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Parkplitze in Innenstadten: Autos sind gar
nicht so wichtig fiir den Einzelhandel

Die FDP will Autos das Parken erleichtern, um kleine Geschéfte zu retten. Dabei zeigt die
Forschung, dass dem Handel eher das Gegenteil hilft.
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In der Innenstadt von Bremen konnte man jahrelang kostenlos kurz sein Auto abstellen.
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Bis vor Kurzem konnten Autofahrerinnen und Autofahrer in Bremen in vielen
EinkaufsstraBen 20 Minuten kostenlos parken — also lange genug, um einen kurzen Einkauf
erledigen zu konnen. Doch Anfang April schaffte Mobilititssenatorin Maike Schaefer
(Griine) die sogenannte Brotchentaste an Parkscheinautomaten ab. Die Handelskammern
beschwerten sich. Der Biirgermeister Andreas Bovenschulte (SPD) machte die Brotchentaste
sogar zum Wahlkampfthema und versprach, die Entscheidung riickgingig machen zu wollen.
Dabei nutzten gerade mal flinf Personen am Tag dieses Angebot, das ohnehin an nur wenigen
Parkautomaten in der Innenstadt verfiigbar war.




Nun will die FDP genau so eine Brotchentaste zur Norm machen, am liebsten bundesweit.
Das Prisidium der Partei verabschiedete diese Woche einen Beschluss, wie der Einzelhandel
gestarkt werden soll. "Eine autofeindliche, ideologische Verkehrspolitik ist schadlich und
auch klimapolitisch kontraproduktiv", heilt es in dem Papier. Kundinnen und Kunden, die auf
das Auto angewiesen seien, miissten die Mdglichkeit haben, schnell in die Zentren zu
kommen und nahegelegene Parkplitze zu finden. Neben der Brotchentaste fordert die Partei,
das Halten im eingeschrankten Halteverbot von drei auf fiinf Minuten auszuweiten.

Die FDP begriindet den Vorsto3 mit zunehmendem Druck auf viele Einzelhdndler, der durch
"eine ideologische Verkehrspolitik" noch verstirkt wiirde. Viele Gewerbetreibende, so heifit
es weiter, "sehen keine Zukunft mehr fiir ihre Geschéfte".

Wer viel lauft, gibt viel aus

Diese Einschitzung bezeichnet Stadtplaner Rolf Monheim als absurde
Wahrnehmungsverzerrung. "Was sie vermuten, was Autofahrer wollen, unterscheidet sich
deutlich von dem, was Autofahrer tatsdchlich wollen", sagt Monheim, der jahrzehntelang zu
Stadtgeografie geforscht hat. Sein Fazit nach all den Jahren: Die Innenstadt lebt nicht vom
Verkauf von Brotchen. Das Gegenteil ist der Fall. Die fiir den Handel besonders interessanten
Shoppingbesucher laufen gerne weit.

Befragungen in mehreren Niirnberger Parkhdusern hitten beispielsweise ergeben, dass
Menschen auf Shoppingtour lange Wege in Kauf nehmen und im Schnitt sogar 1,6 Kilometer
weit laufen, sagt Monheim. Je weiter sie gehen, umso mehr Geld geben sie aus — ein Prinzip,
das viele grofle Supermarktketten sich bereits zunutze machen und die Wege extra so
gestalten, dass die Menschen bis zu den Kassen moglichst weite Strecken zuriicklegen
miissen. "Um Klischees zu iberwinden, muss man verstehen, dass der Einzelhandel in der
Innenstadt nicht dazu dient, dass Menschen schnell mal eben etwas besorgen, sondern sich
Zeit lassen, sich wohlfiihlen wollen", sagt Monheim. Das schlieBe Autoverkehr und voll
geparkte Strallen aus. Stattdessen brauche es ein attraktives Parkmanagement in
Zentrumsnéhe, zum Beispiel Parkhiuser.

Fulginger und Radfahrer kaufen hiufiger ein

Monheim, der bis zu seinem Ruhestand an der Universitit Bayreuth Angewandte
Stadtgeografie gelehrt hat, ist nicht allein mit seiner Einschdtzung. Untersuchungen in grof3en
und kleinen Stddten belegen seit Jahren: Weniger Autoverkehr wirkt sich positiv auf die
Umsétze des Einzelhandels aus. Fahrradfahrer und FuBBgéinger sind gute Kunden. Sie geben
zwar pro Einkauf weniger aus als Autofahrer, kaufen aber haufiger ein.

Die Fachhochschule Erfurt kam zu dem Ergebnis, dass sie mit 762 Euro beziehungsweise 569
Euro pro Jahr deutlich mehr Geld ausgeben als Menschen, die mit dem Auto in die Stadt
kommen. Thr Umsatz betrug im Durchschnitt nur 477 Euro pro Jahr. Eine dhnliche Studie der
University College London's Barlett School of Planning (PDF) ergab, dass Menschen, die zu
Ful3 oder mit dem Rad unterwegs sind, im Monat 40 Prozent mehr Geld im lokalen
Einzelhandel ausgeben. In New York sorgte der Ausbau von Radwegen auf der 9th Avenue
fiir ein Umsatzplus im ortlichen Handel von 49 Prozent.

Trotzdem kommt es nahezu jedes Mal zu einem Aufschrei, wenn eine Stadt ankiindigt,
Flachen umwidmen zu wollen — egal, ob eine Busspur, eine Radspur oder eine



Fuligdngerzone entstehen soll. Besonders laut warnen dann oft Handelsverbdnde vor einem
Niedergang des Geschifts.

Geschifte auf Lieferverkehr angewiesen

"Viele Handler sind darauf angewiesen, dass Lieferanten sie erreichen kdnnen. Gerade in
Innenstddten wird das Thema Logistik aber oft viel zu wenig mitgedacht", sagt Ulrike Regele,
Referatsleiterin Handel bei der Deutschen Industrie- und Handelskammer. Sie hore haufig,
dass die Politik das Ziel vor den Weg setze und Kraftfahrzeuge aus den Innenstddten
verbanne, ohne ein integriertes Konzept zu haben und ohne vorher notwendige MalBlnahmen
umzusetzen. "Es geht aber nicht von einem Tag auf den anderen. Man muss mit allen
Akteuren sprechen und auch die Héndler mit ihren Bediirfnissen und Sorgen ernst nehmen",
sagt Regele.

Der Sozialwissenschaftler Dirk von Schneidemesser wollte wissen, warum gerade der
Einzelhandel so am Autoverkehr festhilt. "Héndler fahren in der Regel mehr Auto und sind
darauf angewiesen, Waren zu transportieren", sagt von Schneidemesser. Seine Vermutung:
"Sie schliefen von sich auf andere und nehmen deshalb an, dass auch ihre Kundinnen und
Kunden das Auto benutzen wollen."

Gemeinsam mit anderen Forschenden am Forschungsinstitut fiir Nachhaltigkeit in Potsdam
befragte von Schneidemesser rund 2.000 Kunden sowie 145 Einzelhéndler und
Einzelhédndlerinnen in Berlin-Kreuzberg und Neukolln. Die grofle Mehrheit der Einkaufenden
— 93 Prozent — hatte die Einkaufsstralen nicht mit dem Auto erreicht. 91 Prozent des Geldes,
das die Kundinnen und Kunden in den lokalen Geschiften lieBen, kam aus dem Geldbeutel
derjenigen, die zu FuB3, mit dem Rad oder mit dem OPNV unterwegs waren. Diejenigen, die
zum Einkaufen mit dem Auto in die Stadt fahren, waren also nur fiir neun Prozent der
Umsétze verantwortlich.

"Berlin ist sicher ein extremes Beispiel, die Zahlen decken sich aber mit anderen Studien aus
GrofBstddten und auch in kleineren Stddten sieht es dhnlich aus", sagt Schneidemesser. In
Stadten mit um die 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern liege der Anteil an Menschen,
die mit dem Auto zum Einkaufen fahren, vermutlich etwas hoher als in Berlin, etwa bei 20
Prozent.

Wie der Handel wirklich gestiarkt werden kann

Handelsvertreterin Ulrike Regele kennt solche Studien. "Es gibt viele Beispiele, wo das gut
funktioniert und auch eine positive Wirkung auf den Handel gezeigt hat, aber dort wurden
dann auch vorher iiber viele Jahre hinweg die Voraussetzungen geschaffen, der OPNV
ausgebaut, Radwege angelegt", sagt sie und pladiert dafiir, gemeinsam mit allen Akteuren
lebendige Innenstadte zu schaffen.

Stadtplaner Rolf Monheim gibt ihr dabei recht. Um den Einzelhandel in den Innenstiddten zu
stiarken, sei eine Verkehrsplanung wichtig, die sowohl die Bediirfnisse von Autofahrern als
auch von Fuligdngern und Radfahrern beriicksichtigt. Eine Moglichkeit wére, den
Autoverkehr in den Innenstddten zu reduzieren und gleichzeitig den 6ffentlichen Nahverkehr
auszubauen. So kénnten mehr Menschen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in die Innenstédte
kommen und der Einzelhandel bliebe erreichbar.



Grlin sollte eine belebte Innenstadt Expertinnen und Experten zufolge sein, Raum zum
Ausruhen bieten, Binke, Wasserelemente, Aullenbereiche fiir die Gastronomie. Je kleiner die
Stadt, umso wichtiger sei es zudem, die Menschen abzuholen und eine Verbindung
herzustellen, etwa {iber wechselnde Pop-up-Stores, die auch lokale Kiinstlerinnen und
Kiinstler nutzen kénnen, oder Shopping-Events. "Das ist die Chance, gerade in Kleinstidten,
wo Personliches einen gro3en Stellenwert hat", sagt Monheim, "nicht der Autoverkehr."



