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1 Einleitung

Anlass und Aufgabenstellung

In Kommunen kommt es nicht selten zu Konflikten zwischen lokaler Wirtschaft und Ver-
tretern einer nachhaltigen Mobilitdat, wenn fir den Bau von neuer oder besserer Nahmobili-
tatsinfrastruktur (Geh- und Radwege, FAA) Parkplatze im 6ffentlichen Stralenraum ent-
fallen. Man beflirchtet, dass durch das ersatzlose Streichen die Kundenfrequenz negativ
beeinflusst wird und die lokalen Geschéafte dadurch EinnahmeeinbulRen zu verzeichnen
haben. Andere argumentieren, dass durch den nahmobilitédts-freundlichen Ausbau den
Geschaften neue Kunden- und Zielgruppen zugefihrt werden.

Diese immanenten Konflikte kénnen bisher eher selten geldst werden. Vielmehr flhren sie
zu zeitlichen Verzégerungen in der Planung und zu einer Unsicherheit in Bezug auf die Ziele.
Es fehlt Grundlagenwissen, um zu kldren, welche lokal-wirtschaftlichen Effekte Stellplatze
im Vergleich zu einer verbesserten Nahmobilitdtsinfrastruktur haben und wie die

kommunale Planung damit umgehen kann.

Diese sondierende Voruntersuchung erforscht die Frage. Die Arbeit versteht sich als
Aufschlag. Sie soll klaren, ob ein Zusammenhang zwischen Stellplatzen/ Abstellanlagen
und der Kundenfrequenz besteht und ob sich daraus ein weiterer Forschungs- oder
Handlungsbedarf fir das Land Hessen ergibt.

Ziele der Arbeit

Die gewonnenen Erkenntnisse sollen dazu beitragen, die Umsetzung von Projekten zur

Forderung der Nahmobilitat im Einklang mit den Bedurfnissen von lokal-wirtschaftlichen
Interessen zu fordern. Die Voruntersuchung baut auf den beiden Fokusfeldern 4-5" der

Hessenstrategie Mobilitat 2035 (HMWEVL 2018, S. 26) auf.

Aufbau der Arbeit

Fir die Arbeit wurde zunachst Fachliteratur ausgewertet. Danach wurden in drei ver-
schiedenen Raumtypologien Zahlungen durchgefiihrt und ausgewertet, um die Erkenntnisse
aus der Literaturauswertung auf die reale Situation in Hessen Ubertragen und daraus erste
Thesen fiir das weitere Vorgehen ableiten zu kénnen.

' Fokusfeld 4 - Nahmobilitdt und Vernetzung unterstiitzen: Grundlagenwissen zur Nahmobilitat soll die Quote der
Umsetzung besonders effizienter und wirtschaftlicher Projekte steigern. Fokusfeld 5 - Verlasslichen Rahmen
schaffen: Planung und Gesetze: Durch rdumlich differenzierte Betrachtung praxisrelevanter Themen soll die Ak-
zeptanz zukiinftiger Planungs- und Offentlichkeitsarbeit gesteigert werden.
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2 Literaturauswertung: Stand der
Forschung

Um den Stand der Forschung darzustellen, wurde eine einfache Literaturauswertung
durchgefiihrt (siehe Literaturliste). Bei der Auswertung wurde versucht, die Sichtweisen der
Planung, der Immobilienokonomie, der Verkehrsgeografie, des Umweltschutzes und des
Stadtebaus gleichermalSen zu berlicksichtigen. Letztendlich wurden mehr Arbeiten aus den
Bereichen Planung und Umweltschutz genutzt. Die Bearbeiter vermuten, dass zwar
weiteres Fachwissen aus den anderen Disziplinen vorhanden ist, dies aber nicht immer
6ffentlich zugénglich? ist. Hier besteht weiterer Recherchebedarf. Die folgenden Aussagen

bieten einen ersten Abriss zur Einordnung.

Darstellung der unterschiedlichen Fachsichten

Aus immobiliendkonomischer Sicht werden Stellplatze als Grundvoraussetzung fir die
erfolgreiche Entwicklung von Handelsimmobilien gesehen. Flir ein erfolgreiches Bauprojekt
muss demnach ein ausreichend groRes Parkplatzangebot zur Verfligung stehen, das
verkehrstechnisch gut angebunden und erreichbar ist (Kirkup/Rafig, 1999; Falk,1998
Eppli/Benjamin, 2001 zitiert nach Sturm, 2006: S.66). Stellplatze gehdren damit zu den
raumlichen Grundfaktoren. Uber den Erfolg einer Handelsimmobilie entscheiden noch
weitere raumliche (Lage, Einzugsbereich) und nicht-raumliche Faktoren (Branchenmix,
Warenangebot, Atmosphare u.a.).

Ausreichende und gut positionierte Stellplatze sind also wichtig. Aber sie bilden keinen
alleinigen Erfolgsfaktor. Sie garantieren noch keinen Erfolg. Die Rolle der Stellplatze wird in
der Erfolgsfaktorforschung vielmehr differenziert und auch raumdifferenziert betrachtet: Bei
stadtischen Lagen ist die verkehrliche Anbindung ans StraBennetz und die Vernetzung mit
dem 6ffentlichen Personenverkehr (OV) wichtig. Ebenso spielen in der Stadt Passanten-
strome und die Wegeflihrung fir die FuRganger eine groRe Rolle (Sturm, 2006: 68).

Dieser Sachstand ist nicht Gberall bekannt. Sustrans, eine britische Organisation, die sich
fir nachhaltige Mobilitatsformen einsetzt, beobachtete in einer ésterreichischen GroRstadt,
dass die Rolle der Nahmobilitat eher unterschatzt wurde. Die Forscher befragten Einzel-
handler in Graz nach der Verkehrsmittelwahl ihrer Kunden. Der Vergleich zwischen den
persdnlichen Schatzung und den Zahlungen vor Ort ergab, dass die Mehrheit der Einzel-
handler in dieser Studie den Anteil der Kunden, die mit dem Auto kommt, Giberschatzte und
dafir die Rolle der FuRBganger unterschatzte (Sustrans, 2003).

2(z.B. in Form von Handbiichern fiir den Bau und Dimensionierung von privaten Stellpldtzen beim Bau von
Handelsimmobilien, nicht 6ffentliche Studien fir Organe des Einzelhandels o.4.
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Auch in der Transportgeografie beschaftigt man sich mit dem Wechselverhaltnis zwischen
Parkplatz und Prosperitat. So haben beispielsweise Guiliano Mingardo und Jan van
Meerkerk von der Erasmus Universitat Rotterdam in ca. 80 niederlandischen Einkaufs-
straRen den Zusammenhang zwischen Kapazitat, Parkgeblihren, Verkaufsflache und Um-
satz untersucht. Demnach besteht eine positiv signifikante Korrelation zwischen Parkge-
bihren und dem Umsatz pro Verkaufsflache. Ebenso zeigen die beiden Forscher, dass die
Parkkapazitat keinen Einfluss auf den Umsatz des lokalen Einzelhandels hat. Vielmehr
sehen sie qualitative Faktoren wie Kundenfreundlichkeit, Attraktivitat der Einkaufsstralle,
Barrierefreiheit u.a. als bestimmend.

Greg Marsden von der Universitat Leeds folgert, dass sich die Forschung starker mit dem
kommunalen Parkraummanagement als Mittel zur Forderung des lokalen Einzelhandels, des
Umweltschutzes und der Baukultur beschaftigen sollte (Marsden In: Ison/Mulley (Hrsg.)
2014: 11). Andere Arbeiten empfehlen Parkgebihren als Steuerungsinstrument. Durch
kostenlose Kurzzeitparkzonen vor Geschaften an HauptverkehrsstraRen kénne beispiels-
weise der lokale Einzelhandel gestarkt werden, weil die Parkplatze in der Stral3e nun besser
von der Zielgruppe (Kundinnen) genutzt und weniger von anderen Parkplatzsuchenden (z.B.
Anwohner/Mitarbeiter, Anlieferung) belegt werden.

Die Architektinnen Christa Reicher und Angela Uttke beschaftigen sich in ihrer Arbeit fir
die Stadt Dortmund aus stadtebaulicher Sicht mit Lebensmitteldiscountern. Sie kritisieren,
dass die Parkplatze oft rein ebenerdig und flachenintensiv angeordnet werden, so dass
dadurch eine ,stadtebaulich wirksame Raumbildung” verhindert wird. Ebenso wiirde oft
.autoorientierte Eingangssituationen” entstehen. Sie beobachten, dass die Eingange bei
vielen standardisierten Discountern fir FuRganger und Radfahrer ausschlieBlich tber die
PKW-Einfahrt erfolgen (Stadt Dortmund, 2006: 8). Ebenso verweisen sie auf eine Studie,
die ergeben hat, dass viele Stellplatzanlagen bei Handelsimmobilien fiir Discounter Gber-
dimensioniert waren. Der durchschnittliche Auslastungsgrad lage oft nur zwischen 25 und
50%. Sie schlagen vor, Uber die zulassige Anzahl von Stellplatzen bei jedem Bauvorhaben
daher situationsspezifisch zu verhandeln (Stadt Dortmund, 2006:12) und restriktiv vorzu-
gehen - vor allem dann, wenn die privaten Stellplatze im Sichtfeld der Stral3e liegen.

Andere Arbeiten bemihen sich um einen Perspektivwechsel. So stellt das Deutsche Institut
fur Urbanistik (DIFU) auf seiner Informationsplattform zur Radverkehrsférderung fest, dass
seitens der Einzelhandler, der Stadtmarketinggesellschaften und der lokalen Politik vielfach
eher Skepsis Uber die Kaufkraft Rad fahrender Kunden vorherrsche. Haufig werde Uber-
sehen, dass Radfahrer ,ein kaufkréftiges und zudem wachsendes Marktsegment darstellen
und fahrradfreundliche Einkaufsbedingungen lukrativ sein kénnen.” (DIFU Online: 0.S.) Es
wird empfohlen, den Kunden auf dem Fahrrad ,ernster zu nehmen*”. In diesem Zusammen-
hang verweist das DIFU — wie auch andere Autoren — auf eine Studie aus Osterreich, wo-
nach 80% der urbanen Fahrradnutzer mehrmals woéchentlich in lokalen Geschéaften
einkaufen. Bei Pkw-Nutzern tréfe dies nur auf 68% zu.
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Ebenso wird in der Nachhaltigkeitsdebatte haufiger auf die Studie von Marie Brichét und
Frederic Heran verwiesen. Das Forscherpaar befragte fast 1.300 Personen in verschiedenen
franzosischen Stadten. Sie stellen fest, dass sich Verkehrsteilnehmer im Bezug auf die Ein-
kaufshaufigkeit und Kaufvolumen unterscheiden. Pkw-Kunden tatigen im Durchschnitt
einen umfangreicheren Einkauf als andere. Daflir gehen vor allem FuRgéanger haufiger pro
Woche einkaufen und geben so insgesamt pro Woche mehr Geld fir den Einkauf aus, als
Radfahrer, OV-Kunden oder Autofahrer (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1 | Kundenumfrage in sechs franzdsischen stadtischen Agglomerationen (AGFK Bayern 2016, S.5 nach
Brichét/Heran 2003)
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Eine Modellberechnung der Beratungsfirma CIMA fiir das Osterreichische Land- und Fort-
wirtschaftsministerium setzt die Entwicklung des Radverkehrsanteils mit dem Umsatz-
potential ins Verhaltnis. So bewirke eine Erhéhung des Radverkehrsanteils um ein Prozent
ein Umsatzpotential von 0,2% im lokalen Einzelhandel. In einer Untersuchung der EU-
Kommission wurde 1999 das 6konomische Potential von Stellplatzen im Vergleich unter-
sucht. Demnach geht eine héhere Kundenrentabilitdt von Radfahrenden aus. Auch das
DIFU benennt dhnliche Werte. Werden die Kosten fiir die Erstellung von Parkplatzen einge-
rechnet, wéren die radfahrenden Kunden fir den Einzelhandel rentabler als diejenigen, die
mit dem Pkw kommen. Die Rentabilitat pro Kunde fiele mit 7.500 Euro/m? héher aus als bei
Autofahrern ( 6.625 Euro/m?) (DIFU, zitiert nach Sauer/Jahn: S. 84).

Eine besonders groRe Bedeutung wird dem Radverkehr in der Berliner Debatte beige-
messen. Nach Sauer/Jahn erwartet der Berliner Senat von einer Forderung des Radverkehrs
einen Impuls fir die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt. Attraktive StralRen machen die
Stadt ,interessant fiir neue Bewohner, fiir Touristen und Geschdéftsleute” (Berliner Senat
2004, zitiert nach Sauer/ Jahn in: TU-Berlin: S. 76). Hierbei ist es Ziel, durch den ver-
gleichsweise glinstigen Ausbau der Radinfrastruktur einen Teil des motorisierten Verkehrs
zu ersetzen (ebenda: S. 77).

Eine Studie des Osterreichischen Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt
und Wasserwirtschaft betont die Bedeutung des Radfahrers in urbanen und suburbanen
Gebieten: ,/nnerhalb der értlichen Strukturen [erwiesen] sich radnutzende Personen als
treue Kunden der kernnahen Geschéftsstrukturen, die meist in Orts- und Stadtkernen
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situiert sind.” Weniger bedeutend ware demnach der Radfahrer ,,in den Streu- und
Peripherielagen”. ,Radmuffel” finden man im AulRenbereich mit ,,uniformen Fachmarkt- und
Einkaufszentren an verkehrsintensiven Standorten” (BMLFUW 2010, S. 16 [Bearbeitung
CIMA]). Ebenso verweist die Studie darauf, dass das Kundenverhalten segmentdifferenziert
zu betrachten ist. Der Radeinkauf deckt nur den Verkaufssektor des Versorgungseinkaufs
ab, d.h. Nahrungs- und Genussmittel sowie Drogeriewaren, Reinigungs- und Kosmetik-
artikel. Der ,Erlebniseinkauf” mit Waren aus den Bereich Bekleidung, Schuhe, Spiel, Sport
oder Freizeit erfolgt nur selten per Rad (CIMA 2007, S. 69)3.

Fir Sauer und Jahn steht fest, dass ,die Forschungslage klar zeigt, dass Radfahrer [in
stddtischen Lagen] gute Kunden sind” (Sauer/Jahn, 2014 in: TU Berlin: S. 85). Dennoch
beobachten die beiden Forscher, dass Bauherren und Betreiber von Handelsimmobilien den
Bedarf fiir Radabstellanlagen eher unterschatzen. Fir ihre Arbeit zahlten sie die
Abstellanlagen einiger neuer innerstadtischer Einkaufszentren in Berlin und stellen fest,
dass deutlich weniger Radabstellanlagen gebaut werden als gesetzlich vorgeschrieben (vgl.
Berliner BauO 2007). Das fiihrt dazu, dass die Berliner ihr Fahrrad nun wild vor den
Eingadngen abstellen. Sie folgern: ,[An den untersuchten Standorten in Berlin] kommen
offensichtlich viel mehr Kunden mit dem Fahrrad zum Einkaufen, als bei der Planung der
Einzelhandelsgeschéfte erwartet wurde [...] Die Herangehensweise der Einzelhdndler
entspricht nicht der alltdglichen Wirklichkeit vieler ihrer Kunden” (ebenda: 82).

So weist auch diese Arbeit auf ein Informationsdefizit hin: Zwar werden die Vorteile des
Radfahrers als Kunde fur innerstadtische Lagen in der Nachhaltigkeitsforschung sogar klar
monetar beziffert, dennoch setzen Bauherren und Projektentwickler in der Praxis weiterhin
auf die mit dem Auto oder zu FuR ankommenden Kundenschichten — auch in innerstadt-
ischen Lagen.

Die Rolle der Passanten (FulRganger) als Kunden in innerstadtischen Lagen steht dabei in
keinen Studien in Frage. Der laufende Kunde ist vor allem dann stark, wenn ein fuRganger-
freundliches Umfeld angeboten wird, das zum Flanieren und Verweilen einladt. So verweist
die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern (AGFK Bayern) auf die
mehrfach zitierte franzésische Studie (Brichét, Heran 2003). Demnach zeigt sich, dass in
Innenstéadten nur knapp ein Drittel der Passanten gezielt einkaufen wirden: ,Je mehr Ge-
schéfte passiert werden, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit eines Impulskaufs. Auf

3 Der stadtplanerische Diskurs lasst sich durch ein Zitat des DIFUs gut zusammenfassen. Hier heil3t es: ,Der
Radverkehr beférdert die Belebung der Stadtteilzentren und Innenstédte, er stdrkt somit auch den dortigen
Einzelhandel. Mehr Fahrrad- und weniger Pkw-Nutzung spart Platz fiir hohe Aufenthaltsqualitdt und tragt so zu
einem attraktiven, anregenden Einkaufsumfeld bei. Einzelhdndler miissen nicht den Verlust von
Nachfragepotenzialen fiirchten. Radfahrer stellen eine kaufkréftige und treue Kundengruppe dar. Um sie in die
Geschdfte zu locken, soll den Hindernissen beim Einkauf auf zwei Rddern mit einem breiten Serviceangebot,
komfortablen Abstellméglichkeiten und sicheren StralBen begegnet werden. Dies erfordert das koordinierte
Vorgehen von Kommune und lokalem Einzelhandel.”
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Grund geringer Geschwindigkeiten und der unmittelbaren Sinneserfahrung gilt dies beson-
ders fiir FuBganger und auch Radfahrer, wenn ihnen einladende Infrastruktur bereitgestellt
wird” (AGFK Bayern 2016, S. 3). Es scheint wichtig, die Geschwindigkeit des Vorbeizieh-
enden zu reduzieren, um eine starkere Interaktion mit den Schaufenstern, Werbeanlagen
und damit dem Warenangebot zu erméglich, weil dadurch Impulseinkdufe gefordert

werden.

In stéadtebaulichen Arbeiten werden die Wechselwirkung zwischen der kleinrdumigen
Gestaltung der Handelsimmobilien (Lage/ Anzahl/ Gestaltung Stellplatze, Baukanten,
Werbeanlagen u.a.) und dem Bewegungsverhalten der Menschen sowie der Wirkung aufs
Ortsbild ausgewertet. Uber Architektur und Gestaltung kann man demnach einen Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl, den Bewegungsstrom der Menschen vor Ort und damit die
Kundefrequenz nehmen. Im Stadtebaudiskurs ist dabei ein deutlicher Paradigmenwechsel
erkennbar. Wahrend alte Arbeiten mehr Ideen flr auto-orientierte und gleichzeitig auch
fuBgéngerfreundliche Handelsarchitekturen und —rdume entwickelt haben (vgl. dazu
beispielsweise Venturi, Scott Brown, lIzenour, 1972; Cullen, 1961) liegt der Fokus heute
fast ausschlieBlich auf der Nahmobilitat (vgl. Gehl, 2010). Jiingste Arbeiten setzen sich
explizit mit dem Radverkehr auseinander (Flaming, 2013).

Wie man eine kommerzielle Drive-In-Street fir den Autoverkehr (= Strip) schafft oder eine
FuRgangerzone (,Laufkundschaftzone”) fir den Handel gestaltet, ist bekannt. Noch aber
fehlen Studien, die zeigen, wo und wie man eine kommerzielle Cycle-in-Street schafft oder
wie man im Entwurf einen Einklang zwischen den Raumbedurfnissen aller Verkehrs-
teilnehmer erreicht. Auch ist noch nicht klar, wie sich das Geflige verandert und ob und
wie stationarer Einzelhandel gestarkt oder unterstiitzt werden muss, wenn sich durch die
weitere Zunahme des Online-Handels die Marktanteile verandern. Mit Blick auf die digitalen
Madglichkeiten ist nicht klar, ob der stationare Einzelhandel durch den Ausbau harter
Faktoren (Lage, GroRe, Anzahl der Stellplatze) oder eher weiche Faktoren (Kundentreue,
Freundlichkeit, Preis, Atmosphare, Einkaufserlebnis) an Starke gewinnt. Literatur, die sich
mit diesen Zukunftsfragen beschaftigt, wurde nicht ausgewertet.
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Zusammenfassung der Literaturauswertung

Die Literaturauswertung macht deutlich, dass sich - je nach fachlicher Sichtweise — ein im
Kern &ahnliches, in den Nuancen aber unterschiedliches Bild ergibt.

Alle Studien erklaren, dass eine siedlungsraum- und segmentdifferenzierte Betrachtung
noétig ist. Auch die StralRenraumkategorie (FuRgangerzone, Hauptverkehrsstral3e,
UmgehungsstralRe) beeinflusst den Modal Split, die Bewegungsstrome und damit das
Einkaufsverhalten der Menschen am Standort. Abstellanlagen (fir MIV und/oder Rad)
werden in fast allen Arbeiten als raumlicher Faktor eingestuft. Keine Arbeit negiert, dass
die Nahmobilitat lokale wirtschaftliche Effekte erzeugt.

Unterschiede bestehen, bei der Bedeutung und Betonung der einzelnen Verkehrsteilnehmer.
Es fallt auf, dass die immobilienwirtschaftlichen Studien die wichtige Rolle des MIV und der
Autostellplatze fur die Prosperitat des stationaren Einzelhandels wenig bis gar nicht in
Frage stellen. Der Pkw-Stellplatz ist eine (nicht die alleinige) Bedingung fiir Wachstum und
Erfolg. Gleichzeitig betonen diese Arbeiten, dass in dichten urbanen Rdumen auch der OV-
Fahrgast, FuRBganger und die Radfahrerinnen als Kunden mit berlicksichtigt werden

mussen.

Studien aus einer eher nachhaltigen Perspektive stellen demgegeniliber deutlich mehr die
Bedeutung des Radfahrers in den Vordergrund. So werden hier viel 6fter Radabstellanlagen
thematisiert. Die Wirkung und Bedeutung der Pkw-Stellplatze wird eher vernachlassigt —
gleichzeitig aber auch nicht direkt bestritten. Die Bedeutung des Ful3gangers wird deutlich
weniger oder eher synonym zum Rad beschrieben.

Einen wieder anderen Blickwinkel bieten die stadtebaulichen Studien. Die neuen Arbeiten
machen klar, dass die Stellplatze aus baukultureller Sicht als Stérung des Ortsbildes
gesehen werden. Daher fordert man die Reduzierung und rdumliche Einbindung der privaten
Stellplatze ein. Weitere stadtebauliche Arbeiten thematisieren, wie durch Einfluss auf
Geschwindigkeit, Fahr- und Laufwege sowie Gestaltungselemente der Stadtraum
aufgewertet und eine konsum- und kaufunterstiitzende Atmosphare geschaffen wird. Die
Gestaltungsstrategien unterscheiden sich - je nachdem, ob der Auto-, Rad- oder
FuRBverkehr im Vordergrund steht.

Insgesamt l&asst sich festhalten: Die Fachliteratur aus den unterschiedlichen Disziplinen ist
weniger durch echte Kontroversen, sondern vielmehr durch Nuancen in der Betonung und
Akzentuierung gepragt. Die eine Seite stellt die Rolle des MIV und der Pkw-Stellplatze
ebenso selbstverstandlich dar wie die Rolle des OV und der Nahmobilitat (FuBgénger) in
urbanen Gebieten. Die andere Seite fokussiert sich mehr auf die urbanen Gebiete und
versucht, die Rolle der Radverkehrs fir den stadtischen Einzelhandels starker auf die
Agenda zu setzen.
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Auch aus der Art und Weise, wie in den ausgewerteten Studien auf andere Arbeiten
verwiesen wird, lassen sich weitere Thesen ableiten. Es scheint, dass es bisher einen eher
geringen fachlichen Austausch zwischen den Disziplinen (Immobilienwirtschaft,
Verkehrsplanung, Stadtebau, Nachhaltigkeit) gibt. Die Autoren zitieren und verweisen
haufiger auf Autoren aus ihrem eigenen fachlichen Umfeld. So werden die Arbeiten aus der
Nachhaltigkeitsdebatte eher wenig von Autoren aus der Immobilien6konomie genutzt;
ebenso bietet der 6kologische Diskurs wenig Raum fiir die Sichtweisen der Akteure aus
dem Einzelhandel (Ausnahme Reicher/Uttke). Die Fachdiskurse bleiben damit mehr unter
sich, d.h. selbstreferenziell.

Auch kann ein Fokus auf eher makroskopische Betrachtung festgehalten werden. Ebenso
fehlt es an Vorher-Nachher-Vergleichen im Stralenraum, Pilotvorhaben und Testfelder, um
die prognostizierte Wirkung von Abstellflachen und/ oder atmosphérische Gestaltung auf
die lokale Prosperitat von Handelseinrichtungen belegen zu kénnen.

Zahlen und empirische Erkenntnisse kommen haufig aus groRRstadtischen, urbanen Unter-
suchungsgebieten (Graz, Lyon, Bristol, Berlin). Die jingsten Erkenntnisse zur wirtschaft-
lichen Wirkung von Nahmobilitdt und Abstellflaichen fokussieren sich somit stark auf den

urbanen Raum.
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3 Uberprifung durch Zahlungen vor Ort

Durch das erste Kapitel wurde ein erster Erkenntniskorridor skizziert. Nun geht es darum,
durch Zéahlungen vor Ort an ausgewahlten Standorten die Kernaussagen aus der - eher
grol3-stéddtisch orientierten - Forschung auf die Praxis im Land Hessen zu (bertragen. Durch
eine Luftbildauswertung wurden die ausgewéhlten Standorte in den siedlungsstrukturellen
Kontext des Landes gestellt, so dass eine Einordnung in einen Gesamtzusammenhang
moglich wird. Die folgenden Aussagen verstehen sich als erster Aufschlag.

Auswahl und Kategorisierung der Untersuchungsrdume

Far die Zahlung wurden in Absprache mit dem Auftraggeber zwei Geschéaftstypen in drei
unterschiedlichen Raumtypologien ausgewahlt: Als Geschaftstyp wurden ein Nahversorger
und eine Apotheke ausgewabhlt:

1. Ein an allen Standorten von der selben deutschlandweit bekannten Handelskette
betriebener Nahversorger mit Vollsortimenter im mittleren Preissegment, um ein
méglichst heterogenen Kundenkreise zu betrachten, Verkaufsfliche ca. 2.500m?

2. Eine kleine Apotheke als Reprasentant fiir eine traditionell anséassige Geschéfts-
einheit mit heterogenem Kundenkreis; Verkaufsflaiche unter 800m?
Damit bietet die Studie keinen Einblick fiir die Geschaftsfelder Erlebniskauf, GroRReinkauf,
Textil, Elektronik, Genussmittel oder in den oft an Verkehrsknotenpunkten gelegenen Con-
venience-Sektor. Auch die Urlaubs- oder Weihnachtssaison (=Hauptsaison des Einzel-
handels) wurde nicht berlicksichtigt. Hier besteht weiterer Sondierungsbedarf.

Trotz Unterschiede in der Raumstruktur des Landes Hessen fokussiert sich die Unter-
suchung auf Nordhessen. Im Rahmen einer ersten Luftbildauswertung lies sich kein signi-
fikanter Unterschied zwischen den beiden Regionen erkennen: Eine Handelsimmobilie in
Nordhessen unterscheidet sich in Bezug auf die Dimensionierung der Stellplatze, der ver-
kehrlichen Anbindung, der GebaudegroRe und der Einwohnerdichte des Einzugsbereiches
nicht offensichtlich von einem analogen Einzelhandelsgrundstiick der selben Branche in
Siidhessen®.

Deutliche Unterschiede bestehen vielmehr im Bezug auf die Lage im Siedlungsgeflige. Im
dichten urbanen Raum (integrierte Lage) hat eine Handelsimmobilien meist wenige eben-
erdige Parkplatze und eine kompakte Bauweise. Ein Gewerbeimmobilie der gleichen Han-
delskette verfligt an einem suburbanen oder landlichen gepragtem Standort im Regelfall

4 Es kann sein, dass sich die Kaufkraft und das soziale Geflige der Kunden regional unterscheidet. Diese
Unterschiede kdnnen Auswirkung auf das Mobilitdts- und Kaufverhalten an den Standorten haben. Denkbar: Je
héher der Anteil der jungen Bildungsburger, desto héher der Radverkehrsanteil. Es kann also sein, dass in einer
wirtschaftlich starken Universitatsstadt oder in einem touristisch starken landlichen Raum der Anteil der Radfahrer
héher ausgefallen wéare. So kann sein, dass durch den Fokus auf Nordhessen der Anteil der Radfahrer in dieser
Studie insgesamt geringer ausfallt als im Landesdurchschnitt.
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Uber viele, gut sichtbare ebenerdige Parkplatze und einen ein- bis maximal zweige-
schossigen Baukorper. Historisch-gewachsene Gebiete (alte Zentren, alte transformierte
Dorflagen) bilden einen Sonderfall. Die raumtypdifferenzierte Bauweise und Stellplatz-
anordnung der Handelsimmobilien ist fiir Nord- und Stidhessen gleichermalRen prégend.

Um eine Vergleichbarkeit der untersuchten Standorte zu gewahrleisten sind weitere
verkehrliche und raumliche Faktoren beachtet worden. Die Merkmale sind in der folgenden
Tabelle dargestellt.

Landlicher Raum Suburbaner Raum Urbaner Raum
Apotheke Nahversorger Apotheke Nahversorger Apotheke Nahversorger
'
Offene Ol’fene. Blockrand- Blockrand-
Offene Offene 3 Bauweise
i . Bauweise 5 bebauung bebauung
Bauweise Bauweise 2 {Z=ilenbebau- 2 e = g
{Dorfkern) (Dorfkern) (ehemaliger Pkt (grinderzeitliche | (griinderzeitliches
orixem &m Dorfkern) ::cg;m;:se;) s Quartier) Quartier)
2 2
2AELEN flom 243 £ o 918 EW/km* 2,618 EW/km* 8.209 EW/km* 8.209 EW/km*
Darfliche Dorfliche Dorfliche Verbindungs- Hauptgeschafts- Hauptgeschafts-
Hauptstrafie HauptstraBe HauptstraBe strafle strale strafle
30km/h 50km/h 50 km/h S0km/h 30km/h 30km/h
Lichtsignal- Keine Lichtsignal- Lichtsignal-aniage
&3 egn Mittelinsel Querungsaniage | anl BN oder Lichtsignal-anlage
e = o Mittelstreifen
Gemeinsamer
: 3 h z
Mischverkehr Mischverkehr Nitschiverhit 2:h—und z::f;::;:::: Mischverkehr
lanl lanl
Abste.I anlagen Abstgl anlagen Abstelizniagen Geh- und Radweg | keine
vor Eingang vor Eingang 2 Abstellanlage
vor Eingang 7 Abstellaniage vor
(Vorderrad- {Vorderrad- (Bugel) vor Eingang Abstelianlage vor &
halter) halter) foe {Vorderrad- Eingang (Bugel) MeANg
halter)
Bus Bus Bus Bus Tram Tram
FuBweg: 1 Min. | FuRweg: 1 Min. FuBweg: 2 Min. | FuBweg: 2 Min. FuBweg: 05 Min. | £,puee- 1 Min.
Takt: 30 Min. Takt: 30 Min. Takt: 30 Min. Takt: 30 Min. Takt: 7,5 Min. Takt: 7,5 Min.
Privatparkplatz — Privatparkplatz
hrbahn- und
und Privatparkplatz Privatparkplatz :
fahrbahin- oo e begleitend fahrb.ahn-
begleitend Privatparkplatz Barkrai begleitend
Parkraum- fahrbahn- fahrbahn- .
Rt Tl 50 km/h begleivem NIRRT bewirtschaftung Parkraum-
e ung {max. 3 h) bewirtschaftung
(max. 3 h) 50 km/h 50km/h —— (max. 3 h)
30 km/h 50 km/h
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Abbildung 2 | Untersuchungsorte im urbanen Raum (links Nahversorger, rechts Apotheke)
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Hinweise zur Erhebungsmethode

Um das Verkehrsverhalten der Kunden an den ausgewéhlten Untersuchungsrdumen zu
beobachten, wurde entsprechend den Vorgaben der Empfehlungen fir Verkehrserhebungen
(EVE) der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) eine verdeckte,
systematische, strukturierte Beobachtung durchgefiihrt (FGSV 2012, S.56f.). So wurde
gewabhrleistet, dass das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden bzw. der Kunden nicht durch

die Untersuchung beeinflusst wurde.

Durch den Einsatz von Videotechnik und erganzender manueller Zahlungen konnten
Abfolge, Dauer und Ortlichkeit der untersuchten Parameter plausibel und vollstandig
erhoben werden. Folgende Erhebungen wurden durchgefihrt:
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. Querschnittszahlung zur Erhebung des Verkehrsaufkommens von FuR-, Rad-, Kfz- und
Schwerlastverkehr (Videoerhebung)

. Verkehrsmittelwahl der Kunden (Videoerhebung)
. Bewegungsmuster der Kunden (Videoerhebung)

. Auslastung der Parkplatze / Parkplatzwahl der Kunden (Videoerhebung und manuelle
Kennzeichenerhebung)

Erhebungszeitraum, Wetter

Entsprechend der EVE wurden die Untersuchungen im Sommerhalbjahr (Marz bis
einschlieRlich Oktober) auBBerhalb von Ferien in Normalwochen (Mittwoch bis Donnerstag,
ohne Feiertage) durchgefihrt (FGSV 2012, S.27). Bei der Auswertung der Ergebnisse ist zu
berlicksichtigen, dass die Erhebungen am Ende des mdglichen Zeitraums durchgefiihrt
wurden (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1 | Erhebungstage und -zeiten

Nahversorger Apotheke
Urbaner Raum Mi, 26.09.2018 Mi, 26.09. 2018
Suburbaner Raum Mi, 17.10. 2018 Do, 25.10. 2018
Léndlicher Raum Do, 18.10. 2018 Do, 18.10. 2018

Die Erhebungszeiten sind entsprechend der Offnungszeiten der untersuchten Nahversorger
und Apotheken angepasst worden. Erhoben wurde zu diesen Zeiten:

. Nahversorger: 8:00 Uhr bis 20:00 Uhr
. Apotheken: 8:00 Uhr bis 18:00 Uhr®

Die Wetterbedingungen wahrend der Erhebungen waren trocken und sonnig bis leicht
bewolkt. Die Durchschnittstemperaturen lagen bei 11°C mit einem Tiefstwert von 4 °C
und einem Héchstwert von 22°C.

Videoerhebung

An allen Standorten wurde eine durchgehende Videoerhebung des Zeitraums von 8:00 Uhr
bis 18:00 Uhr (Apotheken) bzw. 20:00 Uhr (Nahversorger) vorgenommen. Zur Auswertung
des Materials wurde je Standort eine Kamera mit Weitwinkel (150°) genutzt.

Versuchsaufbau

Es wurde je Standort eine Kamera und Powerbank® mit Hilfe eines

Stativs an einem Laternenpfahl oder Baum angebracht (siehe Abbildung 6 |

5 Die Apotheke im suburbanen Raum war zwischen 13:00 Uhr und 15:00 Uhr geschlossen. Die Untersuchung
wurde fir diesen Zeitraum ausgesetzt.
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Abbildung 5). Durch die geringe GréRe des Versuchsaufbaus und  Versuchsaufbau
die Aufhangung oberhalb des Sichtfeldes (> 3,5 Meter) ist der
Anspruch der verdeckten Erhebung erfillt. Die Kamera wurde
wahrend der Erhebung im 30-Minuten-Takt auf Funktion gepruift.
Aufgrund eines SD-Karten-Wechsels in den Mittagsstunden

entstand ein Aufzeichnungsverlust von finf Minuten.

Kennzeichenerhebung

Die Kennzeichenerhebung wurde mit einem Methodik-Mix aus manueller Kenn-
zeichenerhebung und erganzender Foto-Dokumentation durchgeflihrt. Die im
Untersuchungsraum parkenden Fahrzeuge wurden im 30-Minuten-Takt erhoben. Zur
Feststellung des Belegungsgrades von Parkstanden in Geschaftsndhe wurden Fotos der
betroffenen Parkstande ebenfalls im 30-Minuten-Takt aufgenommen.

Datenschutz

Die Vorgaben aus den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen der FGSV hinsichtlich des
Datenschutzes wurden eingehalten. Dazu wurden die Videoerhebungen mit einer geringen
Auflosung (480p VGA / 60fps) und aus ausreichender Héhe durchgefiihrt, sodass
personenbezogene Daten nicht erfasst wurden. Alle Fotos wurden von einer erhéhten
Position aufgenommen. Beim manuellen Notieren der Kennzeichen wurde das
Ortskennzeichen (z.B. FB fir Friedberg) nicht aufgenommen.

Tabellarische Auswertung

Samtliche Datenauswertungen wurden mit eigens erstellten Excel-Tabellen mit Makros
durchgefihrt (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6 | Screenshot der Excel-Tabelle mit Makro-Schaltflachen fir die Querschnittzahlung
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Querschnittszahlungen
Fir folgende Verkehrsteilnehmende wurde eine Querschnittszahlung im 15-Minuten-
Intervall durchgefihrt:

*  FuRverkehr (richtungs- und seitengenau)’
¢ Radverkehr (richtungs- und seitengenau)
* Kfz-Verkehr (richtungsgenau, Unterscheidung nach Leicht- und Schwerverkehr)

Verkehrsmittelwahl der Kunden/ Bewegungs- und Parkmuster

Die Ermittlung der Verkehrsmittelwahl sowie der Bewegungs- und Parkmuster der Kunden
im urbanen Raum wurde anhand der Videoerhebungen zwischen 16:00 Uhr und 20:00 Uhr
durchgefihrt. Durch eine Rickverfolgung des Weges vom Geschéaftseingang zum
Verkehrsmittel nach dem Einkauf/ Besuch wurde jeder Kunde einem Bewegungsmuster und
Verkehrsmittel zugeordnet (siehe folgende Abbildung).

Hinweise zur Gliederung der Zéhlergebnisse

Auf den folgenden Seiten werden die Ergebnisse der Zdhlungen nach folgender Gliederung

vorgestellt.
1. Zahlergebnisse fiir den Nahversorger 2. Zahlergebnisse Apotheke
A Im urbanen Raum A Im urbanen Raum
B Im suburbanen Raum B Im suburbanen Raum
C Im landlichen Raum C Im landlichen Raum
D Vertiefungsbereiche Parkplatzbelegung, D Vertiefungsbereiche Parkplatzbelegung,

Radstelllatzbelegung und Zugang fir FuBgéanger  Radstelllatzbelegung und Zugang fir
FuRganger

7 OPNV-Nutzende werden dem FuRverkehr zugerechnet.
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Zahlergebnisse fiir den untersuchten Nahversorger

A. Nahversorger im urbanen Raum

Abbildung 6 | Querschnittszdhlung (n=7.737) — urbaner Nahversorger
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Abbildung 7 | Verkehrsmittelwahl der Kunden (n=1.483) — urbaner Nahversorger
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Abbildung 8 | links | Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden (auRBen; n=7.737) und der Kunden (innen;
n=1.438) | rechts | Anteil der Kunden an Verkehrsteilnehmenden (n=1.483) — urbaner Nahversorger
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Querschnittszahlung

Der FulRverkehr ist in den Mittags- und Nachmittagsstunden starker ausgepragt als
morgens. In der Spitzenstunde zwischen 12:00 Uhr und 13:00 Uhr werden 291
FuRganger erhoben.

Das Radverkehrsaufkommen ist auf einem konstanten Niveau von ca. 16
Fahrzeugen je Stunde.

Der Kfz-Verkehr weist mit 64 % den hochsten Anteil auf. Die Spitzenstunde liegt
mit 822 erhobenen Fahrzeugen zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr.

Der Anteil des Schwerverkehrs liegt bei 0,5 % (35 Fahrzeugen).

Verkehrsmittelwahl der Kunden

Drei von funf Kunden kommen zu Ful3. In der Spitzenstunde zwischen 18:00 Uhr
und 19:00 Uhr werden insgesamt 284 Kunden gezahlt. Rund 52 % davon sind
Kunden zu Ful3.

Die Zahl der Rad fahrenden Kunden ist Gber den gesamten Zeitraum der Erhebung
gering. Insgesamt nutzen in dieser Zeit vier Prozent der Kunden das Rad.

Insgesamt 568 Kunden kommen mit dem Pkw. Im Erhebungszeitraum sind es 38 %
der gesamten Kunden.

Im Untersuchungszeitraum werden insgesamt 1.483 Kunden gezahlt.

Analyse

Zur Mittagszeit besteht ein Spitzenwert der zu FuR gehenden Kunden - was darauf
hindeuten kénnte, dass Kunden (z.B. Arbeitnehmer aus umliegenden Bereichen) den
Nahversorger zum Mittagessen aufsuchen.

Die abendlichen Spitzenwerte des Kfz-Verkehrs- sowie des Kfz-Kundenaufkommens
deuten darauf hin, dass Besorgungen des taglichen Bedarfs auf dem Heimweg
erledigt werden.

Der Vergleich der Verkehrsmittelwahl der Kundschaft und dem Verkehrsaufkommen
zeigt, dass jeder dritte FulRganger das Geschaft betritt, wohingegen nur jeder
neunte Radfahrer oder Autofahrer zum Kunde wird.
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B. Nahversorger im suburbanen Raum

Abbildung 9 | Querschnittszahlung (n=6.967) — suburbaner Nahversorger
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Abbildung 10 | Verkehrsmittelwahl der Kunden (n=716) — suburbaner Nahversorger
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Abbildung 11 | links | Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden (auBen; n=6.967) und der Kunden (innen;
n=716) | rechts | Anteil der Kunden an Verkehrsteilnehmenden (n=716) — suburbaner Nahversorger
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Querschnittszahlung

Der FuBverkehr ist die zweitstarkste Gruppe mit 13 %. Die hochste Frequentierung
ist nachmittags von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr mit 159 Ful3gangern pro Stunde zu
verzeichnen.

Das Radverkehrsaufkommen ist auf einem Niveau von einem Prozent. Uber den
ganzen Untersuchungszeitraum wurden 72 Radfahrende gezahlt; 20 davon
zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr.

Der Kfz-Verkehr ist tGber den untersuchten Zeitraum die groRte Gruppe. Die
Spitzenstunde liegt mit bis zu 932 Fahrzeugen pro Stunde zwischen 17:00 Uhr und
18:00 Uhr. Der Schwerverkehrsanteil liegt mit 108 Fahrzeugen im
Untersuchungszeitraum bei zwei Prozent.

Verkehrsmittelwahl der Kunden

Im Untersuchungszeitraum kommt jeder zweite Kunde zu Fu3 (53 %). In der
Spitzenstunde von 12:00 Uhr bis 13:00 Uhr sind das 64 Kunden.

Die Zahl der Radfahrer-Kunden ist Gber den gesamten Untersuchungszeitraum
gering (2 %). Im gesamten Untersuchungszeitraum kommen insgesamt 16 Kunden
mit dem Rad.

Insgesamt 44 % der Kunden kommen mit dem Kfz. In der Spitzenstunde von 12:00
bis 13:00 Uhr sind dies 66 Kunden.

Im Untersuchungszeitraum werden insgesamt 716 Kunden gezéhlt.

Analyse

Das FuR (13 %)- und Radverkehrsaufkommen (1 %) liegt unterhalb des Anteils der
ortlichen Verkehrsmittelwahl®.

Im Tagesverlauf Ubersteigt die Zahl der zu FuR kommenden Kunden zu mehreren
Zeitpunkten die der Kfz-Kunden.

Zwei von funf FuRgangern und jeder fiinfte Radfahrende werden Kunde.
Dahingegen betritt nur jeder zwanzigste Pkw-Fahrende das Geschaft.

® FuRverkehr 28,5 % | Radverkehr 6,6 % | Kfz-Verkehr 43,4 % | OPNV 21,5 %
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C. Nahversorger im ldndlichen Raum

Abbildung 12 | Querschnittszédhlung (n=3.451) — landlicher Nahversorger
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Abbildung 13 | Verkehrsmittelwahl der Kunden (n=546) — landlicher Nahversorger
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Abbildung 14 \ links | Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden (auRen; n=3.451) und der Kunden (innen;
n=546) | rechts | Anteil der Kunden an Verkehrsteilnehmenden (n=546) — landlicher Nahversorger
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Querschnittszahlung

*  Ful3- und Radverkehr belaufen sich kombiniert auf fiinf Prozent. Im gesamten
Untersuchungszeitraum wurden 126 FulBganger und elf Radfahrer gezahlt. In der
Spitzenstunde von 12:00 Uhr bis 13:00 Uhr sind das 32 FuRgénger pro Stunde.

* Im untersuchten Zeitraum ist der Kfz-Verkehr die groRte Gruppe mit 95 %. In der
Spitzenstunde zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr sind das 676 Kfz pro Stunde.

Verkehrsmittelwahl der Kunden

* Der zweitgréRte Kundenanteil kommt zu Ful3 (22 %). In der Spitzenstunde von
13:00 Uhr bis 14:00 Uhr sind das 29 Kunden. Weitere 22 % der Kunden kommen
zu Ful3. In der Spitzenstunde von 13:00 Uhr bis 14:00 Uhr sind das 29 Kunden.

* Der Anteil der mit dem Rad kommenden Kunden im Untersuchungszeitraum betragt
ein Prozent mit insgesamt 8 Radfahrern.

* Im Untersuchungszeitraum sind die Kfz-Kunden die groBte Gruppe (76 %). In der
Spitzenstunde von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr sind das 81 Kunden.

* Insgesamt wurden 546 Kunden im Untersuchungszeitraum gezahlt.

Analyse

* Im Tagesverlauf Ubersteigt die Anzahl der Pkw-Kunden Gberwiegend die der
konkurrierenden Kundengruppen.

e Jeder erfasste Passant zu Ful} betritt das Geschaft. Drei von vier Radfahrenden und
jeder Achte Autofahrende werden Kunde.
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D. Vertiefungen Nahversorger

Bewegungsmuster zu Full kommender Kunden im urbanen Raum

Abbildung 15 | Bewegungsmuster der zu FuR gehenden Kunden — urbaner Nahversorger

Abbildung 16 | Verteilung der genutzten Bewegungsmuster von zu Ful gehenden Kunden zwischen 16:00 und
20:00 Uhr (n=564) — urbaner Nahversorger
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Bewegungsmuster FuRBverkehr

Zwischen 16:00 Uhr und 20:00 Uhr werden insgesamt 564 Kunden zu Ful} erfasst.

Zwei Drittel der Kunden kommen entlang der Muster 1 (135 Kunden) und 4 (240
Kunden) zum Nahversorger, befinden sich demzufolge bereits auf der
entsprechenden StralR3enseite.

70 Kunden (12 %) erreichen Uiber Muster 6 das Geschaft und queren die Fahrbahn
ohne Benutzung einer Querungsanlage. Die 60 Meter entfernte
Querungsmaoglichkeit mit Lichtsignalanlage nutzen 13 Kunden (2 %).

Analyse

Insgesamt sind die Bewegungsmuster der FuR3ganger heterogen verteilt.

Die Kunden von Muster 4 und 6 sind potentielle Nutzende des OPNV, da sich
entlang beider Muster eine Haltestelle befindet.

Das ,wilde” Queren der FuBganger tGber Muster 6 kann auf die
Umwegeempfindlichkeit von FuRgangern zurlGickgefihrt werden.
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Wahl! der Abstellanlagen der radfahrenden Kunden im urbanen Raum

Abbildung 17 | Radabstellméglichkeiten — urbaner Nahversorger

Abbildung 18 | Verteilung der genutzten Radabstellméglichkeiten von Rad fahrenden Kunden zwischen 16:00 und
20:00 Uhr (n=33) — urbaner Nahversorger
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Gewahlte Abstellmdglichkeiten der Kunden

* 97 % der mit dem Rad kommenden Kunden im Untersuchungszeitraum stellen ihre
Rader an Baumen, Schildern oder Pfosten vor dem Geschéaft ab.

* Im gesamten Untersuchungszeitraum wird die vom Geschéaftsinhaber angebotene
Abstellanlage auf dem anliegenden Parkplatz von einem Kunden genutzt.

Analyse

* Die Fahrrader der Kunden werden bevorzugt in der Nahe des Eingangs abgestellt,
auch wenn dort kein Angebot von Abstellanlagen als solche existiert.

* Die vom Nahversorger angebotene Abstellanlage (Nr.1, Vorderradklemme) wird
nicht angenommen.

* Die vorhandenen Abstellanlagen 2, 3 und 4 (Blgel auf dem Gehweg) werden im
Untersuchungszeitraum von keinen Kunden genutzt, weil sie entweder zu weit vom
Eingang entfernt oder dauerhaft belegt sind.
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Parkplatzwahl der Kunden im urbanen Raum

Abbildung 19 | Park- und Stellplatze — urbaner Nahversorger

Abbildung 20 | Verteilung der genutzten Park- und Stellplatze von Pkw-fahrenden Kunden zwischen 16:00 Uhr
und 20:00 Uhr (n=313) - urbaner Nahversorger
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Parkplatzwahl der Kunden

e 86 % der Kunden, die zwischen 16:00 Uhr und 20:00 Uhr mit dem Kfz kommen,
nutzen das private Stellplatzangebot des Nahversorgers (C).

* Die sieben geschéaftsnahen Parkplatze direkt vor dem Eingang (A) werden in diesem

Zeitraum von acht Kunden genutzt. 22 Kunden nutzen die finf 6ffentlichen
Parkplatze (D), die sich ebenfalls in unmittelbarer Nahe des Eingangs befinden.

* Die Parkplatze auf der gegentberliegenden Fahrbahnseite (B) nutzen 14 Kunden.

Analyse

* Der private Stellplatz ist der mit Abstand wichtigste Parkplatz flir den
Nahversorger.

* Die Parkplatze direkt vor dem Eingang im 6ffentlichen Raum wurden im erhobenen
Zeitraum von nur 30 Kunden genutzt. Gemessen an der Gesamtkundenzahl von
313 Kunden bieten sie somit kein verlassliches Angebot. Sie sind zu haufig durch
andere Parkplatzsuchende (Mitarbeiter, Kunden anderer Geschéfte, Anlieferung,
Kurzbesucher) belegt.
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Parkraumauslastung im urbanen Raum

Abbildung 21 | Park- und Stellplatze — urbaner Nahversorger
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Abbildung 22 | Stuindlicher Belegungsgrad der Parkzonen A bis C von 8:00 bis 20:00 Uhr (n=766) — urbaner
Nahversorger
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Auslastung

Die sieben Parkplatze von Parkzone A in unmittelbarer Nahe des Eingangs sind im
Untersuchungszeitraum durchschnittlich zu 84 % ausgelastet. Die hochste
Auslastung (100 %) ist von 15:30 Uhr bis 17:00 Uhr und von 19:00 Uhr bis 19:30
Uhr zu verzeichnen. Die geringste Auslastung (50 %) besteht morgens um 8:00
Uhr und mittags um 14:00 Uhr.

Die 14 Parkplatze auf der gegeniberliegenden StralRenseite in Parkzone B sind im
Untersuchungszeitraum durchschnittlich zu 79 % ausgelastet. Die hochste
Auslastung (100 %) ist um 19:30 Uhr zu verzeichnen. Die zweithdchsten
Auslastungen mit Gber 90 % sind um 12:30 Uhr, 15:00 Uhr, zwischen 16:00 Uhr
und 17:00 Uhr sowie 19:00 Uhr zu verzeichnen. Die geringste Auslastung ist um
8:30 Uhr dokumentiert.

Der eigene Parkplatz des Nahversorgers in Parkzone C bietet 29 Stellplatze und ist
im Untersuchungszeitraum zu durchschnittlich 49 % ausgelastet. Die hochste
Auslastung (83 %) ist um 17:00 Uhr. Die geringste Auslastung (24 %) wird um
14:00 Uhr dokumentiert.

Analyse

Die wenigen stralRenbegleitenden Parkplatze direkt vor dem Eingang des
Nahversorgers sind am beliebtesten. In 90 % der erfassten Zeit sind die Parkplatze
in Zone A zu drei Viertel belegt. In zwei von zwdlf erfassten Stunden wird eine
Vollauslastung erzielt.

Die Parkplatze im gegentiberliegenden StraRenraum (Parkzone B) sind in 66 % der
erfassten Zeit zu drei Viertel belegt. In dreieinhalb von zw6lf betrachteten Stunden
sind die Parkplatze zu 93 % belegt.

Beim privaten Stellplatz des Nahversorgers (Parkzone) wird in acht Prozent der Zeit
eine Auslastung lGber 75 % erreicht. Die Auslastung liegt in sieben von zwolf
Stunden unter 50 %. Der eigene Stellplatz des Nahversorgers bietet somit zu den
Geschaftszeiten verlasslich Stellplatze fir die eigenen Kunden.

Die hohe Auslastung der Parkplatze im StraBenraum ab 19:00 Uhr kann darauf
zurtckgefihrt werden, dass die Parkraumbewirtschaftung ab 18:00 Uhr entfallt. Es
wird die Annahme getroffen, dass es sich hier vermehrt um Besucher der
umliegenden Gastronomie und Anwohner handelt.
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Zdhlergebnisse fior die untersuchte Apotheke

A. Apotheke im urbanen Raum
Abbildung 23 | Querschnittszédhlung (n=8.177) — urbane Apotheke
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Abbildung 24 | Verkehrsmittelwahl der Kunden (n=96) — urbane Apotheke
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Abbildung 25 | links | Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden (auRBen; n=28.177) und der Kunden (innen;
n=96) | rechts | Anteil der Kunden an Verkehrsteilnehmenden (n=96) — urbane Apotheke
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Querschnittszahlung

* Der FuBverkehr ist die zweitstarkste Gruppe mit 28 % und in der Mittagsstunde
von 12:00 Uhr bis 13:00 Uhr am starksten ausgepragt. In diesen Spitzenstunden
werden 439 FuRganger pro Stunde gezahlt.

¢ Der Radverkehr entspricht in etwa dem ortlichen Radverkehrsanteil der
Verkehrsmittelwahl (ca. 7 %). In den Spitzenstunden von 13:00 Uhr bis 18:00 Uhr
werden ca. 100 Fahrrader pro Stunde gezahlt.

* Der Kfz-Verkehr hat Gber den untersuchten Zeitraum mit 66 % den hdchsten
Anteil. Die Spitzenstunde liegt mit 276 gezahlten Fahrzeugen zwischen 16:00 Uhr
und 17:00 Uhr. Der Anteil des Schwerverkehrs liegt bei ein Prozent (63 Fahrzeuge).

Verkehrsmittelwahl der Kunden

* Im Untersuchungszeitraum kommen 90 % der Kunden zu Ful3. In der Spitzenstunde
von 9:00 bis 10:00 Uhr sind das 20 Kunden.

* Die Zahl der Kunden, die im Erhebungszeitraum mit dem Kfz oder Rad zur Apotheke
gelangen, belauft sich auf acht Prozent.

Analyse

* Das Radverkehrs- und FuRverkehrsaufkommen entspricht den Anteilen der 6rtlichen
Verkehrsmittelwahl.®

* Die Verkehrsmittelwahl der Kunden zeigt bei keinem Verkehrsmittel einen
signifikanten Spitzenwert im Tagesverlauf.

* Der Anteil der Passanten, die das Geschaft betreten, ist unabhdngig vom gewahlten
Verkehrsmittel unter vier Prozent.

® FuRverkehr 28,5 % | Radverkehr 6,6 % | Kfz-Verkehr 43,4 % | OPNV 21,5 %
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B. Apotheke im suburbanen Raum

Abbildung 26 | Querschnittszahlung (n=2.522) — suburbane Apotheke
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Abbildung 27 | Verkehrsmittelwahl der Kunden (n=60) - suburbane Apotheke
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Abbildung 28 | links | Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden (auBen; n=2.522) und der Kunden (innen;
n=60) | rechts | Anteil der Kunden an Verkehrsteilnehmenden (n=60) — suburbane Apotheke
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Querschnittszahlung

* Der FuRBverkehrsanteil betragt fiinf Prozent. In den Spitzenstunden zwischen 16:00
Uhr und 17:00 Uhr sowie 17:00 Uhr und 18:00 Uhr sind das jeweils 26 FulR3gédnger

pro Stunde.

* Der Radverkehr ist auf einem Niveau von einem Prozent. Insgesamt wurden im
Untersuchungszeitraum 88 Radfahrer gezahlt; 25 davon zwischen 17:00 Uhr und
18:00 Uhr.

* Der Kfz-Anteil ist Gber den untersuchten Zeitraum die gréBte Gruppe. Die
Spitzenstunde liegt mit 575 Fahrzeugen zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr. Der
Anteil des Schwerverkehrs liegt bei zwei Prozent (44 Fahrzeuge).

Verkehrsmittelwahl der Kunden

* Im Untersuchungszeitraum kommen die meisten Kunden zu Fu3 (72 %). In der
Spitzenstunde zwischen 9:00 Uhr und 10:00 Uhr sind es 13 Kunden.

* Im Untersuchungszeitraum kommt ein Kunde mit dem Rad.

e 27 % der Kunden kommen mit den Kfz. Im Untersuchungszeitraum sind es
insgesamt 16 Kunden.

* Insgesamt werden im Untersuchungszeitraum 60 Kunden gezahlt.

Analyse

* Das Radverkehrs- und FuRRverkehrsaufkommen liegt erheblich unterhalb des Anteils

der ortlichen Verkehrsmittelwahl!'®.

% FuRverkehr 28,5 % | Radverkehr 6,6 % | Kfz-Verkehr 43,4 % | OPNV 21,5 %
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C. Apotheke im landlichen Raum
Abbildung 29 | Querschnittszéhlung (n=3.308) — landliche Apotheke
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Abbildung 30 | Verkehrsmittelwahl der Kunden (n=108) - landliche Apotheke
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Abbildung 31 | links | Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden (auRBen; n=3.308) und der Kunden (innen;
n=108) | rechts | Anteil der Kunden an Verkehrsteilnehmenden (n=108) - landliche Apotheke
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Querschnittszahlung

Der FuBverkehrsanteil betragt vier Prozent. In der Spitzenstunde von 12:00 Uhr bis
13:00 Uhr sind es 21 FuRRganger.

Das Radverkehrsaufkommen ist auf einem Niveau von einem Prozent. Uber den
gesamten Untersuchungszeitraum verteilt sind es insgesamt 13 Radfahrer.

Uber den untersuchten Zeitraum ist der Kfz-Verkehr die groRte Gruppe (95 %). In
der Spitzenstunde von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr wurden 680 Kfz gezahlt.

Verkehrsmittelwahl der Kunden

Mit 23 % sind die zweitgroRte Kundengruppe die FuRgénger. Es kann keine
Spitzenstunde bei der Laufkundschaft festgestellt werden. Der Hochstwert betragt
finf Kunden pro Stunde und tritt mehrfach auf.

Im Untersuchungszeitraum kamen keine Kunden mit dem Rad.

Vier von finf Kunden kommen im Untersuchungszeitraum mit dem Kfz (79 %). In
der Spitzenstunde zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr kommen 21 Kunden mit den
Kfz.

Im Untersuchungszeitraum werden insgesamt 108 Kunden gezéhlt.

Analyse

Jeder fuinfte Passant zu Ful® wird zum Kunden.

Es kann die Annahme getroffen werden, dass die landliche Apotheke ein groRRes
Einzugsgebiet hat und deswegen eine erhohte Zahl von Personen mit dem Kfz (auf
der Heimfahrt) zu Kunden wird.
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D. Vertiefungen Apotheke

Bewegungsmuster FuRverkehr im urbanen Raum

Abbildung 32 | Bewegungsmuster der zu FuR gehenden Kunden — urbane Apotheke

Abbildung 33 | Bewegungsmuster der zu Fu® gehenden Kunden 16:00 bis 18:00 Uhr — urbane Apotheke (n=22)
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Bewegungsmuster FuBverkehr

Im Untersuchungszeitraum frequentieren insgesamt 22 Kunden das Geschaft.

Entlang der Stidseite der StralRe (Nr. 2 und 4) bewegen sich ca. 70 % der Kunden
entlang der angrenzenden Gebaudefassaden zur Apotheke (15 Kunden im
Untersuchungszeitraum).

Vier Kunden (18 %) queren die Stral3e von der gegeniberliegenden Seite abseits
der Lichtsignalanlagen Uber das Angebot des Mittelstreifens (Nr. 1).

Die verbleibenden Kunden (14 %, 3 Kunden im Untersuchungszeitraum) kommt aus
dem stdlich gelegenen Quartier zur Apotheke (Nr. 3).

Analyse

Uber zwei Drittel der Kunden sind bereits auf der geschaftszugewandten
StralRenseite unterwegs.

Das Angebot des Mittelstreifens wird von 18 % der Kunden zum Queren der
Fahrbahn abseits der Lichtsignalanlagen genutzt.

Weitere Aussagen sind auf Grund der geringen Kundenzahl im
Untersuchungszeitraum nicht zu tatigen.
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Parkraumauswertung im urbanen Raum

Abbildung 34 | Park- und Stellplatze — urbane Apotheke
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Abbildung 35 | Stuindlicher Belegungsgrad der Parkzonen A bis C von 8:00 bis 18:00 Uhr (n=313) - urbane

Apotheke
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Auslastung

* Die zehn Parkplatze im StraBenraum auf der geschaftszugewandten Seite sind im
Untersuchungszeitraum durchschnittlich zu 49 % belegt. Die héchste Auslastung
(71 %) ist um 9:00 Uhr morgens gemessen. Die geringste Auslastung (29 %) ist
um 8:30 Uhr und 14:30 Uhr dokumentiert.

* Die zwolf Parkplatze auf der gegenliberliegenden Stral3enseite sind im
Untersuchungszeitraum zu 67 % ausgelastet. Die héchste Auslastung (92 %)
wurde um 11:00 Uhr und 13:30 Uhr erhoben. Die geringste Auslastung (25 %)
wurde um 8:00 Uhr morgens dokumentiert.

Analyse

* Die Parkplatze auf der geschaftszugewandten Seite sind im Tagesverlauf zu keinem

Zeitpunkt Uber 75 % ausgelastet. Nur in vier der untersuchten zehn Stunden liegt
eine Auslastung Gber 50 % vor.

* Die Parkplatze im StralRenraum auf der gegeniiberliegenden Seite sind in sechs von

zehn Stunden Uber 75 % ausgelastet.

* Bei den Pkw-Kunden liel3 sich dennoch ein Parkplatzsuchverhalten beobachtet. Um

die Apotheke aufsuchen zu kénnen, wurde in einem Fall wild auf dem
Fahrradstreifen geparkt.

Hinweis: Auf die Darstellung der Wahl und Belegung der Radabstellanlagen (neu gebaute Fahrradbligel direkt vor

dem Geschdft) wurde verzichtet, da der Radfahrer als Kunde hier keine Rolle spielt.
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4 Analyse und Bewertung der Ergebnisse

Die Zéhlergebnisse aus dem vorherigen Kapitel werden nun vergleichend ausgewertet und

in ein Verhéltnis zu den Aussagen aus der Forschung gestellt. Ebenso wird versucht, die

Forschungsergebnisse und Beobachtungen aus anderen Stéddten auf Basis der

stichprobenartigen Zdhlungen in Nordhessen in den Gesamtkontext des Landes Hessen zu

stellen.

Zusammenfassung der Zédhlergebnisse

Die Zahlungen an einem Nahversorgungsstandort und einer Apotheke im urbanen,

suburbanen und landlichen Raum lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Abbildung 36 | Siedlungstypischer Vergleich der
Verkehrsmittelwahl der Kunden — Nahversorger

Abbildung 37 | Siedlungstypischer Vergleich der

Verkehrsmittelwahl der Kunden — Apotheken

100% . l 100% - .
- I I - N
0% e urban suburban  landlich
urban suburban landlich
| | | |

BEuR WRad M Pkw FuB ®Rad M Pkw

Nahversorger Apotheke
Urbaner 587 58 568 1483 87 1 8 96
Raum Fg Rf Af Kunden Fg Rf Af Kunden
Suburbaner 382 16 318 716 43 1 16 60
Raum Fg Rf Af Kunden Fg Rf Af Kunden
Landlicher 121 8 417 546 23 0] 85 108
Raum Fg Rf Af Kunden Fg Rf Af Kunden
Summe 1090 82 1830 153 2 109

Fg-KU Rf-KU Af-KU Fg-KU Rf-KU Af-KU

Fg = FuBgéanger; Rf = Radfahrer; Af = Autofahrer KU = Kunden

43



UNIKASSEL|ARCHITEKTUR
VERSITAT| STADTPLANUNG
LANDSCHAFTSPLANUNG

Die Zahlungen bestatigen die bereits in der Forschung genannte Notwendigkeit einer
differenzierten Betrachtung. Insgesamt wird die grof3e Rolle des Ful3- und Pkw-Verkehrs
deutlich. Der FulRganger spielt vor allem im suburbanen und urbanen Raum eine grolRe
Rolle. Im suburbanen Raum ist er im Fallbeispiel sogar wichtiger als der Kunde mit dem
Auto. Der Pkw-Kunde ist fur alle Rdume wichtig. Im landlichen Raum ist er —branchen-
unabhéngig - essenziell. Der Fahrradfahrer hatte in dieser Studie an keinem Standort eine

signifikante Bedeutung.
So lasst sich sagen:

* Die Bedeutung der zu FulR gehenden Kunden ist im urbanen und suburbanen Raum
am hochsten mit jeweils ber 50 % des Kundenanteils. Im landlichen Raum liegt
der Fokus auf den Pkw-Kunden (iber 70 %).

* Insgesamt unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl deutlich nach Siedlungstyp.
Je urbaner das Umfeld, desto wichtiger der Fu3- und weiterhin der Autoverkehr. Je
landlicher desto wichtiger ausschlie3lich der Kfz-Verkehr.

* Unabhangig vom Siedlungstyp steigt der Kundenanteil der Radfahrenden in dieser
Zahlung nicht Giber zwei Prozent'".

Abgleich mit den Ergebnissen aus der Literaturauswertung

Um einen ersten Kontext herzustellen, werden die Erkenntnisse aus der Zahlung mit den in
der Forschung genannten Faktoren verglichen:

Die Lage im Stadtraum und der Einzugsradius sind starke Faktoren.

Einzugsradien und die Lage im Stadtraum (Raumtypologien) spielen also eine grof3e Rolle,
wenn es um die Kundenfrequenz im stationaren Lebensmitteleinzelhandel und bei der
wohnungsnahen Grundversorgung (Apotheke) geht. Dieser Zusammenhang wird auch in
der Literatur benannt.

Die ermittelten Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl der Kunden lassen sich gut mit
den Einzugsradien erklaren. Lebensmittelgeschafte und Apotheken ziehen ihre Kundschaft
demnach stark aus den direkt angrenzenden Wohngebieten. Der Einzugsradius eines
modernen Lebensmittelgeschaftes und einer Apotheke im landlichen Raum ist heute so
grol3, dass viele bis sehr viele Kunden mit dem Auto kommen. Ein Lebensmittelgeschéaft in
einem urban durchmischten Stadtteil generiert darliberhinaus weitere (in dieser Zahlung
eher autoaffine) Kundschaft aus den im Umfeld arbeitenden Beschaftigten. Eine urban
gelegene Handelsimmobilie scheint damit den gréf3ten und heterogensten Kundenkreis zu

' Die Zahlungen spiegeln nicht den Diskussionsstand in der Nachhaltigkeitsforschung wider, in der dem
Radverkehr eine gréliere Bedeutung beigemessen wird.
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erreichen. Die von Brichét/Heran beschriebene verkehrsmittelabhédngige Kundenfrequenz
und der entsprechende Umsatz'? konnte hier nicht weiter Giberpriift werden.

Der Zusammenhang zwischen Verkehrsaufkommen/Leistungsfahigkeit der Stral3e
und der lokalen Kundenfrequenz ist eher gering.

In der Zéhlung wurde versucht, den Zusammenhang zwischen dem Verkehrsaufkommen
der StraRe und dem Modal Split der Kundschaft zu klaren. Deutlich wurde, dass Menschen,
die als FuRganger auf den StralBen unterwegs sind — egal ob im stadtischen oder land-
lichen Raum — sehr wahrscheinlich auch Kunden sind. Autofahrer und Radfahrer sind
demgegenliber auch fir andere Zwecke unterwegs. Sie nutzen die GeschéaftsstralRe dann
als Durchgangstrasse und werden nicht Kunde. An den untersuchten Standorten wurden
weniger als 15 % des Kfz-Verkehrs zu Kunden der Nahversorger. Somit ist kein klarer
Zusammenhang zwischen der MIV-Leistungsfahigkeit der StralRe und der Kundenfrequenz
erkennbar. Eine stark befahrene Stralle — egal ob von Rad oder Auto — erzeugt nicht
unbedingt viele Kunden fir die direkt angrenzenden Geschafte im Bereich Nahversorgung.

Das Potenzial des Radverkehrs fir den lokalen Einzelhandel wird zwar oft betont,
aber fir den lokalen Einzelhandler ist der FulRganger derzeit viel wichtiger.

Auffallig ist in dieser Studie die geringe Bedeutung des konsumorientierten Radverkehrs an
allen Zahlorten. Die Zahlungen in Nordhessen stehen hier im Widerspruch zu den Aussagen
aus der eher groRstadt-orientierten Forschung, wonach der Radverkehr im Einzelhandel
ernster genommen werden sollte. An den Untersuchungsorten in Nordhessen tragt der
FuRBverkehr sehr viel mehr zu einer hohen Kundenfrequenz und gleichzeitig einer guten
Okobilanz bei als der Radverkehr'. Selbst in urbanen Gebieten dominiert der FuBgénger als
Kunde deutlich gegeniiber dem Radfahrer. Der Weg zum alltéglichen Einkaufen wird immer
noch im starken Mal3 zu Ful® getatigt. Die grole Bedeutung des FulRgéngers auf
Einkaufswegen wird auch in bundesweiten Studien bestéatigt (vgl. MID, 2018).

2 FuRganger kaufen wenig - dafiir haufiger; Menschen mit Auto kommen seltener, kaufen dafiir aber mehr.

3 Hier muss berticksichtigt werden: Die sehr geringe Bedeutung des Radfahrers in der eigenen Zahlung kann mit
der Zahlzeit (Ende Oktober) oder dem Fokus auf Nordhessen zu tun haben. Es kann sein, dass im Frihling/Sommer
mehr Menschen alltégliche Einkaufswege mit dem Rad erledigen. Ebenso kann es sein, dass in den Stadten in
Nordhessen insgesamt (noch) keine so radaffine Mobilitédtskultur besteht, wie in den urbanen GroRstédten (Berlin,
Graz, Munster, stud-franzésische Stadte, hollandische/danische Stadte).
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Elemente des Verweilens und Kundenfrequenz

Wie in der Literatur bereits beschrieben, lasst sich vermuten, dass Verkehrsteilnehmer
durch Taktiken der Entschleunigung starker zu Impulskaufern gemacht werden kénnen'.
Geschafte, die diese Impulsinteraktionen zwischen Verkehrsteilnehmern und Raum
ermoglichen, haben einen Vorteil. Verweil- und Interaktionsangebote kénnen sein:
Abstellflache fir Autos und/oder Rader, direkte Querungsmaoglichkeiten fir FuRganger,
ebenso Werbeanlagen, Schaufenster, ,Kundenstopper” u.a. Radfahrer und Autofahrer
erwarten Abstellanlagen im direkten Umfeld des Eingangsbereichs. Fehlen diese, werden
Fahrrader oder Autos ,wild” abgestellt oder das Geschaft nicht besucht.

Rolle von Parkplatzen fir den Erfolg einer Handelsimmobilie

Die Literaturauswertung und die eigenen Zahlungen machen deutlich, dass es einen
Zusammenhang zwischen der Lage und Anzahl von Stellplatzen und der Kundenfrequenz
gibt. Dabei kann man keine Pauschalaussagen treffen. Die Lage im Stadtraum, die Branche
und das Mobilitatsverhalten vor Ort sind zu beachten. Ebenso muss zwischen 6ffentlichen
Parkplatzen und privaten Stellplatzen unterschieden werden. Der Raum fir 6ffentliche
StraRenparkplatze ist begrenzt und von weiteren Nutzungsbedirfnissen Uberlagert. Die
Zahlungen zeigen, dass der StraRenparkplatz an Bedeutung verliert, wenn ein Geschaft
Uber eigene Kundenparkplatze verfiigt. Es scheint dass Pkw-Kunden sogar die
Kundenstellplatze bevorzugen, wenn diese leicht zugédnglich und gut sichtbar sind und
wenn hier ein freier Platz verlasslich zur Verfligung steht. StralBenbegleitende Parkplatze
sind stéarker belegt, weil dieser Raum auch andere Aufgaben Gbernehmen muss.
Handelsimmobilien machen sich unabhangig vom Nachfragedruck auf 6ffentliche
StraBenparkplatze, wenn sie eigene Stellplatze auf ihren Grundstiicken anbieten und
bewirtschaften.

Versuch der Einordnung in den Hessischen Kontext

Vor der Auswahl der Untersuchungsgebiete wurde eine vergleichende Luftbildanalyse
durchgefihrt, um grob abzugleichen, ob die Zahlorte typische Situationen in Hessen
abbilden. Die systematische Luftbildauswertung wurde auf Teilaspekte beschrankt. Die
folgenden Aussagen verstehen sich daher als erster Aufschlag.

Bei der Luftbildauswertung fiel auf, dass grof3e Einzelhandelsketten die raumdifferenzierte
Betrachtung bereits aufgreifen und konzeptionell umsetzen: AuRerhalb der Stadt, an
Verkehrsknotenpunkten des MIV werden grofR3flachige Komplexe mit einem auf die Nah-

' Man geht nach Feierabend noch schnell im Geschaft einzukaufen, man holt nebenbei noch etwas ab, oder kauft
die saisonal angebotene, leicht zugangliche Ware, auch wenn man das nicht geplant hatte.
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versorgung ausgerichteten Branchenmix'® und einem groRen (kostenlosen) Stellplatz-
angebot errichtet. In den zentralen Stadten (Frankfurt) ist ein umgekehrter Trend beo-
bachtbar: In der Nahe von wichtigen OV- Knotenpunkten und in sehr urbanen Lagen
werden Ladeneinheiten mit einer to-go-Kultur etabliert. Es handelt sich hier um kleinere,
direkt auf den FulRganger ausgerichtete Versorgungseinheiten mit einem dazu passenden
Warensortiment (kleine Mengen, Convenience und Impulseinkaufe). Hier spielt die Stell-
platzausstattung fir die Kunden offensichtlich gar keine Rolle. Der Fokus liegt auf dem
FuBverkehr.

Der Markt reagiert also in beide Richtungen: Im landlichen und suburbanen Raum mit
seinen langen Wegen werden grol3e, eher auf den Autoverkehr ausgerichtet Einzelhandels-
komplexe angeboten, in den sehr urbanen Gebieten mit kurzen Wegen experimentiert man
mit Geschéaftsformen, um die nahmobilen Kunden (FuRverkehr) zu bedienen. Hier ware eine
Screening interessant, um klaren zu kénnen, ob den Menschen in Hessen eher auto- eher
nahmobilitatsaffine oder gemischt organisierte'® Nahversorgungsreinrichtungen zur
Verfligung stellen. Die Bearbeiter gehen davon aus, dass die neuen to-go-Kulturen derzeit
nur punktuell ausgebaut sind.

Die wahrscheinlich gro3te Gruppe bilden die indifferenten Standorte im Bestand, z.B.
suburban gepragte GeschaftsstralRen oder historisch gewachsene Lagen. Typischer Weise
findet man hier eine Reihe von Geschaften ohne klar aufeinander abgestimmten Branchen-
mix (im landlichen Raum in Hessen oft eher unteres Preissegment). Diese Gebiete, so die
Vermutung der Bearbeiter, stellen das eigentliche Problem dar. Durch die dichte Bauweise
kann hier nicht allen heutigen Nutzungsbelangen der entsprechende Raum gegeben
werden. Hier kommt es zu Abwagungsproblemen zwischen den Interessen der lokalen
Wirtschaft (weiterhin Parkplatze) und den Zielen einer nachhaltiger Mobilitat und einer
Stadtbaukultur. Die Bearbeiter gehen davon aus, dass diese Lagen gesondert zu betrachten
sind, weil hier die Frage der Abstellflachen im Rahmen eines umfassenden 6konomischen
Transformationsprozesses (Onlinehandel, Zentralisierung) zu betrachten sind. Der Stellplatz
wird an diesen Standorten eventuell auch deshalb so stark verteidigt, weil andere Faktoren
(Veranderungen auf den globalen Markten) fiir den einzelnen Einzelhéndler vor Ort deutlich
schwerer beeinflussbar sind. Ein Geschaft in solch einer Lage kann ohne eigenen Kunden-
parkplatz oder ohne Parkplatz im 6ffentlichen StraBenraum (Kurzzeitparken, Brotchentaste
0.3.) den Zugriff auf die Pkw-Kundenpotenziale nicht steuern. Der Wegfall der bisher
kostenlosen und/oder gut einsehbaren StralBenstellplatze ist daher mit wirtschaftlicher
Existenzangst oder Ohnmacht gekoppelt. So wird verstandlich, warum in solchen Féllen bei
geplanten StraBenumbaumaRnahmen der Dialog zwischen den Akteuren teils so emotional
gefihrt wird.

'S Etablierter Einzelhandel, dazu Fleischer, Obst, Blumen, Frisér + Discounter
'8 Angebote fiir FuR, Rad und Auto gleichermaRen
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5 Fazit, Schlussfolgerungen

Kurzzusammenfassung der Arbeit

In der Praxis und Politik wird haufiger be-
farchtet, dass der lokale Einzelhandel ge-
schwacht wird, wenn bei bestimmten

Bauvorhaben der Verkehrsplanung 6ffent-
liche Parkplatze zugunsten von Nahmobil-

itdtsinfrastruktur weichen missen.

Im Rahmen dieser Arbeit wurde dazu der

bisherige Stand der Forschung ausgewertet.

Dabei wurden unterschiedliche Sichtweisen
(Einzelhandel, Stadtplanung, Nachhaltigkeit,
Geografie) berlicksichtigt. Durch eigene
Zahlungen wurden die Angaben aus der
Forschung Uberpruft und stichprobenartig
auf Hessen Ubertragen.

So lasst sich festhalten: Stellplatze - egal
ob fir das Auto oder das Rad — gehdéren zu
den rdumlichen Faktoren, die Einfluss auf
den Erfolg und das Uberleben von Handels-
immobilien haben. Die konkrete Rolle ist
dabei situations- und branchenabhéangig: In
stadtischen und suburbanen Raumen
bewegen sich Menschen und damit Kunden
anders als im landlichen Raum. Fr be-
stimmte Warensortimente (schweres Gut, groRe
Einkaufe, Erlebniseinkéufe) ist der bequeme Zu-
gang zum Geschéaft mit dem Auto wichtig.
In der Stadt ist dagegen die Nahmobilitat
von grolRer Bedeutung und der Pkw-Stell-
platz spielt keine so grof3e Rolle. Uberfliissig

ist er aber auch hier nicht. Historisch ge-
wachsene Geschaftslagen sind gesondert
zu betrachten.

Die Nachhaltigkeitsforschung legt den
Fokus starker auf den Radverkehr. Aus
stadtebaulicher Sicht wird Uberall die
bessere Einfligung von Stellplatzanlagen ins
Ortsbild gefordert. Auf unausgelastete
Parkplatze sollte starker verzichtet werden.

Die Bearbeiter stellen fest, dass bei Bau-
vorhaben im landlichen und suburbanen
Raum meist hinreichend Kundenstellplatze
vorhanden sind. In sehr urbanen Lagen wird
mit neuen to-go-Kulturen experimentiert,
wobei StralBenstellplatze dabei fir den
Erfolg fast bedeutungslos werden.

Konflikte entstehen eher in gewachsenen
Gemengelagen. Hier sind die Mobilitats-
kulturen nicht ausschlieBlich auf die
Nahmobilitat ausgerichtet, Stellplatze sind
also auch noétig, konnen aber aus
unterschiedlichen Griinden nicht auf private
Grundstiicke verlagert werden. Hier stehen
der kommunalen Praxis noch keine
erprobten Losungskorridore zur Verfigung.
Die Debatten auf der kommunalen Ebene
verharten und verscharfen sich. Hier

besteht moderierender Handlungsbedarf.

49






u
v

IKASSEL|/ARCHITEKTUR
RSITAT STADTPLANUNG

LANDSCHAFTSPLANUNG

Empfehlungen fir die weitere Arbeit

Mit der hier gewéhlten, eher stichprobenartigen Methodik konnte mit dieser Arbeit ein

erster Aufschlag gemacht werden. Das in der kommunalen Praxis oft hitzig und kontrovers

gefiihrte Thema wurde vorsondiert.

Deutlich wird, dass sowohl ein weiterfiihrender Forschungs- als auch dringender

Handlungsbedarf besteht. Daher schlagen die Bearbeiter ein Vorgehen in sich zeitlich

liberlappenden Schritten vor:

Ausbau der sondierenden Forschung, systematische Erfassung Problemlagen und Chancen

Die begonnene empirisch-sondierende

Vorgehensweise sollte fortgesetzt werden.

Viele, fir die Praxis wichtigen Situationen
(historisch gewachsene Lage, GroRein-
kaufe, Weihnachtsgeschaft, Rolle Rad-
verkehr in Stidhessen) konnten nicht ada-
quat berlcksichtigt werden. Es braucht
eine fundierte hessenweite Aufnahme der
Sach- und Problemlage. Durch Zahlungen
vor Ort kénnen die Chancen und Probleme
der Nahmobilitatsférderung im
Wechselverhaltnis mit dem Parkplatz-
angebot im 6ffentlichen Raum fundiert
erfasst werden. Aus Sicht der Bearbeiter
reichen dafir stichprobenartige Zahlungen
an prototypischen Orten. Die Verkehrs-
mittelwahl der Kunden sollte durch eine

Erstellung einer Arbeitshilfe fiir die Kommunen

Nach einer systematischen Klassifizierung
der Probleme und Chancen und der
Ableitungen von Lésungswegen kdnnen
die Ergebnisse in einem Handbuch fir die
kommunale Praxis zusammengefasst

werden.

Befragung an den Kassen bestatigt
werden. Gleiches gilt flr die Wahl des
Parkplatzes oder der Fahrradabstellanlage
(Sichtfeld der Kamera).

Untersuchungsorte kénnten sein:
wirtschaftlich schwache, historisch
gewachsene GeschéftsstralBen in Klein-
und Mittelstadten; touristisch starke
landliche Raume; sehr urbane Raume mit
hohem Nahmobilitdtspotenzial, Sonder-
situationen wie Weihnachtssaison u.a.
Ebenso sollte geprift werden, warum in
dieser Studie der Anteil der Radfahrer am
Einkaufsverkehr so gering ausfiel und ob
es Rdume/Situationen in Hessen gibt,
welche die Rolle des Radverkehrs auf
Einkaufswege starken.

Dabei ist darauf zu achten, dass sowohl
die Sichtweisen der Immobiliendkonomie,
des lokalen Einzelhandels als auch stadte-
bauliche und 6kologische Belange bertck-
sichtigt werden. Das Handbuch sollte
daher im Dialog mit betroffenen

Kommunen, Wirtschaftsvertretern und
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Akteuren der Nachhaltigkeit und des
Stadtebaus erarbeitet werden.

Es empfiehlt sich konkrete Vorher-
Nachher-Vergleiche einflieRen zu lassen

Exemplarische Modellvorhaben mit Strahlkraft

Mit Blick auf die Bandbreite der Probleme
und Chancen sollten ebenso konkrete
Planungsfalle eingebunden werden.
Gemeinsam mit den Akteuren vor Ort
kénnen mustergultige Losungswege real
erprobt und in Bezug auf ihre Wirkung und
Ubertragbarkeit von einer Begleitforschung
evaluiert werden. Auch hier ist eine inte-
grierte, transdisziplindre Herangehensweise
notig.

Es empfiehlt sich, denkbare Losungen
direkt mit betroffenen Einzelhandlern und
Handelsketten zu entwickeln. So wird die
Ubertragbarkeit und Verankerung der
Ergebnisse in der Praxis gesichert. Dabei

und dabei die Wirkung der MaRnahmen zu
Uberprifen. Alle skizzierten Lésungen
mussen einen messbaren Beitrag zum
Klimaschutz, der Baukultur und der
Wirtschaftsférderung leisten.

kénnen auch bestimmte Mobilitats-
dienstleister in die Konzeptentwicklung
eingebunden werden (Online-Handel,
Lastenradanbieter, Parkhausbetreiber). Ein
weiterer Fokus sollte auf Lésungswege im
Bereich der Digitalisierung (intelligente
Parkraummanagement) und kooperative

Verfahren gelegt werden.

Es ware zu prifen, ob fir besonders
modellhafte Fallbeispiele Fordergelder
akquiriert werden kénnten, z.B. aus dem
aktuellen BMB + F Forschungsvorhaben zur
Forderung von nachhaltiger Mobilitat in

Kommunen.
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Glossar

EAR
EFA
Effektive Kunden

ERA
EVE
FAA
Kfz

Landlicher Raum

OPNV
Parkplatz

Querschnittszahlung

RASt
Stellplatz

Suburbaner Raum

Untersuchungszeitraum

Urbaner Raum

Vollsortimenter
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Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs
Empfehlungen fiir FuBgéngerverkehrsanlagen

Die Menge an Verkehrsteilnehmenden, die in einer Ladeneinheit
konsumieren, anstatt sie lediglich zu passieren

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen
Fahrradabstellanlage

Kraftfahrzeug

Gebiete mit dorflichen bis kleinstadtischen Siedlungsstrukturen;
Bevolkerungsdichte relativ gering (vgl. ARL 2005, S. 575)

Offentlicher Personennahverkehr (z.B. Bus, Tram, Bahn etc.)

Eine Parktasche oder —bucht im 6ffentlichen Raum; meist
stralRenbegleitend

Statistische Erfassung der Verkehrsaufkommens an z.B. einer
Stral3e; gezahlt wird jedes Verkehrsmittel, das eine zuvor bestimmte
Querschnittslinie Uberschreitet

Richtlinien zur Anlage von StadtstralRen
Eine Parktasche oder —bucht im privaten Raum

Von einer Kernstadt dynamisch und funktional abhangige Vorstadt
(vgl. ARL 2005, S. 1035); Bevodlkerungsdichte gering bis
mittelmaRig

Betrachtete Zeitspanne, ggf. mit Pause; im Forschungsprojekt
existieren zwei unterschiedliche Untersuchungszeitraume:
Datenauswertung (8:00 — 10:00, 12:00 — 14:00 und 16:00 —
20:00 Uhr) und Bewegungsmusteranalyse (16:00 — 20:00 Uhr)

Gebiete mit (groR-)stadtischer Siedlungsstruktur; Bevolkerungsdichte
hoch

Einzelhandelsbetrieb mit umfassendem Warenangebot einschlieRlich
erganzender Artikel

Hinweise zu den verwendeten Abbildungen

Alle Abbildungen sind von den Autoren der Studie erstellt worden. Die Urheberrechte liegen bei der
Universitat Kassel, Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung + Mobilitatsentwicklung (Prof. Dr.

Stefanie Bremer).

Ausnahme: Die Abbildung 1 entstammt von Brichet, Heran 2003 und wurde grafisch Gberarbeitet.






