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Auf einen Blick

Ausgangslage

Eine Bepreisung des motorisierten StraRenverkehrs mit dem Ziel der Verkehrslenkung, kurz eine
Anti-Stau-Gebihr, innerhalb des Mittleren Rings wiirde die verkehrliche Erreichbarkeit in
Miinchen verbessern und konnte so den lokalen Wirtschaftsstandort starken. Vertreter des
Handels und des Tourismusgewerbes, hier definiert als Hotellerie, Gastronomie- und
Veranstaltungsgewerbe, fragen sich jedoch, ob die Kund*innen und Tourist*innen trotz hoherer
Kosten flr die Autofahrt weiterhin in die Stadt kommen wirden und ob sie auch ihre
Beschaftigten halten kdnnten.

Hauptergebnisse der Studie

Basierend auf den Ergebnissen dieser Studie koénnen Einzelhandler*innen, Hoteliers,
Gastronom*innen und Veranstalter*innen einer Anti-Stau-Gebiihr durchaus beruhigt
entgegensehen: Eine Anti-Stau-Gebliihr wiirde die Fahrten in die und innerhalb der Innenstadt
nicht merklich beeinflussen. Kund*innen wiirden fiir Einkaufs- und Freizeitfahrten auf andere
Verkehrsmittel umsteigen - ohne negative Effekte auf die Umsatze der Betriebe in der
Innenstadt, wie es zum Beispiel die Erfahrungen mit Gebuhrenlésungen in London oder
Stockholm zeigen. Eine Anti-Stau-Gebiihr ware langfristig sogar positiv fur Einzelhandel und
Tourismus, verringert sie doch Staus und entlastet dadurch den Verkehr wesentlich.
Fahrer*innen, ob Kund*innen, Tourist*innen oder der Lieferverkehr, sparen Zeit; Stress, Larm
und Abgase gehen zurlick. Die Produktivitat steigt und die Innenstadt wird sogar noch
attraktiver.

Diese Vorteile einer Anti-Stau-Gebiihr dirften auch besonders fiir Miinchen gelten, zumal
Minchen schon heute eine sehr attraktive Mischung aus unterschiedlichen spezialisierten
Einzelhandelsgeschaften, eine hohe und diverse Gastronomiedichte und ein vielfaltiges Angebot
an Veranstaltungen bietet. Mliinchen kann zudem ein gut ausgebautes Netz an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln vorweisen, mit dem sich Kund*innen auch sehr zufrieden zeigen. Miinchen ist
durch eine relativ junge Bevodlkerung gekennzeichnet, die sich wiederum zunehmender
Fahrradnutzung erfreut. Und fiir das Einkaufsverhalten und die Abendgestaltung vieler
Munchener*innen spielt das Auto schon heute eine geringe Rolle, dessen Bedeutung sich mit
Einflhrung einer Anti-Stau-Gebihr noch weiter schmalern durfte.

Schliefilich kommt es bei der Wirkung auf Einzelhandel und Tourismus auch auf die spezifische
Ausgestaltung der Anti-Stau-Gebiihr an: Eine Tagespauschale (Montag-Freitag) beispielsweise
erlaubt mehrere Fahrten in die und innerhalb der bepreisten Zone. Das kommt sowohl
Privatpersonen, die nach der Arbeit einkaufen wie auch vor allem dem Wirtschafts- und
Lieferverkehr zugute.



Fazit: Keine Angst vor einer Anti-Stau-Gebiihr

Miinchen kann als attraktiver Einkaufs- und Tourismusstandort davon profitieren, dass
bestimmte Kundengruppen aufgrund einer Anti-Stau-Gebiihr sogar erst zum Besuch oder
Einkaufen in der Innenstadt angeregt werden. Mit einer Anti-Stau-Gebiihr gehen weniger Larm,
Staus, Abgase und damit noch mehr Attraktivitat einher.
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Motivation

1. Motivation

Miinchen hat - wie andere GrofRstadte in Deutschland auch - stark mit Verkehrsproblemen zu
kampfen. Die Menschen - Bewohner*innen, Pendler*innen, Lieferant*innen, Handwerker*innen,
Besucher*innen etc. - verbringen zu viel Zeit in zéhflieRendem Verkehr und in Staus. Es kommt
zu einem ,Kampf“ um das knappe Gut Verkehrsflache. Mit dieser Situation sind alle unzufrieden
und in der politischen Arena werden unterschiedliche Losungsansatze diskutiert, die haufig
einzelne Verkehrsmodi bevorzugen. Ein effizientes Konzept zur Losung lage aber darin, nicht
einzelne Verkehrsmittel zu diskriminieren. Vielmehr sollte jedes Verkehrsmittel die Kosten
tragen, die es auch verursacht.

Die Einfliihrung einer Anti-Stau-Gebuhr kann eine solches Konzept sein, indem die Kosten der
Autonutzung, die Dritten durch Staus bzw. Zeitverlust etc. entstehen, den Verursachenden im
Geldbeutel spirbar gemacht werden. Ein derartiges Konzept schafft Anreize zur effizienten
Nutzung der Verkehrsmittel und erzielt eine verkehrslenkende Wirkung - im Gegensatz etwa zu
generellen Fahrverboten. Weltweit haben bereits einige Stddte gute Erfahrungen mit
Gebihrenmodellen gemacht. So konnte eine Gebiihr auf den motorisierten Individualverkehr
den Verkehr in den Innenstadten erheblich verfliissigen. Aus einer fiir Miinchen modellierten
Berechnung geht ebenfalls hervor, dass eine verkehrslenkende Bepreisung der Autonutzung
einen wesentlichen Beitrag zur Effizienzsteigerung des Verkehrs im Zusammenspiel aller
unterschiedlicher Verkehrsmittel - dem motorisierten Straltenverkehr, den 6ffentlichen
Verkehrmitteln, der Radfahrer*innen und der FuRganger*innen - in Miinchen leisten kann (Falck
etal. 2020).

Durch die Einfuihrung einer solchen Gebuhr wird die verkehrliche Erreichbarkeit besser gestellt
und der lokale Wirtschaftsstandort gestarkt. Einige Branchen, beispielsweise der Handel und das
Tourismusgewerbe (in dieser Studie die Gastronomie, die Hotellerie und das
Veranstaltungsgewerbe umfassend), beflirchten jedoch auch kommerzielle Einbuflen am
(innerstadtischen) Standort, der wegen einer Bepreisung ggf. unattraktiver fiir potenzielle
Kundengruppen wie auch fir die Beschaftigten dieser Branchen werden kdnnte. In dieser Studie
werden daher die Auswirkungen der Einflihrung einer verkehrslenkenden Bespreisung, einer
»Anti-Stau-Gebihr“, auf den Handel und den Tourismus ndher beleuchtet. Dazu wird erstens die
Evidenz aus der Literatur zu anderen Stadten zusammengetragen, bewertet und eingeordnet
(Kapitel 2), zweitens die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf Miinchen (Kapitel 3) diskutiert und
drittens ein abschlieendes Fazit gezogen (Kapitel 4).

Auswirkungen einer Anti-Stau-Gebiihr auf Handel und Tourismus in Miinchen 1
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2. Erkenntnisse aus der Literatur

Weltweit stecken GroRstadte und Metropolen im Stau, mit erheblichen externen Kosten flr
Fahrer*innen und Bevolkerung. Zur Losung dieses Problems bietet sich eine Geblihrenerhebung
an, die gerade an diesen externen Kosten ansetzt. Ziel einer Anti-Stau-Gebihr ist es, Staus durch
Verkehrslenkung zu reduzieren. Das wird erreicht, indem die tatsachlichen sozialen Kosten, die
bei einer Individualfahrt verursacht werden, den Verursachenden spiirbar gemacht werden. Die
Verkehrslenkung ist gleichzeitig der Hebel, mit dem eine Anti-Stau-Gebuhr auch einen Teil der
Umweltbelastungen des stadtischen Verkehrs reduzieren kann.

Haufig unbeachtet bleibt dabei jedoch, was eine solche Geblihr mit der Stadt macht, in der eine
Gebiihr erhoben wird. Wie wirkt sich eine Anti-Stau-GebUhr auf die Attraktivitat und die Vitalitat
der Innenstadte aus? Diese Frage treibt besonders Vertreter*innen des Einzelhandels, der
Gastronomie, der Hotellerie und des Veranstaltungsgewerbes um, wird doch die Attraktivitat von
Innenstadten wesentlich durch eine gelungene Mischung aus unterschiedlichen Geschaften,
Lokalen und Veranstaltungen aus Wirtschaft und Kultur gepragt (Viebrock, 2015). Umgekehrt
hangen Einzelhandler*innen, Gastronom*innen; Hoteliers und Veranstalter*innen wiederum von
der Attraktivitat der Innenstadte ab - ein sich verstarkendes Wechselspiel.

Vertreter*innen des Einzelhandels sowie des Tourismusgewerbes fragen sich daher zurecht:
Werden die Menschen fiir ihren Einkauf, zu Konzerten oder dem Kinobesuch weiterhin in die
Innenstadte kommen? Werden sie sich weiterhin in Restaurants, Cafés oder Bars in der
Innenstadt treffen? Werden Stadte trotz Anti-Stau-Gebuhr fir Touristen aus aller Welt attraktiv
bleiben? Sie fragen sich zudem, ob trotz der durch die Anti-Stau-GebUhr steigenden Kosten das
Geschaft in der Innenstadt rentabel bleibt. Werden Laden- oder Lokalbesitzer ihre Beschaftigten
langfristig behalten kdnnen? Werden sie mit erheblich hoheren Kosten fiir die Lieferung von
Waren oder Material etc. rechnen mussen?

Um das Ergebnis vorwegzunehmen: Es gibt keine Anzeichen dafiir, dass durch eine Anti-Stau-
Gebiihr die Innenstadte - wie haufig beflirchtet - ihre Vitalitat verlieren oder Kunden ins Umland
abwandern. Im Gegensatz: eine Anti-Stau-Gebuhr kann die Attraktivitat von Innenstadten,
gerade in Metropolen oder Grofistadten, sogar erhohen. Dies lasst sich aufgrund einer Reihe
empirisch fundierter Argumente belegen, wie es in diesem Kapitel gemacht wird. Dabei wird auf
der einen Seite direkt auf Erfahrungen aus anderen Stadten verwiesen, in denen entsprechende
Gebuhrenldsungen eingefiihrt wurden. Im Vordergrund stehen dabei die Erfahrungen der
europadischen Stadte London und Stockholm, bei denen ebenso wie fiir die vorliegende Studie
eine Gebuhr zur Verkehrslenkung und nicht zur Finanzierung von Infrastruktur eingefiihrt wurde
(siehe mehr dazu Falck et al., 2020). Wo solche Studien nicht direkt vorliegen, wird auf zusatzliche
empirische Ergebnisse zurlickgegriffen, die etwa aus politischen Malknahmen mit dhnlichen
Wirkungen resultieren. Inwiefern diese Ergebnisse auch auf Miinchen anwendbar sind, wird dann
im nachsten Kapitel untersucht.

2 Auswirkungen einer Anti-Stau-Geblihr auf Handel und Tourismus in Miinchen



Erkenntnisse aus der Literatur

2.1 Wirkung auf Umsatz und andere Erfolgskennziffern

Inwiefern eine Anti-Stau-Gebuhr den Einzelhandel und das Tourismusgewerbe belastet, hangt
zum einen malfgeblich davon ab, wie sich die Gebiihr auf die relevanten Erfolgskennziffern dieser
Branchen, also etwa Umsatz, Kundenfrequenz, Zahl und Auslastung der Ubernachtungen oder
auch Aufenthaltsqualitat, auswirkt. Diese Wirkung wird wiederum dadurch bestimmt, wie eine
solche Anti-Stau-Gebuihr ausgestaltet ist und wie Kund*innen auf eine Geblihr reagieren.

Kein merklicher Einfluss auf Einzelhandelsumsatze ...

Den Erfahrungen mit Geblhrenlésungen in anderen Stadten zufolge, sollte sich eine Anti-Stau-
GebUhr nicht merklich negativ auf Einzelhandelsumsatze und Kundenfrequenz auswirken. Fiir
Stockholm zum Beispiel geht dies sowohl aus Umfrageergebnissen in Beser Hugosson et al.
(2006) wie auch aus den 6konometrischen Schatzungen in Daunfeldt et al. (2009, 2013) hervor.
Das gilt sowohl fiir die Zeit des Testlaufs der Gebiihr (Januar-August 2006) sowie nachdem die
GebUhr permanent eingefiihrt wurde. SchlieBlich gilt dies sowohl fiir Geschafte innerhalb der
bepreisten Zone wie auch aufterhalb.}

Auch fiir London lasst sich kein merklich negativer Effekt der Anti-Stau-Gebihr auf den
Einzelhandel in der Innenstadt feststellen (Quddus et al., 2007).2 Zwar meldeten - einer Umfrage
der Londoner Industrie- und Handelskammer aus dem Jahr 2003 zufolge - 76 % der
Einzelhandelsmitglieder gegenuber dem Vorjahr geringere Einnahmen und viele fiihrten dies
auch auf die Anti-Stau-Gebiihr zuriick (Winsor-Cundell, 2003). Empirische Studien konnten
jedoch schon vor der Einflihrung der Gebiihr im Londoner Einzelhandel geringere
Kundenfrequenzen und niedrigeres Umsatzwachstum nachweisen; diese lassen sich also auf
Faktoren unabhangig von der Gebuhr zurtickfiihren (Quddus et al., 2007, Turner, 2005, Transport
for London, 2008). Zu nennen sind hier etwa der allgemeine konjunkturelle Abschwung und der
Rickgang der Touristenzahlen aus dem Ausland. Vor allem musste in den ersten Monaten nach
Einfihrung der Anti-Stau-Gebiihr auch die Central Line der Londoner U-Bahn, die
Hauptverbindungstrasse der U-Bahn durch die Londoner Innenstadt, geschlossen werden.?

Zwar kann es unmittelbar nach Einflihrung einer solchen Geblhr zu geringeren
Besuchsfrequenzen und Umsatzen kommen. Auch kann nicht ausgeschlossen werden, dass
einzelne Geschafte oder Lokale durchaus betroffen sind. Langerfristig erwiesen sich die

! Die Schatzungen in Daunfeldt et al. (2013) zeigen geringfiigig negative Effekte der Gebiihr auf zwei Shopping Zentren, davon
eines im Innenstadtbereich. In beiden Fallen lasst sich der Effekt jedoch darauf zuriickfiihren, dass diese beiden Shopping Zentren
im Untersuchungszeitraum umfassend renoviert wurden und daher weniger Konsument*innen anzogen als sonst.

2 Quddus et al. (2007) und Schmécker et al. (2006) zufolge, gingen die Umsétze in einem groRen Kaufhaus (John Lewis Store) in der
Oxford Street nach Einfiihrung der Congestion Charge zuriick. Umfragen in Schmocker et al. (2006) zufolge hangt dies jedoch auch
mit dem generellen Geschaftemix in der Londoner Oxford Street zusammen; die Oxford Street wird demnach generell als
Einkaufsort immer mehr als unattraktivempfunden.

3 Ende Januar 2003, also nur kurz vor Einfiihrung der London Congestion Charge, entgleiste bei der Station Chancery Lane ein Zug
der Central Line. Daraufhin wurde die gesamte Central Line geschlossen, um nach den Ursachen zu suchen und notwendige
Anpassungen an den Fahrzeugen vorzunehmen. Erst im Juni verkehrten die Ziige wieder nach dem vollen normalen Fahrplan
(Quddus, 2007).
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Erkenntnisse aus der Literatur

Gebuhren in den Beispielstadten jedoch sogar als positiv: So haben etwa ein paar Jahre nach
Einfihrung der London Congestion Charge die Einzelhandelsunternehmen innerhalb der
GebUlhrenzone diejenigen in anderen Innenstadt- und Umlandgebieten Londons in Bezug auf
Umsatz, Rentabilitat und Beschaftigung tGibertroffen (Transport for London, 2008). Einer Umfrage
zufolge gaben sogar mehr als die Halfte der befragten Unternehmen an, die Anti-Stau-Gebiihr
wirde das Image Londons verbessern (Leape, 2006). Dies bestatigen auch Erfahrungen mit der
Anwendung restriktiverer MaRnahmen, wie zum Beispiel autofreier Innenstadte (Schmocker et
al., 2006). So fiel - nach BBVA-Daten - in Madrid der Umsatz der Geschafte und Lokale um
durchschnittlich 9,5 % hoher aus, nachdem das Zentrum entlang der Gran Via fiir Autos gesperrt
worden war (Madrid, 2019).

... wie auch auf Hotellerie und Gastgewerbe zu erwarten

Eine Anti-Stau-Gebiihr sollte sich in GroRstadten auch nicht merklich negativ auf das
Tourismusgewerbe, also die Hotellerie, die Gastronomie und das Veranstaltungsgewerbe,
auswirken. In London zum Beispiel konnte man neben dem Einzelhandel auch fiir das Hotel- und
Gastronomiegewerbe innerhalb der Gebiihrenzone seit Einflihrung der Gebiihr eine recht
kraftige Geschaftsentwicklung beobachten, die zudem die Entwicklung dieser Branche in
anderen Regionen Londons ubertraf (Transport for London, 2008).

Ahnliche Schlussfolgerungen lassen sich indirekt - zumindest fir die Hotellerie - aus Studien
ableiten, die die Wirkungen sogenannter Tourismussteuern untersuchen (Forsyth et al., 2014,
PWC, 2017, STR, 2018). Ziel dieser Abgaben ist es, libermaRigen Tourismus und die damit
einhergehenden negativen Externalititen wie zum Beispiel Staus, Larm oder
Umweltverschmutzung zu reduzieren. Langfristig muss eine solche Abgabe keine negativen
Wirkungen auf Besuchs- und Ubernachtungszahlen haben. Im Gegenteil: sie kann sogar zu
Umsatzsteigerungen flihren, zielt sie doch darauf ab, die Aufenthaltsqualitat und damit die
Attraktivitat der GroRstadte zu verbessern (Cetin et al., 2017, Rotaris und Carrozzo, 2019, Jurado-
Rivas und Sanchez-Rivero, 2019).

Dies lasst sich zum Beispiel anhand der Kulturférderabgabe in Kéln zeigen. Im Dezember 2014
fuhrte die Stadt Koéln eine Abgabe auf entgeltliche private Ubernachtungen in allen
Beherbergungsbetrieben ein, und zwar in Hohe von 5 % des Bruttolibernachtungspreises. Die
Einnahmen der Abgabe sollen in die Bereiche Kultur, Bildung und Tourismus flieRen und so die
Kolner Kulturlandschaft sowie die Rolle Kolns als Kulturstadt férdern. Im Jahr nach der
Einfihrung der neuen Kulturférderabgabe sind die Ubernachtungszahlen weniger stark
gewachsen als noch in den Vorjahren. 2016 sind sie sogar leicht zuriickgegangen, was jedoch
auch auf andere Faktoren zuriickgefiihrt werden kann (Abbildung 1). Allerdings handelt es sich
hierbei nur um einen kurzfristigen Einschnitt; langfristig [dsst sich bei den Ubernachtungen in
Koln der gleiche positive Trend wie vor Einfiihrung der Abgabe beobachten. Zudem lasst sich
keine Verlagerungin die umliegenden Regionen beobachten, in denen die Abgabe nicht erhoben
wurde.

4 Auswirkungen einer Anti-Stau-Gebiihr auf Handel und Tourismus in Miinchen
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Abbildung 1: Wirkungen der Kulturférderabgabe in Kéln und dem Umland

Entwicklung der Ubernachtungszahlen in Kln und dem Umland
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Wirkungsweise einer Anti-Stau-Gebuhr entscheidend

Dass es nicht zu einem Rickgang in den Erfolgskennziffern im Einzelhandel und dem
Tourismusgewerbe kommt, lasst sich mit der Wirkungsweise einer Anti-Stau-Gebiihr erklaren.
Generell ist das Ziel einer Anti-Stau-Gebiihr die Staureduktion durch Verkehrslenkung. Dies
erreicht sieim Wesentlichen, indem sie die tatsachlichen sozialen Kosten einer Autofahrt sichtbar
macht. Die Reaktion der Fahrer*innen hangt dann davon ab, wieviel sie fiir die Autofahrt zu
zahlen bereit sind:

Fahrer*innen, fur die zum Beispiel die Unabhangigkeit und der Komfort der Autonutzung wichtig
sind und die daher auf eine Erhohung des Fahrpreises weniger stark reagieren, werden weiterhin
auch zu Stofizeiten mit dem Auto in die Stadt fahren; entsprechend wiirden sie dann die Gebiihr
bezahlen - und wegen des geringeren Verkehrs auch schneller ans Ziel kommen.

Umgekehrt konnen diejenigen, die die Gebiihr nicht bezahlen wollen, auf eine bestimmte Fahrt
verzichten, zu einer anderen Zeit fahren oder auf andere, fiir sie dann relativ glinstigere
Verkehrsmittel umsteigen.

Die Sorge des Einzelhandels, der Gastronomie, Hotellerie und der Veranstalter, eine Anti-Stau-
Gebiihr wiirde die Innenstadte fiir Kund*innen unattraktiv machen, beruht nun auf bestimmten
Annahmen oder Wahrnehmungen dazu, wie die Kund*innen auf eine Anti-Stau-Gebiihr reagieren
wirden. Konkret wird oft angenommen, ...:
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... dass die Kund*innen zu Einkaufs- und anderen Freizeitfahrten in erster Linie mit dem Auto
unterwegs sind. Bei einer Geblhr auf den Autoverkehr wiirden sich dann viele Kund*innen
entscheiden, auf die Fahrtin die Stadt zu verzichten, da ihnen diese Fahrt zu teuer werden wiirde;

... dass die Kund*innen, die zwar weiterhin in die Innenstadt fahren, jedoch nun mit anderen
Verkehrsmitteln, weniger Geld ausgeben. Denn sie kdnnten nun die eingekauften Waren nicht
mehr gleichermalien gut transportieren wie mit dem Auto;

... dass Kund*innen kurz- oder langfristig auf Alternativen im Umland ausweichen, die gut mit
dem Auto erreichbar sind;

Diese Annahmen erweisen sich jedoch als unbegriindet, wie im Folgenden anhand empirischer
Ergebnisse belegt wird.

Kund*innen fahren weiterhin in die Innenstadt ...

Gemal Erfahrungen aus anderen Stadten wie zum Beispiel Stockholm oder London, in denen
Gebiihrenldsungen zur Staureduktion eingeflihrt wurden, wirkt sich eine solche Gebliihr nicht
wesentlich auf die Zahl der Fahrten - iber alle Verkehrsmodi - aus. In diesen Stadten sind nur
sehr wenige Fahrten liberhaupt weggefallen, d.h. gar nicht mehr getatigt worden. Gerade
Einkaufs- oder Freizeitfahrten, fiir die Fahrer*innen nicht an bestimmte Zeiten gebunden sind,
wurden zum Beispiel auf das Wochenende verschoben, wenn in diesen Stadten keine Gebiihr
anfallt (Eliasson, 2014).

Zudem sollte sich eine Anti-Stau-Geblhr in mehrerlei Hinsicht nicht merklich auf die
Gewohnheiten von Kund*innen auswirken (Keuleers et al., 2006). So ist beispielsweise ein Auto
fiir viele alltagliche Einkdufe nicht notwendig. Bei der Versorgung mit Glitern des taglichen
Bedarfs spielt ohnehin das Einzelhandelsgeschaft im eigenen Viertel die wichtigste Rolle. So
kaufen gemaR einer cima-Umfrage in Grof3stadten mehr als die Halfte der Befragten ihre Glter
des taglichen Bedarfs im Umkreis von weniger als 500m um ihren Wohnort ein. Fir diese
Entfernung verzichten 75 % auf das Auto und nehmen stattdessen das Fahrrad oder gehen zu
Ful® (cima, 2016).

Dies wird durch Erfahrungen aus anderen Stadten mit Gebiihrenlésungen bestatigt. So haben in
Stockholm beispielsweise Konsument*innen schon vor Einfilhrung der Gebihr ihre Einkaufe
entweder vor Ort getatigt, woflir eine Autofahrt nicht unbedingt nétig ist. Oder sie tatigen
Einkaufe ohnehin auf dem Heimweg von der Arbeit und miissen dadurch keine (zusatzliche)
Geblihr bezahlen (Eliasson, 2014).

4 Hierist die Art der Ausgestaltung der Gebiihr relevant: in London zum Beispiel ist die Gebiihr in Form einer Tagesgebiihr
ausgestaltet. Dagegen muss in Stockholm die Gebiihr jedes Mal bezahlt werden, wenn die Fahrer*innen in die oder aus der
Gebuhrenzone herausfahren.
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... steigen dafiir auf andere Verkehrsmittel um

Erreichbarkeit von Geschaften und Lokalen ist einer der wichtigsten Standortfaktoren fir
Einzelhandel und Tourismusgewerbe sowie ein wichtiges Entscheidungskriterium fir
Konsument*innen, Tourist*innen und Teilnehmer*innen an Veranstaltungen (siehe z.B.
Heinecke und Schoéne, 2018). Erreichbarkeit ist jedoch nicht auf das Auto beschrankt. Gerade hier
hat die Innenstadtlage von GroRstadten im Vergleich zum Umland wesentliche Vorteile, zumal
dank der kurzen Wege und der guten Anbindung an leistungsstarke und attraktive 6ffentliche
Verkehrsmittel eine Vielzahl an Geschaften, Lokalen oder Veranstaltungsorten sehr gut auch
ohne Auto erreichbar sind.®

Tatsachlich wird die Annahme, die Kund*innen wiirden in erster Linie mit dem Auto zum
Einkaufen oder fiir den sonstigen Freizeitverkehr in die Stadt kommen, von den Unternehmen
haufig iiberschatzt. Fir London hat etwa eine Umfrage unter Konsument*innen in der Innenstadt
ergeben, dass diese - schon vor Einfihrung der Gebiihr - bevorzugt mit dem o6ffentlichen
Nahverkehr unterwegs waren. Nur 3 - 6 % der Kunden kamen demnach 2002 mit dem Auto in die
Londoner Innenstadt (Quddus, 2007; Transport for London, 2004, 2008). Vor allem zu Restaurants
oder Kneipen kommen Kund*innen bevorzugt zu Full, mit dem Fahrrad oder dem o6ffentlichen
Nahverkehr. Dies zeigt sich selbst fiir einige Stadte in den sehr autofreundlichen USA (Clifton et
al., 2016).

Auch die Annahme, Kund*innen, die mit dem Auto unterwegs sind, wiirden mehr Geld ausgeben
als solche, die andere Verkehrsmittel nutzen, lasst sich nicht belegen. Im Gegenteil: Der Londoner
Umfrage zufolge, gaben die Nutzer*innen der 6ffentlichen Verkehrsmittel einen vergleichbaren
Betrag aus wie Kund*innen, die mit dem Auto in die Innenstadt fuhren (Quddus, 2007; Transport
for London, 2008). Neben der Art des Geschafts oder Lokals spielt hier die Haufigkeit der Fahrten
eine wesentliche Rolle. So zeigen empirische Studien, dass Kund*innen, die Einkaufs- oder
Freizeitwege zu Ful}, mit dem Rad oder mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchfiihren, zwar
pro Besuch etwas weniger ausgeben als Autofahrer*innen. Sie kommen aber dafiir haufiger in
die Innenstadt. Dementsprechend sind die monatlichen Ausgaben der Nicht-Autofahrer*innen
gleich hoch bzw. sogar noch hoher als diejenigen der Autofahrer*innen (Clifton et al., 2016; Bent
und Singa, 2009, Sztabinski, 2009).

Kein Ausweichen aufs Umland ...

Die empirischen Ergebnisse lassen auch nicht erkennen, dass es durch eine Anti-Stau-Gebihr zu
einem Abwandern der Kund*innen zur Konkurrenz im Umland, also der ,,griinen Wiese“ kommen
wirde. So hatte zum Beispiel der Stockholmer Einzelhandel in der Innenstadt schon lange vor
Einfihrung der Geblhr Marktanteile an expandierende Einkaufszentren in den umliegenden
Gebieten eingebiiRt (Beser Hugosson et al., 2006). Denn es war zunehmend schwierig, neue

5 Diese (fuBlaufige) Nahe zu diversen 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen, einer hohen Gastronomiedichte, sowie das breite
Kultur- und Unterhaltungsangebot bewegen auch insbesondere Einpersonenhaushalte und Paare ohne Kinder zunehmend dazu, in
der Innenstadt zu wohnen. Auch wagen immer mehr Haushalte die erheblichen finanziellen und zeitlichen Kosten des
Berufspendelns gegeniiber den héheren Mieten in der Innenstadt ab (Briihl, 2005).
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Einzelhandelsstandorte in der Innenstadt zu finden oder dort ein bestehendes Geschaft zu
erweitern. Umfragen vor und nach dem Stockholmer Gebilihren-Testlauf haben jedoch ergeben,
dass dieser Trend durch die Anti-Stau-Gebihr nicht verstarkt wird (Beser Hugosson et al., 2006).
Nach Daunfeldt (2013) hat die Stockholmer Gebiihr auch langfristig keinen merklichen Einfluss
auf den Einzelhandel - und zwar weder (negativ) auf die Geschafte in der Innenstadt, bzw. der
Gebiihrenzone, noch (positiv) auf vergleichbare Geschéfte in den umliegenden Gebieten.

Diese Ergebnisse lassen sich im Wesentlichen damit erklaren, dass Einkaufszentren auf der
griinen Wiese trotz ihrer Anziehungskraft keine perfekten Substitute zu Geschaften in der
Innenstadt darstellen. Die Innenstadt besticht durch Charakteristika wie historische
Authentizitat, Flair und ihre Nutzungsvielfalt. Diesen Charme kann der Standort auf der griinen
Wiese nicht bieten und steht deshalb nur begrenzt in Konkurrenz zu den Innenstadten. Die
Stadtzentren sind beliebt, da diese ein besonderes Einkaufserlebnis bieten. Geschatzt wird vor
allem auch die abwechslungsreiche Mischung von Einzelhandel, Gastronomie und Kultur oder
Unterhaltung (Viebrock, 2015).

Die Anziehungskraft der grof3stadtischen Innenstadte kommt auch darin zum Ausdruck, dass -
entgegengesetzt zur Beflirchtung - Geschafte aus einer dezentralen Lage wieder verstarkt in die
Innenstadtlage drangen. Beispiel lkea: Dem ersten City-Store in Hamburg sollen bald weitere
Filialen in GroRstadtzentren folgen. Sie verbinden qualifizierte, individuelle Beratung in den
Geschaften in der Innenstadt mit dem Online-Handel und kommen so den oft kaufkraftigeren
Kund*innen in der Innenstadt naher. GroRe Lagerflachen in der Innenstadt konnen angesichts
hoher Mieten ohnehin nicht finanziert werden und sind dank moderner Logistik auch nicht mehr
notig. Zudem geht ein wesentlicher Trend im Einzelhandel ohnehin in Richtung Vielfalt im Omni-
Channel: gerade die jungen Leute wollen individuell entscheiden, was sie wann, wo und wie
kaufen - ohne Grenzen zwischen stationdrem Handel und dem Web (KPMG, 2016).

... sondern Anti-Stau-Gebiihr macht Innenstadt attraktiver ...

Eine Anti-Stau-Gebiihr fliihrt zwar unmittelbar dazu, dass die Fahrtkosten mit dem Auto
ansteigen. Daflr verringert eine Anti-Stau-Gebiihr jedoch die Verkehrsiberlastung und die Staus
in den Innenstadten. Geschéfte, Lokale, Veranstaltungen und andere Freizeitaktivitaten werden
so mit dem Auto wieder schneller und zuverlassiger erreichbar. Indirekt sinken zudem die mit
einer StralRenlberlastung verbundenen externen Effekte wie Abgase, Larm und Stress. Fiir die
Kund*innen, ob sie nun mit dem Auto oder auch mit anderen Verkehrsmitteln unterwegs sind,
wird die Innenstadt dadurch wieder oder noch attraktiver. Es macht wieder mehr SpakR, in der
Innenstadt einkaufen zu gehen oder etwa mit Freund*innen auf der Terrasse der Cafés am
StraRenrand zu sitzen.

Auch gehen durch eine Anti-Stau-Gebiuhr die Unfalle zuriick und das Radfahren wird sicherer,
was wiederum mehr Leute dazu bewegt, mit dem Rad in die Stadt zu fahren. Dem Einzelhandel
und Tourismus kommt dies zugute: In Toronto hat zum Beispiel eine Pilotstudie ergeben, dass
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nach Ausbau der Radwege sowohl die Kundenfrequenz wie auch die monatlichen Ausgaben in
den Geschaften steigen (Arancibia et al., 2019).

Diese Wirkungen haben sich in den Stadten bestatigt, in denen schon entsprechende
Gebuhrenmodelle eingefiihrt wurden. So konnte etwa in London und Stockholm, wo explizit die
Verkehrslenkung im Vordergrund stand, der StraRenverkehr Giber mehrere Jahre hinweg um 15
bis 44 % verringert werden. Als Folge gingen auch die Fahrzeiten erheblich zuriick, vor allem die
Zeit, die Fahrer*innen im Stau verbrachten (Eliasson, 2014, Transport for London, 2008).

Durch den Riickgang im Verkehr bzw. den Staus gingen auch die externen Kosten wie Emissionen,
Larm und Unfélle zurtick. In London konnten 2003, im Jahr der Einfiihrung der Anti-Stau-Gebiihr,
8 % weniger NOx-Emissionen, 6 % weniger PM10-Emissionen und 16 % weniger CO,-Emissionen
gemessen werden (Transport for London, 2008). Fiir Stockholm konnten die Emissionen um
geschatzt etwa 2,7 % verringert werden, was umgerechnet einem Wert von etwa 6 Mio. € bzw. 5
zusatzlichen Lebensjahren pro Person in gesamt Stockholm entsprach. Die Zahl der Unfélle ging
um geschatzt 3,6 % zurlick, was einem gesamtwirtschaftlichen Nutzengewinn von 12 Mio. € fur
gesamt Stockholm entsprach.

... und dafiir sind Kund*innen zu zahlen bereit.

SchlieRlich sind Besucher*innen von Innenstadten dafiir zu zahlen bereit, wenn die Innenstadte
dadurch attraktiver und nachhaltiger werden, wenn also durch eine Gebuhr die
Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt verbessert wird. Dies geht aus Studien hervor, die Design
und Wirkungen sogenannter Tourismus- oder auch Bettensteuern untersuchen. Cetin et
al. (2017) kommen zum Beispiel zu dem Ergebnis, dass der GroRteil der Tourist*innen auch dann
noch nach Istanbul reisen wiirden, wenn die Gesamtkosten um 30 % steigen wiirden. Selbst fur
kleinere italienische Stadte wiirden Tourist*innen bis zu durchschnittlich 3 € pro Person und Tag
an Bettensteuer zahlen, wenn dadurch die Aufenthaltsqualitdt erhéht werden wiirde (Rotaris
und Carrozzo, 2019). Jurado-Rivas und Sanchez-Rivero (2019) unterscheiden zudem mehrere
Kategorien an Tourismusprodukten: so wirden Tourist*innen im Durchschnitt als Bettensteuer
fur ein Hotelzimmer 5-10 % mehr bezahlen als vorher, fiir ein Essen in einem Restaurant zwischen
2 und 15% mehr und fiir eine ,nachhaltige” Taxifahrt zwischen 2 und 12 % mehr als
herkémmliche Taxis.

2.2 Wirkung auf die Kosten der Betriebe

Inwiefern eine Anti-Stau-Gebuhr den Einzelhandel und das Tourismusgewerbe belastet, hangt -
neben den Erfolgskennziffern - auch maRgeblich davon ab, wie sich die Gebulhr auf die Kosten
der Branche auswirkt. So steigen durch die Gebiihr direkt die Kosten im Wirtschaftsverkehr®, vor
allem bei den Zulieferunternehmen und Dienstleistern, die sich wiederum zu einem bestimmten
Teil in die Preise im Einzelhandel oder Tourismus durchschlagen. Durch die Gebuhr kénnen

6 Der Wirtschaftsverkehr umfasst den gewerblichen Giiterverkehr, die privatgewerbliche Personenbeférderung wie auch den
Dienstleistungsverkehr.
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zudem die Fahrtkosten der Beschaftigten in diesen Branchen steigen. Es besteht daher die Sorge,
die Einzelhdndler*innen, Restaurantbesitzer*innen, Hoteliers oder auch Veranstalter*innen
konnten ihre Beschaftigten langfristig nicht halten. Auch diese Sorgen werden durch die
vorhandenen empirischen Ergebnisse nicht gestiitzt, wie im Folgenden gezeigt wird.

Lieferverkehr wird entlastet

Handwerker*innen, Lieferant*innen, Taxifahrer*innen und Kurierdienste werden in der Tat
unmittelbar durch eine Anti-Stau-Gebiihr belastet. Durch die Gebiihr steigen ihre Kosten; denn
sie sind aufihr Auto angewiesen. Sie konnen daher nicht oder nur sehr schwierig — wie der private
Einkaufs- oder Freizeitverkehr - auf andere Transportmittel umsteigen oder auf andere Zeiten
verlagern, an denen keine oder niedrigere Gebihren anfallen (abhangig von der gewahlten
Gebuhrenstruktur).

Tatsachlich sind diese Unternehmen jedoch besonders durch die Situation belastet, die eine
Anti-Stau-Gebuhr tGberhaupt zu l6sen versucht - und zwar aus den gleichen Griinden: Aufgrund
haufiger Staus konnen etwa Lieferzeiten nicht zuverlassig eingehalten werden oder es miissen
zusatzliche Fahrzeuge eingesetzt werden. Diese Zusatzkosten fallen durch eine Anti-Stau-Gebuhr
weg. Das heildt: durch eine Anti-Stau-Gebiihr erreicht der Waren- und Lieferverkehr einen
Nutzengewinn aufgrund der Zeitersparnis und des dadurch indirekt erzielten
Produktivitatsanstiegs. Bewertet man diesen Nutzen mit der Zahlungsbereitschaft, die einzelne
Nutzergruppen einer Zeitersparnis beimessen, konnen diese Unternehmen in der Mehrzahl sogar
als Netto-Gewinner der Gebuhr betrachtet werden. Gerade Fahrer*innen im Waren- und
Lieferverkehr messen einer Zeitersparnis mehr Wert bei als etwa im Freizeit- und
Einkaufsverkehr, also von Fahrer*innen, die leichter auf Pkw-Fahrten verzichten oder auf andere
Verkehrsmittel umsteigen konnen (Falck et al., 2020).

Dies belegen auch die Ergebnisse aus Beispielstadten, in denen eine Gebiihrenldsung eingefiihrt
wurde, wie etwa die Befragungen vor und nach dem Testversuch in Stockholm (Beser Hugosson
et al., 2006). So konnten die befragten Lieferant*innen und Kurierdienste in Stockholm pro Tag
mehr Lieferungen bzw. Fahrten durchflihren, da sie durch den geringeren Verkehr auf manchen
Fahrten zur Innenstadt sowie in weiten Bereichen innerhalb der Innenstadt nun erheblich
schneller unterwegs waren. Auch gaben manche Lieferant*innen an, dass sie zumindest teilweise
die Gebuhr vermeiden konnten, indem sie einige Touren auf Zeiten verlagerten, zu denen keine
oder nur eine geringe Gebuhr anfiel.

Kosten fiir Beschaftigte abhangig von Design und Einnahmenverwendung

Durch eine Anti-Stau-Gebiihr entstehen nicht nur Kund*innen und Lieferant*innen zusatzliche
Fahrt- oder Transportkosten. Auch die Beschéaftigten des Einzelhandels und des
Tourismusgewerbes missten hohere Kosten auf sich nehmen - sofern sie mit dem Auto zur Arbeit
fahren. Hier ist zu beriicksichtigen, dass es sich bei den Beschaftigten dieser Branchen zu einem
Grofdteil um Personen mit eher niedrigem Einkommen handelt. Eine Anti-Stau-Gebuhr kann fir
sie daher relativ zu ihrem Nettoeinkommen durchaus eine hohe Zusatzbelastung darstellen, vor
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allem wenn sie fiir die Fahrt zur Arbeit auf ihr Auto angewiesen sind. Hinzu kommt, dass
einkommensschwachere Haushalte ohnehin schon durchschnittlich einen héheren Anteil ihres
Einkommens flir Mobilitat ausgeben als einkommensstarkere (Raub et al., 2011).

Den Erfahrungen aus den Stadtebeispielen mit Geblhrenlésungen zufolge ist diese Sorge jedoch
Uberschatzt: So wurde etwa fiir Stockholm untersucht, wie sich die Einflihrung der Anti-Stau-
Gebiihr auf die Kosten und Nutzen der Fahrer*innen und Bewohner*innen unterschiedlicher
raumlicher Gebiete und Einkommensgruppen auswirkt (Beser Hugosson et al., 2006). Die
Autoren kommen zu dem Ergebnis, dass die Gebuhr vor allem von Bewohner*innen der
Innenstadt mit relativ hohem Einkommen bezahlt wird.” Sie fiihren das darauf zuriick, dass
Personen mit héherem Einkommen haufiger mit dem Auto unterwegs sind, wahrend Personen
mit niedrigerem Einkommen tendenziell eher den 6ffentlichen Nahverkehr nutzen.

Hinzu kommt, dass durch eine Gebuihr nicht nur Kosten entstehen, sondern auch Einnahmen, die
zum Teil dazu verwendet werden kdénnen, um die Belastung fiir einkommensschwéachere
Haushalte abzufedern. Tatsachlich ware - den Berechnungen fiir Stockholm zufolge - nach
Berlicksichtigung der Einnahmenverwendung der Nettoeffekt fiir Personen mit niedrigem oder
mittlerem Einkommen positiv. Der groRte Nettoeffekt wiirde sich diesen Rechnungen zufolge
ergeben, wenn die Einnahmen wiederum in 6ffentliche Verkehrsmittel investiert wiirden (Beser
Hugosson et al., 2006).

Wie stark die Anti-Stau-Geblihr auf die Beschaftigung im Einzelhandel und den Tourismus wirkt,
hangt - unabhangig vom Einkommen der Beschaftigten - auch vom Design der Gebiihr selbst ab.
So sind gerade in der Hotellerie, im Veranstaltungsgewerbe und der Gastronomie Beschéftigte
teilweise zu Frih-, Spat- oder Nachtschichten bzw. am Wochenende tatig. Zu diesen Zeiten ist
die Anbindung an den &ffentlichen Nahverkehr zumeist nicht so glinstig und die Beschaftigten
sind demnach auf ihr Auto angewiesen. Fir diese Zeiten fallen jedoch auch zum Beispiel in den
Stadten London oder Stockholm keine oder nur relativ niedrige Geblhren an, wie schon oben
erwahnt wurde (Eliasson, 2014; Transport for London, 2008).

2.3 Fazit: Keine Sorge

Basierend auf den Erkenntnissen aus der Literatur konnen Einzelhdndler*innen, Hoteliers,
Gastronom*innen und Veranstalter*innen einer Anti-Stau-Gebiuhr recht beruhigt
entgegensehen: Kund*innen werden fir den Einkauf, die Veranstaltung oder den
Restaurantbesuch weiter in die Innenstadt fahren, eventuell mit einem anderen Verkehrsmittel.
Kundenfrequenzen und Umsatze sollten also nicht zurlickgehen. Im Gegenteil, denn immerhin
kann eine verkehrslenkende Anti-Stau-Gebihr die Straflenbelastung und Staus in den

7 Allerdings ermitteln diese Berechnungen nur die absoluten Wirkungen, gemessen als die Hhe der gezahlten Gebiihr, also nicht
die Wirkung im Vergleich zum Nettoeinkommen (Beser Hugosson et al., 2006).

Auswirkungen einer Anti-Stau-Gebiihr auf Handel und Tourismus in Miinchen 11



Erkenntnisse aus der Literatur

Innenstadten verringern. Dadurch wiederum gewinnen Fahrer*innen an Zeit und Arbeitsplatze,
Geschafte, Veranstaltungen und andere Freizeitaktivitdten sind wieder schneller und
zuverlassiger erreichbar, was die durch die Gebiihr hoheren Fahrtkosten Uberragt.® Die
Produktivitdt der Unternehmen und Geschafte wie auch des Personen-und Lieferverkehrs nimmt
zu. Zudem sinken Abgase, Larm und Stress, was wiederum die Innenstadte fiir Kund*innen oder
Tourist*innen erst wieder oder noch attraktiver macht.

8 Den Schatzungen in Anderstig et al. (2012) zufolge wiirde sich alleine dadurch, dass die Arbeitsplétze durch die Stockholmer
Gebiihr wieder besser erreichbar werden, ein Einkommensgewinn von 60 Mio. € pro Jahr ergeben.
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3. Auswirkungen auf Einzelhandel und Tourismus in
Miinchen

GemaR den Erfahrungen aus anderen Stadten, sollte der Einzelhandel und der Tourismus
(Hotellerie, Gastronomie, Kultureinrichtungen, Veranstaltungsanbieter*innen etc.) in Miinchen
aufgrund der Einfiihrung einer Anti-Stau-Gebuhr keine Einbuflen hinnehmen missen. Auch
wirden sie mitihrer Innenstadtlage fiir potenzielle Kundengruppen nicht unattraktiver. Vielmehr
kann eine klug ausgestaltete Anti-Stau-Gebuhr zur Losung des Verkehrsproblems beitragen,
ohne merklich nachteilige Nebenwirkungen auf die Miinchener Wirtschaft, insbesondere den
Einzelhandel und den Tourismus zu haben.

Einfach ausgestaltete Anti-Stau-Gebiihr zeigt groRe verkehrliche Wirkung...

Schon eine relativ einfach ausgestaltete Anti-Stau-Gebiihr mit moderater Geblihrenhéhe wiirde
den Verkehr in Miinchen erheblich entlasten und konnte so dazu beitragen, die innerstadtischen
Stauprobleme in den Griff zu bekommen. Dies ergébe sich zum Beispiel bei einer Gebiihr von 6 €
pro Tag - zusatzlich zu einer Erh6hung bestehender Tagesparktickets von 6 € auf 10€° - an
Werktagen (Montag bis Freitag) fiir Fahrten innerhalb des Mittleren Rings (Falck et al. 2020, siehe
Box 1 fiir Details zur Ausgestaltung der modellierten Gebiihr). Die Berechnungen zeigen, dass die
insgesamt zuriickgelegten Personenkilometer (Pkm) des motorisierten Individualverkehrs
(MIV)®© (also im Wesentlichen der Autoverkehr) innerhalb des Mittleren Rings im Mittel des
gesamten Tages (Montag - Freitag) um gut 23 % sinken wiirden (Abbildung 2).

...mindert aber nicht die Anzahl der Innenstadtbesucher*innen in Miinchen

Die Anzahl der potentiellen Besucher*innen in den Einzelhandelsgeschaften, Restaurants etc.
der Miinchener Innenstadt wiirde allerdings durch die Einflhrung einer Anti-Stau-Gebihr
insgesamt kaum zurtickgehen. Dies wird dadurch deutlich, dass durch die Gebiihr die Fahrten in
die bepreiste Zone so gut wie nicht zuriickgehen; die gesamte Verkehrsleistung bleibt nach
Einflhrung im Saldo relativ stabil (Tabelle 1). Der verkehrslenkende Effekt der Anti-Stau-GebUhr
resultiert vielmehr zum groRten Teil (86 %) aus einer Verlagerung weg von der Autonutzung hin
zur Nutzung der Offentlichen Verkehrsmittel. Zu einem kleineren Teil reagieren die
Verkehrsteilnehmer*innen mit weniger (deduziertem) Verkehr, indem sie Fahrten biindeln, auf
einzelne Fahrten verzichten, auf das Fahrrad umsteigen, zu Full gehen oder sich zu
Fahrgemeinschaften zusammenschlieRen.

° Innerhalb der 64 Parklizenzgebiete in Miinchen zahlen Nicht-Anwohner*innen wie etwa Pendler*innen 6 € fiir ein Tagesticket
(Stand Mé&rz 2020). In den Vierteln Untersendling, Alter Stidfriedhof, DreimUhlenviertel, Glockenbachviertel und Lindwurmstraflie
kostet ein Tagesticket 10 €. Die Landeshauptstadt Miinchen untersucht dort, wie sich die Anhebung der Parkgebuhren von aktuell
6 € auf 10 € pro Tag auf die Nutzung der 6ffentlichen Parkplatze auswirkt. Innerhalb der sogenannten ,Blauen Zone“ und rund um
den Hauptbahnhof gelten andere Parkregelungen. Dort gilt werktags eine Hochstparkdauer von zwei Stunden zu 2,50 € / Tag bis
19:00 Uhr.

10 Als motorisierter Individualverkehr wird in der vorliegenden Studie die Nutzung von Pkw und Kraftradern im Personenverkehr
bezeichnet.
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Eine Anti-Stau-Gebiihr wirde also die Nachfrage nach offentlichen Verkehrsmitteln erhéhen
(Falck et al. 2020). Allerdings kann man davon ausgehen, dass diese Zusatznachfrage auch in der
Praxis bedient werden kann. Langfristig wird dies ermdglicht, zumal dort, wo es durch die
Einflhrung einer Anti-Stau-Geblihr aus heutiger Sicht zu Engpassen kommen wiirde, bereits ein
Ausbau bzw. Verbesserungen vorgesehen sind. Hier sind allen voran der Bau der zweiten S-Bahn-
Stammstrecke und der Entlastungsspange ,,U9“ zu nennen. Kurzfristig wird es zum Beispiel durch
Taktverdichtungen bei einzelnen S-Bahn- und Buslinien erreicht.

Box 1: Szenario einer (modellierten) Anti-Stau-Gebiihr fiir Miinchen

Ausgestaltung:

e Flachengebiihr: Die bepreiste Zone umfasst alle Strafien innerhalb des Mittleren Rings. Der
Mittlere Ring selbst geht nicht in die bepreiste Flache ein.

e Gebiihrenhdhe: 6 € pro Tag fiir den flielenden Verkehr.
e Parkgebiihren: Erh6hung von 6 € auf 10 € pro Tag.

e Tagespauschale: Die Geblhr wird einmal am Tag fallig, unabhangig davon, wie viele Fahrten an
diesem Tagin die bepreiste Zone oder heraus und innerhalb der bepreisten Zone getatigt werden.

e Keine Gebiihr am Wochenende: Die Gebihr wird nur an Werktagen (Montag bis Freitag)
angesetzt.

e Keine Ausnahmen: Die Gebiihr auf den fliekenden Verkehr gilt fiir alle motorisierten Fahrzeuge
(PKWSs, LKWs, Transporter, Motorrader). Flir alle Fahrzeugarten gilt die gleiche Gebiihrenhdhe.

e Mittelverwendung: Einnahmen konnen beispielsweise zur Vermeidung sozialer Harten
und/oder zum Ausbau 6ffentlicher Verkehrsmittel verwendet werden.

Ergebnisse/Verkehrliche Wirkung:

o Betrachtlicher verkehrslenkender Effekt: Riickgang des flieRenden Verkehrs (gemessen in
Personenkilometer des motorisierten Individualverkehrs innerhalb des Mittleren Rings im Mittel
des gesamten Tages von Montag bis Freitag) um 23,3 %.

o Verkehrslenkender Effekt resultiert im Wesentlichen aus Verlagerung auf offentliche
Verkehrsmittel: 86 % des zuriickgehenden motorisierten Individualverkehrs verlagern sich auf
die offentlichen Verkehrsmittel. 12 % erkldren sich aus der Reduktion der motorisierten
Fahrtenzahl (deduzierter Verkehr): Die Verkehrsteilnehmer*innen biindeln etwa Fahrten oder
verzichten ganz darauf, steigen auf das Fahrrad um, gehen zu FuR oder schlieRen sich zu
Fahrgemeinschaften zusammen.

e Reduktion der Fahrzeit: Die Fahrzeit sinkt im motorisierten Individualverkehr um 23,5 %. Im
Wirtschaftsverkehr geht die Verkehrsleistung, gemessen als die durch alle Fahrzeuge
zurlickgelegten Kilometer (Fzg-km), um 4,6 % und die gesamte Fahrzeit um 7,5 % (Fzg-h) zuriick.

Quelle: Falck et al. 2020.
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Abbildung 2: Wirkung einer Anti-Stau-Gebiihr in Miinchen und im Umland
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Verkehrliche Wirkung einer Bepreisung aller Fahrzeuge
mit einer Tagespauschale von 6 € innerhalb des Mittleren Rings *
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* Inkdusive der Anhebung der Parktickets In Parklizenzgebietan von 6€ auf 10€ (Tagesprols)

QueAlle: Falck et al. 2020.

Tabelle 1: Verkehrliche Wirkung bei einer Bepreisung des flieRenden Verkehrs von 6 €

Gesamttag Spitzenzeit

Strecke (km) Fahrzeit (h) | Strecke (km) Fahrzeit (h)

Innerhalb Mittlerer Ring
Verdnderungsraten gegeniiber Bezugsfall in %

Personenbezogen (in Pkm bzw. Ph) @

Motorisierter Personenverkehr -1,0 -3,0 -1,8 -4.4
davon: OV 5,9 6,7 7,8 8,4
MIV -23,3 -23,5 -33,2 -33,6

Fahrzeugbezogen (in Fzg.-km bzw. Fzg.-h) ®

Motorisierter StraRenverkehr -20,9 -22,1 -29,5 -31,5
davon: MIV 242 26,6 35,6 39,6
Wirtschaftsverkehr -4,6 -7,5 -4,9 -10,3

2 Pkm: Personenkilometer, Ph: Personenstunden; ® Fzg.-km: Fahrzeugkilometer, Fzg.-h: Fahrzeugstunden;
Quelle: Falck et al. 2020.
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Erreichbarkeit gewahrleistet trotz Verlagerung auf 6ffentlichen Verkehr ...

Erreichbarkeit ist einer der wichtigsten Standortfaktoren fiir Einzelhandel, Gastronomie,
Hoteliers und Veranstalter*innen und wichtiges Entscheidungskriterium fur die Kund*innen.
Erreichbarkeit ist jedoch nicht auf das Auto beschrankt. Vielmehr kann der Begriff auch
offentliche Verkehrsmittel, das Fahrrad oder FuRwege mit einbeziehen. Die Verkehrsinfrastruktur
in Mlnchen bietet den Vorteil, dass bereits heute sowohl die Innenstadt selbst wie auch
Geschafte, Lokale und Veranstaltungsorte innerhalb der Innenstadt sehr gut mit attraktiven und
leistungsstarken offentlichen Verkehrsmitteln angebunden sind. Zudem besteht eine hohe
Zufriedenheit bei den Nutzer*innen der 6ffentlichen Verkehrsmittel in Miinchen (Abbildung 3).
Dies ist eine gute Voraussetzung fiir eine zunehmend vom Auto unabhangige Erreichbarkeit.

Abbildung 3: Zufriedenheit mit der Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel, Miinchen

Antell (in%) ,zufrieden” oder . sehr zufrieden”

unter 85
85 bis unter 90

I 40 bis unter 95
95 und mehr

Basis: Angaben gemacht n=5.867

1 Altstadt-Lehel

2 Ludwigsvorstadt-isarvorstadt
3 Maxvorstadt

4 Schwabing-West

5 Au-Haldhausen

6 Sendling

7 Sendling-Westpark

8 Schwanthalerhdhe

8 Neuvhausen-Nymphenburg

93%
94%
95%
92%
99%
95%
0%
96%
94%

10 Moosach

11 Milbertshofen-Am Hart
12 Schwabing-Freimann

13 Bogenhausen

14 Bergam Lalm

15 Trudering-Riem

16 Ramersdorf-Perlach

17 Obergiesing

18 Untergiesing-Harlaching

Quelle: Landeshauptstadt Miinchen (2016).

... wie auch Verlagerung auf das Fahrrad
Eine Anti-Stau-Gebihr wiirde neben der Nutzung des offentlichen Verkehrs auch die
Fahrradnutzung anregen. Schon zwischen 2002 und 2017 ist der Anteil der Wege (Follmer und
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21 Pasing-Obermenzing

22 Aubing-Lochhausen-Langwled
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24 Feldmoching-Hasenbergl

25 Lalm
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Belz, 2018), die in Miinchen mit dem Fahrrad zurlickgelegt wurden, von 10 % auf 18 % und damit
um fast das Doppelte gestiegen. Innerhalb des Mittleren Rings werden sogar fast ein Viertel der
Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt, im Vergleich zu 15% in den umliegenden Gemeinden
(Abbildung 4). Hinzu kommt, dass Munchen eine GroRstadt mit einer vergleichsweise jungen
Bevolkerung ist. In den Bezirken Maxvorstadt, Ludwigvorstadt-Isarvorstadt, Schwanthalerhdhe,
Schwabing-Freimann, Milbertshofen-Am Hart und Trudering-Riem - also den Bezirken innerhalb
der Gebiihrenzone - liegt das Durchschnittsalter unter 40 Jahren (LHM 2019a). Bei jlingeren
Menschen ist eine erhohte Bereitschaft festzustellen, bei alltaglichen Wegen auf das Auto zu
verzichten und andere Verkehrsmittel, wie beispielsweise das Fahrrad, zu nutzen.

Abbildung 4: Modal-Split in Miinchen innerhalb und auRerhalb des Mittleren Rings 2017

r
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Anmerkungen: In den Zahlen fiir Miinchen insgesamt (links unten) sind die 25 Stadtbezirke Miinchens berlicksichtigt.
(GrofRtenteils) Innerhalb des Mittleren Rings (gelber Ring) liegen die Stadtbezirke: Altstadt-Lehel, Au-Haidhausen,
Ludwigvorstadt-lsarvorstadt, Maxvorstadt, Schwabing-West, Schwanthalerhéhe, Sendling, Sendling-Westpark.
Quelle: Landeshauptstadt Miinchen, Follmer und Belz (2018).
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Daher keine Einschrankung des Konsumverhaltens bei Innenstadtbesuchen

Die PKW-Nutzung spielt zudem fiir viele schon heute keine grofRe Rolle - wenn es um ihr
Einkaufsverhalten und ihre Abendgestaltung geht. In der Stadt Miinchen fallen etwa 40 % der
zurlickgelegten Wege auf Fahrten fir Einkauf und Tourismus (inklusive Gastronomie und
Veranstaltungen). Jedoch nutzen zum Beispiel nur 12 % der Konsument*innen das Auto, um
einen ,Einkaufsbummel“ zu machen (Abbildung 5). Fiir viele alltégliche Einkaufe ist ein Auto
ohnehin nicht notwendig, was unter anderem auch in der Einzelhandelsstruktur der Miinchener
Innenstadt begriindet liegt (LHM 2018). Diese setzt sich zu einem hohen Anteil aus Geschaften
wie  Parfimerien, Juwelieren, Kleidungs- und Schuhgeschaften, Elektro- und
Spielwarengeschafte zusammen, fiir deren Waren ein Transport mit dem Auto nicht unbedingt
notig ist.

Schwerere oder volumindsere Einkaufe, zum Beispiel Mobel, lassen sich dagegen mit einem
Fahrrad tatsachlich schlecht transportieren. Hier konnte die Verkniipfung des stationaren
Einzelhandels mit dem Online-Handel, der sonst eher als Bedrohung gesehen wird, attraktive
Losungen bieten. Vorreiter in diesem Bereich wie zum Beispiel Ikea, Ambiente Direct, home24,
MYCS, Object Carpet, Sitzfeldt oder USM zeigen, wie innovative Konzepte das Innenstadt-
Geschaft als Showroom mit einer Online-Bestellung und Lieferung aus externen Lagern nach
Hause verbinden.

Abbildung 5: Hauptverkehrsmittel fiir Einkdufe und Dienstleistungen in Miinchen

m Pkw (Fahrer*in) ® Pkw (Mitfahrer*in) ®mzuFuR  ®Fahrrad  ®mOPNV Sonstige

taglicher Bedarf

sonstige Waren

allgemeiner Einkaufsbummel
Dienstleistungen (z.B. Friseur)
Medizinische Dienstleistungen
Behorde, Bank, Post, Geldautomat

sonstiger Erledigungszweck

0% 20% 40% 60% 80% 100%

in % der Antworten je Wegezweck @ ifo Institut

Quelle: Mobilitat in Tabellen (2017): https://www.mobilitaet-in-tabellen.de/mit/login.htm|(?brd
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Fir einen Restaurant-/Konzert-/Diskothekenbesuch spielt die Erreichbarkeit mit dem Auto
ebenfalls eine geringe Rolle. Nur etwa 10 % der Besucher*innen von ,Gaststatten, Kneipen,
Discos“ geben an, dafiir das eigene Auto zu verwenden (Abbildung 6). Fir den Besuch einer
Veranstaltung (wie z.B. FuRballspiel, Markt, Popkonzert) setzen sich sogar nur 5% aller
Besucher*innen in ihr Auto.

Abbildung 6: Hauptverkehrsmittel fiir Freizeit und Unterhaltung in Miinchen

®m Pkw (Fahrer*in)  ®m Pkw (Mitfahrer*in) m®mzuFuR ®mFahrrad = OPNV Sonstige

Treffen von Freunden, Verwandten
Besuch kultureller Einrichtung
Besuch einer Veranstaltung

Sport (aktiv), Sportverein
Gaststatte, Kneipe, Disco

Tagesausflug (Kurzreise, < 30.)

Spaziergang, Spazierfahrt

0% 20% 40% 60% 80% 100%

in % der Antworten je Wegezweck @ ifo Institut

Quelle: Mobilitat in Tabellen (2017): https://www.mobilitaet-in-tabellen.de/mit/login.htm(?brd

Miinchen-Tourist*innen sind wenig betroffen

Es ist zu erwarten, dass sich eine Anti-Stau-GebUhr nur geringfiigig auf den Tourismus selbst
auswirkt, zumal ja - wie oben gezeigt wurde - Tourist*innen fiir einen nachhaltigeren Tourismus
bzw. eine bessere Aufenthaltsqualitdt auch eine gewisse Zahlungsbereitschaft an den Tag legen.
Fir Minchen konkret diirfte der prozentuale Anteil, den 6 € Anti-Stau-Gebiihr pro Tag
ausmachen, im Gesamtbudget von Miinchen-Tourist*innen nicht zu sehr ins Gewicht fallen: Im
Jahr 2019 wurden 8,8 Millionen Gasteankiinfte (+5,9% zum Vorjahr) und 18,3 Millionen
Ubernachtungen (+6,8 % zum Vorjahr) in Minchen registriert. Die Tourist*innen generierten
einen Umsatz von rund 8,3 Mrd. € (LHM 2020)."* Einfach gerechnet gaben Tourist*innen also im
Durchschnitt im Jahr 2019 1.000 € pro Besuch bzw. 500 € pro Ubernachtung aus. Eine Anti-Stau-
Gebihr von 6 € wiirde dabei nur 0,6 % bzw. 1,2 % ausmachen.

11 7 96 Milliarden € (35,7 %) entfielen dabei auf den Einzelhandel und 3,58 Milliarden (43,2 %) auf den Gewerbebereich
Beherbergung und Gaststétten. Rund 1,75 Milliarden flossen in Dienstleistungen.
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Die Geblhr wiirde auch nur diejenigen Tourist*innen treffen, die Uberhaupt mit dem Auto
anreisen und sich wahrend ihres Aufenthaltes in Miinchen mit dem Auto bewegen. Nach Angaben
von Miinchen Tourismus waren 2016/17 57 % der Miinchen-Tourist*innen zu ihrem Stadtetrip mit
dem Flugzeug oder der Bahn angereist und der Anteil der Pkw-Reisenden war von 51 % im
Durchschnitt der Jahre 2011-2015 auf 35% in den Jahren 2016/17 zurlickgegangen (LHM,
2019b).22Innerhalb der Stadt nutzen Tourist*innen bevorzugt die 6ffentlichen Verkehrsmittel fiir
ihre Shopping- und Sightseeing-Touren. Das diirfte auch auf Miinchen zutreffen. Jedenfalls
wachst laut Angaben des Miinchner Verkehrs- und Tarifverbunds (M) der Verkauf von Tages-
und Gruppentickets im MVV-Innenraum in den letzten Jahren. Die Anzahl der verkauften Single-
und Gruppen-Tageskarten fiir einen und drei Tage ist in den Jahren 2017 um 3 %, 2018 um 8 %
und 2019 um 1 % gegenliber dem jeweiligen Vorjahr gestiegen. Auch die Touristentickets wie die
CityTourCard Miinchen erfreuen sich zunehmender Beliebtheit.**

Besucher*innen, die weiterhin Pkws nutzen, kommen schneller ans Ziel...

Besucher*innen, die nicht auf die Autonutzung verzichten wollen oder kdnnen, beispielsweise
weil sie doch schwere Dinge transportieren miissen, kommen durch weniger Verkehr schneller
an ihr Ziel. Sie nehmen dafir die Bezahlung der Anti-Stau-Gebuihr und erhdéhter Parkgebiihren
(gilt nur fir auRerhalb der Blauen Zone) womoglich sogar gerne in Kauf. Dank des reduzierten
Verkehrs konnen Konsument*innen, die weiterhin mit dem Auto fahren, ihre Einkaufsstatte
schnell, ohne Stau und moglicherweise ohne lange Parkplatzsuche erreichen.

... auch der Wirtschaftsverkehr flie3t schneller

Der Riickgang des Pkw-Verkehrs und die erhebliche Verkehrsentlastung auf den Straflen
innerhalb des Mittleren Rings kommt dem Wirtschaftsverkehr zugute - und damit indirekt
wiederum den Geschaften, Gastronomie-, Hotel- und Veranstaltungsbetrieben: Lieferanten,
Handwerker etc. miissen keine Umwege mehr in Kauf nehmen oder mehrere Fahrzeuge parallel
zur punktlichen Lieferung einsetzen. Durch die Entlastung auf den Straflen steigt die
Geschwindigkeit flr die verbleibenden Fahrzeuge (Falcketal., 2020). Dadurch steigt die
Planungssicherheit und Liefertermine konnen zuverlassiger eingehalten werden. In der Summe
schaffen sie mehr Auftrage. Flr den Wirtschaftsverkehr ergibt sich nach den Modellrechnungen
mit einer einfach ausgestalteten Anti-Stau-Gebihr von 6€ pro Tag insgesamt eine bewertete
Zeitersparnis von 204 Mio. € pro Jahr (Falck et al. 2020). Dies ibersteigt den Betrag, der aus dem
Wirtschaftsverkehr heraus fiir die Geblhr zu entrichten ware. Der geringere Stressfaktor und die
hohere Produktivitat bei nun einigermalen flieRendem und planbarem Verkehr sind bei dieser
bewerteten Zeitersparnis noch nicht mit eingerechnet. Geschafte, Hotels, Gastronomiebetriebe
etc. dirften ihre Lieferungen zuverlassiger und planbarer erhalten und indirekt vom schneller
flieRenden Lieferverkehr profitieren.

12 piese Daten beziehen sich allerdings auf die Stadt Miinchen gesamt, nicht nur die Innenstadt.

13 E-Mail-Antwort der Pressestelle MYV vom 15.05.2020.
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Zusatzlich durfte sich durch den Rickgang des Autoverkehrs von aufllerhalb die
Parkplatzsituation in der Innenstadt entspannen. Die Suchzeit fiir Parkplatze wirde sich
verkulrzen, wahrend die Wahrscheinlichkeit, in fuRlaufiger Nahe zum Geschaft parken zu kdnnen,
zunimmt. Bei geringerem StraRenverkehr besteht zudem die Mdglichkeit, mehr Raum fiir
Lieferzonen, Mobilitatsstationen usw. zu schaffen.

Tagespauschale begiinstigt Wirtschaft, Kund*innen und Beschaftigte

Sowohl der Wirtschaftsverkehr als auch Konsument*innen profitieren von der Ausgestaltung der
Anti-Stau-Gebihr als Tagespauschale - sie missen die Geblihr nur einmal pro Tag bezahlen,
egal, wie viele Fahrten sie in die oder innerhalb der Gebiihrenzone unternehmen. Dank der
Tagespauschale ware fiir Einkaufe nach der Arbeit oder das After Work Treffen keine weitere
Geblihr zu entrichten, wenn man ohnehin schon mit dem Auto zur Arbeit in die Innenstadt
gekommen ist. Auch ware in der Ausgestaltung der Gebiihr wie in Box 1 die Anti-Stau-Gebuhr nur
an Werktagen von Montag bis Freitag und nicht an Wochenenden vorgesehen. Viele Menschen
nutzen den Samstag flir einen ausgiebigen Einkaufsbummel, allein schon aus zeitlichen
Griinden. Aulierdem finden viele Veranstaltungen am Wochenende statt und waren somit nicht
von der Gebuihr betroffen.

Auch der Wirtschaftsverkehr musste die Anti-Stau-Gebuhr nur einmal am Tag zahlen - selbst bei
mehreren Fahrten in die und innerhalb der Innenstadt. Dies trifft auch fir alle
Mobilitatsdienstleistungen zu: Taxifahrer, Carsharing-Anbieter wie MVG IsarTiger und
Mitfahrgelegenheitsanbieter wie CleverShuttle missen die Anti-Stau-Gebiihr nur einmal pro Tag
bezahlen, egal wie oft sie Einzelhandelskund*innen oder Veranstaltungs- und
Gastronomiebesucher*innen in die oder innerhalb der Miinchener Innenstadt fahren.

Keine Benachteiligung von einkommensschwacheren Miinchener*innen
Einkommensschwachere Gruppen wirden durch eine Anti-Stau-Gebuhr Uberproportional
belastet werden. Zu ihnen gehoren tendenziell auch die Mitarbeiter*innen im Einzelhandel und
Tourismusgewerbe in der Miinchener Innenstadt, die sich ihrerseits aufgrund ihres
unterdurchschnittlichen Gehalts keine Wohnung in der Miinchener Innenstadt leisten kdnnen
und unter Umstanden durch Arbeitszeiten an den Tagesrandzeiten - etwa in der Gastronomie -
auf ein Auto angewiesen sein kdnnten. Die Einnahmen aus der Anti-Stau-Gebuhr kdnnten jedoch
fir die Abfederung solcher sozialen Harten verwendet werden. Hierin liegt auch ein Vorteil
gegenlber anderen MalRnahmen wie etwa generellen Fahrverboten. Einkommensschwachere
Haushalte konnten zum Beispiel finanziell, entweder direkt (iber eine Mobilitatshilfe (als
Pauschalbetrag) oder indirekt Giber Sozialtickets fiir den OPNV, unterstiitzt werden. Somit wére
die Belastungsverteilung der Gebiihr sozial ausgewogen und auch preisempfindlichere
Menschen waren in ihrer Wahl der Einkaufs- und Arbeitsstatte nicht benachteiligt.
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4. Fazit: Keine Angst vor einer Anti-Stau-Gebiihr

Eine verkehrslenkende Bepreisung des motorisierten StralRenverkehrs, oder mit anderen Worten
eine Anti-Stau-Geblihr, sollte den Einzelhandel und die Tourismusbranche, also die Hotellerie,
die Gastronomie und das Veranstaltungsgewerbe in Miinchen, nicht merklich negativ
beeinflussen. Die Beflirchtung, dass die Einfiihrung einer Anti-Stau-Gebiihr zu einem Aussterben
der Miinchener Innenstadt flihren wirde, ist also nicht begriindet. Das zeigen zum Beispiel die
Erfahrungen aus anderen Stadten. Zwar kann es kurzfristig und flr individuelle Geschafte oder
Lokale zu UmsatzeinbuRen kommen. Insgesamt wird durch eine solche Gebiihr das Einkaufs-
und Tourismusverhalten jedoch nicht wesentlich beeinflusst. Ohnehin besticht die Innenstadt
von GroRstadten durch die Vielfalt an Geschaften und Lokalen sowie eine gute Erreichbarkeit mit
den offentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad oder sogar zu FuR. Dies kommt auch darin zum
Ausdruck, dass man sowohl bei Kund*innen, wie auch Anbieter*innen einen Trend zurtick in die
Innenstadt beobachten kann.

Langfristig erweist sich eine Anti-Stau-Gebuhr fir den Einzelhandel und das Tourismusgewerbe
vielmehr als positiv. Denn durch sie sinkt die StralRenverkehrsbelastung und damit die Staus in
den Innenstadten, verbunden mit diversen Vorteilen: Fahrer*innen, die weiterhin ihr Auto
benutzen wollen, gewinnen nun an Zeit. Arbeitsplatze, Geschafte, Veranstaltungen und andere
Freizeitaktivitaten sind wieder schneller und zuverlassiger erreichbar und die Produktivitat der
Unternehmen und Geschéfte wie auch des Personen- und Lieferverkehrs nimmt zu. Zudem
sinken Abgase, Larm und Stress, mit erheblichen wiinschenswerten Folgen fir die
Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt. Das alles macht die Innenstadte von Grofdstadten fiir
Kund*innen oder Tourist*innen sogar noch attraktiver, wofur diese wiederum auch zu zahlen
bereit waren.

Diese Vorteile einer Anti-Stau-Gebhr diirften auch besonders fir Miinchen gelten - also fiir eine
GroRstadt, die schon heute eine sehr attraktive Mischung aus unterschiedlichen spezialisierten
Einzelhandelsgeschaften, einer hohen und diversen Gastronomiedichte und ein vielfaltiges
Angebot an kulturellen und wirtschaftlichen Veranstaltungen bietet. Miinchen kann ein gut
ausgebautes Netz an oOffentlichen Verkehrsmitteln vorweisen, mit dem sich Kunden auch sehr
zufrieden zeigen. Sie ist durch eine relativ junge Bevolkerungsstruktur gekennzeichnet, die sich
wiederum zunehmender Fahrradnutzung erfreut. Fir das Einkaufsverhalten und die
Abendgestaltung vieler Miinchener Blrger*innen spielt aufderdem das Auto schon heute eine
geringe Rolle, dessen Bedeutung sich mit Einflihrung einer Anti-Stau-Gebiihr noch weiter
schmalern durfte. SchliefRlich kommt es auf die spezifische Ausgestaltung der Anti-Stau-Gebiihr
an: Eine Tagespauschale (Montag-Freitag) beispielsweise erlaubt das mehrmalige Ein- und
Ausfahren in die bepreiste Zone, wohingegen bei einer Ringgebihr jeder Ubertritt kostenpflichtig
ware.
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Vorteile einer Anti-Stau-Geblihr fiir Einzelhandel und Tourismus in Miinchen:

>

Schon eine relativ einfach ausgestaltete Anti-Stau-Gebiihr zeigt groRe verkehrliche
Wirkung: Eine relativ einfach ausgestaltete Anti-Stau-Geblihr mit moderater
GebUhrenhohe von 6 € pro Tag an Werktagen (Montag bis Freitag) fir Fahrten innerhalb
des Mittleren Rings wiirde zu einer erheblichen verkehrlichen Entlastung in Miinchen
flihren: Riickgang des flieRenden motorisierten Individualverkehrs um 23,3 %.

Anzahl der Innenstadtbesuche sinkt nicht: Durch die Einflihrung einer Anti-Stau-
Gebihr sinkt nicht die Zahl der Miinchener Innenstadtbesucher*innen, sondern es
andert sich ,nur“ ihr verwendetes Verkehrsmittel, um dort hin zu kommen. Die
Besucher*innen steigen auf 6ffentliche Verkehrsmittel um, gehen zu Ful® oder nehmen
das Fahrrad.

Verlagerung auf andere Verkehrsmittel dndert nicht die Erreichbarkeit der
Innenstadt und das Einkaufsverhalten der Innenstadtbesucher*innen:

o Minchen verfugt liber ein gut ausgebautes Netz an 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
mit dem die Miinchner*innen auch zufrieden sind.

o Die Fahrradnutzung nimmt seit Jahren in der Miinchener Bevolkerung zu.

o Es gibt keine Hinweise, dass Konsumenten, die andere Verkehrsmittel als das
Auto verwenden, weniger Geld ausgeben.

Touristen sind wenig betroffen: Eine Anti-Stau-Gebuhr von 6 € wiirde im Durchschnitt
nur einen sehr kleinen Anteil (ca. 0,6 % bzw. 1,2%) im gesamten Reisebudget der
Miinchener Tourist*innen ausmachen, vorausgesetzt sie nutzen tiberhaupt ein Auto fir
ihren Stadtetrip.

Innenstadtbesucher*innen, die weiterhin Pkw nutzen, kommen schneller ans Ziel:
Diejenigen, die trotz Bepreisung der Straflennutzung weiterhin mit dem Auto in die
(Miinchener) Innenstadt fahren wollen oder miissen, weil sie etwa auf das Auto
angewiesen sind oder dem Wirtschaftsverkehr angehoren, profitieren von weniger
Verkehr. Lieferanten*innen, Handwerker*innen, Kurierdienste und Taxifahrer*innen etc.
kommen schneller an ihr Ziel, indem sie weniger Pufferzeiten, Umwege und eingesetzte
Fahrzeuge einplanen missen. Von einer erhéhten Planungssicherheit und
zuverlassigeren Lieferterminen des Wirtschaftsverkehrs profitieren auch die belieferten
Einzelhandelsgeschafte, Hotels, Restaurants etc. der Miinchener Innenstadt.

Tagespauschale begiinstigt Wirtschaftsverkehr, Kund*innen und Beschiftigte: Die
flir Miinchen vorgeschlagene Tagespauschale an Werktagen (Montag bis Freitag) hat den
Vorteil, dass sie alle Teilnehmer*innen im Wirtschaftsverkehr wie Lieferanten*innen,
Handwerker*innen, Taxifahrer*innen oder Mitfahrgelegenheitsanbieter beglinstigt, die
mehrmals am Tag ihr Fahrzeug bewegen. Eine Tagespauschale belastet auch nicht
diejenigen zusatzlich, die ohnehin mit dem Auto in die Innenstadt zum Arbeiten
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gekommen sind und abends noch in der Innenstadt einkaufen oder ins Kino oder
Restaurant gehen.

Keine Benachteiligung von einkommensschwacheren Biirger*innen: Die Einflihrung
einer Anti-Stau-Gebiihr fir Miinchen kénnte mit MaBnahmen gekoppelt werden, mithilfe
derer einkommensschwachere Haushalte finanziell, entweder direkt durch eine
Mobilitatshilfe (als Pauschalbetrag) oder indirekt durch Sozialtickets fiir den OPNV,
unterstiitzt werden.

Attraktivitat der Innenstadt steigt: Schlief3lich kann Miinchen als attraktiver Einkaufs-
und Tourismusstandort davon profitieren, dass bestimmte Kundengruppen aufgrund
einer Anti-Stau-Gebiihr sogar erst zum Besuch oder Einkaufen in der Innenstadt angeregt
werden. Mit einer Anti-Stau-Gebiihr gehen weniger Larm, Staus, Abgase und damit mehr
Attraktivitat einher.

Fazit: Keine Angst vor einer Anti-Stau-Gebiihr.
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