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Kurzfassung 

Ausgehend von der Rolle der Innenstadt und der Tradition der Fu8ganger­

zonen werden verschiedene Aspekte der Erreichbarkeit behandelt: Stadt­

struktur, Flachennutzung und Verkehr, au8ere und innere Erreichbarkeit, 

Erreichbarkeit nach Verkehrsmitteln und objektive und subjektive Erreich­

barkeit. Der immer wieder diskutierte angebliche Mangel an Parkraum 

kommt ais Ursache fiir die Probleme des Einzelhandels kaum in Frage: Bei 

mangelnder Auslastung durch Kurzparker vermieten viele Parkhauser im­

mer mehr an Dauerparker - wirtschaftlich eine Auffangposition und 

verkehrspolitisch kontraproduktiv. Viele Kunden orientieren sich weniger 

an objektiv vorhandener Erreichbarkeit und tatsachlichen Parkmoglichkei­

ten ais vielmehr an ihrer subjektiven Wahrnehmung, die durch veroffent­

lichte Meinung und vom Horensagen gepragt wird. Einvernehmliche Ma8-

nahmen und gemeinsame Werbung von Stadt und Einzelhandel sind fiir den 

Standort Innenstadt niitzlicher ais die Forderung nach mehr Parkraum oder 

die Ablehnung von Verkehrsberuhigung. 

1 Rolle der Innenstadt 

Die Innenstadt ist oft kongruent mit 
der historischen Stadt; in anderen Fal­
len ist sie iiber die historische Stadt 
hinausgewachsen. Die Innenstadt ist 
flachenmaBig ein kleiner Teil - nur 
1 bis 2 % - der Gesamtstadt: Die 
Mannheimer Quadrate umfassen etwa 
155 ha, ahnlich viel wie die Niimber­
ger Altstadt (160 ha); die Aachener 
Innenstadt innerhalb des Alleenringes 
hat 230 ha; sehr groB sind die Innen­
stadte von Bologna (430 ha) oder 
Amsterdam (600 ha). 

Die Innenstadt ist Stadtzentrum und 
verkorpert auf kleiner, iiberschaubarer 
Flache die Historie der Stadt, ihre stad­
tebaulichen Besonderheiten und einen 
,,BedeutungstiberschuB" in Óffentlich­
keit, Handel, Kultur und Bildung, Ver­
waltung und Politik, der weit tiber die 
Stadtgrenzen hinausgeht. Sie reprasen­
tiert die Stadt in der Vorstellung Frem­
der; sie erzeugt die ldentitat mit ihrer 
Stadt fur die Bewohner. 

Nutzungsvielfalt und Bedeutungstiber­
schuB machen die Lebendigkeit der 
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Innenstadt aus. Man halt sich aus vie­
len Griinden im Stadtzentrum auf und 
selten nur aus einem Grund. Das Stadt­
zentrum ist Arbeitsort, Ausbildungs­
ort, Wohnort, Treff, Ort zum Bummel, 
Ort kultureller Ereignisse, Stadtalltag, 
StraBenszene - natiirlich auch Ein­
kaufsort: Handel, Einkauf, Dienstlei­
stungen sind Funktionsschwerpunkte 
unserer Stadtzentren, und sie tragen 
wahrend der Geschaftszeiten sehr viel 
zur Lebendigkeit bei. Das war schon 
immer so: Markt und Stadt gehoren 
untrennbar zusammen - und neben 
dem Markt waren immer die Kirche 
und das Rathaus. 

Der BedeutungstiberschuB einer In­
nenstadt tiber die Stadtgrenzen hinaus 
- entsprechend der Zentrenhierarchie
der Raumordnung - laBt sich an der
GroBe des Einzugsbereichs und am
Anteil der Innenstadtbesucher aus dem
Umland messen. Mannheim hat insbe­
sondere als Einkaufsstandort einen gu­
ten Ruf und damit einen groBen Ein­
zugsbereich: Der Anteil der Kunden
aus dem Umland ist im Stadtevergleich
(Tab. 2) mit 51 % werktags und 65 %
samstags sehr hoch.

Tabelle 1 

Motive des Innenstadtbesuchs - ohne 

Arbeit und Ausbildung (Untersuchung 

inAachen) 

nur Einkauf 

Einkauf und Freizeit 

Einkauf und Sonstiges 

Freizeit und Sonstiges 

nur Sonstiges 

werktags samstags 

in% in% 

19 23 

46 51 

16 8 

16 16 

3 3 

Quelle: Brockelt, Michael (1997) 

[siehe Anm. (8)) 

Tabelle 2 

Anteil der Kunden aus dem Umland 

(1996) 

alle Stiidte 

250 bis 500 OOO E. 

Bonn (290 OOO E.) 

werktags samstags 

in% in% 

34 

38 

42 

40 

Karlsruhe (280 OOO E.) 43 49 

Mannheim (316 OOO E.) 51 65 

Quelle: BAG (1997) [siehe Anm. (6)) 
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Abbildung 1
Fu8giingerzone Altstadt Niirnberg mit Erschlie8ung der fUnfQuartiere

Die Erreichbarkeit der Innenstadt
- insbesondere auch aus dem Um­
land - ist wichtig, sie ist aber nur eine
von mehreren Voraussetzungen fur
eine lebendige und prosperierende In­
nenstadt - genauso wichtig sind Viel­
falt der Nutzungen und Aufenthalts­
qualitat. Jede Mononutzung schadet
der Innenstadt: Volle EinkaufsstraBen
am Samstag, glihnende Leere nach
GeschliftsschluB. Nutzungsmischung
- das heiBt auch Nahe - steigert Er­
reichbarkeit; Vielfalt erhoht Aufent­
haltsqualitat, GroBe Teile der Stadt­
zentren sind aber monofunktional mit
starker Dominanz von Einzelhandel
und Buronutzung.

Erreichbarkeit, Vielfalt der Nutzungen
und stadtebauliche Qualitat sind die
drei Saulen, auf die sich die Attraktivi­
tat der Innenstadt stutzt,

2 Tradition der Fuflgangersonen

Die Innenstadte unserer europliischen
Stadte sind - trotz aller Schwierig­
keiten - beste Standorte fur den Ein­
zelhandel. Es sind gut erreichbare, zen­
trale, gewachsene Standorte oft hoher
stadtebaulicher Qualitat,

Wesentlich dazu beigetragen haben
Verkehrsberuhigung und Einrichtung
von Fubgangerzonen, die in den Innen­
stadten deutscher Stadte eine jahr­
zehntelange Tradition haben. Charak­
teristisch fur die innenstadtischen
Pufsgangerzonen sind

die schrittweise Einrichtung, oft
tiber mehrere Jahrzehnte,

- die zeitlich parallel gelaufene Aus­
weitung des Parkraums in Tiefgara­
gen und Parkhausern, uberwiegend
in unmitte1barer Nahe der
Fubgangerbereiche,

die hervorragende OPNV-Anbin­
dung, unterirdisch wie in Munchen
oder Frankfurt, oder als StraBen­
bahn in der FuBglingerzone selbst
wie in Mannheim, Kassel oder
Karlsruhe,

und schlieBlich in den allermeisten
Fallen ein gutes stadtebauliches
Umfeld und angenehmes Ambiente.

Das heiBt, die schrittweise Einrichtung
innenstadtischer FuBglingerzonen ist
in Deutschland mit Verbesserungen
der Erreichbarkeit sowohl im Motori­
sierten Individualverkehr (MIV) als
auch im Offentlichen Personennahver­
kehr (OPNV) einhergegangen. Die
hohe Erreichbarkeit und ein angeneh­
mes Ambiente sind die Motoren des
Erfolgs fast aller FuBglingerzonen.
Den Erfolg mochte ich messen an den
Besucherzahlen, zunachst unabhangig
davon, ob die einzelnen einkaufen oder
nicht, dann aber selbstverstandlich am
wirtschaftlichen Erfolg, der sich tiber
Umsatze direkt und tiber Grund­
stuckspreise und Miethohen indirekt
ablesen lliBt.

"Mehr Verkehr, mehr Umsatz", das
trifft zu auf Fulsgangerstrome, deren
Dichte ein Abbild der Umsatzstlirke
ist. Ein Extrembeispiel ist die Munch­
ner Fufigangerzone mit 120 000 Pas­
santen an Normaltagen und tiber
200 000 an Spitzentagen und Spitzen­
werten beim Umsatz im Einzelhandel.
Wo die Fufsgangerstrome diinn wer­
den, werden auch die Umsatze dtinn.
Daniber hinaus erzeugen FuBglinger

~
o 100 200 300 400m

Urbanitat, sie sind Ausdruck der At­
traktivitat einer Innenstadt und ihrer
wirtschaftlichen Kraft.

Wie kommen nun die FuBglinger in die
Innenstadt? Da haben wir zum einen
die, die ohnehin schon da sind, wei1sie
hier wohnen, arbeiten oder zur Schule
gehen. Diese Tagesbevolkerung ist fur
den Einzelhandel von grobter Bedeu­
tung ebenso wie diejenigen, die aus
umliegenden Quartieren zu FuB oder
mit dem Fahrrad die Innenstadt errei­
chen konnen: In Frankfurt am Main
sind dies immerhin 150 000 Men­
schen.

Extreme FuBglingerdichten wie III

Munchen sind nur tiber die Kombi­
nation Fubgangerzone und direkte
OPNV-ErschlieBung - in Munchen
mit U- und S-Bahn unter der Fubgan­
gerzone - zu erreichen. Munchen hat
dementsprechend Rekordanteile von
werktags 74 % und samstags 67 %
OPNV bei den Innenstadtbesuchern.

Uber Umsatze erfahrt man wenig Kon­
kretes, aber von den Mieten weiB man,
daB sie in ihrer Hohe den Einzelhandel
strangulieren, nachdem sie vorher alle
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3.1 AuBere Erreichbarkeit

Abbildung2
Au8erelInnere Erreichbarkeit

Mannheim erreicht nur deutlich niedri­
gere OPNV -Anteile als beispielsweise

Miinchen 74 67
Hamburg 64 58

Stuttgart 60 54
Leipzig 53 46
Niirnberg 49 49

Karlsruhe 42 36
Stadte 250 000 bis
500000 E. 38 31
Mannheim 33 27

Trier 31 21
Ascbaffenburg 25 15

Quelle: BAG (1997) [siebe Anm. (6))

Angesichts dieser Situation sind sieh
Einzelhandel und Stadt- und Verkehrs­
planung iiber die Wichtigkeit der
MIV-Erreichbarkeit der Innenstadt ei­
nig. Ein immer wieder auftretendes
Milsverstandnis liegt woanders, nam­
lich in der Beurteilung der Qualitat von
An- und Abfahrt und der Parkmoglich­
keiten, wie sie sich heute in den Innen­
stadten darstelIen, und wie diese durch
verkehrsplanerische Konzepte beein­
fluBt werden. Wegen ihrer heraus­
ragenden Bedeutung bei Diskussionen
tiber Planungskonzepte fiir Innenstadte
wird den Parkmoglichkeiten im fol-

Karlsruhe; sie liegen auch niedriger aIs
im Mittel der Stadte zwischen 250 000
und 500000 Einwohner (Tab. 3). Hier
spiegelt sieh die unterschiedliche
OPNV-ErschlieBung des Mannheimer
und das Karlsruher Umlandes wider
sowie der hohe Anteil der Kunden aus
dem Mannheimer Umland.

Tabelle 3
OPNV-Anteile im Einkaufsverkehr der
Innenstiidte (1996)

Die GroBstadte haben in den 70er und
80er Jahren kaufkraftige Bevolkerung
an die "Speckgurtel" des Umlands ver­
loren. Die Umlandbevolkerung hat
eine uberdurchschnittlich hohe Moto­
risierung (Rhein-Neckar-Kreis 558
Pkw/l 000 E., Kreis Ludwigshafen
577, Stadt Mannheim 463), und sie ist
dort, wo nieht gerade eine attraktive
S-Bahn- oder Stadtbahn-Verbindung
vorhanden ist, stark Auto-orientiert;
sie hat die Wahl zwischen allen
Einkaufsmoglichkeiten der Region.

werktags samstags
in% in%

Innere
Erreichbarkeit

AuBere
Erreichbarkeit
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Die Innenstadt hat bei den traditionelI
radial ausgerichteten OPNV-Netzen
die beste OPNV-Erreichbarkeit der
Stadt. In Stadten iiber 500 000
Einwohnern benutzen gut die Halfte
alIer Innenstadt-Kunden den OPNV
(Tab. 3). Interessant ist, daB der
OPNV-Anteil im Einkaufsverkehr ho­
her ist als bei allen Wegen zu und von
der Innenstadt (Zurich 74 %/67 %;
Miinchen 74 %/62 %). Die Autoantei­
le bei Einkaufswegen zu und von der
Innenstadt liegen in Zurich und Mun­
chen bei etwa 6 %; der Rest entfallt auf
Fahrrad und zu FuB.

Stellplatzkapazitat, die Befahrbarkeit
der InnenstadtstraBen versus Ver­
kehrsberuhigung und auf die Haufig­
keit der OPNV-Bedienung. In einem
breiteren Verstiindnis von Erreiehbar­
keif geht es darum, .wie viele Stadt­
und Umlandbewohner in einer be­
stimmten Zeit mit den verschiedenen
Verkehrsmitteln die Innenstadt errei­
chen, und wie angenehm sie sich inner­
halb der Innenstadt zu ihren verse hie­
denen Zielen bewegen konnen."
Erreichbarkeit hat also zwei Aspekte:
(1) die AuBere Erreiehbarkeit, die die
Wege zu und von der Innenstadt mit
den verschiedenen Verkehrsmitteln
beinhaltet, und (2) die Innere Erreich­
barkeit, die sieh auf Aufenthalt und
Fortbewegung innerhalb der Innen­
stadt - in der Hauptsache als Fufigan­
ger - bezieht.

Nutzungsmischung, Zuordnung ver­
schiedener Nutzungen und hohe Nut­
zungsdiehte sind giinstige Bedingun­
gen guter Erreichbarkeit bei geringem
Verkehrsaufwand. Erreiehbarkeit
mehr unter dem Nutzungsaspekt, we­
niger unter dem Verkehrsaspekt liegt
dem "Markte- und Zentrenkonzept"
zugrunde, mit dem die Stadt Freiburg
im Breisgau' die Entwieklung des Ein­
zelhandels in seiner raumlichen Zuord­
nung beeinflussen will.

Die verkehrliehe Erreiehbarkeit der In­
nenstadt wird oft reduziert auf die

3 Aspekte der Erreichbarkeit

schwacheren Nutzungen vertrieben ha­
ben. Wenn ieh die Mietenals Indikator
des wirtschaftliehen Erfolges nehme,
liegt der SchluB nahe, daB viele Innen­
stadtlagen heute an ihrem eigenen Er­
folg von gestern leiden.

Fusgangerzonen umfassen heute groBe
Teile der Innenstadt oder gar die ge­
samte Innenstadt - wie beispieIsweise
in Niirnberg. Das StraBennetz der
Niirnberger Altstadt (Abb. 1) setzt sieh
zusammen aus Fufsgangerstralsen und
ErschlieBungsstraBen, die auch die
Parkhauser der Altstadt erschlieBen.
Die Altstadt ist in fiinf Quartiere unter­
teilt, zwischen denen keine Fahr­
verbindungen fur den Kraftfahrzeug­
verkehr bestehen. Zur besseren
Orientierung sind den Quartieren Far­
ben zugeordnet, die Grundlage der
Wegweisung sind.

Auch in Niirnberg hat es auf dem Weg
zur .autoarmen" Altstadt immer wie­
der Auseinandersetzungen gegeben,
aber nie in der Vehemenz und mit dem
bundesweiten Echo wie bei den zeit­
weisen .Jnnenstadtsperrungen" in
Aachen oder in Liibeck. Dabei ist es
gar keine Frage, daB die Regelungen in
Niirnberg raumlich und zeitlich weiter­
gehen.

Erreiehbarkeit hat mehrere Facetten:
Stadtstruktur/Flachennutzung und
Verkehr, auBere und innere Erreieh­
barkeit, Erreiehbarkeit nach Ver­
kehrsmitteln und objektive und subjek­
tive Erreichbarkeit.
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genden ein eigenes Kapite1 (Kap. 4)
gewidmet.

MIV-An- und -Abfahrt lassen sich in
den Makroaspekt der Stadt und Region
und den Mikroaspekt der Innenstadt
se1bst untergliedern. Ich denke, daJ3
beim Makroaspekt der grosraumigen
Erreichbarkeit leicht Einigkeit erzielt
wird, daB hier in der Regel kein Pro­
blem zu sehen ist, Baier/Miiller-Hage­
dorn u.a.' haben fur stadtische "Haupt­
verkehrsstraJ3en" als Hauptanfahrwege
zur Innenstadt in funf Beispielstadten
(Aachen, Duren, Lubeck, Ltineburg,
Wiesbaden) mittlere Pkw-Reisege­
schwindigkeiten von 31 kmIh bis
45 kmIh ermittelt. Die Geschwindig­
keiten liegen innerhalb der Qualitats­
vorstellungen der Richtlinien fur die
Anlage von StraBen, Teil: Netzgestal­
tung.' Das gleiche gilt fur die Katego­
rie "GebietsstraJ3en" innerhalb der
Innenstadt mit mittleren Pkw-Reisege­
schwindigkeiten zwischen 20 kmIh
und 28 km/h.'

Fulsganger und Radfahrer werden bei
der AuBeren Erreichbarkeit oft ver­
gessen. Nach der neuesten BAG-Un­
tersuchung" machen sie in Stadten mit
250 000 bis 500 000 Einwohnern im
Mittel etwa 20 % (Fulsganger 15 %,
Radfahrer 5 %) der Innenstadt-Kunden
aus. In Mannheim liegt der Anteil der
Radfahrer mit 3 % noch unter dem
Mittel.

DaB insbesondere beim Fahrrad deut­
lich hohere Anteile moglich sind, zeigt
das Beispiel Munster (260 000 E.), wo
22,6 % der Kunden eines Innenstadt­
Kaufhauses mit dem Fahrrad kommen7

- und 17,5 % zu FuB. Die Mtinsteraner
Werte beruhen auf vorbi1dlicher
Fahrradinfrastruktur (Radverkehrsnetz
und Abstellanlagen) sowie auf einer
langen Tradition.

3.2 Innere Erreichbarkeit

Egal ob von der Haltestelle oder vom
Parkhaus - bei den Kaufleuten kom­
men die Kunden als Fuflganger an.
Und selten besuchen sie nur ein Ge­
schaft, sondern sie kommen zum Ein­
kaufsbumme1: Nach einer Untersu­
chung in Aachen" werden dabei im
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Mittel werktags 4,6 Geschafte und
sarnstags 5,5 aufgesucht, verbunden
mit mittleren FuBwegen von 2 150 m
werktags und 2 400 m sarnstags. Oft
wird der Einkauf kombiniert mit Cafe
oder Restaurant, mit ku1turellen Ereig­
nissen oder einfach "nur" mit Bum­
meln, Sitzen, Sehen und Gesehenwer­
den.

Fuliganger sind fur stadtische Raume
die wichtigsten Verkehrstei1nehmer:
Sie erzeugen Urbanitat. Fullganger
verbinden Verkehr und Aufenthalt, das
Ntitzliche mit dem Angenehmen - vor­
ausgesetzt, die Wege sind interessant
und abwechslungsreich, bequem und
sorglos zu benutzen. Je attraktiver ein
Weg ist, desto ktirzer erscheint er und
desto langer werden die .zumutbaren"
Distanzen.

Urn eine bessere Innere Erreichbarkeit
ging es auch in Aachen mit der "fuB­
gangerfreundlichen Innenstadt", wah­
rend in den Auseinandersetzungen
stets die angeblich reduzierte AuBere
Erreichbarkeit im Mittelpunkt stand.
Nochmal kurz zur Erinnerung": Die
Stadt Aachen sperrte seit 1992 sams­
tags von 10.00 bis 15.00 Uhr (an .Jan­
gen" Sarnstagen von 10.00 bis 17.00
Uhr) einen Teil der Innenstadt (etwa
100 ha) fur den allgemeinen Autover­
kehr mit entsprechenden Ausnahmere­
gelungen. Zum Sperrbereich gehorte
insbesondere auch die vierspurige Pe­
terstrabe, die die Fuflgangerzone
kreuzt, mit werktags 18 000 Autos im
Bereich des E1isenbrunnens - Herz,
Wahrzeichen, historisch .vomehmster
Platz" und beliebter Treffpunkt der
Aachener City. Sperre und Ausnahme­
rege1ungen waren so konzipiert, daB
aIle Parkhauser bis auf eines nach wie
vor erreichbar waren.

Zusarnmen mit einer ahnlichen MaJ3­
nahme in Lubeck hat Aachen bundes­
weit Wellen geschlagen mit einer auf
Prinzipien fixierten Auseinanderset­
zung, die den falschen Eindruck er­
weckte, die MIV-Erreichbarkeit der
Aachener Innenstadt sei nicht mehr ge­
wahrleistet, Dieses Image - weniger
die MaBnahme selbst - hat dem Ein­
zelhandel der Aachener Innenstadt ge­
schadet,

SchlieBlich einigte man sich 1995 im
.Aachener Frieden"!" auf einen neuen
Ansatz und eine neue Kooperation
zwischen Handel und Stadt. Jetzt wird
die PeterstraBe zu einer OPNV- und
Fahrradachse umgebaut, deren zwei­
spurige Fahrbahn auch dem MIV of­
fensteht. Der entscheidende Unter­
schied zwischen dem dauerhaften
Umbau und der zeitweisen Sperrung
liegt in der stadtebaulichen Qualitat,
den breiteren Gehwegen mit Baumen
und der 1eichteren Querbarkeit der Pe­
terstraJ3e. Alles zusammen wird a1s
verbesserte Innere Erreichbarkeit von
allen Beteiligten akzeptiert und ent­
sprechend vermarktet.

4 Eintlu8 des Parkraums

"Mehr Parkplatze" und "billige Park­
platze", moglichst .vor der Ladentur",
sind zentrale An1iegen des innenstadti­
schen Einzelhandels an Stadt- und
Verkehrsplanung.

Das fuhrt in manchen Stadten - Frank­
furt am Main oder Kaisers1autern sind
Beispiele - zur Aufgabe der wohli.iber­
1egten Parkraumbewirtschaftung am
Samstag oder auch werktags nach
18.00 Uhr. Einer vordergrtindigen
Werbebotschaft wird damit die Effizi­
enz des Parkens im offentlichen
StraJ3enraum geopfert.

Die Forderung nach mehr Parkraum in
Parkhausern und Tiefgaragen ist selte­
ner geworden - zumindest in Stadten
mit einem dynamischen Parkleit­
system, das die jeweils noch freien
Parkstande anzeigt. Nun konnen alle
ablesen, was Planer schon immer sag­
ten: Parkraumdefizite in der Innenstadt
sind in der Regel auf wenige Stunden
an Spitzentagen beschrankt, und selbst
dann gibt es in den weniger beliebten,
etwas abseits liegenden Parkhausern
oft noch freie Parkstande,

Dies sei am Beispiel der Saarbrticker
Innenstadt noch einmal aufgezeigt. Die
Daten des dortigen Parkleitsystems
wurden als Ganglinien (Abb. 3) und
Dauerlinien (Abb. 4) der Auslastung
aller acht angeschlossenen Parkhauser
und einzelner Parkhauser wahrend des
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Abbildung3
Ganglinien der AusIastung der Parkhiiuser in der Saarbriicker Innenstadt
im IV. Quartal1997

halle zuruck), ansonsten liegen die tag­
lichen Hochstauslastungen trotz der
Doppelfunktion fur Innenstadt und
KongreBhalle im Mittel unter 50 %.
Die Dauerlinien (Abb. 4) zeigen es
noch deutlicher: 90 % Auslastung wer­
den im gesamten 4. Quartal1997 vom
Parkhaus Lampertshof wahrend 72
Stunden erreicht, vom Parkhaus Kon­
greBhalle wahrend neun Stunden und
von allen acht Parkhausern zusammen
nie; 70 % Auslastung erreieht das
Parkhaus Lampertshof wahrend 403
Stunden, das Parkhaus KongreBhalle
wahrend 23 Stunden und alle acht
Parkhauser zusammen wahrend 16
Stunden.

~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~mmmHHm~HH~~~HH~~~~~~~~~~~~u~~~~ ~~~ ~~~~~~~~~~~
;~Sg8~ s~uts!:~ ~~~ ~:::~ ~2~~ !:itll318~ lP3~R;;; ;;gBgl!l~S gg5!::!::!!:!:! !!!l!~!! ~:;j;:;;l:l~ <tll3lEitlP3~ ~ogSg8~S sgl~= ~~ :=:!!:!~ ~~~ Ng::~ t!:ilQ le~gsRiJil;:;:

~~g ~g ~g ~g ~g ~g ~g ~ ~g ~g ~g ~g ~g ~~~g

4. Quartals 1997 dargestellt." Alle
Parkhauser zusammen erreichen nur
einmal (an einem Samstag vor Weih­
nachten) mehr als 80 % Auslastung
(Abb. 3 oben); das sehr zentral gelege­
ne Parkhaus Lampertshof (Abb. 3 Mit­
te) erreieht haufig Spitzenauslastungen
von 80 % und war wahrend der Weih-

190

nachtszeit sechsmal voll belegt; das 6
bis 7 Gehminuten von der Fullganger­
zone .Bahnhofstrafse" entfemte Park­
haus KongreBhalle (Abb. 3 unten) er­
reicht nur zweimal- an Samstagen vor
Weihnachten - Vollbelegung (eine
dritte Vollbelegung geht auf eine
Abendveranstaltung in der KongreB-

Bei vorstehendem Befund, der in ande­
ren Stadten nieht viel anders aussieht,
wird kIar, daB neue Parkhauser sich
kaum rechnen oder die Wirt­
schaftlichkeit bestehender gefahrden.
Aus Mangel an Kurzparkem vermieten
viele Parkhauser mehr als ursprunglich
geplant an Dauermieter - wirtschaft­
lich eine Auffangposition und ver­
kehrspolitisch kontraproduktiv. So
sind in der Darmstadter Innenstadt
- ohne Berucksichtigung einer zentral
gelegenen Tiefgarage - ca. 60 % der
Parkstande in Parkhausern und Tiefga­
ragen an Dauerparker fest vermietet."

Darnit diirfte kIar sein, daB"Mangel an
Parkraum" kaum als Ursache fur die
unbestreitbaren Probleme des innen­
stadtischen Einzelhandels in Frage
kommt. Man kann sieh diesem "Nieht­
zusammenhang" aber auch noch an­
ders nahern: Wir betrachten die Aus­
stattung verschiedener Innenstadte mit
Parkstanden absolut (Tab. 4) und, urn
die recht unterschiedliche GroBe der
Innenstadte auszukIammem, die Park­
stande pro Hektar Innenstadt-Flache
(Tab. 5).

Deutlich wird eine recht unterschied­
liche Ausstattung der Innenstadte mit
Parkraum: Bezogen auf die Innenstadt­
Flache, variiert die Anzahl der Park­
stande urn den Faktor 2 (Tab. 5) - von
Wien (76 Parkstande pro Hektar) oder
Nurnberg (79) bis Mannheim (125)
oder Hamburg (142), wenn man vom
Extremwert ftir Amsterdam (48) mit
der besonders groBen Innenstadt
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Abbildung4
Dauerlinien der Auslastung der Parkhauser in der Saarbriicker Innenstadt
im IV. Quartal1997

5 Werbung fur die Innenstadt

Fur Kunden rangiert das Warenange­
bot und das Verkaufsumfeld vor Er­
reiehbarkeit und Parken." Soweit - bei
der gegebenen Qualitat von Erreich­
barkeit (Kap. 3) und Parken (Kap. 4)­
uberhaupt ist die Reaktion der Kunden
nieht von der objektiven Erreiehbar­
keit und den tatsachlichen Parkmog­
lichkeiten abhangig, sondern von
deren subjektiver Wahrnehmung; bei­
des kann erheblieh auseinanderlaufen
- meistens zuungunsten der tatsach­
lichen Verhaltnisse in den Innen­
stadten: Erreichbarkeit und Parkrnog­
liehkeiten sind objektiv oft besser als
ihr Ruf.

Tabelle 4
Parkstande in der Innenstadt im Stiidtevergleich

Einwohner GroBe der Parkstande

Innenstadt offentlich privat Summe

Hamburg 1590000 200 ha 15000 13600 28600

Miinchen 1 180000 150 ha 8000 5000 13 000

Amsterdam heute 700000 600ha 22500 6100 28600
geplant 2005 16500 9100 25600

Frankfurt 620000 255 ha 12200 7900 20100

Stuttgart 550000 217 ha 14000 13500 27500

Hannover 530000 318 ha 12100 7200 19300

Ntirnberg 470000 160ha 7600 5000 12600

Mannheim 310 000 154 ha 13 000 8000 21000

Tabelle 5
Parkstlinde pro Hektar Innenstadt­
Flliche im Stadteverglelch

(600 ha) einmal absieht. Nun gehoren
Innenstadte mit vergleichsweise ge­
ringem Parkraumangebot, wie Amster­
dam, Wien, Nurnberg, Frankfurt oder
Munchen, sieher nieht zu den wirt­
sehaftssehwaehen.

Autofahrer, die ungern ins Parkhaus
fahren und nicht in unmittelbarer Nahe
ihres Ziels einen Parkstand im offent­
lichen Strafienraum finden, die die
uberparkten StraBen sehen und die Re­
serven im Parkhaus nieht, neigen leicht
dazu, sieh den immer wieder kolpor­
tierten Parkraumdefiziten der Innen­
stadte anzusehlieBen. Ahnliches gilt
fur angeblieh fur Autos gesperrte In­
nenstadte und fur die Klagelieder
tiber abflieBende Kundenstrome.

Der subjektiven Wahrnehmung von
MIV-Erreichbarkeit sind BaierlMi.il­
ler-Hagedorn u.a." am Beispiel der
Stadte Duren, Luneburg und Wies­
baden durch umfangreiehe Befragun­
gen naehgegangen. In allen drei Stad­
ten waren die umgesetzten verkehr­
lichen MaBnahmen nur etwa zwei Drit­
teln der Befragten uberhaupt bekannt.
"Von diesen Informierten wiederum
haue die Mehrheit ihre Informatiouen
aus Medien oder vom Horensagen","
weniger als die Halfte kannten die Si­
tuation aus eigener Erfahrung. Nur in
Luneburg, wo die verkehrlichen MaB­
nahmen erhebliehe Diskussionen aus­
gelost hatten, gab es mit 32 % der Be­
fragten einen hohen Anteil, die
meinten, die Innenstadt sei jetzt mit
dem Auto schlechter erreichbar (Duren
10 %, Wiesbaden 19 %). Erstaunlich
ist dann aber, daB ausgerechnet in
Luneburg 39 % angaben, die verander­
te Verkehrssituation wurde ihre Ent­
scheidung, in der Innenstadt einzukau-

Steigt man tiefer ein, indem man die
Parkraumausstattung "GeschaftsfUiche
pro Parkstand" der Flachenproduktivi­
tat .Llmsatz pro m2 Geschaftsflache"
gegeniiberstellt, so ergibt sich im Stad­
tevergleich bei der Parkraumausstat­
tung wiederum in etwa der Faktor 2 als
Streubereich; dem steht eine nur wenig
(zwischen 4 500 und 5 500 DM/w)
streuende und nicht mit der Park­
raumausstattung korrelierende Fla­
chenproduktivitat gegenuber, Eine
Ausnahme bildet die Munchner Innen­
stadt mit ihrer bekannt hohen Fla­
chenproduktivitat (etwa 8000 DM/
m2) bei niedriger Parkraumausstat­
tung, aber bester OPNV-Anbindung.

48
76
79
84
87
99
III
125
142

Amsterdam
Wien
Niirnberg
Frankfurt
Munchen
Stuttgart
Diisseldorf
Mannheim
Hamburg
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fen, positiv beeinflussen (Liineburg:
39 % eher positiv, 16 % eher negativ,
45 % gar nicht; Duren: 25 %, 7 %,
68 %; Wiesbaden: 18 %, 13 %,
69 %).16

Die in Liineburg umgesetzten verkehr­
lichen Ma13nahmen beinhalten im
wesentlichen die Erweiterung der FuB­
gangerzone. Die A.uBere Erreichbar­
keit der Innenstadt und ihrer Parkmog­
lichkeiten ist objektiv unverandert, die
verbesserte Innere Erreiehbarkeit und
Attraktivitat wird von den Kunden
offensichtlich anerkannt.

Am Beispiel Liineburg - aber auch an
Aachen - wird deutlich, wie schnell
durch Kontroversen mit falschen und
leichtsinnigen Behauptungen die
MIV-Erreiehbarkeit der Innenstadt
schlechtgeredet werden kann. DaB ge­
nau dies immer wieder werbeerfahre­
nen Kaufleuten passiert, ist erstaun­
lich.

Wie es besser geht, zeigt ein gemeinsa­
mes Faltblatt der Stadt Heidelberg und
des Einzelhandelsverbandes Nordba­
den .Erreichbar fur alle: die Hei­
delberger City" mit den Untertiteln
"Heidelberg, die attraktive Einkaufs­
stadt", .Parken mit System", .Es ist
immer ein Platz frei", .Park-Ride"
und "Mit Bus und Bahn der HSB zum
Einkaufen in die Stadt am Neckar",

Aber auch die Konkurrenz ist wach:
.Es muB nieht immer City sein - keine
Parkuhren, keine Parkplatzsuche, kei­
ne Politessen, keine Knollchen, keine
Parkplatzsorgen, keine Parkgebiihren
...", so wirbt das Rhein-Ruhr-Zen­
trum - und so die Ko-Galerie Dussel­
dorf: .Wenn Sie lieber mit vollen Tu­
ten durch den Regen laufen oder in
einem Bus stehen wollen, konnen Sie
naturlich auch in Aachen bleiben." Die
Diisseldorfer Gemeinheit ware ohne
die "Vorbereitung" durch die Aache­
ner Kaufleute mit ihren Klageliedern
gar nicht moglich gewesen. Hier zeigt
sich ein weiteres Mal, wie wichtig es
ist, dall der Handel sich und seine Stadt
positiv positioniert.

Ein anderes Beispiel interkommunaler
Konkurrenz sind niedrige Parkgebuh­
ren, mit denen man die Nachbarstadt
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unterbieten mochte, oder Lockange­
bote wie "erste Y2 Stunde frei" und
.samstags keine Parkgebuhren",

Interkommunale Konkurrenz ist gut,
sie sollte aber nicht mit unfairen Argu­
menten und falschen Ansatzen gefuhrt
werden. Wir brauchen mehr Koope­
ration zwischen Stadten und ihren Um­
landgemeinden sowie zwischen kon­
kurrierenden Stadten einer Region. Es
scheint leiehter zu sein, auf Europa­
ebene einen "Club autofreier Stadte"
zu grtinden, als eine verkehrsplaneri­
sche Zusammenarbeit zwischen Mann­
heim, Ludwigshafen und Heidelberg
zu bewirken.

6 Fazit

Eine gute Erreichbarkeit der Innen­
stadt - auch aus dem Umland - ist Vor­
aussetzung fur ihre Prosperitat; dar­
tiber sind sieh Stadt- und Verkehrs­
planung und innenstadtischer Einzel­
handel einig. Trotzdem gibt es bei Ver­
kehrsberuhigung und Parkplatzen im­
mer wieder heftige Kontroversen, die
offensichtlich aus unterschiedlicher
Wahrnehmung und Einschatzung der
Erreiehbarkeit resultieren.

In den westdeutschen Innenstadten ist
die schrittweise Einrichtung der FuB­
gangerzonen mit Verbesserungen der
Erreichbarkeit im Motorisierten Indi­
vidualverkehr und im Offentlichen
Personennahverkehr und mit einer
Ausweitung des Parkraumangebots
einhergegangen. Objektiv ist die Er­
reiehbarkeit - von Verkehrsstaus wah­
rend der Spitzenzeiten abgesehen ­
kein Engpafsfaktor fur den innenstadti­
schen Einzelhandel. Parkraumdefizite
in der Innenstadt sind auf wenige Stun­
den an Spitzentagen beschrankt, und
selbst dann gibt es in den weniger be­
liebten, etwas abseits liegenden Park­
hausern oft noch freie Parkstande. Aus
Mangel an Kurzparkern vermieten vie­
le Parkhauser mehr als ursprunglich
geplant an Dauermieter - wirtschaft­
lich eine Auffangposition und ver­
kehrspolitisch kontraproduktiv.

Fur Kunden rangieren Warenangebot,
Einkaufsumfeld und stadtebauliches

Ambiente vor Erreichbarkeit und Par­
ken. Allerdings orientieren sich viele
Kunden weniger an objektiv vorhande­
ner Erreichbarkeit und tatsachlichen
Parkmoglichkeiten, sondern mehr an
ihrer subjektiven Wahmehmung, die
durch veroffentlichte Meinung und
vom Horensagen mitgepragt wird. So
kommt es, da13 in vielen Hillen Er­
reichbarkeit und Parkraum besser sind
als ihr Ruf. Einvernehmliche Malsnah­
men und gemeinsame Werbung von
Stadt und Einzelhandel sind fur den
Standort Innenstadt niitzlicher als die
Forderung nach mehr Parkraum oder
die Ablehnung von Verkehrsberuhi­
gung.

Erreichbarkeit schlieBlich ist nur eine
von mehreren Voraussetzungen fur
eine lebendige und prosperierende In­
nenstadt - genauso wiehtig sind Viel­
fait der Nutzungen und Aufenthalts­
qualitat. Erreiehbarkeit, Vielfalt der
Nutzungen und stadtebauliche Qualitat
sind die drei Saulen, auf die sieh die
Attraktivitat der Innenstadt stutzt. Ein
gutes stadtebauliches Umfeld ist auch
ein gutes okonomisches Umfeld.

Anmerkungen

* Vortrag, gehalten in der Reihe .Stadtent­
wicklung und Einzelhandel" der Industrie­
und Handelskanuner Rhein-Neckar in
Mannheim im Januar 1998.

(1)
Daseking, Wulf: Das Markte- und Zentrenkon­
zept der Stadt Freiburg im Breisgau. - Bergisch
Gladbach 1995. In: Schriftenreihe der Deut­
schen Verkehrswissenschaftlichen Gesell­
schaft, Nr. BI77, S. 95, 103

(2)
Apel, Dieter; Lehmbrock, Michael: Stadtver­
tragliche Verkehrsplanung - Chancen zur
Steuerung des Autoverkehrs durch Parkraum­
konzepte und -bewirtschaftung. Hrsg.: Deut­
sches Institor fur Urbanistik. - Berlin 1990

(3)
Baier, Reinhold; Muller-Hagedom, Lothar u.a.:
Innenstadtverkehr und Einzelhandel. Hinweise
zur Berucksichtigung des Einzelhandels bei der
Entwicklung von integrierten Innenstadtver­
kehrskonzepten. - Aachen, Koln 1997

(4)
FGSV - Forschungsgesellschaft fur StraBen­
und Verkehrswesen (Hrsg.): Richtlinien fur die

RuR 213.1998



Hartmut H. Topp: Erreichbarkeit, Parkraum und Einzelhandel der Innenstadt

Anlage von StraBen. Teil: Leitfaden fur die
funktionale Gliederung des StraBennetzes
(RAS-N). - Koln 1988

(5)
Baier, Reinhold; Muller-Hagedorn, Lothar u.a.:
Innenstadtverkehr und Einzelhandel, a.a.O.
[siehe Anm. (3)]

(6)
BAG - Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel­
und GroBbetriebe des Einzelhandels (Hrsg.):
Der Druck auf den Einzelhandel halt an. Ergeb­
nisse der BAG-Untersuchung Kundenverkehr
1996. - Koln 1997

(7)
Hacker, Sonja; Hundt, Georg; Richter, Wolf­
gang: Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr
der Stadt Miinster. Programm fahrradfreundli­
che Stadt Miinster. = Beitrage zur Stadtfor­
schung, Stadtentwicklung, Stadtplanung (1992)
Nr.4

(8)
Brockelt, Michael: Die innere Erreichbarkeit
innerstadtischer Einzelhandels- und Dienstlei­
stungsbereiche. In: Monheim, Rolf (Hrsg.):
.Autofreie" Innenstiidte - Gefahr oder Chance
fur den Handel? - Bayreuth 1997. =Arbeitsma­
terialien zur Raumordnung und Raumplanung,
Nr. 134, Teil A

(9)
Stadt Aachen (Hrsg.): Platz da am Elisenbrun­
nen. Plane, BaumaBnahme, Ziele. Biirgerinfor­
mation. - Aachen 1997

(10)
Ebenda

(11)
Datenbereitstellung: Parkhausgesellschaft Saar­
briicken mbH; Datenaufbereitung: Dipl.-Ing.
Arndt Lagemann

RuR 2/3.1998

(12)
Skoupil, Georg - Planungsbiiro Retzko+Topp
und Partner: Auslastung der Parkgaragen in der
Innenstadt von Darmstadt. - Darmstadt 1998

(13)
Baier, Reinhold; Miiller-Hagedorn, Lothar u.a.:
Innenstadtverkehr und Einzelhandel, a.a.a.
[siehe Anm. (3)]

(14)
Ebenda

(15)
Ebenda

(16)
Ebenda

Prof. Dr.-Ing. Hartrnut H. Topp
Universitiit Kaiserslautern
Fachgebiet Verkehrswesen
Paul-Ehrlich-StraBe 14
67663 Kaiserslautern

193


