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Dieses Fact Sheet wurde im Vorhaben ,Verkehrliche und stadtplanerische Mafdnahmen zur
Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflichen des motorisierten Verkehrs zugunsten
aktiver Mobilitidt und einer nachhaltigen urbanen Siedlungsstruktur mit hoher Lebensqualitat”
(FKZ 3719 15 1050) erarbeitet. Das Vorhaben wird im Rahmen des Ressortforschungsplanes
des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit geférdert und wurde
im Auftrag des Umweltbundesamtes vergeben.

Umwidmung von Verkehrsflachen — Einfluss auf die lokale
Okonomie

Zusammenhange, MalRRzahlen, Methoden und Wirkungen

Die Umsetzung von Mafsnahmen zur Férderung aktiver Mobilitdt wird in der Planungsphase von
der lokalen Wirtschaft in Teilen kritisch gesehen, wenn dabei Flichen des motorisierten
Verkehrs fiir andere Nutzungen umgewidmet werden. Evaluationsberichte und
wissenschaftliche Studien zeigen allerdings, dass diese Vorbehalte meist unbegriindet sind.
Untersuchungen belegen die positive Wirkung von Strafdenumgestaltungen auf die lokale
Okonomie. Das vorliegende Factsheet zeigt auf, welche Zusammenhinge zwischen lokaler
Okonomie und Mobilititsverhalten bestehen, benennt MaRzahlen und deren Erhebung und zeigt
anhand von Beispielen die Wirkungen entsprechender Maf3nahmen auf.

1 Mobilititsverhalten und lokale Okonomie

Wie sich die Umgestaltung des Strafdenraums auf die lokale Wirtschaft, d.h. Einzelhandel und
weitere Gewerbe auswirkt, ist von verschiedenen Faktoren abhangig. Die meisten
wissenschaftlichen Studien in diesem Bereich untersuchen den Einzelhandel. Ganz zentral
hierbei sind die Vorstellungen der Handlerinnen und Handler iiber den Zusammenhang
zwischen Verkehrsmittelwahl und Ausgaben. Sie gehen zumeist davon aus, dass der
iiberwiegende Teil der Kundinnen und Kunden mit dem Pkw anreisen und dass diese den
grofiten Beitrag zum Umsatz leisten. Mehrere wissenschaftliche Studien zeigen jedoch andere
Zusammenhinge: Erstens liberschatzen Handlerinnen und Handler haufig den Anteil der
Autofahrenden und unterschatzen denjenigen der zu Fufs Gehenden (1). Zweitens geben die
Nutzenden des Umweltverbundes i.d.R. zwar pro Einkauf weniger aus, sie besuchen
Einkaufszonen und Geschifte aber haufiger (2), sodass insbesondere die zu Fufd Gehenden
insgesamt pro Monat mehr ausgeben als Kundinnen und Kunden, die mit dem Pkw anreisen (3,
4,5, 6). Folglich haben Umgestaltungsmafinahmen, die den Modal Split in Richtung aktiver
Mobilitat verandern, haufig entsprechende positive Auswirkungen auf den Umsatz lokaler
Geschifte.

2 Mafzahlen und Methoden

Neben Ausgaben und Umsatz existieren eine Vielzahl weiterer Indikatoren zur Bemessung der
Auswirkungen von Straflenraum-Umgestaltungsmafinahmen auf die lokale Okonomie. So zeigen
Kunden- und Passantenfrequenzen an, wie nachgefragt die lokalen Betriebe sind.
Gewerbemieten und Mietpreise fiir Wohnungen sowie die Entwicklung der Anzahl der Betriebe,
des Leerstands und von Neugriindungen reflektieren ebenfalls Nachfragetrends. Erhebungen
zur Wahrnehmung und Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden und Gewerbetreibenden
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erfassen qualitative Aspekte, die sich auf den Betriebserfolg auswirken kénnen. Die folgende
Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die genannten Indikatoren und deren Erhebung. (s. Tabelle 1).

Tabelle 1: Kennzahlen und Datenquellen
Kennzahl Datenquellen

Umsatze und Ausgaben Befragungen von Gewerbetreibenden, Kundinnen und Kunden,
Passantinnen und Passanten
Berechnungen basierend auf Kaufkraft; ggf. Umsatzsteuerstatistiken

Passantenfrequenz manuelle Zahlung, Licht- und Laserschranken, Mobilfunkdaten

Kundenfrequenz Befragungen der Einzelhdndlerinnen und -handler, manuelle Zahlung,
Videoanalyse, Licht- und Laserschranken, Mobilfunkdaten

Gewerbe- und Wohnungsmieten Befragungen der Gewerbetreibenden, Datenanbieter,
Anzahl Betriebe und Leerstand Einzelhandelsbestandserhebung, Kartierung, Datenanbieter

Zufriedenheit Befragung der Einzelhdandlerinnen und -handler, Befragung der
Kundinnen und Kunden

Um die Effekte von Umgestaltungs- und Umverteilungsmafinahmen von Straflenverkehrsflachen
auf die lokale Okonomie einordnen zu kénnen, sind zum einen zeitliche und zum anderen
raumliche Vergleichsdaten von entscheidender Bedeutung (4). Fiir die Bewertung der
Wirkung von Umgestaltung und Umverteilung liefert die Untersuchung der Veranderung
verschiedener Indikatoren tiber die Zeit Anhaltspunkte. So erheben die Studien im besten Fall
Daten vor und nach der Implementierung von Mafinahmen (7). Vereinfachend wird die
Veranderung auch iiber Befragungen erfasst ohne sie direkt in den Kontext objektiver Daten zu
stellen (8). Alternativ zur Betrachtung unterschiedlicher Zeitpunkte kann ein rdumlicher
Vergleich hinsichtlich des Stadtebaus, der Verkehrsinfrastruktur und der Flachennutzung
dhnlicher Gebiete mit und ohne Mafnahmenumsetzung Anhaltspunkte fiir deren Wirkung
liefern (9). Die raumlich vergleichende Betrachtung ist auch fiir die Abgrenzung der
Mafinahmeneffekte von allgemeinen 6konomischen Effekten notwendig. Dies erhoht die
Aussagekraft der gefundenen Ergebnisse, insbesondere, wenn zeitliche und raumliche
Vergleiche verknlipft werden. So erfasst eine Studie zur Umsatzentwicklung nach
Strafdenraumumgestaltungen in New York beispielsweise Daten fiir folgende Raume: 1.
Mafdnahmengebiet, 2. StrafRenziige in unmittelbarer Nahe zum Mafdnahmengebiet sowie 3.
umgebendes Quartier bzw. Stadtteil (7).

3 Untersuchungen konkreter Fallbeispiele — Ergebnisse

Untersuchungen von Mafdnahmen zur Strafdenraumumverteilung zugunsten der aktiven
Mobilitdt auf den lokalen Handel ergeben unterschiedliche Effekte mit einer leichten Tendenz in
Richtung positiver Auswirkungen.

So erhoht sich beispielsweise haufig die Aufenthaltsqualitit des 6ffentlichen Raumes infolge
von Umwandlungsmafinahmen. Hierdurch verandert sich der Modal Split zugunsten der aktiven
Mobilitdt und in Folge dessen steigen oft auch die Ausgaben der Kundinnen und Kunden
(s.0.). Auferdem kommen insgesamt mehr Menschen, die sich langer aufhalten. Die
Passantenfrequenz erhoht sich haufig um 30 % oder mehr und dadurch auch die Anzahl der
Kundinnen und Kunden (4). Beide Effekte fiihren mittelfristig zu Umsatzsteigerungen. So
verzeichneten laut einer Metastudie mit ca. 22 untersuchten Fallbeispielen und einer Vielzahl an
Stadten unterschiedlicher Grofde in Deutschland und Grofsbritannien mehr Héandler,



Gastronomen und Hotels in neuen Fufdgdngerzonen Umsatzzuwdchse als auféerhalb dieser (16).
In einigen Fillen fithrten Umgestaltungen auch zu leichten Umsatzriickgangen; Der Anteil an
Beispielen mit positiven Effekten iiberwiegt allerdings deutlich. Steigerungen lagen dabei
typischerweise im Bereich zwischen 10 und 25 % (4, 10, 16). Die fiir dieses Factsheet
untersuchten konkreten Studien zeigen Umsatzveranderungen zwischen -5 % und 102 % (s.
Abbildung 1).

Abbildung 1: Effekte von UmgestaltungsmaRBnahmen auf Umsatze
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keine Verdanderung
Verkehrsberuhigung Sendlinger Str. (Miinchen)

ZONE Forster et al. 2017 (8)
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CIMA 2019 (11)
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Parklets mit Fahrradbiigeln (London) Lawlor et al. 2018 (4)
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Protected Bicycle Lane (New York) NYCDOT 2012 (12)

+102 % im 3. Jahr (Stadtteil +18 %)

Verkehrsberuhigung (New York)
NYCDOT 2013 (7)

Die Anzahl der Betriebe kann sich in beide Richtungen verdandern, wobei haufig argumentiert
wird, dass Strafdenumfeldverbesserungen, zum Beispiel durch Stadtmobel oder die
Umgestaltung von Fufdgangerwegen, Betriebsneugriindungen bewirken kénnen (4). Haufig
bleibt die Anzahl jedoch gleich und entwickelt sich nicht negativ, wie vom lokalen Einzelhandel
immer wieder befiirchtet wird (11, 15). Mehr Flache fiir Auflengastronomie fiihrt allerdings
insbesondere zur Zunahme von Gastronomiebetrieben bzw. deren Umsatzen (11). In Folge



von Umwandlungsmafénahmen wurde aufierdem festgestellt, dass der Leerstand abnahm bzw.
nicht oder weniger zunahm, als in umliegenden Gebieten (4, 9, 12).

Umgestaltungen, die die Aufenthaltsqualitdt erhéhen, gehen haufig mit steigenden Mieten
einher, sowohl fiir Ladenlokale, als auch fiir Biiroimmobilien (4, 9). Dies deutet auf eine hohere
Nachfrage und damit eine positive Entwicklung des Gebietes hin, wird haufig aber auch mit
Kostensteigerungen und weiteren Folgen einer Gentrifizierung assoziiert. Dabei zeigt sich, dass
Wohnungspreise nicht in allen Fallen steigen und insgesamt der Zusammenhang noch
unzureichend erforscht ist (9).

Je hoher die Zufriedenheit von Kundinnen und Kunden sowie von Gewerbetreibenden ist, umso
besser ist dies fiir die lokale Wirtschaft, denn eine positive Atmosphare hat Effekte auf das
gesamte System. So hielten beispielsweise 85 % der Vertreterinnen und Vertreter von Business
Improvement Districts (BID) in London gute Umgebungen fiir Fuf3- und Radverkehr sowie den
Aufenthalt fiir wichtig in Bezug auf die Performance ihrer Betriebe (13). Entsprechende
Verkehrsversuche werden dabei hdufig auch durch Gewerbetreibende positiv bewertet und

sogar mit Imageverbesserungen assoziiert (8, 11).

Die folgende Tabelle gibt beispielhaft einige konkrete Ergebnisse aus Fallstudien fiir die
Indikatoren Umsatz und Passanten-/Kundenfrequenz wieder.

Tabelle 2: Effekte von UmgestaltungsmaBnahmen auf Umsatze und Passantenfrequenz

Kennzahl MaRnahme / Untersuchung Ergebnisse Studie
Verkehrsberuhigung Sendlinger Str. bei 78 % der befragten Forster et al.
(Miinchen) Handlerinnen und Handler ist der 2017 (8)
Umsatz gleichgeblieben oder hat
sich sogar verbessert
Stralenumgestaltung Severinstr. 2008 zu 2018: -5 % Umsatz im CIMA 2019
(Koln) Zentrum (aber: Anzahl (12)
gleichbleibend, im Bundestrend
Umsatz dagegen abnehmend)
Parklets mit Fahrradblgeln (London) | +20 % Umsatz fur anliegende Lawlor et al.
Geschifte 2018 (4)
,Protected Bicycle Lane” (New York) | +49 % Umsatz (Stadtteil + 3 %) NYCDOT
2012 (12)
Verkehrsberuhigung (New York) + 102 % Umsatz im 3. Jahr NYCDOT
(Stadtteil + 18 %) 2013 (7)
Verkehrsberuhigung Innenstadt 14 % mehr FuBgangerinnen und City of Oslo
(Oslo) FuRganger als 2017 2020 (14)
Passanten- UmgestaltungsmalRnahmen im Mehr als + 90 % StraRenaktivitdten | Carmona et
Rahmen des Healthy Streets- im Vergleich zu StraRen ohne al. 2018 (9)
und Kunden-
Programms (London) Verbesserungen
frequenz
MafRnahmen zur Verbesserung der + 30 % Kundenfrequenz Lawlor et al.
FuRgangerfreundlichkeit (Stoke-on- 2018 (4)

Trent)
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Evaluation des Verkehrsversuches in der Sendlinger Str.

In der Sendlinger Str. in Miinchen fand zwischen 2016 und 2017 ein Verkehrsversuch zur
Umgestaltung der Strafde in eine Fuf3gidngerzone statt. Dieser wurde durch zwei Planungsbiiros
im Auftrag der Landeshauptstadt Miinchen umfangreich begleitet und evaluiert (8). Fiir die
Bewertung der Effekte auf das lokale Gewerbe untersuchten die Biiros die Indikatoren Umsatz,
Kundenfrequenz, Zuganglichkeit und Zufriedenheit. Die Evaluation umfasste einen breiten
Methodenmix - die Informationen zur Bewertung der lokalen Okonomie beruhten dabei auf
Befragungen der Gewerbetreibenden und von Passantinnen und Passanten sowie auf
Verkehrszahlungen. Die Zahlungen haben ergeben, dass insbesondere an Samstagen mehr zu
Fufd Gehende die Strafde frequentierten als noch vor dem Verkehrsversuch, wobei die
Passantinnen und Passanten auch eine deutlich gesteigerte Aufenthaltsqualitdt wahrnahmen.
Die Kundenfrequenz ist gleichgeblieben bzw. hat sich erhéht. Mehr Kundinnen und Kunden,
aber auch mehr Gewerbemitarbeitende kamen nach den Umgestaltungsmafinahmen mit dem
Umweltverbund in die Fugangerzone. Dies wirkte sich auch auf die Umsatze aus: 78 % der
Unternehmenden gaben an, dass ihr Umsatz gleichgeblieben sei oder sich verbessert habe. Fiir
einige Gewerbetreibende hat sich der Umsatz dennoch im betrachteten Zeitraum verschlechtert.
Kritisch angemerkt wurde die schlechtere Zugéanglichkeit fiir den Lieferverkehr. Die engen
Liefer-Zeitfenster fiihrten dazu, dass Waren verspatet oder gar nicht geliefert wurden. Die
allgemeine Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden und der Mitarbeitenden dagegen hat sich
verbessert. So schatzten die Unternehmerinnen und Unternehmer insbesondere das Image und
die Strafie selbst besser als vorher ein. Die Zufriedenheit ihrer Kundinnen und Kunden nahmen
die meisten Gewerbetreibenden ebenfalls tendenziell als erh6ht wahr. Insgesamt beurteilten die
Gutachterinnen und Gutachter drei der vier untersuchten Indikatoren positiv. Somit ist die
Sendlinger Strafe ein gutes Beispiel fiir die wirtschaftsfordernde Wirkung von
Umgestaltungsmafinahmen.

4 Positive Effekte und Erfolgsfaktoren von
UmgestaltungsmafRnahmen auf die lokale Wirtschaft

Insgesamt zeigen die Auswertungen der Fallbeispiele und von {iber 15 wissenschaftlichen
Studien und Metastudien tiberwiegend positive Wirkungen auf den lokalen Handel und die
Gastronomie, insbesondere hinsichtlich der Kundenfrequenz und des Umsatzes. Dartiber hinaus
gibt es weitere positive Effekte sowie ebenfalls zu beriicksichtigende kritische Punkte. Ein viel
diskutiertes kritisches Thema in den untersuchten Fall- und Metastudien ist beispielsweise die
Anlieferung. Hierfiir miissen Losungen erarbeitet werden, damit diese reibungslos funktioniert
und die Umgestaltungsmafdnahmen nicht zu Problemen beim Ablauf des Lieferverkehrs bzw. der
Versorgung der Geschafte fiihren. Bei den positiven Effekten sollte nicht unterschatzt werden,
dass auch die Mitarbeitenden lokaler Betriebe von der erh6hten Attraktivitiat der Umgebung
profitieren. Weiterhin werden durch die Umsetzung der Mafdnahmen selbst direkt Arbeitsplatze
geschaffen. Schlief3lich sind die Verbesserungen von Atmosphare und Zufriedenheit in dem
Mafinahmengebiet, die sich auch auf die lokale Wirtschaft auswirken, ebenfalls von hohem Wert,
konnen aber nicht direkt quantifiziert werden.
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