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In aller Kiirze

In einem Verkehrsversuch in Kéln wurde
im Oktober 2023 die Venloer StralRe zwi-
schen Ehrenfeldgirtel und PiusstralRe in
eine EinbahnstraRe Richtung Innenstadt
umgewandelt. Zusatzlich wurden die
Kurzzeitparkplatze umgewidmet, um
Platz fur Liefer- und Wirtschaftsverkehr,
AuRengastronomie,  Sitzgelegenheiten
und Fahrradabstellflachen zu schaffen.
Die Anderungen bei der Verkehrsfihrung
haben das Ziel, die Venloer StralRe, die
zuvor die unfallreichste Strale in Nord-
rhein-Westfalen war, sicherer fUr den
FuR- und Radverkehr zu machen.

Seit Beginn des Verkehrsversuchs wer-
den aber vor allem die Auswirkungen auf
den lokalen Handel intensiv diskutiert.
Wie bereits bei einem &hnlichen Ver-
kehrsversuch auf der Deutzer Freiheit be-
klagen einige lokale Gewerbetreibende
erhebliche Umsatzrickgange. Dabei ist
das Stimmungsbild unter den Ladeninha-
bern keinesfalls einheitlich. Vereinzelt be-
richten Gewerbetreibende auch von einer
Verbesserung der Geschéaftssituation.

Die vorliegende Untersuchung analysiert,
wie die Reduktion des motorisierten Indi-
vidualverkehrs und die Verbesserung der
Bedingungen fur FulRganger und Radfah-
rer das lokale Geschéftsleben beeinflus-
sen. Mit diesem Beitrag soll eine Grund-
lage fUr eine sachorientierte Debatte um
weitere Anpassungserfordernisse ge-
schaffen werden.

Wesentliche Erkenntnisse aus der wis-
senschaftlichen Literatur deuten darauf
hin, dass dhnliche MalRnahmen in anderen
deutschen und internationalen Stadten
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oft zu einer Erhdhung des FulRganger-
und Radverkehrs fuhrten, was eine héhere
Verweildauer der Kunden und steigende
Umsatze nach sich zog. Langfristig ver-
ringert dies den Leerstand und erhoéht
Mieten von Gewerbeimmobilien. Die in
der Literatur untersuchten BezugsgroéRen
lassen sich in die folgenden vier Themen-
gebiete aufteilen:

1. Kundenaufkommen und Aufenthalts-
dauer: Studien zeigen, dass die For-
derung der Nahmobilitat, insbeson-
dere durch FuRganger- und Radfah-
rinfrastruktur, zu einer Steigerung des
Kundenaufkommens fuhrt. Ein wich-
tiger Faktor ist dabei, ob die veran-
derte VerkehrsfUhrung auch zu einer
verbesserten Verkehrssicherheit bei-
tragt. AuRerdem erhéht ein durch
Sitzgelegenheiten und Begrinung
einladend gestalteter offentlicher
Raum nachweislich die Aufenthalts-
qualitat und damit auch die Verweil-
dauer in den Einkaufsstrafsen.

2. Wahl des Transportmittels und damit
verknlpfte Konsumausgaben: Auto-
fahrer tragen weniger zu den Ge-
samtausgaben in EinkaufsstralRen bei
als oft angenommen. FuRganger und
Radfahrer, die zwar bei einzelnen Ein-
kaufen weniger konsumieren, aber
haufiger die Geschafte besuchen,
machten auf ahnlichen StraRen in
Berlin 75 % des Umsatzes aus.

3. Umsatz: Historische Daten aus
Deutschland und internationale Ver-
gleichsstudien deuten darauf hin,
dass die wirtschaftliche Attraktivitat
von EinkaufsstraRen durch Férderung
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der Nahmobilitat in der Regel gestei-
gert wird oder zumindest unveran-
dert bleibt. Dabei verstarken eine
hohe Ladendichte und -vielfalt diese
positiven Effekte. Einzig bei autona-
hen Gewerben wie Werkstatten und
KFZ-Zubehodrgeschaften konnten
Umsatzrickgénge beobachtet wer-
den.

4. Gewerbemieten und Leerstand: Ver-
schiedene Studien stellen fest, dass
verkehrspolitische MaRnahmen zur
Férderung der Nahmobilitat tenden-
ziell zu héheren Mieten und geringe-
ren Leerstanden bei Gewebeimmobi-
lien in den betroffenen Einkaufsstra-
Ren fuhren, was auf eine gesteigerte
Attraktivitat far Gewerbetreibende
hinweist.

Die genaue Entwicklung des Passanten-
verkehrs auf der Venloer Strafde wurde
noch nicht umfassend erhoben. Grund-
satzlich birgt das Einzugsgebiet derer, die
die EinkaufsstraRe in zehn Minuten mit
dem Fahrrad erreichen kénnen, mit ca.
63.000 Menschen ein grolRes Kundenpo-
tenzial. Das um gut 50 % starkere Wachs-
tum des Radverkehrs auf der Venloer
Stral3e in Relation zu einer vergleichbaren
Koélner StralRe wahrend des zweiten Quar-
tals 2024 weist bereits daraufhin, dass die
neue Verkehrsfihrung das Radfahren be-
gunstigt. Auch die Anzahl der Autofahrten
ist nicht in dem Malfde zurlickgegangen,
wie eingangs erwartet werden konnte.
Tatsachlich stieg die Anzahl der PKW-
Durchfahrten in die gewahrte Fahrrich-
tung im Zeitraum von Dezember 2023 bis
Juni 2024 sogar um fast 20 % im Ver-
gleich zum Vorjahreszeitraum. Des Wei-
teren dhneln die auf der Venloer Stral3e
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umgesetzten Umwandlungen der Kurz-
zeitparkplatze den Gestaltungseingriffen
in der Literatur, welche nachweislich die
Aufenthaltsdauer der Kunden im Ein-
kaufsgebiet ausweiteten. Gleichzeitig
zeigt die um etwa 20 % gestiegene Anzahl
der Einfahrten im nahegelengen Park-
haus, dass die Venloer StraRe auch fur
PKW-Fahrer ein interessantes Einkaufs-
gebiet bleibt. Besonders gravierend fallt
der Ruckgang der Verkehrsunfalle aus.
Wahrend 2022 noch 30 Unfélle auf dem
relevanten StraRenabschnitt dokumen-
tiert wurden, waren es im Jahr 2023 ge-
rade einmal zwei.

Diese Indizien geben Grund zur Annahme,
dass lang- bis mittelfristig das Kunden-
aufkommen sowie Verweildauer zumin-
dest stabil bleibt und in der Tendenz eher
ansteigt. Auch die 154 anséassigen Ge-
werbe aus 34 verschiedenen Wirtschafts-
zweigen zeugen von einer hohen Laden-
dichte und -vielfalt. Obwohl| konkrete
Umsatzdaten fur die Venloer Stralde feh-
len, deuten die zusammmengetragenen In-
dizien darauf hin, dass die Umgestaltung
langfristig positive Effekte auf das lokale
Geschaftsleben haben kann.

Dennoch zeigt der Blick in die Konjunk-
turberichte, dass die Jahre 2022 und
2023 besonders schwierig fur den statio-
naren Einzelhandel waren. Auch 2024
bleibt aufgrund der nur langsam sinken-
den Inflation und dem wachsendem On-
line-Handel eine Herausforderung. Des-
halb ist die Beobachtung der wirtschaftli-
chen Entwicklung auf der Venloer StralRe
weiterhin notwendig.
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1. Zum Hintergrund

Seit der Umwandlung der Venloer Strafde in Kéln-Ehrenfeld in eine EinbahnstraRe im Ok-
tober 2023 ist eine zum Teil hitzig gefuhrte Diskussion um die értliche Verkehrspolitik ent-
brannt.! Die StraRe gehorte gemaf Unfallstatistik zu den gefahrlichsten StraRen Deutsch-
lands.?2 Um die Verkehrssicherheit zu verbessern und die Nahmobilitat zu fordern, hat die
Stadt KéIn entsprechende MaRnahmen ergriffen und die Straf3e in eine Einbahnstralde um-
gewandelt. Seither berichten vereinzelte lokale Handler® von starken Umsatzeinbrtchen. In
dem Streit stehen sich Vertreter einer méglichst autofreundlichen Einkaufsstrafe und Ver-
treter der Verkehrswende gegenuber. Ubergeordnet stellt sich die Frage nach der Bezie-
hung zwischen Verkehr und Handel. Zur Versachlichung der Debatte untersucht der vor-

liegende Beitrag genau diese Beziehung aus 6konomischer Perspektive.

Um die moglichen Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf der Venloer Stral3e auf das lo-
kale Geschaftsleben besser einordnen zu kénnen, wird zunachst die Beziehung zwischen
Verkehr und Handel historisch aufgearbeitet. Einer ndheren Beschreibung der Verkehrs-
fihrung auf der Venloer StraRe folgt eine Zusammenfassung des aktuellen Forschungs-
standes zu den 6konomischen Effekten von verkehrspolitischen Eingriffen. Die resultieren-
den Erkenntnisse werden daraufhin mit den Anpassungen der Verkehrsfihrung auf der
Venloer Strafde abgeglichen. Da die 6konomische Entwicklung immer im wirtschaftlichen
Gesamtkontext betrachtet werden muss, wird anschlieRend die Entwicklung des Einzel-
handels in Deutschland im Allgemeinen aufgezeigt. Weiter wird im Speziellen auf die Bran-

chenstruktur der Venloer StraRe eingegangen und die Konjunkturberichte vor diesem Hin-

"'Nachzulesen zum Beispiel bei Gross, Paul, Streit Gber Verkehrspolitik auf 800 Metern; Die Ven-
loer Stralfde ist aktuell eine Einbahnstrafl’e, doch die Meinungen darliber gehen weit auseinander —
Ein Besuch, in: Kélner Stadt-Anzeiger, 22.01.2024

2 GemaR einer Auswertung des Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Lander
durch die Allianz-Versicherung. Nachzulesen zum Beispiel hier: Seibt, Thorsten: Das sind Deutsch-
lands gefahrlichste Straen, in: auto motor sport, 15.09.2023 https://www.auto-motor-und-
sport.de/verkehr/unfallstatistik-deutschland-2022-gefaehrlichste-strassen/, (abgerufen
10.10.2024)

3 Zur besseren Lesbarkeit wird in dieser Arbeit das generische Maskulinum verwendet. Die in dieser
Arbeit verwendeten Personenbezeichnungen beziehen sich — sofern nicht anders kenntlich gemacht
— auf alle Geschlechter.
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tergrund branchenscharf analysiert. AbschlieRend werden die Ergebnisse der Studie zu-
sammengefasst und in einem Ausblick betont, welche Aspekte bei der Beobachtung der

wirtschaftlichen Entwicklung auf der Venloer StraRe von besonderer Bedeutung sind.

2. Verkehr und Handel

Die Beziehungen zwischen Handel und Verkehr sind so alt wie die menschliche Zivilisation.
Damit Handel Uberhaupt zustande kommt, spielt es schon immer eine Ubergeordnete Rolle,
wie Anbieter und Nachfrager von Waren und Dienstleistungen zusammenkommen. Als Orte
des Warenaustauschs etablierten sich schon frih Handelszentren, die den Grundstein fir
unsere heutigen Innenstadte setzten. Noch bis ins spate 19. Jahrhundert waren unsere
Stadte autofrei und der Verkehr in der Stadt bis hin ins nahe Umland spielte sich Uberwie-
gend zu Ful® ab. Erst in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts erfuhr der motorisierte
Individualverkehr in Europa einen regelrechten Boom und wurde massentauglich. Mit dem
Boom wurde das Auto zum Fokuspunkt der Verkehrspolitik. Um einen reibungslosen Ver-
kehrsfluss zu gewahrleisten, wurden Strafsen verbreitert und Parkraum geschaffen. Fruh
wurde absehbar, dass man beim StralRenbau auf natlrliche Grenzen stofzen wirde. Im Jahr
1963 konstatierte Colin Buchanan in einer Studie fur das britische Verkehrsministerium: ,Es
sieht so aus, als erzeuge jede neue Autobahn, die zur Bewaltigung des vorhandenen Ver-
kehrs gebaut wird, gentgend neuen Verkehr, um weitere Stauungen entstehen zu lassen"*
Schon vor 60 Jahren wurde also beobachtet, dass neu gebaute Kfz-Infrastruktur, die dazu
dienen soll, den bestehenden Verkehr zu bewaltigen, so viel neuen Verkehr erzeugt, dass
es wieder zu Staus kommt. Mit dieser Erkenntnis schien der Anspruch, allen Kunden die
Anfahrt bis zur Ladentir zu ermoéglichen und ausreichend Parkraum vorzuhalten, zumindest
in Stadtzentren nicht mehr realistisch. In den Folgejahren begannen viele deutsche GroR-
stadte vermehrt den Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrsnetzes zu férdern, um eine Al-
ternative zum Auto zu bieten. Zusatzlich wurden ab den 1970er Jahren erste Anlédufe unter-
nommen, den Autoverkehr in Innenstadten zu Gunsten von Fuligédngerzonen wieder zu be-
ruhigen (so zum Beispiel Aachen, Nurnberg, Freiburg und Munchen). Vielerorts fuhrte
diese Entwicklung zu den lebendigen Stadtzentren, die bis heute die fihrenden Standorte

des Einzelhandels bilden.

4 Siehe Buchanan (1964), Lenkungsausschuss Pkt. 23
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Aktuell stellen die starke Expansion des Online-Handels, die hohe Inflation der vergange-
nen Jahre und die Unsicherheit durch anhaltende Kriege gleich mehrere grofde Herausfor-
derungen dar. In vielerlei Branchen ersetzt der Einkauf im Internet den Gang ins Geschaft.
Dadurch verandert sich die Funktion der EinkaufsstralRen zunehmend von der Versor-
gungsfunktion hin zur freizeitlichen Erlebnisfunktion. AuRerdem gewinnt das Fahrrad als
Fortbewegungsmittel in der Stadt durch ein wachsendes Bewusstsein fir Umweltfragen,
gesundheitliche Vorteile und stadtische Verkehrsprobleme zusatzlich an Attraktivitat. In-
folgedessen rlcken in der Wahrnehmung des 6ffentlichen Stadtraums bei den Birgerinnen
und Burgern neue Nutzungsanforderungen in den Vordergrund. Wohn- und Lebensqualitat
sowie der Radverkehr bekommen eine wachsende Bedeutung. Das hat erhebliche Auswir-
kungen auf die Verkehrsplanung. Viele Stadte investieren in den Ausbau der Fahrradinfra-
struktur wie Radwege, Fahrradparkplatze und Fahrradverleihsysteme. Autoparkplatze wer-
den wieder in &ffentlichen Raum umgewandelt, der zum Verweilen einladen soll. Entspre-
chend bleibt die Abwagung zwischen motorisiertem und nicht-motorisiertem Individual-
verkehr in Stadten hoch aktuell und weitet sich vom Stadtzentrum auf das weitere Stadt-
gebiet aus. Insbesondere wird die Verkehrsfuhrung auf Verkehrsadern mit Verbindung zur
Innenstadt — den sogenannten Radialstralen — diskutiert und angepasst. Die verkehrspo-
litischen Anpassungen fUhren in der Regel zu einer Umverteilung des StralRenraums, bei
denen Radfahrern und FulRgangern wieder mehr Platz eingeraumt wird. Im Vordergrund
der Uberlegungen stehen meist die Verbesserung des Verkehrsflusses und der Verkehrs-
sicherheit. Doch werden die Transformationsprozesse stets von der Frage nach den éko-
nomischen Auswirkungen auf das Geschaftsleben begleitet. Denn haufig dienen die Radi-
alstraRen auch als Stadtteils- bzw. Veedelszentren mit besonderer wirtschaftlicher Rele-
vanz. Das StraRenbild ist hier typischerweise von Einzelhandelsgeschaften, Dienstleis-
tungsunternehmen und Gastronomie gepragt. Folglich ist es in diesen Fallen von entschei-
dender Bedeutung, die Verbindung zwischen Verkehrspolitik und wirtschaftlicher Entwick-

lung besser zu verstehen.
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3. Die Venloer StralRe zwischen Ehrenfeldgurtel und
Piusstralle

Im Juli 2022 startete auf der Venloer StralRe ein zweistufiger Verkehrsversuch, um die Ver-

kehrssicherheit zu verbessern und die Nahmobilitat zu férdern.® Bei der Venloer Stralze

handelt es sich um eine Radialstrafde, also eine wichtige Verkehrsader vom Kélner Westen

in die Innenstadt. Gleichzeitig dient sie als lebendiges kulturelles und wirtschaftliches Zent-
rum fUr den Stadtbezirk Ehrenfeld, die von einem vielfaltigen Geschéafts- und Gastrono-
mieangebot gepragt ist. Die Verkehrssituation gestaltet sich jedoch als sehr schwierig. Laut
einer Analyse der Allianz-Versicherung zahlte die Venloer StraRe vor dem Verkehrsversuch

zu den zehn gefahrlichsten StraRen Deutschlands.®

Abbildung I: Verkehrsfihrung auf der Venloer StraBe zwischen Ehrenfeldgurtel
und Piusstralde seit Oktober 2023
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Notiz: Darstellung der Stadt KéIn (https://www.stadt-koeln.de/artikel/71940/index.html).

5 Fir mehr Details siehe https://meinungfuer.koeln/verkehrsversuch-venloer-strasse#zeitplan,
(abgerufen 10.10.2024)
5 Vql. Seibt (2023)
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In der ersten Stufe des Versuchs wurden auf der Venloer StraRe seit Juli 2022 rund 60
Kurzzeitparkplatze sukzessive in Rdume fur Liefer- und Wirtschaftsverkehr, Auf3engastro-
nomie, Sitzgelegenheiten, Fahrradabstellanlagen, Abstellflachen fur Sharing-Systeme oder

Lastenradparken umgewandelt’ und eine ,Tempo 20er Zone"” im Oktober 2022 eingefuhrt.

In der zweiten Stufe wurde die Verkehrsfihrung im Oktober 2023 nochmals geandert. Seit-
dem ist die Venloer StraRe zwischen dem Ehrenfeldgurtel und der Kreuzung PiusstralRe
eine Einbahnstralle in Richtung Innenstadt. Zudem wurde ein zuséatzlicher Zebrastreifen
eingefuhrt (siehe Abbildung 1). FuRgangern und Radfahrern wird folglich mehr Platz einge-
raumt. Im gesamten Bereich gilt Tempo 30. Gleichzeitig wurden Alternativrouten groffla-
chig beschildert. Aus dem Koélner Siden kommend, werden Autofahrende Uber die Weins-
bergstralie geleitet. Aus dem Kélner Norden und der Innenstadt geht die Ausweichroute
Uber die Subbelrather StraRe. Autofahrer, die die Venloer StraRe besuchen moéchten, wer-
den Uber die Vogelsanger Strafde zu den nahegelegenen Parkhausern Neptunplatz und

Barthonia Forum geleitet.

4. Wirtschaftliche Auswirkungen der Férderung von
Nahmobilitat

Die Erfahrung hat gezeigt, dass lokale Geschéftsinhaber haufig besorgt auf Anderungen
der Verkehrsfuhrung in unmittelbarer Ladennahe zugunsten von FuRgangern und Radfah-
rern und zulasten der Autofahrer reagieren. Dieser Besorgnis liegt die Annahme zugrunde,
dass Autofahrer fur einen erheblichen Teil der Einnahmen verantwortlich sind und diese
durch die veranderte Verkehrsfihrung vom Geschaft ferngehalten werden. RegelmaRig
wird in der Folge Uber UmsatzeinbuRen geklagt, so auch auf der Venloer Strafde. In KoéIn
war dies ahnlich bei einem vorherigen Verkehrsversuch auf der Deutzer Freiheit der Fall.®
Das Stimmungsbild unter den Gewerbetreibenden ist jedoch keineswegs einheitlich, es
gibt auf beiden StralRen auch Beflrworter der Nahmobilitatsférderungen, die angeben wirt-

schaftlich davon zu profitieren.’

7 Eine genaue Erklarung zur Art der Umwandlung fur jeden Parkplatz findet sich hier https://mei-
nungfuer.koeln/user-media-library/232, (abgerufen 10.10.2024)

8 Nachzulesen zum Beispiel bei Ebel, Sebastian: Veedel autofrei Kélner Geschéftsleute beklagen
hohe Verluste, in Express, 20.12.2022

? Siehe Gross (2024) und IHK Kéln (2022)
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Sicherlich werden die lokalen Handelsumsatze beeinflusst, wenn Anderungen an einer
Stralde dazu fuhren, dass mehr oder weniger potenzielle Kundinnen und Kunden die anlie-
genden Geschéafte besuchen, sich deren Transportmittel, die Aufenthaltszeit oder ihr Aus-
gabeverhalten andern. Einerseits kénnte die Reduzierung des Fahrzeugaufkommens —
durch Entfernen von Fahrspuren oder von Parkplatzen am StraRenrand — die Anzahl der
potenziellen Kundinnen und Kunden, die mit dem Auto anreisen, verringern. Andererseits
kénnte die Verbesserung des Zugangs fur andere Verkehrsmittel — durch die Einrichtung
von Radwegen oder Fahrradabstellplatzen, die Verbesserung des Anschlusses an den 6f-
fentlichen Nahverkehr, die Verbreiterung von Gehwegen oder die Erleichterung des Uber-
querens der StraRe — die Kundenbasis vergréfern. Die damit méglicherweise verbundene
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat konnte zur langeren Verweildauer einladen und be-
wirken, dass weitere Geschafte aufgesucht werden. Je nachdem, wie sich die Attraktivitat
der Stralde und das Kundenaufkommen entwickeln, kann dies Auswirkungen auf die Nach-
frage nach den ortlichen Gewerbeimmobilien haben und durch steigende oder sinkende

Mieten auch die Kostenseite der Betriebe beeinflussen.

Die aufgezeigten Wirkungskanale stehen gegenlaufig zueinander und es liegt nicht auf der
Hand, welcher Effekt Uberwiegt. Eine systematische Analyse des Forschungsstands zur
Forderung von Nahmobilitat soll die genannten Aspekte (Kundenaufkommen und Aufent-
haltsdauer, Wahl des Transportmittels und damit verknipfte Konsumausgaben, Umsatz so-
wie Gewerbemieten und Leerstand) naher beleuchten (Kapitel 4.1), um dabei zu helfen, die
moglichen 6ékonomischen Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf der Venloer StralRe

besser einschatzen zu kénnen (Kapitel 4.2).

4.1 Was sagt der aktuelle Forschungsstand?

Die fur diesen Beitrag zusammengetragenen Forschungsarbeiten lassen sich in zwei zeit-
liche Episoden einteilen. Zum einen werden Erkenntnisse aus Studien zu der groRen Welle
neu eingefUhrter FuRgangerzonen in deutschen Innenstaddten ab den 1970er Jahren zu-

sammengefasst. Diese Studien arbeiten deskriptiv-vergleichend mithilfe von Passanten-
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zadhlungen und Umfragen. Zum anderen werden internationale Studien ab den 2000er Jah-
ren miteinbezogen. Diese bedienen sich zunehmend 6konometrischer'® Methoden, um die
6konomischen Auswirkungen von Nahmobilitatsférderung zu quantifizieren. Der Grofteil
dieser jungeren Studien bezieht sich auf den européischen sowie den nordamerikanischen
Raum. Beide Forschungsstrange liefern wichtige Bausteine, um die Kosten und Nutzen von
Verkehrseingriffen zur Férderung der Nahmobilitat besser zu verstehen. Die folgenden vier

Unterkapiteln stellen diese Bausteine inhaltlich differenziert dar.

4.1.1 Kundenaufkommen und Aufenthaltsdauer

Ein sehr naheliegender Faktor, der Uber den wirtschaftlichen Erflog einer EinkaufsstralRe
bestimmt, ist das Vorhandensein potenzieller Kunden und deren Aufenthaltszeit im Ein-
kaufsgebiet. In der Regel wird Nahmobilitatsférderung zumindest teilweise auf Kosten des
motorisierten Individualverkehrs umgesetzt. In der Folge suchen sich Kunden, die zuvor
mit dem Auto anreisten, entweder anderweitige Einkaufsméglichkeiten oder wechseln ihr
Transportmittel. Andersherum werden manche Kunden aus der Nachbarschaft die nahe-
gelegenen Geschafte nun eher aufsuchen und auf Fahrten mit dem Auto zu weiter entfern-
ten Einkaufszentren verzichten." Daher ist nicht eindeutig, wie sich die Férderung von
Nahmobilitat im Saldo auf das Kundenaufkommen auswirkt. Um diese Entwicklung naher
zu betrachten, wurden schon die EinfUhrungen von FuRgangerzonen in deutschen Innen-
stadten zwischen 1965 und 1975 durch Studien mit Passantenzahlungen begleitet. Vorher-
nachher-Vergleiche in sechs Stadten (Aachen, Bamberg, Darmstadt, Herford, Narnberg
und Osnabrick) zeigten hier eine Steigerung des FuRgangeraufkommens um 20 bis 40 %
infolge der Verkehrsanderungen.”? Vergleichbare Ergebnisse zeigt eine jingere Studie aus
dem Jahr 2019 zum Ausbau von Fahrradspuren zulasten des Autoverkehrs in einer Ein-
kaufsstrafRe in Toronto, Kanada. Nach einer Adaptionszeit im ersten Jahr mit nur leicht zu-

nehmenden Kundenzahlen stieg die durchschnittliche Anzahl taglicher Kunden zwei Jahre

1° Der Begriff "6konometrisch™ bezieht sich auf die Anwendung statistischer und mathematischer
Methoden auf wirtschaftliche Daten. Mit 6konometrischen Methoden versuchen Okonomen, wirt-
schaftliche Zusammenhange numerisch zu messen und die Ergebnisse statistisch zu testen.

' Siehe BMVBS (2011), 32 f.

12 Siehe Hass-Klau (1993), S. 22
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nach dem Verkehrseingriff um 44 % unter der Woche und um 30 % an Samstagen.” Insge-
samt zeigt die Literatur also, dass die Férderung von Nahmobilitat das Ful3gangeraufkom-
men in den betroffenen Bereichen signifikant erhéhen, wobei die Effekte teilweise eine

gewisse Adaptionszeit bendtigen.

Diese positiven Effekte kénnten durch eine Reihe von Entwicklungen weiter verstarkt wer-
den. So fand eine regionale Mobilitatsstudie in der Stadt Braunschweig im Jahr 2010 eine
zurickgehende Motorisierung junger Menschen. Die Verflgbarkeit von PKWs bei Men-
schen im Alter von 18 bis 30 Jahren nahm dort im Vergleich zu 1993 um bis zu 50 % ab."
Gleichzeitig wird beobachtet, dass die Nutzung des Fahrrads zunimmt. Im Zeitraum zwi-
schen 2002 und 2008 stieg die Zahl der taglich mit dem Fahrrad zurickgelegten Wege
deutschlandweit um 17 % an.” Auch die zunehmende Verbreitung von sogenannten Pede-
lecs (Sammelbegriff fur alle elektrisch unterstutzten Fahrrader) bringt vor allem Personen
Uber 60 Jahren wieder auf das Rad.”” Diese Beobachtungen lassen erahnen, dass Kunden
— zumindest in Stadten — ihre Erledigungen zunehmend mit den aktiven Fortbewegungs-
mitteln erledigen, so dass Einkaufsstrafden, die zu Fuf3, per Rad oder mit dem OPNV gut

erreichbar sind, in Zukunft noch starker wirtschaftlich davon profitieren werden.

Eine Veranderung der StraRengestaltung zur Verbesserung der FuRgangerfreundlichkeit,
die Reduzierung von Verkehr und Parkplatzen sowie die Bereitstellung von Radwegen fuh-
ren laut Gehl (2010) nicht nur zu mehr Kunden, sondern zu einer langeren und geselligeren
Nutzung o6ffentlicher Raume.” Auch die regelmaRige Befragung “vitale Innenstadte” des
Instituts fur Handelsforschung KéIn (IFH) bestatigt, dass die Gestaltung der Innenstadt, das
Ambiente und die Vielfalt der Geschafte fur die Kunden einen grofReren Einfluss auf die

Attraktivitat einer Stadt haben als deren Parkmdéglichkeiten.'® Carmona et al. (2018) ver-

13 Siehe Arancibia et al. (2019), S. 476

¥ Wermuth (2016), S. 301

5 infas (2010), S. 26 f.

16 Siehe Infas (2019), S. 95

7 Siehe Gehl (2010), S. 12 ff.

8 |m Rahmen der Studie wurden Uber 33.000 Innenstadtbesucher befragt. Siehe IFH Kéin (2015),
S. 19
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gleichen die Veranderungen von funf Orten in London nach einer Neugestaltung des 6f-
fentlichen Raums mit einer Reihe unveranderter Orte und stellen eine Zunahme von Frei-

zeitaktivitaten um 216% fest, wie etwa Sitzen und Entspannen oder das Verweilen in Cafés.””

Diese Studien verdeutlichen, dass sicher und attraktiv gestaltete stadtische Umgebungen
die Nahmobilitat beglnstigen, mehr Menschen anziehen, die Aufenthaltsqualitat steigern

und dazu einladen, mehr Zeit vor Ort zu verbringen.

4.1.2 Wahl des Transportmittels und damit verkniipfte Konsumausgaben

Die Prasenz moglicher Kunden im Einkaufsgebiet ist eine wichtige Voraussetzung fur den
Handel. Ahnlich wichtig ist allerdings die Frage nach ihren Konsumausgaben wahrend des
Einkaufs. Oftmals wird die Auffassung vertreten, dass speziell Kunden, die mit dem Auto
anreisen, einen Grofdteil der Einnahmen generieren. Verschiedene Studien untersuchen

deshalb, zu welchen Anteilen die verschiedenen Verkehrsmittel von den Kunden genutzt

Abbildung 2: Konsumausgaben je nach genutztem Fortbewegungsmittel auf
zwei Berliner Einkaufsstral3en

14% 9%

17%

= Auto = zuFuB = OPNV = Fahrrad

Notiz: Eigene Darstellung auf Basis der gerundeten Werte von Von Schneidemesser und Betzien
(2021).

1 Siehe Carmona et al. (2018), S. 2

iwp —
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werden und wie sich die Konsumausgaben der Besucher unterscheiden, je nachdem wel-

ches Verkehrsmittel sie nutzen.

Umfragen in Berlin und vielen europédischen GroRstadten haben gezeigt, dass Gewerbe-
treibende auf Strafden mit PKW-Verkehr unterschatzten, wie haufig Kunden zu Fuf3, mit
dem Fahrrad oder den offentlichen Verkehrsmitteln in die EinkaufsstraRen kommen.
Gleichzeitig Uberschéatzten die Befragten den Anteil der autofahrenden Kunden um etwa
das Dreifache.?® Tatsachlich nutzten auf EinkaufsstraRen, die mit dem PKW befahrbar sind,
nur 6 % bis 10 % der Kundschaft das Auto fur ihren Einkauf.?’ Zwar geben Autofahrer durch-
schnittlich etwa doppelt so viel Geld aus wie Nutzer anderer Verkehrsmittel, stellen aber
insgesamt — aufgrund ihres geringen Anteils am Gesamtkundenaufkommen und den sel-
tenen Besuchen — die Gruppe mit dem geringsten Anteil an den Gesamtausgaben dar. Auf
dem Kottbusser Damm und der Hermannstrasse, ebenfalls RadialstraRen in Berlin, kamen
Autofahrer auf einen Anteil von 9 % an den Gesamtausgaben — berechnet aus Ausgaben
pro Besuch multipliziert mit der Haufigkeit der Besuche. FuRganger waren dort fur 61 % der
Gesamtausgaben verantwortlich, Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel fur 17 % und Fahrrad-
fahrende fur 14 %.22 Auch leben potenzielle Kunden meist naher als die Gewerbetreibenden
denken (Siehe Abbildung 2).2

Umfragen in Nordamerika (San Francisco, Davis und Toronto) zeigen ahnliche Ergebnisse.
Eine Ubersichtsstudie fasst zusammen, dass sechs betrachtete Studien allesamt zu dem-
selben Ergebnis kommen: Die Kundschaft auf dem Rad und zu Ful® gibt monatlich mehr
aus als Autofahrer.2* Eine weitere Untersuchung der Verkehrsbehérde Londons beziffert,

dass FuRganger monatlich 40 % mehr ausgeben als die autofahrende Kundschaft.?®

Diese Untersuchungen zeigen, dass die Bedeutung von Autofahrern fir den Einzelhandel

auf stadtischen EinkaufsstraRen haufig Uberschatzt wird. Obwohl Autofahrer pro Besuch

20 Siehe Pfaffenbichler et al. (2016), S. 153 f.

2 Siehe Pfaffenbichler et al. (2016), S. 1563 f. und Von Schneidemesser und Betzien (2021), S. 2
22 |In der Umfrage wurden 145 Handler und Gber 2.019 Einkaufer befragt. Siehe Schneidemesser
und Betzien (2021), S. 5

23 Gerundete Werte, siehe Von Schneidemesser und Betzien (2021), S. 4

24 Siehe Volker und Handy (2021), S. 406 ff.

25 Siehe Traffic for London (2013), S. 52
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mehr ausgeben, sind sie seltener und machen insgesamt einen kleineren Teil der Gesamt-
ausgaben aus. FuRganger, Radfahrer und Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel kaufen durch-
schnittlich haufiger ein und geben in Summe mehr Geld aus als Autofahrer. Dies verdeut-
licht, dass fur den Einzelhandel nicht nur die Erreichbarkeit per Auto, sondern auch die

Zuganglichkeit fur FuBRganger und Radfahrer entscheidend ist.

4.1.3 Umsatz

Die bisherigen AusfUhrungen haben gezeigt, dass erstens FulRganger, Radfahrer und
OPNV-Nutzer auch auf PKW-StraRen im Innenstadtbereich den gréRten Teil der Gesamt-
ausgaben ausmachen und zweitens, dass die Férderung von Nahmobilitdt und Umgestal-
tung des éffentlichen Raums mehr Kundinnen und Kunden anzieht sowie deren Verweil-
dauer im Einkaufsgebiet erhéht. Diese Befunde legen nahe, dass Nahmobilitatsférderung
auch positive Effekte auf harte Geschaftskennziffern der lokalen Gewerbe, wie den monat-
lichen Umsatz, haben sollte. Diese Daten sind fir die Forschung schwer zuganglich. Unter-
suchungen zur Umsatzentwicklung nach der Einfihrung neuer Radwege oder der Um-
wandlung einer PKW-StralRe in eine Fuldigéangerzone in Deutschland datieren groéfRtenteils
auf die Zeit deutlich vor den 2000er Jahren und basieren ausschliefdlich auf Umfragen bei
den Gewerbetreibenden. Einen Uberblick dazu bietet eine Ubersichtsarbeit von Carmen
Hass-Klau.2® Die Ergebnisse sind Uberwiegend positiv. Allerdings sind Umfrageauswertun-
gen zu Umsatzdaten aus zwei Grinden kritisch zu betrachten: Erstens gibt es keine M6g-
lichkeit, die Angaben der befragten Personen zu Uberprifen und zweitens sind die Teilnah-
mequoten in der Regel sehr gering. Das birgt das Risiko, dass die Teilnehmenden nicht
reprasentativ fur die gesamte Gewerbelandschaft der StralRe sind. Dennoch soll im Fol-
genden kurz auf die Ergebnisse der Befragungen eingegangen werden. Mehr Aufschluss
bieten hingegen internationale Studien, die tatsachliche Umsatzdaten untersuchen, welche
unter anderem von den Finanzadmtern bereitgestellt werden. Diese Forschungsarbeiten

werden im Anschluss dargestellt.

Die Forschungsstelle fur den Handel Berlin (FfH) befragte im Jahr 1978 im Auftrag des

Bundeswirtschaftsministeriums in elf deutschen Stadten Gewerbetreibende in Stral’en, die

26 Siehe Hass-Klau (1993)
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zuvor in FulRRgangerzonen umgewandelt worden waren, sowie Gewerbetreibende in ver-
gleichbaren PKW-Strafden, bei denen die Verkehrsfuhrung unverandert blieb.?” In den Um-
fragen berichten in den gerade umgewandelten FuRgangerzonen von 1.800 befragten Ge-
schaften 83 % der Einzelhandelsgeschafte und 63 % der Betriebe der Gastronomie von
Umsatzanstiegen, wohingegen selbiges nur 20 % (bzw. 25 %) der Betriebe in PKW-Stralken
berichteten. AulRer den steigenden Umsatzen melden die Befragten in den FuRgangerzo-
nen allerdings auch schneller ansteigende Kosten (Ein Aspekt, auf den im folgenden Un-
terkapitel 4.1.4 Gewerbemieten und Leerstand weiter eingegangen wird).?® Trotz der ge-
stiegenen Kosten berichten innerhalb der FuRgangerzonen 47 % der Betriebe von Gewinn-
steigerungen gegenuiber 32 % in den Vergleichsstralien. Eine weitere Verdéffentlichung
stammt vom Industrie- und Handelstag aus dem Jahr 1979 und betrachtet 170 Fuliganger-
zonen.?” Unter dem Titel “Einkaufsmagnet FuRgangerzone” wurde festgestellt, dass in 141
(83 %) FuRgangerzonen durchschnittlich ein Umsatzanstieg, in 24 (14 %) keine Verande-
rung und in nur funf (3 %) ein Rickgang verzeichnet werden konnte. In den Vergleichsstra-
Ren mit PKW-Verkehr verzeichneten nur 24 (20 %) der Straken durchschnittlich einen
Umsatzanstieqg, 75 (63 %) keine Veranderung und 20 (17 %) einen Ruckgang.®° Die prasen-
tierten Untersuchungen sind aufgrund ihres Alters und der genannten methodischen
Schwachen mit Vorsicht zu betrachten. Gleichwohl ist die Kernaussage deutlich: Die Foér-
derung der aktiven Mobilitat (zu FuR und per Fahrrad) und die Reduzierung des motori-
sierten Individualverkehrs fUhrten in den insgesamt 181 untersuchten Stadten Uberwiegend
zu Umsatzsteigerungen oder zumindest zu keiner Veranderung. Umsatzrickgange waren

sehr selten.

Im nordamerikanischen Raum sind aus jungerer Zeit sieben Studien, die insgesamt 25 Ver-
kehrsanpassungen analysieren, relevant. Davon nutzen sechs statistische Testverfahren,
um ihre Ergebnisse zu verifizieren.®' In allen untersuchten StraRen kommmen die Forschen-

den — ahnlich zu den frihen Umfrageauswertungen aus Deutschland — zu dem Ergebnis,

27 Bei den 11 Stadten handelt es sich um Augsburg, Gelsenkirchen, Hildesheim, Kéln, Ntrnberg, Of-
fenbach, Oldenburg, Rheine, Stade, Unna und Wolfenbuttel

28 Siehe Hass-Klau (1993), S. 23

2% Siehe DIHT - Deutscher Industrie- und Handelstag (1979)

30 Siehe Hass-Klau (1993), S. 23

S Diese Studien sind Liu (2020), Liu und Shi (2020), Rijo (2015), Arancibia et al. (2019), McCor-
mick (2012), McCoy et al. (2019) und Department of Transportation New York City (2013), wobei

IWp
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dass entweder ein positiver wirtschaftlicher Einfluss oder kein signifikanter Einfluss auf lo-
kale Unternehmen festzustellen ist.®> Negative Auswirkungen werden nicht gefunden, mit
einer einzigen Ausnahme: Automobilnahe Unternehmen, wie Tankstellen, Autohandler und
-werkstatten, erleiden Umsatzriickgange als Folge des Ausbaus zusatzlicher Fahrradinfra-

struktur.®®

Besonders hervorzuheben sind dabei die zwei Studien von Liu (2020) sowie Liu und Shi
(2020) und eine Studie des New York City Department of Transport (2013), welche unter
anderem eine sehr ahnliche Situation zur Venloer StralRe betrachten. Die beiden Studien
von Liu (2020) und Liu und Shi (2020) analysieren die wirtschaftlichen Auswirkungen von
insgesamt 14 neu angelegten Fahrradwegen in verschiedenen Stadten in Nordamerika, da-
runter auch San Francisco. Die Autorinnen verwenden 6konometrische Modellierungstech-
niken, um statistische Unterschiede in den Wirtschaftsindikatoren Umsatz und Beschéfti-
gung zwischen den Gebieten mit veranderter Verkehrsflhrung und ausgewahlten Ver-
gleichsstrafde zu untersuchen. Der Untersuchungszeitraum erfasst drei Jahre vor sowie drei
Jahre nach dem Bau. Fir neun der 14 untersuchten Standorte ergab die Einfihrung des
Fahrradweges durchweg positive wirtschaftliche Auswirkungen auf lokale Gewerbe, selbst
wenn PKW-Fahrspuren oder Parkplatze reduziert wurden.?* Bei drei Standorten waren die
wirtschaftlichen Auswirkungen nicht signifikant und zwei Standorte zeigten positive sowie

negative Auswirkungen.®®

Das New York City Department of Transport (2013) nutzt deskriptiv-statistische Vergleiche
far sieben Verkehrseingriffe innerhalb der Stadt. Insbesondere auf der St. Nicholas Avenue
ahneln die vorgenommenen Veranderungen sehr stark dem Verkehrsversuch auf der Ven-
loer StraRe: Ein Teilstlck der StraRe wurde in eine EinbahnstralRe umgewandelt, zusatzlich

wurden bedeutende Teile der Fahrbahn und Parkplatze durch Raumgestaltung und Sitz-

letztere zwar statistisch vergleichend arbeitet, die gemessenen Unterschiede aber nicht statistisch
testet.

32 Zusammengefasst werden die Ergebnisse in der Ubersichtsstudie von Volker und Handy (2021),
S. 419

33 McCoy et al. (2019), S. 7

34 Siehe Liu (2020), S. 4

3% Ebenda
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madglichkeiten in FuRgangerbereiche umgewandelt, die Fahrradwege verbessert und La-
dezonen fur lokale Geschafte eingerichtet, um die Anlieferung zu erleichtern.®* Die Veran-
derungen fuhrten zu einer 48 prozentigen Steigerung der Einzelhandelsumsatze am Stand-
ort, im Vergleich zu 39 % im gesamten Bezirk. Die Studie kommmt zu dem Schluss, dass die
lokalen Geschafte und Bewohner direkt von der erhéhten Sicherheit, dem gestiegenen

Fullgangeraufkommen und der verbesserten Stralengestaltung profitieren.

Auch die Ergebnisse einer grol® angelegten Studie in Spanien, welche insgesamt 14 Stadte
untersucht, zeigen, dass nach einer Verkehrsanderung Geschéafte in FuRgangerbereichen
tendenziell héhere Umséatze aufweisen als Geschafte in nicht-fuRgangerfreundlichen Um-
gebungen.?” Ein Schlusselfaktor ist dabei die Geschaftsdichte in den FuRgéngerzonen: Je
hoher die Geschéaftsdichte, umso starker sind die positiven Effekte. Dies gilt insbesondere

fur Gastronomiebetriebe.

Nachdem schon die Beobachtungen zu den Ausgaben je nach Wahl des Transportmittels,
des Kundenaufkommens und der Verweildauer der Kunden erste Indizien dafur geliefert
haben, dass Geschéfte durch die Férderung von Nahmobilitat tendenziell profitieren kén-
nen, zeigt sich dies auch in der Analyse der Umsatze. Die Studien kommen fast ausschlief3-
lich zu positiven oder zumindest neutralen Ergebnissen. Eine hohe Ladendichte und die
Geschaftsvielfalt scheinen die positiven Effekte zusatzlich zu verstarken. Einzig autonahe
Gewerbe sind nachweislich negativ von Nahmobilitat férdernden Verkehrseingriffen be-

troffen.

4.1.4 Gewerbemieten und Leerstand

Im Verlauf der vorangegangenen Kapitel wurde eine koharente Wirkungskette aufgezeigt:
Die Férderung von Nahmobilitat hat in vergleichbaren stadtischen Umgebungen Gberwie-
gend zu einem héheren Kundenaufkommen, langeren Verweildauern und in der Folge zu
hoheren Umsatzen gefuhrt. Bei gleichen Kosten versprechen héhere Umsatze auch héhere
Gewinne. Sofern diese Wirkungskette zutreffend ist, lockt der Ausblick auf héhere Gewinne
kurzfristig zuséatzliche Gewerbetreibende an den Standort. Dadurch entsteht eine héhere

Nachfrage nach Gewerbeimmobilien, welche sich mittelfristig sowohl auf den Leerstand

3¢ Siehe Department of Transportation New York City (2013), S. 23 f.
57 Siehe Yoshimura et al. (2022)
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als auch auf die Héhe der Gewerbemieten auswirken kann. Entsprechend werden Gewer-
bemieten in der Forschung als Indikator fur den Erfolg eines Einkaufsgebiets genutzt. Ei-
nige Studien haben bereits den Einfluss von fahrradfahrer- und fulRgangerfreundlich ge-
stalteten Umgebungen auf Gewerbemieten untersucht.®® Dieses Forschungsfeld unter-
sucht unterschiedlich umfangreiche MaRnahmen der Nahmobilitatsférderung von der Ein-
fuhrung neuer Fahrradspuren bis hin zu ausschlief3lichen FuRgangerzonen und bezieht sich
auf Stadte, die sich in ihrer GréfRe und ihren geografischen und kulturellen Gegebenheiten
unterscheiden. Die meisten der Studien kommen zu dem Schluss, dass die fahrradfahrer-
und fuRgangerfreundliche Umgestaltung von éffentlichen Rdumen sowohl Miet- als auch

Kaufpreissteigerungen bei Gewerbeimmobilien hervorruft.

In erster Linie unterstltzen diese Resultate die Vermutung, dass die Umgestaltung der Ein-
kaufsgebiete sich positiv auf den wirtschaftlichen Erfolg auswirkt. Allerdings weisen die
Autoren auch darauf hin, dass dieser Erfolg ungewollte Nebeneffekte hervorrufen kann.
Méglicherweise kénnen die Umsatzsteigerungen kleiner Gewerbe (sofern sie Mieter und
nicht Eigentimer sind) nicht mit den steigenden Mieten Schritt halten. So zeigte sich bei
der Einflhrung einer FulRgangerzone in einem Stadtteil Istanbuls, das kleinere, altere Ge-
schafte Uber die Zeit Warenhausern groRer internationaler Ketten wichen und dadurch die

Geschéftsvielfalt sank.®?

Zu den Auswirkungen auf den Leerstand gibt es nur wenig wissenschaftliche Evidenz. In
einer deskriptiven Analyse fur die Immobilienanalyse-Firma CBRE beobachten Robinson
et al. (2017) fur prestigetrachtigere Projekte, wie beispielsweise den Federation Square in
Melbourne, nach dem Umbau sinkende Leerstandsquoten.*® Inwiefern diese Erkenntnisse
auf weniger prestigetrachtige Projekte wie die Venloer Stralie Ubertragbar sind, ist schwer

abzuschéatzen, kénnte jedoch in den Folgejahren genauer untersucht werden.

Die Analyse von Gewerbemieten ist allgemein eine haufig genutzte Methode, um den Ein-
fluss verschiedener Faktoren auf den wirtschaftlichen Erfolg eines Einkaufsgebiets zu mes-

sen. So zeigen zwei Studien, dass die Nahe zu éffentlichen Verkehrsmitteln den Wert von

38 Siehe Ozdemir und Selcuk (2017), lvey und Bereitschaft (2021), Kang (2016), Netzell (2013) und
Pivo und Fisher (2011)

39 Siehe Ozdemir und Selcuk (2017), S. 13

40 Sjehe Robinson et al. (2017), S. 10
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Einzelhandelsimmobilien positiv beeinflusst.*' Merten und Kuhnimhof (2023) untersuchen
am Beispiel von Aachen, welchen Einfluss die Erreichbarkeit mit dem Auto auf Gewerbe-
mieten hat.*? Ihre Forschung ergibt, dass unter sonst gleichen Bedingungen eine Einzel-
handelsimmobilie wertvoller ist, wenn sie von vielen anderen Geschaften umgeben ist und
sich in einer FulRgangerzone befindet. Auch steigen die Mieten, wenn die Umgebung dicht
besiedelt ist. Dahingegen wirkt sich eine gute Erreichbarkeit mit dem Auto, gemessen an
der Anzahl der Einwohner, die das Geschéft innerhalb von 20 Minuten Fahrzeit erreichen
kénnen, negativ auf die Einzelhandelsmieten aus. Das bedeutet, dass Einzelhandelsimmo-
bilien am Stadtrand, nahe an HauptstraRen und somit gut mit dem Auto erreichbar, nied-
rigere Mieten pro Quadratmeter haben als solche in der Altstadt, wo die Erreichbarkeit mit
dem Auto schlecht ist. In Bezug auf die Parkinfrastruktur zeigt ihr Modell, dass hohe Kapa-
zitdten an StraRenparkplatzen innerhalb von 100 Metern Gehentfernung die Mieten sogar
negativ beeinflussen, wahrend dieser Faktor bei einer Entfernung von 100 bis 500 Metern
umgekehrt wirkt. Dies erklaren die Forschenden dadurch, dass Immobilien wertvoller sind,
wenn parkende Autos nicht das StraRenbild pragen, aber genligend Parkplatze in wenigen

Gehminuten vorhanden sind.*

Die Ergebnisse dieser Studie legen nahe, dass fur den wirtschaftlichen Erfolg einer Ein-
kaufsstraRe nicht die Parkplatze direkt vor den Geschéaften entscheidend sind, sondern

jene, die fuldlaufig gut erreichbar sind.

4.2 Was lasst sich aus den bisherigen Erkenntnissen fir die Venloer
StraRe ableiten?

In Kapitel 4.1 wurde beleuchtet, wie verschiedene Faktoren dartber Aufschluss geben kén-
nen, wie ein Eingriff in die Verkehrsflhrung einer EinkaufsstralRe zur Férderung der Nahmo-
bilitat deren wirtschaftliche Entwicklung beeinflusst. Ein sehr aussagekraftiges Mal fur die
Wirtschaftlichkeit der anliegenden Geschéafte bietet deren Umsatzentwicklung. Leider lie-
gen fur die Venloer Stralde derzeit keine belastbaren Umsatzdaten vor und fir eine Analyse
der Gewerbemieten ist der bisherige Zeithorizont sehr kurz. Die zwei zuverlassigsten Indi-

katoren, um die wirtschaftlichen Auswirkungen des Verkehrsversuchs zu quantifizieren,

4 Siehe Cervero und Duncan (2002) und Ko und Cao (2013)
42 Siehe Merten und Kuhnimhof (2023)
43 Ebenda, S. 80
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Abbildung 3: Kundeneinzugsgebiet der Venloer Stral3e zwischen Ehrenfeldgurtel
und Piusstral3e

[ 1 Km Radius um den Verkehrsversuch |

[ 2 Km Radius um den Verkehrsversuch -
(‘X “’& R ; U !,... 7-_7._%):

Notiz: Die Rote bzw. blaue Flache zeigt das Einzugsgebiet der Kunden, die den relevanten Ab-
schnitt der Venloer Strae in zehn (2 Km Radius) bzw. finf (1 Km Radius) Minuten mit dem
Fahrrad erreichen kénnen. Zu Fuf erreichen dieselben Kunden das Einkaufsgebiet in 28
bzw. 14 Minuten.

kénnen zu diesem Zeitpunkt also nicht analysiert werden. Dennoch werden im Folgenden
einige relevante Indizien zusammengefuhrt, die dabei helfen sollen, eine fundierte Ab-

schatzung vornehmen zu kénnen.

Zunachst stellt sich die Frage nach der zahlenmaRigen Entwicklung des Kundenaufkom-
mens sowie dessen Zusammensetzung je nach Transportmittel. Zahlungen der Passanten
und Umfragen nach deren Transportmittel liegen fur die Venloer StraRRe leider ebenfalls

nicht vor. Drei Ansatze sollen aber dabei helfen erste Anhaltspunkte zu geben. Erstens wird

ermittelt, wie gut die Venloer StraRe in kurzer Zeit mit dem Fahrrad, zu FuR oder per OPNV
zu erreichen ist. Zweitens werden Messungen der PKW- und Raddurchfahrten ausgewertet

und drittens die Auslastung der anliegenden Parkhauser analysiert.

wp —
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Ob die Anzahl derjenigen, die per Fahrrad, zu FuR oder mit dem ONPV anreisen, Uberhaupt
ansteigen kann, ist stark davon abhéangig, wie viele Personen im nahen Umfeld zur Ein-
kaufsstraRe wohnen beziehungsweise wie gut die Anbindung an den OPNV gestaltet ist.
Neben den Strallenbahnlinien 3 und 4, die die Venloer StralRe entlangfahren, kreuzt die
Linie 13 die Venloer StraRe in Hohe Ehrenfeldgurtel (dem Startpunkt der EinbahnstraRe).
Dort befindet sich auch der Bahnhof Ehrenfeld mit den Linien S12 und S19 sowie diversen
Regionalbahnanschllssen. AuRerdem ist mit der Buslinie 142 eine gute Verbindung in den
Koélner Suden und nach Koéln Nippes gegeben. Der fur den Verkehrsversuch relevante Be-

reich ist demnach sehr gut an den Nahverkehr angebunden und kann aus verschiedenen

Teilen Kélns und sogar Uberregional mit dem OPNV gut erreicht werden. Betrachtet man
das Einzugsgebiet, von welchem der Abschnitt der Venloer Stralde zwischen Ehrenfeldgur-
tel und Piusstrafde mit dem Fahrrad in zehn Minuten bzw. in funf Minuten erreicht werden
kann, zahlt man ca. 63.000 bzw. knapp 22.000 Einwohner (Siehe Abbildung 3).** FuRlaufig
kénnen dieselben Einwohner in 28 Minuten bzw. 14 Minuten in die EinkaufsstraRe gelan-
gen.*”® Die Venloer StraRe ist also auch durch die aktiven Fortbewegungsmittel (per Fahrrad

oder zu FuR) von einer groRen Zahl potenzieller Kunden erreichbar.

Eine Zahlstelle, welche die PKW- und Raddurchfahrten misst, befindet sich auf der Venloer
StralRe kurz nach Ende der Einbahnstral3e zwischen der Piusstrafde und der Fuchsstrafe. In
Ehrenfeld wird traditionell viel Fahrrad gefahren. Besonders in den Coronajahren war das
Rad in KoéIn ein beliebtes Fortbewegungsmittel. Auf der Venloer Stral3e waren die jahrlichen
Durchfahrten mit dem Rad 2020 und 2022 mit jeweils Uber 2 Millionen auf einem Allzeit-
hoch. Im Folgejahr 2023 ging die Fahrradnutzung in ganz Koéln leicht zurlick, so auch auf
der Venloer StraRe. Auch im ersten Quartal 2024 liegt die zahlenmaRige Entwicklung hinter
den Rekordjahren aus 2020 und 2022. Allerdings fallt die Wachstumsrate fur das zweite
Quartal 2024 im Verhaltnis zur Bonner Stralde — einer ahnlichen Straf3e in der Kélner Sud-

stadt ohne Anderung der Verkehrsfuhrung — deutlich starker aus.

44 Bei diesen Berechnungen wird eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 Km/h angenommen.
So lasst sich eine Strecke von 2,5 Km bzw. 1,25 Km in 10 Minuten bzw. 5 Minuten zurtcklegen. Da
man die EinkaufsstralRe wahrscheinlich nicht auf direktem Weg erreichen kann. Wird ein Radius
von 2 Km bzw. 1 Km angenommen, um Abweichungen von der Luftlinie zu berucksichtigen.

45 Bei einer Schrittgeschwindigkeit von 4,3 Km/h.
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Abbildung 4: Entwicklung des Fahrradverkehrs auf der Venloer StraBe im Ver-
gleich zur Bonner Stral3e pro Quartal

40

20

Start der Einbahnstr.

Wachstum zum Vorquartal in %

@ r&

Bonner Stralle —— Venloer Stral3e

Notiz: Eigene Darstellung auf Basis der Daten der Zahlstelle Venloer StraRe der Stadt Kéln.

Insgesamt nahm das Fahrradaufkormmen auf der Venloer Stralle vom ersten zum zweiten
Quartal 2024 um 38,4 % zu. Der Differenzen-in-Differenzen-Ansatz*® zeigt dabei einen um

20 Prozentpunkte starkeren Anstieg im Vergleich zur Bonner Stralke (siehe Abbildung 4).4’

46 Der "Differenzen von Differenzen"-Ansatz (oder "Difference-in-Differences”, DiD) ist eine Me-
thode, um den Effekt einer bestimmten MaRnahme zu messen. Er vergleicht, wie sich eine
Gruppe, die eine MaRnahme erfahrt, Gber die Zeit verandert, im Vergleich zu einer statistisch ahn-
lichen Gruppe, die von der MaRnahme nicht betroffen ist. Wenn der Unterschied zwischen den
Gruppen nach Inkrafttreten der Maldnahme gréf3er ist als vorher, kann das als Hinweis dafir gese-
hen werden, dass die Malinahme einen Effekt hatte.

47 Eigene Auswertung der Daten der Zahlstelle Venloer StraRe der Stadt Kéln



Verkehrsversuch auf der Venloer Straf3e in Kéln

Diese Differenz entspricht 52,1 % des Wachstums im Vorquartal. Nach einer kurzen Einge-
wohnungszeit in den Wintermonaten lasst sich dieser deutliche Zuwachs mit hoher Wahr-

scheinlichkeit auf die geanderte Verkehrsfihrung zuruckfthren.*®

Betrachtet man das PKW-Aufkommen ist zunachst festzuhalten, dass es fur Radialstralen
charakteristisch ist, dass ein Grofteil der Autofahrer die StraRe einmal in die eine und spa-
ter wieder in die andere Richtung passiert, um die Innenstadt oder eben die aulzenliegen-
den Bezirke aufzusuchen. Dabei kommt es haufig vor, dass die Durchfahrenden unterwegs
stoppen, um Einkaufe zu erledigen. Durch die EinfUhrung der EinbahnstraRe wirde man
erwarten, dass eine dieser beiden Reisen nicht mehr durch die Venloer Stralke fihrt und
somit auch die Anzahl der Durchfahrten um knapp die Halfte sinkt. Das bedeutet jedoch
nicht zwangslaufig, dass auch die Halfte der PKW-Kunden entfallen. Derselbe mégliche
Kunde, der zuvor die Venloer StraRe an einem Tag zweimal passiert hat, wirde zwar nur
noch einmal durch die StralRe fahren, konnte dabei aber immer noch seine Einkaufe erle-

digen.

Tatsachlich war es in der Praxis aber so, dass das Autoaufkornmen im ersten halben Jahr
nach der EinfUhrung der Einbahnstra3e gar nicht um die Halfte gesunken ist. In die ge-
wahrte Richtung durchfahren nun wesentlich mehr Autos die Venloer StraRe als vor dem
Verkehrsversuch. Wahrend die Durchfahrten in Richtung Stadtauswarts naturgemafd ent-
fallen, stiegen die Durchfahrten in Richtung Innenstadt in dem Zeitraum von Dezember
2023 bis Juni 2024 um 18,7 % im Vergleich zum selben Zeitraum im Vorjahr.*? Moéglicher-
weise hat sich der Verkehrsfluss so weit verbessert, dass sich zusatzliche Autofahrer far
die Venloer StralRe entscheiden, entweder um so die Innenstadt zu erreichen oder um eines
der Parkhauser auf der Venloer StraRe anzusteuern und dort einkaufen zu gehen. Uber letz-

tere Méglichkeit bietet die Auswertung der Parkhausauslastung zusatzliche Informationen.

Auf der Venloer StraRe wurden seit Juli 2022 sukzessive ca. 60 Kurzzeitparkplatze in an-

derweitige Nutzungsflachen umgewandelt. Das reduziert die Méglichkeit, mit dem eigenen

48 Bei diesen Zahlen handelt es sich tendenziell um eine konservative Schatzung. Das Amt fir Mo-
bilitat Koéln geht davon aus, dass seit der veranderten Verkehrsfihrung Fahrradfahrer vermehrt auf
der Stral3e fahren und dadurch nicht von der Z&hlschranke auf dem Radweg erfasst werden. Somit
kénnte der Zuwachs an Radfahrern auf der Venloer Strafse in Wahrheit noch starker ausfallen.

4% Eigene Auswertung der Daten der Zahlstelle Venloer StraRe Stadt Kéln.
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Auto direkt vor dem Geschaft zu parken. Wie in Kapitel 4.1.4. Gewerbemieten und Leer-
stand beschrieben, kommen Merten und Kuhminhof (2023) in ihrer Untersuchung zu dem
Ergebnis, dass nicht die Parkplatze direkt vor dem Geschéaft entscheidend flr den kom-
merziellen Erfolg einer Einkaufsstrafde sind, sondern solche, die zu FulR gut erreichbar sind.
Mit den zwei Parkhausern Neptunplatz und Barthonia Forum gibt es in direkter Nahe Uber
1100 Parkplatze an der Venloer StraRe.*® Erste Auswertungen zeigen, dass diese Méglich-
keiten auch von den Kfz-Nutzern zunehmend angenommen werden. So verzeichnete das
Barthonia Forum im ersten und zweiten Quartal 2023 einen Anstieg der eingefahrenen Au-
tos um 24,3 % bzw. 17,3 % im Vergleich zu den jeweiligen Quartalen des Vorjahres (also
der Zeit vor dem Wegfall der StraRenparkplatze).”' Dabei war das Barthonia Forum zu kei-
nem Zeitpunkt ausgelastet. Vergleichsdaten aus dem Jahr 2022 liegen fur das Parkhaus
am Neptunplatz nicht vor. Die Auswertung der taglichen Maximalbelegung von Oktober bis
Dezember 2023 zeigt jedoch, dass auch das deutlich kleinere Parkhaus im Durschnitt nur
zu 56.7 % ausgelastet war und das selbst am Karnevalstag, den 11. November, noch fast 30
% der Parkplatze verfugbar waren.®> Genug Parkraum in direkter Einkaufsnahe ist also far
den aktuellen Bedarf und auch fur eine weiter steigende Nachfrage — aufgrund zunehmen-

der Bekanntheit — ausreichend vorhanden.

Obgleich die Férderung der Nahmobilitat auf Kosten des Raums fur PKWs umgesetzt wurde
und nahezu eine Halbierung des Autoverkehrs erwartet werden konnte, deuten die ange-
fihrten Beobachtungen nicht darauf hin, dass dies auch fur die Kundenzahl qilt, die mit
dem Auto anreist. Zum einen ist aller Wahrscheinlichkeit nach ein Gro3teil der Autofahrer,
die stadtauswarts jetzt eine der Ausweichrouten nutzen mussen, auf der Rick- bzw. Hin-
fahrt Richtung Kélner Innenstadt immer noch potenzieller Kunde. Zum anderen haben sich
die Durchfahrten in die gewahrte Richtung sogar signifikant erhéht, was sich positiv auf
das potenzielle Kundenaufkommen auswirken sollte. AuRerdem verdeutlicht die gestie-
gene Nutzung der Parkhauser, dass die Venloer Stralie auch nach dem Verkehrsversuch

ein interessantes Ziel fur PKW-Fahrer bleibt.

80 Dabei ist das Barthonia Forum mit 1.043 Platzen das deutlich gréRere Parkhaus. Parkgebthren
betragen hier 4 Euro fur zwei Stunden. Das Parkhaus Neptunplatz hat 113 Platze. Dort kosten zwei
Stunden 1,80 Euro.

5 Eigene Auswertungen der Belegungsberichte der Parkhauser.

2 Ebenso.
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Die LiteraturUbersicht hat weiter ergeben, dass die Aufenthaltsdauer der Kundschaft zent-
ral fur die wirtschaftliche Entwicklung ist. Auch diese ist fur die Kunden auf der Venloer
Stralke nicht genauer dokumentiert. Vergleicht man die auf der Venloer Stralte umgesetz-
ten Veranderungen mit Beispielen aus der Forschung, finden sich viele Elemente wieder,

die sich nachweislich positiv auf die Verweildauer auswirken.

Zum einen verbessert eine gesteigerte Verkehrssicherheit die Aufenthaltsqualitat. Hierzu
tragt der zusatzliche Zebrastreifen auf der Venloer StralRe zwischen SémmeringstralRe und
KeplerstraRe bei, der die Sicherheit beim Uberqueren der StraRe zu FuR erhéht. Des Wei-
teren erhéht das niedrigere Autoaufkommen, das zudem seit Oktober 2023 die StralRe nur
in noch eine Richtung befahrt, die Verkehrssicherheit. Dass diese Malinahmen drastische
Wirkung entfaltet haben, zeigt eine Auswertung der Verkehrsstatistik. Waren es 2021 noch
28 Unfélle (davon 26 mit Fahrradfahrer- oder FuRgangerbeteiligung) und 2022 (erst im
Oktober 2022 wurde mit der ,20er Zone" die erste Stufe des Verkehrsversuch gestartet)
30 Unfalle (davon 25 mit Fahrradfahrer- oder FuRgangerbeteiligung), gab es im gesamten
Jahr 2023 nur zwei Unfélle auf der Venloer Strafde zwischen Ehrenfeldgtrtel und Pius-
stralke.®® Zum anderen sorgt ein einladend gestalteter 6ffentlicher Raum fur eine gestei-
gerte Aufenthaltsdauer der Kunden. Dazu tragen umgewandelten Kurzzeitparkplatze bei.
Davon wurden mittlerweile 16 zuséatzlich fur die AuRengastronomie genutzt und zehn wei-
tere Parkplatze wurden begrint oder mit Sitzelementen versehen. Solcherlei MalRnahmen
haben in anderen Stadten nachweislich zu erhéhten Aufenthaltsdauern der Kunden im Ein-

kaufsgebiet gefuhrt (Siehe Kapitel 4.1.1 Kundenaufkommen und Aufenthaltsdauer).

GemaR der Studie von Yoshimura et al. (2022) (siehe Kapitel 4.1.3 Umsatz) ist eine hohe
Ladendichte und -vielfalt eine wichtige Grundvoraussetzung, damit sich MaRnahmen zur
Nahmobilitatsférderung positiv auf die wirtschaftliche Entwicklung der Einkaufsstrafie aus-
wirken. Abbildung 5 zeigt deshalb die Verteilung der Geschéafte entlang der Venloer Stral3e
zwischen Ehrenfeldgurtel und PiusstralRe sowie die Anzahl der Laden pro Branche. GemafR
dieser Auswertung gibt es in dem relevanten StraRenabschnitt 154 Gewerbe. Hierbei wird

deutlich, dass in fast allen Gebauden der Venloer Stralde ein Ladengeschéft ansassig ist.

53 Eigene Zahlungen gemaRk des Unfallatlas. Siehe Statistische Amter des Bundes und der Lander,
Unfallatlas, 2024, https://unfallatlas.statistikportal.de/ (abgerufen 10.10.2024)
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Abbildung 5: Verteilung und Vielfalt der Ladengeschafte auf der Venloer Stral3e
zwischen Ehrenfeldglrtel und Piusstralie
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Notiz: Eigene Darstellung mit eigener Auswertung der Informationen auf Google Maps. Die zuge-
teilten Branchen orientieren sich an den WZ-2008, wurden aber fur eine Ubersichtlichere
Darstellung leicht modifiziert.

GemaR der offiziellen Wirtschaftszweigsystematik WZ 2008°%* sind 34 verschiedene Wirt-
schaftszweigklassifizierungen auf der Venloer Strake vertreten (fur eine Ubersichtlichere
Darstellung wurden in der Grafik einige Wirtschaftszweige zusammengefasst), wobei die
Konzentration von Gastronomiebetrieben, Bekleidungsgeschaften und dem Lebensmitte-

leinzelhandel sehr hoch ist.

Eine hohe Ladendichte sowie -vielfalt ist somit gegeben. Zuvor in Kapitel 4.1.3 Umsatz be-
schriebene Studien zeigen, dass dies eine gute Ausgangslage bietet, um positive wirt-

schaftliche Effekte durch die Férderung von Nahmobilitat zu entfalten.

54 Nahere Infos zu der WZ 2008 Systematik finden sich hier: https://www.destatis.de/DE/Metho-
den/Klassifikationen/Gueter-Wirtschaftsklassifikationen/klassifikation-wz-2008.html (abgerufen
10.10.2024)

o


https://www.destatis.de/DE/Methoden/Klassifikationen/Gueter-Wirtschaftsklassifikationen/klassifikation-wz-2008.html
https://www.destatis.de/DE/Methoden/Klassifikationen/Gueter-Wirtschaftsklassifikationen/klassifikation-wz-2008.html
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Zusammenfassend zeigt sich, dass trotz fehlender direkter Umsatzdaten und des flr eine
Analyse der Gewerbemieten zu kurzen Zeitraums mehrere Indizien darauf hindeuten, dass
die veranderte Verkehrsfihrung auf der Venloer Stral3e positive wirtschaftliche Effekte ent-
falten kann. Die gute Anbindung an den OPNV und die gute Erreichbarkeit fur FuRganger
und Radfahrer erméglichen es einer groRen Anzahl potenzieller Kunden, die Einkaufsstralle
bequem zu besuchen. Das vergleichsweise starke Wachstum des Fahrradaufkommens und
die gestiegene Nutzung der Parkhauser geben Hinweise darauf, dass sowohl| Radfahrer als

auch Autofahrer die Venloer Straf3e weiterhin frequentieren.

MaRnahmen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat, wie verbesserte Verkehrssicherheit
durch einen zuséatzlichen Zebrastreifen und die Reduzierung des Autoverkehrs, haben ver-
mutlich zu einer erhéhten Verweildauer der Kunden beigetragen. Die Umwandlung von
Kurzzeitparkplatzen in Flachen fur AuRengastronomie, Sitzméglichkeiten und Begrinung
schafft zudem einen einladenden &ffentlichen Raum. Die hohe Ladendichte und -vielfalt
entlang der Straf3e bilden eine solide Grundlage dafulr, dass die Férderung der Nahmobilitat

zu positiven wirtschaftlichen Entwicklungen fuhren kann.

Insgesamt deuten die vorliegenden Indizien darauf hin, dass der Eingriff in die Verkehrs-
fihrung nicht nur die Nahmobilitat férdert, sondern auch die wirtschaftliche Attraktivitat

der Venloer Stral3e steigern kann.

5. Konjunkturbericht
Der Uberblick uber den aktuellen Forschungsstand in Kapitel 4 ergab, dass bisherige Stu-

dien zu den wirtschaftlichen Auswirkungen der Férderung von Nahmobilitat tberwiegend
positive Effekte fur lokale Geschafte finden, lediglich fur autonahes Gewerbe, wie Tank-
stellen, Kfz-Werkstatten und -Zubehérgeschéafte konnten Umsatzrickgange nachgewiesen
werden. Dennoch klagen einige Gewerbetreibende anderer Branchen nach der Umsetzung
des Verkehrsversuchs auf der Venloer StralRe GUber Umsatzrickgange. Daher stellt sich die
Frage, wie sich die niedrigeren Umsatze erklaren lassen. Neben der Verkehrssituation vor
Ort ist die aktuelle konjunkturelle Gesamtsituation ein weiterer wichtiger Einflussfaktor fur
die Umsatzentwicklungen der lokalen Geschafte. Zur besseren Einordnung des Verkehrs-
versuch untersucht dieses Kapitel, wie sich der Einzelhandel und das fur Einkaufsstrafien
typische Dienstleistungsgewerbe wie Friseur- und Kosmetiksalons in Deutschland in den

letzten Jahren entwickelt haben. Dabei wird auf die unterschiedliche Entwicklung zwischen
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dem stationaren Einzelhandel — also dem physischen Handel in einem Geschaft — und dem
Onlinehandel eingegangen (Kapitel 5.1). Um auch Branchenunterschiede zu berucksichti-

gen, analysiert Kapitel 5.2. branchenspezifische Umsatzentwicklungen.

Der Beginn des Verkehrsversuchs auf der Venloer Strafse im Juli 2022 fallt in eine wirt-
schaftlich schwierige Zeit. In den Jahren 2022 und 2023 stand der Einzelhandel in
Deutschland vor aufergewohnlichen Herausforderungen, die stark von externen Faktoren
gepragt wurden. Diese Faktoren reichten von den fortwadhrenden Auswirkungen der
Corona-Pandemie Uber die geopolitischen Spannungen bis hin zur Inflation, die sowohl das
Konsumverhalten als auch die betriebswirtschaftlichen Bedingungen beeinflussten. Wah-
rend bereits ein allgegenwartiger Fachkraftemangel herrschte und Lieferkettenstérungen
weiterhin anhielten, sorgte der Einmarsch Russlands in die Ukraine im Februar 2022 far
grofde Unsicherheit und lie? Energie- und Rohstoffpreise in die Héhe schnellen. Davon an-
getrieben stieg die Inflation rasant an. Im Jahresdurchschnitt lag sie 2022 bei 7,9 %, dem
hochsten Wert seit Jahrzehnten.®® Dies flUhrte zu einem spurbaren Ruckgang der realen
Kaufkraft bei den Verbrauchern, welcher sich auch in einem Ruckgang ihres Konsumver-
halten niederschlug.®® Im Jahr 2023 ist die Inflation zwar leicht ricklaufig gewesen, verblieb
aber mit 5,9 % auf einem hohen Niveau.’” Die dadurch konstant hohen Preise und nur ver-
einzelt angepassten Lohne hielten die Kaufkraft niedrig und machten auch 2023 zu einem

schwierigen Jahr fur den Handel.®®

58 Siehe Pressemitteilung Nr. 022, Statistisches Bundesamt (2023), https://www.desta-
tis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/01/PD23_022_611.html (abgerufen 10.10.2024)
56 Siehe HDE (2024a)

57 Siehe Pressemitteilung Nr. 020, Statistisches Bundesamt (2024a), https://www.desta-
tis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/01/PD24_020_611.html (abgerufen 10.10.2024)
58 Ebenda
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Abbildung 6: Umsatzentwicklung im Einzelhandel: Stationér vs. Online
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5.1 Online vs. stationarer Einzelhandel

Der stationare Einzelhandel ist auRerdem seit vielen Jahren mit einer zunehmenden Kon-
kurrenz durch den Online- und Versandhandel konfrontiert, welcher seit einigen Jahren
deutlich starker wachst und insbesondere wahrend der Corona-Pandemie nochmal deut-
lich zugelegt hat (siehe Abbildung 6). 2020 konnte der stationare Einzelhandel seinen Um-
satz zwar steigern, verzeichnete aber ab 2021 Umsatzverluste, die sich 2022 und 2023
weiter fortsetzten. Im ersten Quartal 2024 lag der Umsatz des stationdren Einzelhandels
knapp 4 % unter dem Niveau desselben Zeitraums 2019 vor der Pandemie. Der Onlinehan-
del konnte zwar von der Pandemie profitieren und wuchs in dieser Zeit real um 23,1 %, doch
seit 2022 zeigt sich, dass der gesamte Einzelhandel von der Inflation betroffen ist. Hier
erfuhr der Onlinehandel erstmals einen Verlust mit einem Minus von 2,5 % und verblieb
auch 2023 auf einem ahnlichen Niveau.®’ Insgesamt machte der Onlinehandel 2023 13,2 %
des Marktvolumens im gesamten Einzelhandel aus, verglichen zu 10,8 % 2019 vor der Pan-

demie.®

Es scheint, als ob die Pandemie nicht nur unmittelbare Auswirkungen auf den Einzelhandel
hatte, sondern das Einkaufsverhalten vieler Personen auch langerfristig beeinflusst. So
zeigt eine Auswertung des statistischen Bundesamts in den funf gréten deutschen Stad-
ten, dass im Herbst 2023 weiterhin weniger Passanten auf den Einkaufsstrafden unterwegs
waren als im Herbst 2019 vor der Pandemie.®' Auch der kontinuierliche Ruckgang der La-
dengeschafte deutet auf die anhaltend schwierige Situation des stationaren Einzelhandels
hin. Innerhalb von zehn Jahren sank die Zahl der Ladengeschéfte in Deutschland seit 2010

um 10,2 % auf 403.000 Geschéafte.*?

5.2 Branchenspezifische Konjunkturberichte
Das vorangegangene Kapitel zeigte, dass der gesamte Einzelhandel sich in einer schwieri-

gen wirtschaftlichen Situation befindet und speziell der stationare Einzelhandel unter der

59 Siehe HDE (2023), S. 3

%0 Siehe HDE (2024b), S. 10

o Siehe Pressemitteilung Nr. N 065, Statistisches Bundesamt (2024b) https://www.desta-
tis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/11/PD22_N065_45.html (abgerufen 10.10.2024) und
Statista (2023) S. 23

62 Sjiehe Statistisches Bundesamt (2024b)
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rasant steigenden Konkurrenz des Onlinehandels leidet. Die Betrachtung der Umsatzent-
wicklung des stationaren Einzelhandels als Ganzes unterschlagt jedoch die starken Bran-
chenunterschiede. Um diesen Unterschieden gerecht zu werden, ist ein differenzierter
Blick auf die wirtschaftliche Entwicklung der auf der Venloer Stral3e vertretenen Branchen
hilfreich. Im Fokus des folgenden Abschnitts liegen zum einen die Branchen, die auf der
Venloer StraRe stark vertreten sind, und zum anderen solche, die von sehr hohen Umsatz-
einbulRen berichten. Daraus ergibt sich die folgende Auswahl: Geschafte des Lebensmit-
teleinzelhandels sowie Backereien, Apotheken, Bekleidungsgeschafte, Friseur- und Kos-

metikstudios und die Gastronomie.

Aufgrund pandemiebedingter Kontaktbeschrankungen und Homeoffice-Regelungen ver-
brachten viele Menschen 2020 deutlich mehr Zeit zuhause und haben entsprechend hau-
figer zuhause gegessen. Dies fihrte im Lebensmitteleinzelhandel zu einem Rekordanstieg
der Umsatze von real 5,4 %.%% In den Folgejahren verzeichnete der Lebensmitteleinzelhan-
del allerdings kontinuierliche Umsatzverluste, wozu 2023 besonders die stark steigenden
Nahrungsmittelpreise beitrugen. Speziell im Lebensmittelhandel herrscht ein starker Wett-
bewerb zwischen Discountern. Zudem verhalten sich Konsumenten sehr preissensibel.
Deswegen kénnen steigende Einkaufspreise von den Lebensmittelgeschaften nur sehr
schwer an die Verbraucher weitergegeben werden. So lag der Umsatz im Lebensmittelein-
zelhandel 2023 5 % unterhalb des Vor-Pandemie Niveaus von 2019.%4 Das Backerhandwerk
konnte seinen Umsatz 2022 und 2023 wieder steigern, lag aber 2023 ebenfalls real 1,7 %

unterhalb seines Umsatzniveaus von 2019.°

Die Apotheken befanden sich wahrend der Corona-Pandemie in einer besonderen Posi-
tion. lhre realen Umsatze stiegen 2020 um 7 %, 2021 um 7,8 % und 2022 um 1,3 %.°° Im

Jahr 2023 nahm diese Entwicklung dann ein Ende und die Apotheken verzeichneten einen

63 Siehe Pressemitteilung Nr. 041,Statistisches Bundesamt (2024c), https://www.desta-
tis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/01/PD24_041_45212.html (abgerufen 10.10.2024)

%4 Ebenda.

% Eigene Berechnungen mit Daten des Nettoumsatzes im Backerhandwerk in Deutschland in den
Jahren 1990 bis 2023, Statista (2024), https://de.statista.com/statistik/daten/studie/29290/um-
frage/umsatz-der-baeckereien-in-deutschland-zeitreihe/ (abgerufen 10.10.2024) und Statisti-
sches Bundesamt (2024d)

% Eigene Berechnung mit Daten des Statistischen Bundesamtes (2024e)



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/01/PD24_041_45212.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/01/PD24_041_45212.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/01/PD24_041_45212.html
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/29290/umfrage/umsatz-der-baeckereien-in-deutschland-zeitreihe/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/29290/umfrage/umsatz-der-baeckereien-in-deutschland-zeitreihe/

Verkehrsversuch auf der Venloer Straf3e in Kéln

realen Umsatzverlust von 3,1 %.4” Wahrend 2022 noch Sonderumséatze durch Schutzmas-
ken, Covid-19-Zertifikate, -Impfstoffe, -Impfungen, -Arzneimittel und -Testungen in Héhe
von 540 Mio. € erzielt werden konnten, fielen diese 2023 quasi weg.®® Hinzu kamen im
Jahr 2023 Umsatzruckgéange fur rezeptfreie Arzneimittel und Nicht-Arzneimittel, steigende
Kosten fur den Wareneinsatz und zunehmende Konkurrenz aus dem Onlinehandel. Durch-
schnittlich fUhrte dies 2023 zu einem um 13 % niedrigeren realen Betriebsergebnis®® vor
Steuern als noch im Vorjahr.”° AuRerdem lasst sich seit Jahren ein deutlicher Rickgang der
Anzahl der Apotheken beobachten. Im Jahr 2023 schlossen netto knapp 500 Apotheken.
Dabei war der Ruckgang im 4. Quartal 2023 der starkste seit Aufzeichnungsbeginn 1956.”

Friseur- und Kosmetikstudios waren von den Kontaktbeschrankungen wahrend der Pan-
demie besonders betroffen und verzeichneten 2020 und 2021 starke Umsatzverluste. Im
Jahr 2022 fiel der Umsatzzuwachs trotz der hohen Inflationsrate vergleichsweise groR aus,
da die Umséatze in den beiden Vorjahren aufdergewdhnlich niedrig waren. Dennoch lag der

Umsatz 2022 immer noch real 9,2 % unterhalb des Vor-Corona-Umsatzes von 2019.72

Auch die stationdren Bekleidungsgeschafte wurden stark von der Pandemie getroffen.
Lock-Down bedingt mussten die Geschafte viele Monate geschlossen bleiben. Gleichzeitig
ging der Bedarf nach formeller Kleidung flrs Blro und Freizeitklamotten fUr soziale Anlasse
rapide zurlck. In der Folge sank der Umsatz 2020 um 25,1 % zum Vorjahr. In dieser Phase
erlebte der Online-Bekleidungshandel einen starken Boom, welcher sich auch nach der
Pandemie als anhaltend starker Konkurrent etabliert. Auch 2021 war noch keine Erholung
in Sicht und der Umsatz sank um weitere 5,9 % im Vergleich zu 2020. Erst 2022 gelang
eine sprunghafte Erholung. Hier stieg der Umsatz um 27,8 % und konnte 2023 noch leicht
ausgebaut werden. Damit lag der Umsatz 2023 allerdings immer noch 8 % unter dem Vor-

Corona-Niveau von 2019.7

¢’ Ebenso.

%8 DAV (2023), S. 32

% Das Betriebsergebnis ergibt sich aus dem Netto-Umsatz abzlglich des Wareneinsatzes, der
Personalkosten und aller sonstigen steuerlich abzugsfahigen Kosten.

70 DAV (2024), S.89

DAV (2024),S.7

2 Eigene Berechnungen mit Daten des Statistischen Bundesamtes (2024f). Die Daten liegen nur
bis einschlielich 2022 vor.

73 Die Umsatzentwicklungen in diesem Abschnitt beziehen sich auf eigene Berechnung mit Daten
des Statistischen Bundesamtes (2024e)


https://www.abda.de/fileadmin/user_upload/assets/Pressetermine/2023/DAV-WiFo-2023/Apothekenwirtschaftsbericht_2023_DAV_Wirtschaftsforum.pdf
https://www.abda.de/fileadmin/user_upload/assets/Pressetermine/2024/DAV-WiFo-2024/Apothekenwirtschaftsbericht_2024.pdf

Verkehrsversuch auf der Venloer Straf3e in Kéln

Die Umséatze von Restaurants, Gaststatten und Imbissbuden brachen 2020 real um knapp
34 % ein und sanken auch 2021 noch leicht. Trotz eines starken Zuwachses des realen
Umsatzes 2022 von 41,3 %, hatte sich die Gastronomie nicht vollstandig von den Auswir-
kungen der Pandemie erholt, als 2023 die nachste Herausforderung in Form steigender
Nahrungsmittelpreise bevorstand. Der Umsatz von Restaurants, Gaststatten und Imbissbu-
den sank 2023 leicht und lag damit immer noch fast 10 % unterhalb des Niveaus vor der
Pandemie von 2019.74 Die Anzahl der Betriebsaufgaben in der Gastronomie stieg 2023 um
8,6 % gegenlber dem Vorjahr und lag rund 10 % Uber der Anzahl der Betriebsneugrindun-

gen im selben Jahr.”®

6. Fazit

Die Umwandlung der Venloer StralRe in eine Einbahnstralle und die EinfUhrung weiterer
verkehrsberuhigender MaRnahmen haben kontroverse Reaktionen hervorgerufen. Insbe-
sondere wird von einigen Gewerbetreibenden ein starker Umsatzrickgang beklagt. Diese
Kritik ist nicht ungewdhnlich fur verkehrspolitische Eingriffe, die die Nahmobilitat férdern
und den motorisierten Individualverkehr einschranken. Diese Studie beleuchtet jedoch
mehrere wesentliche Punkte, die eine differenzierte Bewertung der wirtschaftlichen Aus-

wirkungen ermoglichen:

1. Einfluss auf Kundenzahlen und -verhalten: Vergleichbare Studien aus Deutschland
und dem internationalen Raum zeigen, dass verkehrsberuhigende MaRnahmen in
EinkaufsstraRen haufig zu einem Anstieg des FulRgadnger- und Radverkehrs fuhren.
Auch auf der Venloer Strale konnte in Folge des Verkehrsversuchs ein starkerer
Zuwachs der Radfahrenden im Vergleich zur Bonner StraRe (vergleichbarer Stra-
Renzug in der Kélner Stdstadt) verzeichnet werden. Dies lasst vermuten, dass die
Attraktivitat der StralRe fur Anwohner und Besucher gestiegen ist, was zu einer po-
tenziellen Steigerung des Kundenaufkommens fUhren kénnte. Langfristig kénnte
sich dies positiv auf die Geschafte auswirken, insbesondere auf Gastronomiebe-
triebe und andere Einzelhandelsformen, die von einer hohen Verweildauer profitie-

ren.

74 Die Umsatzentwicklungen in diesem Abschnitt beziehen sich auf eigene Berechnung mit Daten
des Statistischen Bundesamtes (20249)
7> DEHOGA, 2024, S.9
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2. PKW-Verkehrsfluss: Die PKW-Durchfahrten sind seit Einflhrung der Verkehrsbe-
ruhigung um wesentlich weniger als die Halfte zurlickgegangen. Méglicherweise er-
laubt die EinbahnstralRe einen besseren Verkehrsfluss und lockt so auch Neukunden
mit dem PKW an. Die nahegelegenen Parkmoglichkeiten in den Parkhausern
Barthonia Forum und Neptunplatz werden immer haufiger genutzt und halten noch

weitreichende Kapazitaten vor.

3. Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat: Die Reduktion des motorisierten Ver-
kehrs und die Schaffung von mehr Raum flar FuRganger und Radfahrer haben zu
einer signifikanten Erhéhung der Sicherheit auf der Venloer StraRe geflhrt. Dies
spiegelt sich in einem starken Ruckgang der Unfallzahlen wider. Der Ruckbau von
Parkplatzen zugunsten von Sitzgelegenheiten und Auldengastronomieflachen sowie
der Ausbau von Radwegen haben das Potential, die Aufenthaltsqualitat in diesem

Abschnitt erheblich zu verbessern.

4. Wirtschaftliche Unsicherheit: Die derzeit beklagten Umsatzeinbriche mussen im
Kontext der allgemeinen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen gesehen werden.
Der stationare Einzelhandel in Deutschland leidet seit Jahren unter den Folgen der
Corona-Pandemie, der steigenden Konkurrenz durch den Online-Handel und der
hohen Inflation. Auch fur die auf der Venloer StralRe stark vertretenen Branchen, wie
den Lebensmitteleinzelhandel oder die Gastronomie, stellen diese externen Fakto-

ren eine erhebliche Belastung dar.

5. Landgfristige Perspektive: Die Forschung zeigt, dass MaRnahmen zur Férderung der
Nahmobilitdt haufig zu positiven wirtschaftlichen Effekten fuhren, insbesondere
wenn diese Malinahmen die Aufenthaltsqualitat verbessern. Allerdings erfordert
dies Zeit, da sich die Anpassungen des Kundenverhaltens und die damit verbunde-
nen wirtschaftlichen Effekte oft erst nach einer gewissen Phase der Eingewdhnung
voll entfalten. Die hohe Ladendichte und die Vielfalt der Geschéafte auf der Venloer
StralRe bieten dabei eine solide Grundlage, um diese Effekte auch hier erwarten zu

koénnen.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass es aktuell zu frah ist, um die wirtschaftlichen
Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf der Venloer Strale abschlieend zu bewerten. Die

bisherigen Erkenntnisse lassen jedoch darauf schlieRen, dass die langfristigen Effekte eher
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positiv ausfallen kénnten. Gleichzeitig bleibt es wichtig, die weitere Entwicklung der Kun-
denzahlen und der Umsatze kontinuierlich zu beobachten und gegebenenfalls nachzusteu-

ern, um die positiven Effekte der MaRnahmen zu maximieren.
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