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3.3.9.5 Einkauf und Verkehr — tatsachliche Verkehrs-
mittelwahl der Besucher:innen von Einkaufsstraflen im
Vergleich zu Einschitzungen von Einzelhiindler:innen

Dirk von Schneidemesser

Zusammenfassung

Studien legen nahe, dass die lokale Wirtschaft von einer Flaichenumvertei-
lung, die eine Reduzierung des Motorverkehrs zugunsten von Fuf3- und Rad-
verkehr sowie OPNV anstrebt, profitiert. Dennoch stoBen Politik und Verwal-
tung bei der Umverteilung von Verkehrsflichen hiufig auf den Widerstand
von Wirtschaftsakteuren. In dieser Studie fasse ich Literatur und Daten iiber
Auswirkungen der Mobilitét auf die lokale Wirtschaft zusammen und présen-
tiere die Ergebnisse einer Befragung von Besucher:innen (N = 2021) zweier
Einkaufsstra3en in Berlin und von lokalen Unternehmen (N = 145), die an
eben diesen EinkaufsstraBen angesiedelt sind. Ich stelle fest, dass Gewerbe-
treibende die Nutzung des Autos bei ihren Kund:innen iiberschétzen und den
FuB- und Radverkehr sowie den OPNV unterschitzen.

Abstract

The literature suggests that local business more likely stands to profit from
infrastructure shifts allotting more space to pedestrians, cyclists, and transit
riders, even when space for motor traffic is reduced. Nonetheless, local
governments often face opposition from business actors when redistributing
traffic space. In this study I summarize literature and available data on mobi-
lity as it can impact local business, and present the findings of a survey of
visitors (N = 2021) to two shopping streets in Berlin and local businesses (N
= 145). I find that business owners overestimate automobile use by their cus-
tomers and underestimate walking, cycling, and transit use.
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1 Einleitung

Der Einzelhandel steht in vielen deutschen Stiddten vor mehrfachen Heraus-
forderungen. Dabei ist eine starke lokale Wirtschaft mit attraktiven Einkaufs-
moglichkeiten ein wichtiges Element von vitalen Stadtzentren. Belebte Zent-
ren wiederum brauchen wir als Gesellschaft, damit es Orte gibt, an denen sich
ein Querschnitt der Bevolkerung trifft, voneinander lernt und erfihrt, wie man
dem Gegeniiber als Biirger:in begegnet. Es braucht Orte, an denen Menschen
Mitbiirger:innen aus anderen gesellschaftlichen Milieus wahrnehmen, mit
Fremden interagieren und lernen, miteinander umzugehen. Ein wichtiger An-
ziehungspunkt, der dazu beitrdgt, dass viele unterschiedliche Menschen an
einem Ort zusammenkommen, ist der lokale Einzelhandel.

Der Wettkampf mit dem Onlinehandel, steigende Mieten, mangelnde Aufent-
haltsqualitit durch Verkehrsbelastungen und nicht zuletzt die COVID-19-
Pandemie sind Beispiele von der Vielfalt an Herausforderungen, denen der
stationire Einzelhandel ausgesetzt ist. Um den lokalen Einzelhandel zu stér-
ken, konnen Planer:innen die Attraktivitit des Standorts sowie seine Erreich-
barkeit durch verkehrliche MaBlnahmen verbessern. Beispielsweise werden
hierfiir oft Maflnahmen in Betracht gezogen, die dem Umweltverbund aus
FuB-, Rad, und 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) zugutekommen.
Die Errichtung von Busspuren, geschiitzten Radwegen oder Verbesserungen
der FuBlverkehrsinfrastruktur erh6hen nicht nur die Erreichbarkeit, sondern
bewirken auch einen positiven Effekt auf die Aufenthaltsqualitét in Stadtteil-
zentren oder Innenstddten. Umverteilungen des Stadtraums in diesem Sinne
bedeuten in den meisten Fillen eine Reduzierung des Autoverkehrs zuguns-
ten des Umweltverbunds. Daher treten bei der Planung solcher Mafinahmen
oft Nutzungskonflikte auf.

In diesem Nutzungskonflikt positionieren sich Wirtschaftsakteur:innen viel-
fach gegen MaBnahmen, die eine Reduzierung von Autospuren oder eine
Umnutzung von Stellflichen fiir Autos in Busspuren, Radwegen, breiteren
FuBwegen oder FuBwegiibergingen anstreben. Diese wiederkehrende Positi-
onierung seitens der Wirtschaft — von der Einzelhidndler:innen selbst bis hin
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zu Vertreter:innen grofer Wirtschaftsverbande — gegen eine Flaichenumnut-
zung bedarf einer nidheren Betrachtung. Denn Erkenntnisse aus der internati-
onalen sowie der deutschen Fachliteratur zum Mobilitétsverhalten von Be-
sucher:innen des Einzelhandels zeigen einen eindeutigen Sachstand auf: Die
lokale Wirtschaft in Innenstédten bzw. in Stadtteilzentren profitiert deutlich
mehr von Verbesserungen in der Infrastruktur fiir Ful- und Radverkehr, als
sie durch riicklaufige Autoerreichbarkeit verliert. Hinzu kommt, dass gerade
in Mittel- und GroBstddten nur wenige Kund:innen mit dem Auto zum Ein-
kaufen fahren.

Im Folgenden stelle ich eine Ubersicht der wissenschaftlichen Erkenntnislage
zur Verkehrsmittelwahl von Kund:innen bzw. Besucher:innen von Stadtzent-
ren dar, zundchst mit internationalen und dann mit Beispielen aus Deutsch-
land. Zweitens stelle ich Ergebnisse aus einer Umfrage von Besucher:innen
sowie Einzelhdndler:innen aus dem Sommer 2020 in zwei Berliner Einkaufs-
stralen (HermannstraBBe, Kottbusser Damm) vor, die den Hauptteil meiner
Analyse ausmachen. Grundsétzlich reihen sich die hier vorgestellten Ergeb-
nisse in die Fachliteratur zum Thema Einkaufund Verkehr ein. Sie tragen eine
hohe Relevanz fiir Entscheidungstrdger:innen in Politik und Verwaltung so-
wie fiir Planer:innen und Wirtschaftsvertreter:innen als Evidenzbasis fiir Ent-
scheidungen bei der Raumverteilung und Infrastrukturentwicklung in Innen-
stddten und Stadtzentren.

2 Uberblick — Erkenntnisstand zur Verkehrsmittelwahl von
Kund:innen

In den bisherigen Studien im Bereich Mobilitdt und stidtischer Handel treten
einige Befunde wiederholt auf. Diese beziehen sich auf 1) Flachennutzung
und Erreichbarkeit, 2) Verkehrsmittelnutzung der Kund:innen 3) Umsitze des
Einzelhandels mit Blick auf die unterschiedlichen Verkehrsmittel 4) Besu-
cher:innenfrequenz mit Blick auf die unterschiedlichen Verkehrsmittel. Auf-
grund von Erhebungen, die sich auf diese vier Faktoren beziehen, ist es mog-
lich, sich ein umfassendes Bild davon zu machen, welche Verkehrsmittel fiir
den stddtischen Einzelhandel wichtig sind und welches Potenzial in einer
rdumlichen Umgestaltung von Stadtzentren und Einkaufsstra3en fiir die Wirt-
schaft liegt.
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2.1 Flichennutzung

Einige Studien beschéftigen sich mit dem Flachenverbrauch unterschiedli-
cher Verkehrsmittel sowie ihrer Relevanz fiir den stidtischen Handel. Lee &
March (2010) errechneten in einer Studie aus der australischen Stadt Mel-
bourne, dass im Gegensatz zu einem Autostellplatz, der 13 Quadratmeter
(gm) Flache benotigt, ein Fahrradstellplatz nur 1,5 gm in Anspruch nimmt. In
stadtischen Kontexten, wo der Raum bekanntlich knapp ist, brauchen also 8,7
Kund:innen, die mit dem Fahrrad kommen, genau die gleiche Flache fiir ihre
Fahrzeuge wie ein einziger Kunde, der mit dem Auto zum Einkaufen fdhrt.
Eine Einschitzung aus Deutschland setzt die Zahl sogar noch héher: 10 Fahr-
rader konnen hier auf der gleichen Fliche abgestellt werden, die ein Auto in
Anspruch nimmt (Agora Verkehrswende 2020).

Der Umweltverbund aus OPNV, Rad- und FuBverkehr weist, verglichen mit
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) bzw. dem Auto, einen insgesamt
sehr geringen Flachenbedarf auf. Fiir eine gute Erreichbarkeit eines Stadtzen-
trums, einer Einkaufsstrafle oder eines Ladens bieten Abstellplitze fiir Autos
somit deutlich weniger Potenzial als andere Verkehrsmittel bzw. Fortbewe-
gungsarten.

2.2 Verkehrsmittelnutzung von (potenziellen) Kund:innen

Die meisten Studien in diesem Gebiet beziehen sich auf Nordamerika. In ei-
ner grof} angelegten Studie, in der Verbesserungen fiir Rad- und FuBBverkehr
in sechs US-amerikanischen Stiddten untersucht wurden, fanden Liu & Shi
(2020) heraus, dass diese Verdnderungen entweder positive oder aber nicht
signifikante Auswirkungen auf die wirtschaftliche Leistung hatten. Arancibia
et al. (2019) zeigen in einer Zusammenfassung von sechs quantitativen Studi-
en, dass die Wirtschaftsleistung des lokalen Handels gleich blieb oder sich
steigerte — auch wenn Radwege auf Kosten von Autostellflichen errichtet
wurden. Volker & Handy (2021) zeigen dhnliche Ergebnisse in einer Metastu-
die, die 23 Studien aus Nordamerika umfasst. Die Auswirkungen auf das lo-
kale Gewerbe waren entweder positiv oder nicht signifikant bei Verbesserun-
gen von FuB- und Fahrradinfrastrukturen, unabhéngig davon, ob dafiir Fla-
chen fiir den Motorverkehr umverteilt wurden oder nicht (Volker & Handy
2021).
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Blicken wir nach Europa, wird die Datenlage etwas diinner. In Graz (Oster-
reich) und Bristol (Grofbritannien) wurden Kund:innen gefragt, welche Ver-
kehrsmittel sie zum Einkaufen in der Innenstadt nutzten. In beiden Féllen er-
gab sich, dass nur eine Minderheit (weniger als ein Drittel) der Kund:innen
mit dem Auto zum Einkaufen fuhr (Sustrans 2006). Eine weitere Umfrage aus
London zeigte eine noch geringere Rolle des Autos (14 %) in der Verkehrs-
mittelnutzung, um Stadtteilzentren zu erreichen. Auch in Deutschland erga-
ben Studien (in Offenbach und Gera), dass die iiberwiegende Mehrheit von
Menschen, die die Innenstadt besuchte, mit dem Rad, zu Ful} sowie mit dem
OPNV kam. Tabelle 1 zeigt den prozentualen Anteil der Verkehrsmittelnut-
zung (Kfz, OPNV, zu FuB, Fahrrad) aus den genannten Studien.

Um die aktuelle Untersuchung der zwei Berliner Einkaufsstraen in einen
Kontext setzen zu konnen, lohnt sich zudem ein Blick auf vergleichbare

Tabelle 1: Verkehrsmittelnutzung von Kund:innen im Einzelhandel (Graz und Bristol),
Besucher:innen von Stadteilzentren (London) und von Innenstadtbesucher:innen
(Offenbach und Gera)

Graz Bristol London Offenbach Gera

Kund:innen | Kund:innen Besucher: Besucher: Besucher:
Innenstadt Innenstadt innen innen innen

Stadtteil- Innenstadt Innenstadt

zentrum

Kfz 32% 22% 14% 25% 30 %
OPNV 16 % 13% 56 % 31% 40 %
zu Full 44 % 55% 27% 29 % 27%
Fahrrad 8% 10% 2% 14 % 3%

Quellen: Sustrans 2006 (Graz und Bristol), Transport for London 2013 (London),
Grofle & Bohmer 2019 (Offenbach und Gera)
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Tabelle 2: Verkehrsmittelnutzung von Besucher:innen von Stadtteilzentren,
Deutschland (Erhebungsjahr in Klammern)

Berlin Berlin Wilmers- | Koln Stadtteil-
Schonhauser dorfer Stralle zentrum Kalk
Allee (2010) (2011) (2005)
Kfz 10 % 18 % 14%
OPNV (inkl. Park&Ride) 35% 47 % 35%
Fahrrad & zu Fuf 55% 35% 51%

Quelle: Monheim 2019

Stadtteilzentren bzw. Einkaufsstraflen in Deutschland. Tabelle 2 zeigt die Ver-
kehrsmittelnutzung von Besucher:innen in solchen Stadtteileinkaufsstralen
bzw. Stadtzentren, allerdings ist anzumerken, dass seit den Erhebungen min-
destens ein Jahrzehnt vergangen ist. Hier zeigt sich, dass nur in deutschen
Kleinststadten mit unter 25.000 Einwohner:innen die Autonutzung fiir den
Weg zur Innenstadt einen Anteil von ziber der Hdilfte mit 53 % erreichte und
die Autonutzung mit der Stadtgréfle abnahm (Monheim 2021).

2.3 Ausgaben/Umsiitze proportional zu Verkehrsmitteln

Im Kontrast zu der Positionierung von Wirtschaftsakteuren wird in der wis-
senschaftlichen Fachliteratur gezeigt, dass der Rad- und FulB3verkehr fiir die
lokale Wirtschaft von zentraler Bedeutung ist. Dies erklirt sich u. a. dadurch,
dass, obwohl die Ausgaben pro Besuch von Autofahrer:innen héher sind,
Zufuligehende und Radfahrende iiber das Jahr gerechnet in einer hoheren
Frequenz die lokale Wirtschaft besuchen und dadurch insgesamt fiir mehr
Umsitze sorgen (Rajé & Saffrey 2016, Sustrans 2006). Erste Ergebnisse aus
Deutschland (aus den Stiadten Erfurt, Gera, Leipzig, Offenbach und Weimar)
zeigen ebenfalls, dass die Verkehrstriger FuB- und Radverkehr sowie OPNV,
jeder fiir sich genommen, hohere Umsétze verantworten als Kund:innen, die
mit dem Kfz anreisen, obwohl diese pro Besuch hohere Ausgaben aufweisen
(Grofie & Bohmer 2019).
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2.4 Wahrnehmung und Positionierung der Wirtschaftsakteure

Von dieser wissenschaftlichen Evidenzlage ausgehend miisste die Erwartung
sein, dass Wirtschaftsakteure — insbesondere professionelle Verbéndevertre-
ter:innen — stidtische Umgestaltungen im Sinne einer Stirkung des Umwelt-
verbunds begriiBen wiirden. Dies ist aber selten der Fall, wie Monheim (2021)
in diesem Handbuch zeigt. Wirtschaftsakteure wehren sich gegen jeglichen
Abbau von Autostellpldtzen im 6ffentlichen Stralenraum (UVB 2020), ob-
wohl Parkhéuser fast immer eine gute dulere Autoerreichbarkeit bieten und
Kund:innen die Parksituation insgesamt besser einschitzen als die Wirtschafts-
akteure selbst (Monheim 2021). Auch in England und Osterreich zeigt sich
ein dhnliches Phinomen: Héndler:innen priorisieren Kfz-Infrastruktur und
insbesondere Autostellflichen in groBerem Male als ihre eigenen Kund:innen
(Waltham Forest 2015, Sustrans 2003).

Diese Liicke zwischen Evidenzbasis und Positionierung von Wirtschaftsak-
teuren ist wichtig zu erfassen und zu verstehen. Gerade auch deswegen, weil
Héandler:innen und insbesondere Wirtschaftsverbénde eine starke Stimme in
Politikprozessen sowie in Umgestaltungsverfahren haben. So werden Policy-
dokumente auf Basis des Inputs von Wirtschaftsakteuren erstellt, ohne wis-
senschaftliche Evidenzbasis, die die verzerrte Wahrnehmung von Wirtschafts-
akteuren bekriftigen und dadurch auch die Wahrnehmung von Entschei-
dungstriger:innen befestigen (vgl. z. B. Bayrisches Staatsministerium fiir
Wirtschaft und Medien Energie und Technologie 2014, HBB 2011). Obgleich
die wissenschaftliche Evidenzbasis zeigt, dass das Potenzial fiir hohere Um-
sitze im Einzelhandel vergroBert wird, wenn Rad-, FuBverkehr und OPNV
ausgebaut wird, so kommen in den Positionierungen von Wirtschaftsakteuren
immer wieder Kraftfahrzeuge in das Zentrum ihrer Argumentationen: ,,Jede
Sperrung von Stralen fiir den Kfz-Verkehr als iiberwiegend 6ffentliches Wohl
zu definieren, hiee das Kind mit dem Bade auszuschiitten. Auch die Erreich-
barkeit von Krankenhdusern, Gewerbehofen oder Einkaufszentren fiir Kraft-
fahrzeuge bleibt fiir das 6ffentliche Wohl notwendig* (Industrie und Handels-
kammer Berlin 2021).
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3 Untersuchung: der tatséichliche Mobilititsbedarf von Kund:innen
des Einzelhandels im Vergleich zu Einschéitzungen von
Einzelhéindler:innen

Ein Team von sechs Forscher:innen (den Autor eingeschlossen) fiihrte die
Umfragen zwischen Juni und September 2020 durch. Anhand der beobachte-
ten Diskrepanz zwischen der wissenschaftlichen Kenntnislage und der Positi-
onierung von Wirtschaftsakteuren konzipierten wir eine Untersuchung, die
zum einen die Evidenzbasis zum Mobilitdtsverhalten von Kund:innen aus-
weitet und vertieft und zum anderen dabei helfen kann, die Positionierungen
aus der Wirtschaft beziiglich Fragen der Neuaufteilung von Fliachen besser zu
verstehen. Um diese Ziele zu erreichen, entwickelten wir zwei Umfragen: Die
erste Umfrage erfasst die Wahrnehmung {iber das Mobilitdtsverhalten der
Kund:innen aus Sicht der Gewerbetreibenden sowie ihr eigenes Mobilitits-
verhalten und die zweite Umfrage das tatsdchliche Mobilititsverhalten der
Kund:innen.

3.1 Untersuchungsgebiete

Fiir diese Studie wurde je ein etwa 1 km langer Abschnitt von zwei Berliner
StraBlen ausgewéhlt: dem Kottbusser Damm und der Hermannstra3e. Beide
Stralen sind stark verkehrsbelastete Einkaufsstral3en in dichtbesiedelten, ur-
banen Umgebungen. Beide verfiigen groBtenteils {iber einen mit einem Zaun
versehenen baulichen Mittelstreifen, wobei der auf dem Kottbusser Damm
begriint ist. Beide Stralen zeigten bis 2020 zwei Fahr- und eine Parkspur fiir
Motorverkehr auf, die Fahrbahnbreite betrug ca. 9 Meter je Richtung auf dem
Kottbusser Damm, stellenweise etwas breiter auf der Hermannstraf3e. Auf
dem Kottbusser Damm wurde Ende April 2021 und damit kurz vor dem Un-
tersuchungszeitraum eine tempordre Radverkehrsanlage eingerichtet. Somit
war auf dem Kottbusser Damm zum Untersuchungszeitpunkt eine Fahrspur,
eine Spur fiir Stellplitze und eine Spur fiir den Radverkehr vorhanden. Auf
der Hermannstraf3e gab es keinen Radweg. Beide Stral3en weisen einen eher
traditionellen Geschéftsbesatz auf, mit vielen familiengefiihrten Léden, ei-
nem Mix aus Supermirkten, Gastronomie, Dienstleistungen sowie Modege-
schiften und Kiosks.
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3.2 Umfrage Hiindler:innen und Passant:innen

Die Passant:innenbefragungen fanden an verschiedenen Wochentagen (Mon-
tag bis Samstag) und zu verschiedenen Zeiten, zwischen 8 und 20 Uhr, statt.
Die Passant:innen wurden nach dem Zufallsprinzip durch die Intercept-Me-
thode von den Forscher:innen befragt, die auf beiden Seiten der Stralen auf
dem Gehweg entlanggingen. Nach dieser Methode befragten Forscher:innen
Menschen direkt vor Ort bei einer Aktivitit, in diesem Fall dem Besuch einer
Einkaufsstrale. Das Zufallsprinzip wurde hier so angewendet, dass die For-
scher:innen nach jeder ausgefiihrten Befragung an sieben Menschen vorbei-
gingen, bevor sie erneut eine Person ansprachen. Insgesamt nahmen 2021
Menschen an der Befragung teil, 1024 auf dem Kottbusser Damm und 997
auf der Hermannstrafle.

In dem zweiten Teil der Umfrage, die im gleichen Zeitraum stattfand, befrag-
ten Forscher:innen die Handler:innen in ihren Geschéften. Gewerbetreibende
in allen Gewerbeeinrichtungen in den untersuchten Stralenabschnitten mit
Schaufenster und Tiir zur Strafle im Erdgeschoss wurden vom Forschungsteam
angesprochen. Die Befragungen wurden personlich durchgefiihrt, mit der
Ausnahme von neun Onlinebefragungen, weil die Héndler:innen entweder
nicht vor Ort anzutreffen waren oder sie wihrend der Offnungszeiten keine
Zeit hatten. Insgesamt wurden alle 145 dokumentierten Gewerbe mit Tiir und
Fenster zur Strafie befragt; 78 auf dem Kottbusser Damm, 67 auf der Her-
mannstrale. Obwohl jedes Gewerbe beriicksichtigt werden konnte, gab es
einzelne Fille, wo eine bestimmte Frage in der Umfrage nicht beantwortet
wurde.

3.3 Distanz zur Einkaufsstrafle

Die Mehrheit der befragten Passant:innen (51 %) wohnte im Umkreis von
einem Kilometer zu der Einkaufsstralle. Wie Tabelle 3 zu entnehmen ist,
wohnten die Besucher:innen der Hermannstrale durchschnittlich etwas néher
zu der Einkaufsstral3e als jene des Kottbusser Damms. Dies bietet eine Erkla-
rung fiir den hoheren FuBlverkehrsanteil der Besucher:innen auf der Her-
mannstralle verglichen mit dem Kottbusser Damm, auf dem die Anteile von
K fz-Verkehr, OPNV und Radverkehr etwas héher ausfallen (siehe Tabelle 3).
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Tabelle 3: Entfernung Wohnort zu EinkaufsstrafSe

Kottbusser Damm Hermannstrafle Gesamt
(beide Strafien)

<1km 41,8% 60,8 % 51,2 %
>] —-2km 19,2 % 12,8% 16,1 %
>2 —5km 16,5 % 14,3% 15,4 %
>5—10 km 10,0 % 7,0 % 8,6 %
>10 km 12,1% 5,0% 8,6 %
Keine Antwort 0,3 % 0,0% 0,1 %

Quelle: eigene Darstellung

3.4 Verkehrsmittelnutzung der Besucher:innen der Einkaufsstrafien

Die Mehrheit der Passant:innen (52 %) erreichte die Einkaufsstraien zu FuB3.
Damit ist der FuBverkehr der groBte Verkehrstriger, gefolgt von dem OPNV
(26 %), dem Fahrradverkehr (15 %) und dem Autoverkehr (7 %). Weniger als
1% gaben ,Sonstiges‘ an. Tabelle 4 zeigt die Verkehrsmittelnutzung insge-
samt und pro Strale an. Der Radverkehrsanteil auf dem Kottbusser Damm
mit der damals neu eingerichteten tempordren Radverkehrsanlage ist etwas
hoher als auf der HermannstraB3e, die {iber keinen Radweg verfiigt.

Tabelle 4: Verkehrsmittelnutzung von Besucher:innen der Einkaufsstrafsen

Kottbusser Damm Hermannstralie Gesamt (beide
Straflen)
Kfz 8,5% 4,6 % 6,6 %
OPNV 28,4 % 23,7% 26,1 %
zu Ful3 47,1 % 57,2% 52,1 %
Fahrrad 15,2 % 14,0% 14,6 %
Sonstiges 0,7 % 0,5% 0,6 %

Quelle: eigene Darstellung
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3.5 Ausgaben nach Verkehrsmittel

Die Passant:innen wurden gefragt, wie viel sie bei ihrem Besuch in der Stral3e
bereits bis zu dem Befragungszeitpunkt ausgegeben hatten. Die Gesamtausga-
ben sind daher wahrscheinlich hoher, als in unseren Daten angegeben, weil zu
erwarten ist, dass in mehreren Fillen auch nach dem Befragungszeitpunkt
weiter in der untersuchten Einkaufsstralle eingekauft wurde.

Die iiberwiegende Mehrheit der Passant:innen (72 %) kaufte bei ihrem Be-
such in der Straf3e ein oder nahm dienstleistungs- oder gastronomische Ange-
bote in Anspruch. Wiahrend das Publikum des Kottbusser Damms in Bezug
auf die Hohe der Ausgaben gemischtere Ergebnisse vorweist, sind die Durch-
schnittsausgaben der Einkdufe insgesamt hoher. Dies ist darauf zuriickzufiih-
ren, dass das Einzugsgebiet etwas groler war. Die genaue Aufschliisselung
und Hohe der Ausgaben auf den beiden Einkaufsstralen sind in Tabelle 5
dargestellt.

Im Durchschnitt gaben Kéufer:innen, die mit dem Auto kamen, 23,45 € aus,
wihrend Radfahrer:innen und FuBSgdnger:innen 11,98 € bzw. 11,63 € bezahl-
ten (siche Tabelle 6). Allerdings ist es wichtig, hier ins Verhiltnis zu setzen,
dass Autofahrer:innen nur 6,58 % der Stichprobe ausmachten und angaben,

Tabelle 5: Anteil und Héhe der Ausgaben der Besucher:innen der EinkaufSstrafien

Kottbusser Damm Hermannstrafle Gesamt
(beide Straflen)

0€ 33,9% 20,5% 27,3 %
<10€ 35,4% 48,6 % 41,9 %
>10-20¢€ 15,0 % 15,6 % 15,3 %
>20-50€ 11,0% 11,2% 11,1 %
>50-100 € 2,1% 2,7% 2,4%
>100 € 2,1% 1,2% 1,7%
Keine Antwort 0,3% 0,3 % 0,3 %

Quelle: eigene Darstellung
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die StraBlen weitaus seltener zu besuchen als die Radfahrer:innen und
FuBgdnger:innen.

Um den relativen Beitrag der einzelnen Verkehrstriger zu den Einnahmen zu
schétzen, berechneten wir die wochentlichen Ausgaben auf der Grundlage der
angegebenen Haufigkeit des Besuchs der Strafie und des Anteils des jeweili-
gen Verkehrstrigers in der Stichprobe. Dabei gingen wir davon aus, dass das
Ausgabeverhalten im Durchschnitt bei jedem Besuch der Straflie wiederholt
wird. Fiir die jeweiligen Geldkategorien wurden Mittelwerte verwendet, z. B.
15 € fiir die Kategorie ,>10 — 20 €° und fiir die Kategorie ,>100 €° wurden
125 € angenommen. Die Ergebnisse zeigen, dass der Kfz-Verkehr mit 8,7 %
den geringsten Anteil der Einnahmen verantwortet, verglichen mit Fuflver-
kehr (61 %), OPNV (16,5 %) und Radverkehr (13,5 %), die alle fiir einen ho-
heren Anteil der Gesamtausgaben verantwortlich sind (siche Tabelle 6).

Die Ausgaben pro Besuch sind bei den Kund:innen, die mit dem Kfz in die
Einkaufsstral3en kommen, deutlich hoher als bei Kund:innen, die mit anderen
Verkehrsmitteln anreisen. So verantworteten die 6,6 % der Kund:innen, die
mit dem Auto anreisten, liberproportionale 8,7 % der Gesamtausgaben. Im
Umkehrschluss bedeutet dies allerdings auch, dass Kund:innen, die ohne Au-
to kamen, 91,3 % der Gesamtausgaben ausmachten.

Die Mehrheit (64 %) der Passant:innen gab als Hauptgrund fiir ihren Besuch
in der Einkaufsstrale das Aufsuchen von Gastronomie, von Lebensmittelge-
schiften, von Dienstleistungen oder auch ,sonstige Einkdufe* an. Ein noch
groBerer Anteil der befragten Personen (72 %) hatte zum Zeitpunkt der Befra-
gung bereits Geld bei den Héndler:innen in einer der beiden Strallen ausgege-
ben. Die Anzahl der Besucher:innen, die im Vorhinein bereits beabsichtigen,
etwas einzukaufen oder zu konsumieren, ist also deutlich niedriger als die
Anzahl derer, die tatsdchlich Geld ausgaben. Dies unterstreicht die Wichtig-
keit von spontanen Gelegenheitseinkdufen als Umsatzquelle des lokalen Han-
dels.
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Tabelle 6: Anteil der wichentlichen Gesamtausgaben nach Verkehrsmittel
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Kfz 6,6 % 2,80 23,45€ 65,60 € 8.659 € 8,7%
OPNV 26,1 % 2,86 10,87 € 31,11 € | 16426 € 16,5 %
zu Fuf3 52,1% 4,97 11,63 € 57,82 € | 60.652 € 61,0 %
Fahrrad 14,6 % 3,78 11,98 € 4535€ | 13.379€ 13,5 %
Sonstiges 0,6 % 3,35 8,33 € 2795 € 335€ 0,3 %

*Basierend auf der Besucherfrequenz
Quelle: eigene Darstellung

3.6 Die Wahrnehmung des Mobilititsverhaltens der Kund:innen durch
die Hindler:innen

Zahlen zur Verkehrsmittelnutzung und Kaufverhalten von den befragten Be-
sucher:innen der Einkaufsstralen deuten darauf hin, dass fiir den lokalen
Handel schon jetzt nur ein geringer Anteil der Umsétze durch den Autover-
kehr abgewickelt wird. Dennoch verfolgen Akteure aus der Wirtschaft haufig
eine Kfz-orientierte Verkehrspolitik und wehren sich so gegen Umgestal-
tungsmafBnahmen, die die Erreichbarkeit mit den Verkehrsmitteln, die die
grofiten Anteile der Umsétze verantworten, verbessern wiirden. Der zweite
Teil dieser Studie verfolgt daher das Ziel, diese Positionierung besser zu ver-
stehen, damit Akteure aus der Wirtschaft selbst, aber auch Entscheidungs-

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung — 92. Ergdnzungs-Lieferung  3/2022 13



Einkauf und Verkehr — tatséchliche Verkehrsmittelwahl der
Besucher:innen von Einkaufsstrafien im Vergleich zu
3 .3 .9.5 Einschéiitzungen von Einzelhéndler:innen

trdger:innen aus Politik und Verwaltung die Debatten in Zukunft differenzier-
ter und auf einer evidenzbasierten Grundlage fithren kdnnen.

Einschiitzung Héndler:innen zur Distanz der Kund:innen zur Einkaufs-
strafle

Insgesamt schétzten die befragten Héndler:innen die Entfernungen zwischen
Wohnort und Einkaufsstrale der Kund:innen grofer ein, als von diesen selbst
angegeben. Abb. 1 zeigt, dass die Mehrheit (51 %) der Besucher:innen der Ein-
kaufsstralle in einem Umkreis von einem Kilometer wohnte. Die Gewerbetrei-
benden hingegen schétzten im Durchschnitt, dass die Mehrheit (52 %) ihrer
Kund:innen von weiter weg komme, ndmlich aus einer Entfernung von 1 bis
2 km. Auf der einen Seite schitzten die Gewerbetreibenden folglich im Durch-
schnitt ziemlich akkurat ein, dass eine deutliche Mehrheit ihrer Kundschaft in-
nerhalb von zwei Kilometern wohnt und somit sehr lokal ist. Auf der anderen
Seite zeigt sich, dass der grofte Teil der Besucher:innen der Straf3e viel nidher
wohnt als angenommen, ndmlich im Umkreis von einem Kilometer.

Abb. 1: Distanzen von Wohnort zu EinkaufsstrafSe, Wahrnehmung der Héindler:innen
im Vergleich zu Angaben der Besucher:innen der Einkaufsstrafien

Distanzen von Wohnort zu Einkaufsstralle

Entfernung
zu Geschéaften

. <1km

90 %
. 1-2km 80 %
. 2-5km 70%

60 %

100 %

5-10 km
50 %
10+ km 40%
30 %
20 %

10 %

0%
Wahrnehmung der Angaben der Besucher:innen
Einzelhandler:innen der EinkaufsstraRen

Quelle: eigene Darstellung
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Einschitzung Héindler:innen zur Verkehrsmittelnutzung von
Kund:innen

AbD. 2 zeigt die Verkehrsmittelnutzung der Besucher:innen der Einkaufsstra-
Ben verglichen mit den Angaben der Gewerbetreibenden zur Verkehrsmittel-
nutzung ihrer Kund:innen. Im Durchschnitt schitzten die Gewerbetreibenden
die Nutzung des Autos bei ihren Kund:innen als deutlich hoher (15 % hoher)
ein, als die Angaben der Besucher:innen der Einkaufsstralen dies widerspie-
gelten. Den FuBverkehr und die Nutzung von OPNV sowie das Fahrrad
schitzten sie dementsprechend geringer ein, als die Besucher:innen angaben,
jedoch ist die Diskrepanz hier kleiner als bei der Autonutzung. Da die Wahr-
nehmung der Handler:innen bei der Verkehrsmittelnutzung eine betrachtliche
Streuung aufweist, stellen die Verteilungsdiagramme in Abb. 3 diese Ein-
schitzungen etwas differenzierter dar.

Abb. 2: Tatsdchliche Verkehrsmittelnutzung der Besucher:innen der Einkaufsstrafien
im Vergleich zu den Wahrnehmungen von Hindler:innen

Héndler:innen Wahrnehmung und 6.2 %

609 Verkehrsmittelnutzung der Besucher:innen
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z 0
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Wahrnehmung der Besucher:innenangabe
Handler:innen Verkehrsmittel

Quelle: eigene Darstellung
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Abb. 3: Einschdtzungen der Hdindler:innen zur Verkehrsmittelnutzung ihrer Kund.:in-
nen. Die Sdulenhohe entspricht dem Prozentanteil der Hdndler:innen, die die jeweilige
Anteilsklasse geschdtzt haben.
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Quelle: eigene Darstellung

Der False Consensus Effect
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In der Handler:innenumfrage fragten wir auch die Verkehrsmittelnutzung der
Gewerbetreibenden ab. Tabelle 7 stellt die Verkehrsmittelnutzung der Hand-
ler:innen in einen direkten Vergleich mit der Verkehrsmittelnutzung der
Besucher:innen der Einkaufsstraen. Wihrend das Kfz von Besucher:innen
am geringsten genutzt wird (mit 6,6 % Anteil), ist es das am héufigsten ge-
nutzte Verkehrsmittel der Gewerbetreibenden (mit 42,1 % Anteil). Dies konn-
te eine Erkldrung fiir die Diskrepanzen zwischen der Einschitzung der Ge-
werbetreibenden zur Verkehrsmittelnutzung und den Angaben der Besu-
cher:innen erklédren: Sie schlieen von sich selbst auf ihre Kund:innen.

16
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Tabelle 7: Angegebene Verkehrsmittelnutzung von Hdéindler:innen und Besucher.in-
nen der untersuchten Einkaufsstrafien

OPNV Kfz Fahrrad zu Fufl

Verkehrsmittelnutzung
der Handler:innen in 20,7 % 42,1% 7,6 % 22,1%
den Einkaufsstraflen

Verkehrsmittelnutzung
der Besucher:innen der 26,1 % 6,6 % 14,6 % 52,1 %
Einkaufsstrafien

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 8 zeigt die Einschitzungen der Handler:innen zum Verkehrsverhalten
der Kund:innen je nach Verkehrsmittelnutzung der befragten Héndler:innen.
Die Ergebnisse zeigen, dass das Verkehrsmittel der Handler:innen ihre Schét-
zung des Anteils der Kund:innen, die das gleiche Verkehrsmittel nutzen, (po-
sitiv) beeinflusst. So schétzten Héndler:innen, die mit dem Auto zu ihrem
Geschift fahren, den Anteil der Kund:innen, die das Auto nutzen, deutlich
hoher (28,6 %) als die Handler:innen, die andere Verkehrsmittel nutzen (de-
ren Schitzungen lagen zwischen 10 % und 19 %). Diese Tendenz ist bei allen
Verkehrstriigern festzustellen auBer bei den Hindler:innen, die den OPNV
nutzen. Dies untermauert, dass die These des False Consensus Effect (das
Verkehrsverhalten der Handler:innen beeinflusst ihre Annahmen {iber das
Verkehrsverhalten anderer) als Erklirung fiir die erhebliche Uberschitzung
der Kfz-Nutzung durch die befragten Héndler:innen dienlich ist.
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Tabelle 8: Einschdtzung der Héndler:innen zur Verkehrsmittelnutzung ihrer
Kund:innen, sortiert nach der Verkehrsmittelwahl der Hindler:innen

OPNV Kfz Fahrrad zu Fufl
Héndler:innen, die den 23,9 %* 16,4 % 12,3% 43,0 %
OPNV nutzten
Héndler:innen, die ein 18,8 % 28,6 %* 9,1% 39,8%
Kfz nutzten
Héndler:innen, die mit 15,8% 10,2 % 24,5 %* 49,1 %
dem Fahrrad fuhren
Héndler:innen die zu 14,6 % 19,1% 9.2% 57,4 %*
Fuf} gingen
Héndler:innen Gesamt 18,0 % 21,6 % 11,6 % 45,9 %

* Schitzungen von Héndler:innen auf die Verkehrsmittelwahl der Kund:innen, die sie
selber angegeben haben.
Quelle: eigene Darstellung

4 Fazit

Die Ergebnisse dieser Umfrage stimmen mit dem Forschungsstand zum Mo-
bilitdtsverhalten von Kund:innen der lokalen Wirtschaft im urbanen Kontext
in Deutschland und international iiberein (Grofle & Bohmer 2019, Arancibia
etal. 2019, Volker & Handy 2021). Das Kfz und somit auch der Stellplatz
direkt vor dem eigenen Laden spielen eine geringere Rolle in Bezug auf die
Umsitze, als von der Positionierung der Wirtschaftsakteure abgeleitet werden
kann. Menschen kaufen hiufig in ihrem direkten Wohnumfeld ein. Die Wege
zum Einkaufen, zu Dienstleistungen und Gastronomie sind dementsprechend
sehr kurz. Ein GroBteil der lokalen Wirtschaftsleistung wird in Stadten hyper-
lokal ausgetragen.

Dariiber hinaus schitzen Gewerbetreibende das Mobilitdtsverhalten und so-
mit den Bedarf ihrer eigenen Kund:innen oftmals falsch ein. Diese beobach-
tete Fehleinschidtzung deckt sich mit dem Stand des Wissens aus anderen
Landern (Sustrans 2006, Waltham Forest 2015). Eine Erkldrung fiir die Dis-
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krepanz in der Wahrnehmung der Gewerbetreibenden und wirtschaftlichen
Akteure bietet der False Consensus Effect (Marks & Miller 1987, Ross et al.
1977). Eine kognitive Verzerrung entsteht, wenn wir unsere eigenen Sicht-
und Verhaltensweisen fiir {iblich halten. Mit anderen Worten: Wir schlielen
von uns auf andere. Gewerbetreibende miissen in ihrer Verteilungsfunktion
Waren oder Werkzeuge oft hdufiger und in groBeren Mengen transportieren,
als dies bei Kund:innen der Fall ist. Dafiir bietet das Kfz eine bequeme Mog-
lichkeit. Weil Handler:innen regelmiBig die Erfahrung machen, mit dem Kfz
zum Gewerbe zu fahren, gehen sie davon aus, dass andere, denen sie begeg-
nen, dies genauso tun.

Planer:innen und Entscheidungstriger:innen brauchen eine Evidenzbasis fiir
Entscheidungen beziiglich der Verteilung und Gestaltung von Verkehrsfla-
chen. Weil Wirtschaftsakteure in diesen Prozessen, wie bereits gezeigt, klare
Positionen fiir Flachenverteilungen zugunsten des Kfz einnehmen — obwohl
sie davon am wenigsten profitieren —, ist es wichtig fiir Entscheidungstriger:in-
nen, diese Argumente besser einordnen zu konnen. Diese Studie bietet einen
Schritt hin zu einer differenzierteren Diskussion iiber die Rolle von Wirt-
schaftsakteuren in urbanen Gestaltungsprozessen.

Wie Schwedes & Thomaier (2021) feststellen, konnen Gewerbetreibende fiir
Straflengestaltungen jenseits von Kfz-orientierten Planungen durchaus aufge-
schlossen sein, wenn sie aktiv in Gestaltungsprozesse mit eingebunden wer-
den, die eine differenzierte Auseinandersetzung mit dem Thema ermoglichen.
Wirtschaftsakteure kdnnen sich produktiv und differenziert einbringen, wenn
diese frithzeitig in (Um-)Gestaltungsprozesse involviert werden. So kann
Raum geschaffen werden fiir differenzierte Positionierungen, wie beispiels-
weise, welche Flachen, zu welcher Zeit und an welchen Orten fiir den Liefer-
verkehr bendtigt werden. Planer:innen und Entscheidungstréger:innen sollten
nicht sofort Plane verwerfen, sobald eine Handelsvertreterin oder ein Handler
ein Vorhaben kritisiert. Verwaltungen und Wirtschaftsakteure konnten statt-
dessen zusammen Evidenzen sammeln, um préziser und differenzierter ge-
meinsam Offentliche Verkehrsflichen zu gestalten.

Der Verkehr in deutschen Stddten wird neu organisiert. Die Klimaziele sind
nicht anders einzuhalten. Auch die Notwendigkeit einer Erh6hung der Ver-
kehrssicherheit ist ein weiteres Argument fiir die Neuorganisation des stadti-
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schen Verkehrs und einige Nachbarlédnder Deutschlands zeigen bereits, dass
diese Herausforderung zu bewiltigen ist (Shi et al. 2021). Lebensqualitdt und
Transportoptionen jenseits des privaten Autos steigen hoher auf der Priorita-
tenliste, was wiederum einen Abbau von Fliachen und Ressourcen fiir den
privaten Kfz-Verkehr bedeutet. Wenn die Gesamtqualitét eines Standorts be-
trachtet wird, deutet vieles darauf hin, dass Erreichbarkeit, Attraktivitdt und
erhohte Aufenthaltsqualitit sowie das gegenseitige Profitieren von einem ge-
meinsam angezogenen Publikum (shared Business) dem lokalen Einzelhan-
del in den Stadtteilzentren und Innenstéddten zugutekommen wird.

Dennoch duflern Wirtschaftsakteure in Deutschland héufig Kritik an Planen
oder Vorschldgen, die neue Priorititen in Mobilititsabwicklungen zum Aus-
druck bringen. Neuausrichtungen im urbanen Raum bieten allerdings viele,
durchaus sehr positive Moglichkeiten fiir die lokale Wirtschaft, der ohnehin
droht, durch den Onlinehandel ihre vorherrschende Stellung zu verlieren. Die
Neuorganisation des stddtischen Verkehrs braucht die Unterstiitzung der
Wirtschaft, die eine gewichtige Stimme im Transformationsprozess hat. Star-
ke Stadtzentren und belebte 6ffentliche Rdume dienen vielerlei gesellschaftli-
chen Funktionen, von Integration und Zusammenbhalt (Sauter & Hiittenmoser
2006) bis hin zur vitalen Zivilgesellschaft und Demokratie (Stroope 2021).
SchlieBlich zeigen die bisherigen Erfahrungen, dass auch die lokale Wirt-
schaft von einer Neuverteilung des Strallenraums profitiert, selbst wenn dabei
Kfz-Stellplitze verloren gehen. Eine angenehme Aufenthaltsqualitit sowie
Zugang zu FuB, mit dem OPNV oder auch mit dem Fahrrad zu lokalen Wirt-
schaftsangeboten bieten Chancen, die lokale Wirtschaft und somit auch Stadt-
zentren zu starken.
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