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Editorial

Einzelhandel und Verkehrsberubigung in Altstadten — Chance oder
Gefibrdung?

Die europdische Stadtkultur macht sich ganz wesentlich an den Innenstddten fest,
die geprigt sind durch das vorindustrielle Muster ihrer Straflen und Plitze und die
gewachsene bauliche Vielfalt. Diese Innenstiddte sind gefihrdet durch Umgestal-
tungen entsprechend heutigen Anforderungen von Gebiudenutzungen und Ver-
kehr sowie durch ein Randwachstum der Stidte, dem zunehmend auch innen-
stadtspezifische Nutzungen folgen. Insbesondere der Einzelhandel ist einem star-
ken Veranderungsdruck ausgesetzt und sieht in der Erreichbarkeit der Innenstadt
mit dem Auto eine entscheidende Voraussetzung fiir sein Uberleben. In der Stadt-
planung und im Stadtmarketing wird dagegen ein komplexeres Leitbild fiir die
Entwicklung historisch geprigter Innenstidte vertreten. Dabei stellen sich zahl-
reiche Fragen: Welche Nutzungsmischung zwischen dem Einzelhandel als Leit-
funktion und sonstigen Innenstadtfunktionen ist anzustreben und wie kann inner-
halb des Handels eine angemessene Balance zwischen Magnetbetrieben, Filialisten
und einheimischen Unternehmen erreicht werden? Wie weit soll die Innenstadt als
Erlebnisbereich inszeniert werden und welche Rolle spielen dabei Zeugnisse der
Geschichte gegeniiber den Ausdrucksformen der Moderne? Wie weit kann durch
Verkehrsberuhigung das Stadterlebnis gefordert werden, ohne die Erreichbarkeit
zu gefihrden?

Der schrittweise Ausbau von Fuflgingerbereichen steht in Wechselwirkung mit
dem Strukturwandel der Innenstiddte und ihren Entwicklungsperspektiven. Dabei
handelt es sich nicht um eindeutige Kausalititen und wirken neben 6konomischen
und technischen auch emotionale und politische Einfliisse. Dazu gehort auch, dafs
einzelne Stidte in bestimmten Phasen eine Vorbildfunktion entwickeln. Ein herausra-
gendes Beispiel ist der 1972 zur Olympiade eroffnete Miinchner Fuflgingerbereich,
mit dem deshalb auch die Beitrige dieses Heftes beginnen. Seine Gestaltung war
zunichst sehr umstritten. Sie geht auf Professor B. Winkler zuriick, dem deshalb ein
einleitendes Gesprach gewidmet ist. Anschlieflend erldutert J.-G. Sandmeier vom Re-
ferat fur Stadtplanung und Bauordnung der Stadt Miinchen die weitere Entwicklung
des Miinchener Fufigingerbereichs, dessen grofStes Risiko sein iibermifSiger Erfolg
bildet. Weitere MafSnahmen fir die Aufwertung der Innenstadt erfordern deswegen
schwierige Abwigungen.

Regensburg besitzt die am besten erhaltene Altstadt unter den deutschen Grof3-
stidten. Was in Zeiten funktionalistischer Stadtsanierung als Biirde erscheinen
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2 Editorial

mochte, erweist sich zunehmend als ein Pfund, mit dem Stadt und Wirtschaft ge-
meinsam wuchern. Dazu trigt eine behutsame Verkehrsplanung — hier dargestellt von
A. Sedlmeier (Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik) ebenso bei wie eine gezielt ge-
forderte positive Einstellung der Biirger und Besucher zur Altstadt und eine Entla-
stung von dem sonst auf einem solitaren Oberzentrum lastenden Entwicklungsdruck
durch ein innenstadtnah gelegenes Einkaufszentrum. In einem auf noch laufende Er-
hebungen gestutzten Beitrag zeigen J. Heller und R. Monheim die Einzelhandels-
struktur sowie Verhalten und Einstellungen der beteiligten Gruppen. Dabei ergeben
sich interessante Perspektiven fiir die Beurteilung des Potentials historischer Innen-
stidte.

Mit den gleichen Methoden werden die Innenstddte von Florenz und Niirnberg
durch M. Holzwarth, M. Meini und R. Monheim verglichen. Dabei ergeben sich ne-
ben Gemeinsamkeiten auch markante Unterschiede, die auf eine andere Einzelhan-
delsstruktur, einen anderen Umgang mit iiberlieferten Baustrukturen und andere Ein-
kaufsgewohnheiten zuriickzufithren sind. Hier stellt sich die Frage, ob Florenz ein
friheres Entwicklungsstadium oder eine andere Entwicklungsrichtung einer Altstadt
reprasentiert und ob man aus dem Vergleich etwas fiir die Leitbilder deutscher Alt-
stidte lernen kann.

Das Heft schliefSt ab mit einer allgemeinen Ubersicht der Entwicklung von Fuf8gin-
gerbereichen in der DDR durch R. Lehmann, der sich seit 1973 an der Bauakademie
der DDR zusammen mit einigen engagiert fiir die Wiederinwertsetzung der Innen-
stadte eintretenden Kollegen mit diesem Thema befaft hat. Es zeigt sich, dafS in der
DDR der gesellschaftspolitische Stellenwert der FuSgiangerbereiche ein hoheres Ge-
wicht hatte und sie einen wesentlichen Beitrag zur Neubewertung des historischen
Erbes leisteten.

Zusammenfassend kann man festhalten, daf§ die Entwicklung von Einzelhandel,
Verkehrserschliefung und Stadtgestaltung in gesellschaftliche Stromungen eingebet-
tet ist und nur aus diesen heraus verstanden werden kann. Die tiberwiltigende Zu-
stimmung der Biirger zu Fuflgidngerbereichen ist ein hoffnungsvolles Zeichen fir die
Uberlebensfihigkeit europiischer Stadtkultur, zumindest wenn es gelingt, eine voll-
stindige Kommerzialisierung zu vermeiden und ausgewogene Strukturen zu ent-
wickeln.

Bayreuth, im Mirz 1998 Rolf Monheim
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Der Miinchner Fuf$giangerbereich
Konzept, Erfabrungen und Perspektiven

Ein Interview mit Professor Bernhard Winkler!

R.M.: Herr Professor Winkler, im Wettbewerb zur Gestaltung des Miinchener
FufSgingerbereichs hatten Sie seinerzeit den ersten Preis gewonnen. Worin sahen Sie
damals den Kernpunkt Ihrer Aufgabenstellung?

B.W.: Die Aufgabenstellung war im Wettbewerb unklar angedeutet. Ich habe also in
erster Linie versucht mit den Vorstellungen die man als Architekt von Stadt und
Stadtraum hat, diesen Miinchener Stadtraum in seiner jetzt vollig anderen Charakte-
ristik, nicht mehr Strafle, sondern Raum von Fassade bis Fassade zu gestalten, und
zwar so, dafs der Benutzer, z. B. der FufSgianger, nicht mit der Angst weiterlebt, da ist
der Gehsteig, da ist die StrafSe, da ist es gefdhrlich, da bin ich frei.

R.M.: Und wie macht man das?

B.W.: In erster Linie habe ich versucht mir Gehsteig und StrafSe aus den Kopf zu schla-
gen. Wenn man sich in Miinchen diesen historischen Bereich betrachtet, stellt man
fest, dafy man damals mit der Akademie und mit der Michaelskirche ganz bewuf3t die
SalzstrafSe zu einem Raum entwickelt hatte. Das Karlstor wurde ja auch — dieses Ron-
dell — als Raum entwickelt und erst sehr viel spiter, durch den Straflenverkehr, ist das
Ganze sozusagen zu einer Fahrrinne geworden, und das muf$te man erst auf den Ur-
sprung wieder zuriickfithren, den damals die Baumeister gelegt hatten.

R.M.: Das ist insofern interessant, als Prof. Machule in Liibeck die Auffassung ver-
tritt, man solle nur bis ins vorige Jabrbundert zuriickgeben, mit Trennung von Fabr-
bahn und Gehweg. Offensichtlich haben Sie da eine andere Vorstellung und Ihr Kon-
zept geht sozusagen einen Schritt weiter zuriick.

B.W.: Ja, der Gehsteig war immer in der Geschichte der Stadt wichtig. Die Trennung
von Fahrrinne und Fuflgingersicherheit spielte immer eine grofle Rolle. Heute bin ich
allerdings der Meinung, dafl nur durch die Erziehung, die man uns als Verkehrsteil-

! Das Interview wurde am 9. 9. 1997 durch Rolf Monheim gefiihrt. Neben seiner besonders bekannt
gewordenen Gestaltung des Miinchner Fuf§gangerbereichs hat Prof. Winkler vor allem an der Ge-
staltung der offentlichen Freirdume bzw. an der Entwicklung von Verkehrskonzepten fiir folgende
Innenstddte mitgewirkt: Bologna, Florenz, Venedig, Verona, Niirnberg.
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4 Bernhard Winkler

nehmer angedeihen hat lassen, wenn Du den Gehsteig verlifSt und die StrafSe betrittst
und es passiert etwas, dann bist Du schuld, und wenn der Autofahrer den Gehsteig
iiberfihrt und Dir etwas zustofit, ist der Autofahrer schuld (das ist der juristische
Stand — die 15 cm Hohenunterschied sind entscheidend in der Schuldfrage), und man
kann nicht erwarten, daf§ ein Fuflgdnger nur mit dem Hinweis, jetzt gehort Dir ja
alles, sich einfach traut, den Gehsteig zu verlassen. Die Hemmschwelle ist einfach zu
grofs.

R.M.: Was Sie bisher gesagt haben, war das das Grundprinzip; Sie haben aber auch
versucht, eine Differenzierung in Teilrdumen herauszuarbeiten.

B.W.: Ja, eben nicht eine Differenzierung in parallele Lingsstreifen Strafle/Gehweg,
sondern eine Differenzierung nach den urspringlichen stidtebaulichen Grundlagen.
Die Akademie in Miinchen mit der Michaelskirche ist ein solcher Bereich. Entstanden
als stadtebaulicher Akzent in der Gegenreformation. Dann spater das Karlsrondell,
sehr viel frither immer schon der Marienplatz usw.

R.M.: Es gab damals von Experten wie Politikern erbebliche Bedenken, nicht zu ver-
gessen die Einzelbandler. Warum glaubten diese nicht an einen Erfolg des FufSginger-
bereichs?

B.W.: In Miinchen war es nicht so. Es gab in der Altstadt schon seit lingerem ein ganz
kleines Strafichen als Fuflgdngerbereich in dem sehr positive Erfahrungen gesammelt
wurden und das war auch fiir die Hindler eine gewisse Sicherheit, daf§ es in einer
Fuflgingerbereich auch so sein konnte.

R.M.: Ja, aber gerade die Experten sagten, es kann nicht funktionieren, weil bei dem
damaligen Modell eine FufSgingerstraffe moglichst nicht breiter als 8 bis 12 Meter
sein sollte. Die Fachwelt sagte, man miifite eigentlich die Hausfassaden vorziehen,
und die Straflen schmdler machen, um einen funktionsfihigen FufSgingerbereich zu
erhalten.

B.W.: Das ist ein ganz typisches Vorurteil, wahrscheinlich deutscher Art, das mir
fremd ist, weil ich jahrelang in Italien gelebt habe und dort die sehr grofSziigigen
Riume gekannt habe und auch gewufSt habe, wie man sich dort bewegt und was man
dort empfindet. Mit dieser Voraussetzung bin ich eigentlich in Miinchen sehr locker
an diese Aufgabe herangegangen. Ich hatte dieses Problem nicht, aber es stimmt, es
gab in Koln die Hohe StrafSe und da war man der Meinung, nur hier funktioniert es,
weil sich da die Leute durchdringen miissen. Gerade das ist jedoch hier in Miinchen
nun trotz breiter Straffen zum Problem geworden.

R.M.: Wer hat Ihre Uberlegungen unterstiitzt?

B.W.: Das ist ganz einfach, ich hatte den Wettbewerb gewonnen und hatte die Auf-
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gabe, diese Sache umzusetzen. Die Siiddeutsche Zeitung hatte nochmals eine Biirger-
befragung gemacht, eine erstaunlich gut frequentierte, es haben sich tiber 30000
Menschen mit Antworten beteiligt, welchem Entwurf sie den Vorzug geben wiirden.
Erstaunlicherweise waren alle fiir den 1. Preis. Die Voreingenommenheit in der Fach-
welt ist eine Sache, die Skepsis der Kaufleute, die in Miinchen nicht so grof§ war wie
man glaubt, ist eine andere Sache. Der damalige Oberbiirgermeister Dr. Vogel hat an-
geregt, daf$ sich die gesamten Anlieger des Fufsgangerbereiches, Inhaber, Geschafts-
leute, Brauereien, die Kirche und der Staat an einer Arbeitsgruppe beteiligen sollten.
Es wurde zusammen mit dem Architekten eine Arbeitsgruppe gegriindet, und das war
ein enormer Lernprozef3, in erster Linie fiir mich, aber auch fiir alle Beteiligten. Zum
ersten Male sah man sich dann zusammen an einem Tisch und mufSte sich auch tiber
Jahre hinweg miteinander beschiftigen.

R.M.: In Aachen und Liibeck, die die eigentlich die spektakuldrsten Beispiele fiir
Konflikte zwischen den Planern und Einzelbindlern sind, haben ebenfalls solche Ar-
beitsgruppen bestanden, die teilweise zu einem Konsens kamen. Trotzdem flammt
dort die Diskussion immer wieder auf. Ist es einfach der Erfolg des Miinchener
FufSgiangerbereiches, der hier Rube gebracht hat?

B.W.: Wenn es in Miinchen ein MifSerfolg geworden wire, dann hitte man den Schul-
digen gesucht, das wire dann ich selbst gewesen. Aber es war schon wihrend der Zu-
sammenarbeit ein groffer LernprozefS unter den Beteiligten festzustellen. Zuerst war
jeder fiir sich und natiirlich mit Einzelinteressen. Aber Dank der guten Fithrung, es
gab einen sehr, sehr guten Geschiftsfithrer im Einzelhandelsverband, und nach einer
gewissen Zeit haben alle gesehen, hier gibt es gemeinsame Ziele, in diesem Bereich
wird etwas besser und alle profitieren davon.

R.M.: Wie war die Position der Politik?

B.W.: Die Politik hat sich in diesem Fall vollig herausgehalten und das Problem an den
Arbeitskreis delegiert. Das waren die Interessensvertreter, die Planer und ich als Ar-
chitekt. Insbesondere Herr Oberbiirgermeister Vogel hat mich jedoch stets nach-
dricklich unterstiitzt.

R.M.: Was sind die wichtigsten Griinde fiir den rasch weltweit anerkannten Erfolg
des Miinchener FufSgangerbereiches?

B.W.: Also zuerst, weil die Vorurteile widerlegt wurden, dafs sich nur eine enge StrafSe,
eine gewisse Menschendichte (sprich wie eine Schafherde) als Fuflgingerbereich eig-
net. Das ist ja jetzt gerade das Problem in Munchen. Der FufSgingerbereich hat, weil
es der einzige ist, zu solch einem Herdentrieb gefiihrt. Ich wiirde es so einschitzen,
dafS es gelungen ist, durch die Planung, vielleicht ist es nicht das wichtigste, aber es ist
wichtig, den stidtebaulichen Raum und den architektonisch gebauten Raum, wie er
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6 Bernhard Winkler

einmal war, wieder sichtbar zu machen. Hauptsichlich an der Michaelskirche und der
Akademie ist das der Fall. Herr Hillebrecht von Hannover kam einmal nach Miin-
chen, als meine Arbeit fertig war. Er stand an der Michaelskirche und fragte mich:
»Was habt Thr hier gemacht? Jetzt versteht man diesen Raum wieder. Wie ich das
letzte Mal hier war, war es eine Strafle, jetzt ist es ein Raum. «

Es ist auch so gewesen, daf§ der Miinchener Fuf$giangerbereich im Windschatten der
Olympiade entstanden ist. Er war fertig zur Er6ffnung der Olympischen Spiele 1972
in Miinchen. Sie wissen ja, wie wichtig die ganze Olympische Anlage war. Die ganze
Welt blickte nach Miinchen und kam nach Miinchen. Der Fufsgiangerbereich ist im
Windschatten der grofSen Arbeit »Olympiade« entstanden. Die ganze Welt kam erst
in den Fufigidngerbereich und dann ins Olympische Gelinde. Die Welt hat die Miin-
chener Altstadt gesehen, und das hat Miinchen weltweit zu dem Beispiel gemacht,
was es heute auch noch im Ausland ist, viel mehr als im eigenen Land.

R.M.: Bestebht trotz dieses Erfolges nach Ihrer Einschdtzung doch noch Handlungs-
bedarf, oder wiirden Sie sagen o.k. jetzt ist alles gut, man braucht nichts mehr weiter
u tuns

B.W.: So ist es nicht, ich mufd weiter ausholen. Da ist ein grundsatzliches Problem. Vor
25 bis 30 Jahren hatte man das Problem, dafl man das Vertrauen wieder in der Stadt
finden mufS. Man muf$ sich erinnern, vor 30 Jahren dachte man, man mufS die Stadte
zumindest in Teilbereichen, dem Verkehr opfern, damit sie weiterleben kénnen. Der
Altstadtring ist ein ganz typisches Beispiel. Das ist der Preis fiir die lebendige Stadt,
war die damalige Meinung. Mit den Fuflgidngerbereichen ist eine vollig neue Sicht ge-
kommen. Da haben die einfachen Leute gesehen, es geht auch anders, man kann die
Stadt lebendig erhalten oder wiederbeleben durch die Abwehr des Autos in bestimm-
ten Bereichen. Das war psychologisch eine unglaubliche Wirkung. Viel wichtiger als
die Goldgruben, die die Kaufleute daraus gemacht haben.

B.W.: Also wenn Sie mich heute fragen, was soll man mit den Fuf§gingerbereichen
machen? Das Thema war vor 25 bis 30 Jahren sehr wichtig. Heute ist das Thema ein
vollig anderes. Es miissen ganze Altstidte und Stadtbereiche viel gleichmifiger ver-
kehrsberuhigt werden. Das heifSt nicht, daf§ das eine Fuflgingerbereich werden muf3,
in der Gberhaupt kein Auto fahren darf. Wir miissen den Verkehrsdruck flichen-
deckend reduzieren, wie wir das schon in Italien machen.

R.W.: Zu Italien kommen wir gleich noch. In Miinchen gibt es immer noch Straflen
wie z. B. die Sonnenstrafle, die urspriinglich Boulevards waren und heute unter dem
Problem leiden wie seinerzeit die Einkaufsstraflen, daf8 sie als Boulevard nicht erleb-
bar sind, weil einfach der Verkebrsdruck zu grof ist. Wiirden Sie meinen, dafs man
diese Straflen zuriickgewinnen kann, oder muf$ man sie mebr oder weniger aufgeben?
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B.W.: Nein, die kann man selbstverstidndlich als Boulevards zuriickgewinnen. Man
mufS diese anders behandeln. Auch hier ist der Verkehr flichenmifSig zu iibermachtig
gegeniiber den ruhigen Gehbereichen. Da kann man selbstverstiandlich sehr viel tun,
aber mit anderen Methoden als in der Altstadt.

R.M.: Haben Sie zum Beispiel wahrend Ihrer Lebrtitigkeit zu einem Thema wie der
Sonnenstrafle mit den Studenten Veranstaltungen gemacht, oder haben Sie selbst ein-
mal Konzepte fiir solche Probleme entwickelt?

B.W.: Wir beschiftigen uns laufend damit. Diese Probleme, wie die in der Sonnen-
strafle, haben wir in allen Stidten. Zum Beispiel gibt es in Bologna, den Ring um die
Altstadt, der Ring entstand, wo die Mauern waren. Den gibt es im Grunde genommen
an allen historischen Rindern der alten Stiadte, und iiberall ist das Problem, dafS breite
Umfahrungsstraflen entstanden sind. Die sind entweder lebendig, weil an ihren Rén-
dern noch Geschiftslagen funktionieren, oder wie in Bologna, gar nicht vorhanden
sind. Das ist ein Thema fiir die allerniachste Zukunft, sofern wir stidtebaulich weiter-
machen wollen, das ist ganz logisch.

R. M.: Gibt es denn Beispiele, wo Sie sagen wiirden, da hat man fiir diesen StrafSen-
typ schon die richtige Richtung eingeschlagen?

B.W.: Nein, auf Anhieb habe ich kein Beispiel. Aber es ein ganz wichtiges Thema, ge-
rade in italienischen Stiddten, daf§ die Trennung von Altstadt und Neustadt durch die
Ringstraflen grofSer ist wie die Zusammenbindung von alt und neu. Diese Straflen als
Boulevardstraflen miifSten das alte Zentrum mit den Auflenbereichen als ReifSver-
schliisse zusammenfiihren.

R.M.: Wire vielleicht die Wiener Ringstrafle des vorigen Jahrbunderts ein positives
Beispiel?

B.W.: Die Wiener Ringstrafle ist ein ganz exzellentes, grofSartiges Beispiel, wo man
mit einer Grof$ziigigkeit, die nur einem monarchischem Denken entspringen kann,
rdumlich gearbeitet hat, mit sehr breiten Dimension, die hat man heute iiberhaupt
nicht mehr. Bei den mittelalterlichen Kernen handelt es sich um ganz andere MafSe.

R.M.: Aus einer Reihe Ihrer Bemerkungen wird deutlich, daf§ Sie kulturell auf zwei
Beinen stehen: zum einen ein deutsches und zum anderen ein italienisches Bein ent-
wickelt haben. Bekannt geworden sind Ihre Verkebrskonzepte fiir Bologna und Flo-
renz. Beide Stddte haben die Zufabrt zu ibren ausgedehnten historischen Zentren fiir
Autos erbeblich eingeschrinkt. Im Prinzip diirfen nur Anwobner und dort ansdssige
Gewerbetreibende hinein. Auflerdem gibt es auch dort ausgedebnte, allerdings weni-
ger kompakte Fufigingerbereiche. Was konnten die Deutschen von den Italienern
und die Italiener von den Deutschen bei der Innenstadtplanung lernen?
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8 Bernhard Winkler

B.W.: Ich glaube beide Nationen konnten sehr viel voneinander lernen. Ich bin ja in
den Dolomiten geboren. Wenn ich auf meine Berge steige, dann schau ich nach Nor-
den ins deutsche Land und nach Siiden nach Italien. Von da her habe ich die multi-
kulturelle Grundlage von Kindesbeinen an mitbekommen. Also, was konnen wir ler-
nen?

Die Italiener haben im Grunde andere Verkehrskonzepte, vom Prinzip her, fiir Thre
Innenstadte. Sie miissen andere haben, weil sie gar nicht so frei sind zu handeln wie
man glaubt. Sie haben sehr veraltete 6ffentliche Verkehrssysteme. Die deutschen
Stidte haben in bezug auf 6ffentliche Verkehrseinrichtungen paradiesische Situa-
tionen. U-Bahnen, S-Bahnen, das ist alles bestens organisiert. In Italien hat man in
einer Stadt wie Florenz alte Autobusse und damit miissen die Menschen leben
koénnen.

Da wiirde dann ein deutscher Einzelhandelskaufmann sagen, diese Stadte konnen gar
nicht Gberleben, die miifSten lingst ausgestorben sein, weil sie weder mit privaten
noch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind.

Also, diese Argumentation, dafs das Leben einer Stadt nur davon abhingt, ob ich mit
irgendeinem Verkehrsmittel sehr schnell hinkomme, diese Vorstellung ist vielleicht
etwas extrem und einseitig. Es gibt noch andere Qualititen die die Stadt attraktiv und
lebendig machen.

R.M.: Und welche wiiren das?

B.W.: Die Identifikation, die der Biirger mit seiner eigenen Stadt hat. Das hingt davon
ab, wie es der eigenen Stadt gelungen ist, die historischen Zusammenhinge in die
Gegenwart und jetzt auch in die Zukunft weiterzufithren. Ob es der Stadt gelungen
ist, diese Identifikation der Menschen mit dem alten Zentrum aufrechtzuerhalten.
Natiirlich hat in Deutschland der Krieg vieles zerstort, aber nicht so griindlich wie
man glaubt. Es ist wichtig, dafs die gestalterische Ganzheit und der Zusammenhang
der alten Stadt sehr viel dazu beitragt, dafs sich der im AufSenbereich lebende Biirger
mit der Stadt identifiziert. Also auf der einen Seite das Historische, Riumliche der
Stadt spielt eine grofle Rolle. Wenn ich mich in diesen Raumen wohlfiihle, dann ver-
suche ich, dort hinzukommen, selbst wenn es beschwerlich ist. Selbst wenn es dem
Auto nicht gestattet wire, findet man einen Weg dorthin zu kommen. Wenn ich
natiirlich in einer Sinfte hingetragen werde, ist es viel einfacher als zu FufS. Das trifft
speziell fiir Deutschland zu. Wahrscheinlich haben wir hier andere Werte zu stark ver-
nachlissigt.

R.M.: Was sind Ihrer Meinung nach ganz allgemein die Voraussetzungen fiir die Er-
haltung der Innenstadt als lebendiger Mittelpunkt europiischer Stadtkultur? Sterben
unsere Innenstidte aus?
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B.W.: Es kommt darauf an was man unter Sterben versteht. Unter Sterben verstehe
ich, dafS ein Organismus erlischt, aber nicht, daf$ ein Organismus sich dndert und sich
neuen Bedingungen anpafit. Das aber passiert in Deutschland. Diese sehr vitalen Ver-
dnderungen liegen im wesentlichen im kommerziellen Bereich und verdringen das
Wohnen in den Innenstadten. Aber das Kommerzielle hat schon immer eine wichtige
Rolle gespielt, nicht nur das Wohnen. Also Beides. In Italien ist es umgekehrt. Da ist
sehr stark das Wohnen in der Altstadt ausgegeprigt, nicht nur das Kommerzielle.
Dort haben wir ein noch sehr viel grofleres Gleichgewicht zwischen Leben und Ar-
beiten. Dieses ist in Deutschland nicht verloren gegangen, weil die Stadt stirbt, son-
dern weil sie unsagbar vital und zum Anziehungspunkt geworden ist fiir viele Be-
wohner, die aufSerhalb der Stadt leben. Es ist ein anderes Weiterleben als in Italien.
Die Geschifte sind nicht so stark entwickelt wie in Deutschland, was sich ja auch -
wie Sie sagen — an den Mieten zeigt.

Das Wohnen ist eine hohe Qualitit in der Stadt. Die Vorstellung, daf§ das traditionelle
Wohnen im Stadtzentrum in die Zukunft zu fiihren ist, ist eine Wunschvorstellung,
die nur teilweise durchfiihrbar ist. Die Attraktivitiat und die Wertsteigerung der alten
Stadte — weil sie alt sind, weil sie architektonisch und riumlich schén sind, weil sie in
Deutschland auch wiederum so gut erreichbar sind — fithrt dazu, daf§ das einfache
Wohnen 6konomisch auf diesem teueren Pflaster nicht mehr moglich ist.

R.M.: Gerade in Miinchen besteht die Stadtplanung relativ strikt darauf, daf8 bei
Neubauten innerhalb der Altstadt ein gewisser Anteil dem Wohnen dient; das wiirde
ja dann genau Ihren Vorstellungen entsprechen?

B.W.: Sehr gut, es ist nur die Frage, wieweit man das in dieser freien kapitalistischen
Okonomie durchhalten kann. Denn die Vorschriften der Stadt miissen sich ja dann im
freien Markt bewdhren. Was haben wir von einer Wohnung in der Altstadt, wenn sie
morgen zur Zweitwohnung eines reichen Mannes wird? Oder wenn dann ein Biiro
oder eine Praxis eines Freiberuflers entsteht, der vielleicht dort wohnt, aber vielleicht
bald auch nicht mehr dort wohnt, aber die Praxis die hat er? Diese Tendenzen der
Stadtplanung, das Wohnen zu erhalten, sind lebenswichtig. Natiirlich kann man
durch dirigistische MafSnahmen sehr viel machen und auch Entwicklungen verzogern.
Aber in einer freien kapitalistischen Gesellschaft geht das nur bis zu einem gewissen
Grad.

R.M.: Wenn ich Ihre Arbeiten zusammentfassend charakterisieren soll, habe ich den
Eindruck, daf§ entsprechend des von Ihnen an der TU Miinchen gelebrten Fachgebie-
tes die Wiedergewinnung des offentlichen Raumes eine zentrale Rolle spielt, die in
den Debatten viber die verkebrlichen, 6konomischen und 6kologischen Auswirkun-
gen der Einfiihrung von FufSgingerbereichen und umfassenderen Konzepten flichen-
hafter Verkebrsberubigung leider allzu haufig aus dem Blickfeld gerat, fiir die Biirger
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der Stadt und ihre Besucher aber eine ganz wichtige Grundlage ibrer Wertschitzung
der Stadtmitte bildet.

B.W.: Unmittelbar hierzu erscheint soeben ein Buch von mir mit dem Titel »Stadt-
raum und Mobilitit«. »Die Wiedergeburt des 6ffentlichen Raumes in Italiens histori-
schen Stiadten«. Ich mochte alle die praktischen Erfahrungen aufzeigen, die ich in ita-
lienischen Stddten gemacht habe. Ich beschrinke mich weitgehend auf italienische
Stiddte, bringe aber auch deutsche Beispiele, um auch zu zeigen, wie unterschiedlich
diese beiden Kulturen sind. Ich will mit den Beispielen Verona, Venedig, Florenz, Bo-
logna und auch etwas kleineren Stidten zeigen, daf§ Mobilitit und das Bediirfnis der
Menschen sich im Raum zu entfalten, frei zu bewegen, Kommunikation mit den Mit-
menschen zu treiben, dafl das ein Grundbediirfnis ist. Mobilitit ist zudem ein Mittel
um Raum sinnlich zu erfassen und in der Bewegung zu erleben. Das ist die Thematik
meines Buches: Stadtraum und Mobilitit sind nicht Gegensitze. Sie erfiillen mensch-
liche Grundbediirfnisse und bedingen sich gegenseitig.
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Johann-Georg Sandmeier

Die Miinchner Fuf§gangerzone — Wiederentdeckung und
Inszenierung eines offentlichen Raumes

Geschichte eines Straflenzuges

Fir die Grindungsgeschichte Miinchens im 12. Jahrhundert spielt der Salzhandel und
seine Transportwege eine wesentliche Rolle. Die Salzstrafle von Osten, aus der Rei-
chenhaller Gegend kommend, war urspriinglich nordlich von Miinchen tber Freisin-
ger Gebiet verlaufen. Im Handstreich verlegte sie Heinrich der Léwe weiter nach Si-
den, durch seine neu gegriindete Stadt Miinchen. Das Zentrum der Stadt entwickelte
sich fortan entlang dieser Salzstrafle, ihr Verlauf ist bis heute Herz und Schlagader
Miinchens.

Durch das Untere Tor an der Stelle des heutigen Alten Rathausturms gelangten die
Fuhrwerke in die Stadt unmittelbar auf den Marktplatz, damals Schrannenplatz ge-
nannt. Weiter nahmen sie ihren Weg durch die heutige Kaufingerstrafle und verliefSen
die Stadt durch das Obere Tor, spiter als »Schoner Turm« bezeichnet, in Hohe der

Abb. 1: Der Schrannenplatz um 1863.
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heutigen Augustinerstrafle. Um den Schrannenplatz, den heutigen Marienplatz, grup-
pierten sich die Hauser der reichsten Biirger und Patrizier.! Mit dem im 14. Jahrhun-
dert entstandenen zweite Mauerring erhielt die Stadt neue Torbauten. Im Westen ent-
stand zu dieser Zeit das Karlstor und im Norden das Neue Schwabinger Tor, am Ende
der heutigen Theatinerstrafe.

Seit 1505 war Miinchen die Hauptstadt Bayerns und ihr Zentrum, der Marktplatz,
beliebtes Szenario zur Darstellung furstlicher Herrschaft. Besonders bemerkenswert
waren die 1568 anliflich der Hochzeit Herzog Wilhelm V. mit Renata von Lothrin-
gen veranstalteten Turniere, an die noch heute das Glockenspiel im Neuen Rathaus
erinnert.? Als Herrschaftszeichen lief§ Kurfiirst Maximilian 1638 auf dem Platz eine
Mariensiule errichten, der Gottesmutter zum Dank fiir die Bewahrung Miinchens in
der »Schwedenzeit«.? Damit war auch die Gegenwart des Fiirsten im vom Tages- und
Wochenmarkt dominierten Stadtzentrum uniibersehbar geworden. Im Zuge der Ge-
genreformation suchte sich auch die katholische Kirche ab der Mitte des 16. Jahr-
hunderts im Zentrum der Stadt mit prichtigen Schauspielen darzustellen.*

Um 1800 wurden die Befestigungsanlagen um die Stadt niedergelegt, die ehemali-
gen Stadttore verloren ihre Funktion und wurden zum Teil abgebrochen, wie das
Schwabinger Tor am Ende der Theatinerstrafie. Mit dem nun einsetzenden Wachstum
der Stadt in alle Richtungen verlegten immer mehr Gewerbetreibende ihre Betriebe.
Der Marienplatz verlor seine Marktfunktion. In der zweiten Hilfte des 19. Jahrhun-
derts bis zu Beginn des 20. Jahrhunderts entstand in mehreren Bauabschnitten das
Neue Rathaus und verdringte die iiberwiegend noch vorhandene spatmittelalterliche
Bebauung. Die burgerlichen Wohnhiuser an der Neuhauser- und der Kaufingerstrafe
wurden nach und nach durch Geschifts- und Biirogebaude ersetzt.

Eine deutliche Zisur stellte der Zweite Weltkrieg dar. Besonders stark wurden die
Bauten der Altstadt von den Bombenangriffen der Alliierten getroffen.’ Noch weit
! Die Burgerhduser am Rande der Strafle waren zunichst meist eingeschossige Holz- und Fachwerk-

hiuser. Erst Im 14. Jahrhundert verwendete man Ziegel als Baustoff. Herausragender Teil des

Marktplatzes war seit dem Spatmittelalter dessen 6stlicher Abschluff mit dem von Jérg von Hals-

pach 1470-1480 errichteten Tanzhaus fiir den Rat der Stadt. In dessen unteren Geschossen befan-

den sich auch das Stadtgefangnis, das Brothaus und ein Weberkeller, an der Ecke des Tanzhauses
stand der stddtische Pranger.

2 Auch die Hochzeitsfeierlichkeiten des Pfalz-Neuburgischen Herzogs Wolfgang Wilhelm mit der
Schwester Herzog Maximilians 1621 konnten auf das 6ffentliche Schaugepringe am Marktplatz
nicht verzichten.

3 Maria war als Lehensherrin Bayerns (Patrona Bavariae) zu verstehen, durch die Maximilian seine
streng religiose Herrschaft Giber Stadt und Land legitimierte.

4 So fand z.B. 1577 eine Auffiithrung des biblischen Stoffes »Esther« am Marktplatz statt, bei der fast
2000 Personen mitwirkten; 1597 wurde vor der Jesuitenkirche St. Michael ein Weihespiel iber den
Erzengel St. Michael mit 900 Beteiligten aufgefiihrt.

’ Die Altstadt war zu rund 60% in Schutt und Asche gelegt: Die Michaelskirche und die Alte Aka-
demie, die Frauenkirche, das Alte Rathaus, das Preysing-Palais, die komplette Hiuserzeile an der

Stidseite des Marienplatzes, die Bebauung an der Stelle des heutigen Marienhofes und vieles mehr
wurden durch die Bombenangriffe zerstort.
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Abb. 2: Stachus, Karlstor in den 60er Jahren.
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14 Johann-Georg Sandmeier

in die 50er Jahre hinein zeugten Bauliicken und eingeschossige Behelfsbauten vom
einstigen Ausmaf$ der Zerstérung. Die fiir Miinchen zentrale Funktion der groflen
der Altstadtachse als Geschdfts- und Einkaufszentrum iiberdauerte aber den
Krieg.

Der erste Stadtentwicklungsplan fiir Miinchen, 1963

Mit dem bald nach 1945 einsetzenden Wiederaufbau erholte sich die Stadt zusehends
von den Folgen des Krieges, die Wirtschaft blihte auf, die Einwohnerzahl wuchs, all
dies trieb aber auch die Belastung durch den stetig wachsenden motorisierten Indivi-
dualverkehr in bisher ungeahnte Hohen.®

Fiir das Stadtgefiige wurde das Leitbild der »autogerechten Stadt« zum bestim-
menden Faktor. Zugunsten des Individualverkehrs auf maximale Funktionalitit aus-
gerichtet, mufSte ein entschiedener Ausbau des StrafSensystems stattfinden, mit der
Folge, dafs der Verkehr die Innenstadt tiberflutete: Der Stadtkern geriet zum Na-
delohr. Der Stachus wurde zum verkehrsreichsten Platz Europas, in der Kaufinger-
und Neuhauserstrafle wurden die Fufiginger fast an die Wand gedriickt. Die Innen-
stadt drohte im Verkehr zu ersticken.”

Diese Entwicklung veranlafite den Stadtrat, 1960 die Ausarbeitung eines Stadtent-
wicklungsplanes zu beschlieffen, der die bis zum Jahre 1990 anzustrebende stidte-
bauliche und verkehrsmifSige Ordnung der Stadt wiedergeben sollte. Die als Berater
engagierten Professoren Steiner, Guther und Leibbrand empfahlen, eine neue syste-
matische Planung fiir die Entwicklung der Stadt aufzustellen. 1961 legt die Arbeits-
gemeinschaft den ersten Teil ihrer Arbeit vor. Dieser Entwurf tiber die Grundziige ei-
nes Gesamtverkehrsplanes erwihnte erstmalig die Idee zur Einrichtung von Fuf§gin-
gerbereichen in der Innenstadt.?

Der im Dezember 1961 zum neuen Leiter der Arbeitsgemeinschaft Stadtentwick-
lungsplan berufene Professor Herbert Jensen aus Kiel plidierte nun entschlossen fiir
die Schaffung abgegrenzter Fufigangerbereiche und stellte eine neue Verkehrshierar-
chie fiir den Stadtkern auf: An erster Stelle rangieren die FufSgianger, dann die Mas-
senverkehrsmittel, der Anlieferungs- und Besucherverkehr, an letzter Stelle steht der

¢ Ein nach langer Planungsphase im Jahre 1958 beschlossener Wirtschafts- und Generalverkehrsplan
trifft nur pauschale Aussagen, die von der rasanten Entwicklung rasch iiberrollt werden.

7 »Das vorhandene Straflennetz der Innenstadt ist nicht im Stande, den sich dort zusammendrangen-
den grofien Anteil des Gesamtverkehrs zu bewiltigen. Insgesamt stellt sich in verkehrlicher Hin-
sicht die Innenstadt und hier namentlich die City als ein Groffknoten dar.« Landeshauptstadt Miin-
chen, Stadtentwicklungsplan einschliefSlich Gesamtverkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen,
Miinchen, Juni 1963.

¢ Nachdruck wird dem Gedanken autofreier Bereiche verliehen, als am ersten Adventssamstag 1961
die Masse der Weihnachtseinkaufer die Polizei veranlafit, Teilabsperrungen der Fahrbahn der Kau-
finger- und Neuhauserstrafie vorzunehmen.
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Individualverkehr. Der 1963 beschlossene Stadtentwicklungsplan sah dann auch die
Schaffung eines zusammenhingenden Systems von Fuf§giangerbereichen in der Innen-
stadt vor® und forderte eine Beschrinkung des Individualverkehrs sowie den Ausbau
von attraktiven offentlichen Massenverkehrsmitteln. Professor Jensen erhielt den
Auftrag, weitere Untersuchungen iiber die mogliche Ausdehnung und die dafiir not-
wendigen Voraussetzungen durchzufiihren. Als Ergebnis seines Gutachtens legte er ei-
nen Idealplan vor: ein grofles Fufsgangerkreuz, gebildet aus den Hauptgeschaifts-
straflen der Altstadt zwischen Hauptbahnhof und Isartor, sowie zwischen Feldherrn-
halle und Sendlinger Tor. Die Realisierung des Fuflgidngerbereiches in dieser damals
vollkommen neuen Dimension sollte in einzelnen Abschnitten erfolgen.!®

Voraussetzung fiir die erste Ausbaustufe, der FuSgangerbereich zwischen Stachus
und Marienplatz, war eine Verlagerung des Verkehrs aus dem Stadtkern. Mit dem
Bau eines Altstadtringes, einer U-Bahn und S-Bahn mit ihrer Kreuzung am Marien-
platz sollte dies bewiltigt werden. Dieser ganz erhebliche Aufwand lief§ keine schnelle
Realisierung erwarten. 1966 vergab das Internationale Olympische Komitee die
Spiele der XX. Olympiade nach Miinchen. Das Olympiajahr 1972 wurde zum magi-
schen Termin fiir alle Aktivititen in der Stadt. Mit Hochdruck sollten nun U- und S-
Bahnstrecken gebaut und das Straflennnetz vervollstindigt werden. Fiir den Bau der
S-Bahn mufSte zusitzlich die Kaufinger- und Neuhauserstrafle fiir zwei Jahre gesperrt
werden, damit war der Bau der Fufgidngerzone iiberraschend in greifbare Nihe
gerlickt.

Planung und Bau der FufSgingerzone

Als ersten Schritt zur Schaffung einer Fufsgingerzone lobte die Stadt Miinchen 1967
unter Bayerns Architekten einen stidtebaulichen Ideenwettbewerb fiir den Bereich
zwischen Marienplatz, Frauenplatz, Neuhauser- Kaufingerstraffe und dem Karlsplatz
aus. Ziel war eine »optimale Losung zu finden, die das im Lauf der Jahrhunderte ge-
formte Bild der Strafien und Platzriaume in der Wirkung erhoht und belebt, den Men-
schen das vertraute Miinchner Stadtbild so intensiv als moglich nahebringt«. Der
zukiinftige Fuflgidngerbereich sollte »in jeder Weise Anreiz zum Verweilen und Be-
trachten bieten«. Die Teilnehmer waren aufgefordert, Vorschlige zur Gliederung und
Pflasterung der Straflen- und Platzflichen aufzuzeigen und Vorstellungen zu Mablie-
rungselementen, Werbeeinrichtungen, zur Beleuchtung und Griinausstattung zu ent-

% »Es ist die Absicht, vom Individualverkehr getrennte FufSgdngerzonen zu schaffen... In erster Linie
ist daran gedacht, das Gebiet um den Marienplatz dem Fufiginger weitestgehend zu 6ffnen. Von
hier aus wird fiir den Fuflginger die gefahrlose Verbindung tiber den Karlsplatz zum Hauptbahn-
hof anzustreben sein.« (s. A7), S. 24,

10 Als kleiner Vorgeschmack auf kommende Ereignisse erfolgte 1965 Am Platzl / Orlandostrafle der
Bau von Miinchens erster Fuf$gidngerzone.
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wickeln. Gleichzeitig sollte der Wettbewerb die Frage beantworten, ob ein Wieder-
aufbau des Alten Rathausturmes stiddtebaulich vertretbar sei. In der Fachwelt melde-
ten sich kritische Stimmen, die das Fehlen einer stadtebaulichen Konzeption feststell-
ten. Es wurden Befiirchtungen geduflert, dafs der kreuzformige FufSgdngerbereich die
Altstadt in vier Teile zerstuckeln und ruckwirtige Bereiche veroden lassen wiirde;
oder daf$ bei nur zwei Haltepunkten der offentlichen Verkehrsmittel, am Marienplatz
und am Stachus, die Wege dazwischen unvertretbar lang seien.

Aus 51 eingereichten Arbeiten (darunter fanden sich auch skurrile Ideen wie die
Einrichtung eines Fiakerverkehrs in der Fuflgidngerzone) vergab das Preisgericht im
Januar 1968 unter Vorsitz von Professor Sep Ruf einstimmig den 1. Preis an den Ar-
chitekten Bernhard Winkler und seinen Mitarbeiter Friedrich Hahmann. Es empfahl
aber keinen Entwurf zur weiteren Bearbeitung, sondern stellte lediglich fest, daf$ das
Ergebnis des Wettbewerbs die » ZweckmafSigkeit der Schaffung zusammenhingender
Fuflgingerbereiche in der Miinchner Altstadt bestitigt hat«.

Die Biirger Miinchens zeigten am Wettbewerbsergebnis grofles Interesse. Heftige
Diskussionen uiber Sinn und Zweck und die Ausstattung des Fu§giangerbereichs wur-
den gefiihrt. Die Presse stellte ausfiihrlich alle Preistriager und deren Planungen dar.
Besorgnis wurde dahingehend geduflert, daf$ der Straffenraum, einst dem Autover-
kehr gewidmet, als Raum nur fiir Fuflginger seine Proportionen verlieren und zu grofS
sein werde. Geschidftsinhaber befiirchteten gewaltige Umsatzeinbuflen. In einer Um-
frage der Stiddeutschen Zeitung wurden die Leser nach ihrem Votum befragt, mit
dem Ergebnis, daff 92% der tiber 30 000 Befragten sich eindeutig fiir die Einrichtung
der Fuflgingerzone und firr den Entwurf des ersten Preistrigers aussprachen.

Der 1. und 4. Preistriager des Wettbewerbes, die Architekten Bernhard Winkler und
Siegfried Meschederu, erhielten dann den Auftrag zur Planung der FufSgingerzone.
Drei Elemente kennzeichnen die Gestaltung: die von Winkler entworfene Pflasterung
mit den seither typischen Miinchner Kunststeinplatten, durch Granitbiander geglie-
dert, der von Meschederu entwickelte Natursteinbelag vor den Kirchen und am Ma-
rienplatz sowie die fur die Fuflgdngerzone konzipierten Leuchten und Blumentroge.
Letztere hatten bald bei den Miinchnern ihre Spitznamen: Warmflaschen und Schrau-
benmuttern. Die Leuchten wurden in der Folgezeit bis in die Carnaby Street nach
London exportiert, auf die Blumentrége kann man heute in ganz Europa stofSen.

Da es bis dahin keine so grofsflichige FufSgingerzone in Deutschland gab, bemiihte
man sich, die befurchtete Leere durch reichhaltiges Mobiliar zu verhindern, Vitrinen
und Blumengefifle sollten den Raum fiillen. Zwei weitere Fehleinschitzungen resul-
tierten aus der gleichen Befiirchtung. Die Nachfrage nach Sitzgelegenheiten war
grofler als erwartet, die Starke des Plattenbelags zu gering bemessen. Die diinnen Be-
tonplatten und erst recht die noch grofleren Granitplatten vor den Kirchen und am
Marienplatz hielten dem unerwartet hohen Baustellen- und Anlieferverkehr der An-
lieger nicht stand. Erst eine 1997 zum 25jihrigen Bestehen der FufSgéngerzone durch-
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gefiihrte Generalsanierung konnte diesen Mif$stand mit dem Einbau stirkerer Platten
beheben. An den Kosten der Sanierung beteiligten sich die Geschiftsanlieger mafi-
geblich.

Am 30. Juni 1972 war alles fertig: die mit Glihlampen bestiickten Leuchten (ein
moglichst warmer Lichtton war gewtinscht), die beiden Brunnen am Stachus und am
Dom, Fahnenmasten, Vitrinen, Zeitungskioske und eine beeindruckende Fille von
Blumenschalen. Die Spannung war grof3, wie sich das Experiment Fuflgidngerzone be-
wihren wiirde. Die Geschiftsleute, die ihren Ruin prophezeiten, und die Skeptiker,
die befiirchteten, daf§ die Fuflgidnger sich auf der riesigen Fliche verlieren wiirden,
setzten erwartungsvoll auf die Bestitigung.

Erweiterungen und Verzweigungen

Vom ersten Tag an wurde die FufSgingerzone von der Bevolkerung sehr gut ange-
nommen und stark frequentiert. Die erste, im Juli 1972 durchgefiihrte »Verkehrszih-
lung« ergab mit 120 000 Passanten doppelt so viele wie im Jahre 1968 prognostiziert.
Nicht die Leere bestimmte den Raum, wie befiirchtet, vielmehr wurden die unerwar-
tet hohen Besucherstrome durch das tippig verteilte Mobiliar behindert, so daf$ dieses
bereits kurz nach der Eroffnung erheblich reduziert werden mufSte. Auch die kriti-
schen Stimmen vieler Geschiftsleute verstummten angesichts voller Kassen zuneh-
mend.

Bereits im Herbst 1972 folgte eine weitere Ausbaustufe. Am Viktualienmarkt wur-
den einige der vielen kleinen, stindig vollgeparkten StrafSenabschnitte in FuSginger-
bereiche umgebaut. Im Marz 1974 fiel die Grundsatzentscheidung, nach dem Ideal-
plan von Professor Jensen die FufSgiangerzone nach Norden bis zum Odeonsplatz zu
vergrofern. Der Umbau der Theatinerstrafle und ihrer Nebenstraflen erfolgte in zwei
Abschnitten. Im September 1974 begann der Bau entlang der Maffei- und Perusa-
strafSe, in denen als Besonderheit die Straffenbahn die FufSgangerzone durchqueren
sollte. Im Oktober folgte die Er6ffnung des Theatiner Boulevards. Im November wur-
den die Bereiche um den Alten Peter und den jetzt geschlossen als Fufigangerbereich
ausgebildeten Viktualienmarkt eingeweiht. 1980 wurde auch die Schiitzenstrafe zur
Fuflgiangerzone umgestaltet. Das System der Fufigidngerzonen in der Altstadt war da-
mit auf 90 000 m? Fliche angewachsen, die erste Ausbauphase abgeschlossen.

Zehn Jahre spiter, im Oktober 1990, fand mit der Umwandlung der Residenz-
strafle in einen Fufigidnger- und Radweg und mit der Einfithrung des Fufgidngerberei-
ches Dienerstrafle — Marienplatz — Rindermarkt 1991 eine zweite Erweiterung statt.
Zunichst nur probeweise wurde auch die Fuflgingerzone am Viktualienmarkt ver-
grofert sowie die Sendlinger Strafle zwischen Furstenfelder Strafle und Farbergraben,
die Pettenbeckstrafle, der Sankt-Jakobs-Platz und der Sebastiansplatz als neue
Fuflgdngerbereiche eingerichtet.
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Abb. 5: Jensen-Plan 1963 und Erweiterungsplan 1974.
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Die als Probephase vorgenommene Erweiterung der FufSgingerbereiche wurde im
Zuge der Fortschreibungen des Mafinahmenkonzeptes zur Aufwertung der Innen-
stadt 1996 zwar endgiiltig eingefiihrt, die bauliche Ausfiithrung scheiterte jedoch letzt-
endlich an den Finanzen und. So ist die letzte Erweiterungsphase bis heute Fragment
geblieben. In der Residenzstrafle flammte zudem das alte Streitthema wieder auf, wo-
nach einige Geschiftsanlieger im Falle eines Ausbaus zur Fuf$gangerzone um ihre Exi-
stenz furchten und sich vehement gegen den Umbau in eine Fu§gingerzone richten.
Die Verwirklichung eines groflen Fuflgingerkreuzes nach dem Idealplan von Pro-
fessor Jensen ist heute in weite Ferne gertickt. Die Sendlinger Strafse als Suidachse
und das Tal als Ostachse werden in absehbarer Zeit wohl kein Fuflgidngerbereich
werden.

Ein weiterer Umstand erschwert zukiinftig die Einrichtung von Fufigingerberei-
chen: Der seit den neunziger Jahren stark geforderte und angewachsene Fahrradver-
kehr fordert auch im Innenstadtbereich komfortable Radverkehrswege. Damit ist
wieder eine unmittelbare Konkurrenz fiir den Fuflginger entstanden. Wenn Radfah-
rer und Fuflgdnger sich gemeinsam eine Fliche als Bewegungraum teilen sollen, fiihrt
dies in stark frequentierten Fufigdngerbereichen zwangsldufig zu Problemen, wie die
Erfahrung gezeigt hat. Zum Schutz der Fuflgianger ist eine Trennung der Verkehrsar-
ten, eine Aufteilung und Abgrenzung der Verkehrswege in Gehweg und (Rad-) Fahr-
bahn erforderlich.

Enmtwicklungen und Konsequenzen

Als Folge der Einrichtung der FufSgingerzone waren auch gravierende strukturelle
Veranderungen in der Innenstadt zu beobachten. Die gesteigerte Attraktivitit der Ge-
schiftslage fithrte zu einer Verdnderung des Branchenangebots. Erhebliche Mietstei-
gerungen zwangen viele traditionelle Einzelhandelsgeschifte aufzugeben. Sie mufSten
Filialisten und sogenannten »Schnelldrehern« weichen. Die Qualitit des Angebots be-
gann abzunehmen, damit einhergehend litt auch das Erscheinungsbild der Fufsgin-
gerzone, achtlose Schaufenstergestaltung, billige GrofSflichenplakate, iibermifige
Verschmutzung mit weggeworfenem Werbematerial, Pappdeckeln, Dosen deuteten
die Gefahr des Abgleitens zur billigen Ramschmeile an. Gleichzeitig war ein Verdran-
gungsprozef§ der Bewohner aus der Altstadt zu beobachten. Mehr und mehr Raum
fiel der lukrativeren kommerziellen Nutzung zu, die Einwohnerzahl in der Altstadt
nahm stark ab. Das veranlafSte den Stadtrat Mitte der 80er Jahre zu MafSnahmen ge-
gen eine sich entwickelnde »Rempelzone«. Eine sozial- und wirtschaftswissenschaft-
liche Untersuchung der Altstadt, die »City Studie«, wurde 1985 in Auftrag gegeben.
Fazit der Untersuchung war die Empfehlung, die Aufenthaltsqualitdt in der Altstadt
auf der Grundlage eines Entwicklungskonzeptes fiir die gesamte Innenstadt zu ver-
bessern. Das von dieser Studie ausgeloste »Mafinahmenkonzept zur Aufwertung der
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Innenstadt« wurde nach mehreren Fortschreibungen 1996 vom Stadtrat verabschie-
det. Es formuliert die Ziele zu den Entwicklungsschwerpunkten Verkehr (Individual-
verkehr, Parkraumkonzept, FuSgingerbereiche, Radverkehr), Nutzungen (Wohnen,
Einkaufen, Arbeiten) und Perspektiven fur die Minchner Innenstadt. Nach der letz-
ten Fassung des Innenstadtkonzeptes sind keine weiteren Fu§gingerbereiche mehr ge-
plant. Die Vernetzung der groflen Fuflgidngerbereiche in der Altstadt soll zukunftig
uber feingliedrige, offentliche Passagen zwischen den Gebdudeblocks erfolgen. Es
wird angestrebt, den Anteil an Wohnungen in der Altstadt wieder zu erhéhen und an-
gestammte Geschifte am Ort zu halten.

Die Miinchner Fufigingerzone weist heute rund 450 Einzelhandelsbetriebe mit
etwa 200 000 m? Verkaufsfliche auf und wird tiglich von weit tiber 100 000 Passan-
ten frequentiert. Im Umkreis der Kaufhiuser, Liden und Geschifte etabliert sich eine
Vielzahl von »fliegenden Hindlern®, Los- und Ausstellungsstinden und Markt-
schreiern. Der Erfolg der Fuflgingerzone ist nicht allein auf die Attraktivitit des kom-
merziellen Angebots zuriickzufiihren, sondern auch auf die sich hier bietenden Erleb-
nismoglichkeiten. Sie ist Podium und Kleinkunstbiihne fiir Strafenmusikanten, Pan-
tomimen, Jongleure und Akrobaten, fur Darsteller aus aller Welt, die den Passanten
tdglich ein buntes Programm in Miinchens grofstem Theater vortragen. Fiir viele sind
sie eine liebenswerte Erscheinung, die im hektischen Getriebe zu einer Verschnauf-
pause in den zahlreichen Freiluftcafés animieren. Die Fufsgangerzone stellt aber auch
ein Forum fir die Ereignisse stddtischen Lebens dar: Der Christkindlmarkt, Fa-
schingsveranstaltungen, Kultur und Tanz beim Stadtgriindungstag, Aktionen zum
Europa- und Weltgesundheitstag, dem Tag der Umwelt, um nur einige Veranstaltun-
gen zu nennen, und bisweilen fast tiglich stattfindende politische Kundgebungen
kennzeichnen sie als den zentralen offentlichen Raum Miinchens.

Von der Griindungszeit der Stadt im Mittelalter bis heute im ausgehenden 20. Jahr-
hundert steht die Miinchner FufSgangerzone als Ort stidtischen Lebens in historischer
Kontinuitit; der Handel bestimmt das geschiftige Alltagstreiben, der offentliche
Raum ist Symbol und Szenario fiir offentliches Stadtleben und besondere Ereignisse.
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Verkehrsberuhigung der Regensburger Innenstadt

Regensburg, das »mittelalterliche Wunder« Deutschlands, ist mit seinen 141 000 Ein-
wohnern das fithrende Zentrum Ostbayerns. In den vergangenen zwei Jahrzehnten
hat die Stadt eine ungewohnlich positive Entwicklung durchlaufen, die sich in einer
Zunahme der Beschiftigten von 76 500 (1970) auf derzeit ca. 103 800 widerspiegelt,
wobei etwa 60% aus dem Umland einpendeln. Im Einzelhandel erreichte diese Auf-
wirtsbewegung Anfang der 90er Jahre ihren Hohepunkt mit einer Zentralititsziffer
von etwa 180, d. h. der ansissige Einzelhandel erzielte 80% mehr Umsatz als auf-
grund der in Regensburg vorhandenen Kaufkraft zu erwarten gewesen wire. Seit
1994 ist dieses Maf§ der Umlandbedeutung auf etwa 165 zuriickgegangen, wobei Re-
gensburg damit immer noch bundesweit zu den Grofstidten mit einer sehr hohen
Einzelhandelszentralitdt zdhlt.

Die Stadt verdankt ihre Bliitezeit im 13. Jahrhundert dem (Fern-)Handel. Die 116
ha grofle historische Altstadt vermittelt heute das Bild einer erstaunenswert gut
erhaltenen, duflerst vielgestaltigen und reizvollen mittelalterlichen GrofSstadt. Sie ist
mit ihren tiber 1000 denkmalgeschiitzten Gebduden ein stidtebauliches Gesamt-
kunstwerk von europidischem Rang und steht auch heute noch fiir einen attraktiven
Einzelhandelsstandort. Die Altstadt geniefSt insbesondere bei der einheimischen Be-
volkerung grofle Sympathien (1987 gaben bei einer Umfrage 70% der Regensburger
Befragten an, lieber in der Altstadt als im Donaueinkaufszentrum, einem im Jahr
1967 eroffneten Einkaufszentrum nordlich der Donau mit derzeit ca. 40 000 m? Ver-
kaufsfliache einzukaufen).! Wihrend die Altstadt in den vergangenen Jahren ihre ab-
solute Stellung mit einer Verkaufsfliche von knapp 90 000 m? halten konnte, ist ihre
relative Position im Vergleich zur Gesamtstadt kontinuierlich zuriickgegangen: ihr
Anteil an der gesamten Verkaufsfliche Regensburgs sank von 40% (1984) auf 23%
(1995), ihr Anteil am Gesamtumsatz von 45% (1984) auf 33% (1994). Aufgrund der
kleinteiligen Grundbesitzverhiltnisse und der denkmalgeschiitzten Bausubstanz
konnte der Einzelhandel allerdings auch nur auflerhalb der Altstadt in grofferem Um-
fang expandieren.

! K. Klein, Zur Lage und zu den Entwicklungsméglichkeiten des Einzelhandels in Regensburg, Re-
gensburg 1988, S. 240.
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Schrittweise Verkebrsberubigung

Bei der Frage nach der »richtigen« Verkehrserschliefung der Altstadt prallten jahr-
zehntelang die Gegensitze aufeinander; insbesondere im Umland entstand das Bild
von der mittelalterlichen Festung, die ihre Zugbriicken hochgezogen hatte und fur
Fremde schwer zuginglich war. Verstirkt wurde dieser Eindruck auch dadurch, daf$
insbesondere der Einzelhandel in der Altstadt das Fehlen von Parkierungsmdoglichkei-
ten beklagte und vehement den Bau von Tiefgaragen u. a. unter den zentralen Plitzen
der Altstadt forderte. Gleichzeitig wurde der Parkplatzmangel hierdurch auch zur
»self-fulfilling prophecy «, die immer wieder bestitigt wurde: so beurteilten z. B. 1987
die befragten Haushalte aus dem Umland zu 45% die Parkmoglichkeiten in der Alt-
stadt als mangelhaft.? Die Verkehrspolitik fiir die Altstadt kommt einer Gratwande-
rung gleich: einerseits soll die Altstadt ein angenehmes Wohn-, Arbeits- und Ein-
kaufsumfeld bieten, andererseits soll sie insbesondere fiir eine Region, die unzurei-
chend mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen und daher in hohem Maf§ auf den
PKW angewiesen ist, erreichbar und attraktiv sein. Wie hat Regensburg versucht, die-
ses Problem zu 16sen?

Die 60er Jahre standen im Zeichen der wachsenden Massenmotorisierung. Die
Automobillobby forderte »freie Fahrt fiir freie Burger«, und in der Verkehrsplanung
wurde die Vorstellung von der »autogerechten Stadt« postuliert. Die Konzepte von
damals sahen noch eine massive Erschlieffung der Altstadt fiir den Autoverkehr vor.
Die konsequente Umsetzung dieses Leitbildes auf die Regensburger Altstadt hitte zu
erheblichen Eingriffen in die historische Struktur und Substanz gefiihrt. Zwar wurden
bereits zu Beginn der 70er Jahre in Zusammenhang mit dem Neubau eines Kaufhau-
ses und der Errichtung eines Parkhauses die ersten Fufsgiangerbereiche zum Zweck
eines storungsfreien FEinkaufs in der sudostlichen Altstadt ausgewiesen, eine
grundsitzliche Neuordnung der Altstadterschlieffung war damit aber nicht beabsich-
tigt. In den 70er Jahren fuhren noch tiglich jeweils etwa 10 000 Fahrzeuge in West-
Ost- und Gegenrichtung mitten durch die Altstadt.? Die Stadterneuerungsaktivititen
konzentrierten sich in dieser Phase noch stark auf die Sanierung einzelner Gebaude.

Aus der Erkenntnis heraus, daf§ die Mafstiblichkeit der Altstadt nicht geeignet ist,
den anfallenden Individualverkehr zu bewiltigen, und eine gute ErschliefSung der In-
nenstadt fiir Fuflginger eine der entscheidenden Bedingungen fiir ihre Funk-
tionsfihigkeit ist, wurden im Stadtentwicklungsplan von 1977 folgende Ziele formu-
liert: ,,Die Altstadt ist von Verkehrsstromen, die nicht auf sie bezogen sind und ihrer
Erhaltung schaden, freizumachen.“ Weiter heifSt es: »Die vorhandenen Fuf§gingerbe-

2 Ebda,, S. 243.
3 K. Klein, Die Raumwirksamkeit des Betriebsformenwandels im Einzelhandel, Regensburg 1995,
S. 411.
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reiche sind zu erweitern.« Damit war der Grundstein fiir eine umfassende Verkehrs-
beruhigung und eine anspruchsvolle Umgestaltung der offentlichen Plitze und
Strafsen der Altstadt gelegt.

Bereits in den Jahren 1979/80 erfolgte die Neugestaltung des Bismarckplatzes in
der westlichen Altstadt in Verbindung mit dem Bau einer Tiefgarage. Anfang der 80er
Jahre wurde dann unter Einbeziehung zahlreicher Interessengruppen ein flichen-
deckendes Verkehrsberuhigungskonzept fiir die Altstadt erstellt und 1982 beschlos-
sen, das schrittweise umgesetzt werden sollte (vgl. Abb. 1). Dieses Konzept beruht auf
einem ausgewogenen Verhiltnis zwischen »Ersatzmafinahmen« und »Verkehrsbe-
ruhigungsmafinahmen«. Dabei gilt der Grundsatz, daff Beruhigungsmafinahmen
(d. h. in erster Linie Sperrungen fiir den Durchgangsverkehr und Ausbau als gemischt
nutzbare Verkehrsfliche ohne Biirgersteige) erst nach Realisierung entsprechender
Ersatzmafinahmen (insbesondere Verbesserung von Umfahrungsmoglichkeiten, Park-
raumbewirtschaftung und Parkleitsystem, zentrale Omnibusumsteigestelle) durchge-
fithrt werden konnen. Als Regensburger Besonderheit wurden sogenannte »Wohn-
verkehrsstraffen« fiir weite Teile der Altstadt ausgewiesen und umgesetzt; hier ist der
Kraftfahrzeugverkehr auf die Benutzungszwecke beschriankt, die im Interesse der An-
wohner liegen, d. h. diese » Fuf§gangerzonen besonderer Art« dirfen von Anwohnern
und deren Besuchern, Kunden oder Lieferanten befahren werden. Die hier vorhande-
nen offentlichen Stellplitze stehen lediglich Anwohnern (mit Berechtigungsausweis)
zur Verfiigung.

Sdmtliche Durchgangsrouten sollten Schritt fiir Schritt fiir den Kfz-Verkehr unter-
bunden werden. Als Erschliefungsriickgrat dient eine Altstadtsidumgehung. Eine ur-
spriinglich noch vorgesehene Nordumfahrung (und damit eine weitere Donaubriicke)
wurde aufgegeben, da die Erschliefung der Altstadt in deutlich hoherem Maf3 als vor-
her durch 6ffentliche Verkehrsmittel (und auch das Fahrrad) erfolgen sollte. Wihrend
die Beschiftigten in der Altstadt verstirkt dazu veranlafit werden sollten, Parkplitze
aufSerhalb der Altstadt oder offentliche Verkehrsmittel zu nutzen, sollte die Altstadt
fur den Liefer- und den Kundenverkehr mit einem engmaschigen Schleifensystem er-
schlossen werden, entlang dessen 140 Kurzzeitparkplitze angelegt waren, die insbe-
sondere von den Geschiften der Altstadt als notwendig angesehen wurden. Der da-
durch induzierte Parkplatzsuchverkehr fiihrte in der Folgezeit allerdings zu erhebli-
chen Beeintrichtigungen, so daff 1990 der Stadtrat beschlofS, in Verbindung mit der
Sperrung einer bis dahin noch bestehenden West-Ost-Durchfahrtsmoglichkeit mitten
durch die Altstadt diese. Kurzzeitparkplitze aufzuheben bzw. in Anwohnerparkplitze
und Lieferzonen umzuwandeln. Durch die Ausweisung der ErschliefSungsschleifen als
Wohnverkehrsstraflen wurde das Verkehrsaufkommen halbiert.

Die in den 80er Jahren verwirklichten Mafinahmen hatten zu einer spurbaren Ver-
besserung der Parkierungssituation in der Altstadt, insbesondere fiir Lieferanten,
Kunden, Besucher und Anwohner gefiihrt. Einen wesentlichen Anteil hatte dabei die
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parallel dazu durchgefiihrte stadtische Uberwachung des Parkraums. Die Ausweisung
von ca. 500 zusitzlichen Kurzzeitparkplatzen fihrte allerdings auch dazu, daf$ sich
der Anteil der Pkw-Kunden auf ca. 55% (1990) erhohte und damit der angestrebten
Foérderung des OPNV zuwiderlief.’

In den 80er Jahren wurden auch Uberlegungen angestellt, die Busse in einem etwa
1,5 km langen Tunnel unter der Altstadt zu fithren. Die vier unterirdischen Haltestel-
len hitten sich zwischen 10 m und 13 m unter der Geldndeoberflache befunden. Das
Projekt wurde nicht weiter verfolgt, da neben den hohen Kosten (allein der Tunnel-
bau wurde in Preisen von 1982 auf ca. 100 Mio. DM ohne Mehrwertsteuer veran-
schlagt) eine ganze Reihe weiterer Probleme, z.B. mogliche Setzungen der histori-
schen Bausubstanz, Integration in das bestehende Busliniennetz, hohere jahrliche In-
vestitions- und Betriebskosten, zu bewiltigen gewesen wire. Auflerdem wurde in der
offentlichen Diskussion zurecht darauf verwiesen, daf§ der Bustunnel kontraproduk-

4 Stadt Regensburg, Stadtplanungsamt.

* Der Regensburger Verkehrsverbund (RVV) war bereits 1984 gegriindet worden. Eine Erweiterung
des Netzes erfolgte 1989 durch Verkehrskooperationen im westlichen und siidlichen Landkreis
Regensburg.
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tiv zur Verkehrsberuhigung gewesen wire, da dann gerade die Verkehrsart, die gefor-
dert werden sollte, unter die Erde verbannt worden wire, wohingegen der motori-
sierte Individualverkehr, der reduziert werden sollte, weiterhin das Straflenbild be-
stimmt hitte.

Die gestalterische Umsetzung der im Regensburg-Plan vorgeschlagenen Mafinah-
men begann im Jahr 1982 mit der Ausschreibung eines Ideenwettbewerbs. BewufSt
sollten in einer Gesamtschau die bestehenden Gestaltungsvorstellungen fiir die 6f-
fentlichen Flachen in ihren Netzzusammenhingen prizisiert und isolierte Einzelmaf3-
nahmen vermieden werden. Mittlerweile ist eine Vielzahl von Strafien, Gassen und
Plitzen auf der Grundlage der Wettbewerbsergebnisse umgestaltet worden, u. a. in
den Jahren 1985/86 — als Herzstiick der Altstadt — die »Platzfolge« mit Kohlenmarkt,
Rathausplatz und Haidplatz. Aus heutiger Sicht darf die Umgestaltung ohne Zweifel
als voller Erfolg bezeichnet werden, wenngleich auch einzelne Kritik an der »fehlen-
den Begriinung« von Rathausplatz und Haidplatz, die in Anlehnung an das mittelal-
terliche Vorbild ausschlieflich als »steinerne« Plitze ausgebildet sind, nicht ausblieb.

Die Verkehrsberuhigung wurde in den Anfangsjahren von den meisten Geschafts-
leuten der Altstadt negativ beurteilt. Der Einzelhandelsverband bezeichnete sie 1984
als einen »grofen Riickschlag fiir die Geschiftswelt in der Altstadt« und prophezeite
eine Reihe von GeschiftsschlieBungen aufgrund der »eklatanten Standortverschlech-
terung«. Gefordert wurden daher Kurzzeitparkplitze in der verkehrsberuhigten Zone
und eine Zuriicknahme der Sperrung der Platzfolge. 1987 gaben von den Geschiften,
die vor der Errichtung der Fuflgidngerzone und der Wohnverkehrsstraflen in der Alt-
stadt ansdssig waren, 49% an, sie hitten durch die Fuflgingerzone einen Nachteil er-
litten, 39% verspiirten keine Auswirkungen und 12 % meinten, einen Vorteil erhalten
zu haben, der zum einen in einem hoheren Kundenaufkommen und zum anderen in
einer verbesserten Umweltsituation gesehen wurde. Bei den Nachteilen wurden mit
Abstand die schlechten Parkmoglichkeiten (44% aller Nennungen) am hiufigsten be-
klagt, 22% stellten einen Kundenriickgang und nur 11 % Umsatzverluste fest (Mehr-
fachnennungen waren moglich).

Der Einzelhandel fiihlte sich auflerdem in wichtigen Planungsphasen nicht beteiligt
und in seinem Bestand eher geduldet als erwiinscht®, da das planerische Leitbild fiir
die Altstadt stark an der Erhaltung ihrer Multifunktionalitit unter Bewahrung der hi-
storischen Bausubstanz ausgerichtet ist und nicht die Starkung des Geschiftsstandor-
tes Altstadt als primdres Ziel verfolgt. Das gespannte Verhaltnis zwischen Stadt und
Einzelhandel wurde erst in den 90er Jahren etwas entkrampft, als im Zusammenhang
mit der Umgestaltung des Neupfarrplatzes, dem zentralsten Altstadtplatz, ein »run-
der Tisch« eingerichtet wurde, um die Informations- und Abstimmungsdefizite abzu-
bauen. An dieser Baumafsnahme lassen sich exemplarisch die Schwierigkeiten ver-

§ K. Klein (s. A 3), S. 413.
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Abb. 2: Verkehrsentwicklungsplan 1997: AltstadterschliefSung.”

deutlichen, die speziell in Regensburg auftreten konnen, wenn bauliche Verdnderun-
gen durchgefithrt werden. Der Umbau des Platzes begann 19935, dabei stiefs man un-
erwartet auf Uberreste des 1519 zerstorten jiidischen Ghettos und der Synagoge. Der
Diskussionsprozeff um die angemessene Beriicksichtigung und Prisentation dieses
wichtigen Bestandteils nicht nur Regensburger Stadtgeschichte (in Europa gibt es nur
wenige vergleichbare Funde historischer Mauerreste mittelalterlicher Synagogen)
fithrten immer wieder zu Verzogerungen, so dafl der Neupfarrplatz voraussichtlich
erst Mitte 1998 wieder in seiner Ginze fiir das innerstidtische Leben freigegeben sein
wird.

Sicherstellung der Erreichbarkeit im Verkehrsentwicklungsplan 1997

Der Verkehrsentwicklungsplan 1997 fiithrt den eingeschlagenen Weg konsequent
fort. Vorrangiges Ziel ist nicht ein optimierter und reibungsloser Verkehrsablauf,
sondern die Entwicklung einer besseren Lebensqualitit fiir alle, die in der Stadt woh-

7 Stadt Regensburg, Stadtplanungsamt.
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nen, arbeiten und einkaufen. Dies kann nur dadurch gelingen, daf§ der offentliche
Personennahverkehr und der nicht motorisierte Verkehr deutlich gestdrkt werden
und im Bereich des motorisierten Individualverkehrs eine intensive Parkraumbewirt-
schaftung erfolgt. Speziell fiir die Altstadt sieht der Verkehrsentwicklungsplan (Abb.
2) eine Sperrung der zwei noch vorhandenen (n6rdlichen und siidlichen) Altstadt-
durchfahrten und der Steinernen Briicke, eine Verlagerung der Standardbuslinien aus
den sensibelsten Bereichen der Altstadt, die erginzende Einrichtung eines Citybussy-
stems sowie eine Ausdehnung der Fuflgingerbereiche vor. Als neues Element der Er-
reichbarkeit wird die Errichtung von ca. 3000 Park + Ride-Plitzen am Stadtrand
(zusdtzlich zu ca. 2000 Stellplitzen entlang der Schienenachsen im Umland) mit
einer Busanbindung im 5-Minutentakt vorgeschlagen; eine erste Anlage wird vor-
aussichtlich 1998 im Zusammenhang mit dem Bau eines Autobahnanschlusses fiir
das Klinikum entstehen. Parkraum fiir Kunden und Besucher darf nur dann reduziert
werden, wenn wirksame Kompensationsmafsnahmen nachgewiesen werden konnen.
Generell lautet die Devise der Regensburger Verkehrspolitik, daf§ zuerst die Verbes-
serungen beim OPNV (Busbeschleunigung durch Ampelbeeinflussung, Busspuren,
Taktverdichtung) und fiir den iibrigen Umweltverbund (Radabstellanlagen, Ausbau
des Radwegenetzes) durchgefithrt werden, bevor Restriktionen beim motorisierten
Individualverkehr erfolgen. Die Bewohner und Besucher der Altstadt sollen nicht
durch Radikallosungen verunsichert werden, sondern behutsam und Schritt fiir
Schritt an eine stadtvertrigliche Verkehrserschliefung herangefiihrt werden. Damit
ist es auch moglich, rechtzeitig Modifikationen oder ergidnzende Mafinahmen zu
konzipieren und umzusetzen, ohne dabei das Gesamtkonzept aus dem Auge zu ver-
lieren.

Nach detaillierten Untersuchungen und begleitend zur Erstellung des Verkehrsent-
wicklungsplanes erfolgte bereits 1995 eine grundlegende Neuorganisation der 6ffent-
lichen Buslinien mit einheitlichen Takten, Fertigstellung der zentralen Omnibusum-
steigestelle, Einbeziehung der Nahverkehrsrelationen auf der Schiene und damit
einem einheitlichen Tarifsystem im ganzen Verbundgebiet des RVV. Gleichzeitig wur-
den erste Busspuren eingerichtet, und am wichtigsten Donautibergang wird den Bus-
sen durch eine Ampelbeeinflussung der Vorrang eingerdumt.

Die Steinerne Briicke als das neben dem Dom bekannteste kulturhistorische Wahr-
zeichen Regensburgs wurde aufgrund eines Biirgerentscheids Anfang 1997 fur den
Autoverkehr gesperrt. Sie ist seither nur noch von offentlichen Verkehrsmitteln und
Radfahrern befahrbar und steht dadurch fast uneingeschriankt FufSgidngern zur Ver-
fiigung. Interessant ist, dafS der Ausgang dieses Biirgerentscheides in erster Linie von
der ungleichmifligen Bevolkerungsverteilung abhingig war: wihrend fast simtliche
Bezirke nordlich der Donau mehrheitlich fiir den Bau einer Ersatzbriicke vor einer
Sperrung der Steinernen Briicke votierten, favorisierte die zahlenmifSig grofSere Be-
voOlkerung siidlich der Donau die sofortige Sperrung fiir den Autoverkehr.
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Abb. 3: Kiinftige Buslinienfithrung in der Regensburger Altstadt.®

Mitte 1998 werden simtliche Linienbusse aus der zentralen Altstadt herausverla-
gert und tangential gefuhrt. Die Erschlieffung im Innern erfolgt versuchsweise durch
eine Altstadtlinie (Abb. 3). Hierbei handelt es sich um 8 m lange, erdgasgetriebene
Midibusse, die tagsiiber wihrend der allgemeinen Geschiftszeiten im S-Minutentakt
den Altstadtkern erschlieflen. Urspriinglich war vorgesehen, diese Citybuslinie auf der
bisherigen Route der Standardbusse zu fiihren. Allerdings belegten Untersuchungen,
dafd im westlichen Ast dieses Systems das Fahrgastaufkommen relativ gering gewesen
wire, so dafs aus Kostengriinden eine Schleifenlosung favorisiert wird. Mitentschei-
dend war auch, daf§ durch die jetzt geplante Linienfiihrung zwei Engstellen, die als
problematisch angesehen werden, nicht mehr von Bussen befahren werden und damit
die Aufenthaltsqualitit in diesen Bereichen, die zudem stark von Touristen frequen-
tiert werden, deutlich erhoht wird. Durch eine neue Tarifgestaltung soll auch eine bes-
sere Verkniipfung der einzelnen Verkehrsarten erreicht werden. Die Altstadt wird als
separate Tarifzone ausgewiesen, innerhalb derer es ein Stunden- und ein Tagesticket
(firr bis zu vier Personen und beliebig viele Fahrten zu 1 DM bzw. 3 DM) geben wird,
das sowohl fiir den Altstadtbus als auch fiir die Standard busse benutzt werden kann.
Dartiber hinaus gilt der Parkschein aller 6ffentlichen Parkhduser wahrend der gesam-
ten Parkdauer als Fahrschein fiir alle Linien in der Altstadt. Diese »ganz neue Mobi-
litit« wird ergdnzt durch einen Heimlieferservice, der von den Altstadtkaufleuten
organisiert wird.

8 Stadt Regensburg, Stadtplanungsamt.
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Die Regensburger Altstadt als » Markenartikel«

Einzelbandelsstruktur, Besucherverhalten und Meinungen'

1. Fragestellung

Altstddte wurden lange als etwas angesehen, das die Effizienz sowohl in der Wirt-
schaft als auch im Verkehr behinderte. Durch Sanierungen sollte deshalb die Funk-
tionstiichtigkeit wiederhergestellt werden, wobei zum Teil auch erhebliche Eingriffe
fiir unvermeidbar gehalten wurden. Selbst ein so hervorragendes Ensemble wie die
Regensburger Altstadt, das noch ungewohnlich gut die mittelalterliche Stadtkultur re-
prisentierte, blieb von diesem Modernisierungsdrang nicht ganz verschont. Erst in
den 70er Jahren setzte sich das BewufStsein fiir den Wert des historischen Erbes durch
— sowohl bei Planern und Entscheidungstrigern, als auch bei Betrieben und Besu-
chern. »Altstadt« lag im Trend. Ihr Potential wurde durch behutsame Sanierungen
herausgearbeitet. In wechselseitiger Verstirkung mit einem geinderten Einkaufs- und
Freizeitverhalten (Erlebniseinkauf!) entwickelten sich altstadtspezifische Strukturen.
Allerdings wird die als Wert wiederentdeckte Individualitidt mit Unverwechselbarkeit
gefdhrdet durch die zunehmende Marktmacht der Filialisten und Franchise-Betriebe,
was zu Klagen iiber die Vereinheitlichung insbesondere der Hauptgeschiftsstraffen
fuhrt. Hier weist Regensburg insofern eine Sondersituation auf, als sich ein erhebli-
cher Teil dieses Angebotssegments innerhalb des nur 1,5 km von der Altstadt ent-
fernten Donau-Einkaufszentrums (DEZ) entwickelt hat.? Nach traditionellem Ver-

! Der Beitrag beruht auf einer Untersuchung, die von der Abteilung Angewandte Stadtgeographie der
Universitdt Bayreuth im Auftrag der Stadt Regensburg und in Zusammenarbeit mit der Universitit
Regensburg durchgefiihrt wird. Ziel ist, die Auswirkungen der fiirr 1998 geplanten Verlagerung von
Buslinien auf die Struktur der Altstadt zu erfassen. Durch die Universitit Bayreuth wurden dazu
bisher folgende empirische Erhebungen durchgefiithrt: Miindliche Passantenbefragungen in der Re-
gensburger Altstadt (2171 Personen ab 14 Jahre) wihrend der Geschiftszeiten im Dezember 1996,
Juni/Juli 1997 und Oktober/November 1997. 1997 wurden parallel zur Passantenbefragung in der
Altstadt im Domeinkaufszentrum 511 Personen befragt. Im Anschluff an die miindliche Befragung
in der Altstadt wurde Personen aus Stadt und Umland Regensburg ein schriftlicher Ergidnzungsfra-
gebogen mit nach Hause gegeben (536 Antworten, 37% Riicklauf). Dariiberhinaus wurden Tele-
foninterviews mit Regensburgern iiber 14 Jahre im Einzugsbereich der von der Verlagerung betrof-
fenen Stadtbuslinien durchgefiihrt. (Zufallsauswahl, 346 Interviews, 68% Ausschopfung). Schliefi-
lich wurden alle Einzelhdndler in der Altstadt schriftlich befragt. 250 von 609 Einzelhdndlern ant-
worteten.

2 Zum Vergleich von Besucherstruktur und Besucherverhalten zwischen Innenstadt und nicht inte-
griertem Einkaufszentrum unter besonderer Beriicksichtigung von Freizeitaspekten siehe M. Frehn,
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Abb. 1: Titelseite eines Faltblattes zur Verkehrsberuhigung der Regensburger Altstadt 1991 (Quelle:
Planungsdezernat/Stadtplanungsamt in Zusammenarbeit mit Presse- und Informationsstelle).
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stindnis wiirde man das DEZ als nachteilig fiir die Lebensfihigkeit der Altstadt an-
sehen; es spricht jedoch vieles dafir, dafs die Entlastung von dem sonst tiblichen
Druck die Entwicklung einer altstadtspezifischen Einzelhandels- und Gastronomie-
landschaft gefordert hat. Dies wurde unterstiitzt durch eine die 6rtlichen Verhiltnisse
berticksichtigende, schrittweise Verkehrsberuhigung, die auch noch weiter fortge-
fithrt werden soll.

Der folgende Beitrag verkniipft die Darstellung der Verkehrsstruktur im vorherge-
henden Beitrag von Sedlmeier und der Einzelhandelsstruktur mit ersten Ergebnissen
von Befragungen der Besucher in Altstadt und Donau-Einkaufszentrum, Betrieben in
der Altstadt sowie Haushalten im Stadtgebiet im Hinblick auf das »Spezifische« der
Regensburger Altstadt.? Die empirischen Befunde ergeben allerdings hdufig nicht ein-
deutige Folgerungen fiir die Planungspraxis, da diese von der jeweiligen Interessen-
lage abhingen. Auf keinen Fall diirfen bei Meinungsumfragen Mehrheiten als plebis-
zitdrer Auftrag angesehen werden. Vielmehr bilden die oft komplexen Meinungs-
spektren eine gute Grundlage fiir Mediation und Marketing im Interesse einer attrak-
tiven Altstadt.

2. Struktur des Einzelbandels

Die Regensbuger Altstadt war im Krieg nicht zerstort worden und hatte auch den
Wirtschaftsaufschwung sowie die Anfinge der Stadtsanierung und Autoorientierung
relativ unversehrt tiberstanden. Dies hat eine kleinteilige und weitgehend denkmalge-
schiitzte Bausubstanz mit zum Teil komplizierten Grundbesitzverhiltnissen und
schwieriger Verkehrserschliefung zur Folge. Fiir den Einzelhandel bedeutet dies, dafs
die andernorts ablaufende Ausbreitung grofSflichiger Betriebsformen in zentralen 1a-
Lagen auf Schwierigkeiten stof3t. Stattdessen dominieren kleinteilige Angebote, die
sich entlang eines vielfiltigen Netzes von Nebengeschiftslagen entwickelt haben. Die
fiir ein solitdres Oberzentrum mit der Ausstrahlung von Regensburg typischen, mo-
dernen Angebotsformen entstanden dafiir grofStenteils im Donau-Einkaufszentrum,
das 1967 durch den Regensburger Unternehmer Vielberth errichtet und mehrmals er-
weitert wurde.

In der Regensburger Altstadt (innerhalb des Alleengiirtels) liegen gut 600 Einzel-
handelsbetriebe mit 88 000 m? Verkaufsfliche und im Donau-Einkaufszentrum fast

Erlebniseinkauf in Kunstwelten und inszenierten Realkulissen. Raum- und mobilitdtsstrukturelle
Auswirkungen sowie planerische Handlungsansitze, in: Informationen zur Raumentwicklung 6
(1996), S. 317-330. Die Untersuchung verwendet in Bremen und Weserpark sowie Halle und Saa-
lepark dhnlich aufgebaute Passantenbefragungen.

3 Im vorliegenden Beitrag kann selbstverstindlich nur ein kleiner Teil der umfangreichen Erhebun-
gen angesprochen werden. Ein ausfithrlicher Zwischenbericht ist an der Abt. Angewandte Stadt-
geographie erhiltlich. Im Laufe des Jahres 1998 sind weitere Untersuchungen geplant. Der Schluf-
bericht ist fiir Frithjahr 1999 vorgesehen.
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Abb. 2: Geschiftslagen und Einzelhandelsgrofibetriebe in der Regensburger Altstadt.

100 Einzelhandelsbetriebe mit 40 000 m? Verkaufsfliche.* Bezogen auf die Gesamt-
stadt bedeutet dies fiir die Altstadt 49% der Betriebe und 23% der Verkaufsfliche
und fiir das Donau-Einkaufszentrum 7% bzw. 11% (1995). Am Einzelhandelsumsatz
erreicht die Altstadt dennoch einen Anteil von 33% und das Donau-Einkaufszentrum
16% (1994).° Sowohl in der Altstadt als auch im Donau-Einkaufszentrum fehlen
weitgehend die neuen, stark expandierenden Fach- und Verbrauchermirkte; aufler-
dem entsteht eine verstiarkte Standortkonkurrenz mit anderen, iiberwiegend mittel-
zentralen Einkaufsstandorten im Stadtgebiet (KOWE-Zentrum, Mobel Hiendl), aber
auch im niheren Umland (Neutraubling, Pentling) und in der Region. Die riickldufi-

4 Insgesamt umfafit das Donau-Einkaufszentrum 104 Einzelhandels-, Gastronomie- und Dienstlei-
stungsbetriebe auf 63 000 m? Bruttogeschiftsfliche.

* Stadt Regensburg, Amt fiir Stadtentwicklung, Rahmenkonzept firr die weitere Entwicklung des
Einzelhandels, Bearbeiter A. Sedlmeier, Regensburg 1997; S. 8.
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gen Anteile des Altstadt-Einzelhandels (1987 noch 33% der Verkaufsfliche) sind eine
Folge der allgemeinen Verkaufsflichenexpansion, die innerhalb der Altstadt nicht
ohne schwerwiegende Eingriffe zu realisieren gewesen wire. Statt dessen findet dort
ein stetiger Spezialisierungsprozef§ statt, der durch die stidtischen MafSnahmen zur
Aufwertung der urbanen Freirdume und zur behutsamen Stadtsanierung unterstiitzt
wird.

Die besondere Struktur des Einzelhandels kommt darin zum Ausdruck, dafd sich
70% der Betriebe in Nebenlagen befinden. In der 1a-Lage befinden sich nur 5% (33
Betriebe) und in den 1b-Lagen nur 10% (59) der Einzelhandelsbetriebe. Insgesamt
dominieren Bekleidungsgeschifte (22%) und Betriebe aus dem Bereich Nahrungs-
und GenufSmittel (20%). In der 1a-Lage WeifSe-Lilien-Strafle/Konigsstrafie steigt der
Textilanteil auf ein Drittel, und auch der Anteil an Schuhgeschiften ist mit 11 % mehr
als doppelt so hoch wie in der gesamten Altstadt.® Eindeutiger Magnetbetrieb ist das
Warenhaus Horten (14000 m? Verkaufsfliche, einschl. integriertem Lebensmittel-
markt), das von gut der Hilfte aller Einkdufer bei einem Altstadtbesuch betreten
wird. In die Bekleidungshduser Wohrl und C&A kommen jeweils knapp 20%.

17% der Geschifte in der Regensburger Altstadt sind Traditionsbetriebe, die vor
1945 eroffneten; darunter sind iiberdurchschnittlich viele Geschifte mit »zeitlosen«
Produkten (Hausrat, Glas, Porzellan, Keramik). Von den Bekleidungsgeschiften hat
dagegen ein Drittel erst 1993 oder spiter eroffnet. Das durchschnittliche Eréffnungs-
jahr war bei Bekleidungsgeschiften 1980, bei Nahrungs- und GenufSmittel 1966 und
bei Hausrat 1954. Das geringe Alter der Bekleidungsgeschifte liegt an der in diesem
Bereich hoheren Fluktuation sowie an dem generellen Trend zu mehr Bekleidungsge-
schiften (Textilisierung). Geschifte in den Bereichen Hausrat, Glas, Porzellan, Kera-
mik sowie Nahrungs- und GenufSmittel erfiillen durch ihren langen Bestand eine sta-
bilisierende Funktion im Einzelhandelsgefiige.

Nach einer Vollerhebung der Stadt Regensburg (1994; Fortschreibung von 1988)7
sind 28 % Filialisten. Damit ist der Filialisierungsgrad in der Regensburger Altstadt
im Vergleich zu anderen Stidten erstaunlich niedrig. Der Grund liegt in der grofSen
Zahl von Haupt- und Zweigniederlassungen in Nebenlagen. So betrigt der Filialisie-
rungsgrad in 3er-Lagen 15%, in 2er-Lagen etwa 30%, in 1b-Lagen knapp die Halfte
und in la-Lagen mehr als zwei Drittel.3

27% aller Laden haben eine Verkaufsfliche von weniger als 50 m? und 40% zwi-
schen 50 und 100 m2. Nur 4% besitzen eine Fliche von mehr als 700 m% Zwar be-

6 Kemper’s, Kemper’s Frequenz Analyse 95/96 — Die 1a-City-Lage. Bewertung der Mikro-Standort-
faktoren. Diisseldorf 1995, S. 216.

7 Stadt Regensburg, Amt fiir Stadtentwicklung: Einzelhandelserhebung. Unveroff. Regensburg 1994.

8 Bei seiner Vollerhebung fiir die 1a-Lage Konigsstrafie/WeifSe-Lilien-Strafle kommt das Makler-
unternehmen Kemper’s (s. A 6; S. 216) mit 62% Filialisierungsgrad (einschl. 4% Kaufhiuser) zu
dhnlichen Ergebnissen.
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Tabelle 1: Verkaufsflachen und Kundenzahl (in %, Betriebsbefragung 1997)

Verkaufsfliche Kunden an einem normalen Werktag
alle Geschiftslage alle Geschiiftslage
1 2 3 1 2 3

Unter 50 m? 27 11 30 28 bis 15 23 7 23 29
50 bis < 100 m? 40 37 41 39 16-50 37 13 37 46
100 bis < 400 m? 28 34 25 31 51-150 16 23 15 16
400 bis < 700 m? 2 6 2 - 151-500 18 30 21 9
<700 m? 4 11 3 3 >500 6 27 4 -
N 245 30 128 87 n 224 25 117 82

steht eine leichte Tendenz zu kleineren Betrieben in den Nebenlagen und zu mehr
GrofSbetrieben in den Spitzenlagen, doch ist in allen Lagen eine Mischung von vielen
kleinen und mittleren Betrieben und einigen Grofibetrieben zu beobachten.

Der hohe Anteil an Spezialgeschiften schligt sich in den Besucherzahlen nieder. In
fast ein Viertel aller Betriebe kommen an einem normalen Werktag nur bis zu 15 Kun-
den und in 37% 16 bis 50. Nur wenige Betriebe haben iiber 500 Besucher. Die be-
sonders stark frequentierten Unternehmen befinden sich in den Spitzenlagen; nur an
besondere Kiufergruppen gerichtete Spezialgeschifte befinden sich tendenziell eher in
Nebenlagen.

Die meisten Geschdftsraume sind gemietet (84%). In den Spitzenlagen beurteilen
zwei Drittel die Miete als teuer, in den 3er Lagen nur halb so viele. Fiir 14% ist die
Miethohe nach eigenen Angaben sogar existenzgefdhrdend und fast der Hilfte berei-
tet sie Probleme. In den randlichen Geschiftslagen kénnen zwar deutlich mehr Ein-
zelhdndler die Miete gut aufbringen, andererseits steigt auch der Anteil derjenigen,
fur die die Miethohe existenzgefihrdend ist.

Die Attraktivitit des innerstidtischen Einzelhandels hingt zu einem groffen Teil
von der Synergie der verschiedenen Geschifte ab. In diesem Zusammenhang wiren,
insbesondere im Vergleich zu Einkaufszentren, moglichst einheitliche Geschiftszeiten
wichtig, damit Einkdufe in verschiedenen Geschiften auch wihrend der Abendstun-
den gekoppelt werden kénnen.

An Werktagen nutzt nur etwa die Hilfte der Einzelhdndler die Moglichkeit zu ldn-
geren Ladenoffnungszeiten. Am Donnerstag haben nach 18.30 h noch 45% der Ein-
zelhdandler geoffnet, zwischen 19 h und 20h jedoch nur noch 16%. An den iibrigen
Werktagen schlieffen die meisten Geschifte noch frither. Am Samstag hat jeder zweite
Betrieb bereits um 14 h Geschiftsschlufl; 40% haben bis 16 h geoffnet. In den
Spitzenlagen werden die Geschiftszeiten eher ausgeschopft. Dort haben bis 20 h am
Donnerstag 40% und an iibrigen Werktagen 26% geoffnet. Auch morgens gibt es
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Abb. 3: Geschiftsschluf$ (Betriebsbefragung 1997, Werktage: n = 247, Samstag: n = 232).

recht unterschiedliche Offnungszeiten. Um 9.30 haben erst zwei Drittel der Geschifte
geoffnet. Nur jeder zehnte Einzelhindler plant eine Verinderung seiner Geschiftszei-
ten. Dabei wird tendenziell eher eine Verliangerung beabsichtigt.

3. Herkunft und Tétigkeiten der Besucher

Die Regensburger Altstadt steht, ebenso wie andere Innenstadte, im Spannungsfeld
zwischen der Rolle als Versorgungsstandort und urbaner Mittelpunkt fiir die eigene
Bevolkerung sowie der oberzentralen Funktion fiir ihr Umland.

Deutlich iiber die Hilfte der Altstadtbesucher wohnt im Stadtgebiet Regensburg,
21% kommen aus dem Landkreis Regensburg und 24% von weiter her. Im Donau-
Einkaufszentrum kommen gleich viele Besucher aus dem Landkreis und der Stadt Re-
gensburg (jeweils 38%). Am Donnerstag und Samstag ist der Anteil der Auswirtigen
in der Altstadt deutlich hoher als an den tibrigen Tagen. Die Anziehungskraft der Alt-
stadt reicht deutlich tiber die benachbarten Landkreise hinaus.

Eine planungspolitische Bewertung dieser Befragungsergebnisse ist ausgesprochen
schwierig. Man konnte schliefSen, dafs die Funktion des DEZ ganz wesentlich die Ver-
sorgung des teilweise suburbanisierten Stadtumlandes ist, wihrend die Altstadt mit
ihrer Spezialisierung stirker die stddtische Bevolkerung anspricht. Dariiberhinaus
kommt die bequemere Pkw-Erreichbarkeit einem starker autoorientierten Lebensstil
zugute, der im Landkreis haufiger anzutreffen ist.
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Tabelle 2: Wohnorte der Besucher (in %, miindliche Passantenbefragung)

Altstadtbesucher DEZ
alle Mo.-Mi. Do. Fr. Sa. Besucher
Stadt Regensburg 55 59 52 57 51 38
Landkreis Regensburg 21 19 24 20 19 38
Landkreise SAD, KEH, CHA 9 10 8 S 10 13
Ubriges Ostbayern S 6 3 3 6 5
Ubriges Bayern 6 3 7 8 11 4
Ubrige Bundesrepublik 4 2 4 6 3 2
Ausland 1 1 1 1 - 1
N 2169 632 507 275 755 507

Als Hauptgrund fiir den Altstadtbesuch wird zwar von den meisten »Einkauf, An-
gebotsvergleich« genannt. Mit knapp tiber 40% spielt das Einkaufen jedoch keines-
wegs eine dominierende Rolle. So kommt fast jeder Dritte hauptsichlich in die Alt-
stadt, um einer Freizeittitigkeit nachzugehen (vor allem zum »Bummeln«) und je-
weils jeder Zehnte zum Arbeiten oder fiir eine private Erledigung (Arzt, Anwalt etc.).
Am Samstag ist der Einkaufs- und Freizeitanteil deutlich hoher als an den ubrigen
Werktagen. Dabei ist zu betonen, daf$ eine Unterscheidung zwischen Freizeittitigkeit
und Einkauf vielfach fragwiirdig ist. Auf die Frage an Besucher aus Stadt und Umland
Regensburg, wie sie ihren Aufenthalt allgemein beschreiben wiirden, charakterisieren
43% der Befragten mit dem Hauptzweck »Einkauf« ihren Besuch als Freizeitbeschaf-
tigung und bezeichnen nur wenige ihren Aufenthalt »eher als Pflicht« (17%). Ins Do-
nau-Einkaufszentrum kommt jeder Zweite vor allem zum Einkaufen. Damit zeigt sich
zwar eine stirkere Versorgungsorientierung bei Besuchern des DEZ. Aber auch hier
kommt fast jeder Dritte vor allem zu einer Freizeittatigkeit. Der Unterschied zur Alt-
stadt liegt vor allem am geringeren Anteil von Personen, die Arbeit oder Ausbildung
als Hauptzweck ihres Aufenthalts nennen.

Betrachtet man alle Zwecke des Altstadtbesuchs, so zeigt sich folgendes Bild:
Durchschnittlich unternehmen die Besucher 2,3 Titigkeitsarten. Am »vielseitigstenc
nutzen die Besucher aus weiter entfernten Orten die Altstadt (2,7 Tatigkeitsarten). In
der Altstadt sind 87% unter anderem zum Einkaufen oder zumindest zum Angebots-
vergleich (im DEZ fast 100%). Die Hélfte nutzt den Aufenthalt zum Stadt/Schaufen-
sterbummeln und ein Drittel besucht eine Gaststitte. Fiir Umlandbewohner® stehen
die Zwecke Einkauf/Angebotsvergleich (91%) und Arbeit (15%) eher im Vorder-
grund, wihrend fiir Personen aus weiter entfernten Orten Freizeittitigkeiten und Ein-
kauf gleichrangig sind.

° Landkreise Regensburg, Schwandorf, Kehlheim, Cham.
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Tabelle 3: Alle Zwecke des Besuchs (in %, miindliche Passantenbefragung)

Altstadtbesucher DEZ-

Zwecke alle Stadt Umland  sonst. Besucher
Einkauf, Angebotsvergleich 87 85 91 ) 86 96 »
mind. eine Freizeittitigkeit! 67 61 66 87 66
Private Erledigung 23 29 22 6 17
Arbeit 12 13 15 6 6
Dienstliche Erledigung N 4 4 10 3
Ausbildung 2 2 3 2 -
Zwecke pro Person 2,0 1,9 2,0 ;J) 7 1,9 7
Freizeittitigkeiten im einzelnen R

Stadt-/Schaufensterbummel 49 43 50 68 49

Café. Restaurant, Imbif3, ... 32 30 29 45 35

private Verabredung 10 11 7 10 8

Touristischer Besuch 6 1 2 33 -

Kultur, Kino, Sport 4 3 4 8 -
Summe Freizeit und sonst. Zwecke? 2,3 ) 2,2 2,3 2,7 2,1
N 2168 1239 639 290 511

U Anteil aller Antworter, die mind. eine Freizeittatigkeit als Hauptzweck o. als Nebenzweck nannten.
2 Summe aus allen Zwecken (ohne »mind. eine Freizeittitigkeit«) und »Freizeittitigkeit im einzelnen«.

Insgesamt sind die Unterschiede zwischen Altstadt und DEZ erstaunlich gering. Be-
merkenswert ist, daf§ im DEZ genausooft wie in der Altstadt ein Stadt- bzw. Schau-
fensterbummel als Grund genannt wird. Offensichtlich ist es dem Betreiber gelungen,
eine den Erwartungen seiner Besucher entsprechende Inszenierung des Einkaufsange-
bots zu erzielen. Auch Frehn'® stellte eine betrichtliche Freizeitkomponente bei den
Besuchern der beiden von ihm untersuchten Einkaufszentren fest.

Die Innenstiadte dienen einerseits der gezielten Bedarfsdeckung, bei der die Mog-
lichkeit des Angebotsvergleichs eine wichtige Rolle spielt, andererseits dem spontanen
Kauferlebnis, bei dem es mehr auf Entdeckungen, Uberraschungen ankommt.!! In der
Regensburger Altstadt planen zwei Drittel vorher genau, in welchen Geschiften sie
einkaufen wollen. Davon besucht fast jeder Dritte dann doch mehr Geschifte als ur-
spriinglich geplant, wihrend fast niemand sein Programm vorzeitig abbricht.

Als Grund fiir den Besuch von mehr Geschiften als urspriinglich geplant gibt jeder
Dritte an, dafs er zufillig an einem Schaufenster oder einer Auslage vorbeikam und

10 M. Frebn (s. A 2).
'! Der Anteil der ohne festen Plan Gekommenen wird von M. Frebn (s. A 2) als Indikator fiir die Frei-
zeitkomponente des Einkaufs angesehen.
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Tabelle 4: Anzahl der beim Altstadtbesuch aufgesuchten Geschifte
(in %, miindliche Passantenbefragung in der Altstadt, nur Einkdufer'?)

alle Werktag Samstag Stadt Umland  sonst.
1-2 33 36 23 40 27 21
3-4 33 34 27 34 35 25
5-6 20 17 28 17 21 25
7 und mehr 15 12 23 9 16 30
Durchschnitt (abs.) 4,2 3,9 53 3,5 4,4 5,8

N 1919 1252 667 1086 581 250

damit in das Geschift »gelockt« wurde. Jeder Vierte nennt » Angebots- oder Preisver-
gleich«. Dies kann negativ interpretiert werden: Der gewiinschte Artikel wird nicht
sogleich gefunden. Oder positiv: Das Angebot in der Altstadt ist so grof§ und attrak-
tiv und es macht so viel SpafS das Angebot zu vergleichen, daff man zum Besuch von
mehr Geschiften »verfithrt« wird als eigentlich beabsichtigt. Nur jeder Fiinfte geht in
mehr Geschifte, weil er den gesuchten Artikel nicht gleich findet.

Durchschnittlich besuchen die Einkiufer in der Altstadt 4,2 Geschifte. DEZ-Besu-
cher gehen sogar durchschnittlich in 5,3 Geschifte. In der Altstadt werden am Sams-
tag wesentlich mehr Geschifte aufgesucht als an Werktagen. Regensburger gehen in

Tabelle 5: Beim Altstadtbesuch ausgegebene Betrige
(in %, mindliche Passantenbefragung in der Altstadt, nur Einkaufer)

alle Werktag ~ Samstag Stadt Umland  sonst.
Ist noch offen 22 21 26 19 21 37
Nichts N S 4 3 S 9
1 bis 15 DM 9 10 4 12 6 S
16 bis 35 DM 13 15 8 18 8 6
36 bis 75 DM 16 16 12 16 18 10
76 bis 150 DM 16 15 19 16 15 17
151 bis 300DM 12 11 16 10 17 10
301 bis 600 DM 6 S 10 S 9 3
Uber 600 DM 2 2 2 2 2 2
Durchschnitt [DM]' 126 117 164 116 145 125
N 1845 1191 654 1053 556 234

1 einschl. »nichts«

12 Zu »Einkdufer« werden auch Befragte gezihlt, die Einkauf nicht als Besuchszweck angaben, aber
Geschifte aufsuchten.
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Tabelle 6: Letztmaliger Einkauf (in %, miindliche Passantenbefragung)

Altstadt-Besucher

zuletzt in der Altstadt zuletzt im DEZ
alle Stadt Umland  sonst. alle Stadt Umland  sonst.
Vor 1-2 Tagen 38 53 26 S 9 10 11 3
Vor 3-10 Tagen 32 34 38 11 17 16 25 3
Vor 2-8 Wochen 14 9 22 14 20 22 24 6
Lénger her 13 4 14 46 42 46 37 37
Noch nie 4 1 - 24 12 6 3 51
N 2161 1235 638 288 2150 1236 633 281
DEZ-Besucher zuletzt in der Altstadt B zuletzt im DEZ
alle Stadt Umland  sonst. alle Stadt Umland  sonst.
Vor 1-2 Tagen 20 33 13 9 B 19 30 13 7
Vor 3-10 Tagen 23 29 22 6 35 35 39 11
Vor 2-8 Wochen 24 23 26 13 27 24 33 11
Linger her 30 12 37 62 17 11 14 54
Noch nie 3 2 2 9 3 1 1 17
N 505 192 257 56 507 192 258 57

der Altstadt in einen Laden weniger als Umlandbesucher und in zwei weniger als Be-
sucher von weiter her. Im DEZ ist der Unterschied noch grofer.

Durchschnittlich gibt jeder Einkdufer 126 DM aus (am Samstag 164 DM). Ein-
kidufer aus dem Umland geben 25% mehr aus als Regensburger. Angesichts der Tat-
sache, dafS Regensburger wesentlich hiufiger in die Altstadt kommen, ist dieser Un-
terschied gering.

4. Nutzungshdufigkeit und Priferenzen

Grundsitzlich stellt sich bei dem Nebeneinander der beiden so unterschiedlichen An-
gebotsstandorte die Frage, ob Konkurrenz- oder Synergieeffekte vorherrschen bzw.
inwieweit ganz unterschiedliche Marktsegmente mit verschiedenem Einkaufsverhal-
ten angesprochen werden. Im Hinblick auf Vergleiche mit anderen Stddten ist dabei
zu bedenken, dafd es auch innerhalb eines innerstidtischen Einkaufsbereichs in der
Regel nicht nur eine Differenzierung in verschiedenwertige Geschiftslagen, sondern
auch weiterreichende Spezialisierungen gibt und Besucher hiufig nur in bestimmte
Teilbereiche gehen.

Zunichst stellt sich die Frage nach einer direkten Kopplung der beiden Standorte
innerhalb eines Ausgangs. Wihrend nur 8% der Altstadtbesucher am selben Tag auch
ins DEZ kommen, gehen umgekehrt gut doppelt so viele DEZ-Besucher (18%) auch
in die Altstadt. Von den Regensburgern, die im DEZ befragt wurden, gingen am glei-
chen Tag sogar 23% auch in die Altstadt.
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Tabelle 7: Bevorzugte Einkaufsorte fiir bestimmte Waren
(in %, schriftliche Erganzungsbefragung der Altstadtbesucher)

Einkauf in der ~ Beklei- Biicher ~Schmuck Hausrat Foto/Video Wohnungs-  Elektronik

Altstadt... dung CD’s Uhren  Glas/Porz. accessoires ~ Computer
(fast) immer 41 48 32 26 22 14 8
Uberwiegend 35 35 26 26 23 25 14
Eher selten 23 14 24 34 30 42 37
Nie 1 3 18 14 25 18 41
N 529 518 486 509 495 496 489

falls »selten« oder »nie« in der Altstadt, Einkauf meist...

Am Wohnort 20 30 23 19 25 19 18
Im DEZ 31 32 25 28 12 10 8
Sonst. Orte 49 38 52 53 64 71 73
N 108 62 145 204 238 245 315

Altstadtbesucher aus der Stadt oder dem Umland von Regensburg kommen regel-
mifSig zum Einkaufen in die Altstadt: Fast drei Viertel mindestens einmal pro Woche
und 18% mindestens einmal pro Monat. Das DEZ wird von ihnen weniger hdufig
frequentiert. Nur 12% gehen einmal pro Woche in das Einkaufszentrum; fast die
Hilfte jedoch nie oder nur duflerst selten (halbjihrig und weniger).13

38% der Altstadtbesucher waren vor ein bis zwei Tagen in der Altstadt einkaufen
und ein weiteres Drittel innerhalb der letzten zehn Tage. Nachihrem letztmaligen Ein-
kauf im DEZ gefragt, gaben nur 9% »vor 1 bis 2 Tagen« an, aber mehr als die Hilfte
war seit mindestens einem viertel Jahr nicht mehr oder noch nie im DEZ. Eine diffe-
renzierte Betrachtung nach Wohnort zeigt, daff doppelt so viele Regensburger wie
Umlandbewohner vor 1-2 Tagen zuletzt die Altstadt aufsuchten. Beim DEZ besteht
ein umgekehrtes Bild: Trotz grofSerer raumlicher Distanz waren mehr Umlandbewoh-
ner in den letzten Tagen im DEZ als Regensburger. Wihrend die in der Altstadt Be-
fragten weitaus haufiger die Altstadt aufsuchen als das DEZ, weist bei den im DEZ
Befragten die Besuchshidufigkeit der beiden Standorte erstaunlich geringe Unter-
schiede auf. Damit werden also beide Standorte offensichtlich komplementar benutzt,
auch wenn dies im Kopplungsverhalten am Befragungstag nur teilweise zum Aus-
druck kommt.

Die raumliche Einkaufsorientierung hingt stark vom gesuchten Artikel ab. Die Alt-
stadt wird vor allem in den Bereichen Bekleidung/Schuhe sowie im Bereich Biicher/
CD’s bevorzugt. Fast die Hilfte der Altstadtbesucher kauft diese Waren »(fast) im-
mer«, ein Drittel »uberwiegend« in der Altstadt. Falls Bekleidung »eher selten« oder

13 Schriftliche Ergidnzungsbefragung der Altstadtbesucher.
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Tabelle 8: Dinge, die an der Altstadt besonders gut gefallen
(in %, bezogen auf alle Antworter, offene Frage, max. 3 Nennungen)

Altstadt- DEZ- Haushalts- Betriebe

besucher Besucher befragung
Uberhaupt nichts 6 17 10 3
Altstadt, Gebdude 54 45 59 61
Menschen, Flair, Atmosphire 27 16 24 43
Einkaufsangebot/Branchenmix 23 13 21 40
Gastronomie, Freizeitangebote 21 21 21 40
Fufigdngerbereich, ErschlieSung 17 11 15 28
Alles 3 6 1 1
Sonstiges 4 7 N 4
Keine Angabe/keine Meinung (%) 10 10 11 26
N 2171 511 346 250

»nie« in der Altstadt gekauft wird, dann bevorzugt fast ein Drittel das DEZ. Die Kon-
kurrenz der Fachmirkte auf der »griinen Wiese« wird vor allem in den Bereichen der
Unterhaltungselektronik und Wohnungsaccessoires deutlich. Hier spielen sowohl die
Altstadt, das DEZ und der eigene Wohnort nur eine untergeordnete Rolle.

Bei der Haushaltsbefragung wurde nach den Griinden gefragt, weshalb ein be-
stimmter Einkaufsstandort bevorzugt wird. Die Altstadt wird vor allem aufgrund des
Flairs (44%) und der guten Einkaufsmoglichkeiten (42%) geschitzt. Fiir das DEZ
sind vor allem die guten Park- und Einkaufsmoglichkeiten (68% bzw. 30%) aus-
schlaggebend.*

5. Wabrnehmung und Bewertung der Altstadt

Politik, Verwaltung und Wirtschaft haben die Regensburger Altstadt gezielt als einen
Standort mit ganz spezifischer Atmosphare aufgebaut (s. Abb. 1). Wie bewerten nun
Betriebe Besucher und Bewohner ihrerseits die Qualititen der Altstadt?

Auf die Frage, was ihnen in der Regensburger Altstadt besonders gut gefallt, wird
von allen Gruppen mit Abstand am hiufigsten die stidtebauliche Erscheinung ge-
nannt (45-61%). Dabei sind allerdings die DEZ-Besucher am zuriickhaltendsten; un-
ter ihnen gefillt 17% tiberhaupt nichts » besonders gut«. An zweiter Stelle folgen bei
Betrieben, Bewohnern und Altstadtbesuchern die Menschen und das Flair in der Alt-
stadt, bei DEZ-Besuchern Gastronomie und Freizeitangebote. Das Einkaufsangebot

14 Offene Frage; Mehrfachnennungen. Durch die relativ geringen Fallzahlen und die Lage der Befra-
gungsgebiete im Stadtgebiet Regensburg sind diese Werte zwar nicht reprisentativ, weisen aber auf
die Starken- und Schwichen der beiden Standorte hin.
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Tabelle 9: Dinge, die an der Altstadt besonders schlecht gefallen
(in %, bezogen auf alle Antworter, offene Frage, max. 3 Nennungen)

Altstadt- DEZ- Haushalts- Betriebe

besucher Besucher befragung
Uberhaupt nichts 37 44 36 -
motorisierter Verkehr 22 9 17 15
Baustellen 11 S 10 12
Autoerreichbarkeit, Parkplatzangebot 10 22 16 76
Hortengebdude 6 1 1 -
wenig Griin/wenig Ruhezonen 4 2 4 6
Einzelhandelsangebot, Branchenmix 4 2 2 5
Atmosphire, Gestaltung 3 6 1 2
Publikum 3 2 2 3
Schmutz, Dreck, Gestank, Tauben 2 2 3 -
Radfahrer/Inline-Skater 2 - 2 4
Gedringe, Hektik 1 - - 2
Gastronomieangebot - 2 2 2
Sonstiges 14 13 20 58
Keine Meinung/keine Angabe (%) 13 10 14 13
N 2171 511 346 250

bzw. der Branchenmix folgen erst an dritter Stelle: bei den Altstadtbetrieben mit 40%,
bei den Altstadtbesuchern dagegen nur noch mit 23%.

Auf die anschlielende Frage, was sie besonders schlecht finden, fillt 36-44% der
Besucher und Bewohner iiberhaupt nichts ein, wihrend von den Betriebsinhabern
niemand sagt, es gebe nichts, was ihm besonders schlecht gefalle (13% dufSerten sich
hierzu nicht).

Im Vergleich zu den positiven Wertungen fillt eine stirkere Differenzierung zwi-
schen den Gruppen auf. Die Betriebsinhaber kritisieren weitaus am hiufigsten die ih-
rer Meinung nach schlechte Autoerreichbarkeit bzw. Parkmoglichkeiten (76%) —
eine in allen Stddten zu beobachtende Einstellung. Zwar klagen auch die DEZ-Besu-
cher dariiber am hiufigsten, aber doch nur zu einem Fiinftel. Die Altstadtbesucher
und die Regensburger Haushalte fiihlen sich am haufigsten durch den Verkehr gestort
(22 und 17%), und zwar annihernd gleich haufig durch Autos und Busse. Auch die
Baustellen in der Altstadt — vor allem durch die infolge archdologischer Grabungen
lange wihrende Umgestaltung des Neupfarrplatzes — werden von etwa jedem Zehn-
ten negativ wahrgenommen. Eine schlechte Autoerreichbarkeit beklagen nur 10%
der Altstadtbesucher und 16% der zu Hause Befragten. Die Verkehrsbelastung ist bei
den Betrieben der zweithdufigste Kritikpunkt; sie tritt jedoch mit 15% deutlich ge-
genuiber der Autoerreichbarkeit zuriick. Insgesamt wirkt die Tatsachse, dafs die Be-
triebe die Altstadt wesentlich kritischer beurteilen als Besucher und Bewohner, inso-
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Abb. 4: Der Haidplatz mit seinem mittelalterlichen Flair und seinen Straflencafés ist der beliebteste
Bereich in der Regensburger Altstadt (Foto: Stadt Regensburg, P. Ferstl).

fern ausgesprochen bedenklich, als damit die Gefahr verbunden ist, daf§ sie nach
aufSen hin ein Negativimage fordern, statt ihren Standort offensiv als eine positive Be-
sonderheit zu positionieren.

Die Innenstadtbesucher hatten zusitzlich auf ihrem schriftlichen Fragebogen die
Moglichkeit, fiir die Altstadt vorgeschlagene Verinderungen zu bewerten. Dabei er-
geben sich deutliche Differenzierungen. Besonders stark befiirwortet werden mehr
Bidume, Blumen und Sitzgelegenheiten (82-83% mehr sind dafiir als dagegen) sowie,
mit etwas Abstand, mehr Kultur in den StrafSen, kleinere Fachgeschifte und o6ffent-
liche Toiletten (73 bis 75%). Frauenparkpldtze und Spielgelegenheit fiir Kinder 16sen
eine gewisse Polarisierung aus. Bei Infrastrukturmafinahmen wie Lieferservice und
Gepickaufbewahrung gibt es die grofite Indifferenz (42% bzw. 34% sind diese egal).
Die fiir eine Geschiftscity typischen Einrichtungen werden insgesamt relativ kritisch
beurteilt: 48% befiirworten mehr Straflenauslagen vor Geschiften (allerdings sehr
selten mit Nachdruck), 23% sind dagegen; 43% sind fiir mehr Cafés, 29% dagegen;
22% sind fiir mehr Waren- und Kaufhiuser, 64% dagegen; 15% sind fiir mehr Im-
biflstinde, 60% dagegen; 16% sind fiir eine stirkere Kommerzialisierung, 52% je-
doch dagegen (gefragt wurde nach »weniger Kommerzialisierung«!). Der von den Be-
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Abb.5: Die Maximilianstrafle — durch Stralenverkehr geprigt, geringe Aufenthaltsqualitit (Foto:
Stadt Regensburg, P. Ferstl).

trieben betonte Wunsch nach mehr Parkgelegenheiten wird zwar von 52% befirwor-
tet, aber auch von 34% abgelehnt.

Die Wahrnehmung der Altstadt ist hiufig nach Teilbereichen differenziert. Dabei
gibt es einerseits fiir 82% Teilbereiche, in denen sie sich besonders gerne aufhalten,
andererseits aber auch fur die Hilfte Bereiche, die sie mdglichst meiden. Positiver
Spitzenreiter ist mit Abstand der durch ein besonders historisches Flair und bauliche
Geschlossenheit ausgezeichnete Haidplatz (50%; 7% meiden ihn). Gemieden wird
am hdufigsten die vom Bahnhof in die Altstadt fiihrende Maximilianstrafse (von
18%), die 1807 durch Napoleon zerstort worden war; obwohl urspriinglich als »mo-
derne« Reprisentationsstrafle geplant, hat sie keine angemessene Gestaltung mehr er-
halten und ist heute eine Allerwelts-Geschiftsstrafle (nur 3% halten sich dort gerne
auf). Eine weitere Frage ergab, dafy nur 20% die Maximilianstrafle als angenehm, da-
gegen 44% als unangenehm empfinden. Dies ist insofern ausgesprochen problema-
tisch, als iiber diese Strafle der Hauptzugang in die Altstadt vom ZOB und Haupt-
bahnhof erfolgt, der mit der Anderung der Buslinienfiihrung noch an Bedeutung ge-
winnen wird. Der jahrelange Abwirtstrend dieser StrafSe soll deshalb durch eine ge-
stalterische Aufwertung umgekehrt werden.
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Als Grund, warum man sich in bestimmten Bereiche besonders gerne aufhilt, wer-
den von fast zwei Dritteln Flair und Atmosphire genannt (vor allem bezogen auf
Hauptplatz, Kohlenmarkt, Domplatz), gefolgt vom jeweiligen Einkaufsangebot (ins-
gesamt 42%, vor allem Neupfarrplatz, Gesandtenstrafle und Fuflgidngerzone allge-
mein). Fiir fast ein Drittel sind bestimmte Bereiche wegen ihrer Straflencafés beliebt
(z. B. Haidplatz, Kohlenmarkt und Bismarckplatz).

Gemieden werden Bereiche insbesondere, weil sie steril, hafflich bzw. verwahrlost
wirken (49%, vor allem Neupfarrplatz, Arnulfsplatz und Bahnhofsgegend) oder we-
gen des dortigen Verkehrs (39%, vor allem Maximilianstraf8e). Von unangenehmem
Publikum fiihlen sich die Befragten vor allem am Haidplatz (»Punkertreff«) und in
der Bahnhofsgegend gestort (28%).

Erginzend zu den relativ konkreten Fragen sollten anhand einiger knapper State-
ments allgemeinere Einstellungen zur Altstadt erfafst werden. Die Einschitzung fiir
die Regensburger Altstadt »das Leben und Treiben gefillt mir gut« finden fur sich
personlich 44% voll zutreffend und 42% zutreffend, aber nur 2% nicht zutreffend.
Umgekehrt finden nur 16 %, daf§ »die Altstadt oft zu voll und hektisch« ist, wihrend
44% diese Meinung nicht teilen. Dies ist um so beachtlicher, als bei Erhebungen in
Haupteinkaufsbereichen anderer Stidte haufig ein storendes Gedriange beklagt
wird.

Das positive Gesamtimage der Regensburger Altstadt zeigen auch einige allgemeine
Statements. Die Gestaltung wird von 50-57% der Besucher und Bewohner als at-
traktiv und nur von 1-4% als hifflich empfunden; die Einzelhindler sind demge-
geniiber mit 29% »attraktiv« sehr zuriickhaltend, bewerten sie aber ebenfalls ganz
selten als »hdf8lich«; am besten fillt das Urteil bei den Anliegern von Fufiginger-
strafSen aus (41% »attraktiv«).

Fiir eine planungspolitische Einordnung der Bewertung der Regensburger Altstadt
sind Ergebnisse gleichlautender Fragen in anderen Stidten aufschlufSreich - selbst

Tabelle 10: Bewertung der Innenstadtgestaltung (in %)

Altstadtbesucher ~ DEZ-Besucher Haushaltsbefragung ~ Betriebe

Attraktiv 57 50 51 29
In Ordnung 40 42 47 64
Higlich 2 3 1 5
weif$ nicht 1 4 - 2
Index! +55 +47 +50 +24
N 1619 506 342 244

! »attraktiv« minus »hifflich«
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Tabelle 11: Gestaltung der Innenstadt — Bewertung durch ihre Besucher im Stiddtevergleich (in %)

Regens- Miinchen Bremen Niirnberg ~ Kopen-  Melbourne

burg hagen 1991 1993
Attraktiv 57 25 11 19 53 24 38
in Ordnung 40 67 71 76 38 61 5S
HifRlich 2 8 19 6 9 16 7
Index! +55 +17 -8 +13 +44 +8 +31

! »attraktiv« minus »hifllich«

wenn die jeweiligen Innenstiddte nicht unmittelbar vergleichbar sind.’* In Bremen,
Miinchen und Niirnberg bewerteten nur 11-25% der Passanten die Gestaltung als at-
traktiv. Am grofSten sind die Probleme in Bremen, wo 19% die Innenstadt als hdfSlich
empfinden — ein angesichts allgemein eher geringer Kritikneigung alarmierender
Wert. Kopenhagen wird dagegen dhnlich gut bewertet wie Regensburg, wihrend in
Melbourne das zunichst recht kritische Urteil durch Maf$nahmen zur Aufwertung in-
nerstidtischer Freirdume deutlich verbessert werden konnte.

Der Aufenthalt in der Altstadt macht drei Vierteln der Altstadtbesucher, zwei Drit-
teln der zu Hause Befragten und 60% der DEZ-Besucher (grofSen) SpafS, wihrend ihn
fast niemand als eher langweilig empfindet (den Betrieben wurde diese Frage nicht ge-
stellt). Die Innenstidte von Bremen, Miinchen und Melbourne 16sen auch bei der Be-
wertung des Aufenthaltes wenig positive Reaktion aus (14-24%; Melbourne aller-
dings mit positivem Trend). Selbst in Niirnberg macht im Vergleich zu Regensburg
weniger als halb so vielen der Innenstadtbesuch grofsen Spafs. Deutlich besser schnei-
det auch hier Kopenhagen ab (48%).

Im Hinblick auf die Entwicklung der Altstadt fallen die Einschitzungen bei Besu-
chern und Bewohnern ebenfalls sehr positiv aus, wenn auch etwas zuriickhaltender.
Auffallend zuversichtlich sind die Regensburger Einwohner, wihrend sich auswirtige
Besucher vielfach nicht zu einer Einschitzung in der Lage sehen und insgesamt zu-
rickhaltender urteilen. Von den Betrieben sehen der allgemein gedriickten Stimmung
entsprechend deutlich mehr eine Entwicklung zum Schlechteren; auch hier iiberwiegt
jedoch unter den Einzelhdndlern die positive Einschitzung (44% zu 29%).

13 Die Befragungen in Bremen, Miinchen und Nurnberg erfolgten durch die Abteilung Angewandte
Stadtgeographie der Universitit Bayreuth; in Melbourne erfolgten die Befragungen durch
D. Yencken (University of Melbourne) vor und nach Maffnahmen zur Aufwertung der Innenstadt
und in Kopenhagen 1995 durch J. Gehl (School of Architecture, Royal Danish Academy of Fine
Arts) und D. Yencken in Zusammenarbeit mit R. Monheim. Zu Kopenhagen s. auch J. Gehbl /
L. Gemzoe, Public spaces — public life, Copenhagen 1996 (bes. S. 73-77).
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Tabelle 12: Bewertung der Innenstadtentwicklung (in %)

Altstadtbesucher ~ DEZ-Besucher Haushaltsbefragung Betriebe
Zum Besseren 40 42 55 = ;1‘4 e
Gleichbleibend 34 33 37 20
Zum Schlechteren 10 11 7 29
weif$ nicht 16 15 2 7
Index! +30 +31 +48 7 +15
N 1619 507 327 242

1 »zum Besseren« minus »zum Schlechteren«

Die in der o6ffentlichen Diskussion nicht zuletzt durch Einzelhdndler und Politiker
verbreitete Krisenstimmung prigt auch das Meinungsbild der in den drei deutschen
Vergleichsstadten Befragten: Der Anteil derjenigen, die eine Verschlechterung wahr-
nehmen, erreicht oder tibertrifft sogar (in Bremen 39 zu 28 %!) den Anteil derjenigen,
die eine Verbesserung wahrnehmen. Kopenhagen und insbesondere Melbourne
schneiden wieder wesentlich besser ab (letzteres mit starkem Aufschwung!).

Auch wenn die drei auf eine Anregung von D. Yencken zuriickgehenden Fragen nur
generelle Trends erfassen, sollten gerade die in Stimmungen zum Ausdruck kommen-
den, allgemeinen Einstellungen zur Innenstadt und deren Verdnderungen als Faktor
fir deren Akzeptanz und die Risiken des »Schlechtredens« durch Einzelhindler,
Presse und Politiker auf keinen Fall unterschitzt werden. Regensburg hat offensicht-
lich einen iiberdurchschnittlichen Erfolg bei der positiven Positionierung.'®

Tabelle 13: Entwicklung der Innenstadt — Bewertung durch ihre Besucher im Stddtevergleich (in %)

Regens-  Miinchen  Bremen Niirnberg ~ Kopen-  Melbourne

burg hagen 1991 1993
Zum Besseren 40 29 28 33 39 49 69
Gleichbleibend 34 48 32 36 58 35 23
Zum Schlechteren 10 23 39 31 3 16 7
Index! +30 +6 -11 +2 +36 +33 +62

1 »zum Besseren« minus »zum Schlechteren«

16 Ein ausgepragtes Negativbeispiel ist die City von Hannover, die 1990 55% der Hannoveraner,
1996 dagegen nur noch 22% gut gefiel (Bericht der HAZ, 16.4.97, iiber eine Umfrage der Stadt).
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6. Verkehrsmittelwahl

Im Hinblick auf die kontrovers diskutierte Erreichbarkeit der Altstadt interessiert
einerseits die tatsichliche Verkehrsmittelwahl und andererseits die subjektive Wahr-
nehmung der Erreichbarkeit.

Im Wochendurchschnitt kommen 41% der Altstadtbesucher mit dem Auto oder
Motorrad (motorisierter Individualverkehr = MIW), 28 % mit offentlichen Verkehrs-
mitteln und 33% mit dem Fahrrad oder zu FufS, wihrend das DEZ von 83% mit dem
MIV aufgesucht wird. Unterscheidet man die unmittelbar von ihrer Wohnung Ge-
kommenen nach ihrem Wohnort, so betrdgt bei den Regensburgern der MIV-Anteil
nur 20% gegeniiber 54% Radlern und Fuflgingern; bei den Auswirtigen steigt dage-
gen der MIV-Anteil auf 71%. Die Anteile offentlicher Verkehrsmittel liegen bei Aus-
wirtigen im Vergleich zu den Regensburgern sogar noch hoher (28% zu 25%). Die
Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich nur geringfiigig zwischen hauptsichlich zum
Einkaufen Gekommenen und Besuchern mit anderen Hauptzwecken.

Bei der Betriebsbefragung wurde auch die Verkehrsmittelwahl der Beschiftigten er-
faflt. Obwohl sie als Dauerparker eigentlich wesentlich grofSere Parkprobleme haben
miifSten, kommen 26% mit dem eigenen Auto in die Stadt. Dies bedeutet bei einer
Hochrechnung auf alle Einzelhandelsbeschiftigten ca. 550 Parkplatze fiir Vollzeitbe-
schiftigte und 400 Parkplitze fiir Teilzeitbeschiftigte. Die Betriebe verfiigen (eben-
falls hochgerechnet) tiber ca. 360 Parkplitze fiir Betriebsangehorige und firmeneigene
Fahrzeuge; damit ergibt sich ein tiglicher Nachfrageiiberhang von ca. 600 Stellplit-

Tabelle 14: Verkehrsmittel (in %)

Altstadtbesucher DEZ-Besucher Beschif-
alle  Werk- Sams- Stadt' aus- alle Stadt! aus-  tigte

tag tag wirtig' wartig' im EH
Auto/Krad(Selbstfahrer) 37 35 41 18 66 78 63 89 26
Auto (Mitfahrer) 3 3 2 1 4 4 4 4 8
Motorrad 1 1 - 1 1 1 3 1 1
Park & Ride 2 1 3 - 4 - - 1
Linienbus 21 22 15 25 13 9 15 S 37
DB 4 3 5 - 9 - - - -
Reisebus 1 1 2 - 2 - - - -
Fahrrad 10 10 11 15 1 4 8 - 19
Nur zu Fuf§ 23 23 21 39 - 4 8 - -
N 2160 1407 753 1062 610 506 152 203 17512

!nur wenn direkt von Wohnung gekommen
2 Einschitzung der Verkehrsmittelwahl durch 245 Betriebe mit 1751 Beschiftigten
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Tabelle 15: Bewertung der Erreichbarkeit der Altstadt
(Durchschnittsnote aus 1 = sehr gut bis § = sehr schlecht, ohne »weif$ nicht«)

Erreichbarkeit  Erreichbarkeit ~ Zufabrt Zahlder  Dauer der

mit Bus mit Auto Parkplitze Parkplatzsuche
Altstadtbesucher 2,0 33 2,7 3,7 3,4
mit MIV gekommen 2,3 2,9 2,6 3,5 3,1
mit OV gekommen 1,8 3,6 2,7 3,6 3,7
Haushaltsbefragung 1,7 - 2,8 3,8 3,7
DEZ-Besucher 2,2 3,1 2,6 4,2 3,6
Einzelhandel 2,0 4,0 - - -

zen fir Dauerparker. Die Fuflgdnger und Radfahrer erreichen deutlich geringere und
die OV-Nutzer (einschlieflich P+R) entsprechend hohere Anteile als bei den Besu-
chern. Auch Mitfahrer sind zahlreicher vertreten.

Von den mit dem Auto gekommenen Besuchern haben 86% sofort eine freie Park-
moglichkeit gefunden und 4% an der von ihnen aufgesuchten Stelle gewartet, bis et-
was frei wurde. Es gibt also relativ wenig Parksuchverkehr. Dies dirfte auch damit
zusammenhingen, daf$ fast zwei Drittel ein Parkhaus oder einen GrofSparkplatz be-
nutzen. Genauso viele parken meist an derselben Stelle, unabhingig davon, wo ihr
Ziel liegt (Umlandbewohner: 78%).

7. Bewertung der Erreichbarkeit

In der Bewertung der Erreichbarkeit schneiden die 6ffentlichen Verkehrsmittel deut-
lich besser ab als das Auto.

Der Bus erhilt Durchschnittsnoten zwischen 1,7 und 2,3, wobei die Einzelhidndler
mit 2,0 genau im Trend liegen. Demgegeniiber wird die Autoerreichbarkeit deutlich
schlechter bewertet. Dabei decken differenzierte Fragen auf, daf§ daran vor allem die
wahrgenommene Parksituation (Zahl der Parkpldtze und Dauer der Parkplatzsuche)
schuld ist, wihrend die Zufahrt zufriedenstellend bewertet wird. Die Einzelhandler
benoten hier noch schlechter als die Besucher. Bezeichnend fiir die Negativpragung
durch die (nicht zuletzt von den Einzelhindlern beeinflufite) 6ffentliche Meinung ist,
dafs die mit dem Auto gekommenen Innenstadtbesucher die Autoerreichbarkeit deut-
lich besser bewerten als die Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs (2,9 zu 3,6). Umgekehrt
wird die OV-Erreichbarkeit von den Autofahrern deutlich schlechter beurteilt als von
den OV-Nutzern — ein Nutzungshindernis, dem durch verstirktes Marketing entge-
gengewirkt werden sollte.

Im Hinblick auf die bevorstehenden Mafinahmen zur geinderten OV-ErschliefSung
und zur weiteren Verkehrsberuhigung ist von Interesse, wie weit man sich derzeit
belastigt fuhlt. Gut die Halfte der Altstadt-Passanten, etwa drei Viertel der DEZ-Be-
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Abb. 6: Storungen durch Busse in den engen Altstadtgassen sollen zukiinftig durch eine verdnderte Er-
schliefung vermieden werden. Blick in die Gesandtenstrafe (Foto: Stadt Regensburg, P. Ferstl).

sucher und etwa die Halfte der Haushalte fithlen sich nicht gestort, wobei die Busse
jeweils etwas besser abschneiden. Von den in der Altstadt Angesprochenen fiithlen
sich jedoch immerhin 21% durch die Busse und 24% durch die Autos stark, oft so-
gar sehr stark belastigt. Eine raumliche Auswertung zeigt, daf$ in Wohnverkehrs- und
Fuflgingerstraflen mit Busverkehr am hidufigsten Kritik geduflert wird, wobei die
Storungen durch Autos iiberwiegen.

Ungeachtet der negativen Bewertung der Autoerreichbarkeit wollen weitaus mehr
Innenstadt- und DEZ-Besucher sowie befragte Haushalte den Autoverkehr reduzie-
ren, als die Autoerreichbarkeit der Altstadt verbessern (50 zu 11%, 41 zu 14% und
43 zu 15%) - die ubrigen mochten den Autoverkehr unverindert lassen oder konnen
sich nicht entscheiden. Selbst unter den mit dem Auto Gekommenen und den Besu-
chern aus dem Umland dominiert der Wunsch nach weniger Autoverkehr (42 zu 15%
bzw 41 zu14%). Die Betriebe haben jedoch genau die gegenteilige Meinung (23 % fiir
Verkehrsreduzierung zu 62% Erreichbarkeitsverbesserung) und unterstellen diese
weitgehend auch den Altstadtbesuchern (Einschdtzung, daff 51% Erreichbarkeit ver-
bessern und 25% reduzieren wollen).
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Die Erwartungen an die Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt in der Altstadt durch
die Umstellung der Buserschliefung sind bisher noch relativ zuriickhaltend, wenn
auch insgesamt eindeutig positiv. Einen viel angenehmeren Aufenthalt erwarten nur
13%, einen angenehmeren 39% der Altstadtbesucher. Nur wenige rechnen mit Ver-
schlechterungen. Am positivsten sind die Betriebe eingestellt, am skeptischsten die
OV-Nutzer unter den Passanten und vor allem unter den Haushalten, die entlang der
von den Anderungen betroffenen Buslinien wohnen; von letzteren erwarten 26 %, daf§
es in der Altstadt (viel) angenehmer und 17%, dafS es unangenehmer wird. Noch aus-
gepragter werden diese Meinungsgegensitze bei der Frage, ob man fir oder gegen die
durch Altstadtbusse entstehenden Mehrkosten ist. Bis auf die Betriebe befinden sich
in allen befragten Gruppen mehr Gegner als Befiirworter der Ausgaben. Hier entsteht
offensichtlich noch erheblicher Gespriachsbedarf.

8. Zu Fuf8 in der Altstadt unterwegs

In den beiden letzten Kapiteln wurde die bei 6ffentlichen Diskussionen stets im Vor-
dergrund stehende »dufsere« Verkehrserschlieffung analysiert. Fiir die Attraktivitit
der Altstadt und die Wirksamkeit des iiber viele Teilbereiche verteilten Angebotes
wichtiger ist jedoch die »innere« Erschlieffung, d.h. die Annehmlichkeit, mit der man
den Besuch von Einrichtungen in den verschiedenen Teilbereichen durch Wege zu Fufs
miteinander verbinden kann. Dies wird belegt durch die erheblichen Distanzen, die
die Innenstadtbesucher nach eigener Einschitzung zu Fuff in der Altstadt zuriick-
legen. Durchschnittlich sind dies 2,7 km, samstags sogar 3,3 km. Dabei gehen die Re-
gensburger am kiirzesten (2,5 km) und aus groflerer Entfernung kommende Besucher
am weitesten (3,5 km). Senioren schitzen ihren Weg auf durchschnittlich 2,7 km. Bei
diesen Angaben mufs man allerdings berucksichtigen, daf§ Besucher, die weiter gehen,
mit groflerer Wahrscheinlichkeit befragt werden, ein Effekt, der bei Haushaltsbefra-
gungen nicht auftritt. Diese nennen mit durchschnittlich 2,2 km eine etwas geringere
Wegliange (bei hauptsichlich zum Einkaufen Gekommenen betrigt das Verhiltnis
2,4 km zu 2,1 km).

Die langen Wege konnten als Nachteil der weitldufigen Verteilung der Altstadtnut-
zungen angesehen werden. Dem widerspricht jedoch, dafS ebenso wie in zahlreichen an-
deren Innenstddten die tiberwiltigende Mehrheit der Innenstadtbesucher ihren Weg zu
Fuf$ als sehr angenehm (25%) oder zumindest eher angenehm (62 %) bezeichnet. Nur
ganz wenige empfinden ihn als eher unangenehm (8%) oder gar sehr unangenehm
(1%). Dabei ist diese Einschitzung vollkommen unabhingig von der Weglinge; die
hochste Zufriedenheit besteht sogar bei den lingsten Wegen (34 % sehr angenehm). Die
Haushaltsbefragung bestitigt die positive Einstellung (19% sehr, 66% eher angenehm).
Damit wird auch der teilweise zu horende Vorwurf entkriftet, bei Passantenbefragun-
gen seien die der Innenstadt gegeniiber positiv Eingestellten iiberreprisentiert.
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Von den wenigen Altstadtbesuchern, die ihren FufSweg als (sehr) unangenehm emp-
finden, nennen die meisten als Grund das Wetter (34%), den Autoverkehr (31%)
oder die Busse (29%) und das Gedringe (23%, samstags 60%!). Direkt auf den
Fufsweg bezogene Griinde wie Entfernung, Anstrengung, Gepick oder langweiliger
Eindruck werden zusammengenommen nur von 15% als Kritik genannt. Der Larm
(9%) konnte sowohl mit dem Verkehr als auch mit den Baustellen zusammenhingen.
Insgesamt gesehen erwachsen demnach der Altstadt aus ihrer weitldufigen (und teil-
weise etwas uniibersichtlichen Struktur keine wesentlichen Nachteile und konnte eine
weitergehende Verkehrsberuhigung am ehesten die noch vorhandene Kritik entkraf-
ten.

9. SchlufSfolgerungen

Regensburg hat unter Stidten vergleichbarer Grofle die am besten erhaltene Altstadt.
Die strukturverindernden Eingriffe durch Stadtsanierung, Straflen- und Parkhaus-
bauten beschrianken sich auf Einzelfille, die zudem meist randlich zum hauptsichlich
frequentierten Kernbereich liegen. Die abwechslungsreiche Abfolge von Gassen und
Plitzen, markanten Einzelbauten und harmonischen Ensembles wurde durch eine
schrittweise Verkehrsberuhigung in ihrer Wirksamkeit deutlich aufgewertet. Das be-
hutsame Vorgehen hat Regensburg bisher die harten und fiir das Stadtimage nachtei-
ligen Auseinandersetzungen erspart, wie sie insbesondere in Aachen und Liibeck iiber
lange Jahre die 6ffentliche Diskussion geprigt haben und zum Teil noch prigen.

Auch in Regensburg birgt allerdings der Verkehr noch vielfachen Konfliktstoff.
Wihrend die Einzelhdndler insbesondere eine Verbesserung der Pkw-Erreichbarkeit
wiinschen, fithlen sich die Besucher und Bewohner durch den Autoverkehr, aber na-
hezu ebenso sehr durch die Busse in der Altstadt gestort. Mit iberwiltigender Mehr-
heit ziehen sie die Verkehrsentlastung einer Verbesserung der Autoerreichbarkeit vor.
Dabei ist die ungiinstige Autoerreichbarkeit zum Teil auch ein Problem von Vorurtei-
len. Da es insbesondere um die Parkmoglichkeiten geht, wire eine kritische Pla-
nungsdiskussion iiber das weiterhin umfangreiche Dauerparken der in der Innenstadt
Beschiftigten angebracht.

Zur Uberwindung der besonders bei Regensburger OV-Nutzern anzutreffenden
Skepsis gegeniiber der verinderten Buserschlieffung erscheinen einerseits MafSnah-
men der Mediation wichtig — hierzu wurden ein Mediator und eine Werbeagentur
eingeschaltet. Andererseits miissen damit aber auch stidtebauliche Aufwertungsmaf-
nahmen einhergehen — vor allem entlang der Verbindungsachse zwischen ZOB und
Altstadt. Hierzu wurde ein Gestaltungswettbewerb ausgelobt.

Die Altstadt wird insgesamt von ihren Besuchern ganz tiberwiegend positiv bewer-
tet; dies ist besonders markant im Vergleich mit anderen Stidten. Ihre Klientel bevor-
zugt sie deutlich gegeniiber dem DEZ, das von nahezu der Hilfte selten oder nie auf-
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gesucht wird. Die Befragung der Regensburger Haushalte ergibt starke Priferenzun-
terschiede in Abhingigkeit von der Lage des Wohngebietes (das DEZ hat also einen
sehr sektororientierten Einzugsbereich) und insgesamt eine gegeniiber den Altstadt-
besuchern grofere Besuchshaufigkeit des DEZ.

Im Hinblick auf die starke Wachstumsdynamik von Regensburg als Gewerbe- und
Dienstleistungsstandort bildet die gestalterische und funktionale Inwertsetzung der
Altstadt als identitétsstiftender, unverwechselbarer Stadtmittelpunkt einen wichtigen
weichen Standortfaktor. Dabei kann man nicht beim Erreichten stehenbleiben, da es
durchaus noch einige empfindlich stérende Schwachpunkte gibt. Die eingeschlagene
Richtung ist jedoch erfolgversprechend.
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Florenz und Niirnberg — unterschiedliche Entwicklungs-
modelle fiir Altstadte!

1. Leitbilder fiir Stddtebau und Verkebr in Deutschland und Italien

Italiens Stadtkultur iibt auf Reisende immer wieder eine grofSe Faszination aus. Diese
beruht auf der Komplexitit und dem Abwechslungsreichtum tiber lange Zeitraume
gewachsener Ensembles mit engen Strafien und grofSziigigen Plitzen, kleinteiliger Be-
bauung neben reprisentativen Palazzi und Kirchen, nicht zuletzt aber auch der Viel-
falt kleiner Laden und Cafés bzw. Bars, den Mirkten und dem quirligen Strafen-
leben.

Deutsche Innenstidte sind demgegentiber sehr viel starker durch Phasen starken
Modernisierungswillens geprigt, die meist mit MafSstabsvergrofSerungen verbunden
waren. Die Eingriffe der Griinderzeit in Baustruktur und StrafSennetz waren zum Teil
bereits so umwilzend, daf§ sie zu Abwehrreaktionen der Biirger gegen »Stadtver-
schandelung« und zur Etablierung des Denkmalschutzes fithrten. Diese Planungen er-
hielten durch die funktionalistische Moderne der zwanziger und dreifSiger Jahre
neuen Auftrieb und konnten sich infolge der starken Stadtzerstérungen des Zweiten
Weltkrieges auf breiter Front durchsetzen. Allerdings gab es beim Wiederaufbau auch
Stidte, die eine Synthese zwischen historisch gewachsener Identitit und gewandelten
funktionalen Anforderungen zum Leitbild erhoben.? Das Wirtschaftswunder der

! Dieser Beitrag faflt die Ergebnisse mehrerer von R. Monbeim betreuten Untersuchungen zusam-
men: M. Holzwarth, Die Entwicklung des Einzelhandels in Italien und Deutschland und deren Aus-
wirkungen auf die Einzelhandelsstruktur in den Stadtzentren, dargestellt an den Beispielstadten
Florenz und Nirnberg. Diplomarbeit im Studienfach Geographie an der Universitit Bayreuth. Ar-
beitsmaterialien zur Raumordnung und Raumplanung 167, Bayreuth 1998. M. Meini, Traffico ur-
bano e qualita della vita nei centri storici: Un’indagine comparativa tra Firenze e Norimberga, un-
ver6ff. Diss., Universitdt Pisa 1995. M. Meini, Traffico urbano e qualita della vita nei centri storici.
Il ruolo del centro storico fiorentino nell'immagine dei suovi visitatori, in: B. Cori (Hrsg.), La citta
invivibile. Nuove ricerche sul traffico urbano. Geografia e organizzazione dello sviluppo territo-
riale 34, Bologna 1997, S. 205-225; R. Monheim / M. Meini, Le aree centrali urbane di Firenze e
Norimberga tra potenzialitd di viluppo e rischio di decadenza. Il ruolo delle politiche del traffico e
il comportamento dei city-users, in: ebenda, S. 227-256. R. Monheim, Tatigkeiten, Verkehrsmit-
telwahl und Einstellungen der Besucher der Niirnberger Innenstadt als Ansatzpunkt fiir die Ent-
wicklung eines Leitbildes, in: R. Monheim (Hrsg.), » Autofreie « Innenstddte — Gefahr oder Chance
fir den Handel? Arbeitsmaterialien zur Raumordnung und Raumplanung 134, Teil B, Bayreuth
1997, S. 31-64.

Siehe hierzu ausfiihrlicher R. Monheim, Einfliisse von Leitbildern und Lebensstilen auf die Ent-
wicklung der Innenstadt als Einkaufs- und Erlebnisraum, in: H.-R. Egli et al. (Hrsg.), Spuren, Wege
und Verkehr, Jahrbuch der Geogr. Ges. Bern 60, Bern 1997, S. 171-197.

~
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sechziger Jahre fithrte jedoch fast tiberall zu einem verschirften Modernisierungs-
druck sowohl auf die Verkehrsinfrastruktur als auch auf den Baubestand. Erst in den
siebziger Jahren erfolgte eine Riickbesinnung auf die Werte von Tradition und Iden-
titdt als »weiche« Standortfaktoren fir die Wirtschaftsentwicklung allgemein und
speziell fiir den innerstadtischen Einzelhandel.

Der Wechsel stidtebaulicher Leitbilder fithrte auch zu einem Wandel in der Kon-
zeption von Fufigingerbereichen. Die frithen FuSgangerbereiche hatten — den Vorbil-
dern der Hohen Strafle in K6ln und der Limbecker Strafle in Essen folgend (beide wa-
ren bereits in den dreifiger Jahren fiir Autoverkehr gesperrt) — fast ausschlieflich der
Behebung von Verkehrsproblemen und der Anpassung von Hauptgeschiftsstraflen an
das in amerikanischen Shopping Centers entwickelte » Mall«-Konzept gedient. In Ne-
bengeschiftsstraffen oder primir historisch gepriagten Bereichen erschien ihr Einsatz
nicht sinnvoll. Die Parallelstraffen der Fuflgingerachsen wurden zu Andienungs-
straflen, Parkhauszufahrten oder Verkehrsschneisen degradiert, die Autoerreichbar-
keit insgesamt optimiert.

Mit der Wiederentdeckung historischer Werte wandelten sich die Konzepte. Es ent-
wickelten sich vielgestaltige FuSgiangerbereiche, die Nebengeschaftsstraffen sowie hi-
storisch geprigte Straflen und Plitze ohne Einzelhandelsbedeutung einbezogen. Die
Innenstadt sollte abwechslungsreich inszeniert und nicht einseitig durch den Einzel-
handel dominiert werden. Miinchen wurde zum Vorreiter und weltweit renommier-
testen Vorbild, Aachen, Freiburg, Gottingen und Nirnberg sind weitere Beispiele fur
dieses Leitbild. Die Autoerreichbarkeit sollte nun nicht mehr ausgebaut werden, und
auch das Umfeld der Fuf§giangerstrafen sollte durch Verkehrsberuhigung und Stadt-
gestaltung aufgewertet werden. Die Erreichbarkeit der Innenstadt mit Offentlichen
Verkehrsmitteln, dem Fahrrad oder zu Fuf§ wurde als wichtiger Beitrag zu deren Be-
lebung wiederentdeckt. Funktional wurde eine groflere Vielfalt angestrebt, insbeson-
dere sollte auch das Wohnen wieder gestiarkt werden.

In italienischen Innenstddten blieb die funktionalistische Umgestaltung eine Aus-
nahme. Selbst bei umfassender Stadtsanierung, wie in Bologna, war Leitlinie die Er-
haltung historisch gewachsener Strukturen und Identitdten.? Weder entstanden Ge-
schiftshduser fiir Einzelhandelsgrofibetriebe oder Banken in nennenswertem Umfang,
noch Straflendurchbriiche und Parkhiuser. Fuffgidngerbereiche wurden zwar ebenfalls
zunehmend eingerichtet, sie wurden aber meist nicht oder erst nach sehr langer Zeit
baulich umgestaltet und folgten dabei nicht dem fiir deutsche FufSgangerbereiche, ins-
besondere der ersten Phase, typischen Mall-Konzept intensiver Freiraummoblierung.

3 Zur Bewahrung der historischen Identitét in italienischen Stiddten siehe auch E. Sabelberg, Regio-
nale Stadttypen in Italien, Genese und heutige Struktur der toskanischen und sizilianischen Stadte
an den Beispielen Florenz, Siena, Catania und Agrigent, Erdkundliches Wissen H. 66, Wiesbaden
1984. Zur Bedeutung 6ffentlicher Stadtraume in Italien siehe B. Winkler, Stadtraum und Mobilitit,
Stuttgart 1998.
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In Anpassung an die spezifische stidtebauliche Situation erfolgte die Verkehrsentla-
stung der Innenstddte hiufig flichenhaft fiir einen oft erheblichen Teil des centro sto-
rico in Form der zona a traffico limitato (ZTL), in der nur autorisierter Autoverkehr,
im wesentlichen Anwohner und zeitlich begrenzter Lieferverkehr, zugelassen ist, zum
Teil in Verbindung mit einer Untergliederung in Verkehrssektoren, zwischen denen
keine Durchfahrt besteht.*

2. Einzelhandel in Deutschland und Italien

Der Einzelhandel entwickelte sich in beiden Landern nicht zuletzt deswegen in unter-
schiedliche Richtungen, weil die rechtlichen Rahmenbedingungen zur Planung und
Steuerung grundlegend verschieden waren und teilweise immer noch sind. Dahinter
verbirgt sich eine unterschiedliche Einstellung zum einen zur Rolle des Einzelhandels
im gesellschaftlichen Geflige, zum anderen gegeniiber dem freien Markt als regeln-
dem Element.

In Deutschland findet eine Regulierung des Einzelhandels ausschlieflich iiber stadt-
planerische Instrumente, d.h. vor allem durch die von den Gemeinden durchzu-
fithrende Bauleitplanung und die Baunutzungsverordnung (BauNVO) statt. Mit
deren Hilfe kann die riumliche Ansiedlung des Einzelhandels im Gemeindegebiet ge-
steuert werden in dem Sinne, dafd Bereiche ausgewiesen werden, in welchen Einzel-
handelsbetriebe erwiinscht bzw. geduldet sind. GrofSflichige Betriebe werden zusitz-
lich mit den Zielen und Vorgaben der iibergeordneten Planung abgestimmt. Die
»Feinregelung« der Standortverteilung, der Branchenstruktur und Betriebsformen
wird dagegen den Marktkriften tiberlassen und kann bestenfalls indirekt durch Auf-
wertungsmafinahmen an den Standorten beeinflufit werden.

Als sich Ende der sechziger Jahre ein Wandel in der Einzelhandelsstruktur abzu-
zeichnen begann, wurde in Italien die Notwendigkeit gesehen, per Gesetz regulierend

¢ Ausfuhrlicher siehe dazu D. Lombardi / M. Meini, Politiche del traffico e sviluppo sostenibile:
verso un’ evoluzione dei centri storici in Italia, in: B. Cori (Hrsg.), La citta invivibile. Nuove ricer-
che sul traffico urbano. Geografia e organizzazione dello sviluppo territoriale 34, Bologna 1997,
S. 187-202. Zum Beispiel umfafit die ZTL in Bologna und Florenz mit 340 bzw. 350 ha nahezu das
gesamte historische Zentrum; in Rom umfaft die ZTL 334 ha und in Mailand 296 ha, doch sind
die relativen Anteile infolge der noch wesentlich grofieren centri storici (1800 bzw. 822 ha ) gerin-
ger. In der Regel gilt die ZTL nur zu bestimmten Tageszeiten (z. B. in Florenz seit 1988 7.30-18.30
Uhr, in Teilbereichen seit 1989 10.00-20.00 Uhr). In Deutschland hat Liibeck als erste und bisher
einzige Stadt eine nahezu die gesamte Altstadt (mit Ausnahme der Parkhauszufahrten) umfassende
Zufahrtsbeschrinkung auf autorisierte Kfz. eingefithrt — im Oktober 1989 als auf verkaufsoffene
Samstage begrenzter Versuch, der 1990 auf alle Samstage und nach sehr kontroversen Diskussio-
nen, insbesondere mit den Wirtschaftsverbinden, 1996 auf alle Tage ausgeweitet wurde. Die Zu-
fahrtsbeschriankung gilt So—Fr 11.30-18.00 Uhr und samstags 10.00~18.00 Uhr; niher siehe dazu
die Beitrige iiber Liibeck von H. Schiinemann sowie R. Monheim in R. Monheim (Hrsg.), »Auto-
freie« Innenstddte — Gefahr oder Chance fiir den Handel? Arbeitsmaterialien zur Raumordnung
und Raumplanung 134, Teil A, Bayreuth 1997.
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in die Entwicklung einzugreifen. Man wollte den Strukturwandel steuern und sozial
vertraglich gestalten. Das Gesetz 426 von 1971 schrieb den Gemeinden verbindlich
vor, eine kommunale Einzelhandelsplanung vorzunehmen. Ziel dieser Planung war
es, auf Stadtteilebene fiir bestimmte Warengruppen einen am lokalen Bedarf ausge-
richteten Besatz an Verkaufsfliche festzulegen. Ein Gebiude konnte nur fiir den Ein-
zelhandel genutzt werden, wenn es in der Bauleitplanung (piano regolatore generale)
als Einzelhandelsfliche ausgewiesen wurde. Einzelhandelsbetriebe mit einer Ver-
kaufsfliche von uiber 1500 m? brauchten zusitzlich eine Genehmigung durch die Re-
gionalverwaltung. Ferner mufSten angehende Einzelhindler sich einer Priifung unter-
ziehen. Durch diese gesetzliche Regelung wurden Grofibetriebe nicht ausdriicklich
boykottiert, aber in der Praxis konnten sie sich dennoch lange Zeit nicht durchsetzen,
sei es, weil dafiir notige Flichen von den Kommunen nicht ausgewiesen wurden, sei
es, weil die Lobby der eingesessenen Einzelhdndler zu stark war.’ Erst in den letzten
Jahren ist ein Gesinnungswandel mit Folgen fiir die Einzelhandelsstruktur eingetre-
ten, der auf einen verringerten Einfluff der oben genannten Lobbyisten und den
Wunsch nach einer Modernisierung der Strukturen zuriickzufiihren ist. Dennoch hat
das Gesetz 426/71 den sich abzeichnenden Wandel in der Einzelhandelslandschaft
verlangsamt und ist demnach fiir die besondere Struktur des Einzelhandels in Italien
mitverantwortlich.

Dariiber hinaus spielen auch arbeitsmarktpolitische Einfliisse eine Rolle. Aufgrund
der im Vergleich zu Deutschland hohen Arbeitslosenquote sehen in Italien viele einen
Ausweg darin, ihr eigenes Geschift zu eroffnen. Wegen des oft fehlenden Startkapi-
tals werden dabei Geschiftslagen und -grofSen akzeptiert, die kaum einen iiberlebens-
fihigen Betrieb garantieren konnen. Hinzu kommt noch, dafs stirker als in Deutsch-
land die Selbstindigkeit einer abhidngigen Arbeit vorgezogen wird.

Diese Besonderheiten des Einzelhandels in Italien zeichnen sich in allen relevanten
Strukturdaten ab, stellt man sie z. B. der Bundesrepublik Deutschland, aber auch al-
len anderen europdischen Liandern vergleichbarer Wirtschaftsstruktur gegeniiber. Da-
bei mufl beachtet werden, daf§ die Einzelhandelslandschaft in Italien ein starkes
Nord-Sud-Gefille aufweist. Wihrend es im Norden Italiens Regionen gibt, in denen
die Einzelhandelsstruktur im europdischen Vergleich keineswegs aus der Rolle fillt,
ist, je weiter man nach Stiden kommt, der Einzelhandel zunehmend traditionell und
»unmodern« organisiert. Zur besseren Vergleichbarkeit werden den Zahlen von Ita-
lien diejenigen von Deutschland-West (von 1990) gegeniibergestellt.

In Italien gibt es eine deutlich hohere Zahl an Ladengeschiften, die jedoch im
Durchschnitt wesentlich kleiner sind als in Deutschland. Auf diese Weise steht den

5 Ausfiihrlicher s. dazu in L. Pellegrini / L. Zanderighi, Struktur und kiinftige Entwicklung des Ein-
zelhandels in Italien, in: V. Trommsdorff (Hrsg.), Handelsforschung 1992/93 — Handel im inte-
grierten Europa, Wiesbaden 1993, S. 77-97 und P. Bertozzi, Il quadro normativo, in: L. Pellegrini
(Hrsg.), La distribuzione commerciale in Italia, Bologna 1996, S. 79-113.
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Tabelle 1: Einzelhandelsstruktur in Deutschland und Italien®

Lebensmittel-Einzelhandel Non-Food-Einzelhandel
Deutschland-  Italien 1994 Deutschland-  Italien 1994

West 1990 West 1990
VF* pro Kopf (m?) 0,3 0,25 0,9 0,6
Anzahl an LG** 60400 220900 310000 406 000
& GroRe der LG** (m?) 283 65 168 84
Betriebe pro 10 000 Einw. 10 39 52 71

*Verkaufsfliche; ** Ladengeschift

Italienern zwar im Schnitt eine groflere Auswahl an Geschiften zur Verfiigung, die
Verkaufsflache pro Kopf liegt jedoch deutlich unter der in Deutschland. Daraus sollte
man nicht auf eine Unterversorgung in Italien schlieffen. Die Geschifte sind zwar
klein, die vorhandene Fliche wird aber intensiv genutzt, das Angebot ist breit ge-
fachert und gut sortiert und 146t nicht das Gefiihl von Mangel aufkommen, das man
aus der ehemaligen DDR kennt, die eine dhnlich geringe Verkaufsfliche pro Kopf auf-
wies. Ferner ist die rdumliche Verteilung des Einzelhandels in Italien ausgewogener
als in Deutschland.

Vor wenigen Jahren war der Strukturunterschied beider Lander noch wesentlich
ausgepragter. Vor allem im Lebensmitteleinzelhandel breiten sich auch in Italien
grof¥flichige Betriebsformen aus und bedringen den traditionellen Lebensmittelein-
zelhandel in den zum Teil winzigen Ladengeschiften. Zur Zeit nimmt die Zahl der Be-
triebe im Lebensmitteleinzelhandel, aber auch im Non-Food-Bereich stark ab. Wie
weit diese Entwicklung gehen wird, 1463t sich noch nicht abschitzen. Jedoch wird in
der Literatur’” davon ausgegangen, dafs vor allem aufgrund der traditionellen Kon-
sum- und Handelskultur in Italien der weitere Wandel der Einzelhandelsstruktur mo-
derater verlaufen wird als in Deutschland.

Die unterschiedlichen Einzelhandelsstrukturen haben Folgen fiir den Geschiftsbe-
satz in den Stadtzentren. Der in den Zentren auch in Italien dominierende Non-Food-
Einzelhandel besteht tiberwiegend aus selbstindigen Hiandlern und einigen Franchi-
senehmern, welche ihre oft kleinen Ladengeschifte in die vorhandene Bausubstanz
einpassen. GrofSbetriebe und Filialisten sind selten, die Errichtung eines neuen Ge-
schiftshauses in zentralen Lagen nicht iiblich. Ursache dafiir ist aber nicht nur das

¢ Quellen: E. Kulke, Raumliche Strukturen und Entwicklungen im deutschen Einzelhandel, in: Pra-
xis Geographie 26 (1996), S. 4-11; Praxis Service, Einzelhandel in Deutschland in Zahlen, ebda.,
S. 39f; Ministero dell’'Industria del Commercio e dell’ Artigianato, Caratteri strutturali del sistema
distributivo in Italia al 1° gennaio 1995, Roma 1995.

7 Nach L. Pellegrini / L. Zanderighi (s. A 5) oder auch A. Dayan / R. Sbrana, La distribuzione com-
merciale — aspetti introduttivi, Torino 1994.
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Fehlen potenter inldndischer oder ausldndischer Ketten und Filialen, sondern auch ein
unterschiedlicher Umgang mit dem Stadtgebilde. Vor allem in toskanischen Stidten
wird in die vorhandene Bausubstanz stirker eingegriffen, als unbedingt notwendig
ist, um das Gebdude den aktuellen Erfordernissen anzupassen.® Da die Gebdude ihre
traditionelle Funktion behalten, kann sich der Einzelhandel normalerweise nicht ver-
tikal in einem Gebdude ausdehnen.

Tabelle 2: Stadtstruktureller Vergleich (1994/95)

Niirnberg Florenz

Unmittelbarer EinflufSbereich
(Reg. Bez. Mittelfranken / Prov. FI, PO, PT)
Flache (km?) 7246 4845
Einwohner 1500000 1443000
Verdichtungsraum
Fliche (km?) 1713 1087
Einwohner 1100000 1000000
Stadtgebiet
Fliche (km? 186 102
Einwohner 498000 387000
Beschiftigte 345400 198000
Fremdeniibernachtungen (im Jahr) 1600000 6000000
Motorisierung (Pkw je 100 Einwohner) 43 61
Altstadt / Centro Storico
Fliche (innerhalb Stadtmauer / Ringstrafe in ha) 160 430
Einwohner 15000 58000
Beschiftigte 33000 68000
Universititsstudenten 6800 48000
Téglicher Zielverkehr (Personen), ca. 170000-225 000 150000-200 000
Offentliche Parkplitze 3937 2600
Dauerparkplitze (6ffentlich + privat) 8692 4808
Modal Split des Zielverkehrs (ohne Auswirtige)

% OPNV / % Kfz 53747 69 /31
Haupteinkaufsbereich
Fliche (ha) 50 70
Einwohner 4000 8000
Beschiftigte 23000 21000
Einzelhandels-Verkaufsfliche (m?) 169000 74000
— davon im Untersuchungsgebiet (HES)? (in %) 73 42
Einzelhandelsbetriebe 560 945
— davon im Untersuchungsgebiet (HES) (in %) 52 41

8 Tiefergehend dazu E. Sabelberg, Die heutige Nutzung historischer Gebdude in toskanischen Stad-
ten — Gedanken zum Stellenwert alter Bausubstanz in der Innenstadtplanung, in: E Abnert et al.
(Hrsg.), Beitrage zur Landeskunde Italiens, Aachen 1984, S. 111-137.

 S.u. Kap. 6
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3. Rabmendaten zum Stddtevergleich

Bevor der Einzelhandel sowie Struktur und Einstellung der Besucher der Hauptein-
kaufsbereiche in den Altstidten von Florenz und Niirnberg verglichen werden, sollen
knapp einige Rahmendaten als Hintergrundinformation bereitgestellt werden
(Tab. 2). Florenz und Niirnberg sind hinsichtlich ihrer Einwohnerzahlen und der
Grofle und Struktur ihrer Verdichtungsriume und dariiber hinausgehenden, direkten
EinflufSbereiche gut miteinander vergleichbar.

Deutliche Unterschiede bestehen bei dem — hier nicht beriicksichtigten — Fremden-
verkehr mit fast viermal so vielen Ubernachtungen in Florenz. Auch die Motorisie-
rung ist in Florenz wesentlich hoher (fast um die Hilfte), was fiir italienische Stadte
typisch ist.

Die mittelalterliche Altstadt ist in Florenz gut zweieinhalbmal so grof; sie hat fast
viermal so viele Einwohner und doppelt so viele Beschiftigte sowie gut siebenmal so
viele Studenten. Die Zahl der Innenstadtbesucher ist dagegen in Niirnberg etwas, die
Zahl der Parkmoglichkeiten erheblich grofer.

Der Haupteinkaufsbereich ist in Florenz um 40% grofSer; er zihlt doppelt so viele
Einwohner, aber etwas weniger Beschiftigte. Die Einzelhandels-Verkaufsfliche be-
tragt knapp die Hilfte, die Zahl der Einzelhandelsbetriebe dagegen fast das Doppelte.
Dies hingt damit zusammen, dafS es in Florenz vier, in Nurnberg dagegen 27 Einzel-
handelsbetriebe mit tiber 1000 m?* Verkaufsflache gibt.

4. Stadtebauliche Struktur'®

Florenz hat den Ruf, eine Stadt mit besonderer Atmosphire zu sein, die nicht zuletzt
auf dem kunsthistorisch beriihmten Gebaudebestand beruht. Niirnberg ist bekannt
fiir seinen mittelalterlichen Stadtkern, der die hauptsichliche touristische Attraktion
der Stadt darstellt. Auf den ersten Blick ist also zu vermuten, dafd beide Stidte aus
stadtebaulicher Sicht eine dhnliche Bedeutung besitzen. Dennoch unterlagen und un-
terliegen beide Stidte stddtebaulich so unterschiedlichen Einfliissen, dafs dieser erste
Blick revidiert werden muf3.

Nirnbergs Stadtkern war bis Ende des Zweiten Weltkriegs tatsichlich von einem
mittelalterlichen Gebdudebestand geprigt. Davon gingen bei Bombenangriffen 1945
vier Funftel verloren. Nach dem Krieg wurde kontrovers diskutiert, auf welche Weise

10 Zur stiadtebaulichen Struktur der Nirnberger Altstadt und ihrer Entwicklung vom Wiederaufbau
bis Anfang der 70er Jahre siehe ausfiihrlich E. Mulzer, Der Wiederaufbau der Altstadt von Niirn-
berg 1945 bis 1970. Mitteilungen der Frankischen Geographischen Gesellschaft 19, Erlangen
1972. Zu Florenz siehe E. Sabelberg (s. A 3). M. Zoppi, Firenze e 'urbanistica: la ricerca del piano,
Roma 1982; V. Esposito / I. Tailli, Un’intervento »esemplare«: la ricostruzione delle zone distrutte
attorno al Ponte Vecchio, in: Edilizio popolare 196 (1987), S. 5§1-56.
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Abb. 1: Ein Beispiel fiir die architektonische Gestaltung im Niirnberger Stadtzentrum (Breite Gasse).

der Wiederaufbau durchgefithrt werden sollte. SchlieSlich entschied man sich fir eine
Variante, mit der die Geschichte und Entwicklung Niirnbergs im Stadtkorper weiter-
hin sichtbar, aber auch die Lebensfihigkeit des Zentrums erhalten bleiben sollte. Die
Wahrzeichen der Stadt, wie Kirchen, Rathaus oder Burg, wurden originalgetreu wie-
der aufgebaut. Beim weiteren Wiederaufbau wurden zwar der mittelalterliche
Strafengrundrif3, die Gebdudehohen, Geschoffzahlen und Baumaterialien weitgehend
beibehalten, aber mit moderner Architektur umgesetzt. Infolgedessen entspricht der
Gebdudebestand in Parzellierung und innerer Aufteilung den aktuellen Bediirfnissen
nicht zuletzt des Einzelhandels. Da er obendrein keinen denkmalschiitzerischen Vor-
gaben unterliegt, sind Um- oder Neubauten leicht durchfithrbar und durchaus iiblich
(s. Abb. 1 und 3).

Florenz erlitt durch den Zweiten Weltkrieg nur kleinere Schiden, die allerdings den
sensiblen Bereich um die Ponte Vecchio betrafen. Auch fiir diesen Bereich wurde eine
lange Diskussion um den angemessenen Wiederaufbau gefiihrt, deren Ergebnis nach
der Literatur (s. A 10) ein inkonsequenter Kompromif$ ist. Stadtebaulich einschnei-
dender war, daf§ Ende des letzten Jahrhunderts ein Sanierungsgebiet im Stadtzentrum
vollig neu iiberbaut wurde. Diese Zone ist von grofSflichigeren Gebiuden gekenn-
zeichnet, konnte sich aber architektonisch weitgehend in das Umfeld integrieren. Die-
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Abb. 2: Der kleinteilige, an die Bausubstanz angepafite Einzelhandel im Florentiner Stadtzentrum
(Borgo San Lorenzo).

ses Umfeld ist charakterisiert zum einen durch Prachtbauten aus der Renaissance (Pa-
lazzi), zum anderen durch mittelalterliche Wohn- und Biirgerhduser in den sogenann-
ten »Borghi«, ferner Kirchen und ehemalige Kloster. Diesem Gebaudebestand mufSten
und missen sich die Nutzungen, also auch der Einzelhandel, anpassen. Wie oben
schon angedeutet liegt der Grund nicht zuletzt darin, daf§ vor allem in der Toskana
traditionell Gebdude nicht abgerissen, sondern durch Umbauten den Bediirfnissen an-
gepafSt werden.

Beide Stadtzentren sind also gepridgt von einem mittelalterlichen Stadtgrundrif§ und
einer tberlieferten Stadtstruktur. Wihrend in Florenz jedoch der Gebaudebestand
zum GrofSteil mehrere hundert Jahre alt ist, befinden sich im Niirnberger Stadtzen-
trum fast ausschlieflich Nachkriegsgebdude. Die Folgen fiir die Parzellierung werden
in Abbildung 3 deutlich, welche die Bereiche um die jeweils grofSsten Einzelhandelsbe-
triebe beider Stadtzentren zeigt. In Florenz sind die traditionellen Parzellengrofien re-
lativ ausgeglichen, wihrend »Karstadt« in Nirnberg eine sehr grofse Fliche ein-
nimmt, um die sich zumTeil kleinere Parzellen legen. Dazu kommt, dafs in Florenz
normalerweise die einzelnen Parzellen auch im Erdgeschof§ mehreren Nutzern neben-
einander Raum bieten.
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Abb. 3: Grundstiicksparzellierung im Umfeld der grofiten Einzelhandelsbetriebe von Florenz und

Niirnberg.

S. Verkebrserschlieffung

In den Altstadten von Florenz und Niirnberg wurden, beginnend 1981 bzw. 1966,
schrittweise Fuflgiangerbereiche entwickelt, die inzwischen ca. 10 bzw. 9 km Fufigin-
gerstraflen umfassen (Abb. 5 und 6).'! In Florenz ist trotzdem noch in einigen wichti-
gen Einkaufsstraflen und Plitzen autorisierter Autoverkehr zugelassen, wihrend in
Niirnberg nahezu der gesamte Haupteinkaufsbereich den Fuf§gingern vorbehalten
ist.!? Dariiber hinaus wurden in beiden Stiadten zahlreiche fiir Stadtbild und Stadtge-
schichte wichtige Bereiche in die Fuflgidngerbereiche einbezogen.

In Florenz wurde eine flichenhafte Verkehrsberuhigung der Altstadt bereits seit
1971 (d.h. zehn Jahre vor Einfithrung des ersten FufSgingerbereichs) tiber Zufahrts-
beschrankungen fiir Pkw auf Fahrzeuge mit Sondergenehmigung begonnen (motori-
sierte Zweirdder waren davon stets ausgenommen). Bis 1978 wurden diese »zona

11 Zur Verkehrsplanung in Florenz s. M. Meini (s. A 1); zu Niirnberg s. die Beitridge von P. Achnitz,
D.v. Lélhéffel, K. Poller, R. Monheim und A. Mayer in R. Monheim (Hrsg.) (A 1).

12 In Florenz ist im gesamten Fufigingerbereich Fahrradverkehr gestattet; in Niirnberg ist Fahrrad-
verkehr wihrend der Lieferzeiten (18.30-10.30 Uhr, Sa. bis 10.00 Uhr) zugelassen; auf ausgewihl-
ten Routen ist die Querung des Fuflgingerbereichs ganztagig moglich.
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— Mittelalterliche Stadt
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Abb. 4: Pkw-Verkehrserschliefung und Haupteinkaufsbereiche in den Altstidten von Florenz und
Niirnberg.
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blu« genannten Beschriankungen von kleinen Anfiangen im kommerziellen und touri-
stischen Kernbereich schrittweise bis zum zweiten Mauerring erweitert, wobei sich
der tageszeitliche Geltungsbereich und der Kreis der Sonderberechtigungen mehrfach
dnderte.

1978 wurde die Verkehrsberuhigung unter der Bezeichnung »zona a traffico limi-
tato« neu konzipiert. Jetzt wurden auch die Anwohner der erheblich erweiterten
Zone von der Beschrankung befreit (jeweils fiir einen von 5 Teilbereichen). In den fol-
genden Jahren wurde der rdumliche Geltungsbereich schrittweise bis zum dufleren
Mauerring (jetzt Ringstraflen) erweitert,'> wobei die zeitlichen Regelungen zum Teil
wechselten und die Einteilung in Verkehrszellen voriibergehend aufgehoben wurde.!*
Die zunichst sehr zahlreichen Ausnahmegenehmigungen wurden schrittweise verrin-
gert (1989: 30080, 1993: 19166), aber dann wieder leicht vermehrt (1994: 21 663).
Die Zahl der Ubertretungen blieb stets betrichtlich (1994 knapp 400 000). Insgesamt
fithrte der haufige Wechsel der zustindigen stidtischen Dezernenten zu einer wech-
selhaften und teilweise widerspriichlichen Politik der Verkehrsberuhigung (»Inflation
der Regelungenc).

Trotz der die gesamte Altstadt umfassenden Verkehrsberuhigung blieb das fiir mo-
torisierten Verkehr ungeeignete StrafSennetz der Altstadt weiterhin uiberlastet, was zu
einer Entwertung durch Larm, Gestank und Staub, durch zugeparkte Gehwege (Mo-
torroller!) und zu einer ausgesprochen kritischen Einstellung der Innenstadtbesucher
(s.u.) fithrt. Das Ausmafd dieser Uberlastung wird auch daran erkennbar, daf§ trotz
der Beschrinkung des Autoverkehrs auf Berechtigte 1994 fiir die Busse gesonderte
Spuren ausgewiesen wurden, um die Behinderungen durch Staus zu verringern. Aller-
dings werden die Busspuren innerhalb der Altstadt von jedem Zweiten, der zumindest
gelegentlich Busse benutzt, kaum wahrgenommen; die iibrigen sind fast alle fiir deren
Erweiterung,.

In Niirnberg erfolgte eine Verkehrsberuhigung der auflerhalb des FufSgingerbe-
reichs gelegenen Teile der Altstadt durch eine flichenhafte Tempo-30-Zone sowie
1992 durch eine Erhohung der Parkgebiihren am Straffenrand auf den damals gesetz-
lich ermoglichten Hochstbetrag von DM 5,00 je Stunde (zur Reduzierung des
Straflenrandparkens) und eine Untergliederung in funf Verkehrszellen, zwischen de-
nen fiir den Autoverkehr keine Durchfahrtsmoglichkeit bestand. Nach einem politi-
schen Wechsel von Oberbiirgermeisteramt und Stadtratsmehrheit von Rot-Griin zu
den Konservativen wurde 1996 die Parkgebithr auf DM 3,00 je Stunde verringert und

13 Besonders umstritten war die Ausweitung siidlich des Arno (Oltrarno); obwohl diese 1988 in einem
Referendum von 74% der Anwohner befiirwortet war, kam sie zunichst aufgrund des Widerstan-
des von Handwerkern und Einzelhdndlern nicht iber bescheidene Anfiange hinaus und gelang erst
1993/94 die Einbeziehung groflerer Teile dieses Bezirks.

14 Zur konzeptionellen Weiterentwicklung diente u.a. ein Gutachten von B. Winkler, Progetto urba-
nistico della mobilita della citta di Firenze, Florenz 1993.
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Abb. S : Verkehrserschliefung, Einzelhandels- und Freizeitgrof§projekte in der Nirnberger Altstadt.

die Durchfahrt zwischen den Verkehrszellen versuchsweise an vier Stellen (iiberwie-
gend in Einbahnrichtung) wieder geoffnet. Da der Autoverkehr zunichst weit hinter
dem vor 1992 bestehenden Umfang zuriickblieb, wurden die Offnungen Ende 1997
endgiiltig beschlossen (im Burgviertel wurde der Beschluf§ aufgrund heftiger Kontro-
versen auf 1998 vertagt). Insgesamt besteht fur die Niirnberger Altstadt eine optimale
ganztigige Erreichbarkeit mit dem Auto fiir jedermann und dariiber hinaus vor allem
im siidlichen Haupteinkaufsbereich auch eine optimale Erreichbarkeit mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln.

Obwohl verkehrsrechtlich die Einschrankungen des Autoverkehrs in Florenz we-
sentlich weiter reichen, ist die Kritik an der Verkehrsiiberlastung weitaus starker als
in Niirnberg (Tab. 3). 77% sind fiir weitere Einschrinkungen des Autoverkehrs, in
Niirnberg dagegen nur 39%. Dabei wollen in beiden Stidten nur wenige die Autoer-
reichbarkeit verbessern. In Niirnberg sind 33 % mit der bestehenden Situation zufrie-
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Tabelle 3: Meinung zur Autoerreichbarkeit der Innenstadt nach Verkehrsmittel fir den Weg zur
Innenstadt (in %)

N = Niirnberg  insgesamt Auto ov zu Fufd

FI = Florenz N FI N FI N FI N FI

ist in Ordnung so*’ 33 6 34 7 29 4 43 6
Autoerreichbarkeit

verbessern 15 14 29 24 8 12 7 8
Autoerreichbarkeit

weiter beschrinken 39 77 23 65 48 80 40 82

keine Meinung 14 3 14 4 15 4 10 3

den und haben 14% keine Meinung (viele Besucher aus groffer Entfernung), in Flo-
renz kommt dieses dagegen nur ganz selten vor (6 und 3%). Dementsprechend sind
in Florenz auch deutlich mehr Besucher des Haupteinkaufsbereichs der Meinung, der
verkehrsberuhigte Bereich sei zu klein, als ihn fiir zu grof$ halten (31 zu 11%). In bei-
den Fillen folgen mit dem Auto Gekommene dem allgemeinen Trend, wenn auch we-
niger ausgeprigt (65% Einschrinkung zu 24% bessere Autoerreichbarkeit), wihrend
zu Fuf$ Gekommene die stirkste Kritik iiben (82 zu 8%).

Tabelle 4: Meinung zur Grofle des FuSgangerbereichs nach Verkehrsmittel fiir den Weg zur Innen-
stadt (in %)

insgesamt Auto ov zu Fuf3
Der FufSgiangerbereich ist... N FI N FI N FI N FI
...gerade richtig 78 47 80 55 77 46 81 38
...zu klein 11 44 7 37 11 46 13 53
...zu grof§ N 2 5 3 0 2 2
keine Meinung 7 7 9 N 6 7 S 8

Die Ausdehnung des Fuflgidngerbereichs wird ebenfalls sehr unterschiedlich beur-
teilt, obwohl die Gesamtliange der Fuf$giangerstrafsen anndhernd gleich ist — in Florenz
allerdings bei Aussparung einiger wichtiger Straflen und Plitze. In Florenz finden fast
ebenso viele den Fufigdngerbereich zu klein wie richtig; fast niemand findet ihn zu
grofS. In Niirnberg halten dagegen gut drei Viertel die erreichte Ausdehnung fiir rich-
tig!® und nur gut jeder Zehnte findet sie immer noch zu klein; auch hier finden sie nur

15 In Florenz lautet die Antwortkategorie: »Es besteht ein angemessenes Gleichgewicht zwischen dem
Autoverkehr und o6ffentlichen Verkehrsmitteln.«

16 Der Anteil derjenigen, die den FufSgiangerbereich gerade richtig dimensioniert fanden, hatte bereits
vor der letzten groflen Erweiterung 1988 77% betragen (16% »zu klein«). Auf die unmittelbar
anschlielende Frage nach der geplanten Erweiterung zwischen Rathaus und Sebalduskirche waren
dennoch 45% fir und nur 15% gegen diese Mafinahme (regelmifige Besucher von auswirts: 54
zu 13%). Zufriedenheit bedeutet also nicht, daf§ Erweiterungen abgelehnt wiirden.
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ganz wenige zu groff. Ahnlich wie bei der Autoerreichbarkeit liegen die mit dem Auto
Gekommenen leicht abgeschwicht im allgemeinen Trend, wihrend die FufSginger am
hiufigsten eine Erweiterung wiinschen.

6. Haupteinkaufsbereiche

Die Stadtplanung arbeitet in Niirnberg mit einem relativ klar umrissenen Einkaufs-
bereich,”” wihrend in Florenz von kommunaler Seite keine Abgrenzung versucht
wurde. Der zentrale Haupteinkaufsbereich konzentriert sich in Niirnberg auf ein re-
lativ kompaktes Straflennetz (die »Einkaufsgabel«), in dem sich sieben Achtel der
Verkaufsfliche der gesamten Nirnberger Altstadt befinden. In Florenz ist er nicht
eindeutig abgrenzbar und von weiteren, mehr oder weniger spezialisierten Einkaufs-
bereichen umgeben, zu denen die Uberginge flielend sind.

Dies beleuchtet den unterschiedlichen Stellenwert, den der Einzelhandel in der
Stadtplanung in beiden Lindern einnimmt, als Folge eines unterschiedlichen Stadt-
verstdndnisses bzw. eines unterschiedlichen Leitbildes fiir die Zentrenentwicklung. In
Deutschland und auch in Niirnberg wurde lange Zeit die Attraktivitit des Stadtzen-
trums an seinem Besatz an Einzelhandel und dessen Ausstrahlung auf ein moglichst
weites Umfeld gemessen. Politik und Planung wurden darauf ausgerichtet, dafiir ein
gunstiges Umfeld zu schaffen. Die FuSgdngerzonen wurden zunichst in den Haupt-
einkaufsstraflen eingefiihrt, in den Nebenstraflen finden sich die grofSen Parkhiuser
fir die Kunden. So konzentriert sich der Einzelhandel auf diese bevorzugten StrafSen
und Plitze zum Nachteil der Nebenlagen. :

Der als gering angesehene Forderungsbedarf des Einzelhandels in italienischen
Stadtzentren, so auch in Florenz, weist dagegen weniger auf ein Desinteresse hin, son-
dern eher darauf, daf diese 6konomische Ausrichtung der Stadtzentren als nicht er-
wiinscht bzw. notwendig angesehen wird. Dies ist auch eine Folge des oben beschrie-
benen Gesetzes 426/71. Der Hauptgrund diirfte jedoch darin liegen, daf§ Stadtzentren
in Italien, vor allem die zentralen Piazze, noch »mehr (...) in das Alltagsleben der Be-
wohner einbezogen sind«!® und stirker als in Deutschland als Kommunikations- und
Treffpunkt genutzt werden. In Deutschland haben die Stadtzentren diese Funktionen
weitgehend verloren, nicht zuletzt deshalb, weil dort kaum noch gewohnt wird. Folge
davon ist, dafs sich in italienischen Stadtzentren, so auch in Florenz, ein aus Sicht der
Verkaufsfliche weit schwicherer, aber riumlich ausgeglichener und weitldufigerer
Einkaufsbereich mit einem hohen Besatz an eingesessenen Handlern erhalten konnte,

17 Siehe z.B. Stadt Niirnberg, Die Zukunft der Niirnberger Altstadt — Entwicklungskonzept und
Strukturplanung. Bericht Juli 1995, Niirnberg 1995.

8 B. Hofmeister, Die Stadtstrukturen — ihre Ausprigung in den verschiedenen Kulturriumen der
Erde, Darmstadt 1991, S. 86.
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weil die Infrastrukturplanung die 6konomische Nutzung der City nicht in diesem
Maf3e unterstiitzte. Diese Einflufffaktoren miissen bei einem Vergleich der Einzelhan-
delsstruktur in den Stadtzentren von Niirnberg und Florenz beriicksichtigt werden.

Im Folgenden werden in beiden Stadtzentren Straflenziige vergleichbarer Linge
(Niirnberg: 2,4 km; Florenz: 2,5 km) abgegrenzt, welche als die Haupteinkaufs-
straflen (HES) beider Zentren in Erscheinung treten. In Niirnberg decken sich diese
weitgehend mit der »Einkaufsgabel«, in Florenz wurde die Auswahl mit Hilfe von
Passantenaufkommen und Geschiftsbesatz vorgenommen (s. Abb. 6).1°

Die Strukturunterschiede, die es auf nationaler Ebene gibt, schlagen sich auch in
diesen Haupteinkaufsstrafsen nieder: in Florenz gibt es mehr Ladengeschifte, die je-
doch eine wesentlich geringere durchschnittliche Grofie haben, auch deshalb, weil
meist ausschliefflich das Erdgeschof§ zum Verkauf genutzt wird und oft auf einer Par-
zelle mehrere Betriebe liegen. GrofSbetriebe und Filialisten beherrschen hingegen das
Bild in den Nurnberger Haupteinkaufsstraffen. Diese Betriebe nehmen meist die ge-
samte Geschofifliche ein und erstrecken sich nicht selten iiber mehrere Stockwerke.
Der Effekt ist, dafs sich in Niirnberg auf gleicher Straffenlinge weitaus mehr Ver-
kaufsflache findet als in Florenz.

Tabelle 5: Anzahl der Ladengeschifte, durchschnittliche Ladengeschiftsgroffe und Gesamtverkaufs-
fliche in den untersuchten Haupteinkaufsstralen von Nirnberg und Florenz?°

Niirnberg Florenz
Anzahl Ladengeschifte 290 390
0 Ladengeschiftsgrofle (m?)?! 435 51
Gesamtverkaufsfliche (m?)2? 123000 31000
Ladengeschifte je km Straffenlinge 121 156
Verkaufsflache je km Straflenlinge (m?) 51250 12400

1 Zum Anteil der Haupteinkaufsstrafen an den gesamten Haupteinkaufsbereichen s. o. Tab. 2.

20 Quelle der Ladengeschiftsgrofien fir Nurnberg Handels- und Gaststittenzdhlung 1993, fiir Flo-
renz Nuova ISTET / confesercenti Firenze, Il commercio nel centro storico di Firenze — evoluzione
e prospettive, Firenze 1995. Die Gesamtzahl der Ladengeschifte wurde von Holzwarth erfaf3t.
Die durchschnittlichen Ladengeschéftsgrofien beziehen sich in Niirnberg auf die gesamte Lorenzer
Altstadt, in Florenz auf den zentralen Fufigidngerbereich im Stadtzentrum. Aufgrund dessen wird
der tatsichliche Wert fiir die Haupteinkaufsstraflen in beiden Fillen leicht iiber dem angegebenen
Wert liegen.

Eigene Schitzungen. In Niirnberg wurde die durchschnittliche Ladengeschiftsgrofle der Lorenzer
Altstadt mit der erhobenen Anzahl an Ladengeschiften in den Haupteinkaufsstraffen multipliziert.
Dadurch ist eine Unterschitzung des tatsdchlichen Werts zu erwarten, da in den Haupteinkaufs-
straffen 20 der 27 Betriebe tiber 1000 m? liegen. In Florenz wurde die durchschnittliche Ladenge-
schiftsgrofle mit der Anzahl der erhobenen Ladengeschifte in den Haupteinkaufsstrafen multipli-
ziert und die vier Betriebe tiber 1000 m? dazu addiert.
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Abb. 6: Fulsgingerbereiche, Haupteinkaufsstraffen und Einzelhandelsgroflprojekte in Florenz.
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Abb. 7: Karstadt, der grofite Einzelhandelsbetrieb in der Niirnberger Altstadt (24 000 m? Verkaufs-
fliche).

Dieselbe Tendenz zeigt der Besatz und die Verteilung von Einzelhandelsbetrieben
mit einer Verkaufsfliche von iiber 1000 m?. In der Niirnberger Altstadt gibt es 27
(mit 116000 m?), von denen 20 (mit 96 000 m?) in den untersuchten Haupteinkaufs-
straflen liegen. Der grofite Betrieb (Karstadt) umfafit 24000 m? Verkaufsfliche

Tabelle 6: Kommerzielle ErdgeschofSnutzer* in den untersuchten Haupteinkaufsstralen in Niirnberg
und Florenz?3

Niirnberg Florenz

absolut in % absolut in %
Ladengeschifte 290 82 390 75
Bars, Cafés, Imbisse... 25 7 53 10
Restaurants, Night-Clubs, Diskotheken... 10 3 19 4
Ladenhandwerk, Banken, Reisebiiros, Frisore... 23 7 37 7
Leerstinde, Fehlnutzungen, Lager... S 1 20 4
insgesamt 354 100 520 100

* Geschiftseinheiten, ohne Kinos, Theater, Museen, Kulturdenkmaler, Kirchen.

23 Quelle: eigene Erhebung.
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Abb. 8: La Rinascente, der grofite Einzelhandelsbetrieb im Florentiner Centro Storico (3750 m2).

(Abb. 7). In Florenz hingegen gibt es im Stadtzentrum nur 4 Betriebe tiber 1000 m?
(mit 10850 m?), von denen 3 mit zusammen 8350 m? in den Haupteinkaufsstrafsen
liegen. »La Rinascente« ist mit 3750 m? Verkaufsfliche der grofite Betrieb (Abb. 8).

Die Erdgeschofinutzung in den untersuchten Haupteinkaufsstrafien wird vom Ein-
zelhandel dominiert. Jedoch finden sich in den Florentiner Haupteinkaufsstraffen
mehr erginzende Gastronomiebetriebe. Diese Unterschiede zeigen sich noch deutli-
cher in den Absolutzahlen: aufgrund der héheren Anzahl an Betriebseinheiten in Flo-
renz bedeuten dort 10% Bars und Cafés 53 Betriebe, wihrend 7% in Niirnberg 25
Betrieben entsprechen. Unter dem Gesichtspunkt der Angebotsvielfalt und eines ab-
wechslungsreichen Erscheinungsbildes eines Stadtzentrums sind die Haupteinkaufs-
strafsen von Florenz aufgrund der Kleinteiligkeit ihres Angebots trotz der wesentlich
geringeren Gesamtverkaufsfliache eindeutig im Vorteil. Bei Beriicksichtigung der bau-
lichen Denkmailer und kulturellen Nutzungen, wiirde die stirkere multifunktionale
Durchmischung der Haupteinkaufsstraflen von Florenz bzw. die eindeutige Konzen-
tration der Nurnberger Haupteinkaufsstraflen auf den Einzelhandel noch deutlicher.
Ein solcher Vergleich ist jedoch aufgrund der oben angesprochenen stadthistorischen
Ereignisse und deren Folgen »unfair«.

Die Branchengliederung der Florentiner HaupteinkaufsstrafSen ist stirker auf den
Sektor Bekleidung — Schuhe — Leder konzentriert. Das hat seine Ursache in zwei
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Griinden: zum einen ist Florenz eine Modestadt und die Bearbeitung von Leder hat
Tradition, zum anderen haben sich die Haupteinkaufsstraflen auch wegen des dort
besonders hohen Tourismusaufkommens auf diese Bereiche spezialisiert, wahrend
die anschliefenden Geschiftsstraffen andere Schwerpunkte haben, wie z.B. An-
tiquitdten (siidlich des Arno) oder Lebensmittel (ostlich der HaupteinkaufsstrafSen);
viele Lebensmittelgeschifte liegen in den Seitengassen in unmittelbarer Nihe der
Haupteinkaufsstrafen bzw. im Bereich um den ,Mercato Centrale“(Markthalle fir
Lebensmittel, siche Abb. 6). In den Nirnberger Haupteinkaufsstraflen hingegen kon-
zentriert sich der GrofSteil des gesamten Einzelhandelsbesatzes der Altstadt, weshalb
neben dem Bekleidungssektor auch andere zentrenrelevante Branchen stark vertreten
sind.

Tabelle 7: Branchengliederung des Einzelhandels in den HES von Niirnberg und Florenz

Niirnberg Florenz

absolut in % absolut in %
Bekleidung, Schuhe, Leder 126 43 247 63
sonstiges zentrenrelevantes Angebot?* 61 21 76 20
Lebensmittelgeschifte 20 7 1 0
sonstiger Einzelhandel 83 29 66 17
insgesamt 290 100 390 100

Die strukturellen Unterschiede in den Haupteinkaufsstrafien beider Stadte entspre-
chen einer unterschiedlichen Gesamtstruktur der Stadtzentren. Das Niirnberger Zen-
trum ist weitgehend unterteilt in funktionale Zonen, in welchen eine Funktion vor-
herrscht (»Einkaufsgabel«, »Kulturmeile«, Banken- und Verwaltungsbereich). Im
Florentiner Stadtzentrum hingegen ist die Funktionsmischung kleinrdumiger. Zwar
gibt es Konzentrationstendenzen (z. B. im Universitdtsviertel), eine Zonierung wie in
Niirnberg ist aber nicht erkennbar.

7. Herkunft und Tdtigkeiten der Innenstadtbesucher

Die unterschiedlichen stidtebaulichen und funktionalen Strukturen von Florenz und
Niirnberg und ganz allgemein von italienischen und deutschen Innenstiddten stehen in
Wechselwirkung mit unterschiedlichen Einzugsbereichen, Verkehrsmitteln zum Errei-

24 Nach M. Abel / U. Hatzfeld, Zur Zentrenrelevanz von Fachmirkten, in: Stadte- und Gemeinderat
4 (1992), S. 84-90, zdhlen dazu: Schmuck, Uhren, Photo/Optik, Geschenke/Spielwaren, Sportarti-
kel.
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Abb. 9: Tagesgang der Passanten in ausgewihlten Niirnberger und Florentiner Einkaufsstrafen.?’

chen der Innenstadt und Besuchszwecken.?¢ Dabei handelt es sich um Riickkoppelun-
gen, bei denen zwar die Struktur auf das Verhalten einwirkt, dieses aber seinerseits die
weitere Entwicklung der Struktur beeinflufit. Eine wesentliche Rolle spielen in diesem
Prozef auch die Einfliisse von Politik, Planung und Pressure Groups.

Nimmt man zunichst als Anhaltspunkt fiir die Frequentierung der Innenstadt die
Passantenstrome in den Haupteinkaufsstrafen (Abb. 9), so sind die Unterschiede
iberraschend gering und bestehen vor allem in einer stirkeren Belebung von Florenz
am Spatnachmittag und Abend. In Niirnberg ist auch nach Einfithrung der verlinger-
ten Geschiftsoffnungszeiten die Frequentierung nachmittags schwicher als vormit-
tags; moglicherweise ist es zu einer gewissen Entzerrung durch die Verlagerung in die
Zeit 18-20 Uhr gekommen. Die Passantendichte wirkt in Florenz aufgrund der halb

25 Quelle: Niirnberg Zihlungen Stadtplanungsamt, Florenz eigene Zihlungen.

26 Grundlage sind Passantenbefragungen, die in Florenz 1994 durch M. Meini und in Niirnberg
1993/94 durch R. Monheim mit weitgehend dhnlichen Fragebogen durchgefiihrt wurden. Die Zahl
der Befragten betrigt in Florenz 1654, davon 508 im Haupteinkaufsbereich (nur diese werden hier
ausgewertet) und in Niirnberg 1645. Ausfithrlicher zu den Untersuchungsergebnissen s. M. Meini,
M. Meini/ R. Monheim sowie R. Monbeim (Anm. 1). In Niirnberg wurde die Untersuchung 1996
im Rahmen eines Stiadtevergleichs wiederholt.
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so breiten Strafle wesentlich hoher als in Niirnberg. Das Passantenaufkommen in Flo-
renz ist allerdings insofern zu relativieren, als die im vorliegenden Beitrag unberiick-
sichtigten Touristen insbesondere in der Via Calzaiuoli einen nicht unwesentlichen
Anteil ausmachen. Gemeinsam ist auch Florenz und Niirnberg, daf§ der Einkaufsbe-
reich nicht von einer einzelnen Hauptgeschiftsstraffe dominiert wird, sondern aus ei-
nem Netzwerk dhnlich attraktiver Straflen besteht. Hinter dieser Ahnlichkeit stehen
jedoch erhebliche Unterschiede in Herkunft und Tatigkeiten der Besucher der Haupt-
geschiftsbereiche.

Tabelle 8: Herkunft der Besucher der Haupteinkaufsbereiche von Niirnberg und Florenz nach Titig-
keit (in %)

im Wochenmittel samstags
EK = Besucher mit Niirnberg Florenz Niirnberg Florenz
Hauptzweck Einkauf insg. EK insg. EK insg. EK insg. EK
Stadtgebiet S5 54 66 70 44 40 58 56
unmittelbarer zentral-
ortlicher Einzugsbereich 26 23 27 26 23 24 38 44

weiter entfernt 19 22 7 4 33 36 4 0

In Florenz wohnen 66% aller Besucher des Haupteinkaufsbereichs und 70% der
hauptsachlich zum Einkaufen Gekommenen im Stadtgebiet, in Niirnberg sind dies
nur 55% bzw. 54% (jeweils ohne Touristen). Aus dem unmittelbaren zentralortlichen
Einzugsbereich (jeweils ca. 1 Mio. E.) kommt etwa jeder vierte Besucher. Von jenseits
dieses Einzugsbereichs kommen in Florenz nur 7% der Besucher und 4% der Ein-
kdufer, in Niirnberg dagegen 19% bzw. 22% (Wohnort auflerhalb Mittelfrankens).?”
Diese erhebliche MafSstabsvergroflerung der EinflufSsphire ist in Niirnberg Ausdruck
eines Einkaufs-Ausflugsverkehrs, bei dem die historische Atmosphire der Innenstadt
und das zunehmend ausgebaute Einzelhandels-, Gastronomie- und Freizeitangebot
sich wechselseitig verstarken.?

Samstags gewinnt in Florenz der direkte EinflufSbereich an Bedeutung, nicht aber
das dariiber hinausgehende Gebiet (4% der Besucher und kaum ein Einkiufer). In
Niirnberg bleibt dagegen der Anteil des direkten EinflufSbereichs nahezu konstant,
wihrend aus dariiber hinausgehenden Herkunftsgebieten nun 33 % aller Besucher
und 36% der Einkiufer (als Hauptzweck) kommen.

27 Da zum Vergleich der beiden Erhebungen fiir Niirnberg die Touristen nicht mit ausgewertet wur-
den, kann es z.T. zu Abweichungen gegeniiber andernorts veroffentlichten Ergebnissen kommen.

28 Siehe dazu fiir Nurnberg Ch. Jochims / R. Monheim, Einkaufsausflugsverkehr in Stadtzentren — ein
zukunftstrachtiges Marktsegment, in: Der Stiadtetag 49 (1996), H. 11, S. 729-737.
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Diese betrachtlichen Unterschiede diirften sowohl infrastrukturell als auch gesell-
schaftlich bzw. kulturell bedingt sein. So fiihren die kleinteilige Einzelhandelsstruktur
und das Fehlen ausgeprigter Magnetbetriebe in Florenz dazu, daf$ die Spitzenstellung
im Einzelhandelsangebot weniger ausgeprigt ist. Auflerdem ist die Erreichbarkeit mit
Auto wie OV in Florenz wesentlich schlechter. Gesellschaftlich ist vermutlich der
Samstag nicht so sehr als Einkaufstag etabliert und konnte auflerdem im Kauferver-
halten eine stirkere Priferenz fiir traditionelle, kleinteilige Strukturen und personli-
che Bekanntschaft mit dem Ladeninhaber bestehen.

Tabelle 9: Zweck des Besuchs im Haupteinkaufsbereich von Niirnberg und Florenz (in %)

Niirnberg Florenz

HZ = Hauptzweck wochentags samstags wochentags samstags
NZ = Nebenzweck HZ NZ HZ NZ HZ NZ HZ NZ
Einkauf 43 39 5SS 29 13 18 34 18
private Erledigung 11 16 4 7 14 8 S 1
Arbeit 19 3 4 1 40 1 20
Ausbildung 3 1 2 0 12 0 4 0
Freizeit 6 32 7 46 3 12 1 12
Stadtbummel 12 32 24 46 10 34 30 21
Sonstiges 6 6 3 1 8 18 6 N
insgesamt 100 129 100 124 100 91 100 57

Die grofSten Unterschiede zwischen den beiden Stiadten gibt es bei den Besuchs-
zwecken. In Florenz ist wochentags Arbeit der weitaus hiufigste Besuchszweck, zu
dem noch die Ausbildung hinzukommt (40% und 12% Hauptzweck); Einkiufe tre-
ten demgegentiber selbst im Hauptgeschiftsgebiet mit 13% Hauptzweck und 18%
Nebenzweck sehr stark zuriick. Samstags riicken zwar die Einkdufe an die Spitze,
bleibt aber ihre Bedeutung immer noch relativ bescheiden. Die spezifischen Verhalt-
nisse in Italien zeigen sich in einem auch samstags beachtlichen Anteil der Arbeit als
Besuchszweck. Die Koppelung mehrerer Besuchszwecke ist seltener als in Niirnberg,
insbesondere samstags. In Niirnberg erreichen Einkidufe bei Haupt- und Neben-
zwecken wesentlich hohere Anteile; Freizeitaktivititen (vor allem Gastronomie) sind
ebenfalls weitaus hiufiger, wihrend den Stadtbummel dhnlich viele nennen. Eine Er-
klirung der erstaunlich geringen Bedeutung des Einkaufens als Besuchszweck im
Haupteingangsbereich von Florenz ist teilweise in den oben gezeigten Struktur- und
Verhaltensunterschieden zu sehen, doch sollte fiir weitere Beispiele untersucht wer-
den, ob dies fiir italienische Stadte typisch ist.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zum Erreichen der Innenstadt sind die Unter-
schiede geringer als man angesichts der recht verschiedenen Verkehrsinfrastruktur er-
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Tabelle 10: Verkehrsmittel zum Erreichen der Innenstadt (in %)

Niirnberg Florenz

insg. Mo.~Fr. samstags nsg. Mo.-Fr. samstags
zu Fuf§ 18 20 13 24 24 24
Fahrrad 7 7 4 3 3 1
Motorrad / Mofa 1 1 1 12 12 12
Auto 28 23 40 15 11 28

OV /P+R 47 49 43 46 50 35

warten sollte. Insbesondere wochentags dominiert der Umweltverbund, den gut drei
Viertel aller Besucher benutzen. Am bemerkenswertesten ist dann, daf§ sich infolge
der Unzuganglichkeit des centro storico fiir nicht autorisierte Autofahrer und die sehr
peripher gelegenen Parkmoglichkeiten die Nachfrage auf die weiterhin zugelassenen
motorisierten Zweirdder verlagert, deren Anteil sogar den der Autofahrer tbertrifft.
Samstags kommen in beiden Stidten um 17 Prozentpunkte mehr Besucher mit dem
Auto, was in Florenz fast ganz zu Lasten des wenig attraktiven OPNV und in Niirn-
berg stirker zu Lasten des nichtmotorisierten Verkehrs geht.

8. Ausblick

Die vielfach kritisierte Filialisierung und Banalisierung sowie MafSstabsvergroflerung
des innerstddtischen Einzelhandels scheint in Deutschland ein unaufhaltsamer Pro-
zef3, der zudem im Bereich der Waren- und Kaufhiuser eine lange Tradition besitzt.
Bis Anfang der siebziger Jahre war die an Erfahrungen amerikanischer Shopping
Malls orientierte Umstrukturierung der Stadtzentren auch das Leitbild fiir Planung
und Politik. Ungeachtet aller Kritik ziehen bis heute die »Kundenmagneten« erheb-
liche Teile der Innenstadtbesucher an, vor allem, wenn ihnen eine Aufwertung ihres
Angebots gelingt. Dennoch erscheint die Anfang der siebziger Jahre begonnene Wie-
derentdeckung historische Identitit vermittelnder Stadtbilder und kleinteiligerer Nut-
zungsgefiige als eine wichtige Grundlage fiir die kiinftige Uberlebensfihigkeit der In-
nenstidte im Konkurrenzkampf mit neuen Standorten, zumal letztere zunehmend
versuchen, das Leitbild der gewachsenen Stadtzentren zu kopieren und nicht nur Ver-
sorgungs-, sondern auch Erlebnisbediirfnisse abzudecken.

Die italienischen Innenstidte haben bisher eine deutlich andere Entwicklung ge-
nommen. Dies gilt nicht nur fiir Florenz, wo der Tourismus als Sonderbedingung hin-
zukommt. Auch andernorts fehlt, von seltenen Ausnahmen wie dem Konzernflagg-
schiff La Rinascente gegeniiber dem Mailinder Dom abgesehen, die Tradition grofie-
rer Waren- und Kaufhduser und konnten diese bis heute keine herausragende Bedeu-
tung als Magnetbetriebe erreichen. Auch die Ausbreitung von Filialketten erfolgt in
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den Innenstiddten nur sehr zogernd, wihrend die eine stiarkere Selbstindigkeit ermog-
lichenden Franchise-Betriebe zunehmen. Ursachen sind, neben der fehlenden Tradi-
tion, eine rigidere politische Kontrolle der Einzelhandelsentwicklung, respektvolleres
Verhiltnis zur historischen Bausubstanz, die eher behutsam neuen Erfordernissen an-
gepafst wird (das Alter eines Gebaudes verleiht diesem in Italien Wiirde, auch wenn es
nicht frisch renoviert und herausgeputzt ist), ein stirkeres Streben (zumTeil auch aus
Arbeitsmarktzwingen resultierender Druck) nach Selbstindigkeit und augenschein-
lich auch ein anderes Kauferverhalten, bei dem personliches Vertrauen eine grofSere
Rolle spielt. Im Stddtebau und Einzelhandel hat der pure Funktionalismus der Mo-
derne nie diese Bedeutung erlangt, was ja auch allgemein fiir weitere Bereiche von
Wirtschaft und Politik gilt. Allerdings sind inzwischen auch in Italien die grofSen, sub-
urbanen Einkaufszentren auf dem Vormarsch, vor allem in den moderneren Verdich-
tungsraumen der Poebene.

Noch ist nicht abzusehen, ob sich die italienischen Innenstidte mit ihrer Klein-
teiligkeit und ausgeprigten Identitit besser gegen diese Herausforderung behaupten
konnen als die funktionalistisch iiberpragten, damit aber stark identititsentleerten
deutschen Innenstidte. Letztere haben das Problem eines Verlustes an emotionaler
Bindung und einer zunehmend kritischen Distanz zur Innenstadt (z. B. ausgeprigt in
Bremen und Hannover) erkannt und versuchen gegenzusteuern. Umgekehrt haben
viele italienische Stddte erst vor kurzem damit begonnen, ihre zum Teil bereits schon
linger bestehenden Fuflgidngerstraflen gestalterisch aufzuwerten. Auf jeden Fall er-
scheint ein Blick tber die Grenzen ungeachtet unterschiedlicher Ausgangsbedingun-
gen hilfreich, wenn es um den Entwurf kiinftiger Entwicklungsperspektiven fiir die
Innenstidte, um die Abschitzung von Risiken und Chancen, um die Herausarbeitung
einer dauerhaften Identitdt geht. Dabei wird man moglicherweise, wie in den eben-
falls in diesem Heft vorgestellten Beispiel von Regensburg geschehen, auch tiberra-
schende Parallelen entdecken und bewufSter auf Alternativmodelle eingehen.
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Entwicklung der Fuf$giangerbereiche in Altstidten
der DDR

Der Anfang der FufSgingerbereiche

Es war kein Zufall, daf§ aus Anlaf§ des 20. Jahrestages der Griindung der DDR — am
7.Oktober 1969 — gleich in drei Stddten zu Fuflgingerbereichen umgestaltete Alt-
stadtstraflen offiziell der Bevolkerung iibergeben wurden. Und auch nicht zufillig wa-
ren es Stidte wie Rostock und Weimar sowie die Stadt Gotha, die in ihren Altstidten
als erste FuSgangerbereiche einrichteten. Die Kropeliner Strafle in Rostock, die Schil-
lerstrafle in Weimar und die Erfurter Strafie/Neumarkt in Gotha waren die ersten ehe-
maligen Verkehrsstrafien und zugleich wichtigen stadtischen Hauptachsen in Altstad-
ten der DDR, die zu Fuf§gidngerstrafen umgestaltet wurden.

Vor allem die beiden erstgenannten Stiddte verbuchten insbesondere in den Som-
mermonaten im Vergleich zu anderen Stddten iiberdurchschnittliche Besucherzah-
len. Zum einen waren es die Urlauber der ausgedehnten Campingplitze an der
Ostsee, die an Schlechtwettertagen in Heerscharen, Zihlungen ergaben bis zu
45 000 Tagesbesucher, die grofite der Ostseestidte bevolkerten. Zum anderen
waren es die zahlreichen Besucher der Klassikerstidtten von Goethe und Schiller so-
wie des Konzentrationslagers Buchenwald, dabei in groffer Anzahl Schulklassen,
fiir die ein Besuch in Weimar zum Pflichtprogramm wihrend der Schulzeit gehorte,
die in die Weimarer Altstadt kamen. Etwa 90% dieser Besucher waren Tages-
touristen.

Und aufserdem gehorten Rostock und Weimar neben Berlin, Leipzig und Dresden
zu den Stidten, die iiberdurchschnittlich von Besuchern aus westlichen Lindern auf-
gesucht wurden, wozu Veranstaltungen wie die Ostseewoche in Rostock besonders
beitrugen. Und zu dieser Zeit intensivierte die DDR ihre Anstrengungen um die eigen-
staatliche Anerkennung durch die internationale Staatengemeinschaft.

Entscheidende Voraussetzung fiir eine Umgestaltung zum Fuflgingerbereich waren
in allen drei Stidten die in den Jahren zuvor gebauten Umgehungsstrafen, die den
Durchgangsverkehr auf neuen Trassen um die Altstadt fiihrten. Erste Uberlegungen
zur Gestaltung von fahrverkehrsfreien Straflen gab es aber schon frither, und dhnlich
wie in westeuropdischen Liandern waren sie mit dem Wiederaufbau verbunden. »Be-
reits die im Jahre 1950 als verbindlich erklirten Grundsitze des Stidtebaus enthielten
ein Leitbild des sozialistischen Stadtzentrums, das dem Fuf§ginger und seinen Bediirf-
nissen im Stadtzentrum als Alternative zur City kapitalistischer Prigung die Prioritdt
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Abb. 1: Weifle
Gasse in Dresden
1959. Der erste
fahrverkehrsfreie
Stadtraum in der
DDR, der im
Zusammenhang
mit dem Wieder-
aufbau des
Stadtzentrums
von Dresden ge-
schaffen wurde.

zuerkannte. «! Gemeinsam mit diesen »16 Grundsitzen des Stidtebaus« wurde am
6. 9.1950 das Gesetz iiber den Aufbau der Stidte in der DDR und der Hauptstadt
Deutschlands Berlin (Aufbaugesetz) von der Volkskammer verabschiedet. Es be-
nannte 53 vom Krieg stark zerstorte Stadte, auf die sich in den nichsten zwei Jahr-
zehnten der Wiederaufbau konzentrierte, und mit der Neugestaltung ihrer Stadtzen-
tren entstanden die ersten Fuffgidngerbereiche in der DDR.

So ist die Nordseite der Anfang der 50er Jahre gebauten Stalinallee (Karl-Marx-Al-
lee) in Berlin mit ihrem sehr grofSziigig und boulevardartig gestalteten Freiraum ge-
wissermafSen ein erster Vorldufer spiterer Fuflgangerbereiche. Mit dem Wiederauf-
bau der zerstorten Stadtzentren in den Grof$stidten entstanden mit der Weiflen Gasse
(1959) und der Webergasse (1964) in Dresden, des Rosenhofes (1965) und des Post-
hofes (1966) in Karl-Marx-Stadt (Chemnitz) sowie der Karl-Marx-Strafle (Breiter
Weg) (1965) in Magdeburg bis Mitte der 60er Jahre erste Bereiche, die dem Fufsgin-
ger vorbehalten waren. Bemerkenswert an der Magdeburger Karl-Marx-Strafe war,
dafd sie als mehrspurige Verkehrstraffe mit Strafenbahn und der entsprechenden

! K. Andri, R. Klinker, R. Lehmann, FufSgingerbereiche in Stadtzentren, Berlin 1981, S. 10.
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StrafSenraumdimensionierung gebaut, aber kurz vor ihrer endgiiltigen Fertigstellung
als Fuflgingerbereich gestaltet wurde. Die grofiriumige Leere des Straflenraumes
kann die urspriingliche Gestaltungsabsicht bis heute nicht verleugnen.

Mogen diese ersten, dem Fuflganger vorbehaltenen stidtebaulichen Ensembles
in Grofle, Gestaltungsanspruch und Ausstattung heute bescheiden wirken, so be-
legen sie doch die frithe Uberzeugung in der Stadtplanung der DDR, fiir den
Fuflgidnger gewidmete Straffen- und Platzriume in den Stadtzentren zu gestalten.
Auf der Suche nach neuen, den verdnderten gesellschaftspolitischen Zielstellungen
addquaten stidtebaulichen Konzepten benutzte man diese Idee der Gestaltung au-
toverkehrsfreier Bereiche in den Innenstddten auch, um sie als ein wichtiges Ele-
ment neuer sozialistischer Zentrumsplanung zu propagieren, obwohl sie bereits
vor dem Zweiten Weltkrieg in kapitalistischen Grof§stidten verwirklicht worden
war.

Fiir eine Beurteilung der Entwicklung der Fuflgidngerbereiche in der DDR, insbe-
sondere aber der Fufigingerbereiche in den Altstddten, ist es wichtig, die damalige
Planungs- und Wirtschaftsstruktur vor Augen zu haben. In die zentral geleitete Wirt-
schaft der DDR waren das Bauwesen, aber auch zunehmend die Planungs- und Ent-
wurfskapazititen integriert. Das System der zentralen, staatlichen Planung und Lei-
tung, das auch fir das Bauwesen galt, sah ausgehend von den Festlegungen der Staat-
lichen Plankommission vom zustindigen Ministerium vor, tiber die Stufen Bezirk,
Kreis und Stadt die Normative und die Baukapazititen fiir die verschiedenen Ebenen
des zentralen, des bezirklichen und des ortlichen Bauwesens vorzugegeben und zu bi-
lanzieren. Damit bestand, wie auch in anderen Wirtschaftszweigen, ein sehr starres,
zentral geleitetes System, das die Entwicklung und die Verwendung der Baukapa-
zitdten bis auf die unterste Ebene regelte.

Erste FufSgingerbereiche in den Altstidten

Im Gegensatz zu den fahrverkehrsfreien innerstidtischen Bereichen in den zentral
abgestimmten Wiederaufbauplanungen zerstorter Stadtzentren erfolgte die Realisie-
rung der FufSgingerbereiche in den erhaltenen Altstidten vorrangig aus lokal funk-
tionellen Zwingen. Vor allem die historischen Hauptgeschifts- und Einkaufsstraffen
waren den zunehmend vielfiltiger werdenden Anforderungen, die aus steigendem In-
dividualverkehr, wachsendem o6ffentlichen Verkehr, erhohtem Fufsgangerverkehr so-
wie zunehmender gewerblicher Nutzung der ErdgeschofSzonen und des Freiraumes
entstanden, nicht mehr gewachsen. Beispielsweise betrug das Straflenraumprofil der
Kropeliner Strafle in Rostock an der schmalsten Stelle nur 9 m und mufSte als wich-
tige innerstidtische Ost-West-Verbindung FufSgianger, Kraftfahrzeuge und die Stra-
Benbahn aufnehmen. Ahnlich war die Situation in der nur 11m breiten Erfurter
StrafSe in Gotha.
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Abb. 2: Neu-
markt in Gotha
1969. Der zum
Fuflgingerbereich
umgestaltete Platz
zihlte zu den
ersten Ensembles,
die in einer Alt-
stadt realisiert
wurden.

Bis auf wenige Ausnahmen wurden die Fuf$giangerbereiche in den Altstddten in den
Hauptgeschiftsstrafien eingerichtet. In Zeiten, da Begriffe wie Kaufcenter und grofs-
flachiger Einzelhandel noch Fremdworter waren, konzentrierten sich Handel, Dienst-
leistung, Gastronomie und andere gewerbliche sowie kulturelle Einrichtungen im
Stadtzentrum bzw. der Altstadt. Dabei spielte der Einzelhandel eine dominierende
Rolle. 60% bis 85% der Einrichtungen in den altstddtischen FufSgiangerbereichen wa-
ren Ladengeschifte. Die hohe Konzentration des Handels in den Fufsgidngerbereichen
der Altstidte belegen die Beispiele wie Gotha, wo etwa 60% der gesamten Verkaufs-
raumfliche der Stadt am Fuflgingerbereich lagen, und von Wismar, wo es etwa ein
Drittel war.

Mit der Neugestaltung von Fuffgangerbereichen verband sich oft eine Veranderung
der Handelsnetzstruktur, was nur unter Bedingungen eines weitgehend staatlichen
Handels moglich war. Mit dem Ziel, das Versorgungsniveau zu verbessern, wurden
zentrumsstorende zugunsten zentrumsbildender Einrichtungen in den Fufigidngerbe-
reichen ausgetauscht. Eine vorrangige Aufgabe war es, auch kulturelle Einrichtungen
in den Fuflgingerbereichen zu etablieren. Beispielhaft erfolgte dies in der Kropeliner

2 Ebda., S. 16.
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StrafSe in Rostock, wo neben den traditionell ansissigen Buch- und Kunsthandlungen
der »Barocksaal« Konzerte ermoglichte, der Turm des Kropeliner Tores als stadtge-
schichtliches Museum diente, die »Galerie am Boulevard« Ausstellungen und Auk-
tionen durchfihrte, in Kellergewolben der Studentenclub entstand, aus einem Kino
ein Kinocafé wurde, das ehemalige Haus des Heilig-Geist-Hospital vom Mobelkauf-
haus in eine Bibliothek umgenutzt wurde und spiter, nach mehrjihriger Sanierung,
das Zisterzienserinnenkloster zum Heiligen Kreuz kulturellen und musealen Zwecken
diente. Gleichzeitig waren die Altstddte in der DDR wichtige Wohnstandorte. In Go-
tha lebten etwa 1600 Einwohner am Fuflgingerbereich, und in der Kropeliner StrafSe
in Rostock gab es etwa 1000 Bewohner.3 Allerdings entsprachen die Wohnbedingun-
gen, vor allem die sanitir- und heizungstechnische Ausstattung, nur selten heutigem
Wohnstandard.

Mit dem verstirkten Ausbau innerstiddtischer Entlastungsstraflen, die den Durch-
gangsverkehr aus den historischen Hauptachsen aufnahmen, begann man in einigen
Stiadten ab Mitte der 60er Jahre mit der Erarbeitung von Konzeptionen fiir die Ge-
staltung von Fuflgingerbereichen in den Altstidten. Unter welchen stidtebaulichen
Leitbildern die ersten altstidtischen FufSgingerbereiche damals entstanden, belegt
beispielhaft der 1969 — wihrend des Ausbaus des FufSgingerbereiches — durch-
gefithrte stidtebauliche Wettbewerb fiir die Innenstadt von Gotha. Die Preistriager-
entwiirfe sahen von der geschlossenen erhaltenen Altstadt nur die Bewahrung der Be-
bauung entlang der stddtebaulichen Hauptachsen Erfurter Strafe — Neumarkt —
Marktstrafle — Brithl - Hauptmarkt vor. Alle dahinter angrenzenden Altstadtbereiche
wurden mit nur alibihaftem Bezug auf die historischen Raumstrukturen neu konzi-
piert, wie es ein gutes Jahrzehnt spiter im Teilbereich Blumenbachstrafle realisiert
wurde.

Hervorhebenswert an diesen ersten Fuflgidngerbereichen war, wie durch kommu-
nale Aktivititen im Rahmen einer zentral geleiteten Bauwirtschaft mit relativ be-
scheidenen Mitteln Problemlésungen gefunden wurden, deren Ergebnisse vor allem
bei den Biirgern Zustimmung fanden, da sie den altstidtischen Straflenriumen eine
neue und attraktive Aufenthaltsqualitdt gaben.

»Operative Arbeitsstibe koordinieren das zeitgleiche Zusammenwirken der Vorbe-
reitungs- und Ausfithrungsarbeiten unter Einschluf aller in der Stadt verfiigbaren
Baubetriebe. Mit der Autoritit von SED-Stadt- und Kreissekretdren gelingt es, Son-
dereinsitze von Produktionsbetrieben und Verwaltungen zu organisieren oder Solda-
ten (darunter auch Angehorige der sowjetischen Garnison) mit Fahrzeugen und Ma-
schinen zu gewinnen. «* Stibe dieser Art gab es in allen Stadten. Sie standen oft unter

3 Ebda., S. 14.

4 Vgl. K. Andra, Stidtebauliche Entwicklung — 1945 ~ 1989 im Osten Deutschlands in: Alte Stidte,
neue Chancen, Hrsg. Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau. Deutsche
Stiftung Denkmalschutz, Bonn 1996, S. 150.
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Leitung des Biirgermeisters oder seines ersten Stellvertreters, und zu ihnen gehérten
die Verantwortlichen der wichtigsten Ratsbereiche sowie die Leiter der Baubetriebe
und Versorgungsunternehmen.

Geprigt war diese Etappe der Entstehung von FufSgingerbereichen in den Altstad-
ten der DDR durch die vorrangige Neugestaltung der Freifliche des offentlichen
Raumes. Die niveaugleiche Ausbildung der Straflen und Platzflichen mit der bewufs-
ten Aufhebung der historischen Gliederung in Fahrbahn und Birgersteig war die er-
kldrte Zielstellung und die signifikante Kennzeichnung der neuen Funktion. Bei der
gestalterischen Gliederung dieser FufSgingerbereiche liefs man sich von teppichartigen
Gestaltungsmustern inspirieren, deren Umsetzung teilweise durch die materiellen und
technischen Moglichkeiten begrenzt wurde.

Allerdings war das verwendete Material, wenn moglich wurden Beton- oder
Kunststeinplatten verwendet, auch Ausdruck eines Erneuerungswillens und des Zeit-
geschmackes, der die glatte Oberflichengestaltung eindeutig gegentiber der unebe-
neren Pflasterstruktur bevorzugte und der groffformatige Rechtwinkligkeit gegen-
tiber unregelmifiger Kleingliedrigkeit als Fortschritt betrachtete. Die neue Nutzung
sollte sich in Form (Profil), Gestaltung und Material dokumentieren. Dabei ging
man soweit, die niveaugleich mit Asphalt ausgegossene historische Altstadtstrafle,
beispielsweise die Ossenreyer StrafSe in Stralsund oder die Marktstrafe in Gotha, als
gestalterischen Gewinn darzustellen. Allerdings mufl man Stiddten, die in der
Priorititensetzung nicht mit Rostock oder Weimar vergleichbar waren, einriumen,
dafl sie bei einer Erneuerung keine Alternative zur Schwarzdecke besafien. In der
Kriamer Strafle in Wismar versuchte man, durch in Reihe verlegte Betonplatten zu-
mindest eine gewisse gestalterische Gliederung der Schwarzdecke durch bandartige
Strukturen zu erreichen.

Wurden in den ersten Beispielen kleinerformatige quadratische Platten zwischen
30 cm x 30 cm und 80 cm x 80 cm verwendet, wurden ab Anfang der 70er Jahre
meist Plattenformate von 100 cm x 100 cm bzw. 120 cm x 120 cm in den Altstidten
verlegt, wie sie bei den Neubauensembles z. B. der Prager Strafle in Dresden zum Ein-
satz kamen. Der gestalterische Reichtum bestand in der Verwendung farblich unter-
schiedlicher, meist rotlicher oder grauer Vorsatzmaterialien. Die im farbigen Wechsel
verlegten Platten fiihrten zu einer schachbrettartigen Gestaltung der Straflenfliche.
Die starre Rechtwinkligkeit der relativ grofSen Platten kollidierte oft mit der Unregel-
mifSigkeit der Straffenraumbreiten und den geschwungenen Straflenfiithrungen sowie
der Schiefwinkligkeit der Platze.

Nur ausnahmsweise kam Pflaster zur Anwendung. Splitterflichen bei Hausan-
schliissen und technischen Anlagen wurden meist mit Mosaiksteinen ausgepflastert.
Gestalterisch wirksam verwendete man meist Kupferschlackestein, da dieses Material
sich durch eine MafShaltigkeit und Oberflichenebenheit auszeichnete, die der exakten
Rechtwinkligkeit und der planen Oberfliache der Betonplatte entsprach. Allerdings
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war diese Gestaltung auch einem technologischen Problem geschuldet. Vor allem in
kleineren Stidten stand fiir die grofSen Betonplatten nur eine Verlegetechnik (Greifer)
zur Verfiigung, ‘die einen Abstand zwischen den Platten erforderte, der mit Kupfer-
schlackesteinen ausgepflastert wurde. Durch den blauschwarzen Farbton des Mate-
rials ergab sich eine farblich kontrastreiche Gliederung, die den Schachbretteffekt
noch steigerte. Beispiele fiir derartig gestaltete FufSgangerbereiche sind der Neumarkt
in Gotha, die Strafle der Deutsch-Sowjetischen-Freundschaft (Herrenstrafle) in
Naumburg, die Wendische Strafle in Zeitz und der Markt in Sémmerda.

Ebenfalls typisch fur die Gestaltung dieser Bereiche waren die sogenannten Elefan-
tengriber. Es waren meist rechteckige, entsprechend dimensionierte Hochbeete, die
mit verschiedenen Sommerblumen, vorzugsweise Stiefmiitterchen, bepflanzt wurden.
Thre oft straffenmittige Einordnung sollte die neue Funktion betonen und zur stirke-
ren Begrinung der Altstadt beitragen. Vereinzelt wurden Plastiken und bildende
Kunst in den Fufsgiangerbereich eingeordnet, teilweise errichtete man Brunnen.

Bei den ersten FufSgangerbereichen war die Neugestaltung des 6ffentlichen Raumes
nur begrenzt mit einer gestalterischen Aufwertung der Hochbausubstanz verbunden.
Das Beispiel des Fufigangerbereiches Wielandstrafle-Theaterplatz-Schillerstrafle in
Weimar, wo »...die Griingestaltung der Bauliicken und die Instandsetzung von ca.
25 Gebiuden (Fassadenanstriche und Dachausbesserungen)«® realisiert wurden, be-
legt den Umfang dieser MafSnahmen. Ebenso fithrte man an den Netzen und Anlagen
der technischen Infrastruktur nur Instandsetzungsarbeiten durch, und nur aus-
nahmsweise erfolgten Neuverlegungen oder Kapazititserweiterungen an der techni-
schen Infrastruktur.

Das planerische Leitbild sah schon bei den ersten FufSgidngerbereichen — wenn an-
fangs auch nur ein Straflenzug umgestaltet wurde — die schrittweise Ausdehnung zu
einem Netz vor. Fur alle acht Mitte der 70er Jahre untersuchten Fuf$giangerbereiche
waren von den Stidten Erweiterungen geplant worden.® Teilweise gab es, wie in der
Gothaer Altstadt, bereits neben der umgestalteten Hauptachse von Beginn an Neben-
bereiche wie der Buttermarkt, die — wenn auch nur verkehrsorganisatorisch, d. h.
ohne bauliche Verinderungen — in den FufSgingerbereich einbezogen waren. Ebenso
hatten Stddte wie Zeitz und Wismar sehr frithzeitig mehrere StrafSen und Plitze zu ei-
nem netzartigen Fuflgangerbereich umgestaltet.

Fiir die realisierten Fuflgingerbereiche gab es fiir die Architekten und Planer er-
ste regionale Anerkennungen. So ging der Architekturpreis des Bezirkes Erfurt je-
weils fiirr die Gestaltung von Fuffgingerbereichen in der Altstadt 1970 an das Ge-
stalterkollektiv in Gotha und 1972 an die Autoren der stidtebaulichen Planung in

5 Autorenkollektiv, Fuflgingerbereiche in Stadtzentren, Beispiele und Empfehlungen, Teil 1, Berlin
1977, 5. 57.
¢ Ebda.
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Weimar.” Fiir die zentral abgesegnete Planung der Neubebauung der Prager Strafle

in Dresden als Fuflgdngerbereich gab es fiir das Autorenkollektiv den Nationalpreis
der DDR.

Fufigingerbereiche der 70er Jabre

Die positive Wirkung, die von den ersten zu Fuflgingerbereichen umgestalteten
Altstadtstraflen ausging, und die hohe Akzeptanz, die sie bei den Biirgern fanden, ver-
anlaf$te zahlreiche Kommunen, in ihren Altstidten Fufigdngerbereiche einzurichten.
Fir DDR-Bedingungen relativ kurzfristig entstanden im wesentlichen durch ortliche
Initiativen, teilweise aufSerhalb, mitunter durch geschickte Umverteilung zentral zu-
gewiesener Kapazititen FuSgingerbereiche, die deshalb in den Augen der zentral Ver-
antwortlichen als »Schwarzbauten« galten.

Der Zeitraum von Anfang der 70er Jahre bis Anfang der 80er Jahre war das
»Fufsgingerbereichsjahrzehnt« in der DDR. In einem wahren Boom versuchten die
Stidte, zumindest eine Strafle oder einen Platz, wenn moglich aber mehrere Straflen
als Fufigangerbereich zu gestalten. Am Ende dieser Etappe hatten alle 15 damaligen
Bezirksstddte einschliefSlich Berlins sowie zahlreiche Kreisstadte in ihren Innenstidten
einen Fuflgidngerbereich. Im Jahre 1980 gab es in der DDR 120 Stidte mit einem
Fuf§gdngerbereich in der Altstadt bzw. in der Innenstadt. Diese Entwicklung kann
man als den Ursprung der erhaltenden Stadterneuerung in der DDR bezeichnen. Ne-
ben den zahlreichen Erhaltungs- und Erneuerungsmafinahmen in den historischen
Stadtriumen verschiedener Stidte war der damit verbundene Auffassungswandel zur
historischen Bausubstanz bei Fachkollegen, der Bevolkerung und zumindest teilweise
bei den politisch Verantwortlichen der entscheidende Aspekt in diesem Prozef3.

Diese Entwicklung ist vor allem deshalb bemerkenswert, da die zentralen Be-
schlisse zur Baupolitik der DDR in dieser Zeit andere Schwerpunkte setzten. Ganz
entscheidend war dabei das 1971 begonnene Wohnungsbauprogramm, das vorsah,
bis 1990 2,8 bis 3,0 Millionen Neubauwohnungen zu errichten. AufSerdem bestand
die Forderung nach einer weiteren, verstirkten Industrialisierung des Bauwesens. Die
im Jahre 1972 erfolgte Verstaatlichung bis dahin noch bestehender privater Betriebe
in der DDR und damit auch zahlreicher meist kleinerer Baubetriebe, die in Genos-
senschaften oder volkseigene Betriebe integriert wurden, diente ebenfalls dazu, alle
verfiigbaren Kapazititen den zentralen Zielstellungen unterordnen zu kénnen. Trotz
des Anstieges der Plattenbauweise am Wohnungsbau von 50% im Jahre 1970 auf
72% im Jahre 1980 fiihrten eine unzureichende materiell technische Basis sowie be-
grenzte Materialkapazititen und Arbeitskrifte fiir das Bauwesen zu Konflikten, die
darin gipfelten, die Umgestaltung von FufSgidngerbereichen in den Altstidten von zen-

7 Ebda., S. 57, 66.
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traler Seite zu unterbinden, da die dort eingesetzten Baukapazititen angeblich die
Zielstellungen des Wohnungsbauprogrammes gefahrdeten.

So bestand 1979/80 offensichtlich eine Anweisung, nicht iiber FufSgidngerbereiche
zu berichten. Ein gutes Jahr tauchten die Begriffe Fufsgidngerbereich oder FufSginger-
boulevard nicht in den Medien auf. Auch ein Buchmanuskript zu FufSgingerbereichen
in der DDR,® was vom damaligen Institut fiir Stidtebau und Architektur der Bau-
akademie der DDR vorgelegt wurde, durfte erst nach 18monatiger Verzégerung und
wesentlicher Uberarbeitung veroffentlicht werden, nachdem Erich Honecker bei ei-
nem Besuch der Stadt Halle durch den FufSgingerbereich, die damalige Klement-
Gottwald-Strafle, gegangen war, und das Tabu nicht mehr aufrecht erhalten werden
konnte. Verbunden war diese Entscheidung mit der Erkenntnis, daf§ nur mit einer
standardgerechten Wohnung die Bediirfnisse der Bevolkerung nicht ausreichend zu
befriedigen waren.

Gegeniiber den Fufsgangerbereichen der ersten Etappe zeichnete sich die Gestaltung
dieser Bereiche durch wesentlich umfassendere und detaillierte Planungsarbeiten aus.
So gingen der Neugestaltung der Klement-Gottwald-Strafle (heute Leipziger Strafse)
in Halle Planungsarbeiten voraus, die in der Gesamtkonzeption »...zur weiteren Ent-
wicklung der Arbeits- und Lebensbedingungen der Bevolkerung in der Stadt Halle«®
eingebunden waren. Diese wurden durch entsprechende Beschliisse in den Stadt- und
Bezirksdelegiertenkonferenzen der SED sowie den ortlichen Gremien bestitigt und
fiir die Umgestaltung der Strafle »...die gesellschaftspolitische Zielstellung dahin-
gehend prizisiert, daf§ ein »Boulevard des modernen Handels und der Erholung« ent-
stehen sollte.«!° Die Realisierung in den Jahren 1973 bis Mai 1975 fiihrte zu dem Er-
gebnis, daf$ die Klement-Gottwald-StrafSe als »... das bis dahin in der DDR beste Bei-
spiel fir die Umgestaltung eines historischen Straflenraumes in einem lebensvollen,
attraktiven Fufigidngerboulevard...«!! galt. Damit war gegeniiber-den ersten umge-
stalteten Fuflgingerbereichen ein quantitativer Sprung verbunden. Wihrend die Ge-
samtkosten des FufSgdngerbereiches im Weimar 1968/69 bei ca. 0,7 Mio Mark lagen,
betrugen sie in Halle ca. 19 Mio Mark. Arbeiteten an der Umgestaltung der ersten
Fufsgangerbereiche zwischen 10 und 25 Betriebe, waren in Halle ca. 100 Firmen
tatig.!2

Merkmal der Fuflgingerbereiche dieser Etappe, zu denen u.a. die Umgestaltung
der Klement-Gottwald-Strafse in Halle (1975), des Angers in Erfurt (1977), der Kle-

8 K. Andrd, R. Klinker, R. Lehmann, Fufigiangerbereiche in Stadtzentren, Berlin 1981.

° Autorenkollektiv, Fuigingerbereiche in Stadtzentren — Beispiele und Empfehlungen, Teil 1, Berlin
1977, S. 36.

10 Ebda., S. 36.

11 Ebda., S. 26.

12 Autorenkollektiv, Fuflgingerbereiche in Stadtzentren, Beispiele und Empfehlungen, Teil 2, Berlin
1977, S. 38.
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Abb. 3: Klement-
Gottwald-StrafSe
in Halle 1975,
heute Leipziger
Strafle. Die
durchgingige
und umfassende
Planung und
Realisierung des
gesamten Stra-
fenraumes stellt
eine neue Qua-
litdt in der Ge-
staltung der
Fuflgingerberei-
che in der DDR
dar.

ment-Gottwald-Strafie (heute Brandenburgische Strafle) in Potsdam (1978), von
Markt / Schmiedestrafle / Hermann-Matern-Strafle (heute MecklenburgstrafSe) in
Schwerin (1975-1978), der Steinweg/Markt in Suhl (1977), der Markt/Friedrich-
Engels-Strafle (heute Jiidenstrafle) in Weiflenfels (1977) sowie der Marktplatz in
Giistrow (1978) zahlten, waren Realisierungsmafinahmen, die den gesamten stadte-
baulichen Raum einbezogen, d.h. aufSer der Oberflichengestaltung des StrafSenrau-
mes und dem Interieur wurde eine durchgingige Fassadeninstandsetzung und teil-
weise die Modernisierung der Gebdude vorgenommen.

Grad und Umfang der Mafinahmen an der Gebdudesubstanz waren in den einzel-
nen Stidten differenziert. Nur ein geringer Teil der Gebdude konnte grundhaft mo-
dernisiert werden. Mit der Instandsetzung der baulichen Hiille, d. h. der Sanierung
von Dach und Fassade bildete die Fassadengestaltung einschliefSlich der Farbgebung
fur diese Fufsgingerbereiche einen besonderen Schwerpunkt. Mitunter entwickelte
man wie in Weimar Theorien, die vorsahen, »...die Farbintensitit vom Stadtrand

zum Zentrum hin zu steigern.«®

13 K. Andrd, R. Klinker, R. Lehmann, Fuflgingerbereiche in Stadtzentren, Berlin 1981.
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In dieser Etappe versuchte man vor allem durch funktionelle Aufwertungen, die
Attraktivitdt der FufSgdngerbereiche zu steigern. Anndhernd 60% der gewerblichen
Einrichtungen sind am Erfurter Anger modernisiert worden, und durch Nutzungs-
inderungen, insbesondere durch Einordnung zusitzlicher Gaststitten und Cafés
verbesserte man das gastronomische Angebot. Ebenso wurden historisch wertvolle
Bauten und Einzeldenkmale fiir kulturelle Nutzungen umgestaltet. Beispielsweise
wurde die 1531 geweihte Ulrichkirche in Halle zu einer Konzerthalle, die Galerie
»Kunstsammlung Cottbus« in der Spremberger Strafle neu eroffnet, die Heilig-
geistkirche in Wismar zum Kulturzentrum, die Galerie am Steinweg in Suhl vom
Verband Bildender Kiinstler neu eingerichtet. Mit 60 Glocken baute man das grofite
Glockenspiel der DDR in den Bartholomdusturm am Erfurter Anger ein, von dem
zweimal in der Woche halbstiindige Konzerte tiber der Altstadt erklangen. Ebenfalls
eine akustische Bereicherung ist die Spieluhr im Potsdamer FufSgingerbereich, die
zu jeder halben Stunde die ersten Takte von Hans Eislers »Friihling« erténen
lafst.

Nach einer einheitlichen Konzeption wurde das gesamte Interieur des StrafSenrau-
mes wie Lampen, Binke, Abfallbehilter, Pflanzgitter, Absperrbiigel u. a. gestaltet. Da
das Standardsortiment den Gestaltanforderungen nicht gentigte, wurden fiir die
Stidte individuelle Losungen entwickelt, die wie in Potsdam bis zur historischen
Nachbildung der sogenannten Schinkelleuchte reichten.

Zur Attraktivitdtssteigerung zihlte auch eine reizvollere Griin- und Freiraumge-
staltung. Unter Nutzung ortlicher Gegebenheiten, wie den damaligen Wallanlagen in
Cottbus oder dem Platz vor der Kurmainzschen Statthalterei in Erfurt, entstanden in
den Fuflgingerbereichen Freiflichen, die durch Brunnenanlagen sowie Baum-,
Geholz- und Staudenpflanzungen zur gestalterischen Aufwertung der Ensembles
beitrugen. Besonders die Gestaltung des »Griinen Winkels« am FufSgangerbereich in
Halle war beispielgebend, da unter Nutzung zweier Bauliicken, des bewegten Boden-
reliefes sowie vorhandenen Baumbestandes durch Hinzufiigung von Pergolen,
Wasserspielen, Binken sowie mehrerer Plastiken eine reizvoll begriinte Freifliche ent-
stand, die gleichermaflen anziehend auf Kinder, Erwachsene sowie iltere Leute
wirkte.

Die begrenzten Materialkapazititen trugen wesentlich dazu bei, den Erneuerungs-
mafSnahmen den Charakter einer behutsamen Stadtreparatur zu geben. Beispielsweise
wurden von der vorhandenen Dachdeckung die wiederverwendbaren Ziegel gebor-
gen, die meist fiir eine Dachhilfte reichten. Die andere Dachseite wurde fast aus-
nahmslos in Betonfalzdachsteinen erneuert. Bezeichnenderweise wurde das Altma-
terial hofseitig und die Betondachsteine straflenseitig verlegt. Somit opferte man das
Ortstypische der demonstrativen Erneuerung. Was aus heutiger Sicht bei der sich ge-
genwirtig vollziehenden Erneuerungswut bei der Sanierung historischer Bausubstanz
als Tugend gilt, hatte damals den Makel des Mangels.
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Fiir einen planmifigen und durchgingigen Erneuerungsprozefl eines gesamten
StrafSenzuges waren die eigentumsrechtlichen Bedingungen in der DDR vorteilhaft,
denn sie ermoglichten nach Klarung der Rechts- und Eigentumsfragen eine ganzheit-
liche und durchgingige Planung, Vorbereitung und Durchfithrung der Umgestal-
tungsmafSnahme. So konnte die Farbgebung der Fassaden, die Gestaltung von Toren,
Turen und Fenstern sowie der gesamten Werbung bis ins Detail geplant und realisiert
werden. Fiir die gewerblichen Einrichtungen wie Liden, Gaststitten, Dienstleistungs-
betriebe, Biiros, Verwaltungen u. a. wurden die Werbetriger nach einem einheitlichen
Gestaltungsrahmen erarbeitet und in Form, Material und Farbgebung auf die Archi-
tektur des Hauses abgestimmt. Vorhandene historische Werbung wurde einbezogen,
manchmal auch wieder nachgearbeitet.

Die Realisierung erfolgte als ein einheitlich geleiteter BauprozefS, wobei in einem
Taktverfahren gearbeitet wurde. Die sogenannte obere und duflere FliefSlinie setzte an
einem Ende der Strafle ein und arbeitete sich von einem Haus zum nichsten bis zum
anderen Ende der Strafle durch. Dieser technologische Ablauf ermoglichte es, abgese-
hen von Gebiduden, die durch umfassendere Modernisierungsmafinahmen einer lian-
geren Bauzeit bedurften, abschnittsweise komplette Teilstiicke der StrafSe fertigzu-
stellen.

Im Gegensatz zum sonstigen MafSnahmeumfang bei der Gestaltung der FufSgianger-
bereiche sah die Stadt Zeitz (damals ca. 44000 Einwohner) in ihrer ab 1973 reali-
sierten Umgestaltungskonzeption die vollstindige rickwirtige Erschliefung aller ge-
werblichen Einrichtungen und Wohnungen durch Entkernung der Quartierinnenhofe
vor. Der Anspruch, in der Altstadt ein »sozialistisches Erlebnis- und Einkaufszentrum
mit Boulevardcharakter«!* zu schaffen, vertrug sich nicht mit vor die Hauser ge-
schiitteten Kartoffel- oder Kohlenbergen sowie einer Miillabfuhr, die mit den Miill-
tonnen iiber den FuSgingerbereich schepperte. Die tiefgreifenden Entkernungen wa-
ren nicht unproblematisch. Neben der Zerstérung historisch gewachsener Strukturen
und dem Verlust der gewonnenen Freiflache an eine betonierte Wendeschleife im
Quartier entstand nach dem Abrif§ der Hofgebaude »...ein Konglomerat von Giebeln
und Wandflichen, das trotz Uberputzen oder Anstreichen einen optisch unbe-
friedigenden Eindruck hinterlifSt«.!s Dieser Kraftakt konnte nur realisiert werden, in-
dem man 80% aller zur Verfiigung stehenden o6rtlichen Baukapazititen auf die Um-
gestaltung des FuSgidngerbereiches konzentrierte. Mitunter arbeiteten die Betriebe in
Sonderschichten, teilweise an den Wochenenden. Zusitzlich gab es verschiedene Ini-
tiativen, die Bewohner der Stadt in die Mafinahmen einzubeziehen: In Zeitz »betei-

Y Autorenkollektiv, FufSgingerbereiche in Stadtzentren, Beispiele und Empfehlungen, Teil 1, Berlin
1977, S. 38.
15 Ebda., S. 42.
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ligten sich 7500 Biirger an Mach-Mit-Einsdtzen und erbrachten Leistungen mit einem
Gesamtwert von 1,2 Millionen Mark«.1

Die Moglichkeit, nach dem Vorbild Berlins sein Bauvolumen durch Verpflichtung
von Baukapazititen aus den Bezirken zu vergroflern, oder der Bezirksstadte, die teil-
weise die Kreise beauflagten, mit Baukapazititen an der Umgestaltung der Fuflgin-
gerbereiche wie in Halle, Erfurt, Rostock und Potsdam mitzuwirken, stand Kreis- und
kleineren Stidten nicht zur Verfigung.

Die Ergebnisse der Gestaltung der Fufigidngerbereiche der 70er Jahre fand teilweise
tiberregionale Anerkennung. Das Stiddtebauerkollektiv des Fuflgingerbereiches in
Zeitz erhielt 1978 einen Architekturpreis der DDR, und der erste Preis der Zeitschrift
» Architektur der DDR« ging jeweils an die Autoren der Fuflgdngerbereiche in Halle
(1975) und in Potsdam (1977).

Vervollstindigend sei erwahnt, dafs seit der ersten Halfte der 70er Jahre auch in den
randstadtischen, in Plattenbauweise errichteten Neubaugebieten Fuflgingerbereiche
gestaltet wurden, in denen man die fiir das Wohngebiet notwendigen Einrichtungen
an einem dem Fuf§ginger vorbehaltenen Bereich konzentrierte.!”

FufSgingerbereiche der 80er Jahre

Ende der 70er Jahre wurde auch den politisch Verantwortlichen klar, daf§ eine weitere
Steigerung des extensiven Wohnungsneubaues zum stirkeren Verfall der Innenstidte
fiihrt. Der drohende Niedergang teilweise ganzer Altstadtbereiche war offensichtlich
das Signal, dieser Entwicklung durch zentrale Beschliisse entgegenzusteuern. Der ge-
wachsenen Erkenntnis, die Sanierung der Altstidte und Innenstadtbereiche durch
eine stirker substanzerhaltende Stadterneuerung und durch Neubau in Angriff zu
nehmen, stand ein Bauwesen gegeniiber, dessen technologische Basis einseitig von der
Plattenbauweise dominiert war. Die damalige Feststellung: »Ohne grundlegende Ver-
dnderungen des gegenwirtigen Reproduktionsverhaltens werden Verluste eintreten,
die fiir die kulturelle Identitit unserer Stidte, die Regional- und Nationalkultur der
DDR und in Fillen wie Bautzen, Erfurt, Gorlitz, MeifSen, Miithlhausen, Naumburg,
Quedlinburg, Stralsund, Weimar und vielen anderen auch fiir die europiische Kultur
gravierend sind«,'® hat sich zumindest teilweise bestatigt.

Bereits im Vorlauf hatte man versucht, die Plattenbauweise vor allem durch gestal-
terische Aufwertung den Anforderungen des innerstddtischen Bauens anzupassen.

% Ebda., S. 44.

17 Autorenkollektiv: Stidtebau Grundsitze Methoden Beispiele Richtwerte, Institut fiir Stidtebau
und Architektur der Bauakademie der DDR (Hrsg.), Berlin 1979, S. 46.

8 Autorenkollektiv: Expertise zur kulturhistorisch wertvollen Bausubstanz in der Reproduktions-
strategie der Stadt bis zum Jahr 2000, Bauakademie der DDR, Institut fir Stidtebau und Archi-
tektur, BAA/DDR Zentrale Fachgruppe Stidtebau, Berlin 1983.
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Abb. 4: Nordliche
Altstadt Rostock.
Beispiel fiir die
Altstadtsanierung
mit einem hohen
Anteil Neubau
(gestalterisch mo-
difizierter Platten-
bauten) und teil-
weisem Erhalt
historischer Bau-
substanz. Durch
Einordnung von
Fuflgdngerberei-
chen wurden
diese Gebiete auf-
gewertet.

Trotz groffer Anstrengungen engagierter Architekten und Planer und im Einzelfall
auch gestalterisch tiberzeugender Losungen wie das Fiinfgiebelhaus am Universitits-
platz in Rostock mufSte man den Einsatz der Plattenbauweise, insbesondere auch mit
Laststufen von 5 Mp und den damit verbundenen GrofSgeriten fiir die Erneuerung
der Altstadt als zu unflexibel und wenig geeignet bewerten. Der hohere Gestaltungs-
anspruch des modifizierten Plattenbaus fiir die Innenstidte mufSte teuer erkauft wer-
den. Denn fiir die damit verbundenen Handwerksleistungen (Dachdecker, Maurer,
Zimmermann) wurde das schon unterbesetzte ortliche Bauwesen verpflichtet, und
diese Kapazititen fehlten zusitzlich fiir die Sanierung historischer Bausubstanz. Un-
tersuchungen im Jahre 1989 zeigten, dafs in Jena 44% und im Stralsund 52% des 6rt-
lichen Bauwesens in diesen Kooperationsleistungen gebunden waren."

Nur unter der Voraussetzung von Teil- und Flachenabrissen wie in den Altstadten
von Halle, Gera, Gotha, Arnstadt oder Sondershausen war innerstiadtischer Platten-

19 Vgl. R. Lehmann, Zu einigen Aspekten der Reproduktion der Stadtzentren mit hohem Anteil kul-
turgeschichtlich wertvoller Bausubstanz in: Beitrige zur stidtebaulichen Erneuerung historischer
Stadtzentren, Institut fiir Stidtebau und Architektur, Berlin 1990, S. 34.
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bau auf grofseren Bauliicken oder Teilflichen zu realisieren. Und um so kleiner die
Bauliicke, um so problematischer war die technologische, aber auch die gestalterische
Einordnung des Plattenbaus.

Die seit Anfang der 80er Jahre gestalteten FufSgingerbereiche waren zunehmend
Bestandteil der Erneuerung der Innenstidte im Rahmen des Wohnungsbauprogram-
mes, das vorrangig in Plattenbauweise erfolgte. Nur vereinzelt wurden Liickenschlie-
Bungen auch in traditionellem Mauerwerksbau oder anderen Technologien realisiert.
Zunehmend wurden aber Altbauten grundhafter instandgesetzt und modernisiert und
die Wohnungen wurden zur Erfiillung des Wohnungsbauprogrammes gezihlt, mitun-
ter nicht nur einmal.

In den GrofSstidten kamen diese Fuflgidngerbereiche meist zu den bereits vorhan-
denen hinzu und lagen wie in Halle und Rostock in Nebenbereichen der Altstadt. So
sind in der ErdgeschofSzone der Schnickmannstrafle in der nordlichen Altstadt von
Rostock noch eine Reihe gewerblicher Einrichtungen angesiedelt, das Gebiet insge-
samt wird aber wesentlich stirker vom Wohnen geprigt.

Beispiele fiir diese FufSgidngerbereiche waren die Erneuerung der Stadtzentren von
Gera und Cottbus, die Klausstrafle im Domviertel von Halle, die Schnickmannstrafe
in der nordlichen Altstadt von Rostock. Aber auch in kleineren Stidten wie in Son-
dershausen, Schmalkalden oder Sémmerda entstanden meist in Verbindung mit ei-
nem hohen Anteil an Wohnungsneubau in den Altstidten neu gestaltete Fuflginger-
bereiche. Teilweise wurden bereits umgestaltete Fufigangerbereiche in den Erneue-
rungsprozef§ einbezogen und vereinzelt noch weitere StrafSen der Altstadt als Fufsgan-
gerbereich umgestaltet. Oft sind in diesem Zusammenhang bis dahin bestehende
Bauliicken oder durch Provisorien genutzte Flichen erst bebaut worden, wie im
Stadtzentrum von Leipzig, der Kropeliner Strafie in Rostock oder die Klement-Gott-
wald-Strafde in Halle. Dieser Prozef$ erstreckte sich zum Teil bis in die 90er Jahre.

Planerisch waren diese Fufigingerbereiche in eine gebietsbezogene Stadterneue-
rungskonzeption eingebunden, die sich nicht nur auf den umzugestaltenden StrafSen-
raum beschrinkte, sondern ein Teilgebiet tiberwiegend durch Wohnungsneubau so-
wie durch Sanierung der noch erhaltenen Altbauten grundhaft erneuerte.

Hinsichtlich der Gestaltung, vor allem der Oberflichenbefestigung setzten sich
Auffassungen durch, die zunehmend die historische Gliederung der Straflenfliche
beriicksichtigte und das vorhandene Altpflaster erhielten oder in die Neugestaltung
einbezogen. Das grofite Problem dabei waren die notwendigen Steinsetzerkapaziti-
ten, da dieses Handwerk, wie eine Reihe anderer Gewerke, in der DDR fast ausge-
storben war.

Durch Einbetonieren von Pflastersteinen in grofSformatige Betonplatten in den
Vorfertigungswerken fand man eine DDR-typische Problemlosung, die sehr treffend
die damalige Situation beschreibt. Obwohl diese Verfahrensweise keiner kritischen
gesamtwirtschaftlichen Betrachtung standhielt, wurde es aber anderen vorgegebenen
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wirtschaftspolitischen Zielstellungen, wie einem hohen Grad der industriellen Vor-
fertigung und hoher Mechanisierung der Baustellenprozesse gerecht. Immerhin fan-
den derartige Platten fiir die Oberflichengestaltung des Gendarmenmarktes in Berlin
Anwendung,.

Zusammenfassung und Ausblick

Im Jahre 1990 gab es in der DDR in etwa 140 Stidten Fufsgangerbereiche. Zwischen
Stralsund und Suhl sowie Heiligenstadt und Neubrandenburg hatten fast alle
118 Stadte iiber 20 000 Einwohner sowie zahlreiche kleinere Kommunen in den Alt-
stidten bzw. Innenstidten einen Fuflgingerbereich gestaltet. Sie entstanden bis auf
Ausnahmen in den zwei Jahrzehnten zwischen 1969 und 1989 und spiegeln beispiel-
haft die Modifizierung einer stidtebaulichen Aufgabe in Abhingigkeit von wirt-
schaftlichen und politischen Zielstellungen sowie sich wandelnder Gestaltungsauffas-
sung und stadtplanerischer Entwicklungsziele wider. Trotz zahlreicher gestalteter
Fuflgdngerbereiche und einzelner positiver Umgestaltungsbeispiele mufite man am
Ende der DDR aber konstatieren, daf$ ein grofser Teil der Altstidte einen hohen An-
teil historischer Bausubstanz in extrem schlechtem Bauzustand besafS. Eine Analyse
der Einzeldenkmale in den seit 1979 unter Denkmalschutz stehenden 22 Altstadtker-
nen zeigte, daf$ in Bautzen 31,8%, in Zittau 31,3%, in Meiflen 30,2%, in Altenburg
28,6%, in Gorlitz 25,4%, in Pirna 24,5%, in Stralsund 21,3% im Bauzustand akut
gefahrdet waren.?’

Zusammenfassend kann man die Entwicklung der Fuflgingerbereiche in den Alt-
stidten der DDR in drei Etappen gliedern, die zeitlich und inhaltlich folgende Cha-
rakterisierung unterscheidet:

1. Etappe, 19681973

— weitgehend auf den offentlichen Raum beschrinkte Gestaltungsplanungen und
-konzeptionen,

— Gestaltung einer niveaugleichen Straflenoberfliche mit geringem gestalterischen
Aufwand,

— Einordnung schlichter Pflanzbeete in den Straflenraum, vereinzelt Brunnen und bil-
dende Kunst,

— geringe Instandsetzungsleistungen an den straflenbegleitenden Fassaden,

— einzelne Nutzungsidnderungen in der Gewerbestruktur,

— geringe Instandsetzungsleistungen an den technischen Versorgungsleitungen,

20 Vgl. R. Lehmann, Zu einigen Aspekten der Reproduktion der Stadtzentren mit hohem Anteil kul-
turgeschichtlich wertvoller Bausubstanz in: Beitrdge zur stidtebaulichen Erneuerung historischer
Stadtzentren, Institut fiir Stidtebau und Architektur, Berlin 1990, S. 38.
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— in hohem MafSe Nutzung von Feierabendkapazititen und organisierten Initiativen
zur Erhohung der einsetzbaren Baukapazitit.

2. Etappe, 1973-1982

- umfassende Gestaltungskonzeptionen fiir den gesamten Straflenraum einschliefs-
lich Farb- und Werbegestaltungskonzepte ,

— niveaugleiche Gestaltung des Straflenraumes mit erhohtem gestalterischen Auf-
wand, meist in Form von Beton- und Kunststeinplatten, vereinzelt auch Pflaster,

- teilweise sehr umfangreiche Einordnung von bildender Kunst und anspruchsvolle
Gestaltung von Vegetationsflichen,

— durchgingige Instandsetzung und Farbgebung sowie teilweise Modernisierung der
straflenbegleitenden Gebiude,

- vielfaltige Nutzungsidnderungen gewerblicher Einrichtungen und Erginzungen mit
neuen Funktionen, u.a. kulturelle Einrichtungen,

— Teilinstandsetzung und Teilerneuerung an den technischen Versorgungsleitungen,

— verstarkt planmafiger Einsatz von bilanzierten Baukapazititen, unterstiitzt von
organisierten Initiativen.

3. Etappe, 1982-1990

- gesamtheitliche Planung und Konzeptionen in Verbindung mit gebietsbezogenen
Erneuerungsplanungen, meist im Zusammenhang mit innerstadtischem Woh-
nungsneubau,

- niveaugleiche Gestaltung des Straflenraumes unter stiarkerer Beriicksichtigung hi-
storischer Gliederung, Struktur und Materials,

- Einordnung von Werken der bildenden Kunst und sehr differenzierte Griingestal-
tung,

— durchgingige Instandsetzung, Modernisierung und Neubebauung der strafsenbe-
gleitenden Bebauung,

— einzelne Nutzungsinderungen bei gewerblichen Betrieben und Schaffung neuer
Gewerbe- und Kultureinrichtungen,

— durchgingige Instandsetzung und Erneuerung der technischen Versorgungsleitun-
gen,

— fast ausschliefSlicher Einsatz geplanter und bilanzierter Baukapazititen.

Die zeitliche Uberdeckung der einzelnen Etappen deutet an, was auch fiir die inhaltli-
chen Merkmale gilt, dal diese Gliederung in Etappen weitgehend von zisurlosen Uber-
gingen gepragt ist. Vor allen in kleineren Stidten waren Umgestaltungsvorhaben, wie
sie in den Bezirksstddten realisiert wurden, quantitativ und qualitativ nicht moglich.

Fiir den Stadtebau in der DDR haben die FufSgingerbereiche in den Altstidten we-
sentlich dazu beigetragen, die Wertschitzung der vorhandenen historischen Bausub-
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stanz zu erhohen und als bau- und kulturgeschichtliches Gut anzuerkennen sowie ihre
Erhaltung und Sanierung als wichtige generationeniibergreifende Aufgabe zu verste-
hen. Die Erkenntnis, dafS eine stidtebauliche Entwicklung ohne die Erhaltung und Sa-
nierung der Altstidte perspektivlos ist, wurde durch die Fuffgidngerbereiche gefordert.

Aus heutiger Sicht ist die hohe Anziehungskraft, die von den Fuf§gingerbereichen
ausging, besonderes faszinierend, da kaum ein anderer stidtischer Raum eine nur
annihernd dhnlich intensive Nutzung und Annahme bei den Burgern gefunden hat.
Zihlungen in den Fu§gidngerbereichen Ende der 70er Jahre ergaben in der Spitzen-
stunde bis zu 10 000 Besucher, in Halle und Schwerin, 8500 Passanten in Erfurt
bzw. 6000 in Potsdam und Gotha. Das sind Frequentierungen, die heute kaum vor-
stellbar erscheinen. Selbst in kleineren Stidten wie in Zeitz mit 5500, WeifSenfels
und Guistrow mit 4000 Besuchern in der Spitzenstunde?! wurden Werte erreicht, die
rein theoretisch bedeuteten, dafl jeder 10. Biirger der Stadt in dieser Zeit den
Fufsgangerbereich aufgesucht hat. 60 000 Tagesbesucher, was der Einwohnerzahl
der Stadt entsprach, waren an Sommertagen im Fufigidngerbereich in Stralsund
keine Seltenheit.

Die Ursachen fiir die damaligen Besucherrekorde waren vielfiltig, entsprangen
aber im wesentlichen bestehenden Beschrinkungen und Defiziten. So waren die Fuf3-
giangerbereiche in vielen Stidten
— der Haupteinkaufsbereich, der keine konkurrierenden Alternativen am Stadtrand

oder am Autobahnkreuz kannte,

— der Standort mit der grofsten Chance, nicht ausreichend im Angebot erhiltliche

Waren kaufen zu konnen,

— die Straflen mit der besten Aufenthaltsqualitit gegenuber anderen nicht umgestal-
teten Altstadtbereichen,

— durch eingeschrinkte Reisemoglichkeiten viel starker durch Inlandtouristen fre-
quentiert,

— wegen fehlender Freizeit- und Erholungseinrichtungen noch stirker als Freizeit-
alternative genutzt,

— der Hauptkommunikationsraum der Biirger, wo man sich informierte und aus-
tauschte.

Die gesellschaftlichen Veridnderungen und die sich in ihrer Folge vollziehenden Ent-

wicklungen haben die Lebens- und Verhaltensweisen der Biirger gravierend gedandert,

was nicht ohne Einfluf$ auf die FuSgingerbereiche der Altstidte geblieben ist. Bei-

spielsweise ist durch

- die rapid gewachsenen Verkaufs- und Gewerbeflichen (teilweise bis zu 1,2 m? pro

EW) die konkurrenzlose Stellung von Handel, Dienstleistung, Handwerk und Ga-

stronomie in den Fuflgdngerbereichen verlorengegangen,

21 K. Andrd, R. Klinker, R. Lehmann, Fuflgingerbereiche in Stadtzentren, Berlin 1981, S. 78 ff.
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- die explosionsartig gestiegene Motorisierung sowie die weit intensivere Nutzung
des Pkw der Druck auf die Inanspruchnahme innerstadtischer Flichen fiir den
fliefenden und ruhenden Verkehr vervielfacht worden,

— ein erhohtes Freizeitangebot einschliefSlich fast unbegrenzter Reisemoglichkeiten
das Aufenthaltsinteresse im FuSgingerbereich gesunken,

— das am Fufgingerbereich ansissige Gewerbe aufgrund riickliufiger Umsatzent-
wicklungen als Alternative der Parkplatz vor der Geschiftstiir gefordert worden,

— die randstadtische Entwicklung des Wohnungsbaus ein Einwohnerriickgang in den
Innenstadten und gleichzeitig eine Kaufkraftreduzierung entstanden,

— die hohe Arbeitslosigkeit, von der die Altstadtbewohner iiberdurchschnittlich be-
troffen sind, ein sehr beschrianktes Kaufkraftpotential im unmittelbaren Einzugs-
bereich vorhanden.

Diese Prozesse haben dazu gefiihrt, daff im DDR-Gebiet in den 90er Jahren nur

wenige Fuflgidngerbereiche hinzugekommen bzw. erweitert worden sind.

Charakteristisches Beispiel fir diese Entwicklung ist der Fuf$gangerbereich in der
Altstadt von Rostock: Sahen die urspriinglichen Planungen vor, die bestehenden
Fuflgingerstraflen der siidlichen und nérdlichen sowie der ostlichen Altstadt zu ver-
netzen, so hat man in den letzten Jahren diese Planungen korrigiert. Dabei wird die
durchgingige fufSldufige Verbindung der bestehenden Fufigingerbereiche beibehal-
ten, aber es erfolgt teilweise nur noch ein halbseitiger Ausbau der Straffen zum
Fuflgingerbereich, oder wird, wie im Fall der Langen Strafle, eine weitgehende Ge-
staltung als verkehrsberuhigter Bereich im Gegensatz zum urspriinglich geplanten
Fuflgidngerbereich vorgesehen. Gegenwirtig formuliert die Verkehrsplanung in der
Stadt Rostock: »Das Ziel bei der Losung der Verkehrsprobleme besteht darin, das
Stadtzentrum und die Innenstadt als Wohnbereich zu erhalten und dabei den not-
wendigen Besucher-, Wirtschafts- und Berufsverkehr auf ein ertrigliches Maf§ zu be-
grenzen. «?

Ahnliche Tendenzen sind in den Mittel- und Kleinstidten anzutreffen. Wurden vor
allem mit der Erarbeitung von Planungen im Zusammenhang mit der Sanierung der
Altstidte und im Rahmen der Stidtebauférderung Anfang der 90er Jahre teilweise
umfangreiche Fu§gingerbereiche vorgesehen, so sind diese meist noch vor ihrer Rea-
lisierung in verkehrsberuhigte Bereiche umgewandelt worden. Dabei gaben die politi-
schen Entscheidungsgremien der Stadte meist den unterschiedlich motivierten Forde-
rungen einzelner Biirger nach und begrenzten den Ausbau der Fufigidngerbereiche.
War die Reduzierung der Fufsgangerbereichsfliche in einigen Stidten ein notwendiges
Korrektiv, so ist die vollstindige Aufhebung des Fuflgingerbereiches in der Altstadt
auch mit einem Verlust an Aufenthaltsqualitdt im Stadtkern verbunden.

2 Vgl. C. Pagenkopf, Die Verkehrsplanung in der Innenstadt in: Die Rostocker Innenstadt im Wan-
del der Zeiten, Rostock 1995, S. 23.
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Wesentlich fiir die Fuf$gidngerbereiche wird sein, wie es gelingt, ihre stadtebauliche
Einmaligkeit gegentiber den Konkurrenzangeboten zur Geltung zu bringen. Vor allem
der Erhalt ortstypischer historischer Strukturen, Raumgliederungen sowie der Mate-
rialien ist vorrangig zu sichern. Unsere Altstadtstraffen haben zum Teil iiber Jahrhun-
derte unterschiedliche funktionelle Anforderungen bewiltigen miissen. Um auch
zukiinftigen, heute moglicherweise nicht absehbaren Nutzungen gerecht zu werden,
sollte ihre Gestaltung weniger nach momentanen Anforderungen aufwendig umge-
baut werden, sondern die bauliche Veridnderung sich an einer hohen Flexibilitit der
Nutzung des offentlichen Raumes orientieren. Die Umgestaltung wichtiger alt-
stadtischer Straflenriume sollte deshalb darauf abzielen, im Wandel die Identitit zu
bewahren.

Ahnlich wie sich die Mehrzahl der Biirger im Gebiet der ehemaligen DDR gegen-
wartig wieder verstiarkt den einheimischen Produkten zuwendet, kann man bei den
Fuflgdngerbereichen darauf setzen, dafl auf Dauer die modernen Einkaufstempel
nicht allen Konsumentenwiinschen gerecht werden. Voraussetzung dafiir ist aber die
Gewihrleistung eines attraktiven Angebotes und eines unverwechselbaren Umfeldes.
Dafir sollten Kommunen, Eigentiimer und Mieter gemeinsam sorgen. Denn FufSgan-
gerbereiche sind nur dort zu verwirklichen, wo das Motto gilt: via est vita — die StrafSe
ist das Leben.
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Besprechungen

CHRISTOPHER R. FRIEDRICHS, The Early
Modern City 1450-1750 (A History of
Urban Society in Europe, edited by
Robert Tittler, vol. 1), London/New
York: Longmann 1995, 381 S., PB L
16,~, HB L 42,-.

Das in den letzten Jahrzehnten gewachsene In-
teresse an der Geschichte der Stadt und der
Stadte hat sich vor allem in Forschungen zu ein-
zelnen Stddten, zu einzelnen Epochen der Stadt-
geschichte wie in thematischen Untersuchungen
zu generalisierenden, die einzelnen Orte und Re-
gionen iibergreifenden Fragestellungen niederge-
schlagen. Schlieflich hat die Stadtgeschichtsfor-
schung durch die neuen Ansitze der » Geschlech-
tergeschichte« (»gender history«) und der All-
tagsgeschichte und der Erforschung der »Volks-
kultur« weitere neue Impulse erhalten. Bisher al-
lerdings galt die Stadtgeschichte (»urban hi-
story«) eher als ein Nebenpfad, etwas abgelegen
von den Hauptwegen der allgemeinen Ge-
schichte, der Geschichte der Staaten und Natio-
nen, der Wirtschafts-, Sozial- und Kulturge-
schichte. Die neue Reihe der von Robert Tittler
(Montreal) herausgegebenen »History of Urban
Society in Europe« versucht dagegen die Stadtge-
schichte in die »allgemeine Geschichte« zu inte-
grieren.

Bereits der Begriff »urban society in Europe«
unterstreicht, daf§ bei diesem Ansatz die europdi-
sche Geschichte von der Stadt her gesehen wird
und nicht mehr - beispielsweise — von den Ho-
fen, fir die etwa das Versailles Ludwigs XIV,
wie es Peter Burke beschrieben hat, gleichsam
das tiberragende Symbolbild abgab. Stellten
nicht, so kann man sich fragen, die Stadte Euro-
pas seit dem Mittelalter in manchem, sicherlich
nicht in allem (und vor allem nicht in ihren kor-
porativen Strukturen) die Vorformen einer »Zi-

vilgesellschaft« dar, die erst unter den Bedingun-
gen der modernen liberalen Demokratien gleich-
sam zu sich selbst kommen konnte? Der erste
Band der neuen »History of Urban Society in Eu-
rope« wurde von Christopher R. Friedrichs ver-
faflt, der beispielsweise der Beschreibung der
Stadtprozession des Dogen von Venedig, die die
Macht und das Ansehen der stidtischen Elite un-
terstreicht, unmittelbar im Anschluf§ daran ein
Beispiel aus der kleinen polnischen Stadt Zlin,
bei dem es gleichfalls um die Rolle der stadti-
schen Fihrungsschicht, des ortlichen Patriziats,
geht. Am Anfang und am Schluf einzelner Ka-
pitel werden geschickt Einzelschicksale von
Frauen, Minnern und Kindern eingeblendet.
Der Begriff der »stidtischen Gesellschaft«
deutete etwas Statisches oder zumindest Kon-
stantes an, und tatsichlich besagt auch die Aus-
gangsthese Friedrichs, daf§ die Stadte Europas in
der Epoche der »Friihen Neuzeit« weniger durch
Verdanderungen als durch Dauerhaftigkeit und
Bestindigkeit der Lebensweisen geprigt wurden.
Konsequenterweise lehnt Friedrichs auch die
heute weit verbreitete, von Max Weber beein-
fluflte »Modernisierungstheorie« ab, die von der
Vorstellung ausgeht, dafl allmihlich eine mo-
derne, fortschrittliche, dynamischere, mobilere
und sikularisierte Gesellschaft entstanden sei,
die an die Stelle der vorindustriellen, traditiona-
len, statischen und religiés gebundenen, »unter-
entwickelten« mittelalterlichen Gesellschaft ge-
treten sei. Sei etwa der Hexenwahn der Frithen
Neuzeit, fragt Friedrichs, ein Fortschritt gegen-
iiber dem Mittelalter gewesen, das ihn in diesem
Ausmaf nie gekannt hatte? Natiirlich gab es Ver-
dnderungen beispielsweise durch Kriege und
durch die Einwirkung von Gewalt von aufen —
die Stidte selbst fithrten in dieser Zeit anders als
im Mittelalter keine Kriege mehr -, durch
»natiirliche Katastrophen« wie schlechte Ernten,
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Hunger oder Epidemien wie die Beulenpest,
durch Umleitungen der Wirtschaftsstrome und,
wenn auch nur begrenzt, durch technische Neue-
rungen. Aber die Stidte und ihre Bewohner be-
schrinkten sich darauf, lediglich zu reagieren.
Man figte sich insgesamt den Gegebenheiten,
zu denen auch der vorgegebene Rahmen gesell-
schaftlicher und politischer Herrschaft innerhalb
und auflerhalb der Stadte zihlte. »Die wahre Ge-
schichte der frithneuzeitlichen Stadt« sei die Ge-
schichte, »wie es zwolf Generationen menschli-
cher Wesen verstanden habe, unter den Zwingen
der technologischen Beschrinkungen der vorin-
dustriellen Gesellschaft und in der stindigen
Auseinandersetzung mit dem ibergreifenden,
undurchdringlichen Rahmen institutioneller wie
okonomischer Stabilitit das beste aus dem eige-
nen Leben zu machen. «

Zwar habe es immer wieder Aufstinde und
Revolten in den Stiddten gegeben. Aber sie waren
voriibergehend und sie blieben langfristig erfolg-
los. Innerstddtisch konnte sich das korporative
System der Gilden und Ziinfte, das im mittelal-
terlichen Europa entstanden war, wihrend dieser
dreihundert Jahre in ganz Europa behaupten.
Die frithneuzeitliche Stadt war bemerkenswert
stabil: Die Art und Weise, wie Stadte regiert, Be-
rufe reguliert und Einkommen erworben wur-
den, sei im hohen Maf3e tiber Jahrhunderte hin-
weg konstant geblieben. Viele Stiddte seien zwar
gewachsen, und die physische Gestalt habe sich
verdndert, indem beispielsweise Befestigungen
und neue Stadtgebiete angelegt worden seien.
Aber nichteinmal die iberkommene Gestalt der
Straf8enfithrung (»streetscape«) sei gravierenden
Verinderungen unterworfen gewesen. Bestin-
digkeit und Kontinuitdt zeige sich auch in dem
Binnenverhiltnis der Bewohner der Stidte unter-
einander: »Die Machtverhiltnisse in den inneren
Kreisen des stddtischen Lebens blieben im we-
sentlichen konstant. Ziinfte wurden immer von
den reichsten Meistern kontrolliert. Die Angele-
genheiten der Kirchengemeinde wurden immer
von den wohlhabenden Einwohnern bestimmt,
und die patriarchalische Struktur der Familien
und Haushalte blieb unverindert erhalten.

Jene bedeutenden Entwicklungen der Ge-
schichte der frithen Neuzeit wie der Aufstieg des
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modernen Staates, die Verbreitung des Kapitalis-
mus oder die Veranderungen in den Naturwis-
senschaften, ja selbst das demographische
Wachstum der Stidte selbst, all dies habe wohl
die Stadte beeinfluf3t, aber es sei von den Bewoh-
nern der Stidte kaum bewufit wahrgenommen
worden. Viel wichtiger war etwas anderes, nim-
lich wie das eigene Leben und die eigenen Hoff-
nungen innerhalb des Rahmens der stddtischen
Gliederungen und Institutionen, die das stadti-
sche Leben seit »undenklichen Zeiten« prigten,
gestaltet wurde. Man habe nach wirtschaftli-
chem Erfolg, nach gesellschaftlichem Ansehen,
vor allem aber nach Gesundheit und Wohlbefin-
den gestrebt. Aber wirklich gesichert war das
stidtische Leben nie. Die Bedrohung kam aus
verschiedenen Richtungen: Es waren »Feuer,
Hunger, Krankheit, Unordnung und Kriege«.
Aus diesem Ansatz gestaltet sich diese neue Ge-
schichte der stidtischen Gesellschaft Europas
gleichsam zu einer historischen Anthropologie,
die aber nicht von den historischen Zustinden
einfach abhebt, sondern diese zu begreifen ver-
sucht. Ein anregendes und motivierendes Buch.

Miinster Wilhelm Ribhegge

HANs HENNING BUCHHOLZ, Stiddtebau-
liche Denkmalpflege in Klein- und Mit-
telstidten der alten Bundesrepublik.
Ziel- und Andwendungsunterschiede in
dreizebn Beispielen (Schriften zur Kul-
turwissenschaft, Bd. 12); Hamburg: Ver-
lag Dr. Kovac 1997, 168,- DM.

Thema der Arbeit — eine 1997 abgeschlossene
Dissertation an der Gesamthochschule Kassel —
ist der programmatische und praktische Umgang
mit ausgewihlten »geschichtlichen« Klein- und
Mittelstiddten in den alten Bundeslindern wih-
rend der letzten Jahrzehnte unter dem Aspekt
der »stidtebaulichen Denkmalpflege«. Wichtig
dabei ist, daf§ der Autor nicht nur als wissen-
schaftlicher Beobachter fungiert, sondern selbst
als Stadtplaner in dem Arbeitsfeld gearbeitet hat.

Im Zentrum der Arbeit steht der Begriff oder
genauer: die Praxis der stidtebaulichen Denk-

malpflege, die sich ja gerade dadurch auszeich-
net, dafd sie als — nicht rechtlich fixierter — Tat-
bestand vor allem in den alten Bundeslindern
kaum als solche bezeichnet wird. Sie erlebt als
Begriff ihre grofle Stunde erst nach dem Fall der
Mauer, in den neuen Bundesliandern, fiir die ein
Forderungstatbestand »Stddtebauliche Denk-
malpflege« geschaffen wird. Jenseits dieser Be-
sonderheit in der begrifflichen Konjunktur zeigt
der Autor, daf§ das Arbeitsfeld »stidtebauliche
Denkmalpflege« natiirlich auch in den alten
Bundeslidndern bereits vor dem Fall der Mauer in
breitem MafSe vorhanden war. Dieses Arbeitsfeld
war im engeren Sinne mit dem Begriff des
» Denkmalbereichs (auch: Gruppe, Gesamtan-
lage, Ensemble)« abgedeckt. In diesem Zusam-
menhang werden weitere prazisierende, die stad-
tebauliche Denkmalpflege »beeinflussende« Ele-
mente genannt: der Stadtgrundrif§ selbst, damit
das Verhiltnis von offentlichem zu privatem
Freiraum; die Anforderungen des Verkehrs, der
sich zumindest aus der Dichte baulicher Nutzun-
gen und deren Mischungsgrad ergibt; die beson-
deren architektonischen Gliederungen; die vor-
herrschende Grundstiicksstruktur; die absoluten
Bauhohen; die vorherrschende Nutzung;das
Maf8 des charakteristischen Griinvolumens und
die vorherrschende soziobkonomische Situation
des Bereichs.

Nach welchen Aspekten wurden die Beispiel-
stidte ausgewahlt? Gesucht wurden »vorbildli-
che Erfolgsfille«, aber auch »negative Erfahrun-
gen«. Als Auswahlkriterien wurden verwendet:
eine Obergrenze der Einwohnerzahl der Gesamt-
stadte von »moglichst nicht iiber etwa 40000
Einwohnern«; die Existenz eines Gebietes mog-
lichst im Stadtzentrum, in dem das Arbeitsfeld
stadtebauliche Denkmalpflege eine Rolle gespielt
hat; die Existenz eines Planungsinstituts mit Be-
zug zum Arbeitsfeld stidtebauliche Denkmal-
pflege; eine Grofle des Gebietes solcher Aktivita-
ten im Bereich von 3 bis etwa 10 Hektar. »Um
iiber die historischen Stidte der alten Linder,
trotz der beschrinkten Zahl der Fallbeispiele,
noch wenigstens eine gewisse Vielfalt der Ein-
driicke zu erhalten, wurden Stidte aus allen al-
ten Fliachenlindern gewihlt, so daf sich pro
Land 1-2 Stidte ergaben.« Letztendlich wurden
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folgende Beispielstidte untersucht: Karlstadt
und Wasserburg in Bayern, Ellwangen und Bop-
fingen in Baden-Wiirttemberg, Herborn in Hes-
sen, Aurich und Bodenwerder in Niedersachsen,
Hattingen und Monschau in Nordrhein-Westfa-
len, Kusel in Rheinland-Pfalz, Blieskastel im
Saarland sowie Itzehoe und Molln in Schleswig-
Holstein. Die Einzelfallstudien markieren den
Kern der Arbeit. Sie fassen die Besonderheiten
der jeweiligen Stadt (Lage und GrofSe des Fallge-
bietes, Alter und historischer Aufbau, aktuelle
Funktion in der Gesamtstadt, Eingrenzung und
Entwicklung des Fallgebietes, Anlaff kommunal-
politischer Aktivititen, Ziele und Planungsin-
halte fiir das Gebiet, Merkmale wie Nutzung
und Dichte, Verkehr, Straflen und Plitze, dann
die Bedeutung von Denkmalschutz, die Rolle un-
terschiedlicher Akteure, die Wirkungen der Pla-
nungen, interne Beurteilungswege und Abstim-
mungsvorginge sowie die Perspektiven des Um-
gangs mit der historischen Stadt u.a.) zusam-
men.

Insgesamt wird deutlich, daff — trotz der Be-
sonderheiten der einzelnen Beispielstidte — auch
ein dominanter Entwicklungstrend zu beobach-
ten ist. So werden auch die Klein- und Mittel-
stidte im Laufe der Nachkriegszeit immer mehr
zum Opfer des zunehmenden Individualverkehrs
(Verfall der offentlichen Rdume, Lirm, Abgase
und Gefahren fir die Bewohner), die Sozial-
struktur veridndert sich (Abnahme der Bevolke-
rung, relative Zunahme von alten und »einkom-
mensschwicheren« Bewohnern, aber auch von
Auslindern) und die historische Bausubstanz
wird nicht mehr instandgehalten, geschweige
denn modernisiert (Verfall und Leerstand). Die
Reaktion auf diese Entwicklungen ist bis in die
frithen 70er Jahre hinein eher ein Konzept der
Flichensanierung, wihrend im Lauf der 70er
Jahre oft eine Umorientierung in Richtung Er-
haltung stattfindet. Falls diese Umorientierung
erfolgreich ist, fihrt sie zu einer Aneignung der
historischen Stadt durch einkommensstirkere
Schichten ~ als Touristen und/oder als Bewoh-
ner. Stadtebauliche Denkmalpflege und soziale
Aufwertung scheinen daher in der Regel Hand in
Hand zu gehen. Hinsichtlich des (zeitlichen) Ver-
hiltnisses von Denkmalschutz und Stadtplanung
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wird vermerkt: »In einem Drittel der besuchten
Stddte ... hatte der Denkmalschutz den absolu-
ten zeitlichen Vorrang vor der Stadtplanung.
Denkmalpflege gab den ersten Anstofs...« Und
weiter: »Interessant erscheint, dafl keine der
Stadte mit der Erarbeitung eines Rahmenplans
begann. «

Die von Hans Henning Buchholz vorgelegte
solide Bilanz der stddtebaulichen Denkmalpflege
in westdeutschen Klein- und Mittelstddten ist
nicht zuletzt durch den Zeitpunkt ihrer Erstel-
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lung von besonderem Interesse: In den alten
Bundeslidndern ist eine Reduktion der offent-
lichen Fordermittel fur das Arbeitsfeld »stadte-
bauliche Denkmalpflege« im Gange, die die
Frage nach der Zukunft und neuen Praktiken der
Stadterhaltung auf die Tagesordnung setzt. Lei-
der ist der hohe Preis ein Hindernis fiir die wiin-
schenswerte Verbreitung der Arbeit.

Berlin Harald Bodenschatz



