuchern beruhende Auffassung Weebers wider-
legt auch, ohne dafl Weeber darauf ausdriicklich eingeht, den vor allem von Einzelhan-
delsvertretern vorgebrachten Einwand gegen grdBere FuBgéngerbereiche, da8 diese ja
doch nicht in ihrer ganzen GroBe benutzt werden kénnten.

-

Nach Weeber (1973) gaben nur 19 % der befragten Hausfrauen an, den Weg nicht vorher ganz oder
teilweise geplant zu haben. Etwa die Hélfte hatte sowohl den Weg geplant, als dann auch etwa die
vorgesehene Zahl von Geschiften aufgesucht und soviel erledigt, wie beabsichtigt. Daneben gab es
zumal in den gréBeren Stédten viele, die mehr erledigt hatten, als geplant.

Kuhn (1979a, Kap. 2.5.) erfa8t fir Einkdufe und Stadtbummel, wie weit diese geplant oder spontan
erfolgten.
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7.3.4 Sozialgruppenspezifische Pridferenzen

Die quartierweise Nutzung der Innenstédte hdangt mit dem Erledigungsprogramm der In-
nenstadtbesucher sowie mit ihrer Wahl der Verkehrsmittel und Verkehrsquellpunkte zu-
sammen. Dabei sind sozialgruppenspezifische Unterschiede in der Wahrnehmung und
Nutzung der Innenstadt zu erwarten. Entsprechende Untersuchungen wurden von Beyler
(1972) an Hand des Vorstellungsbildes der Miinchner Innenstadt bei Hausfrauen und
Schilerinnen sowie von Lewis (1974) an Hand der Sozialstruktur der Passanten durchge-
fahrt.

Lewis (1974, S. 88 und Fig. 5) konnte bei seinen Passantenbefragungen in Leicester durch
ein auBerordentlich dichtes Netz von 92 Befragungsstellen eine unterschiedliche Benut-
zungsintensitét verschiedener Quartiere der Innenstadt durch Angehérige sozialékono-
misch héherer bzw. niedrigerer Klassen feststellen. Die Unterschiede sind allerdings rela-
tiv gering (Oberklassendurchschnitt 16 %, prdgnante Abweichungen bei Giber 19 % bzw.
unter 13 %).

Beyler (1972) registrierte bei den Hausfrauen und Schiilerinnen, die sie an Hand schicht-
spezifischer Einkaufsgewohnheiten klassifiziert, unterschiedliche ,Standardreviere" so-
wohl beim Einkaufs- und beim Stadtbummel, als auch beim Bummel mit einem nicht mit
Miinchen vertrauten Gast (jeweils der ,,gewdhnlich zuriickgelegte Weg*). Dabei hatten al-
le Befragten ,.ein schon seit Jahren iibliches Wegmuster mit beinahe ritual-dhnlichen Ge-
wohnheiten (Brotzeitmachen, Café-Trinken mit Bekannten, in bestimmte Kaufhéuser und
Geschifte schauen und im Sortiment 'wilhlen’)” (S. 83) — eine Tatsache, auf die auch
Heinemeyer (1967) hinweist.

Die Grundmuster sollen hier zum Vergleich kurz zusammengefaBt werden. ,Die von den unteren Ein-
kommensgruppen (W, WF)' aufgezeigten Einkaufswege verlaufen in einfachen Mustern entlang den
groBen Massen-EinkaufsstraBen® (S. 83 f) entweder rein achsial, oder im Bogen bzw. Dreieck (bevor-
zugter Start- bzw. Zielpunkt: Stachus). Die nérdlichen Innenstadtteile werden beim Einkaufsweg und
Bummel véllig ausgespart, wohl aber den in Miinchen Fremden vorgezeigt.

Geradezu spiegelbildlich sind die Raummuster der héheren Einkommensschichten (F(w), F), wobei die
HaupteinkaufsstraBe die Symmetrieachse bildet. Das Schwergewicht liegt nun im nérdlichen Theati-
nerviertel. Fir die Gruppe F (w) bleibt die Neuhauser-KaufingerstraBe noch von Bedeutung, wéhrend
sie fiir ausschlieBlich fachgeschéftsorientierte Hausfrauen (Oberschicht) weder zum Einkaufen, noch
zum Bummeln Bedeutung hat (dies allerdings vor dem Umbau zur FuBgéngerstraBe). Bei einem Ein-
kaufsbummel mit Fremden gehen allerdings auch die Hausfrauen der Oberschicht in die Kaufinger-
Neuhauser-StraBe und in die siidliche Innenstadt.

Bei der Auswertung der in der vorliegenden Arbeit durchgefiihrten Befragungen an Ver-
kehrsquellpunkten zeigt schon die soziale Zusammensetzung der die Innenstadt an der
jeweiligen Stelle verlassenden Befragten deutliche Unerschiede. Als Indikator fiir die so-
ziale Einstufung soll hier die Ausbildung der Befragten bzw. ihres Haushaltsvorstandes
benutzt werden, da diese die Lebensumsténde treffender spiegelt, als die meist sehr gro-
be Berufsbezeichnung (Tab. 45).

In Bonn zeigen sich einerseits nach den benutzten Verkehrsmitteln, andererseits aber
auch bei gleichartigen Verkehrsmitteln zwischen den einzelnen Verkehrsquellpunkten
deutliche Unterschiede hinsichtlich des Ausbildungsabschlusses des Haushaltsvorstan-
des.

1 Fast ausschlieBlich warenhausorientiert (W), iberwiegend warenhausorientiert mit gelegentlichem
Einkauf in Fachgeschéften (WF), gleich stark fachgeschéfts- und warenhausorientiert (FW), fach-
geschiftsorienteirt mit gelegentlichen Warenhauseinkaufen (F(w)) und ausschlieBllich fachge-
schéftsorientiert (F).
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Tabelle 45:
AusbildungsabschluB der Verkehrsquellpunkt-Benutzer in Bonn, Munchen und Dissel-
dorf.

Kenn- Standort Volks- V + Lehre Realschule  Fachhochsch.
ziffer ando schule Fachschule Abitur Universitat

Bonn: AusbildungsabschiuB des Haushaltsvorstandes (in %)

B1H Berta v. Suttner-Platz 24 30 34 1"
B2H Munsterplatz 14 9 44 33
B4H Zentraler Omnibus-Bhf. 2 37 33 28
BSP City-Tiefgarage 12 20 32 36
B6P Kaufhof-Tiefgarage 6 1 23 60
B7P Markt-Tiefgarage 5 14 30 52
B8F Breite StraBe 57 19 22 13
BSF Poppelsdorfer Allee

Unterfiihrung 4 4 46 46
Miinchen: Ausbildung des Haushaltsvorstandes (in %)
M1P P. hinter dem Stachus 0 38 38 24
M2P Parkhaus Féarbergraben 5 28 31 36
M3P Tiefgarage vor der Oper 0 21 21 57
Disseldorf: AusbildungsabschluB des Befragten (in %)
D1H Schadow-/Tonhallenstr. 24 33 41 2
D2P Parkhaus Karstadt 13 41 44 3
D4P Tiefgarage Schauspielh. 8 26 43 24
DSH Jan Wellem-Platz 24 25 40 11
D6P Parkhaus Kaufhof ,Ko* 18 18 49 14

Der Anteil Befragter aus sozial gehobenen Familien ist bei den Tiefgaragen, besonders bei den bei-
den zentralsten, am hochsten (bei 82 % bzw. 83 % hat der Haushaltsvorstand mindestens Realschul-
abschluB, meist UniversitatsabschluB). Unter den Haltestellen erreicht die zentralste Miinsterplatzhal-
testelle einen &hnlich hohen Wert (77 %), die Gbrigen liegen mehr oder weniger deutlich darunter.
Besonders aufféllig ist der Kontrast zwischen den beiden FuBwegverbindungen, von denen die nérd-
liche einen extrem niedrigen, die sidliche einen extrem hohen Anteil sozial gehobener Bevélke-
rungsgruppen aufweist (35 % bzw. 92 %).

In Bonn dirften diese Unterschiede vor allem auf die sozial unterschiedlichen Einzugsbe-
reiche der Verkehrsquellpunkte zuriickzufiihren sein (darauf weist besonders der Gegen-
satz Breite Gasse/Poppelsdorfer Allee hin), auBerdem auf die allgemein zu beobachten-
den Statusunterschiede zwischen Benutzern von Privatwagen und 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln. Angesichts der kompakten und relativ wenig differenzierten Struktur des Ge-
schéftszentrums und der geringen Wahlméglichkeiten zwischen verschiedenen Verkehrs-
quellpunkten spielt demgegeniiber ein sozialgruppenspezifisches Revierverhalten kaum
eine Rolle.

In Minchen hangen die Unterschiede zwischen den Verkehrsquellpunkten dagegen be-
sonders deutlich mit der Attraktivitét der jeweils wichtigsten Zielgebiete zusammen. Der
Anteil der Haushaltsvorstdnde mit Universitits- oder Fachhochschulbesuch betrdgt an
der Opern-Tiefgarage 57 %, am Férbergraben 36 % und am Stachus 24 %. Spiegelbild-
lich dazu betrégt der Anteil der Haushaltsvorstdnde mit Volksschule und meist noch Leh-
re bzw, Fachschule 22 %, 32 % bzw. 38 %.
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In Diisseldorf sind die Unterschiede zwischen den Verkehrsquellpunkten &hnlich wie in
Miinchen vor allem auf die Attraktivitit der jeweiligen Zielgebiete zuriickzufiihren. Die
Befragungsergebnisse sind allerdings nicht unmittelbar vergleichbar, da in Disseldorf
der AusbildungsabschiuB des Befragten (und nicht des Haushaltsvorstandes) erfragt wur-
de.

Unter den Parkhiusern hat die Tiefgarage Schauspielhaus den hochsten Anteil von Be-
nutzern mit Universititsexamen (24 %), das Parkhaus Kaufhof ,K&" hat einen mittleren (14 %) und das
Parkhaus Karstadt einen verschwindend geringen (3 %) Anteil an Befragten mit Universitéts- oder
FachhochschutabschiuB. An den Haltestellen zeigt sich auf niedrigerem Niveau ein entsprechendes
Gefille von den Haltestellen am Jan Wellem-Platz (11 %) zu den Haltestellen vor Karstadt (2 %). Der
Anteil der Befragten mit Realschule oder Abitur variiert nicht so stark (40 - 49 %). Die Verteilung der
Befragten mit einfacheren Abschliissen zeigt dagegen wieder klare Gegensitze von Lage und benutz-
tem Verkehrsmittel. Die ,,Nur-Volksschiller" erreichen bei den dffentlichen Verkehrsmitteln den hoch-
sten Anteil (24 %), wahrend sie bei den Parkhausbenutzern deutlich niedriger liegen (8-18 %). FaBt
man die beiden untersten Klassen zusammen, so weisen die stark auf die , K6 bezogenen Parkhauser
mit Abstand die niedrigsten Anteile auf (33 % bzw. 37 %), dann folgt der zentrale Haltestellenknoten-
punkt Jan Wellem-Platz (49 %) und am hdchsten sind die Anteile am dstlichen Cityrand (53 % bzw.
57 %).

Folgt man der Hypothese der sozialgruppenspezifischen quartierweisen Benutzung der
Innenstadt, so miiBten sich auch bei den Wegen nach Sozialgruppen (Ausbildung, Beruf)
unterschiedliche Priferenzen zeigen. Vor allem in Disseldorf und Miinchen mit ihren aus-
geprigt differenzierten Cities miiBte sich dies Oberprifen lassen — auf sie beschrénkt sich
deshalb auch die folgende Analyse.

Vergleicht man die Intensitat, mit der die nach ihrem AusbildungsabschiuB definierten
Schichten die verschiedenen Teilbereiche der Diisseldorfer City aufsuchen, so lassen sich
gewisse Praferenzen feststellen. Am deutlichsten tritt die Bevorzugung der PrestigestraBe
Kénigsallee durch gehobene Gruppen hervor; sie gehen auBerdem haufiger in die Alt-
stadt: im Warenhausbereich sind sie dagegen seltener anzutreffen. Die einfacheren Sozi-
algruppen verhalten sich liberwiegend spiegelbildlich dazu. Z.T. gibt es bei den einzelnen
Verkehrsquellpunkten charakteristische Abweichungen: so gehen z.B. vom Parkhaus im
Kaufhof an der K& gerade Angehérige der gehobenen Schichten héufiger bis zum entfern-
teren Ostrand der City. Insgesamt sind die Zusammenhiénge allerdings eher schwach und
(u.a. wegen der relativ kleinen Teilgruppen) nicht immer dem sozialen Gefélle entspre-
chend einheitlich abgestuft.

In Miinchen sind die Zusammenhénge zwischen der hier nach der Ausbildung des Haus-
haltsvorstandes definierten sozialen Schichtzugehérigkeit und dem rdumlichen Verhalten
eher noch schwacher als in Diisseldorf und ebenfalls oft nicht dem sozialen Gefélle ent-
sprechend einheitlich. Allerdings sind in den dortigen Parkhiusern die unteren Schich-
ten besonders schwach vertreten.

Sozialgruppenspezifische Verhaltensunterschiede deuten sich nur an einzelnen Punkten an: Vom
Parkhaus hinter dem Stachus aus sucht die héchste Sozialgruppe etwas seltener den Bahnhofsbe-
reich und als einzige die Bereiche Residenz — MaximilianstraBe auf. Vom Féarbergraben aus geht die
unterste Sozialgruppe am héufigsten und die oberste am seitensten in Richtung Stachus. Von der Oper
aus sucht die hichste Sozialgruppe am hiufigsten die Bereiche Residenz — MaximilianstraBe und am
seltensten die Neuhauser-Kaufinger-StraBe auf.

Um zu iiberprifen, ob sich bei der Beschrénkung auf die von Beyler untersuchten Hausfrauen deut-
lichere schichtspezifische Unterschiede zeigen, wurde fir die Opern-Tiefgarage (hochster Frauenan-
teil) eine Sonderauswertung nur fiir diese Gruppe vorgenommen. Auch hierbei sind jedoch die sozial-
gruppenspezifische Unterschiede auffillig gercng und wenig eindeutig, so daB Beyler's Hypothese ei-
nes Revierverhaltens zumindest fiir die von einem Verkehrsquellpunkt aus gehenden Innenstadtbesu-
cher nicht bestatigt werden kann. Der wichtigste Grund fir das abweichende Ergebnis diirfte darin lie-
gen, daB die Schichtzuordnung nach dem Einkaufsverhalten in unmittelbarerem Bezug zur Priferenz
einzelner Innenstadtbereiche steht, als die hier benutzte Zuordnung nach der Ausbildung des Haus-
haltsvorstandes.
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Insgesamt kann nach den vorliegenden Befragungsergebnissen an Hand der Ausbildung
die Hypthese des schichtspezifischen Quartierverhaltens fiir Wege von denselben Ver-
kehrsquellpunkten aus weder durchgehend bestétigt, noch widerlegt werden.

Eine Untergliederung der Befragten nach deren Beruf ergibt etwas deutlicher Unterschie-
de hinsichtlich des rdumlichen Wegverhaltens. Diese Unterschiede hingen z.T. mit spezi-
fischen Préferenzen zusammen, bei den Hausfrauen fiir wichtige EinkaufsstraBen, bei den
Erwerbstétigen fiir Verwaltungs- und sonstige  Dienstleistungsviertel. Z.T.: sind sie aller-
dings auch darauf zuriickzufiihren, daB die Angehérigen der einzelnen Berufsgruppen
verschieden weite Wege zurlicklegen.

So gehen in Minchen, wie weiter unten naher gezeigt wird (Kap. 7.5), die meisten Haus-
frauen wesentlich weiter (67 % {ber 1000 m), als die Erwerbstitigen (mit den Rentnern
47 % uber 1000 m); sie sind dadurch in besonders vielen Cityteilen (iberreprisentiert.

Vom Parkhaus Stachus aus gehen Hausfrauen iiberproportional hiufig in den FuBgéngerbereich und
die SonnenstraBe, kaum dagegen in die randlichen Bereiche, in denen eher Selbstédndige, vereinzelt
auch Beamte und Angestellte berreprisentiert sind. Vom Férbergraben aus sind die Hausfrauen
ebenfalls im FuBgéngerbereich, auBerdem im siidlichen Theatinerviertel und in der MaximilianstraBe
Gberreprésentiert, in vielen randlichen Bereichen (auch in der Sendlinger StraBe) dagegen unterrepri-
sentiert; dort sind vor allem Selbsténdige héufiger anzutreffen. Von der Operntiefgarage aus gehen die
Hausfrauen weniger in den FuBgéngerbereich und die westlichen und slidwestlichen Randbereiche,
dagegen haufiger ins Theatinerviertel und auch in die Randbereiche um Maximiliansplatz, Maximili-
ansstraBe, Tal und Viktualienmarkt. Selbstindige sind in den Bereichen mit Wirtschaftsbiiros und éf-
fentlichen Einrichtungen Uberreprasentiert, Beamte und Angestellte sind, wie auch sonst, meist unter-
reprasentiert.

In Dusseldorf machen die Hausfrauen eher etwas kirzere Wege als die Erwerbstitigen
und sind deshalb seltener als in Miinchen Uberreprésentiert. Entsprechend dem ausge-
pragten einseitigen Charakter und der stérkeren Isolation der einzelnen Teilbereiche der
City sind die berufsgruppenspezifischen Praferenzen deutlicher als in Miinchen.

Diese Unterschiede sind vor allem bei den Benutzern der zentralen Parkhduser Schauspielhaus und
Kaufhof ,Ké" (D4, D6) und den Haltestellen am Jan Wellem-Platz (D5) zu beobachten. Die Hausfrauen
gehen von dort aus besonders héufig in 6stlicher Richtung in die Bereiche mit starker Waren- und
Kaufhauskonzentration und seltener nach Westen in die Altstadt und nach Siiden in die Kénigsallee.
Die Schiiler, Studenten und Erwerbstétigen (auBer den Arbeitern) bilden die Kontrastgruppe zu den
Hausfrauen: sie streben weniger in die massierten Kaufbereiche und stérker in Altstadt und Ko, die Er-
werbstétigen auBerdem etwas ofter in die von Verwaltungen eingenommenen Randbereiche.

Die hier nur ansatzweise angedeutete Analyse des gruppenspezifischen Wegeverhaltens
soll vor allem vor kausalen Kurzschliissen hinsichtlich der Bedeutung der Lage von
Verkehrsquellpunkten warnen. Zwar haben Angaben lber die durchschnittlichen Aus-
strahlungsbereiche ihren Wert; man kann aber immer wieder feststellen, daB die gleichen
Gegebenheiten von den einzelnen Gruppen sehr unterschiedlich wahrgenommen und in
Verhaltensmuster umgesetzt werden. Dies kann dann von besonderer Bedeutung werden,
wenn Planer oder Interessengruppen auf ein spezifisches Verhaltensmuster fixiert sind.
Methodisch ist die Kenntnis gruppenspezifischer Verhaltensweisen auch wichtig, um die
Aussagefahigkeit von Untersuchungen abzuschétzen, die sich speziell auf Teilgruppen
aus dem Besucherspektrum der innenstadt stitzten, wie dies z.B. Weeber (1973) und
Frei (1974) mit ihrer Beschréankung auf Hausfrauen tun.

7.4 Raummuster der Erledigungen

Die in den letzten Kapiteln analysierten Wege der Innenstadtbesucher sind, vom Stadt-
bummel abgesehen, nicht Selbstzweck, sondern sie dienen zum Erreichen bestimmter Er-
ledigungsziele. Analysiert man die raumliche Verteilung dieser Erledigungen (wieder nach
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Verkehrsquelipunkten getrennt), so ergeben sich in verschiedener Hinsicht wesentliche
Verénderungen gegeniiber den Wegmustern (Abb. 49, 50).

Im Unterschied zu entsprechenden Auswertungen des Infas (,Wege in .. .“ 1967, ,Wege in . . .“ 1968)
wird nicht die Zah| der Erledigungen dargestelit, sondern der Anteil der Befragten, die in der jeweili-
gen raumlichen Bezugseinheit eine oder mehrere Erledigungen gemacht haben. Die GréBe dieser
rdumlichen Bezugseinheiten ist in Bonn am geringsten (Vercodung nach StraBenabschnitten), in Diis-
seldorf teils dhnlich gering, teils gréBer und in Miinchen wesentlich groBer; dies muB beim Stadtever-
gleich beriicksichtigt werden.

Disseldorf

Die Erledigungen sind in Disseldorf noch stédrker auf wenige StraBenabschnitte konzen-
triert, als die Wege. Die am dstlichen Cityrand abfahrenden Haltestellen- und Parkhausbe-
nutzer (D1, D2) machen fast alle (93-98 %) im 6stlichen Abschnitt der SchadowstraBe min-
destens eine Erledigung — viele haben dort sogar mehrere Erledigungen (in Abb. 49 nicht
dargestelit). Schon wenig weiter westlich sinkt der Anteil derjenigen, die in der Schadow-
straBe etwas erledigt haben, drastisch auf einen ganz geringen Wert (14-16 %). Die Halte-
stellenbenutzer machen dariiber hinaus fast keine Erledigungen; von den Parkhausbenut-
zern erledigen einzelne auch noch etwas im mittleren Abschnitt der HaupteinkaufsstraBe.

An den beiden zentralen Verkehrsquellpunkten (D4, D5) zeigt sich bei den Erledigungen
ein differenziertes Verbreitungsmuster. Obwohl das Ostende der Haupteinkaufsstraie re-
lativ weit entfernt ist, zieht es auch von hier die meisten Besucher an; mit 36 % bzw. 46 %
ist die Konzentration jedoch deutlich geringer. Und obwohl diese Befragten den westlich
vorhergehenden Teil der SchadowstraBe passieren miissen, entfallen auf dieses Teilstick
wieder deutlich weniger Erledigungen (20 % bzw. 13 %). In den beiden mittleren Ab-
schnitten FuBgéngerbereich SchadowstraBe und Theodor-Kdrner-StraBe (mit dem Kauf-
hof K&) verhalten sich Parkhaus- und Haltestellenbenutzer deutlich unterschiedlich: er-
stere sind vor allem auf den FuBgingerbereich und dann die siidlich davon abzweigende
K& orientiert (je 20 % machen dort Ertedigungen), letztere ,liberspringen” den FuBgén-
gerbereich und eilen sofort in den Kaufhof an der Ko (25 %). Beide Gruppen suchen dar-
ber hinaus noch wesentlich mehr Teile der Innenstadt zu Erledigungen auf als die am
stlichen Cityrand befragten Innenstadtbesucher.

DaB Benutzer eines Warenhaus-Parkhauses ebenfalls ein raumlich weiter gestreutes Ver-
haltensspektrum aufweisen kénnen, zeigt sich im Kaufhof an der K& (D6). Zwar kaufen
auch hier 79 % im engsten Kernbereich, meist im Kaufhof selbst, etwas ein (schon wegen
der Erstattung von Parkgebiihren), dariiber hinaus werden jedoch sowohl in der Koénigs-
allee, wie in der westlichen FlingerstraBe, wie in der SchadowstraBe bis zu deren Ostrand
von nennenswerten Teilen der Parkhausbenutzer Erledigungen gemacht. Von den Benut-
zern des Parkhauses Karstadt haben in 5 Teilbereichen mindestens 3 % etwas erledigt,
von denen des Kaufhof-Parkhauses an der Ké dagegen in 15 Teilbereichen!

Bonn

Entsprechend der andersartigen Nutzungsstruktur und Wegemuster mit geringen Distan-
zen und vielfiltigen Verflechtungen weist Bonn wesentlich andere Raummuster der Erle-
digungen auf (Abb. 49). An allen Verkehrsquellpunkten ergeben die Befragungen ein breit
gestreutes Verhaltensspektrum. Die Innenstadtbesucher haben jeweils in 22-28 verschie-
denen, in Bonn allerdings {iberwiegend kleiner bemessenen StraBenabschnitten etwas er-
ledigt (einzige Ausnahme: FuBgéngerunterfiihrung Poppelsdorfer Allee mit 17 Abschnit-
ten). Von allen Verkehrsquellpunkten aus haben in allen vier wichtigen EinkaufsstraBen
(RemigiusstraBe, PoststraBe, Wenzelgasse, SternstraBe) mindestens 3 % der Befragten et-
was erledigt. Die Bonner Innenstadt scheint direkt zu breiter gestreuten Tétigkeiten zu
animieren: Konzentrationen wie in Disseldorf gibt es nicht. Bei allen 8 Verkehrsquell-
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Abb. 49: Raummuster der Erledigungen nach Verkehrsquellpunkten in Dlsseldorf und
Bonn

Anteil der Befragten , die in dem jeweiligen Cityteilbereich (Disseldorf) bzw. StraRen
abschnitt (Bonn) etwas erledigen, in % aller Befragten (dargestellt ab 3%)

° 3-4
® 5-9 Befragungsstandort (Verkehrsquellpunkt):
@ 10-14
@® 5-19 O Haltestelle
. 20- 24 A Parkhaus/Tiefgarage
[0 FuBwegverbindung
. 25-29
Nur Befragungen zur Geschéaftszeit
. 30-34
Die Zahl der jeweils ausgewerteten Interviews ist
. T in Klammern angegeben
Auswertungen in Dusseldorf fur Cityteilbereiche [:::]
Auswertungen in Bonn fir StraBenabschnitte
79-98
Quelle: Befragungen 1972-1974
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punkten erledigen in einem einzelnen StraBenabschnitt nur in 4 Féllen 30-39 % und in
11 Féllen 20-29 % der Befragten etwas. Die RemigiusstraBe hat zwar als Haupteinkaufs-
straBe Uberwiegend den Abschnitt mit den meisten Erledigungen, doch ist der Abstand zu
den nichstfolgenden StraBenabschnitten gewdhnlich gering.

Zwischen Haltestellen- und Parkhausbenutzern bestehen nur geringe Unterschiede. Nur
das Parkhaus des Kaufhofs (B6) fallt durch eine relativ starke Konzentration der Erledi-
gungen auf (dabei wird der Kaufhof von zwei Seiten aus angesteuert). Die zu FuB die In-
nenstadt Verlassenden (B8, B9) haben etwas weniger Erledigungen bei ihrem Innenstadt-
besuch gemacht, als die jeweils vergleichbaren Gruppen.

Minchen

Die von den drei Miinchener Parkhdusern aus gemachten Erledigungen streuen ebenso
wie in Bonn iber groBe Teile des Stadtzentrums (Abb. 50). Die Spitzenwerte sind Gber-
wiegend héher als in Bonn, aber niedriger als in Diisseldorf (37 %, 51 %, 55 %). Wé&h-
rend die meistfrequentierten StraBen in Bonn relativ weit von den Befragungspunkten
entfernt liegen (auBer bei den zentralsten Tiefgaragen), befinden sie sich in Miinchen je-
weils in deren unmittelbarer Néhe, d.h. also bei jedem Standort an einer anderen Stelle.
Vom zentralen Férbergraben aus (M2) erfolgten die Erledigungen ganz Uberwiegend im
FuBgéngerbereich (33 - 51 %), doch ziehen dariiber hinaus weitere 7 von 12 Bereichen 3 -
20 % der Befragten zu Erledigungen an. Vom Parkhaus am Stachus aus (M1) hat neben
dem unmittelbaren Nahbereich nur noch der FuBgéngerbereich eine nennenswerte Anzie-
hungskraft (16-29 %). Von der Opern-Tiefgarage aus kommt es einerseits im Nahbereich
zu den hochsten Spitzenwerten (42-55 %), andererseits zur stérksten rdumlichen Streu-
ung, die auch NebengeschéftsstraBen und Blroviertel mit einbezieht (von den 12 {bri-
gen Bereichen ziehen 8 3 - 19 % der Befragten zu Erledigungen an). Hohe Spitzenwerte
bedeuten also nicht notwendigerweise einen eingeschrinkten Aktionsraum; entschei-
dend fir die Streuung der Erledigungen ist die Vielféltigkeit der Besuchergruppen und
des Nutzungsangebotes, letztlich also die mehr oder weniger urbane Struktur. Dies zeigt
sich bei den Erledigungen noch deutlicher als bei den oben analysierten Wegen.

7.5 Liange der Wege zur Geschiftszeit

Bei der immer wieder aufflammenden Diskussion {ber die richtigen Abmessungen von
FuBgéngerbereichen spielen Annahmen darlber eine groBe Rolle, wie weit eigentlich
Besucher einer Innenstadt zu laufen bereit sind. Da man allgemein davon ausgeht, daB
der Wegaufwand, der fiir Erledigungen erforderlich ist, vom Innenstadtbesucher so ge-
ring wie moglich gehalten wird, neigt man dazu, die Wegléangentoleranz sehr niedrig an-
zusetzen. So schreibt z.B. das INGESTA (FuBgéngerbereiche ...“ 1964, S. 19 f.): ,.Im allge-
meinen lehnen Autofahrer ldngere FuBwege als 300 m zwischen dem Parkplatz (Parkhaus)
und ihrem Ziel ab“ - in kleineren Stédten sollten sogar ,Entfernungen von 200 m nicht
Uberschritten werden“. Andererseits meinten bei einer Passantenbefragung in Frankfurt
(.City Frankfurt . . ." 1972) 44 % der mit dem Auto gekommenen, daB zwischen ihrem
Parkplatz und dem zuerst aufgesuchten Geschéft mehr als 300 m lagen! Nur 43 % schétz-
ten, weniger als 300 m gegangen zu sein (12 % ,weiB nicht"). Bei derselben Untersuchung
- antworteten auf die Frage ,wiirden Sie gezielt in ein Parkhaus fahren, wenn es zwar weiter
als 500 m von lhrem Ziel-Geschéft entfernt wére, Sie aber wiiBten, daB es dort eine Park-
mdglichkeit gibt?" 24 % ,ja, immer", 35 % .ja, wenn es kostenlos wére" und 10 % ,.ja"
— unter bestimmten Bedingungen; nur 21 % meinten, dies wére ihnen zu weit oder unbe-
quem. (Fiir 2 % ist ein Parkhaus grundsétzlich zu teuer und 8 % sagten ohne nahere Be-
griindung ,nein"“). Wenn man derartige Erklarungen auch nicht (iberbewerten darf und in
Frankfurt besonders schwierige Parkverhéltnisse herrschen mégen, so zeigt sich doch,
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Abb. 50: Raummuster der Wege und Erledigungen nach Verkehrsquellpunkten in Miin-
chen

Anteil der Befragten, die in den jeweiligen Cityteilbereich gehen (gesamte S&ule} und
Anteil der Befragten, die in dem jeweiligen Cityteilbereich etwas erledigen (schraffierter
Saulenabschnitt), in % aller Befragten (Die Zahl der jeweils ausgewerteten Interviews ist

in Klammern angegeben) 9%
100
80
. . 60 -
Anteil der Befragten, die durch den -
Teilbereich gehen 401 / Anteil der Befragten, die in dem
20 1 / Teilbereich etwas erledigen
o /A
Befragungsstandort o )
(Verkehrsquellpunkt): Parkhaus, Tiefgarage @~ =====< Cityteilbereichsgrenze

Quelle: Befragung 1974

M 1 P Parkhaus hinter dem Stachus (220) Miinchen

7
mh,

7

\
\

§}§

NN

N

N

= e
T g %&@ CENISIE /45

243



2,
%
%

Yy

= i 3 0 !16;) 200 \3:(/) 400 500 \/
N IS AN /555

m
Minchen

. [ié L-“,\/ C
ST N
U S N ra
/e 495 : @
%O @ @&Q

WAZFOETS S O,
JDQ @gypoo% v
N LICRENASY /53



daB die géngigen Richtwerte einer ndheren Uberpriifung bediirfen. Erst danach sind wei-
tere Uberlegungen dariiber sinnvoll, was sich aus dem FuBgangerverhalten fiir die Ab-
messung von FuBgéngerbereichen ergibt (wobei das FuBgéngerverhalten allerdings nur
einen unter verschiedenen Gesichtspunkten fir die GréBe von FuBgéngerbereichen bil-
det).

7.5.1 Weglédngenverteilung und Wegléngentypen

Die in Kap. 7.3.1 dargestellten Raummuster der Wege hatten bereits erhebliche Unter-
schiede zwischen den Verkehrsquellpunkten erkennen lassen, angesichts derer die Ver-
wendung von Mittelwerten im gegenwiértigen explorativen Arbeitsstadium als wenig sinn-
voll erscheinen muB. Wéhrend némlich Frei (1974) bei der Zusammenfassung aller FuB-
weglédngen von mit der StraBenbahn in die Darmstédter Innenstadt gekommenen Frauen
eine regelhafte Verteilungskurve erhilt (Extremal |. s. Abb. 51), bei der ein deutliches Hiu-
figkeitsmaximum festzustellen ist, ergibt die standortspezifische Auswertung in Miinche-
ner Parkhdusern Befragter deutlich differenzierte Verteilungskurven mit jeweils mehre-
ren Haufigkeitsspitzen und einer sehr verschiedenen Streuungsbreite.

Da die absolute Zahl der Befragten an den meisten (ibrigen Standorten erheblich geringer
ist,' miissen fiir eine die Verkehrsquellpunkte vergleichende Darstellung der Haufigkeits-
verteilungen der Weglangen die Wertspannen stérker als in Abb. 51 zusammengefaBt wer-
den.

In Abb. 52 umfassen die Kiassenbreiten bis 1060 m je 250 m und bis 2000 m wegen der dann meist
schon geringeren Héufigkeiten je 500 m; alle langeren Wege sind in einer Klasse zusammengefaBt. Die
unterschiedlichen Klassenbreiten miissen selbstverstéandlich bei der Interpretation der Klassenanteile
{Séulenhdhen) bertcksichtigt werden. — Zum Zweck einer Typisierung werden die Wegldngen danach
in Abb. 53a zu vier und in Abb. 53 b zu drei Klassen zusammengefaBt.

Da die typischen Merkmale der jeweitigen Wegléngenverteilungsdiagramme bereits bei einer relativ
geringen Zahl von Befragungen hervortreten, werden auch statistisch weniger abgesicherte Befra-
gungsstandorte in die Darstellung aufgenommen (auch Weeber hat iiberwiegend nur geringe Fall-

Abb.51: Weglangen zur Geschéftszeit in Darmstadt (alle Haltestellen o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel) und Munchen (getrennt flir 3 Parkhauser)

% der Betragten °k der Befragten % der Befragten

der Befragten

10 10 10

S 5 5
1000 2000 3000m 1600 2000  22900m 1000 2000  52900m 1060 2000 32500em
Wegldnge Wegldnge Wegldnge Wegldnge
DARMSTADT MUNCHEN MUNCHEN MUNCHEN
(1494 Wege, Frei 1974, S.62) Parkhaus hinter dem Stachus Parkhaus Fdrbergraben Tiefgarage vor der Oper
(220 Wege, eig. Betragung ) {220 Wege, eig. Betragung) (220 Wege, eig. Befragung)

1 Die absolute Zahl der Befragten ist in Abb. 52 jeweils unter der Standortkennziffer angegeben. Sie
betrug zur Geschéftszeit an 6 Standorten 198 - 231, an 7 Standorten 102 - 151, an 3 Standorten 70 -

76 und an 7 Standorten 26 - 50.
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zahlen). Diese kdnnen durchaus hinsichtlich der jeweiligen Trends, nicht aber hinsichtlich spezieller
Prozentwerte interpretiert werden.

Von den 23 Verteilungsdiagrammen (Abb. 52) zeigen nur neun eine deutliche Ausrichtung
auf eine hervorragende Spitze (mit 33 % — 64 % in einer Weglédngenklasse). Die Spitze
liegt an zwei Standorten bei unter 250 m, an einem bei 250 - 500 m und an sechs bei
1000 - 1500 m.2 Die drei héchsten Spitzenwerte (55 - 64 %) héngen in ihrer Extremitét mit
der hier besonders geringen Zahl von Befragten zusammen (allerdings haben vier andere
Standorte trotz dhnlich geringer Falizahlen ausgeglichene Verteilungen).

Unter den Gbrigen Verteilungsdiagrammen zeigen — bei insgesamt meist unstetiger Abfol-
ge — sieben einen vorwiegend abfallenden und zwei einen vorwiegend ansteigenden Ver-
lauf; vier steigen in den mittleren Klassen an, ohne dabei die oben erwdhnten extremen
Spitzenwerte zu erreichen, und fallen danach wieder ab; drei haben zwei weiter auseinan-
derliegende Gipfel, haben also Schwerpunkte in sehr verschiedenen Weglangenklassen.

Um zu einer Typisierung der Verkehrsquellpunkte entsprechend der Anteile der Weglan-
genklassen zu kommen, werden die von den Besuchern zuriickgelegten FuBwege zu vier
Klassen zusammengefaBt (Abb. 53a): Sehr kurze und kurze Wege (unter 500 m), mittellan-
ge Wege (500 - 1000 m), lange Wege (1000 - 1500 m) und sehr lange Wege (liber 1500 m).
Entsprechend dem Verhiltnis zwischen den Weglangenklassen werden 6 Weglangenty-
pen gebildet. Die Typen 1 - 4 sind durch die deutliche Dominanz einer Wegléngenklasse
gekennzeichnet, wobei sich je nach den Anteilen der Gbrigen Klassen Untertypen bilden
lassen. Der durch besonders hohe Anteile der kiirzesten Weglangenklasse gekennzeich-
nete Typ 1 wird zusétzlich danach in Untertypen gegliedert, wie das Verhéltnis zwischen
sehr kurzen Wegen von weniger als 250 m und kurzen Wegen von 250 - 500 m ist. Typ 5
weist eine ausgeglichene Verteilung auf, bei der drei Klassen mindestens 23 % erreichen.
Typ 6 weist eine zweipolige Verteilung mit hohen Anteilen bei zwei auseinanderliegenden
Klassen auf.

Als zusatzliche Veranschaulichung der erheblichen Unterschiede zwischen den Befra-
gungsstandorten und der zur Typisierung verwendeten Schwellenwerte sind in einem
Dreiecksdiagramm (Abb. 53b) fiir jeden Verkehrsquellenpunkt die Anteile der in der Pla-
nungsdiskussion meist besonders beachteten Klassen der sehr kurzen bis kurzen Wege
(unter 500 m), der mittellangen Wege (500 - 1000 m) und der langen bis sehr langen We-
ge (iiber 1000 m) eingetragen.

Beide Abbildungen zeigen, wie wenig aussageféhig die blichen Mittelwerte sind, die ja
durchweg zwischen 1000 und 1500 m liegen. Unter den 23 zu Geschéftszeit® erfaBten Ver-
kehrsquellpunkten haben nur fiinf in dieser Wegléngenklasse den héchsten Anteil; sie-
benmal bilden die Wege unter 500 m, siebenmal die Wege von 500 - 1000 m und drei-
mal die Wege {iber 1500 m die stirkste Klasse (einmal sind mittellange und sehr lange
Wege gleich haufig). Die jeweils stirkste Klasse bestimmt aber nur bei der Minderzahl
der Verkehrsquellpunkte das Verhaltensspektrum; meist erreichen daneben noch andere
Langenkliassen erhebliche Bedeutung — vor allem bei der ausgeglichenen und der zwei-
poligen Verteilung (Typ 5 und 6). Im Folgenden sollen einige Faktoren fiir die unter-
schiedlich hohen Anteile der Wegléngenklassen unter Hinzuziehung der Ergebnisse an-
derer Untersuchungen analysiert werden.

2 Hier ist zwar die verdoppelte Klassenbreite zu beriicksichtigen, doch tritt andererseits bei der Hélfte
der Diagramme diese Klasse trotz ihrer groBeren Breite nicht besonders hervor, weshalb die Zusam-
menfassung vertretbar erschien.

3 Auf die Ergebnisse der auBerhalb der Geschiftszeit abends und sonntagnachmittags durchgefiihr-
ten Befragungen wird in Kap. 7.5.6 niaher eingegangen.
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Abb. 52: Weglangen nach Verkehrsquellpunkten in Bonn, Dusseldorf und Miinchen
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Abb. 53a: Wegléngentypen nach Verkehrsquellpunkten und Befragungszeiten

iberwiegende nédchsthiufigere
Typ Weglﬁ?\ge Weglénge Befragungsstandort "
1 sehr kurz bis kurz —
t¢ 250/-500 m) _I_I
1a sehr kurz stark mittel —I—n ]
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2usammen 50% D3P D1 H
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zusammen 39-44% DIH B7 P B7P
2 | mittel (500-1000m) .
sehr kurz >kurz 80 1% der Befragten
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. B6P 40
kurz > sehr kurz zg
2b | mitter 33% zusammen 36% 2888
sehr lang > lang Do P Bg@an
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B2 H B2H D hafi
2d mittel  35-42% lang + sehr lang C[:D ED:D Sonntagnachmittag
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M2 P D7H N taglich nach 19 Uhr
3 | lang (1000-1500 m) »
silnr il sgils
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A
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Abb. 53b: Dreiecksdiagramm der Wegléngen nach Verkehrsquellpunkten und Befra-
gungszeiten

Weglangentyp (Typ und Untertyp vgl. Abb.53a) #
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7.5.2. Weglédngen und beniitzte Verkehrsmittel

Die PKW-Benutzer gelten im allgemeinen als wesentlich ,gehfauler”, als die Benutzer
offentlicher Verkehrsmittel. Dieses Bild erweist sich allerdings schon nach den bisher vor-
liegenden Untersuchungen als nicht allgemein glltig.

Ein Vergleich der vorliegenden Ergebnisse ist allerdings schwierig, weil die Erhebungs- und Aus-
wertungsmethoden stark voneinander abweichen: INFAS hat in einer représentativen Haushaltsbe-
fragung alle Erledigungsgénge in der Innenstadt an allen Tagen und zu allen Tageszeiten erfaBt
(,Wege ..." 1967, ,Wege .. ." 1968). Weeber (1973) und Frei (1974) haben nur Einkaufswege von Haus-
frauen erfaBt, Frei die theoretisch kiirzestméglichen Verbindungen zwischen den aufgesuchten Zielen,
Weeber die tatsachlichen Wegldngen bei einer Mindestaufenthaltsdauer von einer Stunde bzw. die
um einen Pauschalwert fiir jedes aufgesuchte KaufhausgeschoB vergréBerten Weglangen.

Die Erhebungen des INFAS (Tab. 46) ergeben fur Disseldorf und Essen, daB PKW-Benut-
zer weniger weit gehen als Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel; sie lenken auBerdem
den Blick auf die zu FuB ins Zentrum kommenden , Langstreckenléufer”. DaB die Wege
der Benutzer dffentlicher Verkehrsmittel in Disseldorf um 64 % und in Essen sogar um
93 % langer sind, als die der Pkw-Benutzer, erstaunt um so mehr, als zumindest ein
Teil der ersteren die Moglichkeit hat, von einer anderen als der Ankunftsstelle zuriickzu-
fahren'.

1 Frei (1974, S. 145) stellte in Darmstadt fest, daB 58 % der Innenstadtbesucher nicht an der Ankunfts-
haltestelle abfuhren (je nach Haltestelle zwischen 32 % und 89 %).
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Bei der Interpretation der Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln und zwischen den Stadten mufl
man allerdings die Lage der Parkhiduser, Haltestellen und Zugangswege und die Struktur des zentra-
len Zielgebietes berlicksichtigen. So liegen in Essen die Haltestellen am Cityrand, viele Parkhéuser
aber innerhalb des Citykerns. In Disseldorf stehen die von Einkaufern benutzten Parkhduser z. T. un-
mittelbar neben den besonders haufig aufgesuchten Waren- und Kaufhdusern. Die erheblich ldngeren
Wege der zu FuB Kommenden innerhalb der City sind z. T. dadurch zu erkiéren, daB die City-Gren-
zen in den beiden Studien relativ weit gesteckt sind (1967, S. 7, 1968, S. 5) und dadurch Teile der An-
marschwege bereits als Innenstadtwege erfaBt wurden. Die insgesamt weitldufigere Stadtstruktur
Diisseldorfs fiihrt dazu, daB die durchschnittlich zuriickgelegten Wege um 30 % langer sind?.

Im Gegensatz zum INFAS stellt Weeber in den von ihm untersuchten Stidten bei der
Wegleistung keinen Unterschied zwischen Pkw-Benutzemn und Bus- bzw. StraBenbahn-
benutzern fest (Tab. 47). Allerdings muB man bei Weeber berucksichtigen, daB es sich
nicht um eine Représentativbefragung handelt. So diirften die relativ weiten FuBwege der
Autofahrer z. T. damit zusammenhéngen, daB keine Warenhaus-Parkhéduser unmittelbar
an den HaupteinkaufsstraBen erfaBt wurden und Uber die Halifte der Parkhduser 200 -
350 m vom Hauptgeschéftsgebiet entfernt lag. Die kirzeren Wege der Busbenutzer sind
darauf zuriickzufiihren, daB 85 % der entsprechenden Interviews aus dem kleinsten Zen-
trum Esslingen mit seinen insgesamt kiirzeren Wegen stammen. Die besonders langen

Tabelle 46:
Weglédnge beim Innenstadtbesuch nach Verkehrsmittel in Diisseldorf und Essen (Durch-
schnitt der Woche Mo - So).

Zum Weg in die Innenstadt Diisseldorf Essen
benutztes FuBweg Verkehrsmittel FuBweg Verkehrsmittel
Verkehrsmittel inm’ in %2 inm' in %3

Offentl. Verkehrsmittel

(StraBenbahn, Bus, DB*) 1725 45 1400 47
Priv. Verkehrsmittel

(Pkw, Krad, Rad) 1050 42 725 34
zu FuB 2475 13 1625 19
Mittelwert aller Besucher 1550 1200

1 OV: von - bis Haltestelle; PV: von - bis Parkplatz; zu FuB: von - bis Grenze des Untersuchungs-
gebietes City. (1967, S. 33, 1968, S. 32).

2 Anteil der Besucher je Woche aus Diisseldorf und Umland (1967, S. 10).

3 Nur Beosucher aus dem Essener Stadtgebiet (1968, S. 10); dadurch geringerer Anteil PV und héherer
Anteil OV!

4 Anteil DB-Benutzer an allen Besuchern in Diisseldorf 1 %, in Essen 4 %.

Quelle: Erhebungen des INFAS (, Wege...“ 1967, ,Wege..." 1968).

FuBwege der Eisenbahnbenutzer sind leicht aus der peripheren Lage der Bahnhéfe zu
den Hauptgeschaftsgebieten in den Befragungsstéddten Mannheim, Stuttgart und Frank-
furt zu erklaren3.

2 Dabei gibt es zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln auffillige Unterschiede: Die Benutzer 6ffent-
licher Verkehrsmittel gehen in Diisseldorf nur um 23 % weiter als in Essen, die Benutzer privater
Verkehrsmittel dagegen um 45 % und die zu FuB Kommenden (z.T. durch die weit gefaBte City-
grenze) um 52 %.

3 Bei der stédteweisen Aufschliisselung der Wegldngen fGhren diese langen Wege der Bundesbahn-
benutzer in Stuttgart und Frankfurt durch die geringe Interviewzahl und den relativ hohen Anteil
dieser Gruppe (20 % bzw. 24 %) zu besonders hohen Anteilen der fangen Wege (ndher s.u. Kap.
7.5.3).
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Tabelle 47:
Weglénge beim Einkaufen in der Innenstadt nach Verkehrsmittel

Quelle Zum Weg in die Zahi Weglange in m (%)
Innenstadt benutzt. der bis 600 - 1210- 1810- uber
Verkehrsmittel Befragten 600 1200 1800 2400 2400
Weeber' Pkw 123 10 38 28 17 8
(1973,S.73) StraBenbahn 282 13 34 34 11 7
Bus 88 8 45 24 10 12
0B 47 2 ‘6 15 17 60
Frei?
ov 1140 14 49 25 8 4

(1974, Abb. 22)

1 Wegleistungen einschlieBlich Weg in Kaufhgusern in 5 Stidten (vgl. Tab. 49), Aufenthaltsdauer min-
destens 1 Stunde.

2 Theoretische Kirzestwege auf Strafen in Darmstadt (% aus Abb. errechnet); ca. 16 % mit einer
Aufenthaltsdauer von hochstens 1 Stunde.

in Darmstadt hat Frei (1974) bei den Benutzerinnen &ffentlicher Verkehrsmittel nur ge-
ringfiigig kiirzere FuBwege festgestellt als Weeber (Tab. 47). Diese Unterschiede sind da-
mit zu erklédren, daB Frei auch kirzere Aufenthalte erfaBt (16 % waren hdchstens eine
Stunde im Zentrum), den theoretisch kiirzestméglichen Weg zugrunde legt (die tatsach-
lichen Wege dirften ca. 15 % langer sein) und Wege in Kaufhdusern nicht mit einbe-
zieht. Beriicksichtigt man diese Unterschiede, so kommt Frei eher zu etwas léngeren
Einkaufswegen.

Die von Blicice (1974) ermittelten FuBwegléngen zum Arbeitsplatz sind nicht direkt ver-
gleichbar, zumal seine Tabelle der Wegléngen nur diejenigen Wege enthalt, die langer als
der kiirzestmogliche Weg sind.

Dennoch soliten die von Blivice (1974, S. 139) aufgefihrten durchschnittlichen Wegléngen hier er-
génzend wiedergegeben werden (in Klammern durchschnittliche Lange des kiirzestmdglichen We-
ges): Unmittelbar von der Wohnung aus 1402 (1266) m, vom Hbf. 1334 (1201) m, von Haltestelle eines
affentlichen Verkehrsmittels 425 (347) m, vom Parkplatz 793 (700) m — jeweils einfacher Weg!

Die Relationen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln sind deutlich gegeniiber dem Ein-
kaufsverkehr verschoben, vor allem im Vergleich der Benutzer von Privatwagen und dffentlichen
Verkehrsmitteln. Dies hingt mit der in Miinchen verfolgten Politik der Verlagerung des Berufsverkehrs
aut dffentliche Verkehrsmittel zusammen (in anderen Stédten nehmen die Dauerparker nach wie vor
einen groBen Teil der Parkflachen im Zentrum ein): von den in der Tabelle ausgewerteten 534 Befrag-
ten kamen nur 13 % mit dem Pkw, 17 % kamen mit der Eisenbahn und 42 % mit offentlichen Nah-
verkehrsmitteln — 28 % kamen zu FuB! Insgesamt ergibt sich (abgesehen von den offentlichen Nah-
verkehrsmitteln) die Tendenz, daB die Arbeitswege (Hin- und Riickwege zusammen) langer sind, als die
Einkaufswege.

Wertet man entsprechend dem in der vorliegenden Arbeit gewédhlten Verfahren die Ver-
kehrsquellpunkte des Offentlichen Verkehrs und des Pkw-Verkehrs getrennt nach den ty-
pischen Anteilen der verschiedenen Wegléngenklassen aus, so ergeben sich Parailelen,
aber auch deutliche Unterschiede zwischen den Benutzern der beiden Verkehrsmittel
(wobei allerdings die geringe Gesamtzahl von 21 Verkehrsquellpunkten verallge-
meinernde Aussagen erschwert). Die Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel gehoren
iiberdurchschnittlich oft dem Typ mit (berwiegend langen Wegen beim Innenstadtbe-
such an. Unter den Parkgelegenheiten sind dagegen lberdurchschnittlich oft sowohl
Typen mit sehr kurzen und kurzen Wegen, als auch Typen mit sehr langen Wegen oder
einer zweipoligen Verteilung der Weglidngen anzutreffen. Insgesamt zeigt sich, daB
zumindest bestimmte Gruppen von Pkw-Benutzern durchaus bereit sind, l&ngere Wege zu
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Tabelle 48:
Weglangentypen nach Verkehrsmittel in Bonn, Diisseldorf und Miinchen (nur Geschéfts-
2eit)

Verkehrs- Anteilein %

quellpunkt Weglangentyp' 1 2 3 4 5 6
nach berwiegende bis 500 - 1000 - Uber  ausgeglich. zweipolige
Verkehrsmittel Wegldnge 500 m 1000m  1500m  1500m Verteilung Verteilung
OV(n=28) 25 25 38 0 13 0
Pkw {n = 13} 31 23 8 8 15 15

1 vgl.Abb.53a

FuB zuriickzulegen (bei fast der Hélfte der Parkmdglichkeiten ist mindestens jeder zweite
Benutzer tiber 1000 m gegangen).

Insgesamt sind die Unterschiede zwischen den Quellpunkten desselben Verkehrsmittels
wesentlich gréBer, als die Unterschiede zwischen Benutzern von Pkw und o&ffentlichen
Verkehrsmitteln. Die Wegléngentypen sind eher an bestimmte raumliche Situationen und
Besuchszwecke gebunden. Diese Tatsache wird durch die gebrauchlichen Mittelwerte
leicht verschleiert, ist jedoch gerade fiir die struktur- und raumbezogene geographi-
sche Interpretation des innerstadtischen FuBgéangerverkehrs von groBer Bedeutung.

7.5.3 Weglédngen und StadtgroBe

in der Diskussion um die Ausdehnung von FuBgéngerbereichen und die Lage von Ver-
kehrsquellpunkten wird immer wieder betont, daB in GroBstadten von den Innenstadtbe-
suchern langere FuBwege akzeptiert wiirden und deshalb FuBgéngerbereiche umfang-
reicher und Verkehrsquellpunkte weiter von den Zielen entfernt sein kénnten. Priift man
die aus Wegeprotokollen gewonnenen Ergebnisse, so wird diese Annahme keineswegs
allgemein bestatigt.

Die représentativen Befragungen des INFAS (,Wege . .." 1967, ,Wege . . ." 1968) zum
Besuch der Zentren von Disseldorf und Essen haben trotz nahezu gleicher Einwohner-
zahl der beiden Stadte mit durchschnittlich 1550 m bzw. 1200 m sehr unterschiedliche
Wegléngen ergeben; die Benutzer privater Verkehrsmittel unterscheiden sich mit 1050 m
bzw. 725 m sogar noch stérker. Hier erweist sich die flichenmaBige Ausdehnung des
Zielgebietes und speziell die Streuung der wichtigsten Besuchermagneten als entschei-
dender Faktor. Auch Frei (1974, S. 64) betont, daB die Ausdehnung des Kernbereichs
und seine ErschlieBungsqualitdt die Gangweiten entscheidend beeinflussen und daf
~eine hohe Konzentration von potentiellen Zielen auf eng begrentem Raum trotz eines
flachenmaBig groBen Kerngebietes zu vergleichsweise geringen Gangweiten fiihren
kann“.

In der Kieinstadt Chichester (Thompson, Hart 1868) (20000 E.) sind die durchschnittlichen
FuBwege innerhalb des Zentrums mit 1160 m kaum kiirzer als in Essen (1200 m)! Auch
wenn hier im Unterschied zu Essen und Diisseldorf der Berufsverkehr mit erfaBt wurde
und der Anteil der zu FuB gekommenen Innenstadtbesucher mit 32 % wesentlich gréBer
ist als in Diisseldorf und Essen (13 % bzw. 19 %) und beide Gruppen relativ weit laufen,
stellt das Ergebnis aus Chichester die gangigen Vorstellungen sehr in Frage. Immerhin
waren auch bei einer Zusatzbefragung die Benutzer dreier ganz zentral gelegener Bus-
haltestellen durchschnittlich 850 m zu FuB gegangen!
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Tabelle 49:
Weglénge beim Innenstadtbesuch nach Stadt

Quelle Stadt Einw. Zahl Wegldnge in m (%)
1970 der bis 800 - 1600- Uber
in 1000 Befragten 800 1600 2800 2800
Weeber' EBlingen 88 120 30 55 9 6
(1973, S.70) Karlsruhe 259 160 30 54 15 (1]
Mannheim 332 160 25 36 29 7
Stuttgart? 633 44 17 38 29 16
Frankfurt 670 42 28 50 7 15
Frei® Darmstadt 141 1140 29 54 15 2
(1974, Abb. 22)
Thompson, bis 400 - 1600 - tber
Hart* 400 1600 2400 2400
(1968) Chichester 20 8 78 12 2

1 Einkaufende Frauen, die mit Pkw, OPNV oder DB gekommen sind; Aufenthaltszeit mindestens 1
Stunde, nur auf der StraBe zuriickgelegte Wegstrecken (im Unterschied zu Tab. 47).

2 Nachtraglich vom Verf. um den Anteil der Uberproportional erfaBten Benutzerinnen der DB ver-
minderte Werte. Prozentanteile bei Weeber in Stuttgart (Reihenfolge wie in Tabelle): 15, 35, 32, 18,
in Frankfurt: 24, 45,11, 21.

3 Theoretische Kiirzestwege von einkaufenden Hausfrauen, die mit OV gekommen sind (Aufenthalts-
dauer bei 16 % héchstens 1 Stunde).

4 60 % Frauen, Besuchszweck: 54 % Einkéufe, 23 % Arbeit, Schule.

Auch die Anteile der einzelnen Wegléngenklassen bei Weeber (1973), Frei (1974) und

Thompson/Hart (1968) zeigen keinen eindeutigen Zusammenhang von StadtgroBe und
Lange der FuBwege im Zentrum (Tab. 49). Zwar ist ein Vergleich zumal der nicht représen-
tativen Erhebungen Weebers problematisch, doch geben die GréBenordnungen immer-
hin einige Anhaltspunkte. So sind die fir Esslingen (88000 E.), Darmstadt (141000 E.) und
Karisruhe (259000 E.) ermittelten Anteile der Wegléngenklassen trotz sehr unterschied-
licher Einwohnerzahlen nahezu identisch! Auch in Chichester ergibt sich ein &hnliches
Verteilungsbild. In Minchen, Stuttgart und Frankfurt nehmen zwar die Anteile langerer
Wege zu, doch bleiben die GréBenordnungen zumal in Frankfurt durchaus vergleichbar.
Die besondere Haufung lingerer Wege in Stuttgart liegt wesentlich mit daran, da dort
drei Viertel der Befragungen an peripheren Standorten durchgefiihrt wurden.

Tabelle 50:

Weglingentypen in Bonn, Diisseldorf und Minchen (nur Geschéftszeit)

Stadt Anteilein %

(n = Zahl der Wegléngentyp' 1 2 3 4 5 6
Verkehrs- uberwieg. bis 500 - 1000 - lber  ausgeglich. zweipolige
queltpunkte) Weglédnge 500 m 1000m 1500m  1500m Verteilung Verteilung
Bonn(n = 7)° 14 29 57 (1] 1] 0
Dasseldorf (n = 11) 45 18 0 0 27 9
Miinchen (n = 3) 0 33 0 33 0 33

1 vgl. Abb.53a

2 ohne Verkehrsquellpunkte der zu FuB Gekommenen.
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Die Ergebnisse der vorliegenden Befragungen werden auch bei der stidteweisen Aus-
wertung (Tab. 50) nach Verkehrsquellpunkten getrennt und nicht als Durchschnittswerte
oder Weglidngen-Klassenanteile aller Wege jeder Stadt zusammengefaft, zumal die Befra-
gungsbeispiele nicht fiir alle Innenstadtbesucher représentativ sein kénnen. Die Uber-
sicht der in den Bonn, Disseldorf und Miinchen an Haltestellen und Parkméglichkeiten
angetroffenen Wegliangentypen zeigt trotz aller Heterogenitat doch einige charakteristi-
sche Grundziige.

In Bonn dominieren die mittellangen und langen Wegtypen. Verkehrsquellpunkte mit
{iberwiegend sehr langen Wegen oder mit ausgeglichener bzw. zweipoliger Verteilung
wurden nicht erfaBt (Befragte mit Wegen iiber 1500 m erreichen allerdings einer Halte-
stelle und einer FuBwegverbindung 33 % bzw. 32 %). In Diisseldorf ergibt sich eine zu
Bonn nahezu spiegelbildliche Verteilung. Fast die Hélfte der erfaBten Verkehrsquellpunk-
te gehort zum Typ mit Giberwiegend sehr kurzen und kurzen Wegen (insgesamt liegt bei
7 der 11 Quellpunkte der Anteil der Besucher, die nicht weiter als 500 m gegangen sind,
bei 31 - 66 %). Typen mit liberwiegend langen oder sehr langen Wegen fehlen, dagegen
gibt es drei Verkehrsquellpunkte mit ausgeglichener und einen mit zweipoliger Verteilung
der Weglangenklassen (die jeweils auch hohe Anteile sehr langer, bei ausgeglichener Ver-
teilung auch langer Wege haben). In Miinchen gehdren die drei erfaBten Parkhéduser drei
verschiedenen Typen an, doch ist ihnen gemeinsam, daB die sehr kurzen und kurzen We-
ge nur geringe Bedeutung haben (10 - 19 %); bei zwei der drei Parkhduser gehen die
meisten Befragten sehr lange Wege (37 - 38 %).

Die Tatsache, daB in Bonn relativ wenige Befragte sehr lange Wege gehen, kann sicher
z. T. mit der geringen Ausdehnung des Einkaufszentrums erklédrt werden (hier besteht
eine Parallele zu Essen). Entsprechend kann man die ldngeren Wege in Miinchen z. T.
als Folge der relativ groBen Ausdehnung des in sich geschlossenen attraktiven zentral-
sten Bereichs sehen. Z. T. sind sie allerdings auch auf die relativ randliche Lage von
zwei Befragungsstandorten zuriickzufiihren. Fir zentral gelegene Parkhduser dirfte
dagegen eher das Parkhaus am Farbergraben représentativ sein (Typ 2 d). In Diisseldorf
reagiert die Mehrzahl der Befragten auf das ausgedehnte, aber in sich nicht geschlossene
Zentrum mit sehr kurzen oder kurzen Wegen und nur an vier Standorten kommen weiter
gehende Befragte in splirbarem Umfang hinzu.

Insgesamt weisen alle Ergebnisse darauf hin, daB kein eindeutiger Zusammenhang
zwischen der Einwohnerzahl und den vorherrschenden Wegléngen besteht. Die bei gro-
Beren Stédten meist weitlaufigere Ausdehnung des Zentrums fihrt zwar bei einigen Be-
suchergruppen zu langeren Wegen, der in diesen Stddten geringere Zusammenbhalit der
verschiedenen Teilbereiche des Zentrums fithrt aber bei anderen Besuchergruppen ge-
rade zu besonders kurzen Wegen, die sich auf ein enges Zielgebiet beschrénken. Die
Bedeutung der flichenméBigen Ausdehnung des Zentrums wird also entscheidend modi-
fiziert durch dessen rdumliche Struktur und durch die jeweiligen Besuchszwecke.

7.5.4 Wegldngen und Lagebeziehungen

Wie die bisherigen Auswertungen gezeigt haben, ist es zum Verstandnis der Weglangen-
typen erforderlich, die Lage der jeweiligen Verkehrsquellpunkte im innerstadtischen
Funktionsgefiige zu berlicksichtigen (vgl. hierzu auch oben Kap. 7.2 und 7.3.1) (Abb.
54).

Dusseldorf

In Diisseldorf sind die Wege dort iiberwiegend sehr kurz oder kurz (Typ 1), wo sich der
Verkehrsquellpunkt in unmittelbarer Nachbarschaft des fir diesen Quellpunkt wichtig-
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Abb. 54: Weglingen und Weglingentypen zur Geschéftszeit nach Verkehrsquellpunkten
in Bonn, Diisseldorf und Miinchen
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sten Ziels bzw. Zielgebietes befindet und sich die Mehrzahl der Befragten auf den Besuch
nur dieses Zieles bzw. eng begrenzten Zielgebietes beschrénkt, also ein relativ homo-
genes wegminimierendes Verhalten aufweist.

Besonders typisch hierfur sind die am Cityrand von Disseldorf gelegenen Warenhaus-
parkhéuser von Horten (D 10) und Karstadt (D 2) (Typ 1 a/c). Von ihnen aus geht ein
groBer Teil der Befragten (37 % bzw. 54 %) nur in das unmittelbar anschlieBende Wa-
renhaus, und die Gbrigen suchen auBer diesem Warenhaus nur noch wenige Ziele auf (bei
Karstadt zu 23 % den benachbarten Kaufhof). Beim Parkhaus Karstadt gehen 42 %, beim
Parkhaus Horten 58 % nur bis zu 250 m durch die Innenstadt.

Ein &hnliches, wenn auch abgeschwichtes Gangverhalten findet man bei den Be-
nutzern der den beiden Warenhéusern zugeordneten Haltestellen (D 11, D 1) und des
Shell-Parkhauses hinter der SchadowstraBe (D 3). Der Anteil der sehr kurzen Wege ist
zwar erheblich geringer ais bei den beiden Parkhdusern (17 - 23 % gehen nicht weiter
als 250 m), dennoch Gberwiegen auch hier deutlich die sehr kurzen und kurzen Wege.
Die Parallele im Verhalten beim Innenstadtbesuch zwischen Haltestellen- und Parkhaus-
benutzern zeigt sich auch darin, da3 von den Benutzern der zwischen Karstadt und Kaui-
hof gelegenen Haltestellen (D 1) fast die Halfte nur in diese beiden Warenhduser und 89 %
mindestens in eines der beiden Warenh&user gehen.

Bei den Haltestellen Graf Adolf StraBe/Berliner Allee sind noch zwei Besonderheiten zu beobachten:
ein Teil der die Stadt verlassenden StraBenbahnbenutzer ist hier umgestiegen, wobei einige die
Zeit zwischen zwei Bahnen zu einem raschen Einkauf bei Horten benutzt haben. Ein noch gréBerer
Teil ist zu FuB in die City gekommen (vor allem aus dem siidlich anschlieBenden Gebiet); er beschrankt
sich bei seinen Besorgungen meist auf den unmittelbaren siidlichen Cityrand und fihrt danach mit der
Bahn heim.

Beide Gruppen wurden im Interesse mit den anderen Verkehrsquellpunkten vergleichbarer Ergebnisse
von der Auswertung ausgeschlossen.

Die am alten Kaufhof gelegenen Haltestellen (D 7) haben einen deutlich geringeren
Anteil sehr kurzer und kurzer Wege (20 %). Hier dominieren die mittellangen Wege (35 %),
an zweiter Stelle stehen aber bereits die sehr langen Wege (24 %), so daB sich insgesamt
ein wesentlich vielféltigeres Verhaltensspektrum ergibt — entsprechend der mit viel-
féltigeren Zielalternativen verkniipften Lage im Schnittpunkt von Altstadt, SchadowstraBe
und Konigsallee.

Noch deutlicher wirkt sich diese Schnittpunktlage bei den drei Gibrigen, im zentralsten
Abschnitt der Haupteinkaufsachse gelegenen Verkehrsquellpunkten in einem ausgespro-
chen breiten Wegléngenspektrum aus. Vor allem (berrascht dies bei dem im alten
Kaufhof befindlichen Warenhausparkhaus (D 6), fiir das man zunéchst ein den beiden an-
deren Warenhausparkhéusern entsprechendes Benutzerverhaiten erwarten solite. Augen-
scheinlich muB die Feststellung von Frei (1974, S. 142), ,daB die Bereitschaft, weiter ent-
fernt gelegene Ziele aufzusuchen, umso geringer wird, je giinstiger eine Haltestelle be-
zuglich der Zuordnung zu den potentiellen Einkaufszielen liegt®, die zunéchst bestatigt
zu sein schien, doch relativiert werden.

Wie bereits die Untersuchung der rdumlichen Wegmuster zeigte, sind die Benutzer die-
ser zentraleren Standorte in Disseldorf nicht so eindeutig auf ein Ziel fixiert bzw. zu die-
ser auch dort vorhandenen Besuchergruppe (24 % der im alten Kaufhof Parkenden ver-
lassen dies Warenhaus nicht) kommen Besucher, die lange und sehr lange Wege gehen.
Die Abfolge im Anteil der nur in das jeweilige Warenhaus gehenden Parkhausbenutzer
von Horten (54 %) (iber Karstadt (37 %) zum Kaufhof K& (24 %) zeigt bei relativ isolierter,
randlicher Lage ein sehr begrenztes, bei zunehmend zentraler Lage dagegen ein breiter
werdendes Verhaltensspektrum. Dieses zum Zentrum hin zunehmend differenzierte Ver-
halten dirfte mit der besonders weitldufigen Struktur der Einkaufscity in Diisseldorf
zusammenhéngen. .
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Eine gewisse Abweichung von dem bisher festgesteliten Grundmuster zeigt sich bei
dem am Rathausufer gelegenen Parkplatz (D 8). Er ist einerseits auf die nahe Altstadt
orientiert (45 % gehen hochstens 1000 m), andererseits aber durch gute Erreichbarkeit
und geringe Parkgebiihren auch fiir Besucher entfernter Citybereiche attraktiv (30 %
gehen Uber 1500 m). Das Parkhaus am Karlplatz (tdglich groBer Markt) ist dagegen vor-
rangig auf die unmittelbare Nachbarschaft orientiert. Gerade der Vergleich dieser beiden
etwa gleich weit vom Zentrum entfernten Parkmdglichkeiten zeigt, daB auch betriebliche
Gesichtspunkte (Parkpreise, Erreichbarkeit) eine Rolle fiir die radumliche Reichweite spie-
len.

Bonn

Eine wesentlich andere rdumliche Verteilung der Typen von Weglangenspektren als in
Dusseldorf ist in Bonn zu beobachten — hier scheint sich eher die oben zitierte Beobach-
tung von Frei (1974, S. 142) zu bestéatigen, daB von zentraleren Verkehrsquellpunkten aus
die Reichweiten geringer sind. Zwar fehlen die Typen 1 a/b mit besonders hohen Anteilen
sehr kurzer Wege, doch gehdren die drei zentralsten Verkehrsquellpunkte zu den Typen
sehr kurzer bis kurzer oder mittellanger Wege (ic, 2a, 2¢).

Dabei muB zunichst iiberraschen, daB die Benutzer der Warenhaus-Tiefgarage (B 6 Typ 2a) ldngere
Wege zu gehen scheinen, als die der freien Markt-Tiefgarage (B 7, Typ 1c). Dieser Eindruck tauscht
jedoch etwas, wie ein Blick auf die differenzierteren Verteilungsdiagramme zeigt (s. 0. Abb. 52). Der
Anteil sehr kurzer Wege ist in der Kaufhof-Tiefgarage wesentlich héher (22 % gegenlber 12 % am
Markt), was damit zusammenhéngt, daB auch hier ein Teil der Parkhausbenutzer nur in das dazuge-
hérige Warenhaus geht, und der Anteil langer und sehr langer Wege ist deutlich geringer (18 % zu
26 % am Markt). Das Maximum liegt dennoch am Markt bei den sehr kurzen und kurzen (39 %),
am Kaufhof dagegen bei den mittellangen Wegen (43 %; sehr kurze und kurze Wege 38 %), was zu der
unterschiedlichen Typeneinordnung fihrt.

AufschluBreich ist ein Vergleich der am Minsterplatz unmittelbar ibereinandergelegenen
Verkehrsquellpunkte B 2 (inzwischen aufgeldste Haltestelle) und B 6. Zwar dominieren
bei beiden die mittellangen Wege (46 % bzw. 43 %); bei der Kaufhof-Tiefgarage kommen
hierzu jedoch ganz iiberwiegend kurze und sehr kurze Wege (38 %), bei der StraBenbahn-
haltestelle Post iiberwiegend lange Wege (25 %). Hier zeigt sich also bei gleichen ,Start-
bedingungen* eine geringere Reichweite der Warenhausparker, wie sie hnlich auch in
Diisseldorf bei entsprechenden Situationen festzustellen war (D 1/D 2, D 10/D 11).

Die am Rand der City gelegenen Verkehrsquellpunkte zeigen in Bonn alle hohe Anteile
langer und sehr langer Wege. Auffallig ist, daB vom nordlichen Cityrand aus die Halte-
stellenbenutzer (B 1), Tiefgaragenbenutzer (B 5) und zu FuB Kommenden (B 8) sehr dhn-
liche Weglangentypen aufweisen. Die Quellpunkte am stdlichen Cityrand unterscheiden
sich dagegen stirker voneinander. Von dem sehr ungiinstig zur City gelegenen Rhein-
uferbahnhof aus gehen fast alle lange (64 %) oder sehr lange (30 %) Wege. Auch die zu
FuB durch die Unterfilhrung zur Poppelsdorfer Allee die Innenstadt verlassenden Be-
fragten sind Uberwiegend lange (38 %) bis sehr lange (32 %) Wege gegangen. Am gunsti-
ger zur City gelegenen Zentralen Omnibusbahnhof haben dagegen 31 % mittellange und
41 % lange Wege zuriickgelegt; auch hier haben die sehr langen Wege einen bedeuten-
den (26 %), die sehr kurzen und kurzen dagegen einen ganz unbedeutenden Anteil.

Mlnchen

In Miinchen wurden ein zentral und zwei am Cityrand gelegene Parkhduser erfaft. Die
Benutzer des unmittelbar am FuBgangerbereich gelegenen Parkhauses (M 2) gehen wie
in Bonn liberwiegend mittellange Wege (42 %), doch haben hier entsprechend der gré-
Beren Ausdehnung der City auch die langen und sehr langen Wege erhebliche Bedeu-
tung (24 % bzw. 21 %). Sehr kurze und kurze Wege kommen dagegen trotz der duBerst
zentralen Lage kaum vor.
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Das Parkhaus am Stachus (M 1) zeigt besonders ausgeprégt den Typ des zweipoligen
Weglangenspektrums: einerseits mittellange Wege in den Bereich des Cityrandes (Bahn-
hof, Stachus, SonnenstraBe) (35 %), andererseits sehr lange Wege in den FuBgéngerbe-
reich (38 %, darunter 24 % Uber 2000 m). Bei der am entgegengesetzten Rand der City
gelegenen Tiefgarage vor der Oper gehen die meisten Besucher sehr lange Wege (37 %)
— daneben sind jedoch alle anderen Wegléngen mit Anteilen von 19 % - 22 % vertreten —
ein Hinweis darauf, daB diese Tiefgarage zwar einerseits deutlich auf den relativ ent-
fernten Citykern orientiert ist, andererseits aber daneben vielféltige Ziele im Bereich
des nérdlichen Cityrandes in ihrer Reichweite liegen.

Auffillig ist die Parallelitiat der Weglangen-Verteilungsdiagramme der Tiefgarage Schau-
spielhaus in Diisseldorf und der Tiefgarage vor der Oper in Miinchen (D 4, M 3). In beiden
haben die Wege von (iber 2000 m Lange einen besonders hohen Anteil (20 % bzw. 22 %),
und sie haben auch bei den {ibrigen Weglingenklassen nur um wenige Prozente vonei-
nander abweichende Anteile. Dies deutet darauf hin, daB es zwischen den beiden Park-
hausern in der Benutzerstruktur Parallelen gibt.

Der kurze Uberblick zeigte, daB die Stadtstruktur stdrker als die GréBe der Stadt
und die Art des benutzten Verkehrsmittels die von den Verkehrsquellpunkten zurlickge-
legten Weglingen beeinfluBt; dabei gibt es zwischen kompakt-konzentrierten und weit-
ldufigen Cities deutliche Unterschiede. Als weiterer wesentlicher EinfluBfaktor deuteten
sich Besuchszwecke und Benutzerstruktur an; sie sollen in den folgenden Kapiteln
untersucht werden.

7.5.5 Wegldngen und Besucherverhalten

Die Unterschiede zwischen den Wegléngenspektren verschiedener Verkehrsquellpunkte
wurden bisher hinsichtlich gewahltem Verkehrsmittel, StadtgroBe und Lage im Gefiige

. der Innenstadt betrachtet. Dariiber hinaus gibt es zahlreiche weitere EinfluBfaktoren. So
setzen sich die an den Verkehrsquellpunkten befragten Innenstadtbesucher aus sehr ver-
schiedenen Gruppen zusammen, die sich unterscheiden hinsichtlich der Art und Zahl der
von ihnen erledigten Tatigkeiten, hinsichtlich der zur Verfiigung stehenden Zeit und
der Bereitschaft, den Weg durch die Innenstadt mit einem Bummel zu verbinden und da-
bei u. U. auch Umwege zu gehen sowie hinsichtlich der persénlichen Merkmale.

Frei (1974, S. 65 - 78) kommt bei seinen Untersuchungen moglicher EinfluBfaktoren auf die Gangwei-
ten (theoretische Kiirzestwege) zu folgenden Ergebnissen: Mit dem Alter der Befragten besteht kein
Zusammenhang. Mit dar Haufigkeit der Innenstadtbesuche kann (z. T. aus Grinden der diesbeziiglich
nicht hinreichend sicheren Datenbasis) kein linearer Zusammenhang festgestellt werden. Mit der Auf-
enthaltsdauer besteht ein schwacher, mit der Dauer des Wegs in das Zentrum besteht kein Zusam-
menhang. Die deutlichste Abhéangigkeit zeigt sich zwischen der Wegldnge und der Zahl der aufgesuch-
ten Ziele, wobei allerdings mit steigender Zahl der Ziele der durchschnittliche Wegaufwand je Ziel
stetig abnimmt.

Es ist im Rahmen dieser Arbeit nicht méglich, alle von den persénlichen Merkmalen der
Besucher ausgehenden Einfliisse auf die Lange der zu FuB zurlickgelegten Wege zu ana-
lysieren. Dennoch sollen einige Zusammenhénge mit dem Besucherverkehr wenigstens
im Ansatz geprift werden, um die Hypothesenbildung fir spétere Untersuchungen zu er-
leichtern, methodische Gesichtspunkte zu diskutieren und die bisherige Analyse der
Weglangenspektren zu vertiefen (Tab. 51 - 53).

Da allgemeine Zusammenhidnge aufgezeigt werden sollen, werden die Befragungsergebnisse nach
Stadten zusammengefaBt. Dabei muB jedoch nochmals darauf verwiesen werden, daf die Ergebnisse
auf Grund der ungleichen Datenbasis nicht repréasentativ flir die untersuchten Stadte sind. Die
folgende Interpretation beschrinkt sich dementsprechend auf die grundsétzlichen Tendenzen und
148t Details unberiicksichtigt.
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Tabelle 51:
Weglédnge und Tatigkeit beim Innenstadtbesuch in Bonn, Dlsseldorf und Miinchen (je-
weils Standorte zusammengefaBt wahrend der Geschéftszeit Mo. — Fr.)

Stadt Tatigkeit Befragte Weglénge in m (%)
(ausgewertete in % bis 500 - 1000 - Uber
Interviews 500 1000 1500 1500
Bonn nur Einkauf 63 24 37 30 9
(864) Eink. + Sonstiges 29 13 35 32 20
nur Sonstiges 8 33 35 19 15
Dusseldorf nur Einkauf 51 42 29 16 14
(381) Eink. + Sonstiges 33 26 26 18 32
nur Sonstiges 16 23 33 25 20
Miinchen nur Einkauf 42 16 54 22 29
(660) Eink. + Sonstiges 26 6 23 24 47
nur Sonstiges 32 33 33 16 17
Tabelle 52:

Wegléange und Zahl der Erledigungen beim Innenstadtbesuch in Bonn, Diisseldorf und
Miinchen (jeweils fiir alle Standorte zusammengefaBt wahrend der Geschéftszeit Mo. —
Fr.).

Stadt Zahi der Befragte Weglénge in m (%)
(ausgewertete Erledigungen in % bis 500 - 1000 - uber
Interviews) 500 1000 1500 1500
Bonn 1 23 52 30 12 6
(843) 2 27 24 42 24 10
3 und mehr 50 6 35 41 18
Disseldorf 1 35 44 25 19 12
(366) 2 29 36 33 16 15
3und mehr 36 20 28 19 33
Miinchen 1 39 41 39 9 1"
(652) 2 29 9 37 30 24
3und mehr 32 1 15 25 58
Art der Erledigungen

Die kiirzesten Wege beim Innenstadtbesuch legen in Bonn und Miinchen diejenigen zu-
riick, die nichts einkaufen und nur sonstige Erledigungen tatigen (jeweils 33 % unter
500 m). In Disseldorf legen dagegen die ,Nur-Einkéufer* mit Abstand die kiirzesten We-
ge zurlick; der hohe Anteil sehr kurzer und kurzer Wege héngt hier zusammen mit den
besonderen Merkmalen von drei der flinf ausgewerteten Passantenquellpunkte (64 % der
Befragten), die jeweils in erheblichem Umfang auf unmittelbar benachbarte Warenhéuser
bezogen sind. In Bonn und Miinchen liegen die Wegléngen der Befragten, die nur ein-
kaufen, etwa in der Mitte zwischen den beiden anderen Gruppen.
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Tabelle 53:
Wegliéinge und Aufenthaltsdauer beim Innenstadtbesuch in Bonn, Disseldorf und Miin-
chen (jeweils fiir alle Standorte zusammengefaBt wahrend der Geschéftszeit Mo. - Fr.).

Stadt Aufenthalts- Befragte Wegldnge in m (%)
(ausgewertete dauer in % bis 500 - 1000 - aber
Interviews) Stunden 500 1000 1500 1500
Bonn bis 1 41 37 43 17 4
(842) 1-2 38 12 32 38 18
liber 2 21 9 29 41 21
Disseldorf bis 1 25 54 24 5 17
(333) 1-2 33 38 27 19 16
iber 2 42 24 29 22 25
Minchen bis 1 30 28 46 14 12
(660) 1-2 35 19 27 24 30
iber2 35 1 22 22 45

Die langsten Wege gehen in allen Stidten diejenigen, die Einkdufe mit sonstigen Erle-
digungen verbinden (in Mlinchen gehen 27 % mehr als 2000 m!).

Dabei ist noch unklar, ob Einkdufe oder sonstige Erledigungen den priméren AnlaB fir den Innen-
stadtbesuch bilden. Hier kann die Héhe der Ausgaben bei den Einkéufen einen Anhaltspunkt bieten.
Ganz allgemein liegen die Ausgaben bei ,Nur-Einkéufern” hoher, als bei denjenigen Befragten, die
Einkaufen mit sonstigen Erledigungen verbinden. Zwischen den einzelnen Befragungsstandorten gibt
es allerdings deutliche Unterschiede. So geben am Stachus und Férbergraben von den ,Auch-Ein-
kéaufern” 15 %, von den ,Nur-Einkédufern“ 3 % weniger als 10 DM aus, wéhrend sich diese beiden
Gruppen an der Oper in dieser Hinsicht nicht voneinander unterscheiden.

Vor allem die Selbstandigen machen oft Bagatell-Einkdufe im Vorbeigehen (in Miinchen 14 - 17 %,
unter 10 DM) - ein Hinweis darauf, daB bei ihnen die sonstigen Erledigungen im Vordergrund stehen.

Zahl der Erledigungen

DaB diejenigen, die verschiedene Erledigungsarten miteinander verbinden, ldngere Wege
gehen, liegt u. a. daran, daB die Weglénge eng mit der Zahl der beim Weg durch die Innen-
stadt getétigten Erledigungen korreliert (Tab. 52) und diese Gruppe ja mindestens zwei
Erledigungen macht.

Der Anteil der sehr kurzen und kurzen Wege geht bei zwei Erledigungen gegeniiber nur
einer Erledigung in allen Stédten sehr stark zuriick; diese Abnahme setzt sich bei drei und
mehr Erledigungen fort (BN.: 52/24/6 %, D.: 44/36/20 %, M.: 41/9/1 %!). DaB die Ab-
nahme in Diisseldorf am geringsten ist, mag damit zusammenhéngen, da8 dort wichtige
Passantenmagneten dicht beeinander liegen (besonders C & A, Karstadt, Neuer Kaufhof).

Dementsprechend nimmt mit steigender Zahl von Erledigungen der Anteil der langen We-
ge kontinuierlich zu. Befragte mit drei und mehr Erledigungen gehen in Bonn liberwie-
gend 1000 - 1500 m (hier wirkt sich die kompakte Anlage des Geschéftszentrums aus) und
in Disseldorf groBenteils, in Miinchen sogar ganz liberwiegend (58 %!) Giber 1500 m.

Dauer des Aufenthaltes

Mit zunehmender Aufenthaltsdauer (Tab. 53) sinkt in allen drei Stidten der Anteil der Be-
fragten, die sehr kurze und kurze Wege gegangen sind, in Bonn und Minchen sinkt auch
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der Anteil der Befragten mit mittellangen Wegen. Umgekehrt steigt mit der Aufenthalts-
dauer der Anteil der Befragten mit langen (bes. Bonn) und sehr langen Wegen. Die Korre-
lation ist allerdings schwécher als bei der Zahl der Erledigungen. Beide héngen unterein-
ander eng zusammen, da gewdhnlich mit einer zunehmenden Zahl von Erledigungen
auch mehr Zeit fiir den Innenstadtbesuch benotigt wird.

Stadtbummel

Ein weiterer, eher psychologischer Zeitfaktor ist die Eile, mit der man den Innenstadtbe-
such abwickelt. Als Indikator hierfir wurden in Miinchen alle Parkhausbenutzer gefragt,
ob sie ihren Weg durch die Innenstadt mdglichst rasch gemacht oder mit ihren Erledigun-
gen einen Stadtbummel verbunden hétten. Dabei ergaben sich zwischen den drei Befra-
gungsstandorten deutliche Unterschiede. Von den am zentralen Féarbergraben (M2) Par-
kenden bummeln nur 19 % (die librigen machen gezielt wenige Erledigungen), die an Sta-
chus (M1) und Oper (M3) Parkenden lassen sich dagegen 6fters Zeit (39 % bzw. 37 %
bummeln). Zum Bummeln neigt vor allem, wer von der Wohnung oder von anderen Erledi-
gungen auBerhalb der Innenstadt kommt (37 % bzw. 43 %). Vom Arbeitsplatz kommende
Parkhausbenutzer haben es dagegen besonders eilig (nur 14 % bummeln); diese Gruppe
ist vor allem am Férbergraben anzutreffen. Wer nur geschéftlich in der Stadt ist, bum-
melt besonders selten (13 %), wer Einkéufe und andere Erledigungen miteinander verbin-
det, bummelt besonders haufig (53 %).

Wenn auch das Gefiihl, zu ,,bummeln”, nicht notwendigerweise von der Aufenthaitsdauer
abzuhéngen brauchte, so zeigt sich doch ein sehr enger Zusammenhang. Bei weniger als
80 Minuten Aufenthalt bummeln nur wenige (bis 30 Min.: 8 %. . ., 60 - 90 Min.: 21 %), bei
langerem Aufenthalt wird zunehmend gebummelt (80 - 120 Min.: 37 % . . . , Gber 4 Stun-
den: 54 %). Ebensowenig, wie die Aufenthaltsdauer brauchte die zuriickgelegte Weglange
mit dem Gefithl des ,,Bummels" zusammenhangen, doch ist die Korrelation hier noch
stérker. Der Anteil der ,Stadtbummler” steigt kontinuierlich mit zunehmender Weglénge
von 5 auf 61 %'.

Beide Zusammenh#nge weisen darauf hin, daB die I&ngeren Wege nicht nur eine notwen-
dige Folge weit auseinanderliegender Erledigungsorte bzw. ungiinstig gelegener Ver-
kehrsquellpunkte sind, sondern daB sie zumindest teilweise mit der Neigung der Zen-
trumsbesucher zum Stadtbummel zusammenhéngen. So zeigt eine Uberprifung der von
der Opern-Tiefgarage (M3) aus zuriickgelegten Wege, daB von den Befragten, die anga-
ben, ihren Weg mit einem Bummel verbunden zu haben (= 37 %), ein Drittel kleinere Um-
wege (mindestens ca. 300 m), 22 % mittlere Umwege (ca. 500 m) und 14 % sogar betracht-
liche Umwege (um oder lber 1000 m) gemacht hatten, die nach der Lage ihrer Erledi-
gungsorte bei rational-wegminimierendem Verhalten nicht nétig gewesen waren2. Von
denjenigen, die angaben, mdglichst rasch gegangen zu sein, hatten 14 % kirzere, 7 %
mittlere und 1 % lange Umwege gemacht. Hiermit zeigt diese zweite Gruppe (= 63 %)
zwar insgesamt ein wegsparendes Verhalten, doch ist selbst hier festzustellen, daB die
Annahme kiirzester oder auch nur einigermaBen direkter Wege, wie sie dem Auswer-
tungsverfahren von Frei (1974) zugrunde liegt, bei vielen Innenstadtbesuchern nicht
zutrifft.

Die Bereitschaft, mehr als durch die Besorgungsstandorte zwingend vorgeschrieben
durch die Innenstadt zu gehen, wird voraussichtlich bei zunehmender Neigung zum

1 Bis 500 m: 5 %, 500 - 1000 m: 25 %, 1000 - 1500: 32 %, 1500 - 2000 m: 47 %, Gber 2000 m: 61 %.

2 Es ist anzunehmen, daB die auf den Stadtbummel zuriickzufiihrenden Umwege tatséchlich noch
héufiger sind. Wird némlich auf einem zunéchst nicht notwendigen ,Umweg" spontan eine Erledi-
gung getétigt bzw. ein Gebdude betreten, so wird aus dem Umweg ein (scheinbar) zielgerichteter
Weg. Als ,Umwege" kénnen bei den hier benutzten Kurzbefragungen nur ,nicht durch verortete
Ziele notwendige Wege" definiert werden.
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Stadtbummel, wie sie mit der Einrichtung von FuBgéangerbereichen allgemein zu beob-
achten ist, in Zukunft eine noch groBere Bedeutung erlangen.

Interessante Wege

Bei detaillierteren Analysen stellte Weeber (1973) deutliche Zusammenhédnge zwischen
Weglinge und der Intensitéat der Umweltwahrnehmung fest. Er stellte dazu die Frage, auf
welchen der soeben durchlaufenden Wegabschnitte man besonders viel angeschaut hatte
oder welche Wegabschnitte auf sonst eine Weise interessant waren. Interessante Ab-
schnitte nannten daraufhin von den Befragten mit bis zu 600 m Wegleistung (einschlieB-
lich der Wege innerhalb von Warenhausern) 41 %, von denjenigen mit 600 - 1260 m 56 %
und von denjenigen mit (iber 2400 m 81 %. Interessante Abschnitte von Gber 400 m Lange
nannten von den Befragten mit 1800 - 2400 m Wegleistung 39 %, von denjenigen mit
iber 2400 m 58 %. Man darf nun allerdings nicht umgekehrt schlieBen, da8 alle nicht als
sinteressant” bezeichneten Strecken als ,uninteressant” empfunden worden wéren. Ge-
rade die Kurzbesucher nehmen {iberwiegend gar keine Wertung vor — sie bleiben ihrem
Weg gegentiber indifferent. Wer ldngere Wege zuriickgelegt hatte, muBte auch eher unin-
teressante Abschnitte passieren, doch blieben deren Anteile wesentlich geringer.

Der Eindruck einer eher indifferenten Einstellung der Besucher mit kurzen Wegen besté-
tigte sich auch bei einer von Weeber (1973, S. 106 f.) vorgenommenen Analyse von Polari-
tatsprofilen dazu, wie man die Innenstadt an dem betreffenden Tag erlebt hatte. Bei
grundsétzlich gleichlaufender Tendenz lagen die Kurzbesucher meist ndher zum neutra-
len Mittelwert, wahrend bei langeren Wegen die Urteile ausgepragter wurden.

Damit ergaben sich als Typen von Innenstadtbesuchern die rational-aufwandminimieren-
den Kurzbesucher, die gleichsam mit ,Scheuklappen® durch die Stadt laufen, und die fir
einen Bummel und das Erleben ihrer Umwelt aufgeschlossenen Besucher mit 1dngeren
Wegen —und auch Umwegen.

7.5.6 Lédnge derFreitzeitwege

Mit der Frage nach dem ,Stadtbummel” wurde die Freizeitkomponente der Innenstadt als
ein fur die Weglangen wesentlicher Faktor erfaBt. Noch eindeutiger ist der EinfiuB der
Freizeitkomponente bei Befragungen auBerhalb der Geschéftszeit an Abenden und Sonn-
tagen. Vor allem die Sonntagsbefragungen erfassen einen reinen Freizeitverkehr, wéh-
rend die Uberwiegend an Wochentagen durchgefiihrten Abendbefragungen einen ge-
mischten ,Erledigungs- und Freizeitverkehr* erfassen, da etwa zwei Drittel der in Bonn
Befragten bereits wahrend der Geschiftszeit in die Stadt gekommen sind'.

Als allgemeiner Trend ist bei den Wegléngenspektren auBerhalb der Geschaftszeit eine
Zunahme der ldngeren Wege festzustellen (vgl. Abb. 55 und Kap. 7.3.2). Besonders deut-
lich zeigt sich diese Zunahme bei den wichtigsten Haltestellen B1 und B4, wo vor allem die
sehr langen Wege zugenommen haben. Bei der zentralen Haltestelle B2 ist fast keine Ver-
anderung festzustellen. Bei der zentralen Markt-Tiefgarage sind auch abends viele Men-
schen sehr kurze, kurze und mittellange Wege gegangen; es handelt sich dabei vor allem
um die Besucher der umliegenden Kinos und Gaststatten?; sonntags gehen die Befragten
hier ebenso wie von den anderen Verkehrsquellpunkten aus relativ I1&ngere Wege.

1 Etwa ein Drittel der Befragten hat noch etwas eingekauft, ein Finftel bis ein Viertel hat sonstige
Erledigungen gemacht. Die Freizeitkomponente dominiert jedoch eindeutig: 72 - 85 % sind ein-
gekehrt, haben eine Freizeitveranstaltung besucht oder einen Privatbesuch gemacht.

2 Die Markt-Tiefgarage wird nach GeschéftsschiuB nochmals voll belegt; an Wochenenden werden
die Stellplatze sogar abends mehr als einmal besetzt.
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Abb. 55: Weglédngen nach Verkehrsquellpunkten und Befragungszeiten in Bonn
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Die sonntags langeren Wege sind besonders bemerkenswert insofern, als fast die Halfte
der Befragten auf ihrem Weg durch das Stadtzentrum keinerlei Erledigungen macht (auch
nicht einkehrt) — also nach der fiir die Geschéftszeit gewahlten Definition nur ,,Umwege"
macht. Diese ,Umwege" auBerhalb der Geschéftszeit sind also ldnger, als die ,Wege"“
wihrend der Geschiftszeit — ein deutlicher Hinweis darauf, wie wichtig die Rahmenbedin-
gungen des Innenstadtbesuchs fiir die vorhandenen und zumutbaren Gehweiten sind.

Die auBerhalb der Geschiftszeit hdheren Anteile langerer Wege fiihren dazu, daB bei der
Einordnung nach Wegléngentypen finf der acht erfaBten Verkehrsquellpunkte einem an-
deren Typ zuzuordnen sind (vg!. oben Abb. 53a).

7.6 Einzugsbereiche der Verkehrsquellpunkte
7.6.1 Wegradien

Die Verkehrsplaner interessiert im allgemeinen weniger die Lange des insgesamt im
Stadtzentrums zuriickgelegten FuBwegs, als der Radius des Einzugsbereichs von Ver-
kehrsquellpunkten. So enthélt z.B. der von Ludmann (1972) bearbeitete Band Giber FuB-
géngerbereiche in seinen Karten des 6ffentlichen Verkehrs und der Parkplétze in Flachen-
schraffur die Radien von 100 und 200 m. Zwar ist es im Rahmen dieser Arbeit nicht mog-
lich, ausfiihrlicher auf diese Frage einzugehen, doch sollen zumindest einige Ergebnisse
wiedergegeben und einige dabei auftretende, aus der Stadtstruktur sich ergebende Pro-
bleme angedeutet werden.

Ganz allgemein sind die Radien geringer als die Gangweiten. Wenn nur ein Gangziel aufgesucht und
fur Hin- und Rickfahrt derselbe Verkehrsquellpunkt benutzt wird, betrégt die Gangweite das Doppelte
des Radius. Da meist mehrere Ziele aufgesucht werden, die gewdhnlich Umwege erforderlich
machen, ist die Gangweite noch langer. Frei (1974, S. 154) errechnet fiir Darmstédter Hausfrauen ein
mittleres Verhéltnis der Ganglénge zum Radius von 4 : 1, d.h. diese gehen beim Weg durch die Innen-
stadt doppelt so weit, wie es fiir den direkten Hin- und Rickweg zum entferntesten Ziel nétig wére.

Frei hat seine Befragungsergebnisse eingehend hinsichtlich der Haltestellenradien analy-
siert. Er kommt zu dem Ergebnis, ,daB die Angabe eines allgemeingiiltigen Wertes fiir ei-
nen Haltestellen-Einzugsbereich im Stadtkerngebiet nicht méglich ist, da die Lage einer
Haltestelle im Untersuchungsraum zu sehr die réumliche Ausdehnung ihres Einzugsberei-
ches prégt. Es 148t sich der Zusammenhang ablesen, daB die Bereitschaft, weiter entfernt
gelegene Ziele aufzusuchen, umso geringer wird, je glinstiger eine Haltestelle beziiglich
der Zuordnung zu den potentiellen Einkaufszielen liegt (Frei 1974, S. 141 {.)'. An acht
Haltestellen wurden von ihm folgende Durchschnittsradien ermittelt (in m): 256, 288, 305,
312, 330, 359, 435, 453. Sehr viele Haltestellenbenutzer entfernen sich jedoch wesentlich
weiter von den Haltestellen. Aus den Verteilungsdiagrammen kommt Frei zu einem Grenz-
wert des Haltestelleneinzugsbereichs bei jeweils 80 % der Benutzer. Diese 80 %-Werte der
beobachteten Radien liegen Giberwiegend zwischen 400 m und 550 m (in einem Fall
740 m), also weit Giber den géngigen Erfahrungswerten.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung sollen keine weiteren Berechnungen von Ver-
kehrsquellpunkt-Radien vorgenommen sondern nur Apsekte des rdumlichen Bezugsfel-
des stérker ins Blickfeld geriickt werden. Bei alien Raummustern der FuBwege sind die
300 m- und 500 m- Luftlinienradien eingetragen (die entsprechenden Wege sind sebstver-

p—y

Diese zunéchst trivial erscheinende Feststellung muB allerdings nach den in Diisseldorf erzielten
Ergebnissen modifiziert werden: Gerade von den zentral gelegenen Haltestellen und Parkh3usern
aus werden dort relativ weite Wege zuriickgelegt. Wichtiger als die Lage des Verkehrsquellpunktes
ist dort die Vielféltigkeit der Erledigungszwecke.
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sténdlich langer). Bei der Mehrzahl der Verkehrsquellpunkte (44 %) geht der Einzugsbe-
reich an ein bis zwei StraBen deutlich Gber den 500 m- Radius hinaus (D1, D4, B1, B3, B8,
M1, M3). Bei 31 % der Quellpunkte erstreckt sich der Einzugsbereich bei Befragtenantei-
len von mindestens 15 % an ein bis zwei StraBen noch bis auf 400 - 500 m (D5, B4, B5, B9,
M2). Nur bei 25 % der Quellpunkte sind jenseits eines oft als duBerste Grenze angenom-
menen Radius von etwa 300 - 350 m Luftliniendistanz nur noch wenige Befragte anzutref-
fen (kein StraBenabschnitt mit Gber 14 % der Befragten) (D2, B2, B7) oder es wird so-
gar die duBere Grenze des Einzugsbereichs erreicht (B6).

Die Karten zeigen vor allem, daB die gebrduchliche Darstellung der Einzugsbereiche von
Verkehrsquellpunkten durch Kreisflaichen dem tatséchlichen Benutzerverhalten vollkom-
men widerspricht. Einerseits gibt es in unmittelbarer Nahe der Verkehrsquellpunkte Sek-
toren, die wenige oder keine Besucher anziehen, andererseits gibt es attraktive StraBen-
ziige, auf denen ein nennenswerter Anteil der Befragten sich 800 - 1000 m in Luftlinienent-
fernung (d.h. tatséchlich noch weiter) radial vom Verkehrsquellpunkt entfernt. Typische
Beispiele hierfiir sind die Wege auf der SchadowstraBe von D1 aus, die Wege auf der Ké-
nigsallee von D4 aus und Wege auf der Kaufinger-Neuhauser-StraBe von M1 aus. In Bonn
ist der Durchmesser des Stadtkerns so gering, daB nur von wenigen Quellpunkten aus at-
traktive StraBenabschnitte iiber den 500 m-Radius hinausreichen.

7.6.2 Wegléingen bis zur ersten und nach der letzten Erledigung

Ein aufschluBreicher Indikator fir die Lagegunst der Verkehrsquellpunkte ist die Lange
der Wegstrecke, die zwischen Verkehrsquellpunkt und erstem bzw. letztem Ziel zuriickge-
legt wurde. Da viele Innenstadtbesucher in ihrer psychologischen Einschitzung von Weg-
langen auf die An- und Abmarschwege besonders kritisch reagieren diirften, kommt die-
sen Werten eine starke planerische Bedeutung zu. Aus diesem Grund sollen fiir Bonn die
Wegléngen bis zur ersten und nach der letzten Erledigung gesondert ausgewertet werden
(Abb. 56).

Dabei kann von den Verteilungsdiagrammen der Wegléngen nur die untere Diagrammhaélfte mit dem
Weg nach der letzten Erledigung eindeutig auf den zum Heimweg benutzten Verkehrsquellpunkt bezo-
gen werden. Der Weg vom Ankunftsort bis zum ersten Ziel geht bei den Tiefgaragen fast ausnahms-
los von demselben Verkehrsquellpunkt aus, wéhrend die Benutzer von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und FuBwegverbindungen haufiger an einer anderen als der Heimwegstelle angekommen sind.

Die Auswertung fiir Bonn ergibt, daB die 1&ngeren Wege von den randlichen Verkehrs-
quellpunkten aus in gewissem Umfang mit einem gréBeren ,Leerlauf” zwischen Verkehrs-
quellpunkt und Zielen zusammenhangen. Viele der dort die City Verlassenden haben von
ihrer letzten Erledigung bis zum Ende ihres Weges durch die City tiber 560 m zuriickge-
legt: Besonders hoch ist dieser Anteil bei den FuBwegverbindungen (B8: 45 %, B9: 56 %)
- hier ist gleichzeitig die Zahl der jeweiligen Erledigungen auf dem Weg durch die City
am geringsten (63 % bzw. 64 % haben nur eine oder zwei Erledigungen gemacht). An den
FuBwegverbindungen ist dementsprechend umgekehrt der Anteil kiirzerer Wege (unter
200 m) von der letzten Erledigung aus besonders niedrig (10 % bzw. 6 %). Bei den randli-
chen Haltestellen haben die Benutzer des besonders abseitig gelegenen Rheinuferbahn-
hofs den meisten ,Leerlauf* (33 % Uber 500 m, 6 % unter 200 m). Zentraler Omnibus-
bahnhof und Berta von Suttner-Platz sind zwar etwa gleich weit vom Stadtmittelpunkt
entfernt; vom zentralen Omnibusbahnhof aus sind jedoch zunéchst relativ unattraktive
GeschiftsstraBen zu passieren (nur 8 % haben nédher als 200 m noch eine Erledigung vor
dem Heimweg gemacht) und es werden stirker entferntere Ziele in der nérdlichen City-
hélfte frequentiert (34 % liber 500 m), wahrend die am Berta von Suttner-Platz Abfahren-
den héufiger noch auf dem Riickweg in der Wenzelgasse letzte Erledigungen machen
(25 % unter 200 m) und seltener in entfernteren Cityteilen ihr letztes Ziel haben (23 % lber
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Abb. 56: Wegléngen bis zur ersten und nach der letzten Erledigung nach Verkehrsquell-
punktenin Bonn

Befragungsstandort
(Verkehrsquellpunkt) (1-9=Ifd. Nr.):

A Parkhaus / Tiefgarage
O FuBwegverbindung

O Haltestelle
% der Befragten

40 1
Weglénge
20

1 bis zur 1.Erledigung
nach d. letzten

20 Erledigung

Quelle: Befragungen 1973 /1974 40

500 m). Bei allen drei Haltestellen ist der Anteil von Besuchern mit nur einer Erledigung
besonders niedrig, wahrend derjenige der Besucher mit 4 und mehr Erledigungen relativ
hoch ist.

Die ebenfalls am Cityrand gelegene City-Tiefgarage weist hinsichtlich der Wegléange bis
zum ersten und vom letzten Ziel fast das gleiche Verteilungsbild auf, wie die Haltestelle
Berta von Suttner-Platz; dies, obwohl die Entfernung zum Stadtmittelpunkt gréBer und
die durchschnittliche Zahl der Erledigungen geringer ist.
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Bei den drei zentral gelegenen Verkehrsquellpunkten ist der Anteil derjenigen, die un-
mittelbar am Ende ihres Innenstadtbesuchs noch etwas erledigt haben, ganz besonders
hoch: Am Miinsterplatz sind 47 % (Haltestelle B2) bzw. in der Tiefgarage sogar 55 %, in
der Markttiefgarage sind 44 % nach ihrer letzten Erledigung nicht weiter als 100 m gegan-
gen (unter 200 m: 71 %/ 76 %/ 75 %). Dementsprechend ist kaum jemand nach seiner
letzten Erledigung ldnger als 300 m (13 %/ 10 %/ 13 %) gegangen. Hinsichtlich der Ge-
samtzahl der Erledigungen nehmen diese drei Verkehrsquellpunkte zusammen mit der
City-Tiefgarage eine mittlere Position ein (48 % - 54 % mit 1 - 2 Erledigungen).

Vergleicht man den Weg bis zum ersten Ziel mit demjenigen vom letzten Ziel, so zeigt sich bei der Half-
te der Verkehrsquellpunkte ein geringfiigig héherer Anteil sehr kurzer Wege (bis 100 m) bis zum ersten
und bei fast allen ein etwas hoherer Anteil langer Wege (iiber 500 m) nach dem letzten Ziel. Auf-
fallig abweichend verhalten sich die Benutzer der Markt-Tiefgarage (der bei ihnen viel héhere Anteil
sehr kurzer Wege nach der letzten Erledigung kénnte auf ,gewichtige” Obsteinkiufe an den dariiber-
liegenden Marktsténden unmittelbar vor dem Heimfahrt zuriickzufiihren sein) sowie der Haltestelle
Munsterplatz. Insgesamt ist der Anteil der ,Leer-Wege" iiber 300 m bei allen zentralen Verkehrsquell-
punkten bis zur ersten Erledigung deutlich gréBer (16 % - 41 %) als nach der letzten Erledigung
(10 % - 18 %), wihrend er bei allen randlichen Verkehrsquellpunkten insgesamt wesentlich gréBer,
dabei aber umgekehrt bis zur ersten Erledigung mehr oder weniger deutlich geringer (42 % - 79 %)
als nach der letzten Erledigung (51 % - 85 %) ist.

Es kann hier nicht beurteilt werden, ob die in Bonn festgestellten Weglédngen auch von
den Betroffenen als zumutbar angesehen werden. Immerhin widersprachen die Ergebnis-
se aller randlichen Verkehrsquelipunkte, denen fiir den Besuch der Innenstadt die weitaus
groBte Bedeutung zukommt, ganz klar der bisher vorherrschenden Annahme, daB die Ent-
fernung der Verkehrsquellpunkte von den Erledigungszielen 200 - 300 m auf keinen Fall
iberschreiten diirfte. Jeweils 42 % - 79 % gehen vor ihrer ersten und 51 % - 85 % gehen
nach ihrer letzten Erledigung mehr als 300 m! Zwar werden dort, wo eine freie Wahl zwi-
schen zentralen und randlichen Verkehrsquellpunkten besteht, die zentralen Punkte be-
vorzugt. Wo diese Wahlméglichkeit jedoch nicht gegeben ist, werden auch randliche Ver-
kehrsquellpunkte akzeptiert, zumal wenn, wie in Bonn, die Zuganaswege zum Zentrum
groBtenteils attraktiv sind. Andererseits zeigt die Auswertung der ersten und letzten We-
ge nochmals die bereits bei den Wegléngenspektren sichtbar gewordenen Standortvortei-
le des Individualverkehrs mit seinen zentralen Tiefgaragen gegeniiber dem &ffentlichen
Verkehr mit seinen peripheren Haltestellen (die zentrale Haltestelle Miinsterplatz wurde
1974 im Zuge der Erweiterung des FuBgéangerbereiches aufgegeben).

7.7 Zumutbare Weglange

Bei der Analyse der Wege beim Innenstadtbesuch wurde bereits mehrfach die Frage ge-
streift, welche FuBwegldngen noch als zumutbar angesehen werden kdnnen. Dabei hat
sich immer wieder gezeigt, daB die tatséchlich zurlickgelegten Wege {iberwiegend deut-
lich langer sind, als in der Planung allgemein als zumutbar angesehen wird. Daraus kdnn-
te zunéchst gefolgert werden, daB die ErschlieBung der analysierten Stédte durchweg un-
giinstig ist, weil sie den Richtwerten nicht entspricht. Man kénnte allerdings auch die gén-
gigen Erfahrungswerte in Zweifel ziehen.

Eine objektive Feststellung dariiber, bis zu welcher Entfernung ein FuBweg noch als zu-
mutbar angesehen werden kann, erweist sich als auBerordentlich schwierig'. Selbst Fre/

1 Auch im vorliegenden Forschungsprojekt wurde 1972 bei den Vortests in Diisseldorf nach der Zu-
mutbarkeit des soeben abgeschlossenen Weges gefragt. Wegen der Inkonsistenz der Ergebnisse
wurde jedoch spater auf diese Frage verzichtet.
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(1974) gelingt in seiner speziell mit dieser Frage befaBten Arbeit keine eindeutige Antwort
aufdiese Frage.

Frei lieB von den Befragten den jeweils zuriickgelegten Weg hinsichtlich seiner Wegliange beurteilen.
Dazu wurden von ihm 6 Alternativen angeboten (in Klammern Anteile der Nennungen): ,ist fiir mich
nicht ausschlaggebend” (14 %), .habe mir keine Gedanken gemacht" (14 %), ,angenehm kurz" (40 %),
»muBte ziemlich weit laufen, um alles zu erledigen” (11 %), .,gerade noch annehmbar" (20 %), ,unzu-
mutbar lang” (1 %). Ablehnende Urteile waren also selten. Zum weiteren Vergleich faBte Fref
deshalb die indifferent (1 + 2), positiv (3) und eher negativ (4 + 5 + 6) bewerteten Wege jeweils zu
Gruppen zusammen.

Die gruppenweisen Verteilungsdiagramme der diesen Urteilen zugrunde liegenden Weglingen iiber-
schneiden sich stark. Die mittleren Wegldngen sind bei indifferentem Urteil 1160 m, bei positivem
940 m und bei ablehnendem Urteil 1367 m.

Aus der Oberlagerung der gruppenweisen Summenkurven ermittelte Frei eine ,,Unmutsschwelle® zwi-
schen 1050 m und 1150 m, . die quantifiziert wird durch die Schnittpunkte der Summenhéufigkeits-
linie der als unangenehm empfundenen Wegléngen mit den jeweiligen Summenhaufigkeitslinien der
positiv bzw. indifferent beurteilten Gangweiten* (Frei 1974, S. 88 und Abb. 35). Dieser Grenzbereich ist
nahezu deckungsgleich mit Medianwert (1040 m) und arithmetischem Mittel (1140) aller Befragten.

Als Ergebnis der von Frei vorgenommenen Auswertungen kann man festhalten, daB es
keine klare Grenze zwischen zumutbaren und unzumutbaren Wegléngen gibt, daB jedoch
die positiv bzw. indifferent beurteilten Wege mit 940 m bzw. 1160 m beachtlich lang sind.

Weeber (1973) geht es bei einer &hnlichen Frage nicht um einen Grenzwert der Zumut-
barkeit, sondern allgemein um die Ermiidungserscheinungen beim Innenstadtbesuch. Er
kommt dabei zu einem zunéchst Giberraschenden Ergebnis: ,Die physischen und psychi-
schen Anstrengungen, die die Befragten empfanden, scheinen nicht primér mit der Weg-
leistung zusammenzuhéngen. Eine deutliche Schwelle fiir einen Kréfteabfall ergibt sich
erst bei 2400 m Wegleistung" (S. 86). Andererseits fiihlten sich diejenigen, die unter
600 m gegangen waren, kaum seltener miide und nervéser bzw. kaum hiufiger entspann-
ter und erfrischter als diejenigen, die weiter gegangen waren. Weeber sieht wohl zu Recht
die Erklérung fiir dieses scheinbar unsinnige Ergebnis im Bereich der Motivation und Per-
zeption: ,Da vieles darauf hindeutet, daB die kiirzeren Besuche hiufiger notwendige und
auf das Notwendige beschrénkte Besuche sind . . . und daB an diese Art von Besuchen we-
nig zusétzliche Erwartungen gekniipft werden, ist auch in diesem Resultat ein Hinweis auf
den EinfluB der Motivation auf die Wahrnehmung von Anstrengungen zu sehen" (S. 87).

Damit ist auch ein entscheidendes Problem des von Frei aus seinem mehr verkehrstech-
nischen Ansatzpunkt heraus gewdhlten Verfahrens angesprochen: Frei geht, wie oben
gezeigt, von den kiirzestmoglichen Wegverbindungen zwischen den bei einem Innenstadt
besuch getétigten Erledigungen aus, unabhéngig davon. welche Wege tatséchlich zu-
rickgelegt wurden. Selbst beim Arbeitsweg, der die groBte Wegrationalitit besitzt und ge-
gen Verzdgerungen am empfindlichsten ist, gehen jedoch, wie Blivice (1974) in Minchen
nachweisen konnte, nur 55 % tatséchlich den kiirzestméglichen Weg. Auch von den iibri-
gen meinten viele, sie hédtten den kirzestmaglichen Weg gewihit, obwohl sie durch-
schnittlich 87 m Umweg gegangen waren. Diejenigen, die angaben, nicht den kiirzest-
méglichen Weg gegangen zu sein, waren sogar 141 m weiter als nétig gegangen (durch-
schnittlicher Mehrweg 105 m bei 903 m Gesamtweg = 13 %). Blivice fiihrt dies u.a. darauf
zuriick, daB die theoretischen Kiirzestwege oft durch verwinkelte, uniibersichtliche Sei-
tenstraBen verlaufen wiirden, daB tatséchlich aber Gibersichtliche StraBen- und Platzfol-
gen bevorzugt werden (Frei hat einen entsprechenden raumbezogenen Test nicht durch-
gefiihrt).

Auch bei den hier erfaBten Wegen konnte festgestellt werden, daB vielfach Umwege ge-
macht werden. Vor allem diejenigen, die ihren Weg durch das Zentrum mit einem Bummel
verbinden, machen dabei iiberwiegend Umwege von 2.T. betréchtlicher Lange (von der
Opern-Tiefgarage in Miinchen aus machten 36 % der Besucher mit Bummel Umwege von
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500 m bis liber 1000 m). Angesichts des bei Passantenbefragungen festgestellten hohen
Anteils von Innenstadtbesuchern, die angeben, einen Stadtbummel zu machen (33 %),
muB man also damit rechnen, daB Umwege, die nicht durch bestimmte Erledigungen er-
zwungen werden, fiir die Lénge der Gesamtwege eine erhebliche Rolle spielen. :

Damit stelit sich die Frage nach den zumutbaren Wegléngen in einem anderen Licht. Sie
ist nur im Zusammenhang mit den ,duBeren” und ,inneren” Bedingungen des Innenstadt-
besuchs zu beantworten.

Unter ,inneren” Bedingungen sollen hier verstanden werden die persénlichen Merkmale
des Innenstadtbesuchers (vor allem die kérperliche Konstitution), der spezifische Ablauf
des Innenstadtbesuchs (Zahl und Art der Erledigungen, Gewicht und Volumen der zu tra-
genden Gegenstinde, zur Verfligung stehende Zeit) und die Grundeinstellung zum Innen-
stadtbesucht (Aufnahmebereitschaft fiir ,,Urbanitét" oder gereizte Eile).

Unter ,duBeren” Bedingungen sollen hier verstanden werden die funktionale Struktur des
Zielgebietes (kompakte oder disperse Lage der Ziele, Mischung oder Trennung von Funk-
tionen), die ,urbane“ Qualitdt der Bauten (Vielféltigkeit der von Grund- und Aufri8 und
Nutzungen ausgehenden Informationen und ,Aufforderungen®) und des Besucherver-
kehrs und die fuBgangergerechte ErschlieBung (Lage und vor allem Anbindung der Ver-
kehrsquellpunkte, Beeintrachtigung durch Verkehrsstérungen, bersichtliche und an-
sprechende Wegfiihrungen) - schlielich auch die Witterungsbedingungen.

Die vorliegende Arbeit hat sich vor allem mit den duBeren Bedingungen befaBt, ohne da-
bei allerdings speziell auf die zumutbaren Weglangen einzugehen. Eine wesentliche
Funktion der fuBgangergerechten (und das heiBt letztlich benutzergerechten) Fortent-
wicklung der Innenstadt ist es, die objektive und die subjektive Belastung durch die FuB-
wege zu verringern und die Méglichkeiten einer entspannenden und anregenden Wirkung
zu verbessern. Hierbei kann die bauliche Umgestaltung der StraBen nur eine Initialziin-
dung geben, die entsprechend Entwicklungen in anderen Bereichen férdert. Zumutbare
Wegléngen werden in diesem Zusammenhang also weniger, wie bisher Ublich, als Be-
grenzungen fiir den Ausbau von FuBgéangerbereichen und die Lage von Verkehrsquell-
punkten gesehen (die Bedeutung dieser Aspekte soll damit nicht geleugnet werden), son-
dern vor allem als veranderbare, von vielen MaBnahmen abhéngige Wahrnehmungsgro-
Ben. Da bei negativer Einstellung auch schon kurze Wege ermiiden und nervés machen
kénnen, wird nicht eine Verringerung der erforderlichen Weglangen, sondern vor allem
eine Verbesserung der mit den Wegen verbundenen Eindriicke den Anteil als zumutbar
empfundener Wege steigern. Je hoher der Grenzbereich liegt, bis zu dem Wege als an-
genehm bzw. zumutbar empfunden werden, desto besser ist ein FuBgéngerbereich.
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8 Zusammenfassung

Die EinfUhrung und die weitere Entwicklung von FuBigéngerbereichen stehen in enger
Wechselwirkung mit aligemeinen Trends der Stadtentwicklung. Die erste Generation von
FuBgéngerstraBen, die 1926 - 1960 in 35 Stidten entstand, wurde hauptséchlich als
punktuelle Verkehrsordnungsmagnahme konzipiert, wobei die Geschéftswelt fast tberall
dagegen war. Erst nachdem der Handel seit Mitte der 60er Jahre allméhlich die durch FuB-
géangerbereiche bewirkten Umsatzsteigerungen erkannte, fanden diese ein zunehmendes
Interesse. Der neuen Zielsetzung entsprechend wurden die FuBgangerbereiche nun még-
lichst kundengerecht umgestaltet. Die eigentliche Ausbreitung der FuBgangerbereiche er-
folgte dann in den 70er Jahren: Anfang 1970 gab es in der Bundesrepublik Deutschland
96, Ende 1973 (zum Zeitpunkt der fir diese Arbeit durchgefiuhrten Verwaltungsumfragen)
214 und Mitte 1977 etwa 350 - 400 FuBgéngerbereiche. Gleichzeitig wuchs ihr Umfang
rasch; die Durchschnittsldnge der 13 groBten FuBgéngerbereiche stieg von 1960 = 646 m
Gber 1967 = 1554 m auf 1973 = 2185 m. Die beschleunigte Bedeutungszunahme der FuB-
géngerbereiche in den 70er Jahren wurde einerseits durch die zunehmende Konkurrenz
nicht integrierter Einkaufszentren am Stadtrand, andererseits durch erweiterte Zielset-
zungen der Stadtentwicklungsplanung (Stadtbildpflege, Freizeitwert, Umweltschutz, Ima-
geverbesserung, ,Urbanitdt”, Innenstadtwohnen) bewirkt. — Nach ihrer planerischen
Grundkonzeption lassen sich bis heute zwei Grundtypen von FuBgéngerbereichen unter-
scheiden:

1. Vorrangig auf die Einkaufsfunktionen des Stadtzentrums ausgerichtete, rdumlich mog-
lichst eng begrenzte FuBgéngerbereiche als integrierende Bestandteile eines autogerech-
ten Stadtumbaus, zu dem gleichzeitig neue Cityringe, LieferstraBen und Parkbauten ge-
héren. Planungsvorbilder sind die Shopping Centers auf der griinen Wiese. Typische Ver-
treter dieser bis Anfang der 70er Jahre vorherrschenden Konzeption sind Duisburg, Es-
sen, Kassel, Offenbach und Stuttgart. Verschiedentlich fiihrte dieses Planungskonzept
auch zur Erstellung neuer Stadtzentren (Leverkusen) oder zur Errichtung integrierter In-
nenstadt-Einkaufszentren im Rahmen von Stadtsanierungen (z.B. Béblingen, Northeim,
Hiittental).

2. Multifunktionale FuBgéngerbereiche, die neben dem Einkaufen Erfordernisse der Frei-
zeit- und Wohnfunktion, der historischen Stadtgestalt und des Umweltschutzes einbezie-
hen. Sie beschrénken sich nicht auf ,lohnende" HaupteinkaufsstraBen, sondern umfassen
vielféltige Teilbereiche der Innenstadt und erreichen dadurch meist eine betrachtliche
Ausdehnung. Die ErschlieBung fiir den Autoverkehr wird den umfassenderen Zielsetzun-
gen untergeordnet. Typische Vertreter der neueren Konzeption sind Bonn, Freiburg, G6t-
tingen, Niirnberg und Osnabriick, z.T. auch Aachen und Miinchen.

Die detaillierte Analyse zahlreicher Fallbeispiele zeigt, daB deren Entwicklung vielfach
durch Kompromisse zwischen sich widersprechenden Konzeption bestimmt wurde und
Spriinge, ja Kehrtwendungen aufweist. Beispiele fiir solche Trendwechsel sind die FuB-
géngerbereiche von Dortmund, Frankfurt und Duisburg.

Die Einflhrung von FuBgéngerbereichen bewirkt fast liberall eine deutliche Zunahme des
FuBgéngerverkehrs, und zwar um so stérker, je groBer der FuBgangerbereich ist. Dabei
gibt es auffallige tageszeitliche Unterschiede. Die héchsten Zuwachsraten verzeichnet der
kombinierte Einkaufs- und Freizeitverkehr (Mittag und friiher Nachmittag) und der reine
Freizeitverkehr (Abend). Der reine Einkaufsverkehr nimmt weniger stark zu und der
Berufsverkehr geht sogar meist zuriick. Insgesamt wird die tageszeitliche Verteilung aus-
geglichener. Bei Vergleichszghlungen miissen diese Anderungen unbedingt beriicksich-
tigt werden.
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Ursachen der zunehmenden Passantenzahlen sind einerseits die intensivere und vielseiti-
gere Nutzung des Stadtzentrums auch als ,Freizeit-Freiraum® mit l&ngeren und vielfél-
tigeren Wegen sowie groBerer Verweildauer der Besucher, andererseits eine rdumliche
Umverteilung von Passanten zugunsten der FuBgéngerstraBen, die gegeniiber Geschéfts-
lagen mir Fahrverkehr innerhalb des Zentrums und in nachgeordneten Zentren attrakti-
ver und durch die verbesserte VerkehrserschlieBung meist auch leichter erreichbar wer-
den.

AuBerhalb der Geschéftszeit entwickelt sich ein beachtlicher Freizeitverkehr (vorwiegend
Stadtbummel), dessen abweichende rdumliche Verteilung der Planung wichtige Hinweise
auf die Erlebnisqualitit der InnenstadtstraBen geben kann. Multifunktionale und baulich
reizvolle NebengeschéftsstraBen erreichen sonntagnachmittags 40 - 60 % und mehr der
Werktags-Passantenzahlen.

Im Geschaftsverkehr kommt es je nach der Konzeption des FuBgéngerbereichs zu starke-
ren oder geringeren rdumlichen Umverteilungen der Passantenstrome und zu entspre-
chend verdnderten Lagequalitaten. Je begrenzter der FuBgéngerbereich angelegt ist, de-
sto grdBer sind die dadurch bewirkten Wettbewerbsverzerrungen. Dies kann deutlich am
Beispiel Niirnberg belegt werden, wo 1963 - 1979 zehn flachendeckende Passantenzah-
lungen erfolgten: Eine lange nicht fiir Autos gesperrte HauptgeschéftsstraBe fiel zunéchst
erheblich gegeniiber einer parallelen NebengeschéftsstraBe zuriick, die als erste FuBgéan-
gerbereich wurde; mit der groBfiachigen Erweiterung des FuBgéngerbereichs verteilten
sich die.Passantenstrome wieder gleichméaBiger und gewann schlieBlich auch die alte
HaupteinkaufsstraBe wieder an Attraktivitat. Die Gesamtzahl der Passanten nahm mit dem
Ausbau rasch zu.

Besucherstruktur und Besucherverhalten erweisen sich als wichtige Indikatoren fiir die
Qualitét von FuBgangerbereichen. Mehrpersonengruppen (besonders auch mit Kindern)
und ,Sehleute" sind vor allem nachmittags Uberreprasentiert. Dann werden Besucher-
struktur und Verhaltensweisen vielfaltiger. Die Besucher gehen nach dem Betreten des
FuBgéngerbereiches langsamer und weniger gezielt; sie bleiben &fters stehen oder set-
zen sich hin (besonders &ltere Menschen). Die Vielfalt der Tatigkeiten ist im Sommer am
gréBten; dann geht nur knapp die Hélfte der Anwesenden, wéhrend die Ubrigen zu vieler-
lei Zwecken stehen oder sitzen. Insgesamt bieten Besucherbeobachtungen und qualitati-
ve Passantenzihlungen noch zu wenig genutzte Bewertungsmdéglichkeiten fiir die Quali-
tat von FuBgéngerbereichen und die Bedirfnisse ihrer Besucher.

Die Passantenzihlungen und Beobachtungen zeigen, da die primér technisch-6konomi-
sche Konzeption méglichst eng begrenzter FuBgéngerbereiche nach dem Vorbild neuer
Einkaufszentren in vieler Hinsicht problematisch und unangemessen ist. Zwei ausfihrli-
che Befragungsreihen, bei denen die Tatigkeiten, die Verkehrsmittelwahl und die zu FuB
im Zentrum zuriickgelegten Wege in 15 Stadten erfaBt wurden, bestétigen ebenso wie die
Auswertung von anderen Forschern und Institutionen durchgefiihrter Befragungen die
Notwendigkeit und Berechtigung moglichst umfassender, komplexer FuBgéngerbe-
reichsplanungen.

ErfaBt man die Anldsse des Innenstadtbesuchs, so zeigt sich, dafl zwar die meisten In-
nenstadtbesucher etwas einkaufen (69 %), daB aber die Einkdufe nur 40 % aller Be-
suchszwecke ausmachen. Nur 30 % aller Innenstadtbesucher kommen ausschlieBlich
zum Einkaufen; ebensoviele kombinieren Einkaufe mit freizeitbezogenen Besuchszwek-
ken. Jeder Dritte macht einen Stadtbumme! — ein Zeichen, wie wichtig eine ansprechen-
de Umweltqualitét ist.

Der Charakter der Innenstadt als Freizeitraum tritt vor allem mittags und spatnachmit-
tags hervor. Dies hangt wesentlich mit den Herkunfts- und Zielorten der Besucher zusam-
men: Nur die Hilfte kommt direkt von der Wohnung in die Stadt, wéhrend mittags jeder
Vierte in einer Arbeits- oder Schulpause kommt und spétnachmittags ebensoviele auf
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dem Heimweg von Arbeitsplatz oder Schule sind, den sie gerne fiir andere Aktivitdten
nutzen. Vor allem die in einer Arbeitspause Kommenden nehmen bevorzugt das Gastro-
nomie-, Bummel- und Kommunikationsangebot der Innenstadt wahr (jeder Zweite kauft
nichts ein); die unmittelbar von der Wohnung kommenden und anschlieBend dorthin zu-
rickkehrenden Besucher kaufen dagegen ganz lberwiegend ein (85 %) und haben am
haufigsten nur diesen Besuchszweck.

Nach Vergleichsbefragungen in Milheim nehmen Freizeittatigkeiten als Hauptgrund des
Innenstadtbesuchs nach der Umgestaltung eines FuBgéngerbereichs deutlich zu. Auch
die Begriindungen, warum fast alle Innenstadtbesucher die Einfiihrung des FuBgénger-
bereichs gut finden, beziehen sich nach dem Umbau héufiger auf Gesichtspunkte von
Freizeit und Atmosphére und seltener auf Verkehr und Einkaufen, als vorher.

Das Spannungsverhaltnis zwischen Einkauf und Freizeit wird bisher kontrovers bewertet.
Aufgrund der vorliegenden Verhaltensbeobachtungen, nach denen z.B. freizeitorientierte
Besucher mehr unternehmen, weiter gehen und weniger ermiiden, scheint hier jedoch
— im Unterschied zu einigen betont konsumkritischen Autoren — die Freizeitfunktion der
Innenstadt fiir den Besucher von wesentlichem Wert (soweit sie tiber die in Einkaufszen-
tren Ubliche Manipulation hinausgeht).

Die Erreichbarkeit der Innenstadt und speziell des FuBgéngerbereichs spielt in der Pla-
nungsdiskussion eine besondere Rolle. Dabei finden die mit dem Pkw kommenden Besu-
cher die stérkste Beachtung, gefolgt von den Benutzern offentlicher Verkehrsmittel. Vier
bundesweite Besucherbefragungen, die 1965 - 1976 von der Bundesarbeitsgemeinschaft
der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels (BAG) in Waren- und Kaufh@usern organi-
siert wurden, ermdglichen genauere Aussagen iiber das Verkehrsmittelwahlverhalten die-
ser fir die Stadtzentren wichtigen, wenn auch nicht fiir alle Innenstadtbesucher reprasen-
tativen Personengruppe (51 % aller Innenstadtbesucher und 74 % aller Einkdufer haben
ein Waren- oder Kaufhaus aufgesucht). Der Anteil mit dem Pkw Kommender hat zwar zwi-
schen 1965 und 1976 zu Lasten der ibrigen Verkehrsarten stark zugenommen (besonders
seit 1971); es kamen aber auch 1976 noch an normalen Wochentagen fast ebensoviele mit
offentlichen Verkehrsmitteln und nicht viel weniger zu FuB oder mit dem Rad (39 % Pkw,
34 % OV, 27 % zu FuB + Rad). Die Pkw-Benutzung hat in Kleinstadten am stéarksten zu-
genommen; diese stehen hierbei seit 1971 an der Spitze, wahrend sie 1965 noch den ge-
ringsten Anteil hatten (1965: 23 %, 1976: 46 %). In Grofistadten Giber 500.000 E. nahm
dagegen die Autobenutzung kaum zu (27 % : 33 %); sie haben dadurch seit 1971 den ge-
ringsten Anteil mit dem Pkw Kommender. Noch stérker sind die personengruppenspezifi-
schen Unterschiede im Verkehrswahlverhalten. So kamen vor allem Manner und 26 - 40
Jédhrige mit dem Pkw (gut jeder Zweite), wahrend demgegeniber von den Uber 65 - Jah-
rigen nur 9 % den Pkw benutzten, aber 55 % mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 36 % zu
FuB oder mit dem Rad kamen. Die bisherige Planung bevorzugt also einseitig bestimmte
Gruppen.

Die eigenen Befragungen richten sich an alle Innenstadtpassanten. Sie unterscheiden
zwischen dem Weg unmittelbar von dem letzten vorhergehenden Aufenthaltsort ins Zen-
trum und dem Weg von der Wohnung aus. Bei ersterem bilden die zu FuB Gekommenen
die wichtigste Besuchergruppe (39 %); Offentliche Verkehrsmittel und Pkw werden etwa
gleich haufig benutzt (29 % / 28 %). Von der Wohnung aus haben die drei Verkehrsar-
ten etwa die gleiche Bedeutung (34 % Pkw, 31 % OV, 31 % zu FuB). Auswertungen des
Pkw-Benutzungsverhaltens nach Beruf, Alter, Geschlecht und Wohnort zeigen, daB die-
ses ganz entscheidend nicht durch sachliche Notwendigkeiten, sondern durch soziale
Bedingungen bestimmt wird.

Der FuBgéngerverkehr innerhalb des Stadtzentrums wird hinsichtlich seiner Leistungsfa-
higkeit oft unterschitzt. Wege- und Tétigkeitsprotokolle am Ende des Innenstadtbesuchs,
die an 23 Verkehrsquellpunkten (Parkeinrichtungen, Haltestellen, FuBwegverbindungen)
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in 3 Stadten erhoben wurden, ergeben ebenso wie gleichzeitige Untersuchungen anderer
Autoren, daB die meisten Innenstadtbesucher liber 1000 m, viele sogar liber 1500 m in-
nerhalb des Zentrums laufen. Wie die kleinrdumige Auswertung nach Verkehrsquellpunk-
ten zeigt, héngt die Lénge der zuriickgelegten Wege entscheidend ab von der jeweiligen
stadtebaulichen und funktionalen Situation, der Art und Vielfalt der Besuchszwecke so-
wie der Einstellung zum Innenstadtbesuch (ob dieser z.B. mit einem Stadtbummel ver-
bunden wird); demgegeniiber sind die StadtgrBe und das zum Weg ins Zentrum benutzte
Verkehrsmitte! von geringerer Bedeutung. AuBerhalb der Geschiftszeit (abends und
sonntags) laufen die Besucher besonders weit durch die Innenstadt. Verallgemeinernd
lassen sich als gegensitzliche Verhaltenstypen unterscheiden die zweckrational weg- und
zeitminimierenden Innenstadtbesucher (sie sind besonders im unmittelbaren Einzugsbe-
reich von Waren- und Kaufhauskonzentrationen zu beobachten) und die erledigungs- und
eindrucksmaximierenden Innenstadtbesucher (typisch z.B. im Bereich der Diisseldorfer
,K6" und des Minchner Theatinerviertels).

Die Grenze zumutbarer Weglangen kann nicht eindeutig festgestellt werden. Die anregen-
de und motivierende Qualitit des Weges und die personliche Einstellung beeinflussen
entscheidend die Distanzempfindlichkeit. Aus der rdumlichen Verteilung der Wege ergibt
sich, daB die in Planungskarten Ublichen Kreisdarstellungen der Reichweite von Ver-
kehrsquellpunkten, die meist mit maximal 200 - 300 m angenommen wird, nicht dem Ver-
halten der Innenstadtbesucher entsprechen. Dies entfernen sich vielmehr in attraktive
Richtungen (ber 500 m Luftiiniendistanz vom Verkehrsquellpunkt, wahrend in unattrakti-
ve Richtungen nur wenige iiber 100 m gehen. Die tatséchlich von den Verkehrsquell-
punktbenutzern bis zur ersten und nach der letzten Erledigung zuriickgelegten An- und
Abmarschwege sind ebenfalls iberwiegend lénger, als von Planern fiir zumutbar gehalten
wird. So scheint der bisher oft gegeniiber einer Erweiterung von FuBgéngerbereichen
vorgebrachte Einwand fragwiirdig, daB dadurch die Gehweiten unzumutbar lang wiirden.

Insgesamt korrigiert die Untersuchung des FuBgéngerverkehrs und der Innenstadtbesu-
cher zahlreiche géngige Annahmen, die bisher die Entscheidungen Uber die Entwicklung
der Innenstadte und speziell der FuBgéngerbereiche bestimmt haben. Es gibt ein breites
Verhaltensspektrum der Innenstadtbesucher, das durch entsprechende PlanungsmaB-
nahmen gefordert werden kann. Die einseitige Orientierung vieler Planer am Modell neuer
Shopping Centers entspricht nicht den Bediirfnissen der Mehrzahl der Innenstadtbesu-
cher. Gerade die Vielfalt der beim Innenstadtbesuch verkniipfbaren Tétigkeiten und Erleb-
nisméglichkeiten diirfte kiinftig den entscheidenden Wert und Standortvorteil der Innen-
stidte ausmachen. Hierzu konnen entsprechend komplex konzipierte FuBgéngerbereiche
einen wesentlichen Beitrag leisten.
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9 Summary’

This study deals with pedestrian precincts and pedestrian traffic in the inner city under a
normative applied approach. For the study of the pedestrian precincts two inquiries were
conducted among planning offices of city corporations and two among planning experts
(1973 - 1976). The analysis of the pedestrian flows is based on the counting of pedestrians
in 28 cities. The study of the activities of the visitors to the city is based on interviews in 14
city centres and the study of the 'walking behaviour’ on interviews in 3 city centres.

The introduction and further development of pedestrian precincts cannot be understood
as autonomous processes, but only in interrelation with other trends of urban develop-
ment. For a long time the needs of car traffic were all important. Only since the end of
the sixties a new urban development policy has started, which subordinates the role of
traffic to the multiple functional demands of the city centre. The author of this study is
committed to these new norms.

In four cities the first streets for pedestrians evolved already in the thirties and in several
others in combination with urban reconstructions after the war. During this time, traffic re-
gulation for cars dominated the scene and nearly everywhere shopkeepers were in oppo-
sition to pedestrian zones. The real breakthrough of this innovation came not until the
mid-sixties, when the shopkeepers realised the advantages to be gained from pedestrian
streets. Since this time pedestrian streets have been rebuilt in order to be more adequate
for shoppers. In the seventies the number and extension of the pedestrian precincts grew
rapidly: At the beginning of 1970 there were 86 pedestrian precincts in the Federal Repub-
lik of Germany, at the end of 1973 (when the inquiries were conducted) there were
214 and in 1977 about 350 - 400 pedestrian precincts. Due to the new concepts introduced
at this time as for instance townscape management, environmental protection, leisure
time values, urbanity and improvement of image, the concepts and effects of pedestrian
precincts changed. Depending on the goals, there are two opposite basic concepts of
pedestrian precincts:

— Pedestrian precincts are an integral part of the restructuring of city centres for the
needs of traffic and shopping i.e. for technical and economical reasons. Other conse-
quences of this concept are new ring roads around the cities, streets for loading and
parking houses. This planning model is linked to the new shopping centres in the urban
periphery. This concept dominated till the beginning of the seventies. Typical examples
are Duisburg, Essen, Kassel and Stuttgart.

— Pedestrian precincts are part of a new concept of a more human configuration of the
inner city with the intention of preserving a true urban variety, based on the historical
role and structure of the city. Typical examples for this new concept are Freiburg,
Géttingen, NUmberg and Osnabriick and ~ partially — Aachen and Munich. Due to the
new goals older planning ideas were considerably changed several times for example
at Dortmund, Frankfurt and Duisburg.

Almost everywhere the result of the introduction of pedestrian precincts is an increase in
the number of pedestrians. This increase seems to be proportional to the size of the
precinct and is due to different patterns of behaviour: the precinct is used more inten-
sively and for different purposes, which means that pedestrians stay longer and walk
around more: the precinct has become more attractive and often it can be reached more
easily than stores in streets with regular traffic in the inner city and in secondary centres
which both lose customers.

1 Translation by Dr. Gudrun Kane
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After the rebuilding of pedestrian precincts the distribution of pedestrian flows changes
througout the day as well as in its spatial pattern. After closing time for the shops there
is a growing leisure-time pedestrian traffic. The spatial distribution of this leisure-time
traffic is different from the shopping-time traffic. This depends upon the functional and
environmental structure of the inner city.

The structure and behaviour of the visitors is an important indicator for the quality of
pedestrian precincts. The results of direct observations of pedestrians have enlarged and
partially modified the results of the traditional method of counting pedestrian flows.

The activities of the visitors of the inner city are an important aspect in the formulation
of a town planning policy. Interviews asking for the purpose of the visit to the pedestrian
precinct show that shopping is only one purpose among many. Of all declared purposes it
constitutes 40 %. Even though most visitors (69 %) do buy something, only 30 % come for
shopping alone. The same percentage of visitors combines shopping and recreational ac-
tivities. One third of the visitors takes a stroll through the precinct; this fact emphasizes
the relevance of the quality of the precinctenvironment.

Interviews in Milheim before and after the alteration of the precinct environment show
the increase of leisure activities as major reason for a visit. When visitors to the inner
city were asked why they approved of the precincts, they more frequently mentioned the
aspect of leisure time and atmoshere while they used traffic or shopping arguments less
often after the alteration than before.

The mode of transportation by which the visitors reach the inner city (= “modal split”) is
very important for the planning of the accessibility. In this respect four series of inter-
views were carried out between 1965 and 1976 by the union of middle and large sized
stores in nearly all cities of the Federal Republik of Germany. They show, that an increas-
ing number of department store visitors, who form 51 % of all visitors to the inner city,
came by car. Nevertheless, even in 1976 the number of people who came by public
transportation was almost as large as the number that came by car (34 % : 39 %). In
addition, the number of visitors coming by bicycie or on foot was not much smaller (27 %).
There were considerable differences, depending upon the size of the city as well as upon
the age and sex of the people interviewed.

The interviewers in our study were interested in all inner city visitors, not only in those
visiting medium or large stares. The analysis differentiates between the mode of transpor-
tation used by the visitors from the last place they stayed in before entering the city, and
the mode of transportation from home. For transportation from the last place, walking
was dominant (39 %), while a similar number of people used public transportation and
private cars (29 % : 28 %). In starting from home, the three modes of transportation were
rather similar to each other.

There is a tendency to underestimate the distance walked by pedestrians within the city
centre. Interviews at the end of the visit to the city indicate that most pedestrians walk
more than 1000 meters, many even more than 1500 meters. The length of the walk is main-
ly determined by the environmental and functional quality of the area visited, by the pur-
pose of the visit and by the individual attitude towards it, e.g. whether shopping is con-
nected with a stroll. The size of the city and the way the inner city is reached (car vs. public
transportation) are less influential for the length of the walk. It was not possible to
determine how far visitors can be expected to walk. However, it became obvious that the
environmental quality of the way covered on foot as well as personal attitudes influence
how far people are willing to walk.

Until now, most planning maps have suggested that pedestrians will walk within a radius
of 200 to 300 meters from a traffic stop or parking facility. The interviews show that
this is not an adequate assumption. If a sector is attractive, pedestrians tend to walk
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500 meters and more from their starting point (areal distance). However, if a sector is
unattractive, few will walk more than 100 meters. The pattern of walking varies greatly,
depending upon the structure of the city and upon specific behaviours of the visitors.

To summarize, this study corrects a number of assumptions which, until now, have de-
termined decisions on inner cities and especially on pedestrian precincts. A normative
approach revealed a wide range of behavioural patterns of inner city visitors, which can be
influenced through specific planning. Planning models for the inner city should not be
based on those of the new shopping centres, because such models do not reflect the
needs of the majority of inner city visitors. In the future, the major advantage of the inner
city will be that it provides the visitors with a wide variety of activities and experiences.
This can be further enhanced through a multifaceted concept of pedestrian precincts.
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Anhang-Tabellen

Quelle aller Anhang-Tabellen:

Leverkusen: Erhebung Riesenbeck 1976, eigene Auswertung; Miilheim: Erhebung INFAS 1974,
Auswertung unverdff. Zwischenberichte; alle {ibrigen Stédte: eigene Befragungen 1973 - 1975,

2.T. in Zusammenarbeit mit drtlichen Lehrern und Kollegen.

Anhang-Tabelle 1:
Beruf und Alter der zur Geschéftszeit Befragten nach Stadt und Befragungszeit

Beruf des Befragten (in %)

Ailter (in %)

8 S d 5

g £E5 8 2 0§ £ 35 5§ & 16 25- 3 50- dber
a8 de £ & & & & S8 & 24 34 49 64 64
Aachen

9-12 328 33 3 14 16 6 24 5 17 18 22 24 18
12-14 307 23 2 17 1" 4 37 7 24 25 24 16 "
16-19 315 19 3 16 10 10 37 6 18 27 26 20 10
insg. 950 25 3 15 12 7 32 6 20 23 24 20 13
Bielefeld

11-13 258 27 12 5 13 15 25 5 21 14 29 22 14
Bochum

10-12 207 14 14 10 14 15 28 5 33 13 24 17 13
12-14 270 22 13 8 7 1 35 2 33 15 26 18 9
14-16 142 14 28 12 4 13 28 1 47 17 17 13 6
16-19 193 15 13 12 5 14 36 5 38 22 19 16 6
insg. 812 17 16 10 8 13 33 4 37 16 22 16 9
Bonn

9-12 400 21 1 10 10 8 38 6 17 23 28 19 12
12-14 271 14 2 19 8 4 47 4 21 31 23 13 11
14-16 300 1 3 26 8 5 41 6 25 27 21 18 9
16-19 355 15 5 19 5 7 44 6 22 28 25 18 7
insg. 1326 16 3 20 8 6 42 6 21 27. 25 17 10
Bonn-Bad Godesberg

9-12 253 47 4 3 10 3 29 5 13 20 32 23 12
12-14 78 22 8 5 9 4 49 4 23 25 29 17 7
14-16 183 36 9 1 8 4 37 6 14 24 31 18 13
16-19 78 28 15 3 10 1 41 1 26 26 26 12 12
insg. 595 38 8 3 9 3 36 5 17 23 30 19 1
Dortmund

11-12 170 32 7 19 5 12 21 5 16 17 28 20 19
Diisseldorf

9-12 301 25 3 7 18 3 36 9 16 17 23 21 24
12-14 302 14 15 6 8 5 42 10 27 24 22 18 10
16-19 310 20 7 4 9 7 47 7 21 22 24 18 15
insg. 913 20 8 6 12 5 42 8 21 21 23 19 17
Essen —— N—
11-13 291 25 7 7 6 22 27 5 41 32 27
Hamm

17-19 128 23 5 2 6 21 4 2 27 20 31 17 6
Koblenz

9-12 164 29 7 15 5 4 34 4 24 17 26 14 18
12-14 1562 17 7 3 ) 5 39 3 28 23 25 15 8
14-16 78 31 12 8 6 5 33 4 36 21 14 14 15
16-19 205 20 8 3 5 9 49 5 29 18 24 20 9
insg. 599 23 8 7 5 6 46 4 29 19 24 16 12
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Beruf des Befragten (in %)

Alter (in %)

3 5 5 )
£ T = h-]
g8 £ 3 2 g3 € 3E B £ 16- 25- 35. 50 dber
ne @& £ @ & g Z& =8 8 24 34 49 64 64
Leverkusen
10-12 95 30 14 2 16 16 20 3 18 11 40 19 13
12-14 358 24 20 2 8 12 32 3 29 15 23 22 1
16-18 100 19 15 1 10 23 29 3 24 17 29 16 13
insg. 553 24 18 2 10 14 30 3 26 14 27 21 12
Miilheim — —_— —_—
10-12 227 22 12 28 39 25 14 16 45
12-14 106 20 20 13 46 32 21 18 28
14-16 188 32 12 12 43 26 18 19 37
16-18 203 17 10 13 59 27 18 25 30
insg. 724 22 12 17 47 27 17 20 36
Opladen
9-12 213 26 21 5 13 7 24 3 29 17 20 17 17
12-14 116 41 20 4 1 4 18 2 30 14 25 16 16
16-19 118 22 18 3 5 13 36 3 27 21 23 20 9
insg. 447 29 20 4 11 8 25 3 29 17 22 18 14
Soest
9-12 93 52 10 14 7 3 12 2 28 22 22 16 12
12-14 100 16 1 5 12 8 45 3 30 24 26 14 6
14-16 100 43 13 14 1 6 21 2 24 20 17 19 20
16-18 18 39 6 0 6 22 28 0 33 28 17 17 6
insg. 311 37 1 10 6 7 26 2 28 22 21 17 12
Mittel aller Stéddte und Zeiten
— ———
8077 25 19 9 48 24 21 24 18 13
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Anhang-Tabelle 2:

Besuchstyp entsprechend vorhergehendem und anschlieBendem Aufenthalt nach Stadt und Befra-
gungszeit.

| = Innenstadt, W = Wohnung, A = Arbeitsplatz, S = Schule, Universitit, 0 = Ubriges

Stadt Befra- Besuchstyp (in %)
gungs- wiw WIA WIS wi0 AlA SIS Ubrige
zeit AW SIW Ow SIA
AlS
Aachen 9-12 70 5 4 13 5 1 2
12-14 49 6 5 9 24 4 2
16-19 60 19 4 1 2 1 4
insg. 60 10 4 11 10 2 3
Bielefeld 1-3 57 6 7 6 18 4 2
Bochum 10-12 42 7 5 23 7 5 1
12-14 48 8 9 13 14 1 9
14-16 34 7 12 29 4 3 10
16-19 40 22 4 19 1 2 12
insg. 42 1" 7 20 7 3 10
Bonn 9-12 61 10 4 11 9 2 4
12-14 43 10 8 8 26 2 4
14-16 47 9 8 12 12 2 10
16-19 52 18 4 13 3 2 8
insg. 52 12 6 1" 12 2 6
Bonn-Bad Godesberg 9-12 73 10 2 6 8 0 0
12-14 41 15 3 9 28 1 3
14-16 76 5 2 10 6 0 1
16-18 63 17 1] 15 3 0 3
insg. 68 10 2 9 9 0 1
Dortmund 11-12 62 4 8 8 13 ) 1
Disseldorf 9-12 54 11 1 1 16 1 6
12-14 33 7 10 7 39 1 4
16-19 58 22 2 12 2 0 4
insg. 48 13 4 10 19 1 4
Essen 11-13 52 6 7 15 12 5 3
Hamm 17-19 53 34 1 10 0 1] 2
Koblenz 9-12 36 4 3 28 12 2 15
12-14 20 5 5 14 41 3 12
14-16 24 12 5 36 7 0 17
16-19 29 24 2 25 5 1 16
insg. 28 12 3 25 16 1 15
Leverkusen 10-12 63 6 5 17 4 0 4
12-14 43 9 14 10 17 2 5
16-18 43 19 1 18 6 0 13
insg. 47 10 10 13 13 1 6
Milheim 10-12 59 10 6 12 6 0 5
12-14 49 12 12 11 1 0 5
14-16 58 14 3 12 4 0 6
16-18 56 22 1 10 0 0 5
insg. 56 15 6 1 5 0 5
Opladen 9-12 65 6 7 20 5 4 5
12-14 54 4 10 14 6 2 12
16-19 43 17 6 17 6 2 9
insg. 52 8 7 17 5 3 8
Soest 9-12 61 3 9 9 9 8 2
12-14 15 16 13 9 36 6 5
14-16 77 6 3 12 2 0 0
insg. 51 9 8 10 15 4 2
Mittel aller Stédte und Zeiten 50 12 5 15 11 1 7




Anhang-Tabelle 3:
Tétigkeitsart beim Innenstadtbesuch nach Stadt und Befragungszeit.

Spaltenbezeichnungen: 1 =Befragungszeit, 2 = Einkauf, Friseur, Reinigung, 3 = Behdrde, 4 = Bank,
Post, Versicherung, Reisebliro, 5 = Arzt, Anwalt, Architekt, 6 = Kultur, Politik, 7 = Café, Sport,
Restaurant, 8 = Privatbesuch, Verabredung, 9 = Stadtbummel, 10 = Schule, Universitit, 11 = Arbeit,
12 = %-Summe der Tatigkeitsarten

Stadt Tétigkeitsart in % (Mehrfachnennungen)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Aachen 912 79 8 19 15 3 16 6 36 3 6 191
12-14 79 5 14 7 2 23 8 44 1 14 197
16-19 80 1 13 8 3 17 1 38 1 7 179
insg. 79 5 15 10 3 18 8 39 2 9 188
Bielefeld 11-13 60 9 8 15 1 20 4 26 3 12 158
Bochum 10-12 59 1 5 13 1 1 2 10 3 9 114
12-14 73 8 7 10 2 13 7 24 2 11 157
14-16 65 4 1 6 1 3 4 21 1 8 114
16-19 69 4 6 9 2 17 9 37 2 12 167
insg. 67 7 5 10 1 9 6 23 2 10 140
Bonn 912 79 6 14 9 2 11 7 29 10 8 173
12-14 73 2 11 6 3 26 7 44 10 15 189
14-16 66 4 12 4 5 24 5 32 5 4 161
16-19 70 3 10 7 5 23 8 39 5 3 173
insg. 72 4 12 7 4 20 7 36 8 7 177
Bonn-Bad 9-12 82 5 15 19 1 2 2 17 1 6 150
Godesberg 12-14 65 4 9 8 1 18 4 24 4 9 146
14-16 69 3 12 12 1 4 7 21 2 8 139
16-18 64 4 3 8 4 14 15 35 0 8 155
insg. 73 4 11 14 1 7 5 22 2 7 146
Dortmund 11-12 72 14 6 12 1 12 7 27 5 7 163
Diisseldorf 9-12 64 8 6 13 2 20 7 28 2 18 168
12-14 60 5 6 6 4 38 12 42 12 40 225
16-19 72 3 4 6 5 36 17 43 4 20 210
insg. 65 5 5 8 3 31 12 38 6 26 199
Essen 11-13 57 14 10 13 1 11 7 35 6 11 155
Hamm 17-19 74 2 4 5 0 7 5 36 0 13 146
Koblenz 9-12 66 7 7 15 0 15 7 24 4 7 152
12-14 62 1 5 10 1 28 3 31 1 4 146
14-16 68 5 6 13 0 17 15 37 (1] 3 164
16-19 64 2 6 12 1 12 16 25 1 2 141
insg. 65 4 6 12 1 17 10 28 1 4 148
Leverkusen 10-12 73 4 19 12 1 8 12 32 0 2 163
12-14 65 4 14 3 2 9 12 33 1 7 149
16-18 74 6 10 7 2 11 12 36 0 5 163
insg. 68 4 14 5 2 9 12 33 1 6 154
D e d S st
Miilheim 10-12 75 38 14 14 42 10
12-14 65 29 20 15 41 17
14-16 63 38 15 17 50 10
16-18 67 25 23 24 39 9
insg. 68 33 18 17 43 11 189
Soest 9-12 82 13 25 38 1 20 3 55 5 2 244
12-14 38 3 7 2 0 21 2 38 4 23 138
14-16 81 2 12 5 1 7 8 37 1 5 159
insg. 67 7 14 15 1 16 4 43 4 10 171
Mittel aller 69 5 10 9 2 16 8 33 3 10 165

Stiidte und Zeiten




Anhang-Tabelle 4:

Einkéufer (E) und Nichteinkaufer (NE) nach Gesamtzahl der Tétigkeitsarten und Art der Tétigkeit nach

Stadt

Spaltenbezeichnungen: 4 = Stadtbummel, 5 = Behorde, Arzt, Bank, Post, usw., 6 = Freizeit (ohne

Stadtbummel), 7 = Ausbildung, Arbeit.

absolute %-Anteil der Befragten ~ Durchschnitt %-Anteil der von den
Stadt Zahl nach Gesamtzahi der Tatigkeits- Befragten genannten
N/NE Téatigkeitsarten arten ohne Tatigkeitsarten
(einschl. Einkaufen) Einkaufen (ohne Einkaufen)
0 1 2 3 4 5 6 7
Aachen E 752 - 29 46 27 1,09 40 30 32 7
NE 198 17 52 28 3 1,20 39 33 24 24
Bielefeld' E 154 - 44 40 16 0,78 23 25 26 4
NE 104 6 64 27 3 1,29 30 42 25 32
Bochum E 548 - 55 36 10 0,58 20 16 14 8
NE 264 9 74 16 2 1,11 30 36 23 22
Bonn E 951 - 34 44 22 0,92 33 21 25 13
NE 375 4 60 33 3 1,34 43 23 44 24
Bonn- E 435 - 51 39 8 0,61 17 29 10 5
Bad Godesbg. NE 160 10 74 14 2 1,09 34 32 21 22
Dortmund’ E 122 - 48 34 18 077 24 28 19 6
NE 48 6 65 23 6 1,30 35 46 21 28
Dusseldorf E 599 - 25 40 35 1,23 40 17 44 12
NE 316 (] 44 38 12 1,60 34 23 51 52
Essen’ E 165 - - - - 0,85 30 28 19 8
NE 125 - - - - 1,34 42 47 17 28
Hamm? E 95 - 54 36 10 0,49 35 8 12 4
NE 33 6 79 15 0 1,08 39 18 12 39
Koblenz E 387 - 47 39 14 0,68 24 22 19 3
NE 212 7 76 16 1 1,1 35 20 44 12
Leverkusen E 378 - 45 48 7 0,62 29 18 14 2
NE 176 4 60 35 2 1,34 43 35 40 16
Soest E 207 - 30 36 34 1,14 47 45 18 4
NE 104 1 67 20 2 1,15 36 18 29 32
Mittel aller E - 42 40 18 0,81 30 24 21 6
Stédte NE 8 65 24 3 1,25 37 31 29 28

1 Befragung nur vormittags.
2 Befragung nur spatnachmittags.
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Anhang-Tabelle 5:
Tatigkeitstyp beim Innenstadtbesuch nach Stadt und Befragungszeit.

E = Einkauf, Friseur, Reinigung, F = Kultur, Kino, Politik, Café, Restaurant, Sport, Privatbesuch,
Verabredung, Stadtbummel, S = Sonstige Erledigungen, Ausbildung, Arbeit.

Befragungs- Tatigkeitstyp (in %)
Stadt zeit 1 2 3 4 5
nurg E+F(+S) E+S F(+S) nurS
Aachen 9-12 23 40 19 9 10
12-14 19 48 14 13 6
16-19 29 44 1 12 4
insg. 24 43 15 1 7
Bielefeld 11-13 27 23 1 19 20
Bochum 10-12 47 3 10 11 29
12-14 34 27 14 14 10
14-16 51 9 7 21 12
16-19 24 37 13 20 7
insg. 38 20 1 16 15
Bonn 9-12 30 28 19 14 8
12-14 19 40 14 20 7
14-16 25 31 11 25 9
16-19 23 39 10 22 7
insg. 25 34 14 20 8
Bonn- 10-12 43 14 27 6 10
Bad Godesberg 12-14 38 16 13 25 9
14-16 38 18 15 13 16
16-18 24 37 5 25 8
insg 38 18 19 14 1
Dortmund 11-12 35 26 12 14 13
Dusseldorf 9-12 27 29 10 15 19
12-14 9 37 14 30 10
16-19 15 47 12 21 6
insg. 17 38 12 22 12
Essen 11-13 26 24 10 22 19
Hamm 17-19 41 31 4 1 14
Koblenz 9-12 31 20 17 17 15
12-14 29 27 7 33 5
14-16 29 34 7 21 9
16-19 34 26 7 26 7
Insg. 31 25 10 25 9
Leverkusen 10-12 31 27 16 15 12
12-14 31 24 11 24 10
16-18 30 35 9 14 1
insg. 31 26 12 20 1
Soest 9-12 8 58 18 8 9
12-14 13 28 6 37 21
14-16 41 31 9 13 6
insg. 21 38 11 19 12

Mitte! aller Stédte und Zeiten
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