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Abstract:

In den 90er Jahren haben sich Erreichbarkeitsprobleme als Hinderiis Rievitalisie-
rung der Innenstadt von Halle (Saale) erwiesen. Anhand der Befundéeeidegnr 2004
durchgefuhrten Passantenbefragung (N = 1 492) wird tberprift, ob dies nacbrwie
ein Hemmfaktor fur die Innenstadtentwicklung darstellt. Die Ergsbneeigen, dass
sich zwischenzeitlich insbesondere flr Pkw-Nutzer deutliche Verheggen ergeben
haben. Probleme der Erreichbarkeit sind auf der Liste drangender adipnsibleme
weit nach hinten geriickt. Im Vergleich mit verschiedenen westdwutsstadten wird
deutlich, dass die Innenstadt von Halle nach wie vor relativ wenigecBer aus dem
Umland anzieht.

Abstract:

In the nineties the revitalization of the center of the city afldd(Saale) (Saxony-
Anhalt) has been delayed by accessibility problems. The authorhgsdata of an em-
pirical investigation in 2004 consisting of interviews with people in stieet (N =

1 492) to check if this problematic situation is still existing. Téslts show ameliora-
tions especially for persons using an automobile to reach theetitgrc Problems of
accessibility tend to be rather low-rated on the list of urgemeri city problems. In
comparison with several West German cities the city centeiahé still attracts a rela-
tive low proportion of persons living in the suburbs and the surrounding region.
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1. Problemstellung

1.1 Revitalisierung ostdeutscher Innenstadte:
von der Restitutions- zur Schrumpfungsproblematik

Im Prinzip entsprachen um 1990 viele ostdeutsche Stadte mit ihrer zuood §trallen-
zige umfassenden historischen Bausubstanz, ihrer hohen Wohndichte im Zéntrum,
ren zentrumsorientierten StraRen- und OPNV-Netzen und ihren — aufgrgedléelse-

ner Suburbanisierung — deutlich wahrnehmbaren Bebauungsgrenzen (,Stadtkanten®)
dem &aul3eren Bild der ,Europaischen Stadt” starker als die durch Sulsieharm, ra-
diale StralRennetze und periphere Handelsstandorte veranderte Gelsalvestdeut-
scher Stadte. Trotz dieser im Prinzip gunstigen VoraussetzungeméiRevitalisie-
rung der Innenstadte auf der Grundlage der nach Wende und Vereinigursgedteie
Marktkrafte verlief dieser Prozess z0Ogerlich. Die Ursacherflinisind in zahlreichen
Untersuchungen — Einzelfall- und Vergleichsstudien — Mitte der 90ee Jerausgear-
beitet wordert.

Nachdem verschiedene dieser damals gefundenen Hemmfaktoren — wikezRBsti-
tutionsproblematik — inzwischen an Bedeutung verloren haben, zeigt sicldabgres
Politik und Verwaltung in verschiedenen Stadten immer noch schwerd@len Zent-
ren mit Leben zu fullen. Dies liegt nicht nur daran, dass nach wientaricklungskon-

1 In einer Untersuchung des IWH zur Revitalisierymgblematik wurden damals drei mégliche Entwick-
lungspfade prognostiziert, die parallel nebeneipadftreten kénnen:

»Pfad 1: Die Innenstadte verlieren ihre zentraldrtlichem&ionen nur zeitweise an Standorte an
der Peripherie und gewinnen mit zunehmendem Abkawdréanderungssperren Funktionen und
Vitalitdt zuriick. Die Innenstadte bleiben damitteditistig der Mittelpunkt stadtischen Lebens
und 6konomischer Dynamik.

Pfad 2: Die Stadtzentren verlieren ihre zentrale Stellafggalleiniger Ausgangsort der Stadtent-
wicklung auf Dauer und werden in einen Prozessedingden, der polyzentrisch verlauft und in
dem die Innenstadt zu einem Entwicklungskern umehreren herabgestuft wird. In dieser
,Mehrkernvariante’ ist zum einen denkbar, dassldieenstadt ihre Rolle als Mittelpunkt einer
Region zwar verliert, aber mit einem speziellen émgt und besonderer Funktion weiterhin att-
raktiv bleibt Pfad 2a). Denkbar ist aber auch, dass sie groRe KaufhdAsgebotsvielfalt und
gehobene tertidre Funktionen an andere Entwickkergsen verliert und nur noch als ,Schatten’
einer ehemals lebendigen Innenstadt existiéfed 2b).

Pfad 3: Eine dritte ,\Verfallsvariante’ ist auf jene Stadinwendbar, wo weder das Zentrum noch
die peripheren Standorte die erforderliche Entwingsdynamik aufweisen, um ein Gegenge-
wicht zu sich verstarkenden Verfallszyklen bildan kbnnen.” (RANz 1996a: 15; vgl. auch
FRANZ et al. 1996: 112).
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kurrenzen zu den Handelsstandorten im Stadtumland bestehen, sondern hdit versta
auch mit demographischen Veranderungen zu tun. Immer mehr Stadtezsinohgen,
ihre expansionsorientierten Entwicklungspléane zu korrigieren, die von esteten
Wachstum der Einwohnerzahl ausgingen. Die mangelnde Attraktivitéthmaaostdeut-
schen Stadte schlagt sich selbst in der Raumordnungspolitik niedendSonsge Lan-
der — wie z. B. Sachsen — derzeit damit beschaftigt sind, ihrnsysetraler Orte einer
Revision zu unterziehen, was bedeutet, dass verschiedene Stadteral8/ieé oder
Unterzentren herabgestuft werden, da sie den erwarteten GracemtealiZzat bisher
nicht erreicht haben. Entscheidungen dieser Art kbnnen dazu fuhren, dassSéduite
zukinftig bestimmte Dienstleistungseinrichtungen verlieren bzw. aickiedeln kon-
nen, die tblicherweise in der Innenstadt zu finden sind.

Die Frage, wie stark die ostdeutschen Stadte durch Schrumpfungserbeegsrach-
tigt werden, ist offen und sollte angesichts dominierender ,Schresdemeaien” in der
offentlichen Diskussion nicht vorschnell als entschieden angesehen WegtldfiRANZ

2004). Als Wohnstandort und als Standort fiir Arbeitsplatze sind die ostueutsc
nenstadte im Vergleich zu den peripher gelegenen Stadtteilen mastonmwon grol3er
Bedeutung. Ebenfalls offen ist die Antwort auf die Frage, ob siclthrusmpfenden
Stadten zukunftig die Einwohner wieder starker an innerstadtischen \&otiode
konzentrieren werden oder ob sich ein Typus der ,perforierten Innenstautickeln
wird, bei dem nutzungsfreie Brachen auch das Bild des Zentrums pragen.

Wahrend durch starke Einwohnerverluste in einigen Stadten der Bestandilander
innerstadtischen Einzelhandelslandschaft als bedroht erscheint, habea Stitiie
trotz Einwohnerrickgangs inzwischen erfolgreiche Strategien ew@lyicvermehrt
Kunden aus dem Umland anzuziehen. Dies ist auch deshalb wichtig, evestdeut-
schen Stadte im Vergleich zu den westdeutschen Stadten wenigiraftaaus dem
Umland abschdpfen kdénnen, d. h. sie verlieren mehr Kaufkraft an den Einzelaahdel
der Grinen Wiese.

1.2 Mangel in der Erreichbarkeit der Innenstadt
als Revitalisierungshindernis

Wie die bisherigen Untersuchungen zur Revitalisierung ostdeutschestade zeigen,
ist die Attraktivitatssteigerung der Stadtzentren ein muhs&hezess, der meist nur
langsam voranschreitet und der nicht allein vom innerstadtischen li&ndel, sondern
in starkem Mal3e auch von flankierenden MalRnahmen der stadtischen \egnat
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hangt?z Der Weg zur Revitalisierung einer Innenstadt ist nur verraitttfaktivitatsstei-
gernder Maflinahmen denkbar. Attraktivitatsfaktoren sind mehrdimensional Ut vie
staltig, wie die Ubersicht im Anhang dieses Beitrags verddudiEine unverzichtbare
Voraussetzung fir eine attraktive Innenstadt und fir eine erhdhte Abschdpdung
Kaufkraft der Umlandbewohner ist ihre leistungsfahige verkehrliah@rslung an die
anderen Stadtteile und an das Stadtumland. Leistungsfahige Verkehnsiiiegen er-
ganzt werden durch ein ausreichendes und gut erreichbares Angebot an Pkw-
Parkplatzen.

Das Erfordernis einer guten Innenstadt-Erreichbarkeit zu erflulidlhybr allem jenen
Stadten schwer, deren Zentren noch Uberwiegend durch historische Bausubstanz
Stral3enziige gepragt sind. Diese Merkmale stellen zwar seltzttAdtatsfaktoren dar,
setzen aber MalRnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit GremeetielEdstdeut-
schen Stéadte, deren Zentrum Uberwiegend von historischer Bausubstagg iggpist

die Stadt Halle (Saale) in Sachsen-Anhalt. In der oben angefitWté+Studie wurden

der Stadt noch Mitte der 90er Jahre relativ ungtinstige Aussichtateb®&evitalisie-
rung ihrer Innenstadt bescheinigt, auch bedingt durch verschiedene Engpasse m ihrer E
reichbarkeitt Ob Probleme der Erreichbarkeit auch heute noch eine Rolle spielen, sol
im Folgenden anhand empirischer Daten tberpriuft werden, die bei Besdehérall-
eschen Innenstadt erhoben wurden.

Treten in einer Stadt Probleme der Erreichbarkeit ihres Zentaumso ist davon aus-
zugehen, dass auch der Anteil derer steigt, die einen Besuch detddhenst gar nicht
auf sich nehmen. Diese Kategorie von Personen wird mit Befragungdnnenmstadt-
Besuchern nicht erfasst, was bei der folgenden Darstellung und ététigmn der Befra-
gungsergebnisse im Auge zu behalten ist. Ersatzweise léissilgich Vergleiche mit
anderen Studien hinsichtlich der raumlichen Herkunft der Innenstadt-Besundiekt
schlussfolgern, welchen Stellenwert das Ziel Innenstadt fur dieiBeer des Umlands
der betreffenden Stadt hat.

2Vgl. FREHN (2003, S. 20 ff.).
3vgl. S. 26.

4 Fir die Innenstadtentwicklung von Halle wurde deotgendes prognostiziert: ,Im Fall Halles besteht
die Gefahr, dass eine Revitalisierung der Innenstagerst nicht mehr gelingt, weil das Umland und
die Anziehungskraft Leipzigs bereits zu stark giathd 2b)" (RaNZ et al. 1996, S. 113).
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2. Die Erreichbarkeit der Innenstadt von Halle (Saée)
in der Wahrnehmung von Passanten

2.1 Zum Befragungskontext und zur Zusammensetzung
der Stichprobe

Das Institut fur Geographie der Martin-Luther-Universitat Hélllert in zeitlichen Ab-
standen empirische Untersuchungen der Innenstadt von Halle (Saabenivén Zah-
lungen, Kartierungen und Befragungen durch. Im Jahr 2004 wurden in Abstimmung und
in Kooperation mit dem Institut fur Wirtschaftsforschung Hallegerazur Erreichbar-

keit der Innenstadt ins Zentrum der Erhebung gestellt.

Die Passantenbefragung wurde im Marz 2004 an semlshiedenen Standorten inner-
halb der Innenstadt durch Studenten der Geogragi@ean einem Methoden-Praktikum
teilnahmen, durchgefuhftDie Auswahl der Befragten erfolgte unsystematisch. Eiey
Teil der Fragen wurde auch bei den Befragungenjalere 1997 und 2001 gestellt (vgl.
GLORIUS/MULLER 2001), wodurch eine Langsschnittbetrachtung desvéatwerhaltens
moglich wird. Zuséatzliche Vergleichsmdglichkeitemge&ben sich mit Befragungen in an-
deren Stadten zur Erreichbarkeit des ZentrunesL(ER/MONHEIM 2004)7

Die Befragung fuhrte zu 1 492 verwertbaren Intervié\88% der Befragten waren Be-
sucher (absolut 1 309) und 12% Bewohner (absolut 183) der Innenstadt. Beide Gruppen
erhielten aufgrund unterschiedlicher Fragen zum Mobilitdtsverhalten gesonderten
Fragebogen. 81,5% der Befragten kamen aus der Stadt Halle selbste 2% aus

dem angrenzenden Saalkreis und den Landkreisen in n&herer EntfeAufrigesucher

aus dem restlichen Bundesgebiet und dem Ausland — im Folgenden alstigesBe&:

sucher bezeichnet — entfallen lediglich 6% der Passanten. Mit énésl von 55%

hatten Frauen ein leichtes Ubergewicht bei den Befragten. Déesgliederung sieht

5 Der Fragebogen des Jahres 2004 enthielt Fragewbisn Attraktivitat der Innenstadt, zu ihren Seirk
und Schwéachen, zu ihrer Erreichbarkeit und zur ¥ler&gmittelnutzung der Befragten.

6 Unter der Innenstadt von Halle wird hier der duWhisenhausring, Hansering, Universitatsring, Mo-
ritzburgring, Robert-Franz-StralRe, Hallorenring Widritzzwinger begrenzte Stadtkern (administrati-
ver Bezirk ,Altstadt) verstanden.

7 Vgl. dazu Abschnitt 3. dieses Beitrags.
8 Im Vergleich zu 2001 (N = 705) bedeutet dies @teigerung um mehr als 100%.

9 Dazu zéhlen die Kreise Merseburg-Querfurt, Sarayestn, Mansfelder Land, Kéthen, Bernburg, Bitter-
feld, Weil3enfels und der Burgenlandkreis.
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wie folgt aus: 60% gehorten der Altersgruppe der 18- bis 45jahrige2vdé®m der Al-
tersgruppe der 45- bis 59jahrigen, und 12% der Passanten waren 60 Jal@kender
Knapp 5% der Befragten waren Jugendliche unter 18 Jahren.

2.2 Wie haufig und zu welchem Zweck wird die Innenstdt besucht?

Uber das Ausmaf der Nutzung der Innenstadt kénnen neben Passantenzahlungen auch
Angaben zur Haufigkeit von Innenstadtbesuchen Auskunft geben, sofern lespédie
len aus anderen Jahren vorliegen.

Die Kategorie der Besucher unter den Passanten wurden befragift\gie sich im
Monat vor dem Befragungstermin (Februar 2004) in der Innenstadt von Halle aufhielten.
Jeweils 30% suchten in diesem Monat die Innenstadt taglich bzw. mdslpro Woche
auf. Knapp 13% hielten sich einmal in der Woche, weitere 25% der Besuahgele-
gentlich oder im Februar gar nicht in der Innenstadt auf. Von letetnd drei Viertel
auswartige Besucher. Bei letzteren kann davon ausgegangen werdesichdassm
Grol3teil Personen darunter finden, welche Halle fur spezielleligulegen (z. B. Ge-
schéaftsreisen) oder als Touristen aufsuchten. Der Anteil von aigewmidBesuchern
nahm 2004 mit 18,5% an allen Befragten im Vergleich zu 1997 und 2001 (j&i&46)s
deutlich um 2,5 Prozentpunkte ab. Dies kdnnte ein Hinweis darauf sein, el&seldu-
tung der Innenstadt und auch der Stadt Halle als Besuchsziel fid@réigsvBesucher in
den letzten Jahren abgenommen hat.

Die Qualitat von Innenstadten zeigt sich u. a. in ihrer Mischung Nigéf& Nutzungen,
ganz im Gegensatz zur ,,Griinen Wiese", welche nahezu ausschilizGiic Einkauf be-
sucht wird (vgl. auch DSSW 2000, 4). Daher ist zu erwarten, dass flegtée eine
Vielzahl von Besuchszwecken nennen.

Aus Tabelle 1 geht hervor, welche Besuchszwecke in den Jahren 2001 und 2004 ge-
nannt wurden. Mehr als die Halfte der Befragten sucht das Stadtreatifgrund von
Einkaufen und Erledigungen auf. Ein weiteres Viertel ist zu Arbedsr Ausbildungs-
zwecken vor Ort.

Im Vergleich von 2004 zu 2001 kdénnen mehrere Verschiebungen festgestdiinwe
Waren 2001 noch 40% der Passanten zum Einkauf in der Innenstadt, sank wdlieger A
2004 auf 34,4%. Der Anteil der Befragten, die sich zum Stadtbummeéintnutn auf-
hielten, verringerte sich in diesen Zeitraum sogar um die Hélftieht gestiegen ist
hingegen der Anteil von Personen, welche sich zu Arbeits- oder Ausbimuecien
und zu reinen Freizeitzwecken in der Innenstadt aufhielten.
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Tabelle 1:
Zweck des Besuches der Innenstadt von Halle im Vergleich der Jahre 2001 und 2004
- in %; Mehrfachnennungen mdglich -

2001 2004
Besuchsaweck (869 Nennungen) (1 574 Nennungen)
Einkauf 40,0 34,4
Arbeit und Ausbildung 20,4 23,2
Erledigungen (Amter/Arzt) 21,6 19,2
Bummel/Spaziergang 19,4 10,9
Freunde/Bekannte treffen 8,1 9,9
Gastronomiebesuch 4,3 6,1
Bibliotheksbesuch - 5,2
Durchquerung 3,8 3,4
Kultur 1,7 3,3
Bringen/Holen von Personen - 1,6
Als Tourist 1,0 0,9

Quelle: Passantenbefragung 2001, 2004.

2.3 Verkehrsmittelnutzung der Innenstadtbesucher

Innenstadte sind in der Regel mit unterschiedlichen Verkehrsmitekrreichen. Die
Verteilung der Innenstadtbesucher auf die einzelnen Verkehrsmitigd &éch mit von
der Grol3e der jeweiligen Stadt ab. Dies trifft insbesondere aubfientlichen Perso-
nennahverkehr zu, dessen Anteil steigt, je grof3er eine StadtastH@ln 1989).

Abbildung 1 zeigt, welche Verkehrsmittel die Befragten nutzten, utié Innenstadt
von Halle zu gelangen. Zum Uberwiegenden Teil gelangten sie mitoffentlichen
Personennahverkehr (52%) in die Innenstadt. Mit dem Pkw erreichten 22% En@ zu
20% der Besucher die Innenstadt. Wie im Abschnitt 3. noch genauer endcde liegt
die Aufteilung der Besucher auf die einzelnen Verkehrsmittel datwia im Durch-
schnitt anderer Stadte vergleichbarer Grof3e und weist demnach k#tlkgan Ab-
weichungen auf.

10
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Abbildung 1:
Hauptverkehrsmittel der Besucher der Innenstadt von Halle
-in % -
Hauptverkehrsmittelnutzung der Innenstadtbesucher
60,0
52,0
50,0
£
S 40,0
o
o
< 30,0
Q 22,1 20,1
T 20,0
<
10,0 5.1
o
0,0
MIV OPNV FulR Rad Sonstige

Quelle: Passantenbefragung 2004 (N = 1 306).

2.4 Verkehrsmittelnutzung und Einkaufsverhalten der Innenstadtbe-
wohner

Die Bewohner der Innenstadt von Halle wurden danach befragt, welcHeshxémittel
sie innerhalb der Innenstadt und beim Einkauf ihrer Lebensmittel benilieemach
bewegen sich die meisten Einwohner zu Ful? oder mit dem OPNV durkimeiestadt
und nutzen dazu nur selten das Fahrrad oder den Pkw (Abbildung 2). Allerdifigs ve
gen 62,6% der Haushalte Uber einen Pkw und werden demnach mit davon targiert,
gut oder wie schlecht die Innenstadt mit dem Pkw erreichbar ist.

Bei den Innenstadtbewohnern wurde zusatzlich erhoben, wo sie ihre Lebensimit
kaufen und mit welchem Verkehrsmittel sie dorthin gelangen (Abbildunlyl@ygels
Lebensmittelmarkten in der Innenstadt selbst nutzte ein Grol3teBafesigten auch
Standorte aul3erhalb. 56% der Innenstadtbewohner gaben an, regelméRig in andere
Stadtteilen einzukaufen. Knapp 63% tatigten regelmafRige Lebensmkteife am
Stadtrand oder aufRerhalb der Stadiierflr spielt die Nutzung des Pkw eine entschei-

10 Die Nennungen fiir ,Stadtrand* und ,auRerhalb ded8 wurden zusammengefasst. Es ist zu vermu-
ten, dass nicht allen Befragten prasent war, olEdikaufsgelegenheiten innerhalb oder au3erhalb der
Stadtgrenze liegen.

11
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dende Rolle, denn 63% der Einkaufe in anderen Stadtteilen und sogar 80% bzw. 96%
der Versorgung am Stadtrand und aufR3erhalb finden mit Hilfe des mertiemsindivi-
dualverkehrs statt, wie in Abbildung 3 deutlich wird.

Abbildung 2:
Verkehrsmittelnutzung der Bewohner der Innenstadt von Halle

Wie haufig nutzen sie folgende Verkehrsmittel in de  r Innenstadt?

200
180
160
140
120 -
100

80 Onie

60 - O selten

40 @ haufig

20 B (fast)immer
0 . I
StralRenbahn Fahrrad zu Ful} Pkw

Nennungen (absolut)

Quelle: Passantenbefragung 2004 (Mehrfachnennumggiich; insgesamt 694 Nennungen).

Abbildung 3:
Verkehrsmittelnutzung der Bewohner der Innenstadt von Halle beim Lebensmittelkauf
Wo kaufen sie regelmaRig ihre Lebensmittel und mit welchem
Verkehrsmittel?
(absolute Anzahl und Anteile der Innenstadtbewohner in %)

180 89,1%

160 - >
g 140 1
= 0,
2 120 62,8%
& 55.7% =
< 100 A
c
L 80 OFahrrad
5 60 - Wzu FuR
é 40 BOPNV

20 OPkw

0
Innenstadt: anderer Stadtteil Stadtrand und
ausserhalb

Quelle: Passantenbefragung 2004 (Mehrfachnennumgetich; insgesamt 380 Nennungen)

12
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Die Anteile der Nutzung des OPNV fiir die Versorgung mit Lebettsimiliegen bei

21%, wenn in anderen Stadtteilen und bei 17%, wenn am Stadtrand eingekauift-wi
nerhalb des Stadtzentrums und aul3erhalb der Stadt werden o6ffentlikedrgenittel

kaum genutzt. Dies lasst vermuten, dass fir grol3ere Lebensmiddeis der Pkw be-
vorzugt wird und mit seiner Hilfe weiter entfernt gelegene g@Red attraktive Le-
bensmittelméarkte am Stadtrand aufgesucht werden.

2.5 Parkplatzsuche und Parksituation in Halle

Bei der Betrachtung der Erreichbarkeit der Innenstadt |asstzgidthen der &ul3eren
und inneren Erreichbarkeit unterscheiden. Die aul3ere Erreichbarkéit loein Aus-
gangspunkt des Weges bis zum Eintreffen in der Innenstadt (in delr dteg Haltestel-
le des OPNV, eine Parkgelegenheit oder ein fuRlaufiger Zugarigrenstadt); die in-
nere Erreichbarkeit bezieht sich auf die Fortbewegung innerhallndendtadt unter
Einschluss der darauf einwirkenden Faktoren (vginiMEIM 2002: 132; DSSW 1998: 9).

FUr den motorisierten Individualverkehr sind beziglich der uf3eren Ernelibder
Innenstadt von Halle neben der Belastung der ZugangsstraRen durch @endéie
Verkehr die verfugbaren Parkmdglichkeiten im Stadtgebiet von hoher Bedeuin
ein modernes Parkflachenmanagement einer Stadt werden heute begtimonderun-
gen gestellt (vgl. DSSW 2000: 11): Grundsatzlich sollte die Innenataddit fur Pkw-
Nutzer als ,eine Adresse” gelten und die Parkflachenbewirtscigafiementsprechend
gestaltet sein. Dies bedeutet zum einen, dass das Angebot #aciesll auf die Innen-
stadt als Ganzes und nicht auf einzelne Geschéaftsadressenduisgesin sollte. Par-
kierungsanlagen missen des weiteren vertraglich mit den konkurrierdadenrsmit-
teln angelegt sein, da dies die Attraktivitat fur alle Nutzer steigert.

Zur Parkplatzsuche und zum Parkverhalten wurden diejenigen Innenstadtbdsicher
fragt, welche selbst mit dem Pkw gekommen waren (insgesamt&¥@d. [Ein deutlich
differenziertes Bild ergab die Auswertung nach der Dauer de&pR#&zsuche: Hallenser
bendtigten demnach im Schnitt gut eine Minute weniger (4,5 Minuten)jnen Park-
platz zu finden als Besucher aus den umliegenden Kreisen. Auswgaliga hingegen
im Durchschnitt eine doppelt so lange Suchzeit (9 Minuten) an. Ausld@&bgéht her-
vor, dass knapp 30% der auswartigen Pkw-Benutzer langer als 10 Minuteigteanott
um einen Stellplatz zu finden.

Die Stadt Halle verfugt seit mehreren Jahren Uber ein Pagldesm an den wichtigsten
Zufahrten zur Innenstadt, das Uber Parkgaragen und die Zahl der fielipta@e in-
formiert. 94,4% der Befragten gaben an, das stadtische Park&tsyatkennen. Den-
noch nutzten mehr als 70% der Pkw-Nutzer das System nicht zuri@uegt Auswar-
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tige Besucher nutzten das System zu etwa 37%, wéahrend nur 15,5%ldasétadnga-
ben, mit Hilfe des Systems einen Stellplatz zu suchen. Diestdizugaif hin, dass das
Parkleitsystem nur in geringem Mal3e angenommen und zur Orientierung genutzt wird.

Tabelle 2:
Dauer der Parkplatzsuche nach Herkunft der Innenstadtbesucher
-in% -

Raumliche Herkunft Dauer der Parkplatzsuche

Unter 5 Minuten 5-10 Minuten Uber 10 Minuten
Hallenser 57,9 31,8 10,3
Saalkreis 57,4 31,9 10,6
Umliegende Landkreise 54,3 25,7 20,0
Auswartige 40,5 29,7 29,7

Quelle: Passantenbefragung 2004 (N = 226).

Befunde aus anderen Studien zeigen, dass ein Parkleitsystem nur @éringegen auf
Parksuchzeiten, Verkehrsstorungen und Auslastung der Parkierungsanlages3iat
2000: 33) und somit einen relativ geringen Beitrag zur Verbesserungrogstadti-
schen Verkehrssituation liefert. Ebenso konnte bisher keine Reduzierung des Parkens
Stral3enraum (legal sowie illegal) infolge der Einfuhrung eirsg&l€ltsystems festge-
stellt werden (DSSW 2000: 34). Als wichtig fur seine Akzeptanz halmnhingegen

die Lagegunst der Parkierungsanlagen und die Art sowie der Umfafade@aumbe-
wirtschaftung in der Innenstadt erwiesen. Im Fall der StadeHiallt auf, dass diBe-
sucher die Parkplatzsituation — nur 12% sahen hier einen Mangel — deutlicts aider
schatzen als diBewohner der Innenstadt, von welchen 67% fehlende Parkplatze be-
mangelten. Dies weist auf starke Defizite bei der VersorgamgAnliegerstellplatzen

hin.

Hinsichtlich der raumlichen Lage der von den Besuchern gefundenen Parkplite
nach Altstadt (Innenstadt), angrenzenden Wohngebieten und weiter vom Zentrum
fernten Stadtteilen differenziert, wobei Parkplatze der Altstatilem Parkraum inner-
halb der Ringstral3en gleichgesetzt wurtleknapp 53% aller Pkw-Nutzer fanden einen
Parkplatz in der Innenstadt, und nur etwa 5% lieRen das Fahrzeugen evaiernt ge-

11vgl. Fn. 6.
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legenen Stadtteilen stehen. Wie man anhand der Tabelle 3 erkennen kaen, Autz
wartige eher Standflachen auf3erhalb der Innenstadt.

Tabelle 3:
Parkverhalten der Innenstadtbesucher nach ihrer Herkunft
-in % -
Wo wurde geparkt? Besucher kommen aus ... Insgesamt
den umliegenden weiter entferntery
Halle Landkreisen Regionen
Altstadt 59,1 47,7 44,7 52,6
Angrenzende Wohngebiete 39,1 45,3 47,4 42,7
GroRRere Entfernung zur Innenstad 1,8 7,0 7.9 4,5

Quelle: Passantenbefragung 2004 (N = 234).

Insgesamt nutzten 42% der Befragten gebuhrenpflichtige Parkfldobieden Auswar-
tigen unter ihnen lag dieser Anteil bei knapp 60%. Lag ein Parkplaangrenzenden
Wohngebieten oder noch weiter entfernt zur Innenstadt, war dieserrgeilBtkosten-
frei, dagegen erforderte jede zweite genutzte Parkflache iAltstadt die Entrichtung
eine Parkgebuhr.

Die Auswertung der Passantenbefragung zum Parkverhalten und zu Vierselersen
zeigt damit verschiedene Defizite bei der Parkraumbewirtsei@fauf: Zum einen
wurden relativ lange Parksuchzeiten registriert, zum anderen Argelemtas Parkleit-
system nur unzureichend genutzt.

2.6 Die Erreichbarkeit der Innenstadt von Halle imUrteil
ihrer Besucher und Bewohner

GroRRere Probleme bei der aufl3eren Erreichbarkeit der Innenstadt scladigesehen
von Verkehrsaufkommen und zeitweilig auftretenden Stoérungen durch Bautatigke
und Unfallen, nicht vorzuliegen. Uber 90% der Hallenser und der Besucheéermaus-
liegenden Landkreisen gaben an, dass es flr sie unproblematisch wamedstadt mit
dem Pkw zu erreicheé¥d. Demgegeniber berichtete knapp ein Viertel der auswartigen

12 An dieser Stelle ist daran zu erinnern, dass @ieagung jene Personen nicht erfasst hat, die aut.
grund wahrgenommner Erreichbarkeitsprobleme dierstadt nicht angesteuert haben. Vgl. oben S. 7.
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Befragten von Erreichbarkeitsproblemen. Fir die Besucher lagenRlieskeme zum
groéften Teil im hohen Verkehrsaufkommen, in Baustellen und in der Bebiigting
durch Verkehrsstaus, sowie in der Verkehrsfihrung (Tabelle 4). Im Verd@zchstell-
ten die Antworten der befragten Bewohner der Innenstadt auf die a&abeschwierig-
keiten mit der Pkw-Nutzung den erheblichen Mangel an Parkflachen iVaieler-
grund, erst weit danach folgten Gebuhrenpflicht und Verkehrsaufkommen (Tabelle 4).

Tabelle 4:
Probleme bei der Pkw-Nutzung in der Innenstadt von Halle
-in% -

Bewohner (N = 107) Besucher (N = 25)
Parkplatzmangel 67,3 12,0
Gebihrenpflicht 11,2
Verkehrsaufkommen 7,5 20,0
Verkehrsfiihrung 5,6 16,0
mangelnde Kontrolle 3,7
Baustellen 1,9 20,0
Stau und Unféalle - 32,0

Quelle: Passantenbefragung 2004.

Zusammenfassend zeigt die Befragung, dass bei der Erreichlieke8tadtzentrums
mit dem Pkw von den Einwohnern der Innenstadt und den Besuchern unterschiedliche
Probleme wahrgenommen werden.

Neben den Antworten auf die speziell an die Pkw-Nutzer unter denggauend die
Bewohner der Innenstadt gerichteten Fragen zu deren Erreichbakein guch die
Antworten auf weitere Fragen Aufschluss Uber die Einschatzungragctibarkeit. Die
offen und allen Befragten gestellten beiden Fragen, was an dertbuteren Halle be-
sonders gefallt und was besonders stort, ergeben folgendes Bild: 2B¢fidgten be-
urteilen die Erreichbarkeit der Innenstadt positiv. Dem stehen 12%Bedeagten ge-
genuber, die die Erreichbarkeit der Innenstadt negativ beurteilen. tNiramdie weite-
re Information hinzu, dass die positive Beurteilung der Erreichbarkeéfergleich zum
Jahr 2001 (GorIUS/MULLER 2001: 103) um fast 10 Prozentpunkte zugenommen hat, so
ist dies ein zusatzlicher Hinweis darauf, dass sich zahlr&aleehbarkeitsprobleme in
den vergangenen Jahren deutlich verringert zu haben scheinen.
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Dies wird auch unterstrichen, wenn man die Verteilungen der positivenagadiven

Urteile zum Thema Innenstadtverkehr separat betrachtet, wiebiell@a& geschehen.
Den Befragten gefielen vor allem die kurzen Wege und die guéschbarkeit der In-
nenstadt. Es stéren hingegen die vielen Baustellen, der schlechi®er&ustand, die
Parkplatzsituation und die fehlenden Radwege. Die Attraktivitattadt@&erkehr konnte
durch mehr Parkflachen (48% der Befragten), gunstigere Verkehrsfut20%g und

eine Verbesserung der Leistungen im OPNV (20,8%) erreicht werdereHwurden

vor allem die hohen Preise im 6ffentlichen Nahverkehr kritisiert.

Tabelle 5:

Positive und negative Urteile zum Thema Innenstadtverkehr
-in % -

Positive Urteile zur Verkehrssituation (N = 269)
Uberschaubarkeit, kurze Wege 50,6
gute Erreichbarkeit 30,9
Gute Versorgung mit OPNV 10,0
Verkehrsfreie Zonen vorhanden 8,6
Negative Urteile zur Verkehrssituation (N =324)
Viele Baustellen 33,6
Schlechter StralRenzustand 29,9
Hohes Verkehrsaufkommen 9,9
mangelnder OPNV 8,3
Engpésse bei den Parkplatzen 7,7
fehlende Radwege 7,4
schlechte Erreichbarkeit 3,4

Quelle: Passantenbefragung 2004.
Auf die Frage ,Gibt es lhrer Meinung nach Dinge, die die Stadkdémmte, um den be-

such der Innenstadt attraktiver zu machen?* meinten 2,7% derjenigeagt®af die
diese Frage bejahten, dass die Erreichbarkeit noch verbessert werden sollte.
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3. Die Innenstadt von Halle im Vergleich zu andereinnenstadten

Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse von Fallstudien aus verschied&éeten wird
durch abweichenden Wortlaut in den Fragestellungen, durch unterschiedlighltge
Befragungszeiten, durch unterschiedliche Fallzahlen, durch die unteisdttaeGrole

der Stadte und weitere Faktoren beeintrachtigt. Da aber im Folgendester Linie die
Relationen der verschiedenen Antworten in Form der prozentualen Amtedagezo-

gen werden, fallen diese vergleichserschwerenden Faktoren warsgéewicht. Von

den zu Vergleichszwecken betrachteten westdeutschen Stadten AuZS8W@O Ein-
wohner), Bremen (541 000), Lubeck (213 000), Munchen (1 228 000), Nurnberg
(491 000) und Regensburg (127 000) weist von der Einwohnerzahl her die Stadt Augs-
burg die groRte Ahnlichkeit mit der Stadt Halle (243 000)!&lr. diesen Stadten wur-
den in den Jahren 1996 bis 2003 Passantenbefragungen mit nahezu identidobier Met
dik durchgefuhrt (vgl. MNHEIM 2003; HELLER/MONHEIM 2004).

3.1 Regionale Herkunft der Innenstadtbesucher und 8suchszweck

Vergleicht man zunéchst, woher die Innenstadtbesucher kommen, saffatlass in
Halle weniger Befragte aus dem direkten Umland und weiterratdfe Orten die In-
nenstadt aufsuchten als in den westdeutschen Stadten (Abbildung 4). Waikresrl H
Monheim (2004) in ihrer Erhebung einen durchsclictigetn Anteil von nur etwa 57% an
Besuchern aus dem Stadtgebiet erfassten, wurddali@ 81,5% erreicht (Abbildung 4).
Es ist daher zu vermuten, dass die Innenstadt von Halle fir ausnBesgicher weni-
ger attraktiv und/oder schwerer erreichbar ist als das Zentrum der Viesgtéidte.

Beim Vergleich der Besuchszwecke in den Innenstadten zeigt sgshjrdden Stadten

mit Ausnahme Lubecks das Einkaufen als Hauptbesuchsgrund genannt wird (Abbil
dung 5). HLLER/MONHEIM (2004) ermittelten in ihren Passantenbefragungen fur diesen
Zweck einen Durchschnittswert von 36%. In Halle wurde ein Wert von 34 4&6hdr

Bei den weiteren Besuchzwecken ergeben sich nur geringe Unter$thiede

13 Dje Einwohnerzahlen beziehen sich auf den Stant: P01.

14 Bei der Interpretation ist zu beachten, dass itkeHdacht nach dendauptbesuchszweck gefragt wurde
und somit die Anteile der Mehrfachantworten in Giafik einflieRen
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Abbildung 4:
Regionale Herkunft der Innenstadtbesucher in verschiedenen deutschen Grof3stadten

Herkunft der Innenstadtbesucher

Halle 81,5

Augsburg 48

Bremen 70

Libeck 68

Miinchen 45

O Stadtgebiet
B Umland
B Auswartige

Nirnberg 56

Regensburg 56

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: HELLER/MONHEIM (2004), Passantenbefragung 2004, eigene Dargellun

Abbildung 5:
Angaben zum Zweck des Besuchs verschiedener deutscher Innenstadte

Anteile des Besuchszwecks verschiedener Innenstadte

Halle

Augsburg

Bremen

Libeck

Miinchen

B Einkauf

O Arbeit / Ausbildung
OErledigungen

B Freizeit

B Einwohner*

Nurnberg

Regensburg

0% 20% 40% 60% 80% 100%

*Anteil der Innenstadtbewohner an den Befragtenimliibeck und Nirnberg erfasst.
Quelle: HELLER/MONHEIM (2004); Passantenbefragung 2004; eigene Darsgellun
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3.2 Verteilung der gewdahlten Verkehrsmittel

Die Wahl des Verkehrsmittels zum Besuch der verschiedenen Innenaéditin Ab-
bildung 6 dargestellt. Die Annahme, dass der Anteil des OPNV um so hétdte je
grolBer eine Stadt ist (vgl. ®AHEIM 1989), kann anhand der Prozentwerte in Abbil-
dung 6 nicht widerlegt werden. Im Durchschnitt der betrachteten \drgstadte ergibt
sich ein Anteil der offentlichen Verkehrsmittel von 47%, was bededdst die Besu-
cher der Innenstadt von Halle bei der Wahl der Verkehrsmittel (5R#\) nicht we-
sentlich von den Besuchern der anderen betrachteten Innenstadte abwaeh@annb
nenstadtverkehr wahrnehmbare starke Prasenz von StralRenbahnen bewifkteticht
dass der OPNV-Anteil fiir Halle tiberproportional hoch ausfallt.

Allerdings weist Halle nach Minchen den geringsten Anteil an Pltzedn im Innen-
stadtverkehr auf (Abbildung 6). Dies dirfte auch damit zusammenhéngemlieldss
nenstadt von Halle einen vergleichsweise niedrigen Anteil von auggraBesuchern
aufweist (vgl. Abschnitt 3.1).

Abbildung 6:
Verkehrsmittelnutzung in verschiedenen deutschen Innenstadten

Verkehrsmittelnutzung verschiedener Innenstéadte

Halle*
Augsburg
Bremen
Lubeck
Munchen

BMIV

Nurnberg BEOPNV
Regensburg BFus
ORad
0% 20% 40% 60% 80% 100%

*0,6% ,Sonstige" Verkehrsmittel in Halle bleibem dier Abbildung unbertcksichtigt.
Quelle: MoNHEIM (2003); Passantenbefragung 2004, eigene Darggellun
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4. Resumee

Passantenbefragungen sind zwar in methodischer Hinsicht nicht unprotdémedr-
einigen aber im Hinblick auf ihre relativ kurze Erhebungsphase undrfiiesbBarkeit
von Veranderungen relativ komplexer Umwelten (wie sie z. B. Innenstadséellen)
»IN situ” auch einige Pluspunkte auf sich.

Noch Mitte der 90er Jahre stellte die mangelnde Erreichbarkeimenstadt von Halle
eines ihrer zentralen Revitalisierungshemmnisse daaNE 1996b: 3). Wie die oben
vorgestellten empirischen Befunde zeigen, scheint dieser EngpasSatee spater an
Bedeutung verloren zu haben. Allerdings hat die Innenstadt von Halle auehnbeht
nicht die Anziehungskraft fir Bewohner des Umlandes erreicht, wigvestdeutsche
Stadten vergleichbarer Grol3e besitzen. Dafir sind auch noch anderesfrald@ant-
wortlich, die im Rahmen der Passantenbefragung auch erhoben wurden, gdxevor-
liegenden Teilstudie nicht naher beleuchtet werden.

Einen wichtigen Beitrag zu einer verbesserten Erreichbarkégri die verschiedenen
Parkgaragen, die im Lauf der letzten Jahre am Rand und innerhatimelestadt in Be-

trieb genommen wurden. Die inzwischen in der Innenstadt hinzugekommenel nahez
flachendeckende Parkraumbewirtschaftung dirfte dagegen eher den Bewdsrniemn
nenstadt zugute gekommen sein. Ob das zwischenzeitlich auch eirgerieatkleit-
system einen zusatzlichen Beitrag zu einer verbessertectbaekeit leistet, ist ange-
sichts der geringen Zahl von Besuchern fraglich, die angaben, sich daran zu orientieren.

Nach wie vor fuhren Verkehrsengpasse im Umfeld der Innenstadt uidreernden
Verkehrsstrukturen und zu Problemen der auf3eren Erreichbarkeit. Hierosiatlem

der langwierige Umbau des Riebeckplatzes, die Nadel6hre dereyeidiadnl von Bri-
cken Uber die das Stadtgebiet in Nord-Stid-Richtung teilende Saale und der nach wie
nicht vollstandige Autobahnring, mit dessen Hilfe der Durchgangsverkelstanalig

um die Stadt herumgeleitet werden konnte (vghaNz et al. 1996: 75), zu nennen.

Die Beurteilung der Erreichbarkeit der Innenstadt erfordert ztlgléen Blick auf die
Erreichbarkeit der Konkurrenzstandorte im Umland der Stadt. Die piefizylinstigere
Ausgangssituation dieser Standorte hat sich in den vergangenen Jahesfale ver-
schlechtert, sondern aufgrund des erfolgten Autobahn-Ausbaus eher noch vierbesse
Daruber hinaus durften viele Hallenser und Bewohner des Umlands $thister des
Einkaufs- und Freizeitverhaltens entwickelt haben, in welchen die Imaknsin Halle

nur eine geringe Rolle spielt. Um dies zu andern, reicht eine gertegrreichbarkeit
allein nicht aus; es missen vielmehr weitere Faktoren wie dineitertes gastronomi-
sches Angebot, eine verbesserte Aufenthaltsqualitat und eine erhtdgari®eder Ein-
zelhandelsflachen hinzutreten.

21



IWH

Literatur

APEL, DIETER (1989): Parken in den Innenstadten, in: Bundesforschungsanstalt fur Lan-
deskunde und Raumordnung (Hrsg.), Stadtebau und Verkehr, Bonn, S. 84-96
(Seminare, Symposien, Arbeitspapiere, H. 36).

BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (BBR) [Hrsg.] (2001): Stadtebericht
Halle (Saale). Im Internetwww.planspiel-innenstadt.de/ _downloads/halle.pdf
(gelesen am 23.11.2004).

DEUTSCHESSEMINAR FUR STADTEBAU UND WIRTSCHAFT (DSSW) (1998): Service- und
dienstleistungsbezogene MalRnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit
Innenstadt Jenas. Im Internbttp://www.dssw.de/sv_downl.php?info[group]=er
(gelesen am 1.12.2004).

DEUTSCHESSEMINAR FUR STADTEBAU UND WIRTSCHAFT (DSSW) (2000): Parken in der
Innenstadt: kundenorientiert, standortgerecht und effizient, Berlin (DSSW
Schriften Nr.33).

FRANZ, PETER (1996a): Zurtickbleibende Innenstadte und dynamische “Griine Wiese” —
Folgeprobleme der Handelsansiedlung in ostdeutschen Stadtregionen, in: IWH
Wirtschaft im Wandel, 2. Jg., H. 13, S. 10-16.

FRANZ, PETER (1996b): MalRnahmenkonzept mit dem Ziel der Revitalisierung der Achse
Riebeckplatz — Spitze als Teil der Innenstadt von Halle/Saale, (unveroff.).

FRANZ, PETER et al. (1996): Suburbanisierung von Handel und Dienstleistungen: Ost-
deutsche Stadte zwischen erfolgreicher Revitalisierung und drohendiatl. Ve
Berlin.

FRANZ, PETER (2004): Schrumpfende Stadte — schrumpfende Wirtschaft? Der Fall Ost
deutschland, in: Deutsche Zeitschrift fir Kommunsé&nschaften, 43. Jg. Bd. |,
S. 33-50.

Frehn, Michael (2003): Ergebnisse einer Kommunalag# ,Innenstadt- und Freizeit-
entwicklung® in deutschen Mittel- und Grof3stadten, Dorich(Raum und Mobili-
tat — Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrsptanod Verkehrswesen 8).

HELLER, JOCHEN und ROLF MONHEIM (2004): Die Augsburger Innenstadt im Bild von
Verhalten und Einstellungen der Besucher und Bevolkerung, Leipzig/Bayreuth.

22



IWH

Im Internet unter: http://www.omniphon.de/content/Files/EndberichtAlv2.pdf
(gelesen am 30.11.2004).

GLORIUS, BIRGIT und SUSANNE MULLER (2001): Die Innenstadt von Halle (Saale) — auf
dem Weg zu einer attraktiven City?. In: Hallesches Jahrbuch Geovakaées,
Halle/S., Bd.23, S. 95-105.

MONHEIM, ROLF [Hrsg.] (1989): Parkraummanagement und Parkraummarketing in
Stadtzentren, Bayreuth (Arbeitsmaterialien zur Raumordnung und Raumplanung,
Heft 75).

MONHEIM, ROLF (2002): Nutzung und VerkehrserschlieRung von Innenstadten, in: Insti-
tut fir Landerkunde (Hrsg.), Nationalatlas der Bundesrepublik Deutschland —
Dorfer und Stadte (Bd. 5), Heidelberg, S. 132-135.

MONHEIM, ROLF (2003): Die Augsburger Innenstadt aus der Sicht ihrer Besucher und
der Bevolkerung. Zentrale Ergebnisse reprasentativer Passantenawsitbhs-
befragungen, Vortrag vom 29.11.2003.

STADT HALLE [Hrsg.] (2004): Statistischer Quartalsbericht: 2. Quartal 2004e faha-
le).

23



IWH

Anhang

Ubersicht:
Katalog von Be

wertungskriterien fur die Attraktivitat von Innenstadten

Attraktivitat der
Innenstadt ...

... wird beeinflusst durch folgende Faktoren

als Einzelhandels-|
standort

- Existenz von Kundenmagneten - Préagung durch ambulanten Markthar

- Dominanz von Filialketten del
- Existenz von Einkaufszentren - Kooperative Werbung von Handler-
P y gruppen
- Haufigkeit von Leerstanden L )
_ _ - Angebotslage hinsichtlich bestimmte
- Existenz von Passagen/Galerien Konsumgiter

als Gastronomie-
und Tourismus-
standort

- Kleinraumige Ballung von Gaststatten- Richtungsvielfalt der Gaststatten (In-

- Haufigkeit von Gaststatten mit Freisit- (ernationalitat)
zen - Kombinationen von Gaststatten mit

- Durchmischung der Geschaftsstraen Kulturangeboten

mit Cafés - Existenz von Szene-Kneipen

- Dominanz von Imbissstanden - Haufigkeit und Qualitatsstandard von

Hotels

als Standort fi
kulturelle Aktivita-
ten

r- Beschilderung mit Wegweisern bzw. - Hinweise auf Existenz von Alternativ-
Werbung fur Kulturstétten Kultur

- Zugéanglichkeit von Schléssern, BurgenExistenz von Straf3enkultur (Musiker,

und Sakralbauten Theater)
als Wohnstandort| - Geschlossenheit von Wohngebieten- Existenz von Wohnhéfen und Spiel-
- Wahrnehmbarkeit von Leerstanden ~ Platzen

- Ausschilderung von Anwohnerpark-

- Gepflegtheit/Sanierungszustand der o
platzen

Wohnanlagen
- Belastung durch Hauptverkehrsstraf3

nach ihren bauli-
chen Qualitaten

- Préagung durch historische BausubstanZustand von Straf3en und Gehwegen

- Wegweiser/Information zu denkmalge- Haufigkeit von Bauliicken, Ruinen un
schitzten Objekten zugemauerten Geb&uden

- Bild der Einheitlichkeit/Heterogenitat

nach ihrer Aufent-
haltsqualitat

- Dichte des Passantenstroms - Unterbrechung der FuRgéangerzonen

- Wechsel zwischen Platzen und StraRefiurch verkenhrsreiche Stralen
- Nutzung des offentlichen Raums fur

- Eignung des offentlichen Raums fir - .
politische Information

Pausen (Ruhezonen)
- Auflockerung durch Brunnen, Skulptu

- Begrinung und Bepflanzung <
ren, Denkmaéler, Anlagen

- Eindruck von Sauberkeit

nach ihrer Erreich-
barkeit bzw. Funk-
tion als Verkehrs-
knoten

- Zentraler OPNV-Haltepunkt

- Behinderung durch OPNV in Ge-
schaftsstralRen

- Entfernung zum Bahnhof
- Existenz eines Parkleitsystems
- Existenz von Parkh&usern/Tiefgaragen

- Haufigkeit von Stausituationen

Quelle: Eigene Da
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rstellung.



