Thesen zum Thema

»verkehrswende und Wirtschaft - wie alle dabei gewinnen*

Eine intelligent modulierte Verkehrswende bedeutet bessere Mobilitat fur alle.
Gerade der Wirtschaftsverkehr kann umweltschonender und effizienter werden. Ein
Blick Uber den MlUnchner Tellerrand lehrt, dass Handel, Handwerk und Gastronomie
gerade in Innenstadtlagen erheblich profitieren kbnnen, wenn einige
Rahmenbedingungen entsprechend gestaltet werden.

Dies wollen wir in 4 Thesen darlegen:

1. Internationale Vergleiche zeigen, dass Handel, Handwerk und
Gastronomie von einer Reduzierung des Autoverkehrs im
Innenstadtbereich profitiert

Die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs z.B. in Innenstadten fuhrt fur
Geschafte nicht zu Umsatzeinbul3en — sie profitieren haufig sogar. Dies zeigt eine
Reihe von Studien und Erfahrungen. In Toronto z.B. hat der Wegfall von Parkplatzen
zugunsten von Radspuren zu einer Umsatzsteigerung des Einzelhandels gefuhrt
(https://www.welt.de/kmpkt/article200165650/Studie-in-Toronto-Radwege-statt-
Parkplaetze-und-schon-steigt-der-Umsatz-anliegender-Laeden.html). Auch in Wien
hat sich die Einrichtung von Begegnungszonen positiv auf das Geschéaft ausgewirkt
(https://apps.derstandard.at/privacywall/story/2000110059521/begegnungszonen-
sind-gut-fuers-geschaeft?amplified=True#click=https://t.co/n2wDOLZ8rz). Ebenso hat
die Reduzierung des Autoverkehrs in Madrid zu einem Einkaufsboom gefiihrt
(https://www.handelszeitung.ch/unternehmen/weniger-autos-mehr-umsatz-fur-die-
laden-im-stadtzentrum). Und auch in Deutschland bestatigt sich diese Erfahrung wie
etwa bei der Sperrung von zwei Innenstadtstraf3en in Hamburg fur ein halbes Jahr (
https://www.zeit.de/amp/hamburg/2019-10/hamburg-rathausquartier-autofrei-
fussgaengerzone-bilanz-autofahrer? _twitter_impression=true).

Fazit der internationalen Erfahrungen ist: (Auto-)Verkehrsreduzierte Innenstadte
verdden nicht, sondern werden attraktiver. Geschafte in diesen Lagen kénnen durch
den Erlebnischarakter dieser Zentren der Konkurrenz des Onlinehandels besser
trotzen. Gerade Geschafte in kleineren Innenstadtstral3en abseits der grof3en
FuRgangerzone kdnnen von der neuen Laufkundschaft profitieren, die durch eine
attraktive Gestaltung des offentlichen Raums angezogen wird. Fir spezielle
(Kunden-)Gruppen sollten besondere Losungen angeboten werden wie
Zufahrtsberechtigungen und Parkplatze fir Mobilitatseingeschrankte, Rikschas oder
ein kostenloses E-Mobil fur Personen, die nicht so gut zu Ful3 sind, wie den
"Kavalier" in der autofreien Innenstadt von Ljubljana
(https://www.visitljubljana.com/de/besucher/reiseinformationen/verkehr-und-
befoerderung/der-kavalier-mit-einem-elektrofahrzeug-durch-ljubljanas-stadtmitte/).
SchlieBlich sind Sonderldsungen fur die Zugénglichkeit von Hotels zu konzipieren.
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2. In fur privaten Autoverkehr (auf3er Anwohnende und
Mobilitatseingeschrankte) gesperrten Innenstadten kann der
Wirtschaftsverkehr besser abgewickelt werden.

Eine "Autofreie Innenstadt” (unter der wir einen grof3eren Umgriff als nur den der
Altstadt verstehen) wirde bedeuten, dass dem Privatverkehr aul3er fir Anwohnende
und Mobilitatseingeschrankte sukzessive keine Zufahrt mehr gewéhrt wird. Der
Wirtschafts- und Lieferverkehr ware weiter zugelassen und kénnte aufgrund der
reduzierten Kfz-Mengen von einem besseren Verkehrsfluss profitieren. AuRerdem
standen Flachen zum Ent- und Beladen unproblematischer zur Verfiigung.

Die Hamburger Erfahrung eines temporar autofreien Innenstadtareals zeigt etwa:
"Der Lieferverkehr, auf den immer alle schimpfen, ist gar nicht so schlimm. Den kann
man in drei Stunden locker abwickeln, wenn der private Verkehr nicht die
Abladeflachen blockiert.” (https://www.zeit.de/amp/hamburg/2019-10/hamburg-
rathausquartier-autofrei-fussgaengerzone-bilanz-

autofahrer? _twitter impression=true). In Minchen hat der Prasident der
Handwerkskammer Franz Xaver Peteranderl sogar gefordert, die
Anwohnerparkplatze im Innenstadtbereich zugunsten des Handwerks zu streichen
(https://www.tz.de/muenchen/stadt/altstadt-lehel-ort43327/muenchen-radikale-
forderung-anwohner-autos-sollen-raus-aus-innenstadt-12217400.htm). Richtig ist
daran, dass im Konzept einer weitgehend autofreien Innenstadt aufgrund des radikal
reduzierten privaten Besucherverkehrs in den Parkhausern mehr Platz fur
Anwohnende entstiinde und an der Oberflache insgesamt deutlich weniger
Parkplatze notwendig waren. All das wirde den Verkehr fir Handel und Handwerk
enorm erleichtern. Zeitverlust durch Stau und Parkplatzsuche wirden der
Vergangenheit angehdren — durch reduzierten Gesamtverkehr und gro3zigig
ausgewiesene Lieferzonen.

3. Ausgeweitete und besser konzipierte Lieferzonen kdnnen die
Bedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs befriedigen

Parkplatze fallen nicht nur im Zuge einer weitgehend autofreien Innenstadt weg.
Auch andere MalRnahmen der Verkehrswende wie die Erweiterung des Raums fir
Ful3- und Radverkehr sowie die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen
stellt sich hier die Frage, wie dann ausreichend Halte- und Parkmdglichkeiten fur den
Wirtschaftsverkehr ermoglicht werden kdnnen. Ein prominentes und aktuelles
Beispiel ist der neue Radweg in der Fraunhoferstral3e. Hier, wie im gesamten
Stadtraum, sind drei Elemente eines verbesserten Konzepts fur Lieferzonen
notwendig:

a) Bestehende Lieferzonen missen besser kenntlich gemacht werden,;

b) Lieferzonen missen besser kontrolliert werden, damit vermieden wird, dass nicht
berechtigte Kraftfahrzeuge sie blockieren;

) neue Lieferzonen sollten moglichst als temporare kurzfristige Parkmaoglichkeiten
auf deutlich erweiterten Blrgersteigen ausgewiesen werden.
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4. Ein sukzessiv auf Elektromobilitdt umgestellter Wirtschafts- und
Lieferverkehr tragt zu Klimaschutz und Luftreinhaltung bei

Die Reduzierung des privaten Kfz-Verkehrs dient auch dem Klimaschutz und der
Luftreinhaltung. Mit dem Umstieg auf Elektromobilitat kann auch der kommerzielle
Verkehr einen Beitrag hierzu leisten:

a) Die Programme zur finanziellen Férderung von Elektromobilitat ( E-Pedelecs und
E-Autos) sollten Gberprift und ggf. ausgebaut werden. Das Forderprogramm
Elektromobilitat lauft bis Ende 2020.

b) Andererseits ist es dringend notig, bei Lieferdiensten fur die sog. letzte Meile den
im Rahmen von City2Share aufgesetzten Modellversuch mit Mikro-Depots, in denen
die Pakete gesammelt und dann mit Elektro-Lasten-Pedelecs an die Kund*innen
ausgeliefert werden, qualitativ und quantitativ massiv auszubauen. Hierbei kann auch
auf die Vorschlage in dem Empfehlungspapier ,Neue Konzepte des (E-)
Lieferverkehrs in den Stadten - Ergebnisse aus dem Stadtenetzwerk des
Forschungsprojektes 'City2Share™ zuriickgegriffen werden
(http://www.city2share.de/info/City2Share Empfehlgpungspapier%20E-
Lieferverkehr 20180719.pdf). Weitere innerstadtische Standorte neben dem am
Glockenbach sowie eine Ausdehnung auf neu tGberplante Siedlungsgebiete (neben
Freiham etwa auch im Bereich der SEM Nordost) sind hier sinnvoll (moglichst auf
privaten Flachen).

Neben der quantitativen Ausdehnung sind aber auch qualitative Weiterentwicklungen
zu prufen wie z.B. die verstarkte Kombination mit dem Verleih von Elektro-
Lastenradern, das Ziel anbieterlibergreifender L6ésungen sowie die Privilegierung
dieses Angebots im StraBenraum. Im Empfehlungspapier heil3t es dazu:
“Halteverbote, Lieferzonen, zeitliche und fahrzeugbezogene Zufahrtsregelungen und
Ausnahmegenehmigungen sind wichtige Instrumente zur Steuerung des
Wirtschaftsverkehrs im Strallenraum”. Dabei wird Bezug genommen auf das Papier
der IHK Oldenburg: https://www.ihk-
oldenburg.de/blob/olihk24/geschaeftsfelder/unsereregion/Infrastruktur/verkehrspolitik/
3897242/b6c9b4d8e2cf1719d707d917bd3d81c6/Erreichbarkeit-der-Oldenburger-
Innenstadt-data.pdf ). Auch sind die im Empfehlungspapier genannten
Referenzbeispiele aus anderen Stadten als Anregungen heranzuziehen
(www.kiezkaufhaus.de in Wiesbaden- distribut-e.de in Berlin-Charlottenburg -
Seestadt Aspern in Wien mit professionellem Einkaufsstralienmanagement).
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