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Vorwort

Der thematische Hintergrund dieser Arbeit ist das Verhéltnis von Stadt und Bahn. Die Verande-
rungen in der Organisationsstruktur der Deutschen Bahn seit 1994 und der zunehmende Wettbe-
werb unter den Stadten pragt die derzeitige Entwicklung dieses Verhaltnisses. In der aktuellen ur-
banistischen Fachdiskussion sind dabei drei Themenbereiche relevant’. Dazu gehort der Umgang
mit verfligbaren innerstadtischen Bahnflachen, die ein Potential flir die zukinftige Stadtentwick-
lung darstellen. Die sich veréandernde Bedeutung der Bahnhofe und Haltestellen als Schnittstel-
len zum Stadtraum ist ein weiterer wichtiger Aspekt der aktuellen Auseinandersetzung. Fir die
wirtschaftliche Entwicklung der Stadte ist die Vernetzung untereinander und in die Region zudem
von groBer Bedeutung. Der Beitrag dieser Arbeit zur aktuellen Diskussion bezieht sich auf die
Untersuchung eines regionalen Schienenetzes und dessen Bedeutung fir die Stadtentwicklung.
Gegenstand der Untersuchung ist der City-Tunnel in Leipzig. Dieser bildet das Kernstlick des zu-
kiinftigen S- und Regionalbahnnetzes im Mitteldeutschen Raum. Das Projekt setzt auf eine direkte
Vernetzung der Region mit der Innenstadt und tGbernimmt dariiber hinaus eine Zubringerfunktion
zum europaischen Schnellverkehrsnetz auf der Schiene.

Ein erganzender Teil dieser Arbeit ist die Teilnahme an Veranstaltungen der so genannten HST-
connect und HST4i Projekte. Diese europaischen Interreg llIB-Initiativen fordern die Erreichbarkeit
des europaischen Schnellverkehrsnetzes der Schiene auf regionaler Ebene. Im Mittelpunkt die-
ser Partnerschaft von Stadten, Regionen und Institutionen steht dabei die Bedeutung regionaler
Schienensysteme als Zubringer und die Einbindung der Bahnhofsgebdude in den urbanen Kon-
text. Durch die Partnerschaften wird ein fachlibergreifender Ansatz bei der Konzeption bahnbezo-
gener Projekte angestrebt. Die Planung der Projekte soll dabei nicht ausschlieBlich Verkehrspla-
nern tberlassen werden, sondern Stadtplaner, Architekten, kommunale Vertreter, Geschaftsleute,
Grundbesitzer und Investoren einbeziehen (Seeda 2006, S.8). Die Beteiligung unterschiedlicher
Akteure im Rahmen eines solchen ganzheitlichen Ansatzes erfordert eine veranderte Herange-
hensweise. Dabei sind Methoden gefragt, die verkehrsplanerische und stadtrdumliche Aspekte
gleichermalen berlicksichtigen kénnen.

Die an der University of London (UCL) entwickelte Space Syntax Methode ist ein solches inter-
disziplindres Werkzeug, dessen praktische Verwendung im Mittelpunkt dieser Arbeit steht. Die
Methode basiert auf der Untersuchung des kollektiven rdumlichen Verhaltens. Dadurch entsteht
die Moglichkeit Veranderungen von Personenstromen (flow of people) als gemeinsamen Nenner
zwischen den unterschiedlichen beteiligten Disziplinen zu begreifen.

1 Jahrestagung der Deutschen Akademie flir Stadtebau und Landesplanung (DASL) in UIm, Oktober 2006



Einleitung

Im Mittelpunkt der vorliegenden Arbeit steht die Auseinandersetzung mit der Space Syntax Metho-
de. Diese untersucht den Zusammenhang raumlicher Strukturen mit deren Nutzung. Eine wichtige
Erkenntnis dieser Untersuchungen ist, daf3 das kollektive Verhalten der Menschen im oOffentlichen
Raum berechenbar ist. Die Tatsache, daB Passanten bestimmte Wege bevorzugen und andere
meiden, fihrt Space Syntax dabei auf stadtraumliche Ursachen zurlick. Der Begriff des Natural
Movement beschreibt den Anteil dieser raumlich bedingten Nutzung.

Flr das stadtische Leben hat die Existenz sich verandernder Personenstrome eine grundlegende
Bedeutung. Eine Gegend mit hohem Personenaufkommen wird allgemein als lebendig, wirtschaft-
lich intakt oder auch als urban empfunden. Geschaftsstrassen gehoren zu dieser Kategorie. Be-
reiche mit geringem Personenaufkommen werden dagegen als verlassen, unsicher oder provinziell
empfunden. Zu dieser Kategorie gehoren jedoch auch Wohngegenden. Ein Werkzeug, das solche
kollektiven Bewegungsmuster sichtbar machen kann, wére dabei ein bedeutendes Hilfsmittel flir
die Stadtplanung. Da Space Syntax eine raum-basierte Methode zur Ermittlung des Personenauf-
kommens verfolgt, ist der Stadtraum Gegenstand der folgenden Betrachtungen.

Ein wichtiger Faktor fir die Attraktivitat des Schienenverkehrs ist die Erreichbarkeit von Halte-
stellen und Bahnhofen. Die so genannte Reisekette berlicksichtigt dabei den gesamten Weg einer
Reisestrecke vom Start- zum Zielpunkt. Fir den “letzten Kilometer” und bei Umsteigevorgangen
spielt die Erreichbarkeit flr FuBganger ebenfalls eine wichtige Rolle.

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in einen theoretischen und einen praktischen Teil. Im ersten
Teil werden die flir das Verstandnis der Space Syntax Methode wichtigen Begriffe und MaBgroBen
beschrieben. Die Ausflinrungen enthalten dabei zudem Angaben (ber die Erstellung von Achsen-
modellen und die im Rahmen des Fallbeispiels durchgeflihrten Erhebungen (Kap.1). Der metho-
dische Teil wird ergéanzt durch eine Gegenuberstellung verschiedener wissenschaftlicher Ansatze
zur Ermittlung des menschlichen Bewegungsverhaltens. Dabei werden nutzer-basierte Ansatze
mit der raumlich-orientierten Space Syntax Methode verglichen (Kap.2). Zum theoretischen Teil
gehort zudem die historische Betrachtung des wechselseitigen Verhaltnisses von Stadt und Bahn.
Die Untersuchung dieses Verhaltnisses wurde lange Zeit wenig beachtet. Dennoch ist das Wissen
Uber die Entstehung des Nahverkehrs oder die Platzierung von Bahnhofen in der Stadt eine wich-
tige Voraussetzung zum Verstandnis der aktuellen Diskussion (Kap.3).

Im zweiten Teil der Arbeit wird die praktische Anwendung der Space Syntax Methode am Bei-
spiel des Leipziger City Tunnels vorgenommen. Das Fallbeispiel ist pradestiniert fir die Untersu-
chung, wie die regionale Vernetzung des Schienenverkehrs aktuell betrieben wird. Von Interesse
ist dabei sowohl die Konzeption des zuklinftigen Liniennetzes als auch dessen stadtraumliche
Einbindung. Die Rolle des City-Tunnel Projekts als Frequenzbringer fir die Innenstadt in Verbin-
dung mit begleitenden 6ffentlichen und privaten Investitionen ist dabei der thematische Rahmen



flr das Fallbeispiel. Der Stadtraum als Untersuchungsgegenstand befindet sich dabei als Mittler
zwischen der Verkehrsinfrastruktur des zuktnftigen regionalen Schienenetzes und den baulichen
Investitionsbereichen. Zunachst wird das City-Tunnel Projekt, als Kernstiick des zuklinftigen S- und
Regionalbahnnetzes der Mitteldeutschen Region erlautert. Ein besonderes Augenmerk gilt dabei
den zukiinftigen Haltestellen im Bereich des City-Tunnels. Anhand der Space Syntax Methode wird
der Zusammenhang zwischen unterschiedlichen Schienenverkehrsnetzen und dem Stadtraum
hergestellt (Kap.4). Im Folgenden wird die “soziale Logik des Raums” der Leipziger Innenstadt
nach den von Space Syntax vorgegebenen Herangehensweise analysiert. Das geschieht zunachst
durch die Struktur der bestehenden Stadt selbst. Aufgrund der réaumlichen Struktur des Leipziger
Stadtraums wird versucht eine Wertung der Stadtrdume im Umfeld der City-Tunnel Stationen vor-
zunehmen. Daflir werden die syntaktischen MaBe Erreichbarkeit (Integration) und Durchgéngigkeit
(Choice) verwendet. Ein wichtiges Element der Space Syntax Methode ist die Erhebung von Daten
beziglich der Art und Weise, wie die Menschen Stadtrdume nutzen. Dazu wurden im September
2006 Personenzahlungen im Umfeld der zentralen City-Tunnel Stationen durchgeflihrt.

Die Auswertung dieser Erhebungen mit Hilfe von so genannten Raum-Personen Korrelationen ge-
hort zu diesem Abschnitts (Kap.5). Eine vollstandige Auflistung der erhobenen Daten ist im Anhang
der Arbeit zu finden. Im abschlieBenden Teil wird das Strategische Konzept der Stadt Leipzig in
eine modellhafte Simulation Ubertragen. Das Ziel der Simulation ist die Ermittlung von belebten
Bereichen im Entwicklungsgebiet der ndrdlichen Innenstadt. Die Kenntnis solcher Bereiche soll
dazu beitragen Investitionsschwerpunkte fir die Gestaltung des Offentlichen Raums zu ermitteln.
Dabei werden abschlieBend Vorschlage flir eine besucherfreundliche Konzeption der MaBnahmen
vorgeschlagen (Kap.é).
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1 Die Space Syntax Methode

1.1 Die Bedeutung des Raums
1.1.1  Natural Movement

Eine der wesentlichen Errungenschaften von Space Syntax ist die Theorie des Natural Movement.
Dabei wurde anhand praktischer Untersuchungen nachgewiesen, daB die Nutzung von Stadtrau-
men wesentlich von deren raumlicher Anordnung beeinflusst wird. Der Begriff des Natural Move-
ment bezeichnet dabei den raumlich bedingten Anteil der Frequentierung.

Prof. Bill Hillier, einer der Protagonisten von Space Syntax, hélt diese Erkenntnis fiir eine grund-
legende Veranderung im Verstandnis von Stadt. Es wird generell angenommen, daB Frequenz-
bringer (attractors) und nicht das Wegenetz einer Stadt das Bewegungsverhalten der Menschen
bestimmen. Dabei geht es Space Syntax nicht darum, die Bedeutung der Frequenzbringer in Frage
zu stellen, sondern um die Erkenntnis, daB deren Bedeutung wesentlich auf ihrer Anordnung im
Wegenetz zurlickzuflinren ist (Hillier 2005, S.11). Die an der UCL in London entwickelte Space Syn-
tax Methode stellt insbesondere durch die Theorie des Natural Movement ein aus urbanistischer
Sicht vielversprechendes Werkzeug dar, dessen Verwendbarkeit praktisch nachgewiesen wurde.
Beispielsweise basierte die Umgestaltung des Trafalgar Squares und der Bau der Millenium Bridge
in London durch Sir Norman Foster auf Erkenntnissen, die Space Syntax ermittelt hatte. Im Rah-
men dieser Arbeit wird das FuBgangerverhalten im urbanen Kontext anhand eines Fallbeispiels
untersucht.

Das Werkzeug Space Syntax soll zur Analyse des raumlichen Verhaltens eingesetzt werden und
dabei Aussagen Uber zukinftige Entwicklungen des Stadtraums ermdglichen. Die Fallstudie in
Leipzig bezieht sich auf innerstadtische Bereiche im Umfeld der zuklnftigen City-Tunnel Stationen.
Die Erkenntnisse sollen dazu beitragen, die stadtraumlichen Auswirkungen des City-Tunnel Pro-
jekts zu bewerten. Im Folgenden werden die Elemente der Space Syntax Theorie erlautert, welche
flir das Verstandnis und die Anwendung der Methode im stadtraumlichen Kontext von Bedeutung
sind. Viele der von Space Syntax benutzten Ansatze setzen das Verstandnis mathematischer und
statistischer Begriffe voraus, wie sie im Zusammenhang mit der Netzwerkforschung verwendet
werden. Bei Space Syntax werden diese Zusammenhange in der Regel nicht naher erlautert. Um
ein urbanistisches Publikum anzusprechen, werden diese Begriffe, wo notig, anhand von kurzen
Verweisen beschrieben. Obwohl zahlreiche Verdffentlichungen bezliglich der Space Syntax Me-
thode bestehen, gibt es keine aktuelle Publikation, die einem Handbuch gleich kdme. Die Blicher
The Social Logic of Space (1984) von Hillier und Hanson und Space is the Machine (1996) von Hillier
gelten derzeit als Standardwerke.

1.1.2  Konfiguration (configuration)
Um herauszufinden, welche Bewegungsmuster in Stadtrdumen bestehen, untersucht Space Syn-

tax zunachst den o6ffentlichen Raum. Dabei wird der Raum nicht als Hintergrund, sondern als we-
sentlicher Aspekt menschlicher Aktivitdten aufgefasst. Flr Space Syntax besitzt der Raum dabei

11
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eine soziale Bedeutung, die durch raumliche Analysen untersucht und naher bestimmt werden
kann. In Stadten kann man die soziale Logik des Raums auf unterschiedliche Weise finden. Einer-
seits durch die Struktur der bestehenden Stadt selbst. Andererseits durch die Art und Weise, wie
die Menschen Stadtrdume nutzen, sie frequentieren (Hillier 2005, S.2). Space Syntax stellt also
zunachst Form, Gestalt und Struktur der gebauten Umwelt dar, um dann deren soziale Logik zu
ermitteln. Die Gliederung dieses Stadtraums und die Erstellung der rdumlichen Modelle wird im
folgenden Abschnitt genauer beschrieben.

Fur die Beschreibung komplexer, rdumlicher Beziehungen verwendet Space Syntax den Begriff der
configuration, was im Deutschen dem Wort Konfiguration oder Anordnung entspricht. Dabei ist das
Wesen des Stadtraums nicht alleine durch die Eigenschaften einzelner Teilrdume zu beschreiben,
sondern wird wesentlich durch die Wechselwirkungen zwischen den Teilrdumen eines Systems
bestimmt. Die Bodenpreise einer Stadt, die sich aus verschiedenen Griinden dynamisch entwik-
keln, sind ein Beispiel fir einen solchen Zusammenhang. Dabei flihren diese Wechselwirkungen
in ihrer Summe zu einem anderen Ergebnis, als dies die bloBe Addition der einzelnen rdumlichen
Elemente nahe legen wiirde. Man bezeichnet einen solchen Sachverhalt als Emergenz . Die Emer-
genz ist kein typischer von Space Syntax verwendeter Ausdruck. Der Begriff ist dennoch hilfreich
zum Verstandnis der Konfiguration (configuration).

Die wichtigste Konsequenz der Interpretation und Darstellung von Strassen, Wegen, Platzen, Un-
terfihrungen als mathematischer Graph? ist, daB die beschriebenen komplexen Relationen nun
berechnet und bestimmt werden kdnnen. Space Syntax hat dazu eine Reihe von Variablen entwik-
kelt, mit deren Hilfe man Gebaude oder Stadtrdume “zum Sprechen bringen” kann, wie Prof. Hillier
anmerkt (Agora 2004, S.17). Anhand einer geringen Zahl von Elementen lassen sich diese Verhalt-
nisse mit einem Bleistift auf dem Papier noch nachvollziehen. Im stadtraumlichen Kontext missen
diese Berechungen dann Computern Ubertragen werden. Praktisch wird flr jedes Element des
Untersuchungsraums ein eigener Wert berechnet, der so genannte J-Graph? oder Justified Graph.
Je nachdem von welchem Element aus ein stadtisches Wegesystem betrachtet wird, ergeben sich
unterschiedliche Darstellungen dieses Systems. Eine wichtige GroBe dieser Berechnungen ist das
MaB der Erreichbarkeit oder Vernetzung (Integration) eines Stadtraums.

12
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Der Begriff der Syntax, auf Deutsch Satzbau, stammt urspringlich aus der Linguistik und meint
die wissenschaftliche Untersuchung von Form und Struktur natirlicher Sprache. Wie beim Be-
griff der Konfiguration spielt dabei das Verhaltnis der Teile zum Ganzen eine wichtige Rolle. Ana-
log zur wissenschaftlichen Untersuchung von Form und Struktur nattrlicher Sprache untersucht
Space Syntax Muster und Regeln bei der Anordnung von Raumen, die flr deren Benutzer sinnvoll
sind (Space Synatx Limited, S.2). Die dabei auftretenden komplexen, rdumlichen Zusammenhange
werden als non-diskursiv bezeichnet. Diese konnen daher nicht mit herkdmmlichen sprachlichen
Mitteln, wie “"dazwischen, dahinter, neben” beschrieben werden. Daher bendtigt man eine non-
diskursive Sprache, mit deren Hilfe man die Komplexitat der Beziehungen analysieren kann. Dies-
bezliglich werden Computervisualisierungen, Mathematik und Modelle verwendet (Agora 2004,
S.16). Diese Ubersetzung in eine andere “Sprache” erschwert den Zugang zum Werkzeug Space
Syntax fiir all diejenigen, die nicht die Gelegenheit oder Zeit haben, sich diese Sprache anzueignen.
Dazu gehoren auch interessierte Fachleute aus Stadtplanung und Architektur. Neuerdings sind
grundlegende Teile der Space Syntax Software als Plug-in flr das GIS (Geo-Informations-System)
Programm Maplnfo verflighbar. Diese Entwicklung stellt einen wichtigen Schritt zur vereinfachten
Handhabung des Werkzeugs dar.

Bezogen auf den Raum unterscheidet Space Syntax grundsatzlich zwei menschliche Verhaltens-
weisen. Zum einen die Bewegung (movement) und zum anderen die Interaktion oder das sich
Austauschen (encounter). Beide bilden sehr unterschiedliche rdumliche Strukturen aus und sind
flr Space Syntax ein Schllissel zum Verstandnis, wie Stadtraume entstehen und benutzt werden.
Der lineare Vorgang der Bewegung ermoglicht eine direkte und schnelle Verbindung zwischen
zwei Punkten. Aufenthalt und Interaktion erzeugen Raume, die als Gegenstlick zu den erwahnten
linearen Raumen zu sehen sind. Space Syntax verwendet dafiir den geometrischen Begriff des
konvexen Raums®. Fir die Erstellung von Analysemodellen spielen beide Begriffe eine wichtige
Rolle. Bei Bewegungsmodellen wird der Untersuchungsraum durch Vektoren bzw. Linien darge-
stellt. Es entstehen so genannte Achsenmodelle (axial maps). Da Stadte zu einem groBen Teil aus
Wegen bestehen, werden fiir stadtraumliche Modelle meistens Achsenkarten verwendet. Neben
dem achsialen und konvexen Raum findet der Begriff des Isovists® Verwendung, der den Sichtbe-
reich von einem beliebigen Punkt aus abbildet.
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1.2 Das Werkzeug Space Syntax

1.2.1 Das Achsenmodell des Stadtraums

Mehr als eine Dekade nach der Verotffentlichung des Buchs The Social Logic of Space durch Hillier
und Hanson am City College London (UCL) wurde 1998 das Bliro Space Syntax Limited (SSL) in Lon-
don gegriindet. Im selben Jahr wurde die Urban Task Force eingesetzt, die praktische Losungen flir
lebendige Stadte und Gemeinden erarbeiten sollte. Die Verbesserung der FuBgangerfreundlichkeit
war ein wichtiger Punkt in der Liste der Empfehlungen. Planerische Aspekte wurden in der Folge
insgesamt aufgewertet. Space Syntax Limited bietet Dienstleistungen beziiglich der Methode an.
Diese beinhalten die Datenerhebung raumlicher Verhaltensweisen, die Erstellung von Stadtmodel-
len am Computer zur Vorhersage von Nutzungsmustern sowie die Verwendung im Rahmen von
Masterplanen und Architektur. Dabei bestehen enge inhaltliche und personelle Verflechtungen
zwischen der Forschung und Lehre am UCL und der kommerziellen Nutzung. Die im folgenden
Abschnitt beschriebene Verwendung des Werkzeugs “Space Syntax” basiert auf dem technischen
Stand von 2006 und orientiert sich am praktischen Einsatz, wie er durch Space Syntax Limited
betrieben wird. Ein wichtiger Teil der Vorbereitung fir diese Arbeit war dabei ein 4-wdchiges Prak-
tikum im Blro von Space Syntax Limited in London. Dieser Arbeitsaufenthalt bildet die Grundlage
fur die selbststandige Benutzung und Anwendung der Methode. Soweit nicht anders vermerkt, ge-
hen die Aussagen beziiglich Space Syntax auf die personlichen Erfahrungen des Autors zurtick.

Zentrales Element der stadtraumlichen Betrachtung und Bewegungsanalyse ist der von Bill Hillier
und anderen in den 1980er Jahren an der UCL London entwickelte Begriff des achsialen Raums.
Wesentliches Element des raum-basierten Modells ist die Achsenkarte (axial map), die den gesam-
ten Stadtraum innerhalb eines Untersuchungsgebietes darstellt. Space Syntax empfiehlt hierzu
den Radius in Abhangigkeit von der Art des Modells (FuBganger, Pkw etc.) auf eine Entfernung ca.
von 30 Minuten um das Untersuchungsgebiet zu wahlen.

Fur die Erstellung einer Achsenkarte (axial map) ist die Untergliederung des Offentlichen Raums
in Einzelelemente erforderlich. Die generelle Schwierigkeit besteht in der Definition, wie diese
Elemente objektiv erzeugt werden koénnen. Das kleinste Element eines Achsenmodells ist eine
Achse bzw. gerade Linie (axial line), die als moglichst lange, begehbare Sichtachse beschrieben
wird. Das Grundprinzip zur Erstellung eines Achsenmodells besteht demnach in der Darstellung
des gesamten Untersuchungsbereichs durch eine moglichst geringe Anzahl gerader Linien. Die
Definition der axial line als “langster, gehbarer Sichtachse” wird durch Untersuchungen Uber die
menschliche Fortbewegung gestiitzt. Dabei wurde festgestellt, daB Fussganger in der Regel auf
kirzestem Weg in Richtung Ziel gehen und flir die Orientierung dabei das Sehen die wichtigste
Wahrnehmungsform darstellt (vgl.Kap.2.1).

Die Ringstrasse um die Leipziger Altstadt, der Promenadenring, besteht aus einzelnen Abschnit-

ten, von denen jedes Teilstlick einen eigenen Namen besitzt. Die Abschnitte entsprechen dabei
fast genau den begehbaren Sichtachsen (axial line) des Achsenmodells.

14



1 Die Space Syntax Methode

Abb.2
Das Achsenmodell fiir Leipzig
im Bezug zu den Verwaltungsgrenzen

1.2.2  Die syntaktischen MaBe (measures)

Wie bereits beschrieben, ermdglicht die axiale Darstellung des Stadtraums die mathematische
Berechnung raumlicher Beziehungen auf der Basis der Graphentheoriet. Space Syntax hat diesbe-
zlglich quantitative GroBen entwickelt, die sich auf rAumliche Eigenschaften des Achsenmodells
beziehen. Diese GroBen werden als MaBeinheiten (measures) bezeichnet. Sie beschreiben die
raumlichen Beziehungen, welche am besten mit sozialem Verhalten und Nutzungsaspekten in
Verbindung gebracht werden kdnnen. Man unterscheidet numerische, metrische und die Konfigu-
ration betreffende (configurational) MaBe. Letztere stehen dabei im Mittelpunkt der syntaktischen
Analyse, da sie die Beschreibung der raumlichen Verhaltnisse beinhalten.

Die Festlegung auf lokale und globale rdumliche Zusammenhange innerhalb eines Systems ermog-
licht eine differenzierte Betrachtung des Untersuchungsbereichs. Globale MaBe berlicksichtigen
das Verhaltnis eines Elements zu allen anderen Elementen im System. Lokale MaBe hingegen be-
ricksichtigen “nur” benachbarte Elemente, die sich in einer bestimmten Entfernung (Radius) be-
finden. Die Ermittlung rdumlicher Verhaltnisse beruht zundchst auf der topologischen Entfernung
der Elemente voneinander. Der Ubergang von einem Element zum nachsten ist folglich ein Schritt.
Der Radius bestimmt, wie viele Schritte entfernt Elemente liegen durfen, um bei der Berechnung
eines entsprechenden MaBes berlicksichtigt zu werden. Abhangig vom Radius gibt es dadurch flir
jede einzelne Achse im Modell unterschiedliche Werte flir ein MaB. Zum Beispiel beinhaltet Radius
3 als kleinster Radius alle RAume, die innerhalb von zwei topologischen Schritten vom Ausgangs-
raum zu erreichen sind. Praktisch hat sich gezeigt, daB unterschiedliche Radien bestimmte Nut-
zungsmuster in der Stadt beschreiben. Der kleinste Radius R3 entspricht dabei 6rtlichen, raumlich
begrenzten Aktivitaten, wahrend der groBe Radius Rn weite Verbindungen und groBmafstabliche
Aktivitdten gut wiedergibt.
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Zu den wichtigsten MaBeinheiten gehoren die folgenden syntaktische GroBen:

Integration

Global Integration

Local Integration

Erreichbarkeit

beschreibt die jeweilige Erreichbarkeit eines Stadtraums innerhalb des
raumlichen Systems. Kdnnen flr einen Stadtraum mit Hilfe des Achsen-
modells hohe Erreichbarkeitswerte (integration values) ermittelt werden,
ist das haufig ein Anzeichen flir eine entsprechend hohe Frequentierung
(movement rates) und Geschaftigkeit des jeweiligen Stadtraums. Umge-
kehrt sind niedrige Werte ein Anzeichen einer geringen Betriebsamkeit
des entsprechenden Bereichs (Agora 2004, S.35).

Umfassende Erreichbarkeit (Integration Rn)

Das MaB der Erreichbarkeit mit Radius n zeigt die rAumlichen Zusammen-
hange des gesamten Untersuchungsbereichs und entspricht haufig der
Bewegung von Fahrzeugen. Bei der Analyse werden ausgedehnte Bewe-
gungen innerhalb des gesamten untersuchten Stadtraums oft Touristen
und Besuchern zugeordnet.

Lokale Erreichbarkeit (Integration R3)

Das MaB der Erreichbarkeit mit Radius 3 entspricht in hohem MaBe der
Bewegung von Fussgangern, die haufig kurze Wege zu nahe gelegenen
Zielen benutzen sowie Einheimischen oder Bewohnern einer Gegend, de-
ren Aktivitaten der ortlichen Erreichbarkeit (Local Integration) haufig ent-
sprechen.

Space Syntax konnte diese Entsprechungen durch die Beziehung von Personenzahlungen und
den berechneten Werten der Erreichbarkeit (Integration) ermitteln (vgl.Kap.1.3). Diese gehort fur
Space Syntax zu den wichtigsten MaBen sowohl flir das Verstandnis als auch die Anwendung der
Methode. Man konnte sagen, daB3 Erreichbarkeit ist eine robuste GroBe ist, die mit dem von Space
Syntax definierten raumlichen Verhalten, Bewegung und Interaktion in Einklang gebracht werden
kann (Hillier and Penn in: Agora 2004, S.35). Auf diese Weise wurde das MaB vielfach getestet und
ist daher eine ausgereifte MaBeinheit.

Winkelanalyse (Angular Analysis)

Durch die kontinuierliche Weiterentwicklung der Space Syntax Werkzeugpalette entstehen weitere,
erganzende MaBgroBen zur Berechnung der rdumlichen Verhaltnisse. Die Winkelanalyse (Angular
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1 Die Space Syntax Methode

Analysis) erfordert einen zusatzlichen Schritt bei der Erstellung der einzelnen MaBgréBen (measu-
res). Dazu muB das Achsenmodell (axial map) in ein spezielles Computerprogramm importiert
werden. Das Programm Depth Map wurde eigens an der UCL in London entwickelt und ermdglicht
eine Verfeinerung des bisherigen Achsenmodells, das weiterhin Grundlage einer jeden Analyse
ist. Die Verfeinerung besteht zum einen in der Segmentierung der Achsen. Ein Segment verlauft
zwischen den Schnittpunkten mehrerer Achsen. Zum anderen kdnnen nun Winkelbeziehungen
zwischen den Achsen bertlicksichtigt werden. Weitere Vorteile der Winkelanalyse bestehen in der
differenzierten Analyse sehr langer Achsen und in der Wahl metrischer Radien. Im Rahmen eines
Gesprachs erklarte Prof. Hillier, daBB die Winkelanalyse (Angular Analysis) mittlerweile die Norm in
der Space Syntax Forschung darstellt (Hillier 2006).

Choice Through-movement (Durchgéngigkeit)

Choice (Durchgéngigkeit) zeigt an, wie haufig ein Stadtraum durchquert
wird. Daflir werden von jedem Raum aus Verbindungen zu allen anderen
Raumen im Untersuchungsbereich gewertet. Flir die Berechnung wird je-
weils die klrzeste Verbindung verwendet. Es besteht dabei die Moglich-
keit, metrische Radien anzugeben. Das MaB wird benutzt, um eine anzu-
nehmende Hierarchie in der Nutzung der Wege aufzuzeigen.

Mean Depth To-movement (Néhe)

Mean Depth misst, wie viele (topologische) Schritte ein Stadtraum

im Durchschnitt von allen anderen Raumen im System entfernt ist. Man
konnte sagen, daB dadurch die durchschnittliche Nahe eines Raums zu
allen anderen Raumen beschrieben wird.

1.2.3 Die Space Syntax Farbskala

Jede MaBgroBe erscheint, nachdem sie berechnet wurde, zunachst als Spalte einer Tabelle. Flr
jede begehbare Sichtachse (axial line) wurde dabei ein entsprechender Wert ermittelt. Da die
Tabelle ihrerseits in ein Geografisches Informations System (GIS) eingebunden ist, kann jeder ein-
zelnen Achse (axial line) dadurch sowohl ein Wert fiir die MaBgroBe, wie zum Beispiel die lokale
Erreichbarkeit (Local Integration) und eine raumliche Position zugeordnet werden. Auf diese Wei-
se erhalt das berechnete MaB raumliche Eigenschaften und kann im Achsenmodell dargestellt
werden. Fir die Darstellung einer solchen thematischen Karte werden die Werte der begehbaren
Sichtachse (axial line) auf eine begrenzte Anzahl von Farben verteilt. Flr das universelle Verstand-
nis der Arbeit wurde daflir die klassische Space Syntax Farbskala verwendet. Diese verlauft in
Stufen von rot bis blau. Die Farbe rot bedeutet integriert oder sehr gut erreichbar, blau bedeutet
segregiert oder sehr schlecht erreichbar. Die genaue Zuordnung der Linien zu den einzelnen Far-
ben kann dabei spezifisch vorgenommen werden.
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1.2.4 Die Verwendung von Achsenmodellen flir stadtraumliche Simulationen

Es besteht die Moglichkeit mehrere Achsenmodelle zu erstellen, die unterschiedliche Entwick-
lungsstufen eines Stadtraums darstellen und auf diese Weise verglichen werden kdnnen. Im Fall-
beispiel des nordlichen Leipziger Zentrums bilden die zuvor verwendeten syntaktischen MaB-
groBen der Erreichbarkeit (Integration) und der Durchgéngigkeit (Choice) die Grundlage fur die
Simulation (vgl.Kap.5). Das bisher verwendete Achsenmodell kann fiir die Untersuchung weiter
verwendet werden. Dieses wird lediglich in einem bestimmten Bereich, wie beispielsweise dem
noérdlichen Zentrum, modifiziert. Auf diese Weise kann eine Vorher - Nachher Simulation erstellt
werden. Vom Modell erfasst werden dabei die raumlich darstellbaren Teile des Konzepts, wie zum
Beispiel veranderte Strassenquerungen. Die Gegenlberstellung der Achsenmodelle im Fallbeispiel
beinhaltet die Entwicklungsphasen des nordlichen Stadtzentrums von 2000 bis 2015. Das Modell
fur das Jahr 2000 wurde anhand alterer Luftbilder erstellt. Flir das Modell 2015 wurden die stra-
tegischen Plane der Stadt Leipzig (Stand 2006) ausgewertet und in das Achsenmodell tbertragen
(vgl.Kap.6.3). Das Modell berticksichtigt dabei im Wesentlichen, die von der Stadt vorgesehenen
auBeren MaBnahmen, wie den verbesserten Innenstadtzugang am ndordlichen Promenadenring
sowie die Modifikationen der innerstadtischen Wegestruktur.

Im Fallbeispiel bilden die neuen Innenstadtzugange eine Schnittstelle zwischen einem FuBgan-
ger orientierten Wegenetz und eher multimodal frequentierten Stadtrdumen. Die Ermittlung der
stadtraumlichen Auswirkungen geschieht dabei zunachst universell, das bedeutet Verkehrsarten
werden zunachst nicht unterschieden. Der Stadtraum ist dabei der Kern der Untersuchung. Diese
universelle Verwendung von Achsenmodellen flir unterschiedliche Fortbewegungsarten ist in der
Praxis erprobt und erzielt, nach Space Syntax, zufrieden stellende Ergebnisse. Bereits die Festle-
gung bestimmter Radien ermaoglicht die Unterscheidung einzelner Verkehrsarten. Dabei entspre-
chen kurze Radien in hohem MaBe der Bewegung von Fussgangern. Ausgedehnte Bewegungen
innerhalb des gesamten, untersuchten Stadtraums entsprechen eher der Bewegung von Fahrzeu-
gen oder des 6ffentlichen Nahverkehrs (vgl.Kap1.2).
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1.3 Datenerhebung
1.3.1 Beobachtungen und Zahimethoden

Die Erhebung von Daten beziiglich raumlicher Verhaltensweisen des Menschen ist ein wichtiger
Tatigkeitsbereich von Space Syntax Limited. Deren Erklarung tber den Sinn dieser Erhebungen
mutet zunachst ein wenig paradox an: “ Wir fliihren Beobachtungen durch, um maglichst viel Gber
die Umwelt herauszufinden, ohne dabei auf die Absichten der Menschen zu achten.”

Offensichtlich geht es um etwas anderes als die personlichen Intentionen einzelner Passanten.
Tatsachlich interessiert sich Space Syntax flir kollektive Verhaltensmuster, von denen angenom-
men wird, daB sie unabhangig von der Motivation des Einzelnen sind. Aligemein formuliert, ist das
Ziel die Erfassung objektiver Umwelteigenschaften. Darunter versteht Space Syntax eine Reihe
von Methoden zur Erfassung des Nutzerverhaltens in Gebauden und Stadtraumen. Die Methoden
wurden dabei kontinuierlich weiterentwickelt.

Space Syntax verfligt mittlerweile tber einen ganzen Katalog an Beobachtungs- und Zahlmetho-
den. Diese kOnnen dadurch sehr genau der Aufgabenstellung angepasst werden. Im stadtraumli-
chen Kontext wird die Gate-Methode haufig eingesetzt. Gezahlt werden, wie der Name Schranke
(Gate) nahe legt, alle Personen, die eine im rechten Winkel tiber die StraB3e gedachte Linie wahrend
des Zahlintervalls Gberqueren. Die Gate-Methode gilt als Arbeitstier unter den Beobachtungstech-
niken und wird auch in Deutschland fiir vergleichbare Zahlungen verwendet (EuV 2003). Sie eignet
sich zur Erfassung von Personen oder Fahrzeugen in Bewegung. Dabei kann eine Vielzahl an Daten
erhoben werden, die spater nach unterschiedlichen Kriterien ausgewertet werden konnen. Die
Auswahl der zu zahlenden Kategorien ist in gewisser Weise themen- und ortsabhangig.

FUr das Fallbeispiel wurden 26 unterschiedliche Zahlpunkte (Gates) in der Leipziger Innenstadt
bestimmt. Die Erhebung fand innerhalb von 10 Tagen in der ferienfreien Zeit im September 2006
statt. Wahrend der Erhebungsphase gab es zudem eine geringe Anzahl von Feiertagen und offent-
liche Veranstaltungen. Die Zahlpunkte wurden aufgrund ihrer Lage im Einzugsbereich der zukinf-
tigen Haltestellen des City-Tunnels am Hauptbahnhof, Markt und dem Leuschnerplatz festgelegt
(vgl.Kap.5). Bereiche mit groBeren Beeintrachtigungen, wie zum Beispiel die City-Tunnel Baustelle
am Leuschnerplatz, konnten im Rahmen der Erhebung nicht berticksichtigt werden.

Bei der Auswahl der Zahlpunkte sollten Wege mit unterschiedlicher Frequentierung einbezogen
werden. So wurden belebte Einkaufsstrassen und Zugénge zur Innenstadt dabei ebenso gezahit
wie Passagen. In Anlehnung an vorliegende Erhebungen aus den Einzelhandelsatlas wurden als
Zeitpunkt der Zahlungen ein Wochentag (Dienstag) und ein Wochenendtag (Samstag) ausgewahlt.
Die Zahlintervalle betrugen dabei zwei Stunden flir eine Route, die etwa 13 Zahlpunkte umfasst.
Gezahlt wurde an Dienstagen von 10-18 Uhr und an Samstagen von 11-15 Uhr. Innerhalb eines
Intervalls von zwei Stunden wurde jeder Zahlpunkt einmal erfasst. Die Erhebung bezieht sich da-
bei auf die Personenmenge, die eine Schranke in flinf Minuten Gberquert. Bei Schranken (Gates),
die eine hohe Frequentierung aufwiesen (> 200 Pers./ 5min) wurden erganzend Kontrollzhlun-
gen durchgeflhrt. Zur Auswertung der Zédhlungen wird spater dann die GroBe “Personenmenge je
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Stunde” verwendet. Die Erhebung unterscheidet die Altersgruppen bis 20 Jahre, 20-35 Jahre, 35-60
Jahre und (ber 60 Jahre. Fahrradfahrer wurden in den genannten Kategorien mitgezahlt. Dabei
wurde deren Anzahl separat festgehalten. Eine Aufstellung der erhobenen Passantenfrequenzen
ist der Anlage beigefligt.

1.3.2 Korrelationen

Nach der Erstellung eines Achsenmodells, der Berechnung verschiedener syntaktischer MaBe und
der personenbezogenen Datenerhebung gilt es, die verschiedenen GroBen zu analysieren. Dabei
betont Space Syntax, da3 die Methode kein Ersatz zur Berechnung des quantitativen Personen-
aufkommens darstellt. Das wesentliche Anliegen von Space Syntax ist es, den Zusammenhang der
stadtraumlichen Anordnung auf das Bewegungsverhalten der Menschen insgesamt aufzuzeigen
(Agora 2004, S.43). Dazu werden vor allem so genannte Streudiagramme verwendet, wie sie aus
der Statistik bekannt sind. Anhand solcher Streudiagramme kann ermittelt werden, inwiefern eine
Korrelation zwischen zwei Variablen besteht. Beispielsweise wird untersucht, ob zwischen dem
Mal der Erreichbarkeit (Integration) und dem Personenaufkommen im Untersuchungsgebiet ein
Zusammenhang besteht.

Dabei ist Vorsicht geboten, denn “die Korrelation ist eine Beziehung zwischen zwei oder mehr
statistischen Variablen. Wenn sie besteht, ist noch nicht gesagt, ob eine GroBe die andere kausal
beeinflusst “ (Wikipedia 2006c). Konnte eine Korrelation zwischen der Erreichbarkeit und dem
Personenaufkommen ermittelt werden, bedeutet das demnach nicht, daB die Personen sich dort
aufgrund der guten Erreichbarkeit aufhielten. Space Syntax behilft sich an dieser Stelle mit der Re-
gressionsgeraden. Diese stellt den gemessenen statistischen Zusammenhang der Variablen linear
bzw. durch eine Gerade dar. Mit Hilfe der Regressionsgeraden kann man das Bestimmtheitsmal
B bzw. r2 ermitteln (Quatember 2005, S.70). So erhalt man einen Anhaltspunkt Gber die Glte des
Modells. Dadurch lasst sich ermitteln, wie gut die syntaktischen Variablen die Bewegung darstel-
len kbnnen (Agora 2004, S.44). Das heiBt, zu welchen Grad die Frequentierung des Stadtraums von
der raumlichen Anordnung bestimmt wird. Zum Beispiel bedeutet das BestimmtheitsmalB r2 =0,6,
daB 60% der Frequentierungen auf die stadtrdumliche Anordnung zurtickgefiihrt werden kénnen.
40% gehen auf andere Ursachen zurlick.

Es besteht dabei die Mdglichkeit sehr unterschiedliche Beziehungen zu korrelieren. Space Syntax
unterscheidet dabei die Verhaltnisse von Passanten und Raum, Raum und Raum sowie Passanten
und Passanten. Fir jede dieser Korrelationen gibt es in Abhangigkeit der Untersuchung einen
Verwendungsbereich. Im Rahmen dieser Arbeit wird hauptsachlich die Korrelation Passanten und
Raum verwendet (vgl.Kap.5.2). Den raumlich bestimmten Anteil der Frequentierung bezeichnet
Space Syntax, wie beschrieben, als Natural Movement. Dessen Bedeutung fur die Frequentierung
von Stadtraumen wurde bereits anhand vieler syntaktischer Untersuchungen belegt. Der Nach-
weis ist demnach nicht Gegenstand dieser Arbeit. Flr die Auswertung der Datensatze und die
Darstellung der jeweiligen Streudiagrame wurde das statistische Computerprogramm JMP ver-
wendet. Das Programm war gleichzeitig ein wichtiges Hilfsinstrument flr die Erstellung der Re-
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gressionsgeraden und die Darstellung der Streudiagramme. Die Frequentierung von Stadtraumen
wird dariiber hinaus von weiteren Einflussfaktoren bestimmt. Solche Faktoren kénnen unter ande-
rem eine sehr hohe Anziehungskraft eines bestimmten Bereichs sein, wie beispielsweise wahrend
einer groBen Veranstaltung. Die Lage der Zugange von Gebduden und die Art der Fassadenfront
(active frontages) kann ebenfalls ein Grund fur die Frequentierung eines Stadtraums sein. Die er-
mittelten Korrelationen beruhen auf der statistischen Auswertung von ca. 20 Zahlpunkten. Diese
Anzahl ermdglicht, nach Space Syntax, ein robustes Ergebnis, das durch die Erhebung weiterer
Zahlpunkte verfeinert werden kann. Es wird empfohlen, das Verhaltnis von Aufwand und Nutzen
im Rahmen einer jeden Untersuchung vorher genau abzuwagen.

Anmerkungen

1 Emergenz: (lateinisch emergere: auftauchen, hervorkommen, sich zeigen)
ist ein im Bereich der Systemtheorie populdrer gewordener Begriff, der das “Erscheinen” von Phdnomenen auf
der Makroebene eines Systems meint, die erst durch das Zusammenwirken der Subsysteme zustande
kommen. Erst durch eine gesamtheiltliche Betrachtung - also durch einen holistischen Ansatz - kdnnen Phano-
mene erklart werden. ,,One cell isn‘t a tiger, nor is one atom of gold yellow and shiny” (Anderson 2000, S.166).
Unvorhersagbarkeit : Wird ein neues Subsystem in ein bestehendes System integriert, also mit den anderen
Systemelementen durch Wirkbeziehungen verknlipft, kann das System neue, emergente Eigenschaften auf
weisen, die nicht vorhersehbar waren (Wikipedia 2006g).

2 Graph
Ein Graph ist ein Gebilde aus Knoten (auch Ecken oder Punkte), die durch Kanten verbunden
sein kdnnen. Obwohl Graphen vielfach durch eine Zeichnung dargestellt werden, sind sie “nur” mathematische
Strukturen. Dies bedeutet vor allem, daB verschiedene Bilder denselben Graphen darstellen kdnnen. Geradezu
klassisch ist die Aufgabe eine kiirzeste Route zwischen zwei Orten zu finden. Sie lasst sich mit Graphen I6sen, in
dem das StraBennetz geeignet als kantengewichteten Graphen modelliert und in diesem mit Hilfe des Algorith-
mus von Dijkstra effizient ein kiirzester Weg berechnet wird (Wikipedia 2006d).

3 J-Graph (Justified Graph) oder “Gewurzelter Baum”
Ein gewurzelter Baum (auch Wurzelbaum) ist in der Graphentheorie ein Baum, dessen Kanten eine ausgezeich-
nete Richtung besitzen, so daB im Gegensatz zum ungerichteten Baum ein Knoten als Wurzel identifiziert werden
kann (Wikipedia 2006b).

4 Konvexer Raum
bezeichnet eine geometrische Figur, bei der zwei beliebig gewahlte Punkte und auch deren Verbindungsstrecke
in der Menge liegen. Bekannt wurde dar Begriff durch John Peponis.

5 Isovist
ist ein Sichtbereich oder Sichtfeld bezogen auf einen bestimmten Standpunkt.
6 Graphentheorie

ist ein Teilgebiet der Mathematik, das die Eigenschaften von Graphen und ihre Beziehungen zueinander unter-
sucht. Auf den ersten Blick scheint die Graphentheorie eher eine abstrakte und realitatsferne Disziplin der Ma-
thematik zu sein. Tatsachlich lassen sich aber sehr viele Alltagsprobleme mit Hilfe von Graphen modellieren.
(Wikipedia 2006b).
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Das menschliche Bewegungsverhalten und Space Syntax
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2 Das menschliche Bewegungsverhalten und Space Syntax

2.1 Space Syntax und nutzerbasierte Bewegungsmodelle

Raum und dessen Nutzung stehen im Mittelpunkt der Space Syntax Methode. Dabei besteht das
raumliche Verhalten des Menschen aus Bewegung (movement) und Interaktion (encounter). Be-
wegungen beschreiben einen linearen Raum, Interaktionen einen so genannten konvexen Raum
(vgl.Kap.1.1). Space Syntax benutzt dabei ein mathematisches Verstandnis des menschlichen Be-
wegungsverhaltens. Das interne Handbuch ber Beobachtungen (Observations) von Space Syntax
Limited liefert weitere grundlegende Anhaltspunkte Uber die Nutzung des Raums (vgl.Kap.1.3).
Darin werden zahlreiche Methoden und Techniken beschrieben, wie das Verhalten von bewegli-
chen und statischen Personen im Stadtraum oder in Gebauden erfasst werden kann. Die Verwen-
dung der beobachteten Daten geschieht anschlieBend projektbezogen. Aus der urbanistischen
Sicht des Autors sind weitere ergéanzende Informationen zum Bewegungsverhalten eine sinnvolle
Grundlage zum Versténdnis der Space Syntax Methode.

Als Vergleich werden Untersuchungen uber die menschliche Fortbewegung bzw. die Dynamik
von FuBgangerstrémen herangezogen. In beiden Fallen ist, im Gegensatz zum raumlichen Ansatz
bei Space Syntax, der Nutzer Ausgangspunkt der Betrachtung. Die Gegenuberstellung erfolgt auf
eine grundsatzliche Art und versucht, wo moglich erganzende Erkenntnisse zur menschlichen
Fortbewegung zu beschreiben. Die verwendeten fachibergreifenden Untersuchungen stammen
einerseits aus der Physik bzw. des Stadtebaus. “Die Modellierung und Simulation der Dynamik von
FuBgangerstromen” lautet der Titel der Arbeit des Physikers Peter Molnar, der dabei unter ande-
rem die Entwicklung eines realitdtsnahen Modells als Werkzeug zum Entwurf bedarfsgerechter
FuBgangeranlagen anstrebt (Molnar 1995). Martin Schenks Untersuchung beschaftigt sich mit den
Optimierungsprinzipien der menschlichen Fortbewegung. Er untersucht diese durch Feldstudi-
en auf ihre grundsatzlichen RegelméBigkeiten und allgemeingliltigen Verhaltensweisen (Schenk
1999, S.16).

2.1.1  Der direkte Weg und kollektives Verhalten

Ubereinstimmend enthalten alle Ansatze die einfache Grundregel, dass der Mensch auf dem Weg
von A nach B den kiirzesten, direkten Weg bevorzugt. Schenk begriindet diese Wahl mit dem
Prinzip der Energie6konomie’. Seine Beobachtungen zeigen, dass Spurlinien von Fussgangern we-
sentlich durch die Wahl des kilirzesten Wegs, die Vermeidung von Umwegen und das Verwenden
von Abkirzungen bestimmt wird. Als Beispiel nennt er die Bildung von Trampelpfaden in Parks und
Siedlungen durch die Wahl des Direktwegs oder die bevorzugte Wahl ebenerdiger Strassenque-
rungen gegenliiber Unter- bzw. Uberflihrungen. Nach Schenk beinhaltet das Prinzip der Energie-
Okonomie meistens auch Zeitdkonomie?. Die MaBgréBen (measures), welche Space Syntax zur Er-
stellung der Modelle benutzt, beriicksichtigen grundsatzlich die topologisch kiirzeste Verbindung
eines Raumes zu allen anderen Rdumen im System.

Wie bei der Wahl des Direktwegs gehen alle Ansatze von der Existenz kollektiver Verhaltensmuster
bei der Fortbewegung aus. Space Syntax halt dabei die Untersuchung des individuellen Verhaltens
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fir unnotig, da es uninteressant sei (Space Syntax 2006, S.3). Molnar und Schenk hingegen neh-
men gerade das individuelle Bewegungsverhalten als Grundlage ihrer Untersuchungen und leiten
daraus kollektive Bewegungsmuster ab. Sie verweisen auf die Erkenntnis, daB das individuelle
Verhalten der menschlichen Fortbewegung einigen wenigen, allgemeinen Grundprinzipien folge.
Daher sind beide der Auffassung, dass dieses individuelle Verhalten einfach zu beschreiben ist. Flir
Molnar kennen einzelne Individuen nur folgende Verhaltensregeln:

“Erstens, Sie wollen ihr vorgegebenes Ziel auf direktem Wege erreichen. Zweitens, sie sind be-
miht, untereinander und gegeniiber Hindernissen einen gewissen Abstand zu halten.” Die Emer-
genz® des kollektiven Verhaltens entsteht dabei durch duBere Einfllisse auf das Verhalten eines In-
dividuums und wird durch Wechselwirkungen zwischen Passanten und Reaktionen der Passanten
gegeniber ihrer Umgebung hervorgerufen (Molnar 1995, Vorwort).

Flr Schenk orientieren sich individuelle Verhaltensweisen an bestimmten Optimierungsprinzipien,
die Grundlage des menschlichen Fortbewegungsverhaltens sind. Durch Feldstudien weist er nach,
daB individuell getroffene Spurentscheidungen in der Summe vieler Individuen zu gemeinsamen
Trassen filhren. Diese Trassenbildung ermittelt Schenk empirisch, durch die grafische Darstellung
einer groBen Zahl von tatsachlich zurlickgelegten Wegen, den Spurlinien. Er weist so eine allge-
meine Verhaltensstruktur in der Fortbewegung nach, deren Regelhaftigkeit bei einer Vielzahl von
Fallen immer wieder zutrifft. Sichere Voraussagungen (ber einzelne Personen halt er jedoch fur
nicht realisierbar (Schenk 1999, S.97).

2.1.2 Komplexe Beziehungen

Analog zur raumlichen Komplexitat, der Konfiguration (configuration) bei Space Syntax beschreibt
Molnar komplexe raumliche und zeitliche Strukturen, die durch das Zusammenspiel von Wech-
selwirkungen in FuBgangerstrdmen entstehen (Molnar 1995, Vorwort). Er verwendet dabei sta-
tistische Aussagen Uber die Interaktionen zwischen Individuen und nutzt die Messbarkeit von
Geschwindigkeitsanderungen bei FuBgangern. Aufgrund sich gleichender Bewegungsablaufe
einzelner FuBganger kbnnen mathematische Berechnungen vorgenommen werden. Das hat den
Vorteil, dass Bewertungskriterien herangezogen werden, die empirisch nur mit groBem Aufwand
zu erheben waren, wie der Grad des Wohlbefindens oder die situationsbedingte Wahrnehmungs-
fahigkeit von duBeren Eindrticken, wie zum Beispiel die Warenangebote in einem Kaufhaus (Ibid).

Um das FuBgangeraufkommen auf einzelnen Wegstrecken innerhalb eines Wegenetzes zu ermit-
teln, kann ein Suchalgorithmus flr alle Start-Ziel-Knotenpaare diejenigen Wege bestimmen, wel-
che die FuBgénger in Bezug auf ihre personlichen Bewertungskriterien wahlen wurden. In der
Simulation kdnnen die FuBganger mit zuséatzlichen Verhaltensregeln ausgestattet werden, wie
etwa Alter oder Geschlecht oder der Zweck des Ganges. Auf diese Weise lassen sich zum Beispiel
besonders stark frequentierte und deshalb fur Verkaufsflachen interessante Stellen ermitteln. Zur
Bestimmung von Belastungen einzelner Teilstrecken in einem Wegesystem gibt es ein Verfah-
ren, das die Belastung der Teilstrecken des gesamten Wegesystems unter Berlicksichtigung sub-
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2 Das menschliche Bewegungsverhalten und Space Syntax

Molnar Schenk Space Syntax
Betrachtungsweise Nutzer - basiert Nutzer - basiert Raum - basiert
Betrachtungsgegenstand FuRgénger FuRgénger Stadtraum
Universell gultig fir Bewegungen kA ja ja
Grundlage: direkter Weg ja ja ja
Grundlage: kollektives Verhalten ja ja ja
Datenerhebungen kA ja ja
Simulations (Software) ja nein ja

Abb. 3 Tabellerischer Vergleich nutzer-basierter Bewegungsmodelle mit Space Syntax

jektiver Auswahlkriterien der FuBganger ermittelt (Molnar 1995, Wegenetze). Zur Erstellung und
Auswertung der Modelle wird, wie bei Space Syntax, eine entsprechende Simulations-Software
verwendet.

Die komplexen Beziehungsgeflechte bei der Ermittlung des Nutzerverhaltens in Stadtrdumen be-
stehen bei Space Syntax durch die raumliche Anordnung der Konfiguration. Beim Modell zur Simu-
lation der FuBgangerstrome besteht die Komplexitat in der Interaktion der Passanten untereinan-
der und mit der Umgebung. Der interessante praktische Vergleich Molnar’'scher Simulationen mit
Space Syntax, z.B. in Bezug auf die Frequentierung von Stadtrdumen oder der Belastungen von
Teilstrecken kann an dieser Stelle nicht vorgenommen werden, da er den Rahmen dieser Arbeit
Ubersteigen wirde.

Schenk begegnet dieser Komplexitat zunachst auf quantitative Weise, in dem er im Rahmen seiner
Feldstudien das Bewegungsverhalten von ca. 15.000 FuBgangern untersucht. Die 18 Feldstudi-
en beinhalten gleichermaBen Orte mit Engstellen und weite, offene Bereiche. Grundlage seiner
Erhebungen bilden Videoaufnahmen, die spater zur Auswertung der Spurlinien herangezogen
wurden. Ergadnzend wurden Trampelpfade in Wohnsiedlungen und Parkanalgen in die Erhebung
einbezogen. Die Auswertung der Erhebungen ergibt fundierte Informationen bezliglich Regelma-
Bigkeiten und allgemeinglltigen Verhaltensweisen der menschlichen Fortbewegung. Besondere
Berticksichtigung findet die Beschreibung des Prozess der Spurentscheidung und die Definition
und Wertung unterschiedlicher Optimierungsprozesse der Fortbewegung, wie z.B. das erwahnte
Prinzip der Energiedkonomie. Dabei verweist Schenk auf die universelle Gliltigkeit der Optimie-
rungsprinzipien unabhangig vom jeweiligen Fortbewegungsmittel (Schenk 1999, S.69). Auf diese
Weise wird verstandlich, daB die von Space Syntax verwendeten Achsenmodelle (axial maps) flr
Radfahrer oder Pkws gleichermaBen gelten.
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2.1.3 Orientierung und Spurwahl

Schenk beschreibt Orientierung als optischen Vorgang des Sehens und Erkennens. Die Orientie-
rung wird dabei nicht isoliert betrachtet, sondern als Teil eines Entscheidungsprozesses wahrend
der Spurwahl. Dieser Prozel3 der Spurentscheidung besteht aus den Phasen Orientierung, Abwa-
gung und Steuerung. Der visuelle Vorgang des Sehens und Erkennens wahrend der ersten Phase
des Ablaufs erzeugt eine selektive Wahrnehmung. Danach folgt der Vorgang der Abwagung, der
eine so genannte Selbstkonsultation in Gang setzt. Am Ende dieses Ablaufs steht die Wahl einer
Spur bzw. Wegrichtung. Die Kriterien flr die Spurwahl erfolgen dabei nach allgemeinen Ordnungs-
prinzipien. Nach Orientierung und Abwagung folgt die Phase der Steuerung. Der Korper wird in
Richtung der erkannten Orientierungsziele “ausgerichtet” und in Bewegung gesetzt. Schenk unter-
streicht, dass der Vorgang der Spurentscheidung einen dynamischen ProzeB darstellt, der jeder-
zeit revidierbar ist. Der ProzeB der Selbstkonsultation wird im Bedarfsfall wiederholt. Dabei kann
die Spurwahl fortlaufend korrigiert werden.

Welche Entsprechung hat dieser von Schenk grundsatzlich beschriebene ProzeB der Spurent-
scheidung bei Space Syntax ?

Anhand des Isovist, der den Sichtbereich von einem bestimmten Punkt aus abbildet, kbnnte man
die von Schenk beschriebene Orientierungsphase an markanten Punkten im StadtgrundriB gra-
phisch darstellen und dabei zeigen, wie fortlaufende Selbstkonsultationen zur Anderung der Spur-
wahl flhren, falls neue Eindrlicke in das Sichtfeld rlicken. Eine lineare Bewegung erzeugt dabei
sich fortlaufend &ndernde Sichtbereiche, die Isovists. Die elementaren Bestandteile des achsialen
Raums, die geraden Linien (axial lines), mussen per Definition sowohl sichtbar und begehbar sein,
wie von Schenk fur die Phasen Orientierung und Steuerung beschrieben. Darliber hinaus bekraf-
tigt dieser, dass der beschriebene Optimierungsprozel3 der Spurentscheidung unabhangig von
Art, Geschwindigkeit und Hilfsmittel der Fortbewegung, wie FuBganger, Radfahrer und Autofahrer
ist. Diese universelle Glltigkeit erleichtert ebenfalls die Erstellung der jeweiligen Space Syntax
Modelle.

Molnar erwahnt, dass Passanten auf langeren Strecken, Zwischenziele verwenden, die einen Weg
in Abschnitte gliedern. Dabei orientieren sie sich oft an markanten, Punkten, auf die sie zusteuern.
Ein Hochhaus kann eine solche visuell auffallige Erscheinung sein. Die Auswirkungen einer Orien-
tierungshilfe, auf die Frequentierung des Stadtraums wurden bei Space Syntax bisher, soweit be-
kannt, nicht untersucht. Ortskundige Passanten sind mit den Wegeverbindungen und Beschaffen-
heiten einer Gegend so vertraut, dass sie bei auftretenden Engpassen alternative Routen wahlen
kdnnen. Umwege, beispielsweise durch eine Seitenstrasse, beanspruchen oft weniger Zeit als die
Bewegung durch das Gedrange. Diese alternativen Wege existieren in der Vorstellung der Ortskun-
digen in so genannten kognitiven Karten®. Erganzend zu den Kriterien Streckenlange und Anstren-
gung kann das Molnar’sche Simulationsmodell der FuBgangerstrome das Orientierungsvermaogen
von FuBgangern in Form von subjektiven Weglangen integrieren und berechnen (Molnar 1995,
Wegenetze). Um subjektive Empfindungen, wie kognitive Karten, im Rahmen von Space Syntax zu
verwenden, missten diese anhand von Personenbeobachtungen erfasst werden konnen. Die Be-
schaffenheit der Wege kann flir Passanten eine Orientierungshilfe sein. Die Nutzung vorgegebener
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2 Das menschliche Bewegungsverhalten und Space Syntax

Wege ist zudem einfacher und weniger anstrengend als Orientierungspunkte anzupeilen oder ei-
gene Pfade anzulegen (Molnar 1995, Orientierung). Weichen die vorgegeben Wege jedoch zu weit
von der direkten Verbindung ab, bilden sich direkte Spurlinien aus (vgl. Energiedkonomie).

Welche Bedeutung hat die von Molnar vorgenommene Unterscheidung der Passanten in Ortskun-
dige und Besucher fir die Orientierung ?

Ortskundige nutzen “eingelaufene” Wege, beispielsweise aufgrund positiver Erfahrungen. Dadurch
entstehen gleiche, bereits bekannte Situationen. Es bilden sich Routinewege. Diese kdnnen un-
bewuBt ohne groBe Anstrengung begangen werden. Im Katalog der Optimierungsprinzipien von
Schenk gehoren Routinewege zum Prinzip der Konservativitat (Schenk 1999, S.79). Umgekehrt ist
die Orientierung und Bewegung in unbekannten Stadtrdumen mit einer gewissen Konzentration
und Anstrengung verbunden.

Space Syntax verwendet Indikatoren, die Rickschllsse Uber die Qualitat der Orientierung in ei-
nem System insgesamt ermoglichen. Die Lesbarkeit (Intelligibility) eines stadtraumlichen Systems
beschreibt, wie verstandlich die Orientierung darin moglich ist. Je mehr der Betrag sich dem ma-
ximalen Wert von 1 annahert, desto verstandlicher ist die rdumliche Struktur des Stadtraums. Ein
weiterer Indikator ist die Synergie. Diese ermoglicht Riickschliisse tiber das Verhaltnis einzelner
Bereiche zum ganzen System. Beide Indikatoren werden durch die Korrelation verschiedener be-
reits bestimmter syntaktischer MaBe ermittelt (vgl.Kap.1.3) und werden daher als Analyse 2.0rd-
nung bezeichnet. Mit den MaBen der drtlichen (R3) bzw. globalen (Rn) Erreichbarkeit (Integration)
verbindet Space Syntax die Bewegungsmuster von Einheimischen bzw. Besuchern. Diese Korrela-
tionen sind jedoch im Einzelfall erneut zu Gberprifen.

Personenzahlungen der Kategorie Besucher und Einheimische (Ortskundige) stellen in Deutsch-
land mitunter eine gréBere Herausforderung dar als in GroBbritannien, wo der gesellschaftliche
Hang zur Uniformierung (Schuluniform, Dresscode) tber Jahrhunderte gewachsen ist. Die Wahl
der zu untersuchenden Personengruppen steht daher in engem Zusammenhang mit der Frage-
stellung einer Analyse und den Gegebenheiten vorort. Flir dieser Arbeit beispielweise ergab die
Vorbereitung der Datenerhebung in der Leipziger Innenstadt, dass Besucher und Einheimische bei
Personenzahlungen oft schwer zu unterscheiden sind. Aus diesem Grund wurden die Erhebungen
nach der Kategorie unterschiedlichen Altersgruppen differenziert.
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2.2 Bewegungsverhalten und Schienenverkehrssysteme

Universelle Optimierungsprinzipien bilden die Grundlage des menschlichen Bewegungsverhaltens.
Nach Schenk verlauft der so genannte OptimierungsprozeB der Spurentscheidung unabhangig von
Art, Geschwindigkeit und Hilfsmittel der Fortbewegung® (Schenk 1999, S.78). Gelten diese Prinzipi-
en jedoch gleichermaBen fur die Fortbewegung mit der Bahn ?

Im Bezug auf die verkehrliche Interaktion wird angenommen, daB Verkehre mit Umsteige- und
Wartebestandteilen, so genannte gebrochene Verkehre, den durchgehenden Verkehren an Attrak-
tivitat unterlegen sind (HaBler 2005, S.187). Sind Reisende nicht ortskundig bedeutet das Um-
steigen zusatzlich zum Zeitverlust, Orientierungsprobleme und Stress. Zum Beispiel kann man in
Karlsruhe seit 1992 auf bestimmten Strassenbahnstrecken ohne umzusteigen in die Region fahren.
Durch die Einflihrung solcher Zwei-System Stadtbahnen kann ganz auf das Umsteigen verzichten
werden. Die Fahrgastzahlen dieser Linien, wie die unter anderen die Kraichgaubahn, stiegen in
der Folge um ein Vielfaches an. Das Prinzip der Zeitbkonomie (Schenk 1999, S.81) entstand gar in
Verbindung mit der Eisenbahn, da die Fahrplanerstellung im 19.Jhd die Einflhrung einheitlicher
Zeitzonen erforderte. Unter Zeitbkonomie versteht man auch die Verrichtung gleichzeitiger Tatig-
keiten. In der Bahn kann der Reisende wahrend er sich fortbewegt andere Tatigkeiten verrichten.
Anzumerken bleibt, dass dabei jedoch der Drang zur Mobilitdt beeintrachtigt wird. Die Minimie-
rung des Energieaufwands beim Umsteigen, der Erfolg der direkten und schnellen Verbindungen
zeigen, dass wesentliche Grundlagen der menschlichen Fortbewegung auf das Verkehrssystem
Bahn Ubertragen werden kdnnen und unterstreichen den von Schenk postulierten universellen
Charakter insbesondere der Optimierungsprinzipien Energie- und Zeitbkonomie.

FuBgéanger sind unabhangig von einem Hilfsmittel zur Fortbewegung und dadurch besonders flexi-
bel, wendig und reaktionsschnell. Sie bewegen sich dabei jedoch mit der geringsten Geschwindig-
keit aller Verkehrsteilnehmer. Obwohl die Bahn flir die letzte Meile einer Reise vom Ausgangspunkt
zum Bahnhof bzw. vom Bahnhof zum Ziel einer Reise Tir-zu-Tlr Services anbietet, gibt es viele
Gegebenheiten, bei denen der Bahnreisende zum FuBganger wird. Daher stellt die Einbindung
von Bahnhofen und Haltestellen des Nah- und Regionalverkehrs in den stadtischen Kontext eine
wichtige Aufgabe dar. In Leipzig wird versucht, flir diese Verbindung auch gestalterische Mittel ein-
zusetzen. Die Gestaltung der baulichen Anlagen und 6ffentlichen Vorplatze soll sich an der Sicht-
barkeit und der Prasenz der Bahnhofe und Haltestellen im Stadtraum orientieren. Die Prasenz soll
dabei auch in nahe gelegenen StraBenziige ausgedehnt werden. Weitere Kriterien fiir die Bege-
hung von Haltestellen sind u.a. die Erreichbarkeit, die Orientierung, das Informationsangebot und
die Qualitat der Wegeverbindungen (NVP 2005, S.27 ff.). In Leipzig gilt ein Bereich in der Kernzone
als erschlossen, wenn mindestens 80 % der Bewohner und der Arbeitsplatze nicht weiter als 300
m Luftlinie von einer Bus- oder StraBenbahnhaltestelle bzw. 500 m Luftlinie von einer Haltestelle
der S- oder Regionalbahn entfernt liegen. Das entspricht einer fuBlaufigen Entfernung von ca. 5-8
Minuten.
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2 Das menschliche Bewegungsverhalten und Space Syntax

Anmerkungen

1 Das Prinzip der Energie6konomie
Nach Schenk ist die Energiedkonomie ein wesentliches Prinzip flr die menschliche Fortbewegung. Energiedko-
nomie beinhaltet dabei die Minimierung des Energieaufwands bei der Fortbewegung. Die Verwendung des kur-
zesten, direkten Wegs gehort zu diesem Prinzip. Das Grundprinzip der Energiedkonomie ist universell und lasst
sich daher auf andere Bewegungsarten (z.B.Pkw, Rad) Ubertragen (Schenk 1999, S.77ff.). Weitere Optimierungs
prinzipien sind Zeitbkonomie, Sicherheit, Konservativitat , Qualitadtserhalts, Neugierde.

2 Das Prinzip der Zeitékonomie
Schenk sieht in der Zeitbkonomie ein Fortbewegungsprinzip, das im 19.Jhd durch Einflhrung einheitlicher
(Eisenbahn) Zeiten entstand ist. Die Zeitokonomie besteht in der Zeitersparnis durch hohere Fortbewegungsge
schwindigkeiten im Vergleich zum Gehen durch den Wechsel des Verkehrssmittels. Heute gilt dies vor allem fur
das Auto. Zum Prinzip der Zeitbkonomie gehort aber auch die Verrichtung gleichzeitiger Tatigkeiten, wie das in
der Bahn, im Taxi oder mit Chauffeur moglich ist (Schenk 1999, S.81).

3 Emergenz - vgl. Anmerkungen Kap.1

4 Kognitive Karten
Als Kognitive Karten bezeichnet man die mentale Reprasentation eines geographischen Raumes.

5 Autofahrer, Radfahrer, FuBganger
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3 Schienenverkehr und Stadtentwicklung

3.1 Die Stadt im Eisenbahnzeitalter

Bisher wurden im Rahmen dieser Arbeit Modelle und Methoden des kollektiven menschlichen
Fortbewegungsverhaltens thematisiert. Dabei stand jeweils das Gehen, bzw. der FuBganger im
Mittelpunkt, da man sich gehend unabhangig von einem Hilfsmittel fortbewegen kann. Sowohl
Space Syntax als auch Schenk verweisen jedoch auf die universelle Glltigkeit der jeweiligen Be-
trachtungsweise im Bezug auf das Fortbewegungsmittel. Bis zum Beginn des Eisenbahnzeitalters
Anfang des 19.Jhd. gehdrte das zu FuBgehen zu den haufigsten Fortbewegungsmitteln in den
Stadten. Deren GrOoBe und rdumliche Struktur war bis dahin wesentlich vom FuBgangerverkehr
gepragt. Die Eisenbahn veranderte dann im 19.Jhd. die Mobilitdt der Menschen grundlegend. Wie
zuvor das ZufuBgehen beeinflusste nun die Fortbewegung auf der Schiene durch Bahnhofe und
Streckenverlgufe Gestalt und GroBe der Stadte. Die mittelalterlichen Stadtkerne waren fur die
neuen Geschwindigkeiten zu kleinteilig angelegt.

Mit dem Entstehen der Bahnho6fe wurden in der Folge zunehmend weitere Funktionen aus den
zentralen Bereichen ausgelagert. Die Eisenbahn hatte im Verlauf des 19.Jhd. dadurch indirekt ei-
nen Beitrag zum Bedeutungsverlust der Kernstadte geleistet. Im Fallbeispiel (vgl.Kap.4-6) wird um-
gekehrt ein Projekt des regionalen Schienenverkehrs von heute untersucht, das zur Aufwertung
der Leipziger Innenstadt beitragen soll.

3.1.1 Die Veranderung der Mobilitat

Die Entstehung und Entwicklung von Stadten und Siedlungen ist eng mit ihrer verkehrlichen Er-
schlieBung verbunden, wie viele friihzeitliche Stadtgriindungen am Kreuzungspunkt von Handels-
strassen belegen. Die wechselseitige Abhangigkeit von Stadt und Bahn beginnt in Deutschland im
19.Jhd., als das Verkehrsmittel der Eisenbahn nach der Erfindung der Dampfmaschine die Mobilitat
von Gltern und Menschen grundlegend verandert. Bis dahin stellten Fllisse, Kandle und Strassen
die wesentlichen Verkehrswege dar. Um 1830 wird der Offentliche Verkehr vielerorts noch durch
Pferdekutschen abgewickelt. Mit der Eisenbahn kann nun eine groBere Zahl an Personen und
Gutern schneller und gunstiger transportiert werden. Die Eisenbahn entwickelt sich zum Massen-
transportmittel und wird Motor der Industrialisierung und des schnellen Wachstums der Stadte in
Deutschland und Europa. FuBgangerentfernungen setzen dem Wachstum der Stadte keine Gren-
zen mehr. In derselben Zeit kann nun ein Vielfaches der friiheren rdumlichen Entfernung zuriickge-
legt werden. “Nie wieder, auch bei der massenhaften Einflhrung des Fliegens nicht, hat es einen
derartigen Qualitatssprung im Bewusstsein der Menschen gegeben”(Kahler 1997, S.207).

Der Beginn des Eisenbahnzeitalters und der damit verbundenen Schnelligkeit bei der Uberwin-
dung raumlicher Distanzen veranderte das bisherige Verhaltnis von Raum und Zeit so grundle-
gend, daB dieses einem Schock gleichkam (Schivelbusch 2000, S.50). Diese Erkenntnis veranlasste
den in Paris lebenden Heinrich Heine zu der Aussage: “Was wird das erst geben, wenn die Linien
nach Belgien und Deutschland ausgefiihrt und mit den dortigen Bahnen verbunden sein werden!
Mir ist, als kdmen die Berge und Walder aller Ldnder auf Paris angeriickt. Ich rieche schon den
Duft der deutschen Linden; vor meiner Tur brandet die Nordsee” (Heine 1843, S. 58). Innerhalb der
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Stadte, in denen der FuBgangerverkehr zunachst bestimmend blieb, entwickelt sich der Bahnhof
zur Schnittstelle von Stadt und Bewegung. Generell wurde versucht diese Schnittstelle moglichst
nah zu den Menschen, d.h. an die bestehende Stadt heranzufliihren. Aus finanziellen oder topo-
grafischen Griinden wurde dies jedoch nicht Gberall mit gleicher Konsequenz umgesetzt. Nach
Kahler kann man daher drei Moglichkeiten zur Ansiedlung eines Bahnhofs im Verhaltnis zur Stadt
unterscheiden (Kahler 1997, S.202). Der Bahnhof konnte zentral unmittelbar neben einem kleinen
vorhandenen Siedlungskern gelegen sein. Falls der Grunderwerb zu teuer oder das Gelande flr
einen zentralen Bahnhof zu unwegig war, wurde der Bahnhof weiter nach aussen verlegt. In gro-
Beren Stadten entstanden am Endpunkt verschiedener Linien mehrere Bahnhofe. Bis ca.1860 ver-
lduft das Wachstum der Stadte in Deutschland verhaltnismaBig moderat. In dieser Zeit werden die
Eisenbahnverbindungen zwischen wichtigen Handels- und Industriestadten von privaten Gesell-
schaften gebaut und betrieben. Fir jede Linie werden dabei eigene Gleisanlagen und Bahnhofsge-
baude errichtet. Spater mussten die einzelnen Bahnhofe dann miteinander verbunden werden. In
Leipzig, zum Beispiel, wurden daflir mehrere so genannte Verbindungsbahnen eingerichtet.

Der Eisenbahnpionier Friedrich List hatte die Entwicklungsmaoglichkeiten durch die Eisenbahn vor-
ausgesehen und bereits um 1830 die Konzeption eines Allgemeinen Deutschen Eisenbahnsystems
angeregt. Obwonhl die Stadt Leipzig dabei eine bedeutende Knotenfunktion tbernehmen sollte und
Durchgangsbahnhofe daflir geeigneter erschienen, wurden die wichtigsten Leipziger Bahnhofe
zwischen 1839 und 1858 als Kopfbahnhofe errichtet.

3.1.2 Die Eisenbahn als Nukleus des rasanten Stadtwachstums

Der AnschluB an das dichter werdende Eisenbahnnetz und das Schleifen' der Befestigungsanlagen
forderte in der Folgezeit das Wachstum der Stadte. In Deutschland erfuhr dieses Wachstum 1871
durch die Reichsgriindung einen zusatzlichen Schub. Die Einwohnerzahlen der Stadte wuchsen
nun rasant an. In Leipzig stieg die Einwohnerzahl von 41.000 (1830) auf 456.000 (1900) (Riedel
2005, S.127). Nachdem die Eisenbahn die Entwicklung der Stadte ermdglicht hatte, stand sie die-
sem nun im Weg. Die Gewichte innerhalb der Stadt verschoben sich durch deren Wachstum. “Das
aber war durch die Bahn gepragt, insofern die dorthin fuhr, wo Menschen wohnten, und diese sich
dort ansiedelten, wo die Bahn fuhr” (Kahler 1997, S.202). Die Ausdehnung der Siedlungsflachen
geschah zunachst entlang der Bahnstrecken, die als wichtige Entwicklungsachsen fungierten. Die
radiale Anordnung von Kopfbahnhofen hatte zundchst, wie in Leipzig, keine hemmende Wirkung
auf die Ausdehnung der Stadt. Dies anderte sich dort mit dem Bau von quer zu den Entwicklungs-
achsen verlaufenden Verbindungsbahnen und der Einrichtung eigener Gleisanschlisse flr die In-
dustrie. Dazu begann das Wachstum der Stadte die zuvor am Stadtrand gelegenen Gleisanlagen
zu Uberformen. Der zunehmende Schienenverkehr belastete zudem jene Orte, bei denen die Glei-
sanlagen auf Strassenniveau verliefen. “So flihrte zum Beispiel die Thiringer Bahn mitten durch
das Dorf Gohlis” (DB 2004, S.24).

Dariiber hinaus mussten zur Bewaltigung des andauernden rasanten Wachstums im Personen- und
Guterverkehr und durch technologische Fortschritte seitens der Eisenbahn umfangreiche Erwei-
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3 Schienenverkehr und Stadtentwicklung

terungen und Umbauten vorgenommen werden. Die MaBnahmen beinhalteten betriebliche und
bauliche MaBnahmen gleichermaBen, wie zum Beispiel die Trennung von Personen- und Gliterver-
kehr, die Einrichtung von Rangierbahnhdfen oder die Verlegung der Trassen. Der Flachenbedarf der
Eisenbahn im stadtnahen Bereich erhohte sich im Verlauf der MaBnahmen jedoch weiter. Zur Ent-
scharfung der ebenerdigen Kreuzungspunkte wurden haufig aufwendige, unabhéangige Bahntras-
sen in Hochlage gebaut. Diese MaBnahmen hatten jedoch vielfach eine starke Barrierewirkung,
die zur Entstehung von Stadtvierteln “hinter der Bahn” flihrte. Kéhler vergleicht die Zerschneidung
von zusammenhdangen Teilen der Stadt mit dem “Drinnen und DrauBen der befestigten Stadt des
Mittelalters” (a.a.0.). Die trennende Wirkung entstand besonders bei breiten Gleisanlagen, die in
relativ geringer Hohe Uiber dem Strassenniveau verliefen. Diese Anlagen stellen vielfach bis heute
ein Problem der Stadtplanung dar (Gerkan 1997, S.25). Manche der stadtauswarts verlegten Glei-
sanlagen wurden spater erneut vom Wachstum der Stadt eingeholt, wie die Leipzig-Hofer Verbin-
dungsbahn zum Bayrischen Bahnhof in Leipzig. Diese wurde jedoch kreuzungsfrei angelegt und
existiert in dieser Form bis heute.

“Die groBtenteils ungesteuerte Anndherung von Eisenbahnanlagen und Stadtstruktur flihrte
zwangslaufig zu Korrekturen. [Diese] waren entwicklungsbedingt und nicht das Ergebnis unausge-
wogener Planungen” (DB 2004, S.58). Nicht nur die erwahnte Annaherung von Stadt und Bahn er-
folgte relativ ungesteuert. Fur die Entwicklung der Stadte selbst gab es zundchst kaum Vorgaben.
Man beschrankte sich vielerorts auf die Freihaltung von Trassen fur den Strassenverkehr oder die
Erlassung grundlegender Bauvorschriften. Erst die Erteilung der vollstandigen Planungskompetenz
an die Gemeinden fuhrte gegen Ende des 19.Jhd. auf lokaler Ebene zu einem groBeren Verantwor-
tungsgefuhl fur die raumliche Entwicklung der Stadte.

Industrie- und Gewerbe siedelten sich entlang wichtiger Bahntrassen an und wurden auf diese
Weise zum Ausgangspunkt baulicher Stadterweiterungen. ,Die sich erweiternden Stadtteile wa-
ren bereits (..) von Fabrikanlagen durchsetzt. Es bildeten sich bei der nun zusatzlich entstandenen
Wohnbebauung eine Mischstruktur heraus” (DB 2004, S.24).In der Folge erhielten Industrieanlagen
eigene Gleisanschllisse und konnten ihrem Flachenbedarf entsprechend im Umland der Stadte
angesiedelt werden. Dort entstanden wiederum Mischstrukturen aus Siedlungen und Industrie-
anlagen. Die Entstehung von Massenverkehrsmitteln, wie der Eisenbahn und spéater des stadti-
schen Nahverkehrs bildet zudem die Grundlage der arbeitsteiligen Stadt. Zeitgleich zu den Arbei-
tersiedlungen in Fabrikndhe, entstanden am Stadtrand Wohnorte der birgerlichen Mittelschicht.
Die amerikanischen Vorstadte werden von Mumford so beschrieben: “Der alteste Vorstadttyp, der
vornehmlich von der Eisenbahn abhing, besaB einen Vorzug, den man erst richtig schatzen lern-
te, als er verschwunden war. Diese an einer Eisenbahnline aufgereihten Vorstadte hingen nicht
zusammen und hielten den richtigen Abstand voneinander.(..) Da sie von einer Eisenbahnlinie
bedient wurden, deren Haltestellen flinf bis acht Kilometer entfernt lagen, waren der Ausbreitung
des einzelnen Gemeinwesens natirliche Grenzen gesetzt. Die Hauser mussten von der Bahnstati-
on aus leicht zu FuB zu erreichen sein” (Mumford 1961, S.588).

Durch die VergroBerung des Stadtgebiets verschoben sich die raumlichen und politischen Hierar-
chien in der Stadt. “Die traditionelle Zentrierung auf Markt, Kirche und Rathaus wurde durch eine
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Polaritat abgelost” (Kahler 1997, S.202). Der Bahnhof wurde zum Nukleus der Stadtentwicklung.
Zwischen Stadtzentrum und Bahnhof einerseits sowie zwischen den unterschiedlichen Bahnhofen
anderseits entstanden wichtige Verbindungswege. Als stadtréaumlicher Typ entwickelt sich der
Bahnhofsplatz dabei vielerorts zu einem wichtigen Verkehrsplatz mit gesamtstadtischer Bedeu-
tung. Die Trennung von Wohnung und Arbeitsplatz fihrte im gewachsenen Stadtgebiet zu immer
langeren Arbeitswegen. Gegen Ende des 19.Jhd. waren die innerstadtischen Pferdeeisenbahnen,
wie in Leipzig, den Anforderungen der wachsenden Nachfrage zur Anbindung eisenbahnferner
Stadtteile nicht mehr gewachsen. Zu dieser Zeit entstanden in vielen deutschen GroBstadten Nah-
verkehrssysteme. In Leipzig verkehren seit 1896 elektrische Strassenbahnen, die im Laufe der Zeit
durch Omnibusse und eine Uberlandlinie erweitert wurden.

3.1.3 Schienengebundene Verkehrsinfrastruktur und Stadtebau

Ackermann et.al. beschreiben den Interessenskonflikt zwischen Stadt und Eisenbahn am Beispiel
Leipzigs als einen notwendigen fortlaufenden AnpassungsprozeB. “Man ging im Gegenteil von
den richtigen Uberlegungen aus (..). Selbst bei Vorausschau der Stadtentwicklung tiber Jahrzehnte
hatte deshalb keine wesentliche Etappe der Entwicklung (..) der Eisenbahn im Rahmen der Stadt-
entwicklung Ubersprungen werden kbnnen” (DB 2004 S. 58). Das schrittweise Vorgehen war auch
deshalb erforderlich, weil die Disziplinen des Stadtebaus bzw. der Stadtplanung sich erst um die
Jahrhundertwende etablieren konnten und die Gemeinden erst allmahlich begannen, die erhalte-
ne Planungskompetenz in baurechtliche Instrumente, wie z.B. eine Zonenbauordnung umzusetzen
(Albers 1997, S.37).

Die Betrachtung unterschiedlicher Beispiele der ,ungesteuerten Annaherung von Eisenbahnanla-
gen und Stadtstruktur” offenbart einen zusatzlichen Aspekt. Die negativen Aspekte flir die Stadt-
struktur waren dort am groBten, wo beim Bau der Bahnanlagen ausschlieBlich betriebliche Aspek-
te berlcksichtigt wurden. “Der Bruch zwischen der technischen Anlage Bahn und der Kunst des
Stadtbaus, wie sie sich in Karlsruhe oder Mannheim gezeigt hatte, war offenbar; Zwar bildete der
Bahnhof selbst in architektonischer Hinsicht einen Monumentalbau (..) aber auf die Stadt bezog er
sich in der Regel nicht ” (Kahler 1997, S.206). Fur die Stadtentwicklung positive Beispiele ergaben
sich dort, wo die Anordnung des Bahnhofsgebaudes eine stadtrdumliche Entsprechung erhielt. Der
Neubau des Frankfurter Hauptbahnhofs wurde 1883 mit der stadtebaulichen Neuordnung des um-
liegenden Viertels verbunden. Der Standort des neuen Hauptbahnhofs wurde dabei stadtauswarts
verlegt. Das ermoglichte die Bebauung der bisherigen Bahnanlagen an der Grenze zur Innenstadt.
Dort entstand anstelle mehrerer kleinerer Kopfbahnhofe das heutige Bahnhofsviertel. “Die neuen
Strassendurchbrliche gaben die Chance, ein modernes qualitativ hochwertiges Geschafts- und
Wohnviertel zu bauen; der Bahnhof selbst fungierte dabei als wahrhaftes Stadttor” (Ibid). In Hanno-
ver entstand ein stadtebauliches Ensemble aus Bahnhof und Oper mit umgebenden Platzen und
Verbindungsachsen am Rande der Altstadt. “Oper und Bahnhof stehen in stéadtebaulicher Hinsicht
vielmehr im Gleichgewicht. Der Schnittpunkt beider Anlagen bildet so etwas, wie den Mittelpunkt
der Stadt” (Ibid).
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3.2 Bahn und Stadt im Automobilzeitalter
3.2.1 Bedeutungsverlust und neue Impulse

Die erste Halfte des 20.Jahrhunderts stellte eine erste Zasur in der Entwicklung der Eisenbahn
in Deutschland dar. Die Lange des Streckennetzes wuchs zum ersten Mal nicht weiter und not-
wendige Investitionen blieben aus. Dennoch blieb die Bahn bis in die 1950er Jahren zunachst das
wichtigste Verkehrsmittel, wie die Rickreise der deutschen FuBballweltmeister 1954 mit der Bahn
von Bern nach Kaiserslautern belegt. Der eigentliche Niedergang begann in den 1960er Jahren und
ist eng verbunden mit dem Aufstieg des Automobils zum Massenverkehrsmittel. “Bahnhdfe wur-
den fir all jene zu Un-Orten, die sich individuell fortbewegen konnten (..) Es gab Jahre, da galt der
Bahnhofsbesuch einzig den dortigen Kiosken, wo es liber die Ladenschlusszeiten hinaus etwas zu
trinken und zu essen gab” (Hackelsberger 1997, S.220).

Die jahrzehntelange kontinuierliche Férderung des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) und die
Entstehung neuer Siedlungsstrukturen am Rande der Stadte koppelten die Bahn — und manche
Innenstadt — von der Entwicklung seit den 1960er Jahren ab. Dabei waren die stadtebaulichen Leit-
bilder nach 1945 in Ost und West zunachst sehr ahnlich. In der nach Funktionen gegliederten Stadt
wuchs beiderseits das Verkehrsaufkommen stetig an. Der Pkw wurde durch den kontinuierlichen
Ausbau des Fernstrassennetzes und den auf das Auto zugeschnittenen Siedlungsbau vor allem
in der Bundesrepublik zum Mittelpunkt der individuellen Mobilitat. Hinzu kam, daB sich nach der
Teilung des Landes die Richtung der Verkehrsstrome generell veranderte und diese hun mehr von
Norden nach Stiden verliefen.

Durch die vergleichsweise niedrigere Motorisierung der Bevolkerung spielte die Eisenbahn in der
DDR lange Zeit eine groBere Rolle als in der Bundesrepublik. Zudem Gbernahm diese vor allem im
Guterverkehr einen groBen Teil der Verkehrsleistung (Wikipedia 2006c). Der autogerechte Stadt-
umbau nahm die Innenstadte nicht aus. Breite Verkehrsschneisen und die funktionale Trennung
der Verkehrswege von Pkw und FuBgangern bestimmten vielerorts den Stadtraum. Obwohl die
Innenstadte, zumindest im Westen, ihre zentrale Versorgungsfunktion behielten, entwickelten
sich viele Bahnhofsviertel zu Problembereichen der Stadtentwicklung. In der DDR erlitten groBe
Teile der historischen Innenstadte einen Bedeutungsverlust der mit der Zeit einer Verwahrlosung
gleichkam (BPB 2006b). Der Verlust bezog sich dabei vor allem auf das Selbstverwaltungsrecht
und die Aufgabe der zentralen Versorgungsfunktion (Ibid). Die baulichen Aktivitdten beschrankten
sich vielerorts auf den Bereich um die zentralen Kundgebungsplatze und das Umfeld der Bahnhdofe
in GroBstadten, wie Leipzig oder Dresden. Dort entstanden, in Umkehrung der Citybildung, Woh-
nungsbauten in GeschoBbauweise.

Der Bedeutungsverlust der Bahn setzte sich in den Innenstadten fort. Gemessen an den Personen-
kilometern (UBA 2006) betragt der Anteil des schienengebundenen Personenverkehrs (Fern- und
Nahverkehr) bundesweit seit 1994 ca. 14% (MIV: 80%, Sonstige:6%). Selbst in Stadten, wie Leipzig,
die ein dichteres Netz an Offentlicher Infrastruktur haben, betragt der Anteil des Nahverkehrs
(Strassenbahn, Bus, S-Bahn) lediglich ca. 20% des gesamten Verkehrsaufkommens (SrV 2003, S.6).
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Die Netzdichte bzw. die Lange des Streckennetzes spiegelt den Bedeutungsverlust der Bahn in
quantitativer Hinsicht exemplarisch wieder. Das deutsche Schienenetz war von 1830 bis zu Beginn
des 1.Weltkriegs auf tiber 58.000 km angewachsen. Seitdem verkleinerte sich die Gesamtlange des
Streckennetzes kontinuierlich tGber 49.000 km (1945) auf ca. 36.000 km (2005) (Wikipedia 2006a).
Bei der Bundesbahn flihrte diese Entwicklung zu derart groBen wirtschaftlichen Schwierigkeiten,
daB in den 1970er Jahren massive Einschnitte diskutiert wurden. Dabei wurde das Szenario eines
betriebswirtschaftlich optimierten Bahnnetzes entwickelt, das eine Reduzierung der damaligen
Strecken um 50% auf 15.000 km Gesamtlange vorsah (2005:36.000km). Das Konzept beinhaltete
einen Rickzug aus dem flachendeckenden Angebot und die Konzentration auf rentable Verbin-
dungen zwischen wichtigen Zentren. Nebenstrecken sollten dabei auf Busverkehr umgestellt wer-
den. Diese so genannte Zentrenbahn war damals ohne den ICE konzipiert worden, der erst Mitte
der 1980er Jahre erste Testfahrten aufnahm.

Ohne daB sich die bestimmende Position des Autos grundlegend andert, entwickeln sich in der
Folgezeit neue Perspektiven flir die Bahn. Die Bahnreform 1994 vereint Bundesbahn und Deut-
sche Reichsbahn zur Deutschen Bahn AG. Die Umwandlung der ehemaligen Behdrdenbahn in ein
Dienstleistungsunternehmen beruhte auf drei wesentlichen Saulen. Diese Saulen waren Priva-
tisierung, Divisionalisierung und Regionalisierung des Unternehmens. Zur selben Zeit verhelfen
technische und betriebliche Entwicklungen, wie die Einflihrung der ersten ICE-Generation (1991)
und Entwicklungen, wie der integrale Taktfahrplan? der Bahn zu einem verbesserten Image und
ermoglichen erste schnelle Verbindungen auf modernisierten Strecken. Durch die Privatisierung
wurde die Bahn durch den Eigentlimer, den Bund, zu betriebswirtschaftlichem Handeln verpflich-
tet. Der kontinuierliche Ausbau des rentablen Hochgeschwindigkeitsnetzes und die gleichzeitige
Stilllegung — aus Sicht der DB AG - unrentabler Streckenabschnitte schien daher eine logische
Konsequenz dieser Weichenstellung zu sein. Die Stilllegungen hangten manche Gebiete von den
schnellen Bahnkorridoren ab. Das rief zunehmend Kritiker auf den Plan. Diese merkten an, daB
diese “kleine, feine Bahn, die sich auf Hauptkorridore und das Hauptgeschaft konzentriere [nam-
lich] den Transport von Geschaftsleuten und so genannten bahnaffinen Gltern Uber lange Strek-
ken” ausser acht lasse, daB3 der Verkehrsmarkt des Personen- und Glterverkehrs ganz wesentlich
aus Nah- und Regionalverkehrsverbindungen bestehe. Der schnellen Zentrenbahn fehle daher die
Massenwirksamkeit. Den etwa 20 Hochgeschwindigkeitsstrecken [in Deutschland] stlinden 20.000
Regionalbahnstrecken gegenliber (Monheim 1997, S.295).
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Die Bahn kdnne nur dann eine wichtige 6kologische Alternative zum motorisierten Individualver-
kehr darstellen, wenn sie auf ein dichtes Streckennetz baue. Die Kritiker monierten die zahlreichen
StreckenschlieBungen und forderten eine flachendeckende Investitionsoffensive. In diesem Sinne
entwickelten Wissenschaftler in den 1990er Jahren das Szenario einer flachendeckenden Bahn-
versorgung der Bevolkerung als Alternative zur Zentrenbahn. Die so genannte Flachenbahn besitzt
dabei ein Netz maximaler Lange und wird von Beflirwortern - im Gegensatz zur Zentrenbahn — als
ernste Okologische Alternative im Wettbewerb mit dem Auto gesehen. Das Szenario setzt auf den
konsequenten Ausbau der Schieneninfrastruktur, die 6kologisch sinnvoll, energetisch sparsam ist
(Achen 2002, S.573) und dorthin fahrt, wo die Menschen sind. Realisiert werden soll dieses Mo-
dell durch Investitionen in Regionalbahnsysteme, damit diese innovative Impulse erhalten. Diese
Investitionen kdnnten beispielsweise “600 neue Pendolinoziige zum Aufbau eines attraktiven In-
terregio-Systems zwischen allen deutschen Mittel- und Oberzentren beinhalten” (Monheim 1997,
S. 297). Dabei geht das Szenario von einem “Modernisierungsschub im ganzen System, im Rollm-
aterial, in der Logistik, im Betriebssystem und beim Fahrplan” aus.

Solche Investitionen wiirden schlieBlich einen Quantensprung im Angebot ermoglichen. Als positi-
ves Beispiel dafir, daB die Flachenbahn sich zur FlachenerschlieBung eigne, wird oft das erfolgrei-
che Schweizer Konzept “Bahn 2000” nach dem Motto: ,Schneller, haufiger, direkter, bequemer!”
angeflihrt. Grundlage dort waren jahrelange kontinuierliche Investitionen und Modernisierungen
des Bahnsystems.

Eine Bestatigung erfahrt des Netz der schnellen Zentrenverbindungen durch die Definition eines
europaischen Bahnnetzes (TEN), dessen Eckpfeiler ein Netz von Europaischen Magistralen (Haupt-
verkehrslinien) darstellt. Kramar untersuchte die wirtschaftlichen Auswirkungen einer verander-
ten Erreichbarkeit durch das Konzept der europadischen Magistralen flir die europaische Union.
Das Ziel dieser Magistralen ist die FOrderung einer dezentralen Konzentration der Wirtschaftslei-
stung innerhalb der Europdischen Union. Seine Untersuchung dazu ergab, daB sich bei der Ver-
wirklichung aller vorgesehenen Bahnverbindungen eine Verringerung der regionalen Unterschiede
innerhalb der EU - in punkto Erreichbarkeit und Wirtschaftsleistung - ergeben wirde (Kramar). Aus
europaischer Sicht ist dieses Ziel dann zu erreichen, wenn die Mittel effizient eingesetzt werden
und sich auf wichtige Zentren beschranken. Gleichzeitig muB allen EU-Blrgern Zugang zu diesem
Netz ermdglicht werden. Die Bereitstellung eines flachendeckenden Zugangs zu den Magistralen
wird - gemal dem Subsidaritatsprinzip® — als nationale bzw. regionale Aufgabe verstanden. Diese
Aufgabe beinhaltet im Wesentlichen die Bereitstellung und “Gestaltung der sekundaren Strassen-
und Schienennetze” (Ibid) und ist eingebunden in die nationale und foderale Gesetzgebung.
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3.3.2 Die Regionalisierung der Bahn

Die Bahnreform von 1994 beinhaltete neben der Privatisierung und der Aufteilung der Bahn in
unterschiedliche Geschaftsbereiche (Fern-, Nah-, Guterverkehr, Netz und Bahnhdofe) auch die Re-
gionalisierung. Dabei wurde die Verantwortung flir den schienengebundenen Personennahverkehr
(SPNV) mit Wirkung von 1996 auf die Lander Ubertragen. Diese kénnen die Aufgabe an Zweck-
verbande delegieren, wie das in Sachsen praktiziert wurde. Ladnder oder Zweckverbande treten
seitdem als Besteller von Nahverkehrsleistungen auf. Zur Finanzierung des SPNV erhalten diese
finanzielle Zuwendungen durch den Bund, die so genannten Regionalisierungsmittel.

Die Regionalisierung der Zustandigkeit ermdglicht es, unterschiedliche regionale Voraussetzun-
gen, so genannten externe Bestimmungsfaktoren, in der Siedlungsstruktur, im Arbeitsmarkt, bei
der touristischen Qualitat, bei den Strassennetzen usw. ausreichend zu berlcksichtigen (Achen
2002, S.573). GemaB dem Regionalisierungsgesetz gehort der offentliche Personennahverkehr im
Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu den Nachverkehrsleistungen. Dabei sollte die Reisestrecke
50 km oder eine Stunde Reisezeit nicht tUberschreiten. Ob und in welcher Form eine regionale Fla-
chenbahn als Zubringer zum Hochgeschwindigkeitsnetz organisiert werden kann, ist demnach in
erster Linie eine regionale Entscheidung. Im Rahmen der Interreg IlIB Initiative im Raum Nordwest
Europa werden dazu Partnerschaften initiiert. Die so genannten HST-connect und HST4i Initiati-
ven fordern die Erreichbarkeit der Magistralen auf regionaler Ebene. Zu dem sozio-6konomischen
Mehrwert, den Investitionen in die schienengebundene Verkehrsinfrastruktur ergeben, geht es
den erwahnten europaischen Interreg Partnerschaften zudem um die raumlichen Aspekte dieser
MaBnahmen. Die bessere Integration von Schnellbahnhdfen in den urbanen Kontext und die regio-
nale Vernetzung des Schienenverkehrs sind dabei wichtige, aktuelle Themen.

3.3.3  Kriterien fur ein regionales Schienensystem

Das europaische Forschungsprojekt TranSEcon beschaftigte sich mit direkten und indirekten Aus-
wirkungen von dreizehn europaischen Investitionsprojekten der schienengebundenen Verkehrsin-
frastruktur®. Als Handlungsempfehlung wurde dabei unter anderem ein Indikator Stadterneuerung
konzipiert. Dieser bewertet das jeweilige Schienensystem nach dessen Bedeutung flir die Stadter-
neuerung. Im Vergleich der verschiedenen Transportsysteme erreichten S-Bahn (4,0) und U-Bahn
(3,5) dabei die hochsten Werte vor der Strassenbahn (3,0) (TranSEcon 2003, S.38).

Fur die Analyse im Rahmen dieser Arbeit ist es notwendig Schienensysteme generell in zwei Ka-
tegorien aufzuteilen. MaBgebend ist dabei der Bezug des jeweiligen Systems zum Stadtraum.
Dabei werden selbststdndige und integrierte Schienennetze unterschieden (vgl.Kap.4). Integrierte
Netze werden von Linien genutzt, die im 0Offentlichen Strassennetz verkehren, wie zum Beispiel
die Strassenbahn. Selbststdndige Netze werden von Linien befahren, die lberwiegend eigene
Strecken nutzen und dadurch unabhdngig vom Stadtraum verkehren. Dazu gehdren in Leipzig
S-Bahnen und die Regionalziige. Vergleicht man die Ergebnisse der TranSEcon Studie mit den bei-
den Kategorien fallt auf, daB selbststdndige Schienesysteme (S-Bahn, U-Bahn) in der Bewertung
vorne liegen. Ein moglicher Grund daflir kdbnnte das menschliche Bewegungsverhalten sein. Dem-
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nach bevorzugen Menschen, unabhangig vom Fortbewegungsmittel, bei der Spurentscheidung
den direkten Weg. Ubertragen auf den 6ffentlichen Verkehr entsprache der direkte Weg einem so
genannten “ungebrochenen” Verkehr. Der Nutzer erreicht sein Ziel ohne umzusteigen. Erfolgt die
Fahrt bzw. Reise dabei nicht nur direkt sondern schnell, erhéht sich die Attraktivitat eines Systems.
Eine Reisezeitverkiirzung, die ohne Umsteigen erreicht werden kann, stellt fir den Nutzer ein Qua-
litdatsmerkmal dar. Im urbanen Kontext ist ein Schienensystem dann schnell, wenn es moglichst
wenige Kreuzungspunkte mit anderen Systemen aufweist und trotzdem an wichtigen Bereichen
in den Stadtraum integriert ist. Die genannten Merkmale gelten eher fir S- und U-Bahnen als
Strassenbahnen , wie die Studie Ubereinstimmend ergab.

Die Wahl des Systems selbst ist jedoch keine Garantie flir ein attraktives Schienensystem, wie
das erfolgreiche Beispiel des so genannten Karlsruher Modells zeigt. Unter diesem versteht man
“ein schienengebundenes Nahverkehrssystem, das Elemente einer innerstadtischen Stadtbahn
mit regionalen Eisenbahnstrecken verbindet und auf diese Weise umsteigefreie Stadt-Umland-
verbindungen schafft” (Wikipedia 2006). Die erste Stadtbahn dieser Kategorie verkehrte 1992 auf
der Strecke von Karlsruhe nach Bretten. In der Folgezeit stiegen die Beférderungszahlen dort in
wenigen Jahren um 400% an. Das Streckennetz der Regionalstadbahn wurde daraufhin kontinu-
ierlich erweitert und auf zahlreiche benachbarte Stadte ausgedehnt. Das Karlsruher Modell wurde
im Rahmen eines Gutachtens auch fiir Leipzig geprift. Aufgrund von hohen Folgekosten bei der
Anschaffung der Ziige, sowie aufwendigen Umbauten an Kreuzungspunkten wurde schlieBlich ein
unterirdisch geflihrtes S-Bahn System bevorzugt.

Im Zeitalter integrierter Verkehrsnetze und européischer Schnellverbindungen werden Bahnhofe
Zu Haltepunkten bzw. Knoten im Netz. Hinzu kommt, daB heutige Systeme viel Platz sparender
funktionieren und aufwendiges Rangieren entfallt. Auf diese Weise entstand der Typ des, meistens
unterirdischen, Durchgangsbahnhofs, der fir die Bahn schnelle, durchlassige Zugverbindungen
ermoglicht und dabei Potentiale fur die Stadtentwicklung schaffen soll. Die Anordnung der Glei-
se in Tieflage unter der Stadt verhindert dabei eine Trennwirkung fiir den Stadtraum. Durch den
City-Tunnel wird der imposante Leipziger Hauptbahnhof im Regionalverkehr zu einem solchen
modernen Durchgangsbahnhof. Nach langer Zeit erhélt die Bahn so erneut die Moglichkeit “Stadt
zu machen”. Der Gleisbereich hinter dem Hauptbahnhof, der ungeféhr der GrOBe der Leipziger
Innenstadt besitzt, wird dabei jedoch weiterhin nur mit dem Zug erreichbar sein.

Anmerkungen

1 Schleifen - Der Begriff bedeutet hier abreissen (der Stadtmauern)
ITF - Integraler Takt Fahrplan
Integrale Taktfahrplane zielen darauf ab eine mit dem Individualverkehr vergleichbare Mobilitdt anzubieten
(HaBler 2005, S.191)

3 Subsidaritatsprinzip
Subsidaritat (lat. zurticktreten, nachrangig sein) Bei staatlichen Entscheidungen, durch z. B. ein neues Gesetz
oder Anderung eines Gesetzes, sind die untergeordneten lokalen Glieder flr die Umsetzung zustandig,
wahrend Ubergeordnete Glieder zurlicktreten. Das Subsidiaritatsprinzip ist eine wichtige Grundlage der
Europaischen Union, um die Organe der EU in der europdischen Gesetzgebung zu beschranken

4 Athen, Bratislave, Brissel, Delft, Helsinki, Lyon, Madrid, Manchester, Stuttgart, Tyne & Wear,
Valencia, Wien, Zlrich
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4 Kapitel
Schienengebundene
Verkehrssysteme in Leipzig

Abb. 5

Achsenkarte der Durchgéngigkeit (Choice Rn)
von Leipzig mit den Haltestellen der
Strassenbahn (schwarz) und der S-Bahn (blau)
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4.1 Die Neuordnung des S-Bahn
Verkehrs

Die Vorgeschichte der Verbindung zwischen den Bahnhofen in Leipzig ist so alt, wie die diese
selbst. Flr die Schienenverbindung der 1,7 km entfernten Bahnhofsgebaude wurde um 1847 zu-
nachst eine 5 km lange Bahnstrecke eingerichtet. Als diese spater stadtauswarts verlegt werden
musste, wuchs die Streckenlange auf 10 km an.

Mit der Entstehung des 6ffentlichen Nahverkehrs gegen Ende des 19.Jhd. wurde eine direkte Ver-
bindung nach dem Beispiel der Berliner Stadtbahn in Hochlage durch die Innenstadt erwogen,
aber aufgrund der Planungen des neuen Hauptbahnhofs zunachst nicht realisiert. Als die Realisie-
rung dann 1911 durch den Neubau des Hauptbahnhofs anstand, war eine unterirdisch geflihrte
elektrische Verbindungsbahn bereits Stand der Technik. Ausgefliihrt wurde schlieBlich ein 200 m
langer Tunnelstumpf im Ostbereich des Bahnhofs. (DB 2004, S.32ff.). Der Erste Weltkrieg beendete
dann den Weiterbau der Verbindung.

Die Verbesserung der umstandlichen Bahnanbindung des Leipziger Hauptbahnhofs von Stiden her,
spielte erst nach 1990 wieder eine Rollg, als die Vorbereitungen flir eine umfassende Modernisie-
rung des Leipziger S-Bahnnetzes begannen. Das vorhandene Streckennetz war zuletzt 1969 durch
die Anbindung der GroBwohnsiedlung Griinau an umliegende Industriestandorte modifiziert wor-
den. Die Dringlichkeit einer direkten schienengebundenen Nord-Sid Verbindung wurde durch die
bevorstehende Einbindung des Leipziger Hauptbahnhofs in das Europaische Hochgeschwindig-
keitsnetz (TEN), den Bau der Neuen Messe im Norden sowie den Flughafenausbau untermauert.
Das Regionalisierungsgesetz' brachte dazu ab 1996 wichtige neue Impulse flir die Neuausrichtung
des S-Bahn- und Regionalverkehrs. Vereinfacht gesagt, beruht der Verlauf des heutigen City-Tun-
nels auf einer Kombination der Vorzlige beider um 1900 vorgesehenen Losungen.

Ein groBer Teil der Investitionen in die Schienenverkehrsinfrastruktur wird im Kernstlick des neu-
en Liniennetzes, dem zentralen unterirdischer Streckenabschnitt, getatigt. Neben dem Tunnelbau
unter der Innenstadt ist der Ausbau der direkten S-Bahn Strecke, Uiber den Flughafen, nach Halle
ein weiterer wichtiger Eckpunkt flr einen attraktiven S-Bahnverkehr in der Region. Auf diese Wei-
se konnten 2004 die bereits existierenden S-Bahnnetze von Leipzig und Halle verbunden werden.
Vier unterirdische und eine ebenerdige Station bilden das Kernstlick des zukilinftigen S- und Regio-
nalbahnnetzes flir die Region Leipzig. Mehrere S- und Regionalbahnlinien werden dabei zukiinftig
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im zentralen Bereich im Tunnel gebiindelt. Beim Streckenverlauf im Stadtgebiet von Leipzig geht
es darum die uneffektive, tangentiale Anordnung der Gleise zu einer radialen Verbindungsstruktur
umzubauen. Dariiber hinaus erhalt der City-Tunnel durch den zentralen Verlauf der Stammstrecke
auch Bedeutung fur den innerstadtischen Verkehr. Das neue S-Bahnnetz funktioniert im ca. 4 km
langen Tunnelabschnitt zwischen Hauptbahnhof und Bayrischem Bahnhof im Prinzip wie eine U-
Bahnverbindung.

Durch den LlickenschluB entsteht eine attraktive Verbindung zwischen dem Leipziger Slidraum
und wichtigen Zielen im Stadtgebiet. Die Strecke verbindet im 5-Minuten-Takt das Wissenschafts-
zentrum, den Komplex der Universitatskliniken, die zentralen Universitatsgebaude, die Innenstadt
mit ihrem Angebot an Einkaufs- und Freizeit und Dienstleistungsmaoglichkeiten und den Haupt-
bahnhof als Drehscheibe des Fern- und Nahverkehrs. Zusatzlich werden kiinftig Verbindungen
aus der sudlichen Region per Regionalexpress direkt an das Netz der Deutschen Bahn AG und
den Leipziger Flughafen angebunden sein. Ein wichtiger wirtschaftlicher Aspekt ist dabei der so
genannte S-Bahn Vorlauf-Betrieb. Dieser sieht vor, einen Teil der Regionalztige durch S-Bahnen zu
ersetzen. Die S-Bahnzlige kdnnen dadurch ungebrochen?, das heif3t ohne daB die Reisenden um-
steigen missen, bis zu den entsprechenden Mittelzentren in der Region durchfahren.

Drei der vier neuen unterirdischen Stationen besitzen einen direkten Zugang zur Leipziger Innen-
stadt und erschlieBen dadurch wesentliche Ziele des Oberzentrums Leipzig. Durch die Optimie-
rung des Streckenverlaufs wird es in Zukunft eine Station direkt am Markt, dem “Salon” der Stadt
geben. Man setzt durch die direkte Anbindung der Region auf eine erhohte Frequentierung der
Innenstadt, die bereits heute zur Halfte durch den o6ffentlichen Verkehr erreicht wird. Die verbes-
serte Erreichbarkeit des Zentrums ist ein wichtiger Faktor des Erneuerungsprozesses im Bereich
der Innenstadt. Eine Machbarkeitsstudie (1995) sowie die Kosten-Nutzen Untersuchung (1998)
bescheinigten die wirtschaftliche Basis des City-Tunnel Vorhabens. Die urspriinglich vorgesehenen
Kosten von 571Mio. Euro beinhalten den Tunnelbau sowie samtliche netzbegleitende MaBnah-
men. Dieser Betrag wird im Wesentlichen vom Freistaat Sachsen, der Bundesrepublik Deutschland
und der Europaischen Union (Strukturforderung ERDF) aufgebracht. Die Realisierung wurde 2003
begonnen und wird voraussichtlich bis 2010 fertig gestellt sein.
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E-handel / City in m? Verdnderung 2002 in m? Anteil

1996 73.000 City Sud 105.000 7%
1999 92.000 26% City Nord 13.000 10%
2003 144.000 56% Hbf. 18.000 13%
2006 (Schatzung) 180.000 25% Gesamt City 136.000 100%
Einzelhandel / Flachenvergleich in m? Jahr Stellpldtze 2006 Lage
City Leipzig (inkl. Hbf) 144.000 2003 5.500 Zentrum
Nova Eventis 76.000 2006 7.000 Griine Wiese
Paunsdorf Center 87.000 1994 7.300 Griine Wiese

4.2 Das spezielle Verhéltnis des Schienenverkehrs zur Stadt

Jahre bevor eine der ersten deutschen Eisenbahnverbindungen von Leipzig nach Dresden 1839
den Betrieb aufnahm, hatte sich der Reutlinger Friedrich List mit der Konzeption eines deutschen
Eisenbahnnetzes beschaftigt. Leipzig sollte in diesem System eine wichtige Knotenfunktion ein-
nehmen. List befand, daB verkehrliche, wirtschaftliche und industrielle Voraussetzungen in Leipzig
ginstig seien, da “die Zahl der Hin- und Herreisenden und der Durchreisenden (..) hier groBer
[ist] als an irgendeinem anderen Ort in Deutschland” (DB 2004, S.15). Die Eisenbahn sollte den
Menschen folgen, was dann Jahre spater auch geschah. Die Bahnhofe der Dresdner (1839), Mag-
deburger (1840) und Thiringer Bahn (1856) wurden dabei so nahe, wie mdglich am Stadtzentrum
errichtet. Der Nationalokonom List betrachtete die Entwicklung des Verkehrssystems Schiene da-
bei als rentable Investition.” Ich zweifle keinen Augenblick, daB diese Wertvermehrung in Leipzig
allein das auf die Eisenbahn verwendete Kapital in wenigen Jahren Ubersteigen wirde” (Ibid).
Stadtraumliche Vorstellungen spielten dabei eher eine untergeordnete Rolle. Das anderte sich erst
Jahrzehnte spater.

Der Neubau des Leipziger Hauptbahnhofs (1909-15) anstelle der genannten Kopfbahnhofe sollte
einen AnstoB zur Modernisierung der Innenstadt geben. Zuvor war lange diskutiert worden, den
Bahnhof stadtauswarts als Durchgangsbahnhof zu errichten. Der damalige Stadtbaudirektor Stro-
bel vertrat 1911 die Auffassung, daB “die Vollendung des Hauptbahnhofs zweifellos eine bauliche
Umwalzung in der inneren Stadt hervorrufen wird “ (DB 2004, S.30). Strobel ging es dabei um die
Citybildungs, die einen Funktionswandel weg von der Wohnnutzung hin zur gewerblichen Nutzung
und Bereichen des tertidgren Sektors bedeutete. Dadurch sollten Messe- und Warenhduser sowie
Banken, Hotels und Verwaltungsgebaude anstelle der vorhandenen Wohnhauser entstehen. Zeit-
gleich wurde, wie erwahnt, der Bau einer direkten Verbindung vom Hauptbahnhof zum Bayrischen
Bahnhof geplant. Der Verlauf der unterirdischen Verbindungsbahn mit Haltepunkten am Augustus-
platz bzw. Leuschnerplatz wurde damals vor allem damit begriindet, daB3 diese “ihre Eingange den
beiden wichtigsten Verkehrsadern des Stadtkerns, der Grimmaischen Strasse und der Petersstras-
se, zukehren” (DB 2004, S.36). Aktuelle eigene Erhebungen der Passantenzahlen von September
2006 belegen, daB sich an dieser Bedeutung nichts geandert hat.
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Abb. 8 a, b (oben) Leipzig in Mio. Euro bis

Entwicklung und Verteilung der Einzelhan-

delsflachen in der Leipziger Innenstadt City Tunnel Leipzig 572 2009
Summe Innenstadt 521 2009

Abb. 9 (unten) Summe Stadtgebiet 289 2014

Gegenliberstellung der Einzelhandelsfla- Summe Logistik A14 1.700 2010

chen Leipziger Innenstadt und Umland

Innenstadt (Auswahl) in Mio. Euro bis
Universitat - Zentrum 140 2009
Abb. 10 8, b N Uniklinikum 214 2008
g?be”i”/b,ezhg/' ’;’Vdesmgnszum’gfn' Karstadt "Stadtgalerie” 100 2006
16 ZeligieicT MIt dem Bau des City- Messehaus am Markt 60 2006

Tunnels erfolgen

Grimmaische Strasse und Peterstrasse weisen heute zusammen mit dem Westzugang des Haupt-
bahnhofs die hdchsten Personenzahlen aller gemessenen innerstadtischen Bereiche auf.

Die europaische TranSEcon Studie, auf die im Folgenden etwas ausfuhrlicher eingegangen wird
(vgl. Kap.6.1), ermittelte anhand von Fallstudien, daB die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
auf der Schiene zu einem Anstieg der Gewerbezahlen bei Geschéaften und Dienstleistungen in
zentralen, innerstadtischen Bereichen flihrt. Andererseits tragen die steigenden Mietpreise zur
Abnahme der ansassigen Wohnbevdlkerung durch Umlandwanderung bei (TranSEcon 2003, S.37).
Das City-Tunnel Projekt folgt mit der Anordnung der Stationen am Hauptbahnhof, Markt und Leu-
schnerplatz den bereits heute am meisten frequentierten Bereichen der Innenstadt. Die Station
Markt Std wird dabei in Zukunft direkt am Schnittpunkt der Einkaufsstrassen Grimmaische Stras-
se und Peterstrasse liegen.

Aus Sicht der Stadt stellt die enge Vernetzung des Zentrums mit der gesamten Region “eine ein-
malige Chance dar, die Wettbewerbsposition Leipzigs gegentiber peripheren Standorten des groB-
flachigen Einzelhandels zu starken” (SKS 2006, S.2). Die Starkung der Zentralitat hat der Studie
zufolge dabei zusatzlich regionale Auswirkungen. Privaten Investitionen erfolgen in den Mittel-
und Unterzentren der Region verstarkt im Bereich des verbesserten Zugangs. Die Anzahl der Ein-
zelhandelsflachen in der Leipziger Innenstadt hat sich tatsachlich von 1996 bis zum Baubeginn
des City-Tunnel Projekts, 2003 bereits verdoppelt. In welchem MaBe es sich dabei um so genannte
erwartende Investitionen* Sinne des City-Tunnels handelt, ist schwer zu sagen. Fest steht jedoch,
daB dieses Flachenwachstum weiter anhalt. Bis 2006 werden weitere GroBprojekte des Einzelhan-
dels, wie zum Beispiel Marktgalerie, Messehaus und Karstadt Warenhaus fertig gestellt sein. Mit
Ausnahme der Hauptbahnhof Arkaden (1997) konzentrieren sich die Projekte auf die traditionellen
Einkaufswege Grimmaische Strasse und Peterstrasse im sldlichen Bereich des Zentrums. Dort be-
finden sich heute liber 75% der gesamten innerstadtischen Einzelhandelsflachen. Die privaten In-
vestitionen beim Ausbau von hochwertigen Verkaufs- und Buroflachen stellen dabei nur einen Teil
der gegenwartigen Investitionen im Leipziger Zentrum dar. Zeitgleich mit dem City-Tunnel Projekt
wird der Umbau des zentralen Universitatskomplexes am Augustusplatz sowie die Umgestaltung
der Unikliniken in der Liebigstrasse realisiert (vgl. Abb.10).
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Hauptbahnhof l

Verkehrsdrehscheibe
Einkaufs- und Dienstleistungszentrum

Bayr. Bhf.

Uni Kliniken
Gesundheitwesen

Station No6rdl. Promenadenring Bayrischer Platz
Zugange 3 2
Erwartete Nutzer / Tag 70.000 10.000
Lange Bahnsteig / m 215 (400) 140
Architekt HPP Kulka

Space Syntax NORD sUD NORD / SUD
Mittlere FuBgangerfrequenz / h
Werktags kA 1.989 kA
Wochenende kA 5.184 kA
Lokale Erreichbarkeit LN o000 00000000
Globale Erreichbarkeit o0 0000 o000 000O0O0 o000 00
Choice - Durchgéangigkeit o000 00 00000000 o000 o0o0

mittel hoch mittel hoch mittel hoch

Erreichbarkeit
PKW - Stellplatze 1.300 kA
Fernverkehr (Schiene) X
Regional / S-Bahnverkehr X X
Nahverkehr (SB, Bus) X X

Stadt. Umfeld
Einzelhandel 00000000 ° oo o
Wohnen LI oo o o000 o0o0
Biiros, Hotels e0o00o0o0 00000000 °
Freizeit, Kultur ° [ )

Offentl. Einrichtungen ° ° R XX
Bauland verftigbar L] oo o0 00000000
1 2 3 1 2 3 1 2 3

Strategien / Offentl. Raum
SKS relevant Gestaltung Nordl. Promenaden Ring Strukturkonzept
Status Vorplanung 1998
Finanzierung Stadt Leipzig Stadt Leipzig /DB
Probleme Barriereeffekt Promenadenring Viele Brachen

Entwicklung City Nord (Brachen)

Abb. 11

Tabellarische Ubersicht wichtiger Merkmale der zuktinftigen City-Tunnel Stationen
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Markt

Salon der Stadt
Einkaufs- und Kulturangebot

Markt, Altes Rathaus

Leuschnerplatz

Vielseitige Méglichkeiten
Einzelhandel, Verwaltung, Universitaten

Sudl. Promenadenring

2 2
40.000 20.000
140 140
KSW Dudler
NORD suD * NORD * sUD
kA 2.500 1.400 kA
kA 4.000 1.500 kA
o000 00000000 e0eo0o0o0e0 00000000
o000 e0eo0o0o0o0 00000000 0000000
oo e 00000 ooo0 00000000 00000 ooo
mittel hoch mittel hoch mittel hoch mittel hoch
400 1.080
X X
X X
° 00000000 00000000 °
° oo o ° °
° eeoeo eeoeo eoeo
o000 e0eo0o0ooe eeoeo °
° o000 o0o0 00000000 e0eo0o0o0o0
o000 ° ° 00000000
1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3
Neugestaltung Markt Gestaltung Sudl. Promenaden Ring
Ausfuhrungsplanung kA
Stadt Leipzig ZVNL (90%)
Entwicklung City Nord Barriereeffekt Promenadenring
Viele Brachen
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Die MaBnahmen beinhalten Investitionen von tber 300 Mio. Euro und sollen voraussichtlich bis
2009 abgeschlossen sein (IHK 2006, S.4ff). Die Investitionsvorhaben liegen dabei im ndheren Ein-
zugsbereich des City-Tunnels.

Die Stadt Leipzig selbst sieht ihre Aufgabe in der Forderung der “FuBgangerfreundlichkeit und
der gestalterischen Qualifizierung der hoch frequentierten 6ffentlichen Raume” (SKS 2006, S.2).
Erklartes Ziel ist die Erh6hung der Fussgangerfrequenz. Dabei setzt man auf einen “Tourismus-
orientierten Zentrumsumbau” nach dem Vorbild von Stadten, wie Barcelona, London, Turin oder
Berlin. Investitionen in die schienengebundene Verkehrsinfrastruktur flihren, laut der TranSEcon
Studie, dann zu einer erfolgreichen Stadterneuerung, wenn zusatzliche Voraussetzungen erfullt
sind. Dazu gehdrten, der politischer Wille zur Erneuerung, Birgerstolz und Katalysatoreffekte
durch GroBereignisse, vor allem aber die zusatzliche Investitionsbereitschaft der Kommune im
Offentlichen Raum (TranSEcon 2003, S.39).

Eine schnelle und direkte Bahnverbindung aus der Region verbessert die Erreichbarkeit der In-
nenstadt, indem die Reisezeit aus den umliegenden Mittel- und Unterzentren verkirzt wird und
der Einzugsbereich des Zentrums sich dadurch vergrdBert. Dabei gelangen bereits heute fast die
Halfte aller Passanten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in die Innenstadt. Dieser Anteil betragt in
Leipzig insgesamt ca.20% (NVP 2005, S.19).

Die ErhOhung der Passantenzahlen ist aus Sicht der Stadt deshalb ein Schllssel flir die Stadt-
entwicklung im Zentrum, da auf diese Weise die Wirtschaftlichkeit offentlicher und privater Ein-
richtungen verbessert und Investitionen gesichert werden. Man erhofft sich darliber hinaus eine
Belebung der Bereiche jenseits des Promenadenrings. Verbesserte Querungen des Rings sind des-
halb ein erklartes Ziel der Stadtentwicklungsplanung (STEP). Die Zugange zum City-Tunnel an den
Stationen Hauptbahnhof und Leuschner-Platz werden sich beiderseits des Rings befinden und
dadurch zusatzliche Verbindungen schaffen. Neue Bahnstationen sind in Leipzig, wie beschrieben,
haufig an bereits belebten Orten platziert worden. Zwischen den einzelnen City-Tunnel Stationen
gibt es jedoch Bereiche mit groBem Entwicklungsbedarf. Der nordliche Teil der Innenstadt, zwi-
schen der Station Hauptbahnhof Stid und Markt Nord ist ein solcher Bereich. Dort befindet sich ein
Schwerpunkt der Stadterneuerung wahrende der ndchsten Dekade. Aus Sicht der Stadt stellt die
Bebauung am Briihl dabei ein Schllisselprojekt fir das Museumsquartier und die gesamte nordli-
che Zentrum dar (vgl.Kap.6.3).
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4.3 Schienengebundene Verkehrsysteme und Space Syntax

Mit den Stationen Hauptbahnhof, Markt und Leuschnerplatz liegen die drei wichtigsten Haltepunk-
te des City-Tunnels im Bereich der Leipziger Innenstadt. Prognosen der Stadt Leipzig gehen davon
aus, daB ein GroBteil (85%) aller Ein- und Aussteigevorgange der flinf neuen zentralen Stationen in
diesem Bereich stattfinden wird. Dabei haben auf den innerstadtischen Wegen FuBgéanger Priori-
tat. Die Untersuchung der stadtraumlichen Auswirkungen des City-Tunnel Projekts wird sich folg-
lich auf die genannten Bereiche konzentrieren. Als Grundlage der Analyse dient ein Achsenmodell
der Stadt Leipzig. Die Achsenkarte stellt ein Gebiet im Radius von 6-7 km um die Innenstadt dar.
Dieses Modell, das aus lber 7.000 Sichtachsen (axial lines) besteht, bildet die Basis fir die Berech-
nung der syntaktischen Variablen nach Space Syntax. Fir die Wahl des relativ groBen Ausschnitts
war die Darstellung der wichtigsten Verkehrsstationen maBgebend.

Prinzipiell bestiinde in Verbindung mit Space Syntax die Moglichkeit Verkehrsnetze, wie das Schie-
nennetz selbst als Gegenstand der Untersuchung einzubeziehen. Space Syntax, das sich als Teil
der interdisziplindren Netzwerkforschung versteht, hat diesen Bereich — mit Ausnahme einer Lon-
doner U-Bahnlinie — bisher wenig untersucht. Gegenstand dieser Untersuchung war die Erwei-
terung der Londoner Jubilee Line. Die Motivation bestand darin 6ffentliche Verkehrssysteme in
Modelle der syntaktischen Analyse zu integrieren. Eine Voraussetzung flir diese Analyse war dabei
die Verfligbarkeit von Beforderungsdaten der Jubilee Line.

In diesem Sinne wird Space Syntax im Folgenden als Analysewerkzeug flir das Verhaltnis von
Stadtraum und Verkehrsnetz verwendet. Untersucht wird dazu die Lage der Haltestellen und
die Linienflhrung der Verkehrstrager im Stadtraum. Wie bereits in Verbindung mit dem Indikator
Stadterneuerung erwahnt, werden Schienenverkehrsnetze im Rahmen dieser Arbeit in zwei Kate-
gorien aufgeteilt (vgl.Kap.3.2). Das sind einerseits selbststandige Linien, die ein eigenes Strecken-
netz befahren (U-Bahn, S-Bahn) und andererseits integrierte Linien, die im 6ffentlichen Wegenetz
verkehren (Strassenbahn).

Im Raum Leipzig werden derzeit 77% der so genannten Linienbeférderungsfalle im 6ffentlichen
Personenverkehr von Verkehrstragern auf der Schiene abgewickelt. 80% des Schienenverkehrs
wird dabei von der Strassenbahn erbracht. Die tibrigen 20% entfallen zu etwa gleichen Teilen auf
S-Bahn und Regionalbahnen. Durch die In-Betriebnahme des City-Tunnels und begleitende Mal3-
nahmen wird erwartet, dal3 der Anteil letzterer bis 2015 stark ansteigen wird (NVP 2005, S.17ff).
Die Zahlen zeigen, daf3 Leipzig ein gutes Untersuchungsbeispiel fiir schienengebundene Verkehrs-
trager darstellt. Betrachten wir zundchst die Schnittstellen zwischen der Verkehrsinfrastruktur
Schiene und dem Stadtraum. Daflir werden etwa 25% der iber 500 Strassenbahnhaltestellen so-
wie alle 34 S-Bahnstationen in das Modell Gbertragen. Im Nahverkehr gibt es ca. 150 Zugangsstel-
len, die taglich von mehr als 2000 Fahrgasten frequentiert werden. Die Auswahl der Stationen
erfolgt analog dem derzeit verfligbaren Nahverkehrsplan 2005 (NVP 2005). AnschlieBend kdnnen
mit syntaktischen Variablen Riickschliisse auf das Verhéltnis der integrierten und selbststéandigen
Verkehrstrager zum Stadtraum gezogen werden. Dazu wird das MaB der Lokalen Erreichbarkeit
(Local Integration) berechnet.
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4.3.1 Strassenbahn

In der Karte ist die Glte der lokalen Erreichbarkeit (Local Integration) anhand der klassischen
Space Syntax Farbskala von rot bis blau dargestellt. Rot steht fiir eine sehr hohe Erreichbarkeit,
blau bedeutet “sehr isoliert”.

Dabei gibt es bei der Strassenbahn eine groBe Ubereinstimmung zwischen der Lage der Halte-
stellen und der Ortlichen Erreichbarkeit (Local Integration). Das bedeutet, die Haltestellen befin-
den sich fast ausnahmslos in den Bereichen, die im jeweiligen Gebiet auf kiirzestem Wege zu
erreichen sind. Die lokal gut erreichbaren Bereiche werden im Modell vielfach rot bzw. orange
dargestellt. Lediglich in den GroBsiedlungen Griinau und Paunsdorf am westlichen bzw. 6stlichen
Stadtrand sind diese aufgrund des speziellen Wegesystems lediglich gelb bzw. griin wiederge-
geben. Im Stadtzentrum sind vor allem die Haltestellen am Promenadenring, wie zum Beispiel
Augustusplatz, Leuschnerplatz und Neues Rathaus ortlich sehr gut erreichbar.

Auffallig ist, daB der nordliche City-Bereich um den Hauptbahnhof eine relativ geringe lokale Er-
reichbarkeit aufweist. Ein Grund dafir kann in der groBen stadtrdumlichen Barrierewirkung der
Bahnanlagen am Hauptbahnhof auf das Wegenetz liegen. Diese Wirkung macht sich bei lokalen,
kurzen Entfernungen besonders bemerkbar. Daraus lasst sich ableiten, da der Hauptbahnhof,
der einerseits die Frequentierung des Stadttraums erhoht diese andererseits hemmt. Die gesamt-
stadtische Bedeutung des Bahnhofs fuhrt dabei zur drtlichen Isolation bestimmter Bereiche. Im
Gegensatz dazu besitzen die City-Tunnel Stationen Markt und Leuschner-Platz, zu ihrer regionalen
Bedeutung, auch eine hohe lokale Erreichbarkeit. Das MaB der stadtweiten Erreichbarkeit (Glo-
bal Integration) zeigt die raumlichen Zusammenhange des gesamten Untersuchungsbereichs (vgl.
Kap.1.2). Der durch Jahnallee und Friedrich-Ebert-Strasse verlangerte Promenadenring bildet den
Kern der stadtweit hochsten Erreichbarkeit (rot). Diese Bedeutung spiegelt sich im Liniennetz der
dreizehn Strassenbahnlinien sehr genau wieder. Diese passieren ausnahmslos diesen Bereich.

Zur Untersuchung des Liniennetzes eignet sich das MaB der Durchgéngigkeit (Choice). Dieses zeigt
an, wie haufig ein Stadtraum durchquert wird und ermittelt eine anzunehmende Hierarchie in der
Nutzung der Wege (vgl.Kap.1.2) Der Streckenverlauf der Strassenbahnlinien ist dabei nahezu iden-
tisch mit den wichtigen Durchgangsstrassen, die in der Karte rot dargestellt sind (vgl. Abb.5). Zu
den wichtigen Durchgangswegen gehoren auch jene Bereiche, die eine lediglich durchschnittliche
lokale Erreichbarkeit aufweisen, wie die die GroBsiedlung Griinau (Westen) aber auch der Bereich
um den Hauptbahnhof.

Abb. 12

Achsenkarte Ortliche Erreichbarkeit (local integration) von
Leipzig mit den Haltestellen der Strassenbahn (schwarz)
und der S-Bahn (blau). Die Markierung zeigt den Bereich
um den Hauptbahnhof
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4.3.2 S-Bahn und Regionalverkehr

Betrachtet man die Lage der 34 S-Bahn- und 19 Regionalbahnstationen im Stadtgebiet, fallt auf,
daB die Haltestellen oft eine niedrige Grtliche Erreichbarkeit (local integration) aufweisen. Das gilt,
wie beschrieben, sogar fur den Hauptbahnhof.

Beide Schienensysteme verkehren auf einer selbststdndigen, vom stadtischen Wegenetz unab-
hangigen Strecke. Die dadurch erforderlichen Ubergange von den Haltestellen zum Stadtraum
sind in vielen Féllen mangelhaft. Hinzu kommt, daB einige Haltestellen entfernt von Schwerpunk-
ten der Verkehrsnachfrage gelegen sind. Dies gilt besonders flir Zugangsstellen, die am Rand von
Siedlungen, inmitten von gering genutzten Gewerbegebieten liegen (NVP 2005, S.32). Ganz anders
verhalt es sich bei den neuen Stationen des City-Tunnels. Deren Erreichbarkeit stellt dazu sowohl
auf der lokalen als auch der gesamtstadtische Ebene einen Qualitatssprung dar. Die Stationen
Markt, Leuschnerplatz und Bayrischer Bahnhof verfiigen dabei Uber eine hohe, lokale Erreichbar-
keit, sind also gut in das umliegende Wegenetz eingebunden und auch zu FuB gut erreichbar. Flr
die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs spielt die Einbindung in das lokale Wegenetz insgesamt eine
untergeordnete Rolle. Die Stationen am Promenadenring (Hauptbahnhof, Leuschnerplatz) gehdren
dabei zu den Bereichen, die stadtweit am besten erreichbar sind. Beide Stationen libernehmen
wichtige Verteilerfunktionen zur Fernbahn oder zum Nahverkehrsnetz. Mit der Station am Markt
gibt es erstmals eine Haltestelle des schienengebundenen Verkehrs innerhalb der Altstadt. Die
genannten Stationen bilden den zentralen Bereich des zukinftigen Leipziger S-Bahnnetzes. Dort
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sollen, Schatzungen zufolge, insgesamt ca. 140.000 Personen taglich aus- und einsteigen. Daflir
ist die integrierte Anordnung der Stationen in den Stadtraum eine wichtige Voraussetzung. Die At-
traktivitat der Verbindungen beruht dabei auf einer erhéhten Zugfrequenz, die im 5-Minuten-Takt
angeboten werden soll. Die geschéatzten Benutzerzahlen konzentrieren sich zu Gber 75% auf die
nordlichen Stationen Hautbahnhof und Markt.

Der Vergleich der Durchgangsstrassen mit dem S-Bahnnetz anhand der Durchgéngigkeit (Choice)
zeigt, ebenfalls groBe Unterschiede zwischen dem bisherigen und zukinftigen Verlauf. Das der-
zeitige Liniennetz verlauft weitgehend unabhangig vom Stadtraum. Dabei bilden Strassen- und
S-Bahnnetz unabhangige Strukturen. An den Schnittpunkten beider Verkehrsnetze liegen nur teil-
weise S-Bahnhaltestellen. Der wichtigste dieser Schnittpunkte ist der Hauptbahnhof, als zentraler
Punkt des heutigen S-Bahnnetzes. Die neuen City-Tunnel Stationen hingegen sind in alle wesent-
lichen Durchgangswege eingebunden. Im Bereich der ebenerdigen Station Semmelweisstrasse,
sldlich des Bayrischen Bahnhofs, wird eine wichtige neue Strassenquerung gebaut. Diese wird
zuklnftig eine wichtige neue Ost-West Verbindung darstellen. Die Durchgangswege im Bereich
der Haltestellen eignen sich fir jeweils andere Fortbewegungsarten. Der Hauptbahnhof ist Dreh-
scheibe aller Arten des 6ffentlichen Verkehrs. Die Station Markt befindet sich im Bereich mit FuB-
gangerprioritat. Leuschnerplatz und Bayrischer Bahnhof sind mit allen lokalen Verkehrsmitteln gut
zu erreichen und die Station Semmelweisstrasse wird in das so genannte Tangentenviereck, das
zuklnftige System der Umgehungsstrassen, eingebunden sein.

Im Leipziger Nahverkehrsplan (NVP 2005, S.24ff.) wird die Erreichbarkeit als Indikator eines - nach
Moglichkeit — flachendeckenden Zugangs zum 6ffentlichen Verkehr interpretiert. Die so genannte
ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat legt Kriterien bezliglich der Erreichbarkeit fest. MaBgebend
ist die Entfernung zur nachsten Haltestelle. Diese sollte maximal 300 m im Nahverkehr und 500
m bei S-Bahn und Regionalverkehr betragen. Die Entfernung wird dabei als Luftlinie angegeben.
Die verwendete Variable der lokalen Erreichbarkeit (Local Integration) wird nach topologischen
Kriterien ermittelt und ist so nicht direkt mit dem Indikator ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat
vergleichbar. Die Space Syntax Werkzeugpalette bietet dennoch die Moglichkeit zur metrischen
Berechnung des Einzugsbereichs. Das so genannte Point Depth — Werkzeug ermoglicht die metri-
sche Eingabe eines Bereichs im Bezug zum Strassennetz. Dadurch lasst sich, zum Beispiel auch
bei unregelmaBigem Strassenverlauf, das entsprechende Gebiet genau ermitteln.

4.3.3 Fazit schienengebundener Verkehrsnetze in Leipzig

Die Untersuchung zeigt, daB schienengebundene Verkehrssysteme unter bestimmten Bedingun-
gen durch das Space Syntax Modell erfasst werden kénnen. Dabei ist zunachst die Unterscheidung
nach integrierten und selbststandigen Verkehrssystemen von Bedeutung. Die jeweilige Kategorie
beschreibt den Bezug des Schienenverkehrsnetzes zum Stadtraum. Haltestellen und Liniennetz
der Leipziger Strassenbahn sind, wie gezeigt, in hohem MaBe in das stadtische Strassen- und
Wegenetz integriert. Aufgrund des hohen Anteils der Strassenbahn kénnen somit wesentliche Be-
reiche des Nahverkehrs vom Achsenmodell erfasst werden. Der beschriebene Sachverhalt kdnnte
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anhand von Nutzerdaten an den einzelnen Stationen weiter vertiefend untersucht werden. Die
groBe Affinitat des Schienenverkehrs in Leipzig zu stadtrdumlich integrierten Systemen erleichtert
den Einsatz des Space Syntax Werkzeugs im Rahmen der Analyse des Schienennetzes. Obwohl es
derzeit bei Space Syntax Bestrebungen gibt mit der Analyse selbststandiger Netze zu experimen-
tieren, liegt eine Kernkompetenz der Methode in der Untersuchung komplexer stadtraumlicher
Zusammenhange. Dazu gehoren die Haltestellen des Schienenverkehrs als Schnittstellen zum
Stadtraum fur integrierte wie selbststandige Systeme.

Die Space Syntax Analyse der Haltestellen im neuen S-Bahnnetz ergab eine deutliche Verande-
rung der Lage wichtiger Stationen im Stadtgebiet. Die Neuordnung des Streckennetzes in Leipzig
bedeutet eine Kehrtwendung im Verhaltnis der S-Bahn zur Stadt. Bisher waren Haltestellen und
Liniennetz weitgehend ohne direkten Bezug zum stadtischen Wegenetz. In Zukunft werden diese
an den wichtigsten Stellen im Stadtraum platziert sein. Allen Verkehrsmitteln und Fortbewegungs-
arten wird dabei ein direkter Zugang ermoglicht. Der zentrale Punkt des S-Bahnverkehrs wird
dann nicht nur der Hauptbahnhof sein, sondern zukiinftig die gesamte Innenstadt. Ob die lokale
Barrierewirkung des Hauptbahnhofs sich dadurch reduziert, bleibt zunachst offen. Die S-Bahn wird
durch dichte Zugfolgen und die Blindelung mehrerer Strecken im Zentrum zum stadtischen Ver-
kehrsmittel. Anordnung und Gestaltung der Haltestellen, als Schnittstellen zum Stadtraum, kommt
dabei eine besondere Bedeutung zu. Die neuen Stationen werden, aufgrund ihrer Zugangszahlen,
dabei eine wichtige Rolle spielen. Die Konzeption des zukinftigen S-Bahnnetzes kombiniert in
gewisser Weise die Vorzige beider idealtypischen Kategorien des integrierten und des selbststan-
digen Schienenverkehrsnetzes. Das direkte, selbststandige Streckennetz wird dabei in zentrale
Bereichen des Stadtraums integriert.

Anmerkungen

1 Regionalisierungsgesetz:
Das Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs vom 27. Dezember 1993 ist am
1. Januar 1994 in Kraft getreten. Die Regionalisierung des Schienenverkehrs ist einer der drei Hauptinhalte der
Bahnreform in Deutschland. Die aufgrund dieses Gesetzes verteilten Geldmittel werden als Regionalisierungs
mittel bezeichnet (Wikipedia 2006f).

2 ungebrochener Verkehr
Gemeint sind Verbindungen des Schienenverkehrs, die ohne umzusteigen benutzt werden kdnnen.
3 Citybildung

bezeichnet den vor allem durch einen Funktionswandel gekennzeichneten Prozess der Herausbildung
des funktionalen Bereichs der City in einer Stadt. (Wikipedia 2006¢e)

4 Erwartende Investitionen
In der TranSEcon Studie wird darauf verwiesen, daB Investitionen in die Schieneninfrastruktur oft anderen
Zyklen folgen als Investitionen im Stadtraum. Im Bezug auf den Zeitpunkt der In-Betrieb-Nahme des
Verkehrssystems werden in der Studie erwartende, gleichzeitige und verzdgerte Investitionen unterschieden
(TranSEcon 2003).
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5.1 Die Erreichbarkeit der Innenstadt nach Space Syntax

Die Stadtrdume um die wichtigen Stationen des City-Tunnels werden schon heute von FuBgan-
gern dominiert. Deren Verkehrsmittelanteil (modal split) liegt im Bereich der Innenstadt generell
weit Uber dem stadtweiten Durchschnitt. Das kompakte Stadtzentrum mit seinem dichten Netz
aus StraBen und Passagen und die neuen Stationen des regionalen Schienenverkehrs dort sind
nur einer der Griinde, warum die Stadt Leipzig ein Paradebeispiel flir die Untersuchung von Stadt-
raum und schienengebundener Verkehrsinfrastruktur darstellt. Der Blrgerstolz der Leipziger und
die Bereitschaft der Stadt flr Investitionen im 6ffentlichen Raum sind erwiesenermaBen Rahmen-
bedingungen erfolgreicher Infrastrukturprojekte (TranSEcon 2003, S.39). Die Tatsache, dal3 ein gro-
Ber Teil des Offentlichen Verkehrs im Stadtraum verkehrt, wie das vorige Kapitel ergab, erleichtert
zudem die Aussagekraft der syntaktischen Analyse durch die Space Syntax Methode.

Die Art und Weise, wie Menschen Stadtrdume nutzen, sie frequentieren, ist ein zentraler Aspekt
der Arbeit von Space Syntax. Dazu gibt es eine wachsende Anzahl an Werkzeugen und Hilfsmit-
teln, von denen die wichtigsten im theoretischen Teil bereits erldutert wurden. Diese werden im
weiteren Verlauf der Arbeit im Rahmen der Untersuchung des Fallbeispiels in Leipzig vermehrt
eingesetzt werden.

Die kulturelle Dimension des Stadtraums ist, nach Hillier, ein weiterer Aspekt einer sozialen Logik
des Raums. Gemeint ist die Art und Weise, wie Gesellschaften raumliche Strukturen (spatial order)
durch Wege, Gebaude, Grenzen, Zonen usw. bilden. Anhand solcher raumlichen Strukturen kann
man beispielsweise erkennen, ob es sich um Verwaltungs- oder Geschaftsstadte handelt (Hillier
1984, S.21). In dieser Hinsicht besitzt jede Stadt zwei unterschiedliche raumliche Bestandteile. Das
sind einerseits das Strassen- und Wegenetz und andererseits die RAume wichtiger 6ffentlicher Ge-
baude und Funktionen. Der alltagliche Stadtraum wird dabei von Gebauden und deren zahlreichen
Zugangen definiert. Bei den offentlichen Gebauden und Funktionen verhdlt es sich genau umge-
kehrt. Der Raum umgibt die Gebaude, welche vergleichsweise wenige Eingange besitzen. Je nach-
dem, welche der Kategorien haufiger vorkommt, handelt es sich entweder um Geschaftsstadte
oder Verwaltungsstadte (Hillier 1984, S27). Im Folgenden geht es verstandlicherweise nicht um die
Frage, ob Leipzig eine Geschaftsstadt ist. Das ist allgemein bekannt. Vielmehr soll in Kombination
mit dem Achsenmodell der globalen Erreichbarkeit (Global Integration) und anderer Variablen un-
tersucht werden, wie die rdumliche Struktur der Geschaftsstadt Leipzig aussieht.

5.1.1 Leipzigs vernetzter Kern (Integration Core)

Die am Besten erreichbaren Stadtraume liegen in Leipzig nicht in der Innenstadt, sondern direkt
ausserhalb davon. Der die Innenstadt umgebende Promenadenring gehort dazu. Die Griinderzeit-
quartiere westlich des Zentrums befinden sich noch innerhalb des Gebildes der am Besten im
Stadtraum integrierten Wege. Diese erstrecken sich vom Promenadenring entlang der Strassen-
achsen Jahnallee und Ebertstrasse bis zum Elsterbecken. Mehrere senkrecht zu den vernetzten
Strassen gelegene Wege sind ebenfalls Bestandteil dieses Bereichs. Ein solches Gebilde bezeich-
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Abb. 14 Das MaB der globalen Erreichbarkeit (Int Rn) zeigt Leipzigs vernetzen Kern (rot)

net Space Syntax als vernetzten Kern (Integration Core). In der klassischen Space Syntax Farbska-
la wird dieser Bereich rot dargestellt. Bezliglich der Nutzung muisste man dort normalerweise ein
lebhaftes Zentrum (live centre), mit LaAden auf beiden Strassenseiten vorfinden (Agora 2003, S.53).
Entlang des Promenadenrings gibt es jedoch lediglich ein groBes Einkaufszentrum, die Haupt-
bahnhof-Arkaden (1997). Die meisten Geschafte befinden sich in Leipzig innerhalb des kompakten
Zentrums. Offentliche Gebaude haben im Inneren keinen Platz, wie es scheint. Die Ausnahme
bilden zwei Museen und ein Gebaudekomplex der Universitat.

Bezogen auf den Nahverkehr handelt es sich dabei in jedem Fall um das “lebendige Zentrum”
Leipzigs. Dreizehn radiale Strassenbahnlinien aus allen Stadtteilen werden hier geblindelt. Diese
erledigen dabei Uber 70% des gesamten Offentlichen Personenverkehrs im Stadtgebiet Leipzigs
und erschlieBen beide Seiten des Rings gleichermaBen (NVP 2005, S.17). In diesem Bereich liegen
zudem die wichtigsten Umsteigemdoglichkeiten des Nah-, Regional- und Fernverkehrs. Entlang des
vernetzen Kerns (Integration Core) um das Leipziger Zentrum wurden zu unterschiedlichen Zeiten
wichtige oOffentliche Gebaude, wie der Hauptbahnhof (1915) und das Neue Rathaus (1905) ange-
siedelt. Der Hauptbahnhof ersetzte auf der Nordost-Seite des Rings mehrere bestehende Kopf-
bahnhofgebdude. Das Neue Rathaus auf der stid-0stlichen Seite wurde anstelle einer Festungs-
anlage, der PleiBenburg errichtet. Die Hauptfassaden beider Gebdude orientieren sich dabei zum
Promenadenring hin. Dort befinden sich auch deren Hauptzugange.

Zwischen 1960-1981 entstand ein neues Zentrum in der Stadt gemaB den sechzehn Grundsat-

zen des Stadtebaus der DDR. Eine dieser Leitlinien schrieb den Bau eines Zentrums vor, das mit
den “wichtigsten und monumentalsten Gebduden” errichtet werden sollte (BPB 2006a). In Leipzig
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wurde in diesem Sinne ein Ensemble 6ffentlicher Gebdude um den Augustusplatz auf der Ost-
seite des Promenadenrings gebaut. Dazu gehdren Oper (1960), Hauptpost (1964), Hotel am Ring
(1965), Universitatsneubau (1981) und Gewandhaus (1981). Die Gebaude gruppieren sich um den
Augustusplatz, der zum zentralen Ort politischer Kundgebungen wurde. Der Bau von langen, ge-
schlossenen Gebaudefronten als Kulisse flr das neue Zentrum um den Augustusplatz unterbricht
den Verlauf einiger Hauptwege, die seitdem an der Riickseite dieser Gebaude enden.

Das City-Tunnel Projekt (2000-2010), dessen Stationen Hauptbahnhof und Leuschner-Platz am Pro-
menaden-Ring liegen, zeigt die aktuelle Bedeutung des Promenadenrings. Wichtige Zugange vom
vernetzten Kern (Integration Core) zur Innenstadt liegen im Bereich der genannten City-Tunnels
Stationen (vgl. Abb.13). Allerdings erzeugt das Tunnelprojekt im Gegensatz zu den vorherigen Bei-
spielen dort eine eher indirekte stadtraumliche Wirkung. Es verbindet die Innenstadt mit heutigen
GroBprojekten, wie den Flughafenneubau, das Giterverkehrszentrum, die Neue Messe und Au-
tomobilstandorte entlang der Autobahn im Norden der Stadt. Diese “groBmaBstabliche Stadtse-
quenz [entzieht] sich der traditionellen Gestaltungstypologie und dem Malstab der europaischen
Stadt ” (Lltke-Daldrup 2004, S.103). Dennoch pragen Gebaude entlang des Promenadenrings heu-
te wesentlich die Leipziger Stadt-Silhouette. Das City-Hochhaus, der ehemalige Universitatsturm,
ein Wohnhochhaus am Bahnhof und dem Rathausturm sind dabei vertikale Orientierungspunkte
im Stadtraum. Der Ring beherbergt dabei nicht nur Gebdude der Superlative, wie den Hauptbahn-
hof, den ehemals gréBten Bahnhof Europas und das Neue Rathaus, das tber mehr als 600 Raume
verfligt. Dieser besitzt dabei selbst an vielen Stellen eine enorme Breite, die teilweise eine starke
Barriere-Wirkung erzeugt. Dadurch wird die Erreichbarkeit der Innenstadt beeintrachtigt. Beson-
ders ungtinstig sind dabei die Bedingungen im ndrdlichen Bereich des Rings (vgl.Kap.6).

Obwonhl der Promenadenring einen umlaufenden Freiraum darstellt, sind die einzelnen Bereiche
sehr unterschiedlich und werden daher stadtraumlich nicht als Ganzes wahrgenommen. Dennoch
tbernehmen die Platze am Rand der Innenstadt eine wichtige Freiraumfunktion flr das kompak-
te Zentrum. Die Bereiche um die konvexen Raume Augustusplatz, Bahnhofsplatz (Willi-Brandt-
Platz) und Leuschnerplatz besitzen eine hohe Erreichbarkeit und liegen zudem an wichtigen Er-
schlieBungswegen, die vom Stadtrand zur Innenstadt verlaufen, wie die Variable Durchgéngigkeit
(Choice) zeigt. Die Lage und Bedeutung der konvexen Raume steht im Zusammenhang mit den
beschriebenen oOffentlichen Gebauden verschiedener Epochen. Der 6ffentliche Raum des erwei-
terten Rings bildet dabei insgesamt einen Filter zwischen der Innenstadt und den angrenzenden
Quartieren.

5.1.2 Das merkantile Wegenetz in Leipzig

Hauptwege

Die nachste Stufe in der Kategorie der Erreichbarkeit bilden die Hauptwege. Diese sind aufgrund
ihrer Néhe zum vernetzen Kern (Integration Core) gut in das stadtische Wegenetz eingebunden und
werden in der Darstellung des Modells orange wiedergegeben (vgl. Abb.14). In Leipzig gehoren die
Strassen beiderseits des erweiterten Rings zu dieser Kategorie. Ein System solcher Hauptwege
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Abb. 15 Das MaB der Durchgangigkeit (Choice) ermittelt eine Hierarchie der wichtiger ErschlieBungswege (rot) - 2006

verlauft durch das Zentrum und verbindet die Innenstadt mit dem umlaufenden Promenadenring.
Dabei befinden sich in nord-stdlicher Richtung mehrere und in ost-westlicher Richtung lediglich
eine durchgangige Hauptverbindung. Die Analyse der gesamtstadtischen ErschlieBungswege an-
hand der Variablen Durchgéngigkeit (Choice) zeigt, dal diese Wege wichtige direkte Verbindungen
nach aussen darstellen. Ausgenommen davon ist der Weg von der Innenstadt zum Hauptbahnhof.
Dieser endet dort und besitz daher im Achsenmodell eher Ortliche Merkmale einer durchgangigen
Verbindung. Der achsiale Raum der Innenstadt ist durch diese gradlinigen Durchgangswege ge-
pragt. Alle Einkaufsstrassen gehdren zu dieser Kategorie.

Der Leipziger Marktplatz befindet sich im Geflige der Innenstadt nicht an deren geometrischem
Mittelpunkt. Dennoch ist dieser im Strassennetz ein zentraler Ort und der groBte konvexer Raum
des Zentrums. Mit Ausnahme des am Rande gelegenen Burgplatzes, gibt es heute keinen weite-
ren groBeren Stadtplatz innerhalb des Zentrums. Der Markt in Leipzig entspricht dem Typus des
Stadtischen Marktplatzes europdischer Stadte, wie ihn Hillier beschreibt. Dieser ist umgeben von
wichtigen Wegeachsen (axial lines), die alle zum Markt fihren, aber nie durch diesen hindurch.
So gelangen Fremde sehr schnell hinein, aber nur langsam wieder hinaus. Auf diese Weise wird
das Zusammentreffen (encounter) von Fremden und Einheimischen, zum Beispiel beim Waren-
austausch gefordert (Hillier 1984, S.17). Das Strassennetz bildet dabei die Basis flir dieses Zusam-
mentreffen. Ein weiteres Merkmal flir den Charakter eines merkantilen Wegenetzes ist die Art,
wie wichtige Gebdude zum Stadtraum orientiert sind. Eine Hauptstrasse, die direkt auf ein 6ffent-
liches Gebaude zulduft, tréagt dazu bei die Bedeutung des Gebaudes symbolisch zu verstarken und
dessen reprasentativen Charakter hervorzuheben. In der Geschéaftsstadt Leipzig findet man diese
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Abb. 16

Das merkantile Wegesystem der Leip-

ziger Innenstadt in der Darstellung der
¥ globalen Erreichbarkeit (Global Integra-
/ tion). Die Hauptwege sind orange, die

_/ Nebenwege gelb und grin dargestellt.

Anordnung wenig. Der Stadtraum ist so organisiert, dal3 Personen und Guter bewegt werden kon-
nen und zudem ein Warenaustausch stattfinden kann. Zum Beispiel ist das Alte Rathaus am Markt
entsprechend seiner Bedeutung ein freistehendes Gebdude ohne jede symbolische Bedeutung
oder Auffalligkeit bezliglich des Strassennetzes. Insgesamt sind die Merkmale der linearen oder
achsialen Wegestruktur der Innenstadt auf durchgangige Bewegungen ausgerichtet (vgl.Kap.1.2)
Im Bereich der Reichsstrasse, die aufgrund lhrer gesamtstadtischen Erreichbarkeit zu den Haupt-
wegen gehort, gibt es dabei eine UnregelmaBigkeit im Wegesystem. Ursache und Wirkung dieser
"Stérung” wird im Folgenden naher untersucht (vgl.Kap.6).

Nebenwege und Passagen

Das System der Nebenwege besteht aus vielen, relativ kurzen Verbindungsstlicken, die zwischen
den Hauptwegen verlaufen. Die Rdume sind im stadtischen Wegenetz eher isoliert und daher
wenig frequentiert. Solche Rdume findet man in den Parks des Promenadenrings, um das Neue
Rathaus und im Hof der Universitat. Im System der Nebenwege stellen ehemaligen Hofbereiche
mit zwei Strassenzugangen eine Besonderheit Leipzigs dar. Diese wurden im Sinne eines platz-
sparenden Anlieferverkehrs genutzt. Die Zugange ermdoglichten einen reibungslosen Ablauf der
Warentransporte, da ein Fuhrwerk den Hof befahren und wieder verlassen konnte, ohne wenden
Zu mussen. So entstand die Durchlassigkeit des Wegesystems bereits durch den Vorlaufer der
Passagen, den Durchgangshof.

Um 1900 wurden viele dieser Hofe, in Verbindung mit dem Bau der Messehduser, zu Passagen um-
gebaut. Viele dieser Durchgange Uberwanden aufgrund ihrer geringen Breite nie die Tradition der
Durchgangshofe (Riedel 2005, S.455). Die Passagen waren dabei Abklirzungen und Wetterschutz
zugleich. Besonders viele waren dabei auf den Markt bezogen. Die bekannteste davon ist die
Méadlerpassage (1913), in der sich die berihmte Gaststatte Auerbachs Hof befindet. Die Haufung
der Passagen um den Markt deutet darauf hin, dass diese nicht nur Wege abkiirzten, sondern Ver-
kaufsflachen erweiterten. Strukturen dieser Art tragen zur Intensivierung des Stadtraums bei und
stellen eine Entwicklungsphase von stadtischen Zentren dar. Hillier weist darauf hin, daB diese
ebenso die Ursache der Entwicklung von Zentren sein kdnnen. Entscheidend sei die Verkleine-
rung der BlockgroBen, die zu einer hdheren Erreichbarkeit fuhren wiirde (Hillier 2005, S.22). Diese
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AbkUrzungen waren teilweise so auf einander abgestimmt, dal3 sie liber mehrere Blocke hinweg
verliefen. Eine dieser Querungen fuhrt, zum Beispiel vom Markt durch das heutige Stadtmuseum,
im Gebaude des Alten Rathauses, tiber den Naschmarkt und die Reichstrasse bis zum Eingang der
Nikolaikirche.

Die Rolle der Passagen wurde spater von den Warenhausern tibernommen. Seit 1992 wird ver-
sucht die bestehende Struktur der Passagen zu erhalten oder im Zuge von Neubauten, wie dem
Petersbogen, zu erganzen. Man hat erkannt, dass diese eine Bedeutung flr die Wegestruktur
und den Einzelhandel in der Innenstadt besitzen. Dabei gibt es bereits erfolgreiche Beispiele. Drei
Passagen, Specks Hof, Madlerpassage und Petershogen wurden im Rahmen der Datenerhebung
im September 2006 gezahlt. Als Nebenwege oder Abkirzungen profitierten diese generell von
der Frequentierung der umliegenden Bereiche. In manchen Stellen der Innenstadt ist diese heute
noch relativ niedrig. Das System der durchgangigen Passagen ist dabei auch in der noérdlichen
Innenstadt durch Zerstérungen oder Neubauten fragmentiert. Die erwartete Zunahme des inner-
stadtischen Passantenaufkommens durch Investitionen, wie den City-Tunnel konnte dieser Struk-
tur zu neuer Bedeutung verhelfen.

5.1.3 Zusammenfassung Erreichbarkeit

Der vernetzte Kern befindet sich in Leipzig nicht entlang wichtiger Einkaufsstrassen (live centre),
Wo Space Syntax ihn normalerweise erwarten wurde. Trotzdem wird das belebte Zentrum von
dort aus erschlossen. In Leipzig ist dies aufgrund des relativ kompakten Zentrums maoglich. Berei-
che des vernetzten Kerns sind zudem Teil wichtiger Durchgangswege. Die Kombination der hohen
Erreichbarkeit (Integration) und das Potential der Durchgéngigkeit (Choice) fihren am Promena-
denring jedoch zu einem hohen Verkehrsaufkommen, das den Zugang zur Altstadt und deren
Verbindung zu den umliegenden Quartieren teilweise hemmt.

Das innerstadtische Wegesystem in Leipzig besitzt einen stark linearen Charakter, das die Bewe-
gung von Personen und Waren ermoglicht und optimiert. Der regelmaBige StadtgrundriB ermog-
licht dabei eine groBe Flexibilitat in der Nutzung. Typisch flr eine Handelsstadt ist jedoch nicht nur
der reibungslose Passanten- und Warentransport und der direkte Zugang der Hauptwege von aus-
sen zum Marktplatz, sondern auch der Warenaustausch. Im Geflige der Altstadt ist der Marktplatz
der zentrale Ort der Interaktion zwischen Besuchern und Einheimischen. Zur Interaktion gehort,
nach Space Syntax, der Austausch von Waren und das sich Treffen (encounter) gleichermafen.
Bewegung und Interaktion bilden dabei die Grundformen des rdumlichen Verhaltens der Men-
schen (vgl.Kap.1.2). Der Charakter des achsialen Bewegungsraums zeigt sich zudem am Fehlen
reprasentativer Stadtplatze. Konvexe Raume befinden sich dabei im kleineren MaBstab ebenfalls
in den, im Vergleich zum Strassenraum, ruhigeren Passagen. Diese haben einen vergleichsweise
privaten Charakter und gehoren, streng genommen, nicht mehr zum 6ffentlichen Raum. Vergleich-
bare Wegestrukturen aus durchlassigen Haupt- und Nebenwegen existieren in ahnlicher Weise in
anderen Geschaftsstadten, wie zum Beispiel in London. Der Unterschied besteht in der Kategorie
der Nebenwege, die dort oft Gassen sind.
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Abb. 17

Tagesganglinien fiir den OPNV und MIV 2003
Der Rahmen markiert den Zeitraum 10-18 Uhr
(Srv 2003, S.13)
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5.2 Die Frequentierung der Innenstadt - eine Empirische Untersuchung
5.2.1 Passantenfrequenzen in der Innenstadt

Die Betrachtung der Passantenfrequenzen an ausgewahlten Zahlpunkten (vgl.Kap.1.4) in der Leip-
ziger Innenstadt ermaglicht die Kenntnis sehr belebter aber auch isolierter Bereiche. Die Auswer-
tung der Zahlungen ergeben, dal3 die beiden Einkaufsstrassen Grimmaische Strasse und Peter-
strasse heute die belebtesten Wege der Innenstadt sind (vgl.Anhang). In dieser Hinsicht scheint
sich wenig gedndert zu haben, denn bereits 1911 werden diese als die “beiden wichtigsten Ver-
kehrsadern der Stadt” (DB 2004, S.36) bezeichnet. Auch die im Handelsatlas aufgeflihrten Zahlun-
gen der vier wichtigsten innerstadtischen Einkaufsstrassen belegen diesen Sachverhalt (IKH 2002,
S.45). Die aktuellen Erhebungen von September 2006 zeigen, daB im Strassenverlauf die nahe am
Markt gelegenen Abschnitte jeweils die hochste Passantenzahl aufweisen. Diese Gegend ist der
Bereich mit dem groBten Personenaufkommen im Zentrum. Mit den dortigen Passantenfrequen-
zen wirden beide Wege im Ranking deutscher GroBstadte von 2001 einen Platz unter den 20
meist frequentierten Einkaufsstrassen einnehmen (EuV 2003). Zu bestimmten StoBzeiten und am
Wochenende erreicht die ermittelte Frequentierung am westlichen Ausgang des Hauptbahnhofs
ahnliche Werte oder liegt teilweise noch dartiber. Die Werte entlang der Zahlpunkte in der Niko-
laisstrasse, der direkten Verbindung von diesem Bereich zur Grimmaischen Strasse belegen, daB
die meisten Passanten diesen Weg in die Innenstadt bzw. zum Hauptbahnhof nutzen. Die geradli-
nige Verbindung von der Westseite des Hauptbahnhofs zur Grimmaischen Strasse spielt dabei vor
allem am Wochenende eine wichtige Rolle.

Der Hauptbahnhof wird, nach Angaben der Deutschen Bahn AG, taglich von 150.000 Reisenden
und Besuchern aufgesucht (DB 2006). Der Offentliche Personenverkehr spielt flr die ErschlieBung
der Leipziger Innenstadt insgesamt eine wichtige Rolle, da fast die Halfte aller Passanten auf diese
Weise das Zentrum erreichen. Die wichtige Rolle des Hauptbahnhofs als Verkehrsdrehscheibe
und Innenstadtzubringer hat dabei rdumliche Konsequenzen flr die Innenstadt. Es lasst sich zei-
gen, daB der nordliche Teil der Innenstadt insgesamt eine groBere Abhangigkeit von der Nutzung
des OPNV aufweist als der stidliche Bereich. Verwendet werden dazu Tagesgangslinien, die einen
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Abb.18a, b
Vergleich des Personenaufkommens im nordlichen und stdlichen Bereichs des Leipziger Zentrums (Schaber 2006)

Uberblick tber die Verkehrsmittelnutzung der Leipziger zwischen 0 und 20 Uhr festhalten (Srv
2003, S.13). Dabei unterscheidet man die Tagesganglinie flir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) und dieselbe fiir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Zwei Unterschiede sind dabei wesentlich. Wie die Abbildung zeigt, sind die Verkehrsspitzen im
OPNV starker ausgepragt als im MIV. Diese Verkehrsspitze nimmt beim OPNV ab 15 Uhr kontinu-
ierlich ab wahrend sie beim MIV zu diesem Zeitpunkt ansteigt und anschlieBend bis 18 Uhr nahezu
konstant verlauft. Die Auswertung der Zahlungen erklart exemplarisch, daB das Personenaufkom-
men der ausgewahlten Strassen in der nordlichen Innenstadt nach 15 Uhr allgemein abnimmt. Zur
selben Zeit ist im sldlichen Bereich ein Anstieg der Passantenzahlen festzustellen. Die erwéahnte
Abhéangigkeit der nordlichen Innenstadt vom OPNV wird verstérkt durch eine geringe Anzahl von
PKW-Stellplatzen, die sich hauptsachlich im Bereich der wichtigen Einkaufsstrassen im stdlichen
Bereich und seitlich des Hauptbahnhofs befinden (vgl.Abb.13). Auffallig ist dabei der direkte Zu-
sammenhang zwischen der Einzelhandelsflache und den PKW-Stellplatzen. Auf das ndrdliche Zen-
trum entfallen dabei inklusive dem Einkaufszentrum der Hauptbahnhof-Arkaden lediglich 10% der
innerstadtischen Einzelhandelsflachen (IHK 2002, S.46) und 14% der PKW-Stellplatze (BMW 2004,
S.2). Die strukturelle Schwache und stadtraumliche Isolierung des nordlichen Zentrums ist dabei
keine neue Erkenntnis. Dieser Bereich gilt als einer der zukiinftigen Entwicklungsschwerpunkte.

Die Erhebung der Passantenfrequenzen im weiteren Umfeld der City-Tunnel Stationen ermdglicht
zudem die Betrachtung wichtiger Innenstadtzugange. Mit Hilfe der gemessenen Frequentierung
wurden die am meisten benutzten Zugange auf jeder Seite der Innenstadt zur négheren Betrach-
tung ausgewahlt. Dabei wird angenommen, daB die Verbindung zum vernetzen Kern (Integration
Core), am Promenadenring, ein wichtiges Kriterium flir die Frequentierung an einem Zahlpunkt
darstellt (vgl.Kap.5.1). Bei den drei Zugangen handelt es sich generell um Hauptwege. In unmittel-
barer Nahe eines jeden Zahlpunkts befindet sich dabei am Promenadenring eine Haltestelle des
Nahverkehrs, ein groBer Platz (konvexer Raum) und ein wichtiges 6ffentliches Gebdude. Im Be-
reich von zwei Zugangen werden sich zukinftig City-Tunnel Stationen befinden. Eine Aufstellung
dieser und weiterer Zugange ist in der beigefligten Tabelle (vgl.Abb.21) aufgefihrt. Im folgenden
werden die ermittelten Personenfrequenzen an den Zugangen mit den erwahnten MaBgroBen
Erreichbarkeit (Integration) und Durchgéangigkeit (Choice) verglichen.
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: Abb. 19 a,b
Karte globale Erreichbarkeit (Integration Rn) und Personenaufkommen
Petersstrasse B6 (WT 12-14 Uhr)

Peterstrasse Ill - Schranke B6

Leuschnerplatz / Neues Rathaus / Nahverkehr, S-Bahnverkehr (2010) (vgl. Abb.13)
WT (10-18 Uhr): 1.032 Pers./h (12.)

WE (11-15 Uhr): 1.146 Pers./h (16.)

Entlang der Peterstrasse wurden mehrere Zahlpunkte ermittelt. Erldutert wird hier der aussere
der drei Zahlpunkte. Dieser liegt am sldlichen Zugang zur Innenstadt in der Nahe des Neuen Rat-
hauses. Die Peterstrasse flihrt von dort aus als Einkaufsstrasse weiter zum Markt. Als Teil des ver-
netzten Kerns (Integration Core) besitzt der Zahlpunkt eine hohe globale Bedeutung, vergleichbar
mit dem Zahlpunkt am Hauptbahnhof. Dieser Messpunkt an der Peterstrasse behalt zudem eine
Bedeutung flr die Erreichbarkeit (Integration) bei kleiner werdenden Radien. Zuséatzlich liegt die
sudliche Peterstrasse an einer wichtigen Fernstrasse vom Stadtrand bis zum Zentrum, wie das
MaB der Durchgéngigkeit (Choice) zeigt. Diese Verbindung flhrt, wie bei der Grimmaischen Stras-
se, ebenfalls direkt zum Markt. Da der Zéhlpunkt fir die Dominanz unterschiedlich langer Verbin-
dungen Bedeutung hat und zudem eine wichtige Zugangsverbindung vom Stadtrand her darstellt,
misste dieser zu unterschiedlichen Zeiten eine hohe Passantenfrequenz aufweisen. Dies ist nach
den Ergebnissen der Messung jedoch nicht der Fall. Die Personenzahlen an diesem Zahlpunkt lie-
gen eher im mittleren Bereich aller Z&hlpunkte. Daraus muB man schlieBen, dal andere Faktoren
als die raumliche Struktur dort zum Zeitpunkt der Zahlungen offenbar EinfluB auf die Personenfre-
quenzen ausgelibt haben missen, da die Frequentierung sehr stark vom Modell abweicht.

Zwei mogliche Faktoren kénnen als Grund flir dieses Missverhaltnis vermutet werden. Zunachst
war der Bereich der sldlichen Peterstrasse zum Zeitpunkt der Zahlungen von mehreren groBen
Baustellenbereichen betroffen. Dazu gehorten die groBe City-Tunnel Baustelle am Leuschnerplatz
und die partielle Sperrung der stdlichen Peterstrasse durch den Umbau des Karstadt Waren-
hauses. Ein zweiter, vermutlich entscheidender Grund konnte die groBraumliche Trennung der
verschiedenen Verkehrstrager am Zugang der Peterstrasse sein. Flr Pkws ist dieser Innenstadtzu-
gang ohnehin gesperrt, da sich dort keine Parkmaoglichkeiten befinden. Die Innenstadtzufahrt zum
Parkhaus am Burgplatz liegt auf der anderen Seite des Neuen Rathauses. Von dort aus gelangt
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Abb. 20 a,b
Karte globale Erreichbarkeit (Integration Rn) und Personenaufkommen . _
Grimmaischestrasse B11 (WT 12-14) Uhr

man Uber die Passage Petersbogen in den FuBgangerbereich der Peterstrasse. Interessanterwei-
se wurden dort fur einen Passage ungewdhnlich hohe Passantenfrequenzen gemessen. Aufgrund
der Baustellen kdnnen Nutzer des 6ffentlichen Nahverkehrs entweder andere Zugangswege oder
generell andere Haltestellen benutzen. Der Zugang von der Stdstadt zum Zentrum ist fir Fussgan-
ger generell wenig attraktiv, da diese entlang zahlreicher Brachen um den Leuschnerplatz lange
Wege zurlicklegen missen. Die Ursachenforschung wurde diesbezliglich nicht weiter betrieben,
da der Schwerpunkt der weiteren Auseinandersetzung im nordlichen Teil der Innenstadt lieg

Grimmaische Strasse Il - Schranke B11
Augustusplatz / Universitat / Nahverkehr (vgl. Abb.13)
WT (10-18 Uhr): 2.634 Pers./h (2.)

WE (11-15 Uhr): 3.072 Pers./h (6.)

Zwei Zahlpunkte wurden in der Grimmaischen Strasse erfasst. Erlautert wird hier der aussere der
beiden Zahlpunkte. Dieser liegt auf Hohe der Universitat, in der Nahe des Augustusplatzes. Dieser
Zahlpunkt ist ebenfalls einer der belebtesten Bereiche der Innenstadt. Im Gegensatz zum Zahl-
punkt am westlichen Hauptbahnhof, ist die Erreichbarkeit in der Grimmaischen Strasse von eher
oOrtlicher Bedeutung. Kurz gesagt, werden an diesem Zahlpunkt hohe Passantenzahlen ermittelt,
deutet das auf die Dominanz kurzer Wege zu einem bestimmten Zeitpunkt hin, da der Zahlpunkt
eine groBe Bedeutung flir kleinere Radien, wie lokale Erreichbarkeit besitzt. Hinzu kommt die Be-
deutung der Grimmaischen Strasse als Teil einer wichtigen ErschlieBungsstrasse vom Stadtrand
bis zum Zentrum. Diese |asst sich anhand der Variablen der Durchgangigkeit (Choice) ermitteln.
Wahrend die Durchgangsverbindung im Bereich des Hauptbahnhofs an der Innenstadt, und am
Zahlpunkt vorbeilauft, fihrt diese in der Grimmaischen Strasse direkt in die Innenstadt hinein. Die
multimodale Nutzung dieser Verbindung ist durch verschiedene MaBnahmen im Verlauf des Wegs
gegeben. Ein groBes Parkhaus und Haltestellen der Strassenbahn direkt am Augustusplatz sowie
ebenerdigen Querungen fur FuBganger und Fahrradfahrer am Promenadenring ermdglichen den
direkten Zugang zur Grimmaischen Strasse und weiter zum Markt. Auf diese Weise kann die Grim-
maische Strasse ihrer Bedeutung als wichtige ErschlieBungsstrasse gerecht werden.
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. Abb.21a,b
Karte globale Erreichbarkeit (Integration Rn) und Personenaufkommen
Hauptbahnhof (West) A8 (WE 13-15 Uhr)

Hauptbahnhof (West) - Schranke A8
Bahnhofsplatz / Hauptbahnhof / Nah-, Regional- und Fernverkehr (vgl. Abb.13)
WT (10-18 Uhr): 1.989 Pers./h (4.) WE (11-15 Uhr): 5.184 Pers./h (1.)

Der Zahlpunkt gegeniiber dem Westportal des Hauptbahnhofs gehort zum vernetzten Kern (Inte-
gration Core) der am Besten erreichbaren Wege mit globaler Bedeutung im Betrachtungsgebiet.
Der Tagesdurchschnitt am Wochenende (Samstag) erreichte dabei den hiochsten gemessenen
Wert aller 26 Zahlpunkte der Untersuchung. Die értliche Erreichbarkeit (Local Integration) des Zahl-
punkts am Hauptbahnhof ist im Gegensatz dazu eher gering (vgl. Kap.4). Der Verbindungsweg
von der Innenstadt zum westlichen Hauptbahnhof besitzt keine Bedeutung als libergeordneter
ErschlieBungsweg, da dieser am Hauptbahnhof endet. Die Variable Durchgéangigkeit (Choice) zeigt
jedoch, daB der nahe gelegene ndrdliche Promenadenring Teil einer wichtigen Durchgangsverbin-
dung ist. Kurz gesagt, werden an diesem Zahlpunkt hohe Passantenzahlen ermittelt, deutet das
auf die Dominanz von Personen hin, die zu einem bestimmten Zeitpunkt, weite Wege im Stadt-
raum zuriicklegen. Der Grund daflir ist groBe Bedeutung des Zahlpunkts flir groBere Radien, wie
die globale Erreichbarkeit (Global Integration).
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Abb. 22 Tabellarischer Vergleich wichtiger Zugénge der Leipziger Innenstadt

Wagnerplatz Hallisches Tor Hbf - West Leuschnerplatz Augustusplatz
Zahlung 2006 Wagnerplatz Hallisches Tor Bahnhofsplatz Peterstrasse Grimmaische Str
WT 10-18 Uhr 993 402 1.989 1.032 2.634
WE 11-15 Uhr 846 438 5.184 1.146 3.072
MIV Pkw Stellplatze 261 270 1.300 1.080 1.250
OV Haltestelle
Nahverkehr ° () ) )
S-Bahn / Reg.Vk. ] )
Fernverkehr [ )
Radfahrer ° ] [ ) ) )
Fulgénger ° ° ° o o

5.2.2 Auswertung der erhobenen Passantenfrequenzen

Die Auswertung der ermittelten Passantenfrequenzen geschieht anhand des statistischen Werk-
zeugs der Korrelation. Wie bereits erlautert, spielen Streudiagramme dabei eine wichtige Rolle
(vgl. Kap.1.4). So kann das Verhaltnis der Passantenfrequenzen und den Variablen Erreichbarkeit
(Integration) bzw. Durchgéngigkeit (Choice) ermittelt werden. Laut Space Syntax bezeichnet man
ein solches Verhaltnis Personen — Raum Korrelation.

Im vorherigen Abschnitt wurde eine solche Gegentberstellung bereits auf sehr vereinfachte Weise
vorgenommen. Dabei wurde das Personenaufkommen eines Zahlpunkts mit einer syntaktischen
Variablen verglichen. Im Rahmen der Korrelationsanalyse wird das Verhaltnis des Personenauf-
kommens eines Zahlpunkts mit dem Wert der Variablen flir denselben zZahlpunkt in Bezug gesetzt.
Der Unterschied ist dabei lediglich, daB nun viele Zahlpunkte gleichzeitig mit der zugehdrigen
Variablen korreliert werden. Auf diese Weise Uberpriift man die jeweilige Variable anhand unter-
schiedlicher Zahlintervalle 10-12 Uhr, 12-14 Uhr, 16-18 Uhr usw.

Zwei Ziele stehen dabei flir diese Arbeit im Vordergrund. Erstens, man kann ermitteln, welchen
Anteil die stadtrdumliche Anordnung am Passantenaufkommen hat. Zweitens kann jedem Zahlin-
tervall ein Radius zugeordnet werden, der Informationen Uber die Reichweite der zum jeweiligen
Zeitpunkt dominierenden Wegstrecken gibt. Flr beide Ziele muB zunachst das Bestimmtheitsmal
B oder r2 ermittelt werden. In der Fachliteratur geht man dabei ab einem Wert von r2 > 0,6 von ei-
ner starken Korrelation aus (vgl. Kap.1.4). Im Rahmen der Auswertung wurden verschiedene syn-
taktische Variable korreliert. Das “klassische MaB" der Erreichbarkeit (Integration) erzielte dabei
generell hohere Bestimmtheitswerte als die Variablen der Winkelanalyse (Angular Analysis). Aus
dieser Kategorie wurde das MaB der Durchgéngigkeit (Choice) in die Analyse einbezogen.

Bei der Verwendung von Korrelation und Regressionsgeraden besteht oft ein Anreiz ein mdglichst

hohes BestimmtheitsmaB zu erzielen, damit in der Folge das Achsenmodell zum Einsatz kommen
kann. Dennoch ist es sehr empfehlenswert weitere Ursachen flr die Frequentierung bestimmter
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INTEGRATION WT 10-12 WT 12-14 WT 14-16 WT 16-18 WE 11-13 WE 13-15
r2
Int R3 0,52 0,59 0,42 0,53 0,25 0,26
Int RS 0,55 0,57 0,46 0,58 0,32 0,30
Int R7 0,51 0,46 0,48 0,59 0,31 0,31
Int Rn 0,20 0,12 0,43 0,28 0,38 0,39
Die Variable Erreichbarkeit (Integration)
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5 ) . . . 57 ) . . . —
45— . g a5 L - -
2, . I .
= e = _—
3,54 . 3,5+ . °
37 3- 3
25 — T T T T T 5 T T T T T T 25 T T T T T
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 -500 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
WT_1214 WT_1618 WE_1315
——Linear Fit —Linear Fit —Linear Fit
2,9 29 29
2,8 . 2,8 2,8 ‘ °
2,74 Lo 27- 2,74 . e
. . —
26 PR 26— 264 ., .
glz,s— . . 3[2,5— 3‘2,5— . T
-
E2,4 E24- 244 —
234 " 23 . 23 N
22+ * 2,2+ . 2,2 .
214 . 2,1+ . 214 .
24— T T T T T T T T T T T T T T T T
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 -500 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
WT_1214 WT_1618 WE_1315
——Linear Fit ——Linear Fit ——Linear Fit
2,1 21 21
2,05+ o ’ . 2,05+ 2,05+ o . o
. . _—
2 P 2 24 _— .
. - > . . * /// .
1,95 195 1,95-] _—
~ . ~ . —
WREE . % 1,04 L4 .
E . = £ —
1,85 1,85 1,85
184 1,8 184 . "
1,754 . 1,75+ . 1,754 .
1.7 T T T T T T 17 T T T T T T 17 T T T T T
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 -500 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
WT_1214 WT_1618 WE_1315
—Linear Fit —Linear Fit —Linear Fit
1,05 1,05 1,05
1 -

T T T T T T
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

T T T T T
500 1000 1500 2000 2500 3000

WT_1618

WT_1214
Linear Fit

68

——Linear Fit

T T T
3000 4000 5000

WE_1315

T T
0 1000 2000

—Linear Fit




5 Erreichbarkeit und Frequentierung der Leipziger Innenstadt

Abb. 23 a

Ubersicht der Korrelationen fiir das MaB der Erreichbarkeit
(Integration). Die rot dargestellten Werte zeigen den jeweils
hdchsten Bestimmtheitswert eines Zahlintervalls

Abb. 23 b

Aufstellung der Streudiagramme zur Ermittlung der héchsten
Korrelation eines Zéahlintervalls. Die Bestimmtheitswerte r? sind
in der Tabelle vermerkt.

Bereichs zu kennen und in die Analyse einzubeziehen. Erganzend zur raumlichen Konfiguration
kénnen folgende Ursachen das Personenaufkommen eines Bereich ebenfalls beeinflussen: die
Nutzungsarten von Gebauden und Grundstilicken, die Lage des Eingangs bei wichtigen offent-
lichen Gebauden (vgl. Kap.5) der Mangel an raumbildenden Strassenfronten (active frontages),
Leerstand, GroBereignisse und Veranstaltungen.

5.2.3 Die Korrelation des Personenaufkommens mit syntaktischen Variablen

Die Gegenuberstellung des Personenaufkommens mit syntaktischen Variablen, wie Erreichbar-
keit (Integration) und Durchgéngigkeit (Choice) beinhaltet alle gemessenen Zeitintervalle. Flr die
syntaktischen Variablen wird eine Auswahl unterschiedlich groBer Radien benutzt. Diese Radien
wurden bei der Berechnung der MaBgréBen bereits ermittelt. Korreliert werden sollen die topo-
logischen Radien R3, R5, R7 und Rn fur das MaB der Erreichbarkeit (Integration) sowie die metri-
schen Radien 400, 800, 1200 und Rn flir das MaB der Durchgéngigkeit (Choice). Die Ergebnisse der
Korrelationen sind in der jeweiligen Tabelle flir die Variablen separat aufgefuihrt (vgl. Abb.23-25).

Fur drei der Zeitintervalle sind dabei die zugehorigen Streudiagramme abgebildet. Das Ergebnis
flr die MaBe Erreichbarkeit und Durchgéngigkeit ist in der Grundtendenz sehr dhnlich. In beiden
Fallen sind flr die Zahlpunkte in der Leipziger Innenstadt Passanten maBgebend, die zwischen
10-14 Uhr kurze, lokale Wegstrecken zurlicklegen, wie etwa wéhrend der Mittagspause. Im Verlauf
des Nachmittags zwischen 14-18 Uhr steigt der Radius der dominierenden Wegelangen stark an.
Am Wochenende sind generell sehr lange Wege, das heil3t groBe Radien dominierend.

Das Bestimmtheitsmal r2 entspricht insgesamt einer mittleren bis starken Korrelation (Quatem-
ber 2005, S.70). Dabei liegt der Anteil des stadtraumlich bestimmten Personenaufkommens flir
das MaB Erreichbarkeit (Integration) insgesamt mit bis zu 59% wochentags etwas hoher als beim
MaB der Durchgangigkeit, das unter der Woche maximal 54% erreicht. Beide Variablen erreichen
am Wochenende nur noch Werte von ca. 40%. Der rdumliche EinfluB auf die Frequentierung ist
dann deutlich reduziert.

Das Personenaufkommen am Hauptbahnhof nimmt gleichzeitig Gberproportional zu (vgl. Anlage).
Die Anziehungskraft des Zentrums fur auswartige Besucher verringert am Wochenende (Samstags)
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Log (Choice+2) WT10-12 WT12-14 WT14-16 WT16-18 WE11-13 WE13-15
r2
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5 Erreichbarkeit und Frequentierung der Leipziger Innenstadt

Abb. 24 a

Ubersicht der Korrelationen fiir das MaB der Durchgangigkeit
(Choice). Die rot dargestellten Werte zeigen den jeweils héch-
sten Bestimmtheitswert eines Zahlintervalls

Abb. 24 b

Aufstellung der Streudiagramme zur Ermittlung der héchsten
Korrelation eines Zéahlintervalls. Die Bestimmtheitswerte r? sind
in der Tabelle vermerkt.

den stadtrdumlichen EinfluB. Space Syntax erklart einen solchen Sachverhalt mit der ungleichen
Verteilung so genannter Frequenzbringer (attractors). Konzentrieren sich solche Anziehungspunk-
te, wie zum Beispiel die Haltestellen des Nahverkehrs oder viele Geschéfte in einem bestimmten
Bereich, kann sich dadurch die stadtrdumliche Bestimmtheit des Personenaufkommens redu-
zZieren. Zu der Kategorie der Anziehungspunkte gehort insbesondere eine Verkehrsdrehscheibe,
wie der Leipziger Hauptbahnhof. Die Bestimmtheitswerte der Erreichbarkeit (Integration) lassen
zudem vermuten, daB der Radius der dominierenden Wege am Samstag weit (iber das Untersu-
chungsgebiet von ca. 12 km Durchmesser hinausgeht.

Bei der Erstellung der Korrelation kdnnen einzelne Zahlpunkte aus der Analyse ausgeschlossen
werden. Das kann sinnvoll sein, um die Bedeutung eines oder mehrer Zahlpunkte zu ermitteln.
Flr den zahlpunkt A4 am Hallischen Tor wurde dieses Verfahren exemplarisch durchgeflihrt. Die
stadtraumliche Bestimmtheit des Modells betragt fir das MaB der Erreichbarkeit (Integration) am
Wochenende maximal 39% (vgl.Abb.23). Dieser lediglich mittlere Bestimmtheitswert entsteht un-
ter anderem durch sehr geringe Passantenzahlen am Hallischen Tor.

Die Strasse besitzt im stadtréaumlichen Geflige eine wichtige Funktion als Zugang zur Innenstadt.
Da dieser Zugang aus verschiedenen Griinden derzeit “blockiert” ist (vgl.Kap.6.2), ergibt sich ge-
wissermafBen ein Missverhaltnis zwischen Personenaufkommen und der Variablen der globale
Erreichbarkeit (Global Integration). SchlieBt man den zahlpunkt aus der statistischen Analyse aus,
steigen die Bestimmtheitswerte r2 auf Gber 0,5. Die raumliche Bestimmtheit des Personenaufkom-
mens betragt dann lber 50%. SchlieBt man den Zahlpunkt A4, das Hallische Tor, generell aus der
Analyse aus, erhoht sich der Bestimmtheitswert aller Radien. Die Grundtendenz des Ergebnisses
insgesamt andert sich dadurch nicht. Flir die Korrelationsanalyse wurde der erwahnte Zahlpunkt
am Hallischen Tor berticksichtigt.
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Zahlintervall Radius Erreichbarkeit Radius Durchgangigkeit

WT 10-12 Uhr Int R5 Choice R800

WT 12-14 Uhr Int R3 Choice R800

WT 14-16 Uhr Int R7 Choice Rn

WT 16-18 Uhr Int R7 Choice Rn Abb. 25

WE 11-13 Uhr Int Rn Choice Rn Die Tabelle zeigt die Radien

mit der hdéchsten rdumlichen

WE 13-15 Uhr Int Rn Choice Rn Bestimmtheit zu den jeweiligen
Zahlintervallen

Die Verwendung der Korrelationen

Nun kann fir jedes Zeitintervall der Radius mit der groBten rdumlichen Bestimmtheit ermittelt
werden. Die Zuordnungen sind in der Tabelle in Abb. 25 zusammengefasst. Dabei ist es weniger
wichtig, daB zum Beispiel in der Zeit zwischen 12 und 14 Uhr nahe gelegene Ziel flir die Mittags-
pause aufgesucht werden.

Entscheidend flir die Auswertung ist vielmehr, Informationen (ber das Bewegungsverhalten zu
gewinnen. Anhand dieser Informationen kann der Radius der dominierenden kollektiven Bewe-
gungen im Untersuchungsgebiet zu einem bestimmten Zeitpunkt ermittelt werden. Danach wird
dem Zeitpunkt eine entsprechende Achsenkarte zugeordnet, die denselben Radius darstellt. Die-
se Achsenkarte zeigt, welche Bereiche des Untersuchungsgebiets zum jeweiligen Zeitpunkt die
hochste Erreichbarkeit aufweisen. Anhand der beschriebenen statistischen Hilfsmittel 1asst sich
anschlieBend feststellen, in welchem AusmaB der Stadtraum die Frequentierung des entspre-
chenden Gebiets bestimmt. Beispielhaft wird die Zuordnung fiir die Radien der lokalen und globa-
len Erreichbarkeit (Integration) im Folgenden beschrieben.

Die Variable der ortlichen Erreichbarkeit (Local Integration) hat den topologischen Radius 3 und
erzielt wochentags von 12-14 Uhr die gréBte Ubereinstimmung mit den gemessenen Passanten-
frequenzen. Das Bestimmtheitsmal3 betragt in diesem Fall r2 =0,59. Man spricht dabei von einer
starken Korrelation der Variablen ortliche Erreichbarkeit (Local Integration) und den Passanten-
zahlen im Bereich der Erhebungen zwischen 12 und 14 Uhr. Zu diesem Zeitpunkt kdnnen 59% des
Passantenaufkommens im Zahlbereich auf stadtraumliche Ursachen zurlickgefuhrt werden.

Die Karte des Achsenmodells musste zeigen, wo sich die Bereiche mit der besten lokalen Er-
reichbarkeit befinden. Im Beispiel ist das vor allem die Grimmaische Strasse und der sidliche
Markt. Man kdnnte das Ergebnis folgendermaBen zusammenfassen: wahrend der Mittagspause
zwischen 12 und 14 Uhr verkehren in der Innenstadt Gberwiegend Personen, die kurze Wege zu
nahe gelegenen Zielen gehen. Die meisten dieser Personen benutzen dabei den Bereich zwisc-
Grimmaischer Strasse und sldlichem Markt.

72



5 Erreichbarkeit und Frequentierung der Leipziger Innenstadt

Die Variable der globalen Erreichbarkeit (Global Integration) hat den topologischen Radius Rn und
erzielt am Wochenende (Samstags) von 11-15 Uhr die groBte Ubereinstimmung mit den gemesse-
nen Passantenfrequenzen. Dabei ist das Personenaufkommen generell an fast allen Zahlpunkten
hoher als an Wochentagen. Zusammenfassend kdnnte man wiederum sagen, da am Wochen-
ende (Samstags) zwischen 11 und 15 Uhr Gberwiegend Personen verkehren, die weite Wege in-
nerhalb des gesamten Untersuchungsbereichs von ca.12 km Durchmesser zurlicklegen. Space
Syntax ordnet diese Wege haufig Autofahrern zu.

Anhand der Kennziffern der Mobilitat l1asst es sich belegen, daB der 6ffentliche Verkehr flr diese
langen Verbindungen ebenfalls eine groBe Rolle spielt. In Leipzig sind 53,1% aller Wege, die mit
dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) zuriickgelegt werden langer als 5,1 km (SrV 2003,
S.11). Wie sich aus dem Achsenmodell ergibt, mussten fur diese langen Wege die Zugange am
westlichen Hauptbahnhof und an der Peterstrasse bevorzugt werden (vgl.Kap.5.3).
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6.Kapitel
Die nordliche Innenstadt
als Entwicklungsgebiet

74

6.1 Stadterneuerung durch Verkehrsinfrastruktur

Einige grundlegende Erkenntnisse, die an unterschied-
lichen Stellen dieser Arbeit erwdhnt werden, stammen
von dem europaischen Forschungsprojekt TranSEcon.
Die 2003 abgeschlossene Studie untersuchte direkte
und indirekte Auswirkungen von Investitionen in die
schienengebundene Verkehrsinfrastruktur. Analysiert
wurden dabei Infrastrukturprojekte des o6ffentlichen
Schienenverkehrs (U-Bahn, S-Bahn, Tram, Stadtbahn) in
13 europaischen Stadten'. Federfliihrend war dabei das
Institut flr Verkehrswesen der Universitat Wien.

Konkret wurden langfristige, indirekte, sozio-6konomi-
sche Auswirkungen untersucht, die auf Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur Schiene zurlickzufiihren sind.
Grundlage der Betrachtung bildete dabei eine sehr brei-
te Mischung aus 0konomischen und sozialen Themen.
Dazu gehorten unter anderem die Forderung von Ent-
wicklungsgebieten, die Mobilitat fir Benachteiligte, die
Verbesserung der Erreichbarkeit von Grundversorgun-
gen, Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat 6ffentli-
cher Rdume im Stadtgebiet. FUr diese Arbeit sind neben
allgemeinen Empfehlungen vor allem die im SchluBbe-
richt zusammengefassten Ergebnisse aus den Berei-
chen der Stadterneuerung und der Region von Interes-
se. Die Studie liefert dazu Handlungsempfehlungen und
Hintergrundwissen fir Stadte und Regionen in Fragen
der Verkehrsplanung und der Infrastrukturentwicklung.
Die Menge der flr TranSEcon erhobenen quantitativen
und qualitativen Daten bietet eine breite Basis fir allge-
meine Erkenntnisse, die als Einstieg in die Bewertung
des City-Tunnel Projekts herangezogen werden.

Die von TranSEcon ermittelten Resultate im Bereich
der Stadterneuerung beruhen auf der Untersuchung
von Stadtteilen, die von einer besseren Erreichbarkeit
profitieren. Zur Auswertung der 13 Fallbeispiele wur-
de jeweils eine Kombination von harten und weichen
Faktoren herangezogen. Die harten Faktoren beziehen
sich auf Immobilienpreise, Miethohen, Nutzungsstruk-
turen und aktuelle Investitionen. Die weichen Faktoren

6 Die nordliche Innenstadt als Entwichlungsgebiet

berlicksichtigen Indikatoren, wie die Attraktivitat einer Gegend, die durch Interviews und Fragebo-
gen ermittelt wurde (TransEcon 2003, 35). Der Studie zufolge ergeben sich nach Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur Schiene folgende Erfahrungswerte flr verdnderte Nutzungsstrukturen:

1 Bei zentralen, innerstadtischen Verkehrsprojekten ergibt sich einerseits ein Anstieg der Ge-
werbezahlen (Geschafte und Dienstleistungen) anderseits eine Abnahme der ansassigen
Wohnbevdlkerung durch Umlandwanderung.

2 Beide Aspekte werden als Beitrag zur Starkung der Zentralitat in der Region interpretiert. Pri-
vaten (Folge) Investitionen in der Region erfolgen ebenfalls verstarkt im Bereich des verbes-
sertem Zugangs.

3 Wichtiges Kriterium fur die Art, wie sich eine Gegend entwickelt, ist die Verfligharkeit von Fl&-
chen oder Bauland in Verbindung mit dem Zustand des Umfelds.

4  Der Indikator Stadterneuerung (vgl.Kap.4.3) beschreibt die Bedeutung unterschiedlicher Bahn-
systeme fiir die Stadterneuerung (TranSEcon 2003, S.38).

Die zentralen City-Tunnel Stationen Markt, Hauptbahnhof und Leuschnerplatz liegen an Orten, die
bereits heute Uber ein hohes Personenaufkommen verfligen. Die Inbetriebnahme der Tunnelstrek-
ke wird dort voraussichtlich ab 2010 die Passantenstrome weiter erhéhen. Jede der Haltestellen
im Tunnel besitzt dabei zwei Zugange, allein der Hauptbahnhof wird Gber drei Zugange verfligen.
Die Verteilung der prognostizierten Nutzungszahlen auf die einzelnen Zugange ist bisher nicht
bekannt.

Erfahrungswerte der TranSEcon Studie, besagen, daB die Verfligharkeit von Bauland und Brachen
im Bereich neuer Haltepunkte des 6ffentlichen Verkehrs fiir die Entwicklung einer Gegend von
Bedeutung sind. Fir die Leipziger Innenstadt ergeben sich so unterschiedliche Perspektiven. Weit-
gehend intakte Bereiche im stidlichen Teil der Innenstadt und um den Hauptbahnhof wiirden der
Studie zufolge eine eher graduelle Nutzungsanderung erfahren.

Ganz anders stellt sich dies flr den Bereich der nérdlichen Innenstadt dar, wo groBere Verande-
rungen im Zusammenhang mit dem City-Tunnel Projekt erwartet werden konnen. Die Stadt Leipzig
sieht dort einen der zuklnftigen Schwerpunkte der Stadtentwicklung (SKS 2006, S.3). Der Stu-
die zufolge liegt das Potential solcher Gebiete an der Verfligbarkeit freier Flachen in Verbindung
mit der verbesserten Erreichbarkeit. Die Impulse flir die Stadterneuerung durch eine verbesserte
Schieneninfrastruktur werden unter den beschriebenen Voraussetzungen als besonders glinstig
angesehen. Im Bereich des nordwestlichen Zentrums befindet sich ein solches Entwicklungsge-
biet mit Flachenpotential zwischen den City-Tunnelstationen Markt Nord und Hauptbahnhof Sid.
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Abb. 26
Luftbild Nérdliches Zentrum Leipzig
um 2000

Der Studie zufolge waren die Projekte in solchen Entwicklungsgebieten dabei qualitativ hochwer-
tig und wurden groBteils fiir Wohnen und Dienstleistungen genutzt (TranSEcon 2003, S.35ff.).

Die Gegend zwischen den FuBgangerzonen Nikolai- und Hainstrasse ist insgesamt gepragt durch
Gebaudeleerstand und fragmentierte Stadtraume, die keine raumbildenden Strassenfronten (ac-
tive frontages) besitzen. Einzelne Investitionen der Stadt Leipzig, wie der Bau des Bildermuseums
2004 und der Rickbau einer FuBgangeruberflihrung zeigen, daB sich das Gebiet um den ehemali-
gen Sachsenplatz im Umbruch befindet. Die im September 2006 ermittelten, niedrigen Passanten-
frequenzen in diesem Bereich belegen jedoch, daB der ErneuerungsprozeB dort erst am Anfang
steht (vgl.Kap.5.2).

6.2 Ursachen fiir die Isolierung eines zentralen Entwicklungsgebiets

Welche Ursachen hat die schleppende Entwicklung dieses eigentlich zwischen Markt und Haupt-
bahnhof glinstig gelegenen Quartiers ?

Aus der Sicht des Autors hat die heutige Isolierung der Gegend stadtraumlich gesehen zwei we-
sentliche Ursachen. Das sind zum einen die baulichen Eingriffe der Nachkriegszeit, die das regel-
maBige Altstadtgeflige in diesem Bereich veradnderten. Diese Eingriffe haben, aus heutiger Sicht,
negative Auswirkungen auf die Qualitat des Offentlichen Raums. Zudem ist das Gebiet, trotz seiner
relativ zentralen Lage, schlecht zu erreichen. Beide stadtraumlichen Aspekte werden im Folgen-
den genauer erlautert.
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6 Die nordliche Innenstadt als Entwichlungsgebiet

Abb. 27
Reichsstrasse und Musuemsquartier
2006

6.2.1 Der modernistische Charakter der nordwestlichen Innenstadt

In der Nachkriegszeit war mitten im nordwestlichen Stadtzentrum Leipzigs ein ganzer Baublock
freigerdumt worden. Anstelle zerstorter oder abgerissener Gebaude entstand so der Sachsen-
platz. Dieser bildete im historischen Geflige der Innenstadt einen eher unproportionierten Raum.
Die umliegenden Flachen wurden in den 1960er Jahren groBenteils mit Wohnungen und einzelnen
Blrogebauden neu besetzt. Historische Baufluchten berticksichtigte man dabei nicht. Vorhande-
ne Wegestrukturen, wie Passagen wurden beseitigt, andere hinzugefiigt. Bis heute markiert die
Gegend einen Bruch im stadtraumlichen Gefiige der Altstadt. Da belebte Strassenfronten (active
frontages) fehlen, vermischen sich weitldufige ErschlieBungsflachen und Brachen an manchen
Stellen zu einem stadtraumlichen Niemandsland.

Die Er6ffnung des Bildermuseums, als erster Bauabschnitt eines Museumskomplexes, und die
Neugestaltung der angrenzenden Reichsstrasse haben an diesem Zustand bis heute wenig an-
dern kénnen (vgl.Abb.27). Flr Besucher ist die Gegend in ihrer heutigen Verfassung wenig at-
traktiv. Neue Impulse erhofft man sich daher durch den AbriB und Neubau eines groBen Gebau-
dekomplexes aus der Nachkriegszeit. Dieser befindet sich zwischen Briihl und Promenadenring
und reicht bis zur so genannten Blechblichse, einem aus DDR-Zeiten stammenden Kaufhaus, das
seit September 2006 leer steht. Die erwahnten Briiche im stadtraumlichen Geflige des nérdlichen
Zentrums flihren zu einer Stdrung des flr die Leipziger Innenstadt typischen merkantilen Wege-
systems (vgl.Kap.5.1). Einerseits fehlen schelle direkte Verbindungen nach auBen, andererseits
ist die Nahe von belebten Hauptwegen und ruhigeren Rdumen des sich Aufhaltens nur bedingt
vorhanden. Die Hauptwege um das Museumsquartier besitzen eine geringe Durchlassigkeit, wie
am Hallischen Tor oder haben einen Mangel an raumbildenden Strassenfronten (active frontages),
wie in der Reichsstrasse oder am Bildermuseum. Zudem wurden Nebenwege oder abkilirzende
Querungen entfernt, wie zwischen Nikolaistrasse und Reichsstrasse oder sind als solche schlecht
zu erkennen, wie an der Kreuzung Bruihl und Nikolaistrasse (vgl. Abb.13). Die Nahe von Bewegung
(movement) und Interaktion (encounter) ist selten vorhanden, die Frequentierung des Stadtraums
insgesamt gering.

Das Achsenmodell der Erreichbarkeit (Integration) weist einen im Sinne der Verkehrstrennung
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Abb. 28
Innenstadtzugang am Hallischen Tor
2006

eingerichteten ErschlieBungsweg einer Wohnanlage als Bestandteil der am besten erreichbaren
Nord-Std Verbindung im Zentrum aus. Zumindest, was kurze Wege zu nahe gelegenen Zielen be-
trifft (Local Integration) (vgl.Abb.29). Das erklart die Tatsache, daB dieser FuBweg eine bei Ortskun-
digen beliebte Abkirzung zwischen Markt und Bahnhof darstellt. Dieser Weg ist eine “Dopplung”
der Reichsstrasse, die in diesem Bereich keine raumbildenden Fassaden aufweist (vgl.Abb.27).
Der FuBweg ist stadtraumlich kaum wahrzunehmen, daher wird die UnregelmaBigkeit an dieser
Stelle hingenommen, obwohl sie im Gegensatz zu den heutigen Leitbildern der denkmalgerechten
Stadterneuerung steht (SKS 2006, S.2). In Leipzig besteht ein klares Bekenntnis zur Wiederherstel-
lung des historischen Stadtgrundrisses. Dazu gehdren auch die Passagenquerungen. Der erwahn-
te Weg ist dabei keiner eindeutigen Kategorie des merkantilen Wegenetzes zuzuordnen. Fir einen
integrierten Hauptweg ist dieser zu wenig durchgangig, flir eine Querung zu lang. Als Abklirzung
und ErschlieBungsweg wird der Weg heute geduldet.

6.2.2 Defizite in der Erreichbarkeit

Das stadtebauliche Erbe funktional getrennter Verkehrsarten und eine teilweise sehr breite Rings-
trasse erschweren den Zugang zur Innenstadt generell. Auf Hohe des Trondlinrings existieren zu-
dem besondere Gegebenheiten, wie das syntaktische MaB der Durchgéngigkeit (Choice) zeigt (vgl.
Abb.32 a,b). Im Bezug zum Untersuchungsgebiet ist dieser Abschnitt der am meisten von Durch-
gangsbewegungen betroffene Bereich des gesamten Promenadenrings. Die Anordnung von kreu-
zungsfreien Fussgangerwegen oberhalb bzw. unterhalb des Trondlinrings scheint eine Folge dieser
Gegebenheit gewesen zu sein. Flir Fussganger war somit die Wahl des kiirzesten Wegs in diesen
Bereichen unmaglich geworden. Die gegenliberliegende Seite wurde seitdem nur auf Umwegen
erreicht. Vom Wagnerplatz aus fiihrten die verschiedenen Wege Uiber den Ring, am Hallischen Tor
darunter hindurch. Die FuBgangerliiberwege am Wagnerplatz wurden inzwischen beseitigt und
durch ebenerdige Querungen ersetzt (vgl.Kap.6.3). Die Unterfiihrung am Hallischen Tor hat im
September 2006 noch bestand. Das ermittelte Personenaufkommen ist dort mit Werten von 120
bis 660 Personen pro Stunde heute vergleichsweise niedrig. Daran andert sich selbst an Samsta-
gen wenig. Wirde man die generell mitgezahlten Fahrradfahrer abziehen, wére die Zahl dort noch
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6 Die nordliche Innenstadt als Entwichlungsgebiet

Abb. 29
Der “doppelte Weg” an der Reichsstrasse
2006

deutlich geringer. Warum wird der Bereich um das Hallischen Tor von Passanten gemieden ?

Der Grund dafiir ist eigentlich sehr einfach. Die Strasse am Hallischen Tor ist schwer zu errei-
chen. Nimmt man Fahrrader aus, ist der Zugang flir alle Verkehrsarten unattraktiv. Die nachsten
Haltepunkte des Nahverkehrs mit Bedeutung flir das nordliche Zentrum befinden sich an den
beiden anderen nordlichen Innenstadtzugangen Wagnerplatz und Hauptbahnhof. Obwohl dieses
Haltestellen nur wenige hundert Meter entfernt liegen, verlaufen die Wege der meisten Passanten
entlang der Einkaufsstrassen am Hallischen Tor vorbei. Die existierende Busverbindung stellt in
der Strassenbahnstadt Leipzig dabei keine wesentliche Alternative dar.

Flr den motorisierten Verkehr ist der Zugang zum Hallischen Tor als Einbahnstrasse ausgewiesen
und somit nicht vom Trondlinring aus zu erreichen. Zudem existieren im Bereich um das Bilder-
museum wenige Parkplatze. Aus Sicht der Autofahrer wére die zZufahrt dadurch ohnehin wenig
interessant. Fussganger erreichen das Hallische Tor von der anderen Strassenseite am Ring Gber
eine hinter Blschen versteckte Unterfiihrung. SchlieBlich bleibt das Fahrrad als Verkehrsmittel.
Der Anteil der gezahlten Fahrradfahrer liegt tatsachlich wochentags im Durchschnitt bei ca. 50%
aller am Zahlpunkt erfassten Passanten.

Damit ist das Hallische Tor der Ort mit dem hdchsten Anteil an Fahrradfahrern aller innerstad-
tischen Zahlpunkte. Stadtweit liegt der Verkehrsmittelanteil der Radfahrer lediglich bei ca.12%
(SrV 2003, S.8). Die Lage des Hauptbahnhofs und die 1912 geschaffene Verbindung zur Innenstadt
entlang der Nikolaistrasse tragen ebenfalls zum Bedeutungsverlust des Hallischen Tors als Innen-
stadtzugang bei. Aufgrund der Zahlungen ist bekannt, daB die meisten Passanten den Weg lber
die Nikolaisstrasse vom Hauptbahnhof in die Altstadt wahlen. Auf diese Weise verlauft der Passan-
tenstrom am Untersuchungsbereich vorbei.

Die relative Abhéangigkeit der nordlichen City vom 6ffentlichen Verkehr verstérkt diesen Sachver-
halt weiter. An Sonnabenden verkehren am Innenstadtzugang der Nikolaistrasse zwischen 11 und
15 Uhr im Durchschnitt fast 4.000 Personen pro Stunde. Im gleichen Zeitraum sind dies 150 Meter
entfernt weniger als 600 Personen stuindlich. Dabei war die heute wenig genutzte Strassenkreu-
zung Hallisches Tor und Briihl einmal der Ort, an dem sich die altertiimlichen Handelswege Via
Regia (via regia 2006) und Via Imperii trafen (Riedel 2005, S.xx).
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Abb. 30 Vergleich der simulierten Achsenmodellle 2000 links und 2015 rechts fiir das MaB der Erreichbarkeit (Integration) im
Radius Rn. Markierungen. Hainsstrasse (a) und Hallisches Tor (b)

6.3 Die Strategie der Stadt fiir den 6ffentlichen Raum im nérdlichen Zentrum

Investitionen in die schienengebundene Verkehrsinfrastruktur flhren, laut der TranSEcon Studie,
dann zu einer erfolgreichen Stadterneuerung, wenn weitere Voraussetzungen erflllt sind. Dazu
gehort insbesondere die zusatzliche Investitionsbereitschaft der Kommune im 6ffentlichen Raum
(TranSEcon 2003, S.39).

Diese Bereitschaft lasst sich in Leipzig unter anderem anhand von Stadtentwicklungsplanen (STEP)
ermitteln. Offentlicher Raum und Verkehrsplanung werden als Einheit verstanden und zusammen
thematisiert. Ein wichtiges ziel dabei ist die Reduzierung der Barriere-Wirkung am Promenaden-
ring. Dieser ist bisher eine wichtige Route flir den motorisierten Durchgangsverkehr und besitzt
dabei an vielen Stellen eine groBe Breite. Besonders unglinstig sind die Bedingungen dabei im
nordlichen Bereich des Rings, wo die Erreichbarkeit der Innenstadt stark beeintrachtigt ist. Die
zukunftigen Planungen der Stadt sehen entlang des Promenadenrings daher generell ebenerdige
Querungen und eine Aufwertung flr den FuBganger- und Radverkehr vor (STEP 2004, S. 46). Kon-
krete, aktuelle Unterlagen zur Innenstadt, wie das Strategische Konzept fiir den 6ffentlichen Raum
im Stadtzentrum (SKS 2006), wurden dabei vom Dezernat fir Stadtentwicklung freundlicherweise
fur diese Arbeit zur Verfligung gestellt.

Im Zusammenhang mit den derzeitigen Investitionen im Zentrum sieht die Stadt Leipzig inre Aufga-
be in der Forderung der “FuBgangerfreundlichkeit und der gestalterischen Qualifizierung der hoch
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Abb. 31 Die MaBnahmen fiir zu einer stark verbesserten Erreichbarkeit des Markts (a) und des Bereichs um das Hallische
Tor (b). Der Bereich um das Musuemsquartier wird insgesamt besser erreichbar.

frequentierten 6ffentlichen Raume” (SKS 2006, S.2). Erklartes Ziel ist zudem die weitere Erhohung
des Passantenaufkommens. Dabei setzt man auf einen “Tourismus-orientierten Zentrumsumbau®,
der die Attraktivitat der Innenstadt flir auswartige Besucher verbessern soll. Leipzig mdchte da-
durch seine Position in den “Top Ten” des Stadtetourismus in Deutschland weiter ausbauen (Ibid).
Durch die Erhdhung der Passantenfrequenzen verspricht man sich eine hohere Wirtschaftlichkeit
vorhandener 6ffentlicher und privater Einrichtungen. Gleichzeitig kdnnen dadurch neue Investitio-
nen abgesichert werden, die unter anderem durch den standigen Wettbewerb mit den Einkaufs-
zentren der “griinen Wiese” erforderlich sind (SKS 2006, S.3).

Die Stadt geht heute davon aus, daB der City-Tunnel zur Steigerung des Personenaufkommens bei-
tragen wird, da dieser den Radius des Einzugsbereichs der Innenstadt erweitern wird. Ein weiterer
wichtiger Aspekt der kommunalen Strategie flr den 6ffentlichen Raum ist die Lenkung der erhoh-
ten Passantenaufkommens in Richtung der innerstadtischen Entwicklungsgebiete, wie die Gegend
um das 2004 eroffnete stadtische Bildermuseum. Dieser Bereich wird, wie bereits erwahnt, bis
heute wenig frequentiert (vgl. Anhang). Dadurch mdochte die Stadt das noch unfertige Museums-
quartier starken und dessen Erreichbarkeit vor allem flir Besucher attraktiver gestalten. Daher ist
geplant, “mittels gestalterischer Mittel einen Teil des FuBgangerstroms zwischen Hauptbahnhof
und Innenstadt in Richtung Museumsquartier zu lenken und dadurch diesen Stadtraum nachhaltig
zu beleben”(SKS Leipzig, S.9).

Im strategischen Konzept flr die Innenstadt sind zudem radumliche Schwerpunkte fiir Investitionen
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Abb. 32 a Ein Vergleich der simulierten Achsenmodellle 2000 (links) und 2015 (rechts) fur das Maf3 der Durchgangigkeit
(Choice) im Radius Rn. Der ndrdliche Bereich weist 2000 keine Durchgéangigkeit in nord-stidlicher Richtung auf.

im offentlichen Raum aufgeflihrt. In der nordlichen Innenstadt gehdren dazu die Innenstadtzugan-
ge Wagnerplatz und Hallisches Tor sowie das direkte Umfeld der City-Tunnel Stationen Markt Nord
und Hauptbahnhof Std (SKS 2006, S.7). Die Ansatze zielen darauf ab, das Passantenaufkommen
in den heute wenig frequentierten Bereichen, wie dem Museumsquartier zu erhohen. Auf diese
Weise kann die Stadt in ihrer Doméne, dem Offentlichen Raum, einen Beitrag zur Entwicklung der
nordwestlichen Innenstadt leisten.

Eine stadtebauliche Vision der erweiterten Innenstadt ist im Planwerk Olympia zu finden. Der
Plan “urbane Raume” zeigt unter anderem Vorstellungen flr das ndrdliche Zentrum. Dabei spie-
len LiickenschlieBungen und Modernisierungen am Brihl eine wichtige Rolle. Veranderungen des
Wegenetzes sind dabei nur in geringfligigem MaBe vorgesehen (Stadt Leipzig 2005, S.82). Stadt-
raumlich relevant ist das heute noch unvollendete Projekt des Museumsquartiers. Dieses sieht ein
Ensemble 6ffentlicher Gebaude um das 2004 er6ffnete Bildermuseum vor.
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Abb. 32 b Durch die beschriebenen MaBnahmen im Bereich des nordlichen Zentrums verbessert sich die Durchgéngigkeit in
nordstdlicher Richtung besonders im Bereich des Hallischen Tors (b).

6.4 Die Bewertung der Strategie nach Space Syntax

Die Strategie der Stadt Leipzig zur Belebung des 6ffentlichen Raums im noérdlichen Entwicklungs-
gebiet enthalt gleichermaBen Vorschlage fur eine verbesserte Erreichbarkeit und zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat. Beide Aspekte wurden zuvor als Teil der Ursachenforschung genannt (vgl.
Kap.6.2). Die Auswirkungen dieser MaBnahmen sollen im Folgenden exemplarisch mit der Space
Syntax Methode untersucht werden. Die Bewertung ist in zwei Teile gegliedert. Die Erreichbarkeit
istim Achsenmodell darstellbar und kann in die vergleichende Simulation einbezogen werden. Da-
her enthalt der erste Teil eine Gegentiberstellung der Achsenmodelle fiir die Jahre 2000 und 2015.
Die Veranderung der Aufenthaltsqualitdt wird unabhangig von den Modellsimulationen bewertet
und ist im zweiten Teil zusammengefasst.

6.4.1 Die Simulation der Erreichbarkeit

Der Einsatz des Werkzeugs erfolgt Uber eine vergleichende Simulation des Entwicklungsgebiets
im nordwestlichen Zentrum (vgl.Kap.1.4). Fir die Gegeniberstellung der Achsenmodelle 2000 und
2015 wurden Radien verwendet, die bei der Auswertung des empirischen Teils ermittelt wurden
(vgl.Kap.5.2).

Die Auswertung der Simulation ergab insgesamt eine deutliche Verbesserung der Erreichbarkeit
des nordlichen Zentrums. Die hohere Erreichbarkeit bezieht sich dabei sowohl auf den duBeren
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Abb. 33 a Durchgéngigkeit (Choice) Radius 800m. Markierung: Wagnerstrasse vor den Malnahmen (a)

Zugang zur Innenstadt als auch auf die innere Wegestruktur. Die Eingriffe in das Wegesystem flih-
ren dabei nicht nur am Ort der Intervention zu Veranderungen. Bereiche im weiteren Umfeld der
MaBnahmen sind davon ebenfalls betroffen. Zum Beispiel kann eine verbesserte Durchgéngigkeit
(Choice) in einem Bereich diese an anderer Stelle reduzieren. Fir die Untersuchung des auBeren
Zugangs zur Innenstadt werden die Zusammenhange des gesamten Untersuchungsbereichs be-
nutzt. Dabei zeigt das Achsenmodell der globalen Erreichbarkeit (Global Integration) 2015 einen
stark verbesserten Zugang zur Innenstadt im Bereich Wagnerplatz und Hallisches Tor. Beide Be-
reiche werden dadurch Teil des vernetzen Kerns (Integration Core) der, Space Syntax zufolge die
stadtweit am besten erreichbaren Gegenden beinhaltet (Kap. 5.1). Das noérdliche Zentrum besitzt
mit dem Hauptbahnhof dadurch insgesamt drei Zugange, die eine hohe Erreichbarkeit zum ge-
samten Untersuchungsbereich aufweisen. Vom Wagnerplatz reicht der vernetzte Kern (Integration
Core) bis zum Markt und den dortigen Zugangen des City-Tunnels. Man erwartet fir diese die
zweithochsten Nutzungszahlen des neuen S-Bahnnetzes. Auf diese Weise tragt die MaBnahme zur
verbesserten Integration der City-Tunnel Station im Stadtraum bei. Die Erreichbarkeit des Markts,
als zentraler Ort, verbessert sich dadurch sowohl aus der Region als auch innerhalb des Stadtge-
biets.

Im Modell fihrt die Reduzierung der Barrierewirkung des Promenadenrings im ndrdlichen Zen-
trum dabei auch in der umgekehrten Richtung, jenseits des Trondlinrings, zu einer verbesserten
Erreichbarkeit. Davon kdnnen auch die umliegenden Quartiere profitieren, die wichtige Gebaude
oder Anlagen mit teilweise sehr hohem Besucheraufkommen besitzen. Dabei handelt es sich um
die nahe gelegenen Sportstatten des Zentralstadions und Leipzig Arena sowie den Leipziger Zoo.
Uber den Zugang am Hallischen Tor reicht der vernetzte Kern (Integration Core) im Modell 2015 bis
zum Museumsquartier. Im merkantilen Wegenetz ist die Durchgangigkeit eine Eigenschaft wichti-
ger Hauptwege. Diese stellen eine direkte Verbindung zwischen inneren und duBeren Bereichen
her. Das MaB der Durchgéngigkeit (Choice) ermittelt auf ahnliche Weise eine anzunehmende Hier-
archie in der Benutzung der Wege. In Leipzig fuhren diese aus verschiedenen Richtungen in das
Zentrum hinein. Eine Ausnahme bildet der nordliche Ring, der in ost-westlicher Richtung unmittel-
bar am Zentrum vorbeifiihrt.
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Abb. 33 b Durchgéngigkeit (Choice) Radius 800m. Markierung: Vorschlag fur einen neuen, direkten Weg (Kunstpfad) (a)

Die “Blockade” der beiden Innenstadtzugange Wagnerplatz und Hallisches Tor flihrt dazu, dai3 die
nordliche Durchgangsverbindung nicht zur Innenstadt durchkommt und am Ring abgeleitet wird.
Eine Folge dieser Umleitung ist eine erhéhte Durchgangigkeit entlang des tbrigen Rings, wie der
Vergleich beider Modelle zeigt (vgl.Abb.32a,b). Die Isolierung dieser Zugange erhOoht somit die
Benutzung des Promenadenrings und verstarkt dadurch indirekt dessen Barriere-Wirkung. Das
Gebiet der nordlichen Innenstadt liegt dabei im Stadtgeflige abseits wichtiger Durchgangsverbin-
dungen, wie das Modell zeigt (Choice Rn). Dabei steigert die Verbesserung der Durchlassigkeit
am Wagnerplatz und am Hallischen Tor die Bedeutung der gesamten Innenstadt in der Hierarchie
der Durchgangswege. Entlang der Hauptwege verlaufen nun zwei wichtige Verbindungen in nord-
sldlicher Richtung. Der Bereich um das Museumsquartier erfahrt dabei eine besonders groBe
Aufwertung und liegt nun an einer der wichtigen Durchgangsverbindungen in der Stadt (a.a.0.).

Zudem lasst sich feststellen, daB3 die Verbesserung der Durchlassigkeit am Tréndlinring die Barrie-
re-Wirkung des Rings reduziert.

Die strukturellen Eingriffe in das Wegenetz beeinflussen, wie beschrieben Erreichbarkeit und
Durchgangigkeit des Stadtraums in der nordlichen Innenstadt. Dabei wurden bisher die raumli-
chen Zusammenhange des gesamten Untersuchungsbereichs ausgewertet. Durch die Wahl klei-
nerer Radien, wie die Ortliche Erreichbarkeit (Local Integration) und die Durchgéngigkeit im Radius
800 m (Choice R800) lasst sich der Betrachtungsbereich der Modelle reduzieren. Die Simulati-
on ergibt wiederum eine deutliche Verbesserung fir beide GroBen. Durch die starke Aufwertung
mancher Bereiche ist der Grad der Erreichbarkeit (Integration) bzw. Durchgéngigkeit (Choice) aller
Hauptwege im nordlichen Zentrum nun sehr gleichmaBig verteilt. Dadurch entsteht ein dichteres

Netz gut zu erreichender Haupt- und ruhigerer Nebenwege, das sich dabei teilweise bis auf die
anderer Seite des Promenadenrings ausdehnt.

Um die im Modell ermittelte Erreichbarkeit des Hallischen Tors praktisch umzusetzen, musste zu
den ebenerdigen Querungen fur FuBganger und Radfahrer auch das Stellplatzangebot im Bereich
der Zugangsstrassen erweitert werden. Der Zugang zu den Stationen des 6ffentlichen Verkehrs
ist jedoch aufgrund der Bedeutung, die dieser flr die Innenstadt hat, ein Schltssel flir eine ver-
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besserte Erreichbarkeit. Aus diesem Grund wurde im Achsenmodell eine direkte Verbindung der
drei sehr gut integrierten Ubergéange vorgesehen. Der Weg am inneren Promenadenring verlauft
vom Wagnerplatz liber das Hallische Tor zum Bahnhofsplatz und besitzt im Modell 2015 als Teil
des vernetzten Kerns eine hohe Erreichbarkeit. Die verbesserte Anbindung dieses Bereichs zum
Hauptbahnhof wird im folgenden Abschnitt im Zusammenhang mit den Wegen von Besuchern
weiter thematisiert. Dabei spielt die besucherfreundliche Anordnung des neuen Wegs, beispiels-
weise als Kunstpfad und das unterschiedliche Verhalten von Besuchern und Ortskundigen bei der
Spurwahl eine wichtige Rolle.

6.4.2 Die Bewertung der Aufenthaltsqualitat

Es wird angenommen, daB die Steigerung der Aufenthaltsqualitat fir Besucher auf das Prinzip des
merkantilen Stadtraums Ubertragbar ist. Das von auBen Kommen entspricht der linearen Bewe-
gung entlang von Hauptwegen oder Achsen (movement), wahrend die Aufenthaltsqualitat eine
Interaktion oder ein sich Austauschen nahe legt (encounter) und dadurch einen konvexen Raum
darstellt. Auf diese Weise kdnnen das merkantile Strassennetz mit seinem speziellen Verhaltnis
von Haupt- und Nebenwegen in die Bewertung einbezogen werden (vgl.Kap.5.1). Direkte Zugange,
die von auBerhalb entlang der Hauptwege schnell zu wichtigen konvexen Raumen flihren, sind flr
ein merkantiles Wegesystem von Bedeutung. Diese wurden bereits im vorigen Abschnitt unter-
sucht (vgl.Kap.6.4.1).

Das Vorkommen der flir Leipzig typischen Passagen beschrankt sich in der ndrdlichen Innenstadt
auf die Gegend der Einkaufsstrassen. Da das Personenaufkommen dieser Bewegungskorridore
am Museumsquartier vorbeigeflihrt wird, ist die Anordnung von Querungen oder Passagen im
Verlauf von Hain- und Nikolaisstrasse eine sinnvolle MaBnahme. Ein in dieser Hinsicht besonderer
Problempunkt ist die groBe Baullicke im slidlichen Bereich der Nikolaisstrasse, die sich am poten-
tiellen Kreuzungspunkt verschiedener anderer Passagen befindet.

Die Rdume des sich Austauschens miussen jedoch nicht unbedingt Passagen sein. Das Bildermu-
seum wird nach Fertigstellung des Museumsquartiers in einigen Jahren von Gassen umgeben
sein. Diese schaffen im System der Nebenwege Raum fiir solche Interaktionen. Bis dahin fehlen
dort am zentralen Punkt des Quartiers belebte Strassenfronten (active frontages). Der Stadtraum
um das Bildermuseum entspricht in seinem heutigen Zustand sehr genau der von Hillier beschrie-
benen “kargen Anordnung” (sparse System), bei der das Gebaude keinen Raum bildet, sondern
vom Raum umgeben ist und zudem nur wenige Eingange aufweist (Hillier 1984, S.21). Dabei besitzt
das Bildermuseum auf jeder Seite einen Eingang. Der Zugangsbereich am Foyer des sidlichen und
Ostlichen Eingangs ist im Geflige der nordwestlichen Innenstadt eine abklirzende Querung auf
dem Weg vom Promenadenring zum Markt.
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6.5 Handlungsempfehlungen fiir einen besucherfreundlichen Stadtraum

Als Erganzung zur Simulation der Erreichbarkeit und der Bewertung der Aufenthaltsqualitat wer-
den im Folgenden eigene Handlungsempfehlungen aus der bisherigen Analyse abgeleitet. Diese
kénnen zusatzliche Hinweise flir Investitionsschwerpunkte (prioritised investment) darstellen. Aus
der bisherigen Analyse ist bekannt, daB Besucher im Konzept der Stadt Leipzig flir die Gestaltung
der Innenstadt einen wichtigen Faktor darstellen. Diese benutzen haufig Routen, die mdglichst
wenige Richtungsanderungen enthalten. Im Gegensatz dazu wahlen Ortskundige oft Wege, die
viele Richtungswechsel erfordern, dafiir aber kirzer sind. In der Tabelle sind einiger dieser Routen
zwischen Hauptbahnhof, West und dem Markt aufgefiihrt.

Am Beispiel der Kreuzung Nikolaistrasse / Bruhl lasst sich die Routenwahl von Besuchern und
Ortskundigen veranschaulichen (vgl.Abb.33a,b) Vom Hauptbahnhof kommend biegen Ortskundi-
ge auf dem Weg zum Markt nach rechts zum Briihl ab und nutzen in der Folge den “Schleichweg”
an der Reichsstrasse. Besucher folgen haufig dem geraden Verlauf des insgesamt nur etwas lan-
geren Wegs (vgl.Tabelle) der Nikolaistrasse und biegen erst spater ab. Viele Besucher verfehlen
so unbewusst das Museumsquartier. Aus der Perspektive der Fussganger ist diese Entscheidung
nachvollziehbar. Nach dem Prinzip der Energiedkonomie (vgl.Kap.2) scheint der direkte Weg jener
Zu sein, der in eine FuBgangerzone der Altstadt flhrt und entlang historischer Bausubstanz ver-
lauft (Nikolaisstrasse). Besucher kdnnen in diesem Moment nicht wissen, daB der Weg entlang
geparkter Autos, Baullicken und modernistischer Gebaude den direkteren Weg ins Zentrum der
Altstadt darstellt. Um diese dazu zu bringen an der Kreuzung in Richtung Museumsquartier abzu-
biegen, sind entsprechende gestalterische MaBnahmen erforderlich, die in diesem Bereich einen
temporaren Charakter besitzen konnen. Beispielsweise kann die Strasse an Wochenenden, wenn
die Passantenfrequenzen der Innenstadt besonders hoch sind, als FuBgangerzone ausgewiesen
werden. Andere temporédre MaBnahmen, wie die Bemalung und Verhillung von Brandwanden
werden derzeit bereits in Verbindung mit dem Abri3 einiger Gebaude am Brlihl praktiziert.Der
Stadtraum zwischen der Westseite des Hauptbahnhofs und Hallischem Tor wird als Folge des
darunter verlaufenden City-Tunnels neu gestaltet. Entsprechende Vorplanungen sehen die Fort-
setzung der existierenden Grlinanlage zum Hallischen Tor vor.

Abb.34 a, b
Mobgliche Routen vom Hauptbahnhof (West) zum Musuemsquartier fiir Ortskundige und Besucher (RA - Richtungsanderung)

W-Brandt-Platz (Mitte) Bildermuseum (Ost) W-Brandt-Platz (Mitte) Bildermuseum (Ost)
Uber inm Uber RA

1 Nikolaistr. / Briihl 325 1 Ring/ Hallisches Tor, neu 1

2 Ring/ Hallisches Tor, neu 350 2 Nikolaistr. / Bruhl 2

3 Ring/ Hallisches Tor, heute 380 3 Ring/ Hallisches Tor, heute 2

4 Schuhmachergasse 700 4 Schuhmachergasse 2

5 Nikolai- / Grimmaische Str. 860 5 Nikolai- / Grimmaische Str. 2
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Entgegen diesen Vorplanungen wurde in der Modellsimulation 2015 eine alternative, besucher-
freundliche direkte Verbindung vom Hauptbahnhof zum Hallischen Tor “getestet”(vgl.Abb.33a,b).
Der Verlauf dieses Wegs (Kunstpfad) ist insofern besucherfreundlich, da dieser nur einen Rich-
tungswechsel auf dem Weg vom Hauptbahnhof West zum Museumsquartier erfordert. Alle ande-
ren Routen erreichen das Museum von dort aus nach zwei Richtungsanderungen, wie die Tabelle
moglicher Verbindungen zeigt. Dieser beschriebene Pfad ist Teil einer direkten Wegeverbindung
zwischen allen wichtigen ndrdlichen Innenstadtzugangen. Aufgrund seiner Lage besitzt der Weg
eine hohe Erreichbarkeit im innerstadtischen Wegesystem und ist durch die neuen Querungen
gut von den angrenzenden Quartieren zu erreichen (vgl.Kap.6.4). Die Gestaltung des Kunstpfads
musste so besucherfreundlich angeordnet werden, daB bereits am Bahnhofsplatz eine direkte
Sichtverbindung zum Hallischen Tor besteht. Dort kdnnte ein Orientierungspunkt, beispielsweise
eine Skulptur platziert werden, die im Namen des Bildermuseums dort Prasenz zeigt und das
Museumsquartier auf diese Weise am Promenadenring sichtbar macht. Die vorgeschlagene di-
rekte Verbindung bildet zudem eine neue Verbindung vom Markt Giber das Museumsquartier zum
Hauptbahnhof, die aufgrund ihres kurzen Verlaufs auch flir Ortskundige interessant sein kdnnte.

Zusammenfassung

Die “Destabilisierungstendenzen” im nordlichen Bereich der Leipziger Innenstadt gehen einher mit
einer niedrigen Frequentierung des offentlichen Raums. Die mangelhafte Erreichbarkeit und die
geringe Aufenthaltsqualitat sind wesentliche Ursachen fir die Isolation der Gegend, wie die Ana-
lyse ergab (vgl.Kap.6.2). Im nordwestlichen Teil der Innenstadt ist die Storung des stadtraumlichen
Gefliges entlang des Rings dabei besonders ausgepragt. Der City-Tunnel soll dazu beitragen das
strategische Ziel einer erhdhten Frequentierung der gesamten Innenstadt, wie es die Stadt Leipzig
verfolgt, zu ermdglichen. Ein Teil des Personenaufkommens soll dabei in das Entwicklungsgebiet
um das Bildermuseum gelenkt werden.

Der Analyse zufolge tragen folgende Aspekte auf unterschiedliche Weise zu einer erhdhten Fre-
quentierung der nordlichen Innenstadt bei. Der Betrieb des City-Tunnels verbessert die Erreich-
barkeit des nordlichen Zentrums von innen heraus. Das Museumsquartier besitzt durch die Stati-
on Markt Nord praktisch einen “eigenen” Haltepunkt aus der Region und wichtigen Punkten des
Stadtgebiets (vgl. Kap.4).

Die adaquate Gestaltung und Einbindung der Haltestelle Markt Nord als Kultur-Station unterhalb
und oberhalb des Markts ware dabei eine moglicher Vorschlag. Insbesondere gilt dies fir die
Tourismus-orientierte Innenstadt-Strategie der Stadt Leipzig (vgl.Kap.6.3). Die Nahe zu dieser Sta-
tion und verfligbare Flachen im Bereich der nordlichen Innenstadt bilden zudem glinstige Vor-
aussetzungen flr die angestrebte Vitalisierung des Entwicklungsgebiets (vgl. Kap.6.1). Wie die
syntaktische Analyse ergab, besitzt die nordliche Ringstrasse eine Schllisselfunktion fir die au-
Bere ErschlieBung des Untersuchungsgebiets. Anhand der Simulation konnte gezeigt werden, da
stadtraumliche Interventionen an wichtigen Punkten die Erreichbarkeit der nordlichen Innenstadt
insgesamt verbessern kdnnen. Die syntaktische Analyse ergab, da sich am Hallischen Tor der
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wichtigste nordliche Innenstadtzugang befindet (vgl.Kap.6.3). Durch die relative Nahe zum Haupt-
bahnhof gibt es dort jedoch keinen Haltepunkt des 6ffentlichen Verkehrs. Um der Lagegunst des
Hallischen Tores gerecht zu werden, sollte die Erreichbarkeit dort gerade fur langere Wege “multi-
modal” verbessert werden. Aufgrund der stadtweiten Bedeutung des nordlichen Zugangs mis-
sten die Verbesserungen Uber die Einrichtung ebenerdiger FuBgangerquerungen hinausgehen.
Dazu gehoOren durchgangige Fahrradwege und vor allem die Einrichtung von Pkw Stellplatzen,
beispielsweise in einer Tiefgarage. Zu einem multi-modal verbesserten Zugang gehort auch eine
direkte Anbindung an die wichtigen Bereiche des offentlichen Verkehrs am Hauptbahnhof, wie im
vorigen Abschnitt beschrieben.

Anmerkungen
1 Athen, Bratislave, Bruissel, Delft, Helsinki, Lyon, Madrid, Manchester, Stuttgart, Tyne & Wear, Valencia, Wien,
Zurich
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7 Ergebnis und SchluBbemerkung

Ein Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, das wechselseitige Verhaltnis von Stadt und Bahn anhand
des raumlichen Verhaltens der Menschen zu untersuchen. Zur Ermittlung des Personenaufkom-
mens im Stadtraum kann man dabei entweder vom Raum selbst ausgehen, wie Space Syntax oder
man geht vom Nutzer aus, wie Molnar (vgl. Kap.2). In beiden Féllen findet die eigentliche Auseinan-
dersetzung mit dem Thema in einer “anderen Sprache” statt. Das Lernen einer solchen Sprache
war daher ein wesentlicher Bestandteil dieser Arbeit.

Im Fallbeispiel wurden die Merkmale eines zukinftigen regionalen Schienenverkehrsnetzes
exemplarisch untersucht. Mit Hilfe der Space Syntax Methode konnte ermittelt werden, welche
Haltstellen im Bezug zum Stadtraum heute schlecht flir FuBganger zu erreichen sind. In Leipzig
sind das vor allem Stationen der S-Bahn, aber auch der Hauptbahnhof (vgl.Kap.4). Die Analyse
verschiedener syntaktischer MaBe ergab, daB insbesondere S-Bahn Stationen generell schlecht
in den Stadtraum eingebunden sind. Aus dieser Erkenntnis wurde die idealtypische Unterschei-
dung von selbststandigen und integrierten Schienenverkehrsnetzen abgeleitet. Systeme, die im
Bezug zum Stadtraum selbststandig sind, wie S- und Regionalbahnen verkehren dabei im eigenen
Streckennetz. Integrierte Verkehrsnetze, wie die Strassenbahn verkehren im offentlichen Stras-
sennetz und besitzen daher eine gute Einbindung. Durch Kreuzungspunkte und die Uberlagerung
mit anderen Verkehrsarten entstehen bei integrierten Verkehrsnetzen jedoch Nachteile, wie zum
Beispiel lange Fahrzeiten. Bei aktuellen Vorhaben, wie dem Leipziger City-Tunnel wird versucht die
Vorzlige beider idealtypischen Verkehrsnetze zu kombinieren. Dabei wird das selbstandige Linien-
netz der S-Bahn durch einen Tunnel an die belebtesten Bereichen der Stadt geflihrt. In Regionen
und kleineren Stadten, die Uber keine S-Bahnnetze verfiigen, kdnnen Zwei-System Stadtbahnen
das integrierte Liniennetz der Stadt und das selbstdndige System des Regionalverkehrs gleicher-
mabBen nutzen. Der in Kapitel 4 untersuchte Zusammenhang von Stadtraum und Haltestellen des
Schienenverkehrs kénnte anhand von Beférderungsdaten, wie die Anzahl der Ein- und Aussteiger
weiter verfeinert werden.

Die universelle Gultigkeit des Direktwegs als Prinzip der menschlichen Fortbewegung wurde be-
reits flr FuBganger, Radfahrer und Autofahrer empirisch nachgewiesen und als gegeben voraus-
gesetzt (vgl.Kap.2.1). Im Rahmen dieser Arbeit wurde versucht das Prinzip auf den schienenge-
bundenen Verkehr zu ibertragen. Die Beispiele des realisierten “Karlsruher Modells” und der im
Bau befindliche Leipziger City-Tunnel haben gezeigt, daB3 dieses Prinzip flr den Schienenverkehr
ebenfalls Glltigkeit besitzt. Man spricht in diesem Zusammenhang vom ungebrochenen Verkehr.
Gemeint ist die direkte Fortbewegung ohne erforderliche Umsteigevorgange als Voraussetzung
eines attraktiven 6ffentlichen Schienenverkehrs. Die direkte Verbindung von Nah- und Regional-
verkehrsnetzen ist dabei von zunehmender Bedeutung. Auf diese Weise entstehen, wie in Leipzig
hybride Schienensysteme, die in Stadt und Region gleichermaBen verkehren kdnnen. Am Fallbei-
spiel zeigt sich zudem, daB es keine Patentlésungen flr die Konzeption eines regionalen Schienen-
verkehrsnetzes gibt. Das “Karlsruher Modell” wurde flr Leipzig geprift, kam dort aber aufgrund
ortlicher Besonderheiten nicht zum Zug.

Zur Legitimation umfangreicher Investitionen in die Schieneninfrastruktur wird versucht die Aus-
wirkungen solcher Projekte zu ermitteln. Eine Isolierte Betrachtung der Infrastruktur ist innerhalb
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der komplexen Zusammenhange in einer Stadt oft nicht eindeutig zu leisten. Zudem vergehen
von der Planung bis zu Inbetriebnahme eines solchen Projekts oft 10-15 Jahre. Zur Bewertung
des City-Tunnel Projekts in Leipzig wurde die Space Syntax Methode durch die Erkenntnisse der
2003 abgeschlossenen europdischen TranSEcon Studie erganzt. Die Ergebnisse der Studie be-
statigen den positiven Effekt vergleichbarer Projekte auf die Zentralitat. In Leipzig werden diese
gunstigen Voraussetzungen durch die Einbindung des Schnellverkehrs am Hauptbahnhof sowie
des Flughafens noch verstarkt. Einige in der Studie empfohlenen begleitenden MaBnahmen, wie
die Gestaltung des 6ffentlichen Raums im Umfeld der Stationen sind in Leipzig vorgesehen oder
bereits berlicksichtigt worden. Die Verfligbarkeit von Bauflachen im Umfeld der Stationen ist der
Studie zufolge ein wichtiger Faktor, ob sich eine Gegend konsolidiert oder umstrukturiert. In der
Leipziger Innenstadt liegen stark frequentierte Bereiche dabei direkt neben isolierten Bereichen
(vgl.Kap.6).

Die Datenerhebung, bezlglich der Art und Weise, wie Menschen Stadtrdume nutzen, sie frequen-
tieren gehort zum Grundrepertoire der Dienstleistungen von Space Syntax. Der empirische Teil der
Arbeit reflektiert die Bedeutung von Personenzahlungen und bildet dabei eine wichtige Grundlage
fur das Verstandnis des Untersuchungsbereichs. Man kdnnte sagen, dal Achsenmodelle auf diese
Weise “geerdet” werden konnen (vgl.Kap.5). Die Datenerhebung unterstreicht dabei den wissen-
schaftlichen Anspruch der Methode. In der Praxis versucht Space Syntax dabei Entscheidungspro-
zesse, bei denen viele Interessensbereiche involviert sind, objektiv zu beeinflussen.

Die Erhebung von Personendaten ermdglicht zudem ein Verstandnis flr die Grundprinzipien der
menschlichen Fortbewegung, wie die Wahl des Direktwegs. Es wird angenommen, dal dieser flir
Besucher und Ortskundige dabei einen unterschiedlichen Verlauf nehmen kann. Besucher wahlen
haufig einen moglichst direkten Weg, im Gegensatz zu Ortskundigen, die oft einen mdglichst kurzen
Weg wahlen. Am Fallbeispiel in der nordlichen Leipziger Innenstadt konnte so exemplarisch durch
eine Modellsimulation gezeigt werden, welchen Verlauf ein solcher moglichst direkter Weg ohne
Richtungsanderungen nehmen kann. Die Stadt kann sich eine solche Erkenntnis bei der Gestal-
tung des offentlichen Raums zu Nutze machen. Beispielsweise indem Investitionsschwerpunkte
(prioritised investment) an frequentierten Bereichen festgelegt werden. Stadte hatten dartber
hinaus die Moglichkeit den Rahmen fir belebte Bereiche selbst herzustellen. Die Verwendung
von Space Syntax bezieht sich einerseits auf Modifikationen am bestehenden Wegenetz, wie der
vorgeschlagene Kunstpfad zum Bahnhof im Fallbeispiel. Andererseits kdnnen dadurch Bereiche
ermittelt werden, deren Erreichbarkeit durch gestalterische MaBnahmen zu verbessern sind, wie
zum Beispiel am Hallischen Tor in Leipzig (vgl.Kap.6).

Eine Schwierigkeit der Space Syntax Methode ist bisher, daB sich diese in der Praxis zunachst,
wie eine “Fremdsprache” darstellt. Das erschwert den Zugang flir AuBenstehende und erschwert
eine Verbreitung der Methode fiir einen groBeren Nutzerkreis. Dennoch wurde der Zugang zum
Space Syntax Werkzeug durch eine vereinfachte Handhabung und verflighare Software in den
letzten Jahren kontinuierlich weiterentwickelt. Space Syntax Limited (SSL) strebt heute, nach ei-
genen Angaben, eine groBere internationale Verbreitung des Werkzeugs an. Im Rahmen des von
der Europdischen Kommission finanzierten Forschungsprojekts AGORA, Cities for people wurde
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7 Ergebnis und SchluBbemerkung

die Methode 2004 in vier europaischen Stadten gleichzeitig eingesetzt. Space Syntax libernahm
dabei die Qualifizierung von Mitarbeitern aus den beteiligten Stadten und erstellte zudem einen
technischen Report ber die Methode. Dieser wird intern im Sinne eines Handbuchs benutzt.

Die Erstellung eines groBen Achsenmodells, wie im Beispiel, scheint zunachst aufwendig. Das Mo-
dell kann jedoch in der Folge vielfach verwendet werden. Die Analyse des empirischen Teils ergab,
daB die Bedeutung des Stadtraums fur den Verlauf der PersonenstrOme Samstags geringer ist als
im Verlauf der Woche. Dabei kann ermittelt werden, welche Entfernungsradien zu bestimmten
Zeiten im Untersuchungsgebiet Uiberwiegen. In der Innenstadt waren das am Mittag FuBwege,
nachmittags langere Wege, die Rad, Pkw oder Offentlichen Verkehrsmitteln zugeordnet werden
kdénnen (vgl.Kap.5). Solche Erkenntnisse sind zwar relativ allgemein. Diese reichen jedoch aus, um
die Verwendung des Prinzips exemplarisch zu erlautern. Fir detaillierte Aussagen werden andere
Daten als die Gesamtmenge der Personen an einem Zahlpunkt bendtigt. So konnte beispielsweise
das raumliche Verhalten unterschiedlicher Altersgruppen untersucht werden. Grundsatzlich kon-
nen alle rdumlichen Daten in die statistische Analyse einbezogen werden. Flr die Anwendung im
Rahmen der Stadtplanung kdmen beispielsweise die Erhebungen des kleinrdumlichen Monitoring
in Frage. Auf diese Weise kdnnte das Achsenmodell wiederholt flr unterschiedliche Zwecke ein-
gesetzt werden.

Die praktische Verwendung von Space Syntax hat gezeigt, daB die Methode flir unterschiedliche
MaBstabe verwendet werden kann. Dabei ist zu betonen, daB die Methode selbst lediglich ein
Werkzeug darstellt und nicht die LOsung eines Problems ist. Die Bedeutung von Space Syntax liegt
vielmehr in der gleichzeitigen Betrachtung des 6ffentlichen Raums und dessen Nutzern, wie die
Beispiele im Rahmen dieser Arbeit gezeigt haben (vgl.Kap.4-6).
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Abbildungsverzeichnis

Falls nicht anders vermerkt stammen die Abbildungen vom Verfasser.

Abb. 4

Entwicklung des Streckennetzes der Bahn in Deutschland (Wikipedia 2006a)
URL: http://de.wikipedia.org/wiki/Bild:Eisenbahn_Diagramm.png#file

(Stand: 05.November 2006)

Abb. 6
DB / Deutsche Bahn (Hg.) 2004, S.65

Abb. 7
Liniennetz der S-Bahn in Raum Leipzig, 2009
STADT Leipzig 2004, S.24

Abb.8a, b

Eigene Darstellung

a Quelle: STADT Leipzig 20044, S.48
b Quelle: IHK 2002, S.5ff.

Abb. 9

Eigene Darstellung

Quellen: STADT Leipzig 20044, S.48 und BMW und Stadt Leipzig, Amt flir Verkehrsplanung 2004
Nova Eventis 2006, Paunsdorf Center 2006

Abb. 10a,b
Eigene Darstellung
Quelle: IHK 2006, S.45-46

Abb. 11

Eigene Darstellung

Quellen Stationen: DB 2004, S.77ff., Stadt Leipzig Amt f. Verkehrsplanung auf Anfrage (05/2006)
Quelle Space Syntax: Eigene Erhebung, vgl. Anlage Personenzahlung und Anlage Achsenmodelle
Quelle Erreichbarkeit: BMW und Stadt Leipzig, Amt flir Verkehrsplanung 2004, S.1-2

Quelle Strategien: SKS 2006, S.9ff.

Abb. 17
Tagesganglinien fiir den OPNV und MIV 2003
Quelle: Srv 2003, S.13

Abb. 26

Luftbild Innenstadt Leipzig (Google Earth 2006)
URL: http://earth.google.de

(Stand: 02.November 2006)
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Anhang

Zahlintervall ROUTE A ROUTE B
WOCHENTAGS CITY NORD CITY SUD
10.00 - 12.00 Uhr Dienstag 12.09.2006 CS 19.09.2006 CS
A1-A14 B1-B14
sonnig, warm bewdlkt, trocken
12.00 - 14.00 Uhr Dienstag 12.09.2006 SM 12.09.2006 CS
A1-A14 B1-B14
sonnig, warm sonnig, warm
14.00 - 16.00 Uhr Dienstag 12.09.2006 SM 12.09.2006 CS
A14 - A1 B14 - B1
sonnig, warm sonnig, warm
16.00 - 18.00 Uhr Dienstag 12.09.2006 CS 19.09.2006 CS
A14 - A1 B11-B14/B1-B10
sonnig sonnig
WOCHENENDE CITY NORD CITY SUD
11.00 - 13.00 Uhr Samstag 23.09.2006 SM 23.09.2006 CS
A2,1/A14 - A3 B13,14/B1-4/B12-8
sonnig, warm sonnig, warm
13.00 - 15.00 Uhr Samstag 23.09.2006 SM 23.09.2006 CS
A2,1/A14 - A3 B11-14/B1-10

sonnig, warm

sonnig, warm
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