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1. Vorwort

Die vorliegende Untersuchung versucht, Erkenntnisse zu einem Baustein der neuen Kulturland-
schaft im suburbanen Raum aus stadttkologischer Sicht zu finden. Die dort entstandenen Gewer-
begebiete werden hinsichtlich ihrer Umweltwirkungen analysiert. Der Schwerpunkt liegt dabei auf
dem branchenbezogenen Flachenverbrauch und den davon ausgehenden Umweltwirkungen so-
wie auf Erkenntnissen beziiglich des Verkehrs.

Untersuchungsraum der Studie ist Ostdeutschland, da sich hier aufgrund des kurzfristigen Umbru-
ches und der immer noch anhaltenden Dynamik die Nutzungsveranderungen besonders rasch
vollziehen und Mdglichkeiten der Einflussnahme auf die Raumentwicklung bestehen. Exemplarisch
werden Gewerbestandorte in der Stadtregion Halle-Leipzig ausgewahlt, um zu einer um-
weltrelevanten Nutzungsdifferenzierung zu kommen, die eine Typisierung hinsichtlich der Aus-
tauschbeziehungen und der Lagefaktoren von Gewerbestandorten erlaubt. Wesentlicher Faktor ist
dabei der Bezug zu den angesiedelten Branchen.

Aus dieser Typisierung heraus werden Nutzungsempfehlungen und Zielstellungen fir bestimmte
Strukturrdume in Form einer Umweltcheckliste erarbeitet, die zur Verbesserung von raumplaneri-
schen Instrumenten dienen kdénnen.

Prof. Dr. A. Mayr



2. Themenstellung

Wirtschaft und Lebensweise in Deutschland, insbesondere in Ostdeutschland, sind in den letzten
10 Jahren sowohl durch politische Veranderungen wie auch durch globale Prozesse einer erhebli-
chen Wandlungsdynamik unterworfen gewesen.

In den funf ostdeutschen Bundeslandern fand als direkte Folge ein volliger Strukturwandel statt.
Von riesigen, auf Warenproduktion ausgerichteten Kombinaten verblieben, wenn Uberhaupt, nur
noch einzelne Teilstrukturen in Funktion. Sowohl durch Abspaltung von Dienstleistungsfunktionen
aus den Kombinaten als durch die Neuansiedlung bzw. Neugriindung zahlreicher Unternehmen
konnte der tertidre Sektor (Dienstleistungen und Handel) erheblich an Bedeutung gewinnen. Re-
privatisierte Handwerksbetriebe profitierten schliellich in der ersten Halfte der 90er Jahre vom
einsetzenden Bauboom. Die Folge dieser wirtschaftlichen Veranderung war zum einen das
Brachfallen zahlreicher altindustrieller Standorte, die vorwiegend in unmittelbarer Nahe von Wohn-
gebauden in grinderzeitlichen Stadtvierteln angesiedelt waren, und zum anderen die Ausweisung
zahlreicher neuer Gewerbestandorte am Rand der Stadte, zum Teil in kleinen Gemeinden auch
aullerhalb der Ballungsraume (BECKMANN 1996). Dieser Prozess erfolgte anfangs weitgehend
ungesteuert (GRABOW et al. 1995). Die Folge ist ein erheblicher Flachenverbrauch und durch die
periphere Lage vieler Standorte eine erhebliche Verkehrserzeugung. Grundsatzlich lassen sich die
Ausweisungen unterscheiden in Standorte fir den grof3flachigen Einzelhandel sowie in kleinraumig
strukturierte allgemeine Gewerbegebiete mit vielseitigem Branchenmix.

Zusatzlich zu den Gewerbestandorten entstanden und entstehen zahireiche neue Wohngebiete
weitgehend bestanden mit in hohem MalRe Baugrund bendétigenden Einfamilienhausern. In Verbin-
dung mit den erforderlichen Verkehrswegen verandert sich die Kulturlandschaft im stadtnahen
Umland somit erheblich. Deren Struktur und Dynamik ist bisher erst ansatzweise untersucht wor-
den (BLOTEVOGEL u. HEINEBERG 1992; IOR 1996 a). Gewerbegebiete als Struktureinheiten werden
bisher nur mangelhaft untergliedert, oder sie werden in umweltbezogenen Untersuchungen Uber-
haupt nicht bertcksichtigt (Biotopkartierung 1993; WINKLER 1996). Fir die neu entstandenen ge-
werblichen Flachennutzungen fehlt bisher weitgehend eine Typisierung, die zur Entwicklung lang-
fristiger umweltvertraglicher Nutzungskonzepte fir urbane Raume erforderlich ist. Hinzu kommit,
dass bisher weder in traditionellen Standorttheorien noch in empirisch ermittelten Standortfaktoren-
katalogen der Gesichtspunkt Umweltschutz ausdricklich bertcksichtigt wird (HALLER 1995). Um
dies zu verandern, ist es erforderlich, detaillierte Kenntnisse lUber die Struktur und Dynamik zu ge-
winnen.

Bezlglich der Verkehrsbeziehungen liegen bislang nur Erkenntnisse fiir gro3flachige Einkaufsein-
richtungen und deren Kundenverkehr vor (JURGENS 1994 und 1998). Art und Umfang des Liefer-
und des Berufspendlerverkehrs zu neuen Arbeitsstatten am Stadtrand bedlrfen dagegen noch der
ausfuhrlichen Differenzierung insbesondere hinsichtlich ihrer Umweltwirkungen.



3. Forschungsstand

3.1. Flachennutzungsentwicklung in Deutschland

Das Entstehen neuer Gewerbegebiete am Rand dicht besiedelter Stadtregionen ist ein Ausdruck
des Suburbanisierungsprozesses in Deutschland. Der dadurch bedingte ,Landschaftsverbrauch®
stieg nach voribergehender Entspannung Ende der 80er Jahre in den letzten Jahren wieder er-
heblich an (BMBau 1993, DOSCH u. MULLER-KEISSLER 1994). KAHNERT (1998) beobachtet dabei,
dass im unmittelbaren Umland um die Stadte nur in geringem Malde verlagerte Betriebe angesie-
delt werden, sondern dass statt dessen diese Bereiche fur stadtbezogene Dienstleistungsnutzun-
gen in Anspruch genommen werden. Erst in einem zweiten oder sogar dritten Ring findet produkti-
onsorientiertes Gewerbe Platz. Zusatzlichen Antrieb erhalt gewerbliche Suburbanisierung dadurch,
dass nach der Verlagerungseuphorie der friihen 90er Jahre hin nach Osteuropa wieder eine Ten-
denz zur Rickholung mit konsequenter Rationalisierung und Ansiedlung zum Teil im landlichen
Raum erfolgt (KAHNERT 1998). Neben den neuen Gewerbeflachen sind es vor allem Wohnungs-
baustandorte, die zur Zeit zum hohen Mal} der Flachenumwidmungen mit taglich 51 ha beitragen
(BfLR 1996 a). Eine Trendwende ist nicht in Sicht (ROKO 1996).

Eine besondere Situation findet sich in den Neuen Bundeslandern. Seit 1990 nahm dort die be-
baute Flache extrem zu (SCHMIDT 1993). Diese Dynamik ist nicht mit der der alten Bundeslander
vergleichbar (1 bis 2 Prozent Steigerung pro Jahr; BfLR 1994). Insbesondere im Bereich der ge-
werblichen Flachennutzungen sind hohe Werte festzustellen (EICKELPASCH 1996). Dieser vielfach
als nachholend eingeschatzte Prozess wurde durch den wirtschaftlichen Zusammenbruch und den
folgenden Neuaufbau verursacht. Es konnte infolge unterschiedlicher Griinde wie ungeklarte Ei-
gentumsverhaltnisse, Altlasten, in Abwicklung befindliche Industrie auf Altstandorten, komplizierte
Verflechtung der ehemaligen Kombinate u.a. nur selten auf traditionelle Standorte zurtickgegriffen
werden (MARETZKE u. MOLLER 1992).

Neue Produktionskonzepte erfordern veranderte Anspriiche an den Standort. Dabei spielt vielfach
ein erhdhter Flachenbedarf eine grofle Rolle (KRATKE 1995; EICKELPASCH 1996). Grinde dafir
sind beispielsweise in der Automation auch kleinerer Betriebe, in den durch Just-in-Time-Techno-
logien bedingten veranderten Lagerbedarf oder in der Hinarbeitung zur optimalen Verkntpfung der
Bearbeitungsvorgange zu suchen (MIELKE 1991). Die Folge sind Standortverlagerungen aufgrund
veranderter Anspriche der Unternehmen (BADE 1978). Daraus ergeben sich dkologische Nachteile
durch die Struktur der Gewerbestandorte (Deutscher Rat fir Landespflege 1994).

Hinzu kommt, dass traditionell stadtbezogene gewerbliche Flachennutzungen im Umland an Be-
deutung verlieren (dazu BfLR 1994). Besonders betroffen ist davon der primare Sektor. Neben
dem absoluten Rickgang der Produktionsflachen und der Zahl der Betriebe nimmt der Stellenwert
fur den Arbeitsmarkt durch die zunehmende Mechanisierung und Automatisierung traditionell ma-
nueller Tatigkeiten ab. In Ostdeutschland Iasst sich in diesem Zusammenhang von einem plétzli-
chen und unerwarteten Umbruch sprechen (WOLLKOPF 1996).

Das Ergebnis dieser veranderten Anspriiche sind einmal stadtebauliche Probleme wie grof3fla-
chige Standorte mit Uberdimensionierten ErschlieBungsanlagen und Infrastruktureinrichtungen,
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eine Okologische Problemlage bedingt etwa durch massive Eingriffe in den Naturhaushalt sowie
betriebliche Gestaltungsdefizite aufgrund von kurzlebigen, anspruchslosen vorfabrizierten Gebau-
den in flachenintensiver ebenerdiger Bauweise (HENZE et al. 1990).

3.2. Standortfaktoren als Ursache von Flachenverbrauch

Standortfaktoren werden Ublicherweise als die flr die Ansiedlung ausschlaggebenden Gegeben-
heiten bezeichnet (SEDLACEK 1994). Dabei stellen sie Ublicherweise Kriterien zur betriebswirt-
schaftlichen Gewinnmaximierung dar. Daneben gibt es Faktoren, mit denen der Unternehmer die
Erflllung individuell gesetzter Ziele beurteilt, die nicht unbedingt 6konomischer Natur sind
(BRUCHER 1982; SEDLACEK 1994). Neben der Unterscheidung der Standortfaktoren nach der Moti-
vation wird Ublicherweise zwischen weichen und harten Faktoren differenziert.

Unter den harten Standortfaktoren haben die physischen Standortbedingungen eine hohe histori-
sche Bedeutung, die sie mit der Modernisierung von Technik und Transport zum grof3en Teil verlo-
ren haben (SEDLACEK 1994). Heute tritt oft ihre limitierende Funktion in den Vordergrund, so dass
beispielsweise aus Umweltaspekten, die von physischen Bedingungen herriihren, Betriebe nicht
angesiedelt werden dirfen (BRUCHER 1982).

Beispiele fur physische Standortfaktoren sind das Relief, das Klima, der Wasserhaushalt, die Bo-
dengute und die Beschaffenheit des Baugelandes. Hinzu kommen Rohstoff- und Energieangebot,
welche heute durch einfache Transportmdglichkeiten weitgehend ubiquitér vorhanden sind (MIKuS
1978).

In engem Zusammenhang mit den physischen Standortbedingungen steht der Faktor Flachenan-
gebot. Darunter sind sowohl die quantitative Grundstiicksgré3e wie auch deren Preis und Qualitat
zu subsumieren (STEINEBACH u. SCHAADT 1996). Nicht zu vernachlassigen sind weiterhin Mdglich-
keiten fur zuklnftige Betriebserweiterungen und dabei entstehende Kosten (KRATKE 1995).

Zu den harten Standortfaktoren werden ebenso die Transportbedingungen gerechnet (Verkehrs-
lage, Verkehrskosten). Hier Iasst sich in jingster Zeit durch gesunkene Transportkosten und ein
fast Uberall in dhnlicher Weise vorhandenes Verkehrsnetz ein relativer Bedeutungsriickgang fest-
stellen (KRATKE 1995). In noch starkerem Mal} hat der Faktor Nachrichtenverbindungen an Be-
deutung verloren (MIKus 1978).

Eng mit den Transport- und Nachrichtenbedingungen sind die sogenannten Agglomerationseffekte
verbunden. Diese haben sowohl positive Wirkungen wie Kopplungseffekte, Flhlungsvorteile und
Infrastrukturausstattung als auch negative wie Umweltbelastungen oder etwa Verkehrsnetziiberla-
stungen (MIkus 1978).

Auch ohne dass speziell von Agglomerationseffekten gesprochen wird, ist als harter Standortfaktor
der Markt (Absatzmdglichkeiten, Absatzmarkt, Interaktion von Angebot und Nachfrage) zu bertck-
sichtigen (MIkus 1978).

Ein weiterer harter Standortfaktor ist die Arbeitnehmerseite, also das Arbeitskrafteangebot.
Schlief3lich spielen fur eine Ansiedlung Planungsaspekte und offentliche Forderung eine Rolle
(Steuern, Abgaben, éffentliche Verglinstigungen, Subventionen).

Die weichen Standortfaktoren werden zunehmend als wichtiger eingeschatzt (GRABOwW et al.
1995). Weiche Standortfaktoren haben im allgemeinen keine direkte Auswirkung auf den Betrieb
selbst, sondern auf die dort Beschaftigten. Dadurch sind sie nur schwer messbar und oft durch
Einschatzungen Uberlagert.
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Es handelt sich dabei einmal um den Wohnwert der Gemeinde, d.h. im positiven Sinne Wohn- und
Freizeitqualitat, Kulturangebot, sowie negativ gesehen soziale Desintegration (in die bestehende
Stadtstruktur) (KRATKE 1995). Daneben sind weiche Faktoren die Umweltqualitat (d.h. die nicht-
vorhandene Belastung der Umwelt) sowie historische und persdnliche Griinde, insbesondere
personliche Praferenzen (MIkus 1978). Weiche Standortfaktoren werden zumeist erst dann rele-
vant, wenn die harten Standortanspriche erflllt sind (STEINEBACH u. SCHAADT 1996).

Die Bedeutungsveranderung einzelner Standortfaktoren wird in letzter Zeit zunehmend wichtig.
Beispielsweise hat die raumliche Distanz als Standortfaktor aufgrund guinstiger Transporttarife nur
noch einen nachrangigen Stellenwert. Statt dessen spielt die Erreichbarkeit der Einrichtungen fir
die nun individuell motorisierte Bevolkerung eine immer gréRere Rolle (An- und Ablieferung, Arbeit-
nehmer, Kunden). Erst durch diese Flexibilitat der Stadtbewohner ist die Ansiedlung des Gewerbes
ohne Anbindung an leistungsstarke offentliche Verkehrsmittel méglich geworden (APEL u. HENCKEL
1995).

Fuhlungsvorteile spielen ebenfalls eine zunehmende Rolle, oft fallt ihnen sogar das ausschlagge-
bende Gewicht zu. Dies ist um so problematischer, als diese sich nur sehr schwer quantitativ er-
fassen lassen (BRUCHER 1982). Da nach GRABOW et al. (1995) die Antworten bezlglich einzelner
weicher Standortfaktoren oft sehr undifferenziert sind, schlagt er vor, diese in zwei Metafaktoren
zusammenzufassen: Wohnen/Freizeit/Umwelt als recht wichtig, Kultur/Attraktivitat/lmage als insge-
samt weniger wichtig.

Der Stellenwert einzelner Standortfaktoren wandelt sich somit deutlich. Die Qualitat eines Produk-
tionsstandortes wird zunehmend von nichtékonomischen Imagefaktoren, wozu auch eine intakte
Umwelt gehort, bestimmt (HAAS u. SIEBERT 1995). Die unterschiedlichen Ergebnisse von Gewich-
tungsversuchen wichtiger Standortfaktoren verdeutlichen dies (Tabelle 3-1).

Tabelle 3-1: Stellenwert von Standortfaktoren

rungsmoglichkeiten

3 Arbeitskraftequalifikation

Verkehrsanbindung, Transport-
kosten

Rang | RUPPERT 1979 LEIBRITZ u. TESCHNER 1980 LUDER u. KUPPER 1982
1 Arbeitskraftereservoir Arbeitskraftereservoir u. Lohn- Gewerbeflachenangebot
kostenniveau
2 Raumliche Erweite- Gewerbeflachenangebot Verkehrsanbindung

Arbeitskraftereservoir

4 Kommunalabgaben,
offentliche Finanzhilfen

wirtschaftsnahe Infrastruktur

5 Absatz- und Beschaf-

Investitionszulagen u. —zu-

Transportkosten
offentliche Finanzhilfen

fungsmarktlage schusse, Sonderabschreibungen

6 Verkehrsanbindung Kommunalabgaben Ver- und Entsorgung

7 Umweltschutzauflagen Umweltschutzauflagen Lohnkostenniveau

8 Betreuung durch die Kredithilfen, Burgschaften Investitionsausgaben
Kommune

9 Energie- u. Wasserver- | soziale Infrastruktur Steuerbelastung
sorgung kommunale Finanzhilfen

10 Soziale Infrastruktur

Quelle KRATKE 1995

Je nach Grofe der Unternehmen werden Standortfaktoren in unterschiedlicher Weise berlcksich-
tigt. Wahrend der einzelne Unternehmer der Kleinindustrie den Standort Gberwiegend in seiner
bekannten Umwelt sucht, werden von grofleren Unternehmen die Entscheidungsvariablen zuneh-
mend nach rationalen Gesichtspunkten bestimmt (Mikus 1978). Insgesamt werden Standortent-
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scheidungen oft mit einer groRen Unsicherheit getroffen (Mikus 1978). Die Kosten fir Umwelt-
schutzauflagen werden haufig zu hoch eingeschatzt.

SchlieBlich ist zu berlcksichtigen, dass oft das persénliche Verhalten der Unternehmer entschei-
dend fur die Standortwahl ist (BRUCHER 1982). Dieses ist friher oft unterschatzt worden. Es ist
zudem kaum kalkulierbar, da die Vorkenntnisse fiir eine Standortwahl sehr unterschiedlich sind
(BRUCHER 1982).

Im Ergebnis sind die Betriebe nur in geringem Umfang mit allen Standortfaktoren zufrieden. Sie
sehen keine Mdglichkeit, alle wichtigen Standortbedingungen an einem Ort optimal zu finden
(GRABOW et al. 1995). Sie handeln somit eher als ,satisfier” denn als ,maximizer® (KAHNERT 1998).
Insgesamt sind Betriebe zumeist mit der Verfiigbarkeit von Flachen oder Blros sowie von qualifi-
zierten Arbeithnehmern besonders zufrieden (GRABOW et al. 1995). Dies ist um so erstaunlicher, da
diese beiden Faktoren oft als Defizitbereiche genannt werden (GRABOW et al. 1995). Mit den als
wichtigst eingeschatzten weichen Faktoren Wohnen und Wohnumfeld besteht nur eine sehr ge-
ringe Zufriedenheit (GRABOW et al. 1995). Bei anderen Faktoren wie Verkehrsanbindung und FIa-
chenkosten streut die Zufriedenheit sehr weit (GRABOW et al. 1995).

Neben den unten zu besprechenden Umweltfolgen von Standortfaktoren wird in hohem Male der
Standortfaktor Subventionen kritisiert. Auf ganz Deutschland hochgerechnet werden sich durch
eine regionale Subventionspolitik nicht mehr Betriebe ansiedeln, sondern es andert sich nur das
Verteilungsmuster, so dass die 6ffentlichen Mittel fir Subventionen schlecht angelegt sind (KRATKE
1995).

3.3. Umweltfolgen von Standortanspriichen

Anspriche der Ansiedler |6sen vielfaltige Folgen fir die Umwelt nicht nur am zuklnftigen Standort

aus. Einbezogen werden kénnen auch andere Areale, z.B. Herkunftsgebiete der Mitarbeiter (evtl.

Wohnungswechsel), Umweltwirkungen durch zusatzlichen motorisierten Individualverkehr sowie

Nachnutzung der Altstandorte. Eine fir die Umwelt glinstige Standortwahl ist zudem bei den be-

trieblichen Entscheidungen bisher nur unzureichend berucksichtigt worden. Je nach Umwelt-

schutzanforderungen spielen bei der Standortwahl die 6kologische Leistungsfahigkeit, die Gelan-

deverhaltnisse (Vermeidung nachteiliger Kessellagen), die meteorologischen Gegebenheiten und

die dkologische Vorbelastung des Standortes durchaus eine Rolle. Dabei ist davon auszugehen,

dass viele Betriebe trotz erheblicher Standortdefizite aufgrund eines festen Kundenstamms in der

unmittelbaren Umgebung wirtschaftlich nicht in der Lage sind, eine Verlagerung hin zum idealen

Standort durchzuflihren (HALLER 1995).

Im einzelnen werden in der Literatur folgende umweltbeeinflussende Standortkriterien und mégli-

che Standortverbesserungen genannt:

e Subventionen (HALLER 1995),

e Altlastensituation (Kosten und zeitliche Verzdgerung aufgrund von Altlasten bei Erweiterungen)
(HALLER 1995),

e Umweltauflagen (Einschrankung der Wirtschaftlichkeit aufgrund von Umweltschutzauflagen
(HALLER 1995),

e Stadtklimatische Qualitat (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Bodenschutz (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Wasserschutz (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),
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e klimatisch bedeutsame Gebaudesituationen (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Flora und Fauna (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Naherholungsmdglichkeiten (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e attraktive OPNV-Anbindung (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Minimierung des verkehrlichen ErschlieBungsaufwandes (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Reduzierung der Stralsen- und Wegequerschnitte (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Bodenaushub und topographische Veranderungen bei verkehrlicher ErschlieRung (STEINEBACH
u. SCHAADT 1996),

e gemeinsame Grundstiickszu- und -ausfahrten (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Trinkwassersubstitution (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Trennkanalisation (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Leitungstrassen biindeln (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

o stadtebauliche Gesamtplanung mit Begriinungskonzept (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e mehrgeschossige Ausnutzung des Baugeldndes (flachensparendes Bauen) (STEINEBACH u.
SCHAADT 1996),

e keine Bebauung sensibler Bereiche (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e einheitliche Baufluchten (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Vorschriften Uber Baumaterialien (STEINEBACH u. SCHAADT 1996),

e Nutzungsstrukturierung: Verwaltung/Dienstleistung vorne, Fertigung hinten (STEINEBACH u.
SCHAADT 1996),

e Auflockerung monotoner Fassaden (STEINEBACH u. SCHAADT 1996).

Problematisch ist, dass vielfach bei Neuansiedlungen oder Verlagerungen durchaus Standorte mit
erheblichen Nachteilen eingenommen werden, da diese kostengunstiger sind als solche, wo durch
Umweltschutzmalinahmen und Konflikte mit anderen Interessensgruppen unkalkulierbare finan-
zielle Belastungen zu erwarten sind (BRUCHER 1982).

3.4. Branchenspezifische Anspriiche (Flachennutzung und Verkehr)

Speziell im Hinblick auf Art und Intensitat der Nutzung ergeben sich deutliche Differenzierungen im
Umfang der Flacheninanspruchnahme. Hinzu kommen unterschiedliche Belastungen hinsichtlich
des Verkehrs, des Bodens und der Luft (mit entsprechendem Einfluss auf eine Standortentschei-
dung). Der dynamische Charakter im Bereich dieser Problemsituationen verdeutlicht sich neben
veranderten Umweltauflagen (HALLER 1995) auch an den gewachsenen Anspriichen der Firmen
und den daraus resultierenden Umweltwirkungen, beispielsweise in der zunehmenden Biroflache
pro Mitarbeiter. Zu bedenken ist dabei, dass es nach konjunkturbedingten Entlassungen durchaus
zu erheblichen Schwankungen des Flachenbedarfs pro Arbeithehmer kommen kann (MIELKE
1991). FINKE (1996) bezeichnet diesen Vorgang als exponentiellen Anstieg des Flachenver-
brauchs. Ein weiterer Aspekt ist die Strategie der internen (z.B. Computerisierung) und externen
Flexibilisierung (z.B. Auslagerung arbeitsintensiver Tatigkeiten an andere Standorte) mit zum Teil
weitreichenden Folgen flr einzelne Unternehmensstandorte (KRATKE 1995).
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3.5. Konzepte und Leitbilder

Handlungsstrategien und Handlungsansatze zur Verbesserung der Umweltsituation werden bei-
spielsweise in einer haushalterischen Bodenpolitik gesehen. Neben der Verringerung von Fla-
chenbeanspruchungen bei Neubauten ist zusatzlich an eine bessere Wiedernutzung von Altstand-
orten gedacht. Durch Beschleunigung, GroRenbeschrankung, Vertaktung, Reduzierung und Inten-
sivierung von Verflechtungen kann das produzierende Gewerbe flexibler und schneller auf Markt-
veranderungen reagieren. Damit geht eine Erhéhung der Flachenproduktivitat einher, moglicher-
weise kann also bereits dadurch ein zukinftig geringerer Flachenbedarf erreicht werden (KAHNERT
1998). Zusatzlich sind vorhandene Planungsinstrumente zu Uberarbeiten. Finanzielle Anreize
stellen dabei mogliche Katalysatoren dar. Damit kann nicht nur der Flachenverbrauch gesteuert,
sondern auch der Verkehrsaufwand beeinflusst werden (BECKMANN 1996).

Insgesamt ist die positive wie negative Wirkung solcher verschiedenartiger Entwicklungsstrategien
fur Stadtregionen etwa zu unterschiedlicher Aufden- und Innenentwicklung noch nicht ausreichend
untersucht worden (FINKE 1996). Die bisherigen Arbeiten zu den Wirkungen von Entwicklungs-
strategien im Gewerbebereich beschranken sich weitgehend auf den Einfluss von Umweltauflagen.
Ein wesentliches Resultat dieser Untersuchung ist, dass es entgegen der weitlaufigen Meinung nur
in wenigen Einzelfallen zu bedeutenderen Wettbewerbsverzerrungen durch eine vorangegangene
Auflagenverscharfung kommt. Im Midnchener Raum hat eine gezielte Umweltpolitik nicht zu einer
Verschlechterung der wirtschaftlichen Basis der betroffenen Firmen gefuhrt (HALLER 1995).

Eine interne Analyse von gewerblichen Flachennutzungen im Hinblick auf die Umweltsituation hat
bisher nur in Ansatzen stattgefunden. Zu nennen ist das an einzelnen Beispielen vorgenommene
Oko-Rating von Betrieben in Deutschland, angrenzenden europaischen Landern und Nordamerika
(HASSLER 1995). Weitreichendere Analysen der Umweltrelevanz von Flachennutzungen gibt es
vorwiegend im Bereich des Wohnungsbaus (IOR 1996 a u. b).

In der Region Halle-Leipzig beschranken sich die Untersuchungen zur Flachennutzungssituation
weitgehend auf die Gesamtentwicklung (vgl. Veréffentlichungen des Instituts fur Strukturpolitik und
Wirtschaftsforderung Halle-Leipzig). Daneben existieren Arbeiten zur Entwicklung einzelner Bran-
chen, primar unter Aspekten des Arbeitsmarktes und der Wirtschaftssituation (z.B. BARWALD u.
UsBECK 1993). Die Berilcksichtigung der inneren Differenzierung von gewerblicher Flachennut-
zung fur eine umweltrelevante Flachennutzungsentwicklung fehlt weitgehend.

Fur die Entwicklung und Umsetzbarkeit neuer Leitbilder ist es notwendig, dass Prozesse ausrei-
chend verstanden werden. Bisher wurden eindeutige Muster der Verteilung wirtschaftlicher Aktivi-
taten im Raum noch nicht erkannt. Firr das produzierende Gewerbe kann beispielsweise nur zum
Teil von einer Verlagerung an den Stadtrand gesprochen werden (KAHNERT 1998).

In der Okonomie und in den Gesellschaftswissenschaften werden zahlreiche Raumplanungskon-
zepte verwendet. Beispielsweise ist es das Behalter-Raum-Konzept mit einer Entkopplung von
Raum und Rauminhalt, der zu einer getrennten Analyse und Bewertung fihrt. Weiterhin wird der
relationale Ordnungsraum genannt, der ausschliellich die Beziehungsgeflige der Standorte von
kérperlichen Objekten ohne Beachtung ihrer sozialen und 6konomischen Dimension bericksich-
tigt. Schliellich ist es der Verflechtungsraum mit seiner Fokussierung auf die Transferbeziehungen
der Objekte im Raum. Notwendig erscheint daher, ein erweitertes Raumkonzept zu entwickeln, in
welchem versucht wird, die selektive Betrachtungsweise der oben angesprochenen Konzepte
zusammenzufassen. Dabei werden sowohl materiell-physische Elemente wie auch soziale Kom-
ponenten und normative Regulationssysteme (z.B. Eigentumsverhaltnisse) bertcksichtigt.
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Neuere Entwicklungen werden von der Wissenschaft noch nicht eindeutig eingeordnet, wie bei-
spielsweise die Theorie der Innovationszyklen, welche eine kontinuierliche Umlandentwicklung
verneint und statt dessen von einer zyklischen Verschiebung der Wachstumsgrenze in das Stadt-
umland ausgeht. Auch Tendenzen der internen und externen Flexibilisierung fihren zu noch nicht
vollstandig wissenschaftlich eingeordneten Entwicklungen im Stadtumland (KRATKE 1995).

Aus diesen Konzepten wurden in der Vergangenheit unterschiedliche Leitbilder der weiteren Ent-
wicklung der Raumstrukturen herausgearbeitet. Die Aufstellung solcher Vorstellungen beginnt in
den 30er Jahren mit der Formulierung des Leitbildes der funktionalen Trennung stadtischer Funkti-
onen in raumlicher Hinsicht durch Anlage einzelner monostrukturierter baulicher Einheiten
(HILPERT 1984). Nachdem die Probleme funktionaler Trennung offensichtlich wurden, ist als ge-
genlaufiges Leitbild die Nutzungsmischung formuliert worden (BECKMANN 1996). Damit sollten die
Resultate des ersten Leitbildes weitgehend riickgangig gemacht werden. Da sich eine Nutzungs-
mischung nur in wenigen Ublicherweise innenstadtnahen Standorten teilweise realisieren liel3, wird
als zukulnftiges Leitbild von der dezentralen Konzentration gesprochen (Kommission Zukunft Stadt
2000). Damit soll das Flachenwachstum der Stadte in geordnete Bahnen gebracht werden. Neue
Bebauung der Bereiche zwischen den Wachstumspunkten ist zu vermeiden. Diese Leitbilder fan-
den kaum ihren Niederschlag in der Entwicklung in Ostdeutschland in den letzten Jahren. Die ost-
deutsche Suburbanisierung hat zudem einen anderen Ablauf als in Westeuropa genommen. Erst
nach einer massiven gewerblichen Erweiterung im Stadtumland begann die Errichtung von Wohn-
bauten im grofiem Umfang. Die Folge kann in der unterschiedlichen Entwicklung der Verkehrsin-
frastruktur abgelesen werden. Aktuelle Tendenzen wie die gegentiber Westdeutschland verschie-
denartige Absatzentwicklung (starkere Abhangigkeit von einem regionalen Markt) und die geringen
Kapitalreserven flihren zu einer veranderten Dynamik. Das Ansteigen der Falle schlechter Zah-
lungsmoral von Kunden verscharft die Situation (EICKELPASCH 1996).



4. Untersuchungsziele

Zur Differenzierung méglicher Umweltwirkungen ist es notwendig, Informationen Uber die Art und
Weise der auf einzelnen Flachen tatsachlich praktizierten Nutzungen zu erlangen. Daraus ist die
Frage abzuleiten, inwieweit bestimmte Flachennutzungen spezifische Umweltwirkungen auslésen.

Ein Grundstick als Standort einer gewerblichen Nutzung ist jeweils in verschieden genutzte Fla-
chen aufgeteilt (Gebaude, Verkehrsflachen, Lagerflachen, Grinflachen etc.). Herauszuarbeiten ist,
ob es eine typische branchenbezogene Zusammensetzung der Flachennutzungsarten gibt. Aus
diesem branchenbezogenen Profil lasst sich die Frage nach einem branchenbezogenen Profil von
Umweltwirkungen ableiten.

Neben den internen Flachenwirkungen gehen von den Gewerbebetrieben flachenunabhangig Ein-
flusse auf die Umwelt aus. Beispielsweise handelt es sich um Austauschbeziehungen unterschied-
licher Ursache (Mitarbeiterverkehr, Warenverkehr, Kundenverkehr u.a.). Zu untersuchen ist die
Frage nach Form und Umfang der Umweltwirkungen dieser Aktivitaten.

Weiterhin ist zu ermitteln, welche Bedeutung einzelne Faktoren fir die Unternehmer haben, um
abschatzen zu kénnen, wie aufwendig eine Veranderung einzelner Umweltwirkungen sich gestal-
ten wird.

Den ersten Schritt der Analyse stellt die Exploration geeigneter Datenquellen flir die einzelnen
Untersuchungsfragen dar. Beispielsweise gehdrt dazu die Aufarbeitung einschlagiger Literatur
(insb. graue Literatur) sowie die Erkundung der Datenlage.

Der zweite Untersuchungsschritt ist die Erstellung einer umweltrelevanten Nutzungstypisierung.
Dazu sind méglichst detailgenaue Informationen Uber alle Aktivitaten auf den gewerblichen Fla-
chen zu ermitteln. Umweltwirkungen gehen allgemein unmittelbar von der Flachennutzung aus.
Weitere Indikatoren der Hohe méglicher Umwelteinflliisse lassen sich Uiber den Bodenbelag, die Art
und Weise der baulichen Gestaltung sowie Uber den Fahrzeugverkehr feststellen. Diese sind mit
geeigneten Methoden zu erfassen und branchenbezogen zu analysieren. Zudem sind die Aus-
tauschbeziehungen zwischen den Aktivitaten auf dem Gewerbestandort und der Umgebung zu
ermitteln. Dabei kdnnen sowohl unternehmensbezogene Daten einzubeziehen sein wie auch In-
formationen Uber das Verhalten der Mitarbeiter und Kunden der Unternehmen.

Der dritte Bearbeitungsschritt dient der Aufstellung von Nutzungsempfehlungen und Zielstellungen
dahingehend, dass branchenbezogene Aussagen zur Eignung einzelner Standorte vorgenommen
werden kénnen. Hierzu sind die entscheidenden Faktoren fiir die Ansiedlung der Unternehmen auf
ihre Umweltrelevanz zu prifen. Der spateren Steuerung von Umwelteinflissen dienen schliellich
aufzustellende Hinweise auf mégliche Verbesserungen von raumplanerischen Instrumenten.

Entsprechend den Analyseschritten lassen sich daher folgende Forschungsergebnisse erwarten:

e die Exploration geeigneter Datenquellen fir die einzelnen Untersuchungsfragen,

e die Erstellung einer branchenbezogenen umweltrelevanten Nutzungstypisierung,

e die Aufstellung von Nutzungsempfehlungen und Zielstellungen dahingehend, fur welche Un-
ternehmen welche Ansiedlungen wie geeignet sind,
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o die Herausstellung der entscheidenden Faktoren fir die Ansiedlungen von Unternehmen und
deren Umweltrelevanz,
e Verbesserungsmoglichkeiten durch raumplanerische Instrumente.



5. Methoden

5.1. Umweltwirkungen von Gewerbestandorten und deren Erfassungsmoglichkeiten

Von besonderer Umweltrelevanz im Rahmen der gewerblichen Flacheninanspruchnahme flr
Stadtebau und Raumstruktur sind gewerbliche Nutzungen hinsichtlich von Verkehrsaktivitaten,
Stoffeintragen, Brauch- und Trinkwasserentnahmen, Larmemissionen, Licht, sonstigen Stérungen,
Abwarme sowie die Verflechtungen, die sich aufgrund der Versorgungsbeziehungen vom Standort
zum Umfeld ergeben. Die meisten der nutzungsbezogenen Auswirkungen und Effekte lassen sich
in ihrer Intensitdt nur vorhabensbezogen klaren. Beispielsweise ist eine mdgliche Verkehrszu-
nahme durch einen neuen Gewerbestandort unmittelbar abhangig von der Zahl der Unternehmen,
der Branchen, der Betriebsstruktur und der Beschéaftigungswirksamkeit. Wegen der Heterogenitat
der meisten Gewerbegebiete und der Vielfalt an Prozessen lassen sich allgemeinglltige Aussagen
nur in begrenztem Umfang machen (Umweltdaten 2000). Somit lassen sich sinnvoll Umweltwir-
kungen eines Gesamtgewerbegebietes nur dadurch analysieren, dass in einem ersten Schritt die
Umwelteinfliisse der einzelnen Verursacher, sprich der einzelnen Unternehmen, erfasst werden.
Der zweite Schritt besteht dann in der Summierung dieser unternehmensbezogenen Belastungen
und der Hinzufligung von allgemeinen vom Gesamtgebiet ausgehenden Einflissen.
Als wesentliche potentielle Nutzungsfolgen des gewerblichen Betriebes und des Verkehrsaufkom-
mens sind somit zu bericksichtigen (Umweltdaten 2000):
e Auswirkungen durch die in den Gewerbebetrieben erzeugten Endprodukte, Abfalle und Rest-
stoffe,
e Entstehen und Freiwerden von Bakterien, Viren und Sporen,
e Luftverunreinigungen,
e Freisetzungen sonstiger gesundheitsgefahrdender Stoffe,
e \Wasserbelastungen,
e Larm,
e Erschutterungen.
Der Umfang der Nutzungsfolgen ist fir die einzelnen Gewerbebetriebe sehr unterschiedlich einzu-
schatzen. HUGO u. JANSEN (1995) versuchen daher, einen umfangreichen Kriterienkatalog auf ein-
zelne Branchen anzuwenden. Im einzelnen unterscheiden sie zwischen planungs- und strukturre-
levanten Kriterien (StralRenverkehrsaufkommen, Flachenbedarf, Versiegelungsgrad, Geschoss-
bauweise, Arbeitsplatzdichte u.a.), produktionsbezogenen Kriterien, welche aus den Emissions-
pfaden Luft, Abwasser, Abfallen, Larm und Energieverbrauch herriihren, sowie stoffbezogenen
Kriterien (Storfallrelevanz, Genehmigungspflichten). Ein jedes dieser Kriterien wird mit einer drei-
stufigen Skala bewertet (gut, mittel und schlecht). Aus diesen Einzelergebnissen werden dann
branchenbezogene Bewertungen erstellt. Das Ergebnis ist eine Einteilung der Branchen in 1.
emissionsarme, umweltschutzorientierte Produktionsweisen, 2. emissionsarme, einschrankt um-
weltschutzorientierte Produktionsweisen und 3. mit erheblichen Emissionen und Umweltbelastun-
gen verbundene Produktionsweisen.
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Im Rahmen des Forschungsvorhabens wird der Schwerpunkt auf die strukturrelevanten Kriterien
gelegt. Dort wird nicht mehr mit einer nur dreiteiligen Skalierung, sondern mit einer detaillierteren
Analyse bewertet. Das Ergebnis ist eine branchenbezogene Typisierung.

Die Unterlegung der Kriterien mit Datenmaterial ist in unterschiedlicher Form mdglich. Es kann sich
hierbei um Nutzungskartierungen, um Bodenflachenanalysen, um Schadstoffmessungen u.a. han-
deln. Diese Kartierungsmethoden reichen nur fur eine statische Analyse. Somit sind weitere zeitli-
che Erhebungen vorzunehmen. Dazu zahlen beispielsweise Verkehrszahlungen. Schliellich ist es
sinnvoll, eine Uberpriifung und Ergadnzung der Erhebungsergebnisse anhand von Befragungen
vorzunehmen.

5.2. Methodenauswahl
5.2.1. Kartierungen

Kartierungen werden verwendet, wenn es notwendig ist, grundlegende Daten zu flachenbezoge-
nen GroRen zu erhalten. Ziel der Gelandeaufnahme im Rahmen des Forschungsvorhabens war
es, Informationen zu folgenden Aspekten zu bekommen:

e Inanspruchnahme der Flachen (Gebaude, begangene Flachen, befahrene Flachen, Lagerfla-
chen, Grinflachen usw.),

o Belagsarten der Flachen (gebundene Decken, Plattenbelage, Verbundsteine, Rasengitter-
steine, bewachsene Bdden, ungebundene Decken u.a.) — Fragen zum Versiegelungsgrad und
Entsiegelungspotential,

e Anzahl der abgestellten Kfz — Hinweis auf die Verkehrsbelastung,

e Gelagerte Guter auf Lagerflachen — realisierbare Entsiegelungspotentiale sowie mdgliche al-
ternative Transportmittel,

e Nutzung und Grof3e der Gebaude (Stockwerkzahl, Leerstand, ansassige Firmen).

Somit ist die Erfassung aller unterschiedlich genutzten Teilflachen notwendig. Als Kartierungs-

grundlage sollte infolge dessen Material zur Verfligung stehen, welches zumindest parzellenscharf,

wenn moéglich noch innerhalb dieser differenziert mégliche Nutzungsgrenzen wiedergibt. Derartige

Unterlagen sind kaum beschaffbar. Somit muss ublicherweise auf weniger genaue Kartengrundla-

gen zurlickgegriffen werden. Je undifferenzierter die Grundlagen schlie3lich sind, desto ungenauer

werden die Kartierungsergebnisse sein, da sich im Gelande sichtbare Nutzungsgrenzen nur er-
schwert Ubertragen lassen. Damit ist im Rahmen der Gewerbegebietskartierung nicht die gleiche

Parzellenscharfe zu erwarten wie in Flachennutzungskartierungen im innerstadtischen Bereich, flr

den Ublicherweise flachendeckend Katasterplane zur Verfligung stehen.

Die Erfassung der Nutzungsmerkmale selbst sollte mittels eines geeigneten Kartierungsschlissels

erfolgen, um die Arbeit im Geldnde zu minimieren. Im Rahmen eines Forschungsvorhabens zum

Versickerungsverhalten auf unterschiedlich befestigten Flachen wurde der von BERLEKAMP (1990)

entwickelte Kartierungsschlissel in abgewandelter Form angewandt (MUNCHOW et al. 1997). Auf

diese Erfahrungen kann zurlickgegriffen werden. Aufgrund unterschiedlicher Schwerpunktsetzung
wurde der dort genutzte Schllissel abermals abgeandert. Das erste Kartierungsmerkmal, die aktu-
elle Flachennutzung, unterscheidet sich wie folgt.
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(1

geneigte Dacher,

)
(2) Flachdacher,
(3) Container (z.B. Baucontainer, Telefonzellen u.a.),
(4) begangene Flachen,
(5) nur fur Fahrradern befahrene Flachen ,
(6) maximal von Pkw befahrbare Flachen,
(7) far alle Kfz zu befahrende Flachen,
)

(8) ruhender Verkehr,

(9) Reserveflachen,

(10) Lagerflachen,

(11) keine Nutzung — Brache,

(12) Wasserflachen,

(13) Gleiskorper,

(14) Grunflachen nutzbar,

(15) Grunflachen naturnah,

(16) Abstandsgrinflachen.

Dachneigungen (1 und 2) wurden unterschieden, um mdgliche Areale einer Dachbegriinung aus-
weisen zu kénnen. Container wurden von anderen Gebauden abgegrenzt, da diese sich leicht
entfernen lassen, insgesamt eher einen temporaren Charakter haben. Bei den befahrenen Flachen
wurde im Sinne der Intensitat (Belastung) eine Unterscheidung vorgenommen. Dadurch lassen
sich mogliche Entsiegelungspotentiale besser festlegen, da die Verwendung bestimmter Belags-
arten unmittelbar von der Beanspruchung durch Fahrzeuge abhangt. Eindeutig als ruhende Ver-
kehrsflachen abzugrenzende Raume wurden sowohl unterschieden, um Entsiegelungspotentiale
besser festlegen zu kénnen wie auch einen Uberblick Uber den Umfang von nur diesem Zweck
dienenden Flachen zu gewinnen.

Foto 5-1: Gerichshain, Reserveflache Foto 5-2: GVZ, Brachfléche »
Aufnahme Thomas Keidel 1999 Aufnahme Thomas Keidel 1999

Reserveflachen (Foto 5-1) stellen eine spezielle Form der sonst unter 11 Brache/ungenutzt ge-
kennzeichneten Flachen (Foto 5-2) dahingehend dar, dass ersichtlich ist, dass diese Bereiche zu
einem ansassigen Gewerbebetrieb gehdren (z.B. innerhalb der Umzaunung), aber zur Zeit noch
nicht genutzt werden. Lagerflachen sollten nicht nur als solche abgegrenzt werden, sondern es
wurde mittels eines angehangten zweiten Kartierungsblattes eine Aufstellung der dort vorhande-
nen Lagerungsgegenstande gefordert. Nur aufgrund dieser Kenntnis lasst sich einschatzen, ob
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mdgliche Entsiegelungsmalnahmen dort méglich sind bzw. ob der verwandte Bodenbelag in aus-
reichender Weise Schutz vor dem Eintrag schadlicher Stoffe in den Untergrund bietet.

Die Ausgrenzung von Wasser- und Gleiskérpern ist nicht zuletzt deshalb erforderlich, weil dort i.a.
keine Anderungen bei den verwendeten Oberflachenbeldgen vorgenommen werden kénnen. Der
Umfang an Wasserflachen lasst Schlussfolgerungen hinsichtlich der Verwendung eines Drainage-
systems zu.

Die Grunflachen wurden schlie3lich in drei Kategorien aufgeteilt, um einen Hinweis auf deren dko-
logische Attraktivitdt und Umfang der Nutzbarkeit (Nutzungsattraktivitat) zu bekommen.

Als zweites ist die Kartierung der Bodenbelage erforderlich, um Rickschlisse auf das Versicke-
rungsverhalten und damit auf die Einflisse in den darunter liegenden Boden ziehen zu kénnen.
Dafir wurde ebenfalls der von MUNCHOW et al. (1997) verwendete Schllssel modifiziert verwen-
det. Es wurden die folgenden Bodenbelagsarten unterschieden.

(1) gebundene Decke,

(2) Plattenbelage aller Art,
(3) Betonverbundsteine,
(4) Pflaster,

(5) ungebundene Decken,
(6) Lockermaterialien,

(7) Betongittersteine,

(8) vegetationslose Boden,

(9) bewachsene Bbéden.

Das wesentliche Kriterium bei der Unterscheidung der einzelnen Belage ist die Versiegelungsin-

tensitat. In Anlehnung an MUNCHOW (1996) lasst sich eine Einteilung vornehmen in

e vollstandige Versiegelung: gebundene Decken (Asphalt, Dachbelage u.a.),

e zumeist hohe Versiegelung: Plattenbelage (Gehwegplatten verschiedener Grofde),

e zumeist hohe Versiegelung: Betonverbundsteine (unterschiedliche Arten, Uberwiegend bei be-
gangene Flachen und Parkplatze eingesetzt),

e zumeist hohe Versiegelung: Pflasterbelage (in neuen Gebieten nur im geringen Umfang flr
begangene Bereiche verwendet),

e geringer Versiegelungsgrad: ungebundene Decken (diverse Materialien, z.B. geschlammte
begangene Decken) sowie Lockermaterialien,

e zumeist geringer Versiegelungsgrad: Betongittersteine (Rasengittersteine, Rasenfugenpflaster
u.a., geeignet fur den ruhenden Verkehr),

e unversiegelte Bereiche: vegetationslose Béden und bewachsene Bdden.

Vollstandig versiegelnde Belage lassen uberhaupt keine Versickerung zu, wahrend hoch versie-

gelnde Bodenbelagsarten je nach Ausfihrung in geringem Umfang das Durchdringen von Feuch-

tigkeit in den Untergrund ermoglichen. Eine wesentliche Rolle im Versickerungsverhalten spielen

das Alter der Belage sowie die fachgerechte Ausfihrung der Verlegung (vgl. dazu SCHRAMM

1996). Bei den niedrig versiegelnden Belagen kann aufgrund der Materialwahl bzw. der ausfiih-

rungsbedingten Fugen zwischen den Belagselementen (Rasengittersteine, Rasenfugenpflaster)

ein erheblicher Teil der Niederschlage direkt in den Boden gelangen. Unversiegelte Flachen stellen

hinsichtlich des Versickerungsverhaltens den Idealzustand aus 6kologischer Sicht dar, soweit nicht

durch die Nutzungsformen Einschrankungen erforderlich sind (z.B. Lagerung von versickerungsfa-

higen umweltgefahrdenden Stoffen).
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Um zu einer Gesamtbeurteilung der Versiegelung kommen zu kénnen, wird fir die Untersuchung
eine mittlere Versickerungsleistung der einzelnen Belagsarten angenommen. Daraus lasst sich ein
mittlerer Versiegelungsgrad ermitteln (Tabelle 5-1).

Tabelle 5-1: Versiegelungsgrad und ékologische Wertigkeit unterschiedlicher Belagsarten

Nummer |Versiegelungsgrad |Okologischer Wert
Gebundene Decken 1 100% sehr gering
Plattenbelage aller Art | 2 90% gering
Betonverbundsteine 3 90% gering
Pflaster 4 90% gering
Ungebundene Decken |5 45% mittel
Lockermaterialien 6 30% hoch
Betongittersteine 7 60% mittel
Vegetationslose Boden | 8 0% sehr hoch
Bewachsene Bdden 9 0% sehr hoch

Quelle MUNCHOW et al. (1997)

Weitere Merkmale zur Verkehrssituation und okologischen Ausstattung sind als Erganzung in den
Kartierungsbogen aufgenommen worden:

e Stockwerkszahl (Hinweis auf die Nutzungsintensitat der Grundstiicke),

e Nutzungszustand der Gebaude (Hinweis auf Auslastungsgrad u.a.),

e Anzahl abgestellter Fahrzeuge (Hinweis auf Verkehrsbelastung),

e Art der gelagerten Materialien auf Lagerflachen,

e Besonderheiten wie Begrunung von Wanden und Dachern.

Die oben erhobenen Kriterien sollen in einem spateren Schritt BOranchen zugeordnet werden.
Dazu ist es notwendig, diese Informationen flachengenau zu bekommen. Somit werden bei allen
Flachen der Firmenname und die Branche erganzt.

Nach der Gelandearbeit wurden die Informationen mit Unterstiitzung eines geographischen Infor-
mationssystems so aufbereitet, dass branchenbezogene Aussagen getroffen werden konnen.
Dazu sollte ein einfach zu handhabender Branchenschlissel verwendet werden.

Allgemein werden Branchen in offiziellen Statistiken zu Gruppen zusammengefasst. Ein mdgliches
Differenzierungskriterium ist dabei die Bestimmung des Produktes. In der bundesdeutschen Klas-
sifizierung wird unterschieden nach einer méglichen Weiterverarbeitung (Grundstoff- oder Produk-
tionsguterindustrie), nach dem erneuten Einsatz im Wirtschaftsprozess (Investitionsgulterindustrie)
und nach der unmittelbaren Konsumierung (Verbrauchsguterindustrie — zu Branchenschlisseln
vgl. etwa BRUCHER 1982). Im Forschungsvorhaben soll eine méglichst exakte Zuordnung vorge-
nommen werden. Daher wurde hier der mehrdimensionale EU-Schllssel verwendet (Europaische
Union 1990). Dieser wird beispielsweise von der IHK Leipzig verwendet, um die aktiven kammer-
zugehorigen Unternehmen zuzuordnen (IHK Leipzig 1999).

Der EU-Schlussel ordnet jedem Betrieb eine vierstellige Branchennummer zu. Diese besteht aus
einer zweistelligen Abteilungsnummer, z.B. Landwirtschaft, einer einstelligen Gruppennummer,
z.B. Pflanzenbau, und einer einstelligen Klassennummer, z.B. Ackerbau. Somit ist es einfach még-
lich Generalisierungen vorzunehmen, indem die Klassen und Gruppen geeignet zusammengefasst
werden. Zudem werden die Abteilungskennziffern systematisch vergeben, d.h., dhnliche Branchen
bekommen auch einander anschlieRende Nummern. Somit kann jedem Gewerbebetrieb eine ein-
deutige vierstellige Schlliisselnummer zugeordnet werden.
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Zur branchenbezogenen Auswertung der Untersuchungsergebnisse werden 11 Branchengruppen
gebildet, die jeweils in geeigneter Weise die EU-Unterschlissel zusammenfassen (Tabelle 5-2).

Tabelle 5-2: Branchenverschliisselung

EU-Schlissel | Branchengruppe Bezeichnung

- 1 Gewerbehof Gewerbehof

15xx 2 Erndhrungsgewerbe | Erndhrungsgewerbe

17xx 3 verarbeit. Gewerbe Textilgewerbe

18xx 3 verarbeit. Gewerbe Bekleidungsgewerbe

19xx 3 verarbeit. Gewerbe Ledergewerbe

20xx 3 verarbeit. Gewerbe Holzgewerbe

21xx 3 verarbeit. Gewerbe Papiergewerbe

22XX 3 verarbeit. Gewerbe Verlagsgewerbe, Druckindustrie

24xx 3 verarbeit. Gewerbe Chemische Industrie

25xx 3 verarbeit. Gewerbe Gummi- und Kunststoffwaren

26xx 3 verarbeit. Gewerbe Glasgewerbe

27xX 3 verarbeit. Gewerbe Metallerzeugung und Bearbeitung

28xx 3 verarbeit. Gewerbe Stahl- und Leichtmetallbau

29xx 4 Maschinenbau Maschinenbau

31xx 3 verarbeit. Gewerbe Elektrotechnik

32xx 3 verarbeit. Gewerbe Nachrichtentechnik

33xx 3 verarbeit. Gewerbe Medizin- und Steuertechnik

34xx 3 verarbeit. Gewerbe Fahrzeugbau

37xx 11 sonst. Dienstleistung | Recycling

40xx 11 sonst. Dienstleistung | Energieversorgung

45xx 5 Baugewerbe Baugewerbe

50xx 6 Kraftfahrzeuggewerbe | Kfz-Handel, Instandhaltung, Reparatur, Tankstellen
51xx 7 GroRhandel Handelsvermittlung und GroBhandel ohne Kfz-Handel
52xx 8 Einzelhandel Einzelhandel, Reparatur von Gebrauchsgitern
55xx 9 Gastgewerbe Gastgewerbe

63xx 10 Spedition Hilfs- und Nebentatigkeiten fur den Verkehr
64xx 11 sonst. Dienstleistung | Nachrichtentbermittiung

71xx 11 sonst. Dienstleistung | Vermietung beweglicher Sachen

73xX 11 sonst. Dienstleistung | Forschung und Entwicklung

74xx 11 sonst. Dienstleistung | Erbringung von Dienstleistungen fur Unternehmen
80xx 11 sonst. Dienstleistung [ Erziehung und Unterricht

90xx 11 sonst. Dienstleistung | Abwasser- und Abfallbeseitigung, Entsorgung
91xx 11 sonst. Dienstleistung | Organisationen ohne Erwerbszweck

93xx 11 sonst. Dienstleistung | Erbringung von sonstigen Dienstleistungen

Grundlage: Europaische Union (1990); Umsetzung: eigener Entwurf

5.2.2. Verkehrszahlungen

Der Umfang der Verkehrsbelastung lasst sich mit unterschiedlichen Methoden erfassen. Direkte
Aussagen uber die momentane Frequenz erhalt man Uber eine Fahrzeugzahlung. Eine fir die sta-
tistische Absicherung der Daten sinnvolle Wiederholung der Zahlungen zu moglichst vielen Zeit-
punkten ist problematisch, da daflir erhebliche personelle Kapazitaten bendtigt werden. Andere
Erfassungsmaglichkeiten, beispielsweise durch automatische Zahleinrichtungen, sind wiederum
finanziell aufwendig und liefern aufgrund der eingeschrankten Erfassungsmdglichkeiten (Fahr-
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zeugtypen) andersartige Resultate (HANTSCHEL u. THARUN 1980). Fahrrader und FulRganger las-
sen sich schlielBlich kaum mit automatischen Zahleinrichtungen registrieren.

Eine Klassifizierung der Fahrzeugarten ist aber unbedingt erforderlich, um spater Hinweise auf die
Emissionsbelastung durch den Kfz-Verkehr zu erhalten. Dies ist durch Gewichtung der unter-
schiedlichen Kraftfahrzeugtypen maéglich.

SchlieBlich ist zu beachten, dass fir eine vollstandige Erfassung aller Verkehrsstrome oft mehrere
Zahlstandorte erforderlich sind. Wenn dies der Fall ist, ist zu Gberprifen, inwieweit die Mdglichkeit
besteht, dass dieselben Fahrzeuge mehrere Zahlstandorte passieren kénnen. Soweit durch die
Zahlung nicht die reine Verkehrsbelastung der Stralle gemessen werden soll, sondern die Aufgabe
besteht, den Umfang des Zielverkehrs in ein Gebiet zu erfassen, muss hochgerechnet werden, wie
viele Fahrzeuge tatsachlich dem Zielverkehr angehdren und wie viele nur das Gebiet passieren.
Insgesamt bieten Verkehrszdhlungen dennoch eine brauchbare Mdglichkeit, realitdtsnahe Hin-
weise Uber Umfang und Art der Verkehrsbelastung zu bekommen.

5.2.3. Befragungen

Befragungen sind ein vielseitiges Instrument, um sowohl Sachverhalte, Gber die noch wenig be-
kannt ist, in einem ersten Schritt zu beschreiben wie auch Hintergrundinformationen zu kompli-
zierten Zusammenhangen zu liefern. Schliel3lich lassen sich durch Befragungen auf anderem
Wege erfasste Sachverhalte verifizieren (FRIEDRICHS 1980).

Im Rahmen des Forschungsvorhabens sind daher Befragungen eingesetzt worden, um sowohl
Informationen Uber Sachverhalte zu erhalten, die nicht ausreichend mit anderen Methoden zu er-
halten waren, als auch erganzende Informationen und Mdglichkeiten der Verifizierung fir ander-
weitig erfasste Forschungsergebnisse zu bekommen. Es wurden zwei unterschiedliche Befragun-
gen durchgeflihrt.

Die erste Befragung im Jahr 1998 im Rahmen eines Studienprojektes war an die Zielgruppe der
Unternehmer gerichtet. Somit war von vornherein die Grundgesamtheit klar, namlich die Zahl der
auf den Gewerbegebieten ansassigen Betriebe. Diese sollten durch jeweils einen Studierenden
aufgesucht werden und anhand eines geschlossenen Fragebogens befragt werden.

Das Interview versuchte unterschiedliche Problemkreise anzusprechen. Zum einen sollte nach der
Herkunft und Ansiedlung der Firmen gefragt werden, um abschatzen zu kénnen, in welchem Um-
fang Betriebsverlagerungen und in welcher Grofienordnung tatsdchliche Neugrindungen auf dem
Standort erfolgten. Ein weiterer Fragenkomplex beschaftigte sich mit den Standortfaktoren fiir die
Ansiedlung auf dem Gelande und der Zufriedenheit mit den Standortfaktoren. Da die unterschiedli-
chen mdglichen Ansiedlungsgriinde entweder positive oder zumeist unterschiedlich hohe negative
Auswirkungen haben, kann aufgrund der Wichtigkeit abgeschatzt werden, ob eher schadliche
Standortfaktoren oder eher weniger schadliche Faktoren bedeutend sind.

Weiterhin wurden Fakten zu den Betrieben selbst erhoben, wie Grolie, Kaufpreis, Geschosszahl
u.a.. Dies dient der Abschatzung der Umweltwirkungen einzelner Unternehmen. Schlie3lich waren
Fragen nach der Verkehrssituation zu beantworten. Dabei ging es um den Umfang und die Be-
deutung bestimmter rdumlicher Verflechtungen hinsichtlich des Waren- und Kundenverkehrs. Zu-
satzlich wurde nach dem Verkehrsverhalten der Angestellten gefragt.

Im Jahr 1999 bestand im Rahmen eines weiteren Studienprojektes noch einmal die Mdglichkeit,
eine Befragung durchzuflihren. Der Schwerpunkt lag dieses Mal auf der Verkehrsmittelwahl und
Nutzung aus der Sicht der Mitarbeiter. Es sollten Informationen gegeben werden zum gewahlten
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Verkehrsmittel, zur Herkunft der Verkehrsteilnehmer, zum Zeit- und Kostenaufwand, zur Wegdis-
tanz sowie zur potentiellen Umsteigebereitschaft auf andere Verkehrsmittel.

Entgegen der urspriinglichen Absicht war es nicht realisierbar, Mitarbeiter zufallig auf dem Weg
von und zur Arbeit anzusprechen (Zeitmangel). Daher wurde schlie3lich Uber die Unternehmens-
leitung versucht, an Mitarbeiter heranzutreten. Im Gegensatz zur Unternehmerbefragung war es
allgemein nicht moglich, den Fragebogen unmittelbar bearbeiten zu lassen, so dass statt einer
mundlichen eine schriftliche Befragung durchgeflhrt werden musste. Ansassige Unternehmen be-
kamen von den Studierenden Fragebdgen fir ihre Mitarbeiter ausgehandigt, die nach einer ge-
wissen Zeit entweder abgeholt oder an das Institut zurlickgeschickt wurden.



6. Ergebnisse

6.1. Charakterisierung des Untersuchungsraumes

Umfang und Starke von Suburbanisierungsprozessen stehen in engem Zusammenhang von

Grofle und wirtschaftlicher Bedeutung der zentralen Orte. In Ostdeutschland hat sich nach 1990

neben dem GrofRraum Berlin der Raum Halle-Leipzig als ein besonders dynamischer Standort er-

wiesen (BRAUSE u. GRUNDMANN 1994; BREUSTE 1996; BREUSTE u. KABISCH 1996; HERFERT 1996;

NIEMANN u. USBECK 1996; SCHMIDT 1993). Leipzig nahm dabei die herausragende Stellung ein. In

der Presse wurde von der Boomtown Leipzig gesprochen. Diese duflerst entwicklungsdynamische

Situation ebbte in der zweiten Halfte der 90er Jahre ab, insbesondere ging die Bau- und Renovie-

rungstatigkeit im Bereich des Birosektors deutlich zurlick. Dennoch wird fiir die Region in der Zu-

kunft eine vergleichsweise dynamische Entwicklung prognostiziert (FRANZ et al. 1996). Die Ge-
samtfolge der in den letzten 10 Jahren verlaufenden Entwicklung waren:

e extrem rasch verlaufende Suburbanisierungsprozesse im Stadtumland in drei Phasen: zuerst
neue Einkaufseinrichtungen, dann allgemeine Gewerbegebiete, schliefllich neue Wohnungs-
baustandorte (830000 m? im Umland gegenliber 260000m? in den Stadten — BfLR 1996 b),

e funktionaler und anschlieRend zumeist vollstandiger baulicher Verfall griinderzeitlicher Indu-
strieanlagen,

e 1-2 Jahre nach der politischen Wende einsetzende starke Bautatigkeit auf innerstadtischen
Freiflachen, zuerst fir Buro- und Geschaftsnutzungen, dann auch fir den Wohnungsbau,

e ebenfalls ab etwa 1991 in groRem Umfang anlaufende starke Renovierungstatigkeit an alter
Bausubstanz, insbesondere in Leipzig in einem erheblichen Umfang einhergehend mit funktio-
nalem Wandel (Beispielsweise Umwandlung innerstadtischer Messehauser zu Geschaftshau-
sern durch Entkernung).

Im Raum Leipzig kamen neben diesen in mehr oder weniger starkem Male Uberall in den Neuen

Bundeslandern zu beobachtenden Tendenzen besondere funktionale Veranderungen (qualitativ,

raumlich) hinzu:

e Bau eines neuen Messegeldndes am nérdlichen Stadtrand, einhergehend mit erheblicher Aus-
weitung der dortigen Verkehrsinfrastruktur,

e Funktionaler Wandel eines grof3en Teils der Bausubstanz im Altstadtkern weg von der Messe-
funktion hin zu Blro- und Geschaftsnutzung bzw. z.T. mehrjahrigem Leerstand,

e Strukturelle Anderungen im Verkehrssystem wie Ausbau des Flughafens hin zum mit Abstand
grofiten ostdeutschen Verkehrsflughafen (ohne Berlin), seit neuestem mit interkontinentaler Er-
reichbarkeit, oder nach stark nachlassender Frequentierung Umbau des Hauptbahnhofes zu
einem multifunktionalen Einkaufs- und Dienstleistungszentrum,

e ErschlieBung neuer Erholungsgebiete insbesondere am sudlichen Stadtrand durch vorher
kurzfristig nicht absehbare Umgestaltung von ehemaligen Braunkohlentagebauflachen.

Besonders angesichts der geringen administrativen Gesamtflache des Stadtgebietes Leipzigs vor

der Gebietsreform und der damit fur Bautatigkeiten im groflen Umfang kaum zur Verfugung ste-

henden Flachen war eine aulRerst starke bauliche Veranderung im stadtnahen Umland abzusehen.
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Dies wird im Verhaltnis der im Stadtgebiet und im Umland neu ausgewiesenen Flachen flir Woh-
nungs- und Gewerbebau deutlich (Tabellen 6-1 und 6-2).

Tabelle 6-1: Ausgewiesenes Wohnungsbauland im Raum Leipzig

Stadt Leipzig
555,8 ha
26400 WE

Umland Leipzig
1235,8 ha
33700 WE

Wohnungsbauflache
Wohnungszahl

Quelle IWR (1995)

Tabelle 6-2: Ausgewiesene Gewerbeflachen im Raum Leipzig

Stadt Leipzig Umland Leipzig
Gewerbe-/Industriegebiete | Flachengrélie insgesamt 717,9 ha 1871 ha
Flache pro 1000 Einwohner 1,46 ha 14,71 ha
Mischgebiete Flachengrélie insgesamt 91,1 ha 308,4 ha
Flache pro 1000 Einwohner 0,18 ha 2,42 ha
Sondergebiete Flachengrélie insgesamt 500 ha 857,1 ha
Flache pro 1000 Einwohner 1,02 ha 6,74 ha

Quelle IWR (1995)

Da sich das Forschungsvorhaben speziell mit den neu entstandenen Gewerbegebieten im Stadt-
umland beschéftigt, soll hier naher auf die gewerbliche Entwicklung im Raum Leipzig eingegangen
werden.

Nach der Wende kam es bedingt durch den Wahrungswechsel und dadurch veranderte Absatz-
moglichkeiten (Wegbrechen traditioneller Markte), aufgrund von technologischen Ruckstédnden
sowie infolge mangelnder Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit zu einem starken Schrumpfungs-
prozess grofdindustrieller Standorte auch in der Stadtregion Leipzig. Bis zu 75 % der industriellen
Arbeitsplatze gingen in der Region verloren (DREWS 1995). Andererseits kam es zu einer nahezu
Verdoppelung der Arbeitsplatze im Dienstleistungssektor zwischen 1990 und 1994 (FRANZz et al.
1996).

Tabelle 6-3: Situation des verarbeitenden Gewerbes in der Stadt Leipzig

1991 1992 1993 1994
Anzahl der Betriebe 179 149 145 142
Tatige Personen 56373 27904 17953 15132
Gesamtumsatz in 1000 DM 2607382 2399047 1811389 2038980
Auslandsumsatz in 1000 DM 403673 313325 173691 127230

Quelle Stadt Leipzig (1995)

Eine Analyse der verbliebenen verarbeitenden Industrie zeigt einen im Verhaltnis zum Bedeu-
tungsverlust nur geringen Rickgang der Betriebszahl. Entscheidend fur den Schrumpfungsprozess
ist die zurickgegangene Grofle der Betriebe und damit die reduzierte Zahl der Beschéaftigten (Ta-
belle 6-3). Die veranderte Situation drickt sich auch in dem geschwundenen Exportanteil, insbe-
sondere in osteuropaische Staaten speziell Russland, aus (von 43 % auf 10 %; KOPPERS u.
SPINHOVEN 1996). Selbst der absolute Umsatz mit dem Ausland ist 1993 und 1994 entgegen der
Gesamtentwicklung (Umsatzanstieg) weiter zurlickgegangen (Tabelle 6-3). Insbesondere Klein-
und Mittelbetriebe an innerstadtischen Standorten sind zusatzlich durch die fehlende Rechtssi-
cherheit und/oder die hohen Mietpreise betroffen.
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Karte 6-1: Neue Gewerbegebiete im Groflraum Leipzig, GréRRe, Auslastungsgrad (verkaufte Fla-
che) und Untersuchungsstandorte
Quelle eigene Erhebungen, LVZ (1998)

Zeitgleich mit diesem Schrumpfungsprozess erfolgte eine Neuausweisung gewerblicher Standorte
auf unbelasteten, einfach verfigbaren Flachen, zumeist vorherig landwirtschaftlich genutzt. Dort
fanden sowohl verlagerte (Rest-)Betriebe aus der Region einen neuen Standort wie auch erfolgten
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neben zahlreichen Tochteransiedlungen westeuropaischer Konzerne in bescheidenem Umfang
Neugriindungen (zumeist Vertrieb).

Laut dem fir diese Stadtregion zustandigen Regierungsprasidium Leipzig (RP) erfolgte die maxi-
male Gewerbeneuausweisung 1992. Das Maximum beim Wohnungsneubau war laut diesen An-
gaben erst 1994 erreicht. Seit dieser Zeit gibt es kaum noch Veranderungen bezlglich hinzuge-
kommener Standorte (mundliche Informationen RP Leipzig). Somit ist die NeuerschlieBung im we-
sentlichen beendet; fur die nachsten 15 Jahre werden keine weiteren Gebiete erwartet, sondern
statt dessen wird es eher eine Erweiterung vorhandener Standorte geben. Das RP Leipzig flihrt
daflr den Standort Gerichshain (einer der untersuchten Standorte s.u.) als Beispiel an, wo man
sich ,schweren Herzens“ zu einer Ausdehnung durchgerungen hat (mindliche Information RP
Leipzig). Insgesamt erfolgte die Ausweisung allein von 95 geforderten Gewerbegebieten im IHK
Kammerbezirk Leipzig (DREWS 1995).

Von der Verortung der Standorte her zeichnet sich ab, dass Mittelstadte oftmals gréRere Probleme
bei der Ausweisung gehabt haben, am schnellsten waren zumeist kleinere Gemeinden mit einem
Burgermeister vom Typus ,Diktator”. Problematisch war dabei der oft fehlende Reifegrad der Be-
bauungsplane. Der Charakter der kompakten Dorfstruktur wurde beispielsweise durch nahegele-
gene grofRvolumige Gebaude zerstort (Foto 6-1). Hinsichtlich dieses Aspektes waren die zahlen-
mafig geringeren Ausweisungen in Mittelstadten deutlich besser (mindliche Informationen RP
Leipzig).

T

s

Foto 6-1: rankenlm, Ubergang zum Dorf Foto 6-2: Panitzsch, leeres Gewerbegebiet
Aufnahme Thomas Keidel 1995 Aufnahme Thomas Keidel 1997

Insgesamt wurden eine weit Uber den tatsachlichen Bedarf hinausgehende Anzahl Antrage auf
Ausweisung von Gewerbegebieten gestellt. Obwohl das RP Leipzig in einigen Fallen die Entste-
hung der Gebiete noch verhindern konnte, sind immer noch zu viele Standorte realisiert worden
(KOWALKE u. KALLIS 1995). Daher ist es nicht verwunderlich, dass ein Teil Gber sehr geringe Ausla-
stung klagt (Karte 6-1, Foto 6-2). Die 6ffentlich zum Teil erheblich geférderten Flachen weisen da-
bei eine erheblich bessere Belegung auf, so dass es oft zu einem direkten Nebeneinander sehr
unterschiedlich ausgelasteter Gebiete kommt (Karte 6-1). Zudem tauscht die dargestellte verkaufte
Flache Uber das tatsachliche, oft deutlich geringere MaR der Inwertsetzung hinweg.

Die Ausmale dieser insgesamt aus Umweltsicht negativen Entwicklung sind um so gravierender
einzuschatzen, als ostdeutsche Stadtregionen eigentlich glinstige Potentiale fir eine nachhaltige
Entwicklung besallen. EICKELPASCH (1996) fuhrt diesbezliglich den in Ostdeutschland traditionell
starkeren Absatz in der Nahe des Produktionsstandortes an. Hinzu kommen die umfangreicheren
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Verdichtungspotentiale in ostdeutschen Altbauquartieren, wo noch zahireiche Bauliicken exi-
stierten sowie vor kurzem eine grof3e Zahl Industrieflachen brach gefallen sind (BERGMANN 1996).
Auch von seiten der Stadt Leipzig wurden Versuche unternommen, eine von der Flachenbilanz
und Verkehrserzeugung glinstigere Entwicklung zu unterstiitzen. Es erfolgte eine Aufstellung von
Umweltqualitatszielen (Stadt Leipzig 1996). Die Strategie der Stadt Leipzig zielt auf eine Innenent-
wicklung vorhandener Flachen mit gewerblicher Nutzung ab. Auf 870 ha soll eine Neustrukturie-
rung erfolgen. Insbesondere ist an die altindustriellen Standorte im Westen der Stadt (Plagwitz-
Lindenau) gedacht. Dabei ist vor allem eine Wiederbelebung des produzierenden Bereichs vorge-
sehen. Dies kommt auch dadurch zum Ausdruck, dass im Flachennutzungsplan der Stadt nicht
nach Industrie und Gewerbe unterschieden wird, sondern dass statt dessen von G1 fir produzie-
rendes und verarbeitendes Gewerbe und von G2 flir sonstiges Gewerbe (insb. Handel u. Dienstlei-
stungen) gesprochen wird. Nur in wenigen Ausnahmefallen soll es zu einer Neuausweisung ge-
werblicher Flachen kommen (504 ha). Diese wiederum ist auf bestimmte Stadtgebiete zu be-
schranken (Nord-Ost und Torgauer StralRe sowie Sud-West). Mit allen im Flachennutzungsplan der
Stadt angegebenen MalRnahmen soll das Ziel erreicht werden, in 10 bis 15 Jahren wieder 250000
Arbeitsplatze innerhalb der Stadt zu haben (Stadt Leipzig 1994). Ob dies tatsachlich funktioniert,
bleibt abzuwarten. In einer ,case-study“ zum teilweise bereits realisierten Gewerbegebiet Nord-Ost
sind KOPPERS und SPINHOVEN (1996) dieser Frage nachgegangen. In der Vergangenheit hatte die
Strategie der Innenentwicklung nur einen sehr begrenzten Erfolg. Neuerschlielungen von Gewer-
beflachen verliefen weitgehend ohne Berticksichtigung der Interessen der grof3en Stadte Halle und
Leipzig. Beispielsweise verlagerten sich ehemals in Leipzig zentral angesiedelte Funktionen
(GroRmarkt, Post) in das Guterverkehrszentrum nordwestlich des Stadtgebietes (BRAUSE u.
GRUNDMANN 1994). Zusatzlich wurden Prestigeobjekte wie die Neue Messe am Stadtrand auf nur
teilweise stadtischer Gemarkung realisiert (KOPPERS u. SPINHOVEN 1996). Insgesamt stehen den
504 ha innerstadtischen Neuerschlielungen Uber 2000ha neue geplante Gewerbeflachen im
Stadtumland gegentber (BREUSTE u. KABISCH 1996). Mdgliche Strategien zur Begrenzung dieser
in der Region Halle gleichermalen verlaufenden Siedlungsentwicklung ist eine Zusammenarbeit
im Rahmen einer regionalen Planungskooperation. Erste Ansatze dafiir sind nach 1993 zu erken-
nen (MAYR 1995; ROKO 1995 u. 1996).

Vor diesem Hintergrund erfolgte die Auswahl der Untersuchungsstandorte so, dass sowohl aus
Sicht der Stadt Leipzig ,positive“ Gebiete einbezogen worden sind wie auch solche, die als starke
Konkurrenz zu innerstadtischen Standorten angelegt wurden.

Eine Untersuchung samtlicher gewerblicher Neuentwicklungen konnte aufgrund der hohen Zahl
von Standorten nicht erfolgen. Eine erste Einschrankung auch aufgrund der Datenlage war die
Reduzierung der Untersuchungsstandorte auf den sachsischen Teil der Region Halle-Leipzig.
Weiterhin wurde versucht, im Vorfeld mit Unterstitzung des Regierungsprasidiums Leipzig unter-
schiedliche Typen gewerblicher Standorte (hinsichtlich GréRe, Branchenstruktur, Ansiedlungsge-
schichte, Forderpolitik, Lage u.a.) abzugrenzen. Ebenfalls hilfreich bei der Auswahl waren Informa-
tionen Uber den Nordraum des Untersuchungsgebietes aus dem Landratsamt Delitzsch (Einschat-
zung der gewerblichen Standorte im Landkreis Delitzsch).

Um eine weitere Hilfestellung fir die endglltige Auswahl der Untersuchungsstandorte zu haben,
sind anschlieRend samtliche potentielle Standorte in Augenschein genommen worden. Von vorne
herein ausgeschlossen wurden diejenigen, auf welchen fast keine gewerblichen Ansiedlungen er-
folgt sind, weil dort sowohl beziiglich der Verkehrserzeugung wie der gewerblichen Nutzungskar-
tierung keine brauchbaren Ergebnisse erwartet werden kénnen (Beispiele: Panitzsch und Althen
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Nord). Neben diesen Informationen konnte zu Projektbeginn auf eine im Jahr 1997 vom Bliro Us-
beck durchgefiihrte Unternehmensbefragung zu Standortfaktoren zurtickgegriffen werden (USBECK
1997). Aus diesem Grund sind zumindest einige der dort einbezogenen Gebiete auch im Rahmen
dieses Forschungsvorhabens bearbeitet worden (Tabelle 6-4 Befragung Biro Usbeck). Leider war
es dem Buro Usbeck nicht mdglich gewesen, bereits 1993 befragte Unternehmen vorwiegend auf
den Standorten Wachau und Pegau erneut in die Umfrage einzubeziehen (Verweigerung — in der
Tabelle 6-4 mit geklammertem Ja gekennzeichnet). Auch insgesamt war die Anzahl der befragten
Betriebe vergleichsweise gering, so dass eine Berilcksichtigung aller einbezogenen Standorte
aufgrund der geringen Fallzahl (3-5 befragte Betriebe) nicht sinnvoll erschien.

Insgesamt wurden, wie aus Tabelle 6-4 hervorgeht, 14 Gewerbegebiete naher untersucht. Von die-
sen 14 konnten 12 im Rahmen einer intensiven Flachennutzungskartierung digital erfasst werden.
Zwei weitere Standorte sind nur im Rahmen eines 1999 gelaufenen Studienprojektes fur Mitarbei-
terbefragungen und Verkehrszahlungen einbezogen worden (auf Wunsch der Studierenden).
Weitere zwei in der Tabelle 6-4 enthaltene Gebiete sind nur durch das Blro Usbeck untersucht
worden (Frankenheim und Baalsdorf). Da die Zahl der Befragten dort gering war und auch sonst
diese Gebiete keine grundsatzlich anderen Strukturen als die tbrigen untersuchten Standorte auf-
wiesen, wurden sie nicht in weitere Untersuchungen einbezogen.

Tabelle 6-4: Untersuchte Gewerbestandorte

Standort Flachen- Branchen- |Verkehrs- |Befragung |Befragung |Befragung
nutzungs- | kartierung |zahlung Standort- | Verkehr Buro
kartierung faktoren Usbeck

Baalsdorf nein nein nein nein nein ja

Doélzig nein Ja ja nein ja nein

Frankenheim nein nein nein nein nein ja

Gerichshain ja ja ja Ja ja ja

Guterverkehrszentrum (GVZ) | ja ja nein nein nein nein

Hohenossig ja ja nein nein nein nein

Krostitz ja ja nein nein nein ja

Metro (Leipzig) ja ja nein nein nein nein

Nordost (Leipzig) ja ja nein Ja nein nein

Pegau ja ja nein nein nein (ja)

Radefeld ja ja nein nein nein nein

Taucha ja ja nein nein nein nein

Torgauer Str. (Leipzig) ja ja ja nein ja nein

Wachau ja ja nein nein nein (ja)

Wiedemar nein ja ja nein ja nein

Zwenkau ja ja Ja nein nein ja

Reglementierend flr eine Einbeziehung weiterer Standorte war neben dem insgesamt erheblich zu

steigernden Aufwand auch die mangelnde Verflgbarkeit geeigneter Rohdatenquellen, insbeson-

dere brauchbarer Kartierungsgrundlagen.

Die berucksichtigten Gewerbestandorte lassen sich wie folgt charakterisieren:

e Gerichshain, Wachau und Zwenkau werden vom RP als Mustergebiete angesehen. Sie sind
gut ausgelastet und weisen von der Branchenstruktur eine intensive Mischung auf.

e Taucha wird von den Planungsbehdrden als atypisch und schwer einschatzbar charakterisiert,
da im Vergleich zur Branchenstruktur anderer Gebiete hier der GroR3- und Einzelhandel (Mdbel,
Baumarkt u.a.) eine erhebliche Rolle spielt. Da das Gebiet aber unmittelbar an die Stadtgrenze
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Leipzigs anstoRt, als eines der wenigen einen guten OPNV-Anschluss besitzt und direkt an ei-
ner Autobahnausfahrt gelegen ist, wurde es mit in die Untersuchung einbezogen.

e Um innerstadtische Standorte (im alten Stadtgebiet Leipzigs) ausreichend zu berlicksichtigen,
sind neben der groflen NeuerschlieBung Leipzig-Nordost das Gebiet Torgauer Strale (unmit-
telbar neben Taucha, daher ahnliche VerkehrserschlieBungsbedingungen) und zu Vergleichs-
zwecken der kleine Standort Metro im Ortsteil Paunsdorf einbezogen worden.

e Die Standorte Pegau, Hohenossig, Krostitz und Radefeld decken aufgrund ihrer kleineren
Grole das untere Segment ab. Sie zeichnen sich durch unterschiedliche Auslastungsgrade
aus. Schlielich konnte bei einem Teil dieser Gebiete auf Umfrageergebnisse vorheriger Erhe-
bungen zuriickgegriffen werden.

o Das grote Gebiet, das Guterverkehrszentrum (GVZ), wurde ebenfalls untersucht, obwohl die
geringe Auslastung eigentlich kaum Vergleiche mit anderen Standorten zulasst.

e Die Standorte Wiedemar (viel Handel, etwas abseits der Stadt Leipzig) und Ddlzig (geringe
Auslastung in ungewdhnlichem Branchenmix) wurden nur im Rahmen eines Studienprojektes
von Studenten bearbeitet.

6.2. Datenlage

Zu den vorgesehenen Untersuchungsaspekten kann nur unzureichend auf bereits vorhandene
Ergebnisse in der Literatur zurtickgegriffen werden, so dass Informationen aus der grauen Literatur
(z.B. NowAK 1996) und durch den direkten Kontakt mit Wissenschaftlern, Behérden und anderen
Entscheidungstragern herausgearbeitet werden mussen. Eine Ausnahme ist das Gewerbegebiet
Wachau. STEINEBACH und SCHAADT (1996) gehen ausfihrlich auf die als innovativ beschriebene
Technologie eines gemeinsamen Infrastrukturkanals ein. Im Rahmen des Forschungsschwer-
punktes Stadtdkologie am UFZ fanden in der Vergangenheit Klima- und Emissionsmessungen im
Bereich des auf dem Gewerbegebiet befindlichen Globus-Einkaufsmarktes statt (FREYER et al.
1996). Aktuell ist ein Vorhaben am interdisziplinaren Institut fir Natur- und Umweltschutz der Uni-
versitat Leipzig, in welchem die verkehrsbedingten Emissionen und Immissionen durch die Subur-
banisierung am Beispiel des Einkaufsverkehrs u.a. des Globus-Einkaufsmarktes im Gewerbege-
biet Wachau untersucht werden (WAGLER 2000). Da aber Einkaufsmarkte in der vorliegenden Un-
tersuchung explizit moéglichst nicht auf den Gewerbestandorten vorhanden sein sollten bzw. soweit
als madglich nicht zu berlcksichtigen sind, sind die davon erzeugten Verkehrsstréme nicht relevant.
Aus anderen Untersuchungen in der Region konnten zusatzliche Informationen gewonnen werden,
wie bespielsweise aus dem durch das UFZ an das Buro Usbeck vergebenen Forschungsauftrag
,<Analyse gewerblicher Flachennutzungen und Bewertung von Standortbedingungen aus der Sicht
von Unternehmen in der Stadtregion Leipzig“ (USBECK 1997).

Informationen zur gewerblichen Entwicklung im gesamten Untersuchungsgebiet wurden durch das
Regierungsprasidium Leipzig zur Verfligung gestellt. Zusatzlich war ein Einblick in die laufende
Statistik moglich. Einen guten Uberblick Uber den Umfang gewerblicher Flachenausweisungen bot
der Standortkatalog des RP Leipzig, der alle nicht vollstandig ausgelasteten Gewerbegebiete um-
fasst und statistische Angaben zur Grofie, gewlnschten Branchenstruktur, Infrastrukturanbindung,
Verkehrsanbindung und Ansprechpartnern (Erschliesser) enthalt (Regierungsprasidium Leipzig
1994). Ebenfalls konnten Informationen ber das Landratsamt in Delitzsch und die Dezernate der
Stadt Leipzig eingeholt werden.



30 Ergebnisse

6.3. Felduntersuchungen
6.3.1. Kartierungen in 12 ausgewdhiten Gewerbegebieten

Entsprechend der in Kapitel 5 beschriebenen Methodik wurden 12 Gewerbegebiete im Groflraum
Leipzig von 1997 bis 1999 kartiert. Die wahrend der Begehung aufgenommenen Daten wurden
anschlieRend digitalisiert, d.h., es wurden die Flachengrenzen in ein geographisches Informations-
system Ubertragen und die entsprechenden Daten in tabellarischer Form zugeordnet. Ein Ergebnis
sind groBmalfstébige Karten hinsichtlich der Flachennutzung, der Bodenbelagsarten und der
Branchenstruktur. Weiterhin wurden die Daten gebiets- und branchenspezifisch ausgewertet.
Wichtige Strukturdaten aller Kartierungsgebiete sind in Tabelle 6-5 aufgeflihrt. Zu beachten ist
dabei insbesondere die GesamtflachengréRe. Dort lassen sich deutlich mehrere Gruppen bilden.
Zum einen das sehr gro3e GVZ und das ebenfalls grol’e Gebiet Nordost. Danach folgt eine mit
Ausnahme von Taucha (liegt dazwischen) groflere Gruppe um 500000 m? sowie einige deutlich
kleinere Gebiete um 200000 m2. Weiterhin beachtenswert sind die in keiner Weise in Korrelation
stehenden Verhaltnisse von Einwohnerzahl und GewerbegebietsgroRe. Schliellich sei auf den in
einigen Gebieten technisch einfach zu realisierenden Bahnanschluss hingewiesen.

Tabelle 6-5: Strukturdaten der Kartierungsgebiete

Gesamtflache |Entfernung Leipzig |GemeindegréfRe |Autobahnentfer- |Bahnanschluss
(m?2) City (km) Teilgemeinde nung (km)
(Einw. 1994)

Gerichshain 597189 14 940 6 maoglich
GVvz 2669624 12 490000 direkt ja
Hohenossig 240183 12 214 5 nein
Krostitz 325052 15 2377 8 nein
Metro 181128 4 490000 4 maglich
Nordost 1073666 5 490000 2 mdglich
Pegau 155743 21 5500 15 mdglich
Radefeld 303786 12 2015 direkt nein
Taucha 774824 8 14750 direkt nein
Torgauer Str. 412062 6 490000 direkt nein
Wachau 486115 8 840 9 nein
Zwenkau 478301 15 8850 17 nein

Quellen eigene Erhebungen sowie elektronische Medien

Im Anschluss werden nun zwei Gebiete beispielhaft vorgestellt. Zum einen ist es der Standort Ge-
richshain. Er ist typisch fur ein gréeres neuerschlossenes Gebiet am Rand einer kleinen Ge-
meinde. Das Gebiet wurde aufgrund der guten Auslastung auch fir andere Untersuchungen im
Rahmen der Vorhabens herangezogen. Die hohe Anzahl der Betriebe ist flir statistische Auswer-
tungen gut geeignet. Gegenubergestellt wird ein innerstadtisches neuerschlossenes Gebiet, Leip-
zig-Nordost. Auf die Ubrigen zehn im Projekt bearbeiteten Standorte wird im Rahmen der zusam-
menfassenden Auswertungen in Kapitel 6.3.1.3. nadher eingegangen.

Die beiden Beispielstandorte werden jeweils durch eine einleitende Karte vorgestellt, auf der die
ErschlieBung und die mit Gebaduden bestandenen Flachenanteile dargestellt sind. Nach einer
Kurzcharakteristik (Entstehung, Anbindung, Besonderheiten, Grund fir die Auswahl) erfolgt der
Uberblick Uber die Branchenstruktur.
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AnschlieRend werden die Flachennutzungsanteile und Bodenbelagsarten in Diagrammform darge-

stellt. Zu beachten ist dabei und in den sich anschlieBenden beiden Tabellen zur branchenbezo-

genen Nutzarten- bzw. Bodenbelagsartenverteilung, dass einige der erhobenen Kategorien zu-

sammengefasst worden sind:

e Zu den begangenen Flachen sind die mit Fahrradern befahrbaren Areale gerechnet worden
(nur in einem Gebiet relevant).

e Die drei Zustandskategorien fur Grinflachen wurden zusammengefasst.

Den Abschluss der Einzelkartierung bilden jeweils drei thematische Karten zur Flachennutzungs-

struktur, zu den Bodenbelagsarten und zur Branchenstruktur. Bei der Branchenstruktur sei darauf

hingewiesen, dass nicht fir alle existierenden Betriebe eine Branchentypisierung vorgenommen

werden konnte. Diese Unternehmen sind nicht in der Branchenstrukturkarte enthalten, sie werden

auch nicht in den oben angesprochenen branchenbezogenen Auswertungen berucksichtigt!

6.3.1.1. Umlandstandort Gerichshain

0 100 200 Meter
Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel . ]

Karte 6-2: Struktur Gerichshain
Quelle eigene Erhebung

Der 6stlichste untersuchte Standort befindet sich am Westrand der Verbandsgemeinde Machern,
Ortsteil Gerichshain. Die Bundesstralle 6 teilt das Gebiet in einen ndrdlichen und sudlichen Teil
(Karte 6-2, Foto 6-3). In westlicher Richtung wird nach ca. 10 km die Autobahnauffahrt Leipzig-En-
gelsdorf (A14) erreicht, in dstlicher Richtung ebenfalls nach ca. 10 km die Stadt Wurzen.

Trotz der unmittelbar am Sidrand des Standortes entlangfihrenden Fernbahnstrecke Leipzig-
Dresden fehlt jeglicher Gleisanschluss. Die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist zur
Zeit nicht glinstig. Die direkte Anbindung mittels Linienbusverkehrs erfolgt nur unregelmafig. Die
S-Bahnhaltestelle (einmal stlindlich) der Strecke Leipzig-Wurzen befindet sich ca. 2 km dstlich des
Gebietes im Zentrum der Gemeinde Gerichshain. Eine erhebliche Verbesserung kdnnte durch ei-
nen neuen Haltepunkt im Siden des Standortes erreicht werden.

Das komplett neu erschlossene Gebiet wurde bereits im Jahr 1991 genehmigt. Auch die ersten
Gebaude wurden noch in diesem Jahr errichtet. Mittlerweile ist der Standort gut ausgelastet und
konnte damit den Wettbewerb gegen andere nahegelegene fast zeitgleich erschlossene Standorte
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in Panitzsch (Borsdorf) und Althen fir sich entscheiden, obwohl die anderen Standorte ca. 2-4 km
naher in Richtung Autobahn gelegen sind. Der Grund liegt in diesem Fall eindeutig in den nur in
Gerichshain bereitgestellten Férdermitteln bei Ansiedlung.

Foto 6-3: Gerichshain Kreuzung B6 Foto 6-4: Gerichshain Nordteil Stralenzug
Aufnahme Thomas Keidel 1998 Aufnahme Thomas Keidel 1999

In Gerichshain sind Betriebe unterschiedlichster Branchen angesiedelt (Tabelle 6-6, Karte 6-5,
Foto 6-4). Auch der Einzelhandel in Form eines kleineren Mébelhauses ist prasent, dominiert aber
keineswegs wie im Falle Taucha das Gebiet. Schwerpunkte der Ansiedlung hinsichtlich Zahl und
FlachengréRe stellen das verarbeitende Gewerbe, das Baugewerbe und der GroRhandel dar.

Tabelle 6-6: Branchenstruktur und GroRe Gerichshain

Gesamt |Gesamt (Be- Minin  |[Maxin [Schnitt
in m? in % triebs-  |m? m? in m?
zahl

Erndhrungsgewerbe 10740 2,5% 1| 10740 | 10740 | 10740
Verarbeit. Gewerbe 97737 | 22,8% 8 4463 | 21046 | 12217
Maschinenbau 58147 | 13,5% 2 5411 | 52735 | 29073
Baugewerbe 88083 | 20,5% 8 1273 | 48309 | 11010
Kfz-Gewerbe 2844 0,7% 1 2844 2844 2844
GroRhandel 128345 | 29,9% 11 3173 | 28638 | 11668
Einzelhandel 5885 1,4% 1 5885 5885 5885
Speditionen 3319 0,8% 1 3319 3319 3319
Sonst. Dienstleistungen | 34264 8,0% 4 1410 | 16153 8566

Quelle eigene Erhebungen

Bezlglich der Flachennutzung (Karte 6-3, Diagramm 6-1) fallt der trotz guter Gesamtauslastung
hohe Anteil von ungenutzten Bereichen auf. Der Grund liegt in den grof3en Freiflachen im sidli-
chen Gebietsteil die wahrscheinlich nur zum Teil fir neue Gewerbebetriebe genutzt werden sollen.
Selbst ein grolierer Garten befindet sich dort innerhalb des Gebietes. Weiterhin muss bezliglich
des Anteils an Flachen fur Lkw-Verkehr angemerkt werden, dass der Bereich der Bundesstralie 6
mit in die Flachenbilanz eingeht. Neben diesen beiden durch die Erhebung zum Teil selbst be-
dingten Besonderheiten fallt der sehr hohe Anteil von Flachdachern im Vergleich zu geneigten
Dachern auf. Der Grund liegt vermutlich in der Branchenstruktur, wo bei verarbeitendem Gewerbe
und GroRBhandel Ublicherweise grofRe Hallenflachen flir den Verarbeitungsprozess bzw. zur Lager-
haltung bereit gehalten werden.
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sonstiges
begangen

Reserve

0,07
0,1
0,16

befahren nur PKW

Dach geneigt

3,4

ruhender Verkehr

4,18

Dach flach

12,35

Lager

13,05

Grin

17,17

befahren auch LKW

17,92

Keine Nutzung

29,61

Diagramm 6-1: Flachennutzungsanteile Gerichshain (Angaben in %)

Quelle eigene Erhebungen

Der hohe Anteil bewachsener Béden ist in der oben angesprochenen charakteristischen Freiraum-
verteilung begrindet (Diagramm 6-2, Karte 6-4). Auffallig ist der sehr geringe Anteil versiegelungs-
freundlicher Betongittersteine im Vergleich zum hohen Wert bei den Betonverbundsteinen. Hier lie-
gen noch erhebliche Potentiale flir eine Entsiegelung zumindest auf den Flachen, die flr ruhenden

Verkehr vorgehalten werden bzw. nur von Pkw befahren werden.

Plattenbelag
ungebundene Decken
Betongittersteine
Lockermaterialien
Betonverbundsteine
gebundene Decke

bewachsene Boden

0,15
0,21

0,25

5,14

14,26

33,22

46,78

Diagramm 6-2: Bodenbelagsarten Gerichshain (Angaben in %)

Quelle eigene Erhebungen

Die Tabellen 6-7 und 6-8 mit den branchenbezogenen Verteilungen von Nutzungsarten und Be-

lagsarten sind wie auch flr die folgenden Gewerbestandorte nicht all zu stark im Detail zu bewer-
ten, da je nach Umfang zum Teil nur 1-2 Betriebe pro Gewerbegebiet in die Statistik eingehen. In

der Tabelle 6-7 fallt der hohe Anteil an ungenutzten Gebietsanteilen auf, obwohl nur die einem



34 Ergebnisse

Gewerbebetrieb jeweils zugeordneten Flachen in die Statistik einbezogen sind. Diese hohen An-
teile finden sich auf anderen Standorten nicht. Die Ursache liegt darin begrindet, dass es im
Rahmen der Kartierung oft nicht méglich war, zu unterscheiden, ob eine Flache als Reserveflache
eines Betriebes gerechnet werden kann oder ob sie allgemein ungenutzt ist. Somit gibt es faktisch
keine in der Tabelle vermerkten Reserveflachen. Auffallig ist weiterhin der hohe Anteil an Flachen
fur den ruhenden Verkehr beim Ernahrungsgewerbe, der sehr hohe Anteil befahrener Flachen
beim Kfz-Gewerbe und der fir den Einzelhandel ebenfalls hohe Anteil an dieser Nutzungsart.
SchlieBlich findet sich ein extremer Prozentsatz an Lagerflachen bei den Speditionen. Dass es sich
dabei offensichtlich um provisorische Lagerflachen handelt, Iasst sich anhand der Bodenbelagsart
Lockermaterialien abschatzen. Bei den Bodenbelagsarten sind der hohe Wert gebundener Decke
beim GroRhandel sowie die hohen Werte Betonverbundsteine beim Baugewerbe und Einzelhandel
herauszustellen. Umgekehrt werden versickerungsfordernde Materialien (Betongittersteine)
offensichtlich fast nicht verwendet (Tabelle 6-8).

Tabelle 6-7: Branchenbezogene Nutzartenverteilung Gerichshain

Q y @ & c c3 | o c | é o o |4 .
o5 |8 |§ |2 |2E& |23 25150 |E |oS [Bo|8
58 |82 |85 |8 |85 (39 |55 85|92 |53 (83|22
O (ko |O (aa} mec s |[> (R |00 [z [E2 |00
Ernahrungsgew. | 30,8% 19,1% 7,6%| 36,5% 6,0%
verarbeit. Gew. 4,9%| 16,9%| 0,1% 3,8%| 23,0%| 3,6%| 1,0%]| 1,5%]|24,8% 20,6%
Maschinenbau 13,8% 1,6%| 2,6%| 5,5% 19,2%| 37,6%| 0,2%]| 19,4%
Baugewerbe 1,5%| 16,3% 0,9%( 10,8%| 3,6% 28,6%| 24,5% 13,9%
Kfz-Gewerbe 30,4% 65,4% 4,1%
GroRRhandel 6,1%| 17,5% 0,6%] 13,4%| 9,0% 22,2%|( 11,0% 20,1%
Einzelhandel 33,8% 35,3% 30,9%
Speditionen 1,7%| 13,0% 0,5% 82,6% 2,3%
Sonst. Dienstl. 4,0%| 19,8%| 0,1%| 1,0%]| 11,0%| 3,0%| 3,2% 18,3%| 12,6%| 0,1%] 26,9%
Quelle eigene Erhebungen
Tabelle 6-8: Branchenbezogene Bodenbelagsarten Gerichshain
! & i , L © . £33
Se|29 [52c|bug|fn, (S52|fe.
088l |dC3|538|3EL |53 (033
Ernahrungsgew. | 30,2% 18,8% 9,3% 41,7%
verarbeit. Gew. 35,6% 17,6% 1,5% 45,3%
Maschinenbau 36,8% 6,2% 57,1%
Baugewerbe 21,5% 33,6% 5,7% 0,8% | 38,4%
Kfz-Gewerbe 95,9% 4,1%
Grofthandel 42,3% 0,7% | 14,0% 0,4% | 10,9% 0,6% | 31,1%
Einzelhandel 33,8% 35,3% 30,9%
Speditionen 15,1% 82,6% 2,3%
Sonst. Dienstl. 24,0% 25,0% 9,3% 39,5%

Quelle eigene Erhebungen
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[ Baustelle

[ ] nicht einsehbar
] Dach geneigt
Il Dach flach

Il Container

I begangen

] befahren fiir PKW
[ befahren fir LKW
] ruhender Verkehr
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] keine Nutzung
I Wasserflache
Il Griinflache

90 180 Meter

Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel
Quelle: eigene Erhebungen

Karte 6-3: Flachennutzungsstruktur Gewerbegebiet Gerichshain
Quelle eigene Erhebungen
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[ Baustelle

[ ] nicht einsehbar

I gebundene Decke
Il Plattenbelag

[ Betonverbundstein

[ ] Pflaster

I ungebundene Decken
[ ] Lockermaterial

I Betongitterstein

[ ] vegetationslose Boden
[ bewachsene Bdden
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Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel
Quelle: eigene Erhebungen

Karte 6-4: Bodenbelagsarten Gewerbegebiet Gerichshain
Quelle eigene Erhebungen
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[ ] keine Angabe

[ ] Gewerbehtfe

[ Erndhrungsgewerbe
Il Verarbeitendes Gewerbe
[ ] Maschinenbau

Il Baugewerbe

[ ] Kraftfahrzeug

7] GroRhandel

[ ] Einzelhandel

[ Gastgewerbe

[ ] Spedition

[ ] Sonstige Dienstleistung

80 0 80 160 Meter

Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel
Quelle: eigene Erhebungen

Karte 6-5: Branchenstruktur Gewerbegebiet Gerichshain

Quelle eigene Erhebungen
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6.3.1.2. Innerstadtischer Standort Leipzig-Nordost

. . 0 150 300 Meter
Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel ! ]

Karte 6-6: Struktur Leipzig-Nordost
Quelle eigene Erhebung

Leipzig-Nordost ist das bisher grofite neu erschlossene kleinteilig nutzbare Gewerbegebiet inner-
halb der Stadtgrenzen von Leipzig (Karte 6-6). Der groRte Standort Neue Messe/Quelle kann auf-
grund der Monostruktur nicht in den angestrebten Vergleich einbezogen werden. Das Glterver-
kehrszentrum im Nordwesten der Stadt gehort erst seit der Gebietsreform von 1999 territorial voll-
standig zu Leipzig.

e, o~
Foto 6-5: Nordost, Geerbehf Foto 6-6: Nordost, zentrale Verkehrsachse
Aufnahme Thomas Keidel 1999 Aufnahme Thomas Keidel 1999

Die Anbindung an das stadtische Verkehrsnetz erfolgt vom sudlich anschlieRenden Wohngebiet
Neuschoénefeld her tGber eine mehrspurige Stral’e bis an den Nordrand des Gebietes. In der Mitte
dieser Achse wurde ein breiter Bereich fur eine mégliche Stralenbahntrasse freigehalten (im Nor-
den entsprechende Flachen fir eine Wendeschleife, Foto 6-6). Zusatzlich ist das Gebiet tber die
beiden nach Westen flihrenden Stralten an eine innerstadtische Verbindung an den Ortsteil Thekla
sowie Uber die das Gebiet dstlich verlassende Stral’e nach ca. 1000 Metern Fahrstrecke an die
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Bundesstralle 87 angebunden, welche nach ca. 2 km die Autobahn an der Anschlussstelle Leipzig-
Nordost erreicht (und davor den Gewerbestandort Leipzig-Torgauer Stralle berlhrt).

Ein Gleisanschluss ist bisher nicht vorgesehen, kénnte aber leicht erfolgen, da unmittelbar nérdlich
die Strecke Leipzig-Torgau vorbeifuhrt.

Mit offentlichen Verkehrsmitteln ist das Gebiet vergleichsweise gut erreichbar. Die StralRenbahnli-
nien 3 und 13 fihren in etwa 1-2 km Entfernung vorbei, eine Buslinie durchquert das Gebiet. Auch
die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad ist gut. Selbst kurze Entfernungen zwischen Arbeitsplatz und
Wohnstandort sind moglich.

Von den untersuchten Standorten ist Leipzig-Nordost bezuglich der Branchenstruktur das vielfal-
tigste Gebiet. Bis auf das Entsorgungsunternehmen Rethmann (im stdlichen Straenviereck) und
den Buchbindermaschinenhersteller Brehmer (in der Sudostecke) handelt es sich um eine kom-
plette NeuerschlieRung.

Das Gebiet kann beziiglich der Gewerbeflachengrélten (Parzellierung von 1500-26000 m? zulas-
sig) in verschiedene Bereiche eingeteilt werden (Karte 6-9). Innerhalb der drei Strallenvierecke im
zentralen Teil des Standortes befinden sich vorwiegend kleinere Struktureinheiten. Das stidliche
Viereck ist eher durch die Baubranche gekennzeichnet (Karte 6-9). Aullerhalb dieses zentralen
Bereiches befinden sich mehrere grofiere monostrukturierten Teile (z.B. Brehmer, Gasversorgung
Leipzig am Sudwestrand). Zudem lassen sich dort noch zahlreiche ungenutzte Flachen feststellen.
Insgesamt ist der Belegungsgrad durchschnittlich, obwohl der Standort als férderungswirdig ein-
gestuft worden ist und die Stadt Leipzig Férdermittel fir die ErschlieBung des Gewerbegebietes
erhalten hat. Grinde daflr sind laut Aussage einiger Unternehmer im Rahmen einer Umfrage
(siehe Kapitel 6.3.3.) bei den umstandlichen Verwaltungswegen und hohen Ansiedlungskosten zu
suchen.

Tabelle 6-9: Branchenstruktur und GroéRRe Leipzig-Nordost

Gesamt | Gesamt | Be- Minin | Maxin | Schnitt
in m? in % triebs- | m? m? in m?
zahl

Gewerbehofe 22052 3,6% 1| 22052 | 22052 | 22052
Verarbeit. Gewerbe 70925 | 11,5% 10 965 | 21445 7092
Maschinenbau 116505 | 19,0% 2 2012 | 114494 | 58253
Baugewerbe 21193 3,4% 8 1104 5036 2649
Kfz-Gewerbe 18331 3,0% 5 1969 4933 3666
GroRhandel 114947 | 18,7% 16 1467 | 19835 7184
Einzelhandel 17143 2,8% 2 7231 9912 8571
Gastgewerbe 4293 0,7% 3 359 2935 1431
Speditionen 4326 0,7% 1 4326 4326 4326
Sonst. Dienstleistungen | 224972 | 36,6% 21 1264 | 34199 | 10713

Quelle eigene Erhebungen

Die Branchenstruktur in Leipzig-Nordost ist sehr heterogen (Tabelle 6-9). Nur das Ernahrungsge-
werbe ist nicht vertreten. Der Schwerpunkt sogar insgesamt flir alle 12 Gebiete liegt im Bereich der
sonstigen Dienstleistungen. Gering ausgepragt ist dagegen das verarbeitende Gewerbe, das Bau-
gewerbe und das Kfz-Gewerbe. Eine Besonderheit stellt der Gewerbehof dar (Foto 6-5). Dort wird
erfolgreich versucht, kleinere Handwerksbetriebe und Dienstleistungsunternehmen anzusiedeln. In
der vorliegenden Kartierung wurde aufgrund des einheitlichen Baukérpers und der dadurch un-
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maoglichen Abgrenzung der Freiflachen zu den zahlreichen Betrieben auf eine Differenzierung ver-
zichtet.

Wasser |0,11
Container | 0,27
begangen 70,34
Reserve T 2,48

befahren nur PKW 3,03
sonstiges 3,08
Lager 3,4
ruhender Verkehr 3,72
Dach geneigt 6,17
Dach flach 7,32
Grin 8,43
befahren auch LKW 19,26 42,38

keine Nutzung

Diagramm 6-3: Flachennutzungsanteile Leipzig-Nordost (Angaben in %)
Quelle eigene Erhebungen

Bezlglich der Flachennutzung (Karte 6-7, Abbildung 6-3) dominieren die zur Zeit nicht genutzten
Bereiche. Abgesehen von dieser eher temporaren Flachennutzung ist der Schwerpunkt bei den
Verkehrsflachen zu finden (ohne Berucksichtigung der Brachflachen 48,1 %). Die bebauten Berei-
che nehmen nur halb so viel Raum ein (24,8 %). Zudem bilden die zu ca. 50 % verwendeten
Flachdacher ein hohes Begrunungspotential. Sonstige Flachen (11,7 %) und Grinflachen (15,4 %)
spielen nur eine geringe Rolle.

Plattenbelag | 0,31
Lockermaterialien | 0,33
ungebundene Decke || 0,41

Betongittersteine 1,82

sonstiges 3,19
Betonverbund 7,81
gebundene Decke 34,28

bewachsene Boden 51,83

Diagramm 6-4: Bodenbelagsarten Leipzig-Nordost (Angaben in %)
Quelle eigene Erhebungen
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In Leipzig-Nordost dominieren aufgrund des hohen Brachflachenanteils bewachsene Béden (Karte
6-8, Abbildung 6-4). Bezlglich der genutzten Flachen ist ein hoher Wert fir die gebundenen
Decken festzustellen. Neben Gebauden sind auch eine Vielzahl von Verkehrsflachen damit be-
deckt. Gering versiegelnde Betongittersteine werden im Vergleich zu Betonverbundsteinen nur
unzureichend verwendet.

Tabelle 6-10: Branchenbezogene Nutzartenverteilung Leipzig-Nordost

‘9 :l () c c (0] o GIJ :l o & .
Sl |8 |58 |BE|E2C |58 5o |8 |of |Beld
8 |82 |§ |25 |35 |82 |55 |83 |2 |85 |88|22
O (ko |O nolme % (> [ |26 ([¢vZ2 [ZE2|06
Gewerbehofe 34,0%| 0,9% 1,4%| 35,2%| 11,3% 17.2%
verarbeit. Gew. 3,3%| 17,2%| 0,1%| 0,9%| 4,1%| 16,2%| 3,7%| 4,9%| 5,8%|26,3%| 0,4%| 17,0%
Maschinenbau 6,0%| 13,1% 0,1%| 0,6% 0,2%| 79,4% 0,5%
Baugewerbe 13,8%| 13,1%| 0,3%| 0,1%]| 13,0%| 3,4%| 9,5%| 4,6%| 8,9%| 10,1%]| 0,9%| 22,3%
Kfz-Gewerbe 18,8%| 17,3% 20,7%| 6,6%]| 16,9% 4,7% 14,8%
Grofthandel 14,2%| 16,5%| 0,6%| 0,1%| 4,4%|10,4%| 5,9%| 1,9%| 10,3%|20,8% 14,9%
Einzelhandel 4,3%| 9,5% 0,1%| 7,9%| 3,7%| 8,7%|26,9% 29,8% 9,2%
Gastgewerbe 31,6%| 26,9% 0,4%| 13,7% 11,1% 16,4%
Speditionen 42, 7% 13,7% 43,5%
sonst. Dienstl. 17,7%| 8,6%)| 0,8%| 1,5%| 8,6%| 6,7%|11,2%| 7,0%| 8,3%| 11,6%]| 0,3%| 17,8%

Quelle eigene Erhebungen

Leipzig-Nordost ist das einzige Gewerbegebiet, wo ein Gewerbehof angesiedelt ist (Tabelle 6-10).
In diesem Gebaudekomplex sind eine Vielzahl kleinerer Handwerks- und Dienstleistungsbetriebe
untergebracht. Dadurch entsteht eine Flachennutzung, die im wesentlichen aus dem groRen Ge-
baude und Verkehrsflachen besteht. Wie aus Tabelle 6-11 hervorgeht, ist der Anteil befahrener
Flachen bzw. ruhenden Verkehrs dort recht hoch. Dies kann evitl. als ein Nachteil des Konzeptes
gesehen werden, da nicht entsprechend den Erfordernissen der angesiedelten Betriebe erst Ver-
kehrsflachen errichtet werden, sondern diese in einem solchen Umfang bereits vorhanden sein
mussen, dass alle gewlinschten Branchen sich in dem Gebaudekomplex etablieren kdnnen. Infol-
gedessen wird ein Teil der Verkehrsflachen dauerhaft nicht benétigt.

Tabelle 6-11: Branchenbezogene Bodenbelagsarten Leipzig-Nordost

E gt 2|, 28 58 |28 |68

2ec (28 |53c|beg|28_ (6% |223|%e.

038l [a¢%|528|%3e8|dae (2SR |28
Gewerbehofe 34,9% 47,9% 17,2%
verarbeit. Gew. 40,4% 3,5% 7,8% 5,5% 2,7% 40,2%
Maschinenbau 19,6% 0,5% 79,9%
Baugewerbe 37,0% 21,6% 5,4% 9,1% 27,0%
Kfz-Gewerbe 50,1% 18,7% 3,5% 12,8% 14,8%
GroRhandel 37,8% 28,4% 2,9% 0,2%| 30,7%
Einzelhandel 13,8% 0,1%| 12,0% 0,8% 7,4% 65,9%
Gastgewerbe 58,5% 14,0% 11,1% 16,4%
Speditionen 86,3% 13,7%
Sonst. Dienstl. 44.9% 0,5%| 12,3% 1,3% 4,7% 36,4%

Quelle eigene Erhebungen
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Auf dem ersten Blick sehr verwunderlich ist der sehr hohe Anteil ungenutzter Flachen beim Ma-
schinenbau. Es handelt sich dabei im wesentlichen um gro3e Brachflachen, die dem bereits vor
Baubeginn am Ostrand angesiedelten Unternehmen Brehmer Druckmaschinen zugeordnet worden
sind. Inwieweit diese Flachen noch bebaut werden, konnte nicht in Erfahrung gebracht werden,
somit war die Einstufung als Reserveflache nicht mdglich. Aufergewdhnlich hoch ist der Anteil der
Gebaudeflachen beim Gastgewerbe. Daneben spielen dort nur noch Verkehrsflachen eine Rolle.
Normalerweise werden in dieser Branche keine Reserveflachen vorgehalten. Zudem sind insge-
samt die Areale recht klein. Weiterhin ist dort der hohe Anteil an versickerungsfreundlichen Park-
platzbelagen bemerkenswert (Tabelle 6-11). Mdglicherweise ist es eine Frage des Images, wenn
man an kundenbezogenen Flachen solche Belage einsetzt (siehe auch in anderen Gewerbege-
bieten). Bezliglich der Bodenbelagsarten bleibt noch festzustellen, dass im Gegensatz zur Spedi-
tion in Gerichshain hier auch die Lagerflachen vollstandig versiegelt worden sind.
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[ Baustelle

[ ] nicht einsehbar
7] Dach geneigt
I Dach flach

Il Container

I begangen

[ | befahren fur PKW
[ befahren fir LKW
[ ] ruhender Verkehr
[ ] Reserveflache
[ | Lagerflache

[ keine Nutzung
I Wasserflache
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Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel
Quelle: eigene Erhebungen

Karte 6-7: Flachennutzungsstruktur Gewerbegebiet Leipzig-Nordost
Quelle eigene Erhebungen
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[ Baustelle

[ ] nicht einsehbar

I gebundene Decke
Il Plattenbelag

] Betonverbundstein

[ | Pflaster

I ungebundene Decken
[ ] Lockermaterial

I Betongitterstein

[ ] vegetationslose Béden
[ bewachsene Boden

®

100 0 100 200 Meter

Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel
Quelle: eigene Erhebungen

Karte 6-8: Bodenbelagsarten Gewerbegebiet Leipzig-Nordost
Quelle eigene Erhebungen
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[ 1 keine Angabe
[] Gewerbehdfe
[ Erndhrungsgewerbe
Il Verarbeitendes Gewerbe
[ ] Maschinenbau

Il Baugewerbe

[ Kraftfahrzeug

[ GroRhandel

[ Einzelhandel

[ Gastgewerbe

[ Spedition

[ Sonstige Dienstleistung

IR

100 0 100 200 Meter

Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel
Quelle: eigene Erhebungen

Karte 6-9: Branchenstruktur Gewerbegebiet Leipzig-Nordost

Quelle eigene Erhebungen
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6.3.1.3. Gesamtbewertung aller 12 Untersuchungsstandorte
6.3.1.3.1. Gebietsbezogene Bewertung
6.3.1.3.1.1.Flachennutzung

Gebaudesituation

[
Gerichshain ‘ |‘ b

GVZ \ ‘

Hohenossig

Krostitz

vero [
[ ]

Nordost

Pegau |

Radefeld

Taucha ‘ ‘

Torgauer Str. ‘ S I A
| [ | | | |

Wachau ‘ ‘

Zwenkau ‘ I m2

0 20000 40000 60000 80000 100000 120000 140000 160000 180000

H bach geneigt [0 Dach flach M Container

Diagramm 6-5: Flachennutzung Gebaude, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Die in Diagramm 6-5 dargestellten Gebaudeflachen zeigen oftmals keine Proportionalitat zur Ge-
bietsgroRe. Begrunden lasst sich dies in vielen Fallen mit dem oft ganz erheblichen Anteil unge-
nutzter Brachen. Beispielsweise hat das etwa dreimal so groRe Gebiet GVZ weniger Gebaude-
flachen als die Gebiete Nordost und Taucha. Weiterhin zeigt sich insbesondere bei der Betrach-
tung der prozentualen Darstellung in Diagramm 6-6 das uneinheitliche Verhaltnis zwischen Flach-
dachern und geneigten Dachern. Aufgrund dieser Kriterien lassen sich die untersuchten Standorte
in Gruppen zusammenfassen.

MittelgroRe, aufgrund der Branchenstruktur (siehe unten) gut gemischte und vergleichsweise gut
ausgelastete Gebiete wie Gerichshain, Wachau und Zwenkau weisen ein Verhaltnis von 3:1 zu-
gunsten der Flachdacher auf. In allen drei Gebieten finden sich viele Firmen, die im Schnitt ver-
gleichsweise kleine Grundstucksflachen nutzen. Diese Strukturen bieten daher ein grof3es Poten-
tial fur mogliche Dachbegriinungen auf den Flachdachern. Von dieser Mdglichkeit ist bisher nicht
Gebrauch gemacht worden.

Ein ahnliches Verhaltnis von geneigten zu flachen Déachern ist fur die Standorte Hohenossig,
Metro, Radefeld und Torgauer Stralle festzustellen.
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12,35%

Gerichshain

GVZ 0,76%

| 3,40%

3,32%

. 9,44%
Hohenossig °

| 3,46%

| 3,85%
| 3,29%

Krostitz

Metro | 7.22%

13,37%

| 7,55%

Nordost ‘ 6.37%

| 4,98%

Pegau 10,78%

1541%

Radefeld 1] 0.38%

8,579
Taucha .57%

| 10,95%

5,55%

Torgauer Str. 2.15%

Wachau

1 10,57%

14,10%

Zwenkau | 11.75%

| 4,33%

H bach geneigt [ bach flach

Diagramm 6-6: Flachennutzung Gebaude in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Der Unterschied zu der ersten Gebietsgruppe besteht in der geringen Gesamtzahl der angesie-
delten Betriebe. Die Griinde liegen einerseits im hohen Brachflachenanteil einiger dieser Standorte
(Radefeld, Torgauer Straflde) und andererseits in der geringen GesamtgréfRe. Daher kann die Ge-
baudestruktur auf diesen Standorten nicht so hoch bewertet werden wie die in der erstgenannten
Gruppe.

SchlieRlich gibt es eine dritte Gruppe, bestehend aus dem Guterverkehrszentrum, Pegau und Tau-
cha. Dort Uberwiegen die geneigten Dacher. Grinde flr diese Situation konnten nicht unmittelbar
festgestellt werden. Bei der Betrachtung der Branchenstruktur liegt zumindest bei zwei Gebieten
nahe, dass diese einen gewissen Einfluss darauf haben kénnte. Sowohl im Guiterverkehrszentrum
wie auch in Taucha gibt es einen besonders hohen Anteil an Einzel- und GroRhandelsgebaude-
flachen.

Ein weiteres Untersuchungskriterium bei den Gebauden war die Geschosszahl. Im allgemeinen
wird davon ausgegangen, dass auf neuen Ansiedlungen die einstdckige Bauweise fir Produktions-
und Lagergebaude weit Uberwiegt, da diese den modernen Erfordernissen am nachsten kommt.
Der Blick auf das Diagramm 6-7 verdeutlicht, dass dies so nicht stimmt. Es finden sich sowohl Ge-
biete mit einem starken Uberhang an einstdckigen Gebaudeflachen (Giiterverkehrszentrum,
Krostitz, Taucha, Wachau) als auch das Gegenteil. Selbst der Vergleich zwischen der Stockwerks-
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zahl von Flachdachbauwerken und solchen mit geneigten Dachern lasst keine eindeutigen

Schlussfolgerungen zu.

GENEIGTE DACHER

Gerichshain

Gvz

Krostitz

Nordost
Pegau
Radefeld ||| |

Taucha

Wachau
Zwenkau

Torgauer Str.
FLACHDACHER

Gerichshain

Gvz
Hohenossig
Krostitz
Metro

Nordost

Radefeld

Taucha

Torgauer Str.

Wachau

Zwenkau

10000 20000 30000 40000 50000 60000

0

(1102 H3 B>3

Diagramm 6-7: Flachenanteile je nach Gebaudehothe, alle Erhebungsgebiete

Quelle eigene Erhebungen

SchlieBlich bleibt festzustellen, dass mehrstockige Gebaude (3 Etagen, aber insbesondere noch

héher) die absolute Ausnahme sind. Verhaltnisse wie auf alten Gewerbestandorten mit einem

Uberwiegen mehrstéckiger Gebaude auch zu Produktionszwecken gibt es nicht mehr.
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Befahrene und begangene Flachen

Gerichshain
Gvz
Hohenossig
Krostitz
Metro
Nordost
Pegau
Radefeld

Taucha

Torgauer Str.

Wachau

Zwenkau m?

0 50000 100000 150000 200000 250000 300000 350000 400000 450000

[ Ibegangen [ befahren nur PKW Il befahren auch LKW [ ruhender Verkehr

Diagramm 6-8: Flachennutzung befahren und begangen, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Die zweite Nutzungsgruppe sind die begangenen und befahrenen Flachen. Der wesentliche Unter-
schied innerhalb dieser Gruppe besteht in der Art und Intensitat der Beanspruchung. Gemeinsam
ist allen Flachen, dass keine permanente Nutzung durch auf den Flachen vorhandene Gegen-
stande vorgesehen ist. Im Rahmen der Kartierung wurden als begangen nur diejenigen Flachen
ausgewiesen, die nicht direkter Bestandteil der Strallen waren, Strallen begleitende Fuwege sind
somit in den Flachenanteil befahren integriert. Bei der branchenbezogenen Betrachtung spielen
diese keine Rolle mehr. Bei den Diagrammen 6-8 und 6-9 ist dieser Aspekt zu berlicksichtigen. Da
die infrastrukturelle ErschlieBung bei allen Gewerbestandorten zumindest im Prinzip abgeschlos-
sen ist, wird der jetzt schon hoch liegende Anteil befahrener Flachen weiter steigen, da die Brach-
flachen eine Umnutzung erfahren werden. Ein Vergleich der prozentualen Werte gering- und
hochbelegter Gebiete erlaubt die Schlussfolgerung, dass der grofite Anteil der befahrenen Flachen
durch die ErschlieBung der Gebiete bereits festgesetzt wird. Somit sollte bei der Konzeption der
Gewerbestandorte die Dimensionierung des Wegenetzes eine wichtige Rolle spielen. Weiterhin
wurde im Rahmen der Kartierung eine Unterscheidung zwischen ausschlielBlich von Pkw befah-
renden Flachen und solchen von samtlichen Kfz frequentierten angestrebt. Im Zweifelsfall sollten
sich die Bearbeiter flr die héherwertige Kategorie, also flir samtliche Fahrzeuge, entscheiden.
Dies durfte einer der wesentlichen Grinde flr den erheblich hdheren Anteil dieser Nutzungsinten-
sitatsstufe sein. Insgesamt lassen sich dennoch je Gebiet in unterschiedlichem Umfang durch
diese Unterscheidung Potentiale festsetzen, die mit einem der Nutzung besser entsprechenden
Belag ausgestattet werden kdnnten.
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Diagramm 6-9: Flachennutzung befahren und begangen in % alle Erhebungsgebiete

Quelle eigene Erhebungen
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Reserve-, Lager- und ungenutzte Flachen
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Diagramm 6-10: Flachennutzung Reserve/Lager/ungenutzt, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Die dritte Gruppe bilden Flachen, auf denen zukilnftig mit einer veranderten Nutzung zu rechnen
ist. Dabei handelt es sich sowohl um Lagerflachen bei denen nach Bedarf mit geringem Aufwand
ein Nutzungswechsel stattfinden kann (z.B. hin zu Gebauden) wie auch um bisher durch die Un-
ternehmen Gberhaupt nicht genutzten Bereiche. Diese wurden soweit ersichtlich unterschieden in
Reserveflachen, bei denen von einer baldigen Umnutzung durch den Grundstlckseigentiimer aus-
zugehen ist, und in Flachen ohne Nutzung, deren Umwandlung zur Zeit nicht abzusehen ist bzw. in
Teilbereichen mdglicherweise Uberhaupt nicht erfolgen wird (Dauergrinflachen). Sowohl relativ wie
absolut dominieren die zur Zeit nicht genutzten Flachen der Gruppe (Diagramme 6-10 und 6-11).
Dabei gibt es Gebiete auf denen solche Areale sogar insgesamt die Flachennutzung des Gewer-
bestandortes beherrschen. Sie sind ein unmittelbares Indiz fur die Auslastung der Gebiete. Auch
der Umfang der Reserveflachen ist unterschiedlich. Zumeist sind sie direkt proportional mit dem
Auslastungsgrad des Gebietes. Ein Gegenbeispiel ist Gerichshain. Zwei wesentliche Griinde flr
diese trotz gleichartigen Auslastungsgrads unterschiedliche Hohe lassen sich anfihren. Zum einen
ist es in vielen Fallen nicht méglich, alle Reserveflachen als solche zu erfassen. Nur wenn die au-
Reren Umstande (z.B. Abzaunung) eindeutig darauf hinwiesen, wurden solche Gebiete in diese
Nutzungskategorie aufgenommen. Zum anderen werden potentielle Reserveflachen Ubergangs-
weise zumeist als Grunflache genutzt, die sich dann nur schwer von dauerhaft als Griin genutzten
Flachen unterscheiden lassen und daher dieser Gruppe zugeordnet wurden. Somit sollten Aus-
sagen bezulglich der Reserveflachen nicht Gberbewertet werden.
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Gerichshain

GVvz

Hohenossig

Krostitz

Metro

Nordost

Pegau

Radefeld

Taucha
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Zwenkau
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0,68%

1,67%

2,04%
1,10%
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43,55%

59,78%

12,71%

3,50%
2,56%

F 5,88%
1,21%

43,73%

60,21%
2,61%

5,72%

0,81%
0,24%

6,00%

6,87%

19,49%

11,39%

51,42%

18,54%

17,72%

M Reserveflache [ Lagerflache [ | ungenutzt

Diagramm 6-11: Flachennutzung Reserve/Lager/ungenutzt in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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Griinflachen
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Diagramm 6-12: Flachennutzung Grun, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Die vierte und letzte grole Gruppe der Flachennutzungen sind Griinflachen. Die in den Diagram-
men 6-12 und 6-13 dargestellte Unterscheidung in nutzbare Grinflachen, naturnahe Flachen und
Abstandsgrin ist sehr stark von der subjektiven Einschatzung des Bearbeiters abhangig. Somit
sollte die Diskussion eher Uber den Gesamtanteil an Grin gefiihrt werden. Selbst hier gab es of-
fensichtlich in einem Fall Probleme, so dass Pegau durch einen sehr niedrigen Brachflachenanteil,
aber einen besonders hohen Grinflachenanteil auffallt. Bei einer Begehung des Standortes Pegau
gewinnt man tatsachlich den Eindruck, dass kaum eigentliche Ruderalflachen vorhanden sind.
Dennoch stellt sich hier die Frage, ob die momentan als Grinflachen anzusehenden Gebiete zu
einem grofen Teil nur als Vorbehaltsflache flr zuklinftige Ansiedler dienen, somit allein aus opti-
schen Grinden voribergehend ,aufgewertet” worden ist.

Insgesamt bleibt festzustellen, dass alle Gebiete entsprechend ihrer Gesamtgré3e einen hohen
Anteil Griunflachen besitzen. Dies stellt ein wesentliches Unterscheidungskriterium zu den grin-
derzeitlichen Altindustriegebieten dar (zwischen 5 und 15 %, MUNCHOW et al. 1997).

In der bisherigen Ergebnisdiskussion fehlen die Wasserflachen und Gleisanlagen. Vom prozen-
tualen Anteil und von den absoluten Werten her spielen diese beiden Gruppen kaum eine Rolle
(vgl. die Beschreibung der einzelnen Untersuchungsstandorte). Die Rolle als 6kologisches Indiz ist
aber durchaus hoch einzuschatzen. Unter diesem Aspekt schneiden die Leipziger Gewerbestand-
orte sehr schlecht ab. Nur im Giiterverkehrszentrum existieren neben den OPNV-bedingten Gleis-
anlagen solche fir den Giterverkehr, die kaum genutzt werden.
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3,45%
Gerichshain | 0.14%
13,57%
2,31%
GVZ ||0,38%
1,74%
2,72%
Hohenossig 5.47%
0,96%
Krostitz 15,29%
1,12%
9,47%
Metro
16,41%
6,97%
Nordost 1,32%
Pegau
35,68%
5,92%
Radefeld 1,28%
2,76%
Taucha 5,72%
11,39%
12,57%
Torgauer Str. 0,81%
0,24%
9,85%
Wachau 7.71%
3,26%
14,18%

Zwenkau

6,87%

6,00%

E Griin nutzbar [ Griin naturnah [l Abstandsgriin

Diagramm 6-13: Flachennutzung Grun in %, alle Erhebungsgebiete

Quelle eigene Erhebungen

Die Wasserflachen lassen sich zwischen solchen, die auf Privatinitiative der Unternehmen ange-
legt worden sind (z.B. Zierteiche, Regenwassersammler) und solchen, die vom Erschlielungstra-
ger bereits vorgegeben wurden unterscheiden. Nur in Wachau gibt es neben mehreren Teichen
ein System oberirdischer Kanale zur Ableitung des Regenwassers. Das erhebliche Potential in den
anderen Gebieten ist diesbezlglich nicht genutzt worden. Eine nachtragliche Anlage eines oberir-
dischen Ableitungssystems gestaltet sich schwierig. Entweder ware ein Ruckbau der Strallen er-
forderlich, oder die Graben mussten innerhalb der zum grofRen Teil bereits vollstandig durch die

Unternehmen genutzten Grundstlicke gefiihrt werden.
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6.3.1.3.1.2. Bodenbelag und Versiegelung
Vollstiandig versiegelte Flachen

Gerichshain
Gvz
Hohenossig
Krostitz
Metro
Nordost

Pegau

Radefeld
Taucha
Torgauer Str.

Wachau

Zwenkau

m2

0 50000 100000 150000 200000 250000 300000 350000 400000

Diagramm 6-14: Vollstandig versiegelte Flachen (gebundene Decke), alle Erhebungsgebiete
Quelle egene Erhebungen

Die Bodenbelagsarten sollen im folgenden ebenfalls in verschiedenen Gruppen zusammengefasst
diskutiert werden (Diagramm 6-14). Die 6kologisch ungtnstigste Gruppe stellen die vollstandig
versiegelten Flachen dar. Dabei handelt es sich um Dachflachen, um Verkehrsflachen — sowohl
ErschlieBung wie auch innerhalb der Grundsticke — und im wesentlichen um Lagerflachen. Dass
auf solchen Flachen auftreffende Oberflachenwasser wird bis auf einen Verdunstungsanteil an die
umliegenden Areale abgegeben. Im glnstigeren Fall kann die Feuchtigkeit dort versickern, im un-
gunstigeren Fall wird diese in die Kanalisation abgeleitet und Vorflutern zugefuhrt. Damit steht die-
ser Teil des Wassers nicht im Niederschlagszielgebiet zur Verfigung. Statt dessen kann es Uber
ein hdher auszulegendes Kanalnetz zu starker Belastung von Kléreinrichtungen und/oder zu Uber-
schwemmungen beitragen.

Um eine bessere Vergleichbarkeit der Untersuchungsergebnisse zu erhalten, ist in der prozentua-
len Darstellung (Diagramm 6-15) eine zweite Saule mit der Darstellung des prozentualen Anteils
der Versiegelungsart im Verhaltnis zu der wirklich genutzten Flache angefligt worden. Dabei ist zu
beachten, dass es bei sehr gering ausgelasteten Gebieten aufgrund des dennoch bereits flr die
Hochstauslastung fertiggestellten Verkehrsnetzes naturgemaf zu héheren vollstandig versiegelten
Anteilen kommen kann (Radefeld, Torgauer StralRe in den Diagrammen 6-14 und 6-15). Bei der
Darstellung der absoluten Werte fallt auf, dass nicht das gréRte Gebiet Uber die meisten vollstan-
dig versiegelten Flachen verfliigt (GVZ), sondern das deutlich kleinere zweitgrote Areal (Nordost).
Hier spiegelt sich die geringe Auslastung des GVZ wider. Dagegen ist die Ursache flir die hohen
vollstandig versiegelten Gebietsanteile beim Standort Taucha eher in den erheblichen Verkehrs-
und Gebaudeflachen (Handel) zu suchen. Inwieweit diese, groltenteils vollstdndig versiegelten
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Flachen Potential fur eine Entsiegelung bieten wird weiter unten beantwortet, wo ein Vergleich
zwischen Versiegelungsart und Flachennutzung diskutiert wird.

Gerichshain \ 33,22%

ohne ungenutzt 47,18%

Gvz

13,93%

H

55,55%

ohne ungenutzt

Hohenossig | 30,94%

ohne ungenutzt

54,81%

H

Krostitz 15,49%

ohne ungenutzt 38,52%

Metro

\ 54,08%

ohne ungenutzt 66,66%

Nordost

\ 35.41%

ohne ungenutzt 62,98%

Pegau | 28,44%

ohne ungenutzt 28,45%

Radefeld

\ 30,34%

ohne ungenutzt 76,23%

Taucha

\ 44,35%

ohne ungenutzt 55,08%

Torgauer Str. | 38,15%

ohne ungenutzt 70,43%

Wachau

| 42,66%

ohne ungenutzt 52,37%

Zwenkau

\ 34.51%

ohne ungenutzt 41,93%

Diagramm 6-15: Vollst. versiegelte Flachen (gebundene Decken) in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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Hoch versiegelte Flachen
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Diagramm 6-16: Hoch versiegelte Flachen, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Die zweite, bereits etwas Versickerung zulassende Gruppe der hochversiegelnden Belage umfasst
typische Belagsarten fir begangene und befahrene Flachen. Der Unterschied liegt im wesentli-
chen in dem Verhaltnis zwischen Fugen und SteingréfRe. Insgesamt ist bei allen Beldgen eine Ver-
ringerung der Versickerungsleistung mit zunehmendem Belagsalter durch Zusetzung der Fugen
mit Feinmaterial beobachtet worden (MUNCHOW et al. 1996).

Im Unterschied zu den vollstandig versiegelten Flachenanteilen sind hier ganz erhebliche Unter-
schiede je nach Gebiet zu beobachten (Diagramme 6-16 und 6-17). Ein Grund liegt in den sehr
verschiedenen Auslastungsgraden, da diese Belagsarten ublicherweise innerhalb der Betriebs-
grundstiicke verwendet werden, also kaum Anwendung in der ErschlieBung finden. Somit ist auch
klar, dass es jeweils in starkem Male individuell von dem Betrieb abhangig ist, welcher Belag auf-
gebracht wird. Gerade die Verwendung bzw. Nichtverwendung bestimmter Belage dieser Versie-
gelungsgruppe kann ganz erheblich zu einer Entsiegelung beitragen. Da die Entscheidung der Be-
lagswahl Ublicherweise durch den Betrieb selbst getroffen wird, kdnnte durch gezielte Aufklarungs-
arbeit, verbunden beispielsweise mit bestimmten finanziellen Zugestandnissen, eine gewisse
Steuerung erreicht werden.
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Gerichshain
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ohne ungenutzt
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5,23%

9,09%
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3,35%

8,32%
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N
3
SN

-

3,11%

12,68%

15,74%

2,73%
5,04%

14,04%

17,23%

16,10%

20,46%

20,88%

19,56%

23,60%

23,60%

Diagramm 6-17: Hoch versiegelte Flachen (Plattenbelag, Betonverbundsteine, Pflaster) in %, alle

Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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Gering versiegelte Flachen

Gerichshain ‘ .

Hohenossig jli i
Krostitz Ii
Metro ]i i i
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Radefeld || |
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rogeerse [l
|
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[ ungebundene Decken  [[] Lockermaterialien I Betongittersteine

Diagramm 6-18: Gering versiegelte Flachen, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Ahnlich wie bei den hochversiegelnden Belégen lassen sich fiir die Gruppe der geringversiegeln-
den Belage keine direkten Zusammenhange zwischen GebietsgréRe und Struktur und Umfang der
Belagsverwendung feststellen (Diagramme 6-18 und 6-19). Auch diese Belagsarten werden
hauptsachlich im privaten Grundstlicksbereich angewendet und unterliegen daher individuellen
Entscheidungsprozessen. Die groRe Spannbreite von etwa 1 bis 12 Prozent verdeutlicht augenfal-
lig, dass bei vielen Gewerbegebieten erhebliche Potentiale einer 6kologischeren Gestaltung bisher
nicht genutzt werden. Besonders interessant ist dabei die sehr differenzierte Verwendung von
Betongittersteinen fir befahrene und begangene Flachen. Diese Areale sind Ublicherweise mittel-
bis langfristig in ihrer Nutzung festgelegt, wahrend bei ungebundenen Decken und Lockermateria-
lien oftmals von einer provisorischen Befestigung auszugehen ist.
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Diagramm 6-19: Gering versiegelte Flachen (ungebundene Decken, Lockermaterialien, Betongit-
tersteine) in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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Unversiegelte Flachen
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Diagramm 6-20: Unversiegelte Flachen, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Die letzte Gruppe der Oberflachenbedeckungen bilden bewachsene und unbewachsene Boden.
Beiden ist gemeinsam, dass sie samtliche Feuchtigkeit ungehindert in den darunter liegenden Bo-
den lassen. Somit stellen diese Formen aus 6kologischer Sicht den Idealzustand dar. Dennoch
kann kaum gefordert werden, diese Belagsformen flr alle Flachen zu propagieren. Bestimmte Nut-
zungen kénnen darauf nicht stattfinden, sowohl aus 6kologischen Griinden (Gefahr der Bodenbe-
lastung durch eingebrachte Stoffe) wie auch aus Belastungsgriinden. Starker genutzte Flachen
wirden ansonsten nicht nur unansehnlich, sondern je nach Witterung eine Belastung fur die Um-
gebung und fur die eigentliche Nutzung nicht mehr brauchbar sein. Daher sollte eher gepruft wer-
den, inwieweit es moglich ist, diejenigen versiegelten Bereiche zu 6ffnen, welche in einer Form
genutzt werden, die eine solche Veranderung ohne Probleme zulasst. Abhangig von der Ausla-
stung der Gewerbegebiete lassen sich erhebliche Unterschiede beim Anteil der Grinflachen fest-
stellen (Diagramme 6-20 und 6-21). Daher wurde in Diagramm 6-21 ebenfalls eine zweite Saulen-
reihe mit den um den ungenutzten Nutzungsanteil bereinigten Grinflachenanteil erstellt. Dort las-
sen sich deutliche Unterschiede zwischen den Standorten feststellen, deren Griinde nicht im Ge-
biet an sich liegen, sondern eher bei der Branchenverteilung und Betriebsgréf3e zu suchen sind
(siehe weiter unten).
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|
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Diagramm 6-21: Unversiegelte Flachen in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Nachdem oben die Verteilung der unterschiedlichen Belagsarten fir die Untersuchungsstandorte
diskutiert wurde, soll abschlieRend versucht werden, unter Anwendung der Tabelle 5-1 einen Indi-
kator fur den mittleren Versiegelungsgrad fuir jedes Gewerbegebiet aus den Ergebnissen zu ge-
winnen. Dieser setzt sich zusammen aus der unterschiedlichen Gewichtung der einzelnen Belage,
entsprechend den Angaben aus der erwahnten Tabelle. Das Ergebnis zeigt das Diagramm 6-22.
Zu berucksichtigen ist, dass in den mittleren Versiegelungsgrad auch die zur Zeit ungenutzten Fla-
chen eingehen, somit fiir die meisten Gewerbegebiete nach Aufsiedelung aller Parzellen ein noch
héherer Grad zu erwarten ist. Dennoch lassen sich fir ahnlich ausgelastete Gebiete unterschiedli-
che Werte diagnostizieren. Diese Spannbreite (zumeist etwa 5-10% bei ahnlich strukturierten Ge-
bieten) ist ein MalRstab flr zuklnftige Entsiegelungspotentiale, die ohne Berilicksichtigung von
Okologischen Kriterien bereits erreichbar sind (unbewusste Wahl der Belagsart). Hinzu kommt eine
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ahnliche GroéRenordnung, wenn beispielsweise durch Satzungen bestimmte Belagsarten vorge-
schrieben werden.

Gerichshain
Gvz
Hohenossig
Krostitz
Metro
Nordost
Pegau
Radefeld

Taucha

Torgauer Str.

I 41 0%
Y 57.74%
I 55, 10%

Wachau

Zwenkau

Diagramm 6-22: mittlerer Versiegelungsgrad in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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6.3.1.3.1.3. Ruhender Verkehr
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Diagramm 6-23: Belagsarten auf Parkplatzen, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Besonders einfach lassen sich durch gezielte MalRnahmen im Bereich des ruhenden Verkehrs
Okologische Vorstellungen umsetzen. In den Diagrammen 6-23 und 6-24 werden daher die unter-
schiedlichen tatsachlich verwendeten Belagsarten dargestellt. Insbesondere die prozentuale Ver-
teilung verdeutlicht die erheblich voneinander abweichenden Verwendungsstrategien unterschied-
licher Belage. Das herausragende Negativbeispiel ist der Standort Metro, wo fast nur gebundene
Decken zum Einsatz kommen. Dagegen zeichnen sich etwa Zwenkau und die Torgauer Stralke
durch umfangreichen Einsatz von Betongittersteinen aus. Je nach Nutzungsintensitat der Abstell-
flachen (Parkplatze, Lagerflachen) kénnen durchaus fast alle Bereiche mit derartigen versicke-
rungsfreundlichen Materialien ausgestattet werden.
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Diagramm 6-24: Anteile der Belagsarten auf Parkplatzen, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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6.3.1.3.2. branchenbezogene Bewertung
6.3.1.3.2.1. Branchenverteilung

Tabelle 6-12: Betriebzahl je Branche bezliglich der kartierten Gewerbegebiete

[} [

b ? - 2 S |3 |g

88lc (221¢ 2 |2 & |€ |® |e&|2 |S
Gewerbehof 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
Ernadhrungsgewerbe| 1 3 1 1 0 0 1 0 0 0 2 0
Verarbeit. Gewerbe 8 2 3 5 1 10 8 1 2 0 3 9
Maschinenbau 2 0 1 0 0 2 0 1 1 1 1 5
Baugewerbe 8 0 4 0 0 8 1 2 0 0 | 23 7
Kfz-Gewerbe 1 2 0 1 1 5 2 0 3 0 6 7
Grofthandel 1 2 2 2 1 16 2 0 8 3 | 14 7
Einzelhandel 1 0 0 0 0 2 1 0 2 1 0 0
Gastgewerbe 0 1 0 0 0 3 0 0 2 1 1 1
Speditionen 1 8 0 1 0 1 0 3 0 0 0 1
Sonst. Dienstleist. 4 3 2 1 1 21 1 0 4 2 5 5

Quelle eigene Erhebungen

Um eine branchenbezogene Typisierung vornehmen zu kdnnen, ist es erforderlich, einen Zusam-
menhang zwischen den gebietsbezogenen Kartierungen und den gewerblichen Nutzungsarten
herzustellen. Eine erste Ubersicht (iber den Umfang der Aktivitaten bieten die Tabellen 6-12 und 6-
13. Deutlich wird, dass nicht unbedingt die Anzahl der Betriebe proportional zum Umfang der ge-
nutzten Areale sein muss. Diese spezifischen Branchencharakteristiken sollten bei den folgenden
Auswertungen berucksichtigt werden.

Tabelle 6-13: Branchenverteilung nach Flache in % fur jedes Gewerbegebiet

[}

) Q N - 2 © o =) 3

'é c [N _é -‘:Z -g é § % § é - _(Cz _aé)

S8l (22| 2 |2 |& |& |B €&z |R
Gewerbehof 00| 00| 00| 0O OO| 36| 00| 00| 00| 00| 00| 0,0
Erndhrungsgewerbe| 2,5 (12,6 | 43 | 89| 00| 00| 20| 00| 00| 00| 34| 0,0
Verarbeit. Gewerbe | 22,8 | 49 (21,4 |414 | 248 |11,5 (56,6 | 6,2 | 86 | 0,0 | 4,8 | 29,2
Maschinenbau 35| 00| 35| 00| 0,0 |19,0 (| 0,0 | 2,7 | 22 |286 | 0,6 | 89
Baugewerbe 205 | 00 |171 | 00| 00| 34| 881|614 | 00| 0,0 |23,7 |18,2
Kfz-Gewerbe 07| 48| 00| 40 (189 | 301|146 | 0,0 | 6,0 | 0,0 (13,4 |14,6
GroRhandel 298 | 57 376 | 76 |504 (18,7 | 6,3 | 0,0 | 59,8 |27,4 | 29,6 | 16,1
Einzelhandel 14| 00| 00| 00| 00| 28| 63| 00| 83 |10,6 | 0,0 | 0,0
Gastgewerbe 00| 09| 00| 00| 00| O7] 00| 00| 29| 04| 45| 0,0
Speditionen 08259 | 00| 44| 00| 07| 0,0 |29,7 | 00| 00 0,0 34
Sonst. Dienstleist. 8,0 | 452 | 16,1 [33,7 | 59 (366 | 54 | 0,0 |12,2 [33,0 (20,0 | 9,6

Quelle eigene Erhebungen
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6.3.1.3.2.2. Branchenbezogene Flachennutzung

Branchenbezogene Gebaudesituation

Gastgewerbe (9) I

Speditionen (15)
Einzelhandel (7)
GroRhandel (68)
KFZ-Gewerbe (28)
Baugewerbe (53)
Maschinenbau (14)
verarbeit. Gewerbe (52)
Ernahrungsgewerbe (9)
Gewerbehof (1)

sonst. Dienstleist. (49)

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

0

Diagramm 6-25: Durchschnittliche Gebaudeflache pro Betrieb einer Branche, alle Erhebungsge-

biete

Quelle eigene Erhebungen
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Diagramm 6-26: Flachenanteile der Gebaudehdhen nach Branchen, alle Erhebungsgebiete

Quelle eigene Erhebungen
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Die durch Gebaude belegten Flachen bieten ein vielschichtiges Kennzeichen fur die Charakterisie-
rung unterschiedlicher Branchen. Zum einen zeigt ein Vergleich der genutzten Gebaudeflache pro
Betrieb je nach Branche unterschiedlichen Umfang (Diagramm 6-25).

Die Branchen lassen sich danach in vier Gruppen einteilen. Den gréf3ten Umfang hat die Gebau-
deflache bei dem Gewerbehof. Eine weitere Gruppe tendiert um die 3000 m? Flache pro Unter-
nehmen herum. Es handelt sich dabei um die sonstigen Dienstleistungen, Einzelhandel, Gro3han-
del, Maschinenbau und Erndhrungsgewerbe. Eine dritte Gruppe findet sich bei etwa 2000 m? mit
den Speditionen und dem verarbeitenden Gewerbe. Schliellich eine vierte Gruppe mit einer
durchschnittlichen Gebaudeflache um 1000 m% Gastgewerbe, Kfz-Gewerbe und Baugewerbe. Bei
diesen Branchen handelt es sich vielfach um sehr kleine Unternehmen (Gastgewerbe) bzw. um
Betriebsformen, die nur kleine Gebaudeteile flr Verwaltung und Reparatur benétigen. Eine Pro-
duktion in Gebauden findet dort nicht statt.

Speditionen (15)

Gastgewerbe (9)

Einzelhandel (7)

GrofRhandel (68)

KFZ-Gewerbe (28) \

Baugewerbe (53) ‘

Maschinenbau (14)

verarbeit. Gewerbe (52)

Ernahrungsgewerbe (9) ‘

Gewerbehof (1)

sonst. Dienstleist. (49) ‘ —

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H1 002 B>2

Diagramm 6-27: Flachenanteile der Gebaudehdéhen nach Branchen, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal ist die unterschiedliche Verteilung der realisierten Stock-
werkzahl (Diagramme 6-26 und 6-27). Dort lassen sich ebenfalls bestimmte branchenbezogene
Profile feststellen. Grundflachen fir Gebaude mit mehr als zwei Stockwerken nehmen insgesamt
klar den kleinsten Flachenanteil ein. Branchenbezogen lassen sich insgesamt vier Gruppen her-
ausarbeiten. Zum einen diejenigen, die Uberhaupt keine derartigen Stockwerkszahlen aufweisen
(Gewerbehof, Kfz-Gewerbe), dann diejenigen mit sehr geringem Umfang, dann drei Branchen
(Einzelhandel, Grofthandel, sonstige Dienstleistungen) mit einem schon etwas gréReren Umfang
und herausragend das Gastgewerbe (Hotel).
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Speditionen (15)

Gastgewerbe (9)

Einzelhandel (7)

Grofthandel (68)

KFZ-Gewerbe (28)

Baugewerbe (53)

Maschinenbau (14)

verarbeit. Gewerbe (52)

Ernahrungsgewerbe (9)

Gewerbehof (1)
sonst. Dienstleist. (49) m2
0 100000 200000 300000 400000 500000 600000 700000 800000
O geneigte Dacher lul Flachdacher ™ begangen [ befahren
I ruhender Verkehr Lager [ | ungenutzt/Reserve & Griin u. Wasser
Diagramm 6-28: Branchenbezogene Nutzungsartenverteilung, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
Tabelle 6-14: Branchenbezogene Nutzartenverteilung in %
o 1o |3 o S =
ks 2 |0 € |8 | | |8 |2 c
< o ; = ) ° c ) Q<
[} c = o o c c o)
o) > ) £ = 2 ®© e % el 05
6 .E (] 'E )] 6 () 8 < 2 o = — C
= |@£|S€| 2 S |3 |9 N ? |3 22
6 |ms|2%|2 |& |€ |6 |G |8 |68 |Je
Gewerbebetriebszahl 1 9 52 14 53 28 68 7 9 15 49
Dach geneigt 00170 | 76| 44| 52| 96 (13,5 ] 22,1 751126 | 144
Dach flach 34,0 | 101 | 159 | 14,7 | 16,8 | 158 | 17,2 | 198 | 152 | 11,2 | 8,2
Container 09| 00| 01} O8] 02| 04| 01 00| 15| 05| 0,1
begangen 00| 04 06| 03] 06| 0,1 1,31 16| 05| 10| 11
befahren Rad 00 02) 01 O0O)] O6{| 0,2] 02| 00] 00| 00] 0,0
befahren Pkw 14| 27| 19] 38| 32| 52| 37| 15142 | 52| 45
befahren Lkw 352 | 229 (166 | 79143 |17,7110,3 [ 122 | 19 [18,0 245
ruhender Verkehr 13| 93] 46| 79| 75([112 129236 |14,7 {100 | 6,2
Reserveflache 00| 27| 28| 06| 15| 65| 38| 00(203] 40| 20
Lagerflache 00| 36| 71| 97 [154| 76168 | 06| 72| 62| 6,7
ungenutzt/brach 0,0]14,0]126,0 | 255|177 92| 76| 00] 00| 94| 97
Wasserflache 00 02) 00 03] 09 05] 04 00] 11| 0,2] 0,6
Gleisanlage 00| 00| 00| 00| 00| OO| O0O]| OO0 O0] 05| 0,0
Grunflache 17,2 | 16,9 | 16,6 | 24,1 | 16,3 [ 159 [ 12,2 | 18,4 | 15,9 | 21,3 | 22,1

Quelle eigene Erhebungen
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Ein Vergleich von ein- und zweistdckigen Gebaudegrundflachen lasst keine klare Einteilung zu. Es
gibt sowohl Branchen, in denen die zweistockigen Gebaude Uberwiegen, wie auch solche mit ei-
nem Uberhang einstéckiger Grundflachen. In der Summe findet sich der gréte Flachenanteil bei
einstockigen Gebaudegrundflachen.

Ein drittes gebaudebezogenes Merkmal ist die Verwendung unterschiedlicher Dachformen. Es
dominiert dabei ganz klar die Verwendung von Flachdachern fir die allermeisten Branchen. Eine
zweite kleinere Gruppe sind Branchen, in denen beide Dachformen etwa zu gleichen Anteilen
Verwendung finden (Einzelhandel). Schliellich zeichnen sich die sonstigen Dienstleistungen und
das Ernahrungsgewerbe durch Gberwiegende Verwendung von geneigten Dachern aus.

Speditionen (15)

Gastgewerbe (9)

Einzelhandel (7)

GrofRhandel (68)

J——_

KFZ-Gewerbe (28)

Baugewerbe (53)

Maschinenbau (14)

verarbeit. Gewerbe (52)

Ernahrungsgewerbe (9)

Gewerbehof (1)

sonst. Dienstleist. (49)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

[ geneigte Dacher  lwl Flachdécher

[] runender Verkehr ™ Lager

™ begangen ] befahren

M ungenutzt/Reserve [ Griin u. Wasser

Diagramm 6-29: Branchenbezogene Nutzungsartenverteilung in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Andere Flachennutzungsmerkmale (Diagramme 6-28 und 6-49, Tabelle 6-14) lassen weitere Bran-
chenbezlige erkennen. Beispielsweise schwankt der Anteil an befahrender Flache von etwa 15 %
bis auf 35 %. Gut erkennbar ist weiterhin der hohe Anteil von Arealen fir den ruhenden Verkehr
bei besonders kundenorientierten Branchen (Gastgewerbe, Einzelhandel).
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6.3.1.3.2.3. Branchenbezogene Belagsartenverteilung

Tabelle 6-15: branchenbezogene Belagsartenverteilung in %

=}

Y— 1 ® ] — o) o

215 |12 |€ |5 |8 |2 |% v;

{2 2 0 Q {2 = = ) @® £ [} §e] o

S |S8|85¢|6 5 |0 |& | |2 |5 |B®

s |€212312 |2 |& |© |B |2 |g |56

O |Od&|>50|= |a (¥ |6 | |0 |6 |od
Gewerbebetriebszahl 1 9 52 14 53 28 68 7 9 15 49
gebundene Decke | 34,9 | 39.2 | 37,4 | 32,0 | 26,8 | 38,1 | 50,2 | 41,4 | 494 | 42,8 | 34,3
Plattenbelage 00| 15| 05| 00| 00| 00| 04| 00] 00] 22| 06
Priaster 00| 08| 01| 00| 03] 00| 01 00] 53] 00 00
bowachsene Baden | 17.2 | 29,0 | 44,5 | 49,8 | 39,6 | 284 | 20,9 | 17,7 | 36,3 | 36,0 | 32,9

Quelle eigene Erhebungen

Speditionen (15)

Gastgewerbe (9) ]M i
Einzelhandel (7) :M

GrofRhandel (68)

KFZ-Gewerbe (28)

Baugewerbe (53) , ,

Maschinenbau (14)

verarbeit. Gewerbe (52)

Ernahrungsgewerbe (9)

Gewerbenof (1) ﬂ: I

sonst. Dienstleist. (49)

m2
0 100000 200000 300000 400000 500000 600000
[ gebundene Decke L Plattenbelag/Pflaster  [™) Betonverbundsteine ] ungebundene Decken

[ Lockermaterial M Betongittersteine M bewachs/unbew. Béden

Diagramm 6-30: Branchenbezogene Belagsartenverteilung, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal zwischen einzelnen Branchengruppen bietet die Belagsar-
tenverteilung. Auch hier wurde versucht, die in der Tabelle 6-15 dargestellten einzelnen Belage in
geeigneter Weise in den Diagrammen 6-30 und 6-31 zusammenzufassen. Bei allen Branchen gibt
es zwei gegensatzliche dominierende Belagsarten; gebundene Decken und bewach-
sene/unbewachsene Boden. Der dritte, zum Teil recht umfangreich vertretene Belag sind Beton-
verbundsteine. Die Ubrigen Belagsarten fallen kaum ins Gewicht.

Speditionen (15)

Gastgewerbe (9)

Einzelhandel (7)

GrofRhandel (68)

KFZ-Gewerbe (28)

Baugewerbe (53)

Maschinenbau (14)

verarbeit. Gewerbe (52)

Ernahrungsgewerbe (9)

Gewerbehof (1)

sonst. Dienstleist. (49)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
[ gebundene Decke L Plattenbelag/Pflaster  [™) Betonverbundsteine ] ungebundene Decken
[ Lockermaterial M Betongittersteine M bewachs/unbew. Béden

Diagramm 6-31: Branchenbezogene Belagsartenverteilung in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Aus den oben dargestellten Belagsverteilungen lasst sich nun branchenbezogen ein mittlerer Ver-
siegelungsgrad ahnlich wie bei der gebietsbezogenen Analyse berechnen. Dieser stellt einen Indi-
kator fUr die 6kologische Wertigkeit dar. Es gibt daher Branchen, die sich durch besonders ungiin-
stige Oberflachenstrukturen auszeichnen, wie auch solche, die aufgrund ihres insgesamt mafigen
Versiegelungsgrades aus 0Okologischer Sicht besser zu bewerten sind. Eine unglinstige Bilanz
weist somit neben dem einmaligen Gewerbehof das Kfz-Gewerbe wie auch der GroRhandel in
abgeschwachter Form auf (Diagramm 6-32). Die Griinde fur diese Situation werden unterschied-
lich sein. Wahrend beim Kfz-Gewerbe groRangelegte Abstellflachen von zum Verkauf oder zur
Reparatur vorgesehenen Kraftfahrzeugen notwendig sind, wird beim GroRhandel neben den be-
fahrenen Flachen fur Lkw- und Pkw-Verkehr eine wichtige Rolle in den gro3flachigen Gebauden zu
sehen sein. Eine ganze Reihe weiterer Branchen nimmt eine mittlere Position ein (um 60 % Ver-
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siegelung). SchlieBlich fallt besonders positiv der Maschinenbau auf. Dies kann darin begriindet
liegen, dass in die Bilanz nicht nur die versiegelten Gebaudeflachen und befahrenen Flachen ein-
gegangen sind, sondern der vergleichsweise hohe Anteil an unversiegelten Reserveflachen. Somit
dirfte zuklnftig dort eine héhere Versiegelung zu erwarten sein. Dagegen ware es durchaus mog-
lich beispielsweise den hohen Versiegelungsgrad beim Kfz-Gewerbe durch geeignete Mallnahmen
im Freiflachenbereich zu reduzieren.

Speditionen (15)

Gastgewerbe (9)
Einzelhandel (7)
GrofRhandel (68)
KFZ-Gewerbe (28)
Baugewerbe (53)
Maschinenbau (14)
verarbeit. Gewerbe (52)
Ernahrungsgewerbe (9)
Gewerbehof (1)

sonst. Dienstleist. (49)

Diagramm 6-32: branchenbezogener mittlerer Versiegelungsgrad in %
Quelle eigene Erhebungen
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6.3.1.3.2.4. branchenbezogene Parkplatzsituation

Wie bereits im letzten Kapitel angesprochen, kann eine Reduzierung des versiegelten Flachenan-
teils bei den Arealen flir den ruhenden Verkehr am leichtesten erfolgen. Somit soll nun auf diese
spezielle Flachennutzung naher eingegangen werden.

Um weitere Information zu gewinnen, wurde im Rahmen der Kartierung jeweils die aktuelle Zahl
abgestellter Fahrzeuge mit erfasst. Zur Ermittlung der Verkehrsrelevanz werden zwei Kriterien
herangezogen. Einmal die Anzahl der abgestellten Fahrzeuge pro Betrieb, um eine Aussage be-
ziuglich der zu erwartenden Verkehrsbelastung pro angesiedelter Unternehmen ermitteln zu koén-
nen sowie das Verhaltnis Flache pro abgestellter Fahrzeuge um einen Hinweis auf die bodenbe-
zogene Bedeutung abgestellter Fahrzeuge zu bekommen.

Die Kennziffer Fahrzeuge pro Betrieb lasst eine Einteilung der Branchen in mehrere Gruppen zu.
Der Gewerbehof fallt heraus, da dort nicht nur ein, sondern eine Vielzahl kleinerer Unternehmen
angesiedelt sind und damit naturgemaf auch mehr Fahrzeuge anfallen missen (Diagramm 6-33).
Bei den ubrigen Branchen zeigt sich zum einen eine Gruppe bereits oben als verkehrsrelevant
eingeschatzter Betriebe, Einzelhandel, Grof3handel und Kfz-Gewerbe unter Hinzurechnung des
Maschinenbaus. Hier spielt wahrscheinlich eine Rolle, dass diese Betriebe Ublicherweise erheblich
groler sind als die anderer Branchen. Eine weitere kleinere Gruppe maliger Werte sind die Spe-
ditionen, das Gastgewerbe und das Erndhrungsgewerbe. Die sonstigen Dienstleister liegen zwi-
schen beiden Gruppen. Schliellich gibt es zwei Branchen, das Baugewerbe und das verarbei-
tende Gewerbe ohne Maschinenbau, die eine relativ geringe Fahrzeugzahl pro Betrieb aufweisen.

Speditionen (15)
Gastgewerbe (9)
Einzelhandel (7)
GrofRhandel (68)
KFZ-Gewerbe (28)
Baugewerbe (53)
Maschinenbau (14)

verarbeit. Gewerbe (52)

Ernahrungsgewerbe (9)

Gewerbehof (1)

sonst. Dienstleist. (49)

50

Diagramm 6-33: Abgestellte Kfz pro Betrieb je Branche, alle Erhebungsgebiete, (x)=Betriebszahl
Quelle eigene Erhebungen
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Bei der bodenbedeutsamen Flachenbilanz lassen sich ebenfalls mehrere Gruppen herausbilden.

Hier ist davon auszugehen, dass je kleiner die Flache pro Fahrzeug ist, um so mehr Belastung zu

erwarten ist. Ebenfalls sind hier wieder der GroRhandel, Einzelhandel und das Kfz-Gewerbe in der
ungunstigsten Gruppe (Diagramm 6-34). Hinzu kommt das Gastgewerbe. Andererseits sind eben-
falls wieder guinstig die Betriebe des verarbeitenden Gewerbes. Andere Branchen nehmen einen

mittleren Wert ein.

Speditionen (15

Gastgewerbe (9

Einzelhandel (7
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KFZ-Gewerbe

Baugewerbe

Maschinenbau

verarbeit. Gewerbe

Ernadhrungsgewerbe (9

Gewerbehof (1

sonst. Dienstleist. (49

400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

200

Diagramm 6-34: Grundstlicksflache pro abgestellten Kfz, alle Erhebungsgebiete

Quelle eigene Erhebungen
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6.3.2. Verkehrszahlungen auf drei Standorten

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens durchgefiihrten Verkehrszahlungen dienen der Ermitt-
lung des Umfangs und des zeitlichen Verlaufs der Verkehrsstréme zu und von den Gewerbestand-
orten. Aus finanziellen Grinden war es nicht mdglich, in allen intensiv kartierten Standorten auch
Zahlungen durchzufiihren. Aufgrund von Beobachtungen war zu sehen, dass in den Gebieten mit
ahnlichen Verkehrsstromen zu rechnen ist. In einer ersten Welle wurden Zahlungen exemplarisch
in zwei Kartierungsstandorten durchgefiihrt. Es handelte sich dabei um Zwenkau und Gerichshain,
die eine vergleichbare Grofle und ahnlichen Branchenmix aufweisen. Im Rahmen der zweiten
Zahlungswelle im darauffolgenden Jahr ist einer der erfassten Standorte zur Datenverifizierung
erneut einbezogen worden (Gerichshain), zum anderen fand eine Zahlung am Standort Torgauer
Strale statt. Dort ist im Unterschied zu fast allen tbrigen Gewerbegebieten eine gute OPNV-An-
bindung gegeben. Erganzend konnten die im Rahmen eines Studienprojektes erhobenen Daten
weiterer Standorte mit einbezogen werden. Hilfreich war zudem eine Untersuchung zum Einkaufs-
verkehr, bei der einer der 12 Gewerbestandorte (Wachau) mit untersucht worden ist (WAGLER
2000).

Im Rahmen aller Zahlungen wurde der gesamte ein- und ausfahrende Verkehr getrennt nach Ver-
kehrsmitteln mit einem einheitlichen Erfassungsbogen erhoben (Anhang 6). Zahlkrafte wurden zu
diesem Zweck an alle Zufahrten der Gebiete postiert. Die Zahlungen fanden jeweils ganztatig mit
technisch bedingten Zahlpausen statt. Um bessere Kontrollmessungen zu haben, wurden diese
Zahlpausen in der zweiten Zahlstaffel verandert.

Im folgenden werden die durchgefiihrten Arbeiten in Gerichshain ndher beschrieben. Die anderen
Zahlstandorte finden anschlieRend ihre Bericksichtigung im Rahmen des zusammenfassenden
Vergleiches.

In Gerichshain wurden zwei Zahlungen durchgefiihrt. Dabei wurde jeweils der gleiche Zahlpunkt
Kreuzung B 6 — Zufahrt in beide Teile des Gewerbegebietes gewahlt (Foto 6-7). In den folgenden
Diagrammen sind die beiden Zufahrten zu einem Wert zusammengefasst.
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Foto 6-7: Zéhlstandort Geriéhshéin
Aufnahme Thomas Keidel 1998
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Diagramm 6-35: Ein- und ausfahrende Kfz Gerichshain 22.9.1998 vormittags

Quelle eigene Erhebungen
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Diagramm 6-36: Ein- und ausfahrende Kfz Gerichshain 22.9.1998 nachmittags

Quelle eigene Erhebungen
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Der vormittagliche Verlauf der ein- und ausfahrenden Fahrzeuge 1998 zeigt deutlich eine Spitze
zwischen 6* und 7% Uhr (Diagramm 6-35). Da es sich fast ausschlieRlich um Einfahrten in das
Gebiet handelt, wird in dieser Zeit der Arbeitsbeginn der meisten Betriebe liegen, die Fahrzeuge
somit fast ausschlieBlich von Mitarbeitern besetzt sein. Die Uberproportionale Einfahrt in das Ge-
biet halt noch bis ca. 8 Uhr an. AnschlieRend gleichen sich ein- und ausfahrende Fahrzeuge ins-
gesamt an. Neben vereinzelten Mitarbeitern ist nun mit einem verstarkten Kundenverkehr zu rech-
nen. Zudem erhoht sich die Zahl der ein- und ausfahrenden Lkw und Transporter. Diese erreicht
zwar nie einen der Pkw-Zahl vergleichbaren Wert, ist aber aufgrund der hdheren Umweltschadi-
gungen durch diese Fahrzeuggattungen deutlich starker zu gewichten.

Am spateren Nachmittag wiederholt sich in deutlich abgeschwachter und weiter zeitlich gezerrter
Form die morgendliche Einfahrtswelle nun als Ausfahrtswelle (Diagramm 6-36). Somit ist anzu-
nehmen, dass die Verringerung der Zufahrten ab ca. 15 Uhr auf einen Riickgang der Kunden- und
Zuliefererzahlen hin deutet, die sich ebenso in der Ausfahrt bemerkbar machen wirde (siehe ab
17"° Uhr), aber durch den einsetzenden Riickpendlerstrom iiberdeckt wird. Ebenfalls auf die Ver-
ringerung der Kunden- und Lieferantenzahl deutet der ab 15 Uhr einsetzende Rickgang des Lkw-
und Transporterverkehrs hin.
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Diagramm 6-37: Ein- und ausfahrende Kfz Gerichshain 16.6.1999 vormittags
Quelle eigene Erhebungen

Wie bereits oben angekuindigt, ist am Standort Gerichshain auch im Folgejahr 1999 eine Verkehrs-
zahlung durchgeflihrt worden. Auch dieses Mal fand die Zahlung an einem Wochentag statt, der
nicht wie Freitag oder Montag einen aufgrund abweichender Beschéaftigungszeiten besonderen
Verlauf erwarten lie3. Somit besteht die Mdglichkeit, durch einen Vergleich beider Zahlergebnisse,
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sowohl die Erhebungen selbst zu verifizieren, als auch im Verlauf eines Jahres mdglicherweise
geanderte Verkehrsverhaltensweisen aufzudecken.

Die Ein- und Ausfahrten 1999 zeigen nahezu den gleichen Verlauf wie die Daten aus dem Jahr
1998. Auch 1999 Uberwiegt im starken Male bis ca. 9 Uhr die Einfahrt von Pkw (Diagramm 6-37).
Andere Fahrzeugarten spielen keine Rolle. Spater gleicht sich auch 1999 die Ein- und Ausfahrt bei
Pkw auf niedrigerem Niveau an. Die Zahl der Transporter und noch verstarkt die der Lkw nimmt zu
und bleibt mit Schwankungen auf einem etwa einheitlichen Niveau. Teilweise werden fir Lkw und
Transporter zusammen sogar hohere Werte als flir Pkw im gleichen Zeitraum erreicht. Da die Zahl
der Pkw etwa gleich der 1998 ist, muss von einer Erhohung der Transportleistungen mit Lkw und
Transporter ausgegangen werden. Neue Betriebe sind zwischenzeitlich nicht in relevantem Male
angesiedelt worden.
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Diagramm 6-38: Ein- und ausfahrende Kfz Gerichshain 16.06.1999 nachmittags
Quelle eigene Erhebungen

1999 setzt die Tendenz des Uberwiegens der Zahl der ausfahrenden Pkw etwa friiher ab ca. 14
Uhr ein (Diagramm 6-38). Mit leichter zeitlicher Verschiebung aber insgesamt zwischen 16 und 17
Uhr ist der Hohepunkt sowohl 1998 als auch 1999 bei der Ausfahrt erreicht. Auch die Zahl der
Transporter und Lkw geht wie 1998 ab 16 Uhr zuriick, so dass offensichtlich eine erhebliche Ver-
ringerung des Kunden- und Zulieferverkehrs erfolgt.

Im Rahmen des nun vorzustellenden Vergleichs aller Standorte werden nicht nur die Kraftfahr-
zeuge, sondern auch die anderen verwendeten Verkehrsmittel einbezogen (Diagramm 6-39). Nur
am Standort Torgauer Stral3e wird dadurch eine relevante Veranderung der Gesamtzahl der Ver-
kehrsteilnehmer herbeigefiihrt. Dieser Rad- und Fuldgangerverkehr war aufgrund der Nahe zu gré-
Reren Wohnungsbaustandorten sowie wegen der direkten OPNV-Anbindung zu erwarten gewe-
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sen. Somit wurde es aufgrund der zwei vorhandenen Strallenbahnhaltestellen notwendig, einen
zweiten Zahlstandort (Handwerkerhof) einzurichten, der den Personenverkehr der zweiten Stra-
Renbahnhaltestelle einbezieht und zudem die Mdglichkeit bietet Radfahrer und Ful3ganger auf der
nur fir diese Verkehrsteilnehmer zugelassenen Zugangsmaglichkeit vom Wohngebiet Paunsdorf
aus zu erfassen. In Diagramm 6-66 wird der gesamte Umfang des Fahrzeugverkehrs dargestellt.
Ein Vergleich der hier zu summierenden Zahlen — ca. 2500 Fahrzeugbewegungen — mit den fir
grof¥flachige Einzelhandelseinrichtungen erfassten Werte — ca. 8000 Kfz (WAGLER 2000) — zeigt
die unterschiedlichen GroéRenordnungen deutlich. Sobald stark kundenbezogene Einrichtungen
hinzu kommen, wird der Fahrzeugverkehr in eine Uber alle anderen angesiedelten Branchen hi-
nausgehendem Mal beeinflusst. Ein Vergleich der absoluten Werte der Gebiete untereinander ist
somit sehr eingeschrankt moéglich, da eine sehr starke Abhangigkeit von der Branchenzusammen-
setzung zu erwarten ist. Es stellt sich nun die Frage, welche Veranderungen zu einer dkologisch
guinstigeren Verkehrsmittelwahl fihren kénnen. Offenkundig spielt der OPNV-Anschluss dabei eine
sehr wichtige Rolle.
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Diagramm 6-39: Ein- und ausfahrende KFZ und Rad- und Fuldgéngerverkehr alle Standorte
Quelle eigene Erhebungen

Dadurch gelang es fur den Standort Torgauer Stral3e, einen erheblich glinstigeren Modal-Split zu
erreichen (Diagramm 6-40). Anstelle der Lkw und Transporter in Zwenkau und Gerichshain treten
im verstarkten MalRe Radfahrer und FulRganger. Durch die Einbeziehung der Standorte Gerichs-
hain und Torgauer Stralle in die Mitarbeiterbefragung konnten diese Tendenzen bei der Ver-
kehrsmittelwahl bestatigt werden (vgl. Kapitel 6.3.3.3.).
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Diagramm 6-40: Ein- und ausfahrende KFZ und Rad- und Ful3gangerverkehr alle Standorte in %
Quelle eigene Erhebungen
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Diagramm 6-41: Ein- und ausfahrende KFZ und Rad- und FuRgéngerverkehr alle Standorte,
interpoliert 6%°-9"° Uhr
Quelle eigene Erhebungen
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Wie bereits eingangs bei den Verkehrszahlungen erwahnt, war es aus technischen Grinden not-
wendig Zahlpausen einzulegen. Aufgrund unterschiedlicher Grinde (Verfugbarkeit von Zahlperso-
nal u.a.) war es bei den beiden Kampagnen nicht méglich, die gleichen Zahlpausen einzuhalten.
Somit wird nun versucht durch Hochrechnung (Mittel zwischen letztem vor der Pause und erstem
nach der Pause gezahltem Wert) eine bessere Vergleichbarkeit zu erreichen.

Im Ergebnis reduziert sich insgesamt die Dominanz des Pkw (Diagramme 6-41 bis 6-44). Insbe-
sondere bei der Ausfahrt Torgauer Strafe ist dieses Bild noch drastischer, indem neben der Redu-
zierung des Pkw-Anteils ein starker Anstieg des Radfahreranteils beobachtet werden kann. Der
Grund liegt primar neben der fur Radfahrer besseren Zuganglichkeit und Erreichbarkeit des Ge-
bietes in dem bereits oben angesprochenen besonderen Fall des Schichtwechsels. Offensichtlich
benutzen besonders viele Mitarbeiter dieses Betriebes das Fahrrad oder frequentieren &ffentliche
Verkehrsmittel. Die grofiere dargestellte Spannweite am Nachmittag relativiert diese (vgl. oben) zu
vermutende Besonderheit weitgehend. Aber auch hier bleibt ein deutlicher Anteil an Radfahrern
bestehen.
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Diagramm 6-42: Ein- und ausfahrende KFZ sowie Rad- und FuRgangerverkehr, alle Standorte
interpoliert 6%°-9" Uhr in %
Quelle eigene Erhebungen
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Diagramm 6-43: Ein- und ausfahrende KFZ sowie Rad- und FuRgangerverkehr, alle Standorte
interpoliert 13-18 Uhr
Quelle eigene Erhebungen

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens durchgefiihrten Verkehrszahlungen bieten eine Még-
lichkeit, Informationen Uber Art und Umfang der benutzten Verkehrsmittel zu erhalten. Aufgrund
der Zahlergebnisse und der unterschiedenen Verkehrsmittel kann zudem auf den potentiellen
Umfang der Umweltbelastung geschlossen werden. MONHEIM u. MONHEIM-DANDORFER (1990) fih-
ren beispielsweise einen Umrechnungsschlissel aus Mobilitdtsgesichtspunkten ein. Dort werden
dem Fulganger 0,1, dem Rad 0,25, dem Motorrad 0,5, dem Lastzug 3,5 und der Stralienbahn 2-
3,5 Pkw-Einheiten zugeordnet. Ahnliche Abstufungen kdnnten beispielsweise bezliglich der Um-
weltbelastung insgesamt vorgenommen werden. Dort wirden Radfahrer und FuRganger belas-
tungsfrei abgerechnet werden, die Belastung von Pkw z.B. bei 1 festgehalten werden, demgegen-
Uber ein Motorrad geringer bewertet werden z.B. 0,25, der Transporter und Lkw entsprechend hé-
her wie auch der Bus. Aus diesen Daten kdnnte dann eine Gesamtbelastung durch ein Gewerbe-
gebiet errechnet werden. Leider gibt es bisher in der Literatur keine verlasslichen Indexwerte, so
dass hier auf eine Berechnung einer Gesamtbelastung verzichtet wird.

Ein weiteres Problem tritt bereits bei der optimalen Erfassung aller Verkehrsquell- und Zielgebiete
auf. Es sind oft mehrere Zahlstandorte notwendig. Zudem besteht das Problem, dass eine Tren-
nung zwischen wirklichem Zielverkehr und Durchgangsverkehr zum Teil nicht méglich ist. Stand-
orte wie Leipzig-Nordost sind aufgrund der vielfachen ErschlieBungswege nur unter groften
Schwierigkeiten mit einer solchen Methode zu bearbeiten (BERENS u. GROSSEK 1999). Zusatzlich
problematisch ist die Erfassung von Fuldigangern und Radfahrern. Beiden stehen oftmals zusatzli-
che Zugangswege in die Untersuchungsgebiete offen. Weiterhin ist bei einer ErschlieBung des
Gebietes mittels OPNV prinzipiell an jeder Haltestelle eine Zahistelle einzurichten. Somit ist eines
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der Hauptprobleme bei der Durchfihrung von Verkehrszahlungen der hohe Personalbedarf. Im
Rahmen des Forschungsvorhabens war es daher aufgrund der stark eingeschrankten Mittel fur
studentische Hilfskrafte nicht mdglich eine Fahrzeugzahlung an allen Untersuchungsstandorten zu
einem oder besser noch mehreren Zeitpunkten durchzufihren. Auch die Einbeziehung von Studie-
renden im Rahmen studentischer Projekte reicht nicht aus.

Insgesamt kdnnen somit aus den durchgeflihrten Zahlungen nur Tendenzen fir die Verkehrsmit-
telwahl abgeleitet werden. Zur Absicherung dieser ist daher eine Befragung von Mitarbeitern der
Unternehmen auf den neuen Gewerbegebieten durchgefiihrt worden (Kapitel 6.3.3.3.).
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Diagramm 6-44: Ein- und ausfahrende KFZ sowie Rad- und FuRgangerverkehr, alle Standorte
interpoliert 130-18 Uhr in %
Quelle eigene Erhebungen
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6.3.3. Befragungen

6.3.3.1. Befragung von Gewerbetreibenden durch das Biiro Usbeck im Jahr 1997

In Absprache mit dem Forschungsvorhaben wurden im Sommer 1997 vom Buro Usbeck Firmen-
befragungen durchgefiihrt (USBECK 1997). Diese Unternehmensbefragung diente dem Ziel, ge-
nauere Aufschlisse Uber die Einschatzung der Firmenleitung zur Bedeutung von und zur Zufrie-
denheit mit harten und weichen Standortfaktoren sowie die Griinde fir die Verlagerung bzw. An-
siedlung an den jeweiligen Standort zu erhalten. Somit konzentrierte sich die Befragung auf Anga-
ben zum Unternehmen, Herkunft der Unternehmen, Verlagerungs- und Ansiedlungsgriinde sowie
der Bewertung des Standortes.

Hintergrund fur die Untersuchung war, dass bereits ein paar Jahre vorher durch das Blro Usbeck
Untersuchungen durchgefuihrt worden sind und nun versucht werden sollte, durch Befragung der-
selben Unternehmen eine zeitliche Entwicklung zu dokumentieren (NEUMANN 1994). Leider stellte
sich im Verlauf der Arbeiten heraus, dass es nicht gelang, diese Gruppe erneut zu einer Befragung
heranziehen zu kdnnen. Beispielsweise konnte auf dem Standort Wachau kein Interview durchge-
fuhrt werden.

Das Ergebnis ist somit eine einmalige Befragung von Unternehmen. Die Auswahl der Gewerbe-
standorte erfolgte aufgrund praktischer Kriterien. Einmal sollten bereits in der friiheren Erhebung
einbezogene Gebiete berticksichtigt werden, dann war die Kooperationsbereitschaft ausschlagge-
bend und schlieRlich sollten méglichst solche Gebiete einbezogen werden, die eine grolRere An-
zahl Betriebe haben und damit eine hdhere Zahl beantworteter Fragebdgen erwarten lieRen.

Fur das Forschungsvorhaben ist diese Befragung insoweit relevant, als dort tber die Abfrage der
Ansiedelungsgrinde, der Herkunft der Unternehmen und der Bewertung des Standortes umwelt-
relevante Standortfaktoren und Umweltwirkungen die von den Unternehmen ausgehen, herausge-
arbeitet werden konnten.

Die Befragungen fanden auf den Standorten Zwenkau, Baalsdorf, Frankenheim, Gerichshain, Kro-
stitz, Wachau und Leipzig-Plagwitz statt. Insgesamt wurden vom Buro Usbeck die wichtigsten un-
tersuchten Standorte in vier Typen aufgeteilt:

o Baalsdorf: viele kleine Unternehmen mit relativ wenig Arbeitsplatzen,

e Gerichshain: relativ wenige Betriebe mit vielen Arbeitsplatzen (Verkehrsgrund),

e Zwenkau: viele Unternehmen, maRige Arbeitsplatzzahl,

e Wachau: viele Unternehmen, viele Arbeitsplatze.

Die zur Erganzung der Befragungsergebnisse ausgewerteten Statistiken entsprechen oft nicht den
Interviewererfahrungen beziglich der geschaffenen Arbeitsplatze. In der Regel haben die Verlage-
rer ihr Personal mitgebracht und keine neuen Stellen vor Ort geschaffen.

Durch den oft hohen Anteil von Verlagerern ist der Arbeitsmarkteffekt auf regionaler Ebene relativ
gering. Ahnliche Ergebnisse brachte auch die im Bericht zitierte unveréffentlichte Umfrage des
Instituts fir Landerkunde in Leipzig. 18 Verlagerungen aus der Stadt Leipzig, 8 innerhalb der
Stadtregion Leipzig, 2 aullerhalb der Stadtregion Leipzig stehen 18 Niederlassungen aus den Al-
ten Bundeslandern und nur 8 Neugrindungen gegenuber.

Die Starke der auf den Gebieten vertretenen Branchen weist ebenfalls Differenzen zwischen staat-
lichen Erhebungen (Regierungsprasidium) und den Kartierungsergebnissen auf. Der Handel war
laut Begehungen die am starksten vertretende Branche. Es folgten verarbeitendes Gewerbe, Bau-
gewerbe und unternehmensbezogene Dienstleistungen. Demgegentber rickt bei der Statistik des
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Regierungsprasidiums das verarbeitende Gewerbe auf den ersten Rang, gefolgt vom Handel. Po-
sition 3 und 4 bleiben gleich.

Bei der Auswertung der wichtigsten Verlagerungsgriinde wurden fehlende Erweiterungsflachen,
schlechter Bauzustand, hohe Grundstiicks- und Mietpreise, schlechte Erreichbarkeit sowie bau-
und planungstechnische Grinde angefihrt. Somit spielen umweltrelevante Kriterien (aufder im
Rahmen planungstechnischer Ursachen) keine wesentliche Rolle.

Ebenso fehlen umweltrelevante Kriterien bei den wichtigsten Ansiedlungsgriinden: gunstiger
Grundstlickspreis, glinstige Lage in der Region, gute Verkehrsanbindung sowie geeignete Fla-
chen. Gunstige Steuern und die Nahe zu den Kunden werden kaum angefuhrt.

6.3.3.2. Befragung von Gewerbetreibenden im Rahmen eines Studienprojektes 1998

Von den Bearbeitern des Forschungsvorhabens konnte 1998 und 1999 jeweils ein Studienprojekt
mit Studierenden der Geographie an der Universitat Leipzig durchgefihrt werden. Die Studienpro-
jekte bearbeiten jeweils eine stark eingeschrankte Forschungsfrage. Die Themenstellung nahm
Bezug auf Inhalte des Forschungsvorhabens. Neben anderen Methoden wurden in beiden Pro-
jekten Befragungen durchgefiihrt, 1998 von Gewerbetreibenden und 1999 von Mitarbeitern der
Unternehmen.

In der 1998er Kampagne waren neben strukturellen Fragen (Betriebsart, Alter, Ansiedlungszeit,
Eigentumsform, Beschaftigtenstruktur) Fragen zu Verkehr (Personenverkehr, Rohstoffanlieferung,
Warenabfuhr) sowie solche zu Standortfaktoren und damit Einfluss auf die Umweltsituation
Schwerpunkte (Anhang 9, mit einer Zusammenfassung der Antworten).

Die Interviews wurden schriftlich in den Gewerbegebieten Gerichshain und Leipzig-Nordost durch-
geflihrt. Die Auswahl dieser beiden Standorte erfolgte gemeinsam mit den Studierenden. Griinde
waren die vergleichsweise rdumliche Nahe der Standorte zueinander, die unterschiedlichen Gro-
Ren und die unterschiedlichen administrativen Verhaltnisse.

An der Befragung auf dem Standort Gerichshain nahmen 25 Betriebe teil. Dies ist sehr zufrieden-
stellend, da damit nur 16 % der angefragten Betriebe nicht erreicht worden sind. Bezugnehmend
auf die Antworten liegt eine ausgewogene Mischung von Neugrindungen (40 % nach 1990) und
Firmenzuzigen aus Leipzig und seiner Umgebung vor.

Die Bewertung von Ansiedlungsmotiven sollte mittels einer Schulnotenskala (1-5) vorgenommen
werden. Bedeutende Ansiedlungsmotive waren die preisginstigen (80 DM/m?), bereits erschlos-
senen und gut erreichbaren Gewerbeflachen mit Erweiterungsmdglichkeiten (Wichtigkeit bei der
Standortwahl bewertet mit der Note 1,94). AuRerdem wurden folgende Griinde fir die Wahl des
Standortes Gerichshain als sehr wichtig angegeben:

o Nahe zum Absatzmarkt (Wichtigkeit bei der Standortwahl bewertet mit der Note 1,47),

o Verflgbarkeit der Flachen (bewertet mit der Note 1,69),

o Entgegenkommen der Gemeinde (bewertet mit der Note 1,84).

Verglichen mit der Vergabe der Noten flr die Wichtigkeit der Faktoren zur Standortwahl, scheinen
die Firmen mit der augenblicklichen Lage zufrieden zu sein, da alle 4 Punkte in der Zufriedenheits-
liste mit Noten zwischen 1,5 und 2,06 bewertet wurden (vgl. Tabelle 6-16).

Mit dem Anschluss an 6ffentliche Verkehrsmittel ist man dagegen unzufrieden (Note 3), jedoch er-
scheint die Bedeutung als Standortfaktor eher gering zu sein (Note 3,5), da nur 3 % der Beschaf-
tigten mit Bus und Bahn fahren und 92,5 % den eigenen Pkw benutzen, um zum Arbeitsplatz zu
gelangen. In der Nahe des Gewerbegebietes eine Wohnmdglichkeit zu haben, wurde als am un-
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wichtigsten angesehen (Note 3,5), und man ist mit der momentanen Wohnungssituation relativ zu-

frieden (Rang 8 von 13 in der Zufriedenheitsliste). Ein entsprechendes Resultat findet sich daher in

der Frage nach dem Wohnort der Beschaftigten. Im Betriebsstandort wohnen nach Angaben der

Firmenleitungen nur etwa 12 %, in Leipzig 23 %, in anderen Nachbarorten 52 % der Arbeithehmer.

Ein weiterer Teil der Untersuchung bezog sich auf die Beschaftigtenstruktur und die Grélke der

Betriebe. Anhand der Befragung wurde eine Gesamtbeschéaftigtenzahl von 729 ermittelt (Vollzeit-,

Teilzeit-, Kurzarbeiter, ABM), und die geschaftliche Entwicklung der letzten drei Jahre wurde von

den Geschaftsinhabern Uberwiegend (44 %) positiv eingeschatzt. Bei den ansdssigen Firmen

handelt es sich hauptsachlich um kleinere Zweigniederlassungen (56 %) und Familienbetriebe mit
einer Nutzflache von 2500 bis 5000 m? und 20 bis 50 Mitarbeitern. Nur 12 % der Firmen haben in

Gerichshain ihre Hauptniederlassung.

Die Beteiligung an der Befragung auf dem zweiten Untersuchungsstandort Leipzig-Nordost war

enttduschend, nur 14 Firmen fanden sich bereit. Ein wichtiger Grund flr die Verweigerung der Be-

fragung kann in einer allgemeinen Unzufriedenheit begriindet liegen. Gestitzt wird die Vermutung
dadurch, dass sich selbst die befragten Firmen (Durchschnittsnote 3) wenig zufrieden aulierten.

Auch die Ungleichbehandlung von Firmen (unterschiedliche Kaufpreise, Flachenreserve) sorgen

fur Missmut und storen das Geschaftsklima. Knapp % der Firmen wurden nach der politischen

Wende gegrindet und stammen aus Leipzig und Umgebung. Viele vermissen ein Entgegenkom-

men der Stadt Leipzig und bewerten es daher mit der Note 3,8. Kontrovers ist jedoch, dass im

Wichtigkeitskatalog fir die Standortwahl das Entgegenkommen der Stadt/Gemeinde fir unwichtig

gehalten wird (Note 4,4). Als viel bedeutender werden folgende Faktoren angesehen (Schwankung

zwischen den Noten 1,7 und 4,4):

e Guter Verkehrsanschluss (Wichtigkeit bei der Standortwahl bewertet mit der Note 1,67). Mit der
Verkehrsanbindung ist man in Leipzig Nordost auch am zufriedensten, hat da jedoch auch nur
die Note 2 vergeben.

e Angebot an qualifizierten Arbeitskraften (Wichtigkeit bei der Standortwahl bewertet mit der
Note 2,34; Zufriedenheit: 2,4),

e Nahe zum Arbeitsmarkt (bewertet mit der Note 2,4; Zufriedenheit: 2,6),

o Verflgbarkeit von Flachen (bewertet mit der Note 3; Zufriedenheit: 2,8).

Auch die finanzielle Unterstitzung, wie Investitionsbeihilfen, Steuerminderung oder die Férderung

durch Stadt und Land, spielten eine Rolle bei der Firmengrindung. Jedoch sind die Firmen mit den

Investitionsférderungen nicht zufrieden (Wichtigkeit Rang 5, Zufriedenheit Rang 11).

Trotz der insgesamt guten Verkehrsanbindung (haufig verkehrende Stadtbuslinie, vielfaltige

Strallenanbindung, Ausstattung einiger Zufahrtsstral’en mit Radwegen) war das am meisten ange-

sprochene Problem die fehlende Anbindung an das Schienennetz der Leipziger Stralenbahn.

Viele Firmen sehen darin einen Verlust von Kundenpotential und eine Verringerung des Bekannt-

heitsgrades des Gebietes. Folglich fahren 71 % der Beschaftigten mit dem eigenen Pkw, wahrend

29 % offentliche Verkehrsmittel oder Fahrrader nutzen, was gegenuber Gerichshain durchaus ein

deutlich besserer Wert ist. Da aber Uber 60 % der Beschaftigten aus der Stadt Leipzig kommen,

besteht bei einer attraktiveren OPNV-Anbindung noch ein erhebliches Nutzungspotential.

Durch Umweltbelastung flhlt sich keiner der Befragten beeintrachtigt. Wohnmoglichkeiten in der

Umgebung spielten bei der Standortwahl keine Rolle. Trotz allem wurde die Entwicklung der Be-

triebe im Gewerbepark Leipzig Nordost im grof3en und ganzen als positiv eingeschatzt, 70 % der

Firmen meinen, dass die Zukunft einen positiven Verlauf nehmen wird.
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Ein Vergleich der Standortzufriedenheit zeigt noch einmal deutlich die Unterschiede zwischen bei-
den Gewerbestandorten (Tabelle 6-16). Offensichtlich sind kleinere Gemeinden wie Gerichshain
flexibler bei der Ausweisung geeigneter Flachen. Standorte in groRen Stadten profitieren dagegen
von der besseren Qualifikation der Arbeitskrafte und dem guten Verkehrsanschluss. Insgesamt fallt
in diesem Vergleich die erheblich bessere Bewertung aller Standortfaktoren im Gebiet Gerichshain
auf, was auf eine hohere Zufriedenheit der Ansiedler schlielRen lasst.

Tabelle 6-16: Vergleich der Zufriedenheit von Faktoren fir die Standortwahl (Schulnoten 1-5)

N %] Leipzig-Nordost Gerichshain N %)

5 2,00 |Verkehrsanschluss Flachenverflugbarkeit 14 1,50
7 2,43 | qualifizierte Arbeitskrafte Entgegenkommen der Gemeinde |16 1,81
5 2,60 [Nahe zum Absatzmarkt Nahe zum Absatzmarkt 16 1,88
6 2,67 |regionales Lohnkostenniveau Verkehrsanschluss 16 2,06
6 2,67 | Nahe zu Geschaftspartnern Grundstuickspreis/Mietpreis 14 2,07
6 2,83 | Flachenverfugbarkeit Qualifizierte Arbeitskrafte 15 2,40
6 3,17 | Grundstlckspreis/Mietpreis Nahe zu Geschaftspartnern 15 2,40
6 3,17 | Wohnmaéglichkeiten in der Um- Wohnmaglichkeiten in der Um- 11 2,55

gebung gebung

6 3,50 | Betriebskosten Regionales Lohnkostenniveau 14 2,64
6 3,50 | Steuer- und Abgabenhdhe Betriebskosten 13 2,92
5 3,60 | Investitionsférderungen Investitionsférderungen 12 3,00
6 3,67 |Anschluss an OPNV Anschluss an OPNV 10 3,00
5 3,80 | Entgegenkommen der Gemeinde | Steuer- und Abgabenhbéhe 10 3,30

Quelle eigene Erhebungen

6.3.3.3. Befragung von Mitarbeitern im Rahmen eines Studienprojektes 1999

Auch im Jahr 1999 konnte im Rahmen eines Studienprojektes eine mindliche Befragung in ver-
schiedenen Gewerbegebieten im suburbanen Raum Leipzigs durchgefihrt werden. Der Schwer-
punkt des im Vergleich zu 1998 weniger umfangreichen Fragebogens lag beim Verkehr (Anhang
10, mit einer Zusammenfassung der Antworten). Angesprochen waren Mitarbeiter der auf den
Standorten ansassigen Unternehmen. Somit war nicht eine von vorne herein zu definierende
Grundgesamtheit (Umfrage 1998: ansassige Betriebe pro Standort) gegeben. Aufgrund der per-
sonellen Begrenztheit des Studienprojektes beschrankte sich die Umfrage auf vier Standorte, die
in gemeinsamer Entscheidung mit den Studierenden ausgewahlt worden waren. Neben den
Standorten Gerichshain und Torgauer Stralle handelte es sich dabei um zwei Gebiete, die nicht in
andere Untersuchungen einbezogen worden sind. Griinde dafir liegen sowohl in den individuellen
Praferenzen der Studierenden wie auch in der Tatsache, dass bewusst verkehrsgunstige und diffe-
renziert strukturierte Gebiete aufgenommen werden sollten. Aufgrund der eingeschrankten perso-
nellen Verfugbarkeit konnten insgesamt 103 Bdgen bearbeitet werden. Mittels erheblich héheren
Personal- und Mitteleinsatzes ware durchaus eine Vollerhebung auf ausgewahlten Standorten mit
einer ahnlich wie bei DIETIKER et al. (1993) hohen Ricklaufquote (67 %) mdglich.

Insgesamt Uberwogen bei den Befragten weitaus die Autofahrer (91 %). Mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln fahren nur 6 % zum Gewerbegebiet, diese kommen ausschlie3lich aus Leipzig. Die weni-
gen Fahrradfahrer kommen aus dem Ort des Gewerbestandortes (zwei in D6lzig). Ansonsten nut-
zen selbst am Wohnort beschéftigte Arbeitnehmer den privaten Pkw (drei Personen in Gerichs-
hain).
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Torgauer Str.

Gerichshain
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Wiedemar

gesamt
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H nie [ seiten M haufig

Diagramm 6-45: Mithahme weiterer Personen im eigenen Pkw, n=103)
Quelle eigene Erhebungen

Das Mitnehmen anderer Personen im eigenen Pkw gehort insgesamt nicht zum dblichen Verhalten
der befragten Autofahrer (Diagramm 6-45). Vergleichsweise haufiger wird eine seltene Mithahme
in denjenigen Gebieten durchgefihrt, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln schlecht zu erreichen
sind (Ddlzig und Wiedemar). Im innerstadtischen Standort Torgauer Stral3e ist es somit kaum zu
erwarten. Selbstverstandlich durfen die Zahlen aufgrund der insgesamt kleinen Zahl Befragter
nicht Uberbewertet werden. Dennoch wird deutlich, dass die Bildung von Fahrgemeinschaften in
dieser Stichprobe kaum praktiziert wird.

Das mogliche Potential der Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel lasst sich dadurch abschatzen, in-
wieweit der Pkw wahrend der Arbeitszeit benétigt wird (Diagramm 6-46). Deutlich wird, dass flr
mehr als die Halfte der Interviewten der Pkw nur ein Transportmittel zum Beschaftigungsort ist.
Diese Personen kommen zumindest theoretisch fiir eine Nutzung anderer Verkehrsmittel in Frage.

Torgauer Str.

Gerichshain

Délzig

Wiedemar

gesamt
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E nein [ manchmal W standig

Diagramm 6-46: Autofahrer, Kfz wird am Arbeitsplatz benétigt (n=95)
Quelle eigene Erhebungen

Nachzufragen ist somit, ob Fahrzeughalter tiberhaupt bereit sind bei entsprechendem Angebot auf
offentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Es zeigte sich, dass 69 % der Autofahrer an einem Um-
stieg nicht interessiert sind. Manchmal wirden 23 % auf das Auto verzichten. Lediglich 8 % waren
dauerhaft zu einem Umstieg auf &ffentliche Verkehrsmittel bereit. Ahnliche Zahlen werden bei-
spielsweise bei stadtebaulichen Planungen in Dresden zugrunde gelegt. Es wird mit 65 % verblei-
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benden Autofahrern gerechnet. Weitere 25 % kénnen zum Umstieg auf den OPNV bewegt werden,
wahrend 10 % bereits Mitfahrer in Pkw, Radfahrer oder FulRganger auf dem Arbeitsweg sind (Um-
weltdaten 2000). Offenkundige Griinde fir diese Situation lassen sich auf den ersten Blick leicht
finden. Mehrere Standorte sind mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln vor Arbeitsbeginn und nach Ar-
beitsende nicht zu erreichen. Andererseits gibt es Standorte, wie das innerstadtische Gebiet Tor-
gauer Strale, welches mehrmals stindlich (Torgauer Stralde 10min(tig) angefahren werden. Den-
noch finden sich dort nicht mehr Umsteigewillige.

Fur den Verzicht auf den Umstieg spielen auch bei verbesserter Anbindung weitere Faktoren eine
Rolle. Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmitteln beinhaltet oftmals eine Reihe von Unannehmlich-
keiten, wie lange Wartezeiten an den Haltestellen, Unpinktlichkeit, Uberfiillung der Busse und
Bahnen. Langere Fahrzeiten, zu lange Taktfrequenzen sowie mehrmaliges Umsteigen sind eben-
falls Grinde, die abschrecken. Zudem werden die Kosten von vielen Personen als zu hoch emp-
funden. Die Fahrt mit dem eigenen Auto bedeutet fiir viele Arbeitnehmer Bequemlichkeit, Unab-
hangigkeit, und es kénnen auf dem Weg von oder zur Arbeit Besorgungen erledigt werden (Kinder
in den Kindergarten bringen, Einkaufe tatigen). Oftmals lassen es zudem die Arbeitszeiten nicht
zu, mit Bussen oder Bahnen zu fahren, z.B. bei sehr frilhen Arbeitszeiten oder im Schichtbetrieb.
SchlieBlich stellt die Linienfihrung des OPNV einen wesentlichen Hinderungsgrund fiir die Be-
nutzbarkeit dar. Ublicherweise ist das Streckennetz auf eine Verkniipfung mit zentralen Umsteige-
punkten oftmals im Zentrum groRRer Stadte ausgerichtet. In der Stadtregion Leipzig fuhren zahlrei-
che Buslinien direkt zum Stadtzentrum (Hauptbahnhof) oder zu zentralen Umsteigehaltestellen mit
der innerstadtischen StralRenbahn. Eine Verknilpfung der Gewerbestandorte mit anderen im
Aulenraum liegenden Gemeinden findet nicht statt.

Somit schrankt sich dadurch das mégliche Umsteigepotential weiter ein. Aus den Befragungser-
gebnissen geht hervor, dass die Mehrzahl (53 %) aus den Umlandgemeinden von Leipzig kommt.
Aus Leipzig kommen 42 % der Befragten; lediglich 5% kommen aus den Orten, in denen sich die
Gewerbegebiete befinden. Betrachtet man die Herkunft der Befragten im Zusammenhang mit de-
ren Ziel, also dem Gewerbegebiet, in dem sie tatig sind, so zeigt sich wie erwartet, dass 63 % der
befragten Arbeitnehmer im Gewerbegebiet Leipzig Torgauer StralRe auch in Leipzig wohnen. Da-
gegen kommen lediglich 24 % der in Gerichshain Befragten aus Leipzig. In den Gewerbegebieten
Dolzig und Wiedemar sind 43 % bzw. 36 % der hier jeweils befragten Beschaftigten Leipziger. Im
Vergleich |asst sich erkennen, dass ein ahnlich grolier Anteil von Arbeitnehmern in Do6lzig, namlich
48 %, in den Umlandgemeinden von Leipzig lebt. Im Befragungsgebiet Leipzig Torgauer Stralle
kamen 37 % aus den Umlandgemeinden. Der Anteil der Arbeitnehmer aus dem Umland im Ge-
werbegebiet Wiedemar und Gerichshain lag bei jeweils 64 %. Aus diesen Angaben verdeutlicht
sich die grof3e Schwierigkeit, ein flichendeckendes Angebot mit offentlichen Verkehrsmitteln auf-
zustellen.

Im Rahmen der Befragung wurde auch untersucht, inwieweit die Lage des Gewerbegebietes eine
Rolle bei der Herkunft der Beschaftigten spielt. Je nach Gewerbegebiet lasst sich dabei eine ge-
wisse regionale Nahe zum benachbarten Stadtgebietsteil feststellen (Karte 6-10). Ebenfalls lassen
sich noch deutlicher regionale Einzugsgebiete bei den Einpendlern aus Umlandgemeinden her-
ausarbeiten (Karte 6-11).
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Karte 6-10: Pendler aus der Stadt Leipzig
Quelle eigene Erhebungen

Die Herkunft der Beschaftigten im Gewerbegebiet Wiedemar liegt im Westen Leipzigs, wobei der
Grolteil der betreffenden Arbeitnehmer aus Sachsen-Anhalt stammt. Vermutlich wird v.a. die A9
als Verkehrsweg in Anspruch genommen; in Einzelfallen wird wahrscheinlich auch die A14 bis zum
Schkeuditzer Kreuz genutzt, um dann auf der A9 in Richtung Wiedemar weiter zu fahren.

Die befragten Personen, die im 6&stlich von Leipzig gelegenen Gerichshain arbeiten, kommen
hauptsachlich aus Gebieten dstlich von Leipzig. Ebenso verhalt es sich mit den Einpendlern in das
Befragungsgebiet Leipzig Torgauer StralRe. In das westlich von Leipzig gelegene Gewerbegebiet
Doélzig pendeln die Befragten v.a. aus nérdlichen und westlichen Bereichen um Leipzig ein.

Bei einem Vergleich der taglich bendtigten Pendlerzeiten ist auf den ersten Blick Uberraschend
nicht das innerstadtische Gebiet Torgauer Stral’e, sondern der Standort Gerichshain der mit den
durchschnittlich kirzesten Wegzeiten (Diagramm 6-47). Andererseits fallt deutlich die geringere
mittlere zurlickgelegte Distanz bei dem Leipziger Standort auf (Diagramm 6-48).

Ein Zusammenhang zwischen zurlickgelegter Entfernung und Wegzeit ist somit nicht feststellbar.
Offensichtlich wird jeweils eine im Rahmen eines bestimmten Zeitbudgets zurlicklegbare Weg-
strecke in Kauf genommen. Die Vorteile der kirzeren durchschnittlichen Entfernung bei zentrums-
nahen Standorten gehen durch erhdhtes Verkehrsaufkommen im Stadtverkehr unmittelbar verlo-
ren, so dass der von einem vergleichsweise geringem Verkehrsaufkommen gekennzeichnete
Standort im Ostraum (Gerichshain) das gunstigste Zeitbudget aufweist. Auch KAGERMEIER (1997)
kommt zu dem Schluss, dass zwar in den letzten Jahren die Anzahl der Pendler und die zurtickge-
legten Wegstrecken erheblich zugenommen haben, aber das Zeitbudget fir den taglichen Pend-
lerweg im wesentlichen konstant geblieben ist.
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Karte 6-11: Pendler aus Umlandgemeinden
Quelle eigene Erhebungen

Daher werden sich die in Tabelle 6-17 aufgezeigten geringeren Pendlerdistanzen in den neuen
Bundeslandern bereits seit dem Datenstand der Tabelle, wie am Beispiel der im Forschungsvor-
haben befragten Standorte ersichtlich, weiter an das westdeutsche Niveau angeglichen haben und
damit insgesamt zu erheblich angestiegenen negativen Umweltwirkungen gefiihrt haben. Dies ist
insbesondere deshalb anzunehmen, da im Gegensatz zu westdeutschen Grof3stadtregionen die
Anzahl der Fahrgaste in offentlichen Verkehrsmitteln nicht nach dem starken Rickgang seit 1990
erneut angestiegen sind und weiterhin kaum Verbesserungen hinsichtlich Quantitat und Qualitat

des Uiberregionalen OPNV-Angebots vorgenommen worden sind.



Ergebnisse

93

Torgauer Str.

Gerichshain

Délzig

Wiedemar

gesamt

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

E bis 15 min [ >15-30 min B >30-45 min [] >45-60 min I >60 min

Diagramm 6-47: Zeitaufwand zum Arbeitsplatz (n=102)
Quelle eigene Erhebungen

Tabelle 6-17: Zurlickgelegte Entfernungen auf dem taglichen Arbeitsweg

Entfernung alte Bundeslander [neue Bundeslander
<10 km 55 % 72 %
10 bis < 25 km 31 % 21 %
25 bis < 50 km 10 % 4 %
50 und mehr km 4 % 3%

Quelle KAGERMEIER (1997) nach Daten der Enquete Kommission von 1994
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Diagramm 6-48: Wegdistanz zum Arbeitsplatz (n=98, Klassengrenzen nach Unterbrechungen)

Quelle eigene Erhebungen

Neben der Frage nach dem Zeitaufwand spielt das Finanzbudget eine wichtige Rolle fir einen po-
tentiellen Umstieg auf andere Verkehrstrager. Dort zeigt sich deutlich eine Differenz zwischen dem
stadtischen Standort und den Umlandgebieten (Diagramm 6-49). Offensichtlich entstehen gerin-
gere Kosten bei der Anreise in das Gebiet Torgauer Stra’e. Da zudem noch die Werte <59 DM
haufig vorkommen, wird es sich dabei zumeist um das OPNV-Ticket handeln. Héhere Kosten ent-
stehen somit unabhangig vom Standort bei der Nutzung eines privaten Kfz. An dieser Stelle be-
steht eine erhebliche Einflussmdglichkeit fur die Forcierung alternativer Verkehrstrager, indem die
hohen Kosten bei der Nutzung privater Pkw mehr herausgestellt werden. Durch die Nichtnutzbar-
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keit offentlicher Verkehrsmittel bei zahlreichen AuRenstandorten werden somit hohere laufende
Kosten flr die Arbeithehmer verursacht.
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Diagramm 6-49: Wegdistanz zum Arbeitsplatz (n=98, Klassengrenzen nach Unterbrechungen)
Quelle eigene Erhebungen
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Diagramm 6-50: Vergleich Wegdistanz jetziger und vorheriger Arbeitsplatz (n=71, nur die Perso-
nen bei denen vorher ein Arbeitsverhaltnis bestand)
Quelle eigene Erhebungen

Die zurtickgelegte tagliche Entfernung spielt eine wichtige Rolle in der Einschatzung der Umwelt-
wirkungen von Gewerbestandorten. Der Nachteil einer groReren Entfernung im Vergleich zu inner-
stadtischen Standorten wird an den folgenden beiden Diagrammen deutlich (6-50 und 6-51). So-
wohl ein Vergleich der vorher bei einer anderen Firma Beschaftigten wie auch bei denjenigen, die
mit der jetzigen Firma auf den neuen Standort umgezogen sind, zeigt, dass es nur in wenigen Fal-
len zu einer Verklrzung des taglichen Arbeitsweges gekommen ist. In ganz erheblichem Male
kam es insbesondere bei den Firmenwechslern zu einer Vergrolierung der Distanz. Da diese weit-
gehend mittels eines privaten Kfz zurlickgelegt wird, bedeutet dies eine deutliche Verschlechte-
rung der Umweltbilanz. Inwiefern vorher sogar 6ffentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad genutzt
wurden bzw. der Weg zu Fuld zurlickgelegt werden konnte ist leider nicht erfragt worden. Da aber
ein tendenzieller Anstieg bei den zurtickgelegten Entfernungen festzustellen ist und zusatzlich die
schlechte Erreichbarkeit der randstadtischen Standorte mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln angeflihrt
werden muss, ist zu vermuten, dass erst durch den neuen Arbeitsplatz ein privater Pkw bei einem
Teil der Mitarbeiter eingesetzt wird. Auch KAHNERT (1998) sieht bei innerregionalen Verlagerungen
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aufgrund der Mitnahme der Belegschaft eine Verschlechterung der Verkehrssituation durch die
uberwiegende Zunahme der Entfernung zum Arbeitsplatz. Eine Verbesserung dieser Situation
durch Umzug in Wohngebaude am neuen Arbeitsort wird sich laut KAHNERT (1998) nicht einstellen,
da ublicherweise die im sekundaren Sektor Beschaftigten aus finanziellen Grinden in den Kern-
stadten verbleiben missen und die grolere Pendlerdistanz auf sich nehmen, wahrend umgekehrt
besserverdienende zumeist im tertidren Sektor in den Kernstadten beschéaftigte Menschen an den
Rand abwandern.
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Diagramm 6-51: Vergleich Arbeitsweg alter und neuer Firmenstandort (n=42, nur die Personen die
vor dem Standortwechsel bei der Firma beschaftigt waren)
Quelle eigene Erhebungen

6.3.3.4. Schlussfolgerungen, Befragungen und Verkehrszahlungen

Grundsatzlich kénnen aufgrund der Befragungsergebnisse (der Gberwiegende Teil pendelt mit pri-
vaten Kfz) die im Rahmen der Verkehrszahlung festgestellten Fahrzeugbewegungen weitgehend
begriindet werden. Die Spitzen zu Zeiten des Ublichen Arbeitsbeginns und Endes lassen sich da-
her als Mitarbeiterpendler interpretieren. Eine weitergehende Interpretation der Ergebnisse ist da-
gegen problematisch. In der Literatur finden sich kaum Hinweise auf mégliche Motivationen bei der
Wahl und Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel. Die Schwierigkeit liegt insbesondere daran,
dass es zumeist unmdglich ist, unterschiedliche Verkehre herauszuarbeiten, da vielfach eine Kom-
bination stattfindet, zum Beispiel Beruf und Einkauf (DIETIKER et al. 1993). Der Vergleich zu dem in
einem grofRen Unternehmen in der Schweiz untersuchten Mobilitdtsverhalten zeigt erhebliche Dif-
ferenzen zu den Resultaten des Forschungsprojektes. DIETIKER et al. (1993) ermittelten einen
durchschnittlichen Pendlerweg von 10,8 km. Aufgrund angrenzender Wohngebiete ist es zahlrei-
chen Mitarbeitern mdglich, die Arbeitsstatte ohne motorisierte Verkehrsmittel zu erreichen, in der
Stichprobe waren es 34,1 %, die regelmaRig zu Ful® gingen oder das Fahrrad benutzten. Weitere
28,7 % gebrauchten regelmalig Bahnen oder Busse. Nur 24,9 % waren regelmafige Autofahrer.
Dies lasst sich nur mit der guten Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel erklaren. Der ,harte
Kern“ der Autobenutzer macht sein Verhalten nicht von der objektiven Verfugbarkeit alternativer
Verkehrstrager, sondern von subjektiven Vorlieben abhangig. Daneben wurden die hohe Flexibili-
tat und die Schnelligkeit als Grinde fir die Fahrzeugnutzung angefiihrt. Insgesamt waren etwa
25 % der Autofahrer zum umsteigen bereit. Als Anreizmittel wurde im Rahmen eines Modellversu-
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ches ein Gratis-OPNV-Abo erfolgreich getestet. Weiterhin konnte durch Serviceleistungen das
Radfahren attraktiver gestaltet werden (Reparaturhilfe, Duschen, ausgearbeitete Radrouten). Ins-
gesamt wurde festgestellt, dass die OPNV-Verfligbarkeit nur notwendig, aber nicht hinreichend fiir
einen Verkehrstragerwechsel ist. Eher sollte durch den Abbau individueller Hindernisse und die
Foérderung von Verhaltensanderungen (Anreize als Belohnung sowie Belastungen als Strafe) ein-
gewirkt werden. Die Firmen sollten von sich aus Aktivitaten entwickeln (Infos, Anreize, 6kologische
Firmenpolitik, Aktionen zur Radférderung u.a.). Schliellich wird die Parkplatzbewirtschaftung als
gutes Steuerungsmittel angesehen.

Auf die untersuchten Gewerbegebiete lassen sich die Vorschldge von DIETIKER et al. (1993) nur
teilweise Ubertragen. Bereits die Struktur der Standorte ist unterschiedlich. Ein Groflunternehmen
mit vielen Arbeitnehmern findet sich sehr selten im Untersuchungsgebiet. Dadurch gibt es kaum
die Méglichkeit einer einfachen Steuerung. Das als notwenig angesehene OPNV-Angebot ist nur
auf wenigen Standorten mit vertretbarem Aufwand realisierbar. Schliellich besteht aufgrund der
grolen Entfernung zu den nachsten Siedlungsbereichen nur selten die Mdglichkeit, auf motori-
sierte Verkehrsmittel verzichten zu kénnen.
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6.4. Schlussfolgerungen aus den Untersuchungsergebnissen
6.4.1. Flachennutzungsbezogene Umweltwirkungen

Gegenstand der Untersuchung war die Ermittlung der Verteilung einzelner Flachennutzungen in
gewerblich genutzten Bereichen. Aus diesen Ergebnissen lassen sich Schlussfolgerungen, bezo-
gen auf die gesamten Umweltwirkungen der gewerblichen Ansiedlungen, ziehen, indem die nut-
zungsspezifischen Umweltwirkungen in geeigneter Weise gewichtet werden.

Den ersten Nutzungskomplex stellen die Gebaude dar. Von diesen gehen zahlreiche Umweltwir-
kungen aus. Sie lassen sich zum einen dahingehend charakterisieren, dass unmittelbar durch die
Bodenversiegelung und -verdichtung sowie je nach Ausmal} der Keller zusatzlich erhebliche Ein-
flisse auf das Grundwasser zu erwarten sind. Weiterhin gehen vom GebaudeaulReren Wirkungen
aus. Darunter sind beispielsweise veranderte Windgeschwindigkeiten zu subsumieren. Durch die
Dachform wird die Verdunstung in unterschiedlicher Form zugelassen (schneller Abfluss des Re-
genwassers bei geneigten Dachern, langere Verweildauer bei flachen Dachern). Schliellich 16sen
die Nutzungen innerhalb der Gebaude erhebliche Umweltwirkungen aus. Darunter sind Emissio-
nen verschiedener Art, beispielsweise durch Heizung, durch Abfallstoffe im Rahmen der Produk-
tionsprozesse im Gebaude u.a., insgesamt gehen von den Bauwerken somit besonders starke
Wirkungen aus. Daher werden durch Gebaude genutzte Flachen als besonders stark umweltbeein-
flussend eingestuft.

Geriohshain [ 225
ovz [ 625%
I 22.65%
] 17.25%
vetro [ 15.05%
Norcost | 24.75%
R 15.76%
I 14.55%
Y 24.25%
R 15.85%
I e 0%
I 10.54%

Hohenossig

Krostitz

Pegau
Radefeld
Taucha
Torgauer Str.
Wachau

Zwenkau

Diagramm 6-52: Gebaudeflachenanteil ohne ungenutzte Flachen in %, alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Diagramm 6-52 zeigt den Gebaudeflachenanteil an der Gesamtflache der Gewerbegebiete ohne
die brachliegenden Flachenanteile. Es ergeben sich Schwankungen um fast 100 % (Metro 13 %,
Nordost Uber 24 %). Somit Iasst sich insgesamt sagen, dass trotz des nicht allzu hohen Anteils in
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manchen Gebieten die Gebaude aufgrund der erheblichen Umwelteinfliisse als sehr bedeutend
einzuschatzen sind.

Die zweite Nutzungskategorie sind begangene Flachen. Dort wird durch die Belagsart selbst ein
mehr oder weniger starker Einfluss auf die Versickerungsleistung ausgetbt. Ansonsten kommt es
aufgrund der Nutzung zu geringflgiger Bodenverdichtung. Weitere Umwelteinfliisse sind nicht zu
erwarten. Somit sind begangene Flachen als nur gering umweltbeeinflussend zu bewerten.

Die dritte Nutzungskategorie sind befahrene Flachen sowie Areale fir den ruhenden Verkehr.
Auch hier ist die wie bei begangenen Flachen ausgeldste Versickerungsminderung durch die Be-
lagsarten zu nennen. Ublicherweise werden hier héher versiegelnde Belage verwendet, so dass
ein starkerer Einfluss zu erwarten ist. Aufgrund der Auflagegewichte der Fahrzeuge kommt es zu
einer teilweise erheblichen Bodenverdichtung je nach Umfang des Fahrzeugverkehrs. Weiterhin
werden durch die Nutzungsform selbst negative Umweltwirkungen auf die Luft ausgeubt. Schliel3-
lich besteht die Gefahr, dass Schadstoffe aus den Fahrzeugen in den Untergrund gelangen kén-
nen. Insgesamt konnen somit die befahrenen Flachen als erheblich umweltbeeinflussend einge-
schatzt werden, wobei die auch von Lkw befahrenen Flachen sehr stark, die nur von Pkw befahre-
nen Flachen als stark und die des ruhenden Verkehrs i.a. als maRig stark einzuschéatzen sind.
Lagerflachen sind aufgrund der sehr unterschiedlichen Nutzungen kaum einheitlich zu bewerten.
Es kann sich dabei sowohl um geringst versiegelte Flachen mit einigen abgestellten Gegenstan-
den handeln wie auch um hoch versiegelte Bereiche mit Gutern, die aufgrund ihrer Umwelteigen-
schaften negative Einflisse austiben kénnen. Insgesamt wird daher die Nutzungskategorie Lager-
flache als durchschnittlich umweltbelastend eingeschatzt.

Die Nutzungskategorien Wasserflache und Gleisanlagen sind kaum auf den Standorten vertreten.
Wasserflachen haben zumeist guinstige Umwelteinfliisse, soweit nicht das Wasser selbst Verunrei-
nigungen aufweist. Dies ist auf den kartierten Standorten aufgrund der Anlage der Wasserflachen
normalerweise nicht der Fall.

Gleisanlagen sind zwar von ihrer Wasserdurchlassigkeit meistenteils (Schotter) glnstig einzu-
schatzen, haben aber durch die spezielle Nutzungsform oft negative Wirkungen auf den Boden
(Schadstoffeintrag in unterschiedlichem Male) sowie die angrenzenden Gebiete (Larm). Somit ist
ihnen insgesamt ein mittlerer Umwelteinfluss zuzusprechen.

Reserveflachen wie auch Grinflachen sind allgemein glinstig einzuschatzen. Je nach Griinaus-
stattung gehen von diesen Flachen nicht nur keine negativen Einfliisse aus, sondern sie wirken auf
ihre Umgebung positiv.

Im folgenden wird ein Versuch unternommen, diese verbal beschriebenen Kategorien fassbar zu
machen, indem jeder Grad des Umwelteinflusses einen bestimmten Faktor zugeordnet bekommt.
Mit Hilfe dieser Faktoren lasst sich entsprechend dem prozentualen Anteil der einzelnen Nut-
zungskategorien ein Gesamtmall an Umweltbeeinflussung flr jedes Gewerbegebiet aufstellen
(Tabelle 6-18 und 6-19).

Die ermittelte Gesamtbewertung lasst die Einteilung der Untersuchungsstandorte in mehrere
Gruppen zu. Zum einen sind es Standorte, die einen Wert von fast 3 haben (Gerichshain, Metro,
Pegau, Taucha, Wachau und Zwenkau). Eine weitere Gruppe findet sich um den Wert 2,5 (Hohen-
ossig und Nordost). Eine dritte Gruppe liegt nahe der Bewertung 2,2 (Radefeld und Torgauer
Stral3e), und schlieRlich gibt es zwei Gebiete mit dem deutlich niedrigeren Wert 1,75 (Guterver-
kehrszentrum und Krostitz). Bei einer naheren Betrachtung der Gruppen ist festzustellen, dass die
Gesamtbewertung nicht im Zusammenhang mit der GebietsgroRe steht. Beispielsweise sind die
Gebiete GVZ und Krostitz mit den Werten 1,75 vollig unterschiedlich grof. Auch zwischen dem
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Standort Metro und Taucha besteht eine starke Differenz. Somit werden andere Ursachen vorlie-
gen. Wahrscheinlich ist, dass die Auslastung des Gebietes eine wesentliche Rolle spielt. Je hdher
der Gesamtwert fir die Umweltbeeinflussung liegt, je besser ist der Standort ausgelastet. Somit
scheint es nicht wesentlich fur die Umweltbeeinflussung zu sein, wie die Struktur der Gebiete sich
darstellt (GroRe der Parzellen, Gebaudeanteile, Straltenbreiten). Da bei allen Gebieten insgesamt
zumeist wenig umweltfreundliche Belagsarten gewahlt worden sind bzw. die 6kologischere Ge-
staltung des Gebietes Wachau offenkundig von den gréReren StralRenquerschnitten kompensiert
wird, ist es notwendig darauf hinzuweisen, dass mit einer veranderten Oberflachengestaltung auf

allen Standorten Verbesserungen erzielt werden konnten.

Tabelle 6-18: Bewertungskategorien fir den Umwelteinfluss von Flachennutzungen

Umweltfaktor

Gebaudeflachen

5

Stark umweltbeeinflussend

Reserveflachen und Griinflachen

Begangene Flachen 2 Gering umweltbeeinflussend

Befahrene Flachen 5 Stark umweltbeeinflussend

Ruhender Verkehr 4 Erheblich umweltbeeinflussend

Lagerflachen 3 Durchschnittlich umweltbeeinflussend

Wasserflachen 1 Sehr gering umweltbeeinflussend

Gleisanlagen 3 Durchschnittlich umweltbeeinflussend
1

Sehr gering umweltbeeinflussend

Quelle eigener Entwurf

Tabelle 6-19: Umweltbeeinflussung der Gewerbegebiete (gewichtete Anteile)

7 g N k73 % ® 3 o |2 S
-— =}
'-E—) c § .§ .‘g g -g § “_g, § %% -(Cés _aé>
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S8l 221 |2 |2 & & [ [f&lz |”
Gebaudeflachen 0,788| 0,204| 0,645| 0,356 0,529 0,675 0,788| 0,271| 0,976| 0,343| 0,734| 0,804
Begangene Flachen| 0,02 | 0,005( 0,005| 0 0,012| 0,007(0,031| 0 0,064| 0,005| 0,018| 0,02
Befahrene Flachen | 0,996| 0,691| 0,849| 0,497| 1,13 | 1,115| 1,341| 1,164| 1,016| 1,069| 1,326 1,35
Ruhender Verkehr | 0,167| 0,054| 0,1 0,078| 0,337| 0,149| 0,17 | 0,026 0,358| 0,06 | 0,335| 0,373
Lagerflachen 0,392| 0,008| 0,38 | 0,061 0,381 0,102| 0,176] 0,078| 0,172| 0,002 0,231| 0,21
Wasserflachen 0 0,002( 0 0,005/ 0 0,001|0 0 0 0 0,026 0,007
Gleisanlagen 0 0 0 0 0 0 0 0 0,055|0 0 0
Reserve- und Griin- | 0,468| 0,793| 0,522| 0,768| 0,45 | 0,51 |0,452| 0,674|0,288| 0,69 | 0,284 0,211
flachen
Gesamtwert 2,831| 1,757 2,501| 1,765| 2,839| 2,559| 2,958| 2,213 2,929| 2,169| 2,954| 2,975

Quelle eigene Erhebungen
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6.4.2. Branchenspezifische Nutzungssituation

Im Abschnitt 6.4.1. wurden die flachenbezogenen Umweltwirkungen auf einzelne Gewerbestand-
orte hochgerechnet. Hier wird eine ahnliche Berechnung bezlglich der innerhalb der Branchen
vertretenen Flachennutzungsanteile vorgenommen. Analog der Tabelle 6-19 wird die Umweltbe-
einflussung mittels der Gewichtungsfaktoren aus der Tabelle 6-18 berechnet (Tabelle 6-20).

Tabelle 6-20: Branchenbezogene Umweltbeeinflussung (gewichtete Anteile)

— 2 = =13 &
S o 2 S |, 8 || S| 2|
T |8 |o_|=2 g | e T | S| € s | ¢
g |se|ge| £ = | z s | & | 3| 8 |2
© |co| o | § o 3 < T o = =
: |25 558 5 |&sg| 8| 2| %8| & |53
6 |ds|2g|==| & |ES| 6 | T | & | & | d=
Gebaudeflachen 1,746| 1,608, 1,210{ 0,949| 1,082| 1,168| 1,564| 1,700 1,311| 1,088| 1,199
Begangene Fla- 0,000| 0,002 0,015/ 0,004| 0,012| 0,002] 0,023| 0,026 0,010| 0,006| 0,024

chen

Befahrene Flachen | 1,828| 1,507 1,175 0,303| 0,871| 1,434| 0,719| 0,662| 0,804| 1,631| 1,250

Ruhender Verkehr | 0,452 0,548 0,220 0,177| 0,283| 0,603| 0,478| 0,827| 0,649| 0,333| 0,307

Lagerflachen 0,000| 0,054| 0,260, 0,162| 0,466/ 0,169 0,486| 0,016| 0,039 0,144 0,214

Reserveflachen 0,172| 0,221 0,374| 0,649| 0,377| 0,271| 0,250| 0,302| 0,396| 0,322| 0,350
und Griinflachen

Gesamtwert 4,199| 3,940 3,254| 2,245 3,091| 3,648| 3,520| 3,533| 3,210| 3,524| 3,344
Flachengrolie 22051| 90456| 47040| 25586 30390| 18476( 74793| 6976| 3205 16130 65988
9 2 0 4 1 8 2 6 3

Durchnittl. GréRe | 22051 10051| 9046| 18276| 5734| 6599| 10999| 9967 3561| 10754| 13467

Quelle eigene Erhebungen

Das Ergebnis zeigt grélkere Differenzen zwischen den Branchen. Im Vergleich zu den gebietsbe-
zogenen Ergebnissen fallt die insgesamt deutlich schlechtere Bewertung auf. Nur ein Wert, der
Maschinenbau, liegt unter dem héchsten Gesamtwert der Tabelle 6-19. Dies ist wahrscheinlich nur
darauf zurlckzuflihren, dass ein grofles Maschinenbauunternehmen Uber zahlreiche brachlie-
gende, fur Erweiterungen bereitstehende Flachen verfligt, welche bisher nur einen geringen nega-
tiven Umwelteinfluss austiben. Somit sollte in die weitere Betrachtung der Ergebnisse der Wert fir
den Maschinenbau nicht eingehen. Ebenfalls weicht der Wert fir den Gewerbehof deutlich von
den Ubrigen Zahlen ab. Hier sollte die Besonderheit der Einmaligkeit dieser gewerblichen Nut-
zungsform berlcksichtigt werden. Hinsichtlich der Gbrigen Branchen ergeben sich mehrere Grup-
pen. Das Baugewerbe zeichnet sich durch einen besonders niedrigen Umweltbelastungswert aus.
Der Grund liegt wahrscheinlich in dem geringen Anteil an Gebaude- und Verkehrsflachen. Eine
groRere Gruppe eher gunstigerer Werte (um 3,2) setzt sich aus dem verarbeitenden Gewerbe,
dem Gastgewerbe und den sonstigen Dienstleistungen zusammen. Eine weitere Gruppe um 3,5
umfasst den GroBhandel, den Einzelhandel und die Speditionen. Nur etwas hoher liegt der Wert
fur das Kfz-Gewerbe. Alle diese Branchen weisen einen besonders hohen Kundenstrom (mittels
privater Pkw) auf bzw. bendtigen gréliere Flachen fir den ruhenden Verkehr. Schlieldlich das Er-
nahrungsgewerbe mit fast 4. Ursachen fir diesen Wert sind in dem hohen Gebaudeflachenanteil
und dem Anteil an befahrenen Flachen zu suchen. Anhand des Diagramms 6-53 wird deutlich,
dass die Ursache der hohen Umweltbeeinflussungen aller Branchen im sehr hohen Anteil der Ka-
tegorie 5 zu suchen ist. Die Ubrigen Kategorien sind insgesamt unterschiedlich stark ausgepragt,
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dominieren aber in keinem Fall. Mit der Kategorie 5 werden Gebaudeflachen und befahrene Fla-
chen beschrieben. Somit ist es notwendig, die Gesamtflache zu reduzieren, da die Verwendung
alternativer Belagsarten zum grof3en Teil unmdglich ist (bei Gebduden Uberhaupt, bei StralRen nur
eingeschrankt). Wahrend im Bereich der Verkehrsflachen ein Riickbau vergleichsweise einfach zu
realisieren ist, sollte bei den Gebauden eher eine dkologischere Gestaltung z.B. durch Dach- und
Wandbegriinungen geprift werden (dies ist bisher nicht der Fall). Zusatzlich sollte bei der Neuer-
richtung von Gebauden auf geringe Grundflachen durch die Anwendung einer mehrgeschossigen
Bauweise geachtet werden.

Speditionen (15)

Gastgewerbe (9)

Einzelhandel (7)

GroRhandel (68)

KFZ-Gewerbe (28)

Baugewerbe (53)

Maschinenbau (14)

verarbeit. Gewerbe (52)

Ernahrungsgewerbe (9)

Gewerbehof (1)

sonst. Dienstleist. (49)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Hss@M3s W21

Diagramm 6-53: Branchenbezogener Anteil der Umwelteinflussgewichtungen in %, alle Erhe-
bungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen
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6.4.3. Branchenspezifische Verkehrsbelastungen

Zur Ermittlung der brachenspezifischen Belastungen durch den Kfz-Verkehr kdnnen sowohl Er-
gebnisse der Kartierungen wie auch der Befragung herangezogen werden. Eine Verwendung von
Zahlungsergebnissen ist flr eine branchenbezogene Auswertung nicht méglich, da die Verkehrs-
zahlungen jeweils ein gesamtes Gewerbegebiet erfassen, ohne die Herkunft bzw. den Zielort der
erfassten Kfz zu berucksichtigen. Die Zuordnung von Fahrzeugen zu einzelnen Betrieben inner-
halb der Gewerbegebiete ware nur dadurch méglich gewesen, dass Zahlstandorte so eingerichtet
werden, dass eine vollstandige Beobachtung aller Grundstiickszufahrten realisiert worden ware. In
diesem Fall ist an den Zufahrtswegen in den Gewerbestandort eine eindeutige Erfassung der
Fahrzeuge (z.B. Kfz-Kennzeichen) erforderlich. Diese Malinahmen sind nur mit einem unvertretbar
hohem Personalaufwand durchfihrbar.

Aus den Kartierungsergebnissen lassen sich Hinweise auf den Umfang des Fahrzeugverkehrs
durch die erfassten abgestellten Kfz ableiten. Dazu wurden im Kapitel 6.3.1.13.2.4. entsprechende
Analysen der Daten vorgenommen. Das Ergebnis war eine Darstellung der mittleren Zahl abge-
stellter Fahrzeuge pro Unternehmensbranche (Diagramm 6-33). Es ergeben sich daraus mehrere
Belastungsgruppen:

(1) geringe Belastung: Baugewerbe (4,8) und verarbeitendes Gewerbe (5,6),

(2) mittlere Belastung: Gastgewerbe (8,3), Erndhrungsgewerbe (8,9) und Speditionen (9,7),

(3) héhere Belastung: sonstige Dienstleistungen (14,2) und Kfz-Gewerbe (19,8),

(4) hohe Belastung: Maschinenbau (24,6), Grolthandel (25,5) und Einzelhandel (29).

Nicht bewertet werden kann der Gewerbehof, da es sich dabei um eine nicht trennbare Ansamm-
lung kleinerer unabhangiger Unternehmen handelt.

Tabelle 6-21: Durchschnittlicher Modal-split nach Branche (Befragungsergebnisse)

c
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Ernahrungsgewerbe 7 7 0 0 43 264 |27,8

Maschinenbau 8 7 0 1 43 29,16 | 49,3
Baugewerbe 10 9 1 0 56 52 42
Kfz-Gewerbe 5 5 0 0 60 23,25 | 51
GroRhandel 20 19 1 0 10 17,6 |30
Einzelhandel 6 6 0 0 83 6,3 15

Gastgewerbe 8 8 0 0 50 28 39,4
Sonst. Dienstleistungen 3 3 0 0 0 42,3 |40

Quelle eigene Erhebungen

Einen zweiten Hinweis auf branchenbezogene Verkehrsbelastungen bietet eine Auswertung der
Mitarbeiterbefragung. In Tabelle 6-21 wurden die Ergebnisse den Unternehmensbranchen zuge-
ordnet, soweit entsprechende Angaben aus dem Fragebogen ersichtlich waren. Die Darstellung
umfasst das Verkehrsmittel, bei Kfz die Notwendigkeit einer Nutzung am Arbeitsort, die mittlere
zurlickgelegte Distanz und die mittlere erforderliche Wegzeit. Es ergeben sich bezliglich der Ver-
kehrsmittelwahl kaum Differenzen zwischen den Branchen. Insgesamt wurde nur dreimal nicht das
private Kfz verwendet. Somit ist in der Stichprobe weitgehend keine umweltfreundliche Verkehrs-
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mittelnutzung realisiert worden. Die zurlickgelegten Entfernungen differieren betrachtlich. Auffallig
ist, dass insgesamt die Produktionsbranche (Erndhrung, Maschinenbau) durch vergleichsweise
hohe Distanzen gekennzeichnet ist, wahrend Handelsbetriebe deutlich geringere Werte aufweisen.
Hinsichtlich der Nutzung des Kfz wahrend der Arbeit zeigt die Tabelle ebenfalls Unterschiede zwi-
schen den Branchen. Wahrend durchschnittlich davon ausgegangen werden kann, dass etwa die
Halfte der Mitarbeiter auch wahrend der Arbeitszeit den Pkw benétigen, finden sich im Handelsbe-
reich starke Differenzen zwischen der GroRhandelsbranche (kaum Kfz-Gebrauch wahrend der
Arbeitszeit) und dem Einzelhandel (nahezu alle Befragten benétigen das Fahrzeug). Da nur ein
Einzelhandelsbetrieb befragt worden ist (Mobelhaus), sollte dieser Wert nicht zu hoch bewertet
werden. Der GroRhandelsbereich wirde somit aufgrund der Befragungsergebnisse gute Chancen
fir einen Verkehrstragerwechsel bieten. In dieser Branche das Verkehrsverhalten zu andern ist
besonders sinnvoll, da bei der Kartierung die Handelsbetriebe durch eine hohe Fahrzeugprasenz
aufgefallen sind (Mitarbeiter und Kunden), eine Reduzierung daher besonders dringend erforder-
lich erscheint. Das Ergebnis kénnte zumindest eine mittlere Belastung sein, da sich hinsichtlich
des Kundenverhaltens in dieser Branche wenig andern wird (das Kfz ist notwendig zum Abtrans-
port der eingekauften Waren).

6.4.4. Branchenspezifische Standortanspriiche,
Flachennutzung und Austauschbeziehungen — Verkehr

Aufgrund der Zusammensetzung der Flachennutzungsanteile innerhalb der unterschiedlichen
Branchen lassen sich Rickschlisse auf branchenspezifische Standortanspriiche vornehmen.

Das erste Kriterium ist die durchschnittlich benétigte Flachengréfle pro Betriebseinheit. Es zeigt
sich (Tabelle 6-20), dass es Branchen mit sehr geringen Anforderungen (Gastgewerbe) und solche
mit vergleichsweise geringem Flachenbedarf (Baugewerbe und Kfz-Gewerbe) gibt. Das Ernah-
rungsgewerbe, das verarbeitende Gewerbe, der GroRhandel, der Einzelhandel und die Speditio-
nen gehdren zu einer Gruppe mit mittlerem durchschnittlichen Flachenbedarf. Uber dem Durch-
schnitt liegen die sonstigen Dienstleistungen mit hohem Flachenbedarf sowie der Maschinenbau
mit sehr hohem durchschnittlichen Bedarf, wobei hier extrem unterschiedliche Unternehmensgré-
Ren vorhanden sind. AulRerhalb dieser Einteilung ist die sehr gro3e Einzelstruktur des Gewerbe-
hofes anzusiedeln, da es sich um eine Summe kleinerer Unternehmen handelt.

Ein weiteres Kriterium fur Standortanspriiche stellt der Gebaudeanteil dar. Hier liegen der Gewer-
behof, das Ernahrungsgewerbe sowie der Einzel- und der Gro3handel in der Spitzenposition.

Auch der Bedarf an befahrbaren Flachen fir Kraftfahrzeuge ist unterschiedlich hoch, bezogen auf
die Grundsticksflache. Nicht Gberraschend ist, dass Speditionen und das Kfz-Gewerbe einen ho-
hen Wert aufweisen. Ahnlich zeigt sich das Ergebnis fiir das Erndhrungsgewerbe. Der Gewerbehof
als einmaliger Sonderfall hat ebenfalls hohe Anspriiche.

SchlieBlich kann aufgrund des Flachenanteils flir den ruhenden Verkehr nicht nur auf den Gelan-
debedarf fur diese Funktion geschlossen werden, sondern es lassen sich auch Folgerungen hin-
sichtlich des zu erwartenden Fahrzeugverkehrs ziehen, die fur die Erschliefung der Gebiete und
die verkehrliche Anbindung gleichermafen relevant sind. Wie zu erwarten, sind Branchen mit ho-
her Kundenfrequenz besonders auf einen groRen Flachenanteil fir den ruhenden Verkehr ange-
wiesen (Einzelhandel, Gastgewerbe). Der Grolthandel nimmt Uberraschenderweise nur eine mitt-
lere Position ein, da insgesamt das Verhaltnis zwischen Gebaudeflache und Kfz-Abstellflache
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anders ausgepragt ist als beim Einzelhandel (dort weniger grofle Gebaude im Verhaltnis zur Stell-
platzflache).

Weitere Hinweise zu Anspriichen hinsichtlich des Verkehrs lassen sich eingeschrankt aus den
Befragungsergebnissen ziehen, da dort Angaben zu den genutzten Verkehrsmitteln sowie zur
Notwendigkeit der Fahrzeugnutzung wahrend der Arbeitszeit gemacht worden sind (Kapitel
6.4.3.2.).

Da neben den Aspekten Flachennutzung und Verkehr noch zahlreiche andere Anspriche an das
Gewerbegebiet durch die Gewerbetreibenden gestellt werden (vgl. Kapitel 6.3.3.1. und 6.3.3.2.),
kann an dieser Stelle kein gesamtes Anspruchsprofil dargestellt werden. Eine Bewertung des Um-
welteinflusses ermoglicht die in Kapitel 6.4.2. beschriebene branchenspezifische Nutzungssituation
(Tabelle 6-20).

6.4.5. Umweltcheckliste

Eine Umweltcheckliste bietet die Moglichkeit, umfangreiche Kriterien fur die Bewertung einzelner
Branchen zu prifen. Im wesentlichen handelt es sich dabei um den Einfluss der Einrichtungen auf
den Naturraum, die von den Betrieben ausgehenden Gefahren, die erzeugte Verkehrsintensitat
und die daraus resultierenden Infrastrukturanforderungen (HALLER 1995).

STEINEBACH und SCHAADT (1996) haben zur Einschatzung ein Schema entwickelt, welches zuerst
planungs- und strukturrelevante Kriterien Uberprift, dann die unterschiedlichen Emissionspfade
bertcksichtigt (Luft, Wasser, Abfall, Larm), die Energieintensitat der Produktion untersucht, an-
schliel’end stoffbezogene Kriterien abprift (Einsatzstoffe, Hilfsstoffe, Produkte) und abschlielRend
die Wahrscheinlichkeit und den Umfang mdglicher Storfalle abtestet. Aus diesen Ergebnissen wird
eine Gesamtbeurteilung (Klassifizierung) ermittelt, aus der moégliche MaRnahmen zur Erhéhung
der Umweltvertraglichkeit im Bereich Abluft, Abwasser, Energieverbrauch und Larmschutz abge-
leitet werden.

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens untersuchten Aspekte Flachennutzung und Austausch-
beziehungen gehen somit nur unzureichend in das Schema ein. Die Flachennutzung, insbeson-
dere die Wirkungen unterschiedlicher Bodenversiegelungsarten, sollten bereits bei den planungs-
und strukturrelevanten Kriterien einflieien. Die Austauschbeziehungen lassen sich indirekt Gber
Larm und Luftverschmutzung einbeziehen, indem der Aspekt Verkehr neben den Emissionen
durch den Betrieb selbst bertcksichtigt wird.

6.4.6. Typisierung von Gewerbegebieten

Tabelle 6-22: Bewertungskategorien fur Umweltrelevanz und Umweltwirkung

Umweltrelevanz| hoch

mittel
gering
Umweltwirkung | sehr negativ
negativ
neutral
positiv

sehr positiv

2SIN|W|I RO =2 N|W

Quelle eigener Entwurf
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Die Typisierung von neuen Gewerbegebieten ist unter Berlcksichtigung zahlreicher einzelner
Merkmale realisierbar. Im folgenden wird eine Mdglichkeit zur dkologischen Einstufung beschrie-
ben. Dazu werden unterschiedliche Merkmalsgruppen herausgearbeitet, deren einzelne Auspra-
gungen auf ihre Umweltrelevanz Uberprift werden, um anschlief3end aus allen Einzelbewertungen
eine Gesamtauswertung vorzunehmen zu kénnen.

Jedes Merkmal ist dazu hinsichtlich der Umweltrelevanz, d.h., wie bedeutend ist es fir die Umwelt-
situation und hinsichtlich der Umweltwirkungen, eingestuft worden (Tabelle 6-22). Im Rahmen des
Typisierungsschemas werden folgende Merkmalsgruppen mit unterschiedlichen Teilaspekten und
Auspragungen unterschieden (Tabelle 6-23).

Lagekriterien

Der erste Gesichtspunkt ist die Verortung des Gewerbestandortes im umgebenden Raum. Dabei
I&sst sich die Lage innerhalb der geschlossenen Bebauung des Ortes, diejenige am Ortsrand und
diejenige abseits geschlossener Siedlungen unterscheiden. Kriterien fir die Bewertung sind dabei
sowohl die Emissionswirkungen des Standortes auf die Umgebung (Larm, stoffliche Emissionen)
wie auch die durch Verkehrserzeugung entstehenden Umweltprobleme. Da mit aktuellem Stand
der Technik nur noch wenige Branchen erhebliche Umweltfernwirkungen erzeugen, spielen diese
nur eine untergeordnete Rolle. Dagegen ist die Verkehrserzeugung durch eine entlegene Stand-
ortwahl bedeutender. Insgesamt wird dieses Merkmal daher in seiner Umweltrelevanz von mittlerer
Bedeutung eingestuft, und es werden die verschiedenen Auspragungen hinsichtlich des Verkehrs
positiv bzw. negativ eingeschatzt. Dabei wurden die Emissionswirkungen umgekehrt gegenge-
rechnet (z.B. sehr hohe Verkehrserzeugung: 5, andererseits geringere Emissionswirkungen auf
dem Standort: 3, insgesamt eher negative Auspragung: 4).

Das nachste Lagekriterium ist die Entfernung von grof3stadtischen Zentren. Je peripherer der
Standort angesiedelt ist, um so negativer ist das Kriterium ausgepragt, da dadurch die Verkehrser-
zeugung hoéher liegt. Insgesamt kommt diesem Aspekt eine mittlere Relevanz zu.

Das dritte Lagekriterium ist die Gesamteinschatzung der regionalen Lage, d.h., ob Abnehmer der
Produkte und Arbeitskrafte in der ndheren Umgebung potentiell zu finden sind oder nicht. Mit zu-
nehmender Entfernung vom Ballungsraum verringert sich daher die GrolRe des regionalen Ab-
satzmarktes.

Verkehrssituation

Wie aus den Untersuchungsergebnissen bereits ersichtlich war, haben Verkehrsaspekte wesentli-
che Bedeutung fir die Umweltrelevanz. Daher werden diese weitestgehend hoch bewertet.

Das erste Kriterium stellt den Anschluss an das Strallennetz dar. Hier wird gepruft, inwieweit Gber-
regionale Netzanschlisse gut oder weniger gut erreichbar sind. Eine qualitativ hochwertige Anbin-
dung ist aus Umweltgesichtspunkten positiv zu bewerten, da damit die regionalen Auswirkungen
durch hohe Verkehrsbelastungen gemindert werden kdnnen. Entsprechend diesen Uberlegungen
wurden die einzelnen Wertungen vergeben.

Neben dem Stralennetz werden nun die Anschlliisse an andere Verkehrstrager Uberpruft. Hier
wird bei glinstiger Anschlusssituation auch eine entsprechend gute Bewertung vorgenommen. Da
das Radwegenetz insgesamt aufgrund der zumeist vorhandenen Randlage der Standorte nur fir
wenige Transportvorgange selbst bei guter Qualitat genutzt werden kann, wurde deren Umweltre-
levanz geringer eingestuft.
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Tabelle 6-23: Umweltrelevante Typisierungsmerkmale fir neue Gewerbestandorte

Faktor | Auspragungen | Umweltrelevanz | Umweltwirkung

Lagekriterien

Verortung des Standortes im Raum | Innerhalb einer Ortslage 2 2
Am Ortsrand 2 3
Abseits von geschlossenen Siedlun-| 2 4
gen

Entfernung von grofistadtischen | 1-5 km 2 1

Zentren
6-10 km 3
>10 km 2 5

Regionale Lage Im Ballungsraum 2 2
Ballungsrand 2 3
Peripherer Raum 4

Verkehrssituation

Straflenanbindung Ortsverbindungsstralle 3 4
Fernverkehrsstrafie 3 3
Autobahnanschluss < 5km 2

Schienenanbindung Zur Zeit nicht vorhanden 3 5
Anbindung an Nebenbahnstrecke 3 3
Anbindung an Hauptbahnstrecke 3 1

OPNV-Anschluss Keine Bedienung 5
Ungetaktete Busverbindung 3 4
Getaktete Busverbindung 3 3
Straflenbahn / S-Bahnanschluss 3 1

Radweganschluss zum Ortskern Nicht vorhanden 2 5
Vorhanden 1

Physiognomische Situation

Naturschutzrelevanz Nahegelegene Schutzflachen 2 5
Keine Schutzflachen in der Nahe 2 2

Bodensituation Wasserdurchlassiger Untergrund 4
Weitg. wasserundurchl. Untergrund 2 2

Fldchennutzung Gesamtbewertung < 2,0 3 2
Gesamtbewertung 2,0 bis < 2,3 3 3
Gesamtbewertung 2,3 bis < 2,7 4
Gesamtbewertung 2,7 und gréRRer 3 5

Brachflachen Brachflachenanteil <20% 2 1
Brachflachenanteil 20 bis < 30% 2 2
Brachflachenanteil 30 bis < 40% 3
Brachflachenanteil 40 bis < 50% 2 4
Brachflachenanteil mindestens 50% 2 5

Physiognomische Situation

Versiegelungsgrad Bis <20 % 3 1
20 % bis <30 % 2
30 % bis < 40% 3 3
40 % bis <50 % 3 4
Mindestens 50 % 3 5

Branchenbezug Umweltrelevanz Gesamtbewertung < 3,0 3 1
Gesamtbewertung 3,0 bis < 3,2 3 2
Gesamtbewertung 3,2 bis < 3,4 3 3
Gesamtbewertung 3,4 bis < 3,6 4
Gesamtbewertung 3,6 und gréRer 3 5

Quelle eigener Entwurf
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Physiognomische Situation

Diese Merkmalsgruppe spielt in mehrfacher Hinsicht eine Rolle fir die Einschatzung der Umwelt-
situation der Standorte. Zum einen wird die Nahe zu Naturschutzgebieten und damit deren poten-
tielle Gefahrdung einbezogen. Da diese Einflisse durch moderne Umweltschutztechniken von
vorne herein abgemildert werden kénnen, wurde eine mittlere Umweltrelevanz angenommen.
Weiterhin findet eine Bewertung der Bodensituation statt. Hierbei Gberwiegt die negative Einschat-
zung einer potentiellen Gefahrdung des Untergrundes durch Versickerung vor dem glinstigeren
Abflussverhalten bestimmter Bodensubstrate (Regenwasserversickerung). Insgesamt wird auch
hier eine mittlere Relevanz angenommen sowie aufgrund der wechselseitigen Bewertungsmog-
lichkeiten keine ausgesprochen negative und positive Wirkung festgesetzt. Weitere physiognomi-
sche Kriterien wie die vorherige Nutzung der Flachen kdnnen zumeist nicht Gberprift werden bzw.
sind wie die GroRe des Gebietes nicht unbedingt proportional zu den negativen Umweltwirkungen,
da beispielsweise mehrere kleinere Standorte in der Summe durchaus negativer auf die Umwelt
wirken kénnen wie ein einzelnes, alle Betriebe der kleineren Standorte umfassendes Gewerbege-
biet. Ebenfalls kann die GréRe der einzelnen Betriebe nicht proportional zu deren Umwelteinfllis-
sen generell gesetzt werden.

Ein wichtiges relevantes Kriterium (Umweltrelevanz 3) ist dagegen die Flachennutzungsstruktur
des Gesamtgebietes. Entsprechend den Ausflhrungen in Kapitel 6.4.1. werden hier fir die fla-
chennutzungsbezogenen Umwelteinflisse Bewertungsgrenzen gesetzt. Bei den Untersuchungs-
gebieten schwankten die Gesamtbewertungen zwischen 1,75 und 2,975. Somit sollten entspre-
chend diesen Zahlen die Bewertungen vorgenommen werden (Tabelle 6-23). Brachflachen haben
darlber hinaus eine besondere Bedeutung, da ein hoher Brachflachenanteil ein Zeichen fir eine
Uberzogene Ausweisung von Gewerbeflachen ist. Sie spielen flr zuklnftige Expansionsmoglich-
keiten eine wichtige Rolle, da mdglicherweise in Zukunft auf die Ausweisung neuer Gewerbe-
standorte verzichtet werden kann. Daher werden sie einer gesonderten Bewertung unterzogen
(Tabelle 6-23).

Ein weiteres wichtiges Beurteilungskriterium (ebenfalls Umweltrelevanz 3) ist der mittlere Versie-
gelungsgrad der Gewerbestandorte (Diagramm 6-22). Je héher dieser sich darstellt, um so negati-
ver ist der Standort hinsichtlich seiner Umweltwirkung zu bewerten (Tabelle 6-23).

SchlieBlich spielt die Zusammensetzung der Branchen fiir die 6kologische Einstufung der Gewer-
bestandorte eine Rolle, da je nach Branche unterschiedlich starke Umweltbeeinflussungen zu er-
warten sind. Entsprechend den branchenbezogenen Umweltbewertungen (Tabelle 6-20) kann an-
hand der Flachenanteile der einzelnen Branchen flir jedes Gewerbegebiet ein Faktor fir den Zu-
sammenhang zwischen Branchenstruktur und 6kologischer Einstufung berechnet werden. Prak-
tisch werden dazu die Gesamtbewertungen aus Tabelle 6-20 mit den prozentualen Flachenantei-
len der einzelnen Branchen eines jeden Gewerbegebietes multipliziert (Tabelle 6-24). Diese Er-
gebnisse werden dann als branchenbezogene Umweltrelevanz bericksichtigt (Tabelle 6-23).
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Tabelle 6-24: Branchenbezogene Gewichtungen fur die 12 Untersuchungsgebiete

» g N b 2 © 5« 3 (%

5 5 1% g (€ |2 |8 |5 [82|f |2

z C N < a e} -E (o)) o S 9 © © ]

T | > co |2 @) o [5) o5 |8 =

Oc |O Io |Y = pd o o - o S N
Gewerbehof 0,000/ 0,000/ 0,000( 0,000/ 0,000{ 0,151 0,000| 0,000{ 0,000( 0,000| 0,000{ 0,000

Erndhrungsgewerbe| 0,099 0,496| 0,169| 0,351| 0,000( 0,000| 0,079| 0,000| 0,000| 0,000 0,134| 0,000
Verarb. Gewerbe 0,742] 0,159| 0,696| 1,347| 0,807| 0,374| 1,842| 0,202 0,280| 0,000| 0,156| 0,950

Maschinenbau 0,303| 0,000( 0,079 0,000| 0,000| 0,427] 0,000| 0,061| 0,049 0,642| 0,013| 0,200
Baugewerbe 0,634| 0,000| 0,529 0,000 0,000| 0,105] 0,272| 1,898 0,000| 0,000| 0,733| 0,563
Kfz-Gewerbe 0,026| 0,175| 0,000 0,146| 0,689| 0,109| 0,533| 0,000( 0,219| 0,000| 0,489| 0,533
GroRhandel 1,049 0,201| 1,324| 0,268| 1,774| 0,658 0,222( 0,000| 2,105| 0,964| 1,042 0,567
Einzelhandel 0,049] 0,000( 0,000( 0,000| 0,000| 0,099] 0,223| 0,000( 0,293 0,374| 0,000| 0,000
Gastgewerbe 0,000] 0,029| 0,000 0,000 0,000| 0,022] 0,000| 0,000( 0,093 0,013| 0,144| 0,000
Speditionen 0,028| 0,913| 0,000( 0,155| 0,000| 0,025| 0,000| 1,047| 0,000( 0,000| 0,000| 0,120
Sonst. Dienstleist. | 0,268| 1,511| 0,538| 1,127 0,197 1,224| 0,181| 0,000| 0,408 1,104| 0,669| 0,321
Gesamtwert 3,197| 3,485| 3,335| 3,393| 3,468| 3,195| 3,350| 3,207| 3,447| 3,097| 3,380| 3,253

Quelle eigene Erhebungen

Tabelle 6-25: Auspragungen der Typisierungsmerkmale fur die 12 Untersuchungsgebiete

1 (%2} o = =]

ER-RIN 5518 2 = > |5 = = o

ollo (2ol [= |2 |&€ | | [f&a|z |&
Verortung im Raum 8 6 4 4 6 6 6 6 6 6
Entfernung Zentrum| 10 6 6 10 2 2 10 6 6 2 6 10
Regionale Lage 6 4 6 4 4 6 4 4 4 4 6
Strallenanbindung 9 6 9 9 6 9 6 6 6 12 9
Schienenanbindung | 15 3 15 15 15 15 15 15 15 15 15
OPNV-Anschluss 12 15 12 3 9 12 12 3 3 9 12
Radwegeanschluss | 2 10 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Naturschutz 4 4 4 4 4 4 4 4 10 4 4
Bodensituation - - - - - - - - - - -
Flachennutzung 15 6 12 6 15 12 15 9 15 9 15 15
Brachflachen 4 10 8 10 2 8 2 10 2 10 2 2
Versiegelungsgrad 12 3 12 3 15 12 15 9 15 12 15 15
Branchenstruktur 6 12 9 9 12 6 9 9 12 6 9 9
Gesamtwert 101 | 87 101 | 92 87 84 105| 92 90 85 99 105

— = keine Informationen vorhanden
Quelle eigene Erhebungen

Im folgenden wird nun die oben erarbeitete Bewertungsmatrix auf die 12 Untersuchungsstandorte
angewandt. Fur jeden Faktor erfolgt eine Bewertung pro Gewerbegebiet, indem Umweltwirkungen
der entsprechenden Auspragung, beispielsweise Verortung des Standortes — am Ortsrand, mit
deren Umweltrelevanz multipliziert werden.

Das Ergebnis dieser Faktorenanalyse ist eine Rangfolge der Gewerbegebiete hinsichtlich der Um-
weltwirkungen (Tabelle 6-26). Auffallig ist, dass die stadtnahen Gebiete unabhangig von ihrem
Auslastungsgrad eine Spitzenposition einnehmen. Weiter von den Ballungszentren entfernt lie-
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gende Standorte schneiden unabhangig von GroéRe und Auslastung schlechter ab. Das Guterver-
kehrszentrum kann trotz geringer Auslastung aufgrund gunstiger Verkehrsinfrastruktur einen ver-
gleichsweise hohen Rang belegen. Da bisher keinerlei Bewertungsversuche unternommen worden
sind, stellt der vorgestellte Algorithmus einen ersten Versuch zur Typisierung aufgrund umweltrele-
vanter Merkmale dar. Insgesamt sollte durch Erweiterung der Bewertung auf weitere Standorte
Uberprift werden, inwieweit es notwendig ist, die Abstufungen einzelner Kriterien zu verandern,

Kriterien wegzulassen oder hinzuzunehmen.

Tabelle 6-26: Rangfolge der Untersuchungsstandorte hinsichtlich deren dkologischer Situation

Rangfolge | Standort Gesamtbewertung
1 Nordost (Leipzig) 84
2 Torgauer Str. (Leipzig) 85
3 Guterverkehrszentrum (GVZ) 87
3 Metro (Leipzig) 87
5 Taucha 90
6 Krostitz 92
6 Radefeld 92
8 Wachau 99
9 Gerichshain 101
9 Hohenossig 101

11 Pegau 105
11 Zwenkau 105

Quelle eigene Erhebungen
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6.4.7. Verbesserung raumplanerischer Instrumente — Umweltqualitatsziele

Fir eine Okologisch orientierte weitere Entwicklung bestehender Gewerbegebiete bzw. neu anzu-
legender Standorte sind geeignete Zielstellungen zu formulieren und Instrumente zur Durchset-
zung dieser Ziele zu benennen.
Solche 6kologischen Anforderungen an Gewerbestandorte formulieren beispielsweise STEINEBACH
und SCHAADT (1996):
1. Verbesserung der verkehrlichen Belange durch

-die Anbindung der Standorte an ein attraktives OPNV-Netz,

-die Minimierung des verkehrlichen ErschlieRungsaufwandes,

-die Vermeidung von Mehrfacherschlielungen,

-die Nutzung gemeinsamer Grundstlickszu- und —ausfahrten,

-die Reduzierung der Stralen- und Wegequerschnitte,

-den Verzicht auf beidseitige Anlage von Rad- und FuBwegen an wenig befahrenen Strallen.
2. Okologische Orientierung der technischen Infrastruktur durch

-den Ausbau einer Trennkanalisation,

-die Bindelung von Leitungstrassen,
3. Veranderungen der Gebaudesituation durch

-die mehrgeschossige Ausnutzung des Baugelandes,

-die Sicherstellung einheitlicher Baufluchten,

-die Festsetzung von bestimmten Baumaterialien,

-den Einsatz von Fassadenbegriinung.
4. Starkere Berilcksichtigung von Grinstrukturen durch

-eine Okologisch orientierte Bepflanzung an den Stral3en,

-die Aufstellung von Begriinungskonzepten.
Annliche Vorstellungen finden sich bei HENZE et al. (1990). Dort werden als Umweltschutzziele bei
der Planung und dem Bau von Gewerbeanlagen der Bodenschutz, die Griinordnung und Land-
schaftspflege sowie der Emissionsschutz angefiihrt.Die beschriebenen Zielstellungen betreffen
jeweils unterschiedliche Themenfelder. Zur besseren Umsetzung der Leitvorstellung ist es daher
erforderlich, flr einzelne Felder entsprechende Zielformulierungen zu treffen. Dazu wurden am
UFZ flir Stadtstrukturen innerhalb grofer Stadte Umweltqualitdtsziele fir jedes einzelne
Themenfeld formuliert (Tabelle 6-27). Um &hnliche Aussagen fur neue Gewerbeansiedlungen im
Umland der Stadte benennen zu konnen, wird die Systematik der innerstadtischen
themenbezogenen Qualitatsziele hinsichtlich ihrer Eignung Uberprift. Dabei ist es erforderlich
Teilbereiche wegzulassen. Beispielsweise fallt darunter die soziale Umwelt, welche nur bei
vorhandener Wohnbebauung einschlagig ist.
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Tabelle 6-27: Systematik zur Formulierung von Qualitatszielen fur Stadtstrukturtypen

Qualitatsziele und -standards fur Stadtstrukturtypen

Natirliche Umwelt

Gebaute Umwelt

Soziale Umwelt

(N-1) Boden/ Grundwasser

(G-1)Energieversorgung

(S-1) Wohnen

QZ N-1.1: Versiegelung

QZ G-1.1: Energieeinsparung

QZ S-1.1: Wohnflachenbedarf

QzZ
Bodenfunktionszahl

N-1.2

QZ G-1.2 Regenerative
Energie-trager

QZ
Wohnungsausstattung

S-1.2:

QZ N-1.3: Wasserhaushalt

QZ G-1.3: Energieversorgung

QZ S-1.3: Wohnungsangebot

QZ N-1.4: Grundwasser

Qz G-1.4: Dezentrale
Strukturen

(S-2) Soziale Mischung

QZ N-1.5: Altlasten

QZ G-1.5: Warmeschutz

QZ S-2.1: Sozialstruktur

(N-2) Klima/ Luft

(G-2) Abfallentsorgung

QZ s-2.2:
Bevolkerungsentwicklung

QZ N-2.1: Thermische
Belastung

QZ G-2.1: Rest- /Hausmill

QZ S-2.3: Einwohnerdichte

QZ N-2.2: Windkanaleffekte

QZ G-2.2: Wiederverwertung

(S-3) Soziokulturelle Struktur

QZ N-2.3: Klimameliorativ
wirk
same Freiflachen

QZ G-2.3: Flachenpotentiale

QZ S-3.1: Sozio-Kultur

QZ N-2.4 Luftaustausch

(G-3) Wasserwirtschaft

QZ S-3.2: Grundversorgung

QZ
Immissionsbelastung

N-2.5

QZ G-3.1: Trinkwasserbedarf

QZ S-3.3: Offentliche Griinfla-
chen

(N-3) Biotope

QZ G-3.2: Abwassernetz

QZ S-3.4: Private Griinflachen

QZ N-3.1: Biotische Vielfalt

QZ G-3.3:
Regenwasserretention

(G-4) Stadtebaustruktur

QZ G-4.1: Nutzungsmischung

QZ G-4.2: Arbeitsplatze

QZ G-4.3: Gebaudezustand

QZ G-4.4: Leerstand

QZ G-4.5: Nachverdichtung

(G-5) Mobilitatsstruktur

QZ G-5.1: Anbindung an
OPNV

QZ G-5.2: Attraktivitat des
OPNV

QZ G-5.3: Benutzbarkeit des
StralRenraums fir
Nichtmotorisierte

QZ S-3.5: Wohnumfeld

Verknupfungen zwischen den Qualitatszielen

Quelle Wickor et al. (1998)
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Natiirliche Umwelt

Fur das Themenfeld Boden/Grundwasser wurden als Leitbilder formuliert (WICKOP et al. 1998):

o Wiederherstellung, Verbesserung und Erhaltung der Bodenfunktionen,

o Wiederherstellung, Verbesserung und Erhaltung des Wasserdargebots,

e Keine zusatzliche Inanspruchnahme von Grund und Boden bzw. schonender Umgang mit
Grund und Boden.

Somit ergeben sich als Qualitatsziele: Erhalt bzw. Reduzierung des Versiegelungsgrades, Erhalt

bzw. Erhdhung der Bodenfunktionszahl sowie Erhalt bzw. Wiederherstellung des Wasserhaushal-

tes.

Alle drei Teilziele hangen unmittelbar mit dem Umfang und der Art und Weise der Bodenbe-

deckung zusammen. Um das Gesamtziel zu verfolgen, ist somit der Anteil versiegelter Flache auf

ein unbedingt notwendiges Minimum zu beschranken sowie bei erforderlichen Versiegelungsmal3-

nahmen durch Auswahl geeigneter Belage die Versickerungsleistung so hoch wie mdglich anzu-

setzen. Dieses Teilziel ist fir neue Gewerbestandorte uneingeschrankt relevant.

Das Leitbild fur den zweiten Themenbereich natlrliche Umwelt sieht die Wiederherstellung, die

Verbesserung und Erhaltung von Klimafunktionen vor (WICKOP et al. 1998). Qualitatszielsetzungen

dafur sind die Minderung der thermischen Belastung sowie die Erhaltung, Férderung und Vernet-

zung klimameliorativ wirksamer Freiflachen. Auf Gewerbestandorten im suburbanen Raum ist die

Minderung thermischer Belastungen kaum erforderlich, da Ublicherweise in der unmittelbaren Um-

gebung groRe Freiflachen existieren, die den unmittelbaren Ausgleich geringer Uberwarmungsef-

fekte garantieren. Eher notwendig ist dagegen die Beachtung klimameliorativ wirksamer Freifla-

chen, da aufgrund der Bebauung des Gebietes an sich Austauschbeziehungen gefahrdet werden

koénnen.

Das Leitbild Biotope sieht den Erhalt der biotischen Vielfalt vor. Dies lasst sich Uber ein entspre-

chendes Qualitatsziel umsetzen. Fur die Gewerbestandorte bedeutet dies, dass soweit als moglich

auf den Erhalt von naturnahen Strukturen zu achten ist bzw. durch Anpflanzung standortgerechter

Vegetation ein Anstieg der biotischen Vielfalt ermdglicht wird.

Gebaute Umwelt

Die Leitbilder des Themenbereichs Energieversorgung lauten: rationeller und sparsamer Umgang
mit Energie sowie Erh6hung des Anteils regenerativer Energietrager. Daraus lassen sich folgende
Zielsetzungen formulieren (WICKOP et al. 1998):

e Energieeinsparung bei Raumheizung und Warmwasserbereitung,

e Erhéhung des Anteils regenerativer Energietrager,

e Verbesserung der Energieeffizienz durch bauphysikalischen Warmeschutz.

Alle drei Zielstellungen lassen sich auf gewerbliche Nutzungen im Stadtumland ohne Einschran-
kungen Ubertragen. Warmeschutz wird aufgrund der neuen Bausubstanz bereits weitgehend ge-
wahrleistet, so dass insgesamt glinstige Voraussetzungen flr eine effiziente Nutzung der Energie
gegeben sind. Weiterhin bieten die grof¥flachigen, oft mit einem Flachdach versehenen Gebaude
gute Mdglichkeiten fir den Einsatz regenerativer Energietrager. Da sich das Forschungsvorhaben
selbst nicht mit der Energiekomponente naher beschéaftigt hat, kbnnen diesbezuglich keine detail-
lierten Aussagen gemacht werden.
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Fir die Leitbilder Abfallentsorgung sowie Wasserwirtschaft kdbnnen ebenfalls nur generelle Aussa-
gen getroffen werden. Auch hier liegen gute Voraussetzungen vor, diese Vorstellungen auf den
neuen Gewerbestandorten umzusetzen.

Als nachstes Leitbild ist die Stadtebaustruktur anzusprechen. Dort wird heute generell eine star-
kere Nutzungsmischung bevorzugt. Somit ist dieses Leitbild nicht auf monostrukturierte Gewerbe-
standorte Ubertragbar, da dort bereits planerisch die Absicht besteht, insbesondere stérende ge-
werbliche Strukturen abseits von Wohnbebauung anzusiedeln. Neben direkten Stérungen durch
bauliche Infrastruktur fallen darunter insbesondere Stérungen durch Verkehrsmittelnutzungen, die
zumindest mittelfristig kaum geringer werden. Daher ist eine Ergdnzung der Gewerbebebauung mit
Wohnhausern generell wenig sinnvoll.

SchlieRlich das Leitbild Mobilitatsstruktur. Dort wird die Minimierung der Verkehrsbelastung sowie
die Foérderung von sozial- und umweltvertraglicher Mobilitdt eingefordert. Dazu werden als Quali-
tatsziele die Anbindung von Wohngebieten und Arbeitsstatten an den OPNV sowie die Erhéhung
der Attraktivitat des OPNV festgelegt. Im Vergleich zu innerstadtischen Quartieren sind die Auf-
wendungen zur Erfullung dieser Qualitatsziele deutlich hdher, was sowohl an der geringeren ge-
samtméglichen Inanspruchnahme (weniger potentielle Fahrgaste) wie auch an den grofieren Ent-
fernungen liegt. Zudem wurden Gewerbegebietsstandorte oft ohne Bericksichtigung moglicher
glinstiger OPNV-Anbindung festgelegt, so dass fiir die Anbindung eines einzigen neuen Standor-
tes erhebliche StreckenneuerschlieBungen erforderlich waren. Es sollte daher Uber alternative
Verkehrskonzepte nachgedacht werden, beispielsweise bei peripheren Lagen Uber die verstarkte
Nutzung der Pkw durch Fahrgemeinschaften.

Insgesamt gestaltet sich die Bewertung der Verkehrsmittel schwierig. Eine Gesamtmonetarisierung
ist nicht mdglich, da nicht sdmtliche Kosten vorliegen. Dennoch durfte bei einer Umverteilung von
Subventionierungen eine bessere Unterstiitzung des OPNV bzw. von Fahrgemeinschaften ohne
Probleme mdglich sein. Laut KAGERMEIER (1997) wird der Kfz-Verkehr zur Zeit mit 3600 DM pro
Person bezuschusst.

Zur Umsetzung der Qualitatsziele sind geeignete Instrumente zu finden. Beispielsweise kann eine
Okologisch sinnvolle Fassaden- und Wandbegrinung durch Festsetzungen in den Bebauungspla-
nen forciert werden (Gestaltungssatzungen). Entsprechende Rechtsgrundlagen dafir bietet das
Baugesetzbuch, soweit die Zielsetzungen in geeigneter Weise begriindet werden (SCHAYCK 1996).
Darunter fallen beispielsweise die zu erwartenden 6kologisch ausgleichenden Wirkungen, die vi-
suellen Wirkungen, die notwendigen Pflegemalinahmen, die bautechnischen Anforderungen, die
entstehenden Kosten sowie nachbarrechtliche und Sicherheitsaspekte.

Ebenfalls lassen sich im Rahmen der Bauleitplanung im Flachennutzungsplan bereits Anlagen zur
Regenwasserversickerung ausweisen (SCHAYCK 1996). Speziell gibt es im Baugesetzbuch eine
Rechtsgrundlage fur die Regenwasserrickhaltung mit Versickerung auf Grinflachen unter der
Uberschrift von MaRnahmen zum Schutz, zur Pflege und zur Entwicklung von Natur und Land-
schaft.

Insgesamt sieht BECKMANN (1996) durch die Starkung des Flachennutzungsplanes als Leitplan
gute Mdglichkeiten, 6kologische Zielsetzungen wie eine haushalterische Bodenpolitik zu erreichen.
Insgesamt kdnnen somit kommunale Instrumente unterschiedlicher Art eingesetzt werden, zumeist
durch Aufstellung von Beschrankungen und Vorschriften. Mogliche Bereiche sind dabei
(STEINEBACH u. SCHAADT 1996):
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e Finanzhilfen (Subventionen, Darlehensvermittlung, Birgschaften),

e Steuer- und Tarifpolitik (Steuererlass, Gebuhrenermafligung, Sondertarife),

e Infrastrukturpolitik (Verkehrsanlagenausbau, ErschlieBung, Handwerkerhofe),

e Liegenschaftspolitik (Bodenvorratspolitik, langfristige Nutzungsrechte, guinstiger Verkauf),

e Bauleitplanung und Baugenehmigungspraxis (unternehmensfreundliche Anpassung),

e Werbung und Beratung (Standortinformationsbereitstellung, Beratung und Betreuung).
Die meisten dieser kommunalen Instrumente sind von dirigistischem Charakter. Gulnstiger ist,
diese Mittel in empfehlender und ankurbelnder Weise einzusetzen (BRUCHER 1982). Zudem sollte
versucht werden, dkologische Erfordernisse aufgrund besserer Einsicht der Betroffenen zu reali-
sieren. Hinderlich daran sind oftmals Informationsdefizite bei den Betrieben und Kenntnisdefizite
bei den Architekten (STEINEBACH u. SCHAADT 1996). Beispielsweise fehlt ausreichendes Wissen
bei Umweltgesichtspunkten in den Bereichen Schadstoffe, Verfahren, Bau, Betrieb und Finanzie-
rung von Anlagen (HENZE et al. 1990). Zudem sind der statische Charakter des Bau- und Pla-
nungsrechtes und die beherrschende Stellung von Anbietern standardisierter Gebaudetypen wenig
fur eine okologische Entwicklung von Gewerbestandorten geeignet (STEINEBACH u. SCHAADT
1996). Die Regionale Entwicklungskonferenz fiir den GrofRraum Halle-Leipzig hat 1996 Leit- und
Handlungsziele fir die Entwicklung von Gewerbeflachen formuliert (ROKO 1996). Das Leitziel ei-
ner aktiven qualitatsorientierten Flachenpolitik soll durch Verringerung der Neuausweisung von
Flachen auf der ,Griinen Wiese* einerseits und durch Revitalisierung von Altstandorten sowie
durch Innenentwicklung im bebauten Bereich umgesetzt werden. Mit Stand des Jahres 2001 kann
festgestellt werden, dass eine Umsetzung der Zielstellung aus dem Jahr 1996 kaum realisierbar
gewesen ist. Bereits vor vier Jahren bestand ein groRes Uberangebot an ausgewiesenen Flachen
auf der ,Griinen Wiese“ mit bereits vorhandener technischer Infrastruktur. Aufgrund dieses preis-
glnstigen, einfach zu handhabenden Potentiales war es unrealistisch anzunehmen, dass Interes-
senten innerstadtische Angebote diesen vorziehen.
Notwendig fur die Umsetzung 6kologischer Vorstellungen waren allgemeine Strukturveranderun-
gen gewesen. Beispielsweise wirde bei einer realistischeren Veranschlagung der Mobilitatskosten
die Zahl der Kraftfahrzeuge zumindest nicht im bisherigen MalRe weiter steigen (DUSS u. ISSEL
1996) und die Nutzung von Standorten fernab der Stadtzentren mit héheren Kosten verbunden
sein. Eine wirkliche Verkehrsreduzierung und damit die Umsetzung des oben angesprochenen
Leitbildes ist aber erst durch eine erhebliche Erhéhung der Energiekosten, durch Steuererhéhun-
gen und durch eine einheitliche Siedlungs- und Verkehrspolitik zu erreichen (APEL u. HENCKEL
1995).
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Durch neue Gewerbestandorte im Umland werden im hohen Mafie dauerhafte Flachennutzungs-

veranderungen vorgenommen sowie zusatzliche Verkehrsstrome induziert (DUss u. ISSEL 1996).

Verhindert werden kdénnen diese beiden Aspekte nicht, aber es ist durchaus mdglich, durch geeig-

nete MaRnahmen den Umfang der Beeintrachtigungen auch nach Errichtung der Standorte zu re-

duzieren. Inshesondere kdnnen dabei 6kologische Aspekte wie Fragen der Bodenbedeckung (Ver-

siegelung), der Nutzung alternativer Verkehrsmittel sowie der Grinausstattung Berucksichtigung

finden.

Ein zentraler Bereich fir den Ansatz von 6kologisch wirksamen Veranderungen auf bereits beste-

henden Standorten ist das Schutzgut Boden. Ziel sollte sein, einen so geringen wie mdglichen

Versiegelungsgrad fir die der jeweiligen Flache entsprechende Nutzung zu erreichen (SCHAYCK

1996). Somit ist die Wahl des bestmdglichen Oberflachenmaterials notwendig. Im Einzelnen ist

dabei von folgende Vorgaben auszugehen (vgl. dazu MUNCHOW et al. 1997):

e eine Entsiegelung von Gebaudeflachen kommt nicht in Betracht,

e begangene und mit Radern befahrene Flachen bendtigen hdchstens ungebundene Decken,

o mit Pkw befahrene Flachen sind statt mit Asphalt mit Betonverbundsteinen zu belegen,

e mit Lkw befahrene Flachen werden aufgrund der Beanspruchung nicht entsiegelt,

e auf den Flachen fir den ruhenden Verkehr lassen sich Rasengittersteine einsetzen,

e als Belag fur Lagerflachen reicht normalerweise eine ungebundene Decke aus (es sei denn, es
besteht die Gefahr der Bodenbelastung durch die gelagerten Materialien),

e alle anderen Bodenbelage verbleiben wie vorher.

Um nun das Entsiegelungspotential berechnen zu kénnen, wurden alle hoher als bei der entspre-

chenden Nutzungsart notwendig versiegelnde Beldge ausgetauscht. Tabelle 7-1 gibt eine Uber-

sicht Uber die dadurch entsiegelbaren Flachen. Insgesamt kénnten 38 861 m? vollstandig versie-

gelter Flachen mit dem etwas gunstigeren Belag Betonverbundsteine belegt werden. Dieser ist

auch starkeren Beanspruchungen durch den Kfz-Verkehr gewachsen. Weitere 251 573 m? kénnen

statt total versiegelt oder hoch versiegelt mit ungebundenen Decken belegt werden. Dieses Mate-

rial l1asst eine malige Beanspruchung zu und ist fir FulR- und Radwege geeignet, da eine relativ

glatte Oberflache vorhanden ist.

Schlief3lich lassen sich potentiell auf 201 199 m? Rasengittersteine oder Rasenfugenpflaster auf-

bringen, die eine hohe Wasserdurchlassigkeit aufweisen und fur den ruhenden Verkehr als aus-

reichender Belag anzusehen sind. Die Fotos 7-1 und 7-2 zeigen den Unterschied zwischen einer

konventionellen Parkplatzgestaltung (vollstandige Versiegelung durch eine gebundene Decke) und

einer 6kologischen Gestaltung (Zufahrtswege: Rasenfugenpflaster, Abstellflachen Rasengitter-

steine).
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Tabelle 7-1: Entsiegelungspotential fur alle Gewerbestandorte in m?

Gebiet

R
(2] —
\ %) he] 5 =) w ©
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Scln (2 |3 |2 |8 |8 |38 |5 |B.|g |g |ss
© ey (2] =
68l (2 € |2 2 & (@ |° CHlz |& |88
Betonver- 6627| 3446 318| 802 5786| 1266| 326/ 1163| 10538| 4637| 535 3416| 38861
bundsteine
Unge- 51399| 11678| 20653| 1625| 24150| 5898| 9388| 7009| 55334 4500(40906| 19034| 25157
bunde-ne 3
Decken
Rasen- 23489 22846| 4387 5878| 15249| 5680 6341 1786| 52329| 3787(33481|25946| 20119
gittersteine 9
Summe 81515| 37970| 25358 8306| 45185| 12844 | 16054 9958| 118201| 12925( 74922| 48396

Quelle eigene Erhebungen

Foto 7-1: Uberdimensionierter Parkplatz, Gewerbegebiet Gerichshain
Aufnahme Thomas Keidel 1999

Foto 7-2: Winschenswerte Parkplatzbefestigung, Gewerbegebiet Gerichshain
Aufnahme Thomas Keidel 1999
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Diagramm 7-1: Entsiegelungspotentiale in % alle Erhebungsgebiete
Quelle eigene Erhebungen

Eine Ubersicht (iber die prozentual erreichbaren Entsiegelungspotentiale bietet das Diagramm 7-1.
Die Spannweite der gesamten moglichen Verringerung reicht dabei von 3 bis 25 %. Einen mittleren
Wert erzielt beispielsweise der Standort Gerichshain. Wie sich diese Flachen im Gelande darstel-
len ist in Karte 7-1 dargestellt.
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Entwurf und Kartographie: Thomas Keidel
Quelle: eigene Erhebungen

Karte 7-1: Entsiegelbare Freiflachen Gewerbegebiet Gerichshain
Quelle eigene Erhebungen

Im wesentlichen handelt es sich um zahlreiche kleinere Flachen fir den ruhenden Verkehr sowie
um groRere Areale, die weitgehend Lagerzwecken dienen.

Neben der Entsiegelung sollte versucht werden, den neu zu versiegelnden Anteil auf den noch
unversiegelten Reserveflachen mdglichst gering zu halten. Hier sind entsprechend den oben ange-
sprochenen Entsiegelungsmoglichkeiten bereits im Vorfeld die optimalen Materialien einzusetzen.
Somit sind auf noch wenig belegten Standorten wie dem Giiterverkehrszentrum erhebliche Poten-
tiale zur Vermeidung einer tibermafRigen Versiegelung vorhanden.

Einen dritten Aspekt im Rahmen von Entsiegelungsmalinahmen stellt die Umwidmung der Nut-
zung von Flachen dar. Beispielsweise sollte durch eine intensive Prifung aller Verkehrsflachen
versucht werden, diejenigen Abschnitte zu identifizieren, die nicht wirklich benétigt werden und da-
mit vollstandig entsiegelt werden kénnten. Dabei sind sowohl die Grundstlicke der Gewerbetrei-
benden einzubeziehen wie auch der 6ffentliche Verkehrsraum zu betrachten.

Einen zweiten Komplex zur 6kologischen Aufwertung bietet die veranderte Verkehrsmittelwahl.
Darunter ist zu verstehen, dass alle Méglichkeiten fir einen Umstieg vom motorisierten Individual-
verkehr auf alternative Verkehrsmittel ausgenutzt werden. Problematisch ist dabei, wie bereits
weiter oben angesprochen, dass es schwierig ist, die angesichts der abseitigen Lage vieler Stand-
orte vorhandene OPNV-Struktur erheblich auszuweiten, da trotz maximal denkbarer Inanspruch-
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nahme kaum ausreichend Potential zur Personenbeférderung zu erwarten ist. Insofern ist es mog-
licherweise glinstiger, spezielle Pendlerbusse anzubieten. Dazu ist zuerst erforderlich, den Ar-
beitsbeginn moglichst vieler Betriebe anzugleichen, um eine gute Auslastung dieses Verkehrsan-
gebotes zu bewirken. Dies ist in der Regel aufgrund der kleinrdumigen Struktur der Gebiete sehr
schwierig. Somit dirften der deutlichen Steigerung des OPNV-Anteils im allgemeinen kaum Chan-
cen einzurdumen sein. Ausnahmen bieten Gebiete, die bereits eine vergleichsweise gute Anbin-
dung besitzen bzw. aufgrund gunstiger raumlicher Konstellation leicht haben kénnen. Um dort ei-
nen Anreiz zur Nutzung zu schaffen, ist eine Kombination aus einerseits Verglinstigungen bei der
Benutzung des OPNV und andererseits Benachteiligungen bei der weiteren Inanspruchnahme
privater Pkw (z.B. Parkgebuhren) zu entwickeln (DIETIKER et al. 1993). Problematisch wird auch
hier wieder die komplizierte kleinrdumige Struktur der Gebiete sein. Vorreiterrolle fur die Unterstit-
zung alternativer Verkehrstrager sollten groRere Betriebe sein, die ihren Mitarbeitern Vergunsti-
gungen bei einer OPNV-Nutzung anbieten sollten, oder wo dies nur schwer moglich ist, Fahrge-
meinschaften unterstlitzen. Dies kann zu einer Signalwirkung bei den Ubrigen auf dem Standort
angesiedelten Firmen flhren.

Am Beispiel von Gerichshain sollen nun mégliche Veranderungen diskutiert werden. Das OPNV-
Angebot besteht bisher aus einer unregelmafig verkehrenden Buslinie sowie aus der S-Bahn-Linie
mit Haltestelle im Ortszentrum Gerichshain. Somit sind durchaus gunstige Voraussetzungen fir ein
verbessertes OPNV-Angebot gegeben. Zum einen sollte eine Verénderung in der Anlage einer
neuen S-Bahnhaltestelle am Sidrand des Gewerbegebietes bestehen (Foto 7-3), zum anderen in
deutlich verbesserten Taktzeiten des OPNV, nicht nur in Ost-West-Richtung, sondern, wie die Be-
fragung gezeigt hat, auch in Sidrichtung etwa zum nachsten Ort (Brandis).

pe.?

Foto 7-3: Standort fir eine Bahnhaltestelle in Gerichshain
Aufnahme Thomas Keidel 2000

Bezuglich alternativer Verkehrsmittel sollte auch das Fahrrad einbezogen werden. Vom Dorfkern
besteht bereits eine Radwegverbindung. Weiterhin sollte die etwa 1,5km lange Radwegliicke in
Richtung Borsdorf entlang der B6 geschlossen werden, da dann die Mdéglichkeit besteht, sidlich
der Bahnlinie an der Ortschaft Althen vorbei auf einem Radweg an den Stadtrand des Oberzen-
trums Leipzig bei Engelsdorf zu gelangen (etwa 10 km).

Somit bestehen im Falle Gerichshain gute Chancen, durch entsprechende zum Teil nur geringen
Aufwand verursachende Verbesserungen einen dhnlichen Modal-Split wie das mit dem OPNV sehr
gut erreichbare Gebiet Torgauer Stralte zu erlangen.
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Ein drittes 6kologisches Verbesserungspotential besteht in der Erhdhung des Grunflachenanteils.
Dazu kommt neben der Neuanlage von Grinflachen auf entsiegelten Boden die Begriinung der
Gebaude in Frage. Durch diese MaRnahme werden zudem die Dachkonstruktionen vor bermaf3i-
ger Beanspruchung durch klimatische Wirkungen geschitzt, und es verbessert sich die Warme-
dammung durch die Luftpolsterung. Zusatzlich wird Windenergie in Warme umgewandelt und Nie-
derschlagswasser gespeichert. Insgesamt erfolgt eine Verbesserung des Kleinklimas im Wohn-
umfeld (SCHAYCK 1996).

Im Fall von Gerichshain besitzen etwa % aller Gebaude, insgesamt 12 % der gesamten Flachen,
Flachdacher, die sich zu einem groRen Teil mit einfachen Mitteln begriinen lassen. Zudem lassen
sich an den zumeist fensterarmen glatten Fassaden Rankhilfen zur Wandbegriinung aufstellen.
Insgesamt kdnnte dadurch der Grunflachenanteil von bisher 17 % um mindestens 50 % erhoht
werden.
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