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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Die Verkehrsplanung ist ein wichtiger Bestandteil der Raum- und Stadtplanung und wird durch die Ein-
gliederung neuer Bauvorhaben maRgeblich beeinflusst. Durch eine qualifizierte Prognostizierung zu-
kunftiger Verkehre kénnen dkologische, soziale und 6konomische Ressourcen eingespart werden. Zur
Abschatzung des Verkehrsaufkommens gibt es Vorgehensweisen, die auf langjahrigen Erfahrungswer-
ten beruhen und nutzungs- und nutzergruppenspezifische Kennwerte verwenden. Bei Standorten mit
mehreren Nutzungen fuhren Verbund- und Mithahmeeffekte zu einer Reduzierung des Verkehrsauf-
kommens im Vergleich zu den Planwerten von Einzelnutzungen. Diese basieren in der aktuellen Fach-
literatur auf Erfahrungswerten und missen Uber qualitative Beschreibungen abgeschatzt werden. Der
Versuch, teils auch von 6ffentlichen Stellen, eine représentative Datengrundlage zu erheben, ist bisher
nicht realisiert worden.

Die Forschungsfragen beschéftigen sich speziell mit der Untersuchung von Abhé&ngigkeiten zwischen
Verbund- und Mithahmeaktivitaten und standort-, nutzungs- und lagespezifischen Parametern von Ein-
zelhandelsstandorten. Ziel ist es, spezifische Parameter mit und ohne Einfluss auf die verkehrsreduzie-
renden Faktoren zu identifizieren und wenn maglich, eine Quantifizierung der Effekte anhand der ein-
flussnehmenden Parameter zu ermitteln.

Im Rahmen dieser Arbeit werden zunéchst die existierenden Verfahren einem internationalen Vergleich
unterzogen. Hieraus leiten sich Hypothesen ab, die empirisch untersucht werden. Diese Arbeit liefert
ein Typisierungsverfahren fur Einzelhandelsagglomerationen. Auf Basis dieser Typisierung werden funf
Standorte zur Untersuchung ausgewabhlt. Die aus Erhebungen und Befragungen gewonnenen Daten
werden mit statistischen Methoden auf Ursache-Wirkungs-Beziehungen untersucht. Der Fokus der Un-
tersuchung liegt auf den Verbund- und Mithahmeeffekten.

Hier kénnen fir den Verbund signifikante, quantifizierbare Abhéngigkeiten zur Anzahl der Nutzungen
am Standort und der Art der Nutzung nachgewiesen werden. Fur den Mitnahmeeffekt ergibt sich statis-
tisch ausschlie3lich eine Abhangigkeit zur Funktion der direkten Anbindung des Standortes.

Mit dieser Erkenntnis wird mit Blick auf die verkehrsreduzierenden Effekte eine praxisnahe, realistische
Abschatzung maoglich. Allerdings sind auch die Auswirkungen der spezifischen Eingangsparameter, die
im Standardverfahren verwendet werden, fir weitere Forschungsanséatze von Bedeutung und fur die
Planung wesentlich.
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Abstract

Abstract

Transport planning is an important component of spatial and urban planning. The integration of new
construction projects has substantial impact on the planning process. A qualified forecast of future traffic
can save ecological, social, and economic resources. The procedures that are employed to obtain sound
traffic estimates are based on long-term experience. Key figures are given in the field of usage and user
groups. For retail sites with multiple uses a mere addition of the predicted future traffic of the single uses
will lead to overstated forecast figures. Shopping trips show effects of sharing and combination that will
reduce overall traffic and thus need to be taken into consideration. The current literature in this field is
based on experience values. Qualitative descriptions are to be employed to generate estimates. There
have been attempts to collect and consolidate data in this area, but neither public authorities nor other
initiators have yet been able to implement a representative database.

The research questions deal in depth with the investigation of dependencies between sharing and com-
bination activities in retail sites. Location, usage and position are parameters of special interest. The
aim is to identify specific parameters with and without influence on traffic-reducing factors and, if possi-
ble, to quantify the effects based on the influencing parameters.

This paper describes the procedures and methods that are in use at present and presents an interna-
tional comparison. This leads to hypotheses that will subsequently be tested by empirical investigation.
In the cause of the study a typification method for retail agglomerations is developed. Based on this
typification, five locations were selected for exploration. The data obtained from surveys and interviews
are examined for cause-and-effect relationships using statistical methods. The focus of the investigation
lies on effects of sharing and combination in shopping trips, the so-called “cross-visitation-activities” and
“pass-by-trips”.

Cross-visitation-activities show significant and quantifiable dependencies on the types of uses as well
as on the number of uses in a retail site. Pass-by-trips show just one statistically proven dependency.
The only truly important parameter is the direct road connection of the retail location.

These results enable planners to generate practical and realistic estimates on traffic-reducing effects.
However, the effects of the specific input parameters used in the standard procedure are also important
for further research approaches as well as for planning.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. ii



Eigenstandigkeitserklarung

Eigenstandigkeitserklarung

Ich versichere, dass ich die vorliegende schriftliche Arbeit selbststandig verfasst und keine anderen als
die angegebenen Hilfsmittel benutzt habe. Die Stellen der Arbeit, die dem Wortlaut oder dem Sinne
nach anderen Werken entnommen sind, wurden in jedem Fall unter Angabe der Quellen (einschlieRlich
des World Wide Web und anderer elektronischer Text- und Datensammlungen) und nach den tblichen
Regeln wissenschaftlichen Zitierens kenntlich gemacht. Dies gilt auch flir beigegebene Zeichnungen,
bildliche Darstellungen, Skizzen und dergleichen. Mir ist bewusst, dass wahrheitswidrige Angaben als
Tauschungsversuch und damit als Ordnungswidrigkeit behandelt werden.

Erftstadt, 02.02.2024 \. M

Ort, Datum Unterschrift

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. iii



Lebenslauf

Der Lebenslauf ist aus Datenschutzgriinden in der elektronischen Fassung der vorliegenden Dissertation
nicht enthalten.



Inhaltsverzeichnis

Inhaltsverzeichnis
pA N ESY- 10 T 41 =T g = TS U o [P PPR i
Y o 1= o - o3 PR ii
EigenStAndigKeitSErKIAIUNG .....oiuiiii ettt e et e et e e e et e e e snrreeeaa iii
INNAITSVEIZEICINIS oeeiiii et e e ettt e e e e s e sttt e e e e e e s s annsbeeeeeaeeesanenreees I
TabElENVEIZEICINIS ...t e et e e e e sttt e e e e e s e bebe e e e e e e e e annreeeeeas v
ADDITAUNGSVEIZEICINIS oottt e et e e b e e e aaes VI
VerzeiChnis der ANNENGE. ... .ot e et e e st e e e e s bb e e e e abbeeeeaaes IX
PN o1 U L AN LYo F3V =T 4= o] o1 SRR X
3 T o1 =T (U o o PSSR 1
1.1 Problemdarstellung UNd Zi€lSEIZUNG ........cuuviiiiiiiiieiiiie et 1
1.2 AUTDAU DI ATDEIT ... e 3
2 BegriffShesStiMmMUNGEN ... 5
2.1 Betriebsformen im EiNzelnandel ............coooiiiiiiii s 5
2.1.1 Lebensmittel-DISCOUNTET ........eviiiirieie ittt e e e e e e e e e s snne e e e e 5
2.0.2 SUPEIMATIKL ... s 5
2.1.3 Verbrauchermarkt und SB-War€nhaus............cccoocveeiiirmieiiiiiiee e 6
2.1.4 FAChMAIKL ... .oeeiiiiiiiii ettt e e e e 7
2.2 Formen von EinzelhandelSStandorten ...........cooiriiieiiiiie e 8
2.2.1 Singulérer EinzelhandelSStandort.............ocuuiiiiiieeiisiiiieiee e e e e 8
2.2.2 Einzelhandelsagglomeration............ccoiiiieiiiiiiee it 8
2.2.3 Innenstadtzentren / Stadtteilzentren / DOrfKerne ..........cccccovvveeeiiiee e 10
2.2.4 EINKAUTSZENTIUIM ....oiiiiiiiiii ittt ettt ettt et e st e st e e s e e s nanneee s 11
2.3 Kopplungskaufe- und KopplungSaktiVItATEN.............uuuriiii s 11
2.4 Lage von EinzelhandelSStandOorten ............uvviiieie i 12
2.4.1 Stadtebauliche INtEGration ...........c.eiiiiiiiiieii e 13
2.4.2 SiedlungSStrUKIUrEIE LAGE .. ..ooiiiiiiieeiieeeee ittt 14
2.4.3 SHralBenKat@gOrEN .......uuiii ittt e a e 15
2.5  Weitere BegriffShesStimmUNQEN .........ccuoiii i 15
2.5.1 Kunden Und BESUCKNET ......cooiiiiiiiiiiii ettt 15
2.5.2 Bruttogeschossflache und Verkaufsflache ..., 16
3 Bestimmung des Verkehrsaufkommens an Einzelhandelsstandorten ..........cccoccceeeeiniiiiinnen. 17
3.1 PlanungsreChtliCher KONTEXE ........vueiiiiiiiie ittt e e et eeeane 17
3.2 Einordnung der Verkehrsaufkommensschatzung in die Struktur der
VErKENISPIANUNG ...ttt e e e e e e e e e nab e eeaaaeeas 19
3.3 Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung in Deutschland.........cc.ccccooecviiieeieeeiiiiinnnnen. 21
3.3.1 BO0SSerhoff-VerfahrEn..........ooo e 21
3.3.2 FGSV-VEIMANIEN .ottt e e e e e s st e e e e e e s e s nnntaaneeeeeeeennne 26
3.3.3 Verkehrsfolgen und Kosten der Siedlungsentwicklungen VerKoS...........cccccceevnieenen. 29
3.3.4 ProjEKt-CRECK .......eeiiiiiiiiiie ettt e e 31

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. |



Inhaltsverzeichnis

7

3.4 Verkehrsreduzierende EffEKIE .....ccciiiiiiiiiiiiiiiieiciceee e e 35
341 VerbDUNUEITEKL. ....cii ittt e e e s e e e e e e e e enees 37
3.4.2 MItNAhMEETFEKL ... e e e e e e e e e e 44
3.4.3 KONKUIMTENZETTEKL ...t e e e e e e e e e e e nanee 46
3.5 Verfahren zur Abschéatzung des Verkehrsaufkommens im Ausland ...........ccccccceieeiiiiiiinnen. 47
3.5.1 Osterreich | RVS-Merkblatt 02.01.13........cceeiiireiieiercreeiie s esee e e see e saesre e sresneeee s a7
3.5.2 Schweiz | Norm 40 281 & 40 283 ......cccveeeeiiiiieeeiiete e et e st e st a e ssaae e e s snsaeeesaaneee s 53
3.5.3 Niederlande | Verfahren Nnach CROW .........c.ooiiiiiiiiiiiiiii e 64
3.5.4 GroBbritannien | TRICS ...ttt e s anneee s 71
3.5.5 Nordamerika | ITE - THP GENETAtiON .......ccciiuuiiiiiiiiiiieiiiiiee ittt 79
3.6  Fazit Prognoseverfahren und verkehrsreduzierende Effekte .........ccccooiiiiiiiiiiiieiiiece 91
Entwicklungen im Lebensmitteleinzelhandel .............ooovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 96
4.1  Auswirkungen des Online-Handels im LebensmittelSektor..........ccccooeeiiiiiiiiiiiieiieieceeeccceeeen 96
4.2  Auswirkungen der COVID-19-Pandemie ...........oocuiiiiiiiiiiiiiiiee it 99
L Y2 0T 18 =S = o PPN 102
V=3 d g Lo o TE=Yod a 1= ST Ao T o =1 =T o I PPN 107
6.1 Identifikation von (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorten ..........ccccocvveeviiieieniiiee e 107
6.1.1 Charakterisierungsmerkmale fir (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte.................. 107
6.1.2 Typisierungsansatz fir (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte............cccocccvvveeneeennn. 114
6.1.3 POiNt Of SAlE-StandOrte.......ccccoiiiiiiiiiiiee e 116
6.2 Ansétze und Methoden zur DatenerhebuNng ...........coocvveiiiiiiiiiii e 124
6.3 Verfahren zur Datenerhebung in StIChProben ... 127
L 0 A= o 0] oo = o OO STPRP 129
6.3.2 MODIlitAtShefragUNQGEN ......... s 131
6.3.3 FragebogenentWiCKIUNG ........ooiiiii s 132
6.3.4 Anwendung statistischer Methoden.............ccoooiiiiiiiiiiiii 134
6.3.5 PlausibilitAtSKONTIOIE ........ooiiiiiiie e 142
6.4  Durchflhrung der EFNEDUNGEN .........uuuiiiiiiiii s 143
Verkehrs- und PersonenaufKOMMEN ..........ooiiiiiiiiiiiiie e e e e ee e e e e e s ennees 145
7.1  Verkehrsmittelspezifisches Verkehrsaufkommen ..........cccocooi i 145
7.1.1 Kfz-VerkehrsaufKOMMEN ... 145
7.1.2 RadverkehrsaufKOMIMEN.........ooiiiiiiiii e 148
7.1.3 FURVerkehrsaufKOMMIEN ........coo et 149
7.2  Nutzergruppenspezifisches PersonenaufKoOmMmen ...t 150
7.2.1 Kunden- und BesucheraufkKOmMmEeN ...........cccuviiiiiieiiiiee e 150
7.2.2 BescChaftigtenaufKOMMEN ..o 152
7.2.3 Wirtschafts- und LieferverkehrsaufKOmmen ... 152
7.3  Gesamtverkehrs- und PersonenaufkOmmen ..............oooiiiiiiiiiiiie e 154

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 1l



Inhaltsverzeichnis

8 SPezifiSChe KENNQGIOBBEN . ...ttt e e e et e e e e e e e e e anbbeaeeas 156
8.1 Spezifische Kenngrof3en | Kunden und BESUCHET ...........coevieiiiiiiiiiiiiiee e 156
8.1.1 Spezifisches AUTKOMMEN ........oiiiiiiiii e 156

8.1.2 Spezifisches WegeaufKOMMEN ..........ooiiiiiiiiiie e 162

ST IR I Vo T F= 1S o | SRR OURRRUP 163

8.1.4 FahrzeugbeSetZUNGSGrad ..........cocuuiieiiiiiieiiiiie ettt e 170

8.2 Spezifische Kenngrofen | BESChEFIGE ........uvviviiiie i 171
8.2.1 Spezifisches AUTKOMMEN ........oiiiiiiiii e 171

8.2.2 ANWESENNEIISTIA ...ceiiiiiiiieiiiei ettt s bt e e e e e s e e e e 173

8.2.3 Spezifisches WegeaufKOMMEN ... 174

S Voo = LIS o] | SRR OURRRUP 174

8.2.5 FahrzeugbeSetZungSgrad ..........cocuuiiiiiiiieiiiiie it 176

8.3  Spezifische Kenngrdl3en | Wirtschafts- und Lieferverkehr...........ccceeiiiiiiiinie, 176
8.3.1 Spezifisches AUTKOMMEN .......ooiiiii e 176

8.3.2 Spezifisches WegeaufKOMMEN .........cooi i 178

8.3.3 MO@I SPIIt .....eeeeeeeeii et ares 178

8.3.4 FahrzeugbeSetZUuNGSGrad ..........cocuuiiiiiiiiieiiiiie et 178

8.4  Fazit SpezifiSChe KENNWEITE ......couiiiiiii e 178

9 Verkehrsreduzierende Effekie. . ... 180
9.1 VerbUNAEEKL.......eeieireie ettt e s e e s e e 180

LS 0 I AN | o =T g T g T PR PRRR 180

9.1.2 KOPPIUNGSAKEVITALEN ... ..t e e e e e e e e e e e st reeeeeeeeeas 181

9.1.3 Standortbezogener Verbundeffekt und Verbundreduktionsfaktor ..............ccccceeenee. 182

9.1.4 Abhangigkeiten des VerbundeffektS ... 185

9.1.5 Fazit VerbUNAEfEKL..........ooi e 200

9.2 MItNANMEETTEKL......ei ettt e e e e e e e 204
9.2.1 Mitnahmeeffekte an den POS-Standorten............cccveiriiieiiiiiie e 204

9.2.2 Abhangigkeiten des Mitnahmeeffekts. ..., 205

9.2.3 Fazit MitnahmeEeffEKL..........oooi e 213

10 Validierung der Kennwerte fir NVZ innerhalb des Abschatzungsprozess........cccccovveeeennen. 216
10.1 Validierung der Verbundeffekte flr NVZ ... 216
10.2 Validierung des Abschatzungsprozesses fUr NVZ ... 219

11 Fazit und weiterer Forschungsbedart ... 223
LIteratUrVErZEICINIS .o ittt e e e ettt e e e e e e s b b aeeeaaaeaean 230

Zur Gewabhrleistung eines besseren Leseflusses der vorliegenden Arbeit, wurde die mannliche Schreib-
form verwendet. Bei personenspezifischen Formulierungen in dieser Arbeit sind alle Geschlechtergrup-
pen eingeschlossen.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. I}



Tabellenverzeichnis

Tabellenverzeichnis

Tabelle 2-1: Klassifizierung der Betriebsformen im Lebensmitteleinzelhandel [4, 11-14] ................ 6
Tabelle 3-1: Verbundeffekte nach NUtZUNGSAt [1] .....ccoouveiiiiiiiiiiiiiiee e 43
Tabelle 3-3:  Auszuge des spezifischen Verkehrspotentials pro Parkfeld und Tag (SVPppd) in

Tabelle 3-4:

Tabelle 3-5:
Tabelle 3-6:
Tabelle 3-7:

Tabelle 3-8:
Tabelle 3-9:

Tabelle 3-10:

Tabelle 3-11:
Tabelle 6-1:

Tabelle 6-2:

Tabelle 6-3:

Tabelle 6-4:
Tabelle 6-5:
Tabelle 6-6:
Tabelle 6-7:
Tabelle 6-8:
Tabelle 6-9:
Tabelle 6-10:
Tabelle 7-1:

Tabelle 7-2:

Tabelle 7-3:

Tabelle 7-4:

Tabelle 7-5:

Tabelle 7-6:
Tabelle 7-7:

Tabelle 7-8:

Tabelle 7-9:

Personenwagen-Fahrten pro Tag aus der Norm und fur die Stadt Zirich und den

Kanton Solothurn [87, 88] ........uuuiiiieiiiiiiiiiiieie e et e e st e e e e e s e e e e e e s enrnanees 56
Auszug aus den schweizerischen Richtwerten fir die Verkehrsaufkommensraten

von Nicht-Wohnnutzungen Nach [79]......ccvei i 58
Verkehrserzeugungsraten fir Supermarkte nach [92].......cccccceeiiiiiiieeee e, 68

Kombinationsbesuche Freizeiteinrichtungen, Gastronomie und Einzelhandel [91] .... 70

Schwellenwerte zur Durchfiihrung einer TA, TS oder TP anhand der
zurlickgezogenen GTA [L0L] ...t 72

Empfohlene Verbundanteile nach [134] ... 87

Pass-By-Anteile fur ausgewdhlte Nutzungen im Einzelhandelssektor nach [128],
typischer Werktag, nachmittégliche Spitzenzeit ..., 88

Anteile fir umgeleitete Fahrten fur ausgewahlte Nutzungen im
Einzelhandelssektor nach [128], typischer Werktag, nachmittagliche Spitzenzeit...... 90

Zusammenstellung der verkehrsreduzierenden Effekte im Landervergleich .............. 93
Haltestelleneinzugsbereiche (Luftlinie in Meter und Minuten) [eigene Darstellung

=T o 1 7 111
lagebezogene Merkmale fur (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte,
Bewertungsschema Verkehrsgunst OPNV fur Ober- und Mittelzentren ................... 111
POS-Standorte, Zusammenfassung soziodemografische und -6konomische

LT 0 = 1L S 117
Gegeniberstellung der Nutzungen an den untersuchten POS-Standorte................. 123
Typisierung der ausgewahlten POS-Standorte ..........c.c.cooiiveiieiiiiiee e 124
Statistische Lageparameter bei unterschiedlich skalierten Merkmalen..................... 135
Randhéufigkeiten bei Merkmalsauspragungen ...........oocveeviiiieeiiiiee e 140
Geeignete Regressionsverfahren [193] ..., 140
POS-Standorte, ErhebungSZeitraumie .......ccoooeeieii e 143
POS-Standorte, Kenngréf3en der Kunden- und Besucherbefragung........................ 144
POS-Standorte, nutzungsbezogenes Kfz-Verkehrsaufkommen am
Haupterhebungstag im Ziel-, Quell- und Gesamtverkehr..........cccccooiiiiiiiiiiiiniininnen 145
POS-Standorte, nutzungsbezogener durchschnittlicher Pkw-Besetzungsgrad

8 o T=T oo [=T g T =T PSPPI 148
POS-Standorte, nutzungsbezogenes Radverkehrsaufkommen am

Haupterhebungstag im Ziel-, Quell- und Gesamtverkehr.........ccccccoovvivieereeeiiicnnnn, 148
POS-Standorte, nutzungsbezogenes FuRverkehrsaufkommen am

Haupterhebungstag im Ziel-, Quell- und Gesamtverkehr.........ccccccoovvivivereeeiiccnnnn, 149
POS-Standorte, Gegeniiberstellung des Kunden- und Besucheraufkommens und

der Kassenkunden am Haupterhebungstag ..........cocuveeeiiiiiiiiiiiiiiiieeeeiiieeee e 152
POS-Standorte, Beschéftigtenaufkommen am Haupterhebungstag...............c........ 152
POS-Standorte, nutzungsbezogene Anlieferungen im Schwerverkehr und
Schwerverkehrsaufkommen am Haupterhebungstag ............ccoveeeiiiiiiiiiiiiieeneeeeenns 154
POS-Standorte, Gesamtverkehrs- und Personenaufkommen am

[ F= L] 0 (=14 0 1= o 18] a0 ] 2= Lo RS 154
POS-Standorte, Kunden- und Besucheraufkommen am Haupterhebungstag.......... 155

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. v



Tabellenverzeichnis

Tabelle 8-1:
Tabelle 8-2:
Tabelle 8-3:

Tabelle 8-4:

Tabelle 9-1:

Tabelle 9-2:

Tabelle 9-3:

Tabelle 9-4:
Tabelle 9-5:
Tabelle 9-6:
Tabelle 9-7:

Tabelle 10-1:
Tabelle 10-2:
Tabelle 10-3:

Tabelle 10-4:

MIV férdernde und senkende Einflussfaktoren...........cccooo i 165
POS-Standorte, Modal Split-Anteile am Haupterhebungstag [eigene Darstellung] .. 166

POS-Standorte, Fahrzeugbesetzungsgrad am Haupterhebungstag [eigene

[ 7= 1) (=1 | [0 oo ] RS 170
POS-Standorte, Anwesenheitsgrad der Supermarktbeschéaftigen am

[ F= L] 0] (=14 g 1= o 18] a0 ] <= Lo RS 173
POS-Standorte, Ableitung von standortspezifischen Verbundeffekten und -
FedUKLIONSTAKIOIEN, SL.....iiiiiiiiiie ittt et e b e e e 183
POS-Standorte, Ableitung von standortspezifischen Verbundeffekten ¢, S1 und

Sy PR PRRPPRR 184
POS-Standorte, Anzahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen auf

Datenbasis der Kundenbefragung ............cooiiiiioiiiieeiie e 189
Verbundeffekte, untersuchte Abhéngigkeitsparameter ...........ccccceeviiiiiiiiiccnnnen, 201
Verbundeffekt, absolute Verkehrsreduktion im Quell- und Zielverkehr..................... 202
Verbundeffekt, nutzungsspezifische Verbundeffekte und -reduktionsfaktoren ......... 203
POS-Standorte, Mitnahmeeffekt.............uueiiiiii e 205
Datenbasis der Verkehrsberechnungsmodelle.............coooeoiiiiiii i, 216
Verbundeffekte, Gegeniberstellung der Abweichungen des Referenzmodells........ 218
Verkehrsaufkommensschatzung, Vergleich der prognostizierten und erhobenen

A =T (TP P PP TT PR PRPRPRPRPRPRPRTR 220
Mitnahmeeffekt, Reduktion der Fahrten und Wege..........ccccvvieiieeiiiiiiiiieene e 221

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng.



Abbildungsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1-1: Aufbau der Arbeit [eigene Darstellung].........ccooviiiiiiiiiii e 3
Abbildung 2-1: Durchschnittliche VKF [m?] fir ausgewahlte Lebensmitteleinzelhandelsbetriebe in

DEULSCRIANG ...t e e e e e e e e e e 7
Abbildung 2-2: Regions- und Raumtypen nach regionalstatistischer Raumtypologie (RegioStaR)

ES BBSR ..ot neee 14
Abbildung 2-3: StraRenkategorien und Verbindungsfunktionsstufen nach RIN [42, S. 15]................. 15
Abbildung 3-1: Verkehrsaufkommensbestimmung anhand des klassischen Vier-Stufen-Modell

der VErkenrSPIanUNQG ........coeei oot e e e e e e e e e e s st e e e e e e e e anns 19
Abbildung 3-2: Vorgehen bei der Abschatzung des Verkehrsaufkommens [eigene Darstellung in

ANIENNUNG AN [L]] - teeeeeitiiee ettt e b e e e ann e e e s annneeas 23
Abbildung 3-3: Verkehrsarten — Originar-, Transit-, Binnenverkehr [eigene Darstellung nach [2]] ..... 36
Abbildung 3-4: Verbundeffekte am Standort [eigene Darstellung]........cccoooveeeiiiiiiiiiiiieee e 38
Abbildung 3-5: Verbundeffekte im unmittelbaren und mittelbaren Umfeld [eigene Darstellung]......... 39
Abbildung 3-6: Verbundeffekt an unabh&ngigen Nutzungen [eigene Darstellung in Anlehnung an

24 | PP 41
Abbildung 3-7: Verbundeffekt an Hauptnutzungen [eigene Darstellung in Anlehnung an [2]]............. 42
Abbildung 3-8: Verbundeffekt an kombinierten Nutzungen [eigene Darstellung in Anlehnung an

/24 | PRSP 42
Abbildung 3-9: Mitnahmeeffekt am Einzelhandelsstandort [eigene Darstellung] .........ccccccvvvvvvvvninnnns 44
Abbildung 3-10: Direktheit im Mitnahmeeffekt [eigene Darstellung]..........cccccuvvvvreiiimieimieininininininn. 44

Abbildung 3-11:Besuchte Geschéfte "C" (Cross-Selling-Effekt) in Anhéngigkeit von der
Gesamtzahl der Geschéfte "n"; gilt fur EKZ/MFZ mit mindestens zwei Geschaften... 51

Abbildung 3-12: BeiSpiel WEQEKEIE ......cooiiiiiiiiiieie et 61

Abbildung 3-13: Gegeniberstellung von stindlichen Verkehrserzeugungsraten fiir Einzelhandel
aus der TRICS-Datenbank ...........uuiiiiiiiiiiiiiie e e e e s e e e e e e e 73

Abbildung 3-14: Prozessdiagramm zur Bewertung von Mithahme- und Umwegeffekten durch den
Prozess der Verkehrshewertung und der Folgeabschéatzung fiir den Einzelhandel ... 77

Abbildung 3-15: Datenblatt fur die Verkehrserzeugungsrate von Supermarkten (Land Use Code

850) aus [127], eigene UDEISEIZUNG..........covoveirireeiese ettt see st st sre e 82
Abbildung 3-16:Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung nach Trip Generation Handbook,

1 (o [ =To 11 o] o TP PP UROUPUPPPRPP 84
Abbildung 3-17:interne Wegeraten flir abgehende (oben) und ankommende Wege (unten) im

[T 4= | = T To 1= SR 86
Abbildung 4-1: Veranderung der Mobilitat wahrend der Corona-Pandemie in Deutschland............. 100
Abbildung 6-1: Typisierungsansatz fur (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte [eigene

D= TS (1[0 oo | PRSPPI 115
Abbildung 6-2: POS 1 — nahrdumige Lage (oben) und Standortlbersicht (unten) , o. Mal3stab

[Kartengrundlage: DTK UNd DOPY] ....ccooiiiiiiiiiiiee ittt 118
Abbildung 6-3: POS 2 — nahrdumige Lage (oben) und Standortiibersicht (unten), o. Mal3stab

[Kartengrundlage: DTK Und DOPY] ...t 119
Abbildung 6-4: POS 3 — nahrdumige Lage (oben) und Standortibersicht (unten), o. Maf3stab

[Kartengrundlage: DTK Und DOPY] ... 120
Abbildung 6-5: POS 4 — nahrdumige Lage (oben) und Standortiibersicht (unten), o. Mal3stab

[Kartengrundlage: DTK und DOPY] ... 121
Abbildung 6-6: POS 5 — nahrdumige Lage (oben) und Standortiibersicht (unten), o. MaRRstab

[Kartengrundlage: DTK und DOPY] ........uuiiiiiieoiiiiiieeece e e e e e 122
Abbildung 7-1: Ganglinienverteilung am Haupterhebungstag im Quell und Zielverkehr ................... 147

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. VI


file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620323
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620323
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620324
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620324
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620326
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620326
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620329
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620334
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620336
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620336
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620337
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620338
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620338
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620339
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620339
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620341
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620341
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620342
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620342
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620343
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620345
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620345
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620346
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620346
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620347
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620347
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620348
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620348
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620349
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620349

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 7-2: POS-Standorte, Kunden- und Besucheraufkommen nach Nutzungen (inkl.
Verbundeffekt) am Haupterhebungstag .........c.eeeeiiiiiiiiiiiee e 150

Abbildung 8-1: spezifisches Personenaufkommen, Supermarkt (inkl. Backerei) in Kunden und
Besucher pro m2 Verkaufsflache [eigene Darstellung anhand den Werten aus [1,
] ettt e e — et ar—e e e te e e Eae e te e e nnaeeasaeearaeeanreeareeennes 157

Abbildung 8-2: spezifisches Personenaufkommen, Supermarkt (inkl. Backerei) in Kunden und
Besucher pro m2 Bruttogeschossflache [eigene Darstellung anhand den Werten

= U 1R | PRSP 158
Abbildung 8-3: spezifisches Personenaufkommen, Discounter in Kunden und Besucher pro m2

Verkaufsflache [eigene Darstellung anhand den Werten aus [1, 4]] ....oooevvvveeenninnenn. 159
Abbildung 8-4: spezifisches Personenaufkommen, Discounter in Kunden und Besucher pro m2

Bruttogeschossflache [eigene Darstellung anhand den Werten aus [1, 4]] .............. 160
Abbildung 8-5: Erlauterung Boxplot-Diagramm [eigene Darstellung] ........cccccovvvreeeiiiieieiniiiee e, 161
Abbildung 8-6: Boxplot-Diagramm zum spezifischen Kunden- und Besucheraufkommen (KB/m?

Bezugsflache) [eigene Darstellung] .......cooooeeeeioio oo 162
Abbildung 8-7: POS-Standorte, Modal Split-Anteile der Kunden und Besucher gemaf Befragung

[€IgENE DAarStellUNG] ... e ——— 165
Abbildung 8-8: Modal Split-Anteile, Haushaltsbefragung 2017, Kreisstadt Euskirchen [200]............. 167
Abbildung 8-9: Modal Split-Anteile, Haushaltsbefragung 2016, Stadt Leverkusen [201] ................... 167
Abbildung 8-10: POS-Standorte, betriebsformbezogene MIV-Anteile am Modal Split [eigene

D =TS (]| [0 o T | PO P PP PP PTPPPN 169
Abbildung 8-11:HDE/BVL-Studie — Modal Split-Anteile der Kunden und Besucher gemar

Befragung, typischer Wochentag [eigene Darstellung] .........cccccoviveiiniieiiniiee e 169
Abbildung 8-12: POS-Standorte, Fahrzeugbesetzungsgrad am Haupterhebungstag [eigene

(D =TS (]| [0 o Vo | PP PSP 171
Abbildung 8-13:POS-Standorte, spezifisches Beschéftigtenaufkommen je 100 m2 VKF der

Supermarkte und Discounter [eigene Darstellung]...........ccccceeeeeiiiii e, 172
Abbildung 8-14:POS-Standorte, Modal Split-Anteile der Supermarkt-Beschaftigten [eigene

DArSTEIUNG] ... ———————— 175

Abbildung 8-16: spezifisches Wirtschaftsverkehrsaufkommen, in SV pro m?2 Verkaufsflache
[eigene Darstellung anhand den Werten aus [1, 4]] ..ccoooeeeeieieie e, 177

Abbildung 8-17:spezifisches Wirtschaftsverkehrsaufkommen, in SV pro m2 Bruttogeschossflache
[eigene Darstellung anhand den Werten aus [1, 4]] ...coooveeeiiiiieeiniine e 177

Abbildung 9-1: schematische Darstellung von Verbundeffekt ¢ und Verbundreduktionsfaktor c*
[€igene DarstellUNgG] .........eeeeiiieieeiiiiee et e 180

Abbildung 9-2: POS-Standorte, Kopplungs- und Nicht-Kopplungsaktivitat der befragten Kunden
[€Igene DarstellUNgG] .........eeeeeiieeee ittt 181

Abbildung 9-3: POS-Standorte, nutzungsspezifische Verbundeffekte fir Szenario 1 fir alle
Verkehrsmittel, Datenbasis: Kundenbefragung [eigene Darstellung]............ccccceee.... 185

Abbildung 9-4: POS-Standorte, Gegeniiberstellung der nutzungsspezifische Verbundeffekte
Supermarkt, Szenario 1 und 2I, Datenbasis: Kundenbefragung [eigene
(D= 181 (=1 [0 oo | PP URPTTR PP 186

Abbildung 9-5: POS-Standorte, lineare Regression zur Abhangigkeit des Verbundeffekts von der
Anzahl der Nutzungen am Standort, Szenario 2 [eigene Darstellung] ...........c.c........ 187

Abbildung 9-6: POS-Standorte, logarithmische Regression zur Abhangigkeit des Verbundeffekts
von der Anzahl der Nutzungen am Standort, Szenario 2 [eigene Darstellung]......... 188

Abbildung 9-7: POS-Standorte, logarithmische Regression zur Abhangigkeit der Anzahl der
durchschnittlich besuchten Nutzungen pro Person und Besuch von der Anzahl
der Nutzungen am Standort, Szenario 2, alle Verkehrsmittel [eigene Darstellung] .. 189

Abbildung 9-8: POS-Standorte, Abhangigkeit zwischen Verbundeffekt ¢ und dem Kunden- und
Besucheraufkommen an den Standorten [eigene Darstellung].........cccoccveeeeiiiinnne. 190

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. Vil


file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620356
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620358
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620358
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620361
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620361
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620362
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620362
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620363
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620363
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620365
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620365
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620368
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620368
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620369
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620369
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620371
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620371
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620371
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620372
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620372
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620373
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620373
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620374
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620374
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620374
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620375
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620375

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 9-9: POS-Standorte, Abhangigkeit zwischen Verbundeffekt ¢ und dem Spezifischen
Kunden- und Besucheraufkommen [eigene Darstellung].........cccccoiiiiiiiiieieeininninnnn. 191

Abbildung 9-10: POS-Standorte, Anteile der durchgefiihrten Wege nach Quelle und Ziel (innerer
Kreisring), Anteile der Verbundaktivitaten an den Wegen (mittlerer Kreisring) und
Anteile der Verbundaktivitaten innerhalb einer Aktivitatengruppe (aul3erer

Kreisring), n = 1.104 [eigene Darstellung] ...........cccceveveveeeeeeeeereeeereeceseeeeeeeeeseeseee, 195
Abbildung 9-11: POS-Standorte, Kundenbefragung (n = 331), Grinde und Bewertung der Griinde
fur die Kopplungsaktivitaten [eigene Darstellung] ........ccooveeeeeeiiiiciiiieeee e, 198

Abbildung 9-12: POS-Standorte, tageszeitliche Verteilung der Anteile von Personen mit
Kopplungsaktivitat, Szenario 1 (orange) und Szenario 2 (rot), n = 1.146 [eigene

D =TS (]| [0 o T | PP P PP PP P PSTPPUPPPPON 199
Abbildung 9-13: POS-Standorte, lineare Regression, Abhangigkeit Mithahmeeffekt und tégliche

Verkehrsbelastung [eigene Darstellungl..........cooueeieiiiiieiiiiie e 208
Abbildung 9-14: POS-Standorte, Mitnahmeeffekt in Abhangigkeit von der Entfernung (Hin- und

Rickreise) [eigene Darstellung].....cccooeeeeieieiieeee e 209

Abbildung 9-15: POS-Standorte, Mithahmeeffekt nach Betriebsform im LEH [eigene Darstellung] ... 211
Abbildung 9-16: POS-Standorte, tageszeitliche Verteilung der Anteile von Originar-, Mithahme-

UNd UMWEGEN (N = 1.104) ..neieeee e a s a e e 212
Abbildung 10-1:Verbundeffekt — unterschiedliche Anwendungszeitpunkte im Verfahren der
VerkehrsaufkOmmeNSSCRALZUNG ..........uuueieiiiiiiiiieiiieiiieieieieieieieiererererereeree—.. 218

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. VIl


file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620376
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620376
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620377
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620377
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620377
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620377
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620379
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620379
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620379
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620380
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620380
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620381
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620381
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620382
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620383
file:///D:/Dembach/Dembach_24.01.2017/==_Promotion/4_Dissertation/0_Texte_Überarbeitung/DissertationIsabelle310124.docx%23_Toc157620383

Verzeichnis der Anhange

Verzeichnis der Anhange

Anhang I
Anhang II:
Anhang IlI:
Anhang IV:
Anhang V:
Anhang VI:
Anhang VII:

Anhang VIII:

Anhang IX:
Anhang X:
Anhang XI:

Steckbriefe zu den Verfahren zur Verkehrsaufkommensschéatzung
Charakteristische Merkmale der Standorte

GIS-Modell

Zahlstellenplane

Frageboégen fir Kunden, Besucher und Beschéftigte

Fragebogen fir die Interviews mit der Marktleitung
Kfz-Verkehrsaufkommen aller Standorte

Tagesganglinien

Berechnungen zum Verbundeffekt

Statistische Auswertungen zum Verbund- und Mithahmeeffekt

Verkehrsaufkommensschatzungen

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng.



Abkirzungsverzeichnis

Abkurzungsverzeichnis

BASt Bundesanstalt fiir Stralenwesen

BauGB Baugesetzbuch

BauNVO Baunutzungsverordnung

BE Beschaftigte

BGF Bruttogeschossflache

BImSchG Bundesimmissionsschutzgesetz

BVerwG Bundesverwaltungsgericht

CROW Zentrum fiir Regulierung und Forschung im Bereich Boden-, Wasser- und Stralenbau sowie Verkehrstechnik (Centrum voor Regelge-
ving en Onderzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechnik)

EKZ Einkaufszentrum

FGSV Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen e.V.

FMZ Fachmarktzentrum

FSV Osterreichische Forschungsgesellschaft

GF Grundfléche

GfK Gesellschaft fur Konsumforschung

GIS Geoinformationssystem

HSW Hessische StraBRen- und Verkehrsverwaltung

ITE Institute of Transport Engineers

Kfz Kraftfahrzeug

Krad Kraftrad

LEH Lebensmitteleinzelhandel

Lkw Lastkraftwagen

MFZ Multifunktionales Zentrum

MiD Mobilitat in Deutschland

MIV Motorisierter Individualverkehr

MSV Malgebliche stiindliche Verkehrsstarke

NF Nutzflache

NMIV Nicht-motorisierter Individualverkehr

NVZ Nahversorgungszentrum

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Ov Offentlicher Verkehr

OTISS Online Traffic Impact Study Software

Pkw Personenkraftwagen

PoK Personen ohne Kopplungsaktivitat

PmK Personen mit Kopplungsaktivitat

POS Point of Sale

ROG Raumordnungsgesetz

RoV Raumordnungsverordnung

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Svz Strallenverkehrszahlung

TGM Trip Generation Manual
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Abkirzungsverzeichnis

TIATIS Traffic Impact Analysis / Traffic Impact Study

TRICS Trip Rate Information Computer System

uv Verkehr im Umweltverbund

uvp Umweltvertraglichkeitspriifung

VE Verkehrsintensive Einrichtung

VerBau Excel-basiertes Softwareprogramm zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorgaben der Bauleitplanung [1]
VerKos Verkehrsfolgen und Kosten der Stadtentwicklung

VKF Verkaufsflache
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1 Einleitung

1.1 Problemdarstellung und Zielsetzung

Die Verkehrsplanung ist als Fachplanung ein wichtiger Bestandteil von Raum- und Stadtplanung. Durch
die Bauleitplanung werden das zukiinftige Mal3 und die Art der Flachennutzung bestimmt und dadurch
das zukunftige Verkehrsgeschehen maRgeblich beeinflusst. Neu geplante Baumaflinahmen oder die
Umnutzung von bestehenden Siedlungsflachen erzeugen am Standort zusatzlichen Verkehr. Dadurch
verandert sich das Verkehrsautfkommen im bestehenden Verkehrssystem teilweise in erheblichem Um-
fang. In diesem Zuge ist die Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen auf das Umfeld dringend
erforderlich. Dabei liegt die Verkehrsvertraglichkeit nicht nur im eigenen Interesse der Bautrager, Inves-
toren und Unternehmen. Auch fur Stadte, Kommunen und Gemeinden ist eine vertrgliche Eingliede-
rung von verkehrlichen Auswirkungen in die bestehenden verkehrlichen Rahmenbedingungen von zent-
raler Bedeutung.

Eine qualifizierte Prognostizierung zukiinftiger Verkehre bietet die Mdglichkeit 6kologische, soziale und
O0konomische Ressourcen einzusparen. Durch eine geeignete Planung ist folglich die Verringerung von
Emissionen und versiegelten Flachen (6kologisch), die Reduzierung von StraRenverkehrslarm (sozial),
die Abwendung von Ausgaben o6ffentlicher Gelder durch nachtragliche Anpassungen der ErschlieRung
(6konomisch) und somit die Forcierung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung méglich.

Zur Abschéatzung des durch eine Planung erzeugten Neuverkehrs werden der Planungspraxis in den
anerkannten Regeln der Technik Vorgehensweisen an die Hand gegeben, die das Verkehrsaufkommen
Uberschlaglich prognostizieren kénnen. Im Bereich des Verkehrswesens stellt hierzu unter anderem die
Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV) erprobte Forschungserkenntnisse in
Literatursammlungen zur Verfligung.

Das Verfahren zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens basiert auf einer langjahrigen und umfang-
reichen Sammlung von Erfahrungswerten. Ergebnis ist die Prognostizierung der Anzahl der erzeugten
Wege und Fahrten getrennt nach Verkehrsmittel und Nutzergruppe (Bewohner, Kunden und Besucher?,
Beschaftigte, Wirtschaftsverkehr). Grundlage fiir jede Verkehrsaufkommensabschéatzung bilden dabei
nutzungs- und nutzergruppenspezifische Kennwerte u.a. zum spezifischen Aufkommen, zur durch-
schnittlichen Wegeanzahl, dem Modal Split und der Fahrzeugbesetzung.

Bei Planungsvorhaben mit mehreren Nutzungen erfolgt die Abschatzung zunéchst singular fur jede ein-
zelne Nutzung getrennt. An solchen Standorten ist es jedoch méglich, dass Personen mehrere Nutzun-
gen gleicher oder unterschiedlicher Nutzungstypen hintereinander aufsuchen. Diese Personen erzeu-
gen zwar in Bezug auf die von ihnen besuchten Nutzungen jeweils ein Personenaufkommen, allerdings
verursachen sie in Bezug auf das untersuchte Bauvorhaben jeweils nur einen Weg im Quell- und Ziel-
verkehr. Somit kdnnen Standorte zwar ein hohes Personenaufkommen aufweisen, ohne dass sich das
Verkehrsaufkommen signifikant andert. Diese Reduktion des Verkehrsaufkommens wird durch den so-
genannten Verbundeffekt beriicksichtigt [2].

Eine weitere verkehrsreduzierende Wirkung geht von einem Mithahmeeffekt aus. Dieser berticksichtigt,
dass Aktivitdten zwischen zwei unterschiedlichen Aufenthaltszwecken ,auf dem Weg' erledigt werden.
Durch diese Wegeunterbrechung wird kein zusétzlicher Verkehr erzeugt, sondern bereits im Verkehrs-
netz existierende Wege erweitert. Dabei ist jedoch zu berlicksichtigten, dass ein augenscheinlich vor-
handener Mitnahmeeffekt, zum Beispiel bei einer Fahrtunterbrechung an einem Einkaufsstandort auf
dem Weg von der Arbeitsstatte nach Hause, nicht in die Kategorie des Mitnahmeeffekts fallen muss.

1 Der Unterschied zwischen Kunden und Besuchern wird in Kapitel 2.5.1 erl4utert.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 1



1 Einleitung

Wenn zusatzliche Umwege zwischen den eigentlichen Aufenthaltsstandorten durchgefihrt werden, liegt
in Bezug auf das Bauvorhaben kein Mitnahmeeffekt vor. [1, 2]

Im Hinblick auf die fir das Schatzverfahren erforderlichen Eingangswerte ist eine umfangreiche Daten-
grundlage fiur die singulare Betrachtung der Nutzungen vorhanden. Bei der Anwendung dieser Kenn-
werte spielt die Einordnung des Bauvorhabens in eine korrekte Standortabhangigkeit eine zentrale Be-
deutung.

Im Gegensatz zu den verkehrlichen Kennwerten existiert fiir die verkehrsreduzierenden Effekte keine
abgesicherte und reprasentative Datengrundlage. Sowohl zum Verbund-, als auch zum Mitnahmeeffekt
besteht seit vielen Jahren dringender Forschungsbedarf. Dieser wird insbesondere beim Blick in die
Fachliteratur ersichtlich. Bereits im Jahr 1999 verweist die FGSV im Arbeitspapier Verkehrliche Wirkun-
gen von Groleinrichtungen des Handels und der Freizeit auf den Bedarf, dass zu den Verkehrseffekten
ein Forschungsvorhaben durchgefiihrt werden sollte [3, S. 19]. Dieses Interesse wird in den im Jahr
2005 verdffentlichten Hinweise zur Standortentwicklung an Verkehrsknoten [2, S. 39] und den im Jahr
2006 publizierten Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [4, S. 27] be-
statigt. Ergénzend dazu weist der Verkehrsforscher Dietmar Bosserhoff in diversen Veroffentlichungen
in der von ihm entwickelten Software Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung (VerBau)
[1] auf den Forschungsbedarf hin.

Zudem wurde bereits der Versuch gestartet tiber das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur ein Forschungsvorhaben mit dem Titel Ermittlung der Gro3e von Verbund- und Mithahmeeffek-
ten bei Vorhaben der Bauleitplanung zu platzieren. Vor dem Hintergrund einer nachhaltigen Stadt- und
Verkehrsentwicklung und einer integrierten Verkehrs- und Siedlungsplanung sollte die ,Wirkung von
Mafnahmen auf die Mobilitat* analysiert und die Erkenntnisse im Anschluss in die technischen Regel-
werke eingegliedert werden [5]. Konkret war die Untersuchung von Abhangigkeiten verschiedenen Nut-
zungen, der Nutzungsanordnung, -erschlieBung und -lage zum Verbund- und Mithahmeeffekt geplant

[5].

Diese Auflistung dieser Literaturbezlige aus den anerkannten Regeln der Technik und des bereits ein-
gereichten Forschungsgesuchs verdeutlichen die Wissenslicke der Wissenschaft in diesem Bereich
explizit. Begriindet wird der Forschungsbedarf damit, dass die derzeit wissenschaftlich nicht oder nicht
ausreichend abgesicherten Richtwerte zu einer fehlerhaften oder verzerrten Verkehrsaufkommens-
schéatzung fuhren. Als Folgen werden ,Fehlentscheidungen wegen unzutreffender Abschatzungen des
Verkehrsaufkommens, Uberlastungen im StraRennetz*, sowie eine Vernachlassigung der nachhaltigen
Verkehrsentwicklung und des Klimaschutzes genannt [5].

Verbundeffekte kbnnen zwischen unterschiedlichen Nutzungstypen (z.B. Gewerbe und Einzelhandel),
jedoch auch zwischen gleichartigen Nutzungen (z.B. Einzelhandel und Einzelhandel) entstehen. Eine
Untersuchung diverser Nutzungskombinationen erfordert einen erheblichen personellen, zeitlichen und
monetaren Aufwand. Aus diesem Grund liegt der Fokus der vorliegenden Arbeit auf der Untersuchung
des Prognoseverfahrens und insbesondere der Auspréagung und Auswirkungen von Verbund- und Mit-
nahmeeffekten an Einzelhandelsagglomerationen. Dabei bieten insbesondere Koppelstandorte im Le-
bensmitteleinzelhandel (LEH) im Rahmen der Nahversorgung ein offenbar grof3es Potential Einkaufe
aus unterschiedlichen Griinden miteinander zu koppeln und diese Erledigungen auf dem Weg zwischen
unterschiedlichen Aktivitaten durchzufihren.

Die Forschungsfragen beschéftigen sich speziell mit der Untersuchung von Abhéngigkeiten zwischen
Verbund- und Mithahmeaktivitdten und standort-, nutzungs- und lagespezifischen Parametern von Ein-
zelhandelsstandorten. Ziel ist es, spezifische Parameter mit und ohne Einfluss auf die verkehrsreduzie-
renden Faktoren zu identifizieren und wenn mdaglich, eine Quantifizierung der Effekte anhand der ein-
flussnehmenden Parameter zu ermitteln. Zudem wird die Auswirkung der verkehrsreduzierenden Wir-
kung an Nahversorgungszentren (NVZ) beurteilt. Im Vorfeld dieser Auswertung erfolgt die Untersu-
chung der Kompatibilitat der literaturbezogenen Richtwerte fiir singulére Einzelstandorte auf Einzelhan-
delsagglomerationen. Daraus sollen Differenzen und Ubereinstimmungen abgeleitet werden, die als
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Entscheidungsgrundlage fiir zukiinftige Bauvorhaben herangezogen werden kénnen. Zuletzt istim Zuge
des Verfahrens zur Verkehrsaufkommensschéatzung der Einfluss der gewonnenen Erkenntnisse zu va-
lidieren und zu bewerten.

1.2 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit wird in drei Ubergeordnete Teile gegliedert (vgl. Abbildung 1.1). Dabei wird in Teil
| zunachst der theoretische Kontext zur Problemstellung erlautert und daraus die Hypothesen abgeleitet.
In Teil 1l erfolgt die Darstellung des methodischen Vorgehens der weiteren Untersuchungen, bevor in
Teil Il die Uberpriifung der Hypothesen stattfindet und mit der Validierung der Kennwerte abgeschlos-
sen wird.

Problemstellung Kapitel 1
Begriffsdefinition Kapitel 2
- Literaturrecherche Kapitel 3
m 0 0 .
= Entwicklungen im LEH Kapitel 4
Hypothesen Kapitel 5
Methodisches VVorgehen Kapitel 6
_ i
w Identifikation der Verfahren zur Auswertungs-
= Untersuchungs- Datenerhebung methodik
sl Kap. 6.2 Kapitel 6.3 Kapitel 6.5
Uberpriifung der Hypothesen Kapitel 7-10
— Verkehrs- und Personenaufkommen Kapitel 7
—

L spezifische Verbundeffekt Mitnahmeeffekt Kapitel 8-9
|_ = -
KenngrOBen Kap. 8 Kapitel 9.1 Kapitel 9.2

Validierung der Kennwerte Kapitel 10
Fazit und weiterer Forschungsbedarf Kapitel 11

Abbildung 1-1: Aufbau der Arbeit [eigene Darstellung]

Nach der Einflhrung in die Thematik und die Ableitung der Zielsetzung der Arbeit in Kapitel 1 werden
in Teil | zunachst die theoretischen Grundlagen erlautert und verglichen. Um zu gewéhrleisten, dass ein
einheitliches Verstandnis der verwendeten Fachtermini und Begrifflichkeiten besteht, werden in Kapi-
tel 2 zunachst zentrale Begriffe dieser Arbeit und deren Abgrenzungen untereinander erlautert. Im An-
schluss erfolgt in Kapitel 3 eine ausfuhrliche nationale, sowie internationale Literaturrecherche. Inner-
halb dieser werden zunéchst die deutschen Verfahren zur Verkehrsaufkommensabschatzung vorge-
stellt, bevor eine detaillierte Betrachtung der verkehrsreduzierenden Effekte folgt. Aufgrund der fehlen-
den Daten- und Erkenntnislage insbesondere zu Verbund- und Mitnahmeeffekten folgt im Anschluss an
die nationale Literaturrecherche die Darstellung der Vorgehensweise bei der Verkehrsaufkommens-
schatzung und der Umgang mit und der Einsatz von verkehrsreduzierenden Effekten in den Nachbar-
landern (Osterreich, Schweiz, Niederlande) und im angloamerikanischen Raum (England, Amerika).

Kapitel 4 geht auf die Entwicklungen im LEH ein, welche in den letzten Jahren insbesondere durch die
COVID-19-Pandemie gepragt wurden. Dabei stehen mdgliche Auswirkungen der pandemischen Lage
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und der daraus resultierenden Beschrankungen, sowie der Entwicklung des Online-Handels im LEH auf
das methodische Vorgehen im Rahmen dieser Arbeit im Vordergrund.

Aufbauend auf den theoretischen Erkenntnissen werden in Kapitel 5 die in dieser Arbeit untersuchten
Hypothesen mit dem Fokus auf den Abhéngigkeitsfaktoren und der daraus abzuleitenden Quantifizie-
rung von Verbund- und Mitnahmeeffekten an LEH-Standorten aufgestellt.

Die in Kapitel 1 dargestellte Problemstellung und die abgeleiteten Hypothesen werden im Zusammen-
hang mit konkreten, bereits bestehenden Untersuchungsbeispielen geprift. Dafiir wird in Kapitel 6 das
methodische Vorgehen erlautert. Dieses umfasst sowohl die Identifizierung der ,Point of Sale‘-Standorte
(Abk.: POS-Standorte) anhand einer auf die standortbezogenen Charakterisierungsmerkmale aufbau-
enden Typisierungsmethode, als auch die Beschreibung der angewandten Datenerhebungs- und Aus-
wertungsmethodik.

In den Kapiteln 7 bis 10 folgt die Uberpriifung der Hypothesen. Grundlage dafiir stellt das an den POS-
Standorten ermittelte Verkehrs- und Personenaufkommen dar (Kapitel 7). Darauf aufbauend werden in
Kapitel 8 die nutzergruppenspezifisch erhobenen Kennwerte dokumentiert und mit den in der Planungs-
praxis angewandten Richtwerten abgeglichen. Im Anschluss erfolgen die statistischen Untersuchungen
zu den verkehrsreduzierenden Effekten in Kapitel 9. Getrennt nach Verbund- und Mitnahmeeffekt wer-
den zunéachst die empirisch erhobenen Messwerte ausgewertet. Darauf folgt eine detaillierte Untersu-
chung zu Abhangigkeitsfaktoren und die Ableitung von quantifizierbaren Werten.

Die daraus gewonnenen Ergebnisse werden abschlieend in Kapitel 10 im Rahmen des Prozesses zur
Verkehrsaufkommensschéatzung validiert und hinsichtlich ihrer Gute und Auswirkung beurteilt.

Final erfolgt in Kapitel 11 die Zusammenfassung der wesentlichen Inhalte dieser Arbeit sowie die kriti-
sche Bewertung der Methodik und Ableitung von weiterem Forschungsbedarf.
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2 Begriffsbestimmungen

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit ist es fiir ein einheitliches Verstandnis notwendig, verschiedene
Begrifflichkeiten und Definitionen festzulegen. Insbesondere im Hinblick auf die verschiedenen Betriebs-
formen und die Zusammensetzung von Einzelhandelsstandorten, sowie auf die Unterschiede in der
Lage von Einzelhandelsstandorten im Lebensmittelbereich existieren in der Praxis ungleiche, sich teil-
weise widersprechende Formulierung und Beschreibungen. Im Folgenden werden somit Begriffsbestim-
mungen fir die verwendeten Fachtermini vorgenommen, die in dieser Arbeit durchgehend verwendet
werden. Aus diesem Grund werden in Kapitel 2.1 die verschiedenen Betriebsformen, in Kapitel 2.2 die
Unterschiede der Formen von Einzelhandelsstandorten und in Kapitel 2.4 die Lagemerkmale klassifi-
zZiert.

2.1 Betriebsformen im Einzelhandel

Im Einzelhandel - und speziell im Lebensmittelbereich - existieren unterschiedliche Betriebsformen, die
es abzugrenzen gilt. Daflr wird der Betriebstyp zum einen Uber die Sortiments- und Preisgestaltung der
einzelnen Nutzungen bestimmt. Zum anderen wird die Verkaufsflache, welche aufgrund ihrer sehr ein-
fachen quantitativen Ermittlung eine geeignete BezugsgroRe darstellt, als Basis zur Abgrenzung heran-
gezogen [6]. In Abh&ngigkeit von der VerkaufsflachengréRe einzelner Nutzungen wird zwischen klein-
und grof3flachigem Einzelhandel unterschieden. Die Grenze zwischen Klein- und GrofR3flachigkeit ent-
spricht laut mehrerer Rechtsprechungen einer Verkaufsflache (VKF) von 800 m2 [7-9]. Die planungs-
rechtliche Relevanz dieser Grenze wird in Kapitel 3.1 nédher erlautert.

Tabelle 2-1 klassifiziert die Betriebsformen der unterschiedlichen Typen im Lebensmitteleinzelhandel
anhand der VKF, des Warenangebots und der Unternehmensstrategie. Dabei bilden die hier gewahlten
Grenzwerte keine eigenstandigen und vollstdndig voneinander abgrenzbaren Betriebsformen aus, son-
dern dienen der Abgrenzung zwischen den unterschiedlichen Typen.

2.1.1 Lebensmittel-Discounter

Discounter im Lebensmitteleinzelhandel verfiigen tblicherweise tGber eine VKF von bis zu 1.000 m2[10,
11]. Abhangig von der Entwicklung in den letzten Jahren im Hinblick auf eine Verkaufsflachenvergréile-
rung der neu erdffneten Discounter wird von der BBE Handelsberatung [12] mittlerweile eine Be-
triebsgrofie von 800 bis 1.700 m?2 VKF angegeben. Kleine Discounter sind haufig in beengten Bestand-
lagen vorzufinden, in denen keine Erweiterung moglich ist. Unterschieden wird in Hard-Discounter (Aldi),
Soft- bzw. Markendiscounter (Lidl), sowie Supermarkt-Discount-Hybriden (Netto, Penny), obwohl dem
auch eine permanente Entwicklung im Warensortiment gegentubersteht und die Grenzen zunehmend
verschwimmen [12].

2.1.2  Supermarkt

Supermarkte sind Einzelhandelsgeschafte, welche ein Lebensmittelvollsortiment?, sowie ein Angebot
von Nonfood-Artikeln? fiihren. Das EHI Retail Institute und die BBE Handelsberatung geben fir kleine
Supermarkte eine Bandbreite der Verkaufsflache von 400 bis 2.500 m2 vor, welche mit Blick auf die
Grenze zur Grol3flachigkeit in klein und mittel unterteilt werden kénnen. Grof3e Supermarkte bieten ihre
Waren auf rund 2.500 bis 5.000 m2 Verkaufsflache an. [12, 13]. Kleine, inhabergeflihrte Lebensmittel-
geschéfte (,Tante-Emma-Laden’) prasentieren ihr Lebensmittelangebot auf unter 400 m2 VKF.

2 Lebensmittel/Food: Frischwaren in Bedienung und Selbstbedienung, Tiefkiihlkost und Trockensortiment; insbesondere Lebens-
mittel und Getrénke [13].

3 Nonfood: nicht zum Verzehr geeignete Waren [155]
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Tabelle 2-1: Klassifizierung der Betriebsformen im Lebensmitteleinzelhandel [4, 11-14]
Betriebsform Verkaufsflache Warenangebot Beispiele
kleinflachiger Discounter 400 - 800 m? Verkaufsstarkes, konzentriertes Angebot an Le- Aldi, Lidl, Netto (Edeka),
bensmittel2 + Nonfood I-Artikel* + Aktionsangebot Penny (Rewe)
an Nonfood II-Artikel®,
ausschlieBlich Selbstbedienung
groRflachiger Discounter > 800 m? s. kleinflachiger Discounter
kleines Lebensmittelgeschéft / SB-Markt <400 m? begrenztes Angebot an Lebensmittel + meist inhabergefiihrt
Nonfood I-Artikel
kleiner Supermarkt 400 - 800 m? Lebensmittelvollsortiment + geringes Angebot an Rewe to go,
(z.B. ,City-Supermarkt’) Nonfood |-Artikel + an Nonfood Il-Artikel, insbeson- | Rewe City,
dere Frischware Alnatura,
Denns Biomarkt
mittlerer Supermarkt 800 - 2.500 m? s. kleiner Supermarkt Rewe, Edeka
grofer Supermarkt 2.500 - 5.000 m? Lebensmittelvollsortiment + Nonfood I-Artikel + ge- Rewe Center,
ringes Angebot an Nonfood II-Artikel, insbesondere | Edeka Center
Frischware
Verbrauchermarkt 800 - 5.000 m? Lebensmittelvollsortiment + groRes Angebot an Merkur, famila, nahkauf,
Nonfood I-Artikel + Nonfood II-Artikel, iberwiegend spar
Selbstbedienung
SB-Warenhaus >5.000 m? Lebensmittelvollsortiment + Nonfood I-Artikel + um- | Kaufland, real, Globus,
fangreiches Angebot an Nonfood II-Artikel Marktkauf, Hit

2.1.3 Verbrauchermarkt und SB-Warenhaus

Die Abgrenzung des Betriebstyps Verbrauchermarkt Uber die Verkaufsflache ist in der Literatur nicht
ganz eindeutig. Einigkeit besteht allerdings Uber das Verkaufssortiment, welches ein breites Warenan-
gebot an Lebensmittel sowie eine Vielzahl an Artikeln im Nonfood |4 und 113-Sektor des kurz- und mittel-
fristigen Bedarfs umfasst. Gemalf [15] liegt die Verkaufsflache fiir Verbrauchermarkte bei mindestens
1.000 m2 und maximal 5.000 m2, Nach Marktforschungsinstituten weist ein Verbrauchermarkt mindes-
tens 800 m2 Verkaufsflache auf und es wird zudem zwischen kleinen (800 bis 1.500 m2) und grof3en
(1.500 bis 5.000 m2) Markten unterschieden [16]. Nach Nielsen [17] werden kleine Verbrauchermarkte
Uber einer Verkaufsflache von 1.000 bis 2.500 m2 und gro3e Verbrauchermarkte ab 2.500 m2 Verkaufs-
flache definiert. Laut EHI Real Institute fallen Geschéfte mit einer Verkaufsflache von 2.500 bis 5.000 m?
nicht mehr unter Verbrauchermarkt, sondern werden als groRer Supermarkt gezahlt. Die BBE Handels-
beratung GmbH gibt in ihrer Studie fur das Bayerische Staatsministerium fir Wirtschaft, Landesentwick-
lung und Energie aus dem Jahr 2020 [12] den Verbrauchermarkt mit einer Verkaufsflache von 2.500 bis
5.000 m2 an und unterscheidet ihn vom groRen Supermarkt durch ein grof3eres Angebot an Nonfood-
Artikeln und ein geringeres Angebot an Frischwaren. Ab einer Verkaufsflache von 5.000 m2 gehen Ver-
brauchermarkte in SB-Warenh&user tber.

Abbildung 2-1 [12] zeigt die durchschnittliche Verkaufsflache fur ausgewdahlte Lebensmitteleinzelhan-
delsbetriebe und bestatigt die Zuordnung in Tabelle 2-1.

Fur Supermarkte, Verbraucherméarkte oder SB-Warenhauser fallt im Rahmen der Typisierung oft der
Begriff ,(Lebensmittel-)Vollsortimenter‘. Diese Begrifflichkeit umfasst vielmehr das Warenangebot, dient
aber nicht zur Beschreibung einer Betriebsform. Im Gegensatz zum reduzierten und auf umschlagstarke
Artikel fokussierte Warenangebot der Discounter, sollen mit dem breitgefacherten Vollsortiment der Su-
permérkte und Verbrauchermarkte verschiedene Zielgruppen angesprochen werden.

4 Nonfood I-Artikel: Drogerieartikel, Wasch-, Putz- und Reinigungsmittel sowie Tiernahrung [13].

5 Nonfood II-Artikel: Ge- und Verbrauchsgiiter des kurz-, mittel- und langfristigen Bedarfs wie z.B. Textilien, Schuhe, Gartenbedarf,
Unterhaltungselektronik, Elektrogro3gerate, Blicher und Presseartikel [13]
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durchschnittliche Verkaufsflichen fiir ausgewahlte
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Abbildung 2-1: Durchschnittliche VKF [m?] fiir ausgewabhlte Lebensmitteleinzelhandelsbetriebe in Deutschland

2.1.4 Fachmarkt

Neben den oben beschriebenen Betriebsformen féllt im stationéren Einzelhandel immer wieder der Be-
griff des ,Fachmarktes‘. Objektspezifisch zeichnen sich Fachmérkte im institutionellen Sinne als vorwie-
gend standardisierte eingeschossige Gebaude in einfacher Bauweise aus. Diese meist gro3flachigen
Einzelhandelsgeschéfte bieten ein breites und in der Regel tiefes Bedarfs- und Warensortiment einer
bestimmten Branche oder Bedarfsgruppe der niedrigen und mittleren Preisklasse an [18]. Die Band-
breite reicht von kleinen Fachmarkten mit ca. 200 m2 bis zu sogenannten Hyperfachmarkten [12] mit bis
zu 18.000 m? Verkaufsflache.

Gekennzeichnet durch ein preisgiinstiges und fir die Grundversorgung notwendiges Warensortiment
umfassen Fachmarkte laut [19] aus handelsékonomischer Sicht Warensortimente aul3erhalb des Le-
bensmittelbereichs. Exemplarisch sind Nonfood-Discounter im Haushalts- oder Textilwarenbereich (Kik,
Takko, TED:i), Drogerieméarkte (dm, Rossmann), sowie Baumarkte, Gartencenter oder Mdbelmarkte zu
nennen.

Anders als bei der rein handelsdkonomischen Definition von Fachmaérkten, inkludiert die immobilienori-

entierte Begriffsbestimmung auch Fachméarkte aus der Lebensmittelbranche wie die bereits oben be-
schriebenen Supermaérkte, Lebensmittel-Discounter, Verbraucherméarkte oder SB-Warenhduser [18].
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2.2 Formen von Einzelhandelsstandorten

Neben der Definition der einzelnen Betriebsformen spielen bei der Typisierung von Einzelhandelsstand-
orten und bei der Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen dieser die Anordnung, Anzahl und GréR3e
der Einzelhandelseinrichtungen am Standort eine wesentliche Rolle. Obgleich sich diese Arbeit auf-
grund des Erhebungsaufwands ausschlie3lich auf Einzelhandelsagglomerationen in Form von Nahver-
sorgungszentren mit Standortkooperationen im LEH fokussiert, soll dieses Kapitel dazu dienen, diese
Standortform néher zu beschreiben und sie von anderen Standortformen abzugrenzen.

Aus diesem Grund werden im Folgenden Definitionen fur Einzelstandorte, sowie fiir Typen verschiede-
ner Einzelhandelsagglomerationen und Einkaufszentren vorgenommen. Dabei sei darauf hingewiesen,
dass eine strikte Abgrenzung bspw. tber die Anzahl von ansédssigen Geschéften oder eine konkrete
Flachengrof3e in der Literatur nicht zu finden ist, so dass die Zuordnung fur den Einzelfall erfolgt.
Schlussfolgernd sind dabei Abweichungen von bestehenden oder geplanten Standorten zu den folgen-
den Standorttypen nicht zu verhindern.

2.2.1 Singularer Einzelhandelsstandort

Standorte, an denen nur eine einzige Nutzung angesiedelt ist, werden im Rahmen dieser Arbeit als
singulare Einzelhandelsstandorte bezeichnet. Dabei ist die Betriebsform des anséssigen Einzelhandels
anhand der in Kapitel 2.1 vorgegebenen Begriffsdefinitionen zu bestimmen. Im Lebensmitteleinzelhan-
del sind singulare Supermarktstandorte von singularen Discounterstandorten zu unterscheiden.

2.2.2 Einzelhandelsagglomeration
2.2.2.1 Allgemein

Aus rein 6konomischer Sicht wird unter einer Agglomeration von Einzelhandelsbetrieben eine Ansamm-
lung von Einzelhandelsgeschéften verstanden, die sowohl in einer Stral3e oder Zone, als auch in einem
Einkaufszentrum angesiedelt sind und in einem raumlich-funktionalen Zusammenhang stehen [20]. Un-
ter diese Definition fallen insbesondere die zentralen, innerstadtischen Versorgungsbereiche und die
klassischen Einkaufszentren.

Unabhangig von dieser dkonomischen Begriffsbestimmung wird im raumordnerischen Sinne gemaf
den Landesentwicklungs- und Regionalplanen (vgl. u.a. [21-23]) grundsétzlich von einer Einzelhandels-
agglomeration gesprochen, wenn mehrere (mindestens zwei) selbststandige, fir sich genommen nicht
zwangslaufig groRflachige® Einzelhandelsbetriebe raumlich konzentriert angesiedelt sind oder angesie-
delt werden sollen. Diese Ansammlung von Einzelhandelsnutzungen wirken in ihrer Gesamtheit auf den
Kunden wie ein Einkaufszentrum oder Einzelhandelsgrof3projekt. Eine bundesweite einheitliche Defini-
tion des Begriffs der Einzelhandelsagglomeration liegt jedoch nicht vor [20].

Im Gegensatz zu Einkaufszentren werden Einzelhandelsagglomerationen baulich nicht ,unter einem
Dach®, sondern nach dem ,Shop an Shop“-Prinzip errichtet [24]. Die Ansammlung von selbststandigen
Einzelhandelsbetrieben erfolgt entweder in getrennten oder aneinander gereihten, eingeschossigen Ge-
bauden in enger Nachbarschaft. Meist bleiben die Einzelhandelsnutzungen fir sich betrachtet jeweils
unter der Schwelle fir GroR3flachigkeit und stellen somit singulér keine EinzelhandelsgroR3projekte dar.
Die Relevanz der Differenzierung von klein- und grof3flachigen Einzelhandelsnutzungen und die daraus
resultierenden planungsrechtliche Auswirkungen werden in Kapitel 3.1 naher erlautert.

& Auf die Definition von GrofRflachigkeit und die mit Einzelhandelsentwicklungen einhergehenden Auswirkungen wird in Kapitel
3.1 ndher eingegangen.
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Charakteristisch fiir eine ,enge Nachbarschaft® ist eine raumliche Nahe der Einzelhandelsbetriebe
bspw. Uber einen gemeinsamen Parkplatz. Das Fehlen gemeinsamer Stellplatze ist allerdings noch kein
Indiz, welches eine Einzelhandelsagglomeration ausschlief3t. Liegen Betriebe in unmittelbarer Nahe —
bspw. durch eine StraRe getrennt - wird auch hier von einer Einheit und Nachbarschaft gesprochen.
Ausnahmen bilden Standorte die infolge einer echten Erreichbarkeitsbarriere (z.B. vierstreifige Stralie,
Autobahn, Bahntrasse) keinen funktionalen Zusammenhang aufweisen. Eine in Regionalplanen und
Untersuchungen zum Potential von Kopplungs- und Vergleichskaufen [25] aufgenommene meterge-
naue (Luftlinien-)Entfernungsdefinition (z.B. ,Luftlinie zwischen den Gebdudezugangen nicht langer als
150 m*“ [23]), Uber welche eine Agglomeration festgeschrieben wird, wurde aufgrund der méglichen Er-
reichbarkeitsbarrieren verworfen. Zudem verlieren Nutzungsansammlungen rund um einen gemeinsa-
men Parkplatz ihre Kundenattraktivitat nicht, wenn die Zugange einen Meter mehr oder weniger ausei-
nander liegen [26].

Anders als bei Einkaufszentren bilden Einzelhandelsagglomerationen eine eher ,zufallige® Anhaufung
ohne einheitlichen Baukomplex mit jeweils getrennten Eingéngen, eigenen Personalrdumen und Anlie-
ferungsbereichen. Sie funktionieren ohne ein einheitliches Betriebs- oder Marketingkonzept [24]. Nach
[25] zeichnen sich solche Einzelhandelsagglomerationen als Hybridform zwischen ,natirlich gewach-
senen” (Innenstadtbereiche) und kinstlich geschaffenen’ (Einkaufszentren) Agglomerationen aus. Da-
bei grenzen sich die Einzelhandelsansammlungen durch die Merkmale einer fehlenden zentralen Steu-
erung, aber eines dennoch gemeinsamen Aul3enauftritts ab.

2.2.2.2 Nahversorgungszentrum

Nahversorgungszentren (NVZ) zielen darauf ab, als einheitlich geplante oder auch als gewachsene
Einzelhandelsagglomeration kleineren Umfangs einen klar abgegrenzten Nahbereich mit Giutern des
taglichen und periodischen Bedarfs zu versorgen [20]. Die konkrete Ausgestaltung des zentralen Nah-
versorgungsangebots hangt dabei stark von der ortlichen Situation ab. So dient in kleineren Gemeinden
und Stadtteilen bereits die Agglomeration von einem oder mehreren Lebensmittelmarkten in Kombina-
tion mit einem Béacker, Metzger oder einer integrierten Poststelle als Nahversorgungszentrum. Hingegen
ziehen Standorte mit Lebensmitteleinzelhandelsnutzungen in groReren stadtischen Strukturen haufig
weitere ergdnzende Fachmarkte wie Drogeriemarkte, Tierfutter- oder Biofachmarkte, Bekleidungs- und
Schuhdiscounter, Restpostenmarkte oder ,Ein-Euro-Shops‘, sowie Geschéfte mit anderen zentrenrele-
vanten Sortimenten und konsumnahen Dienstleistungen an. [20, 24, 27]

Durch den Betriebsformenmix an einem Angebotsstandort bilden gemeinsame Standorte im Lebens-
mitteleinzelhandel (LEH) mit optionalen Markterganzungen vorbildlich die normative Vorstellung einer
qualifizierten Nahversorgung ab.

Fur die Ausgestaltung eines NVZ ist die Ansiedlung von mehreren Lebensmittelgeschéften, sogenann-
ten Standortkooperationen im LEH, keine zwingende Voraussetzung. Die Koppel- bzw. Kombinations-
standorte, welche sich durch die gezielte Bildung von Standortkooperationen im LEH auszeichnen, bil-
den lediglich eine Unterform innerhalb der NVZ. Koppelstandorte im Lebensmittelsektor kdnnen dabei
fur sich alleinstehen oder durch die Magnetwirkung von Supermarkt und Discounter auch die Ansiedlung
ergadnzender Méarkte und Dienstleistungen begiinstigen.

2.2.2.3 Fachmarktzentrum

Fur Fachmarktzentren (FMZ) sind in der Literatur keine eindeutige Definition, aber unterschiedliche Ab-
grenzungen zu finden [28]. Es lasst sich festhalten, dass sich FMZ durch eine zusammenhéngende
Liegenschaft mit baulichem Zusammenhang und einer meist verkehrsgiinstigen Stadtrandlage aus-
zeichnen. Durch diese Merkmale sind sie nach auRen gut erkennbar und sowohl fiir den nah- als auch
weitrdumigen Einzugsbereich gut erreichbar. Sie bestehen aus einer Ansammlung von Fachmaérkten,
die vorwiegend ebenerdige Nutzflachen in Gebauden einfacher, standardisierter Bauweise und ein um-

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 9



2 Begriffsbestimmungen

fangreiches Parkflachenangebot aufweisen [28, 29]. Anders als bei zuféllig entstandenen Fachmarkt-
agglomerationen werden Fachmarktzentren meist einheitlich geplant und verwaltet [18]. Fachmarktag-
glomerationen zeichnen sich durch eine raumliche Konzentration in gewachsener Struktur aus, welche
eine meist getrennte Zuwegung zu den einzelnen Fachmarkten bedingt. Durch die fehlende Planung
sind gemeinschaftlich genutzte Kundenparkplatze eher selten anzutreffen [20].

Laut [18, 28] definieren sich Fachmarktzentren Gber mindestens zwei vorhandene Ankermieter und eine
Gesamtverkaufsflache zwischen 10.000 m2 und 100.000 m2. Fachmarktzentren sind gekennzeichnet
durch ,preisaggressive, diskontierende Grofl¥flachenanbieter, die eine Magnetfunktion erflllen, erganzt
durch kleinflachige Einzelhandels- und Dienstleistungsangebote® [28]. [18] grenzen Fachmarktzentren
auch vom ,flachenmaRig kleineren ,Bruder®, mit welchem Nahversorgungszentren gemeint sind, ab.
Auch [29] definiert fiir die Untersuchung zum Revitalisierungsbedarf von Fachmarktzentren in Deutsch-
land die untersuchten Objekte Uber eine Gesamtverkaufsflache von mindestens 10.000 mz2.

Eine andere Abgrenzung nehmen [30] vor: sie sprechen bereits von einem Fachmarktzentrum oder
einer Fachmarktagglomeration bei einer Gesamtverkaufsflache von mindestens 5.000 m2. Jedoch bildet
sich fur sie ein Fachmarktzentrum erst ab einer Ansiedlung von mindestens vier Fachmarkten oder
fachmarktéahnlichen Einzelhandelsbetrieben unterschiedlicher Branchen aus.

Anders als bei der handelsorientierten Definition des Fachmarkts (vgl. Kapitel 2.1.4), welche die Le-
bensmittelbranche ausschlief3t, ist sich die Literatur [18, 28-30] jedoch dahingehend einig, dass bei
einem Fachmarktzentrum in der Regel neben bedarfsorientierten Gutern in typischen Fachmarkten zur
Deckung von Giitern des téglichen Bedarfs auch Selbstbedienungswarenhduser und grof3e Super-
markte zu finden sind.

Im Rahmen dieser Arbeit werden Fachmarktzentren und -agglomerationen unabhéngig von der Ver-
kaufsflachengréfRe und der Marktanzahl, sondern vielmehr tber ihre Nutzungsstruktur und dem ange-
botenen Warensortiment von Nahversorgungszentren abgegrenzt. Der ,harte Kern“ von Fachmarktzen-
tren zeichnet sich durch die Ansiedlung von Fachmarkten unterschiedlicher Branchen mit Guitern des
mittelfristigen- und langfristigen, sprich aperiodischen Bedarfs und einzelhandelsnahen Dienstleistun-
gen aus. Optional ist eine Ergéanzung dieses bedarfsorientierten Angebots durch Geschéfte mit Gltern
des periodischen Bedarfs, wie z.B. Lebensmittelmarkte in unterschiedlichen Betriebsformen maoglich,
die auch eine zentrale Rolle als Ankermieter — dann meist in Form eines Verbrauchermarkts oder SB-
Warenhaus - einnehmen kdnnen. Auch die Ansiedlung von den in Kapitel 2.2.2.2 beschriebenen Kom-
binationsstandorten im Lebensmittelbereich sind in Fachmarktzentren nicht ausgeschlossen.

Im Gegensatz zu Nahversorgungszentren zeichnen sich Fachmarktzentren durch vertikale Kopplungen
aus. Diese beziehen sich auf Giter unterschiedlicher Bedarfsstufen (z.B. Lebensmittel und Baumarkt-
artikel).

2.2.3 Innenstadtzentren / Stadtteilzentren / Dorfkerne

Die Lage von Einzelhandelsgeschéaften im zentralen, innerstadtischen oder innerértlichen Bereich stel-
len aufgrund ihrer - oft historisch - gewachsenen Struktur und ihrer siedlungsstrukturell integrierten
Raumeinheit eine Besonderheit dar [20]. Ein Mix aus Einzelhandelsflachen, Gastronomie, Dienstleis-
tung und Freizeiteinrichtungen zeichnen die zentral gelegenen Standorte z.B. in FuRgangerzonen oder
entlang von Ortsdurchfahrten aus. Die Abgrenzung dieser Einzelhandelslagen erfolgt dabei nicht nach
verwaltungsmaRig festgesetzten Grenzen, sondern ist zum Teil flieRend [20], da die Einrichtungen un-
mittelbar nebeneinander oder in direkter Nahe zueinander liegen.

Die aufgrund ihres Warenangebots, ihrer Aufenthaltsqualitat und ihrer Erreichbarkeit fir Besucher at-
traktiven Einzelhandelsstandorte stellen je nach siedlungsstruktureller Lage und Grof3e nicht nur eine
nahrdumige Versorgung sicher, sondern ziehen auch Besucher jenseits der Stadtgrenzen an [20]. Der
LEH flgt sich dabei in das gewachsene stadtebauliche Gefilige der zentral gelegenen Bereiche. Aus
diesem Grund sind haufig nur kleinflachige Lebensmittelgeschafte mit eingeschranktem Warenangebot
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in diesen Einzelhandelslagen zu finden. Eine geplante Kombination von Lebensmittelgeschéaften in
raumlicher Nahe kann i.d.R. nicht vorgenommen werden. Ausgeschlossen sind die Ansiedlungen von
Koppelstandorten allerdings auch bei zufallig gewachsenen Strukturen nicht.

Vergleichbar mit den in Kapitel 2.2.2.2 beschriebenen Nahversorgungszentren kdnnen Innenstadt-, Ne-
ben- und Grundzentren durch die Ansiedlung von Geschéaften mit Gitern des periodischen Bedarfs
ebenfalls als zentrale Versorgungsbereiche angesehen werden. Zentrale Versorgungsbereiche sind
Schutzguter in den Rechtsvorschriften des Bauplanungsrechts. Durch die Steuerung der Ansiedlung
insbesondere von Einzelhandelsgro3projekten sollen wesentliche bzw. schédliche Auswirkungen auf
zentrale Versorgungsbereiche verhindert werden [31].

2.2.4 Einkaufszentrum

Rechtlich sind Einkaufszentren (EKZ) ,eine einheitlich geplante und durch sukzessive Nachbarschafts-
bildung entstandene raumliche und organisatorische Konzentration von Einzelhandelsbetrieben ver-
schiedener Art und GroRRe — haufig in Kombination mit verschiedenartigen Dienstleistungsbetrieben®
[24], Gastronomie- und Freizeitangeboten [30]. Ein Einkaufszentrum, auch Shoppingmall oder Shop-
pingcenter genannt, weist eine gewisse Grof3e auf und ist durch ein gemeinsames Konzept, eine zent-
rale Verwaltung bzw. Management, sowie gemeinsame Werbung und Namensgebung (Corporate De-
sign) gekennzeichnet. Hinsichtlich der Flachenabgrenzungen werden baurechtlich keine Grenzen fest-
gelegt. Das deutsche EHI Retail Institute erfasst Einkaufszentren ab einer Bruttogeschossflache von
10.000 m2 [32], andere z.T. internationale Maklerhauser (z.B. Jones Lang LaSalle, CB Richard Ellis,
Cushman & Wakefield) verwenden als Untergrenze eine Bruttogeschossflache zwischen 5.000 und
10.000 m2 [20]. Neben einer abgestimmten Mischung von Anbietern zeichnen sich Einkaufszentren
durch eine verkehrsglnstige Lage im Innenstadtbereich oder dezentral ,auf der griinen Wiese*, sowie
ein umfassendes Parkplatzangebot in Form von Parkh&usern oder gro3en ebenerdigen Parkplétzen
aus. Eine Vielzahl von Fachgeschaften unterschiedlicher Branchen, in Kombination mit einem oder
mehreren dominanten Waren- oder Kaufhausern sichern ein gro3ziigiges Warengebot, welches Giter
des kurz-, mittel- und langfristigen Bedarfs umfasst. [20, 30] Der Lebensmittelsektor erweist sich in Ein-
kaufszentren eher als ergdnzendes Angebot und ist im Verhaltnis zu den anderen Branchen unterre-
prasentiert. Die in Kapitel 2.2.2.2 beschriebenen Standortkombinationen im Lebensmitteleinzelhandel
(Supermarkt und Discounter) sind jedoch auch in Einkaufszentren zu finden. Mit diesem gréf3tenteils
innenstadtrelevanten Sortiment wird zwar eine zentrale Versorgung der lokalen oder sogar regionalen
Bevolkerung an einem raumlich konzentrierten Ort gewahrleistet, gleichzeitig aber auch eine groR3e
Konkurrenz zum innerstadtischen, baulich gewachsenen Einzelhandel aufgebaut.

Einkaufszentren bzw. Shoppingcenter kénnen sich architektonisch in verschiedenen Formen (z.B. Ga-
lerie, Passage) prasentieren. Sonderformen zu den klassischen Einkaufszentren, welche sich zuneh-
mend in Multifunktionale Center weiterentwickeln, stellen Center an Verkehrsknotenpunkten (Bahn-
hofe/Flughafen), Factory Outlet Center oder Fachmarktzentren (vgl. Kapitel 2.2.2.3) dar [32].

2.3 Kopplungskaufe- und Kopplungsaktivitaten

Kopplungskaufe treten unabhangig von der genauen Form der Einzelhandelsstandorte (NVZ, FMZ, In-
nenstadte oder EKZ) bei einer Ansammlung von mindestens zwei Nutzungen auf.

Kundenseitig erfreuen sich Einzelhandelsansammlungen in Form von NVZ und FMZ grof3er Beliebtheit.
Der Vorteil dieser Standorte besteht in der Mdglichkeit, im Zuge eines Einkaufsweges im Sinne des
One-Stop-Shoppings [18] den Einkauf - aus unterschiedlichen Einkaufsmotiven heraus - in mehreren
Geschéaften durchzufihren. Diese Bevorzugung liegt in dem Ph&nomen der Mehrfachorientierung in-
nerhalb einer Branche, den steigenden Kundenanspriichen, den Zeit- und Kostenersparnissen und in
der Bequemlichkeit durch das hohe Kopplungspotential eines solchen Standorts begrindet [18].
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In der Handelsforschung werden Kopplungskaufe hinsichtlich ihrer Art in horizontale und vertikale Kopp-
lungen unterschieden. Der Einkauf von Gitern derselben Bedarfsstufe (z.B. Lebensmittel und Droge-
rieartikel) werden als horizontale Kopplungen beschrieben. Hingegen zeichnen sich vertikale Kopplun-
gen durch Kéufe von Produkten unterschiedlicher Bedarfsstufen (z.B. Lebensmittel und Baumarktarti-
kel) aus [33]. Somit sind NVZ vermehrt auf horizontale, FMZ auf vertikale Kopplungskaufe ausgerichtet.
Schon in der Theorie der zentralen Orte, welche von Christaller [34] bereits im Jahr 1933 aufgestellt
wurde, finden diese Einkaufsstrategien Erwéhnung. Und auch in der von Lange [35] entwickelten
Wachstumstheorie zentralértlicher Systeme entscheiden Kopplungskaufe tber die kundenseitige Wabhl
der Einkaufsstatte.

Einen in den letzten beiden Jahrzehnten gestiegenen standortspezifischen Trend im Bereich der Nah-
versorgung stellen spezielle Einzelhandelsagglomerationen von im Wettbewerb stehenden Anbietern
dar. Dabei spielen insbesondere die teilweise bewusst geplanten Standortkooperationen von Lebens-
mittelvollsortimentern (Supermarkte und Verbrauchermarkte) und Lebensmitteldiscountern laut [25]
eine besondere Rolle fur die Nahversorgung. [36] zeigen auf, dass die Tendenz zur Bildung dieses
Agglomerationstyps im Zeitraum von 2006 bis 2010 deutlich zugenommen hat. Zu dieser Zeit waren
laut der Studie der GfK Geomarketing GmbH bereits ein Flnftel der Aldi- und Rewe-Markte in Form von
Koppelstandorten mit der jeweils ergénzenden Betriebsform anséassig [36].

Obwohl die vorliegenden Zahlen weiterhin die Beliebtheit solcher Koppelstandorte bestéatigen und die
Lokalisierungsvorteile von Lebensmittel-Clustern aufgrund von Mehrfachorientierung der Besucher
Uberwiegen, werden die sortimentspolitischen MalRnahmen, insbesondere von Discountern, durchaus
kritisch betrachtet [25]. Bei Einzelhandelsbetrieben, die im Normalfall im interformalen Wettbewerb ste-
hen und ein sehr standardisiertes Warenangebot aufweisen, basiert die Bildung von Kooperationsstan-
dorten eigentlich auf ihrer Komplementaritéat bzw. Kompatibilitat und weniger auf inrer Substituierbarkeit.
Angesichts einer starkeren Qualitatsfokussierung, einer qualitativen Sortimentserweiterung und einem
hoéheren Handelsmarkenbewusstsein der Discounter oder einer Ausdehnung von Discount-Angeboten
bei Supermarkten sinkt ihnre Komplementaritat und steigt die Substituierbarkeit. Dies kénnte sich prinzi-
piell in der Standortpolitik der Betreiber niederschlagen, so dass die Relevanz derartiger Agglomeratio-
nen aufgrund des Konkurrenzgedankens prinzipiell schwindet [36].

Bisher stellt eine groRe Komplementaritat zwischen den standortansassigen Betrieben (z.B. Kopplung
eines Lebensmittelmarkts und eines Drogeriemarkts) jedoch keine Voraussetzung fir einen funktionie-
renden Kombinationsstandort dar. Auch zwischen verschiedenen Betriebsformen des LEH mit nahezu
ahnlicher Sortimentsbreite in Bezug auf das Lebensmittelangebot ergibt sich gemaf [25, 33] aufgrund
subjektiver Praferenzen und Erfahrungen im Einkaufsverhalten (z.B. Obst und Gemuse beim Super-
markt und Konserven im Discounter) ein hohes Kopplungspotential.

Neben den Kopplungen zwischen Einzelhandelseinrichtungen kénnen Kopplungsaktivitaten auch zwi-
schen Einrichtungen unterschiedlichen Nutzungstyps stattfinden [2]. Beispielsweise findet bei einem
raumlich-funktionalen Zusammenhang auch zwischen unterschiedlichen Aktivitadten wie etwa Freizeit
und Einzelhandel ein Austausch statt.

In der Verkehrsplanung werden diese Kopplungskaufe und Kopplungsaktivitaten im Verfahren der Ver-
kehrsaufkommensschéatzung von Einzelhandelsagglomerationen im Verbundeffekt (vgl. Kapitel 3.4.1)
bertcksichtigt und die Auswirkungen in Bezug auf die Reduzierung der Verkehrserzeugung im Rahmen
dieser Arbeit erlautert.

2.4  Lage von Einzelhandelsstandorten

Die Lagecharakteristik von Einzelhandelsstandorten hat einen entscheidenden Einfluss auf den Ein-
zugsbereich, die Erreichbarkeit und die Attraktivitat. Somit wirkt sich die Lage eines Einzelhandelsstand-
orts mal3geblich auf verschiedene Faktoren in Bezug auf das von den Nutzungen induzierten Verkehrs-
aufkommen aus. Neben der Nutzungsintensitat und der modalen Verteilung auf die unterschiedlichen
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Verkehrstrager ist auch die Méglichkeit, den Besuch als Zwischenstopp im Zuge einer Wegekette zu
erledigen, maf3geblich von der Lage abhéngig.

Einzelhandelsstandorte unterscheiden sich in ihrer Lage z.T. wesentlich. Unterschiedliche Ansatze zur
Beschreibung und Klassifizierung der unterschiedlichen, lagebezogenen Merkmale, welche insbeson-
dere im Rahmen der Typisierung der NVZ in Kapitel 6.1 eine Rolle spielen, werden hier vorab erlautert,
so dass die Begriffsbestimmung im Rahmen der Identifizierung der Untersuchungsstandorte nicht mehr
vorgenommen werden muss.

2.4.1 Stadtebauliche Integration

Die stadtebauliche Integration ist ein wesentliches Merkmal, welches zur lagebezogenen Einordnung in
der Verkehrsplanung gerne herangezogenen wird. Dabei wird zwischen Einzelhandelsstandorten in in-
tegrierter, teil-integrierter und nicht-integrierter Lage differenziert [1]. Im Arbeitspapier 49 Verkehrliche
Wirkungen von GroRReinrichtungen des Handels und der Freizeit [3] der FGSV werden zwar die Unter-
schiede zwischen einer zentralen Lage in der Innenstadt, am Stadtrand oder ,auf der griinen Wiese,
also aul3erhalb bebauter Gebiete genannt, schlussendlich wird aber in stadtebaulich-funktionaler Hin-
sicht unter besonderer Beachtung der Versorgungsstruktur nur die integrierte und nicht-integrierte Lage
charakterisiert.

Ein integrierter Standort zeichnet sich durch seine gewachsene Struktur und die stéadtebauliche und
funktionale Einbindung in ein bestehendes Geflige unterschiedlicher Nutzungsangebote (Einkauf, Kul-
tur, Dienstleistung, etc.) aus. Die hohe Bebauungs- und Bevélkerungsdichte, sowie Nutzungs- und Ver-
sorgungsstruktur integrierter Standorte generiert gleichzeitig ein hohes Kunden- und Besucherpotential
mit geringem Einzugsgebiet. Die rAumliche Nahe unterschiedlicher Nutzungen, die gute Einbindung in
die vorhandene verkehrliche Infrastruktur und das teilweise knappe Parkraumangebot fordert die Er-
reichbarkeit mit und Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (UV), so dass der motorisierte
Individualverkehr (MIV) mdéglichst reduziert bzw. umwelt- und stadtvertraglich abgewickelt werden kann.
Dieser Einfluss ist insbesondere fur die modale Verteilung auf die Verkehrsmittel im Zuge der Verkehrs-
aufkommensschatzung von wesentlicher Bedeutung [1, 3].

Eine nicht-integrierte Lage charakterisiert grundsétzlich Standorte, welche die Kriterien der integrierten
Standorte nicht erfillen. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass die Nutzungen meist in weniger dicht
besiedelten Gebieten mit groRerer Entfernung zu Wohngebieten an Ein- bzw. AusfallstralBen angesie-
delt sind. Die teilweise sogar als Solitar ausgebildeten Standorte weisen haufig eine unattraktive Anbin-
dung an den o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und eine unzureichende Infrastruktur oder zu
weite Entfernung fiir den Fu3- und Radverkehr auf. Die hohe Anzahl an angebotenen Stellplatzen richtet
diese Standorte speziell auf Kunden- und Besucherverkehre im motorisierten Individualverkehr aus. [1,
3]

Die Mischform aus den oben beschriebenen Lagen wird hier als teil-integrierte Lage bezeichnet. Stand-
orte in diesen Lagen grenzen zwar an eine gewachsene, stadtische Struktur an, sind aber durch ihre
Stadtrandlage wesentlich gepragt. Aufgrund einer geringeren Bebauungs- und Bevélkerungsdichte wei-
tet sich das Einzugsgebiet aus. Im Gegensatz zu nicht-integrierten Standorten sind teil-integrierte Stand-
orte jedoch deutlich besser erreichbar als nicht-integrierte Standorte.

Mit Blick auf den Lebensmitteleinzelhandel spielt insbesondere die Lage zu Wohngebieten, also zu po-
tentiellen Kunden und Besuchern, eine wesentliche Rolle. Ist die Nutzerzahl aus nahegelegenen Wohn-
gebieten im Vergleich zum Anteil der nicht aus der Ndhe kommenden Konsumenten héher, wirkt sich
dieser Umstand im Allgemeinen reduzierend auf den MIV-Anteil der anreisenden Kunden und Besucher
aus.
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2.4.2 Siedlungsstrukturelle Lage

Die Siedlungsstruktur pragt das Angebot und die Nachfrage im LEH [37]. Dabei dienen die Kreistypen
des Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) [38] als Grundlage zur Einordnung der
Zentralitat und Verdichtung. Mit Hilfe der vorgegebenen Raumabgrenzungen werden vier Gruppen dif-
ferenziert:

=  Kreisfreie GroRstadte: Kreisfreie Stadte mit mind. 100.000 Einwohnern

= Stadtische Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Gro3- und Mittelstadten von mind. 50 % und einer
Einwohnerdichte von mind. 150 Einwohner/km?; sowie Kreise mit einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mit-
telstadte von mind. 150 Einwohner/km?2

= Léandliche Kreise mit Verdichtungsanséatzen: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Gro3- und Mittelstéadten
von mind. 50 %, aber einer Einwohnerdichte unter 150 Einwohner/kmz, sowie Kreise mit einem Bevolkerungs-
anteil in Grol3- und Mittelstadten unter 50 % mit einer Einwohnerdichte ohne Gro3- und Mittelstadte von mind.
100 Einwohner/km?

= Dunn besiedelte landliche Kreise: Kreise mit einem Bevdlkerungsanteil in Grof3- und Mittelstadten unter 50 %
und Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte unter 100 Einwohner/km?

Insbesondere im Hinblick auf das Kunden- und Besucherpotential und die rdumliche Dimension des

Einzugsgebiets ist eine weitere Differenzierung der siedlungsstrukturellen Lage hinsichtlich der Lage-

gunst oder -ungunst sinnvoll.

1 Stadtregion 2 Lindliche Region

Regionalstatistischer
Regionstyp
RegioStaR 2

Differenzierter regional-

o : 11 Metropolitane 12 Regiopolitane 21 Stadtregionsnahe 22 Periphere
statistischer Regionstyp " " e . - .
RegioStaR 4 Stadtregion Stadtregion lindliche Region Lindliche Region
Regionalstatistischer 111 Metropole 121 Regiopole 211 Zentrale Stadt 221 Zentrale Stadt
Raumtyp
RegioStaR 17 112 GrolRstadt
113 Mittelstadt 123 Mittelstadt 213 Mittelstadt 223 Mittelstadt
114 Stadtischer Raum 124 Stadtischer Raum 214 Stadtischer Raum 224 Stadtischer Raum
115 Kleinstadtischer, 125 Kleinstadtischer, 215 Kleinstidtischer, 225 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum
ZUS.ammEﬂg_ef.ﬁSSTET 71 Metropolen (111) 75 Zentrale Stadte (211, 221)
regwonalstag::snﬁl:;; 72 Regiopolen und GroRstadte (112, 121)
RegioStaR 7 73 Mittelstddte, stddtischer Raum (113, 114, 123, 124) 76 Mittelstddte, stidtischer Raum (213, 214, 223, 224)
74 Kleinstadtischer, darflicher Raum (115, 125) 77 Kleinstadtischer, dérflicher Raum (215, 225)
Abbildung 2-2: Regions- und Raumtypen nach regionalstatistischer Raumtypologie (RegioStaR) des BBSR

Auf Basis der Raumtypen bieten die vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) in Zusammenarbeit mit dem BBSR aufgestellte regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR)
die Moglichkeit das Umland zu charakterisieren und die Analyse der Wirkungszusammenhange zwi-
schen Verkehr und raumlichen Strukturen zu verbessern, sowie die Auswirkungen auf das Mobilitats-
verhalten sichtbar zu machen [39]. Infolge dieser Raumtypisierung werden die heterogenen Strukturen
innerhalb der oben genannten Kreistypen beriicksichtigt. Insgesamt werden fir die Zuordnung zwei
Regionstypen, vier differenzierte Regionstypen und letztlich 17 Raumtypen unterschieden. Die Bezeich-
nungen der Regions- und Raumtypen sind in Abbildung 2-2 [39] zu finden. Der zusammengefasste
regionalstatistische Raumtyp RegioStaR 7 fasst jeweils die &hnlichen Regionen innerhalb des Regions-
typs ,Stadtregion® und ,Landliche Region“ zusammen und gliedert sich dann in folgende sieben Typen:

=  Metropolen
= Regiopolen und GroRstadte

=  Mittelstadte, stadtischer Raum einer Stadtregion
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= Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer Stadtregion

= zentrale Stadte einer Landlichen Region

=  Mittelstadte, stadtischer Raum

= Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer Landlichen Region.

Zur besseren Ubersichtlichkeit basieren auf diesem Cluster auch die Auswertungen der Studie Mobilitat
in Deutschland (MiD 2017) [40].

2.4.3 StralRenkategorien

Die Eigenschaften und Zweckbestimmung von Straf3en, die fiir die Erreichbarkeit und ErschlieBung von
Baugebieten und Grundstiicken ausgerichtet sind [41], spielen fir die Lagegunst der Einzelhandels-
standorte eine bedeutende Rolle. Insbesondere die Méglichkeit Erledigungen ,en passant' von einer
bestehenden Wegeroute aus durchzufiihren und dadurch Mithahmeeffekte zu generieren, ist von der
Ausrichtung und Funktion der unmittelbar an einen Einzelhandelsstandort angrenzenden Stral3e abhén-
gig.

Die StralRen werden hierzu in den im Jahr 2008 seitens der FGSV veréffentlichten Richtlinien fir inte-
grierte Netzgestaltung (RIN) in verschiedene Kategoriengruppen unterteilt [42], welche zusatzlich nach
Art und Funktion der Verkehrswege differenziert werden (vgl. Abbildung 2-3).

Kategoriengruppe anbaufreie angebaute ErschlieB
Autobahnen LandstraBen |Hauptverkehrs-|Hauptverkehrs- rsc |eB ungs-
straBen straBBen straBen
Verbindungs-
funktionsstufe AS LS Vs HS ES
kontinental 0 AS O - - -
groBraumig I AsSl LS| - -
Uberregional Il AS I LSl VS -
regional m - LS 11l vsiii HS I
nahraumig v - LS IV - HS IV ESIV
kleinraumig v - Lsv - - ESV
Abbildung 2-3: StraRenkategorien und Verbindungsfunktionsstufen nach RIN [42, S. 15]

Die ErschlieBung von Einzelhandelsstandorten ist somit aus dem angebauten stadtischen Hauptver-
kehrsstralRennetz mit regionaler” (HS Ill) oder nahraumiger® (HS IV) Verbindungsfunktion oder tber
ErschlielBungsstraen mit nah- (ES 1V) bzw. kleinrdumiger® (ES V) Verbindungsfunktion maoglich.

2.5 Weitere Begriffsbestimmungen
2.5.1 Kunden und Besucher

Das Personenaufkommen, welches eine Einzelhandelseinrichtung aufsucht, setzt sich aus Kassen- und
Schaukunden zusammen [1, 2]. Dabei werden Personen, die einen Einkauf téatigen, als Kunden be-
zeichnet. Betriebswirtschaftlich wird hier auch von Kassen- oder Bonkunden gesprochen. Schaukunden
hingegen sind Besucher einer Einzelhandelseinrichtung, die keinen Einkauf tatigen und umfassen auch

7 regional: Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen Grundzentren® [42].

8 ,nahraumig: Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralértliche Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwi-
schen Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentral6rtliche Funktion® [42].

® Kkleinrdumig: Verbindung von Grundstiicken zu Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentraldrtliche Funktion* [42].
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die Begleiter von Kassenkunden. Branchenspezifisch unterscheidet sich das Verhaltnis von Kunden zu
Besuchern stark [4]: insbesondere bei Einrichtungen fiir den aperiodischen Bedarf (z.B. Mébel, Elektro,
Kleidung, Autos) ist der Anteil der Schaukunden deutlich gréRer als im Einzelhandel mit einem groRen
oder ausschlie3lichen Angebot von Gitern des periodischen Bedarfs [1].

Im Rahmen der Verkehrsaufkommensschatzung werden demnach nicht nur die zahlenden Kassenkun-
den, sondern auch die Besucher bertcksichtigt, da beide Personengruppen in Bezug auf den Einzel-
handelsstandort Verkehr erzeugen.

2.5.2 Bruttogeschossflache und Verkaufsflache

Die Bruttogeschossflache (BGF) im (Lebensmittel-)Einzelhandel setzt sich aus der VKF und der Nutz-
flache (NF) zusammen. Die VKEF ist fiir alle Kunden zuganglich und fir die Abwicklung des Einkaufs
notwendig. Darunter fallen neben der Flache fur die Produktprasentation auch die Flachen fir die
Géange, Kassenzonen und den Eingangsbereich. Die NF umfasst alle Lager-, Biro-, internen Aufent-
haltsflachen, sowie die Flachen fir sanitare Anlagen. In Anhéngigkeit vom Lagerungs- und Beliefe-
rungskonzept eines Einzelhandelsunternehmens betragt die VKF zwischen 60 % und 95 % der BGF.
Aufgrund der Frische und der Kurzfristigkeit des Warensortiments im Lebensmittelsektor steigt der An-
teil der bendétigten Lagerungsflache und sinkt der Anteil der VKF (60 % bis 75 %). [1]
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3 Bestimmung des Verkehrsaufkommens an Einzelhandelsstandorten

In diesem Kapitel wird auf die Verfahren zur Bestimmung des Verkehrsaufkommens an Einzelhandels-
standorten eingegangen. Dafiir wird zunachst in Kapitel 3.1 der planungsrechtliche Kontext erlautert
und die Verkehrsaufkommensschétzung ganz allgemein in die Struktur der Verkehrsplanung eingeord-
net (Kapitel 3.2). AnschlieRend erfolgt in Kapitel 3.3 die Vorstellung und Bewertung der unterschiedli-
chen Verfahren zur Prognostizierung des Verkehrsaufkommens, welche in Deutschland eingesetzt wer-
den. Dabei liegt der Fokus nicht nur auf den in der Planungspraxis gangigen Verfahren. Es werden
zudem weitere Programme vorgestellt, in denen Verkehrsaufkommensschéatzungen durchgefuhrt wer-
den. Bei der Vorstellung der Verfahren werden die verkehrsreduzierenden Faktoren zunachst nur un-
tergeordnet dokumentiert, da diese in Kapitel 3.4 detailliert erlautert werden.

Aufgrund fehlender wissenschaftlicher Erkenntnisse zu den verkehrsreduzierenden Faktoren in
Deutschland folgt eine internationale Literaturrecherche zu den eingesetzten Verfahren der Verkehrs-
aufkommensabschatzung und dem Umgang mit verkehrsreduzierenden Effekten in den Nachbarlan-
dern (Osterreich, Schweiz und Niederlande), sowie in England und Amerika (Kapitel 3.5).

In Kapitel 3.6 werden die Verfahren abschlieRend verglichen und die wesentlichen Erkenntnisse fir die
nachfolgende Arbeit zusammengestellt.

3.1 Planungsrechtlicher Kontext

Die planerische Absicht, dass eine Flache neu bebaut oder eine Nutzung gedndert bzw. erweitert wer-
den soll, ist Ausgangspunkt eines Bau- und Planungsvorhabens innerhalb der Gebietsentwicklung. Hier-
bei zahlt das Bauplanungsrecht zu den wichtigsten Planungsrechten in der Stadtverkehrsplanung. Die
fur die Umsetzung des Rechts notwendigen stadtplanerischen Instrumente, die den Stadten, Gemein-
den und Kommunen zur Verfligung stehen, sind im Baugesetzbuch (BauGB) [43] definiert. Die Ausfiih-
rungen des Baugesetzbuches regeln die Gestalt, Struktur, Zulassigkeit und Entwicklung in der stadte-
baulichen Ordnung in besiedelten Raumen, sowie Stadten und Gemeinden.

Ziel der Bauleitplanung ist gemaR §1 Abs. 5 BauGB ,eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung, die
die sozialen, wirtschaftlichen und umweltschiitzenden Anforderungen auch in Verantwortung gegenuiber
kunftigen Generationen miteinander in Einklang bringt und eine dem Wohl der Allgemeinheit dienende
sozialgerechte Bodennutzung unter Berlcksichtigung der Wohnbedtirfnisse der Bevoélkerung gewahr-
leisten. Sie sollen dazu beitragen, eine menschenwiirdige Umwelt zu sichern, die natirlichen Lebens-
grundlagen zu schitzen und zu entwickeln sowie den Klimaschutz und die Klimaanpassung, insbeson-
dere auch in der Stadtentwicklung, zu férdern, sowie die stadtebauliche Gestalt und das Orts- und Land-
schaftsbild baukulturell zu erhalten und zu entwickeln.” Bei der Aufstellung von Bauleitplanen sind laut
81 Abs. 9 BauGB die Belange aller Verkehrstrager mit einzubeziehen. Jedoch soll dies unter ,Beriick-
sichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr ausgerichteten stéadtebaulichen Ent-
wicklung“ erfolgen.

Zur Umsetzung dieser Anforderungen werden in der Bauleitplanung zwei Verfahren mit unterschiedli-
chen Konkretisierungsstufen angewendet. Der ,vorbereitende Bauleitplan® (Flachennutzungsplan, §5
BauGB) umfasst im Regelfall die sich aus der beabsichtigten Entwicklung ergebene allgemeine Art der
baulichen Nutzung fur das gesamte Gemeindegebiet und ist aufgrund des Abstimmungsprozess mit
Beteiligten offentlicher Belange, sowie Personen anderer Fachplanungen behdrdenverbindlich. Abge-
leitet vom Flachennutzungsplan werden fiir bestimmte Teilgebiete ,verbindliche Bauleitplane” (Bebau-
ungspléane, 88ff BauGB) mit htherem Detaillierungsgrad aufgestellt. Der Bebauungsplan ist rechtsver-
bindlich und enthalt Darstellungen und Festsetzungen fiir die stadtebauliche Ordnung. Die darin enthal-
tenen Definitionen zur besonderen Art und zum MafR3 der baulichen Nutzung sowie die dazugehorige
guantitativen Ausarbeitungen werden in der Baunutzungsverordnung (BauNVO) [31] geregelt, welche
Uber eine Verordnungserméachtigung (§9a) im BauGB verankert ist. Auch die Art der zulassigen Betriebe
und Anlagen werden in 882 bis 13 BauNVO fir die unterschiedlichen Baugebiete festgelegt. ,Durch
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Festlegung zu Art und MaRR der baulichen Nutzung werden maogliche Verkehrsaufkommen nach Art
(Personenverkehr, Guterverkehr) und Menge bestimmt.“ [44, S. 74]

Wohnbauflachen (882 bis 4a BauNVO) erlauben zur Deckung des taglichen Bedarfs der Bewohner
grundsatzlich die Ansiedlung ,der Versorgung des Gebiets dienenden Laden“. Die Errichtungen von
Einzelhandelsbetrieben ist auf allen gemischten Bauflachen (Dorfgebiete (85), Mischgebiete (86), Ur-
bane Gebiete (§6a), Kerngebiete (87)), sowie in Gewerbegebieten (88) und Sonstige Sondergebieten
(811) erlaubt. Damit sind vorwiegend kleinflachige Einzelhandelseinrichtungen gemeint.

Fir die im Rahmen dieser Arbeit betrachteten Einzelhandelsstandorte mit mehreren Einrichtungen und
entsprechend gro3en VKF werden in der BauNVO Baugebiete festgesetzt, in denen die Errichtung von
Nutzungen dieser GréRenordnung erlaubt ist. Dabei dirfen nach 811 Abs. 3 Satz 1-3 BauNVO grof3fla-
chige Einzelhandelsnutzungen oder Einzelhandelsagglomerationen lediglich in Kerngebieten oder in
extra fUr sie ausgewiesenen Sondergebieten realisiert werden. Begriindet wird diese Vorgabe damit,
dass durch Einzelhandelsbetriebe ab einer BGF von 1.200 m2, entsprechend 800 m2 VKF (vgl. Kapi-
tel 2.2.2.1) negative Auswirkungen in Form von schadlichen Umwelteinwirkungen (gem&afR 83 Bun-
desimmissionsschutzgesetz (BImSchG)) und Folgen auf

= die infrastrukturelle Ausstattung,

= den Verkehr,

= die Versorgung der Bevélkerung im Einzugsbereich,

= die Entwicklung zentraler Versorgungsbereiche in der Gemeinde oder anderen Gemeinen,
= das Orts- und Landschaftsbild und

= den Naturhaushalt®

erwartet werden. Grenzte das Arbeitspapier Verkehrliche Wirkungen von Grol3einrichtungen des Han-
dels und der Freizeit [3] im Jahr 1999 die Grof3flachigkeit nach Rechtsprechung und Nutzung noch bei
700 m2 Verkaufsflache ab, so entschieden mehrere Urteile des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG)
aus den Jahren 2004 und 2005 [7-9] Einzelhandelsbetriebe ab einer Verkaufsflache von 800 mz? als
grof3flachig einzustufen.

Aufgrund der Raumbedeutsamkeit dieser Bauvorhaben werden in den Landesentwicklungsplanungen
und Regionalplanen mit Blick auf die Starkung der Innenstadte, zur Sicherung der Nahversorgung und
einer kompakten Siedlungsstruktur gemafl dem Leitgedanken der ,Stadt der kurzen Wege*, sowie zur
Verkehrsvermeidung Vorgaben zur Lage, Ansiedlung und Struktur von grof3flachigen Einzelhandelsbe-
trieben gemacht [23, 26]. Wesentliche Voraussetzung fiir den Bau solcher Nutzungen ist die Konformitat
mit den Zielen der Raumordnung und Landesplanung, sowie der stadtebaulichen Ordnung und Entwick-
lung. Fur konkrete Einzelhandelsgro3projekte im Sinne von 81 der Raumordnungsverordnung [45] kann
zusatzlich gemal 8§15 Abs. 1 des Raumordnungsgesetzes [46] von der zustandigen Landesbehdrde ein
Raumordnungsverfahren zur Uberpriifung der Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung
erforderlich sein, sofern der MalRnahme eine Uberdrtliche raumbedeutsame Wirkung zugesprochen
wird.

Sowohl dem Flachennutzungsplan als auch dem Bebauungsplan ist geméafR: §2a BauGB eine Begrin-
dung beizufliigen, welche sowohl die Ziele, den Zweck und wesentliche Auswirkungen der Entwicklung,
als auch die Belange des Umweltschutzes, die aufgrund der geforderten Umweltpriifung ermittelt und
bewertet werden missen, wiedergibt. Des Weiteren ist nach 830 Abs. 2 BauGB ein Vorhaben im Gel-
tungsbereich des Bebauungsplans nur zuldssig, ,wenn es dem Bebauungsplan nicht widerspricht und
die Erschlielung gesichert ist".

Folglich bildet die Prognostizierung des Verkehrsaufkommens von Neubauvorhaben, Investitionsvorha-
ben oder aber auch Umstrukturierung bereits genutzter Flachen im Rahmen von Verkehrs- oder Stand-
ortgutachten die Grundvoraussetzung fur eine belastbare Auswirkungsanalyse. Im Rahmen dieser ist
die leistungsfahige und sichere ErschlieBung, sowie unter stadtebaulichen, wie auch umwelttechni-
schen Gesichtspunkten vertragliche Einleitung des durch das Bauvorhaben induzierten Verkehrs in das
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bestehende Verkehrsnetz sicherzustellen. Daran lasst sich erkennen, ,ob die vorgesehene Art der Nut-
zung, ihre Intensitat und Anordnung bei den gegeben Randbedingungen der ErschlieRung den Zielen
einer moglichst umweltvertraglichen Verkehrsabwicklung® [4] entsprechen.

Eine eindeutige Definition oder Eingrenzung der Begrifflichkeit ,wesentliche Auswirkungen‘ und riick-
schlieRend eine Festlegung fir die Notwendigkeit einer Verkehrsmengenprognose ist in den gesetzli-
chen Vorgaben sinnvollerweise nicht enthalten, sondern ist Auslegungssache der Stadte, Gemeinden
und Kommunen unter Beriicksichtigung der raumlichen Besonderheiten.

3.2 Einordnung der Verkehrsaufkommensschéatzung in die Struktur der Verkehrsplanung

Bei der traditionellen Verkehrsplanung orientiert sich die Prognose der Verkehrsnachfrage i.d.R. an dem
Vier-Stufen-Modell [47]. Dabei wird unter der Verkehrsnachfrage generell die Summe der Ortsverande-
rungen innerhalb eines Planungsraumes differenziert nach

= den Ausgangsorten der Ortsverdnderungen, Stufe 1
= den Zielorten der Ortsveranderungen, Verkehrserzeugung
= den benutzten Verkehrsmitteln, - Ermittlung des ungerichteten Wegeaufkommens
= den Zeitpunkten der Ortsveranderungen und +
Stufe 2

= den benutzten Wegen

- ()]
verstanden. Das Vier-Stufen-Modell umfasst > Ermitl \;erkeh’rsﬁg . g
somit die Verkehrserzeugung, Verkehrsver- rmiftiting des gerichieten Yegeaurommens &
teilung, Verkehrsaufteilung und die Verkehr- St+f - =
sumlegung [14, 47]. Ziel dieses Modells ist Hie . é -
es, auf Basis von bestimmten Charakteristika , I I : , =1 -
fur ein geplantes Vorhaben die damit verbun- = e e PO A 2 E
dene Verkehrserzeugung zu ermitteln, diese ¥ 5
. 3 ) . Stufe 4 o
dann zeitlich und raumlich zu verteilen, auf 2
die verschiedenen Verkehrsarten aufzuteilen , Verkehrsumlegung §
und im Anschluss die ermittelte Verkehrsbe- 2 Ermittlung des netzbezogenen Wege- und
Verkehrsaufkommens
lastung auf das Verkehrsnetz umzulegen
(vgl. Abbildung 3-1 [14]). Abbildung 3-1: Verkehrsaufkommensbestimmung anhand
des klassischen Vier-Stufen-Modell der Ver-
Stufe 1: Verkehrserzeugung kehrsplanung

Grundsatzlich wird Verkehr durch Nutzungen erzeugt, die durch ihre Art und ihren Umfang, eine gewisse
Attraktivitat ausstrahlen. Dabei stellt die Lage des Standorts der Einrichtung und die damit verbundene
verkehrliche ErschlieBung ein besonderes Kriterium dar [14]. Basis fur die Ermittlung des zusatzlichen
Verkehrsaufkommens eines Bauvorhabens sind Strukturdaten (u.a. die GréRRe der Verkaufsflache, Nut-
zungsintensitat) und Verkehrsverhaltensdaten zur spezifischen Mobilitat (u.a. Wegehaufigkeit, Pkw-Be-
setzungsgrad). Ergebnis dieser ersten Stufe ist die Ermittlung der Anzahl an Ortsveranderungen ge-
trennt nach Quell- und Zielverkehr. Es wird sozusagen die ungerichtete Verkehrsnachfrage pro Zeitein-
heit prognostiziert [48, S. 1172].

Stufe 2: Verkehrsverteilung

Damit Aussagen zu den Auswirkungen auf das umliegende Verkehrsnetz getroffen werden kdnnen, ist
eine rdumliche und zeitliche Verteilung der in Stufe 1 ermittelten Wege zum/vom geplanten Vorhaben
notwendig. Abhéngig vom Umfang der betrachteten Verkehrsmenge und der Grof3e des Untersu-
chungsgebiets besteht zum einen die Mdoglichkeit den Quell- und Zielverkehr proportional zum beste-
henden Gesamtverkehr auf das angrenzende Verkehrsnetz zu verteilen. Alternativ kann die rdumliche
Verteilung durch die Aufstellung von mikro- oder makroskopischen Modellen bestimmt werden [48, S.
1173]. Uber eine Verkehrsstrom- bzw. Quell-Ziel-Matrix, fiir welche das Untersuchungsgebiet im Rah-
men einer makroskopischen Verkehrsmodellierung in Verkehrszellen eingeteilt wird, wird die gerichtete
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Verkehrsnachfrage dargestellt. In der Regel erfolgt die Umsetzung der Stufe 2 in verkehrlichen Stand-
ortgutachten zu (Einzelhandels-)Vorhaben meist manuell und eher selten mit Hilfe von Modellen [14].

Stufe 3: Verkehrsaufteilung

Dieser Schritt prognostiziert die Aufteilung der Verkehrsstrome auf die individuellen und 6ffentlichen
Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten. Uber den Modal Split wird somit das Verkehrsmittelwahlver-
halten der Verkehrsteilnehmenden abgebildet. Auch wenn der Fokus bei der Verkehrsaufteilung in der
Planungspraxis auf dem motorisierten Individualverkehr liegt, ist eine getrennte Ausweisung der Wege
und Fahrten auf Basis der einzelnen Verkehrstrager sinnvoll, da diese die Grundlage fir die Kapazitats-
prufung der gesamten Verkehrsinfrastruktur darstellt. Insbesondere durch die gestiegene Relevanz des
Umweltverbunds aufgrund umweltpolitischer Zielsetzungen nimmt die Beriicksichtigung des OPNV,
Rad- und Fu3verkehrs bei der Begutachtung der ErschlieBung von (Einzelhandels-)Standorten mittler-
weile zu.

Stufe 4: Verkehrsumlegung

Aufbauend auf der gerichteten verkehrsmittelspezifischen Verkehrsnachfrage wird nun im letzten Schritt
die Routenwahl bestimmt. Somit wird deutlich, welche Strecken konkret durch das geplante (Einzelhan-
dels-)Vorhaben zusatzlichen Verkehr aufnehmen missen, damit die Verkehrsteilnehmenden von ihrer
Quelle zum Ziel gelangen konnen. Die Verkehrsumlegung baut auf makroskopischen Betrachtungen
auf und ist in der Lage auch standortspezifische Fahrleistungen zu ermitteln. Auf dieser Grundlage er-
folgen Entscheidungen zur Dimensionierung der Strecken und Knotenpunkte. [48, S. 1216]

Die Stufen der Verkehrsverteilung (Stufe 2) und der Verkehrsaufteilung (Stufe 3) werden in der Pla-
nungspraxis oft in einem simultanen Prozess durchgefihrt. Die in der Regel vorgezogene Differenzie-
rung nach Verkehrsmitteln wird somit als geringfugige Abweichung zwischen der im 4-Stufen-Modell
dargestellten Rangfolge und der Planungspraxis festgehalten.

Je nach Bedeutung fiir das betrachtete Vorhaben, den Ergebnissen der Bestands- und Standortanalyse
und den verfligbaren finanziellen Mitteln kénnen Untersuchungsteile begriindet in reduzierter Form be-
arbeitet oder vernachléassigt werden.

Ziel von Verkehrsuntersuchungen ist die Sicherstellung der Vertraglichkeit eines Neu- oder Umbauvor-
habens bzw. einer Erweiterung. Im Rahmen dieser Begutachtung ist die durch ein Bauvorhaben zu
erwartende Verkehrsnachfrage abzuschéatzen und die Auswirkungen auf das bestehende Verkehrsnetz
— wie zuvor beschrieben - zu untersuchen. Die Auswirkungen beziehen sich zum einen auf die Gewahr-
leistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, aber auch auf bauliche MalZnahmen und Dimen-
sionierungen, die bezogen auf die Realisierung eines Bauvorhabens empfohlen werden. Die Berick-
sichtigung der Verkehrsfolgen von geplanten Vorhaben ist die Basis fir eine fundierte Planungsent-
scheidung und zentraler Bestandteil einer integrierten, nachhaltigen und effizienten Verkehrs- und Sied-
lungsentwicklung. [49]

Die Prognose der Verkehrsmenge, welche im Rahmen dieser Arbeit im Fokus steht, wird insbesondere
in der ersten Stufe des Vier-Stufen-Modells abgebildet und stellt somit die Basis fiir alle nachfolgenden
Ebenen dar. Ungenauigkeiten, die in diesem Abschatzungsprozess entstehen, werden in allen anderen
Stufen bernommen und kénnen zu falschen Rickschliissen fuhren. Aus diesem Grund ist eine prézise
Prognose des Verkehrsgeschehens eines Bauvorhabens auf wissenschaftlich abgesicherten Kennwer-
ten von zentraler Bedeutung.
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3.3 Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung in Deutschland

Im Folgenden werden unterschiedliche Verfahren zur Abschéatzung des Verkehrsaufkommens von Ein-
zelhandelseinrichtungen vorgestellt, welche in Deutschland zur Verfligung stehen. Die dokumentierten
Verfahren dienen einer Abschatzung des Verkehrsaufkommens gemaf der ersten Stufe des Vier-Stu-
fen-Modells (vgl. Kapitel 3.2). Aussagen zur raumlichen Verteilung, zur Routenwahl oder zu Wechsel-
wirkungen mit Entwicklungen anderer Gebiete, die aus einer differenzierten Modellrechnung gewonnen
werden kdnnen, sind aus den betrachteten Verfahren nicht zu erwarten [4].

Grundlage fir alle hier vorgestellten Verfahren sind Informationen zu dem geplanten Bauvorhaben, wel-
che aus den Planungsunterlagen und den Vorgaben der Bauleitplanung entnommen werden kénnen.
Diese werden — falls es das Verfahren erfordert — mit zentralen Einflussfaktoren aus einer sorgféltigen
Bestandanalyse kombiniert [14]:

= GroRenordnung der geplanten Nutzungen,
»  Flachennutzung nach Art und MaR3,

= Anordnung der Nutzung(en),

= Lagegunst,

= Attraktivitat des Standorts,

= Konkurrenzsituation,

= Bevolkerungsstruktur und

= Verkehrsverhalten.

Unabhéangig vom Verfahren ist es aufgrund der gro3en Vielfalt an Betriebs- und Nutzungsformen und
der hohen Diversitat der spezifischen Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden nahezu unmdéglich
100-prozentig genaue Voraussagen zum Verkehrsaufkommen zu bestimmen, die einem lokalen Einzel-
fall voll gerecht werden. Dementsprechend ist es notwendig - soweit es das Verfahren zulasst - die
Eingangsparameter durch lokales Erfahrungswissen zu ergdnzen und zu verbessern.

Im Einzelhandel werden grundsatzlich drei Nutzergruppen unterschieden. Neben den Kunden und Be-
suchern (vgl. Kapitel 2.5.1) erzeugen auch die Beschéftigten und der Wirtschaftsverkehr in Bezug auf
den Standort ein Verkehrsaufkommen. Dabei unterscheidet sich die Hohe des Verkehrsaufkommens
zwischen den Nutzergruppen stark. Im Einzelhandel bildet der Kunden- und Besucherverkehr i.d.R. den
hdchsten Anteil am taglichen Gesamtverkehr. Dieser betragt ein Vielfaches des Beschéftigten- und
Wirtschaftsverkehrs und weist sowohl ,absolut als auch in seiner rdumlichen und zeitlichen Verteilung
eine sehr grof3e Bandbreite auf* [4]. FUr die genannten Nutzergruppen wird der von einem Standort oder
einem Gebiet ,angezogene‘ Verkehr prognostiziert. Anders verhalt es sich bei der Nutzergruppe der
Einwohner, fiir welche der von diesen ,erzeugte‘ Verkehr ermittelt wird.

3.3.1 Bosserhoff-Verfahren

Bereits im Jahr 1998 forderten hessische Richtlinien die Verkehrsabschatzung von Bauvorhaben. Aller-
dings existierte zum damaligen Zeitpunkt weder ein anerkanntes, standardisiertes Verfahren noch ak-
tuelle Kennwerte, Uber die ein zusatzliches Verkehrsaufkommen durch ein geplantes Vorhaben abge-
schatzt werden konnte [50]. Um der Forderung nachzukommen, veroffentlichte die hessische Stral3en-
und Verkehrsverwaltung (HSVV), zu dessen Aufgaben die Stellungnahmen zu Bauvorhaben, die Ge-
wahrleistung der Sicherheit und Leistungsfahigkeit der StraRen und die Integration von raumlicher Pla-
nung und Verkehrsplanung gehdren, im gleichen Jahr erstmals einen internen Leitfaden mit entspre-
chender Kennwertsammlung. Darauf aufbauend erschien im Jahr 2000 die Verdffentlichung der Metho-
dik mit ergdnzenden Richt- und Erfahrungswerten in Teil 2 des Hefts 42 Abschéatzung der Verkehrser-
zeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung [51] der Schriftenreihe der HSVV. Da zu diesem Zeitpunkt
von Seiten der FGSV kein derartiges Regelwerk bestand, etablierte sich das anwenderfreundliche Ver-
fahren in der Planungspraxis schnell und gewann bundesweit an Bedeutung und Anerkennung [51]. Auf
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Basis des praxisnahen und standardisierten Verfahrens und der bundesweiten Kennwertsammlung ent-
wickelte Dietmar Bosserhoff, Verfasser von [51] bereits im Jahr 2001 das Excel-basierte Programm
VerBau zur Abschéatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorgaben der Bauleitplanung [1]. Auch
nachdem die HSVV-Verdffentlichung aufgrund veralteter Daten im Jahr 2007 zurlickgezogen wurde,
fihrte Bosserhoff das Programm mit einer stetig aktualisierten Kennwertsammlung fort. Seit 2006 die-
nen ferner die damals verdéffentlichten Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen als Datengrundlage (vgl. Kapitel 3.3.2). Ziel des Verfahrens ist die Ausgabe des gerichteten Quell-
und Zielverkehrs ggf. auch Binnenverkehrs fir einen typischen Werktag und die Spitzenstunden. Fir
ausgewabhlte Falle sind auch Aussagen zu Wochenendtagen mdoglich. Zur Betrachtung des Worst-Case
des mdglichen Verkehrsaufkommens an einem Standort wird grundséatzlich von einer 100-prozentigen
Ausnutzung des Bauvorhabens ausgegangen. Die Ausgabe des Programms aus dem Jahr 2022 [1]
dient den nachstehenden Kapiteln als Literaturgrundlage.

Das Programm ist kostenpflichtig. Mit dem Lizenzerwerb stehen dem Nutzenden sowohl eine umfang-
reiche Literatursammlung, verschiedene Excel-Tabellen und die entsprechende Datensammlung in
Form von schriftlichen Zusammenstellungen zur Verfigung. Die kostenpflichtige Aktualisierung steht
jahrlich zur Verfigung.

3.3.1.1 Datengrundlage

Das Verfahren beruht auf empirisch erhobenen Daten und Erfahrungswerten bereits realisierter, ver-
gleichbarer Bauvorhaben, welche Uber Analogieschluss auf konkrete Planungsfélle bezogen werden
kénnen. Das Verfahren ist fir Bauvorhaben mit einer maximalen Gré3e von 50 Hektar anwendbar. Die
abgeleiteten Kennwerte und SchlisselgroRen geben ein breites Spektrum menschlicher Verhaltens-
muster wieder, welche zum einen nach Nutzergruppen und zum anderen nach Nutzungsarten differen-
ziert sind. Bei den Nutzungsarten wird zwischen Wohnen, Gewerbe, Einzelhandel, Freizeit- und
Sporteinrichtungen und sonstigen verkehrsintensiven Infrastruktureinrichtungen unterschieden. Das in-
tegrierte Verfahren lasst Schlussfolgerungen zu allen Verkehrsmitteln zu.

Fur den stationdren Einzelhandel werden umfangreiche Kenngréf3en zu unterschiedlichen Nutzungs-
formen (Supermarkt, Discounter, etc.) angeboten. Die Kenngréf3en umfassen nutzergruppenbezogen
sowohl spezifische Nutzungsintensitaten, Wegehaufigkeiten, Angaben zum Modal Split, Pkw-Beset-
zungsgrad, wie auch Angaben zu verkehrsreduzierenden Effekten und Tagesganglinien. Diese ermdg-
lichen einerseits eine Abschatzung des minimal und maximal zu erwartenden Verkehrsaufkommens.
Durch die z.T. relativ groBen Spannweiten der einzelnen KenngroRen variiert demzufolge auch das
ermittelte Verkehrsaufkommen stark. Dies bedeutet jedoch nicht, dass andererseits eine reine Abschat-
zung Uber die Kombination von Mittelwerten fur die Genauigkeit des Ergebnisses zweckmaRiger ist [52].
Vielmehr fuhrt die Einbeziehung der in Kapitel 6.1 genannten Faktoren aus der ortsspezifischen Stand-
ortanalyse und der Erfahrung der Planenden zu einer maglichst realistischen Abschéatzung des Ver-
kehrsaufkommens. Jedoch besteht aufgrund der groRen Bandbreiten und kaum abschéatzbaren, stand-
ortspezifischen Besonderheiten die Schwierigkeit, das Ergebnis in seiner Plausibilitat einordnen zu kén-
nen.

Die Datensammlung, welche fur die Ermittlung der Verkehrserzeugung von besonderer Bedeutung ist,
wird vom Herausgeber des Programms in regelmaRigen Abstédnden geprift und erganzt [1]. Die Daten-
sammlung basiert auf Word- und Excel-Dateien, in welchen die Richt- und Erfahrungswerte zusammen-
gefasst, z.T. separat dokumentiert und qualitativ bewertet werden. Auf diese Dokumente wird aus der
Excel-Berechnungsdatei tber Hyperlinks zugegriffen. Neben dem Datenbestand als Grundlage fiir das
Berechnungsverfahren wird eine groRe Sammlung mit weiterfiihrender Literatur angeboten.

Da die Kennwertsammlung auf Datensatzen und Studien basiert, welche von Fachleuten aus der Pla-
nungspraxis freiwillig zur Verfliigung gestellt werden, ist eine Aufbereitung der Daten nach einem ein-
heitlichen und systematischen Schema nicht méglich. Vielmehr weichen die Art der Aufbereitung, die
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Vollstandigkeit, die Begriffshestimmungen und der Detaillierungsgrad der Datensétze so stark vonei-
nander ab, dass eine Vergleichbarkeit und eine Ubertragbarkeit der Daten z.T. nicht méglich sind. Durch
die Zusammenfassung der Einzeldaten in Wertespannen gehen zudem wesentliche Hintergrundinfor-
mationen bspw. zum Erhebungsjahr und -ort, sowie zu den nutzungs- und standortspezifischen Rah-
menbedingungen verloren. Auch die Anzahl der Vergleichsfélle, welche den einzelnen KenngréRen zu-
grunde gelegt sind, wird nicht dokumentiert. Somit ist es fir den Anwender schwierig, die Gite der
Werte korrekt zu beurteilen.

Insgesamt wirkt die Datensammlung aufgrund der Anzahl unterschiedlicher Dokumente fiir den Anwen-
der unibersichtlich.

3.3.1.2 Verfahren

Wie bereits eingangs erwéhnt bilden die Vorgaben aus der Bauleitplanung und der Bestandsanalyse
die Basis dieses Prognoseverfahrens. Dabei gilt: je konkreter die Informationen zu den Grundgréi3en,
desto genauer die Ergebnisse der Abschatzung. Abbildung 3-2 zeigt die Vorgehensweise der Verkehrs-
aufkommensschatzung im Bosserhoff-Verfahren, welches im Folgenden naher erlautert wird.

Im stationaren Einzelhandel bilden die zuldssige BGF in m2 oder die zuléssige VKF in m2 die zentralen
BezugsgréRen. Die Nutzungsintensitét - differenziert nach einzelnen Betriebs- und Nutzungstypen, so-
wie nach Nutzergruppen - wird durch eine Personendichte bzw. Fahrtendichte pro m? Bezugsflache
ausgedriickt. Diese dient als maf3gebliche SchlisselgréRe fir die Verkehrserzeugung der projektierten
Nutzung. Uber diese Werte lassen sich sowohl das Personenaufkommen der Beschaftigten und der
Kunden und Besucher als auch die Fahrten im Wirtschaftsverkehr pro Tag ableiten.

MNutzergruppen

- Verkehrserzeugende
[

Wahlbare verfahrensimmanente
Parameter (gebiets-, lage- und
nutzergruppenabhangig)

(Zwischen-)ergebnisse

Gesamtverkehrsaufkommen
pro Tag

----------------------------- E Gesamtverkehrsaufkommen

in der Spitzenstunde

Beschiftigte Wirtschaftsverkehr

Anzahl der Kunden Anzahl der Beschaftigien
pro Tag pro Tag

y

Anzahl der Kundenwege Anzahl der Anzahl der Fahrten im

pro Tag Beschaftigtenwege pro Tag Wirtschafisverkehr
4--- OPNV OPNV ---p
4--- FuB [ (- - - -
" Rad Rad --#

Anzahl der
Kundenfahrten im MIV
pro Tag

Abbildung 3-2: Vorgehen bei der Abschétzung des Verkehrsaufkommens [eigene Darstellung in Anlehnung an [1]]
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Mit Blick auf das Verkehrsaufkommen der Kunden und Besucher wird durch Multiplikation der Perso-
nenanzahl mit der spezifischen Wegehaufigkeit (Wege pro Person und Tag) das werktagliche Wege-
aufkommen abgeschatzt.

Das prognostizierte, werktagliche Wegeaufkommen wird im Anschluss auf die einzelnen Verkehrsmittel
verteilt. Dafiir gibt der Modal Split die prozentualen Anteile der verschiedenen Verkehrstrager (MIV,
OPNV, Rad, FuR) am Gesamtverkehrsaufkommen an. Insbesondere die umliegende Verkehrsinfra-
struktur (StraRennetz, OPNV-Anbindung, Rad- und FuRwegenetz) und die raumliche Lage des Einzugs-
gebiets zum untersuchten Standort haben wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. In der wei-
teren Betrachtung liegt der Fokus in der Planungspraxis meist auf dem MIV. Fahrten und Wege im
Umweltverbund (UV) werden gréR3tenteils vernachlassigt.

Mittels Division mit dem Fahrzeugbesetzungsgrad werden die taglichen MIV-Wege in tagliche Kfz-Fahr-
ten umgerechnet.

Nachfolgend werden an dieser Stelle die verkehrsreduzierenden Effekte in Bezug auf das Verkehrsauf-
kommen der Kunden und Besucher beriicksichtigt, durch welche ein reduziertes Verkehrsaufkommen
sowohl im MIV als auch im UV ermittelt wird. Verkehrsmindernde Effekte wie der Verbund-, Mithahme-
oder Konkurrenzeffekt wirken sich reduzierend auf das prognostizierte Gesamtverkehrsaufkommen am
Standort oder auch auf den neu induzierten Verkehr im angrenzenden Stra3ennetz aus. Vorgreifend
auf Kapitel 3.4 lasst sich sagen, dass abweichend zum oben beschriebenen 4-Stufen-Modell, welches
verkehrsmindernde Effekte in Stufe 1 berlicksichtigt, diese im Bosserhoff-Verfahren an spaterer Stelle
des Prozesses aufgenommen werden. Im hier beschriebenen Verfahren werden diese Effekte erst nach
der Aufteilung der Verkehre auf die unterschiedlichen Verkehrsarten als pauschale, prozentuale Anteile
nutzungsbezogen, angesetzt und beziehen sich ausschlie3lich auf eine Reduzierung der Fahrten im
motorisierten Individualverkehr. Eine Reduzierung der Personenanzahl am Standort oder der Wege im
Umweltverbund erfolgt nicht. Somit wird von unterschiedlichen Bezugsgrof3en, auf welche die verkehrs-
reduzierenden Faktoren wirken, ausgegangen. Beziehen sich die Effekte im 4-Stufen-Modell auf die
Personen und Personenwege, werden im Bosserhoff-Verfahren die verkehrsmittelbezogenen Fahrten
als BezugsgroRRe zugrunde gelegt. Eine genaue Beschreibung und der aktuelle Umgang mit verkehrs-
mindernden Effekten erfolgt gesondert in Kapitel 3.4.

Analog zum Verkehrsaufkommen der Kunden und Besucher wird auch das Verkehrsaufkommen der
Beschéftigten ermittelt. Ein wesentlicher Unterschied ist der Ansatz eines Anwesenheitsgrads, welcher
die Nicht-Anwesenheit am Arbeitsplatz durch Urlaub, Krankheit oder Geschéaftsreisen beriicksichtigt und
die Gesamtzahl, der in einer Nutzung Beschéaftigten auf die effektive tagliche Beschéftigtenanzahl am
Standort reduziert. Zudem werden verkehrsmindernde Effekte im Beschéaftigtenaufkommen nicht be-
riicksichtigt.

Der zu erwartende Wirtschaftsverkehr, im Einzelhandel im Wesentlichen bestehend aus Fahrten fiir die
Warenanlieferung und Entsorgung, lasst sich anhand der Beschéftigtenanzahl oder tber die Bruttoge-
schoss- bzw. Verkaufsflache abschatzen.

Abschliel3end erfolgt auf Grundlage von nutzungsspezifischen Ganglinien fur den Quell- und Zielver-
kehr, sowie fur die Gesamtverkehrsbelastung die stundenweise Verteilung des ermittelten Gesamtver-
kehrsaufkommens auf den Tag. Der Zeitraum mit dem hochsten Verkehrsaufkommen bildet die tégliche
Spitzenstunde des prognostizierten Kfz-Verkehrsaufkommens. Dafiir werden die Spitzenstunden der
einzelnen Nutzergruppen Uberlagert, so dass die zeitliche Verteilung des Kommens und Gehens fir das
betrachte Planungsgebiet abgeschéatzt werden kann. Im Einzelhandel haben insbesondere die Off-
nungszeiten zentrale Auswirkungen auf die Verteilung des taglichen Gesamtverkehrsaufkommens.

Uber die Differenz der ein- und ausfahrenden Fahrzeuge erlaubt die Tagesganglinie einen Riickschluss
Uber die erforderliche Anzahl an Stellplatzen fur ein Vorhaben. Fir die Dimensionierung und Sicherstel-
lung eines ausreichenden, aber nicht Uberdimensionierten Stellplatzbedarfs muss bestimmten Einflis-
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sen Beachtung geschenkt werden. Beispielsweise fiihrt die Mehrfachnutzung der Stellplatze durch un-
terschiedliche Nutzergruppen (z.B. Kunden und Anwohner) zu verschiedenen Tageszeiten an Agglo-
merationsstandorten bei frei zuganglichen und nicht ausschlieB3lich privat genutzten Parkplatzen zu ei-
ner guten Auslastung der Parkflachen.

Neben der Begriindung der Auswahl der unterschiedlichen Parameter ist fiir eine Uberpriifung der ab-
geschétzten Ergebnisse eine Plausibilitatspriifung von zentraler Bedeutung. Im Excel-Tool des Bosser-
hoff-Verfahrens wird hierfir in Bezug auf den stationaren Einzelhandel fiir die Ermittlung der Schlissel-
groRen die Mdglichkeiten einer Abschéatzung des Kunden- und Besucheraufkommens Gber den Jahres-
umsatz oder die Abschatzung des Beschaftigten-, sowie Kunden- und Besucheraufkommens liber einen
Analogieschluss aus der vorhandenen Kundenanzahl und dem Flachenzuwachs angeboten. Als Basis
fuir die Berechnung ber die Umsatz-Soll-Erwartung dient die Verkaufsflachenleistung (Umsatz pro m2
Verkaufsflache) in Relation zur durchschnittlichen Kaufsumme pro Kunde. Ausgehend vom mittleren
Jahresumsatz pro m2 VKF wird zunéchst unter Vorgabe der jahrlichen Verkaufstage ein durchschnittli-
cher Tagesumsatz pro m2 VKF ermittelt. Unter Annahme eines bestimmten Tagesumsatzes bzw. Wa-
renkorbwerts pro Kunde wird eine durchschnittliche Kundenanzahl pro 100 m2 VKF berechnet. Unbe-
rucksichtigt bleiben bei diesem Ansatz zunachst die Schaukunden. Bei Einkaufsmarkten mit aperiodi-
scher Angebotsstruktur ist die Anzahl der Besucher jedoch von gro3er Bedeutung. Besucher werden
als Pauschale pro Kassenkunde je nach Branche bertcksichtigt.

Das Gesamtverkehrsaufkommen im Pkw-Verkehr, getrennt nach den Nutzergruppen Beschaftigte und
Kunden/Besucher, kann alternativ Uberschléaglich Uber die Stellplatzzahl abgeschétzt werden.

Ferner ist die Berechnung tber Verkehrserzeugungsraten in Bezug auf die Netto- oder Bruttoverkaufs-
flache in Pkw-Fahrten pro 100 m2 Bezugsgrofie moglich. Die verwendeten Kenngrdf3en basieren u.a.
auf der Parkplatzlarmstudie und weiteren Stellplatz- und Verkehrsuntersuchungen.

Fur die genannten Alternativen erfolgt jedoch der Hinweis, dass dieses Vorgehen ausschlie3lich zur
Uberprufung der Berechnungsergebnisse auf Plausibilitat geeignet ist und das oben beschriebene, aus-
fuhrliche Verfahren nicht ersetzt.

Art und Mal3 der Einzelhandelsnutzungen bestimmen sowohl die Hohe des Verkehrsaufkommens als
auch, Uber die Offnungszeiten, die Zeitpunkte der Verkehrsnachfrage. Zudem beeinflusst die Lage und
die Erschlielung des Einzelhandelsstandorts sowie dessen Umfeld in Bezug auf die Raum- und Sied-
lungsstruktur die Verkehrsmittelwahl der unterschiedlichen Nutzergruppen.

Zusatzlich wirkt sich das Angebot der verkehrlichen Anbindung des Gebiets an die einzelnen Verkehrs-
systeme und letztlich das verkehrsrelevante Verhalten der Bevdlkerung auf das Verkehrsaufkommen
aus. Grundsatzlich wird die Abschatzung des Verkehrsaufkommens fir einen typischen Werktag in ei-
nem typischen Monat vorgenommen. Der absolute Spitzenwert (Spitzentag im Spitzenmonat) wird nicht
betrachtet, da dieser fir die Dimensionierung der Verkehrsanlagen in der Regel nicht herangezogen
werden soll.

3.3.1.3 Qualitative Bewertung

Das Bosserhoff-Verfahren gilt derzeit als gangiges Software-Tool zur Abschatzung des Verkehrsauf-
kommens von Bauvorhaben in Deutschland. Durch die vielseitige Anwendbarkeit des Verfahrens hin-
sichtlich unterschiedlichster Nutzungstypen wird ein sehr grofRer Einsatzbereich abgedeckt. Die um-
fangreiche Dokumentation erleichtert die Handhabe und fihrt zu einer sehr guten Nachvollziehbarkeit
der Systemstruktur und gleichzeitig der Ergebnisse. Jeder Zwischenschritt kann plausibel erlautert wer-
den und schafft eine transparente Zusammenstellung, die auch bei der Beurteilung des Bauvorhabens
Dritter Vorteile schafft. Durch die Verwendung von unterschiedlichen Berechnungsanséatzen sind sogar
Plausibilitatsprifungen maoglich.

Hervorzuheben ist zum einen die Differenzierung der Verkehrsabschéatzung nach Nutzergruppen: fur
den Einzelhandel werden dadurch sowohl fiir Beschéaftigte, Kunden und Besucher, als auch fir den

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 25



3 Bestimmung des Verkehrsaufkommens an Einzelhandelsstandorten

Wirtschaftsverkehr aus den Wertespannen die Hohe der zukiinftigen Wege und Fahrten prognostiziert.
Zum anderen bildet die Abschatzung Uber die Nutzungsintensitat in Personen pro m2 BGF oder VKF
insbesondere bei Beschaftigten und Kunden und Besuchern die Mdglichkeit, die Personenanzahl am
Standort zu ermitteln. Daraus folgend ist unter Berlicksichtigung der Verkehrsmittelverteilung eine inte-
grierte Abschéatzung moglich. Der Fokus der Abschéatzung und die Prognosen zur tageszeitlichen und
raumlichen Verteilung liegen jedoch hauptsachlich auf dem Kfz-Verkehr.

Zur maoglichst realitatsgetreuen Abschatzung werden verkehrsmindernde Faktoren angesetzt. Gebiets-
bezogene Binnenverkehrsabschldge und standortbezogene Verbund-, Mithahme- und Konkurrenzef-
fekte sorgen flr eine Reduzierung des Gesamtverkehrsaufkommens. Allerdings beziehen sich diese
Effekte ebenfalls ausschlief3lich auf den autofahrenden Kunden- und Besucherverkehr.

Die Abschatzung basiert auf einer sehr umfangreichen und vielschichtigen Datenbasis von Erhebungen
an bereits bestehenden Standorten. Die vorhandenen Daten werden tiber Analogieschluss auf das ge-
plante Bauprojekt angewandt. Die Datenbasis umfasst zahlreiche Tabellen und Beschreibungsdoku-
mente, so dass diese bei der Anwendung fiir ein Projekt mit unterschiedlichen Nutzungen unibersicht-
lich wird. Nachteilig wirken sich die z.T. sehr groRRen Bandbreiten der Daten aus. Selbst mit Erfahrung
und spezifischen Ortskenntnissen gestaltet es sich als schwierig fir ein Bauvorhaben die ,richtigen’
Eingangswerte abzuleiten.

Die Datenbank wird stetig erweitert und mit neuen Erhebungsdaten erganzt. Dabei wird fur die Daten-
erfassung kein einheitliches Schema verwendet, welches die aufzunehmenden Parameter festlegt und
somit die Datensatze uneingeschrankt miteinander vergleichbar machen wiirde. Durch die Zusammen-
fassung der Kennwerte und die Ausgabe in Bandbreiten gehen wesentliche Hintergrundinformationen
der Daten verloren, welche die Guite der Kennwerte beschreiben wirden.

3.3.2 FGSV-Verfahren

Die Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen e.V. ist ein bereits 1924 gegriindeter ge-
meinnutziger technisch-wissenschaftlicher Verein. Sein Hauptziel besteht darin, die aus Wissenschaft
und Praxis gewonnenen Erkenntnisse weiterzuentwickeln und diese in einem Technischen Regelwerk
als Stand der Wissenschaft und Technik fir das gesamte Stral’en- und Verkehrswesen festzuhalten
und fortzuschreiben. [4, 53]

Das auf dem internen Leitfaden der HSVV entwickelte und in [51] veroffentlichte Verfahren mit zugeho-
riger Kennwertsammlung (vgl. Kapitel 3.3.1.1) wurde insbesondere bundesweit so populér, weil ein ein-
schlagiges Dokument im Regelwerk der FGSV zu dieser Thematik fehlte. Um die damals entstandene
Licke im Regelwerk zur Verkehrsaufkommensschatzung zu schliel3en, erstellte die FGSV unter Mitwir-
kung der HSVV die Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [4] und verof-
fentlichte diese im Jahr 2006. Vorreiter dieses Regelwerks war das Merkblatt fir die Vorausschatzung
des Verkehrsaufkommens von stadtischen Wohnsiedlungen (1969), welches 1992 ersatzlos zurtickge-
zogen wurde. Begrindet war der Riuckzug in der veralteten und Uberholten Datengrundlage aus den
60er Jahren, dem Fokus auf dem Autoverkehr und dem héheren Anspruch und den komplexeren An-
forderungen an ein Schétzverfahren. Des Weiteren war das Einsatzgebiet (Wohnnutzungen) stark ein-
geschrankt und lieR andere Nutzungsarten auf3er Acht.

Die Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [4], welche als Literaturquelle
fur die folgenden Kapitel dienen, umfassen neben der Beschreibung der allgemeinen Methodik, die
Strukturgréf3en als Eingangs- und Grundgréf3en und ein praxisnahes Schétzverfahren zur Prognostizie-
rung von Quell- und Zielverkehren von Wohngebieten, Mischgebieten, Gewerbegebieten und Sonder-
gebieten, sowie sonstigen verkehrsintensiven Einrichtungen. Zu letzteren gehtéren neben Gemeinbe-
darfseinrichtungen und Einrichtungen fir Kultur, Freizeit und Sport auch der groR3flachige Einzelhandel.
Das Regelwerk verfolgt das Ziel, ein Uberschlagiges Verfahren fir die Planungspraxis darzulegen, wel-
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ches ohne gréReren Aufwand - das bedeutet ohne den Einsatz von EDV-gestitzten Berechnungsmo-
dellen (Verkehrsmodellen) - das Verkehrsaufkommen eines geplanten Bauvorhabens mit ausreichender
Genauigkeit abschatzt. [4]

Das Regelwerk ist kostengiinstig bei der Forschungsgesellschaft zu erwerben und muss einmalig an-
geschafft werden.

3.3.2.1 Datengrundlage

Die Datenbasis umfasst analog zum Bosserhoff-Verfahren Richt- und Erfahrungswerte zur Verkehrser-
zeugung unterschiedlicher Nutzungsarten und zum Verkehrsverhalten diverser Nutzergruppen. Uber
diese Werte wird mittels Vergleichsbetrachtung das Verkehrsautfkommen fir ein geplantes Vorhaben
abgeschatzt. Die Werte decken i.d.R. eine gewisse Bandbreite ab, aus welcher der Planende unter
Beachtung der ortsspezifischen Randbedingungen fiir das Bauvorhaben die geeignetsten Werte aus-
wahlt.

Hauptunterschied zwischen dem Bosserhoff- und dem FGSV-Verfahren ist insbesondere die Aktualitat
und der Umfang der Datensatze. Werden die Datenséatze im Bosserhoff-Verfahren durch den Heraus-
geber laufend aktualisiert und erganzt, so umfasst das Regelwerk lediglich statistische Kenndaten, wel-
che bis zum Jahr 2004 erhoben wurden. Hinzu kommt, dass gegentber dem Bosserhoff-Verfahren die
Daten deutlich weniger differenziert vorliegen:

= Der Umfang an Nutzungsvarianten und branchenspezifischen Kennwerten ist deutlich geringer.

= Die Diversifizierung der BezugsgroRRen, auf deren Basis die spezifischen Aufkommen angegeben werden, ist
geringer.

»=  Fir bestimmte KenngréR3en liegen nur verbale Aussagen vor.

= Angaben zum Modal Split und Pkw-Besetzungsgrad werden zwar vorgeschlagen; eine Beriicksichtigung der

auleren Standorteinflisse erfolgt nicht, sondern wird lediglich verbal genannt. Der Modal Split wird hauptséch-
lich auf den Anteil im MIV bezogen.

=  Fur die tageszeitliche Verteilung des prognostizierten Kfz-Verkehrs werden nur 10 Ganglinien angeboten, die
pauschal fir unterschiedliche Nutzergruppen anzuwenden sind. Standort- oder nutzungsspezifische Unter-
schiede wie z.B. Offnungszeiten, Schichtarbeit konnen nur durch manuelle Anderung der Ganglinien abgebil-
det werden.
Hinsichtlich der in dieser Arbeit betrachteten verkehrsreduzierenden Phanomene werden der Verbund-
und Mitnahmeeffekt im Regelwerk kurz definiert und dessen Relevanz beschrieben. Zur Héhe der Kopp-
lungsabschlage erfolgt keine Einschatzung, da ,gegenwartig noch unzureichende empirische Erkennt-
nisse“ vorliegen. Am Beispiel eines geplanten, 47 Hektar groRen Gewerbegebiets wird die Ermittlung
des Gesamtverkehrsaufkommens unter Beriicksichtigung des Verbundeffekts demonstriert. Die ange-
setzten Werte sind allerdings aufgrund ihres lokalen Charakters nicht Ubertragbar. [4]

Fur einen Quantifizierungsansatz zur Abschéatzung des Mithahmeeffekts im Kfz-Verkehr wird auf die
Hinweise zur Standortentwicklung an Verkehrsknoten verwiesen, welche im Jahr 2005 von der FGSV
herausgegeben wurden und auf welche in Kapitel 3.4.2 ndher eingegangen wird.

Grundsatzlich sind - bezogen auf alle Datensatze - die Herkunft der Daten, die Anzahl der zugrundelie-
genden Vergleichsstudien, das genaue Erhebungsjahr und somit das Alter der Daten, wie auch die Lage
der Erhebungsstandorte unbekannt. Ebenso wurde auf weitere Auswertungen der Grundlagendaten
verzichtet.

3.3.2.2 Verfahren

Die im FGSV-Verfahren beschriebenen Schritte stimmen weitgehend mit dem im Bosserhoff-Verfahren
erlauterten Vorgehen tberein (vgl. Abbildung 3-2). So wird gemafl den Hinweisen zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen fiir eine Einzelhandelsnutzung ebenso zunachst das potenzi-
elle Personenaufkommen des Bauvorhabens nach Nutzergruppen (Beschéftigte, Kunden/Besucher)
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abgeschatzt und Uber die nutzerspezifische Wegehaufigkeit das tagliche Wegeaufkommen ermittelt.
Durch Multiplikation des taglichen Wegeaufkommens mit dem Anteil des MIV am Modal Split und Divi-
sion des Pkw-Besetzungsgrads ergibt sich die Abschatzung des werktaglichen Kfz-Verkehrsaufkom-
mens. Darauf aufbauend wird Uber den Mitnahme- und Verbundeffekt ein reduziertes Kfz-Verkehrsauf-
kommen ermittelt. [4]

Abschliel3end erfolgt die Ableitung der stiindlichen Verkehrsnachfrage Uber ausgewéhlte Ganglinien
getrennt nach Nutzergruppen im Quell- und Zielverkehr. Fir die Ermittlung der Kundenanzahl wird als
Alternative auch die Abschatzung auf Basis der Umsatz-Soll-Erwartung genannt. Dieser Ansatz funkti-
oniert analog zu der in Kapitel 3.3.1.2 beschriebenen — alternativ zum Standardverfahren anzuwen-
dende — Abschétzung Uber den Jahresumsatz und ermittelt nur die reinen Kassenkunden ohne Besu-
cher (Schaukunden).

Das Verfahren zur Ermittlung von Fahrten im Wirtschaftsverkehr unterscheidet sich im FGSV-Regel-
werk stark von den Gebietstypen, dem Untersuchungsobjekt und dem Belieferungskonzept eines Ein-
zelhandelsstandorts. Bei grof3flachigen Einzelhandelseinrichtungen wird dem Wirtschaftsverkehr laut
Regelwerk nur eine untergeordnete Bedeutung zugeordnet [4, S. 28]. Hingegen setzt sich der Wirt-
schaftsverkehr bei Einzelhandelseinrichtungen in Gewerbegebieten aus dienstlichen Fahrten in Aus-
Ubung des Berufs und den Fahrten zur Belieferung und Versorgung zusammen. Pauschal wird hier ein
Zuschlag von 5 % bis 30 % der Beschéftigtenfahrten hinzugerechnet [4, S. 26], wobei Gebiete mit Ein-
zelhandelsbesatz eher an der unteren Grenze liegen. Der Anteil im Schwerverkehr — ab 3,5 t zulassigem
Gesamtgewicht — kann dabei stark variieren.

Wesentliche Unterschiede zum Bosserhoff-Verfahren sind im Folgenden zusammengefasst:

= Anders als im Bosserhoff-Verfahren, welches im Endergebnis alle Pkw-Fahrten und gesondert Lkw-Fahrten
unterscheidet, wird im FGSV-Verfahren zwischen privaten Pkw-Fahrten und Fahrten im Wirtschaftsverkehr
(Pkw- und Lkw-Fahrten, also mit Personenwirtschaftsverkehri®) unterschieden. Die Kennwerte dazu sind je-
doch rudimentér.

= Der Wirtschaftsverkehr wird vom Planenden Uber eigens geschatzte Anteile berechnet (FGSV). Das Bosser-
hoff-Verfahren verfiigt auch fir das Lkw-Aufkommen tber Vergleichserhebungen.

= Der Personenwirtschaftsverkehr wird im Bosserhoff-Verfahren dem Beschéftigtenverkehr und nicht dem Wirt-
schaftsverkehr zugerechnet.

= Anders als im Bosserhoff-Verfahren liegt der Fokus bei den Modal Split-Anteilen auf dem MIV. Verkehrsmittel
im Umweltverbund bleiben vollstandig unbertcksichtigt.
= Im FGSV-Verfahren werden keine Verfahren zur Plausibilitdétskontrolle beschrieben.

3.3.2.3 Qualitative Bewertung

Alternativ zum Bosserhoff-Verfahren findet in der deutschen Planungspraxis haufig das kostengtinstige
FGSV-Verfahren Anwendung. Vergleichbar mit dem Bosserhoff-Verfahren verfolgt das FGSV-Verfah-
ren das Ziel, fur projektierte Nutzungen das Verkehrsaufkommen im Quell- und Zielverkehr fur einen
typischen Werktag abzuschéatzen und die tageszeitliche Verteilung zu prognostizieren. Wenngleich die
Abschatzungsschritte mit dem Bosserhoff-Verfahren bis auf wenige in Kapitel 3.3.2.2 genannte Aus-
nahmen identisch sind, liegt der wesentliche Unterschied im Umfang und in der Aktualitét der Datens-
atze. Der Umfang der Nutzungsvarianten ist eingeschréankt und wichtige Kenndaten wie z.B. branchen-
spezifische Kennwerte, BezugsgréRen, Modal-Split, Pkw-Besetzungsgrad oder Tagesganglinien wei-
sen im Vergleich zum Bosserhoff-Verfahren deutlich weniger Datensatze auf. Zum Teil werden anzu-
wendende KenngréRen nur in verbalen Erlauterungen beschrieben, so dass die Gré3enordnung vom

10 Unter Personenwirtschaftsverkehr werden u.a. Dienstreisen oder Vertreterfahrten verstanden, die mit einem Pkw durchgefiihrt
werden.
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Planenden mit nur rudimentarer Angabe von Anhaltswerten standortspezifisch ausgewahlt werden
muss.

Dies gilt auch fir die im Regelwerk beschriebenen verkehrsmindernden Phanomene des Verbund- und
Mitnahmeeffekts. Obgleich keine konkreten GréRenordnungen fir diese Effekte ausgewiesen sind, wird
fir den Verbundeffekt ein konkretes Fallbeispiel fir dessen Anwendungsweise aufgezeigt. Hinsichtlich
des Mitnahmeeffekts wird auf ein weiteres Regelwerk verwiesen, in welchem die konkrete Verwendung
ebenfalls beispielbasiert dargestellt ist.

Beide Verfahren beruhen auf der gleichen Vorgehensweise. Dennoch sind die Ergebnisse aus dem
Bosserhoff-Verfahren detaillierter, besser begriindet, leichter Uberprifbar und somit belastbarer. Dies
liegt jedoch nicht an den o.g. Verfahrensunterschieden, sondern an der Aktualitédt und dem Umfang der
Datengrundlage. Durch die etwas unpraziseren Grundlagendaten sind fur geplante Bauvorhaben tber
das FGSV-Verfahren nur weniger differenzierte Aussagen zum zukiinftigen Verkehrsaufkommen mog-
lich. Dennoch ist die Prognostizierung des Verkehrsaufkommens tber das FGSV-Regelwerk ein aner-
kanntes Verfahren, welches als Grundlage fir die Erstellung von Verkehrsgutachten uneingeschrankt
genutzt wird.

3.3.3 Verkehrsfolgen und Kosten der Siedlungsentwicklungen VerKoS

Bereits im Jahr 2011 wurde als Ergebnis eines dreijahrigen Forschungsprojektes vom Bundesministe-
rium fUr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVMS) ein Verkehrsfolgekostenschatzer (VFKS) verof-
fentlicht. Entwickelt wurde der VFKS damals vom Deutschen Institut fir Urbanistik (Difu) und dem Inge-
nieurbliro Planersocietat — Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation um den Kommunen ein ein-
faches Instrument zur Abschétzung der Kosten fir Infrastruktur durch Gebietsentwicklung an die Hand
zu geben [54, 55]. Die aktuelle Version unter dem Namen VerKoS - Verkehrsfolgen und Kosten der
Siedlungsentwicklung stellt eine Weiterentwicklung des Verkehrsfolgekostenschatzers dar. Die PTV
Transport Consult GmbH und PTV Planung Transport Verkehr AG evaluierten, aktualisierten und erwei-
terten gemeinsam mit dem Architekten Nils Krieger das bestehende Programm, so dass das Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) den VerKoS und das Vergleichstool VerKoS-
Ver im Jahr 2016 veroffentlichten [56, 57]. Die Bedeutung von Verkehrsfolgekosten nimmt ,im Rahmen
einer nachhaltigen integrierten Verkehrs- und Siedlungsflachenentwicklung® [57] zu, was bei kommuna-
len Haushalte zu einer nicht unerheblichen, zusatzlichen finanziellen Belastung fuhrt. Dennoch bleiben
Folgekosten der Verkehrsinfrastruktur in Standortanalysen meist unberticksichtigt. Einsatzgebiete fur
die Uberschlagige Ermittlung sind klassische Bebauungsplanverfahren, aber auch Master- und Inte-
grierte Entwicklungsplane, welche fir die innerstadtische Entwicklung mittlerweile ein wesentliches
Steuerungselement darstellen. Ohne den Einsatz aufwendiger Verkehrsmodelle soll der Verkehrsfolge-
kostenschatzer in frihen Planungsphasen das aus einer Gebietsentwicklung resultierende Verkehrs-
aufkommen anhand der Siedlungsplanung vorliegenden Werten und erganzenden Vorschlagswerten
abschéatzen und eine Vorbewertung zulassen. Als Ersatz fur ein verkehrsplanerisches Fachgutachten
ist der VerKoS allerdings nicht anwendbar [56, 57].

Anders als die oben beschriebenen Verfahren, bei denen die Verkehrsabschatzung als Grundlage fur
eine Vertraglichkeits- und Auswirkungsanalyse dient, arbeitet das Berechnungstool VerKoS vor einem
anderen Hintergrund: die Abschatzung des Verkehrsaufkommens dient dem Ziel dieses Instruments,
die Ableitung der durch eine Gebietsentwicklung resultierenden Herstellungs-, Betriebs- und Unterhal-
tungskosten fur die Verkehrsinfrastruktur und der durch den Verkehr induzierten Emissionen getrennt
fir den motorisierten Individualverkehr und Offentlichen Nahverkehr zu prognostizieren. Auffallend ist,
dass die berechnete Verkehrsmenge dabei lediglich als Basis fur die Abschatzung zuséatzlicher Emissi-
onen durch den MIV und OPNV, sowie fir die Ermittlung der Anzahl zukiinftiger OPNV-Nutzenden und
die damit verbundenen Erkenntnisse wie bspw. Fahrzeuganzahl, Bedienungshaufigkeit, Einnahmen fur
das Verkehrsunternehmen fungiert. Dies zeigt, dass die Verkehrserzeugung und die Verkehrsfolgekos-
ten in dem Programm nur in einer losen Beziehung zusammenstehen. Uber die Betrachtung von Ent-
wicklungsszenarien in Hinblick auf unterschiedliche Bebauungsstrukturen, ErschlieBungstypen oder
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Standorte bietet das VerKoS-Vergleichstool die Méglichkeit Planungsalternativen vergleichend gegen-
Uberzustellen.

VerKoS und VerKoS-Ver basieren auf einer gangigen Tabellenkalkulationssoftware (Excel), benétigen
keine weiteren Makros und sind kostenfrei erhaltlich.

3.3.3.1 Datengrundlage

Fur die Berechnung werden in einer Excel-Tabelle Vorschlagswerte bereitgestellt, die vom Planenden
genutzt werden kdnnen, wenn keine ortsspezifischen Kennwerte vorliegen. Eine deutliche Qualitatsstei-
gerung der Ergebnisse kann durch die Anpassung der Kennwerte durch eigene ortsspezifische Anga-
ben erzielt werden. Als eine wesentliche Datenquelle wird in [57] die im Jahr 2008/2009 durchgefuhrte
Erhebung Mobilitat in Deutschland (MiD 2008) [58] genannt, welche im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau und Standentwicklung (BMVBS) durchgefiihrt wurde. Differenzierte Auswertungen die-
ser Studie zum Modal Split, sowie zur durchschnittlichen Anzahl und Lange zurtickgelegter Wege nach
siedlungsstrukturellen Gemeindetypen dienen als Vorschlagswerte und werden im Schétztool als spe-
zifische Kennwerte des Verkehrsverhaltens vorgegeben. Diese werden jedoch tberwiegend bei der
Prognostizierung des Verkehrs von Wohnnutzungen angewandt. Des Weiteren wird fur die anderen
Nutzungsarten auf die spezifischen Kennwerte aus dem FGSV-Regelwerk Hinweise zur Schétzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [4] zurlickgegriffen. Eine Aussage zu den einzelnen aus den
FGSV-Hinweisen verwendeten Werten wird nicht gegeben.

Somit ist die Datengrundlage bereits im Verdoffentlichungsjahr relativ alt. Eine Aktualisierung der Werte
erfolgt nicht. Da es sich allerdings um ein sehr grobes Schatzinstrument handelt, ist die Aktualitat der
Daten von nachrangiger Bedeutung. Ein zum Bosserhoff-Verfahren vergleichbarer Detaillierungsgrad
und Genauigkeitsanspruch [57, S. 26] an die Datengrundlage und damit einhergehend auch an die
Berechnungsergebnisse wird nicht angestrebt.

3.3.3.2 Verfahren

Das in dieser Arbeit unter Kapitel 3.3.2 beschriebene Verfahren der FGSV dient methodisch als Basis
fur die Ermittlung der Verkehrserzeugung tber den VerKoS. Bei der Abschéatzung der Verkehrserzeu-
gung wird zwischen den Nutzungsarten Wohnen, Gewerbe und Gemeinbedarf unterschieden. Handel
wird als Teil der Gewerbenutzung gesehen und in seiner Einrichtungsart weiter zwischen Einzelhandel
und Discountmarkten unterteilt. Weitere branchenspezifische Differenzierungen werden nicht vorge-
nommen. Analog zum FGSV-Verfahren wird das Verkehrsaufkommen im Einzelhandel getrennt fur Be-
schéftigte, Kunden und Besucher und dem lieferbedingten Wirtschaftsverkehr ermittelt. [56]

Nach Festlegung des Gewerbetyps und der Einrichtungsart wird das Verkehrsaufkommen sowohl fur
die Beschaéftigten als auch fur die Kunden und Besucher auf Basis der Bruttogeschossflache ermittelt.
Eine alternative BezugsgroRe ist nicht moglich. Der Modal Split - getrennt nach MIV und OPNV - stellt
eine weitere vom Planenden flexibel einzugebende Gré3e dar. Hinweise zu einer Spannweite sollen die
Auswahl erleichtern. Als Ausgabe erfolgt die Gesamtzahl der Wege bzw. Fahrten pro Tag. Die der Be-
rechnung zugrundeliegenden Kennzahlen zum spezifischen Beschéftigten- bzw. Kunden- und Besu-
cheraufkommen, wie auch zur durchschnittlichen Wegehaufigkeit und zum Pkw-Besetzungsgrad wer-
den nicht transparent offengelegt. Der Binnenverkehrsabschlag fur Fahrten innerhalb eines Planungs-
gebiets ist Uber die Eingabe eines pauschalen, aus Erfahrungswerten des Planenden generierten Pro-
zentanteils beriicksichtigt. Der Wirtschaftsverkehr wird automatisiert Giber die Beschéaftigtenzahl abge-
schatzt. Die dahinterliegenden Kennzahlen sind nicht bekannt. [56]

Verkehrsreduzierende Effekte werden fir den Kunden- und Besucherverkehr Uber einen ,Abschlag auf-
grund Mehrfachnutzung* beriicksichtigt. Fir die Eingabe des prozentualen Anteils werden vom Planen-
den eigene Erfahrungswerte vorausgesetzt. Vorgegeben wird, dass die Hohe dieses Abschlags stark
von der Entfernung der Ziele untereinander und der Grél3e der gemeinsamen Zielgruppe abhangt. Die-
ser Faktor bericksichtigt Verbund- und Mitnahmeeffekte (vgl. Kapitel 3.4) gleichzeitig; eine nutzungs-,
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nutzergruppen- und/oder faktorspezifische Differenzierung erfolgt nicht [56]. Infolgedessen kann dieser
Faktor nur eine sehr unbestimmte und pauschale Minderung des Gesamtverkehrsaufkommens bedeu-
ten, die die genaue Wirkungsweise der einzelnen Faktoren vollstandig auf3en vorlasst.

Zusétzlich zu dem taglichen Verkehrsaufkommen in Kfz-Fahrten ist es mit VerKoS mdglich tber eine
mittlere Wegelénge auch die Fahrleistung im MIV in Bezug auf ein Entwicklungsvorhaben abzuschat-
zen. Fur Gewerbenutzungen wird vereinfachend die Distanz zum né&chstgelegenen Versorger (Super-
markt) mit 7 km vorgeschlagen. Liegen orts- und nutzungsspezifische Daten vor, kénnen diese alternativ
verwendet werden.

3.3.3.3 Qualitative Bewertung

Anders als das Bosserhoff- und FGSV-Verfahren, arbeitet VerKoS vor dem Hintergrund, aus Bauvor-
haben resultierende Herstellungs-, Betriebs- und Unterhaltungskosten fir die Verkehrsinfrastruktur und
durch Verkehr induzierte Emissionen im MIV und OPNV abzuleiten. Somit kénnen in einem sehr friihen
Planungsstadium die im Rahmen einer nachhaltigen und integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung immer weiter an Bedeutung zunehmenden Verkehrsfolgekosten ermittelt werden. Die Verkehrs-
mengenabschatzung dient dabei als Basis zur Ermittlung der zusétzlichen Emissionen und der Abschét-
zung der OPNV-nutzenden Personen.

Das kostengtinstige Tool ist grundsatzlich gut dokumentiert und in seiner Handhabe leicht verstandlich.
Die fur die Abschatzung im Einzelhandel auf den Werten des FGSV-Verfahrens basierende Daten-
grundlage arbeitet mit Erhebungswerten aus dem Jahr 2004 und wird nicht weiter aktualisiert. Ergebnis
der in dieser Arbeit im Fokus stehenden Verkehrsmengenabschéatzung ist eine eindeutige Héhe des
prognostizierten Verkehrsaufkommens. Es werden keine Spannweiten angegeben. Problematisch ist
jedoch die Nachvollziehbarkeit des Berechnungsergebnisses. Die Auswahl und die Hohe der zugrunde
gelegten Parameter bleibt mit Ausnahme der Modal Split-Anteile fiir den MIV und OPNV im Verborge-
nen, so dass weder eine Nachjustierung dieser Kennwerte noch eine transparente Dokumentation oder
die Uberprufung des Ergebnisses maglich ist. Des Weiteren ist eine branchenspezifische Differenzie-
rung fir die Nutzungsart im Bereich des Einzelhandels nicht mdglich. Dies bedeutet, dass fir alle Ein-
richtungen des Einzelhandels ausgenommen Discounter, die als Nutzungsart separat ausgewahlt wer-
den konnen, die gleichen Kennwerte bei der Berechnung zugrunde gelegt werden. Dies mindert die
Genauigkeit des Schatzergebnisses enorm und bildet die Realitat nur im Entferntesten ab. Aus diesem
Grund wird von den Herausgebern bereits im Vorfeld darauf hingewiesen, dass die Verkehrsmengen-
abschéatzung flr eine verkehrsplanerische Begutachtung nicht herangezogen werden darf [57].

Hinsichtlich verkehrsreduzierender Effekte wird zusatzlich zum Binnenverkehrsabschlag ein ,Abschlag
aufgrund Mehrfachnutzung“ berlcksichtigt, in welchem Verbund- und Mitnahmeeffekt vereint sind.
Durch letzteren wird das Verkehrsaufkommen der Kunden und Besucher pauschal und sehr undifferen-
ziert vermindert. Eine Empfehlung zur Héhe des Abschlags wird nicht gegeben, so dass hier Erfah-
rungswissen gefragt ist. Da der Verbund- und Mitnahmeeffekt jeweils ganz unterschiedliche Ansatz-
punkte aufweisen und sich auch an unterschiedlichen Stellen des Verkehrsgefliges auswirken, ist eine
Zusammenfassung beider Effekte in einem Abschlagsfaktor fir eine differenzierte Abschétzung nicht
zielfihrend. Fur das verfolgte Ziel dieses Schatztools mag die Aktualitat der Datengrundlage und die
Genauigkeit der Verkehrsaufkommensberechnung eher von untergeordneter Bedeutung und ausrei-
chend sein.

In Bezug auf die vorliegende Arbeit bringt das Programm VerKoS keine neuen Erkenntnisse und wird

somit im weiteren Verlauf nicht mehr berticksichtigt.

3.3.4 Projekt-Check

Der Projekt-Check bietet die Mdglichkeit in einem friihen Planungsstadium die wirtschaftlichen, 6kolo-
gischen und sozialen Auswirkungen von Wohnungsbau-, Gewerbe- und Einzelhandelsansiedlungen zu
identifizieren mit dem Ziel, ,Fehlplanungen zu vermeiden, den Flachenverbrauch zu minimieren und
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Standort-Debatten zu versachlichen® [59]. Das IT-Planungstool wurde im Rahmen des Programms
.Nachhaltiges Landmanagement®, geférdert durch das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF), von dem Biro Gertz Gutsche Rimenapp Stadtentwicklung und Mobilitat (GGR) gemeinsam
mit dem Institut fir Landes- und Stadtentwicklung (ILS) und der HafenCity Universitdt Hamburg (HCU)
entwickelt. Dieser Dienst dient als Vorleistung fir die zielgerichtete Beauftragung von Fachgutachten
und ersetzt genauso wie VerKoS keine fachspezifischen Gutachten. Uberprift werden insgesamt sie-
ben Wirkungsbereiche, welche modular aufgebaut sind und unabhangig voneinander betrachtet werden
kénnen. Fur den Einzelhandel sind nur vier Wirkungsbereiche anwendbar.

= Bewohner und Arbeitsplétze (nicht fiir Einzelhandel)

= Erreichbarkeit des Standorts

= Verkehrim Umfeld

*  Flache und Okologie

= Infrastrukturfolgekosten (nicht fir Einzelhandel)

= Kommunale Steuereinnahmen (nicht fiir Einzelhandel)

= Standortkonkurrenz von Supermarkten (nur fur Einzelhandel)

Fur die Anwendung werden zwei unterschiedliche Versionen angeboten: der Web-Check als reines
Online-Tool ermdglicht ohne Installationsarbeit eine schnelle und ziigige Abschétzung potenzieller Aus-
wirkungen auf Grundlage mehrheitlich voreingestellter Parameter. Die beiden letzten Wirkungsbereiche
(s. Aufzahlung weiter oben) werden durch den Web-Check allerdings nicht abgedeckt. Vollumféngliche
Nutzung und detailliertere Einstellungsméglichkeiten bietet der Profi-Check, welcher als Add-on in QGIS
oder ArcGIS installiert wird. Beide Tools sind kostenfrei, wobei fur letzteres eine Lizenz fiir ArcGIS beim
Softwarehersteller ESRI erworben werden muss. [59]

Die weiteren Ausfuhrungen beschréanken sich auf die im Profi-Check betrachteten Wirkungsbereiche
bezogen auf den Einzelhandel.

3.3.4.1 Datengrundlage

Die Datengrundlage ist vielschichtig und stark von den einzelnen Wirkungsbereichen abhé&ngig. Durch
die Georeferenzierung und Einbindung des Bauvorhabens in ein Geoinformationssystem (GIS) ist der
Zugriff auf diverse, offentlich zugangliche und standortbezogene Datensétze mdglich. Diese Daten wer-
den z.T. allerdings nicht zentral gepflegt und tberprift, so dass diese Liicken, Fehler und Abweichungen
zur Praxis aufweisen kénnen. Insbesondere dient der Datenbestand von OpenStreetMap als Grundlage
fiir die Untersuchungen. Neben der Darstellung des Straennetzes und der Haltestellen im OPNV wer-
den auch die im Umfeld ansassigen Einrichtungen von diesen Open-Source-Daten gespeist. [60]

Fur die Ermittlung der werktaglichen Abfahrten im OPNV im Wirkungsbereich ,Erreichbarkeit' greift das
Tool auf Serverabfrage bei der Fahrplanauskunft der Deutschen Bahn AG zu, welche auch Aussagen
zu nahezu allen Buslinien in Deutschland zul&sst.

Zur Darstellung der Isochronen, fur die in einer bestimmten Zeit mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln
erreichbaren Ziele, wie auch fur die Umlegung des im Wirkungsbereich ,Verkehr im Umfeld‘ abgeschétz-
ten Verkehrsaufkommen und fur die Entfernungsbestimmung der Einwohner zu den Supermarktstan-
dorten im Rahmen der Konkurrenzbetrachtung wird das Open-Source-Werkzeug OpenTripPlaner ver-
wendet. Dieser legt in den Standardeinstellungen fur den FulRverkehr eine durchschnittliche Geschwin-
digkeit von 1,33 m/s, dem Radverkehr 5,0 m/s und dem Autoverkehr 40 m/s zugrunde.

Der Ermittlung des Verkehrsaufkommens im Wirkungsbereich ,Verkehr im Umfeld® liegen zum einen
empirische Kennwerte aus einer im Rahmen des Forschungsprojekts durchgefiihrten Auswertung der
bundesweiten Mobilitdtsbefragung Mobilitat in Deutschland (MiD) [58] aus dem Jahr 2008 zugrunde.
Zum Anderen stammen die verwendeten Zahlen aus einer Recherche unterschiedlicher Literaturquellen
[51, 61, 62]. Darunter fallen auch die im Bosserhoff-Verfahren verwendeten Datengrundlagen aus dem
Jahr 2013.
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Fur die Analyse im Wirkungsbereich ,Standortkonkurrenz von Supermarkten® ist es notwendig, Daten
von bestehenden Lebensmittelmérkten mit den Attributen Art der Markte (Bezeichnung, Kette), Adresse
und VerkaufsflachengréRe in das GIS einzuladen [60]. Diese Datenséatze liegen in einigen Kommunen
als Ergebnis von Einzelhandelsgutachten vor, lassen sich bei entsprechenden Geodatenanbietern kauf-
lich erwerben oder miissen auf Basis personlicher Recherche selbst erstellt werden. Zur Erganzung von
lickenhaften Datensatzen ist die Nutzung von Daten aus OpenStreetMap optional sinnvoll. Die fur die
Auswertung der Standortkonkurrenz von Supermarkten notwendigen rasterbezogenen Einwohnerdaten
basieren auf den georeferenzierten Zensusdaten aus dem Jahr 2011 [63]. Anderungen gegeniiber die-
sem Ausgangsjahr werden nicht berlicksichtigt, so dass die Ergebnisse mit Vorsicht genutzt und inter-
pretiert werden missen. Die Ableitung der Attraktivitdt von Supermérkten und Angaben zu den Ver-
brauchsausgaben fur Lebensmittel stammen aus einer an der HafenCity Universitat Hamburg durchge-
fuhrten Forschungsarbeit zur qualifizierten Nahversorgung im Lebensmitteleinzelhandel [64].

3.3.4.2 Verfahren

Als Grundlage flr die Untersuchung eines Projektes wird im Zuge der Projektdefinition die betrachtete
Flachennutzung georeferenziert im GIS festgelegt, eine Nutzung (bspw. Einzelhandel) mit entsprechen-
der VerkaufsflachengrofRe bestimmt und die Flache an das bestehende Stral3ennetz angebunden. Im
Einzelhandel wird zwischen Lebensmittelgeschéaften, Einrichtungen fiir sonstigen periodischen Bedarf
oder aperiodischen Bedarf (auRer Baumarkt und Mobelmarkt), Baumarkt und Mébelmarkt unterschie-
den. [60]

Im Wirkungsbereich ,Erreichbarkeit' wird bezogen auf den projektierten Standort die Anbindung an den
Offentlichen Personennahverkehr, sowie die Erreichbarkeit von Siedlungsgebieten mit ausgewéhlten
Verkehrsmitteln (MIV, Rad, Ful3) in einer gewissen Zeitvorgabe analysiert und tiber Isochronen grafisch
aufbereitet. Zudem werden in diesem Einzugsbereich die wichtigsten Einrichtungen (z.B. Schulen, Ein-
zelhandel) ausgewiesen, so dass beurteilt werden kann, welche Nutzungen innerhalb der ausgewahlten
Zeit-Isochronen erreichbar sind. [60]

Die in dieser Arbeit forcierte Verkehrsmengenabschatzung erfolgt im Wirkungsbereich ,Verkehr im Um-
feld‘. Ziel der Abschatzung und der Umlegung des induzierten Neuverkehrs auf das bestehende Stra-
Bennetz ist die Beurteilung, in welchen Bereichen des Stral3ennetzes mit zusatzlichen Verkehren zu
rechnen ist und in welchen Bereichen daraus resultierend bauliche Veranderungen im vorhandenen
Wegenetz notwendig werden und ob schlussfolgernd der ausgewahlte Standort im Hinblick auf die Ver-
kehrserschlie3ung tGberhaupt geeignet ist. [60]

Die zusatzliche Verkehrsbelastung im umliegenden Stral3ennetz, welche durch eine geplante (Einzel-
handels-) Einrichtung initiiert wird, wird in zwei aufeinander aufbauenden Stufen abgeschétzt. Im ersten
Schritt wird Uber eine initiale Schatzung die Gesamtzahl der Wege pro Werktag im Quell- und Zielver-
kehr aller Verkehrsarten fir eine grobe Annaherung ermittelt und ein Modal Split-Anteil in Abhangigkeit
vom Nutzungstyp vorgeschlagen. Die Gesamtzahl der Wege umfasst undifferenziert die Wege der Be-
schéaftigten, Kunden und Besucher, sowie den Wirtschaftsverkehr. Im darauffolgenden Schritt wird die
Schéatzung durch eine manuelle Anpassung der Annahmen hinsichtlich der kleinrdumigen, standortbe-
zogenen Eigenschaften konkretisiert. Dabei besteht jedoch lediglich die Méglichkeit das Wegeaufkom-
men in seiner Gesamtsumme zu verandern und einen alternativen, ortsspezifischen Modal Split-Anteil
fur den MIV anzugeben. Eine kleinteilige Anpassung von spezifischen Parametern wie bspw. eine spe-
zifische Nutzungsintensitat, ein durchschnittliches Wegeaufkommen oder einen Pkw-Besetzungsgrad
ist nicht moéglich. Ferner sind zwar die Quellen benannt, auf denen die initiale Verkehrsaufkommens-
schatzung beruht, welche Faktoren tatséchlich beriicksichtigt und in welcher GréRenordnung diese an-
genommen werden, bleibt aber unklar. Auch Uber die Beachtung von verkehrsreduzierenden Effekten
(Binnenverkehr, Verbund-, Mithahmeeffekt) werden keine Aussagen getroffen. [60] Eine exakte Schét-
zung des Verkehrsaufkommens tber dieses Tool kann somit vom Planenden nicht erwartet werden.
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Analog zu dem im 4-Stufen-Modell beschriebenen Schritt 4 der Verkehrsumlegung werden die prog-
nostizierten Kfz-Fahrten abschlielend ausgehend von den in der Projektdefinition festgelegten Anbin-
dungspunkten Uber einen ausgewahlten Algorithmus auf das vorhandene StraRennetz im unmittelbaren
Umfeld des Plangebiets umgelegt, so dass die von den Kfz-Fahrenden gewéahlten Routen ablesbar sind.
Im Gegensatz zu einer Verkehrsmodellierung Gber Verkehrszellen, bilden im Profi-Check die Herkunfts-
und Zielpunkte entsprechende StraRenzuge. Diese werden zunéchst Uber die Anzahl der Uber diesen
Punkt verlaufenden Routen bestimmt und gewichtet. Die Gewichtung dieser Herkunfts- und Zielpunkte
ist nach Ortskenntnis anzupassen. Daraus lasst sich schlussfolgern, welche Stra3enabschnitte durch
den zusatzlichen Verkehr einer Flachenentwicklung besonders betroffen sind. [60] Eine Simulation der
Bestandsverkehrsbelastung und die Uberlagerung mit dem Neuverkehr wird nicht durchgefiihrt. Eine
mit makroskopischen Verkehrsmodellen vergleichbare Genauigkeit ist damit nicht zu erzielen.

Ausschlielich fur den Lebensmitteleinzelhandel wird in einem gesonderten Wirkungsbereich die
,Standortkonkurrenz von Supermarkten‘ abgeschatzt. [60] Im Rahmen dieses Wirkungsbereichs sind
Aussagen zu folgenden Punkten méglich:

= Auswirkung von einem oder mehreren geplanten Lebensmittelméarkten auf den Umsatz bereits bestehender
Markte

= Auswirkung von SchlieBungen von Bestandsmarkten auf den Umsatz anderer bestehender Lebensmittelge-
schéafte in den Gemeinden oder des geplanten Markts

= Auswirkung von SchlieBungen und Eréffnungen von Lebensmittelmérkten auf die Einzelhandelszentralitat und
die Verkaufsflachendichte in einer betrachteten Gemeinde

= Entwicklung der Kaufkraftbildung der neuen Markte in Abh&éngigkeit der Gemeinde

Zur Ergebnisermittlung dient der Vergleich zwischen der aktuellen Standortstruktur (Nullfall) und der
zukinftigen Standortstruktur unter Berlcksichtigung aller geplanten Markte, sowie aller geplanten
SchlieBungen und Erweiterungen von Bestandsmarkten (Planfall) im und auRerhalb des Plangebiets.
Auf Basis eines Gravitationsmodells wird die Kaufkraftbindung flr den Null- und Planfall unter Berlck-
sichtigung der Gewichtungsfaktoren Entfernung, Art des Anbieters, VerkaufsflachengréfRe und Gemein-
degrolRe ermittelt, wobei detaillierte Informationen zu den Gewichtungsfaktoren nicht genannt werden.
Die Ergebnisse werden sowohl fiir die einzelnen Zustéande wie auch im Vergleichsplot ausgegeben, so
dass die Veranderungen deutlich werden. [60]

3.3.4.3 Qualitative Bewertung

Ziel des Projekt-Checks ist die Identifizierung von wirtschaftlichen, ékologischen und sozialen Auswir-
kungen von geplanten Wohn-, Gewerbe- oder Einzelhandelseinrichtungen in einem sehr friihen Pla-
nungsstadium zur Vermeidung von Fehlplanungen und Minimierung des Flachenverbrauchs sowie als
Grundlage von Standort-Debatten. Insgesamt kénnen die Folgen eines geplanten Vorhabens in sieben
Wirkungsbereichen Uber die Einbindung in ein Geoinformationssystem sehr gut Gberprift werden. In-
folge der georeferenzierten Projektbetrachtung entsteht der grof3e Vorteil, Projekte rdumlich zu verorten
und fur die Auswertungen mit unterschiedlichen Schwerpunkten auf Open Source-Daten zuriickgreifen
zu kdnnen.

Fur den (Lebensmittel-)Einzelhandel sind insbesondere die Wirkungsbereiche ,Erreichbarkeit’, ,Verkehr
im Umfeld‘ und ,Standortkonkurrenz‘ von Bedeutung. Die fiir eine Standortanalyse eines Bauvorhabens
relevante rAumliche Einbindung umfasst auch die Erreichbarkeit eines Standorts.

Die durch Isochronen dargestellten Erreichbarkeitszonen fiir unterschiedliche Zeitvorgaben und alle
Verkehrsarten stellen eine gute Grundlage fir eine erste Einschatzung des Standortpotentials dar. Sie
sagen aber noch nichts Gber das tatsachliche Einzugsgebiet und somit die potenziellen Kunden- und
Besucherzahlen aus, da der Einzugsbereich einer Einzelhandelseinrichtung auch von der rdumlichen
Lage (stadtisch/landlich, integriert/nicht-integriert) abhangt.

Das Berechnungsverfahren fur das Wegeaufkommen im Wirkungsbereich ,Verkehr im Umfeld’, welches
als konkreter Wert ohne Wertespanne ausgegeben wird, ist nicht nachvollziehbar, véllig intransparent
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und infolgedessen nicht Gberpriifbar. Weder die Art der Kennwerte noch deren Héhe werden preisge-
geben. Lediglich die den Kennwerten zugrundeliegende Literatur, zu der unter anderem die Kennwert-
sammlung aus dem Bosserhoff-Verfahren von 2013 [61] gehort, ist bekannt. Einzige Stellschraube stellt
der Modal Split-Anteil fur den MIV dar, welcher manuell eingegeben werden kann. Das Verkehrsauf-
kommen fir den UV wird nicht beriicksichtigt. Ob verkehrsreduzierende Effekte bei der Berechnung
integriert werden, bleibt fraglich.

Die Abschatzung wird fur alle Nutzungen im Lebensmitteleinzelhandel identisch durchgefihrt, eine
brancheninterne Unterscheidung bspw. zwischen Supermarkt und Discounter erfolgt nicht. Auch die
Berlcksichtigung der durch die Georeferenzierung festgelegte raumlichen Lage ist ungewiss.

Die Analyse der Standortkonkurrenz erfolgt anhand ausgewahlter entfernungsabhéngiger und -unab-
hangiger Gewichtungsfaktoren. Individuelle Konsumpraferenzen und Gewohnheiten lassen sich bei der
Betrachtung der Kaufkraftbindung im Rahmen eines Gravitationsmodells allerdings nicht vollsténdig be-
riicksichtigen. Auch die Einbeziehung der Durchfiihrung von spezifischen Wegeketten, Mitnahmeeffek-
ten oder Verbundeffekten erscheint fraglich. Inwiefern diese Aspekte in den entfernungsunabhéangigen
Gewichtungsfaktoren impliziert sind, ist aufgrund fehlender Angaben nicht nachvollziehbar.

Dem Projekt-Check liegen Daten diverser Quellen zugrunde, bei denen jedoch teilweise einerseits die
Vollstandigkeit und Richtigkeit (Open Source-Daten) in Frage gestellt werden muss und andererseits
die Aktualitat und die Transparenz fehlen.

Insgesamt wird die rdumliche Einbindung eines Vorhabens in ein georeferenziertes System als sehr
sinnvoll und die darauf basierenden Auswertungsmdglichkeiten als vorteilhaft und umfangreich einge-
schétzt. Sowohl fir die Analyse bestehender Vorhaben als auch fir die Aufbereitung und Analyse von
Daten bestehender Einrichtungen bildet ein Geoinformationssystem eine sehr gute Grundlage. Hinsicht-
lich der Verkehrsaufkommensschatzung und der damit verbundenen verkehrsreduzierenden Faktoren
bringt dieses Tool aufgrund fehlender Transparenz keine weiteren Erkenntnisse.

Eine Zusammenfassung und Bewertung der Verfahren erfolgt im nationalen und internationalen Ver-
gleich in Kapitel 3.6. Die Dokumentation der internationalen Verfahren erfolgt nach der Erlauterung zu
den sowohl im Bosserhoff-, als auch im FGSV-Verfahren genannten verkehrsreduzierenden Effekten in
Kapitel 3.5. Dieses Verstandnis bildet die Grundlage fiir eine vergleichende, internationale Betrachtung.

Da weder der VerKoS, noch der Projekt-Check als Grundlage fir Verkehrsaufkommensschatzung im
Rahmen von verkehrlichen Gutachten genutzt werden, werden das FGSV- und das Bosserhoff-Verfah-
ren im weiteren Verlauf als Standardverfahren bezeichnet.

3.4 Verkehrsreduzierende Effekte

Eine qualifizierte Prognostizierung des zukinftigen Verkehrsaufkommens dient dazu, die Auswirkungen
auf die vorhandene Verkehrsinfrastruktur, aber auch auf das stadtebauliche Umfeld und die Umwelt
realistisch abzuschéatzen. Zu hohe Verkehrsprognosen fiihren demnach zu falschen Schlussfolgerun-
gen hinsichtlich der Folgen eines Bauvorhabens. Kann im Zuge einer verkehrlichen Begutachtung keine
gesicherte Erschlieung nachgewiesen werden oder sind die negativen Auswirkungen des zusatzlich
entstehenden Verkehrs auf die Umwelt und das stadtebauliche Umfeld zu grof3, fiihrt dies im Zweifel zu
einer Ablehnung eines geplanten Vorhabens. Aber auch eine Uberdimensionierung der StraBen- und
Verkehrsanlagen, sowie Parkierungsanlagen fuhrt zu einer im Rahmen der wassersensiblen Stadtpla-
nung zu hohen Flachenversiegelung, unvertraglichen stadtebaulichen Einpassung und unnétigen Kos-
ten. Diese Effekte sind zu vermeiden.

Deswegen ist es von grol3er Relevanz, das Verkehrsaufkommen so realistisch wie mdglich abzuschét-
zen. Zur prazisen Abbildung des menschlichen Verhaltens zahlen im Rahmen der Verkehrsaufkom-
mensschéatzung die Berlicksichtigung von verkehrsreduzierenden Faktoren.
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Das ermittelte Verkehrsaufkommen fir die Nutzungen in einem Untersuchungsgebiet oder an einem
Standort teilt sich in den Quell-, Ziel- und Binnenverkehr auf (vgl. Abbildung 3-3). [2]

Nutzung Nutzung
Originarverkehr

Transitverkehr

I
I
> Nutzung 3 |
I

Binnenverkehr

<

Nutzung 1
Nutzung 2

BN (bergeordnetes /externes Verkehrsnetz
Internes Verkehrsnetz

= = = Abgrenzung Untersuchungsgebiet / Untersuchungsstandort

Abbildung 3-3: Verkehrsarten — Originér-, Transit-, Binnenverkehr [eigene Darstellung nach [2]]

Dabei lasst sich der Quell- und Zielverkehr, insbesondere fir den an Einzelhandelsstandorten bedeut-
samen Kunden- und Besucherverkehr, nochmals in zwei unterschiedliche Verkehrsarten, den Originar-
und den Transitverkehr unterscheiden.

Wege im Originarverkehr richten sich gezielt auf einen projektierten Standort. Quelle und Ziel dieser
Wege sind identisch. Klassisches Beispiel fur einen origindren Weg ist der Weg von zuhause zum Le-
bensmittelgeschéaft und zuriick. Am Standort kénnen eine oder mehrere Nutzungen aufgesucht werden.

Personen im Transitverkehr suchen eine Nutzung ,auf dem Weg* auf. Quelle und Ziel sind unterschied-
lich und der projektierte Standort wird als Zwischenstopp innerhalb einer Wegekette aufgesucht. Typi-
sche Beispiele stellen der Besuch eines Schnellrestaurants auf der Durchreise, der Stopp an der Tank-
stelle auf dem Weg zur Freizeitaktivitdt oder der Lebensmitteleinkauf auf dem Weg von der Arbeit nach
Hause dar. Die besuchte(n) Nutzung(en) kann im Transitverkehr unmittelbar ohne Umwege uber die
gewahlte Route erreicht werden oder einen kirzeren bzw. langeren Umweg verursachen. [2, S. 16-17]

Binnenverkehr findet in einem Untersuchungsgebiet oder einem Standort mit einem vielseitigen Nut-
zungsangebot statt. Ein Teil der durch die jeweiligen Nutzungen erzeugten Wege werden innerhalb
dieses Gebiets abgewickelt. Diese Wege kénnen je nach GebietsgréRe mit dem Auto, dem 6ffentlichen
Verkehr aber auch zu Fuld oder mit dem Rad durchgefihrt werden. Binnenverkehre zeichnen sich
dadurch aus, dass beispielsweise Einwohner oder Beschéftigte an einer aufgesuchten Einrichtung in
Form einer anderen Nutzergruppe (Einwohner als Beschéftigte oder Beschéftigte als Kunden/Besucher)
auftreten. Wege im Binnenverkehr belasten ausschlieR3lich das interne Straf3en- und Wegenetz. Bezo-
gen auf die auBerhalb des Untersuchungsgebiets gelegene, tibergeordnete Verkehrsinfrastruktur be-
deuten Binnenverkehre immer eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens und miissen bei der Dimen-
sionierung der Verkehrsanlagen nicht beachtet werden. Die Hinweise zur Standortentwicklung an Ver-
kehrsknoten [2] gehen davon aus, dass Standort-Binnenverkehre Giberwiegend fuBlaufig durchgefihrt
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werden. Erst bei raumlicher Ausdehnung von Standortentwicklungen oder gré3eren Untersuchungsge-
bieten werden auch andere Verkehrsmittel genutzt. Gemaf [1] wird ab einer GebietsgréfRe von 300 bis
500 Metern mit einem motorisierten Binnenverkehrsanteil im Kunden- und Besucherverkehr, sowie im
Beschaftigtenverkehr gerechnet. Voraussetzung ist allerdings, dass Mischgebiete in integrierter Lage
fir Binnenverkehr relevante Nutzungen aufweisen missen. Dazu zahlen zum Beispiel die Kombinatio-
nen von kleinflachigem Einzelhandel in einem Wohngebiet oder groR3flachigem Einzelhandel in einem
Gewerbegebiet. Die Grof3enordnung liegt im Kunden- und Besucherverkehr bei unter 20 % und im Be-
schéftigtenverkehr zwischen 5 % und 10 %. Im Wirtschaftsverkehr sind keine Binnenverkehre zu erwar-
ten. Im FGSV-Verfahren [4] werden fir Einzelhandelseinrichtungen in Sondergebieten keine Werte fur
den Binnenverkehr ausgegeben. Sind Einzelhandelseinrichtungen in anderen Gebieten (z.B. Mischge-
biet) vorgesehen, gelten die hierfiir pauschal angegeben Binnenverkehrsabschlage.

Neben der Reduzierung des Verkehrsaufkommens durch Binnenverkehrswege, werden auch verkehrs-
mindernde Phanomene im Originar- und Transitverkehr beobachtet. Insbesondere im fir den im Einzel-
handel besonders relevanten Kunden- und Besucherverkehr [14] werden verkehrsreduzierende Effekte
beriicksichtigt, welche zu einer Kirzung des durch ein geplantes Vorhaben resultierenden (Neu-)Ver-
kehrs fihren und deshalb bei der Verkehrsaufkommensschéatzung eine besondere Relevanz haben. Bei
den in der Planungspraxis bertcksichtigten Effekten handelt es sich um [1, 2, 4]:

= Verbundeffekte (Originar- und Transitverkehr),
=  Mitnahmeeffekte (Transitverkehr) und
= Konkurrenzeffekte (Originar- und Transitverkehr).

Grundsatzlich sind verkehrsmindernde Effekte von der rdumlichen Lage, der Art, Branche und GroR3e
der Nutzung, der verkehrlichen Anbindung fur alle Verkehrsarten, der Attraktivitat des Standorts mit
Blick auf den Einzugsbereich sowie vom angebotenen Warensortiment eines Einzelhandelsstandorts
abhéngig. Im Folgenden werden diese Effekte zundchst in ihrem Verstandnis, ihrem Umfang und der
Anwendungsart erlautert. Ferner wird dargelegt, welche Abhangigkeitsfaktoren fir diese Effekte geman
Literatur eine wesentliche Rolle spielen.

3.4.1 Verbundeffekt

Verbundeffekte treten auf, wenn mehrere - also mindestens zwei - angebotene Nutzungen an einem
Standort durch dieselbe Person nacheinander aufgesucht werden [1-4, 51]. Gem&R dem FGSV-Ar-
beitspapier 49 [3] werden Verbund- und Konkurrenzeffekt unter dem Begriff cross-selling-Effekt zusam-
mengefasst. Der Verbundeffekt wird in dieser Verotffentlichung sogar nur auf den Besuch mehrerer Nut-
zungen unterschiedlicher Branchen beschrankt. Die Kopplung von Einrichtungen vergleichbarer Bran-
chen wird im Konkurrenzeffekt beriicksichtigt. Diese Abgrenzung findet sich in jingerer Literatur jedoch
nicht mehr. Im Gegenteil: laut [2] treten Verbundeffekte insbesondere zwischen Einzelhandelshandels-
nutzungen und/oder Freizeit- oder gastronomischen Einrichtungen auf. In diesem Werk wird auch ledig-
lich der Verbundeffekt als cross-selling-Effekt oder cross-over-Effekt bezeichnet. Nach [14, 65] werden
Verbundbeziehungen sogar noch auf weitere Branchen erweitert. Diese treten nicht nur zwischen Ein-
zelhandelsgeschéaften auf, sondern auch anderweitige Dienstleistungsangebote am Standort weisen
hohe Verbundpotentiale mit dem Einzelhandel auf.

Die in der Literatur auch als Kopplungskéaufe (Multi-Purpose-Shopping) oder Vergleichskaufe (Compa-
rison Shopping) benannten ,nachfrageseitigen externen Effekte fiir die Agglomeration® [65] sind fur die
Kunden und Besucher von gro3er Bedeutung, da sie insbesondere verschiedene Arten von Transakti-
onskosten senken. Bei Kopplungskaufen reduziert sich durch den sachlich und rdumlich multifinalen
Einkauf an einem Standort mit mehreren branchenungleichen Einrichtungen der Aufwand in Form von
Fahrtkosten und/oder Fahrzeit. Hingegen fuihren Vergleichskéaufe zu einer Senkung des Suchaufwands,
da an einem Standort mit mehreren branchengleichen oder sogar konkurrierenden Einrichtungen das
Angebot geschaffen wird, Preise und Qualitaten zu vergleichen. Ferner wird dem Konsumenten ein
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Uberblick iber das gesamte Branchenangebot ermdglicht, so dass sich auch die Informationsbeschaf-
fungskosten durch das Aufsuchen mehrerer Standorte senken. [65] Im Rahmen dieser Arbeit wird in
beiden Fallen von Kopplungskaufen gesprochen (vgl. Kapitel 2.3).

Unter diesem Blickwinkel sind im Lebensmitteleinzelhandel die hier untersuchten Kombinations- bzw.
Koppelstandorte besonders attraktiv: die Kombination zwischen einem Supermarkt mit einem benach-
barten Discounter verleitet die Kunden und Besucher ihre Eink&ufe in beiden Einrichtungen zu verbin-
den und zu ergénzen [65]. Gemal [1] weisen insbesondere Kunden und Besucher von Discountern
aufgrund von Erganzungskaufen einen hohen Verbundbedarf zu anderen Lebensmittelgeschéften auf.
Der Lebensmitteleinzelhandel wird an solchen Standorten bisweilen auch durch weitere Einzelhandels-
geschéfte wie Drogerie-, Textil- oder Schuhmaérkte, wie auch kleinere Freizeitaktivitadten wie Fithesscen-
ter erganzt. Dabei wird in einigen Fallen zwischen einem Ankermieter bzw. einer Hauptnutzung als
Kundenmagnet sowie erganzenden Nebennutzungen unterschieden.

Die raumliche Abgrenzung zur Definition von Verbundeffekten ist in der Literatur nicht ganz eindeutig.
So wird in den FGSV-Hinweisen [2] von der Kopplung von Wegen und Aktivitaten in einem Gebiet mit
hoher Nutzungsvielfalt gesprochen, wobei der Begriff ,Gebiet’ nicht weiter definiert wird und somit auch
eine weitlaufigere Ausdehnung erwartbar ist. Eine weitere rAumliche Abgrenzung fir den Verbundeffekt
wird in [14] vorgenommen: die besuchten Nutzungen kénnen auf einem Grundstiick oder auf benach-
barten Grundstiicken liegen, so dass die Kunden und Besucher bei der Wege- und Aktivitadtenkopplung
das Untersuchungsgebiet nicht verlassen missen oder die Einrichtungen Uber das interne Wegenetz
erreichen kdnnen. Das Untersuchungsgebiet der Nutzungen scheint hier deutlich kleiner abgegrenzt zu
sein. Eine solche Abgrenzung wird in den Hinweisen zur Standortentwicklung an Verkehrsknoten [2]
untermauert, indem hier Verbundeffekte oder Mehrfachnutzungen stédtebaulich integrierten Einrichtun-
gen in fuBBlaufiger Entfernung zugeordnet werden.

Die Besonderheit des Verbundeffekts im Hinblick auf die Verkehrsaufkommensschatzung, liegt in der
Minderung des Gesamtverkehrsaufkommens, welches in Bezug auf einen Standort oder ein Untersu-
chungsgebiet entsteht. Im
Vergleich zu einer singula-
ren Betrachtung aller an ei-
nem Standort projektierten

(Einzelhandels-)Nutzun-
gen durch reine Addition
der fur jede Nutzung sepa-
rat ermittelten Verkehrs-
aufkommenswerte, redu-
ziert sich das Gesamtver-
kehrsaufkommen bei der
Berlcksichtigung des Ver-
bundeffekts, da ohne Be-
achtung des Effekts Kun-
den und Besucher bei der
Abschatzung mehrfach

enthalten waren. Mit nur ei-
untergeordnetes /internes Verkehrsneiz ner An- und Abreise iiber

. relevante Anschiussknotenpunkte das Ubergeordnete Ver-
kehrsnetz werden mehrere

Einrichtungen an einem
Standort oder in einem Un-
tersuchungsgebiet be-
sucht, wodurch die Summe

B (bergeordnetes /externes Verkehrsnetz

= = =  Abgrenzung Untersuchungsgebiet /Untersuchungsstandort
----- Abgrenzung Grundstick
«——— Beispielhafte Verbundbeziehungen durch eine Person

Abbildung 3-4: Verbundeffekte am Standort [eigene Darstellung]
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des Kunden- und Besucheraufkommens der einzelnen Geschafte gro3er wird als das gesamte Perso-
nenaufkommen bzw. dessen Verkehrsaufkommen am Standort. Die Erschlielung der Nutzungen erfolgt
dabei entweder liber einen gemeinsamen Parkplatz (Abbildung 3-4, Bild 1) oder tber eine bzw. mehrere
gemeinsame Zufahrten ins Untersuchungsgebiet und ein internes Verkehrsnetz (Abbildung 3-4, Bild 2).
Der relevante Anschlussknotenpunkt und auch das externe Verkehrsnetz werden durch die Verbund-
aktivitaten an diesen sogenannten Koppelstandorten nicht zusétzlich belastet.

E E Innenstadt /
weitere Nutzungen

B (bergeordnetes /externes Verkehrsnetz
untergeordnetes /internes Verkehrsneiz

Separate Fult- und Radwegeverbindungen

. relevante Anschlussknotenpunkte

= = = Abgrenzung Untersuchungsgebiet /Untersuchungsstandort
----- Abgrenzung Grundstiick
+«—— Beispielhafte Verbundbeziehungen durch eine Person

Abbildung 3-5: Verbundeffekte im unmittelbaren und mittelbaren Umfeld [eigene Darstellung]

Anders verhalt es sich bei nebeneinander (Abbildung 3-5, Bild 3) oder gegenuber liegenden (Abbildung
3-5, Bild 4) Einzelhandelsgeschéaften mit separaten Zufahrten. Dort ist die Nutzung des externen Stra-
Bennetzes zwangslaufig notwendig. Ausnahmen wie separate Ful3- und Radwegeverbindungen (Abbil-
dung 3-5, Bild 3 zwischen Nutzung 2 und 3 dargestellt) kénnen das Verkehrsaufkommen im externen
Stral3ennetz reduzieren.

Ebenfalls werden Kopplungsaktivitaten zwischen einem (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandort und der
Innenstadt oder Nutzungen anderer Branchen insbesondere in integrierten Lagen (z.B. Besuch der In-
nenstadt und anschlieBender Einkauf im Lebensmittelmarkt oder Besuch beim Arzt nach dem Einkauf)
haufig als Verbundaktivitaten bezeichnet [1, 37] (Abbildung 3-5, Bild 5). Diese Aktivitaten werden im
Zuge einer Wegekette zwar miteinander verbunden, nichtsdestotrotz wirken sie sich an den relevanten
Anschlussknotenpunkten in Bezug auf den Standort und im Rahmen eines Standortgutachtens als zu-
satzliche Wege und Fahrten aus.

Die Abbildung 3-4 und Abbildung 3-5 zeigen schematische Standortbeispiele zur Verdeutlichung der
Problematik, die in der Praxis bspw. in Bezug auf die Abgrenzung des Untersuchungsgebiets und der
Grundstiicke, sowie in der Anzahl der Anschlussknotenpunkte oder der Nutzungsanzahl variieren kén-
nen.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 39



3 Bestimmung des Verkehrsaufkommens an Einzelhandelsstandorten

Schlussfolgernd wirken sich ,Verbundeffekte am Standort’ (Bild 1 und 2) mit Blick auf das externe We-
genetz vollstandig reduzierend aus. ,Verbundeffekte im Umfeld® (Bild 3 bis 5) hingegen belasten das
externe Wegenetz weiterhin. Festlegungen zum Untersuchungsgebiet, zum internen und externen Stra-
Bennetz, sowie den relevanten Anschlussknotenpunkten sind fur die Auswirkungsuntersuchung deshalb
von wesentlicher Bedeutung.

Die Tatsache, dass Verbundaktivitaten zwischen zwei oder mehreren Aktivitdten an einem Standort, im
Umfeld oder im Rahmen einer Wegekette durchgefiihrt werden, sagt jedoch noch nichts tber das fir
die Kopplungswege genutzte Verkehrsmittel aus. Es bleibt unklar, inwiefern sich die modale Verteilung
bei Kopplungswegen verandert. Beispielsweise kdnnen Nutzungen sowohl fuRlaufig als auch im MIV
gekoppelt werden. Kurze Kopplungswege laden dazu ein auch von den MIV-Nutzenden ful3laufig durch-
gefihrt zu werden, hingegen werden gréere Entfernung vermutlich eher mit dem Fahrzeug bewaltigt.
Der gewahlte Verkehrstrager ist fur das raum- und verkehrsplanerische Ziel der Vermeidung von MIV
ausschlaggebend [64].

Denn nur im Fall einer fuBlaufigen Aktivitatenkopplung entfallen Kfz-Fahrten, die auf das motorisierte
Gesamtverkehrsaufkommen im internen Stral3ennetz, an der/den Zufahrt/en des Standorts und im ex-
ternen StraRennetz reduzierend wirken. Eine automatische Reduzierung des Kfz-Verkehrs durch den
Ansatz von Verbundeffekten ist somit nicht gewéhrleistet. Jedoch kénnen Kopplungswege im Vergleich
zum Quell- und Zielverkehr eine z. T. deutlich veranderte Verteilung im Modal Split aufweisen. Fir die
Wahl des zur Kopplung genutzten Verkehrsmittels sind mehrere Faktoren ausschlaggebend, z.B. die
raumliche Distanz, korperliche Fitness, Topografie, EinkaufsgroRe oder Stellplatzverfigbarkeit. So ist
bei Einzelhandelsnutzungen, welche gemeinsam Uber eine Parkflache erschlossen werden, aufgrund
der Direktheit und Nahe aller Geschéafte eine deutlich héhere fuRlaufige Kopplung zu erwarten als bei
weiter entfernt zueinander liegenden Nutzungen. In dem Fall bleibt der private Pkw entweder stehen
oder wird auf dem privaten Parkplatz — also Uber die Nutzung des internen Stral3ennetzes - umgestellt.

Im Rahmen dieser Arbeit wird sich auf die Untersuchung von sogenannten Koppelstandorten (Abbildung
3-4, Bild 1 und Bild 2) beschréankt. Dabei kdnnen sich auch Koppelstandorte in ihrer Grof3e, Anzahl und
Zusammensetzung der Nutzungen oder Ausdehnung des internen StraRennetzes stark unterscheiden.
Die Typisierungskriterien fur Einzelhandelsstandorte und die Auswahl der hier untersuchten Koppel-
standorte sind in Kapitel 6.1 naher erlautert.

Verbundeffekte wirken sich jedoch nicht zwangslaufig verkehrsreduzierend aus [14]: Steigt die Attrakti-
vitat eines Standorts als Agglomeration durch die Kombination mehrerer Nutzungen deutlich an, hebt
der durch die Nutzungen vermehrt angezogene Verkehr die verkehrsreduzierende Wirkung des Ver-
bundeffekts auf. Dies ist sowohl den 0.g. Vorteilen von Kopplungskaufen als auch von Vergleichskaufen
zuzuschreiben. Im Rahmen einer Sensitivitdtsanalyse wird deshalb gemaR [4] empfohlen, auch eine
Abschatzung ohne Ansatz des Verbundeffekts durchzufihren.

Vernachlassigbar ist der Verbundeffekt nur, wenn an einem Standort lediglich eine Nutzung geplant
bzw. angesiedelt ist oder in dem Fall, dass die Konsumentengruppen als ganzlich unterschiedlich ein-
geschatzt werden. Letzteres fuhrt dazu, dass keine Synergieeffekte zwischen den Nutzungen zu erwar-
ten sind.

Ferner ist bei der Nutzung von spezifischen Kennwerten fiir Kunden und Besucher von Einkaufszentren
im Rahmen der Verkehrsaufkommensschéatzung der Verbundeffekt bereits integriert. Befinden sich an
einem Standort mehrere Nutzungen, von denen allerdings ausschlie3lich die Hauptnutzung Verkehre
induziert, und die Kunden und Besucher der Nebennutzung(en) von der Kunden- und Besuchergruppe
der Hauptnutzung gespeist werden, ist der Verbundeffekt zu vernachléassigen. Beispielhaft dafiir werden
in der Literatur [14] Kombinationen von Cafés in Supermarkten genannt. Dabei ist zu beriicksichtigen,
dass diese je nach Angebot, GroRe und raumlichen Gegebenheiten ebenfalls originar aufgesucht wer-
den kénnen.
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Werden die Einkaufsmdglichkeiten an einem Standort mit mehreren Einzelhandelsgeschéaften betrach-
tet, bestehen fur Kunden und Besucher grundsétzlich mehrere Varianten die Nutzungen aufzusuchen:
Entweder wird von einer Person nur eines der Geschéfte aufgesucht (ohne Verbundeffekt) oder es wer-
den mehrere Geschéfte von einer Person kombiniert, wobei die Reihenfolge der Besuche variabel sein
kann.

Grundsatzlich muss fir den Standort zwischen zwei Personenaufkommen unterschieden werden: die
aus dem Verkehrsaufkommen resultierende Personenanzahl (V) und die Gesamtzahl der nutzungsbe-
zogen auftretenden Kunden und Besucher (KB).

Das aus dem Verkehrsaufkommen resultierende Personenaufkommen umfasst alle Personen, die pro
Tag unabh&ngig vom genutzten Verkehrstrager (Fahrer im MIV, Mitfahrer im MIV, OPNV, Rad, FuR)
den Standort aufsuchen. Somit gibt das Verkehrsaufkommen V die Anzahl der an einem Tag anwesen-
den Personen in Bezug auf einen Standort oder ein Untersuchungsgebiet an.

Die Summe der Kunden und Besucher aller Nutzungen — demnach alle Personen, welche die Ladentlre
einzelner Geschafte durchschreiten oder eine bestimmte Einkaufsmdoglichkeit oder Nutzung aufsuchen
—bilden das gesamte, tagliche Kunden- und Besucheraufkommen. In dieser Summe werden diejenigen
Personen doppelt oder mehrfach erfasst, die ihren Einkauf in zwei oder mehreren Einrichtungen an
diesem Standort koppeln.

Unter diesen Voraussetzungen definiert [2] die GroRenordnung des Verbundeffekts c als Verhéltnis des
Verkehrsaufkommens zu der Anzahl der Kunden und Besucher:

Formel 1: Bestimmung des Verbundeffekts nach [2]
4
¢c=2z -]
mit
Vv = Verkehrsaufkommen in Personen/Tag
KB = Kunden- und Besucheraufkommen in Personen/Tag

Ein Verbundeffekt ¢ = 1,0 bedeutet demnach, dass in Bezug auf den betrachteten Standort fiir jeden
Kunden und Besucher je ein Hin- und Rickweg anfallt (Abbildung 3-6). Alle Kunden fihren ihre Wege
zZielgerichtet fir eine bestimmte Nutzung durch.

=== mmmmmmm—————— Unabhéangige Nutzungen

Verkehrsaufkommen V =
4n Besucher- und Kundenaufkommen N1 +
_Verkehrsauftkommen N gz Besucher- und Kundenaufkommen N2

\\) «

Nutzung

V =cn1 * KBn1 + Cn2 * KB
cn=1,0;en2=1,0

cnt = Vn/KBna = 1,0 = Vi = KBna

Nutzung 2 cn2 = Vn2/KBn2 = 1,0 2 Ve = KBz

Abbildung 3-6: Verbundeffekt an unabhéngigen Nutzungen [eigene Darstellung
in Anlehnung an [2]]

Erzeugen Besucher und Kunden keinen auf den Standort oder auf ein Geschaft bezogenen Verkehr,
betragt der Verbundeffekt ¢ = 0,0. Dies bedeutet, dass die Kunden und Besucher ganzlich aus einer
anderen Nutzung generiert werden (Abbildung 3-7).
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|——————————————— = Hauptnutzung

|
|
1 Verkehrsaufkommen =
1 Besucher- und Kundenaufkommen N1
Verkehrsaufkommen |
Haupt- <%
Nutzuzg 1T V =cn1 * KBn1 + ez * KBz

cn=1,0;¢cn2=0,0

cn1 = Vn/KBn1 = 1,0 2 Vg = KBz

Nutzung 2
cnz = V2/KBn2 = 0,0 2 Ve < KBni, da Ve =0

Abbildung 3-7: Verbundeffekt an Hauptnutzungen [eigene Darstellung in Anleh-
nung an [2]]

Eine Wertespanne zwischen 0,0 und 1,0 fir den Verbundeffekt ¢ einer Nutzung oder eines Standorts
gibt an, welcher Anteil der Kunden und Besucher tatséchlich ein Verkehrsaufkommen in Bezug auf den
Standort oder das Untersuchungsgebiet verursacht (Abbildung 3-8). Durch den prozentualen Verbund-
effekt c ist es moglich, aus dem Kunden- und Besucheraufkommen aller Nutzungen das tatsachlich am
Standort auftretende Personenaufkommen zu ermitteln.

Im Umkehrschluss bildet der Verbundreduktionsfaktor c*, welcher als Differenz vom Verbundfaktor ¢
zum Wert 1,0 (c* = 1,0 - ¢) zu verstehen ist, die Personenanzahl ab, die sich aus Kunden und Besuchern
anderer Nutzungen generiert und somit keinen zuséatzlichen Verkehr auslost.

Kombinierte Nutzung

Verkehrsaufkommen V <

Besucher- und Kundenaufkommen N1 +
Besucher- und Kundenaufkommen N2

Nutzung 1

i

V =cn1 ¥ KBna + Cnz * KBz
- V <KBn1 + KBn2

cne < 1,0;en2< 1,0

cn1 = Vn/KBni < 1,0
cn2 = Vn2/KBn2 < 1,0

"\‘ Nutzung 2
N

Abbildung 3-8: Verbundeffekt an kombinierten Nutzungen [eigene Darstellung
in Anlehnung an [2]]

Der Verbundeffekt kann sowohl Wegen des Originér-, als auch des Transit- oder Binnenverkehrs zuge-
ordnet werden.

Diese Beschreibung des Verbundeffekts wird auch im Bosserhoff-Verfahren (vgl. Kapitel 3.3.1) und in
der in der Planungspraxis eingesetzten Software VerBau [1] ibernommen. Allerdings erfolgt die Redu-
zierung des Verkehrsaufkommens bei der Berechnung im Bosserhoff-Verfahren, sowie im FGSV-Ver-
fahren nicht in Bezug auf die Summe der Kunden und Besucher der einzelnen Nutzungen und der aus
dem Verkehrsaufkommen resultierende Personenzahl am Standort, sondern wird auf das prognosti-
zierte Verkehrsaufkommen im MIV angerechnet (vgl. Abbildung 3-2).

Im Rahmen des in Kapitel 3.3.2.1 genannten Beispiels zur Anwendung des Verbundeffekts im Zuge
einer Gewerbegebietsentwicklung wird die Anwendungsweise im FGSV-Verfahren [4] deutlich: der Ver-
bundeffekt wird vom ermittelten Kfz-Verkehrsaufkommen getrennt fiir jede einzelne Nutzung und fur
jede Nutzergruppe Uber einen prozentualen Faktor in Abzug gebracht.

Mit dem Verbundfaktor wird im FGSV- und im Bosserhoff-Verfahren nicht das Kunden- und Besucher-
aufkommen insgesamt, sondern ausschlief3lich die Aktivitatenkopplungen der Kunden und Besucher im
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motorisierten Individualverkehr beriicksichtigt. Kopplungen von Kunden und Besuchern, die Verkehrs-
mittel im Umweltverbund nutzen, bleiben auf3en vor. Auch das tatsachlich am Standort zu erwartende
Personenaufkommen wird in diesem Vorgehen nicht ermittelt.

Zur Hohe des Verbundeffekts existieren nur wenig gesicherte empirische Daten. Die geringe Daten-
grundlage wird mit dem sehr hohen Erhebungsaufwand vor Ort erklart. Deswegen und wegen einer
erwarteten hohen Abhé&ngigkeit von den rdumlichen und standortspezifischen Gegebenheiten sind le-
diglich sehr allgemeingultige Aussagen zur Auspragung des Effekts moglich.

Im FGSV-Regelwerk [4] werden keine expliziten Gré3enordnungen fir den Verbundeffekt angegeben,
sondern lediglich erwahnt, dass die Héhe des Verbundfaktors von der Intensitat und Variabilitat der
Nutzungsmischung beeinflusst wird.

[14] verweist hingegen mit Blick auf das Softwareprogramm VerBau auf einen in Gutachten haufig ver-
wendeten Wert von bis zu 30 % fur den Verbundeffekt. In Einzelféllen (bei grolRen Agglomerationen)
werden auch hohere Werte angenommen.

VerBau [1] gibt dem Planenden die differenzierteste Datengrundlage zu Hand. Folgende Tabelle 3-1
fasst die Angaben zum Verbundreduktionsfaktor, unterschieden nach Nutzungsarten, zusammen. Meist
handelt es sich bei den angegebenen groRen und undifferenzierten Wertespannen um erste Anhalts-
werte, die standortbezogen angepasst werden missen. Anhand welcher Kriterien diese Anpassung er-
folgen soll, ist unbekannt.

Tabelle 3-1: Verbundeffekte nach Nutzungsart [1]

Nutzungsart Verbundreduktionsfaktor c*
GroRflachiger Einzelhandel

integrierte Lage 5-45%

nicht- integrierte Lage und groRer Einzugsbereich 10-60 %

Shops in gréReren Einrichtungen bis zu 100 %
Freizeitnutzungen

nicht nacheinander besuchte Einrichtungen 0%

ggf. nacheinander besuche Einrichtungen 10-30 %
Mischnutzungen

pauschal 10-50 %
Gewerbenutzungen

integrierte Lage 0-10%

nicht integrierte Lage und groBer Einzugsbereich 0-20%
sonstige verkehrsintensive Nutzungen

pauschal 10-20 %

Neben diesen KenngrofRen werden auch Verbundanteile an singularen LEH-Standorten vorgestellt. Da-
bei handelt es sich allerdings um Kopplungsaktivitaten zwischen dem LEH und anderen sich in der Nahe
befindenden Nutzungen und Einrichtungen (z.B. Backerei, Arzt, anderer Lebensmittelmarkt) (vgl. Abbil-
dung 3-5). Ob diese Kopplungswege fuRBlaufig oder mit einem anderen Verkehrsmittel durchgefiihrt wer-
den und somit eine effektive Reduktion des Verkehrsaufkommens bei der Anwendung dieser Faktoren
entsteht, bleibt offen.

Gemal [14] ist die H6he des Verbundanteils insbesondere von der Art und Auspragung des Branchen-
mix an einem Standort abh&ngig. Hierbei spielt die Kompatibilitat der angebotenen (Einzelhandels-)Ein-
richtungen (u.a. Bedarfsfristigkeit der angebotenen Waren) eine wesentliche Rolle. Zu branchenspezi-
fischen Auswirkungen auf die Hohe des Verbundeffekts lassen sich in der Fachliteratur aufgrund man-
gelnder Erfahrungswerte keine Kenntnisse ableiten. Zusatzlich tragt die rdumliche Lage des Standorts
wesentlich zur Auspragung des Verbundeffekts bei. [14] Eine Verknipfung von Wegen und Aktivitaten
und somit héhere Verbundeffekte sind aufgrund langerer Anreisezeiten und nur eingeschrankter Alter-
nativen in nicht-integrierten Lagen von Agglomerationen mit groBen Einzugsbereichen deutlich wahr-
scheinlicher als in zentralen Lagen mit einem schnell zugénglichen, vielseitigen Warenangebot. Diese
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Annahme bekraftigt auch [1]. Zudem wird in dieser Literaturquelle dem Verbundeffekt eine hohe Varia-
bilitat iber den Tag zugeschrieben. Es wird vermutet, dass Kopplungskaufe in Hauptverkehrszeiten
abnehmen und in Schwachverkehrszeiten zunehmen.

3.4.2 Mitnahmeeffekt

Der Mitnahmeeffekt beschreibt das Phdnomen, dass ein Teil des prognostizierten Verkehrsaufkom-
mens aus dem im StraRennetz bereits vorhandenen Verkehrsaufkommens generiert wird [2].

Dabei wird davon ausgegangen, dass
Verkehrsteilnehmende eine neue Nut-
zung als Kunden oder Besucher nicht
originar, sondern ,on the way*, also auf
Transitverkehr inkl. Mitnahmeeffekt ihrem sowieso zurlickgelegten Weg
jm—— e ———— aufsuchen. Ein klassisches Beispiel
hierfur stellt der Zwischenstopp fir ei-
nen (Lebensmittel-)Einkauf auf dem
Weg von der Arbeit nach Hause dar.
In diesem Fall handelt es sich bei dem
ermittelten Verkehrsaufkommen einer
Nutzung nicht ausschlief3lich um origi-
naren Neuverkehr. Vielmehr setzt sich
der Quell- und Zielverkehr des be-
trachteten Bauvorhabens aus neuen,
standortbezogenen Wegen (lila), so-
wie aus ,gebrochenem Durchgangs-
verkehr‘ (orange) zusammen (vgl. Ab-
_—————— ——————— ——— bildung 3-9). Letzteres ist mit Transit-
Abbildung 3-9: Mitnahmeeffekt am Einzelhandelsstandort . .
[eigene Darstellung] verkehren gleichzusetzen, wird aus
der Bestandsbelastung generiert und
erzeugt somit im bestehenden Stral3ennetz keine zusatzlichen Wege. Mitnahmeeffekte sind ein multi-
modales Phanomen und treten nicht nur im Kfz-Verkehr, sondern auch im Umweltverbund auf [2].

Bestandsbelastung

—/—1
— R UEl= Neuverkehr
—

Nutzung

J

Obwohl der Mitnahmeeffekt bei der Umlegung der prognostizierten Wege und Fahrten auf das umlie-
gende Stral’ennetz zu einer Reduzierung der Gesamtverkehrsbelastung in Bezug auf ein Bauvorhaben
fuhrt, wirkt sich dieses Phdnomen auf die Zu- und Ausfahrten eines Standorts nicht verkehrsmindernd
aus, da sich die Héhe des Quell- und Zielverkehrs der Kunden nicht veréndert und die Wege der Kunden
und Besucher auf dem Grundstiick selbst neu anfallen.

Die Direktheit der Wege ist beim Mitnahmeeffekt ausschlaggebend:

] ] [4]
Originérverkehr Mitnahmeeffekt, Mitnahmeeffekt, Arbeit Mitnahmeeffekt,
direkter Weg lokaler Umweg erheblicher Umweg
———————— o - o e - r————— ==
| 1 1 1
| | ] 1
| 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
| Nutzung | Nutzung | Nutzung 1 Nutzung
| | ] 1
b e e - e e e e e e -
Wohnen Wohnen Wohnen Wohnen

'Arbeit

Abbildung 3-10: Direktheit im Mitnahmeeffekt [eigene Darstellung]
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Der ,echte' Mitnahmeeffekt generiert Wege aus dem unmittelbar anliegenden Verkehrsnetz, so dass
durch den Zwischenstopp in Bezug auf das Bauvorhaben weder neue Wege noch zusatzliche Wegeki-
lometer entstehen (vgl. Abbildung 3-10, Fall 2). Folglich wirkt der Mithahmeeffekt fir die direkte An-
schlussstral3e, als auch fir das gesamte Verkehrsnetz verkehrsreduzierend.

Hingegen erzeugen Mitnahmeeffekte, bei denen durch die Erweiterung der Wegekette ein Umweg ent-
steht, zwar keine neuen Wege in Bezug auf das Bauvorhaben, jedoch steigt die Hohe des Personenki-
lometeraufkommens im gesamten Verkehrsnetz an. Durch die Umwegfahrten wirken Mitnahmeeffekte
unabhéngig von der Lange der Umwege an der direkten AnschlussstraBe nicht verkehrsreduzierend
(vgl. Abbildung 3-10, Fall 3 und 4).

Der Mitnahmeeffekt bezieht sich in der Verkehrsaufkommensschatzung tberwiegend auf die Fahrten
des motorisierten Individualverkehrs, wenngleich auch bei anderen Verkehrstragern Besorgungen auf
bereits durchgefiihrten Wegen erledigt werden [1]. Diese werden allerdings bei der Abschatzung ver-
nachlassigt. Im Bosserhoff-Verfahren wird der Mitnahmeeffekt analog zum Verbundeffekt Uber einen
pauschalen prozentualen Anteil separat fir jede Nutzung in Abzug gebracht.

Die Hohe des Anteils fir den Mithahmeeffekt variiert stark. In der einschlagigen Literatur [1] wird eine
GroRRenordnung zwischen 5 % und 35 % als Mittelwert Uber die tageszeitliche Verteilung angegeben. In
Einzelfallen kann der Mitnahmeeffekt auf 50 % ansteigen. Art und Umfang der Einzelhandelseinrichtun-
gen, auf denen diese Angaben basieren, sind unbekannt. Untersuchungen an weiteren sechs Lebens-
mitteleinzelhandelseinrichtungen (Supermarkt und Discounter) im GroRraum Berlin und Hamburg erga-
ben zum Mitnahmeeffekt in Hauptverkehrszeiten durchaus héhere Werte zwischen 41 % und 84 %.
Diese schwanken insbesondere in Abhéngigkeit des Pendleranteils im anliegenden Straf3ennetz. Inwie-
weit sich diese Mitnahmeanteile auf den gesamten Tag Ubertragen lassen, ist fraglich. Im Rahmen der
Untersuchung werden die Einrichtungen nach Lage (integriert / nicht-integriert) und die anliegenden
Stral3en in Hinblick auf die Starke der Pendlerstrome unterschieden. Eine quantitative Abgrenzung zwi-
schen geringen, héheren und hohen Pendleranteilen wird nicht vorgegeben. Die Erhebungen wurden
an singuléaren Einzelhandelsstandorten und nicht an Einzelhandelsagglomerationen durchgefiihrt. Der
genaue Ablauf der Empirie und die daraus resultierende Ableitung des Mitnahmeeffekts sind ebenfalls
nicht bekannt.

In den FGSV-Hinweisen werden keine konkreten zahlenmafigen GroR3en fur die Hohe des Mitnahme-
effekts genannt.

Fur den Mitnahmeeffekt werden in [1] qualitative Faktoren benannt, von denen eine Abhangigkeit ver-
mutet wird:

= raumliche Lage
Fur die Auspragung des Mitnahmeeffekts spielt insbesondere die rdumliche Lage und die Erreichbarkeit des
Einzelhandelsstandorts mit verschiedenen Verkehrsmitteln eine entscheidende Rolle. Allerdings ist beim Mit-
nahmeeffekt weniger eine Unterscheidung nach integrierter oder nicht-integrierter Lage ausschlaggebend,
sondern die Lage der Einzelhandelsstandorte an Hauptverkehrsachsen, stark befahrenen Pendlerrouten o-
der an Umsteigepunkten des Offentlichen Personenverkehrs. Diesen Standorten wird durch die gute Erreich-
barkeit und dem geringen Umwegpotential ein hdherer Anteil im Mitnahmeeffekt zugesprochen. Nichtsdestot-
rotz geht die Literatur ferner davon aus, dass zentrale, integrierte oder teil-integrierte Lagen den Mithahmeef-
fekt aufgrund anderer Ziele im Umfeld begunstigen und in nicht-integrierten Lagen nur sehr wenige bis gar
keine Erledigungen ,auf dem Weg' anfallen. Diese Annahme ist mit Vorsicht zu betrachten, da beispielsweise
Einzelhandelsstandorte in nicht-integrierter Lage ,auf der griinen Wiese’, jedoch an einer wichtigen Pendler-
route gelegen, durchaus Mithahmeeffekte aufweisen kénnen.

=  Warenangebot
Branchenspezifische Unterschiede ergeben sich inshesondere durch das Warenangebot: Tankstellen und
Gastronomiebetriebe (z.B. Schnellrestaurants) — also Guter des kurzfristigen Bedarfs - weisen einen sehr
ausgepragten Mitnahmeeffekt auf. Im Vergleich dazu ist bei einem Sortiment mit Giitern des taglichen oder
periodischen Bedarfs (z.B. Lebensmittel, Drogerie) eher ein mittlerer Wert anzusetzen. Bei Einrichtungen mit
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Waren des aperiodischen Bedarfs (z.B. Mdbel, Elektro, Bekleidung), welche h&ufig mit mehreren Personen
gemeinsam aufgesucht werden, verringert sich die Auspragung des Mitnahmeeffekts weiter. Ausnahmen bil-
den Kombinationen mit Gitern des nicht-alltaglichen und kurzfristigen Bedarfs (z.B. M6belhaus mit Restau-
rant). In diesem Fall ist ein héherer Mitnahmeeffekt zu erwarten.

= zeitliche Verteilung
Neben Schwankungen aufgrund der oben genannten Faktoren ist auch die Tageszeit und der Wochentag
von Bedeutung. Insbesondere zu Hauptverkehrszeiten vor allem nachmittags und an Wochentagen (Montag
bis Freitag) sind aufgrund stérkerer Berufsverkehrsanteile tendenziell héhere Mithahmeeffekte im Vergleich
zum gesamten Offnungszeitraum und zu Samstagen zu verzeichnen.
Ist mit der Verwendung der Begriffe Verbundeffekt und Mitnahmeeffekt jeweils eine verkehrsreduzie-
rende Wirkung impliziert, ist ein korrekter Bezug auf das Bauvorhaben oder das Planungsgebiet zwin-
gend notwendig. Werden die Begrifflichkeiten im falschen raumlichen Bezug verwendet, ist eine Ver-
kehrsreduzierung nicht sichergestellt.

3.4.3 Konkurrenzeffekt

Liegen eine bestehende und eine geplante, branchenahnliche Einzelhandelseinrichtung mit einem ver-
gleichbaren Warenangebot in raumlicher Nahe zueinander, ist es mdoglich, dass ein Konkurrenzeffekt
zwischen diesen Nutzungen eintritt. Gleiches gilt, wenn im Rahmen einer Erweiterung neue Markte
vergleichbarer Branchen an einem Standort hinzukommen. Ausgehend von einer méglichen Ausschop-
fung eines branchenspezifischen Kunden- und Besucherpotentials, erhdht sich die Anzahl der Wege
und Fahrten bezogen auf den Standort vergleichsweise wenig, so dass durch den Konkurrenzeffekt von
einer verkehrsreduzierenden Wirkung ausgegangen wird [1, 14].

Demgegeniber beschreibt [65] Falle, in denen der Konkurrenzeffekt nicht zwingend zu einer Minderung
des Verkehrsaufkommens fiihrt. Bei der Ansiedlung konkurrierender Einzelhandelsgeschéfte mit einem
vergleichbaren, jedoch nicht identischen Warenangebot, entsteht fir die Konsumenten die Mdglichkeit
durch Kopplungs- und Vergleichskaufe ihre Einkaufe durch den Besuch mehrerer Geschéafte zu substi-
tuieren. Die dadurch entstehende Attraktivitatssteigerung und der gewonnene Lokalisierungsvorteil ei-
nes Standorts fihren zu einer erhéhten Anziehungskraft fir Besucher und Kunden gegeniber der An-
siedlung der Einzelhandelsnutzungen an raumlich getrennten Standorten.

Die Berucksichtigung des Konkurrenzeffekts im Prozess der Verkehrsaufkommensschatzung erfolgt auf
zwei unterschiedlichen Wegen: zum einen besteht die Mdglichkeit die Konkurrenzwirkung durch Ablei-
tung eines prozentualen Faktors oder durch die Reduzierung der spezifischen Nutzungsintensitat zum
Kunden- und Besucheraufkommen einzubeziehen. Das Bosserhoff-Verfahren berticksichtigt den Kon-
kurrenzeffekt analog zum Verbund- und Mitnahmeeffekt als pauschalen prozentualen Faktor, welcher
fur jede Nutzung reduzierend auf das prognostizierte Verkehrsaufkommen im MIV angerechnet werden
kann. Fur Wege im OPNV oder Rad- und FuRverkehr wird der Konkurrenzfaktor nicht angewandt. [1]

Bei der Planung von konkurrierenden Einzelhandelseinrichtungen ist laut [1] ein Abschlag zwischen
15 % und 30 % vorzunehmen. Diese Wertespanne gilt auch fiir Konkurrenzsituationen in Gewerbe- oder
Mischgebieten. Lediglich bei sonstigen verkehrsintensiven Nutzungen (z.B. Planung einer weiteren
Schule oder eines weiteren Altersheims) ist mit einer geringeren Auspragung des Konkurrenzfaktors
(10 %) zu rechnen [1]. Welche Datenquellen diesen Werte zugrunde liegen ist unbekannt. Die Erhebung
des Konkurrenzfaktors erweist sich als besonders schwierig, da dieser nur durch eine aufwendige Vor-
her-Nachher-Betrachtung dokumentiert und analysiert werden kann.

Je nach GroflRe und Anzahl der Einrichtungen einer Branche, der Entfernung der Einrichtungen zuei-
nander, der Grol3e des Einzugsbereichs und der damit einhergehenden Anzahl der potenziellen Kunden
und Besuchern variiert der Anteil des Konkurrenzeffekts stark. Liegen gleichwertige Standorte mit Ein-
richtungen derselben Branchen in gréRerer Entfernung zueinander oder sind gar keine Konkurrenzein-
richtungen im Einzugsgebiet vorhanden, ist ggf. kein Konkurrenzeffekt ansetzbar.
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Informationen tber die Auspragung des Konkurrenzeffekts kénnen die Ergebnisse von Einzelhandels-
gutachten liefern. Hierin werden mégliche Konkurrenzbeziehungen eingeschétzt, so dass die verkehrli-
chen Auswirkungen daraus abgeleitet werden kénnen. Eine weitere Basis fur die Einschatzung ist eine
ausfuhrliche Standortanalyse, welche mdgliche konkurrierende Einrichtungen aufzeigt [14]. Aus beiden
Quellen lasst sich die Richtung des Konkurrenzeffekts in Form einer mdglichen Attraktivitatssteigerung
durch Substitution (Verkehrssteigerung) oder einer Neuverteilung des bestehenden Kunden- und Besu-
cherstamms (Verkehrsreduzierung) ableiten.

[1, 14] weisen darauf hin, dass hinsichtlich des Konkurrenzeffekts erheblicher Forschungsbedarf be-
steht. Aufgrund fehlender abgesicherter Werte wird dieser Effekt, anders als der Verbund- und Mitnah-
meeffekt, bei der Erstellung von verkehrlichen Gutachten nicht berticksichtigt.

3.5 Verfahren zur Abschéatzung des Verkehrsaufkommens im Ausland

Kapitel 3.3 und 3.4 veranschaulichen sehr gut, dass in Deutschland bereits ein sehr prazises Verfahren
zur Verkehrsaufkommensabschéatzung von Einzelhandelsnutzungen existiert, das verkehrsreduzie-
rende Effekte berticksichtigt. Es wird jedoch deutlich, dass hinsichtlich der Datengrundlage und auch zu
den Hintergriinden von Verbund- und Mitnahmeeffekten wissenschaftliche Defizite bestehen.

Deswegen wird im vorliegenden Kapitel 3.5 im internationalen Kontext ein vertiefter Blick auf die Ver-
fahren in Osterreich, der Schweiz, den Niederlanden, GroRbritannien und Nordamerika geworfen. Dafiir
werden die Verfahren zunachst kurz in den landerspezifischen Verfahrenskontext eingeordnet und dann
hinsichtlich der Datengrundlagen, des allgemeinen Abschéatzungsverfahrens und der in diesem Verfah-
ren ggf. berticksichtigten verkehrsmindernden Faktoren dokumentiert.

3.5.1 Osterreich | RVS-Merkblatt 02.01.13
3.5.1.1 Rechtlicher Verfahrenskontext

Im Rahmen von Umwelt- und Raumvertréaglichkeitspriifungen wird in Osterreich immer wieder auf die
Wechselwirkungen zwischen Verkehrsbelastungen und Larm- und Luftschadstoffemissionen, Flachen-
verbrauch, Versiegelung und Verdnderung von Raum-, Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen neu ge-
planter Nutzungen hingewiesen und die Relevanz einer verkehrlichen Untersuchung verdeutlicht. Die
Uberpriifung der verkehrlichen Auswirkungen stellt bei diesen Priifverfahren allerdings nur einen kleinen
Baustein dar. Gemall dem 0Osterreichischen Gesetz zur Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) sind be-
sonders im Einzelhandelssektor verkehrsintensive Punktvorhaben wie Einkaufszentren!! mit einer Fla-
cheninanspruchnahme von mindestens 10 ha oder mindestens 1.000 Stellplatzen fiur Kraftfahrzeuge
UVP-pflichtig und einem vereinfachten Verfahren zu unterziehen. Fur kleinere Einkaufszentren mit einer
Flacheninanspruchnahme von mindestens 5 ha oder mindestens 500 Stellplatzen sind Einzelfallprifung
durchzufihren. [67]

Vergleichbar zum deutschen Verfahren wird auch in Osterreich im Bebauungsplanprozess, welcher
Uber die landerseitigen Raumordnungsgesetze und Bauordnung festgelegt ist, eine Auswirkungsana-
lyse des erwarteten Verkehrsaufkommens auf die bestehende Verkehrsinfrastruktur zur Sicherstellung
einer nachhaltigen Mobilitat, der Verkehrssicherheit, sowie der Leichtigkeit des Verkehrsflusses gefor-
dert. Die Notwendigkeit zur Erstellung eines Verkehrsgutachtens im B-Planprozess wird von 6ffentlicher
Hand festgelegt oder von privaten Investoren eigenstandig tbernommen [68].

11 per Begriff Einkaufszentrum umfasst: Verbrauchermérkte (HandelsgroRbetriebe, die in inrem Warensortiment ausschlieRlich
oder Uberwiegend Lebens- und Genussmittel an Letztverbraucheranbieter fuhren), Cash & Carry-Markte, Fachmarkte und ,tradi-
tionelle” Einkaufszentren [66].
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3.5.1.2 Datengrundlage

Fur eine Reihe von Planungsprozessen werden in Osterreich mit Blick auf den Einzelhandel die Aus-
wirkungen von (besucherstarken) Einrichtungen im Einkaufssektor nicht nur zur Beurteilung in Bezie-
hung auf die umwelt- und raumvertraglichen Auswirkungen, sondern auch auf die ,Sicherheit, Leichtig-
keit und Flissigkeit des Verkehrs im Strallennetz®, sowie zur Bestimmung der ,Md&glichkeiten und Kon-
sequenzen der verkehrlichen ErschlieBung“ und der damit verbundenen Kosten ermittelt [68]. Daftr
wurde am 1. November 2014 (1. Anderung 01. Mai 2017) durch die Osterreichische Forschungsgesell-
schaft Stral3e - Schiene - Verkehr (FSV) das Merkblatt RVS 02.01.2013 Verkehrserzeugung von Ein-
kaufszentren und Multifunktionalen Zentren [68] eingefiihrt. Dieses |6ste die gleichnamige Ausgabe aus
dem Jahr 2010 ab. Vergleichbar mit der deutschen FGSV ist die FSV ein gemeinnitziger technisch-
wissenschaftlicher Zusammenschluss aus ca. 1.400 Fachleuten aus Wirtschaft, Wissenschaft und Ver-
waltung. Als Kompetenzzentrum publiziert die FSV Fachwissen, Arbeitsergebnisse und technische Nor-
menwerke nach aktuellem Stand der Technik [69]. Merkblatter stellen in Osterreich analog zu Deutsch-
land gemaf [68] ,Handlungsvorschriften mit empfehlendem Charakter” dar, welche allgemein ,den ak-
tuellen Stand der Technik fur einen definierten Anwendungsbereich® (hier: Bereich des Straf3en- und
Verkehrswesens) wiedergeben. In [68] wird der Anwendungsbereich fur die Ermittlung der Verkehrser-
zeugung auf Einkaufszentren (kurz: EKZ) und Multifunktionale Zentren (MFZ) im urbanen und landli-
chen Raum sowie Fachmarktzentren mit Bruttogeschossflachen von insgesamt 2.500 m2 bis 80.000 m2
eingeschrankt.

Dem Merkblatt vorausgegangen ist der im Jahr 2005 vom 0Osterreichischen Bundesministeriums fur Ver-
kehr, Innovation und Technologie und dem Amt der niederdsterreichischen Landesregierung beauf-
tragte Stralenforschungsauftrag Verkehrliche Wirkungen geplanter Nutzungen [70], in welchem durch
empirische Erhebungen an zwoélf unterschiedlichen EinzelhandelsgroReinrichtungen KenngréRen fur
das Berechnungsverfahren aufgestellt und ein Verfahren zur Verkehrsmengenabschatzung entwickelt
wurde. Als weitere Grundlagen fir die im Merkblatt verwendeten Parameter dienen Z&hlungen bei Grol3-
projekten mit erheblichen Besucherstromen der Wirtschaftskammer und der Stadtplanung Wien aus
den Jahren 1996 und 2000 sowie Erhebungsergebnisse von Planungsbiros [71]. Eine vertffentlichte
Datenbank zu diesen Werten existiert nicht. Vielmehr wurden Kennwerte auf Grundlage diese Kennt-
nisse im Merkblatt zusammengefasst und kategorisiert. Des Weiteren wird im Merkblatt [68] auf das
Bosserhoff-Verfahren VerBau [72] und dessen umfangreiche Datengrundlage aus dem Jahr 2014 ver-
wiesen, welches ebenfalls in Osterreich als gangiges Verfahren fur die Verkehrsmengenabschétzung
genutzt wird und fur im Merkblatt nicht abgedeckte Nutzungen zur Anwendung empfohlen wird. Wenn-
gleich das Merkblatt nur fir die Abschatzung des Verkehrsaufkommens von EKZ oder MFZ, also fur
Einkaufsstandorte mit mehreren Geschaften und nicht fir Einzelvorhaben gliltig ist, werden im Folgen-
den das Verfahren und der Umgang mit den darin bertcksichtigten verkehrsmindernden Effekten be-
schrieben.

3.5.1.3 Verfahren

Der Ablauf des Ermittlungsverfahrens des mafgeblich stlindlichen Verkehrs fiir verkehrsintensive Ein-
zelhandelsnutzungen wird gemaf [68] in neun Schritte aufgeteilt, welche im Grundsatz dem deutschen
Bosserhoff- und FGSV-Verfahren @hneln:

Ermittlung der duReren Gesamtverkehrserzeugung (2 Verfahren)
Bestimmung des MIV-Anteils

Bestimmung des Pkw-Besetzungsgrades

Bestimmung der dul3eren Kfz-Gesamtverkehrserzeugung

Wabhl des maf3geblichen Tages

Wabhl der maRRgeblichen Stunde

Ermittlung der maRgeblichen stiindlichen Verkehrsstarke
Turn-In-Anteil

Verkehrsverteilung

©E@NOOrWDNPR
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Zunachst erfolgt die Bestimmung der hier als aul3ere Gesamtverkehrserzeugung (Schritt 1) benannten
taglichen Personen-Wege, welche durch die projektierten Nutzungen verursacht werden. Je nach Ge-
nauigkeit der vorliegenden Angaben zu GréR3e, Lage, Art der Nutzung und Branche wird das Wegeauf-
kommen in zwei unterschiedlichen Verfahren abgeschétzt.

Verfahren 1: Branchenbezogene aullere Gesamtverkehrserzeugung

In Abhangigkeit von der GroRe der Verkaufsflache und der Branche (z.B. Lebensmittel, Drogerie, Be-
kleidung/Spiel/Sport) wird fur jede einzelne Nutzung die Teilverkehrserzeugungsrate mittels einer bran-
chenspezifischen Regressionsgleichung berechnet. Diese relativ allgemeinen Formeln werden aus den
empirischen Erhebungen aus [71] und [70] abgeleitet und beschreiben ein lineares Verhaltnis zwischen
der Teilerzeugungsrate und der Verkaufsflache. Je gréRer die VKF desto kleiner wird der spezifische
Faktor. Die Summe aus dem Produkt der einzelnen Teilverkehrserzeugungsraten und der jeweiligen
Verkaufsflache ergibt nachfolgend die dul3ere Gesamtverkehrserzeugung (Quell- und Zielverkehr) in
Personen-Wege pro Tag. [68, S. 7]

Verfahren 2: vereinfachtes Verfahren

Fehlen genaue Angaben zur Flachenaufteilung, kann geman [68, S. 9] bei einer Gesamtgro3e des EKZ
oder des MFZ zwischen 10.000 m2 und 80.000 m2 das vereinfachte Verfahren zur Ermittlung der aul3e-
ren Gesamtverkehrserzeugung angewandt werden. Dieses sieht die Berechnung einer spezifischen
Verkehrserzeugungsrate Uber eine fur alle Nutzungen einheitliche Formel fur die Gesamtflache vor. Die
Formel beschreibt eine exponentielle Abnahme des spezifischen Faktors bei steigender BGF. Uber das
Produkt aus diesem branchenunabhangigen spezifischen Faktor und der BGF der Gesamteinrichtung
lasst sich die auRere Gesamtverkehrserzeugung (Quell- und Zielverkehr) in Personen-Wege pro Tag
ermitteln.

Unabhangig vom vorher gewéhlten Verfahren wird im Anschluss analog zum deutschen Verfahren auf
Basis der aulReren Gesamtverkehrserzeugung, welche die Personen-Wege aller Verkehrsarten bein-
haltet, unter Einbeziehung des MIV-Anteils (Schritt 2) und des Pkw-Besetzungsgrades (Schritt 3) eine
aulere Kfz-Gesamtverkehrserzeugung in Kfz-Fahrten pro Tag (Schritt 4) berechnet. [68, 9-10] Die Hohe
des anzusetzenden MIV-Anteils wird im dsterreichischen Regelwerk Uber die Lage (peripher, zentrums-
nah, zentral'?) und die Attraktivitit der OPNV-ErschlieBung in den Haupt- und Nebenverkehrszeiten
(sehr gut, gut, schlecht!3) definiert. Fiir jede Kombination aus Lage- und OPNV-ErschlieRung wird genau
ein Wert fur den MIV-Anteil festgelegt. Die Spanne reicht von 10 % bis 97 %. Eine begriindete Interpo-
lation zwischen den Werten ist zulassig. Der Pkw-Besetzungsgrad in Personen pro Kfz wird unabhangig
von der geplanten Nutzung angegeben. Fir Wochentage (Montag bis Freitag) gilt 1,4 und fir Samstage
1,5.[68, S. 10]

Vor der Wahl der mafR3geblichen Stunde (Schritt 6) wird - anders als im deutschen Verfahren - der malR3-
gebliche Tageswert (Schritt 5) bestimmt. Durch die Multiplikation eines Korrekturfaktors wird der errech-
nete Tageswert auf die Unterschiede der einzelnen Wochentage angepasst. Mittwoch und Donnerstag
stellen mit einem Korrekturfaktor'# von 1,0 Standard-Wochentage dar. Ist eine Abschétzung explizit fur
den Monat Dezember vorzunehmen, wird der Tageswert um weitere 20 % erhoht. [68, S. 10]

Ausgehend vom maf3geblichen Tageswert wird die maf3gebliche stiindliche Verkehrsstarke (MSV) be-
stimmt. Hierfur wird die Grundbelastung im unmittelbar anschlieRenden, tbergeordneten Strallennetz

12 peripher: am Siedlungsrand oder im Freiland; zentrumsnah: innerhalb des geschlossenen bebauten Siedlungsgebietes zumin-
dest in der N&he des Stadt- oder Stadtteilzentrums; zentral: im Stadt- oder Stadtteilzentrum, im Bereich von MIV-Restriktionen

13 sehr gut: attraktives Angebot mit Intervallen bis zu 7,5 min.; gut: dichtes Angebot mit Intervallen langer als 7,5 min. und bis zu
30 min.; schlecht: kein Angebot oder Angebot mit Intervallen langer als 30 min.

14 Korrekturfaktor Wochengang: Montag, Dienstag: 0,9; Mittwoch, Donnerstag: 1,0; Freitag: 1,2; Samstag: 1,3
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mit der Zusatzbelastung aus der projektierten Nutzung Uberlagert. Fallt die Spitzenstunde der Grund-
belastung nicht in die Spitzenstunde der Zusatzbelastung durch das EKZ oder MFZ, wird fur die an-
schlieBenden verkehrstechnischen Berechnungen und Nachweise der Worst-Case-Zeitraum mit der
hoheren Verkehrsbelastung herangezogen. [68, S. 11]

Im Merkblatt werden vier Tagesganglinien zu den stiindlichen Besucherankinften aufgezeigt, welche
sich hinsichtlich Lage (zentral, peripher) und GréR3e (kleine EKZ/MFZ, grol3e EKZ/MFZ15) der geplanten
Nutzung unterscheiden und jeweils die Wochentage Montag bis Freitag und Samstag beinhalten. Auf
die Verkehrsbelastung in der Zufahrt kann Uber den aus den Ganglinien herauslesbaren Anteil der Be-
sucherankuinfte geschlossen werden. Fir die zeitliche Verteilung der Besucherabfahrten ist die Bertick-
sichtigung der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer'® notwendig. Die Ganglinien starten ab 9 Uhr und
enden um 19 Uhr. Varianzen in den Offnungszeiten sind ebenso wenig abgebildet wie eine Veranderung
der zeitlichen Verteilung innerhalb einer oder unterschiedlicher Branchen. Die Ermittlung der maR3geb-
lichen stiindlichen Verkehrsstarke unterscheidet sich gegeniiber dem in Deutschland angewandten Ver-
fahren nicht. Jeweils halftig wird die duRere Kfz-Gesamtverkehrserzeugung mit dem Faktor fur den ein-
und ausfahrenden Verkehr aus der Ganglinie multipliziert. [68, S. 11-12]

An dieser Stelle wird nun in Form des Turn-In-Anteils (Schritt 8, vgl. Kapitel 3.5.1.4) eine Reduzierung
des induzierten Verkehrs vorgenommen, bevor im letzten Schritt die richtungsbezogene Verkehrsver-
teilung im anschlieBenden StralRennetz individuell auf die értlichen Gegebenheiten und die Einzugsbe-
reiche der Besucher abgestimmt und entsprechend begrindet werden. [68, S. 11-13]

Die gemaf dem vorab beschriebenen Verfahren berechnete Verkehrserzeugung umfasst das Verkehrs-
aufkommen sowohl der Besucher als auch der Beschaftigten. Eine Separierung der Verkehrserzeugung
auf unterschiedliche Nutzergruppen ist nicht vorgesehen. Im Schritt zur Ermittlung der maf3geblichen
Stunde gelten die Tagesganglinien laut Beschreibung den ,stiindlichen Besucheranklnften®; Beschaf-
tigte bleiben - auch in Anbetracht der Start- und Endzeit der Ganglinien - unberticksichtigt. Die Anzahl
der Fahrten im Lieferverkehr ist gesondert zu untersuchen. Ein Verfahren hierzu wird allerdings in [68]
nicht beschrieben. Auch ein entsprechendes Merkblatt wurde in der FSV-Sammlung nicht gefunden.
[69]

Erganzend zu dem vorab beschriebenen Berechnungsverfahren wird im RVS-Merkblatt eine Kontroll-
rechnung zur Uberpriifung der Sensitivitiat des Besucheraufkommens vorgeschlagen. Liegen Daten
zum erwarteten branchenspezifischen Umsatz vor, kénnen lber diese Kenngro3e die Besucher abge-
schatzt werden: Uber den auf ein Jahr und einen Quadratmeter bezogenen branchenspezifischen Um-
satz in € (Produktivitat der Branche) und der zugehérigen Verkaufsflache lasst sich durch den Bezug
auf die Anzahl der produktiven Tage (im Mittel 300) der tagliche Umsatz einer Branche bestimmen. Flr
die Produktivitat werden Kenngrof3en vom jeweiligen Betreiber aus Erfahrungswerten abgeleitet. Liegen
keine Angaben vor, kbnnen alternativ Umsatzkenngrof3en dem Merkblatt enthommen werden. Diese
Kenngrof3en sind beispielhaft, beziehen sich auf Beispiele aus dem GrofRraum Wien und gelten fur Ver-
kaufsflachen grofRer 1.000 m2. [68, S. 13]

Die Anzahl der taglichen Besucher bezogen auf eine Branche berechnet sich Gber das Verhéltnis des
Gesamtumsatzes pro Tag und den Ausgaben pro Besucher pro Tag. Auch fiir die taglichen Ausgaben
der Besucher werden entweder durchschnittliche Erfahrungswerte vom Betreiber vorgegeben oder es
konnen dem Merkblatt branchenspezifische KenngréZen entnommen werden. Fir jeden Besucher wer-

15 Die Grenze zwischen kleinen und grolRen EKZ/MFZ liegt bei < 20.000 m2,

16 Durchschnittliche Aufenthaltsdauer D [min.]: abhangig vom Wochentag und der GréRe des EKZ/MFZ; EKZ/MFZ klein: Montag
bis Freitag 36 min. (Hauptwert, Spanne 34-43 min.), Samstag 38 min. (Hauptwert, Spanne 35-52 min.); EKZ/MFZ gro3: Montag
bis Freitag 76 min. (Hauptwert, Spanne 65-119 min.), Samstag 95 min. (Hauptwert, Spanne 84-138 min.)
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den fur die Bestimmung der &uReren Teilverkehrserzeugung (Personen-Wege pro Tag) zwei Wege je-
weils fir den Hin- und Rickweg angesetzt. An dieser Stelle findet der sogenannte Cross-Selling-Effekt
Berlcksichtigung, welcher zur Reduzierung des ermittelten Verkehrsaufkommens fiihrt. [68, S. 14] Die-
ser wird naher in Kapitel 3.5.1.4 beschrieben.

Abhéngig von der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer und der maRgeblichen stiindlichen Verkehrs-
starke (MSV) des Zielverkehrs lasst sich abschliel3end das notwendige Stellplatzangebot berechnen.

3.5.1.4 Berucksichtigung verkehrsmindernder Effekte

Turn-In-Anteil

Vergleichbar mit dem im Bosserhoff- und FGSV-Verfahren beriicksichtigten Mitnahmeeffekt wird in Os-
terreich ein sogenannter Turn-In-Anteil angesetzt, welcher sich auf den bereits in der Grundverkehrs-
belastung enthaltenen Besucherverkehr bezieht. Dieser Anteil zahlt nicht zum Neuverkehr, sondern re-
sultiert aus den ohnehin auf dem angrenzenden Stral3ennetz zurlickgelegten Fahrten. ,Der Turn-In-
Anteil reduziert die Zunahme der Querschnittsbelastung, nicht jedoch den Ziel- und Quellverkehr des
EKZ/MFZ.* [68]

Fur den auf den Quell- und Zielverkehr bezogenen Turn-In-Anteil werden unabhé&ngig von den drtlichen
Gegebenheiten Reduktionsfaktoren pauschal festgesetzt: Montag bis Freitag 14 % und Samstag 8 %.
Dieser Anteil wird von der Kfz-Gesamtverkehrserzeugung abgezogen. Herkunft und Ableitung dieser
Werte bleiben unbekannt. [70] ermittelten an den 12 untersuchten Einkaufszentren Turn-In-Anteile von
19 % bis 29 % an Wochentagen und 12 % bis 32 % an Samstagen.

Cross-Selling-Effekt

Im Rahmen der Sensitivitatsprifung wird zur Bestimmung der aul3eren Teilverkehrserzeugung, sprich
das auf eine Nutzung bezogene Personenwegeaufkommen aller Verkehrsmittel im Quell- und Zielver-
kehr, bei einem Standort mit mehreren Einzelhandelsgeschaften das mit dem deutschen Verbundeffekt
vergleichbare Phanomen des Cross-Sellings berlcksichtigt. Der Cross-Selling-Effekt C wird als die An-
zahl der durchschnittlich aufgesuchten Geschéfte n an einem Standort definiert. Uber die aus dem Merk-
blatt [68, S. 14] entnommene Definition zur au3eren Teilverkehrserzeugung fur eine konkrete Nutzung
lasst sich auch der Cross-Selling-Effekt ableiten.

Formel 2: Bestimmung der dul3eren Teilverkehrserzeugung [68]
2 * Bsi
w; = c [Wege/Tag]
mit
Wi - AuRere Teilverkehrserzeugung der Branche i in Personen-Wege/Tag
Bsi - Besucher der Branche i pro Tag in Personen/Tag
C - Anzahl der besuchten Geschéfte pro Person und EKZ/MFZ-Besuch

in Besuchte Geschéafte/Person und Besuch

Die Anzahl der durchschnittlich von einer Person besuchten Geschéfte in Bezug auf eine konkrete Nut-
zung/Branche lasst sich im Umkehr-
schluss Uber das Verhaltnis der Besu- 2,1[91

cher der betrachteten Nutzung zum ver- 2 —
kehrsmittelunabhangige Personenver- ::: &
kehrsautkommen der Nutzung berech- 1,7 ,/// —
nen. :: P . ‘s: Y
Abbildung 3-11 zeigt die durchschnittli- :; /'/
che Anzahl der besuchen Geschafte pro 4, i
Person und EKZ/MFZ-Besuch [68, S. 1.1 4
1

14]. An einem Einkaufsstandort mit bis

zu sechs Nutzungen liegt die durch-
schnittliche Anzahl der von einer Person Abbildung 3-11: Besuchte Geschéfte "C" (Cross-Selling-Effekt) in Anhan-

" gigkeit von der Gesamtzahl der Geschafte "n"; gilt flr
besuchten Geschafte an Wochentagen EKZ/MFZ mit mindestens zwei Geschéften

2 3456 7 8 9 10111213 14 1516 17 18 19 [n]
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(Montag bis Freitag) bei 1,1 Geschaften je Besucher. Zwischen einer Grdolie von 6 und 13 Geschéften
steigt der Cross-Selling-Effekt linear an, bis dieser bei durchschnittlich 1,8 besuchten Geschéften bei
einer EKZ/MFZ-GroR3e von 13 Geschéften stagniert. An Samstagen liegt der Cross-Selling-Effekt ten-
denziell hdher.

Die in der Sensitivitatsprifung ermittelten taglichen Wege werden durch den Cross-Selling-Effekt C di-
vidiert, so dass durch die Berticksichtigung von Kopplungskaufen am Standort die Anzahl der Gesamt-
wege reduziert wird.

Bei dem Verfahren zur Ermittlung der au3eren Gesamtverkehrserzeugung findet der Cross-Selling-Ef-
fekt keine separate Anwendung, da Kopplungsaktivitaten bereits in den Berechnungsformeln zur Teil-
verkehrserzeugungsrate beinhaltet sind.

3.5.1.5 Qualitative Bewertung

Ergebnis des im dsterreichischen RVS-Merkblatt 02.01.13 beschriebenen, leicht verstandlichen Verfah-
rens zur Verkehrsaufkommensschatzung von EKZ und MFZ ist ein konkreter Wert zum prognostizierten
taglichen und stindlichen Kfz-Verkehrsaufkommen fir einen EKZ/MFZ-Standort ohne Unterscheidung
zwischen den Nutzergruppen. SchlusselgréRe zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens bildet die so-
genannte Teilverkehrserzeugungsrate in Personen-Wege pro Tag.

Ein wesentlicher Unterschied gegeniber der in Deutschland angewandten Standard-Verfahren ist die
restriktive Vorgabe von Richtwerten, die den Berechnungen zugrunde gelegt werden. In den meisten
Fallen sind lediglich konkrete ZahlengrdfZen und keine Spannweiten angegeben. Trotz des Hinweises,
dass von den Kennwerten durch eigene Erhebungen an mit dem geplanten Vorhaben vergleichbaren
Standorten abgewichen werden kann, weisen die vorgegebenen Werte grundsétzlich wenig Toleranzen
auf. Brancheninterne Unterschiede im Lebensmitteleinzelhandel z.B. zwischen Supermarkt und Disco-
unter bleiben sowohl in den Teilverkehrserzeugungsraten als auch in den Tagesganglinien unberick-
sichtigt. Begrtindet sind die zum Teil wenig differenzierten und starren Vorgaben durch eine sehr ein-
geschrankte Datenbasis, welche keine abgestuften und detaillierten Kenndaten zulasst.

Der mit dem deutschen Mitnahmeeffekt vergleichbare Turn-In-Anteil wird als verkehrsreduzierender
Faktor fir den Kfz-Verkehr angesetzt. Die Hohe des prozentualen Faktors wird unabhéngig von stand-
ortspezifischen Besonderheiten getrennt fiir Wochentage und Samstage vorgegeben.

Cross-Selling-Effekte, die den Besuch mehrerer Geschéfte durch eine Person beschreiben und in der
Bedeutung mit dem deutschen Verbundeffekt vergleichbar sind, sind bei der Ermittlung der Personen-
Wege Uber die Teilverkehrserzeugungsrate bereits enthalten.

Im Rahmen einer Sensitivitdtsanalyse hingegen, welche das zukunftige Verkehrsaufkommen ber den
branchenspezifischen Jahresumsatz und der daraus abgeleiteten taglichen Besucherzahl abschéatzt,
wird der verkehrsreduzierende Cross-Selling-Effekt bei der daran anschlie3enden Ermittlung des tagli-
chen Wegeaufkommens als Divisor einbezogen. Dabei gibt der Cross-Selling-Effekt die Anzahl der
durch eine Person durchschnittlich besuchte Geschéafte in Abhangigkeit von der Anzahl der am Standort
anséssigen Geschéfte an.

Neben dem im oben genannten Merkblatt beschriebenen Verfahren, welches ein deutlich eingeschrank-
tes Anwendungsfeld (EKZ/MFZ) aufweist, wird auch das in Kapitel 3.3.1 erlauterte in Deutschland ent-
wickelte Bosserhoff-Verfahren in Osterreich angewandt. Da in Teilen bereits Erfahrungswerte aus 6s-
terreichischen Vergleichsstudien in dem Softwaretool VerBau hinterlegt sind, sind auch auf sterreichi-
sche Bauvorhaben zugeschnittene Analogieschliisse bedenkenlos moglich. [1]
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3.5.2 Schweiz | Norm 40 281 & 40 283
3.5.2.1 Rechtlicher Verfahrenskontext

Das von der Schweizerischen Eidgenossenschaft herausgegebene Bundesgesetz Uber die Raumpla-
nung legt in Kapitel 1 Art. 6 die Aufstellung von kantonalen Richtplanen fest [73]. Diese behdrdenver-
bindlichen Richtplane sind das zentrale Steuerungselement im Hinblick auf die rdumliche Entwicklung
der einzelnen Kantone. Er sorgt fiir den Schutz von Umwelt, Natur und Landschaft bei der Planung und
Koordination von Entwicklungen von Siedlung, Verkehr und Infrastruktur. Uberdies bestimmt er die Rich-
tung bei der Zusammenarbeit mit den Gemeinden, dem Bund, den benachbarten Kantonen und dem
angrenzenden Ausland.

GemalR RPG Art. 8 umfasst der Richtplan mindestens ,Vorhaben mit gewichtigen Auswirkungen auf
Raum und Umwelt* und stimmt gemaR Art. 8a ,Siedlung und Verkehr aufeinander ab und stellt eine
Lrationelle sowie flachensparende ErschlieRung® sicher [73]. Der Leitfaden fur die Richtplanung ergénzt
in R1.2 und R1.12, dass fir die angestrebte rdumliche Entwicklung mit erheblichen Auswirkungen auf
die Siedlung, Natur und Landschaft, die Umwelt und das Verkehrsaufkommen Aussagen getroffen und
Konzeptelemente dargelegt werden. In der Erganzung des Leitfadens Richtplanung [74] aus dem Jahr
2014 werden die Begrifflichkeiten ,Siedlung und Verkehr* und ,Vorhaben mit gewichtigen Auswirkun-
gen* nochmals konkretisiert: Ziel der Raumentwicklungsstrategie ist u.a. die Uberpriifung der Aufnahme
der erwarteten zusatzlichen Verkehrsnachfrage im bestehenden Verkehrsnetz und die Darlegung des
ggf. notwendigen Anpassungsbedarfs insbesondere lber die Abschatzung des Parkfeldangebots. Zu
Vorhaben mit gewichtigen Auswirkungen auf Raum und Umwelt zédhlen sogenannte verkehrsintensive
Einrichtungen. Dazu gehdren u.a. Einkaufszentren und Fachmérkte. Die Kantone definieren in ihren
Richtpléanen uber die Angabe von Grenzwerten Nutzungen als verkehrsintensive Einrichtungen und le-
gen den Umgang mit diesen individuell und mit unterschiedlicher Genauigkeit fest. Teilweise genehmi-
gen die Richtplane bereits geplante Vorhaben und belegen diese mit einem maximalen Fahrtenkontin-
gent, welches uber ein Controlling sichergestellt werden muss [75].

Vergleichbar mit der FGSV haben sich im Schweizer Verband der StralBen- und Verkehrsfachleute
(VSS) rund 2.400 Fachleute, Firmen und Institutionen des privaten und des 6ffentlichen Sektors zusam-
mengeschlossen mit dem Ziel sich mit Inhalten des Kernbereichs Strale und Verkehr (Infrastruktur,
Fahrzeuge, Menschen, Umwelt, Finanzierung, Datensammlung und -management) zu befassen. Auf-
gabe des VSS als unabhangige private Non-Profit-Organisation ist die Erarbeitung und Betreuung des
Normenwerks im Straen- und Verkehrswesen. Die Arbeit des VSS erfolgt in enger Zusammenarbeit
mit dem Eidgendssischen Department fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK), sowie
dem Bundesamt fur StraBen (ASTRA). Auch fur die Auswirkungsanalyse von Bauvorhaben im Rahmen
der Raumentwicklung hat der VSS Normen fur die Abschatzung von Parkfeldern und Verkehrsaufkom-
men veroffentlicht. [76]

3.5.2.2 Datengrundlage

Mit Blick auf die Einhaltung der Zielsetzungen ,der Raumplanung, des Umweltschutzes, der Wirtschaft-
lichkeit und der gesellschaftlichen Solidaritat” [77] hat der VSS die Norm 40 281 Parkieren — Angebot
an Parkfeldern fir Personenwagen (giltig ab 31.03.2019; bis 2019 Norm: SN 640 281) [77] herausge-
geben, welche allgemein die Verfahren zur Bestimmung des Parkfelder-Angebots und auch zur Ab-
schatzung des Verkehrsaufkommens erlautern. Die Ergebnisse der aus dieser Norm bestimmten Gro-
Ben dienen der Abschatzung der Auswirkungen auf die Belastbarkeit des umliegenden StralRennetzes
und des Umfelds hinsichtlich der straRenrdumlichen Planung. Die Norm beschreibt zwei Verfahren zur
Ermittlung des Verkehrsaufkommens in Abhangigkeit von den geplanten Nutzungsparametern (s. Ka-
pitel 3.5.2.3).

Die Quelle der in dieser Norm vorgegebenen Richtwerte zur Ermittlung der notwendigen Parkfelder-
Anzahl ist nicht eindeutig. Kennwerte zum im Verfahren angewandten spezifischen Verkehrspotential
pro Parkfeld und Tag (SVPppd) werden zum einen in Norm VSS 40 283 [78] (s. u.) bereitgestellt. Alter-
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nativ kdnnen GroRRenordnungen zu beiden Kennwerten den kantonalen Verordnungen z.B. in Weglei-
tungen zum Raumplanungsgesetz oder Bauordnungen entnommen werden. Da diese landerspezifisch
unterschiedlich sein kdnnen, wird darauf im Rahmen dieser Arbeit nicht im Einzelnen eingegangen.

Erganzt wird die oben genannte Norm 40 281 hinsichtlich Kennwerten zur Schatzung des Verkehrsauf-
kommens aus der Norm VSS 40 283 Parkieren — Verkehrsaufkommen von Parkierungsanlagen von
Nicht-Wohnnutzungen [78]. Dieser Norm ging die vom VSS beantragte und durch das UVEK und den
ASTRA verdffentlichte Forschungsarbeit Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen (2009) [79] vor-
weg, in welcher neben einer umfangreichen Literaturrecherche in der Schweiz, Deutschland und Oster-
reich 35 konkrete Beispielfélle in der Deutschschweiz und der Westschweiz und Daten des schweizeri-
schen Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) analysiert wurden. Diese Fallbeispiele dienen als
Grundlage fur die Verkehrskennwerte der Norm 40 283. Obwohl die einzelnen Fallbeispiele formalisiert
dokumentiert sind, spiegeln sich ortsspezifische Kenndaten, Angaben zur genauen Lage, der Anzahl
und GréRe der Markte, der Markt-Kombinationen, den Offnungszeiten, der Erreichbarkeit mit allen Ver-
kehrsmitteln, dem Parkraumangebot, der Parkraumbewirtschaftung und Markt-Zusammensetzung an
den Untersuchungsstandorten in den verallgemeinerten Kenndaten nicht wider. Auch eine Unterschei-
dung zwischen Kenngrof3en der Beschaftigten und der Kunden und Besucher fehlt. Aufgeteilt auf die
unterschiedlichen Nutzungen?!?” bleiben nur wenige Fallzahlen (Fallzahl Einzelhandel = 5), so dass fur
die KenngroRen groRe Spannweiten und Ungenauigkeiten entstehen. Fiir die Ubertragbarkeit der Daten
auf andere Standorte bedeutet dies eine Notwendigkeit der orts- und nutzungsspezifischen Anpassung
und eine gewissenhafte Auswahl der Parameter durch Erfahrung. [78]

Eine erganzende Datenbasis fir die in der Norm VSS 40 283 angegebenen Verkehrskennwerte liefert
die SVI-Publikation 2001/545 Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetz-
mafigkeiten (2006) [80]. Die synonym verwendeten Begriffe Publikumsintensive Einrichtungen (PE),
Verkehrsintensive Einrichtungen (VE) oder verkehrsintensive Vorhaben (ViV) definieren Nutzungen im
Bereich Konsum und Freizeit, die mindestens 4.000 Personenwege oder 2.000 Personenwagen-Fahr-
ten von Kunden, Besuchern und Angestellten pro Tag generieren [80, 81] und somit erheblich die Ver-
kehrssysteme und die Umwelt beeinflussen. Abweichend von diesen Grenzwerten, kdnnen die Kantone
in ihren Richtplanen eigenstandig definieren, welche Nutzungen als verkehrsintensive Einrichtungen
festlegt werden. Die wissenschaftliche Untersuchung legte den Grundstein fir eine Neudefinition des
Berechnungsverfahrens fur Nutzungen mit hoher Verkehrsintensitat. Insgesamt 39 Fallbeispiele aus
unterschiedlichen Nutzungsgruppen® wurden hinsichtlich der verkehrlichen Parameter untersucht. Al-
lerdings wird angemerkt, dass ,trotz der beachtlichen Fallzahl von 39 [...] die gefundenen Kennwerte
bei fortschreitender Differenzierung leider rasch von Einzelfallen dominiert [80] werden.

Neben den Normen und der genannten Forschungsarbeit existieren weitere Forschungsarbeiten zu die-
sem Themenfeld. Die Anzahl der schweizerischen Forschungsprojekte zeigen die Notwendigkeit zur
Dokumentation, Analyse und Aufbereitung weiterer Kenntnisse und Kennwerte und den damit zusam-
menhangenden Forschungsbedarf:

Die SVI*-Forschungsarbeit 2014/005 Verfahren und Kennwerte zur Abschatzung von Verkehrswirkun-
gen [82] aus dem Jahr 2018 stellt schweizerische, deutsche und englische Kennwerte zur Verkehrsauf-
kommensschatzung gegeniiber und beurteilt deren Qualitat anhand folgender Attribute: Streubreite,
Spezifitdt, Anzahl der Erhebungen und Aktualitat. Die Kennzahlen mit den dazugehorigen Attributen
und einer Beurteilung hinsichtlich der Datenqualitat werden in einer elektronischen Kenndatensamm-

17 Untersucht wurden ganzjahrige Einrichtungen aus dem Bereich PE Bildung (Krankenhauser, Universitaten, Schulen) und aus
dem Bereich weitere Einrichtungen (Einzelhandel, Industrie und Dienstleistung) [79].

18 Untersucht wurden ganzjahrige Einrichtungen aus dem Bereich PE Konsum (Food/Non-Food, Verbrauchermarkt; Warenhaus;
Einkaufszentrum; Fachmarkt, Fachmarktzentrum; Cluster von Detailhandelsgeschéften) und PE Freizeit (Multiplexkino) [80].

19 SVI — Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
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lung (Excel-Tabelle) festgehalten. Dabei wird die umfangreichste Wertesammlung (ca. 58 % aller Kenn-
daten) den deutschen Quellen entnommen. Die Idee einer Online-Datenbank wurde bereits im VSS-
Forschungsprojekt 2005/203 Datenbank fur Verkehrsaufkommensraten [83] umgesetzt. Allerdings ist
diese aufgrund der ungeklarten Finanzierung nicht mehr in Betrieb. Auf Basis dieses und eines weiteren
[84] Forschungsprojekts wurde die Norm VSS 400 15 Verkehrserhebungen — Dokumentation von Ver-
kehrsaufkommen [85] fiir eine einheitliche Erfassung und Aufnahme aller notwendigen, relevanten At-
tribute und Parameter fur die Verkehrserzeugungsraten entwickelt. Neben der elektronischen Daten-
sammlung wurde im Rahmen des VSS-Forschungsprojekts 2014/005 [82] ein auf dem schweizerischen
Mikrozensus Mobilitat und Verkehr basierendes Modal Split-Tool entwickelt. Fir beide Neuerungen wird
aufgezeigt, wie diese in das in Kapitel 3.5.2.3 naher beschriebenen Verfahren der Norm 40 283 inte-
griert werden koénnen. Dieses Vorgehen ist aus unbekannten Griinden aktuell nicht in der Norm einge-
arbeitet, bildet aber eine deutlich umfangreichere Datenbasis mit héherer Planungssicherheit.

Im Forschungsprojekt 2003/001 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) (2009) [81]
werden zur Ermittlung von Nettofahrleistungen einer Nutzung eine Reihe von fahrleistungsreduzieren-
der Faktoren untersucht und erlautert. Grundlage ist die Auswertung von personlichen Befragungen an
sieben ausgewahlten VE. Zwar werden unterschiedliche Standorttypen und Anlagetypen bertcksichtigt,
jedoch ist die Zahl vergleichbarer Beispiele sehr gering, was die bedenkenlose Ubertragbarkeit auf an-
dere Standorte einschrénkt. Dennoch ist die Sichtweise auf und die mathematische Herleitung der ver-
kehrlichen Effekten interessant, so dass diese Verotffentlichung hier beriicksichtigt und die Erkenntnisse
in Kapitel 3.5.2.4 naher beschrieben werden.

3.5.2.3 Verfahren

Die Norm 40 281 beschreibt grundséatzlich zwei unterschiedliche Verfahren zur Ermittlung des Verkehrs-
aufkommens. Das vereinfachte Verfahren, welches die Verkehrsmengen Uber die Parkfelder-Anzahl
abschatzt, gilt generell fir alle Wohnnutzungen und wird fur alle Gbrige Nutzungen mit einem Parkrau-
mangebot kleiner gleich 300 Stellplatzen oder einem durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen
von weniger als 1.500 Kfz-Fahrten angewandt. Fir letzteren Fall erfolgt zun&chst eine Grobabschétzung
des Parkraumbedarfs und des Verkehrsaufkommens als Grundlage fir die Verfahrensauswahl. Bei den
hier genannten Grenzwerten wird von denen in der Begriffsbestimmung zu VE nach unten abgewichen.
[77] Werden die Grenzwerte Uberschritten, ist das detaillierte Optimierungsverfahren anzuwenden, wel-
ches die Verkehrsmenge vorrangig Uber die Nutzflache abschéatzt. Zur Klarung der Frage, ob die Grenz-
werte zur Anwendung des vereinfachten Verfahrens eingehalten sind oder nicht, wird zunachst eine
erste grobe Abschatzung des Parkraumangebots auf Grundlage von Erfahrungswerten oder mit Hilfe
des vereinfachten Verfahrens durchgefiihrt. Zuséatzlich wird das zu erwartende tégliche Verkehrsauf-
kommen abgeschatzt. Hierzu wird die Norm VSS 40283 herangezogen, auf welche auch im detaillierten
Verfahren genauer eingegangen wird. [78]

Beide Verfahren bauen auf den spezifischen Planungsangaben zur Nutzung, zum Standorttyp und der
Parkraumbewirtschaftung (Parkraumregime) auf. Im Einzelhandel wird die Bruttogeschossflache oder
die Verkaufsflache als BezugsgroRe herangezogen. Der Standorttyp charakterisiert den Standort hin-
sichtlich der Erreichbarkeit im FuB- und Rad- (Langsamverkehr), sowie im OPNV. Insgesamt werden 5
Standorttypen (A bis E) unterschieden. Hierflir miissen die projektierten Standorte bezuglich ihres Ein-
zugsgebiets, des Modal Split-Anteils im FuR- und Radverkehr?® und der bestehenden und geplanten
Anbindung an die Infrastruktur des 6ffentlichen Personennahverkehrs?! wahrend der maf3geblichen Be-
triebszeit beurteilt werden.

20 Dje Klassifizierung anhand des Anteils im FuB- und Radverkehr erfolgt tiber die sehr grobe Staffelung > 50 %, 25 %- 50 %,
< 25 %.

21 pie Klassifizierung anhand OPNV-Erreichbarkeit erfolgt tiber die sehr grobe Staffelung = 4 mal pro Stunde, 1 bis 4 mal pro
Stunde, nicht mit dem OPNV erschlossen.
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Vereinfachtes Verfahren

Anders als bei den deutschen Standardverfahren erfolgt die Auswirkungsanalyse von Nutzungen priméar
Uber die Berechnung des Parkfelder-Angebots und der darauf aufbauenden Abschatzung des Verkehrs-
aufkommens Uber das spezifische Verkehrspotential pro Parkfeld und Tag (SVPppd).

Fur kundenintensive Verkaufsgeschafte, darunter fallen neben Lebensmittelmarkten auch Apotheken,
Drogerien, Warenhauser und Kioske, werden fir die Beschaftigten 2,0 und fur die Besucher und Kunden
8,0 Parkfelder pro 100 m2 Verkaufsflache angesetzt. Das Parkraumangebot fir alle Gbrigen Verkaufs-
geschafte, z.B. Haushaltswarengeschéfte, Fachmarkte wird mit deutlich geringeren Richtwerten (1,5
Parkfeldern pro 100 m2 VKF fir Beschéftigte und 3,5 Parkfeldern pro 100 m2 VKF fur Besucher und
Kunden) berechnet. Fir Fitnesscenter werden pro Garderobenplatz 0,3 Parkfelder gemeinsam fir Be-
schaftigte und Besucher veranschlagt. Abhangig vom Standort-Typ wird das errechnete Parkfelder-An-
gebot Uber prozentuale Anteile?? reduziert. Ziel ist die Angabe eines minimal und maximal erforderlichen
Parkfelder-Angebots. Eine weitere Reduzierung der Parkfelder durch Mehrfachnutzung von Stellplatzen
unterschiedlicher Nutzungsarten wird in der schweizerischen Norm aufgegriffen, jedoch nicht genauer
beziffert. Die fir die einzelnen Nutzungen errechnete Summe der Parkfelder darf um jene reduziert
werden, ,welche zeitlich gestaffelt durch verschiedene Benutzerkategorien (z.B. Pendler, abendlicher
Freizeitverkehr) genutzt werden kénnen.* [77]

Im Anschluss an die Berechnung erfolgt gemaR Norm eine Uberpriifung der Auswirkungen der geplan-
ten Stellplatze auf ,die Umwelt, das Umfeld und die Leistungsfahigkeit sowie Sicherheit des angrenzen-
den Strallennetzes® [77]. Richtwerte zu spezifischen Verkehrspotentialen pro Parkfeld und Tag
(SVPppd) sind in der VSS-Norm 40 283 fir bestimmte Nutzungstypen und Nutzungsintensitaten aufge-
nommen und werden durch Erfahrungswerte oder weitere Literaturauswertung (z.B. [86, 87]) erganzt
(vgl. Tabelle 3-2). Die Werte weisen im Kunden- und Besucherverkehr abhéangig von der Nutzungsin-
tensitat z.T. grol3e Spannweiten auf. Dies liegt u.a. auch an einer auf den Lebensmittelsektor bezogene
fehlende branchenspezifische Differenzierung, so dass lber diese Wertespannen ganz unterschiedliche
Betriebsformen abgebildet werden.

Tabelle 3-2:  Auszige des spezifischen Verkehrspotentials pro Parkfeld und Tag (SVPppd) in Personenwagen-Fahrten pro
Tag aus der Norm und fiir die Stadt Ziirich und den Kanton Solothurn [86, 87]

Nutzung SVPppd normal | SVPppd intensiv
VSS-Norm 40 283
Einzelhandel Lebensmittel (Mo-So) 45 26,5
Einzelhandel Lebensmittel (Mo-Fr) 48 294
Food/Non-Food (Mo-So) 35 10,7
Food/Non-Food (Mo-Do) 42 10,1
Stadt Zirich
Beschaftigte 25 35
Kunden Verkauf bis 2.000 m? 6,0 12,0
Kunden Verkauf groRer 2.000 m? 9,0 18,0
Kanton Solothurn
Beschéftigte 25
Kunden Verkauf kundenintensiv 10,0 14,0
Kunden Verkauf nicht kundenintensiv 6,0 8,0

Detailliertes Optimierungsverfahren

Der in Norm 40 281 beschriebene Prozess zur Ermittlung des Parkraumangebots im detaillierten Opti-
mierungsverfahren erfolgt iterativ mit Abgleich der vorher festgesetzten Ziele und beriicksichtigt zudem

2 Dje Reduzierung des errechneten Parkfelder-Angebots reicht von 20 % (Minimum) bis 40 % (Maximum) bei Standort-Typ A
und 90 % (Minimum) bis 100 % (Maximum) bei Standort-Typ E.
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die ortsspezifischen Wechselwirkungen zwischen Nutzungsart und -intensitat, Erreichbarkeit mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln, dem geplanten Parkraumregime?® und dem Verkehrsaufkommen im mo-
torisierten Individualverkehr. Bei Nicht-Einhaltung der Ziele muss das Parkraumangebot angepasst und
gof. auch das Angebot im Offentlichen Nahverkehr und/oder die Nutzungsintensitat und -art optimiert
werden. Anders als im einfachen Verfahren spielt die Ermittlung des zu erwartenden Verkehrsaufkom-
mens im detaillierten Verfahren eine zentrale Rolle.

Dafur wird in einem ersten Schritt das Parkfelder-Angebot getrennt fur jede einzelne Nutzung mittels
einer sogenannten Verkehrsanalyse ermittelt. Die Verkehrsanalyse basiert auf den Richtwerten fir die
Verkehrserzeugungsraten, den Ganglinien, den Modal Split-Angaben und den Daten zum Fahrzeug-
Besetzungsgrad aus der Norm VSS 40283 Parkieren — Verkehrsaufkommen von Parkierungsanlagen
von Nicht-Wohnnutzungen. [78] Dabei wird ausdrucklich darauf hingewiesen, dass die Verkehrserzeu-
gung von Beschéftigten und Besuchern bzw. Kunden, nicht aber vom Wirtschaftsverkehr berticksichtigt
wird. Ebenso wird darauf aufmerksam gemacht, dass aufgrund ,vielfaltiger Nutzungstypen und Nut-
zungskombinationen sowie der unterschiedlichen Einfliisse aus dem Umfeld (Standort, OPNV-Erschlie-
Rung, Parkierungsregime usw.)“ [78] nicht alle Einzelfalle bei dem Berechnungsverfahren behandelt
werden kénnen, sondern hier auf Erfahrung von Fachleuten zuriickgegriffen werden muss. Dies liegt
auch an der sehr schmalen Datenbasis [79, 80], die zu diesem Themenfeld in der Schweiz vorliegt. Die
in der Norm aufbereiteten Richtwerte sind dementsprechend aufgrund der geringen Fallzahlen mit Un-
sicherheiten behaftet und kénnen durch bekannte objekt- und ortsspezifische Werte begrindet ersetzt
werden.

Fur die Abschéatzung der Personenwagen-Fahrten werden zwei Moéglichkeiten aufgezeigt, die im Nach-
gang unter Heranziehen von Verkehrsexperten abgewogen und begrundet werden. Im ersten Berech-
nungsweg ist die Bestimmung des Verkehrsaufkommens Uber die Nutzungseinheit (BGF oder VKF)
moglich. Zusétzlich kann die Summe der taglichen Kfz-Fahrten auch Uber das Parkfelder-Angebot ana-
log zum einfachen Verfahren hergeleitet werden. Fir beide Verfahren werden abhéngig von der jewei-
ligen Nutzung und unterschieden nach Wochentagen Montag bis Freitag oder Samstag spezifische Ver-
kehrsaufkommensraten (Pkw-Fahrten pro Tag/Bezugseinheit) vorgegeben. Eine Unterscheidung zwi-
schen Nutzergruppen (Beschéftigte, Kunden und Besucher) erfolgt nicht. Ortspezifische Faktoren wie
die Lage des Standorts, das Parkraumangebot, die Erreichbarkeit, sowie die Wechselwirkungen mit der
Parkraumbewirtschaftung, den Offnungs- bzw. Betriebszeiten und dem Modal Split finden nur in der
Wahl des Perzentils der Verkehrsaufkommensrate Berlicksichtigung, welches aus entsprechender Er-
fahrung und Fachwissen bestimmt werden muss. Weitere Angaben zu Auswahlkriterien fur die Bestim-
mung des Perzentils werden nicht aufgezeigt. Angegeben werden das Minimum und Maximum, das
untere und obere Quartil, der Median und der Mittelwert. Die Spannweiten fir die einzelnen Nutzungs-
typen schwanken stark. Im Bereich des (Lebensmittel-)Einzelhandels deckt die Norm 40 283 folgende
Nutzungen ab: [78]

23 Das Parkraumregime umfasst die Bestimmungen fir die Benutzung einer Parkierungsanlage (Berechtigte, zuldssige Benut-
zungsdauer, Gebuhrenregelung, Regelung mit Parkkarte usw.), angezeigt durch entsprechende Signalisation und eventuell Mar-
kierung.” [88]

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 57



3 Bestimmung des Verkehrsaufkommens an Einzelhandelsstandorten

Tabelle 3-3:  Auszug aus den schweizerischen Richtwerten fiir die Verkehrsaufkommensraten von Nicht-Wohnnutzungen nach

[78]
Perzentile Nutzungseinheit Perzentile Parkfeld Fall-
Minimum Maximum | Mittelwert Minimum | Maximum Mittelwert zahl
[PW-Fahrten pro Tag]

Einzelhandel Lebensmittel* 13,8 222,0 854 48 294 14,3 3
(pro 100 m? BGF, Mo-Fr)
Food/Non-Food?s 45,0 102,0 73,0 42 10,1 71 2
(pro 100 m? VF, Mo-Do)
Fachmarkt2 13,0 79,0 41,0 2,0 11,6 52 716
(pro 100 m? VF, Mo-Do)
Mischformen Food/ 23,0 60,0 42,0 3,1 59 42 5
Non-Food, Fachmarkt?”
(pro 100 m? VF, Mo-Do)

Auf Basis der ausgewahlten Verkehrsaufkommensrate wird durch Multiplikation mit der Bezugsgrofie
das zukunftige Verkehrsaufkommen in Personenwagen-Fahrten pro Tag berechnet. Wenngleich die
Definition der Verkehrsaufkommensrate als ,Summe aller Bewegungsanfange und -enden bezogen auf
die betrachtete Bezugsgrofie pro Zeiteinheit [78] definiert ist und diese Bestimmung auch die Wege im
Umweltverbund implizieren wirde, bestimmt dieses Verfahren lediglich das Verkehrsaufkommen im
motorisierten Individualverkehr der Beschéftigten, sowie Kunden- und Besucher.

Unmittelbar aus diesen Angaben fur das zu erwartende Kfz-Verkehrsaufkommen eines Bauvorhabens
l&sst sich die tages- bzw. wochentégliche Verteilung bestimmen. Fir die Bestimmung der maRRgeblichen
Situation werden nutzungsspezifische charakteristische Ganglinien Uber den Tag oder auch Uber den
Wochenverlauf aufgezeigt. Falls vorhanden wird fir ausgewahlte Nutzungen eine Bandbreite fir die
prozentuale stindliche oder tagesabhangige Verteilung angegeben. Fir den Bereich Einzelhandel wer-
den Ganglinien fur die Nutzung Lebensmittel und zusammengefasst fir die Nutzungen Food/Non-Food,
Fachmarkt, Mischformen zur tageszeitlichen oder wéchentlichen prozentualen Verteilung abhangig von
den Wochentagen (Montag bis Freitag, Samstag) aufgezeigt. Die Ganglinien fiir die Nutzung Lebens-
mittel sind dabei ohne Bandbreiten angegeben. Fir die anderen Nutzungen sind relativ grol3e Spann-
weiten mit bis zu 15 % vorgesehen, die eine Festlegung der prozentualen Anteile abhéngig von Be-
triebszeiten und der Verkehrssituation im Stral3ennetz ermdglicht. Ein genaues Ablesen der Prozentan-
gaben ist aufgrund der Darstellungsform jedoch kaum mdoglich.

Fur den Fall einer Abschatzung des Verkehrsaufkommens tiber Personenwege, die bspw. durch Inves-
toren vorgegeben werden, befinden sich in der Norm weitere Angaben zum Modal Split und zum Pkw-
Besetzungsgrad. Analog zu den Verkehrsaufkommensraten werden die Werte fir den Modal Split nut-
zungsspezifisch in Perzentilen angegeben. Auch wenn textlich die Abhéngigkeit der Modal Split-Werte
vom Standort, OPNV-ErschlieBung und Erreichbarkeit fir den FuR- und Radverkehr, Leistungsfahigkeit
des umliegenden StralRennetzes, Parkraumangebot und Parkraumbewirtschaftung Erwahnung findet,
wird eine Einteilung auf dieser Basis nicht vorgenommen und kann aus den Werten auch nicht abgele-
sen werden. Die Spannweite fir die 0.g. Einkaufsnutzungen reicht von 33 % bis 100 % fur den MIV-

% Einzelhandel Lebensmittel: BGF bis 4.000 m2, Lebensmittel sowie Artikel des taglichen Bedarfs, Einzelanlagen und kein Ver-
bund mehrerer Geschéfte

% Food/Non-Food: BGF ab 4.000 m2 sowie Einkaufszentren (mit Verbrauchermarkten, Warenh&usern, Kleiderladen usw.)
Artikel des taglichen und periodischen Bedarfs, Fachmarktangebot in dieser Kategorie nicht oder nur in geringem Umfang vor-
handen

% Fachmarkt: BGF ab 2.500 m2, Artikel des periodischen Bedarfs, spezifisches Angebot (z.B. Baumarkt, Mobel, Elektronik, Spiel-
zeug usw.), Fabrikladen und Outlets werden dieser Kategorie zugerechnet

27 Mischform Food/Non-Food, Fachmarkt: BGF ab 10.000 m2, Artikel des taglichen und periodischen Bedarfs, groRer Food/Non-
Food-Laden in Kombination mit groBem Fachmarktangebot
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Anteil am Modal Split. Der Hinweis, diese Werte nur zu verwenden, wenn keine ortsspezifischen Kenn-
werte vorliegen, zeigt deutlich, dass es sich hier nur um grobe Richtwerte handeln kann. Fir die oben
geclusterten Einzelhandelsnutzungen wird pauschal ein Pkw-Besetzungsgrad von 1,7 Personen pro
Fahrzeug [79] angesetzt. Das Einzugsgebiet fur Einzelhandel wird pauschal als lokal — regional und fir
Einkaufszentren als lokal — Gberregional eingestuft. [78]

Im Rahmen der auf Basis des berechneten Verkehrsaufkommens stattfindenden Ermittlung der Park-
felder-Nachfrage Uber die Differenz der zu- und ausfahrenden Fahrzeuge, finden auch Verbundeffekte
(siehe Kapitel 3.5.2.4) Berticksichtigung. Das sich daraus ergebende Parkraumangebot wird nicht auf
seltene Spitzen ausgelegt, sondern unter Abwagung der Wirtschaftlichkeit und der Einflisse auf das
benachbarte Umfeld vorgegeben.

In einem zweiten Schritt erfolgt die Uberpriifung der Zielergebnisse hinsichtlich Raumplanung, Netzbe-
lastungen, Umwelt, Wirtschaftlichkeit, etc. durch einen Abgleich mit den Berechnungsergebnissen. In
diesem Rahmen werden die Auswirkungen des durch das Projekt erzeugten Verkehrs auf das iberge-
ordnete StralBennetz im Untersuchungsgebiet analysiert. Als malRgebende Verkehrssituation wird je
nach Prifparameter (Fahrleistung, Larmemission, Leistungsfahigkeit) entweder ein typischer Werktag
oder eine Spitzenstundenbelastung betrachtet. Es erfolgt die Erstellung eines Wunschliniennetzes fur
den prognostizierten und auch fiir den bereits im Verkehrsnetz vorhandenen Verkehr. Durch Uberlage-
rung der Verkehrsmatrizen (z.B. durch eine makroskopische Simulation) ergibt sich die zu erwartende
Netzbelastung im Untersuchungsgebiet. An dieser Stelle wird die Bertcksichtigung von Verlagerungs-
und Mithahmeeffekten erwéhnt, welche ebenfalls im folgenden Kapitel naher beschrieben werden.

Werden die Zielergebnisse nicht erreicht, sind nétigenfalls Anpassungen und Verbesserungen in der
allgemeinen Planung (Nutzungsart, -intensitéat, Parkraumbewirtschaftung, etc.) oder in der Erreichbar-
keit fur den Fu- und Radverkehr oder im OPNV vorzunehmen. [78]

3.5.2.4 Berlcksichtigung von verkehrsmindernden Effekten

Verbundeffekt

Der in der Norm 40 281 Parkieren — Angebot an Parkfeldern flr Personenwagen [77] erwahnte Verbun-
deffekt wird in den Begriffsbestimmungen wie folgt erklart: ,Der Verbundeffekt C ergibt sich aus dem
Besuch mehrerer Nutzungen an einem Standort oder in ful3laufiger Zuordnung im Rahmen eines einzi-
gen Weges. Der Verbundeffekt wird als Quotient aus Besucheraufkommen N und Verkehrsaufkommen
V definiert.

Formel 3: Definition des Verbundeffekts nach schweizerischer Norm 40 281

C==
vV

C - Verbundeffekt
N - Besucheraufkommen in Personen pro Tag
V - Verkehrsaufkommen in Personen pro Tag.“

Demnach gibt der in den schweizerischen Normen beschriebene Verbundeffekt C die Hohe des Anteils
der Personen an, die mehr als eine Einrichtung besuchen bzw. die Anzahl der durchschnittlich besuchen
Geschéfte. Somit stellt er genau den Kehrwert der im deutschen Regelwerk [2] genannten Definition
zum Verbundeffekt dar (vgl. Kapitel 3.4.1), welche den Anteil der Kunden und Besucher eines Standorts
ausweist, der tatsachlich Verkehrsaufkommen fur den betrachteten Standort generiert.

Gemal Ablaufdiagramm [77] und einer kurzen textlichen Erwdhnung wird der Verbundeffekt im Verfah-
rensschritt zwischen der Umrechnung von mit dem Auto angereisten Personen unter Berlicksichtigung
des Pkw-Besetzungsgrades in Personen-Fahrten zur Ermittlung des Parkfelder-Angebots als verkehrs-
mindernd berticksichtigt.
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Eine Angabe zur durchschnittlichen, minimalen oder maximalen Hohe von Verbundeffekten fir einzelne
Nutzungen wird nicht dargelegt.

Mitnahmeeffekt

Den Mitnahmeeffekt beschreibt die schweizerische Norm als jenen ,Anteil des vom untersuchten Projekt
erzeugten Verkehrs, bei welchem es sich nicht um neue Fahrten, sondern um unterbrochene bisherige
Fahrten handelt* bzw. als ,Aktivitdtenteilnahme durch Unterbrechung ohnehin durchgefuhrter Fahrten
ohne zusatzliche Verkehrsleistung® [77] und greift damit die Definition aus dem deutschen Arbeitspapier
[3] auf.

Eine konkrete Angabe zur GréBenordnung und zur genauen Einsatzweise des Mithahmeeffekts erfolgt
nicht.

Verlagerungseffekte

Unter dem in der Auswirkungsuntersuchung als verlagertem Verkehr beschriebenen Effekt wird jener
Verkehr verstanden, welcher von bestehenden Einrichtungen zur projektierten Nutzung verlagert wird
und somit in den entsprechenden Stralenziigen in Abzug gebracht werden muss. [77] Dieser Effekt ist
mit den in den deutschen Standardverfahren angewendeten Konkurrenzeffekten vergleichbar.

Eine konkrete Angabe zur Ermittlung der GroRRenordnung des Verlagerungseffekts erfolgt ebenfalls
nicht.

Ferner werden nachfolgend die Ergebnisse zu Verkehrseffekten der Forschungsarbeit Nettoverkehr von
verkehrsintensiven Einrichtungen [81] zusammengefasst. Die Erkenntnisse aus dieser Studie sind bis-
her nicht in den Regelwerken eingearbeitet.

In der Publikation wird grundsatzlich zwischen Brutto- und Nettoverkehr unterschieden. Fir ein besse-
res Verstandnis werden diese Begrifflichkeiten vorab erklart:

Bruttoverkehr wird als Fahrleistung?® definiert, welche entsteht, wenn alle Besucher und Beschéftigten
im MIV Quelle und Ziel direkt am Wohnort hatten. Nettoverkehr lasst sich aus dem Bruttoverkehr unter
Berticksichtigung von bestimmten Korrekturfaktoren ableiten. [81]

Die im Weiteren genannte GroRRenordnung fur die Korrekturfaktoren wurden im Rahmen des For-
schungsprojekts an sieben unterschiedlichen Standorten von verkehrsintensiven Einrichtungen erho-
ben. Grundsatzlich ist bei den weiteren Ausfiihrungen zu beachten, dass die Korrekturfaktoren nicht auf
das reine Kfz-Verkehrsaufkommen, sondern auf die Fahrleistung in Personen-Kilometern bezogen wer-
den, welche durch die Multiplikation der Kfz-Fahrten mit einer mittleren Fahrdistanz der Besucher und
Kunden ermittelt wird.

Sekundarkundenanteil

Der Sekundarkundenanteil wird bereits bei der Berechnung des Bruttoverkehrsaufkommens bertck-
sichtigt und meint Mehrfacherledigungen an einem Standort. Personen, die an einem Standort eine oder
mehrere weitere Einrichtungen aufsuchen, werden als Sekundérkunden bezeichnet. Fir diesen Effekt
werden keine weiteren Ausfuihrungen getéatigt. [81] Der Sekundéarkundenanteil ist mit dem in Deutsch-
land angewendeten Verbundeffekt (vgl. Kapitel 3.4.1) vergleichbar.

Wegeketten

~Wegeketten entstehen durch die Kombination verschiedener Fahrten mit unterschiedlichen Fahrzielen
und Fahrzwecken.” [81] Erganzend zu einer Téatigkeit (z.B. Arbeit) wird der Einkauf in einer anderen

2 Unter Fahrleistung werden die Fahrzeugkilometer bezogen auf eine Zeiteinheit (z.B. Tag, Jahr) verstanden. Als Basis fiir die
Berechnung der Fahrleistung missen auch die Kfz-Fahrten im Ziel- und Quellverkehr ermittelt werden.
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Nutzung (hier: VE) erledigt. Durch den Korrekturfaktor wird berticksichtigt, dass bei den neu abgeschéatz-
ten Fahrten nicht der gesamte Weg der geplanten VE angerechnet werden darf. Obwohl eine Umweg-
fahrt zur neuen Einrichtung durchgefihrt wird, entfallt zeitgleich die urspriinglich getatigte Fahrleistung
auf direktem Weg (vgl. gestrichelte Linie in Abbildung 3-12 [81]). Dadurch, dass nur die Umwegdistanz
zum Zwischenziel als neue Fahrleistung angerechnet wird, kommt es zu einer Reduktion der Gesamt-
fahrleistung des Neuverkehrs in Bezug auf das Bauvorhaben.

Der Korrekturfaktor Wegeketten Kw wird folgendermafen definiert:

Formel 4: Korrekturfaktor Wegeketten [81]
Fahrleistung netto [km]

W= Fahrleistung brutto [km]

Zum besseren Verstandnis wird anhand folgender Wegekette die Fahrleistung brutto und netto erlautert:

Hauptgrund der Fahrt ist der Weg vom Wohnort (W) zum Arbeitsort (A).
Diese Fahrt wird allerdings durch einen Besuch in der VE unterbrochen.

Fahrleistung brutto: Distanz A - VE + Distanz VE > W

Fahrleistung netto: Distanz A - VE + Distanz VE > W — Distanz A> W

Abbildung 3-12: Beispiel Wege-

kette
Die in Bezug auf die geplante Nutzung relevante Fahrleistung lasst sich unter Berlcksichtigung des
Korrekturfaktor Wegeketten* Kw wie folgt berechnen:

Formel 5: Fahrleistung durch Reduktion Korrekturfaktor Wegeketten [81]
Fahrleistung netto = Kw X Fahrleistung brutto

dabei ist

Fahrleistung brutto = ermittelte Kfz-Fahrten x Fahrleistung

Stellt der Besuch in einer VE den origindren Grund einer Fahrt dar (,Direktfahrt®), wird die Fahrleistung
zu 100 % angesetzt. Der Korrekturfaktor kommt nur zum Tragen, wenn die VE als zusatzlicher Zielort
aufgesucht wird und zusatzliche Fahrkilometer entstehen.

Die Studie kommt zu dem Schluss, dass bei den untersuchten Beispielen durch die Beriicksichtigung
von Wegeketten die Brutto-Fahrleistung um rund 20 % bis 50 % reduziert werden kann. Der Korrek-
turfaktor Wegeketten liegt dementsprechend bei 0,5 bis 0,8. Dabei wird angemerkt, dass die Korrektur
fur Guter des taglichen und periodischen Bedarfs mit 40 % bis 50 % (Faktor 0,5 bis 0,6) etwas hoher
liegt als bei Gutern mit Investitionscharakter (Faktor 0,7 bis 0,8). [81] Das zeigt, dass Guter mit Investi-
tionscharakter auch aufgrund der generell signifikant htéheren Fahrleistung haufiger als originares Ziel
aufgesucht werden. Guter des téaglichen und periodischen Bedarfs weisen im Vergleich zu Gitern mit
Investitionscharakter eine deutlich geringere Fahrleistung auf und werden haufig mit einem kleinen Um-
weg ,en passant' erledigt.

Empfohlen wird letztendlich ein Korrekturfaktor fur Wegeketten von 0,5 bis 0,9, welcher auf die einzel-
fallspezifischen Gegebenheiten angepasst werden muss. Dabei ist der Faktor tendenziell kleiner und
die Reduktion somit hdher, wenn die VE vorwiegend Giiter im taglichen oder periodischen Bedarf an-
bietet, die VE an wichtigen Pendlerachsen und/oder zentral im Stadtgebiet angesiedelt ist. [81]
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Anders als der grundsétzlich ahnlich anmutende Mitnahmeeffekt beriicksichtigt der Korrekturfaktor We-
geketten die Reduktion der Fahrleistung (km) im gesamten Verkehrsnetz. Der Mithahmeeffekt hingegen
bestimmt die Reduktion der Wegeanzahl im unmittelbar anliegenden StralRennetz ohne Umwegfahrten.
Die Faktoren kdnnen deshalb nicht miteinander verglichen werden.

Hupfen

Sollte der 0.g. Sekundarkundenanteil bei der Ermittlung des Bruttoverkehrsaufkommens nicht bertick-
sichtigt worden sein, kann der sogenannte Korrekturfaktor ,Hipfen* angerechnet werden. Das Phano-
men Hipfen ist nur in Betracht zu ziehen, wenn an einem Standort mehrere Nutzungen angesiedelt sind
und diese bei der Berechnung der Bruttofahrleistung separat betrachtet wurden. Hiipfen bedeutet, dass
an einem Standort mehrere Einrichtungen besucht werden, so dass sich die Fahrleistung auf diese
aufteilt. Hipfen kann als Spezialfall einer kleinrdumigen Wegekette verstanden werden. Bezogen auf
die Grundfahrleistung ist die durch das Hipfen erzeugte Fahrleistung am Standort vernachlassigbar.

Der Korrekturfaktor Hiipfen Kn wird folgendermal3en definiert:

Formel 6: Korrekturfaktor Hiipfen [81]
1

Ku=
"~ Qurchschnittliche Anzahl VE-Besuche pro Selbstfahrer [-]

mit
Formel 7: durchschnittliche Anzahl VE-Besuche [81]
durchschnittliche Anzahl VE-Besuche pro Selbstfahrer = g
dabei ist
n- Anzahl Selbstfahrer
N - Anzahl VE-Besuche der Selbstfahrer (n)

Die Berechnung des Korrekturfaktors Hiipfen ist grundséatzlich vergleichbar mit der deutschen Definition
des Verbundeffekts (vgl. Kapitel 3.4.1). Jedoch handelt es sich hier ausschlie3lich um Kopplungsaktivi-
taten von Selbstfahrern im Kfz-Verkehr. Zudem wird der Korrekturfaktor nicht nutzungsbezogen, son-
dern standortbezogen angewendet.

Ein weiterer Unterschied liegt darin, dass der Reduktionsfaktor im Schweizer Verfahren nicht wie in den
deutschen Standardverfahren tblich auch auf die prognostizierten Kfz-Fahrten angerechnet wird, son-
dern auf die fur die geplante Nutzung relevante Fahrleistung bezogen wird.

Die Nettofahrleistung unter Bertcksichtigung des Korrekturfaktors Hipfen Ku wird demnach wie folgt
berechnet:

Formel 8: Fahrleistung durch Reduktion Korrekturfaktor Hupfen [81]
Fahrleistung netto ginzelhandelsstandort = Ku X Fahrleistung netto

dabei ist
Netto-Fahrleistung -  ermittelte Fahrleistung mit dem Korrekturfaktor Wegeketten

Die Werte fuir den Korrekturfaktor Hiipfen wurden in der vorliegenden Studie lediglich an einer Shopping-
Meile erhoben, so dass das Ergebnis eine Verallgemeinerung nicht ohne weiteres zulasst. Der Korrek-
turfaktor Hupfen betragt zwischen 0,5 und 0,7 in gré3eren Shopping-Meilen, so dass sich die Fahrleis-
tung bezogen auf den Standort um 30 % bis 50 % reduziert. Dabei ist der Faktor tendenziell kleiner und
die Reduktion somit hoher, wenn die Anzahl der Einrichtungen am Standort grof3 ist, mehrere Anbieter
derselben Branche vorhanden sind und spezifische Synergieeffekte zwischen einzelnen Nutzungen be-
stehen. Empfohlen wird letztendlich ein Korrekturfaktor fur Hipfen von 0,5 bis 0,9, welcher auf die ein-
zelfallspezifischen Gegebenheiten angepasst werden muss. [81]
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Da die Korrekturfaktoren Wegeketten und Hipfen unabhangig voneinander sind, kénnen die Redukti-
onsfaktoren miteinander multipliziert werden.

Substitution

Durch die Realisierung einer neuen Nutzung wird neuer, zusatzlicher Verkehr induziert, der vorher das
StraRennetz im Untersuchungsgebiet nicht belastet hat. Demgegenuber ist davon auszugehen, dass
die neue Nutzung von Besuchern und Kunden besucht wird, die ihre Erledigungen vor der Eréffnung an
anderen Orten getatigt haben und das ggf. auch zumindest teilweise weiterhin tun (,Kannibalismus-
Effekt*). Der Effekt der Substitution tritt also auf, wenn sich Verkehr von einer bestehenden verkehrsin-
tensiven Einrichtung zu einer neuen VE verlagert. Die Kernfrage lautet, wie viel Fahrleistung einer neuen
VE wird durch die bestehende Fahrleistung einer vorhandenen VE substituiert und darf somit nicht der
neuen VE angelastet werden. Mit Blick auf die Fahrleistung bedeutet das, dass Kfz-Fahrten an einer VE
in der Region wegfallen, jedoch an einer neuen VE entstehen. Dies kann je nach Entfernung sowohl zu
einer Reduktion, einer Stagnation oder leichten Zunahme der Fahrleistung und zu einer Umverteilung
der Kfz-Fahrten im StraB3ennetz fihren. Die konkrete Anzahl der Kfz-Fahrten muss sich dabei jedoch
nicht zwingend verandern. Fur die Substitution ist ein grof3eres Bezugsgebiet in Betracht zu ziehen, da
die Verlagerung von Fahrten und die daraus resultierenden Fahrleistungen nur im Gesamtnetz betrach-
tet werden kdnnen (z.B. makroskopische Simulation). [81]

Methodisch ist der Effekt der Substitution nicht ganz trivial, da die Zunahme der Nettofahrleistung und
die Verlagerung der Fahrten im Netz nur durch Vergleichsmessungen vor und nach Eréffnung aufge-
zeigt werden kann. Um die Verkehrszunahme explizit der neuen VE zuschreiben zu kénnen, misste
vorausgesetzt werden, dass die au3eren Umstande zu beiden Zeitpunkten der Messung identisch sind.
[81]

Dieser Faktor Substitution ist mit dem Konkurrenzeffekt (vgl. Kapitel 3.4.3) vergleichbar. Lediglich die
BezugsgréfRe des Endergebnisses unterscheidet sich (Deutschland: Kfz-Fahrten, Schweiz: Fahrleis-
tung). Da der Konkurrenzeffekt in dieser Arbeit nicht im Vordergrund steht, wird der Korrekturfaktor
Substitution nicht weiter dokumentiert.

3.5.2.5 Qualitative Bewertung

Das genormte, schweizerische Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung weist abhangig von der
Art und GréRe der Nutzung zwei unterschiedliche Verfahrensweisen auf.

Im vereinfachten Verfahren liegt die Abschatzung des Parkfelder-Angebots im Vordergrund [88]. Unter
Beriicksichtigung der Lage und der Anbindung an den OPNV wird fir die geplante Einrichtung die not-
wendige Stellplatzanzahl ermittelt. In einem zweiten Schritt lassen sich die taglichen Kfz-Fahrten eines
Bauvorhabens Uber das spezifische Verkehrspotential pro Parkfeld ermitteln. Diese vollstandig auf den
motorisierten Individualverkehr fokussierte Vorgehensweise ist sehr undifferenziert, beriicksichtigt keine
nutzergruppen- oder branchenspezifischen Besonderheiten, weist in den Kennwerten sehr groRe Wer-
tespannen auf und kann somit nur als erster Anhaltswert fungieren.

Im zweiten Verfahrensansatz, dem detaillierte Optimierungsverfahren, wird das Kfz-Verkehrsaufkom-
men gemeinsam fur die Nutzergruppen Beschéaftigte und Kunden und Besucher auf Basis von Verkehrs-
aufkommensraten ermittelt. Hierfiir miissen BezugsgréRen (z.B. BGF) festgelegt werden. Uber die Fest-
legung der Verkehrsaufkommensrate innerhalb der Perzentile ist eine Beriuicksichtigung der standort-
und nutzungsspezifischen Faktoren moglich, bedarf jedoch eines hohen Erfahrungsschatzes. Eine
Branchenunterscheidung im Lebensmitteleinzelhandel erfolgt nicht. [78]

Beide Verfahren sind als nicht integriert zu bezeichnen, da sie das Verkehrsaufkommen im Umweltver-
bund vollstédndig vernachlassigen. Die Prognose erfolgt ausschlie3lich auf der Ebene der zukinftigen
Kfz-Fahrten, nicht aber auf der Ebene der zukinftig am Standort befindlichen Personen oder der Per-
sonen-Wege. Zukinftige Fahrten im Wirtschaftsverkehr werden ebenfalls nicht ermittelt.
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Die Datengrundlage der Normen weist quantitativ starke Licken auf. Lediglich 35 Fallbeispiele dienen
als Basis fir die in der Norm angegebenen Kennzahlen. Insbesondere bei den Verkehrsaufkommens-
raten ist zu sehen, dass die Daten je nach Nutzungstyp nur auf wenigen Fallbeispielen beruhen und
somit eine Ubertragbarkeit auf andere geplante Standorte nicht bedenkenlos gesichert ist.

In der Norm sind mit Blick auf verkehrsmindernde Faktoren Verbund-, Mithahme- und Verlagerungsef-
fekte beschrieben, zu denen allerdings weder Angaben zur Hohe, noch genaue Anwendungsbeschrei-
bungen vorliegen, so dass hierdurch keine neuen Erkenntnisse gewonnen werden kénnen.

Wesentlicher Unterschied gegentiber den deutschen Standard-Verfahren ist die Bestimmung des Ver-
bundeffekts: Uber die Division des Besucheraufkommens durch das Verkehrsaufkommen wird der Anteil
derjenigen Personen errechnet, der mehr als eine Einrichtung aufsucht bzw. die durchschnittliche An-
zahl der besuchten Geschéfte ermittelt. Dies bedeutet, dass die schweizerische Definition nicht den
Verbundeffekt, sondern den Verbundreduktionsfaktor aufnimmt. [77]

Zusatzlich werden in Forschungsarbeiten [81] die Korrekturfaktoren Wegeketten, Hiipfen und Substitu-
tion zur Verringerung der Brutto-Fahrleistung und zur Ermittlung einer Netto-Fahrleistung fir projektierte
Vorhaben genannt.

Der Korrekturfaktor Wegeketten bezieht sich dabei auf die Minderung der Gesamtfahrleistung durch
Fahrten, die bereits im StralRennetz vorhanden sind und die die neue Einrichtung als Zwischenstopp
,auf dem Weg*‘ besuchen. Anders als beim Mithahmeeffekt bezieht sich der Korrekturfaktor jedoch auf
die Reduzierung von Fahrleistungen in einem betrachteten Verkehrsnetz und nicht auf absolute Fahr-
ten.

Der Korrekturfaktor Hiipfen ist von der Bedeutung mit dem Verbundeffekt gleichzusetzen. Obschon mit
der deutschen Berechnungsformel vergleichbar, bezieht sich der Korrekturfaktor Hiipfen lediglich auf
die Sekundarkundenanteile im Kfz-Verkehr. Ferner bezieht sich das Hipfen auf den gesamten Standort
und betrachtet nicht jede einzelne Nutzung.

Der Korrekturfaktor Substitution bezieht sich auf eine mogliche Reduzierung der Fahrleistung durch die
Verlagerung von Kunden und Besuchern von einem bestehenden zu einem geplanten Standort mit
branchenahnlichen Einrichtungen. Fir diesen Korrekturfaktor sind je nach Planungsvoraussetzungen
unterschiedliche Planfalle denkbar, die zu einer vollstdndigen Verlagerung und somit Reduzierung der
Fahrleistung fUhren, aber auch eine Stagnierung oder sogar Steigerung der Fahrleistung zur Folge ha-
ben kénnen.

Die Anzahl der bereits durchgefiihrten Forschungsarbeiten in diesem Themenfeld zeigt deutlich die Er-
kenntnis zum Forschungsbedarf. Der Versuch zur Aufstellung einer elektronischen Datensammlung von
spezifischen Kennzahlen fir die Verkehrsaufkommensschatzung auf Basis von einheitlichen Erhe-
bungsdokumentationen sollte urspriinglich zur SchlieBung dieser Wissensliicke dienen, konnte aller-
dings nicht finanziert werden. Aktuelle Forschungsberichte beschreiben Uberarbeitete Vorgehenswei-
sen zur Verkehrsaufkommensermittlung, welche eine mit dem deutschen Ansatz vergleichbare inte-
grierte Abschéatzung uber die Personenanzahl forcieren. Diese Ansétze sind in den Normen noch nicht
Ubernommen.

3.5.3 Niederlande | Verfahren nach CROW
3.5.3.1 Rechtlicher Verfahrenskontext

Im Rahmen der Gebietsentwicklungsplanung von Flachen mit verkehrsanziehender Wirkung besteht an
verschiedenen Stellen des niederlandischen Planungsprozesses der Informationsbedarf Giber den Um-
gang mit der Menge und der Verteilung von zu erwartenden Besuchern und Verkehren. Diese Informa-
tionen werden insbesondere im Bebauungsplanverfahren oder in der Umweltvertraglichkeitspriifung be-
notigt. [89]

Stadte und Gemeinden in den Niederlanden sind nach dem Raumordnungsgesetz (Wet Ruimtelijke
Ordening [89] (WRO)) aufgefordert, alle 10 Jahre einen rechtsverbindlichen Bebauungsplan fir das
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gesamte (Stadt-)Gebiet aufzustellen. Der Gemeinderat verabschiedet den vom Birgermeister und des-
sen Schoffen erstellten Bebauungsplan. Zur Gewahrleistung einer sozialvertraglichen Abwicklung ge-
planter Bauvorhaben prifen und bewerten Kommunen raumlich relevante Verkehrsaspekte und halten
diese in den Erlauterungen von Bebauungsplanen fest. Darunter fallt die verkehrliche Auswirkungsana-
lyse fur neu geplante, umgenutzte oder erweiterte Nutzungen. ,Die Verkehrsentstehung wirkt sich direkt
auf das Verkehrsaufkommen auf den umliegenden StraRen und damit unter anderem auch auf den
Verkehrsfluss, die Verkehrssicherheit, den StralRenverkehrslarm und die Luftqualitat aus. Es besteht
auch ein direkter Zusammenhang zwischen der Verkehrsgenerierung eines Vorhabens und dem Bedarf
an Parkmdglichkeiten.” [90]

Zusatzlich erfolgt im Rahmen des Bebauungsplanprozesses die Aufstellung von Parkstandards (Par-
keernormen). Parkstandards geben an, wie viele Parkplatze fur eine Nutzung bendtigt werden. Auf Ba-
sis einer BezugsgroRe (z.B. 100 m2 Bruttogeschossflache) wird eine spezifische KenngréRe zur Ermitt-
lung einer ausreichenden Anzahl an Parkstanden angegeben. Abhangig von der politischen Einstellung
kann es sich hierbei um einen Mindeststandard oder Maximalstandard handeln. Die Ermittlung bendtig-
ter Parkstande hat in den Niederlanden eine relativ groRRe Bedeutung, so dass dieser Thematik ein
groRReres Augenmerk geschenkt wird als der Ermittlung der Verkehrserzeugung. [91]

3.5.3.2 Datengrundlage

Die Uberprufung der Verkehrsintensitat erfolgt auf Basis der CROW-Standards, wie sie in den Allge-
meinen Regeln fur Verkehr und Transport 2021 (Algemene Standaarden Verkeer en Verkoer (ASVV))
festgelegt sind. CROW ist eine gemeinnitzige Organisation in den Niederlanden, welche von Regierung
und Unternehmen im Jahr 1987 gegrindet wurde, um gemeinsame Interessen im Bereich Planung, Bau
und Verwaltung von Stral3en und anderen Verkehrs- und Transporteinrichtungen zu verfolgen. [92] Die
Technologieplattform fur Verkehr, Infrastruktur und 6ffentlichen Raum ist aktiv in der Forschung und im
Wissenstransfer und Wissensmanagement. Vergleichbar zur FGSV werden innerhalb von unterschied-
lichen Arbeitsgruppen Empfehlungen, Vorschriften und Regularien flr den Verkehrssektor erarbeitet
und erlassen. Die Abkiirzung CROW steht urspringlich fur Zentrum fr Regulierung und Forschung im
Bereich Boden-, Wasser- und StraRenbau sowie Verkehrstechnik (Centrum voor Regelgeving en On-
derzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechnik). Mittlerweile ist CROW aufgrund
der vielschichtigen Inhalte und der Ausrichtung hin zu einer Wissensplattform ein eigenstandiger Name
[92].

Die im Jahr 2018 verdffentlichte Publikation 381 Zukunftssicher Parken — von Parkzahlen zu Parkstan-
dards [91] (Toekomstbestendig parkeren - Van parkeerkencijfers naar parkeernormen) beinhaltet eine
umfangreiche Kennwertsammlung zu Verkehrserzeugungsindikatoren und Parkplatzkennzahlen. Da-
tensatze fur rund 100 Nutzungen folgender Kategorien stehen dem Planenden zur Berechnung der
Verkehrserzeugung zur Verflgung: Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Besorgungen, Sport, Kultur und
Freizeit, Gastronomie und (Wohn-)Erholung, Gesundheitsversorgung und (soziale) Dienstleistungen
und Bildung.

Die Kennzahlen dienen als Hilfsmittel zur Abschatzung der Verkehrsintensitat und der Anzahl der zu
errichtenden Parksténde flr ein konkretes Vorhaben und sind aus CBS-Daten?®, Literaturrecherchen
und praktischen Erfahrungen der Kommunen zusammengestellt. Sie sind das Ergebnis aus Berechnun-
gen auf Grundlage von Forschungsdaten aus verschiedenen Quellen, welche anhand von Feldstudien
erhoben und durch begriindete Adaptionen angepasst wurden. [91] ,Da diese Methode auf dem ,Best
Practice“-Prinzip beruht, kann nicht von statistischer Zuverlassigkeit gesprochen werden.” [91] Sie bil-
den durchschnittliche, ,normale‘ Situationen ab und kdnnen fiir eine ortsspezifische Anwendung begrin-
det verandert oder angepasst werden. Das Regelwerk gibt zudem den Hinweis, dass die auf Basis der

2 Daten des niederlandischen Zentralamts fur Statistik (Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS)), z.B. Auswertungen zu Pkw-
Besitz und Pkw-Nutzung
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vorgegebenen Kennzahlen berechnete Verkehrserzeugung niemals exakt der Realitédt entsprechen
wird, sondern lediglich als Hilfsmittel bei der Erstellung oder Umsetzung der Raumordnung, der raumli-
chen Entwicklung eines Gebiets oder der Realisierung einer Einzelnutzung dient mit dem Ziel die Ver-
kehrsaspekte des raumlichen Entwicklungsprozesses so frith wie méglich darzulegen.

Auf der Datenbasis von [91] steht mit dem Parkplatz-Bedarfsrechner (,Parkeervraagcalculator®) ein
Software-Tool zur Verfligung, welches den Gesamtbedarf an Parkplatzen unter Berlicksichtigung von
Anwesenheitsquoten und Mehrfahrnutzung bestimmt und als Begriindung eines Bebauungsplans fun-
giert, nicht aber das Verkehrsaufkommen bestimmt.

Das digitale Berechnungstool Verkehrserzeugung und Parken (,Rekentool Verkeersgeneratie en Par-
keren®) aus dem Jahr 2012, welches auf Basis der CROW-Verdffentlichung 317 Kennzahlen Parken
und Verkehrserzeugung [93] (,Kencijfers parkeren en verkeersgenaertie®) Verkehrsaufkommen fiir ge-
plante Vorhaben berechnen konnte, wurde genauso wie die Publikation 317 bei Einflhrung der vorge-
nannten Veroéffentlichung aufgrund fehlender Aktualisierung eingestellt. Somit steht den Planenden der-
zeit kein Tool zur automatisierten Verkehrsaufkommensschatzung zur Verfigung. Gemaf [94] wird
empfohlen, die Verkehrsintensitat manuell auf Basis der Publikation 381 [91] zu ermitteln.

Eine weitere Publikation, welche gemeinsam von CROW und der Wissensplattform Verkehr und Trans-
port (,Kennisplattform Verkeer en Vervoer KpVV*) im Jahr 2011 veréffentlicht wurde, beschéftigt sich
mit der Verkehrserzeugung von Freizeiteinrichtungen [90] (,Verkeersgeneratie Leisure®). Auch wenn
angemerkt wird, dass der Einzelhandel nicht als Freizeiteinrichtung definiert wird - jedoch haufig einen
wichtigen Bestandteil der Freizeitgestaltung bildet - wird die Schrift im weiteren Verlauf bertcksichtigt.
Grund dafir ist, dass in dieser Veroffentlichung noch weitere Methoden zur Verkehrsmengenermittlung
und auch verkehrliche Effekte angesprochen werden. Die in dieser Veroffentlichung angegebenen Da-
ten und Zahlen basieren auf einzelnen Fallbeispielen.

3.5.3.3 Verfahren

In den einschlagigen CROW-Regelwerken werden abhangig von der Nutzung funf unterschiedliche Ver-
fahrensweisen zur Verkehrsmengenabschatzung erlautert. Die Verfahren werden im Folgenden erlau-
tert, wobei das Hauptaugenmerk auf dem fur den Einzelhandel gangigen Verfahren der Kennzahlenme-
thodik liegt.

Kennzahlenmethodik

Bei der Kennzahlenmethodik nach [91] wird die Menge des durch ein Bauvorhaben erzeugten Autover-
kehrs Uiber sogenannte Verkehrserzeugungsraten abgeschatzt. Dabei wird unter dem Begriff Verkehrs-
aufkommen der gesamte motorisierte Verkehr - allerdings ohne OPNV - verstanden, welcher an einem
durchschnittlichen Wochentag (nicht Werktag) das betrachtete Vorhaben erreicht oder verlasst. Weder
das Verkehrsaufkommen im Umweltverbund noch das Personenaufkommen wird separat ausgewiesen,
so dass Modal Split-Anteile oder der Personenbesetzungsgrad keine Rolle spielen.

Laut Regelwerk [91] werden folgende Einfliisse bei der Verwendung der Kennzahlen bericksichtigt:

= Zugéanglichkeitsmerkmale des Standorts,

= Besonderheiten der Nutzung,

=  Mobilitatsmerkmale der Nutzer/Besucher,

= die kommunale Parkraumpolitik oder die Mobilitatspolitik.

Begrindet in den Standortmerkmalen im Hinblick auf das Verkehrsangebot und die Qualitat unter-
schiedlicher Verkehrstrager, die Erreichbarkeit und die davon abhéngige Aufteilung im Modal Split, wird
davon ausgegangen, dass Nutzungen in Innenstadtlage zu einer geringeren Verkehrserzeugung im
motorisierten Individualverkehr fiihren als in anderen bebauten Gebieten. Daraus ergibt sich die Diffe-
renzierung der Kennzahlen nach Stadtgebieten:

= Zentrum,

=  Zentrumsrand,
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= restliche Bebauung,
= |andlicher Bereich.

Die alternative Nutzung zum privaten Pkw ist allerdings nicht nur vom Stadtgebiet, sondern auch vom
Urbanisierungsgrad abhéngig. Unter Urbanisierungsgrad wird die Anzahl der Adressen pro Quadratki-
lometer verstanden. Insgesamt werden funf Urbanisierungsgrade®® (von sehr stark urban bis nicht ur-
ban) festgelegt, jeder niederlandischen Gemeinde entsprechend zugeordnet und auch als Kriterium bei
der Auswahl der Verkehrsaufkommensrate aufgenommen.

Besonderheiten der Nutzung wie die Attraktivitat, die Gite und der Wirkungsbereich gegeniber seinen
Wettbewerbern werden als Einflussfaktoren bei der Verkehrserzeugung gesehen. So hat beispielsweise
eine Einzelhandelsnutzung mit hoher Qualitat, starkem Anreiz und groBem regionalem Einzugsbereich
ein hoheres Besucheraufkommen als eine andere Nutzung mit weniger Attraktivitét aber gleicher Grund-
flache. In den niederlandischen Kennzahlen werden diese Unterschiede nicht exakt Ubersetzt. Die Pla-
nenden missen eine entsprechende Auswahl innerhalb der Bandbreite treffen. Da die Kennzahlen
durchschnittliche Werte zur Verkehrserzeugung angeben, soll bei einer Konkurrenzsituation innerhalb
der vorgegebenen Bandbreite eine niedrigere Kennzahl gewahlt werden. Die vorliegenden Kennzahlen
gewahrleisten nur eine Abschatzung der Auswirkungen auf Standortebene. Mdgliche Verkehrsverlage-
rungen oder wirtschaftliche Aspekte wie die Bestimmung der Nachfrage durch das Angebot, welche in
einem Verkehrsmodell berlcksichtigt werden kdénnen, decken diese Kennzahlen nicht ab.

Ein gezieltes Mobilitdtsmanagement von Unternehmen beeinflusst die Mobilitdétsmerkmale von Nutzen-
den und demnach auch die Art der Verkehrsentstehung. Fur den Weg zur und von der Arbeit werden je
nach Urbanisierungsgrad ein Modal Split-Anteil fir den MIV zwischen 41 % und 63 % angegeben. Fir
Einkaufswege entscheiden sich 20 % bis 41 % fir den privaten Pkw.

Der allgemeine Ablauf zur Berechnung des Verkehrsaufkommens ist in folgende Schritte aufgeteilt:

= Bestimmung der relevanten Nutzung (z.B. Supermarkt)

= Bestimmung der Lage im Stadtgebiet anhand der Aufteilung in Zentrum, Zentrumsrand, restliche Bebauung
und landlicher Bereich

=  Bestimmung des Urbanisierungsgrades der jeweiligen Gemeinde uber die entsprechende Zuordnung oder ei-
gene Berechnungen

= |dentifikation der BezugsgréRRe (z.B. 100 m2 BGF) aus den Tabellenwerken

=  Berechnung der Kfz-Verkehrsmenge durch Multiplikation der Verkehrserzeugungsrate mit der Gré3e der Nut-
zung

Verkehrserzeugungsraten sind getrennt fir die in Kapitel 3.5.3.2 genannten Hauptkategorien bzw. Nut-
zungsgruppen ausgewiesen. Im weiteren Verlauf wird nur auf die Daten zum Einzelhandel néher ein-
gegangen. Innerhalb dieser Kategorie werden eine Vielzahl von Nutzungen unterschieden beispiels-
weise Supermarkte, FachgroBhandel, Stadtzentren, Wochenmarkte, Haushaltswarengeschéfte, Kauf-
hauser, Einkaufs- und Outlet-Center, Baumarkte oder Gartencenter. Von Interesse sind hier insheson-
dere die Nutzungen im Lebensmitteleinzelhandel. Differenziert wird in der Nutzung ,Supermarkt* zwi-
schen:

=  Supermarkt in der Nachbarschaft
Supermarkt mit einer Verkaufsflache < 600 m?, der im Normalfall ein klar definiertes Einzugsgebiet aufweist

= Full-Service-Supermarkt
Supermarkt mit einer Verkaufsflache zwischen 1.000 m2 und 2.000 m2 mit speziellen Abteilungen fir Gemise,
Fleisch, Kase und Brot

30 Grad der Urbanisierung nach CBS und [91]: sehr stark urban > 2.500 Adressen/km?; stark urban 1.500 - 2.500 Adressen/km?;
maRig urban 1.000 - 1.500 Adressen/kmz; wenig urban 500 - 1.000 Adressen/kmz; nicht urban < 500 Adressen/km?
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= GroRer Supermarkt (XL)
groRer Supermarkt mit einer Verkaufsflache > 2.500 m2 (und meist kleiner 4.000 m2) mit sehr umfangreichem
Angebot und hohem Serviceniveau

Tabelle 3-4: Verkehrserzeugungsraten fir Superméarkte nach [91]
Supermarkt in der Nachbarschaft

Verkehrserzeugungsrate (pro 100 m* BGF)

Zentrum Zentrumsrand Restliche Landlicher
Bebauung Bereich
min. max. min. max. min. max. min. max.
sehr stark urban 115 63,4 26,5 784 416 934 * *
stark urban 23,5 754 433 95,2 63,1 115,0 * *
maRig urban 238 756 43,7 955 63,6 1154 * *
wenig urban 32,6 84,4 56,0 107,8 794 131,2 * *
nicht urban 35,6 81,5 60,2 112,1 84,9 136,7 * *

Anmerkung
Anteil Besucher 99 %
* keine zutreffenden Werte

Full-Service Supermarkt

Verkehrserzeugungsrate (pro 100 m* BGF)

Zentrum Zentrumsrand Restliche Landlicher
Bebauung Bereich
min. max. min. max. min. max. min. max.
sehr stark urban 311 72,7 57,0 98,6 70,0 11,6 * *
stark urban 436 85,2 758 1174 91,9 133,5 * *
maRig urban 435 844 76,2 117,8 92,3 133,9 * *
wenig urban 53,0 94,6 89,9 131,5 108,4 149,9 * *
nicht urban 56,2 97,8 94,7 136,3 113,9 155,5 * *

Anmerkung
Anteil Besucher 99 %
* nicht zutreffend

Die in Tabelle 3-4 angegeben Verkehrserzeugungsraten beziehen sich nur auf das Besucherverkehrs-
aufkommen. Der Anteil des Besucherverkehrs am Gesamtverkehr ist fur kleine und Full-Service Super-
markte mit 99 % angegeben. Beschéaftigtenverkehr und Lieferverkehr werden nicht separat ausgewie-
sen. Zu beachten ist, dass sich die Bezugsgrofie der Kennwerte auf die Bruttogeschossflache und nicht
auf die Verkaufsflache bezieht. Der Umrechnungsfaktor von Verkaufsflache zu Bruttogeschossflache ist
mit dem 1,25-fachen angeben. Die Verkehrserzeugungskennwerte weisen starke Schwankungen zwi-
schen den Supermarkt-Kategorien, aber auch innerhalb der einzelnen Cluster der Standortmerkmale
auf. Festzuhalten ist, dass die Verkehrserzeugung im Motorisierten Individualverkehr mit geringerem
Urbanisierungsgrad und zentrumsfernerer Bebauung zunimmt.

Im bereits in Kapitel 3.5.3.2 genannten, aber zurtickgezogenen Online-Rechentool Verkehrserzeugung
und Parken [95] wurde die Berechnung deutlich differenzierter durchgefuihrt. Auf Basis von nutzungs-
und lagebezogenen Parametern (vgl. mit vorheriger Methode) wurde unter Eingabe folgender Parame-
ter die Verkehrserzeugung berechnet.

=  MIV-Anteil der Kunden und Besucher (%)

=  Pkw-Besetzungsgrad (Personen/Pkw)

=  MIV-Anteil der Beschaftigten (%)

=  Pkw-Besetzungsgrad (Personen/Pkw)

= Besucheranteil im maRgeblichen Monat (%)

= Besucheranteil am Offnungstag (%)

= Besucheranteil in der maRgebenden Stunde (%)

=  Aufenthaltsdauer (Minuten)
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Als Ergebnis der Verkehrsaufkommensberechnung wurden fiir das projektierte Bauvorhaben folgende
Werte in Kfz-Fahrten pro Tag angegeben:

=  Verkehrsaufkommen am durchschnittlichen Werktag

= Verkehrsaufkommen am durchschnittlichen Offnungstag

= Verkehrsaufkommen am maRgebenden Offnungstag (Monatsdurchschnitt)
= Verkehrsaufkommen am maRgebenden Offnungstag (maRgebender Monat)

Mit Blick auf die Berechnungsergebnisse wurde darauf hingewiesen, dass diese mit einer Schwan-
kungsbreite von +/- 10 % versehen sind. Neben dem Verkehrsaufkommen wird auch die Anzahl der
minimalen und maximalen benétigten Stellplatze angegeben. [95] Auf welcher Datenbasis das zurtick-
gezogene Online-Rechentool basierte und in welcher Art und Weise die Eingabeparameter bei der Be-
rechnung beriicksichtigt wurden, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht mehr nachvollzogen werden.

Neben der beschriebenen Kennzahlenmethode werden fir Freizeiteinrichtungen in [90] die Methoden
»Untersuchung von GroRanlagen®, die ,einfache Praxismethode“ und jeweils ein Verfahren fir ,einzig-
artige Freizeiteinrichtungen® und ,besondere Freizeiteinrichtungen® vorgestellt. Dies zeigt, dass neben
der relativ vereinfachten Kennzahlenmethode auch andere Methoden bestehen, in welchen auch wei-
tere Parameter Beriicksichtigung finden.

Untersuchung von GroR3anlagen

Die Methode Untersuchung von Grof3anlagen basiert auf einer Forschungsstudie der TNO31 aus dem
Jahr 2022 [96]. Auf Basis von Vergleichsféllen (Branche, Einzugsgebiet, GroRe) erfolgt die Ermittlung
eines unternehmensspezifischen Mobilitatsprofils (Anzahl, Modal Split, Anwesenheitsdauer, etc.). Daflr
werden in diesem Verfahren erstmalig Profile fir Besucher, Beschéftigte und den Lieferverkehr unter-
schieden. Nach Erstellung eines Unternehmensprofils fir das geplante Vorhaben wird das erstellte Mo-
bilitatsprofil Uber ein ortsspezifisches Besucherprofil (Einwohnerzahl, Einzugsbereich, Konkurrenz,
Pkw-Verfugbarkeit), ein Erreichbarkeitsprofil (Lage im Netz, Qualitat Umweltverbund, Parkmdglichkei-
ten) und andere standortspezifische Merkmale korrigiert.

einfache Praxismethode

Bei der einfachen Praxismethode werden die erwarteten Verkehrsstrome auf Basis der Personenanzahl
berechnet. Die Anzahl der Besucher und Beschéftigten wird anhand von Kennzahlen (Personen pro
Bezugsgrol3e z.B. Bruttogeschossflache) ermittelt. Zur Berechnung der Verkehrserzeugung der beiden
Nutzergruppen werden Annahmen zur Verkehrsmittelwahl und dem Pkw-Besetzungsgrad vorgegeben.
Die Werte beruhen auf einer Kombination aus bestehenden Daten, Erfahrungswerten und Annahmen.
Die genaue Quelle der Daten wird nicht angegeben. An dieser Stelle wird erwahnt, dass bei bestimmten
Nutzungen wie beispielsweise dem Einzelhandel, zwischen zahlenden Kunden und Besuchern unter-
schieden werden muss. Fur die Bestimmung des Stellplatzbedarfs finden die zeitliche Verteilung Uber
einen bestimmten Zeitraum und die Aufenthaltsdauer Beriicksichtigung.

einzigartige Freizeiteinrichtungen und Veranstaltungen

Fir einzigartige Freizeiteinrichtungen und Veranstaltungen wurde in [90] erstmalig ein Stufenplan mit
insgesamt 8 Stufen vorgestellt. Anhand der Art der Freizeiteinrichtung erfolgt die Zuordnung der rele-
vanten, maximalen Besucherkapazitat, der Besucherstruktur und der Zielgruppen. Darauf aufbauend
wird das jahrliche Besucheraufkommen fir jede Zielgruppe anhand von Erfahrungswerten aus dem In-
oder Ausland oder nutzungsspezifischen Marketingzielen ermittelt. Auch in diesem Ansatz wird das Ge-

31 Niederlandische Organisation fiir Angewandte Naturwissenschaftliche Forschung (niederlandisch: Nederlandse Organisatie
voor toegepast-natuurwetenschappelijk onderzoek), kurz TNO
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samtbesucheraufkommen unter Beriicksichtigung der modalen Verteilung und dem Pkw-Besetzungs-
grad in ein Gesamtverkehrsaufkommen umgerechnet. Die Zeiteinheit umfasst allerdings ein Jahr. Ana-
log wird auch fir die Nutzergruppe der Beschéftigten vorgegangen. Fir die Umrechnung auf durch-
schnittliche Tageswerte wird die Jahressumme durch die Anzahl der Offnungstage dividiert. Dies be-
deutet eine Gleichverteilung ohne Berlicksichtigung von saisonalen oder wochentlichen Peak-Days.
Anhand einer geschétzten tageszeitlichen Verteilung (24-Stunden-Muster) ergibt sich fiir den Spitzentag
die Anzahl der Verkehrsbewegungen (Auto, Fahrrad, OPNV, FuR) fiir Besucher und Beschéftigte. Der
Lieferverkehr soll in diesem Schritt ebenfalls abgeschéatzt werden. Zuletzt wird der Stellplatzbedarf auf
Basis einer fundierten Abwéagung zur Beriicksichtigung von durchschnittlichen Tagen und Spitzentagen
und der Aufenthaltsdauer abgeschatzt.

besondere Freizeiteinrichtungen und Veranstaltungen

Die Wichtigkeit der Aufnahme von Referenzdaten zeigt der Ansatz fiir besondere Freizeiteinrichtungen
und Veranstaltungen. Hier liegen fiir neun bestimmte Einrichtungen Vergleichswerte vor, mit deren Hilfe
die Besucher und deren Verkehrsaufkommen abgeschatzt werden kénnen.

3.5.3.4 Berlcksichtigung von Effekten

In der oben genannten Publikation 381 Zukunftssicher Parken — von Parkzahlen zu Parkstandards [91]
und den darin enthaltenen Berechnungsverfahren und Kennwerten werden bei der Verkehrsmengener-
mittlung keine besonderen verkehrsstarkenden oder verkehrsmindernden Effekte berticksichtigt.

In [90] werden fir Kombinationen mehrerer Freizeiteinrichtungen an einem Standort allerdings zwei
unterschiedliche Verkehrseffekte beschrieben:

Synergieeffekt

Verschiedene Teile von geclusterten Einrichtungen profitieren vom Erscheinungshild des Komplexes
als Ganzes und ziehen daher mehr Verkehr an als an einem singuléaren Standort. Durch den gemein-
samen Standort wird die Attraktivitat gesteigert und Synergien der einzelnen Einrichtungen werden ge-
nutzt.

Kombinationsbesuch

Einen verkehrsmindernden Effekt stellt der sogenannte Kombinationsbesuch dar, bei welchem Perso-
nen Nutzungen nacheinander aufsuchen. Dieser Faktor ist mit dem Verbundeffekt vergleichbar. Kom-
binierte Besuche zwischen mehreren Freizeiteinrichtungen werden als ,sehr begrenzt* vorkommend
eingestuft. Es wird vermutet, dass dies auf einer Kombination aus Faktoren, die sich aus der Verweil-
dauer pro Einrichtung, dem Preis pro Einrichtung, den Offnungszeiten, des Programms einer Einrich-
tung und den unterschiedlichen Zielgruppen und Interessen zusammensetzen, beruht. Ein deutlich stéar-
keres Kombinationsverhalten in der GréRenordnung zwischen 18 % und 55 % (Tabelle 3-5) wird zwi-
schen Innenstadten und bestimmen Freizeiteinrichtungen (Kino, Theater, Schwimmband), gastronomi-
schen Einrichtungen oder dem Einzelhandel festgestellt. Durchschnittlich werden von einem Innenstadt-
Besucher, der den Besuch mit einer Freizeiteinrichtung kombiniert, 1,3 Einrichtungen besucht.

Tabelle 3-5:  Kombinationsbesuche Freizeiteinrichtungen, Gastronomie und Einzelhandel [90]

Kombinationsbesuch Kino Subtropisches Normales Museum Musik-
Schwimmbad Schwimmbad veranstaltung

Ja 67 % 44 % 22% 73% 58 %

Mit Einzelhandel 31 % 26 % 13% 42 % 34 %

Mit Gastronomie 55 % 18 % 9% 40 % 46 %

Mit Freizeiteinrichtungen 12% 16 % 7% 17 % 10 %

Geschlussfolgert wird, dass aufgrund beider Effekte bei einer Kombination von Freizeiteinrichtungen im
Hinblick auf das Verkehrsaufkommen nicht die Summe aus den unterschiedlichen Komponenten das
finale Ergebnis darstellt, sondern dieses sowohl nach unten als auch nach oben abweichen kann. Diese
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Effekte werden in niederlandischen Regelwerken nicht auf andere Nutzungen wie beispielsweise den
Einzelhandel Ubertragen.

3.5.3.,5 Qualitative Bewertung

Der niederlandische Ansatz der Kennzahlenmethodik, Gber welchen das zukinftige téagliche Verkehrs-
aufkommen einer (Lebensmittel-)Einzelhandelsnutzung auf Basis einer Verkehrserzeugungsrate abge-
schatzt wird, ist von der Handhabe zunéachst relativ simpel und komfortabel. Auch die Berlicksichtigung
der raumlichen Lage, des Einzugsbereichs, sowie branchenspezifischer Unterscheidungen sind ge-
wahrleistet.

Defizite weist das Vorgehen insbesondere hinsichtlich einer Trennung der einzelnen Nutzergruppen auf.
Das Verkehrsaufkommen wird zunachst nur fur die im Einzelhandel bedeutsamste Nutzergruppe der
Kunden und Besucher berechnet. Fahrten der Beschéftigten und im Wirtschaftsverkehr werden ver-
nachlassigt. Des Weiteren erfolgt keine tageszeitliche Verteilung des Gesamtverkehrsaufkommens. In-
folgedessen ist auch die Bestimmung einer mafR3geblichen Spitzenstunde nicht mdglich. Ferner legt das
Verfahren seinen Fokus ausschlie3lich auf den MIV. Dabei zeigen die beschriebenen Ansatze, dass bei
den niederlandischen Verfahren zur Verkehrsabschéatzung fir Freizeiteinrichtungen im Vergleich zur
Kennzahlenmethodik deutlich differenzierter vorgegangen wird. Sowohl Aussagen zu der erwarteten
Personenanzahl unterschiedlicher Nutzergruppen (Beschéaftigte und Besucher), als auch zu dem daraus
abgeleiteten Verkehrsaufkommen in modaler Aufteilung und der tageszeitlichen Verteilung spielen eine
wesentliche Rolle.

Verkehrsmindernde Effekte werden bei der Abschatzung nach Kennzahlenmethodik nicht bertcksich-
tigt. Lediglich bei der Auswirkungsanalyse von Freizeiteinrichtungen finden neben Synergieeffekten
auch Kombinationsbesuche Beachtung.

Die im Synergieeffekt berlicksichtigte Attraktivitatssteigerung eines Standorts durch die Ansiedlung von
zwei oder mehreren sich erganzenden und belebenden Nutzungen wird im deutschen Konkurrenzeffekt
ebenfalls beschrieben. Angaben zur Ermittlung der Héhe von Synergieeffekten bleiben aus.

Die hier als Kombinationsbesuche bezeichneten Aktivitatenkopplungen sind durchaus mit dem Verbun-
deffekt vergleichbar. Unklar ist allerdings, in welcher Entfernung die in Tabelle 3-5 aufgefuhrten Einrich-
tungen zueinander liegen und mit welchem Verkehrstrager die Wege zwischen den einzelnen Nutzun-
gen zuriickgelegt werden. Nur bei der Durchfihrung der Wege mit einem zum MIV alternativen Ver-
kehrsmittel kAme auch die verkehrsmindernde Wirkung zum Tragen.

Die Referenzdaten fiir unterschiedliche Nutzungstypen zu ermitteln und entsprechend festzuhalten, wird
sowohl im Rahmen der sehr aufwendigen, konzeptionellen Untersuchungsmethode fur Grof3anlagen,
als auch im Verfahren zur Verkehrsaufkommensschéatzung einzigartiger Freizeiteinrichtungen sichtbar.
Allerdings muss bei diesen Anséatzen darauf hingewiesen werden, dass zwar viele Daten gesammelt
und Interdependenzen festgestellt wurden, allerdings auch viele Kontextfaktoren verwendet werden, fir
die aufgrund fehlender Forschung und Wissen wenige bis keine belastbaren Daten vorhanden sind.

3.5.4 GroRbritannien | TRICS
3.5.4.1 Rechtlicher Verfahrenskontext

Das Planungsrecht in England verlangt vergleichbar mit dem in Deutschland die Aufstellung eines Be-
bauungsplans als Grundlage fiir den Baugenehmigungsantrag. Die im National Planning Policy Frame-
work [97] festgelegte Planungspolitik ist wahrend des Bebauungsplanprozesses einzuhalten. In der ak-
tuellen Version von [97] aus dem Jahr 2021 setzt §113 fest, dass ,, alle Entwicklungen, die zu erhebli-
chen Verkehrsaufkommen fiihren, [...] zur Vorlage eines Reiseplans verpflichtet werden [sollten], und
der Antrag durch eine Verkehrserklarung oder eine Verkehrsbewertung unterstiitzt werden sollte, damit
die wahrscheinlichen Auswirkungen des Vorschlags bewertet werden kénnen.*
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Eine Verkehrsbewertung (Transport Assessment, TA) umfasst einen systematischen Prozess zur Dar-
legung und Bewertung von verschiedenen potenziellen verkehrlichen Auswirkungen bei projektierten
Entwicklungen. Das Verkehrsvorhersageziel einer TA besteht darin, abzuschéatzen wie viel zusatzlicher
Verkehr auf dem lokalen StraRennetz durch das Bauvorhaben entstehen wird. Darauf aufbauend bein-
haltet eine Verkehrsbewertung Losungsvorschlage und MaBnahmen fiir entstehende Probleme fir alle
Verkehrsarten. Ziel einer in nationalen Leitlinien beschriebenen TA sind die Verbesserung der Zugang-
lichkeit und Férderung nachhaltiger Mobilitat, sowie die Erhéhung der Verkehrskapazitat, Leistungsfa-
higkeit und Verkehrssicherheit. Sind nur geringe verkehrliche Auswirkungen aus Entwicklungsvorschla-
gen zu erwarten, ist keine vollstandige Verkehrsbewertung erforderlich, sondern eine kirzere, verein-
fachte Version in Form einer Verkehrserklarung (Transport Statement, TS) ausreichend. Fur groR3ere
Neuentwicklungen oder auch fir die Erweiterung bestehender Nutzungen wird zusétzlich ein sogenann-
ter Reiseplan (Travel Plan, TP) mit einem weitgefassten und langfristig umsetzbaren Maflinahmenpaket
zur Nutzung und Forderung alternativer Verkehrsarten und nachhaltiger Mobilitat gefordert. [98]

Das laut [98, 99] im Oktober 2014 zurlickgezogene Dokument Guidance on Transport Assessment
(GTA) [100] vom Department of Transport aus dem Jahr 2007 gab konkrete, harte Grenzwerte zur Er-
stellung einer TA, TS, TP oder eines Verzichts auf die Dokumente vor. Diese Grenzwerte waren als
Orientierungshilfen zu verstehen und ortsspezifisch anzupassen. Fir den Lebensmitteleinzelhandel gal-
ten folgende Schwellenwerte:

Tabelle 3-6:  Schwellenwerte zur Durchfiihrung einer TA, TS oder TP anhand der zuriickgezogenen GTA [100]

Landnutzung Beschreibung der Bezugsgrofe keine TS TATP
Nutzungsentwicklung Bewertung

Lebensmittelein- Einzelhandelsverkauf von Lebensmitteln an GFA <250 m? >250 > 8002

zelhandel (A1) die Offentlichkeit (Gross floor area, vgl. <800 m?
(Lebensmittelgrolmarkte, Supermarkte, Bruttogeschossflache)
Convenience-Food-Laden)

Schwellenwerte anhand anderer Uberlegungen (Auswahl)

Jede Bebauung, die nicht mit dem angenommenen Bebauungsplan tibereinstimmt.

Jede Entwicklung, die 30 oder mehr Fahrzeugbewegungen in beide Richtungen pro Stunde erzeugt.
Jede Entwicklung, die 100 oder mehr Fahrzeugbewegungen in beide Richtungen pro Tag erzeugt.
Bebauung mit 100 oder mehr Parkplatzen.

Abgeltst wurden die GTA von den Leitlinien der Dokumentenreihe ,Planning Practice Guidance (PPG)*
und insbesondere vom Online-Dokument ,Travel Plans, Transport Assessments and Statements® [101].
Diese Publikationen legen keine konkreten Schwellenwerte mehr fest, sondern unterstiitzen den Ent-
scheidungsprozess mit weichen Kriterien, die einer orts- und planungsspezifischen Beurteilung hinsicht-
lich des Entwicklungsumfangs, der bestehenden Kapazitat und Erreichbarkeit im OPNV, den in der
N&ahe gelegenen schutzwirdigen Gebieten, den Auswirkungen auf andere Strategien (z.B. Forderung
FulR-/Radverkehr) zugrunde liegen. Die Entscheidung, ob ein Vorhaben ,erhebliche Mengen an Ver-
kehrsbewegungen® verursacht, obliegt nun den lokalen Planungsbehérden gemeinsam mit den Projekt-
entwicklern, der zustandigen Verkehrsbehérde und Organisationen zur Nachbarschaftsplanung. Bei be-
reits ausgeschopften StralRenkapazitaten kann die Schwelle zur Erstellung einer Transportbewertung
oder -erklarung niedriger sein. Bei Gebieten mit guter Anbindung an den Umweltverbund kann die
Grenze hoher angesetzt werden. Von den lokalen Planungsbehdrden kénnen dann auch Schwerpunkte
(z.B. Bewertung der Spitzenstunde) definiert werden. Die harten Grenzwerte aus der GTA werden teil-
weise dennoch in lokalen Richtlinien einzelner Bezirke als Entscheidungsgrundlage zur Hilfe herange-
zogen (z.B. [102]).

Ein wesentlicher Baustein von Transportbewertungen oder -erklarungen ist ,eine qualitative und quan-
titative Beschreibung der Verkehrseigenschaften der geplanten Bebauung, einschlief3lich Bewegungen
Uber alle Verkehrstrager hinweg, die sich aus der Bebauung und in der Nahe des Standorts ergeben
wirden“ [101], welche eine Verkehrsaufkommensschéatzung des Entwicklungsvorschlags induziert.
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3.5.4.2 Datengrundlage

Das im Jahr 1989 eingefuhrte TRICS (Trip Rate Information Computer System) ist ein branchenublicher
und integraler Bestandteil des Verkehrsbewertungsprozesses zur Abschatzung des Verkehrsaufkom-
mens und dessen Auswirkungen fur das Vereinigte Kénigreich und Nordirland. Auch wenn das System
heute von TRICS Consortium Limited mit Sitz in London gemanagt und technisch geleitet wird, befindet
es sich weiterhin in Besitz der Councils of Dorset, East Sussex, Hampshire, Kent, Surrey und West
Surrey, welche den Vorstand des Unternehmens bilden. [103]

TRICS wird als vertrauenswirdige Methode zur Verkehrsaufkommensschatzung akzeptiert. In einer
Datenbank mit Uber 8.000 Verkehrserhebungen [103] sind stundenweise ein- und ausgehende Ver-
kehre fir unterschiedliche Entwicklungs- und Nutzungstypen erfasst. Mehrheitlich sind Daten fir das
Verkehrsaufkommen nur in der Kategorie ,Fahrzeuge® (MIV, Lkw, aber auch Velo und Motorréder) ent-
halten. Neuere Daten erganzen den Bestand, so dass mittlerweile fiir einzelne Nutzungen Verkehrsauf-
kommensdaten getrennt fir alle Modi oder multi-modale Erhebungen vorliegen. Ferner sind weitere
Metadaten mit Details zur Nutzung (Lage, lokale Umgebung, GroéRRe, Nutzungsstruktur, Funktion des
Standorts, Einwohnerzahl im Einzugsgebiet, Parkmdglichkeiten vor Ort und im umliegenden Gebiet),
aber auch zur Erhebung (Datum, Witterung) aufgenommen worden, anhand derer die Datensétze beim
Berechnungsprozess gefiltert werden kénnen. Zudem tragen diese detaillierten Angaben auch erheblich
zur Nachvollziehbarkeit der Verkehrserzeugungsraten bei.

Grol3 angelegte jahrliche Datenerhebungsprogramme im Vereinigten Kdnigreich sowie in Nordirland
dienen zur kontinuierlichen Aktualisierung der Datenbank. Zudem erféahrt die online und offline nutzbare
Software durch interaktives Feedback der Mitgliedsorganisationen eine standige Verbesserung und
Weiterentwicklung der Systemfunktionen. Die Datenaufnahme unterliegt einer einheitlichen multimoda-
len Erfassungsmethodik (Durchfiilhrung von Standortbesuchen, Erstellung von detaillierten Erhebungs-
spezifikationen, Durchfiihrung der multimodalen Verkehrserhebung, Aufbereitung und Lieferung der Er-
hebungsergebnisse) nach [104]. Von 6ffentlichen und privaten Organisationen in dieser Weise aufge-
nommene Daten kdnnen mit einem TRICS-Konformitatszertifikat ausgezeichnet und in die Datenbank
Ubernommen werden [103].

Laut [105] werden die Erhebungen in der Regel nur an singuléren, freistehenden Nutzungen mit eige-
nem Parkplatz durchgefiihrt, an denen das Aufkommen von Personen und Fahrzeugen problemlos er-
mittelt werden kann, so dass hier Lucken in der Datengrundlage entstehen kénnen. Fir Standorte mit
mehreren Nutzungen stehen nur wenige Datensétze mit standortspezifischen Besonderheiten zur Ver-
fagung.

Fur unterschiedliche Nutzungen im Einzelhandel hat Stokes [105] die durchschnittlichen stiindlichen
Verkehrserzeugungsraten (Fahrzeuge pro 100 m2 BFG und Stunde) in einem Diagramm gegeniberge-
stellt. Die Anzahl und Art der zu-

Retail land use trip rates

. A peak FM peak grunde gelegten Datensatze aus
——uwesmaan TRICS sind dabei nicht bekannt.

" R Wie in Abbildung 3-13 sichtbar, vari-
;10 S iert die durchschnittliche stiindliche
- (VS A B A S— Verkehrserzeugungsrate zwischen
;g i = den Nutzungstypen stark. [105] halt
; —— Comenience fest, dass der Non-Food-Sektor
i y . %\ S niedrigere  Verkehrserzeugungsra-
5 / iy =i SRR W\ S o ten aufweist als der Lebensmittel-
. : ,/ e W\ o sektor. Grundsatzlich lasst sich fest-
S S ST I Ty ——smiseemma gtellen, dass die stindliche durch-

Hour of day

schnittliche  Verkehrserzeugungs-
rate mit der GroRRe eines Geschéfts

Abbildung 3-13: Gegenlberstellung von stiindlichen Verkehrserzeu- abnimmt.

gungsraten fur Einzelhandel aus der TRICS-Datenbank

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 73



3 Bestimmung des Verkehrsaufkommens an Einzelhandelsstandorten

Des Weiteren schwankt die zeitliche Verteilung tber einen Wochentag sowohl innerhalb einer als auch
zwischen den Nutzungen stark. Die Spitzenstundenanteile weichen dabei z.T. von den grundsatzlich
zur Betrachtung vorgegebenen Spitzenzeiten am Morgen zwischen 8 und 9 Uhr und am Nachmittag
zwischen 17 und 18 Uhr ab.

3.5.4.3 Verfahren

Das Verfahren nach TRICS berechnet das Gesamtverkehrsaufkommen (aufgeteilt in Quell- und Ziel-
verkehr) einer projektierten Nutzung aufbauend auf Erfahrungswerten an bestehenden Nutzungen mit
analogen, vergleichbaren Parametern hinsichtlich Einzugsbereich, Lage, Gro3e, Nutzungsstruktur, und
Parkplatzanzahl. [103]

In einem ersten Schritt erfolgt die Zuordnung der projektierten Nutzung zu einer vergleichbaren Land-
nutzungskategorie (Haupt- und Sub-Arealnutzung, z.B. Einzelhandel, Food Superstore oder Mixed
Shopping Mall) und die Auswahl der zu betrachtenden Verkehrsarten. Insgesamt bietet die Anwendung
fur Bauvorhaben 121 Nutzungstypen, welche in 17 Kategorien (z.B. Einzelhandel, Wohnen, Bildung,
Gesundheit) eingeteilt sind. Ferner besteht die Mdglichkeit einzelne Erhebungsregionen, als auch indi-
viduelle Erhebungen auszuwahlen. Wahrend des Eingabeprozesses wird in Abhangigkeit der Filterkri-
terien direkt die Anzahl der Erhebungen ausgewiesen und je nach Kriterienkombination vor grof3en
Streuungen gewarnt. [103]

Nach der priméren Filterauswahl werden einzelne Erhebungen durch die Angabe weiterer Filterkriterien
(z.B. Lage, Bruttogeschossflache, Beschaftigtenzahl, Parkplatzanzahl, Wochentage, Aktualitat der Er-
hebungen) ausgeschlossen. Die daran anschlieRenden Kompatibilitatskriterien beziehen sich auf eine
sekundéare Filterauswahl, welche die Bevélkerungszahl innerhalb eines Kreises von einer und fiinf Mei-
len, den Motorisierungsgrad infolge von Pkw-Verfligbarkeiten oder die Angabe, ob Standorte z.B. auch
eine Tankstelle enthalten durfen, berticksichtigt. Dadurch werden die Datensets herausgefiltert, die am
besten mit dem Bauvorhaben korrelieren. Trotz der umfassenden Datenbasis kann selbst fir haufige
Nutzungen (z.B. Wohnhauser oder Supermarkte) aufgrund der Eingrenzung Uber die Filterkriterien die
Auswahl der passenden Datensétze sehr gering werden, was sich nachteilig auf das Berechnungsver-
fahren auswirkt [105]. Die Anzahl der verfligbaren Erhebungen werden transparent angezeigt und War-
nungen zu Erhebungsmethoden oder anderen statistischen Aspekten ausgegeben. Das erlaubt den
Planenden selbst die Genauigkeit, Aussagekraft und Belastbarkeit der Daten einschatzen zu kénnen.
Dem Eingabeprozess sollte ein besonderes Augenmerk geschenkt werden, da von der Genauigkeit der
Vergleichbarkeit der Nutzung auch die Genauigkeit des Ergebnisses abhéngt. Je besser die Metadaten
der bestehenden Nutzungen mit dem Bauvorhaben Ubereinstimmen, desto belastbarer wird auch das
Ergebnis zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens. Auch wesentliche Parameter wie z.B. die Auftei-
lung im Modal Split oder der Pkw-Besetzungsgrad, fir die keine separate Eingabe erfolgt, werden tber
die Zuordnung im Prozessverlauf gesteuert. [106]

Auf Basis der eingegebenen Filterkriterien werden zum Schluss tabellarisch oder grafisch die Verkehrs-
erzeugungsraten gewahlt. Die Kennwerte beziehen sich auf einen GroRenparameter und eine Zeitein-
heit (z.B. Kfz-Fahrten pro 100 m2 BGF und Stunde). Ab mindestens zwei Erhebungsséatzen wird die
ausgegebene durchschnittliche Verkehrserzeugungsrate in folgenden drei Schritten berechnet [106]:

Schritt 1: Ermittlung der durchschnittlichen Bezugsgrolie

Verkehrserzeugungsraten stellen auf Basis der final durch die Kompatibilitatskriterien ausgewahlten Datensets die
Anzahl der Verkehrs- bzw. Personenbewegungen im Quell- und Zielverkehr in Bezug auf eine bestimmte Bezugs-
gréRRe (z.B. 100 m2 Gross Floor Area (GFA, vgl. Bruttogeschossflache)) fur ein benutzerbezogenes Entwicklungs-
szenario dar. Dafiir wird zuerst aus den Werten der Fallbeispiele eine durchschnittliche BezugsgrofRe mTRP tber
die Summe der BezugsgroRRen in Bezug auf die Gesamtzahl der ausgewahlten Studien gebildet.

Schritt 2: Ermittlung des durchschnittlichen Verkehrs- bzw. Personenaufkommens fiir einen bestimmten
Zeitraum

Auf Basis der Vergleichsstudien aus Schritt 1 wird in einem zweiten Schritt die auf einen bestimmten Erhebungs-
zeitraum (z.B. Stunde) bezogene durchschnittliche Anzahl der Nutzer bzw. Fahrzeuge fur den Ziel- (mARR), Quell-
(mDEP) und Gesamtverkehr (mTOT) ermittelt.
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Schritt 3; Ermittlung der durchschnittlichen Verkehrserzeugungsrate fiir einen bestimmten Zeitraum

Mit den beiden Werten aus Schritt 1 und 2 wird in einem dritten Schnitt die durchschnittliche Verkehrserzeugungs-
rate aus allen Datensétzen fur einen bestimmten Zeitraum (z.B. Stunde) berechnet:

mARR

( mTRP

Der Berechnungsschritt wird analog fiir den Quell- und den Gesamtverkehr fiir alle ausgewahlten Zahl-
zeitraume durchgefihrt. Auch eine separate Berechnung der durchschnittlichen Verkehrserzeugungs-

rate fiir die gesamte Bandbreite der in den Datensets beinhalteten Verkehrsarten (Fahrzeuge, zu Ful3
Gehende, Radfahrende, OPNV-Nutzende) oder fiir Personen ist méglich. [106]

) % 100

Die verkehrsreichsten Stunden, welche fir die Leistungsfahigkeitsberechnung relevant sind, werden
durch eine eingebaute Spitzenstundenanalyse hervorgehoben. Eine Unterscheidung in Nutzergruppen
(Beschaftigte, Besucher/Kunden, Lieferverkehr) erfolgt bei dem TRICS-Berechnungsverfahren nicht, da
auch die Datensétze nur Personen oder Verkehrstrager, nicht aber das Tétigkeitsprofil unterscheiden.

Fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens einer geplanten Nutzung ist die Multiplikation der durch-
schnittlichen stiindlichen Verkehrserzeugungsrate mit der jeweiligen Bezugsgrof3e notwendig. Durch
Addition der stiindlichen Verkehrsbelastung ergibt sich folglich das zuklnftige tagliche Verkehrsaufkom-
men einer geplanten Nutzung. Ob dabei Personenwege, Kfz-Fahrten oder Wege im OPNV, Rad- oder
FuRverkehr ermittelt werden, hangt stark von den fur einen Nutzungstyp vorliegenden Grundlagendaten
ab. Wie bereits weiter oben erwahnt, liegen in den meisten Fallen die Verkehrserzeugungsraten nur fur
den Kfz-Verkehr vor.

3.5.4.4 Bericksichtigung von verkehrsreduzierenden Effekten

Die verkehrsreduzierenden Faktoren werden im TRICS Good Practice Guide 2021 [106] hinsichtlich
ihrer Wirkung und Relevanz beschrieben. Konkrete Werte werden mittlerweile nicht mehr angegeben.
Zu grol? sind die ortsspezifischen Unterschiede und die daraus resultierenden Spannweiten. Im Folgen-
den werden die Definitionen wiedergegeben und Erkenntnisse zu den Effekten aus weiterfihrender Li-
teratur zusammengetragen. Am Ende des Kapitels werden die aus der englischen Literatur abgeleite-
ten, weichen Faktoren zusammengefasst, die Einfluss auf die Effekte haben.

Cross-Visitation-Activity / Combined Trips / Linked Trips

Grundsatzlich werden alle geplanten Bauvorhaben im TRICS-Verfahren als singuléare Einrichtungen be-
trachtet. Zwar sind Datensétze fir gemischt genutzte Landnutzungen in der Datenbank enthalten, je-
doch gibt das Handbuch zu bedenken, dass die Vergleichbarkeit von Mischnutzungen nicht zwingend
gegeben ist und die standortspezifischen Unterschiede sehr grol3 sein kdnnen. Wird das Verkehrsauf-
kommen fir Nutzungen, die an einem Standort angesiedelt werden sollen, getrennt voneinander be-
rechnet, wird im TRICS Handbuch [106] darauf hingewiesen, dass eine gegenseitige Besucheraktivitat
zwischen den einzelnen Nutzungen am Zielort ohne weitere Fahrzeugbewegung keine Berucksichti-
gung findet. RickschlieRend liegt die Gesamtsumme des errechneten Verkehrsaufkommens aufgrund
von Doppelzéhlungen von Fahrten oder Wegen tber dem eigentlich zu erwartenden Verkehrsaufkom-
men. Dieses in [106] beschriebene und mit dem in Deutschland bertcksichtigten Verbundeffekt ver-
gleichbaren Phanomen wird in den TRICS-Berechnungen nicht weiter einbezogen. GeméanR [106] wird
eine Reduzierung der Fahrten und Wege aufgrund des Verbundeffekts jedoch als sinnvoll und logisch
angesehen. Die Verantwortung der Ableitung eines Reduktionsfaktors anhand der standortspezifischen
Eigenheiten wird allerdings vollstandig dem Planenden zugeschrieben. Zwar kénnen Ableitungen zum
Verbundfaktor von den Datensets zu Mischnutzungen abgeleitet werden, allerdings ist im Berichtswe-
sen zu kennzeichnen, dass diese Daten nicht Uber TRICS, sondern eigenstéandig generiert wurden.

In der englischen Literatur werden zu Verbundeffekten folgende Erkenntnisse beschrieben:

Ein inzwischen veralteter TRICS Research Report 95/3 Traffic & Parking at Food Retailing [107] aus
1995 untersuchte in den friihen 1990er Jahren den Verbundeffekt von neu erdffneten Geschaften. Der
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Anteil der Verbundwege bzw. -fahrten variiert je nach Lage und Umfeld stark. Auch die Definition zu
.benachbarten Einrichtungen* gestaltet sich als schwierig (z.B. benachbarte Bank oder Bankautomat im
Supermarkt). Fir freitags wurden Verbundanteile zwischen 8 % und 37 % zu Spitzenzeiten und fir
samstags zwischen 12 % und 50 % angegeben.

Der im Jahr 2005 von TRICS veroffentlichte Bericht zu Verkehrsaufkommensraten an Mischnutzungen
[108] bestatigt einen Zusammenhang zwischen Verbundbesuchen (Cross Visitation) und der Anzahl der
Geschéfte vor Ort. Da der Cross Visitation Factor (= tatséchlich beobachtete Fahrten/berechnete durch-
schnittlichen Fahrten) bei steigender Geschéftsanzahl abnimmt, wird davon ausgegangen, dass der
Verbundanteil zunimmt, je mehr Geschéfte an einem Standort angesiedelt sind. Aufgrund der Variabili-
tat der Daten werden jedoch keine pauschalen Abminderungsfaktoren angegeben.

Bei der Anwendung des Verbundeffekts in den Verkehrserklarungen und -bewertungen wird haufig ein
Bericht von Mouchel [109] aus 2009 zitiert, der einen Verbundanteil von 40 % fiir die wochentégliche,
nachmittagliche Spitzenzeit als ,robust einschatzt. Detaillierte Angaben zum Nutzungsmix, Angebot,
Lage und weiteren Einflussfaktoren werden nicht gegeben.

In Bezug auf den Verbundeffekt veréffentlicht Guy im Jahr 2013 in seiner Ubersicht iiber diverse Ein-
zelhandelsthemen in GroRbritannien [110] Werte anderer Forschungsergebnisse. Basierend auf einer
Untersuchung von Carmen Hass-Klau variiert der Verbundeffekt fiur Einkaufende, die mit dem Fahrzeug
unterwegs sind, je nach Lage des Einzelhandelsunternehmens in Stadtzentren zwischen 25 % und
48 %, in Bezirkszentren zwischen 1 % und 19 % und in Lagen aufRerhalb des Stadtzentrums zwischen
5% und 14 %. Héhere Faktoren werden fir Einkaufende genannt, die im Umweltverbund unterwegs
sind: Stadtzentrum 22 % bis 50 %, Bezirkszentrum 10 % bis 28 % und auRerhalb des Stadtzentrums
15 % bis 28 %. Eine weitere in [110] vertffentlichte Quelle von Bennison et al. von 2000 gibt fur Le-
bensmittelgeschafte Verbundfaktoren von 15 % im Stadtzentrum und 6 % in allen anderen Lagen an.

Eine grof3e Forschungsstudie [111] aus den Jahren 2006 bis 2009, welche tber Tesco finanziert wurde,
bestétigt, dass der Verbundanteil von nicht-autofahrenden Personen hoher liegt als bei Autofahrenden.
Bei dem Ziel der Studie die Synergieeffekte bei der Ansiedlung von neuen Lebensmittelmarkten und
bestehendem Einzelhandel in Stadten oder Bezirken zu erforschen, wurde deutlich, dass viele Men-
schen neben dem Lebensmitteleinkauf auch andere Dienstleistungen in der Stadt in Anspruch nehmen.
Anders als in Verkehrsgutachten wird in Einzelhandelsstudien der Verbundeffekt meist dazu genutzt,
die gesteigerten Synergieeffekte eines Stadt- oder Stadtteilzentrums und neuen Einzelhandelseinrich-
tungen darzustellen. Hier wird durch die Attraktivitatssteigerung und dem damit einhergehenden Ver-
bundeffekt mit einem héheren Verkehrsaufkommen und nicht mit einer Fahrtenreduzierung fur das be-
trachtete Untersuchungsgebiet gerechnet. Die Zahlen schwanken stark, so dass eine einheitliche Aus-
sage zu einem Verbundeffekt gemaf [111] nicht mdglich ist.

Pass-By-Trips

Pass-By-Trips werden im TRICS-Handbuch [106] analog zum deutschen Mithahmeeffekt beschrieben.
Personen unterbrechen unabhangig von ihrer Verkehrsmittelwahl z.B. fur eine Erledigung oder einen
Einkauf ihren Weg, ohne dabei einen Umweg in Kauf zu nehmen. Hier handelt es sich nicht um Neu-
verkehr fur die geplante Nutzung, da sich die Personen oder Fahrzeuge auch ohne das geplante Vor-
haben im Verkehrsnetz bewegen.

In den Verkehrsbewertungen werden teilweise aus Ermangelung an Vorgaben fur die Faktoren diverse,
auch auslandische Quellen zitiert und eigene Annahmen getroffen.

In [112] wird anhand einer amerikanischen Untersuchung an Convenience Stores mit einer durchschnitt-
lichen Grundflache von rund 200 m2 und angrenzender Tankstelle ein durchschnittlicher Mithahmeanteil
von 72 % (mit einer Spannweite zwischen 61 % bis 85 %) erhoben. Diese Quelle wird in englischen TAs
zu Einzelhandelsentwicklungen oft mit dem Wissen zitiert, dass eine Vergleichbarkeit mit anderen Ein-
zelhandelsgeschéften zweifelhaft ist. Dennoch wird durch das Ansetzen eines niedrigeren Mitnahme-
anteils, eine Abschéatzung ,auf der sicheren Seite” suggeriert.

Erganzend werden in [113] von Maclver konkrete Spannweiten fiir den Mitnahmeeffekt fiir verschiedene
Lagen von Lebensmittelgeschéften aufgefiihrt. Bei Lebensmittelgeschaften an wichtigen Pendlerrouten
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in grolReren stadtischen Gebieten kann der Mithahmeeffekt je nach Verkehrsaufkommen zwischen 25 %
bis 35 % liegen. An weniger bedeutsamen Pendlerstrecken in auRerstadtischen Lagen und in Ballungs-
raumen mit einer geringeren Bevolkerungszahl sinkt der Mitnahmeeffekt auf 15 % bis 25 % ab. In In-
nenstadten und auf Nebenstrecken werden fur den Mithahmeeffekt 10 %, an Orten, die nur wenig Vor-

beifahrten generieren, 5 % angesetzt.

[114] mahnt an, dass alle TAs mit einem Anteil von 25 % bis 30 % fiir Mitnahmeeffekt und Umwegfahr-
ten, sowie einem Anteil in gleicher Grof3enordnung fir den Verbundeffekt mit gro3er Vorsicht zu inter-

pretieren sind.
Diverted Trips

Umgeleiteter Verkehr (Diverted Trips) bezieht sich auf
Personen, die fir ihren Besuch an einem bestimmten
Standort einen sehr kurzen Umweg zurticklegen. Bezo-
gen auf das makroskopisch betrachtete Gesamtverkehrs-
netz werden zwar keine neuen Fahrten generiert, son-
dern diese fir eine bestimmte Strecke umgeleitet, so
dass eine hohere Fahrleistung entsteht [106]. Dabei geht
Stokes [114] davon aus, dass der Radius von umgeleite-
ten Fahrten 400 Meter um das Bauvorhaben nicht Uber-
steigt. In Bezug auf die direkte(n) Zufahrt(en) des Bauvor-
habens missen umgeleitete Fahrten unabhangig von der
Lange des Umwegs als Neuverkehr gerechnet werden.

In weiterfihrender Literatur wird der Mitnahmeeffekt
meist gemeinsam mit den Umwegfahrten untersucht, so
dass die wesentlichen Ergebnisse zu beiden Effekten im
Folgenden zusammengestellt werden:

Der TRICS Research Report 95/2 Pass-By and Diverted
Trips: A Resume aus dem Jahr 1995 [115] kommt zu der
allgemeinen Schlussfolgerung, dass rund 60 % bis 65 %
des Verkehrs zu geplanten Lebensmittelméarkten3? als
Neuverkehr und die verbleibenden bis 35 % bis 40 % je
nach Standortmerkmalen als Mithahme- und Umwegfahr-
ten zu werten sind.

Abgel6st wird [115] vom TRICS Research Report 14/1
Pass-By and Diverted Trips aus dem Jahr 2014 [116],
welcher keine konkreten GréRenangaben mehr veroffent-
licht, sondern vielmehr einen Scoping-Prozess innerhalb
der Verkehrsbewertungen fordert, in welchem die ver-
kehrsreduzierenden Faktoren Mithahmeeffekt und Um-
wegfahrten unter Beriicksichtigung der ortsspezifischen
Situation mit den 6rtlichen Behdrden gemeinsam festge-
legt werden. Zu grof3 sind die Variationen der Faktoren je
nach Grofl3e und Standort des Einzelhandelsgeschéfts in
den untersuchten Datenséatzen, so dass allgemeine Re-
duzierung der Fahrten nach [115] und [107] als nicht mehr
anwendbar angesehen werden.

32 ebensmittelmarkte mit einer GréRe von bis zu 5.000 m2

Stufe 1: Definition von Parametern
Teil eines TA Scoping-Prozesses

I—' Definition Standorttyp

(stadtisch, suburban, landlich)

I—’ BGF bestimmen

(+/- 4.000 m? Convinience oder Comparison Store)
I—b Ladenstruktur und Angebot vor Ort bestimmen

L’ Click & Collect Optionen
(Ja/Nein, Art der Bereitstellung)

L> Bewertung der nahegelegenen Infrastruktur
(Schule, Bahnhof, Gewerbegebiete, etc.)

==) Folgenabschitzung fiir den Einzelhandel

¥

Stufe 2: Verkehrsbewertung
Ermittlung des Mitnahme- und Umwegfaktors

L’ Verwendung der die in Stufe 1 beschriebenen
Definitionsparameter, um die Wahrscheinlichkeit
von Vorbeifahrten und Umleitungen zu
bestimmen

I—' Validierung des potenziellen Anteils der Fahrten
durch eine vergleichbare Standortuntersuchung
(unter Verwendung der Erhebungsspezifikation),
die Verwendung von TRICS und durch die
Uberpriifung der Folgenabschatzung fiir den
Einzelhandel

==) Mitnahme-und Umwegfaktor

E

Stufe 3: Auswirkungen
Identifizierung der Auswirkungen des Bauvorhabens

¥

Stufe 4: Beratung
Abstimmung der ermittelten Faktoren mit den
lokalen Behdrden

Abbildung 3-14: Prozessdiagramm zur Bewertung von

Mitnahme- und Umwegeffekten durch
den Prozess der Verkehrsbhewertung
und der Folgeabschéatzung fur den Ein-
zelhandel
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Zur Bestimmung von Mitnahme- und Umwegeffekten wurde ein vierstufiger Prozess entwickelt, welcher
den Planenden an die Hand gegeben wird (vgl. Abbildung 3-14 [116]). Auf Grundlage von weichen
Kriterien sind in Stufe 1 zunachst die Folgen fiir den Einzelhandel abzuschatzen.

Auf Basis der in Stufe 1 beschriebenen Definitionsparametern erfolgt dann eine Validierung an ver-
gleichbaren Standorten. Hierfir wird eine einheitliche Erhebungsmethodik vorgeschlagen, tber welche
dann der Mitnahme- und Umwegfaktor abgeschatzt und in Stufe 3 auf das Bauvorhaben (bertragen
werden kann.

Weiche Schlusselfaktoren, die Auswirkungen auf den Einzelhandel und somit auch auf die verkehrsre-
duzierenden Effekte haben, werden im Folgenden aus der englischen Literatur zusammengefasst. Da-
bei werden die in Stufe 1 genannten Parameter noch durch weitere Ergebnisse von Literaturrecherchen
aus [114, 116] erganzt:

= Standorttyp / Lage des Einzelhandelsgeschafts
Der Standorttyp kann sowohl die Verkehrserzeugungsrate wie auch den Mithahme- und Umwegfaktor beeintrachtigen. Mit
zunehmender Innenstadtnéhe steigt auch der potenzielle Anteil des Mitnahmeeffekts. Die Lage an einer Hauptverkehrs-
strale oder in einem zentralen Gebiet mit einer hohen Beschéftigtendichte oder anderen Anziehungspunkten beeinflusst
die Hohe des Mitnahmeeffekts deutlich.

= GroRe des Einzelhandelsgeschafts
Kleinere Geschafte weisen einen héheren Mithahmeeffekt und weniger Umwegfahrten auf. Dies ist auf die Zeit zurlickzu-
fuhren, die zum Parken, zum Auffinden der Sachen im Geschéft, zum Bezahlen und fur den Weg zum parkenden Fahr-
zeug bendétigt wird. GroRere Geschafte weisen hingegen einen geringeren Mitnahmeeffekt, jedoch mehr Umwegfahrten
auf, da fur ein groReres Warensortiment und Einkauf ein weiterer (Um-)Weg in Kauf genommen wird. Grol3e Lebensmittel-
geschafte, die Dienstleistungen wie Apotheke, Bankdienstleistungen, Bekleidung oder Haushaltswaren anbieten, weisen
aufgrund des angebotenen Sortiments weniger Verbiinde zu anderen Einzelhandelseinrichtungen auf. Eine lineare Korre-
lation zwischen den Prozentsatzen von Mitnahme- und Umwegeffekten und der Bruttogeschossflache lasst sich aber nicht
ableiten.

= Attraktivitat des Standorts
Eine héhere Anzahl an Einkaufsmdglichkeiten und ein gréReres Warenangebot an einem Standort kdnnen zu einem héhe-
ren Prozentsatz des Mitnahme- und Umwegeffekts fihren. Zudem erhéhen auch Click & Collect-Angebote den Anteil der
Mitnahmefahrten deutlich.

= Uhrzeit und Wochentag
Mitnahmeaktivitaten und Umwegfahrten sind in den morgendlichen Stunden eher ungewohnlich, sondern werden eher am
Nachmittag/Abend auf dem Heimweg getatigt. Spitzenstundenzeiten von umliegender Infrastruktur Gberlagern sich zwar
nicht zwangslaufig, fihren aber je nach Umfeldnutzungen zu einer Erh6hung der Mitnahmefahrten

= Verkehrsmittelwahl
Verbund- und Mitnahmeeffekte, sowie Umwegfahrten variieren zwischen autogebundenen Fahrten sowie Wegen und
Fahrten im Umweltverbund.

=  Quelle und Ziel
Die Herkunft und das Ziel sind entscheidend fiir die Wabhl, eine Reise zu unterbrechen.

= soziodemografische Faktoren
Merkmale wie Alter und Haushaltsgrof3e beeinflussen die Hohe der verkehrsmindernden Faktoren.

= Alternative Einkaufsmdglichkeiten
Andere Einzelhandelsgeschéfte oder lokale Anziehungspunkte in der Umgebung fiihren zu einer Erhdhung des Mithahme-
effekts.

= Nutzungskombination
Der Verbundeffekt wird am héaufigsten zwischen Einzelhandelseinrichtungen oder einzelhandelsnahen Dienstleistungen
wie z.B. Banken und nicht mit Freizeitaktivitdten beobachtet. Insbesondere im Lebensmitteleinkauf scheint ein Verbund zu
anderen Freizeitaktivitdten wie z.B. Theater, Kino o0.4. eher uniblich.

Auf welcher wissenschaftlichen Basis diese Annahmen und Behauptungen griinden oder ob es sich

hierbei nur um Vermutungen handelt, ist unklar.

3.5.4.5 Qualitative Bewertung

Im englischen Berechnungsverfahren zur Verkehrsaufkommensschéatzung wird tiber Multiplikation einer
durchschnittlichen stiindlichen Verkehrserzeugungsrate mit einer jeweils vorgegebenen Bezugsgrofie
das stiindliche Verkehrsaufkommen und durch Addition der stiindlichen Werte das Gesamtverkehrsauf-
kommen eines geplanten Bauvorhabens ermittelt. Im Falle des Lebensmitteleinzelhandels stellt die
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Bruttogeschossflache die HauptbezugsgréRe dar. Das Gesamtverkehrsaufkommen umfasst dabei
Uberwiegend alle Nutzergruppen. Anders als bei anderen Verfahren zur Verkehrsmengenabschatzung
wird die stindliche Verkehrsbelastung nicht Gber die Verteilung des taglichen Verkehrsaufkommens
Uber Tagesganglinien, sondern direkt tiber die Verkehrserzeugungsrate berechnet.

Die Ermittlung der durchschnittlichen stiindlichen Verkehrserzeugungsrate erfolgt auf Basis der sehr
umfangreichen TRICS-Datenbank, aus welcher iber Analogieschluss mit der geplanten Nutzung ver-
gleichbare Erhebungen ausgesucht werden. GroRRer Vorteil dieser Datenbank stellt die systematische
Darstellung der Erhebungsdaten nach einheitlichem Muster dar. Durch die hinterlegten Metadaten kon-
nen die Datenséatze mit Hilfe von ausgewahlten Kriterien sehr leicht gefiltert werden. Zur Gewéahrleistung
dieser systematischen Aufbereitung der Daten, miissen neue Erhebungen in einer vorgegebenen Form
erfasst, aufbereitet und durch TRICS fir die Aufnahme in die Datenbank zertifiziert werden. Durch jahr-
lich durchgefiihrte Erhebungen und Erweiterungen weist die Datenbank eine hohe Aktualitat auf.

Obschon die Datenbank 8.000 Vergleichserhebungen bereithalt, kann die Auswahl der Vergleichsdaten
je nach angewandten Filterkriterien sehr gering werden, wodurch die Belastbarkeit der Ergebnisse
schwindet. Auch die Genauigkeit, der bei der Abschatzung zu ermittelnden moglichen Werte hangen
stark von der Datenbasis ab: zu den zu erwartenden Personenzahlen und Verkehrserzeugungsraten
von Wegen und Fahrten im Umweltverbund liegen in sehr vielen Datenséatzen (noch) keine Erhebungs-
daten vor. In solchen Fallen ist nur die reine Prognose von zukinftigen Kfz-Fahrten moglich.

TRICS erwahnt die verkehrsreduzierenden Effekte Cross-Visitation und Pass-By-Trips, gibt aber mitt-
lerweile aufgrund zu grof3er, ortsspezifischer Unterschiede und den daraus resultierenden Spannweiten
keine konkreten Werte mehr an. Die beiden Effekte sind mit dem deutschen Verbund- und Mitnahme-
effekt vergleichbar. Beide Effekte werden beim ermittelten Gesamtverkehrsaufkommen im Kfz tGber ei-
nen prozentualen Faktor in Abzug gebracht. Die aus der Literatur fir beide Effekte entnommenen kon-
kreten GroRenangaben weisen sehr starke Schwankungen auf.

Mittlerweile wurde dazu Ubergegangen, die GroRenordnung der verkehrsreduzierenden Faktoren auf
Grundlage von weichen SchlisselgroRen und Erhebungen an Vergleichsstandorten durchzufiihren. Die
SchlisselgréRen versuchen die Auswirkungen von Lage, GréRe, Attraktivitat, etc. eines Standorts auf
die Effekte qualitativ zu beschreiben. Inwiefern diese Aussagen wissenschaftlich belegt sind, ist unklar.

Neben den beiden genannten Effekten wird im TRICS-Handbuch auch auf die verkehrsreduzierende
Wirkung von Diverted Trips aufmerksam gemacht. Umgeleitete Fahrten reduzieren zwar die Gesamt-
fahrleistung im Verkehrssystem, stellen aber flr einen betrachteten Standort Neuverkehr dar, so dass
diese bei der Auswirkungsanalyse im direkten Umfeld keine Auswirkungen haben.

3.5.5 Nordamerika | ITE - Trip Generation
3.5.,5.1 Rechtlicher Verfahrenskontext

Die Abschatzung des Verkehrsaufkommens fir projektierte Nutzungen ist in Nordamerika ein Bestand-
teil von umfangreichen Verkehrsvertraglichkeitsstudien bzw. Verkehrsauswirkungsuntersuchungen, so-
genannten Traffic Impact Studies (TIS) oder auch Traffic Impact Analysis (TIA), welche fur alle groReren
Projekte durchgefuhrt werden [117]. Ziel dieser umfassenden Verkehrsanalysen sind die Abschatzung
der potenziellen verkehrlichen Auswirkungen eines ,Verkehrserzeugers’ (traffic generator) auf das um-
liegende StralRennetz, die Nachbarschaft und andere Nutzergruppen und das Aufzeigen mdoglicher
Probleme im Hinblick auf die zukinftige Qualitat des Verkehrsablaufs und der Verkehrssicherheit. [117]
Sie empfiehlt Verbesserungen und skizziert Lésungen fur die Sicherung einer nachhaltigen oéffentlichen
Infrastruktur zur Verringerung oder Negierung negativer Auswirkungen auf das Verkehrsnetz. Zur Auf-
stellung von Verkehrsauswirkungsstudien gibt es keine gesetzliche Grundlage, jedoch dienen sie der
Genehmigungsbehdrde und Projektentwicklern im Entwicklungsprifungsprozess (development review
process) [118] als Grundlage zur Erteilung der Baugenehmigung und zur Absicherung empfohlener An-
passungen im Stralennetz z.B. an der Geometrie, Fahrstreifenaufteilung, Verkehrsregelung oder Sig-
nalisierung.
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Richtlinien fur die Aufstellung einer verkehrlichen Auswirkungsanalyse fir Standortentwicklungen
(TIASD - Traffic Impact Analysis for Site Development 33) werden vom Institute of Transportation Engi-
neers (ITE) vorgegeben [117]. Vom jeweiligen State Department of Transportation eines Bundesstaats,
Bezirks oder Stadten werden die Methoden und Prozesse einer TIA meist nochmal konkretisiert und in
Richtlinien unterschiedlichen Umfangs festgehalten. Nach [120] waren im Jahr 2006 insgesamt 55 Leit-
faden fir die USA offentlich im Internet zugénglich.

Die Komplexitét der Verkehrsauswirkungsanalyse ist sehr unterschiedlich und hangt von der Gré3e und
Nutzung der vorgeschlagenen Entwicklung, der Hohe des erwarteten Verkehrsaufkommens und dem
bestehenden und zukunftigen Stral3en- und Verkehrsnetz ab [118]. Fir die Anordnung einer TIA werden
unterschiedliche Kriterien in den Richtlinien vorgegeben [118, 121]:

= Das Vorhaben Ubersteigt eine angegebene Anzahl von Kfz-Fahrten in den Spitzenstunden.

= Das Vorhaben Ubersteigt eine angegebene Anzahl von taglichen Kfz-Fahrten.

= Das Vorhaben Ubersteigt eine spezifische Anzahl von Wohneinheiten oder Flachenangaben.

= Das durch das Vorhaben erzeugte Neuverkehrsaufkommen wird einen Knotenpunkt oder einen StralRenab-
schnitt erheblich belasten, der bereits Leistungsfahigkeitsprobleme ausweist.

= Das Vorhaben wird eine Gefahr fur die 6ffentliche Sicherheit darstellen.

= Das Vorhaben befindet sich in einem ,6kologisch oder anderweitig sensiblen Gebiet*, bei welchem mit Wider-
stand in der Offentlichkeit zu rechnen ist.

= Das Vorhaben wird das Uibergeordnete StraRennetz oder die Knotenpunkte erheblich beeinflussen.

Die Richtlinien der verschiedenen Bundesstaaten weisen in den ersten drei Punkten wenig Uberein-
stimmung in Bezug auf die Hohe der Werte auf: z.B. wird in Scott County eine TIA angeordnet, sobald
das Vorhaben in der morgendlichen bzw. nachmittéaglichen Spitzenstunde 100 oder mehr Kfz-Fahrten
oder taglich 750 oder mehr Kfz-Fahrten generieren wird [121]. Sonoma County gibt als Grenze mehr
als 25 Kfz-Fahrten in der kritischen Spitzenstunde vor [118]. Die Richtlinien in Vermont empfehlen eine
TIA bei einer Erzeugung von 75 oder mehr Fahrten in der Spitzenstunde durch das projektierte Vorha-
ben. Dabei ist die Spitzenstunde abhangig von der Nutzung und kann morgens, abends oder am Wo-
chenende generiert werden [122]. Fir Entwicklungen unterhalb der Grenzwerte sind keine oder nur
fokussierte TIA mit geringeren Anforderungen notwendig. Die TIA umfasst abhéangig von der Projekt-
groRe folgende wesentliche Bausteine [121]:

=  Beschreibung der vorgeschlagenen Entwicklung (Lage, Nutzung, GréR3e, Land Use, Nummernschlissel, Un-
tersuchungsgebiet, Einflussgebiet, weitere Entwicklungen im Untersuchungsgebiet)

= Analyse der bestehenden Verkehrsverhaltnisse (Verkehrsmenge, Verkehrsqualitéat (Level of Service LOS, Da-
tenherkunft) fir den Tagesverkehr und Spitzenstunden

= Verkehrsprognose fiir ein oder mehrere festgelegte Horizontjahr(e) ohne das geplante Vorhaben
= Verkehrsaufkommensschétzung fiir das geplante Vorhaben (insbesondere im Kfz-Verkehr)
= Verkehrsverteilung fir das geplante Vorhaben (richtungsbezogene Verteilung, Quell- Ziel-Verteilung)

= Verkehrsuberlagerung fiir verschiedene (Zeit-)Kombinationen (z.B. Analyse + geplantes Vorhaben, Analyse +
Prognose, Analyse + Prognose + geplantes Vorhaben)

= Auswirkungsanalyse auf das Untersuchungsgebiet (Planung und Bemessung der ErschlieBungsknotenpunkte,
Kapazitatsuntersuchung (Level of Service)

=  Entwicklung von Verbesserungsvorschlagen und -empfehlungen im Untersuchungsgebiet (Beriicksichtigung

von FuB-/Radverkehr und OPNV (Transitnutzung), Geschwindigkeiten, Sichtweiten, Verkehrsregelung und Be-
schilderung)

33 Aktuelle Richtlinien aus dem Jahr 2010 werden derzeit Uiberarbeitet. Ziel ist die Weiterentwicklung fir ein besseres Verstandnis
von multimodalen Verkehrsaspekten in der Raumentwicklungsplanung (geplante Umbenennung in: Multimodal Transportation
Impact Analysis for Site Development (MTIASD)) [119].
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Fur die Analyse des bestehenden Verkehrs, Verkehrsprognosen und Fahrtverteilung innerhalb des be-
trachteten Netzes kénnen - wenn in Bezirk oder Stadt vorhanden - auch makro- und mikroskopische
Verkehrsmodelle zur Unterstiitzung herangezogen werden. Dies erfordert eine enge Zusammenarbeit
mit der zustandigen Behorde.

3.5.5.2 Datengrundlage

Vergleichbar mit der FGSV existiert in Nordamerika das Institute of Transportation Engineers (ITE) als
internationaler Verband aus Verkehrsingenieuren, Verkehrsplanern, beratenden Ingenieuren, Wissen-
schaftlern und Padagogen. Gegriindet im Jahr 1930 in Pittsburgh und mit dem derzeitigen Hauptsitz in
Washington DC ist das ITE eine verkehrswissenschaftliche Vereinigung mit rund 16.000 Mitgliedern in
75 Landern. Ziel des ITE ist die Verbesserung der Mobilitdt und Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmen-
den und den Aufbau von intelligenten und lebenswerten Gemeinschaften. Durch die Arbeit, Forschung
und Weiterbildung im Kontext der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und Verkehrssysteme und
deren Sicherheit ist das ITE eine wesentliche Quelle fiir Fachwissen und innovative Ideen im Verkehrs-
bereich. [123]

Das ITE verdffentlicht in regeméafigen Abstanden seit 1960 [124] im ,Trip Generation Manual‘ (TGM)
[125] Erfahrungswerte als Grundlage fir die Abschatzung des Verkehrsaufkommens bei projektierten
Nutzungen und deren Auswirkungen auf das umliegende Stralennetz. Im Jahr 2021 ist die elfte und
derzeit aktuelle Auflage des Trip Generation Manual als Hardcopy wie auch als TripGen Web-based-
App [126] erschienen. Dieses Werk enthalt nationale Verkehrserzeugungsdaten (trip generation rate)
unterschiedlicher Landnutzungen aus Uber 5.500 Studien. Die verdffentlichten Raten und Gleichungen
konzentrieren sich Uberwiegend auf den gesamten taglichen motorisierten Verkehr einer Nutzung. Die
zukinftige Ausrichtung bewegt sich von den sehr fahrzeugzentrierten Datenerhebungen in Richtung der
Erhebung und Anwendung von Personendaten. Das Ziel ist der Ubergang von einer nahezu ausschlie3-
lichen Verwendung von fahrzeugbasierten Daten zu einer multimodalen Planung. Aus diesem Grund
sind fur unterschiedliche Nutzungen bereits Datenerhebungen zu Personenwegen und Wege und Fahr-
ten im Umweltverbund angegeben. Modal Split-Anteile werden im TGM allerdings nicht angegeben.

Eine Besonderheit stellt die Datenpflege dar: die Daten werden freiwillig von Mitgliedern der Verkehrs-
gemeinschaft eingereicht und vom ITE gemanagt. Das ITE gibt Hinweise dazu, zu welchen Datensatzen
und Landnutzungen der groRte Bedarf an zusétzlichen Werten besteht. Uber einheitliche Formblétter
werden Daten von unterschiedlichen Nutzungen zu ein- und ausfahrenden Fahrzeugen, getrennt nach
allen Fahrzeugen inklusive Schwerverkehr und nur Schwerverkehr fir unterschiedliche Zeitraume
(24 Stunden, Spitzenstunden Ubergeordnete Strale morgens 7 bis 9 Uhr, Spitzenstunden tGbergeord-
nete StralRe abends 16 bis 18 Uhr, Spitzenstunde Nutzung) aufgenommen. Zusétzlich werden der Mo-
dal Split und der Pkw-Besetzungsgrad erfasst. Weitere Datenerhebungsverfahren mit Musterformularen
werden fir die Erfassung von verkehrsreduzierenden Faktoren und des Schwerverkehrs vorgegeben.
[124]

Im Trip Generation Manual werden die Nutzungen geclustert und jeweils bestimmten Nummernschlis-
sel (Land Use Code, Land Use Group, Land Use) zugeordnet. Fir eine ausgewahlte Landnutzung wer-
den neben einer allgemeinen Beschreibung der Nutzung, zusatzliche Hinweise und spezielle Landnut-
zungsdaten in Datenplots mit allen relevanten Erhebungsdaten ausgegeben (vgl. Abbildung 3-15). Eine
Trennung erfolgt nach Lage (Stadtzentrum, dichte stédtische Mischnutzung, allgemein vorstadtisch/Vor-
ort, landlich), des betrachteten Zeitraums (Wochentag?®*, Samstag) und der Verkehrsart (vorrangig Kfz,
aber auch Schwerverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Ful3- und Radverkehr).

34 In der Regel werden die Daten fiir einen Wochentag zwischen Montag und Donnerstag gesammelt.
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Supermarket
(850) m

Vehicle Trip Ends vs: 1000 Sq. Ft. GFA

Stichprobengréle

P

Location: General Urban/Suburban Prozent der ankommenden

Durchschnittliche Number of Studies: 22 und wegfahrenden
BezugsgréRe Avg. 1000 Sq. Ft. GFA: 52 Fahrzeugewahr_emd des
betrachteten Zeitraums
Directional Distribution: 50% entering, 50% exiting

Vehicle Trip Generation per 1000 Sq. Ft. GFA

Gewichtete Average Rate Range of Rates Standard Deviation
Verkehrsaufkommensrate — 9384 30.00 - 170.24 27.05
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Fitted Curve Equation: T = 83.39(X) + 539.33 R= 080
Best-Fit-Regressionsgleichung - drickt die optimale mathematische Bestimmtheitsmal fur die Korrelation
Beziehung zwischen zwei oder mehr verwandten Variablen aus. Wenn zwischen zwei Variablen, ausgedrickt
die Variablen linear zusammenhangen, hat die Gleichung folgende auf einer Skala von 0 bis 1. Je naher
Formel: T =a X + b_ In einem logarithmischen Zusammenhang, hat die R2an 1 ist, desto besser die
Gleichung folgende Formel: Ln(T) = aLn(T) + b. Korrelation zwischen den Variablen

Abbildung 3-15: Datenblatt fiir die Verkehrserzeugungsrate von Supermérkten (Land Use Code 850) aus [126], eigene Uber-
setzung

Fur eine variable Bezugsgrol3e werden in den Datenplots neben dem Streudiagramm, das Minimum
und Maximum und die durchschnittliche Verkehrserzeugungsrate einer Nutzung angegeben. Ergéanzt
werden diese Angaben durch die Standardabweichung. Im Streudiagramm sind sowohl die erhobenen
Daten als auch eine daraus generierte Gerade fur die Durchschnittsrate dargestellt. Des Weiteren wird
eine lineare Regressionsgerade ausgegeben, fir welche auch die angepasste Kurvengleichung und
das Bestimmtheitsmalfd Rz angegeben wird. Als Bezugsgrole fir Handelseinrichtungen wird die mit der
deutschen Bruttogeschossflache vergleichbare Gross Floor Area (GFA) verwendet (Einheit
1.000 sq feet = 92,6 m2). Aus diesen unterschiedlichen Werten generieren sich mehrere Methoden zur
Bestimmung der Verkehrserzeugungsrate, auf welche in Kapitel 3.5.5.3 eingegangen wird. Fir die ta-
geszeitliche Verteilung der berechneten taglichen Verkehrsbelastung im Quell- und Zielverkehr liegen
fur unterschiedliche Landnutzungen Datenséatze vor, fir welche Lage, Wochentag und die Anzahl der
Datensatze dokumentiert sind. Grundsatzlich I&sst sich sagen, dass fur die einzelnen Kriterienkombina-
tionen jeweils nur sehr wenige Datensétze als Grundlage fur die Durchschnittsganglinien vorliegen.

Trotz der sehr umfangreichen Datenbank kann die Anzahl der Studien oder Richtwerte je nach Spezifitat
der Filterkriterien so stark sinken, dass keine belastbare Datengrundlage mehr vorhanden ist. Teilweise
stehen fur bestimmte nutzungs- und standortspezifische Parameter auch gar keine Studien zur Verfu-
gung. Aus diesem Grund liegen weitere Kennzahlen fur die Verkehrsabschéatzung einerseits lokalen
Ingenieurbiros, Projektentwicklern und Unternehmen aus eigenen Erhebungen an vergleichbaren
Standorten oder aus betriebswirtschaftlichem Wissen vor oder kdnnen andererseits weiteren For-
schungsprojekten entnommen werden. Grundséatzlich werden die Verkehrserzeugungsraten aus dem
Trip Generation Manual landesweit genutzt und sind als gangige Praxis anerkannt. Vorgaben zu der
Datenbasis, dem Maf3 und Umfang zur Nutzung und weitere zu berticksichtigende Anforderungen, kon-
nen den TIA Guidelines enthommen werden.
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Erganzt wird das TGM vom Trip Generation Handbook (aktuelle Version 3rd Edition in der TripGenApp
enthalten) [127], welches die vom ITE empfohlene Vorgehensweise bei der Verkehrsaufkommensschat-
zung beschreibt. Zusatzlich zu den Anweisungen und Anleitungen dokumentiert das Trip Generation
Handbook wesentliche Erkenntnisse aus Forschungsberichten und beinhaltet Ergdnzungen zu Themen,
die im TGM bisher nicht beriicksichtigt sind. Relevant sind insbesondere folgende Anmerkungen:

=  Multimodale Abschatzung des Verkehrsaufkommens
Fur Standorte mit multimodalem Angebot gibt das Handbuch Hinweise, wie sich das Gesamtverkehrsaufkom-
men unter Berlcksichtigung der Aufteilung auf unterschiedliche Verkehrsmittel und dem Pkw-Besetzungs-
grad berechnen lasst. Der Unterschied zum deutschen Verfahren liegt darin, dass in einem ersten Schritt
keine Personenwege berechnet werden, sondern von Fahrten im MIV auf die einer Nutzung zugeordneten
Personen und Personenwege geschlossen wird. Fir eine direkte Berechnung einer Nutzung zugeordneter
Personen fehlt schlichtweg die Datengrundlage. Auch ist die vorhandene Datenbasis zu multimodalen We-
gen und Fahrten, die Angaben zum Modal Split und dem Fahrzeugbesetzungsgrad in ihrer Dokumentation
sehr rudimentar und liickenhatft, basiert auf wenigen Erhebungen, ist oft standortspezifisch und weist somit
starke Defizite auf, so dass eine Ubertragbarkeit nicht bedenkenlos stattfinden kann. Auch aufgrund oft feh-
lender Daten wird empfohlen eigene Vergleichserhebungen zu diesen Parametern durchzufiihren.

=  Verkehrsabschatzung fir Mischnutzungen mit Beriicksichtigung von internen Fahrten
Die meisten im TGM préasentierten Daten sind an freistehenden Einzelnutzungen gesammelt worden. Zur
Abschéatzung des Potentials fur Interaktion an mittlerweile haufiger anzutreffenden Entwicklungsstandorten
mit zwei oder mehr Nutzungen wurde eine im NCHRP35-Forschungsbericht 684 Enhancing Internal Trip Cap-
ture Estimation for Mixed-Use Developments [128] vorgestellte Methodik im Handbuch ibernommen. Soge-
nannte Internal Trips sind interne Wege, die Auswirkungen auf die Erzeugung externer Fahrten im angren-
zenden Ubergeordneten StralRennetz haben. Weitere Ausflhrungen zu dem mit dem deutschen Verbundef-
fekt vergleichbaren Phanomen sind in Kapitel 3.5.5.4 zu finden.

= Abschétzung von origindren Fahrten, Pass-By-Fahrten und Umwegfahrten
Analog zum deutschen Mitnahmeeffekt werden im Trip Generation Handbuch Kfz-Fahrten beriicksichtigt, die
eine Nutzung im Vorbeifahren (Pass-By) aufsuchen und somit keinen Neuverkehr auf der betrachteten
Straf3e verursachen. Alle Nicht-Vorbeifahrten sind in primére und umgeleitete Fahrten zu differenzieren. N&-
heres dazu wird ebenfalls in Kapitel 3.5.5.4 erlautert.

=  Verkehrsabschatzung von Lkw-Fahrten
Im Handbuch wird die zunehmende Bedeutung einer Abschatzung der von einem Entwicklungsstandort ge-
nerierten Schwerverkehrsfahrten verdeutlicht. Die bisherigen Datensatze geben nur fir ausgewahlte Nut-
zungstypen Verkehrserzeugungsraten und Ganglinien fur die zeitliche Verteilung des Schwerverkehrs in sehr
unterschiedlicher Qualitat und Umfang wieder. Oft basieren diese Daten fur Nutzungen im Lebensmittelein-
zelhandel (Shoppingcenter, Supermarkt) auf sehr wenigen (< 5) oder nur einem Datensatz. Fir andere Nut-
zungen (z.B. Discounter) sind gar keine Daten vorhanden.

Zur Unterstiitzung der Bearbeitung von TIAs mittels softwaregestitzter Abschatzung des Verkehrsauf-
kommens und dessen Auswirkungen hat das Softwareunternehmen Transoft Solution Inc. in enger Zu-
sammenarbeit mit dem ITE im Méarz 2012 die erste Version von OTISS (Online Traffic Impact Study
Software) [129] auf den Markt gebracht. Aktuell ist OTISS Basic, Pro oder Lite36 in der Online-Anwen-
dung ITE TripGen web-based App als Add-on erhéltlich. Die Pflege der Software wird durch einen kon-
tinuierlichen Feedback-Kreislauf mit den Anwendern und durch die Integration von Forschungsergeb-
nissen aus den letzten 20 Jahren gewéhrleistet.

Sowohl die Hardcopy-Versionen, der Zugang zur ITE TripGen web-based App als auch OTISS sind
kostenpflichtig. Ein kostenfreier Kurzzeitzugang ist jedoch mdglich.

3 National Cooperative Highway Research Program (NCHRP) forscht im Bereich Planung, Entwurf, Bau, Betrieb und Wartung
von StraRen und wird von den Bundesbehdrden, staatlichen Verkehrsministerien und anderen gemeinniitzigen Organisationen
unterstutzt.

3% Die Anwendungen unterscheiden sich im Nutzungsumfang und im Preis (https://itetripgen.org/pricing.html)
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3.5.5.3 Verfahren

Fir die in die TIA (vgl. Kapitel 3.5.5.1) einge-

bettete Verkehrsaufkommensschatzung ei- (1]
. . DEFINE STUDY SITE DEFINE ANALYSIS
ner geplanten Nutzung werden im Trip Gene-  [RES sy OBJECTIVES
. . Characteristics ion 3.2] T of Ti &Ti
ration Handbook zwei Verfahren vorgeschla- eSS Poriod (Secton 34y

gen (vgl. Abbildung 3-16 [127]): I

Aufbauend auf den Grundlagendaten des

Untersuchungsstandorts hinsichtlich dessen Sy
Charakteristika (1) (Landnutzungsart, Grof3e,
Datengrundlage), dessen standortspezifi-

schen Besonderheiten (2) (Lage, Gebietstyp, EVEHICLE TIPS
BezugsgroRe, wirtschaftliche Merkmale, Er- _—
reichbarkeit fir alle Modi, lokale Bedingun-
gen mit Auswirkung auf Tagesspitzenzeiten cm‘momﬂmu
und Verkehrsmittel) und den angestrebten REEEEENEECT D)
Untersuchungszielen (3) (Fahrtarten, Zeit-
raum) muss die Entscheidung getroffen wer- (7 Opticral
den, ob die geplante Nutzung als multimoda- ESTIMATE

= Intemal Person Trips

ler Standort betrachtet werden soll oder nicht  FEEEENEETES
Lo « Extermnal Transit Person Trips
(4). In letzterem Fall, werden lediglich auf Ba- SR ARESREAVEES

H . . . . (Chapters 6 through 8)
sis der BezugsgréRe die reinen Fahrten im

MIV entweder Uber die im TGM vorgegebe- o ESTIMAT?VEHICLE
e TRIP SUBSETS
CONVERT PERSON TRIPS TO e » Pass-By/Diverted Trips (Chapter 10)
FINAL VEHICLE TRIPS (Chapter 5) . Truck Trips (Chapter 11)

nen Datensatze und Verkehrserzeugungsra-
ten oder auf Basis lokal erhobener Daten ab-

geschatzt (9). Diese Vorgeh.ensweise ist in Abbildung 3-16: Verfahren zur Verkehrsaufkommensschétzung
der TripGenApp abgebildet. Uber die TripGe- nach Trip Generation Handbook, 3rd Edition
nApp kann fir die Ermittlung von Vergleichs-

datensatzen neben den o0.g. Eingabeparametern zusétzlich nach den Kriterien Land bzw. Bundesstaat,
Spannweite der Bezugsgrof3e und Spannweite der Erhebungsjahre gefiltert werden. Durch die Multipli-
kation der Verkehrsaufkommensrate und der BezugsgrofRe wird das Kfz-Gesamtverkehrsaufkommen
fur die projektierte Nutzung ermittelt. AbschlieBend wird der Neuverkehr als Teilmenge des Gesamtver-
kehrsaufkommens durch Bertcksichtigung von Pass-By-Trips, umgeleiteten Fahrten und Fahrten im
Schwerverkehr (10) berechnet.

ESTIMATE VEHICLE TRIPS
(Chapters 4 or 9)

Fur die Abschatzung eines multimodalen Standorts sieht das Verfahren zwischen (4) bis zur Ermittlung
des Neuverkehrs (10) weitere Zwischenschritte vor. Dieses Vorgehen wird in OTISS [130] angewendet.

=  Abschatzung der Grundverkehrserzeugung im MIV (5) analog zu (9).
= Umrechnung der Grundverkehrserzeugung im MIV in Personenwege (6) unter Beriicksichtigung des Modal
Splits (multimodal adjustment) und des Pkw-Besetzungsgrades.

=  Abschéatzung von internen Fahrten (internal capture trip reduction), Wege/Fahrten im Ful3- und Radverkehr,
OPNV und MIV (7).

=  Umrechnung von Personenwegen in finale Verkehrserzeugung im MIV (8).

Wie in Kapitel 3.5.5.2 erwéahnt, werden zur Ermittlung der Verkehrserzeugungsrate abhéngig von der
Landnutzung mehrere Methoden angeboten. Die Abwagung welche Methode (gewichteter Durch-
schnittswert, Best-Fit-Regressionsgleichung, lokale Datenerhebung) fur die Verkehrserzeugungsrate
bei der Berechnung zugrunde gelegt werden soll, erfolgt tiber ein vom ITE herausgegebenes Entschei-
dungsdiagramm, welches die Anzahl der Datensétze, die Standardabweichung und das Bestimmtheits-
malf} und die Erfahrung der mit dem Thema vertrauten Fachleuten beriicksichtigt. [130]

Eine Differenzierung der Verkehrserzeugungsrate hinsichtlich einzelner Nutzergruppen (Beschéftigte
oder Besucher/Kunden) erfolgt dabei nicht, da das Berechnungsergebnis die Gesamtfahrten fir ein be-
trachtetes Entwicklungsvorhaben angibt. Uber einen Prozentsatz zu den ein- und ausfahrenden Fahr-
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zeugen kann der Quell- und Zielverkehr ermittelt werden. Weitestgehend wird bei den ITE-Berechnun-
gen von einem sehr hohen Anteil im motorisierten Individualverkehr (95 % bis 100 %) ausgegangen,
da die Daten iiberwiegend in Gebieten mit geringer Bebauungsdichte, wenig oder keiner OPNV-Anbin-
dung und unattraktiven Fu3- und Radverbindungen aufgenommen wurden [131]. Aus diesem Grund
erfolgt die Abschatzung zunachst unter der Annahme eines 100 %igen MIV-Anteils und einer Fahrzeug-
besetzungsgrad von 1,0 Personen pro Fahrzeug. [129]

Diese Vernachléassigung der Aufteilung in Verkehrsarten wurde lange Zeit in den meisten Verkehrsun-
tersuchungen Ubernommen. [120] merkt jedoch an, dass die Verkehrsarten Ful3-/Radverkehr und
OPNV und die separate Ausweisung des Lieferverkehrs nicht vernachlassigt werden diirfen und wenn
immer mdoglich bewertet werden sollen. Wie bereits in Kapitel 3.5.5.2 bietet [127] hierfur mittlerweile
Anleitungen, wie Personenwege und Personen- und Fahrzeugfahrten unter Berticksichtigung der Ver-
kehrsmittelwahl und des Fahrzeugbesetzungsgrads, sowie die Fahrten im Schwerverkehr separat er-
mittelt und analysiert werden kénnen. Gleichermaf3en wird auch in OTISS der Modal Split (Mode Share;
Unterscheidung Pkw und Lkw und der Anteil am Umweltverbund) tber die Eingabe von Prozent-Antei-
len und des Fahrzeugbesetzungsgrads (vehicle occupancy) in einer separaten Eingabemaske ausge-
wahlt, so dass diese Angaben bei der Berechnung des gesamten Wege- und Verkehrsaufkommens
berlcksichtigt werden. [129]

Sofern Vergleichsdaten fir die projektierte Nutzung vorhanden sind, kénnen im Anschluss an die Per-
sonenwege und -fahrten der Besucher/Kunden und der Beschaftigten, separate Abschéatzungen fir den
Wirtschaftsverkehr durchgefihrt werden. Das Verfahren verlauft analog. [129]

Die zeitliche Verteilung des Gesamtverkehrsaufkommens uber den Tag im motorisierten Individualver-
kehr und im Schwerverkehr erfolgt anhand von Ganglinien mit prozentualen stindlichen Anteilen.

3.5.5.4 Berlcksichtigung verkehrsreduzierender Effekte

Internal Trips | Internal Linked Trips | Linked Trips

Interne Wege (Internal Trips) bertcksichtigen die Interaktion von Personen zwischen zwei oder mehre-
ren unterschiedlichen Nutzungen vor Ort an einem Entwicklungsstandort mit gemischter Nutzung (MXD
development). Die gemischt genutzte Entwicklung kann dabei ein einzelner Standort, ein Block oder ein
Bezirk mit mehreren verbundenen interaktiven Blocken innerhalb einer definierten Grenze sein. Aus-
schlaggebend fur die Zuordnung einer Ortsverdnderung zu einem internen Weg ist die ausschlieR3liche
Nutzung des internen Wegenetzes innerhalb des abgegrenzten Untersuchungsgebiets. Das externe
StralRennetz wird durch interne Wege nicht belastet. Die internen Wege kdnnen mit dem eigenen Pkw,
Lkw, zu Ful3, mit dem Fahrrad oder dem 6ffentlichen Verkehr durchgefiihrt werden, so dass der Reduk-
tionsfaktor auf alle Personenwege und nicht ausschlieB3lich auf Fahrzeugfahrten angewandt wird. Daran
wird deutlich, dass interne Wege sowohl kleinrdumig im Sinne des deutschen Verbundeffekts, aber auch
groRraumig ahnlich dem deutschen Binnenverkehrsanteil - oder vielmehr als Kombination aus beidem
- verstanden werden.

Die Erfassungsrate interner Wege (unconstrained internal person trip rate, UIPTC) wird durch einen
prozentualen Anteil ausgedriickt, welcher als Reduktionsfaktor auf die Gesamtzahl der Personenwege
eines Entwicklungsvorhabens angewandt wird. Dieser umfasst den Anteil aller Wege, die vollstandig
innerhalb eines Standorts durchgefiihrt werden. Die interne Wegerate wird getrennt nach abgehenden
und ankommenden Wegen abhangig vom Nutzungstyp angegeben. Zu beachten ist, dass interne We-
geraten nur fur die Interaktion zwischen ausgewahlten Nutzungstypen unterschiedlicher Branchen (hier:
Buro, Restaurant, Kino/Unterhaltung, Einzelhandel, Wohnen und Hotel) aufgestellt werden. Internal Trip
Capture Rates innerhalb desselben Nutzungstyps sind nicht verfiigbar, da ,ein interner Weg zwischen
zwei Komponenten dhnlicher FlAchennutzung bei der Schatzung des Verkehrsaufkommens implizit be-
ricksichtigt wird“ [127]. Dies bezieht sich z.B. auf Wege innerhalb eines Birogebaudes. Aber auch
Wege zwischen zwei Einkaufsmdglichkeiten kdnnen tber diesen Vorgang deshalb ebenso wenig abge-
bildet werden.
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Als Datenbasis fur die in- WEEKDAY
terne Wegerate fungieren AM Peak Hour  PM Peak Hour
tabellarisch aufbereitete  From RETAIL To Office 29% 2%
Prozentwerte aus dem To Restaurant 13% 29%
NCHRP-Forschungsprojekt To Cinema/Entertainment 0% 4%
[128]. Abblldung 3-17 [128] To Residential 14% 26%

To Hotel 0% 5%

zeigt einen Auszug mit Pro-

. . To RETAIL From Office 32% 8%
zentanteilen fyr intern abge- ——— - p—
hende und intern ankom- From Cinema/Entertainment 0% 4%
mende Wege fir einen typi- From Residential 17% 10%
schen Wochentag im Einzel- From Hotel 4% 2%
handel. Zu beachten ist,

Abbildung 3-17: interne Wegeraten fiir abgehende (oben) und ankommende Wege

dass diese Werte an ge-
mischt genutzten Nutzun-
gen mit einer teilweise sehr grof3en raumlichen Ausdehnung und einem vielféaltigen Nutzungsmix erho-
ben werden. Gemal [127] liegen Standorte mit unterschiedlichen Nutzungen haufig in einer Grél3en-
ordnung zwischen 100.000 und 2 Millionen Quadratfufd (entspricht rund 9.300 bis 186.000 m?) Brutto-
geschossflache auf einer Gesamtflache von bis zu 300 Acres (entspricht rund 121 ha). Des Weiteren
stammen die prozentualen Anteile fir die internen Wegeraten aus einer Auswertung mit einer sehr be-
grenzten Anzahl an Fallbeispielen. Lediglich 6 Beispiele (3 aus Florida aus dem Jahr 1998 und 3 aus
Texas aus dem Jahr 2010) wurden hinsichtlich des internen Wegeaufkommens analysiert. Die Werte
schwanken abhangig vom Nutzungstyp stark. Aufgrund der geringen Datenbasis wird in offiziellen TIA-
Leitlinien (z.B. [118]) der Hinweis gegeben, die Faktoren fiir die internen Wege mit der zustandigen
Behorde abzustimmen.

(unten) im Einzelhandel

Im Berechnungsverfahren fur das Gesamtverkehrsaufkommen ist die Eingabe einer internen Wegerate
(UIPTC Rate) als prozentualer Abminderungsfaktor fur jede Nutzungskombination erforderlich. Der Ab-
schlag bezieht sich auf die Gesamtzahl der Personenwege getrennt fur jede einzelne Nutzung. Ist keine
Kopplung zwischen zwei Nutzungskombinationen zu erwarten, wird fur die interne Wegerate der Faktor
0 eingegeben. Neben der UIPTC Rate wird bei der Ermittlung der internen Wege ein weiterer Anpas-
sungsfaktor berticksichtigt: interessant ist das Herausstellen einer Abhéngigkeit zwischen der Entfer-
nung der unterschiedlichen Einrichtungen und der Hohe der internen Wegeanteile. In [128] wurde beo-
bachtet, dass das Interaktionsniveau - also die internen Wege - mit zunehmender Entfernung abneh-
men. Zur Berlicksichtigung dieses Phanomens wird ein Anpassungsfaktor fir die Nahe (proximity ad-
justment factor, PAF) eingefiihrt, mit dem die Grundwerte des Verbundeffekts abgemindert werden kon-
nen. Glltig ist dieser Faktor allerdings nur fir die nachmittagliche Spitzenstunde, da fur die morgendli-
che Spitzenstunde keine Daten vorliegen. Anhand einer Regressionsgeraden, welche auf wenigen un-
tersuchten Beispielen aufbaut, wird in Abhangigkeit von der Entfernung der Nutzungen zueinander ein
Abminderungsfaktor berechnet. Bleibt die Distanz unter einem gewissen Schwellenwert ist der Abmin-
derungsfaktor gleich 1,0 und fallt damit nicht ins Gewicht.

Auf Basis der geminderten Personenwege wird im Verfahrensverlauf unter Angabe des Modal Split und
des Pkw-Besetzungsgrads das externe Gesamtverkehrsaufkommen ermittelt. Dieses Vorgehen wird
sowohl in [128] und [127] erlautert, als auch im OTISS-Add-on in der ITE TripGen Web-based-App
umgesetzt. Zusatzlich wurde fir die Ermittlung des internen Wegeanteils im Rahmen des NCHRP-For-
schungsprojekts ein Kalkulationstool auf Excel-Basis [132] angefertigt.

Wird die Verkehrsaufkommensschatzung auf Basis von Datensatzen aus den in [125] dokumentierten
Mischnutzungen durchgefiuihrt, so ist der Verbundeffekt automatisch bei der Fahrtenberechnung fur die
betrachtete Landnutzung inkludiert [120]. Zu den ITE Landnutzungen, die bereits interne Wege beruck-
sichtigen, gehdren u.a. Einkaufszentren, Buroparks mit Einzelhandelsgeschéaften oder Burogebaude mit
Einzelhandelsgeschéaften im Erdgeschoss. Eine Angabe zur rechnerischen GroRRe des Verbundeffekts
zwischen den an einer Ortlichkeit angesiedelten und einem Nutzungstyp zugeordneten Einrichtung kann
daraus jedoch nicht abgeleitet werden.
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Ein weiterer Forschungsbericht mit dem Titel Mixed-Use Development (MXD) Trip Generation Study
[133], welcher vom Wisconsin Department of Transportation beauftragt wurde, untersuchte im Jahr 2017
sechzehn Mischnutzungsstandorte im Bundesstaat Wisconsin u.a. hinsichtlich Verbundfahrten, hier Lin-
ked Trips genannt, mit dem Ziel die erhobenen Werte mit denen des damals aktuellen ITE Trip Gene-
ration Manual 9th Edition zu vergleichen und Empfehlungen auszusprechen, welche Datengrundlage
fur die Abschatzung des Verkehrsaufkommens fir Mischnutzungsstandorte anzuwenden ist. Verbund-
fahrten werden als Differenz zwischen der Gesamtzahl der einfahrenden Fahrzeuge und der Gesamt-
zahl der an den Eingéngen gezahlten Personen definiert. Bei dieser Berechnung bleibt der Pkw-Beset-
zungsgrad und der Modal Split-Anteil unbeachtet. Der aus dem Verhéltnis des Verkehrsaufkommens
und der Gesamtzahl der an den Eingdngen gezahlten Personen ermittelte Prozentsatz gibt den Anteil
der Personen an, die mehr als eine Einrichtung am Standort besuchen. Die Verbundanteile weisen fur
die untersuchten Standorte eine Spannweite zwischen 0 % und 28 % und einen Durchschnitt von 9 %
fiir die wochentéaglichen Nachmittagsspitzenstunden (15 bis 18 Uhr) auf. Samstags (11 bis 14 Uhr) steigt
der durchschnittliche Prozentsatz auf rund 12 % bei einer etwas kleineren Spannweite von 0 % bis
25 %.

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass zwischen dem Verbundanteil und den orts- und nutzungsspe-
zifischen Faktoren (Anzahl der taglichen Fahrten, Anzahl der Fahrten in der Spitzenstunde, Gesamtfla-
che, GréRe der Standorte, Nutzungsmix, etc.) keine Zusammenhéange festgestellt werden kénnen. Le-
diglich konnte eine gewisse Korrelation zwischen den Verbundfahrten am Untersuchungsstandort und
den Einzelhandelsnutzungen im ndheren Umfeld (0,5 Meilen, entsprechend ca. 800 Meter) bestatigt
werden. Je groRRer die Menge bzw. die Flache anderer kommerzieller Einzelhandelsnutzungen im Um-
feld, desto niedriger sind die Verbundanteile. Der Anteil der Prozentséatze des Verbunds steigt, je kleiner
die Flache der auRerhalb des Planungsstandorts gelegenen Einzelhandelsnutzungen ist. Dies ist eine
logische Korrelation, da ein vorhandenes alternatives Angebot in der Nahe die Kunden und Besucher
dazu verleitet, mehrere Einrichtungen an unterschiedlichen, aber nah beieinander gelegenen Standor-
ten auf einer Route zu verbinden. Unter Beachtung dieses Zusammenhangs zwischen dem Anteil an
Fahrten mit Verbundeffekt an einem Standort und dem Umfang der im Umkreis des Bauvorhabens ge-
legenen kommerziellen Einzelhandelseinrichtungen werden die Verbundanteile anhand der in Tabelle
3-7 genannten Cluster aufgeteilt. Diese Verbundanteile werden vom Wisconsin Department of Trans-
portation fiir die Anwendung im Prozess der Verkehrsaufkommensschatzung bei geplanten Mischnut-
zungen im Einzelhandel empfohlen.

Tabelle 3-7: Empfohlene Verbundanteile nach [133]

Anteil anderer Verbundanteil Der Anteil anderer kommerzieller Einrichtungen
kommerzieller Ei?richtu"ge" _ lasst sich tiber die Flache der bestehenden kom-
0_[;1% 2[0/°0]/0 merziellen Einrichtungen3” im 0,5 Meilen-Radius
21-45% 5% im Vergleich zu den gesamten kommerziellen
46-70% 0% Einrichtungen (bestehende + geplante Nutzun-

>70 % 5% gen) im 0,5 Meilen-Radius berechnet.

Der Verbundanteil wird pauschal fir alle Fahrten in Abzug gebracht und wird keiner spezifischen Nut-
zung zugeordnet, sondern gilt standortbezogen. Auch die Gré3e und die Lage des Vorhabens spielen
bei der Anwendung keine Rolle.

Neben der Analyse der Verbundanteile werden die erhobenen Daten zum Ziel- und Quellverkehr mit
dem Ergebnis aus dem Schéatzverfahren nach ITE verglichen. Der Abgleich Uber die Summe aller erho-
benen und prognostizierten Fahrten zeigt, dass das ITE-Verfahren fir einen typischen Wochentag ein

37 Die Flache bestehender Einrichtungen werden Uber das Abgreifen der Dachflachen aus einem Geoinformationssystem ermittelt,
die sich innerhalb der 0,5 Meilen-Radius befinden oder diesen kreuzen. Die Nutzungen umfassen Restaurants, Tankstellen, Ban-
ken, Einzelhandelsgeschéfte, Kundenbiros, Unterhaltungsstatten, Autowerkstatten usw. Die Flachen von Hotels, Buroflachen
und Autohduser werden ausgeschlossen, da diese aufgrund der genutzten Flachen zu einer verzerrten Darstellung fihren wiir-
den.
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rund 28 % und fur Samstage ein rund 40 % hdheres Verkehrsaufkommen prognostiziert. Fur die Spit-
zenstunden sind die nach ITE geschatzten Fahrten um etwa 7 % an Wochentagen und etwa 23 % an
Samstagen héher als die erhobenen (tatsachlichen) Werte.

Verbundwege (Linked Trips) werden beilaufig auch im NCHRP-Bericht 758 Trip Generation Rates for
Transportation Impact Analysis of Infill Developments [134, S. 16] aus dem Jahr 2013 erwéhnt, in wel-
chem die Verkehrsaufkommensschatzung fiir Nachverdichtungsbereiche im Vordergrund steht. In die-
sem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass flur Standorte an denen detaillierte Daten zum Mo-
dal Split erforderlich sind, die Parkraumnachfrage nicht vollstandig erfullt wird oder eine betréchtliche
Anzahl an Verbundwegen stattfindet, eine ausfihrliche Datenerhebung (u.a. Z&hlung des Ziel- und
Quellverkehrs, Zahlung der Personen an Gebaudeeingangen, Befragungen der Verkehrsteilnehmen-
den) an &hnlichen Standorten als Basis fur die Abschatzung sinnvoll sein kann. Verbundwege sind hier
so erklart, dass ein Autofahrender sein Fahrzeug auf einem Parkplatz abstellt und von dort aus mehrere
Standorte besucht.

Pass-By-Trips

Ein weiterer verkehrsmindernder Effekt, welcher im ITE Trip Generation Handbook beschrieben wird,
ist die Berticksichtigung von Pass-By-Trips. Es wird davon ausgegangen, dass nicht der gesamte Ver-
kehr, der durch eine neue Nutzung dem Stra3ennetz induziert wird, auch notwendigerweise Neuverkehr
ist. Vielmehr wird davon ausgegangen, dass insbesondere bei einzelhandelsorientierten Entwicklungen
wie Einkaufszentren, Discounter, Restaurants, Banken, Tankstellen und Verbrauchermérkten, die hau-
fig neben stark befahrenden StraBen angesiedelt sind, Autofahrende angezogen werden, die sich be-
reits im unmittelbar angrenzenden Stral3ennetz befinden und die Nutzung als Zwischenstopp ohne Um-
weg auf dem Weg von einem Ausgangspunkt zu einem endguiltigen Ziel passieren [120, S. 19]. Analog
zum deutschen Verfahren in Bezug auf den Mitnahmeeffekt werden diese ,Vorbeifahrten® vom ge-
schatzten Gesamtverkehrsaufkommen in Abzug gebracht, da sie nicht zu zusatzlichem Verkehr im an-
grenzenden Straf3ennetz fihren. Infolgedessen wird bei der Verkehrsaufkommensschatzung zwischen
Vorbeifahrten (Pass-By-Trips) und Nicht-Vorbeifahrten (Non-Pass-By-Trips) unterschieden. Die Reduk-
tion durch Pass-By-Trips wird nur in Form von Fahrzeugfahrten, nicht von Personenwegen berechnet
und bezieht sich auf das externe Gesamtverkehrsaufkommen. Deshalb sind interne Wege vor der An-
wendung des Mitnahmeeffekts zu berlcksichtigen. Der Pass-By-Effekt wird auch in den hier betrachte-
ten TIA Guidelines unterschiedlicher Staaten, Bezirke und Stadte [118, 120, 131, 135] ilbernommen.
Gleichfalls besteht in der OTISS-Software die Mdglichkeit Uber eine Eingabemaske prozentuale Anteile
zum Mitnahmeeffekt getrennt fiir den Quell- und Zielverkehr manuell einzugeben.

Das aktuelle Trip Generation Handbook stellt fiir verschiedene, insbesondere kommerzielle Nutzungs-
typen Pass-By-Anteile flr Spitzenstunden eines typischen Wochentags und - wenn vorhanden - auch
fir samstags aus bestehenden Erhebungen bereit. Folgende Tabelle 3-8 fasst die in [127] angegebenen
Werte flr Pass-By-Faktoren fir ausgewahlte Nutzungen, mit dem Zweck Lebensmitteleinkauf zusam-
men [120, 136]:

Tabelle 3-8: Pass-By-Anteile fur ausgewahlte Nutzungen im Einzelhandelssektor nach [127], typischer Werktag, nachmittagli-
che Spitzenzeit

ITE Pass-By-Faktor GroRe der
IJE d TR Agfa(l;_l s Nutzung Erhebungsjahre
O Durchschnitt Spanne (M=t (1.000 Sq. Ft.)
Free-Standing o o
813 Discount Superstore 29% 13-44 % 19 102,0 - 226,0 1996 - 2010
Free-Standing
815 Discount Store 17 % 1-39% 22 66,0 - 133,0 1990 - 1994
820 Shopping Center 34 % 8-74% 100 9,0 -1.200,0 1980 - 1995
850 Supermarket 36 % 19-57 % 12 <25,0-70,0 1987 - 1993
Discount
854 Supermarket 21% 7-38% 14 50,0 - 94,0 1998 - 2010
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Die zusammengestellten Kennwerte zum Mitnahmeeffekt variieren sowohl in ihrer Hohe als auch in der
Anzahl der Studien erheblich, so dass die Auswahl des Pass-By-Faktors mit gro3er Sorgfalt bestimmt
werden muss. Aufgrund der zum Teil geringen verfligbaren Datenmenge, dem Alter der erhobenen
Daten und der groRen Variabilitdt der Standortmerkmale ist eine sichere Bestimmung des Pass-By-
Faktors schwierig [120]. Die in Tabelle 3-8 genannten Werte kdnnen daher nur als Anhaltswerte fungie-
ren. Angepasste Regressionsgleichungen (lineare angepasste Kurvengleichungen) werden fir den Mit-
nahmeeffekt aufgrund zu geringer Bestimmtheitsmaf3e (R? < 0,5) oder der zu wenigen Datenpunkte
(< 10) nicht angegeben. Somit kann der Pass-By-Faktor ausgehend vom Durchschnittswert und unter
Beachtung der Wertespanne der Pass-By-Faktoren auf die jeweilige Nutzung und deren 6rtliche Gege-
benheiten angepasst werden. Voraussetzung fur die Anwendung des durchschnittlichen Richtwerts ist
eine Vergleichbarkeit der geplanten Nutzung und deren Nutzungsparameter mit der Charakteristik der
Fallbeispiele inshesondere hinsichtlich ihrer Grof3e und eine ausreichende Anzahl an Datensétzen (ge-
maf [120, 127] mehr als drei Datenpunkte).

Zur besseren gréRentechnischen Einordnung des prozentualen Pass-By-Anteils werden folgende we-
sentliche Einflussfaktoren bertcksichtigt [120]:

= die GroRe der betrachteten Nutzung (gréf3ere Nutzungen generieren einen héheren Mithahmeeffekt),

= die Art der betrachteten Nutzung und Zusammensetzung der Nutzungen am projektierten Standort (bestimmte
Nutzungen fihren zu mehr oder weniger Pass-By-Fahrten),

= die Einbettung der projektierten Nutzung in die Umgebung unter Berlcksichtigung zukinftiger potenzieller Ent-
wicklungen (Synergie- und Konkurrenzeffekte),

= die Lage und Ausrichtung des Grundstiicks und der Parkierungsanlagen zur Stral3e,

= die Nutzerfreundlichkeit der Zufahrt(en) und Anschlussknotenpunkte mit eingehender Beschilderung und Aus-
weisung der Nutzung,

= die H6he des Verkehrsaufkommens der angrenzenden Straf3e, von welcher die Pass-By-Trips abgehen (ho-
heres Verkehrsaufkommen fuhrt zu einem héheren Mithahmeeffekt),

= die Funktion, Kategorie und Ausrichtung der ibergeordneten StralRe (z.B. gerichtete (Pendler-)stréme beein-
flussen den Mitnahmeeffekt),

= die Zusammensetzung und Merkmale des vorbeifahrenden Verkehrs (regionaler oder lokaler Verkehr beein-
flussen die Hohe des Mitnahmeeffekts positiv oder negativ)

= die Bevélkerungsverteilung und das Einzugsgebiet.

Eine eindeutige Korrelation zu bestimmten Standortparametern wie z.B. Bruttogeschossflache, Hohe
der Grundbelastung konnte allerdings nicht herausgefunden werden.

Werden die Bedingungen zur Verwendung der Daten aus dem Handbuch nicht erfullt, ist alternativ die
Erhebung von eigenen lokalen Daten zu Pass-By-Fahrten an Vergleichsstandorten (Proxy-Standorten
mit &hnlicher Verkehrsbelastung der anliegenden Stral3e, gleicher Analysezeitraum, Erhebung an allen
Zufahrten) notwendig. Eine Mindestzahl von drei, besser mehr Erhebungen wird empfohlen. Das zur
Durchfiihrung der empirischen Studien vorgegebene Datenerhebungsverfahren mit Musterformular si-
chert eine vergleichbare und belastbare Datengrundlage. [127] gibt Empfehlungen zur Mindeststichpro-
bengréRe abhangig vom maximalen Fehler im Mittelwert, dem geschéatzten prozentualen Pass-By-Anteil
und einem Konfidenzniveau von 90 % oder 95 %. Die Schwierigkeit besteht darin, den Mitnahmeanteil
im Vorhinein abzuschatzen, so dass die Genauigkeit der Angaben in Frage zu stellen ist. Die daraus
resultierenden Ergebnisse dienen der Erweiterung des TGM-Datenschatzes.

Fuhrt der Pass-By-Faktor zu einer unrealistischen Reduzierung der Grundbelastung (background traffic)
auf der angrenzenden StralRe ist eine Uberpriifung auf Angemessenheit sinnvoll. Die Richtlinie aus Vo-
lusia (Florida) [135] aus dem Jahr 2009 gibt sogar vor, dass Pass-By-Fahrten in der Regel 14 % des
bestehenden Verkehrs der angrenzenden StralRe nicht Giberschreiten sollen, in Wisconsin liegt der Wert
sogar bei nur 5 % bis 10 % [131]. Weichen die Werte von der Regel ab, missen diese mit den Ver-
kehrsbehdrden abgestimmt werden. Die der Berechnung zugrunde gelegten Werte missen in jedem
Fall in der TIA angemessen und ausreichend dokumentiert und mit dem zustandigen Department of
Transportation abgestimmt werden.
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Diverted Trips — umgeleitete Wege/Fahrten

Alle Fahrten, die nicht als Mitnahmefahrten eingestuft werden kdnnen, lassen sich in priméare Fahrten
und umgeleitete Fahrten (Diverted Trips) aufteilen. Wie die Begrifflichkeit schon erkennen lasst, nehmen
Personen auf ihrem Hauptweg von einem bestimmten Ausgangpunkt zu einem definierten Zielpunkt fir
ein bestimmtes Zwischenziel einen kurzen Umweg im Kauf. Das bedeutet, dass zwar nicht der kiirzeste
Weg zwischen Quelle und Ziel gewahlt wird, jedoch auch keine neue Reise entsteht. Relevant sind
umgeleitete Fahrten bei der Betrachtung der von einer geplanten Nutzung neu erzeugten Fahrzeugki-
lometer. Diese sind bei umgeleiteten Fahrten geringer als bei Neuverkehr. Die Anzahl der neu entste-
henden Fahrten an der Zufahrt des Vorhabens und im unmittelbar anschlieRenden StralRennetz bleiben
jedoch unverandert und werden durch umgeleitete Fahrten nicht reduziert. Lediglich in einer makrosko-
pischen Gesamtbetrachtung eines weitrdumigeren Untersuchungsraums ist eine Verlagerung, aller-
dings keine Zunahme, der Fahrten sichtbar.

Aufgrund der schwierigen Identifizierung von umgeleiteten Fahrten, wird eine Einbeziehung dieses Ef-
fekts nur empfohlen, wenn zuverlassige Daten zur prozentualen Verteilung auf Primar-, Vorbei- und
Umleitungsfahrten vorliegen und die Fahrtrouten fiir umgeleitete Fahrten eindeutig festgelegt werden
kénnen. Anhaltswerte aus den erhobenen Datenséatzen fir Nutzungen aus dem Lebensmittelsektor wer-
den in Tabelle 3-9 zusammengefasst. Die Spanne ist auch hier sehr groR3, allerdings pendelt sich der
Durchschnittswert bei allen Nutzungstypen zwischen 26 % und 38 % ein.

Tabelle 3-9:  Anteile fur umgeleitete Fahrten fiir ausgewéhlte Nutzungen im Einzelhandelssektor nach [127], typischer Werk-
tag, nachmittagliche Spitzenzeit

ITE Land Use = bzl L] Anzahl der Groe der
Cod Studi Nutzung Erhebungsjahre
CL Durchschnitt Spanne helizsl (1.000 Sq. Ft.)

Free-Standing

813 Discount Superstore k.A. kA, k.A. k.A. kA.
Free-Standing

815 Discount Store 35% 9-60 % 22 66,0 - 133,0 1990 - 1994

820 Shopping Center 26 % 6-44% 61 9,0 -1.200,0 1980 - 1995

850 Supermarket 38% 20-50 % 8 30,0-70,0 1987 - 1990
Discount

854 Supermarket 28% 18-48 % 14 50,0-94,0 1998 - 2010

3.5.,5.,5 Qualitative Bewertung

In den USA wird die Verkehrsaufkommensschatzung auf einer bereits langjahrig bestehenden und lau-
fend aktualisierten Datenbasis des Institute of Transport (ITE) ausgebaut: dem Trip Generation Manual
und dem Trip Generation Handbook. Beides sind sehr umfangreiche Werke, die einerseits viele Ver-
gleichsstudien zu unterschiedlichsten Nutzungstypen und andererseits eine genaue Anleitung zum Ver-
fahren, neuen Entwicklungen und Besonderheiten beinhalten.

Das auf Vergleichsstudien beruhende Berechnungsverfahren ist allgemein verstandlich und mit Hilfe
von Online-Tools leicht zu handhaben. Aus den nutzungsbezogenen und nach den Kriterien des ge-
planten Vorhabens gefilterten Datensétzen lasst sich eine Verkehrsaufkommensrate auf Basis einer
BezugsgroéRe ablesen oder bestimmen, Uber welche dann das tagliche Gesamtverkehrsaufkommen
vornehmlich im Kfz-Verkehr ermittelt wird. Das Verfahren weist Defizite im Hinblick auf die Ermittlung
von nutzergruppenspezifischem Verkehrsaufkommen und der modal integrierten Abschatzung der
Wege und Fahrten auf. Die den USA zugesprochene Autoaffinitat spiegelt sich in der bisher erhobenen
Datenbasis wider: fur die meisten Nutzungstypen werden ausschlielich Daten zum Kfz-Aufkommen
bereitgestellt. Erst in den letzten Jahren mit steigendem Bewusstsein fiir nachhaltige Mobilitat werden
vermehrt Daten zum Aufkommen im OPNV, Rad- und FuRverkehr aufgenommen. Aktuell erfolgt die
Abschatzung von Wegen im OPNV, Rad- und FuRverkehr und somit auch der Riickschluss auf die fiir
ein Bauvorhaben zu erwartenden Personen Uber die ermittelten Kfz-Fahrten. Im Vergleich zum deut-
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schen Verfahren wird quasi vom Kfz-Verkehrsaufkommen Gber den Pkw-Besetzungsgrad und den Mo-
dal Split auf das gesamte Wege- und Personenaufkommen ,zuriickgerechnet’. Eine unmittelbar diffe-
renzierte Berechnung Uber die Personenanzahl ist aufgrund fehlender Daten nicht moglich.

Des Weiteren besteht, wie bereits bei der englischen TRICS-Datenbank angemerkt, auch im amerika-
nischen Datenbanksystem das Problem, dass trotz umfangreicher Datenbasis je nach Filterkriterien
sehr wenige Vergleichsstudien als Grundlage fir die Verkehrsaufkommensschéatzung verbleiben. Bei-
spielsweise fuhren veraltete Datenbasis, andersgeartete Bezugsgrof3en oder Unterschiede in der réum-
lichen Lage dazu, Vergleichserhebungen verwerfen zu miissen, da diese zu einem fehlerhaften Ergeb-
nis fuhren wurden. Insgesamt sind fur die Ausgabe einer statistisch gesicherten Auswertung einzelner
Nutzungsformen mit standortspezifischen Besonderheiten sehr viele Erhebungen notwendig.

Das Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung und weiterfihrende Literatur stellen die Relevanz
drei unterschiedlicher verkehrsmindernder Effekte dar: Verbund- (Internal Trips/Linked Trips) und Mit-
nahmeeffekte (Pass-By-Trips) sowie umgeleitete Fahrten (Diverted Trips). Die ersten beiden Effekte
sind mit den gleichnamigen Phanomenen aus Deutschland vergleichbar. Aufgrund grofR3er Schwankun-
gen und ungenigenden Erhebungsdaten finden sich in der aktuellen Version des TGM keine Aussagen
mehr zur Gré3enordnung der Effekte. Tabellen aus mittlerweile zuriickgezogenen Leitfaden und aktu-
ellen Forschungsberichten zeigen Werteangaben mit sehr groBen Spannweiten; immer mit dem Hin-
weis, dass die Werte nutzungs- und ortsspezifisch angepasst werden missen.

Anders als die Vorbeifahrten und umgeleiteten Fahrten wird der Verbundeffekt nicht auf den reinen Kfz-
Verkehr, sondern auf die Wege aller Modi bezogen. Erganzend ist zu erwéhnen, dass Verbundwege
geman Trip Generation Handbook nicht nur kleinrdumig, sondern auch innerhalb gré3erer Untersu-
chungsgebiete mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln auftreten kénnen, wobei es lediglich darauf an-
kommt, dass das externe StralRennetz durch Verbundwege nicht belastet wird. Eine weitere Besonder-
heit und ein wesentlicher Unterschied liegt in der Tatsache, dass interne Wege nur zwischen zwei un-
terschiedlichen Nutzungstypen bericksichtigt werden. Verbundaktivitaten innerhalb einer Branche wer-
den im Trip Generation Handbook auf3en vorgelassen und werden nur in Forschungsberichten behan-
delt. Aus den Forschungsberichten lassen sich zum Verbundeffekt zwei wesentliche Erkenntnisse zu-
sammenfassen: zum einen wird den Verbundwegen eine orts- und nutzungsspezifische Unabhéangigkeit
unterstellt. Zum anderen allerdings eine Wechselwirkung zwischen Kopplungsaktivitaten an einem
Standort und der im Umkreis liegenden Nutzungen beobachtet. Je hdher der Anteil kommerzieller Nut-
zungen im Umfeld eines Standorts, desto geringer der Verbundeffekt.

Mit Blick auf den Verbundeffekt werden in der amerikanischen Literatur — vergleichbar mit der engli-
schen — weiche Schlusselfaktoren und Abhéngigkeiten fir den Mitnahmeeffekt zusammengestellt. Das
wissenschaftliche Fundament dieser Aussagen ist jedoch nicht eindeutig.

Die H6he von Mithahmeeffekten ist von mehreren Faktoren abhéngig. So haben insbesondere lagespe-
zifische (raumliche Lage, ErschlieBung), nutzungsspezifische (Grél3e, Zusammensetzung) und sozio-
demografische (Alter, Bevolkerungsverteilung) Merkmale Einfluss auf die Hohe des Mitnahmeeffekts.
Eine Gewichtung der einzelnen Faktoren erfolgt jedoch nicht.

3.6  Fazit Prognoseverfahren und verkehrsreduzierende Effekte

In den vorherigen Kapiteln wurden sowohl die Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung in
Deutschland als auch aus dem benachbarten Ausland (Osterreich, Schweiz und den Niederlanden),
sowie aus Grof3britannien und den USA ausfihrlich erlautert und hinsichtlich der Berticksichtigung ver-
kehrsmindernder Effekte und Forschungsergebnisse zu dieser Thematik naher beleuchtet. Steckbriefe
zu den unterschiedlichen Verfahren mit der Benennung der verfahrensspezifischen Vor- und Nachteile
sind in Anlehnung an und aufbauend auf [82, 137] in Anhang | tabellarisch dokumentiert.

Das Bosserhoff- und das FGSV-Verfahren bauen auf einem nahezu identischen Verfahrensablauf auf.
Der wesentliche Unterschied liegt in der Dokumentation und Sammlung der Kenndaten, welche im Ver-
lauf des Verfahrens benétigt werden. Das Bosserhoff-Verfahren greift auf eine deutlich aktuellere Da-
tengrundlage zu und weist auch fir die verkehrsreduzierenden Effekte ein gréReres Kenntnisspektrum
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auf. Aus diesem Grund erfolgt die Gegenuberstellung der internationalen Verfahren auf Basis des Bos-
serhoff-Verfahrens.

Die beiden deutschen Verfahren VerKoS und Projekt-Check, die aufgrund ihrer grundséatzlich verschie-
denen Absichten und Zielstellungen das Thema Verkehrsaufkommensschatzung nur sehr oberflachlich
und Uberschlaglich behandeln, weisen fir diese Arbeit keinen Mehrwert auf. Deswegen werden diese
beiden Verfahren im weiteren Verlauf in Bezug auf das Schatzverfahren nicht weiter berlicksichtigt.
Profi-Check wird jedoch im Zuge der Standorttypisierung bei der Beurteilung der Erreichbarkeit und der
konkurrierenden Nutzungen eingesetzt (vgl. Kapitel 6.1.3).

Im Folgenden werden die wesentlichen Verfahrensunterschiede und wichtige Kenntnisse zu den Ver-
kehrsreduktionsfaktoren der einzelnen Lander zusammengestellt. Ziel des Landervergleichs ist dabei
nicht, die einzelnen Verfahren hinsichtlich ihrer Gute zu bewerten oder konkrete Werte aus anderen
Landern fir das deutsche Verfahren zu generieren.

Vielmehr geht es darum Kenntnisse zur grundlegenden Methodik, sowie zum Umgang und zur Anwen-
dungsweise der verkehrsreduzierenden Effekte im Berechnungsverfahren zu erhalten. Des Weiteren
sollen Informationen zu mdglichen Abhangigkeitsfaktoren hinsichtlich Verbund- und Mithahmeeffekt zu-
sammengestellt werden.

Die Analyse der Schatzverfahren zeigt, dass sich die Methodik zur Verkehrsaufkommensschéatzung in
allen Landern im Grundsatz sehr stark dhnelt. Uber Vergleichserhebungen, die fiir unterschiedliche Nut-
zungstypen an verschiedenen Standorten durchgefiihrt und in Tabellen oder Datenbanken gesammelt
werden, wird das Verkehrsaufkommen einer geplanten Nutzung Uber Analogieschluss berechnet.
Grundlage dazu bilden moglichst viele mit dem Vorhaben vergleichbare Studien. Allen Verfahren liegt
eine nutzungsbezogene Bezugsgrolle zugrunde. Im Einzelhandel wird dafir i.d.R. die BGF oder die
VKF herangezogen. Der wesentliche Unterschied der Verfahren besteht in der Dimension der dem Ver-
fahren zugrunde gelegten Erzeugungsrate und dem dadurch vorgegebenen Berechnungsweg.

Mit Ausnahme von Deutschland und Osterreich erfolgt die Berechnung mit Hilfe einer Verkehrsaufkom-
mensrate [z.B. Kfz-Fahrten/m2 VKF pro Zeiteinheit] Gber welche unmittelbar das gesamte Kfz-Verkehrs-
aufkommen in Kfz-Fahrten pro Zeiteinheit [Stunde oder Tag] fur die geplante Nutzung berechnet wird.
Dadurch, dass die Verkehrserzeugungsraten das Gesamtverkehrsaufkommen fiir eine Nutzung abbil-
den, ist eine Trennung der Nutzergruppen nicht méglich. Liegen fiir andere Verkehrserzeuger (OPNV,
Rad, FuR) ebenfalls Verkehrserzeugungsraten vor, ist auch tiber diese Methodik ein integriertes Vorge-
hen mdoglich.

In Deutschland und Osterreich wird hingegen die Nutzungsintensitat [z.B. Personen/m2 VKF pro Zeit-
einheit] der Verkehrsaufkommensschatzung zugrunde gelegt. Dabei wird nicht unmittelbar auf die Kfz-
Fahrten geschlossen, sondern zunachst die an einem Standort zu erwartende Personenanzahl abhan-
gig von der Nutzergruppe bestimmt. Uber die Beriicksichtigung eines durchschnittlichen Wegeaufkom-
mens und weiterer spezifischer Faktoren wie z.B. dem Anwesenheitsgrad bei den Beschaftigten lassen
sich zunachst die téglichen Wege und unter Beachtung der modalen Verteilung und dem Pkw-Beset-
zungsgrad die taglichen Kfz-Fahrten berechnen. Mit Blick auf die immer relevanter werdende multimo-
dale Betrachtungsweise in Bezug auf eine nachhaltige und umweltorientierte Raum-, Stadt- und Ver-
kehrsplanung wird mittlerweile auch in den anderen Landern ein verkehrsmittelabh&ngiges und nutzer-
gruppenspezifisches Schatzverfahren forciert. Diese Methodik lasst deutlich differenziertere Schlussfol-
gerungen hinsichtlich der Verkehrsentwicklung eines geplanten Vorhabens zu.

Die Berechnung auf Basis von Personenzahlen ist nur dann mdglich, wenn differenzierte Daten fur die
Nutzungsintensitat unterschieden nach Nutzungstypen und getrennt fur unterschiedliche Nutzergrup-
pen vorliegen. Zugleich bedeutet dieses Vorgehen die Notwendigkeit weiterer spezifischer Grundlagen-
daten, die in aufwendigen Erhebungsverfahren ermittelt und fur die Anwendung aufbereitet werden
mussen.

Dementsprechend lasst sich aus der Gegeniiberstellung schlussfolgern, dass sich weniger das Berech-
nungsverfahren als vielmehr die Qualitat und Quantitat, sowie der Grad der Detaillierung der Kennwerte
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als problematisch herausstellen. Die Relevanz und gleichzeitig die Schwierigkeit ausreichende, einheit-
liche Daten zu erheben und entsprechend aufzubereiten, wird in allen Landern herausgestellt. Grund
daflr ist u.a. die Erfassungsweise von Daten im Hinblick auf die Haufigkeit und die Methodik der Daten-
erfassung, sowie die Aufbereitung der Daten. Die Spanne reicht von der Ubernahme von Ergebnissen
aus Literaturrecherchen und Forschungsprojekten einzelner Projekte (Deutschland, Osterreich,
Schweiz und Niederlande), bis hin zu einer jahrlichen Aktualisierung und Erweiterung der Datenbanken
anhand von standardisierten Erfassungsmethoden und Zertifizierungsprozessen (Grof3britannien) und
einheitlicher, staatlicher Aufbereitung der erhobenen Daten (USA). In den englischsprachigen Landern
hat sich die Anlage einer von zentraler Stelle gepflegten und fur die Nutzenden kostenpflichtigen Da-
tenbank durchgesetzt. Der Aufbau einer solchen Datenbank in der Schweiz ist aufgrund der aufwendi-
gen und kostenintensiven Pflege und Verwaltung erstmal gescheitert.

Neben der Verflgbarkeit und der Aktualitat der Daten sind im internationalen Vergleich auch die Stich-
probengréRen zu einzelnen Nutzungstypen und spezifischen Kennwerten sehr different. Dabei behalten
die Daten Uber die Jahre zwar ihre Giltigkeit im Verfahrensprozess, jedoch nicht zwangslaufig ihre
Aktualitat. Aber auch in Landern mit Datenbanksystemen und umfangreichen Datensammlungen kann
es je nach Auswahl der Filterkriterien zu einer sehr reduzierten Stichprobenanzahl kommen.

Grundsatzlich gilt: je fundierter die Datengrundlage, desto genauere Berechnungsergebnisse kdnnen
von Planenden erwartet werden. Dabei sind neben der Auspragung bestimmter Kennzahlen auch die
Rahmenbedingungen relevant, unter welchen die Daten erhoben wurden. Nur so ist eine prazise Zu-
ordnung der Richtwerte zu geplanten Bauvorhaben mdglich.

Mit Ausnahme von den Niederlanden werden verkehrsmindernde Effekte bei der Verkehrsabschatzung
von Einzelhandelshandelsvorhaben in allen Berechnungsverfahren berlicksichtigt. Die in den ausléandi-
schen Quellen beschriebenen Phdnomene ahneln denen aus Deutschland sehr. Insgesamt werden vier
Effekte immer wieder erwahnt und mit unterschiedlichen Begrifflichkeiten belegt, die alle eine ahnliche
Bedeutung haben (vgl. Tabelle 3-10):

Tabelle 3-10: Zusammenstellung der verkehrsreduzierenden Effekte im Landervergleich

Lander Verkehrsreduzierende Faktoren
Deutschland Verbundeffekt Mitnahmeeffekt Umgeleitete Fahrten Konkurrenzeffekt
Osterreich Cross-Selling-Effekt Tum-In-Anteil 1. 1.

Verbundeffekt | Hipfen Verlagerungseffekt |

Schweiz Sekundarkundenanteil Mitnahmeeffekt Wegeketien Substitution

Niederlande 1. 1. 1. 1.
Cross-Visitation-Activity | . ) .

England Combined Trips | Linked Trips Pass-By-Trips Diverted Trips 1.

USA Internal Trips | Linked Trips Pass-By-Trips Diverted Trips 1.

Beginnend in umgekehrter Reihenfolge der in Tabelle 3-10 genannten verkehrsreduzierenden Faktoren
bildet der Konkurrenzeffekt den fiir einen geplanten Standort am schwierigsten zu erfassenden Faktor.
Wege und Fahrten, die durch eine Verlagerung oder Substitution andere Routen im Verkehrsnetz wéh-
len, sind nur durch einen konkreten Vergleich der Verkehrsbelastung vor und nach Eréffnung oder In-
betriebnahme der neuen Nutzung zu erheben, wobei die Rahmenbedingungen ebenfalls unveréandert
sein mussen. Zudem ist bei einer Verlagerung durch Konkurrenz nicht nur mit einer Abnahme, sondern
auch mit einer Stagnation oder einer Zunahme des Verkehrs auf bestimmten Routen zu rechnen. Die
Auswirkungen sind stark von den Planungsparametern abhéangig. Bei kleinrdumigen Verlagerungen be-
stehender Einzelhandelseinrichtungen, der Planung neuer Einrichtungen mit bereits vorhandenem An-
gebot oder aber auch neuem Angebot ist die Substitution sehr unterschiedlich. Aus diesen Griinden
werden zwar konkurrierende Einrichtungen bei der Standortanalyse der Untersuchungsbeispiele aufge-
nommen und dokumentiert, der Konkurrenzeffekt jedoch im Rahmen dieser Arbeit nicht weiter unter-
sucht.
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Zur Definition und Anwendung des Mitnahmeeffekts besteht in allen Landern Konsens: Fahrten und
Wege, die sich aus der Bestandsverkehrsbelastung durch Erledigungen ,auf dem Weg'‘ generieren, er-
zeugen bezogen auf einen geplanten Standort keinen Neuverkehr im anliegenden Verkehrsnetz und
kénnen somit vom geschatzten Gesamtverkehrsaufkommen in Abzug gebracht werden. Nichtsdestot-
rotz dirfen die dem Mitnahmeeffekt zugeordneten Fahrten in der Zufahrt zum Einzelhandelsstandort,
bei der Planung der ErschlieBungsform inkl. der Leistungsfahigkeitsbetrachtung und bei der Ermittlung
des Stellplatzbedarfs nicht vernachlassigt werden. Mitnahmeeffekte treten insbesondere im Kunden-
und Besucherverkehr und weniger im Beschéftigtenverkehr auf. Die Berlicksichtigung von Mitnahmeef-
fekten erfolgt im Berechnungsverfahren als prozentualer Abschlag auf die ermittelte Kfz-Verkehrshelas-
tung. Wenngleich Erledigungen ,on the way* auch von Personen durchgefihrt werden, die eine andere
Verkehrsart auRer dem privaten Pkw nutzen, wird der Mitnahmeeffekt landeriibergreifend bei den
Schatzverfahren nur fur den Kfz-Verkehr angesetzt.

Einigkeit besteht auch darin, dass der Mithahmeeffekt nur fir Fahrten gilt, die vom unmittelbar angren-
zenden StralB3ennetz abgehen. Fahrten, fur die die Erreichbarkeit des geplanten Standorts einen Umweg
bedeuten, reduzieren zwar die Gesamtfahrleistung im betrachteten weitraumigen Untersuchungsgebiet,
treten im anliegenden Stral3ennetz aber trotzdem als Neuverkehr auf. Dieses Ph&dnomen der umgelei-
teten Fahrten oder Wegeketten lasst sich insbesondere durch makroskopische Simulation innerhalb
einer grol3rdumigen Verkehrsuntersuchung und nicht bei einer verkehrlichen Standortuntersuchung be-
rucksichtigen.

Werden Angaben zur Héhe von Mitnahmeeffekten oder Anteilen umgeleiteter Fahrten durch Normen
oder Forschungsarbeiten als Grundlage fir die Verkehrsprognose ausgegeben, weisen diese in allen
Léndern sehr groRe Spannweiten auf. Die Angaben sind jeweils mit dem Hinweis behaftet, dass keine
ausreichenden wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Hohe des Mitnahmeeffekts vorliegen. Insbeson-
dere in Deutschland und den englischsprachigen Landern werden weiche Schlisselfaktoren aufgestellt,
die Auswirkungen auf die Hohe des Mithahmeeffekts haben kénnen. Dazu gehdren

= lagespezifische (rdumliche Lage, ErschlieBung, Verkehrsstérke),

= nutzungsspezifische (Warenangebot, Zusammensetzung der Nutzungen, GréRe),
=  mobilitatsspezifische (Verkehrsmittel, tageszeitliche Verteilung) und

= soziodemografische (Alter, Bevolkerungsverteilung)

Faktoren. Eine wissenschaftliche Belegbarkeit dieser Einflussfaktoren und das jeweilige Gewicht sind
nicht bekannt und gelten als Basis zur Uberpriifung.

Durch Personen, die an einem Standort oder in einem Gebiet mehrere Einrichtungen aufsuchen, wird
in Relation ein htheres Personenaufkommen als Verkehrsaufkommen generiert. Schlussfolgend fuhrt
dieser Effekt zu einer Reduzierung der Wege und Fahrten bezogen auf das Untersuchungsgebiet. Die-
ses Phanomen wird unter verschiedenen Begrifflichkeiten (Verbundeffekt, Hipfen, Cross-Selling, etc.)
ebenfalls in nahezu allen Landern beobachtet. Anders als beim Mitnahmeeffekt und den umgeleiteten
Fahrten, werden im Umgang mit dem Verbundeffekt folgende wesentliche Unterschiede beobachtet:

Die Abgrenzung des Untersuchungsgebiets ist flir den Verbundeffekt essenziell. Bilden in England ,In-
ternal Trips* Wege und Fahrten in allen Verkehrsmodi innerhalb eines - in einigen Fallen auch groRréu-
migen - Untersuchungsgebiets ab, so sind in der Schweiz mit dem Verbundeffekt bzw. dem Hupfen nur
fuBlaufige Sekundéreink&ufe an einem Standort gemeint. In den deutschen Regelwerken wird der Be-
griff z.T. sehr unterschiedlich verwendet: mal ist der Verbundeffekt an einem Standort, mal der Verbun-
deffekt mit anderen Nutzungen im Umfeld gemeint.

Fur eine verkehrsreduzierende Wirkung durch den Verbundeffekt ist in jedem Fall von Bedeutung, dass
die Kopplungswege in einem vorher definierten internen Wegenetz stattfinden und das auf3ere, externe
Wegenetz nicht durch diese Wege belastet wird. Dabei ist fir das umwelt-, raum- und verkehrsplaneri-
sche Ziel der Vermeidung von MIV der Verkehrstrager der Kopplungswege entscheidend. Nur fu3laufige
Wege zwischen den einzelnen Nutzungen wirken sich vor diesem Hintergrund positiv aus.
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Sinnvoll ist eine begriffliche Trennung zwischen dem ,Verbund am Standort’, welcher keine zusétzlichen
Wege und Fahrten in Bezug auf das externe Wegenetz verursacht und einem ,Verbund im Umfeld’,
welcher Kopplungsaktivitaten mit Nutzung des externen StralRennetzes umfasst.

Der Verbund am Standort ist sehr kleinrdumig, so dass Kopplungswege vornehmlich fuf3laufig zwischen
den Nutzungen durchgefuhrt werden kénnen. In Bezug auf das aul3ere Wegenetz entsteht durch die
Kopplungswege kein zusatzlicher Verkehr. Der Verbund im Umfeld hingegen umfasst Kopplungsaktivi-
taten innerhalb und auBBerhalb des Untersuchungsgebiets. Aufgrund der weiteren Entfernung zwischen
den Nutzungen werden die Kopplungswege nicht zwangslaufig fulaufig durchgefihrt. Somit entsteht
fur diese Wege eine modale Umverteilung.

In der Definition des Verbundeffekts gibt es unterschiedliche Vorgehensweisen: Entweder wird der Ver-
bundeffekt analog zum deutschen Verfahren tber das Verhéaltnis zwischen dem taglichen Verkehrsauf-
kommen und dem taglichen Besucheraufkommen der einzelnen Nutzungen beschrieben und gibt somit
unmittelbar den Reduktionsfaktor aus. Alternativ dazu wird z.B. in der Schweiz und Amerika zunachst
Uber das umgekehrte Verhaltnis - tdgliches Besucheraufkommen der einzelnen Nutzungen zu taglichem
Verkehrsaufkommen - der Anteil der Kunden und Besucher bestimmt, die grundsatzlich Kopplungsakti-
vitaten durchfiihren (Verbundreduktionsfaktor). Uber die Kehrwertbildung wird dann der Verbundeffekt
bestimmt. Die ¢sterreichischen Regelwerke hingegen definieren das als Cross-Selling-Effekt bezeich-
nete Phanomen des Verbundeffekts tber die durchschnittliche Anzahl der besuchten Einrichtungen an
einem Standort, aus welchem sich der Anteil der Kunden und Besucher, die mehr als eine Einrichtung
am Standort besuchen, ableiten l&asst.

Zuletzt ist noch der Anwendungszeitpunkt des Abschlagfaktors im Berechnungsverfahren relevant. Der
Verbundeffekt wird zum einen direkt auf die fir einen Standort oder ein Gebiet geschatzte Personenan-
zahl bezogen. Folglich wird das gesamte ermittelte Personenaufkommen durch den Anteil der Perso-
nen, die Verbundaktivitaten durchfiihren, reduziert. Somit werden die an einem Standort tatséchlich
anwesenden Personen ermittelt. Diese relativ friihe Beriicksichtigung des verkehrsmindernden Effekts
bei der Verkehrsaufkommensschétzung hat den Vorteil, dass sich der Abschlag auf die Wege aller Ver-
kehrsarten — und nicht explizit nur auf die Fahrten im MIV - bezieht. Zum anderen wird der Faktor fur
den Verbundeffekt als prozentualer Abschlag lediglich auf die ermittelten Kfz-Fahrten angesetzt und
vernachlassigt somit die Verbundaktivitdten von Personen, die ein anderes Verkehrsmittel nutzen.

Vergleichbar mit dem Mitnahmeeffekt bestehen fir den Verbundeffekt ebenfalls nur wenige wissen-
schaftlich belegbare Vergleichsdaten. Die angegebenen Werte weisen auch hier enorme Bandbreiten
auf, wobei begriindete Abhangigkeiten nicht hergeleitet werden oder existieren.

Im Hinblick auf die Einflussfaktoren auf den Verbundeffekt werden insbesondere der Branchenmix, die
Anzahl der Nutzungen an einem Standort, die Nahe zwischen den Nutzungen, das gewahlte Verkehrs-
mittel und die rdumliche Lage qualitativ benannt. Das Osterreichische Verfahren sieht sogar einen kon-
kreten, quantifizierbaren Zusammenhang zwischen der Anzahl der Nutzungen und den durchschnittlich
aufgesuchten Nutzungen fir Einkaufszentren. Dieser Ansatz wird allerdings nicht im Standardverfahren,
sondern nur im Rahmen der Plausibilitatsprifung angewandt. Auch wird dem Verbundeffekt eine hohe
Variabilitat Uber den Tag zugeschrieben. In der amerikanischen Literatur werden hingegen Korrelatio-
nen zwischen orts- und nutzungsspezifischen Faktoren ausgeschlossen und lediglich ein Zusammen-
hang zwischen alternativen kommerziellen Nutzungen im unmittelbaren Umfeld festgestellt.

Die Analyse der verkehrsreduzierenden Effekte im Landervergleich lasst ein grof3es wissenschaftliches
Defizit und einen erheblichen Forschungsbedarf in diesem Feld erkennen. Insbesondere hinsichtlich der
EinflussgroRen auf verkehrsreduzierende Effekte werden zwar qualitative Aussagen gemacht, die bis-
her jedoch nicht Giberpruft sind. Wesentliche neue Ansétze lassen sich aus den nationalen und interna-
tionalen Verfahren zum Verbund-, Mithahme- und Konkurrenzeffekt nicht ableiten.
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4 Entwicklungen im Lebensmitteleinzelhandel

Der Lebensmitteleinzelhandel steckt in einem kontinuierlichen Wandel. Insbesondere die Entwicklungen
des Online-Handels wirken sich auf das Einkaufsverhalten und somit auch auf das Mobilitatsverhalten
der einzelnen Nutzergruppen aus. Wie hoch der Einfluss des Online-Handels auf den Lebensmittelein-
zelhandelssektor ist, wird in Kapitel 4.1 beleuchtet.

Zusétzlich werden in Kapitel 4.2 die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie und den damit verbunde-
nen Einschrankungen im Einzelhandel auf die Ergebnisse dieser Arbeit dokumentiert.

4.1 Auswirkungen des Online-Handels im Lebensmittelsektor

Der Einzelhandel weist volkswirtschaftlich eine enorme Bedeutung auf und ist einer der grof3ten und
wichtigsten Wirtschaftszweige Deutschlands. Unter Einzelhandel wird der Absatz von Waren direkt an
Endverbraucher verstanden. Diese Beziehung wird auch als ,Business-to-Consumer’, kurz B2C be-
zeichnet. Somit stellt der Einzelhandel ein Bindeglied zwischen den Erzeugern und Produzenten, dem
Grol3handel und den Letztverwendern her. Der Einzelhandel unterteilt sich in verschiedene Branchen,
die bekanntesten sind Bekleidung, Elektronik, aber auch Lebensmittel und Kosmetik bzw. Drogerie.
Haufig wird der Begriff Einzelhandel synonym zum stationdren Einzelhandel verwendet, obwohl auch
der Online-Handel dazu z&hlt. Neben dem Angebot an Waren, fallt auch das Angebot von Dienstleis-
tungen bspw. bei Hotels oder Restaurants im weitesten Sinne unter Einzelhandel. Abzugrenzen ist der
GroRhandel, welcher Waren an gewerbliche Kunden verkauft. Dieser Prozess wird auch als ,Business-
to-Business' (B2B) bezeichnet. [138]

Der Einzelhandel, insbesondere im Lebensmittelsektor, bildet einen integralen Grundstein fur die Nah-
versorgung der Burger und gewahrleistet somit die im Raumordnungsgesetz vorgesehene Daseinsvor-
sorge [138]. Aufgabe der Raumordnung ist die Steuerung des grof3flachigen Einzelhandels und die Si-
cherung der Nahversorgung. Der Lebensmitteleinzelhandel weist mit rund 30,9 % (rd. 182 Mrd. €) im
Jahr 2021 einen erheblichen Anteil am gesamten Einzelhandelsumsatz (rd. 589 Mrd. €) auf und bindet
im Vergleich zu anderen Branchen die hochste Kaufkraft [139, 140].

In Deutschland durchlauft kaum eine andere Branche einen so starken, konstanten Wandel wie der
Einzelhandel. Insbesondere in den letzten zwanzig Jahren wurde diese Entwicklung maf3geblich von
der Digitalisierung beeinflusst. Dabei stellt der Online-Handel die stérkste Konkurrenz fur Ladenge-
schafte dar.

Betrug der Online-Umsatz (netto) des deutschen Einzelhandels3® gemaf [141] am Anfang des Jahrtau-
sends noch ca. 1,6 Mrd. €, entsprechend einem Anteil von 0,4 % am Gesamthandel, so liegt der Umsatz
im Jahr 2021 bereits bei 86,7 Mrd. € und einem Anteil von 14,7 % am Gesamthandel. Die Tendenz ist
weiter steigend. Einen mit den Jahren 2004 und 2005 vergleichbaren, sprunghaften Anstieg mit Zu-
wachsraten von Uber 45 % im Online-Handel wird es in absehbarer Zukunft laut [138] allerdings nicht
mehr geben. Dennoch hat die Corona-Pandemie noch einmal zu einem deutlich sichtbaren Anstieg der
Online-Umsatze gefiihrt: Pendelte sich die Zuwachsrate im Zeitraum von 2012 bis 2019 zwischen 10 %
und 15 % ein, so ist in den pandemisch gepragten Jahren 2020 und 2021 ein deutlich groRerer Zuwachs
von ca. 23 % bzw. 19 % im Vergleich zum Vorjahr zu verzeichnen.

Zu den ,Kernbranchen® im Online-Handel zahlt die stark etablierte Nonfood-Sortimentsgruppe mit Arti-
keln bspw. aus dem Bekleidungs-, Elektronik- und Freizeitsektor. Nonfood weist im Jahr 2021 einen
Online-Anteil von rund 21 % des Nonfood-Umsatzvolumens auf. Im Vergleich dazu liegt der Online-

38 Dabei sind unter Einzelhandel i.e.S. die institutionellen Einzelhandelsformen in Deutschland einschlieRlich ihrer Onlineumsatze
gemeint, ausgenommen sind Apotheken, Kfz-, Brennstoff- und Kraftstoffhandel [141].
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Anteil im Lebensmittelbereich lediglich bei 2,7 % des Food-Umsatzvolumens. Obwohl der Lebensmit-
telmarkt in den letzten zwei Jahren prozentual im Vergleich zu anderen Branchen ein tberdurchschnitt-
lich starkes Wachstum von bis zu 47 % verzeichnet hat und als gréRter Wachstumstreiber gilt, ist der
Marktanteil des Online-Handels im Lebensmittelsektor weiterhin als gering und die Entwicklung als ver-
langsamt einzustufen. Neben Lebensmitteln zahlen auch Drogerieartikel zu den Produkten, die Gber-
wiegend stationar gekauft werden. Zu Lebensmitteln, dem sogenannten Food-Segment, gehéren nach
der Nielsen-Klassifikation Nahrungsmittel, alkoholfreie und alkoholische Getréanke sowie Tabakwaren.
Korperpflegemittel und Kosmetik, Wasch-, Putz- und Reinigungsmittel, Papierhygiene und Heimtierbe-
darf werden dem Nearfood-Segment zugeordnet. Beide Kategorien werden in den sogenannten ,Fast
Moving Consumer Goods' (FMCG) zusammengefasst. Diese Konsumgtter zeichnen sich durch eine
»schnelle Warenrotation aus, da sie schnell nachgekauft werden (missen)” [142]. Im stationaren Ein-
zelhandel werden FMGCs héufig gemeinsam angeboten (vgl. Tabelle 2-1).

Vor dem Hintergrund des bislang relativ geringen Marktanteils stellt sich die Frage, ob der Lebensmittel-
Onlinehandel fur den stationaren Lebensmitteleinzelhandel eine ernsthafte Bedrohung darstellt. Den-
noch ist es verstandlich, dass die Méglichkeiten und Potentiale des Online-Handels im Lebensmittel-
sektor als ergénzende oder alternative Nahversorgung erortert werden [143, 144]. Neben der dynami-
schen Entwicklung der Betriebsformen und Standorte im Lebensmitteleinzelhandel zeigen sich in den
letzten Jahren drei wesentliche Entwicklungen:

= Reine Onlinehandler bieten eine groRe Bandbreite von Lebensmittelprodukten an (z.B Amazon Fresh, Super-
markt24, hello fresh).

= Filialen des stationdren Einzelhandels bieten separate Lieferservices an (z.B. Edeka, Rewe, real, netto).
»= Filialen des stationéaren Einzelhandels bieten Click-and-collect-Optionen an (z.B. Edeka, Rewe).

Dabei ist zu beachten, dass sich die 0.g. Entwicklungen rdumlich sehr unterschiedlich darstellen. Zum
einen testen die reinen Onlineh&ndler ihr Marktangebot haufig zunachst in einzelnen Grol3stadten oder
stadtischen Kreisen. Zum anderen werden auch Lieferdienste von stationaren Anbietern haufig nicht
von allen Filialen unterstitzt. So steht ein sehr diffuses, nicht flachendeckendes Angebot im Lebensmit-
telonlinehandel zur Verfigung. Grinde fur ein zum Teil sehr rudimentéres Angebot an Lieferdiensten
lassen sich in der unzureichenden betriebswirtschaftlichen Tragfahigkeit und den aufwendigen Voraus-
setzungen und Kosten fiir den Transport vermuten [144]. Insbesondere die logistischen Herausforde-
rungen bei der Lieferung von frischen Lebensmitteln, als auch das Aufbrechen von Gewohnheitsstruk-
turen stellen eine gréRere Hurde beim Lebensmittelonlinehandel dar [145].

Demgegeniber steht durch das von Christaller entwickelte ,System der zentralen Orte‘ und eine Pflicht
zur Sicherung der Daseinsvorsorge ein sehr gutes Nahversorgungnetz in Deutschland zur Verfigung.
Grundsatzlich sind Lebensmittelgeschéfte sehr gut erreichbar. Lediglich fir 28 % der bundesweiten Be-
volkerung in meist landlichen diunn besiedelten Gebieten ist der nachste Lebensmittelstandort laut
Raumordnungsbericht nicht mehr fu3laufig in weniger als 1.000 Metern erreichbar. In den bundesweiten
GroRstadten ist dieser Anteil mit 8 % vergleichsweise gering; in landlichen Regionen mit 63 % ver-
gleichsweise hoch [146].

Anders als vermutet, spielt die raumliche Entfernung zum néchstgelegenen Lebensmittelgeschaft je-
doch im Zusammenhang mit Online-Lebensmitteleinkéufen eine eher untergeordnete Rolle. Im Gegen-
teil: im Vergleich zu diinn besiedelten landlichen Kreisen und landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatz
weisen stadtische Kreise und kreisfreie Grof3stadte einen héheren Absatz im Lebensmittelonlinehandel
auf. Trotz einer guten Erreichbarkeit des stationdren Handels in stadtischen Gebieten, ist der Online-
Einkauf eine gern genutzte Alternative. Laut [138] lasst sich zwar ein Stadt-Land-Gefalle feststellen,
aufgrund schwankender Werte innerhalb der Kreistypen lasst sich dieses Ergebnis jedoch nicht pau-
schalisieren. Neben der deutlich besseren Angebotsauswahl im Lebensmittelonlinehandel in stadti-
schen Regionen wird fur die erhéhte Online-Aktivitat zum einen eine bessere Internetversorgung und
zum anderen eine ,héhere Innovationsfreudigkeit der Stadtbevolkerung in Verbindung mit einem héhe-
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ren Anteil jingerer Menschen, insbesondere Studierende” [147] angegeben. Gleiches gilt fir Bundes-
lander in denen die Kaufkraft im Lebensmittelsektor generell stark unter dem Bundesdurchschnitt liegt:
hier sinkt auch das Online-Shopping-Potential [148]. In der GfK-Studie wird vermutet, dass dies auf
einen im Vergleich zu einer Bestellung von Lebensmitteln glinstigeren Einkauf im Discounter zurlickzu-
fihren ist. Auch [149] konnten in ihrer Untersuchung von sechs nordrhein-westfalischen Stadtregionen
ebenfalls keine rdaumlichen Determinanten benennen, die eine signifikante Auswirkung auf das gene-
relle, nicht nur auf den Lebensmittelsektor bezogene Einkaufsverhalten haben. Die Entfernung vom
Wohnort zur Innenstadt hat laut dieser Untersuchung keinen Einfluss auf die Entscheidung zu Online-
oder Offline-Einkaufen.

Hingegen beeinflussen soziodemografische Determinanten das Einkaufsverhalten deutlich. Zu diesem
Schluss kommen unterschiedliche Studien [141, 148—-151]. [151] definieren dafir drei Gruppen, die sich
in Bezug auf den Online-Lebensmittelhandel sehr unterschiedlich positionieren. Charakterisiert wird die
Gruppe der ,Online-Kaufer®, der ,Nicht-Online-Kaufer® und der ,Online-Verweigerer®. Zusammenfas-
send unterscheiden sich diese Gruppen in verschiedensten demografischen, wie auch soziodkonomi-
schen Faktoren wie Alter, Bildung und damit zusammenhangenden Einflissen wie der Pkw-Verfligbar-
keit. Aber auch die Einstellung zum Qualitatsanspruch und die Anspriche an den Einkauf als Erlebnis
sind sehr unterschiedlich. Insbesondere jungen, internetaffinen und erwerbstétigen [138, 150] Men-
schen mit geringem Zeitbudget, wie auch digitalaffinen, einkommensstarken Familien mit stadtischem
Wohnstandort, die grundsétzlich schon ein breites Portfolio an Einkaufsstatten aufweisen [141] wird im
Durchschnitt ein héherer Online-Lebensmittelkonsum zugeschrieben. Demgegeniber steht der Einkauf
als Erlebnis: Kunden mdgen die Produkte bislang gerne selbst sehen und anfassen, um die Qualitat mit
eigenen Augen zu beurteilen [143, 145].

In welcher Weise und mit welchem Gewicht die einzelnen Faktoren Auswirkungen auf den Online-Ein-
kauf haben und ob es Wechselwirkungen zwischen den genannten Einflissen gibt, wird in der Literatur
nicht dokumentiert.

Zusammenfassend zeigt sich bei denjenigen Online-Anbietern, deren Warenangebot mit stationéren
Lebensmittelmarkten vergleichbar ist, derzeit noch eine ,sehr geringe Marktbedeutung des digitalen
Vertriebswegs®, so dass zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht von einem Trend zur ,digitalen Nahversor-
gung“ gesprochen werden kann. [143]. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass aufgrund des fehlenden
Angebots insbesondere in landlichen RAumen keine Nachfrage entstehen kann. Eine genaue Entwick-
lung im Lebensmittelonlinehandel ist noch nicht absehbar. Mit dem Blick auf die heutzutage schon on-
line-affinere Konsumentengeneration, ist jedoch eine mittel- oder langfristige Verschiebung der Kanal-
praferenzen vorstellbar, wenn diese Generation z.B. aufgrund des Alters weniger mobil sein wird.

Eine in [145] genannte Studie des Instituts fir Handelsforschung (IFH) prognostiziert den Onlineanteil
bei Lebensmitteln bis zum Jahr 2030 zwischen 5,2 % bis maximal 9,1 %. Ob dadurch der stationéare
Einzelhandel abgel6st oder lediglich erganzt wird, hédngt auch davon ab, inwieweit die Betreiber von
stationarem Einzelhandel in das Online-Geschéft mit einsteigen. Erganzend wird vermutet, dass sich
der Onlineanteil weiterhin aufgrund regionaler Angebotsunterschiede deutschlandweit nicht gleichma-
Big entwickeln wird, so dass sich zukinftig Regionen mit einem durchschnittlich hohen, von Bereichen
mit einem durchschnittlich niedrigen Onlineanteil am Lebensmitteleinzelhandel unterscheiden lassen.

In Bezug auf Veranderungen des Verkehrsaufkommens an stationdren LEH-Standorten sind die Ent-
wicklungen im Lebensmittelonlinehandel aufgrund der unterschiedlichen Dimensionen noch nicht mit
denen im Nonfood-Onlinehandel vergleichbar. Folgende Schlussfolgerungen kénnen festgehalten wer-
den:

= Der Lebensmittelonlinehandel hat bisher noch eine sehr geringe Marktbedeutung.
= Invielen landlichen Gebieten fehlen Online-Angebote im Lebensmittelhandel ganzlich.

= Online-Anbieter weisen oft nicht die gesamte Sortimentsbreite und -tiefe eines stationaren Lebensmittelge-
schafts auf.
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= Insbesondere das Angebot von Frischwaren (Obst, Gemuse, Fleisch, etc.) wird im Online-Handel nur mafig
abgedeckt.

=  Stationdre Einkaufe werden mit Online-Einkaufen (z.B. Getranke) kombiniert.

= Lebensmittel als Waren des téglichen Bedarfs kénnen nur in geringem Umfang retourniert werden.

= Die raumliche Entfernung zum stationaren Einzelhandel hat keinen Einfluss auf Online-Lebensmittelkaufe.
=  Soziodemografische Determinanten sind ausschlaggebend fiir Online-Lebensmittelk&ufe.

Der Einfluss des Lebensmittelonlinehandels auf die Hohe und die Zusammensetzung des Verkehrsauf-
kommens an stationéren Lebensmittelstandorten scheint derzeit noch gering und wird sich aber mit
zunehmendem Angebot und Nachfrage zukinftig weiter auspragen. Nutzen Konsumenten das Online-
Angebot kommt es sicherlich zu Verschiebungen in der Nutzungshaufigkeit, der Warenkorbgréf3e und
der damit verbundenen Verkehrsmittelwahl bezogen auf LEH-Standorte, die aufgrund des Stadt-Land-
Gefalles regional unterschiedliche Auspragungen haben werden.

Werden Lebensmittel nach Hause geliefert und entféllt dadurch jeglicher stationare Einkauf, so ergibt
sich eine Erhdhung des Aufkommens im Wirtschaftsverkehr (meist Lieferwagen) bei zeitgleicher Ab-
nahme multimodal méglicher Kundenwege. Quelle und Ziel des Wirtschaftsverkehrs kénnen sich hierbei
unterscheiden: im reinen Online-Lebensmittelhandel erfolgt die Lieferung meist Uber Lieferketten von
einem Zentrallager (GroRhandel) zu mehreren Endverbrauchern. Dies setzt voraus, dass keine Koope-
ration mit einem ortlich ansassigen Lebensmittelgeschaft besteht. In Bezug auf den stationdren Lebens-
mittelstandort wirden hier Wege entfallen, im Gesamtnetz jedoch neue Fahrten im Wirtschaftsverkehr
entstehen. Bei einem Lieferservice einer Filiale startet und endet die Fahrt am stationaren Standort, so
dass bezogen auf den Standort Wege im Kundenverkehr auf den Wirtschaftsverkehr verlagert werden.
Im Fall, dass der Online-Einkauf aufgrund des unvollstandigen Online-Angebots oder dem subjektiven
Bedurfnis den Einkauf selbst zu erledigen mit einem zuséatzlichen stationaren Einkauf kombiniert wird,
fallen zuséatzliche Wege an. Das Angebot Click-and-Collect, bei denen der Einkauf von Beschaftigten
zusammengestellt und von Kunden in der Filiale abgeholt werden, ergeben sich in Bezug auf das Ver-
kehrsaufkommen am Standort keine Veranderungen. Lediglich die Aufenthaltsdauer und damit die
Dauer der Parkstandbelegung wird verkirzt.

Zur Héhe von zusatzlichen oder kompensierten Wegen im Kunden und Besucher-, sowie im Wirtschafts-
verkehr durch die Online-Entwicklungen im Lebensmitteleinzelhandel existieren bis dato keine belast-
baren Studien und Forschungsergebnisse, so dass zu den bisherigen und zukinftigen Auswirkungen
des Online-Handels auf das Verkehrsaufkommen an stationédren Lebensmitteleinzelhandelsstandorten
keine fundierten Aussagen getroffen werden kénnen. Aus diesem Grund werden die Art, die Konsu-
menten-Reaktion und das Potential der Online-Angebote der untersuchten stationaren Einrichtung zwar
in der empirischen Auswertung berlcksichtigt und dokumentiert, eine mogliche Konkurrenz durch reine
Lebensmittelonlineplattformen in dieser Arbeit aber nicht bemessen.

4.2 Auswirkungen der COVID-19-Pandemie

Ab Marz 2020 wurden zur Einddmmung des Corona-Virus zahlreiche Schutzmaflinahmen ergriffen, die
den Alltag der deutschen Bevolkerung erheblich verandert haben. Dazu z&hlen die Phasen der Aus-
gangs- und Kontaktbeschrankungen (Lockdown) im Friihjahr 2020 und im Winter 2021, in welchen viele
gewohnte Verhaltensweisen Uber Bord geworfen und neue Lésungen geschaffen werden mussten.
Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass Corona die Mobilitat der deutschen Bevolkerung verandert hat.
Nach einem starken Rickgang des Verkehrsaufkommens im ersten Lockdown im Jahr 2020, konnte
sich das Mobilitatsniveau im Jahr 2021 und 2022 wieder etwas erholen (vgl. Abbildung 4-1 [152]) .
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Zur Beobachtung und Bestimmung

von Veranderungen im Mobilitats-

verhalten wahrend der Corona-

Pandemie wurden sowohl vom Wis- ¢
senschaftszentrum Berlin fir Sozi- - -
alforschung (WZB)® in Kooperation
mit dem Institut fir angewandte So-
zialwissenschaften (infas) und Mo-
tiontag geférdert vom Bundesminis-
terium fur Bildung und Forschung
(BMBF), als auch vom Institut fur
Verkehrsforschung vom Deutschen
Zentrum fur Luft- und Raumfahrt
(DLR)#® zu unterschiedlichen Zeit- Abbildung 4-1: Veranderung der Mobilitat wahrend der Corona-Pandemie
punkten Befragungen hinsichtlich in Deutschland

der auBerhauslichen Mobilitét, den Wegeldngen und den genutzten Verkehrsmitteln durchgefiihrt [153,
154]. Ergénzt werden die Ergebnisse durch eine Befragung von 1.000 Personen durch den Allgemeinen
Deutschen Automobil-Club (ADAC) im November 2021 [155]. Daraus lassen sich die Pandemie-beding-
ten Veranderungen im Verhalten wie folgt zusammentragen.

1. Lockdown 2. Lockdown

Die WZB-Studie [153] vergleicht die erhobenen Daten mit dem coronafreien Mai 2017 und kommt zu
dem Ergebnis, dass sowohl die AulR3er-Haus-Wege, die durchschnittliche Wegeanzahl, sowie die Ta-
gesstrecken und Unterwegszeiten 2021 noch nicht wieder auf Vor-Corona-Niveau angekommen sind.
Insgesamt geben die Befragten an deutlich weniger Wege durchzufiihren und eine geringere Entfernung
zuruickzulegen. Die durchschnittliche Wegeanzahl reduziert sich von 3,2 Wege pro Person im Jahr 2017
auf 2,7 Wege pro Person in 2021. Die Ergebnisse der DLR-Studie [154] und vom ADAC bestétigen
diese Veranderung. Grunde daflr liegen zum einem im signifikanten Wegfall von Wegen im Berufsver-
kehr durch den hohen Anteil an Homeoffice. Geben in der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) [40]
noch 13 % der Befragten an gelegentlich im Homeoffice zu arbeiten, so verschiebt sich dieser Anteil im
Winter 2021 enorm: 42 % der Befragten arbeiten teilweise bis ausschlie3lich von zuhause. Zum ande-
ren verringern sich Geschéftsreisen, da ein Grof3teil der Prasenztermine durch digitale Formate ersetzt
werden. Hochrechnungen der WBZ-Studie zeigen allerdings, dass das Verkehrsaufkommen fir den
Hauptwegezweck Einkauf nahezu unveréandert bleibt und am Berichtstag im Mai 2021 sogar leicht an-
steigt.

Eine weitere Veranderung wird von allen drei Studien in der Verkehrsmittelnutzung beobachtet. Insbe-
sondere den individuell nutzbaren Verkehrsmitteln wird ein héherer Zuspruch entgegengebracht. Be-
fragte forcieren dabei im Friuhjahr das Fahrrad, wohingegen in der Winter-Umfrage der private Pkw
genannt wird. Ebenfalls werden Wege haufiger zu Fuld durchgefiihrt. Ob es sich dabei um Freizeitwege
handelt, die das ausgefallene Freizeitangebot kompensieren, ist unklar. Auffallig und gleichermaf3en
verstandlich ist der Riickgang der Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Aufgrund des hohen
Ansteckungsrisikos fiihlen sich die Befragten im OPNV wenig geschiitzt und empfinden ein ausgeprag-
tes Unwohlsein, wodurch die Bedeutung der 6ffentlichen Verkehrsmittel abnimmt.

3% MOBICOR-Projekt: Grundlage sind reprasentative Befragungsdaten im Design der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) mit
jeweils 1.500 Befragten im Mai/Juni 2020, Oktober 2020 und Mai/Juni 2021, zwei qualitative Erhebungen zwischen Juli und Ok-
tober 2020 und Juni/Juli 2021, sowie Tracking-Daten der mobico-App, welche seit Beginn des Jahres 2020 kontinuierlich gesam-
melt werden.

40 panel-Studie ,Mobilitat in Krisenzeiten: Grundlage sind reprasentative Befragungsdaten mit jeweils 1.000 Befragten im April
2020, Juni/Juli 2020, November/Dezember 2020 und April/Mai 2021, sowie mit 2.500 Befragten im November/Dezember 2021
und Juni/Juli 2022 in Form einer Online-Befragung des Erhebungsinstituts Kantar GmbH
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Waéhrend der Lockdowns waren weite Teile des Einzelhandels betroffen. Der Lebensmitteleinzelhandel
durfte jedoch zur Sicherstellung der Versorgung der Bevdlkerung mit Gutern des taglichen Bedarfs wah-
rend der gesamten Pandemie geoffnet bleiben. Zutrittsbeschrankungen gab es lediglich wahrend des
zweiten Lockdowns zur Sicherstellung der Abstandsregeln hinsichtlich der Anzahl der zeitgleich einkau-
fenden Kunden und Besucher. Die ab Ende April 2020 eingefiihrte Maskenpflicht im Einzelhandel gilt
seit dem Fruhjahr 2022 nicht mehr. Bislang hat der Lebensmitteleinzelhandel als systemrelevante Bran-
che von der Corona-Krise profitiert [156]. Nicht nur die Hamsterkaufe zu Lockdown-Zeiten, sondern
auch die SchlieBung von gastronomischen Einrichtungen, die Anweisung zur Durchfiihrung von Home-
Office und SchulschlieBungen fihrten zu einem hoheren Abverkauf der Waren. Das GfK-Consumer
Panel zur FMCG beziffert den Umsatz des Lebensmitteleinzelhandels im ersten Corona-Jahr 2020 mit
rund 147 Mrd. €. Dies bedeutet einen Zuwachs von gut 11 % (vgl. Zuwachs 2019 7,5 %) [157]. Der
Umsatz steigt im Jahr 2021 noch einmal leicht ab.

Wie sich die Corona-Pandemie auf das Einkaufsverhalten im Lebensmitteleinzelhandel auswirkt, ver-
sucht die BBE Handelsberatung GmbH innerhalb einer Befragung Miinchener Biirger zur Zeit des ers-
ten Lockdowns zu ermitteln [158]. Die Studie kommt zu dem Schluss, dass trotz der Corona-Beschran-
kungen der stationare Lebensmitteleinzelhandel der wichtigste Kanal fur die Nahversorgung unter den
Befragten bleibt. Als wesentliche Anderungen sind die Abnahme der Einkaufshaufigkeit und die Zu-
nahme der Warenkorbgrdf3e zu nennen. Dieses Phanomen bestétigt auch [159]. Neben einem stérke-
ren Qualitatshewusstsein, steigt auch das Bediirfnis nach breiten Gangen, grof3ztigigen Eingangsberei-
chen und mehr Kassen — alles im allem mehr Flache fur Kunden fir ein héheres Sicherheitsgefunhl.
Inwieweit sich diese Bedurfnisse auch auf die deutsche Bevolkerung insgesamt tibertragen lassen und
zukunftig nach Abklingen der Pandemie eine Rolle spielen, ist ungewiss.

Insgesamt lasst sich der in Kapitel 4.1 beschriebene Anstieg im Online-Lebensmittelhandel auch durch
die Corona-Pandemie erklaren. Verschiedene Befragungen [158-160] belegen, dass in Zeiten von
Hamsterkaufen und Ausgangsbeschrankungen die Anzahl an Online-Bestellung von Lebensmitteln an-
stieg und somit die Hirde zum Online-Lebensmitteleinkauf gebrochen wurde. Die Befragungen wurden
sowohl telefonisch als auch online durchgefihrt, wobei die genaue Zielgruppe und auch die Wohnorte
(stadtisch/landlich) tberwiegend unbekannt sind. Bei Online-Befragungen ist zudem zu berlicksichtigen,
dass nur eine eingeschrankte Zielgruppe erreicht wird. Die Auswertungen der Umfragen kommen zu
dem Schluss, dass in der Corona-Zeit durch die Angst vor einem héheren Infektionsrisiko zunachst auch
Personen zu einem Online-Einkauf ermutigt wurden, die vorher noch keine Lebensmittel im Internet
bestellt haben. Voraussetzung dafir ist naturlich ein attraktives Angebot im Lebensmittelonlinehandel.
Inwieweit der Online-Handel die Online-Einkaufer jedoch an sich binden kann, sind sich die Autoren
unsicher. Zum einen wird ein Ruckgang der Online-Eink&aufe mit Einfuhrung der SicherheitsmaRnahmen
im stationaren Einzelhandel festgestellt. Zum anderen wird angegeben, dass nach einer ersten Phase
des Ausprobierens die Haufigkeit der Online-Bestellung zuriickgegangen ist und der stationare Einkauf
durch Online-Einkaufe erganzt wird.

In Bezug auf die Mobilitat der Einkaufenden kommt [158] zu der Erkenntnis, dass die befragten Min-
chener Birger mit stddtischem Wohnsitz in der Corona-Zeit haufiger den Einkauf zu Fuld oder mit dem
Fahrrad erledigen. Vermutet wird, dass Berufspendler, die ins Home-Office gewechselt sind, aufgrund
der Nahe zur Einzelhandelseinrichtung auf andere Verkehrsmittel umsteigen. In welcher Gré3enord-
nung sich diese Veranderungen bewegen ist unklar und bedarf weiterer Forschungsaktivitat, die im
Rahmen dieser Arbeit nicht abgedeckt werden kann.

Aus diesem Kapitel lasst sich ableiten, dass sich weder die Corona-Pandemie noch der dadurch weiter
angestiegene Online-Handel im LEH wesentlich auf die weiteren Untersuchungen auswirkt.
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5 Hypothesen

Die Verkehrsaufkommensschéatzung dient keinem Selbstzweck, sondern stellt die Grundlage fur den
Nachweis einer gesicherten ErschlieBung dar, welche im Rahmen von verkehrstechnischen (Standort-
)Gutachten von Planenden fiir Bauvorhaben Uberprift werden muss. Aus der nationalen und internati-
onalen Literaturrecherche lassen sich zu den Verfahren zur Verkehrsabschatzung und zum Umgang
mit den verkehrsreduzierenden Effekten vielfaltige Hypothesen ableiten. Dabei liegt der Fokus zum ei-
nem auf dem Verfahrensablauf und zum anderen auf den im Laufe dieses Prozesses herangezogenen
spezifischen Kennwerten, speziell dem Verbund- und Mitnahmeeffekt, fir Koppelstandorte im Lebens-
mitteleinzelhandel.

Aus Kapitel 3.3 geht hervor, dass die methodischen Verfahrensschritte zur Ermittlung der Verkehrser-
zeugung eines Bauvorhabens in den beiden deutschen praxisrelevanten Verfahren nach den Hinweisen
zur Schéatzung des Verkehrsaufkommens (FGSV), wie auch im Bosserhoff-Verfahren im Programm Ver-
Bau nahezu identisch sind. Die nachfolgenden Analysen ausléndischer Verfahren zeigen, dass sich die
Verfahrensschritte grundsatzlich &hneln und im Vergleich das deutsche Verfahren die differenzierteste
Prognose mit dezidierten Verfahrensschritten und Zwischenergebnissen aufweist.

Insbesondere die Datenbasis ist unter den betrachteten Verfahren sehr unterschiedlich. In Bezug auf
die deutschen Vorgehensweisen bedeutet dies, dass die in den FGSV-Hinweisen genannten spezifi-
schen Werte und Ganglinien auf einem Stand vor dem Jahr 2006 stehengeblieben also mittlerweile
mindestens 16 Jahre alt sind. Obschon die Kennwertsammlung und die Ganglinien im Softwarepro-
gramm VerBau jahrlich aktualisiert und erganzt werden, ist auch hier fraglich, ob aktuelle Trends im
Lebensmitteleinzelhandel (Veranderungen in den Offnungszeiten, MarktgroRRe, Warensortiment) aus-
reichend in den Kennzahlen abgebildet werden kdnnen. Des Weiteren bleibt ungeklart, inwiefern die
Bandbreite an Kennwerten im Bosserhoff-Verfahren die Gliltigkeit der Eingabeparameter fur spezielle
Einzelhandelsagglomerationen abbildet. Aufgrund der Ahnlichkeit der methodischen Verfahrensschritte,
sowie der deutlich aktuelleren Grundlagendaten werden im Folgenden die Hypothesen auf Grundlage
des Bosserhoff-Verfahrens beurteilt.

Hinsichtlich der Anwendung verkehrsmindernder Effekte wird durch die Literaturanalyse deutlich, dass
sich die beschriebenen Abschlage landerlbergreifend zwar sehr stark ahneln, es aber kein einheitliches
Vorgehen gibt. Dies liegt daran, dass weder in Deutschland, noch in den anderen Landern ausreichend
gesicherte Erkenntnisse zu diesen Effekten und deren Abhangigkeiten vorliegen. Insbesondere in den
untersuchten englischsprachigen Landern werden weiche Schlisselfaktoren und Abhangigkeiten ver-
kehrsreduzierender Effekte aufgezeigt, die es zu Uberprufen gilt.

Aus den vorangegangenen Untersuchungen und auf Basis der Literaturanalyse lassen sich folgende
Hypothesen bezlglich verfahrens- und kennwerte-immanenter Annahmen ableiten:

Hypothesen in Bezug auf Verbundeffekte an Koppelstandorten im Lebensmitteleinzelhandel
H V1 Kopplungsaktivitaten sind von nutzungs- und standortspezifischen Faktoren abhangig.

H V1-1 Grundséatzlich finden zwischen allen Nutzungen an einem Einkaufsstandort Verbundakti-
vitdten statt. Jedoch ist die Hohe des Verbundeffekts in Bezug auf die Nutzungs- bzw.
Betriebsform variabel. So generieren Geschéfte mit Waren des taglichen Bedarfs an ei-
nem Einkaufsstandort héhere Origindranteile im Kunden- und Besucheraufkommen als
Einrichtungen, die aufgrund ihres Angebots eher aperiodisch aufgesucht werden. Diese
werden o6fter zufallig mit einem priméren Besuch im LEH-Markt gekoppelt oder zielgerich-
tet aufgesucht.
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HV1-2

HV1-3

Neben der Betriebsform ist die Anzahl der Nutzungen an einem Einzelhandelsstandort
fur die Hohe des Verbundeffekts ausschlaggebend: je mehr Nutzungen an einem Stand-
ort ansassig sind, desto hoher ist der Anteil von Verbundkaufen. Gleichzeitig steigt auch
die Anzahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen pro Person bei einem Standortau-
fenthalt.

Die nutzungsbezogenen Kennwerte zum Kunden- und Besucheraufkommen, zur Ver-
kaufsflache und zur Nutzungsintensitat weisen vergleichbare Abhéngigkeiten zum stand-
ortbezogenen Verbundeffekt auf. Es wird behauptet, dass mit steigendem Kunden- und
Besucheraufkommen oder gréRBeren Verkaufsflachensummen auch die Verbundaktivitat
am Standort zunimmt. Ebenso wird an Standorten mit hohen spezifischen Nutzungsin-
tensitaten fir das Kunden- und Besucheraufkommen eine héhere Kopplungsaktivitat er-
wartet.

H V2 Kopplungsaktivitaten sind von raumstrukturellen Faktoren abhangig.

HV2-1

HV2-2

HV2-3

Zu den raumstrukturellen Faktoren, welche Auswirkungen auf die Anzahl an Verbund-
aktivitaten an einem Standort haben kdnnen, zahlt die Lage des Kopplungsstandorts,
welche insbesondere durch die stadtebauliche Integration beschrieben wird. Es wird
erwartet, dass integrierte Standorte weniger Kopplungsaktivitdten aufzeigen, da diese
ofter und nur fur schnelle Einkaufe aufgesucht werden. An teil-integrierten und nicht-
integrierten Standorten, an denen die Kunden und Besucher ihren Einkauf vermehrt
planen, ist der Kopplungsanteil héher. Da der Einkaufsaufwand hoéher ist, wird durch
die Kunden mehr substituiert als an integrierten Standorten.

An diese Hypothese knlpft auch die Abhangigkeit zwischen dem Anteil kopplungsaffi-
ner Personen und der fur einen Standortbesuch zuriickgelegten Wegelange an. Es wird
angenommen, dass die Verbundtatigkeiten von Personen mit ldngeren Strecken im
Quell- und Zielverkehr zunehmen.

Neben der siedlungsstrukturellen Lage und der von den Kunden zurtickgelegten Wege-
lange wird behauptet, dass auch die Standortkonkurrenz im Umland auf den Verbund-
effekt Einfluss nimmt. Je mehr alternative Einkaufsmoglichkeiten in der unmittelbaren
Néahe ansassig sind, desto geringer wird der Verbundeffekt am Untersuchungsstandort.

H V3 Kopplungsaktivitaten sind von mobilitatsstrukturellen Faktoren abhéngig.

HV3-1

HV3-2

H V3-3

Das von Kunden und Besuchern genutzte Verkehrsmittel hat Auswirkungen auf die
Hohe der Kopplungsaktivitat einer Person. Je gréRer der Einkauf, desto unhandlicher
ist der Transport der Waren in Verkehrsmitteln des Umweltverbunds. Deswegen liegt
die Vermutung nahe, dass der Verbundeffekt im motorisierten Individualverkehr mit dem
privaten Pkw hoher ist als bei alternativen Verkehrstragern (Krad, OPNV, Rad, FuR).

Im Kfz-Verkehr wirkt ein héherer Fahrzeugbesetzungsgrad verstarkend auf den Ver-
bundeffekt. Je mehr Personen in einem Fahrzeug am Standort ankommen, desto mehr
Einrichtungen werden aufgesucht.

Die Standorte werden sowohl gezielt als auch im Zuge einer Wegekette (z.B. Wohnen
- Arbeiten) aufgesucht. Es wird erwartet, dass Personen, die ihren Einkauf originar
erledigen, mehr Kopplungsaktivitdten durchfiihren. Hingegen nimmt die Anzahl der be-
suchten Nutzungen in dem Fall ab, in dem die Einkaufsstandorte als Zwischenstopp
aufgesucht werden.
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HV3-4

Die Eingange der einzelnen Nutzungen an Einkaufsstandorten weisen zumeist unter-
schiedliche Entfernungen zueinander auf. Je weiter die Eingange voneinander entfernt
liegen und je langer folglich die internen Kopplungswege sind, desto geringer sind die
Kopplungsaktivitaten zwischen den Nutzungen. Liegen die Eingdnge unmittelbar ne-
beneinander, steigt die Attraktivitdt Nutzungen nacheinander aufzusuchen.

Nimmt die Wegestrecke von internen Kopplungswegen zu, hat dies einen Einfluss auf
das fir die Wege genutzte Verkehrsmittel. Insbesondere Personen, die im MIV anrei-
sen, parken ihr Fahrzeug bei langeren internen Kopplungswegen um.

H V4 Kopplungsaktivitaten sind von soziodemographischen Faktoren abhangig.

H Vv4-1

H V4-2

Die demografischen Kennwerte Geschlecht und Alter haben keinen Einfluss auf die
Kopplungsaktivitdten der Kunden und Besucher. Weder zwischen Frauen und Ménnern
noch in den unterschiedlichen Altersgruppen werden signifikante Unterschiede in der
Kopplungsaktivitat erwartet.

Ebenso wenig wirkt sich das Téatigkeitsprofil einer Person (berufstétig, nicht berufstétig,
Studium/Ausbildung, arbeitslos, Rentner) auf die Durchfiihrung von Nutzungskopplun-
gen aus.

H V5 Kopplungsaktivitdten sind vom individuellen Einkaufsverhalten abhangig.

H V5-1

H V5-2

H V6

Die Einkaufshaufigkeit pro Woche oder pro Monat spielt eine Rolle bei der Durchfiihrung
von Verbundaktivitaten. Bei geringen Einkaufsfrequenzen ist der Verbundeffekt héher
als bei haufigen Besuchen eines Einzelhandelsstandorts. Finden Besuche an Einzel-
handelsstandorten in kurzen zeitlichen Abschnitten hintereinander statt, werden die
Nutzungen vermehrt gezielt aufgesucht. Hingegen versuchen Personen, die nur selten
zu den Einkaufsstandorten kommen, alle Erledigungen zeitlich zu komprimieren.

Neben subjektiven Praferenzen (z.B. Einstellung, Neigung), die nur schwer zu ermitteln
sind, gibt es weiche Kriterien wie bspw. das Warenangebot, den Kundenservice, die
Preispolitik oder die Qualitat, welche die Motive von Kopplungsaktivitaten erklaren.

Die tageszeitliche Verteilung der Kopplungsaktivitdten variiert. Je nach Uhrzeit werden
mehr oder weniger Kopplungsaktivitaten durchgefihrt.

In Abhangigkeit von den in H V1 bis H V6 genannten Faktoren lasst sich die Bandbreite der Verbunde-
ffekte fur bestimmte Standorte eingrenzen.

Hypothesen in Bezug auf den Mitnahmeeffekt an Koppelstandorten im Lebensmitteleinzelhandel

H M1 Mitnahmeeffekte sind von mobilitdtsstrukturellen Faktoren abhangig.

H M1-1

H M1-2

Mitnahmeeffekte sind sowohl im motorisierten Individualverkehr als auch bei Verkehrs-
mitteln im Umweltverbund zu beobachten. Aufgrund der besseren Erreichbarkeit, der
héheren Flexibilitdt und dem Zurticklegen langerer Wegedistanzen ist der Mitnahmeef-
fekt im MIV hoher als bei den anderen Verkehrstragern.

Der Fahrzeugbesetzungsgrad hat keine Auswirkungen darauf, ob Einzelhandelsstand-
orte auf direktem Weg zwischen zwei Aktivitdten aufgesucht werden oder nicht. Der
Mitnahmeanteil von Personen, die allein mit dem Fahrzeug unterwegs sind, unterschei-
det sich nicht signifikant vom dem von Personen, die den Standort zu zweit oder zu
mehreren Personen aufsuchen.
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H M2 Mitnahmeeffekte sind von raum- und standortstrukturellen Faktoren abhangig.

H M2-1

H M2-2

H M2-3

H M2-4

H M2-5

Die raumliche bzw. stadtebauliche Lage des Kopplungsstandorts ist relevant fiir den
Anteil der Personen, die ihre Wege flrr einen Besuch der Geschafte unterbrechen. In-
tegriert gelegenen Standorten wird ein héherer Mitnahmeeffekt zugeschrieben als Vor-
haben in nicht-integrierten Lagen.

Liegt ein Koppelstandort unmittelbar an einer stark befahrenen Pendlerroute, ist der
Anteil im Mithnahmeeffekt tendenziell hdher. Somit wirkt sich die Funktion, die Kategorie
und die Ausrichtung der Ubergeordneten Stral3e, von welcher der Standort erschlossen
wird, auf die Hohe des Mitnahmeeffekts aus.

Das Verkehrsaufkommen der angrenzenden Stral3e, Uber welche der Einzelhandels-
standort erschlossen wird, stellt das Potential dar, aus welchem sich der Mitnahmeef-
fekt generiert. Je héher das Verkehrsaufkommen im Gibergeordneten, anliegenden Stra-
Bennetz, desto hdher auch der Anteil der Fahrtunterbrechungen.

Quelle und Ziel einer Wegekette sind nicht ausschlaggebend fir die Haufigkeit von Mit-
nahmeaktivitaten. Unabhangig davon bei welcher Tatigkeit die Reise startet und endet,
sind die Mitnahmeanteile innerhalb der Aktivititengruppen miteinander vergleichbar.
Dennoch gibt es Wegekonstellationen, die haufiger fir einen Einkauf unterbrochen wer-
den.

Die Hohe des Mitnahmeeffekts steigt bei Zunahme der zuriickgelegten Wegestrecke
an, die Wahrscheinlichkeit eines auf dem Weg liegenden Einzelhandelsstandorts
wachst.

H M3 Mitnahmeeffekte sind von nutzungs- und standortspezifischen Faktoren abhéngig.

H M3-1

H M3-2

Die allgemeinen standortspezifischen Faktoren in Form von Nutzungsanzahl, Verkaufs-
flachengrofRe, Kunden- und Besucheraufkommen oder Nutzungsintensitat sind fur den
Mitnahmeeffekt nicht ausschlaggeben.

Mit Blick auf die Nutzungs- bzw. Betriebsform wird zwischen den LEH-Mérkten und Nut-
zungen anderer Branchen unterschieden. Innerhalb der Lebensmittelbranche (Super-
markt, Discounter) fiihrt der Betriebstyp zu keinen nennenswerten Auswirkungen im
Hinblick auf den Mithahmeeffekt. Superméarkte und Discounter weisen einen affinen Mit-
nahmeeffekt auf. Hingegen ist der Mithahmeeffekt bei Geschéaften anderer Branchen
insbesondere im Nonfood-Sektor eher gedampft. Diese Einrichtungen werden gezielt
von Kunden und Besuchern und nicht ,en passant’ aufgesucht.

H M4 Mitnahmeeffekte sind von soziodemographischen Faktoren abhangig.

H M4-1

H M4-2

Die Durchfuhrung von Einkaufsaktivitaten auf dem direkten Weg im Zuge einer Wege-
kette ist nicht geschlechtsspezifisch. Der Mitnahmeanteil zwischen Frauen und Méan-
nern unterscheidet sich nicht.

Allerdings wird vermutet, dass der Mithahmeanteil in den Alters- und den Tatigkeits-
gruppen variiert: Berufstatige Personen erledigen ihren Einkauf haufiger als Zwischen-
stopp als nicht berufstatige Personen. Somit wird der Mitnahmeeffekt seltener bei jiin-
geren und alteren Personen beobachtet. Von diesen Personen wird der Lebensmitte-
leinzelhandelsstandort haufiger als priméres Ziel aufgesucht.

H M5 Die zeitliche Verteilung von Mithahmeeffekten zeigt Ober den Tag keine relevante
Ausprégung, lediglich in den Nachmittagsstunden steigt der Mithahmeeffekt durch Besuche der
Einzelhandelsstandorte durch berufstatige Personen an.

In Abhangigkeit von den in H M1 bis H M5 genannten Faktoren lasst sich die Bandbreite des Mitnah-
meeffekts flr bestimmte Standorte eingrenzen.
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Hypothesen in Bezug auf das Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung

HS1

H S2

Fir Einzelhandelsagglomerationen ist es mdglich, den Verbundeffekt nutzungsspezifisch oder
fir den gesamten Standort zu ermitteln. Es wird angenommen, dass die Anwendung des nut-
zungsspezifischen Verbundeffekts im Vergleich zum allgemeinen standortspezifischen Verbun-
deffekt zu exakteren Ergebnissen fihrt.

Der Zeitpunkt, zu welchem Verbundeffekte im Verfahrensprozess der Verkehrsautkommens-
schatzung angewendet werden, spielt dabei grundséatzlich fur die finale Ermittlung der Kfz-Fahr-
ten keine Rolle. Allerdings wirkt sich der Anwendungszeitpunkt des Verbundeffekts auf die Zwi-
schenergebnisse aus.

Die spezifischen Kennwerte und Eingabewerte*' des Bosserhoff-Verfahrens sind als Stand der
Technik auf NVZ mit Koppelstandorten im Lebensmittelsektor ohne Einschrankungen anwend-
bar. Die prognostizierten Ergebnisse zum Verkehrsaufkommen im MIV und UV bilden die realen
Verhéltnisse ab.

Fur die Uberpriifung der Hypothesen wird im folgenden Kapitel zunéchst die Vorgehensweise der em-
pirischen Untersuchungen beschrieben, die deskriptiven Ergebnisse dokumentiert und im Hinblick auf
die Fragestellungen analysiert.

41 zu den spezifischen Kennwerten und Eingabewerten z&hlen: Nutzungsintensititen der Nutzergruppen, Anwesenheitsgrad der
Beschéftigten, Anzahl der Wege/Nutzergruppe, MIV-Anteil der Nutzergruppen, Besetzungsgrad der Nutzergruppen, Lkw-Fahr-
ten/Tag, Verbundeffekt, Mitnahmeeffekt
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Zur Verifizierung der Hypothesen wird im Rahmen dieser Arbeit eine empirische Erhebung an bereits
bestehenden Einzelhandelsstandorten durchgefiihrt. Diese besteht aus einer Stichprobenbefragung
und einer vollstandigen verkehrlichen Erhebung. Die hieraus gewonnenen Erkenntnisse werden mit
Hilfe von deskriptiven, statistischen Methoden ausgewertet und auf Erkenntnisse im Kontext der Hypo-
thesen uberpruft.

Im folgenden Kapitel 6.1 werden zunachst die Untersuchungsobjekte ber einen Typisierungsansatz
identifiziert und vorgestellt. Darauf folgen die methodischen Ansétze zur Datenerhebung (Kapitel 6.2)
und den angewandten Auswertungsmethoden (Kapitel 6.3).

6.1 Identifikation von (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorten

Ein wichtiger Bestandteil zur Untersuchung von standortabhéngigen und —unabhangigen verkehrlichen
Parametern ist das Herausstellen und die Identifikation von geeigneten Standorten. Dies erfolgt anhand
von spezifischen Charakteristika und einer Typisierung der Standorte, welche nicht nur auf Standorte
mit dem Fokus auf Lebensmitteleinzelhandel, sondern auch auf andere Einzelhandelsnutzungen Uber-
tragen werden kann. Durch eine typisierte standort- und nutzungsabhéangige Einordnung besteht die
Mdglichkeit, die aus den Untersuchungen gewonnenen Ruckschlisse und Erkenntnisse als Grundlage
sowohl fur zukinftige Verkehrsbeziehungsuntersuchungen als auch fur Verkehrsaufkommensschéatzun-
gen an neuen Standorten zu nutzen. Nur durch die einheitliche Typisierung lassen sich Rahmenbedin-
gungen zur Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse und Kennwerte auf andere Vorhaben schaffen.

Im Folgenden werden zundchst Eigenschaften aufgefuhrt, die einen (Lebensmittel-)Einzelhandels-
standort beschreiben und die wesentlichen Charakteristika herausstellen. Dabei geht es nicht darum
eine vollstandige und tiefgehende Standortanalyse zu erstellen, sondern nur die wesentlichen Merkmale
herauszustellen. Aufbauend auf diesen Merkmalen wird dann ein allgemeiner, praxistauglicher Ansatz
zu Typisierung erlautert, der Anhaltspunkte fir eine Standardisierung von Einzelhandelsstandorten mit
jeweils ahnlichen Merkmalsauspragungen liefert. Der Fokus liegt zwar auf Lebensmitteleinzelhandels-
standorten, die Merkmalsauspragungen kénnen aber auch auf andere Einzelhandelsnutzungen ange-
wendet werden. Im Anschluss werden die anhand des Typisierungsansatzes fir diese Arbeit ausge-
wahlten Untersuchungsbeispiele dokumentiert.

6.1.1 Charakterisierungsmerkmale fir (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte

(Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte weisen mannigfache Auspragungen auf und sind an unter-
schiedlichsten Orten angesiedelt. Fur eine Typisierung ist es notwendig, zunachst die vielfaltigen Cha-
rakterisierungsmerkmale zusammenzufassen. Auf dieser Grundlage kann anschlieend ein Typisie-
rungsansatz aufgebaut werden. Die einzelnen Merkmale, die einen Standort charakterisieren, werden
anhand der folgenden fiinf Gbergeordneten Kategorien geclustert:

= soziodemografische und -6konomische Merkmale (S)

= lagebezogene Merkmale (L)

= nutzungsstrukturelle Merkmale (N)

= Merkmale der Parkierungsflachen (P)

=  Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsmdglichkeiten im direkten Umfeld (K)

Den Charakterisierungsmerkmalen werden im Folgenden Unterkategorien zugeordnet, die zum besse-

ren Verstandnis im weiteren Verlauf der Arbeit mit dem Merkmalsbuchstaben und einer fortlaufenden
Nummer bezeichnet sind.
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6.1.1.1 soziodemografische und -6konomische Merkmale

Soziodemografische und soziotkonomische Kennzahlen beschreiben nicht unmittelbar den Standort,
sondern vielmehr das Umfeld und den potenziellen Einzugsbereich. Uber die Merkmale

=  Gebietsflache (S1),

=  Einwohner (absolut) (S2),

= Altersgruppen (S3),

= Bevolkerungsdichte (S4) (Personen/km?),

=  Pkw-Dichte (S5) (Pkw/1.000 Einwohner),

= HaushaltsgréRe (S6) (Personen/Haushalt) und
= Kaufkraftkennziffer (S7) (falls vorhanden)

= Einwohner 1km/2km-Radius (S8)

lasst sich ein gutes Bild von der Bevolkerungsstruktur, dem direkten Einzugsbereich und der allgemei-
nen dkonomischen Lage der Betrachtungsregion bekommen.

6.1.1.2 lagebezogene Merkmale

Die lagebezogenen Charakterisierungsmerkmale werden entweder der Makro- oder der Mikrolage eines
Einzelhandelsstandorts zugeordnet. Die Makrolage bertcksichtigt, dass die Einzugsbereiche und die
verkehrliche Wirkung neben der Grol3e der Verkaufsflache und der Marktstéarke insbesondere auch von
makroskopischen Parametern, wie der Siedlungsstruktur und der stadtebaulichen sowie baurechtlichen
Lage abhangen [37]. Die Mikrolage fokussiert sich auf die verkehrliche Erschlielung eines Standorts in
Bezug auf alle Verkehrsarten. Die Merkmalsauspragungen sowohl aus dem grof3- als auch kleinraumi-
gen Blickwinkel werden im Folgenden erlautert.

Als Basis fur die Makrolage und die Einbeziehung der Parameter zur Siedlungsdichte, zur soziodkono-
mischen Entwicklung und deren regionalen Verteilung dienen die zusammengefassten Kreistypen (L1)
des Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR). Die Begriffe sind im Detail in Kapitel
2.4 erlautert. Diese Zuordnung der Gebiete, in denen sich das Bauvorhaben oder der Untersuchungs-
standort befindet, zu den Kreistypen kreisfreie Grof3stadt, stédtische Kreise, landliche Kreise mit Ver-
dichtungsansatzen, diinn besiedelte landliche Kreise gewahrleistet die Analyse eines ,gréferen, in sich
abgeschlossenen siedlungs- und wirtschaftsstrukturellen Teilraums® [64] Uber die Gemeindegrenzen
hinweg. Zur Bertcksichtigung der Heterogenitat der Raume innerhalb eines Kreistyps werden die Un-
tersuchungsstandorte gemaR der regionalstatistischen Raumtypologie (RegioStaR 7) den unterschied-
lichen Raumtypen (L2) zugeordnet (vgl. Kapitel 2.4). Zuséatzlich erfolgt eine zentraldrtliche Einstufung
(L3) und die Zuordnung zum Stadt- und Gemeindetyp (L4). Daraus lasst sich die siedlungsstrukturelle
Lage des Standorts im direkten Umfeld und auch im Umland ableiten und den Begrifflichkeiten stad-
tisch/zentral und landlich/peripher zuordnen.

Des Weiteren wird die Einordnung des Standorts in das stadtebauliche Siedlungsgefiige (L5) durch die
Unterscheidung nach integrierten, teil-integrierten und nicht-integrierten Standorten beriicksichtigt. Ein
integrierter Standort befindet sich in einem umliegend bebauten Gebiet. Wobei ein teil-integrierter
Standort am Stadtrand, der so genannten ,Ortsschildlage“ [37], ansassig ist. Eine weitere Lage be-
schreibt der Begriff ,auf der grinen Wiese®; ohne umliegende Bebauung sind diese Standorte stadte-
baulich nicht integriert (vgl. Kapitel 2.4). Der stadtebaulichen Zuordnung liegen keine harten Kriterien
zugrunde, so dass diese einen gewissen Ermessenspielraum umfasst. Die Abgrenzung zwischen den
Klassen ist flieBend und erfolgt in der Planungspraxis subjektiv. Dabei ist zu beachten, dass auch in-
nerhalb der drei Klassen z.T. sehr unterschiedliche Auspragungen vorkommen kdnnen. So weist ein
integrierter Standort in der Innenstadt einer GroR3stadt eine andere Charakteristik auf als ein integrierter
Standort innerhalb eines Wohngebiets einer landlich gelegenen Kleinstadt.
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Wie bereits in Kapitel 3.1 erlautert, legt die BauNVO zur Beeinflussung und Steuerung der rdumlichen
Entwicklung eines Planungsbereichs Art und Maf3 der baulichen Nutzung Uber die Bauleitplanung fest.
Dazu wird die Einsicht in Bauleitplane, sprich Flachennutzung- (L6) oder Bebauungsplan (L7) der jewei-
ligen Stadt, Gemeinde oder Kommune, vorausgesetzt. Die forcierte Zweckbestimmung von Flachen als
Bauflachen oder Baugebiete [41], ausgedriickt in der im Flachennutzungsplan Gblichen allgemeinen Art
der baulichen Nutzung, unterteilt sich nach Wohnbauflachen (W), gemischten Bauflachen (M), gewerb-
lichen Bauflachen (G) und Sonderbauflachen (S). Eine kleinteilige Differenzierung gemaf der besonde-
ren Art der Nutzung, welche im Bebauungsplan festgesetzt wird, scheint fur die Charakterisierung zu-
nachst nicht notwendig. Dennoch wird auch die Information Giber das Vorhandensein eines Bebauungs-
plans festgehalten, welcher die Flachennutzung ggf. konkretisiert und in dessen Rahmen ein Verkehrs-
gutachten erstellt wird bzw. wurde. Werden fiir Einzelhandelsstandorte Sondergebiete im Flachennut-
zungsplan ausgewiesen, sind diese im Kontext zur Flachennutzung der umliegenden Flache zu sehen.
Dies ist darin begriindet, dass sich Sonderbauflachen durch die Zweckbindung und Nutzungsart [41]
meist wesentlich von den unmittelbar benachbarten Bauflachen unterscheiden, aber stadtebaulich trotz-
dem in dieser baulichen Nutzung integriert sind. Neben der als Sonderbauflache ausgewiesenen Nut-
zung, ist somit die um den jeweiligen Einzelhandelsstandort liegende Flachennutzung von maf3geblicher
Bedeutung. Schlussfolgernd werden die Standorte auf Sonderbauflachen dem Typus der umliegenden
Bauflachen zugeordnet.

Die Erschlieungsfunktion, sprich die Eigenschaften und Zweckbestimmung des anliegenden Wege-
netzes, findet in der Charakterisierung der Mikrolage Beriicksichtigung. Die Erreichbarkeit von Bauge-
bieten und Grundstiicken ist fur die Lagegunst eines Einzelhandelsstandorts, der damit verbundenen
Verkehrsmittelwahl und der Moglichkeit der Erledigung des Einkaufs ,auf dem Weg’ fur alle Verkehrs-
mittel von entscheidender Bedeutung.

Dafur werden zur Beschreibung der StandorterschlieBung mit Blick auf den motorisierten Individualver-
kehr die Kategoriengruppen der Verkehrswege gemafd den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
(RIN) [42] zugrunde gelegt. Relevant sind zum einen die Kategorie und zum anderen die Verbindungs-
funktionsstufe (L8) der unmittelbar anliegenden Stral3en. Hierfir kommen nur die innerhalb bebauter
Gebiete gelegenen Kategorien der angebauten HauptverkehrsstraBe (HS) und ErschlieBungsstralRe
(ES) in Frage, da direkte GrundsttickserschlieBungen in den anderen Verkehrswegekategorien ausge-
schlossen sind. Die Verbindungsfunktion reicht von regional (HS Ill) bis kleinrdumig (ES V). Eine Er-
schlieBung des Einzelhandelsstandorts Uber eine ,vielbefahrende“ Hauptverkehrsstrafle mit regionaler
Verbindungsfunktion und daraus resultierenden Pendlerverkehren steigert die Lagegunst eines Stand-
orts fur den Kfz-Verkehr deutlich, da die Sichtbarkeit und eine direkte Erreichbarkeit gewahrleistet sind.
Hingegen schréanken Umwegfahrten und z.T. versteckte Lagen von Einzelhandelsstandorten die Attrak-
tivitat fir Kunden und Besucher deutlich ein. Dieses Kriterium, welches die Bedeutung der unmittelbar
anliegenden StralRe umfasst, kann sogar wichtiger sein, als die Einstufung der stadtebaulichen Integra-
tion: die Attraktivitat eines Einzelhandelsstandorts kann bei einer nicht-integrierten Lage an einer ,viel-
befahrenen Pendlerstrecke” deutlich hdher sein als ein abseits der Hauptverkehrsstralle gelegener, in-
tegrierter Standort [1]. Mit zunehmender GréRRe des Einzelhandelsstandorts (z.B. Einkaufszentrum)
nimmt auch die Bedeutung der Erreichbarkeit Giber das (Uber-)regionale und groRraumige Stra3ennetz
zu. Die Kategorisierung der Verkehrswege und die Beurteilung der Verbindungsfunktion des Stral3en-
netzes erfolgt Uber die Verknupfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorien fur den Kfz-Ver-
kehr der RIN [42] (vgl. Kapitel 2.4.3). Ziel dieser Analyse ist die Beurteilung (sehr gut bis sehr schlecht)
des raumordnerischen Bezugs und der MIV-Erreichbarkeit eines Standorts tUber die Kategorien und
zugehdrigen Verbindungsfunktionen der unmittelbar anliegenden Stral3en.

Falls vorhanden, sind fir die an den Einzelhandelsstandort direkt angrenzenden Strafl3en die Kfz-Be-
standsbelastungen (L9) in Form des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV) bzw. durchschnittli-
chen werktéglichen Verkehrs (DTVw) und fur die Spitzenstunden aufzunehmen.
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Die Bewertung der Erreichbarkeit eines Einzelhandelsstandorts aus dem Blickwinkel der autofahrenden
Kunden und Besucher ist haufig mit dem Parkraumangebot verknipft. Dieses charakteristische Merk-
mal wird allerdings aufgrund weiterer Besonderheiten separat in Kapitel 6.1.1.4 behandelt.

Eine weitere mdgliche Unterscheidung nach Stral3enbaulast wird hier verworfen, da die Klassifizierung
nach Lage, Funktion und Umfeld wesentlich wichtiger ist, als bspw. die Tatsache wer die StralRe unter-
halt.

Zusatzlich zu der erwahnten Beurteilung der ErschlieBung fir den motorisierten Individualverkehr, se-
lektieren die folgenden Merkmale die Erreichbarkeit eines Einzelhandelsstandorts nach Verkehrstragern
des Umweltverbunds.

Die Bewertung der Erreichbarkeit eines Einzelhandelsstandorts fir den Fuf3- und Radverkehr (L10) er-
folgt qualitativ und nicht quantitativ. Meist wirkt sich bereits die stadtebauliche Lage auf die fu3laufige
Anbindung und die Erreichbarkeit eines Einzelhandelsstandorts mit dem Fahrrad aus. So bildet ein
Standort in integrierter Lage entweder eine rdumliche und funktionale Einheit mit einer vorwiegend
wohnorientierten Ausrichtung oder er liegt in unmittelbarer Nahe zu umgebenden Wohngebieten. Durch
diese Lage bietet der Standort i.d.R. vielfaltige Mobilitatsoptionen. Hingegen fehlen bei nicht-integrierten
Standorten au3erhalb von Siedlungsgebieten unmittelbare, ful3laufige und fahrradrelevante Anbindun-
gen an benachbarte Wohngebiete. Unter diesen Gesichtspunkten spielt neben der moglichst richtlinien-
konformen Ausfuhrung und der Art von Ful3- und Radverkehrsanlagen auch die Anlage eines geschlos-
senen Wegenetzes im Einzugsbereich eine wesentliche Rolle fir die Sicherung der Erreichbarkeit eines
Standorts. Ein weiteres Qualitdétsmerkmal ist die Erschlieung am Standort durch separate Geh- und
Radwegverbindungen, die eine schnelle und uneingeschrankte Erreichbarkeit gewahrleisten.

Hinsichtlich der rdumlichen Erreichbarkeit wird eine maximale fu3laufige Distanz innerhalb eines Radius
von 700 bis 1.000 Metern als akzeptabel und ,wohnortnah® erachtet [161, 162]. [162] gibt dabei zu
bedenken, dass die Distanz in verdichteten, stédtisch geltenden Grenzen je nach rdumlichen Gegeben-
heiten wie Siedlungsstrukturen oder Barrierewirkungen auch nach unten oder oben abweichen kann.
Die Angabe einer pauschalen Gehzeit in Minuten als Anhaltswert wird nicht weiter verfolgt, da diese in
der Planungspraxis zur starren Anwendung ohne Beachtung der Siedlungsstrukturen geftihrt hat [162].
In der Planungspraxis werden nach [161] zur Umsetzung des Planungsansatzes einer kompakten Nah-
versorgungsstruktur mit kurzen Wegen Einzugsradien zwischen 500 und 700 Metern anvisiert. Hinsicht-
lich der Fahrradnutzung wird in [162] eine Fahrzeit von bis zu 10 Minuten fir einen Einkaufsweg ange-
setzt. Dies entspricht bei einer durchschnittlichen ,normalen® Geschwindigkeit fir den Transport des
Einkaufs von 12 bis 15 km/h einer Entfernung zum Einzelhandelsstandort von 2,0 bis 2,5 km.

Zu beachten ist, dass die Lange der Wege, die im allgemeinen Einkaufsverkehr — also nicht ausschliel3-
lich nur fir den Einkauf von Gitern des taglichen Bedarfs — im nicht-motorisierten Verkehr zuriickgelegt
werden, zusatzlich zu den raumlichen Gegebenheiten sowohl vom Versorgungsanlass, der Pkw-Ver-
fugbarkeit, als auch von der Gemeindegrof3e und sozialen Merkmalen wie dem Alter und der Gesundheit
abhangen [163]. Liegt die markante Distanzschwelle fur den zu Ful3 erledigten Einkauf bei Personen
ohne Pkw im Haushalt bei rund 1.000 Metern, so sinkt die Bereitschaft zum fuRBlaufigen Einkauf bei
Pkw-Besitzern schon bei einer Entfernung von 400 bis 800 Metern deutlich ab. Fir Distanzen zwischen
400 und 2.000 Metern erreicht die Fahrradnutzung fir die Einkaufswege einen relativ hohen Anteil,
wobei bei Pkw-Besitzern schon ab 800 Metern Entfernung die Nutzung des Pkw stark zunimmt [163].
In Abhangigkeit der Gemeindegrof3e lasst sich festhalten, dass die Anteile im FulRverkehr mit Wegelan-
gen bis zu 2.000 Metern in Stadten Uber 500.000 Einwohnern auch bei Pkw-Besitzern deutlich héher
liegen als in kleineren Gemeinden. Auch wenn dies durch die Nutzung des Fahrrads fur kurze Wege
kompensiert wird, steigt der Anteil der Pkw-Nutzung in kleineren Gemeinden in Bezug auf die Entfer-
nung deutlich schneller an als in groReren Stadten [163]. Diese vorgenannten Riickschlisse gelten nur
fur nicht-komplexe Wegeketten, also einfache Wegeketten, die im Umfeld der Wohnung stattfinden und
aus einem oder zwei Wegen bestehen. Komplexe Wegeketten weisen aufgrund unterschiedlicher Zwe-
cke und der zuriickgelegten gréReren Entfernungen haufig eine andere Verteilung im Modal-Split auf.
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Schlussfolgernd wird im Rahmen dieser Arbeit fir die Charakterisierung des Standorts im Hinblick auf
den Einzugsradius eine Distanzschwelle fir den Ful3verkehr von 800 Metern und fur den Radverkehr
von 2.000 Metern zugrunde gelegt.

Es liegt nahe, dass auch die Topografie (L12) einen wesentlichen Einfluss auf die Nutzung von nicht-
motorisierten Verkehrsmitteln hat. Untersuchungen von [27] ergeben allerdings, dass die topografisch
bedingte, geringere Gehgeschwindigkeit nur zu einer geringfligigen Verlangerung der Gehzeiten in den
hier betrachteten Einzugsradien fuihrt und erst bei dauerhaft sehr starken Neigungen gravierende Aus-
wirkungen zeigt. Wohl wissend, dass damit nicht der Einzelfall abgebildet werden kann, werden die
Auswirkungen der Topografie bei der Bewertung vernachlassigt. Zur Vollstéandigkeit ist eine Information
zum umliegenden Gelédnde dennoch sinnvoll.

Die Bewertung der jeweiligen Lagegunst im OPNV (L11) erfolgt anhand der Anzahl der Haltestellen im
Umfeld, dem Bus- und Bahnangebot (Liniennetz und Fahrpléne) und den Haltestelleneinzugsbereichen.
Zu den anerkannten Richtwerten gehoéren die der Empfehlungen fur Planung und Betrieb des o6ffentli-
chen Personennahverkehrs [164], welche 2010 von der FGSV veréffentlicht wurden. Die dort festgeleg-
ten Haltestelleneinzugsbereiche unterscheiden sich sowohl hinsichtlich der Einwohnerdichte als auch
des Zentralitatsgrads (vgl. Tabelle 6-1) und geben die maximal zumutbaren Langen des Ful3wegs vom
Ausgangs- oder Zielpunkt zur Einstiegs- oder Ausstiegshaltestelle an.

Tabelle 6-1: Haltestelleneinzugsbereiche (Luftlinie in Meter und Minuten) [eigene Darstellung nach [164]]

Gemeindeklasse Bus / StraRenbahn (Strab) Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
Oberzentrum 300-500m | 5,0 -8,5min. 400-800m |7 - 14 min.
Mittelzentrum 300-500m | 5,0 -8,5min. 400-800m |7 - 14 min.
Grundzentrum 400-600m|7,0-10 min. 600 - 1.000 m | 10 - 17 min.
Sonstige Gemeinden 500-700m|8,5-12 min. 800-1.200 m | 14 - 21 min.

Die in Tabelle 6-1 angegebenen Werte dienen als Basis fur die Beurteilung der Haltestellenentfernung
in Bezug auf den (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandort. Die Haltestelleneinzugsbereiche fir Bus- und
Stralenbahnhaltestellen liegen dabei unterhalb der weiter oben festgelegten Distanzschwelle fur den
FulRverkehr von 800 Metern. Die Angaben zum maximalen Einzugsbereich im Schienenpersonennah-
verkehr fir Unterzentren und sonstige Gemeinden Uberschreiten allerdings die fuBlaufige Entfernungs-
grenze. Unter Beachtung der Tatsache, dass die Autoaffinitat in kleineren Gemeinden grundsatzlich bei
zunehmender Entfernung steigt, wird die maximale SPNV-Haltestellenentfernung auf die Distanz-
schwelle fur den FuBverkehr, entsprechend auf 800 Meter festgelegt. Die Bewertung der Lagegunst im
OPNV erfolgt anhand folgender Merkmale:

= Haltestellenanzahl im Einzugsbereich

=  Anzahl der Bus- und Bahnlinien (ohne Schulbuslinien)

=  Takt

= Haltestellenentfernung im Einzugsbereich

Tabelle 6-2 zeigt beispielhaft das Bewertungsschema im OPNV fiir Ober- und Mittelzentren. Fur Grund-
zentren und sonstige Gemeinden a&ndern sich die Grenzwerte fur die Haltestelleneinzugsbereiche.

Tabelle 6-2: lagebezogene Merkmale fiir (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte, Bewertungsschema Verkehrsgunst OPNV
fur Ober- und Mittelzentren

Bewertung Anzahl der Anzahl Bahn- Takt Haltestelleneinzugsbereich
Haltestellen und Buslinien
Bus / Strab SPNV
sehr gut = 2 Haltestellen = 3 Bus- oder Bahnlinien <10 min. <300 m <400 m
gut 2 1 Haltestelle 2 2 Bus- oder Bahnlinien <20 min. 300 - 500 m 400 - 800 m
maRig > 1 Haltestelle = 1 Bus- oder Bahnlinie <30/60 min. 300-500 m 400 -800 m
schlecht <1 Haltestelle <1 Bus- oder Bahnlinie > 60 min. >500 m >800m
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Diese Bewertungen im Hinblick auf die Erreichbarkeit eines Standorts in den unterschiedlichen Ver-
kehrsarten lassen allerdings keine vollstandigen Rickschlisse auf zu erwartende und eintretende Mo-
dal Split-Anteile zu. Bspw. ist eine gute Bewertung der OPNV-Erreichbarkeit infolge einer guten Ange-
botsqualitat und schnell erreichbarer Haltestellen im 6ffentlichen Personennahverkehr nicht automatisch
mit einem hohen OPNV-Anteil am Modal Split fiir den Untersuchungsstandort gleichzusetzen. Fiir be-
stimmte Standorte stellt der OPNV, besonders unter Beriicksichtigung einer maoglichen hohen Tragelast
nach einer grolReren Einkaufsaktivitat, einfach keine qualitativ zufriedenstellende Alternative im Ein-
kaufsverkehr dar. Auch sehr gut ausgebaute Anlagen fur den Ful3- und Radverkehr im Einzugsbereich
sind nur zielfihrend, wenn im betrachteten Radius auch mégliche Quell- und Zielgebiete (z.B. Wohnge-
biete) liegen. Dennoch hilft die Charakterisierung des Standorts im Hinblick auf die verkehrliche Er-
schlieBung der verschiedenen Verkehrsarten die modale Aufteilung der Wege festzulegen. Die wesent-
lichen Faktoren, welche die Modal Split-Anteile beeinflussen, werden in Kapitel 8.1.3 erlautert.

6.1.1.3 nutzungsstrukturelle Merkmale

Einzelhandelsstandorte variieren in ihrer Nutzungsstruktur mit Blick auf die einzelnen Nutzungen, wie
auch mit Blick auf die Nutzungskombinationen sehr. Aus Griinden der Vergleichbarkeit ist es aus diesem
Grund notwendig wesentliche nutzungsstrukturelle Merkmale zusammenzutragen. Hinsichtlich der ein-
zelnen Nutzungen sind Angaben

= zur jeweiligen Betriebsform der Nutzungen (N1) (s. Kapitel 2.1),
= zur jeweiligen NutzungsgrofRe in BGF (N2) und VKF (N3) und
= zu den marktspezifischen Offnungszeiten (N4)

zu erheben.

Fur den Standort sind insbesondere die bereits eingangs im Kapitel 2.2 erlauterten Formen der Einzel-
handelsstandorte (N8) als Grundlage fir das Charakterisierungsmerkmal Nutzungsstruktur von Bedeu-
tung. Geplante oder untersuchte Standorte werden in ihrem Typus entweder singuldren Lebensmitte-
leinzelhandelsstandorten mit nur einer Nutzung oder Einzelhandelsagglomerationen in Form von inner-
stadtischen Einkaufsbereichen, Nahversorgungs- oder Fachmarktzentren, sowie Einkaufszentren zu-
geordnet. Zusatzlich zu der Angabe der Standortform werden die Anzahl (N5) und die Gesamtflachen
der Nutzungen in BGF (N6) und VKF (N7) notiert.

Neben der Mdglichkeit die Standortattraktivitat in Zusammenhang mit den anderen, vorgenannten Cha-
rakterisierungsmerkmalen einschatzen zu kénnen, wird davon ausgegangen, dass insbesondere die
Nutzungsstruktur eines Standorts fir den standortspezifischen Verbundeffekt von zentraler Bedeutung
ist. Speziell die Auswirkungen der Nutzungsanzahl und des am Standort vorhandenen Warenangebots
und der Warenvielfalt auf den Verbundeffekt missen Uberprift werden. Die interne Struktur eines Ein-
zelhandelsgeschafts oder die Anzahl der angebotenen Artikel werden als Merkmale nicht erfasst.

6.1.1.4 Merkmale der Parkierungsflachen

Ausreichende Abstellmoglichkeiten fur Personenwagen sind im Einzelhandel und insbesondere auf-
grund der EinkaufsgréRe im Lebensmitteleinzelhandel fir autonutzende Kunden ein wichtiges Stand-
ortmerkmal. Abgesehen von einzelnen Einrichtungen in zentralen Innenstadtlagen verfiigen (Lebens-
mittel-)Einzelhandelsstandorte meist Uber eigene Parkflachen unmittelbar am Verkaufsort. Das Typisie-
rungsmerkmal Parkplatz umfasst sowohl die Stellplatzanzahl (P1) als auch das Nutzungsrecht (P2), die
Bewirtschaftung (P3) und die Parkflachenanordnung bzw. -erschlieBung (P4).

Die Anzahl der zur Verfiigung stehenden Stellplatze sind bei geplanten Standorten den Unterlagen zur
Bauleitplanung zu entnehmen oder bei bestehenden Einrichtungen durch eine Ortsbegehung zu erhe-
ben. Bei Standorten mit mehreren Nutzungen ist die Anzahl der Stellplatze — falls méglich — den einzel-
nen Geschéaften und Einrichtungen zuzuordnen und daraus eine Gesamtsumme zu bilden.
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Nutzungsrechtlich bestehen fur die dem Standort zugewiesenen Parkflachen mehrere Optionen: zum
einen wird der Parkplatz als Privatgelande des Betreibers ausgewiesen und kann auBerhalb der Off-
nungszeiten optional z.B. durch eine Schranken- oder Toranlage gesichert werden. Diese Parkflachen
stehen meist nur den Beschéftigten, sowie den Kunden und Besuchern der anliegenden Nutzungen zur
Verflgung. Eine Nutzung durch Dritte ist haufig nicht gewollt und untersagt, kann allerdings nicht voll-
sténdig ausgeschlossen werden. Alternativ stehen den Nutzern der Einzelhandelseinrichtungen offent-
liche Parkplatze zur Verfligung, die sich mit Nutzern anderer Einrichtungen (Wohnen, Dienstleistung,
etc.) geteilt werden. Eine Kombination aus privaten und 6ffentlichen Stellflachen (z.B. als Parkplatzer-
weiterung) ist ebenso denkbar. Auch hier ist durch den 6ffentlichen Anteil eine nutzungsrechtliche Zu-
weisung zu bestimmten Nutzergruppen schwierig. Die Information zum Nutzungsrecht ist dahingehend
bedeutsam, dass bei der Ermittlung des Gesamtverkehrsaufkommens in Bezug auf einen Einzelhan-
delsstandort im Falle einer offentlichen Nutzung deutlich mehr ,einzelhandelsfremder’ Verkehr zu er-
warten ist, als auf einem Privatgelande.

Eine Bewirtschaftung ist sowohl auf privaten als auch auf den 6ffentlichen Parkplatzen moglich, aber
nicht zwingend. Diese ist sowohl tber eine Beschréankung der Parkdauer mit Parkscheibenregelung als
auch uber Parken mit Parkschein realisierbar. Im Falle einer Bewirtschaftung von privaten Parkplatzen
der Einzelhandelsbetreiber wird im Sinne der Kundenfreundlichkeit mit dem Ziel einer Vermeidung von
einzelhandelsfremden Verkehren meist eine Parkdauerbeschrankung eingesetzt.

Die ErschlieBung der Parkflachen spielt insbesondere fiir die Auswirkungen und Ermittlung des stand-
ortbezogenen Verbundeffekts eine wesentliche Rolle (s. Kapitel 3.4.1). Differenziert werden Einzelhan-
delsstandorte

= ohne eigene Parkierungsflache,
= mit eigener Parkierungsflache und eigener Zufahrt (singulérer Einzelhandelsstandort),
=  mit gemeinsamer Parkierungsflache und gemeinsamer Zufahrt,

=  mitgemeinsamen und separaten Parkierungsflachen, die Uber eine gemeinsame Hauptzufahrt und ein internes
StralRennetz miteinander verbunden sind,

=  mit gemeinsamen und separaten Parkierungsflachen, die Gber separate Zufahrten Uber das externe Stral3en-
netz erreicht werden,

=  mit Parkhausern.

6.1.1.5 Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsmdglichkeiten

Ein weiterer Typisierungsansatz ist die Unterscheidung zwischen mono- und multifunktionalen Stand-
orten [2]. Monofunktionalitat liegt dann vor, wenn ein Standort keine weiteren Einkaufsmdoglichkeiten im
naheren Umfeld aufweist. Im Umkehrschluss befinden sich bei Multifunktionalitéat im naheren Umfeld
weitere Einzelhandelseinrichtungen, die auf Verbundeffekte schlie3en lassen.

Neben weiteren Einkaufsnutzungen am gleichen Standort sind hinsichtlich mdglicher Kopplungsaktivi-
taten auch die konkurrierenden Einkaufsmoglichkeiten im Umfeld relevant. Zur Abgrenzung dieses
Merkmals wird zwischen mono- und multifunktionalen Standorten und Standortumfeldern (K1) unter-
schieden. Sind keine weiteren Einkaufsmoglichkeiten am Standort oder im Umfeld vorhanden, wird von
Monofunktionalitat gesprochen. Im Umkehrschluss bedeutet Multifunktionalitat, dass weitere Einrichtun-
gen unmittelbar oder im weiteren Einzugsgebiet vorhanden sind. Bezogen auf den Standort und das
Umland sind folgende vier Kombinationen moglich:

1. Standort monofunktional | Umfeld monofunktional
2. Standort monofunktional | Umfeld multifunktional
3. Standort multifunktional | Umfeld monofunktional
4. Standort multifunktional | Umfeld multifunktional

Mono- und Multifunktionalitdt am Standort lassen sich leicht Uber die Form des Einzelhandelsstandorts
bestimmen. Singulare Standorte weisen in Bezug auf den Standort an sich immer Monofunktionalitat
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auf. Jegliche Einzelhandelsagglomerationen, seien es Nahversorgungszentren, Fachmarktzentren oder
Einkaufszentren sind hingegen multifunktional ausgelegt.

Zur Bestimmung der Mono- und Multifunktionalitat im Umfeld wird der amerikanische Ansatz eines For-
schungsprojekts [133] aufgegriffen (vgl. Kapitel 3.5.5.4), in welchem der Anteil anderer kommerzieller
Einrichtungen Uber das Verhaltnis der Flache der kommerziellen Einrichtungen im Umfeld zu der Ge-
samtflache der kommerziellen Einrichtungen (vorhandene + geplante Fléache) berechnet wird. Der Anteil
ist zwischen 0 % und 20 % als sehr gering, zwischen 20 % bis 45 % als gering, zwischen 45 % und
70 % als maRig und ab 70 % als hoch anzusetzen. Daflr werden in einem Radius von 1.000 Metern
(K2) und 2.000 Metern (K3) die Anzahl der branchenahnlichen Nutzungen aufgezahlt. Einzelhandels-
geschafte anderer, nicht am betrachteten Standort ansassiger Branchen, sowie kleinere Fachgeschéfte
und andere Nutzungen (z.B. Dienstleistungen) werden nicht dokumentiert und aufgenommen. Obgleich
Kopplungs- und Verbundeffekte mit branchenfernen Einrichtungen im Umfeld im Rahmen von Wege-
ketten nicht auszuschlie3en sind, gelten diese Einrichtungen nicht als Konkurrenz zum untersuchten
oder geplanten Standort.

Dieses Merkmal istinsbesondere fir die Untersuchung von Auswirkungen auf den standortspezifischen,
aber auch auf den umfeldbezogenen Verbundeffekt in Abh&ngigkeit von mono- und multifunktionalen
Standortumfeldern ausschlaggebend.

Auf die Aufnahme weiterer Charakterisierungsmerkmale wie z.B. die interne Struktur der Geschéfte, die
Marktstarke und die Wettbewerbssituation wird bewusst verzichtet, da diese im Planungsstadium oft
noch nicht final bekannt sind und diese Kriterien im Rahmen gangiger Verkehrsuntersuchungen keine
wesentliche Rolle spielen.

Auch personliche Praferenzen wie z.B. eine groRe Auswahl am Standort, Qualitat und Frische, Uber-
sichtlichkeit und personliche Beratung, die die Wahl auf einen bestimmten Einkaufsstandort fallen las-
sen, kdnnen bei der Charakterisierung der Standorte nicht berucksichtigt werden. Diese ,weichen®
Standortfaktoren weisen eine hohe Individualitat und Subjektivitat auf [37].

6.1.2 Typisierungsansatz fur (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte

Aufbauend auf den vorab genannten Charakteristika eines (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorts wird
nun ein Typisierungsansatz zur Identifikation der Untersuchungsbeispiele vorgestellt. Dabei wiirde ein
Typisierungsansatz, indem soziodemografische, soziobkonomische, lagebezogene und nutzungsstruk-
turelle Merkmale sowie die Merkmale der Parkierungsanlage und der konkurrierenden Nutzungen im
Umfeld in vollem Umfang beriuicksichtigt werden, zu einer sehr grof3en Vielzahl von unterschiedlichen
Standortgruppierungen fuhren, die nicht mehr sinnvoll geclustert werden kénnen. Infolgedessen ist es
fur die Aufstellung eines qualifizierten Typisierungsansatzes notwendig, die feingliedrige Aufschliisse-
lung der Merkmalsauspragungen auf die wesentlichen Aspekte zur Standortunterscheidung zu abstra-
hieren. Die in Kapitel 6.2.1 aufgefihrten Charakterisierungsmerkmale werden nicht in ihrem dort be-
schriebenen Detaillierungsgrad zur Bewertung herangezogen. Dennoch ist der hohe Detaillierungsgrad
bei der Zusammenstellung der charakterisierenden Metadaten fur eine spezifische Vergleichbarkeit in-
nerhalb eines Standorttyps und die Bewertung einer belastbaren Ubertragbarkeit der Kennwerte auf
andere Standorte notwendig und zweckmafiig, so dass alle beschriebenen Daten erfasst werden.

Wesentliches Kriterium im Hinblick auf die verkehrlichen Auswirkungen eines Standorts ist die Lage im
Gebiet und die verkehrliche ErschlieBung. Basierend auf den in Abbildung 6-1 darstellten lagebezoge-
nen Merkmalen wird fir den Typisierungsansatz die siedlungsstrukturelle Lage (L1) und stadtebauliche
Integration (L5) als Basis fiir die Charakterisierung der Makrolage des Standorts herangezogen. Sozio-
demografische und sozio6konomische Merkmale sind in der siedlungsstrukturellen Einordnung impli-
ziert und somit fur die Bestimmung eines Standortstyps ausreichend abgedeckt. Gleiches gilt fir die
baurechtliche Lage: diese stellt zwar eine wesentliche Metainformation dar, ist jedoch in den Kriterien
zur Einschatzung der stadtebaulichen Integration eingeschlossen und spielt daher fir die Typisierung
eine eher untergeordnete Rolle.
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Abbildung 6-1: Typisierungsansatz fir (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte [eigene Darstellung]

Fur die Beurteilung der Mikroebene ist die Lagegunst durch die verkehrliche Erschliel3ung fir den Kfz-
Verkehr, aber auch fur die anderen Verkehrsarten entscheidend. In Bezug auf den Kfz-Verkehr werden
daher die Kategoriengruppen und Verbindungsfunktionen der angrenzenden Verkehrswege (L8) heran-
gezogen. Die Verkehrsgunst fur den Ful3- und Radverkehr wird Gber qualitative Merkmale beschrieben
und entsprechenden Qualitatsstufen (L10) zugeordnet. Fir die Typisierung der OPNV-Erreichbarkeit
eignet sich eine quantitative Einordnung in Qualitatsstufen anhand von Haltestellenanzahl und -entfer-
nung, sowie der Bedienungshaufigkeit und -qualitat (L11).

Die Typisierung der Nutzungsstruktur erfolgt Gber die Zuordnung zu den Formen von Einzelhandels-
standorten (N8), tber die auch eine Spanne der Einrichtungsanzahl am Standort definiert wird. Obgleich
zahlenmaRig keine einheitlich definierte Grenze vorliegt, sind die Standortformen deutlich voneinander
abgrenzbar. Detaillierte nutzungsstrukturelle Angaben zu Gréf3e, Nutzungszusammensetzungen und
Warenangebot am Standort werden bei der Einordnung zur Standortform benétigt, kdnnen jedoch in
der Detailscharfe bei der Typisierung nicht berticksichtigt werden.

Insbesondere fur den in dieser Arbeit untersuchten Verbundeffekt ist die Art der ErschlieRung von Park-
flachen an Standorten mit mehr als einer Nutzung von groRer Bedeutung. Deshalb werden hier die
bereits in Kapitel 6.1.1.4 genannten ErschlieBungsformen (P4) in die Typisierung einbezogen.

Das Merkmal der Marktstéarke eines Standorts wird zunachst nicht aufgenommen, da dieses im Vorfeld,
also fur projektierte Einrichtungen nur vage abgeschétzt werden kann. Die Konkurrenzsituation am
Standort und im Umfeld allerdings findet als Typisierungskriterium Gber die Einordnung in monofunktio-
nale und multifunktionale Standorte (K1) Berticksichtigung. Die Starke der Multifunktionalitat im Umfeld
spielt bei der Standorttypisierung zunachst keine Rolle, ist aber fir die weiteren Untersuchungen eine
wichtige charakterisierende Information.

Obwohl neben den genannten Kriterien auch weitere Merkmale wie die Verkaufsflachengréf3e, die An-
zahl der Nutzungen am Standort, das Warenangebot oder die internen Strukturen der Geschéfte einen
Einfluss auf den Einzugsbereich und die verkehrlichen Wirkungen haben [37], werden diese im aktuellen
Umfang des Typisierungsansatzes nicht berticksichtigt. Grund dafir ist zum einen, dass die Aufnahme
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dieser Merkmale aufgrund ihrer Differenziertheit dem Ansatz einer Typisierung Uber ein Cluster wider-
sprechen und zum anderen wahrend des Planungsprozesses noch nicht vorliegen. Somit wird der Fo-
kus bei der Typisierung insbesondere auf die Lage, ErschlieBung, Nutzungsstruktur und Konkurrenzsi-
tuation gelegt, da diese auch im Vorfeld bei einem projektierten Standort durch die bauplanerischen
Angaben vorgegeben sind und entsprechend aufgenommen werden kdnnen. Sollten sich bei der wei-
teren Untersuchung Abhéangigkeiten zwischen spezifischen Charakteristika und den verkehrlichen Aus-
wirkungen eines (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorts manifestieren, ist es sinnvoll, diese Kriterien in
die Typisierung mit aufzunehmen.

Obwohl durch die Abstrahierung der Charakteristika Standortmerkmale bei der Typisierung nicht be-
ricksichtigt werden, ergibt sich eine Vielzahl von Standorttypen, da alle Merkmale jeder Stufe — bis auf
wenige Ausnahmen - miteinander kombiniert werden kdnnen. Ein méglicher Strang wirden einen hy-
pothetischen Einzelhandelsstandort folgendermafien typisieren: kreisfreie Grol3stadt — teil-integriert —
angebaute HVS (regional) — gute ErschlieRung FuR/Rad — sehr gute ErschlieRung OPNV — Fachmarkt-
zentrum (mit Lebensmittel-Koppelstandort) — gemeinsamer Parkplatz — multi-’/monofunktional.

Anhand des vorgestellten Typisierungsansatzes wurden im Folgenden die Untersuchungsstandorte
identifiziert und ausgewahlt.

6.1.3 Point of Sale-Standorte

Die in Kapitel 6.1.1 beschriebenen Charakterisierungsmerkmale und der in Kapitel 6.1.2 erlauterte Ty-
pisierungsansatz zeigen, dass sich Einzelhandelsstandorte hinsichtlich ihrer Charakteristik z.T. sehr
stark unterscheiden. Diese Unterschiede wirken sich auf das Verkehrs- und Einkaufsverhalten der fur
den Einzelhandel so bedeutenden Nutzergruppe der Kunden und Besucher aus. Im Rahmen dieser
Arbeit ist es aufgrund personeller, finanzieller und zeitlicher Ressourcen nicht méglich, alle Standortty-
pen eingehend hinsichtlich der aufgestellten Hypothesen zu untersuchen. Aus diesem Grund werden
fur die Auswahl der zu untersuchenden (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorte, den sogenannten ,Point
of Sale’ (POS) -Standorten, folgende Kriterien herangezogen:

= vergleichbare Lagebeziehungen,

= homogene Untersuchungsobjekte hinsichtlich deren Nutzung,

= Nahversorgungszentren mit LEH-Koppelstandorten (mindestens ein Supermarkt und ein Discounter),
= ErschlieBung der Nutzungen tber einen gemeinsamen Parkplatz oder eine gemeinsame Zufahrt

= multifunktionaler Standort und multifunktionales Umfeld.

Fur die Durchfihrung der empirischen Datenerhebung an bestehenden Standorten des Lebensmitte-
leinzelhandels ist die Einwilligung und Kooperation der ansassigen Geschéfte notwendig. Nur mit deren
Einverstandnis ist es mdglich die notwendigen Erhebungen in situ durchzufiihren oder Grundlagendaten
zur Verfigung gestellt zu bekommen. Die Reaktionen und Antworten auf die zahlreich personlich durch-
gefuihrten Anfragen bei unterschiedlichen Unternehmen oder inhabergefiihrten Einzelhandelsgeschéf-
ten sind durch eine grof3e Zurtickhaltung und Skepsis gepragt. In den meisten Fallen haben Einzelhan-
delsunternehmen entweder kein Interesse, die Befuirchtung Kunden und Besucher durch Befragungen
zu stéren und zu belastigen oder lehnen Erhebungen und damit verbundene Veréffentlichungen von
Daten aufgrund des Konkurrenzgedankens ab.

Nachfolgend werden die ausgewéhlten POS-Standorte hinsichtlich ihrer Merkmale und Typisierung be-
schrieben und verglichen. Die zur Untersuchung ausgewdahlten Standorte sind von 1 bis 5 in der Rei-
henfolge des zeitlichen Ablaufs der Untersuchungen indexiert.

Insgesamt wurden funf, in Nordrhein-Westfalen gelegene POS-Standorte im Rahmen dieser Arbeit ein-
gehend hinsichtlich der Forschungsfragen untersucht. Die POS-Standorte liegen in Much, Euskirchen,
Swisttal Heimerzheim, Kreuzau und im Stadtteil Quettingen in Leverkusen und sind siedlungsstrukturell
dem Kreistyp stadtischer Kreis oder kreisfreie Grof3stadt (Leverkusen) zugeordnet. Die weitrdumige und
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nahrdumige Verortung der Standorte auf Grundlage der topografischen Grundkarte stellen die Abbil-
dungen in Anhang Il dar. Des Weiteren wurden die Standorte fir weitere analytische Auswertungen im
geografischen Informationssystem ArcMap von ESRI tibernommen.

Tabelle 6-3: POS-Standorte, Zusammenfassung soziodemografische und -6konomische Merkmale

POS | Ortsbezeichnung Kreis/Stadt Einwohner Gebiets- Bevolke- Pkw- Haus- Kaufkraft-
Stadt/Gemeinde grofe rungsdichte Dichte halts- kennziffer

grofe

Personen km? Pers./km? Pkw/ Pers./

1.000 EW | Haushalt

1 Much Rhein-Sieg-Kreis 14.577 78 186,7 706 22 104
2 Euskirchen Kreis Euskirchen 58.754 13,9 421,2 743 2,3 96
3 Swisttal Heimerzheim Rhein-Sieg-Kreis 18.527 6,2 297,8 650 2,2 107
4 Kreuzau Kreis Diiren 17.463 4,2 418,5 685 25 102
5 Lev.-Quettingen Stadt Leverkusen 163.851 79 20775 557 21 102

Tabelle 6-3 fasst die soziodemografischen und soziotkonomischen Merkmale fir die POS-Standorte
aus den Kommunalprofilen des Landesbetriebs fir Information und Technik Nordrhein Westfalen [165]
zusammen. Die Haushaltsgrof3e, sowie die Kaufkraftkennziffer wurde den offentlich zuganglichen An-
gaben der zusténdigen Industrie- und Handelskammern (IHK) entnommen. Wie Tabelle 6-3 zeigt, sind
die soziodemografischen und soziotkonomischen Merkmale in einigen Auspragungen durchaus sehr
gut und in anderen Auspragungen weniger vergleichbar. Insbesondere die Standorte in Much, Swisttal
und Kreuzau weisen sehr dhnliche Strukturen auf, welches sich auch in der Zuordnung zur Zentralitat
des Orts (Grundzentrum) und im Gemeindetyp (gréRere Kleinstadt) [166] widerspiegelt. Die Standorte
in Euskirchen und Leverkusen sind von den stadtischen Strukturen gepragt. Beide Stadte sind als Mit-
telzentrum gekennzeichnet, weisen jedoch im Umfeld unterschiedliche Charakteristika auf. So ist Eus-
kirchen eher einer landlichen Region und Leverkusen einer Stadtregion zugeordnet.

Steckbriefe fir jeden einzelnen POS-Standort, welche nicht nur die nah- und weitrdumigen Lagebezie-
hungen zeigen, sondern auch alle Charakterisierungsmerkmale enthalten, sind in Anhang Il zusammen-
gestellt. Die nachsten Kapitel geben einen kurzen Uberblick zu den einzelnen Standorten, bevor diese
in Kapitel 6.1.3.6 gegenubergestellt und typisiert werden.

6.1.3.1 POS1

Der POS-Standort 1 in Much liegt am 0stlichen Stadtrand des Kerngebiets im Dreieck zwischen zwei
HaupteinfahrtstraRen (s. Abbildung 6-2 [167]). Die Bundesstral3e B 56 ist Uber einen Kreisverkehr nérd-
lich des Einzelhandelsstandorts zu erreichen. Das westlich anschliel3ende Mischgebiet kombiniert zent-
rale Einrichtungen wie Schulen, Kindergarten, etc. mit Mischnutzungen auf der Hauptgeschéftsstralle
und Wohnnutzungen. Die Lage des Standorts wird als teil-integriert eingestuft. Im bislang rechtskrafti-
gen Flachennutzungsplan aus dem Jahr 1985 [168] wird die Flache des Einzelhandelsstandorts noch
als Grunflache gekennzeichnet. Im vorlaufigen Flachennutzungsplan aus dem Jahr 2020 [169] ist die
Flache als Sondernutzung ausgewiesen. Ein Bebauungsplan existiert nicht.

Wie Abbildung 6-2 [167] zeigt, umfasst das Nahversorgungszentrum einen mittleren Supermarkt, einen
Lebensmittel-Discounter und eine Dienstleistungseinrichtung in Kombination mit einem Freizeitangebot
und weist somit einen Koppelstandort im Lebensmitteleinzelhandel auf. Der Standort ist Gber drei un-
signalisierte Zufahrten (rote Pfeile) erschlossen. Die angrenzenden Straf3en sind der Stralenkategorie
Hauptverkehrsstral3e mit regionaler Verbindungsfunktion (HS Ill) zugeordnet. Von der westlich gelege-
nen Hauptverkehrsstrafle ist der POS-Standort sehr gut, von der westlich gelegenen Hauptverkehrs-
stral3e nur eingeschrankt sichtbar.
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Durch die teil-integrierte Lage ist der Standort
fuBlaufig und mit dem Fahrrad von der Kern-
stadt aus gut erreichbar. Eigene Radverkehrs-
anlagen und gesicherte Ubergange sowohl fiir
den Ful3- als auch fir den Radverkehr fehlen
allerdings. Durch eine separate Ful3- und Rad-
verbindung (orangener Pfeil) ist auch das sid-
dstlich gelegene Wohngebiet gut an den Ein-
zelhandelsstandort angebunden (vgl. An-
hang 1l1).

Die Verkehrsgunst im OPNV wird als maRig
bewertet, da trotz der beiden zwar sehr nahe-
gelegenen Haltestellen mit unterschiedlichem
Linienangebot nur ein 60 Minuten-Takt ge-
wahrleistet werden kann, der in der morgend-
lichen und nachmittdglichen Hauptverkehrs-
zeit auf 30 Minuten verdichtet wird. [170]

Die unmittelbar angrenzende offentlich/private
und unbewirtschaftete Parkierungsflache wird
von den Nutzergruppen aller Einrichtungen
gemeinsam genutzt.

Mit Hilfe des bereits in Kapitel 3.3.4 beschrie-
benen georeferenzierten Analysetool Projekt-
Check [59] als Add-On fir ArcGIS wurden
Uber die Wirkungsanalyse die konkurrieren-
den Nutzungen im Lebensmitteleinzelhandel
im Umkreis von 1.000 und 2.000 Metern ermit- _ o

telt (vgl. Anhang Ill). Diese nahezu aus- °>'°'"¢ %% St ?f,‘;f‘e“nr)“[gg ﬁ‘ggsigﬁe”) und Standor-
schlie3lich auf den Lebensmittelsektor be- [Kartengrundlage: DTK und DOP]

schrankte Auswertung wurde mit weiteren Standorten von Nonfood-Discountern ergénzt. Innerhalb des
1.000-Meter-Radius weist der Standort in Much keine weiteren Konkurrenzstandorte auf. Zwar liegt in
diesem Radius die Hauptgeschéftsstralle von Much, welche jedoch mit seinen kleinflachigen Fachge-
schaften unterschiedlicher Branchen und Dienstleistungen eine andere Zielgruppe anspricht. Wird der
2.000-Meter-Radius berucksichtigt, steigt der Konkurrenzfaktor von 0 % (= sehr gering) durch weitere
Nutzungen im Lebensmitteleinzelhandel auf 26 % an. Die Konkurrenzsituation wird somit als gering
bewertet.

6.1.3.2 POS2

Der POS-Standort 2 in Euskirchen liegt nérdlich der Euskirchener Innenstadt an einer Ausfallstralie.
Der signalisierte Knotenpunkt mit dem (bergeordneten Stadtring, auf welchem zwei klassifizierte
BundesstraRen gefiihrt werden und welcher einmal die ndrdliche Innenstadt umringt, grenzt
nordwestlich an das Untersuchungsgebiet (s. Abbildung 6-3 [167]). Umgeben von Flachen fur gemischte
Nutzungen und Wohnen weist der Flachennutzungsplan [171, 172] das Untersuchungsgebiet als
Sondergebiet mit der Zweckbestimmung Einzelhandel fir die Nahversorgung aus. Der Bebauungsplan
Nr. 113 [173], in dessen Zuge auch ein Verkehrsgutachten erstellt wurde, legt maximale
Verkaufsflachen von 800 m2 und 1.600 m2 fest. Diese sind in der unteren Abbildung 6-3 [167] im
betrachteten Nahversorgungszentrum auf einen mittleren Supermarkt und einen Discounter aufgeteilt,
so dass von einem Koppelstandort im Lebenemitteleinzelhandel in klassischer Form gesprochen
werden kann. Die Lage wird aufgrund der Umfeldnutzungen als stédtebaulich integriert bezeichnet.
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Die Kfz-ErschlieBung des POS-Standorts
erfolgt Uber einen unsignalisierten, vierarmigen
Knotenpunkt. Die angrenzende Straf3e wird als
Hauptverkehrsstralie mit nahraumiger
Verbindungsfunktion eingestuft. Aufgrund der
Hauserzeile, welche unmittelbar an den
Stadtring angrenzt, ist die Sichtbarkeit des
Standorts von der Bundesstralie
eingeschrankt. Verkehrsteilnehmende auf der
AusfallstralBe  stadtauswérts sehen den
Standort allerdings sehr gut.

Der Einzugsbereich im Ful3- und Radverkehr
erstreckt sich Uber einen weiten Teil der
Euskirchener Innenstadt, so dass eine sehr
gute fulRlaufige Erreichbarkeit {ber das
geschlossene FulRwegenetz und separate
FuRBwegeverbindungen auf das
Untersuchungsgelénde gewahrleistet ist. Auch
die ErschlieBung fur den Radverkehr ist sehr
gut ausgebaut, wobei nicht in allen Stral3en
eigene Radverkehrsanlagen vorzufinden sind.

Die Lagegunst des Standorts mit Blick auf den
OPNV wird mit gut bewertet. Zehn Haltestellen
sind im Umkreis von 500 Metern erreichbar.
Die néachsten beiden Haltestellen liegen nur
120 bzw. 180 Meter entfernt. Ein sehr vielfalti-
ges Linienangebot, welches eine breite Fache-
rung an Destinationen verspricht, und ein 20-
bis 30-Minuten-Takt fuhren zur entsprechend
guten Bewertung. [170]

Die dem Standort zugeordnete und gemein-
sam genutzte Parkierungsflache ist als Privat-

Abbildung 6-3: POS 2 — nahrdumige Lage (oben) und Standor-
) j ) tubersicht (unten), o. Ma3stab
gelénde gekennzeichnet und mit Parkscheibe [Kartengrundlage: DTK und DOP]

(max. 1 oder 2 Stunden) bewirtschaftet.

Obwohl der POS-Standort unweit der Euskirchener Innenstadt angesiedelt ist, betréagt der Konkurrenz-
faktor im Umkreis von 1.000 Metern lediglich 45 % und wird somit als magig eingestuft. Mit einem wei-
teren Blick nach auf3en (2.000-Meter-Radius) erhoht sich der Konkurrenzfaktor schlagartig auf 85 %
(hoch).

6.1.3.3 POS3

Der POS-Standort 3 befindet sich am nordwestlichen Stadtrand von Swisttal Heimerzheim. Der zentrale
Kernbereich von Heimerzheim mit kleinflachigen Fachgeschéaften und Dienstleistungen liegt rund 700
Meter weiter sudlich entlang der Kélner Stral3e (s. Abbildung 6-4 [167]). Selbst im Flachennutzungsplan
[174] als Sondergebiet fiir groRflachigen Einzelhandel ausgewiesen, grenzen sudlich und norddéstlich
Misch- und Wohnflachen an den Untersuchungsstandort. Der Standort wird stadtebaulich aufgrund der
Ortsrandlage als teil-integriert eingestuft. Der Standort ist fir alle Verkehrsteilnehmenden sehr gut sicht-
bar.
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Das Nahversorgungszentrum beherbergt, wie
der untere Lageplan in Abbildung 6-4 [167]
zeigt, drei Nutzungen: einen mittleren Super-
markt, einen Discounter und einen Nonfood-
Discounter. Diese Nutzungen wurden gemaf
Bebauungsplan Hz33 aus dem Jahr 2007
[175] umgesetzt. Eine Erweiterung und Um-
strukturierung des Einzelhandelsstandorts auf
der sudlich angrenzenden Brachflache wird in
Bebauungsplan Hz32, 2. Anderung und Hz33
[176-178] festgesetzt.

Der angrenzende Straf3enzug, Uber welchen
die Parkierungsflachen des Standorts mittels
unsignalisierter Einmundung erschlossen wer-
den, wird als nahraumige ErschlieBungsstrale
(ES IV) kategorisiert. Uber einen ca. 80 Meter
entfernten Kreisverkehrsplatz ist die regionale
Nord-Sud-Verbindung (Kategorie HS 1ll) zu er-
reichen, von welcher aus der Kfz-Verkehr Gber
ein Rampenbauwerk auf die Nord-West-Ver-
bindung gelangt.

Die fuRlaufige ErschlielBung und auch die Er-
reichbarkeit des Standorts mit dem Fahrrad ist
fur Heimerzheim nicht pauschal zu bewerten
und muss differenziert betrachtet werden. Der
Bach Swist, welcher Heimerzheim in zwei Be-
reiche (westlich und 6stlich des Bachs) unter-
teilt, stellt eine grof3e Barriere fur die Erreich-
barkeit des Standorts im Ful3- und Radverkehr
aus dem 0Ostlichen Ortsgebiet dar. Der Unter-

Abbildung 6-4: POS 3 — nahrdumige Lage (oben) und Standor-
tlbersicht (unten), 0. Mal3stab [Kartengrund- ]
lage: DTK und DOP] suchungsstandort, welcher auf der westlichen

Bachseite liegt, ist fir Personen aus dem
ebenfalls westlich gelegenen, angrenzenden Misch- oder Wohngebiet gut erreichbar. Die Gebiete 6st-
lich des Bachs missen die nachstgelegene Briickenquerung nutzen, welche je nach Quelle und Ziel
einen enormen Umweg bedeutet, so dass die Erreichbarkeit deutlich eingeschrankt ist. Die Verbindun-
gen zu Nachbarorten, die zwar noch im Einzugsbereich des Radverkehrs liegen, weisen keine gesi-
cherten Radverkehrsanlagen auf.

Hinsichtlich der Bewertung der OPNV-Lagegunst werden drei Bushaltestellen im Einzugsbereich von
400 bis 600 Metern verortet. An der nachstgelegenen Bushaltestelle (ca. 130 Meter) verkehrt eine Bus-
linie im Stundentakt. Erst an der knapp 500 Meter entfernten Haltestelle im Ortskern steigt das Linien-
angebot und die Taktung. [170] Die Verkehrsgunst im OPNV wird mit maRig bewertet.

Die Parkierungsflache des Nahversorgungszentrums wird gemeinschaftlich genutzt und tber die oben
erwéhnte Zufahrt erschlossen. Eine Bewirtschaftung des privaten Parkplatzes erfolgt nicht.

Die Auswertung der Konkurrenzsituation im nahen Umfeld von 1.000 Metern ergibt einen geringen Kon-
kurrenzfaktor von 23 %. Dieser Wert stagniert auch im weiteren Umfeld, da im Umkreis von 2.000 Me-
tern keine weiteren konkurrierenden Nutzungen hinzukommen.
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6.1.34 POS4

Der POS-Standort 4 liegt, wie in Abbildung 6-5
[167] dargestellt, am sudwestlichen Rand der
Direner Gemeinde Kreuzau, an welche im
Sludwesten die Gemeinde Winden direkt an-
schliet. Umgeben von gemischten Baufla-
chen mit Uberwiegender Wohnnutzung und
Flachen fir den Gemeinbedarf (Schule, Frei-
zeiteinrichtungen), ist der Standort, der im Fla-
chennutzungsplan aus dem Jahr 1995 [179]
als gewerbliche Bauflache ausgewiesen ist,
als stadtebaulich integriert zu bezeichnen. Ein
Bebauungsplan wurde fur diese Flache nicht
aufgestellt [180]. Der als Nahversorgungs-
zentrum fungierende Einzelhandelsstandort
weist finf Nutzungen auf. Neben dem Le-
bensmittel-Koppelstandort in Form eines Su-
permarkts und eines Discounters wird die Ag-
glomeration durch zwei Nonfood-Discounter
und eine Dienstleistung im Wellnessbereich
erganzt (vgl. Abbildung 6-5 [167]). Das Wa-
renangebot des in dieser Arbeit als Nonfood-
Discounter | bezeichneten Einzelhandelsge-
schafts umfasst sowohl Textilwaren als auch
Haushaltswaren und weitere Nonfood-Artikel.
Der Nonfood-Discounter Il fokussiert sein Wa-
renangebot auf Artikel im Textilbereich.

&
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Die ErschlieBung des NVZ erfolgt ausschliel3-
lich Uber eine unsignalisierte Einmiundung mit
einer Hauptverkehrsstral3e, welcher eine regi-
onale Verbindungsfunktion (HS I1ll) zuge-
schrieben wird. Trotz der Tieflage des Stand-
orts sind die Nutzungen aufgrund von Werbe-
masten und -fahnen gut zu erkennen.

W EEIANRY AT TR o enen 9% e o

Abbildung 6-5: POS 4 — nahrdumige Lage (oben) und Standor- _Das fl_JBIanlge ElnzugSQEblet Ist ang_rund der

tubersicht (unten), o. MaRstab integrierten Lage zwischen den beiden Ge-

[Kartengrundlage: DTK und DOP] meinden als sehr gut zu bezeichnen. Uber ein

geschlossenes FuRRwegenetz ist eine sehr

gute Erreichbarkeit des Standorts gewahrleistet. Eine gesicherte Querung angrenzenden Hauptver-
kehrsstralie im Verlauf des sudlich angrenzenden separaten Ful3- und Radwegs fehlt allerdings.

Auch fuir den Radverkehr weist der Standort unmittelbar an der Hauptverkehrsstral3e eine hohe Attrak-
tivitat auf, auch wenn angemerkt werden muss, dass separate Radverkehrsanlagen fehlen.

Hinsichtlich der ErschlieBungsqualitat im OPNV ergeben die Auswertung der Liniennetzpléane und Hal-
testellenfahrplédne eine eher méRige Bewertung. Obwohl zwei der insgesamt vier Bushaltestellen im
Einzugsbereich sogar innerhalb des 300 Meter-Radius liegen, ist die Bedienung durch zwei Buslinien,
welche jeweils im 60 Minuten-Takt verkehren nur als zufriedenstellend zu bewerten. [170]

Die Parkierungsflachen werden fiir alle Nutzungen gemeinsam betrieben und tber die 0.g. Einmiindung
erschlossen. Eine nutzungsspezifische Zuordnung erfolgt nicht. Die - auf dem als privat gekennzeich-
netes Gelande - angeordneten Stellplatze sind unbewirtschaftet.
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Die Analyse der konkurrierenden Nutzungen im Umfeld zeigen eine Konkurrenzsituation im 1.000-Me-
ter-Radius, die mit 44 % als gering einzustufen ist. Auch im 2.000-Meter-Radius steigt der Konkurrenz-
faktor nicht an, da keine weiteren konkurrierenden Nutzungen ansassig sind.

6.1.3.5 POS5

Der POS-Standort 5 liegt im stidlich gelegenen Gewerbegebiet Fixheide im Leverkusener Stadtteil Quet-
tingen. An den Einzelhandelsstandort schlieRen nérdlich Gewerbe- und Industrieflachen mit geringem
Wohnbesatz an. Ostlich liegt das Wald- und Naherholungsgebiet Biirgerbusch. Sidlich schlieRen
Wohnflachen des Stadtteils Alkenrath an. Westlich ist das Gebiet durch Bahngleise abgeschirmt (vgl.
Abbildung 6-6 [167]). Sowohl der Flachennutzungsplan [181], als auch der Bebauungsplan 26b/Il
Fixheide-Sid [182] weisen die Flachen des POS-Standorts 5 als Gewerbeflachen aus. Aufgrund der
N&ahe zu anliegenden Wohnnutzungen und der Wohnflachen innerhalb des Gewerbegebiets Fixheide
wird der Standort aus stadtebaulicher Sicht dennoch als teil-integriert bezeichnet.

Das Nahversorgungszentrum, welches aus einem Kombinationsstandort zwischen einem mittleren Su-
permarkt und einem grofR¥flachigen Discounter

i
(vgl. Abbildung 6-6 [167]) besteht, wird noch %_‘ & ) e
durch einen Fachmarkt und eine DHL Packsta- P Pl e
tion erganzt. Aufgrund der Lage in ,2.ter Reihe' 5,‘Elefvj/,Quett"\‘ge'\1‘\ N
ist der Standort fur Kunden und Besucher nur “\Q}: £ 8 SN 7 ‘
eingeschrankt vom Hauptverkehrsstral3ennetz V. Fixheide

% 5 \

oy

aus sichtbar. Lediglich groBe Werbeschilder ... [//}f, A
machen auf den Einzelhandelsstandort auf- oo
merksam.

ATES LN
7 Y NSl
l’/ QL

Die direkte Zufahrt zu den Grundstlicken er-
folgt Gber eine kleinrAumige Erschlielungs-
stral3e (ES V), die ausschlieR3lich der Erreich-
barkeit der etwas zuriickversetzten Einzelhan-
delsnutzungen dient und vierarmigen Knoten-
punkt mit der HauptverkehrsstraRe und einer
weiteren ErschlieBungsstralle endet. Der an-
grenzende StraRenzug fuhrt als nah- bis weit-
raumige HaupterschlieBung (HS IIl) durch das
Gewerbegebiet und verbindet den Stadtteil Al-
kenrath mit Quettingen. Im weiteren Verlauf
schlief3t dieser Stralenzug an Straf3en mit re-
gionalen oder grof3raumigen Verbindungsfunk-
tionen an.

Der Einzugsbereich fir den Fu3- und Radver-
kehr umfasst insbesondere die bereits oben
genannten, benachbarten Stadteile Quettin-
gen und Alkenrath. Aber auch das siddstlich
gelegene Wohngebiet im Stadtteil Kiippersteg
ist Uber eine separate FufR- und Radverbin-
dung, welche auch die Gleisanlagen quert, an
das Gewerbegebiet Fixheide und somit an das : AR %
NVZ angebunder?. Dlg ErschheBung;straBe zZu %; '~\,\& :f‘“&@‘
den Markten weist hingegen nur einen sehr ) o

. . Abbildung 6-6: POS 5 — nahrdumige Lage (oben) und Standor-
schmalen FuRBweg von ca. einem Meter Breite tibersicht (unten), 0. MaRstab [Kartengrund-
auf, der keine ausreichend sichere Fiihrung lage: DTK und DOP]
Gehender gewabhrleistet.
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Die zwei nahegelegenen Bushaltestellen werden von insgesamt 3 Buslinien im 20-Minuten-Takt ange-
fahren, welche die wesentlichen Ziele im Umfeld erschlieBen. Somit ist die Verkehrsgunst im OPNV mit
gut zu bewerten.

Anders als bei den anderen POS-Standorten sind die Parkpléatze entweder den Nutzungen Supermarkt
und Fachmarkt oder dem Discounter zugeordnet, Uber welchen auch die DHL Packstation zu erreichen
ist. Die unmittelbar nebeneinanderliegenden Parkflachen sind Uber die interne, gemeinsame Erschlie-
BungsstralBe erschlossen. Die Entfernung zwischen den Zufahrten betragt rund 25 Meter; die Eingange
des Supermarktes und des Discounters liegen gemessen anhand der Lauflinie ca. 80 Meter auseinan-
der.

Hinsichtlich der Konkurrenzsituation finden sich im Umfeld von 1.000 Meter keine konkurrierenden,
branchenahnlichen Nutzungen. Ganz anders sieht es im 2.000-Meter-Umkreis aus: durch eine Vielzahl
von Supermadrkten und Discountern steigt der Konkurrenzfaktor rasant auf 73 % an, so dass die Kon-
kurrenzsituation als hoch bewertet wird.

6.1.3.6 Typisierung der POS-Standorte

Die vorab beschriebenen POS-Standorte inklusive ihrer umfassenden Nutzungen und FlachengréRe
werden in der folgenden Gegentberstellung in Tabelle 6-4 zusammengefasst:

Tabelle 6-4: Gegenuberstellung der Nutzungen an den untersuchten POS-Standorte

POS Nutzungen BGF [m?]*2 VKF [m?]
1 mittlerer Supermarkt 3.015 2.400
Discounter 1.030 775
Freizeit 1.000 850
gesamt 5.045 4.025
2 mittlerer Supermarkt 2.080 1.540
Discounter 1.080 800
gesamt 3.160 2.340
3 mittlerer Supermarkt 1.800 1.350
Discounter 1.070 795
Nonfood-Discounter 860 640
gesamt 3.730 2.785
4 mittlerer Supermarkt 2.250 1.830
Discounter 1.090 799
Nonfood-Discounter | 580 435
Nonfood-Discounter Il 550 410
Freizeit 170 150
gesamt 4.630 3.625
5 mittlerer Supermarkt 1.500 1.200
groB¥flachiger Discounter 1.370 1.030
Fachmarkt 1.060 795
DHL Packstation 1. 1.
gesamt 3.930 3.025

Die hier betrachteten Untersuchungsstandorte umfassen somit Einzelhandelsagglomerationen mit min-
destens 2 und maximal 5 Nutzungen, welche eine gesamte VKF von rund 2.300 m?2 nicht unter- und

42 Die Angaben zu den Bruttogeschoss- und Verkaufsflachen der Supermarkte basieren auf Aussagen der Marktleitungen. Fir
die weiteren Nutzungen wurde die Bruttogeschossflache Uber www.tim-online.nrw.de abgemessen und Uber einen spezifischen
Faktor die Verkaufsflache abgeleitet. Hierbei kann es zu geringfuigigen Abweichungen kommen.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 123


http://www.tim-online.nrw.de/

6 Methodisches Vorgehen

4.000 m2 nicht Uberschreiten. Alle POS-Standorte dienen aufgrund ihrer Lage und der Sortimentsaus-
wahl der Nahversorgung der unmittelbar und mittelbar umliegenden Gebiete und zeichnen sich durch
die Ansiedlung eines Supermarkts und eines Discounters als Kopplungsstandorte im Lebensmittelein-
zelhandel aus. Dieses Merkmal muss fiir die Uberpriifung der aufgestellten Hypothesen hinsichtlich des
Verbundeffekts von allen Standorten vollstandig erfillt sein.

Wie auch die Ubersicht der fiir die Typisierung ausschlaggebenden Charakterisierungsmerkmale in Ta-
belle 6-5 zeigt, sind einige charakteristische Merkmale vollstandig kompatibel, andere sehr gut mitei-
nander vergleichbar oder weisen nur leichte Abweichungen auf.

Tabelle 6-5: Typisierung der ausgewahlten POS-Standorte

Merkmale POS
1 2 3 4 S
L1 Siedlungsstruktureller Kreistyp Stadtischer Kreis Kreisfr. GroRstadt
Umland landlich stadtisch
L5 | Stadtebauliche Integration teil-integriert integriert teil-integriert integriert teil-integriert
L8 | Kfz-ErschlieBung HS 1l HS IV/HS I ES IVITHS Il HS I ESIV/HSIII
sehr gut sehr gut sehr gut sehr gut sehr gut
L10 | FuR/Rad-ErschlieRung gut sehr gut sehr gut / maRig sehr gut gut
L11 | OPNV-ErschlieRung maRig qut maRig maBig gut
N8 | Form Einzelhandelsstandort Nahversorgungszentrum mit Kopplungsstandort im LEH
P4 | Parkflachenerschliefung gemeinsame Parkierungsflache, gemeinsame Zufahrt separate Parkie-
rungsflachen, ge-
meinsame Haupt-
zufahrt, internes
Straennetz
K1 Mono-/Multifunktionalitat Mono-/Multifunktionalitat

Vollig identische Untersuchungsstandorte, bei denen alle Charakterisierungsmerkmale in ihrer Auspré-
gung ubereinstimmen, sind aufgrund der standortspezifischen und nutzungsspezifischen Faktoren nur
schwer, wenn nicht sogar unméglich auffindbar. Insbesondere vor dem Hintergrund der personell und
finanziell zur Verfigung stehenden Ressourcen, war eine Suche von Untersuchungsstandorten Uber
die Grenzen des Rheinlands bzw. Nordrhein-Westfalens hinaus, geschweige denn deutschlandweit
nicht moglich. Die Gegenuberstellung und die Beschreibungen der POS-Standorte zeigen allerdings,
dass die ausgewahlten Standorte grundsatzlich sehr gut miteinander vergleichbar sind und in den we-
sentlichen Typisierungskriterien Gbereinstimmen, aber auch, dass Analysemdglichkeiten im Hinblick auf
die Merkmalsunterschiede bestehen, die ggf. weiteren Forschungsbedarf aufdecken.

Wie spater in Kapitel 6.3.4.5 beschrieben, ist flr eine aussagekraftige empirische Erhebung eine ge-
wisse StichprobengréRe notwendig. Aus Formel 15 ergibt sich, dass die Untersuchung an mindestens
90 weiteren Standorten durchgefiihrt werden musste, um der geforderten Stichprobengréf3e zu entspre-
chen. Die moglichst Bias-freie Auswahl der Untersuchungsstandorte ist Uber die beschriebene Typisie-
rung erfolgt und entspricht damit der Klumpen- oder Clusterauswahl. Ob diese Stichprobe aber allen
Erfordernissen der Reprasentativitat entspricht, misste die Untersuchung weiterer Standorte ergeben.

6.2 Ansatze und Methoden zur Datenerhebung

Zur Uberpriifung der Hypothesen ist es notwendig. Zusammenhange zwischen den Standortmerkmalen
und den verkehrsreduzierenden Effekten herzustellen. Dafir ist es erforderlich, neue oder verbesserte
Einflussgrof3en empirisch zu ermitteln. Hinsichtlich der verkehrsreduzierenden Effekte, wie auch in den
Kapiteln 3.4.1 und 3.4.2 geschlussfolgert, stehen keine belastbaren empirischen Daten zur Verfigung.

Aus den derzeit vorliegenden Daten und Informationen zu den Kennwerten lassen sich keine zuverlas-
sigen Aussagen ableiten, welche Faktoren den Anteil von verkehrsreduzierenden Effekten beeinflussen.
Zwar gibt es Annahmen, welche Aspekte grundsétzlich Auswirkungen auf die hier betrachteten Effekte
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haben kénnten. Diese sind allerdings nicht wissenschaftlich belegt und validiert. Schon gar nicht ist es
maoglich, die Starke der Beeinflussung dieser Faktoren auf Verbund- und Mitnahmeeffekt zu bemessen.

Zur Ermittlung neuer Mobilitats- und Verkehrskennwerte stehen prinzipiell folgende Mdglichkeiten zur
Verfugung:

1. Verkehrsmodelle: aus makroskopischen Verkehrsmodellen kénnen Kennwerte ergénzt und verbessert
werden. Mittels Regressionsanalysen ist eine Ableitung von Ursache-Wirkungs-Beziehungen méglich,
die dann fir die Kennwertermittlung zugrunde gelegt werden kann.

2. Auswertung vorhandener Daten: bereits bestehende Mobilitatsbefragungen und Erhebungen wie zum
Beispiel Mobilitat in Deutschland (MiD 2017) [40], Mobilitatspanel (MOP) [183]. Ergebnisse aus For-
schungsprojekten oder Kenndaten der Einzelhandelsbetriebe kdnnen den Kenntnisstand erweitern bzw.
unterstitzen.

3. eigene Befragungen und Zahlungen: an bestehenden Einzelhandelsstandorten (Point of Sale) werden
eigene Erhebungen zu den verkehrsreduzierenden Effekten durchgefiihrt, die Kennwerte ermittelt und
die Wirkungsbeziehungen daraus abgeleitet.

Die Ermittlung von Kenndaten aus Verkehrsmodellen stof3t bei der in dieser Arbeit behandelten For-
schungsfragen schnell an ihre Grenzen.

=  Voraussetzung zur Ermittlung von Kennzahlen in Bezug auf einen ausgewahlten Einzelhandelsstandort ist das
grundsatzliche Vorhandensein eines Verkehrsmodells fiir das Untersuchungsgebiet, welches den betrachteten
Standort explizit abbildet. Dies ist problematisch, da in makroskopischen Simulationen durch die Aggregation
von Verkehrsbezirken oft kein Riickschluss auf einzelne Nutzungen mdglich ist, da der Anwendungszweck von
Modellen nicht auf Standortanalysen, sondern auf Netzanalysen mit gréRerer Ausdehnung ausgelegt ist.

=  Obwohl die Bedeutung der Simulation von Wegen und Fahrten von Verkehrstragern im Umweltverbund und
deren integrierte Betrachtung zunimmt, simulieren Verkehrsmodelle haufig nur den reinen motorisierten Indivi-
dualverkehr. Daraus lassen sich dann keine Rickschlisse auf Kennwerte anderer Verkehrsmittel ziehen. Prob-
lematisch ist auch die von der GréRe des Untersuchungsgebietes abhangige Darstellung des Fuf3- und Rad-
verkehrs als Binnenverkehr.

= Im Uberwiegenden Teil der Verkehrsmodelle werden Reise- bzw. Fahrtzwecke differenziert z.B. Arbeit, Ausbil-
dung, Freizeit, Einkaufen. Fur eine Analyse im Hinblick auf Kopplungsstandorte im Lebensmitteleinzelhandel
ist eine weitere Konkretisierung des Fahrtzwecks Einkaufen notwendig, welcher in der Verkehrssimulation nicht
vorgesehen ist.

= Zudem werden aktivitdtenbasierte Wegeketten in Verkehrsmodellen nicht abgebildet, wodurch eine Untersu-
chung von Kennwerten zum Mitnahmeeffekt ausgeschlossen wird.

=  Wege und Fahrten auf privaten Grundstiicken und Stellplatzanlagen werden im makroskopischen Verkehrs-
modell mit Fokus auf das Uibergeordnete StralBennetz nicht dargestellt, so dass auf Kennwerte zum Verbund-
effekt nicht zurlickgeschlossen werden kann.

=  Makroskopische Verkehrsmodelle geben Aufschluss Uber harte Fakten wie z.B. Anzahl der Wege oder Fahr-
ten, genutztes Verkehrsmittel oder Fahrtkilometer.

= Die Hintergriinde zum Mobilitdtsverhalten mit der Kernfrage, warum Personen bestimmte Entscheidungen tref-
fen, werden in einem Modell nicht abgebildet.

Makroskopische Verkehrsmodelle bilden somit nicht die richtige Grundlage zuséatzliche Informationen
zu verkehrsreduzierenden Effekten an einem Standort zu erhalten, sondern dienen dazu, die neuen
Erkenntnisse im Nachgang aufzunehmen und abzubilden. Somit fokussiert sich die Arbeit auf die Aus-
wertung vorhandener und die Erhebung eigener Daten.

Neben den spezifischen Grundlagendaten aus den herrschenden Standardverfahren zur Verkehrsauf-
kommensschatzung (vgl. Kapitel 3.3) werden zusatzlich in Bezug auf allgemeine, verkehrliche Aspekte
Grundlagendaten gesammelt und Mobilitatsstudien in Auftrag gegeben. In diesen Sammlungen werden
u.a. Sekundéardaten wie bspw. Einwohner- und Beschéaftigtendaten, Kfz-Bestandsdaten, Verkehrsdaten
und Verhaltensdaten erfasst.
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Neben Einwohnermeldedaten, Beschéftigtenstatistiken oder Pendlerdaten, welche von Einwohnermel-
deadmtern, von Statistischen Bundes- bzw. Landesamtern oder vom Institut fur Arbeitsmarkt- und Be-
rufsforschung erhoben werden, werden im Auftrag des Ministeriums fiir Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen kontinuierliche (Dauerzahlstellen) und periodische Verkehrszahlungen auf Bundesautobah-
nen und Aul3erortsstrecken von Bundes- und Landesstraen durchgefihrt. Die unter dem Begriff Stra-
Renverkehrszahlung (SVZ) zusammengefasste periodische Verkehrszahlung findet alle 5 Jahre statt
und wird abhangig von der Zustandigkeit von Kreisen und Gemeinden auch auf das nachgeordnete
StralRennetz ausgedehnt [184]. Die Ergebnisse fir die zuletzt durchgefuhrte SVZ im Jahr 2015 und eine
Hochrechnung auf das Jahr 2019 sind online in der StralBeninformationsbank Nordrhein-Westfalen
(NWSIB) [185] verdffentlicht. Die urspringlich fir das Jahr 2020 geplante SVZ wurde aufgrund der CO-
VID-19-Pandemie um ein Jahr verschoben. Ergebnisse dieser Erhebung sind zum jetzigen Zeitpunkt
noch nicht verdéffentlicht. Da die Z&ahlstellen der SVZ nur auf ausgewaéhlten StralRenziigen positioniert
sind, ist nicht zu erwarten, dass die Verkehrsbelastung der Untersuchungsstandorte erfasst wird. Uber
die Verkehrshelastungskarte ist lediglich die Einordnung des an den Standort angrenzenden und des
Ubergeordneten Straf3ennetzes moglich.

Beispiel fur Veroffentlichungen von Grundlagendaten, die Mobilitatsentwicklungen im Verkehrsverhal-
ten darstellen, ist zum einen die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) [40], welche zuletzt im Jahr 2017
im Auftrag des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV) durchgefiihrt wurde. Die bundes-
weite Befragung liefert Ergebnisse zur Soziodemographie von Personen und Haushalten und dem all-
taglichen Verkehrsverhalten deutscher Burgerinnen und Burger fur ein ganzes Jahr. Die Studie wird alle
5 Jahre wiederholt. Aktuelle Ergebnisse stammen aus dem Jahr 2017 und somit vor Beginn der COVID-
19-Pandemie. Ergebnisse mit Verédnderungen des Mobilitétsverhaltens durch die Pandemie werden erst
im Jahr 2023 aufgenommen und im darauffolgenden Jahr veroffentlicht. Zum anderen erfolgen auf
Grundlage dieser Studie und als Erganzung weitere Verkehrserhebungen in einzelnen Stadten wie z.B.
fur das Deutsche Mobilitdtspanel (MOP) 2020/2021 [183] oder fur die Studie Mobilitét in Stadten — SVR
2018 [186] aus dem Jahr 2020.

Die umfangreichen Erhebungen und Auswertungen bilden das durchschnittliche Mobilitéatsverhalten von
Personen ab. Trotz einer zumeist kleinteiligen Differenzierung (Demografie, Raumtyp, Verkehrsarten,
etc.) innerhalb der Datenanalyse dieser unterschiedlichen Studien wird in den meisten Auswertungen
der Reisezweck Einkauf oder Besorgungen und Service nicht weiter konkretisiert. Somit gelten die dort
erhobenen Kennzahlen unabhangig von Branchen und Bedarf (taglich, mittelfristig, langfristig). Spezifi-
sche Aussagen zum Lebensmitteleinzelhandel erfolgen selten (z.B. genutzte/s Verkehrsmittel fur Ein-
kaufe des taglichen Bedarfs). Aktivitatenbedingte Wegeketten werden zwar erfasst und entsprechend
ausgewertet. Ein Ruckschluss zum Mitnahmeeffekt an einem ausgewahlten Standort ist allerdings nicht
moglich. Obwohl die Tatigkeit Einkaufen als Wegezweck genannt wird, bleibt offen, ob die getétigten
Wege unmittelbar an einem (Lebensmittel-)Einzelhandel vorbeifiihren oder ein kirzerer oder langerer
Umweg dafur in Kauf genommen wird. Differenzierte Kenngrof3en auf Standortebene zum Einkaufsver-
halten und damit einhergehenden Verbundwegen werden in der Mobilitdtsstudie nicht abgebildet, so
dass Aussagen im Hinblick auf den Verbundeffekt unmdglich sind.

Weitere allgemeine, jedoch landerspezifische Angaben zu Strukturdaten, StraRenverkehr, OPNV und
Eisenbahn, Binnenschiffsverkehr und Luftverkehr werden in der Studie ,Mobilitat in Nordrhein-Westfalen
2018/2019° [187] veroffentlicht. Dieser Verdffentlichung kdnnen bezogen auf einen Verwaltungsbezirk
bspw. Daten zur Bevdlkerungszahl, zur Bevoélkerungsdichte, zur Pkw-Dichte oder zum Kfz-Bestand ent-
nommen werden.

Ferner wird jahrlich das Kompendium ,Verkehr in Zahlen® (ViZ) [188] vom Bundesministerium fir Digi-
tales und Verkehr (BMDV) herausgegeben. Das Standardwerk der Verkehrsstatistik in Deutschland um-
fasst Daten zur Verkehrsinfrastruktur, zum Verkehrsaufkommen und zum Mobilitdtsverhalten auf Lan-
desebene.
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Obwohl diese Studien keine differenzierten Erkenntnisse zu den verkehrsreduzierenden Faktoren brin-
gen, spielen die allgemeinen Strukturdaten insbesondere auf stadtischer Ebene bei der Typisierung der
Untersuchungsbeispiele eine zentrale Rolle. AuBerdem dienen die Auswertungen der Mobilitatsbefra-
gungen zu anderen verkehrlichen StrukturgréRen (z.B. Modal Split-Anteile) als Orientierungswerte und
werden fiir eine Einordnung zur Zuverlassigkeit durch einen Abgleich mit den eigens erhobenen Werten
herangezogen. Weichen eigens erhobene Werte von dem in den Studien ermittelten Durchschnitt ab,
ist eine Prifung auf Richtigkeit notwendig.

Einzelhandelsunternehmen verfiigen ebenfalls Uber Datenmaterial, welches sie an bestehenden Stand-
orten beispielsweise zu Marktforschungszwecken oder zur Qualitatssicherung in Eigenregie oder auf-
grund von entsprechenden Vorschriften erheben. Insbesondere fir Verkaufsgeschéfte werden unter-
nehmensintern verschiedene Daten und Untersuchungen bspw. Uber Besucherganglinien, zur taglichen
Anzahl an Kassenbons, der Warenkorbgréf3e oder dem Kaufverhalten der Kunden und Besucher ge-
sammelt und durchgefiihrt. Die erhobenen Datensatze und auch die Aufbereitung der Daten weisen je
nach Betriebsform (zentrale Leitung oder inhabergefiihrt) eine groRe Vielfalt auf und sind in allen Fallen
nicht offentlich zuganglich.

Da weder aus den synthetischen Daten der Verkehrsmodelle noch aus den vorhandenen empirischen
Daten der Mobilitatsstudien und Forschungsprojekte konkrete Aussagen zu verkehrsreduzierenden Ef-
fekten zu entnehmen sind, ist es zur Uberpriifung der Hypothesen notwendig, eigene Erhebungen
durchzufiihren. Hierflr werden Untersuchungsstandorte festgelegt, an denen Erhebungen nach einem
einheitlichen Erhebungsdesign durchgefuhrt werden. In den folgenden Kapiteln wird sowohl ein Erhe-
bungsdesign aufgestellt, welches an den ausgewdahlten Untersuchungsstandorten durchgefuihrt wird,
als auch die Auswahlmethodik fur die Untersuchungsstandorte beschrieben.

6.3 Verfahren zur Datenerhebung in Stichproben

Fur die Uberpriifung der in Kapitel 5 aufgestellten Hypothesen, ist es notwendig eigene Erhebungen an
den ausgewahlten Untersuchungsstandorten durchzufiihren. Grundsatzlich dienen Verkehrserhebun-
gen dazu, planungsrelevante Grundlagen zu ermitteln und diese fir die Untersuchung des Verkehrsge-
schehens heranzuziehen. Die Vorgehensweise zu den Erhebungen im Rahmen dieser Arbeit richten
sich nach den von der FGSV herausgegebenen und in der Planungspraxis anerkannten Empfehlungen
fur Verkehrserhebungen (EVE) [189].

Fur eine Ermittlung einer empirisch belastbaren Datengrundlage muss gewahrleistet werden, dass die
erhobenen Daten den qualitativen Anspriichen gentigen. Gemalf [189, S. 7] sind folgende Merkmale
von den Erhebungsdaten unabhéngig von dem angewandten Verfahren zu erfillen:

= Vollstandigkeit (vollstdndige Abbildung der Komplexitat der Wirklichkeit),

=  Genauigkeit (Messgenauigkeit hinsichtlich der Merkmalsauspragung),

= Aktualitat (Abbildung der existierenden Wirklichkeit zum Zeitpunkt der Datenverwendung im Planungsprozess),
= Zuverlassigkeit (Offenlegung des Datengewinnungsprozesses, Datenverfligbarkeit, Dateninterpretation).

Des Weiteren sind bei der Erhebung von personenbezogenen Daten ebenfalls unabhangig von der
gewahlten Erhebungsmethodik die datenschutzrechtlichen Anforderungen der Datenschutz-Grundver-
ordnung (DSGVO) [190] einzuhalten. Auch hierfir werden in [189, 102 ff] Grundatze fur die ,Erhebung,
Verarbeitung und Nutzung personenbezogener Daten“ aufgefiihrt, die im Rahmen dieser Arbeit bertck-
sichtigt werden:

= Datensparsamkeit,

= Anonymisierung bzw. Pseudonymisierung,

= Zweckbindung,

= Information des Betroffenen tiber Datenverarbeitung,

= Einhaltung der Datenweitergabe und des Datengeheimnisses,

=  Technische, organisatorische Malnahmen zur Datensicherheit.
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Die Planung von Verkehrserhebungen und die Auswahl einer geeigneten Erhebungsmethodik erfolgt in
Abhéngigkeit der Zielsetzung bzw. der jeweiligen Fragestellung. Im Verkehrswesen sind folgende Er-
hebungsmethoden gebrauchlich:

= Zahlungen,

- Messungen,

=  Beobachtungen,

=  Mobilitatsbefragungen,
= Befragung in Markten,

=  Qualitative Methoden.

Quantitative Erhebungsmethoden, zu denen die Zahlungen, Messungen, Beobachtungen und Befra-
gungen zahlen, dienen der Uberpriifung einer statistischen Reprasentativitat. [189, S. 95]

Dabei erfassen Messungen stetige Werte wie z.B. Geschwindigkeiten, Wartezeiten oder Aufenthalts-
dauern. Fur die Datenerfassung sind bei diesem Erhebungstyp entsprechende Messinstrumente not-
wendig. Nach Abgleich mit der Zielsetzung dieser Arbeit stellen Messungen kein geeignetes Erhebungs-
instrument dar.

Beobachtungen liefern Informationen zu sichtbaren Verhaltensweisen und auf3eren Merkmalen, die im
StralRenraum erfasst werden. [189, S. 56] Im Gegensatz zu Befragungen beschrankt sich das Beobach-
tungsverfahren auf die visuelle Wahrnehmung und kommt ohne einen Kommunikationsprozess und so-
mit auch ohne die Mitwirkung der Zielpersonen aus. Hintergrinde zum Verhalten der beobachteten
Personen bleiben in diesem Verfahren im Verborgenen. Durch den Einsatz von Videotechnik wird der
personelle Aufwand von Beobachtungen deutlich reduziert. Denkbar wére der Einsatz eines strukturier-
ten Beobachtungsverfahrens in Bezug auf die Ermittlung der Kopplungsaktivitaten an einem Lebens-
mitteleinzelhandelsstandort. Durch eine standardisierte Beobachtungssituation wirden prézise und
Uberprufbare Ergebnisse erzielt, die fur eine Merkmalsquantifizierung herangezogen werden kénnten.
Dabei gibt es allerdings zwei Schwierigkeiten: aufgrund der Einhaltung der Datenschutzbestimmungen
ist es nicht méglich das Verbundverhalten zwischen zwei oder mehreren Einrichtungen videobasiert zu
beobachten, da die Personen auf den Videoaufnahmen eindeutig erkennbar sein miussen. Dadurch,
dass die Videos jedoch stark verpixelt sind, ist eine klare Zuordnung der Personen mit Kopplungsakti-
vitat nicht gewdahrleistet. Das Einholen einer Erlaubnis fur die Erhebung von personenbezogenen Daten
und die Kundenakzeptanz an den jeweiligen Einzelhandelsstandorten wird als problematisch und nicht
realisierbar angesehen.

Befragungen von Personen in Bezug auf ihr Verhalten in hypothetischen Situationen (stated response)
stellen eine weitere quantitative Erhebungsmethode dar. Der Ansatz kommt insbesondere dann zum
Einsatz, wenn das aktuell zu beobachtende Verhalten keine Rickschliisse auf Verhaltensalternativen
durch Veranderungen (z.B. soziodemografische Veranderung) oder der Variation von EinflussgréRen
(z.B. Fahrpreiserhéhungen im OPNV) zulasst. Dadurch, dass Personen zu inrem hypothetischen Ver-
halten bei Eintreten bestimmter, zuklnftiger Situationen unter festgelegten Rahmenbedingungen und
deren Bewertung befragt werden, die in der realen Situation jedoch nicht zwangslaufig eintreten mus-
sen, ergeben sich gréRere Unschéarfen bei dieser Erhebungsmethodik. In Bezug auf die Zielsetzung
dieser Arbeit eignet sich dieser Erhebungstyp deshalb nicht.

Eine ebenfalls fir die Uberprufung der in dieser Arbeit aufgestellten Hypothesen ungeeignete Erhe-
bungsmethode stellen die qualitativen Methoden dar. Darunter fallen qualitative Interviews, Gruppen-
diskussionen und so genannte partizipatorische bzw. interaktive Verfahren. Im Unterschied zu den
quantitativen Erhebungsmethoden eignen sich diese Methoden priméar dazu Einstellungen, Wissen und
Verhalten von Probanden néher zu untersuchen. Ziel dieses Verfahrens ist es, Uber eine sehr offen
gestaltete Kommunikation sowohl Erfahrungen und Ortskenntnisse als auch subjektive Bewertungen
der Personen zu erhalten, die von dem jeweiligen Vorhaben betroffen sind. Dieses Wissen fliel3t in den
auf Dialog basierenden Planungs- und Entscheidungsprozess ein und beeinflusst diesen maRgeblich.
Fur die Quantifizierung verkehrsreduzierender Effekte ist diese Erhebungsmethode unzweckmaRig.
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Die zur Gewinnung der Empirie vorrangig und vielféltig genutzten Erhebungsmethoden umfassen zum
einen die Z&hlung und zum anderen die Befragung. Beide Methoden und das methodenspezifisch, ver-
wendete Erhebungsdesign werden im Folgenden naher beschrieben.

6.3.1 Zahlungen

Durch Z&hlungen wird die quantitative Zahl an Ortsveranderungen von Personen und/oder Fahrzeugen
im Verkehrsnetz eines Planungsraums erfasst. Dementsprechend geben Zahlungen Auskunft Gber die
zeitliche und raumliche Verteilung von Verkehren an Knotenpunkten und Querschnitten. Gezéahlt wer-
den grundsétzlich sowohl Personen im FuR- und Radverkehr als auch Fahrgaste im OPNV und Kraft-
fahrzeuge im flieBenden oder im ruhenden Verkehr. ,Quelle-Ziel-Beziehungen, Wegezwecke sowie die
Struktur der am Verkehr Teilnehmenden kénnen durch Zahlungen nicht ermittelt werden.” [189, 25 ff]
Schlussfolgernd kénnen Zahlungen dazu verwendet werden, das Verkehrsaufkommen im Quell- und
Zielverkehr an einem Untersuchungsstandort genau zu ermitteln. Dies ist fiir die Uberpriifung der in
dieser Arbeit aufgestellten Hypothesen notwendig. Die Charakteristika und Rahmenbedingungen fur die
an den Untersuchungsstandorten durchgefiihrten Verkehrserhebungen werden im Folgenden beschrie-
ben.

Ublicherweise liegt der Erhebungszeitraum in den ,jahresmittleren‘ Monaten Marz bis Oktober auRRer-
halb von Wochen, die durch besondere Ereignisse (z.B. Feiertage, Schulferien) gepréagt sind. Abwei-
chend von diesen Empfehlungen fand der Hauptteil der Erhebungen an den Untersuchungsstandorten
im Oktober und November statt. Lediglich an einem Standort konnten die Erhebungen im Mai 2019
durchgefiihrt werden. Aufgrund der COVID-19-Pandemie und den damit verbundenen Einschrankungen
musste die weitere Empirie immer wieder seit Beginn der Pandemie verschoben werden. Erst im
Herbst/Winter 2021 entspannte sich die Lage, so dass zur Vermeidung weiterer zeitlicher Verzogerun-
gen die empirischen Erhebungen aufRerhalb des empfohlenen Erhebungszeitraums durchgefuhrt wur-
den.

Hinsichtlich der Z&hlung in einer durchschnittlichen Arbeitswoche eignen sich die Wochentag Montag
bis Donnerstag aufgrund ihrer Ahnlichkeit und Vergleichbarkeit am besten, sind jedoch von der jeweili-
gen Aufgabenstellung abhéangig. Der Samstag hat im Lebensmitteleinzelhandel eine besondere Stel-
lung und weist haufig ein héheres Verkehrsaufkommen und eine andere zeitliche Verteilung gegeniber
den Wochentagen auf. Aufgrund personeller und monetérer Ressourcen wurden im Rahmen dieser
Arbeit lediglich Wochentage betrachtet. Eine Ubertragung der Auswertungen auf Samstage ist somit
nicht moglich.

Allgemein wird in den FGSV-Empfehlungen hinsichtlich des Zahlzeitraums zwischen dem Fuf3- und
Radverkehr (06:00 bis 19:00 Uhr) und dem Kfz-Verkehr (06:00 bis 22:00 Uhr) unterschieden. Erfolgt
eine parallele Erhebung des FuR3-, Rad- und Kfz-Verkehrs orientieren sich die Zahlzeiten am Kfz-Ver-
kehr und werden entsprechend fir den nicht-motorisierten Verkehr daran angepasst. Im Einzelhandel
ist zu berucksichtigen, dass das Aufkommen im Kunden- und Besucherverkehr, sowie im Beschéaftig-
tenverkehr stark von den Offnungszeiten der einzelnen Geschéfte abhangt. Insbesondere fur die Erhe-
bungen im Rad- und FulRverkehr sind &ulRere Einflussfaktoren wie beispielsweise das Wetter zu beach-
ten. Stindliche, tageszeitliche und jahreszeitliche Schwankungen im Verkehrsaufkommen sind hier-
durch nicht auszuschlie3en.

Querschnittzahlungen, Knotenstromzéhlungen und Zahlungen im Netz stellen die Ublichen drei Katego-
rien der Zéhlungen im Kfz-Verkehr dar. Fur eine fahrtrichtungsbezogene Auswertung und die Bemes-
sung der Verkehrsstarke sowohl in der Zufahrt der Einzelhandelsstandorte als auch im unmittelbar an-
liegenden StralRennetz eignen sich Knotenstromzéhlungen am besten, um die in Kapitel 5 erarbeiteten
Hypothesen zu Uberprifen.

Hierbei wird der Kfz-Verkehr in sechs Fahrzeugklassen nach Kraftrad, Personenkraftwagen, Lieferwa-
gen, Bus, Lastkraftwagen mit und ohne Anhanger und Sattelkraftfahrzeuge unterschieden. Neben dem
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motorisierten Verkehrsaufkommen werden auch die Radfahrenden (auf der Fahrbahn) richtungsbezo-
gen an den Zufahrtsknotenpunkten erfasst. Somit sind Aussagen zur Anzahl der zu- und wegfahrenden
Radfahrenden mdglich.

Hingegen wird die Anzahl Gehender und Radfahrender auf dem Gehweg an den Zufahrtsknotenpunkten
nicht richtungsbezogen, sondern nur im Querschnitt ermittelt. Auch an den separaten Zuwegen fiir den
Ful3- und Radverkehr zu den Untersuchungsstandorten erfolgt eine Querschnittserhebung. Die Auswer-
tung erfolgt anders als im Kfz-Verkehr stiindlich. Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass trotz der voll-
stéandigen Erhebung im FuRverkehrsaufkommen auch Personen inbegriffen sind, welche den 6ffentli-
chen Verkehr als Hauptverkehrsmittel nutzen. Im Rahmen der Mdéglichkeiten ist eine Differenzierung
der gehenden Personen nicht durchfuhrbar. Da diese Tatsache die Anteile des Modal Splits verzerrt, ist
fur abschlieRende Aussagen zum Modal Split eine Mobilitatsbefragung der Kunden und Besucher, wie
auch der Beschéftigten unumgénglich.

Die Erfassung des Verkehrsaufkommens kann sowohl manuell iiber Zéhlpersonal als auch automatisch
mittels technischer Hilfsmittel wie z.B. Radargerate oder Videotechnik durchgefuhrt werden. Die Zah-
lungen der Anschlussknotenpunkte werden in dieser Arbeit mit mehreren Videozahlgeraten vom Typ
Miovision Scout durchgefiihrt. Erhoben werden ausschlief3lich der richtungsbezogene Kfz-Verkehr und
Radverkehr flr den gesamten Anschlussknotenpunkt. Die Videozéahlanlagen liefern auch bei schlechten
Lichtverhdltnissen oder bei Dunkelheit eine hohe Genauigkeit. Die videogestitzte Verkehrserhebung
bedarf keines Eingriffs in das Verkehrsgeschehen. Aufgrund einer sehr geringen Auflésung der Videos
von 720x480 dpi ist gewahrleistet, dass keine Personen oder Kfz-Kennzeichen erkannt und somit die
0.g. datenschutzrechtlichen Anforderungen eingehalten werden. Nach Aufnahme des Verkehrsgesche-
hens werden die Videodaten automatisch mit einer Genauigkeit von 95 % ausgewertet. Die Verkehrs-
zahlung erfolgt Gber 3 Tage von Dienstag bis Donnerstag, so dass die Verkehrsaufkommen der be-
trachteten Wochentage miteinander verglichen werden kdnnen. Dabei werden die Verkehrsbelastungen
in 15-Minuten-Intervalle unterteilt. Zur Vermeidung von Fehlerquellen und fir die Qualitatssicherung
erfolgt vor der Aufstellung der Zahlgeréate ein ausgiebiger Geratetest und eine fachméannische Einwei-
sung des Zahlpersonals. Zuséatzlich werden nach der Kl-gestitzten Auswertung anhand von manuellen,
stichprobenartigen Kontrollzahlungen die korrekte Funktion und auch die richtige Differenzierung der
Fahrzeugarten Uberprift.

Zusatzlich zu den Zahlungen des Kfz-Verkehrsaufkommens wird stichprobenartig der Fahrzeugbeset-
zungsgrad manuell aufgenommen. Uber den Tag verteilt werden in zwei- bzw. dreistiindigen Abstanden
wéhrend der Offnungszeiten jeweils fur 30 Minuten die Anzahl der in einem Fahrzeug sitzenden Perso-
nen im Quellverkehr aufgenommen. Da diese Erhebung zur Uberpriifung der Ergebnisse der Mobilitéts-
befragung der Kunden herangezogen wird, misste eigentlich zwischen Fahrzeugen, die dem Kunden-
verkehr zuzuschreiben sind, und allen tbrigen Fahrzeugen differenziert werden. Die Unschérfe, welche
durch die zuséatzliche Aufnahme von Fahrzeugen im Beschéftigtenverkehr wahrend der Schichtwech-
selzeiten und dem Wirtschaftsverkehr entsteht, kann aufgrund des GrofRenverhéltnisses zwischen den
kleinen Nutzergruppen der Beschéftigten und des Wirtschaftsverkehrs und der deutlich groReren Nut-
zergruppe der Kunden vernachlassigt werden. Dadurch werden alle ausfahrenden Fahrzeuge bertck-
sichtigt, so dass ein durchschnittlicher Fahrzeugbesetzungsgrad fur den Gesamtverkehr am betrachte-
ten Standort ermittelt wird.

Stundlich erfolgt eine Erhebung der abgestellten Fahrzeuge auf dem Parkplatz des Untersuchungs-
standorts. Eine eindeutige Zuordnung der Parkflachen zu den einzelnen Nutzungen erfolgt an den meis-
ten Kopplungsstandorten nicht. Die Erhebung wird manuell, hardwaregestitzt durchgefuhrt.

Des Weiteren werden Zéhlkameras an den Eingdngen der am Standort ansassigen Einrichtungen po-
sitioniert, damit das gesamte Kunden- und Besucheraufkommen eines Geschafts stindlich ermittelt
werden kann. Kassenbonauswertungen, welche Rickschlisse auf das Kundenaufkommen — nicht aber
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auf das Gesamtpersonenaufkommen — zulassen, liegen lediglich fiir die Supermarkte und einzelne Dis-
counter vor. Informationen zum gesamten Kunden- und Besucheraufkommen aller Einrichtungen an
einem Standort sind zur Bestimmung des Verbundeffekts zwingend notwendig.

6.3.2 Mobilitatsbefragungen

Anders als bei Messungen und Z&hlungen generieren Befragungen beabsichtigte und erinnerte Mobili-
tats- und Verhaltensaktivitditen und deren Entscheidungshintergriinde. Somit erfassen sie Mobilitats-
kennzahlen und personenbezogene Verhaltensdaten. Hauptsachlich zielen Befragungen auf die realen
Zeit- und Raumbeziige ab und behandeln soziodemografische Bezilige grofitenteils nur oberflachlich.
Da Befragungen das individuelle Verhalten von Probanden erfassen, ist diese Erhebungsmethode sehr
gut zur Uberprifung der Hypothesen geeignet.

Das Untersuchungsdesign von Befragungen umfasst die einmalige Befragung einer Stichprobe an ei-
nem Stichtag als Querschnittsuntersuchung oder die Befragung Gber einen langeren Zeitraum bzw. mit
Wiederholungen als L&ngsschnittuntersuchung. Bei Befragungen kann je nach Zweck zwischen funf
unterschiedlichen Vorgehensweisen ausgewahlt werden: Haushaltsbefragungen, Befragungen im Ver-
kehrssystem, Befragungen am Ort einer Aktivitat, Betriebs- bzw. Unternehmensbefragungen und Be-
fragungen von Kfz-Haltern [189, 63 ff]. Die Durchfiihrung dieser Befragungen kann schriftlich, telefo-
nisch, personlich oder in weiteren Formen (z.B. Uber das Internet) erfolgen.

Fur die empirischen Untersuchungen dieser Arbeit wird aufgrund der zur Verfiigung stehenden Res-
sourcen die personliche Befragung (Interview) am Ort der Aktivitéat, sprich nach dem Einkauf an einem
(Lebensmittel-)Einzelhandelsgeschéaft (Kunden/Besucher) oder an der Arbeitsstatte (Beschaftigte), ge-
wahlt. Die Befragungen am Aktivitatsort eignen sich dazu Hinweise zu soziodemografischen Informati-
onen, sowie Auskiinfte Uber den Wegezweck, die Quelle und die nachsten Ziele zu sammeln. Zudem
identifizieren sie das genutzte Verkehrsmittel, im Falle der Pkw-Nutzung den Besetzungsgrad, die Nut-
zungshaufigkeit und Kopplungsaktivitat am Standort und gewinnen weitere Hinweise zum Kundenver-
halten. Der Zeitpunkt der Befragung nach dem Einkauf im priméar aufgesuchten Lebensmittelgeschéft
wurde bewusst ausgewahlt, damit Kopplungsaktivitaten aufgrund von Substitutionskaufen miterfasst
werden. Bei einer Befragung vor dem Einkauf im ersten Lebensmittelgeschéft ist den Kunden und Be-
suchern oft noch nicht klar, ob das Angebot des primar besuchten Geschéfts die von ihnen benétigten
und gewinschten Waren vollstandig abdeckt.

Die Befragungen erfolgen mit hard- und softwaregestutzten Hilfsmitteln. Die Probanden werden bei der
gewahlten Methodik angesprochen und die Zustimmung zur Teilnahme an der Befragung eingeholt.
Zudem werden Teilnehmende vor der Befragung Uber den Hintergrund aufgeklart. Das Befragungsper-
sonal tbernimmt das Vorlesen der Fragen und Antwortméglichkeiten und das Ankreuzen bzw. das Auf-
nehmen der Antworten. Somit wird gewahrleistet, dass bei Rickfragen oder Missverstandnissen der
Befragende direkt darauf eingehen kann und es dadurch zu weniger Abbriichen bei der Befragung
kommt.

Neben der Befragung der Kunden- und Besucher und der Beschéftigten des Supermarkts wird ein In-
terview mit den Marktleitern des Supermarkts am Kopplungsstandort zur Gewinnung von standort- und
marktspezifischen Informationen gefiihrt. Die Befragung der Beschéftigten wird sowohl personlich als
auch online tber das Scannen eines QR-Codes, welcher in den Aufenthaltsraumen positioniert wurde,
durchgefuhrt.

Die Kombination von Befragungen mit parallel durchgefuhrten Z&hlungen ist fur die Sicherstellung einer
methodisch einwandfreien Hochrechnung der Befragungsergebnisse auf die Grundgesamtheit notwen-
dig [191, S. 87]. Befragungen am Ort der Aktivitdt gehéren methodisch in Bezug auf die Erzeugung von
reprasentativen Ergebnissen zu den Bias-anfalligsten Methoden zur Stichprobengenerierung, da die
Grundgesamtheit erst nach Abschluss der Befragung als Ergebnis der Verkehrserhebung festgelegt
werden kann [191, 192].
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Dabher ist es von Bedeutung, einige grundlegende Rahmenbedingungen bei der Fragebogenentwicklung
(Kapitel 6.3.3) und der Stichprobe (Kapitel 6.3.4.5) zu beachten.

6.3.3 Fragebogenentwicklung

Wichtige Bestandteile bei der Fragebogenentwicklung stellen der inhaltliche Aufbau, die optische Ge-
staltung und die Fragenformulierung dar. Die optische Gestaltung spielt im Rahmen dieser Arbeit eine
untergeordnete Bedeutung, da die Probanden die Fragen vom Befragungspersonal vorgelesen bekom-
men und die Antworten vermerkt werden. Bevor der Fragebogen vor Ort zum Einsatz kommt, ist ein
Pretest zur Uberpriifung und ggf. zur Anpassung des Fragebogens notwendig. Sowohl die Erstellung
des Kundenfragebogens als auch die des Fragebogens fiir die Marktleitung orientiert sich an den ge-
nannten Schritten. Die finalen Fragebdgen sind dem Anhang V und VI zu entnehmen.

Bei der Erstellung des Fragebogens ist darauf zu achten, dass eine mdglichst geringe Belastung des
Probanden mit einem mdéglichst gro3en Informationsgewinn fur den Fragenden in Einklang gebracht
wird. Dazu ist es sinnvoll weniger auswertungsbezogenen, sondern eher psychologischen Regeln zu
folgen. Dazu gehoren laut [189, S. 68]

= die Beachtung der Spannungskurve (von einfachen zu komplexen Fragen),

= die Beachtung der Abbruchwahrscheinlichkeit bei Fragen (Fragen, die zum Abbruch fiihren kénnten, nach
Fragen, die unbedingt beantwortet werden sollten),

= die Beachtung der Fragenreihenfolge bei aufeinander aufbauenden Fragen,

= die Verwendung von Kontrollfragen,

= die Verwendung von Filterfragen zur Vermeidung von Uberflissigen Fragen,

= die Mdglichkeiten fiir Hinweise und Anmerkungen der Befragten,

= die Beachtung der Fragebogenlange und

= die Anrede und das Schlusswort mit einem Dank fur die Mitarbeit.

Nach einer kurzen Ansprache mit der Erlauterung des Zwecks und des Hintergrunds der Befragung
startet der Kunden- und Besucherfragebogen mit dem ersten von sechs Blécken (A bis F). Im ersten
Block wird zunéchst das Mobilitéatsverhalten der Kunden und Besucher abgefragt. Ziel ist es, Informati-
onen zum Modal Split, sowie zu Quelle und Ziel der Kunden und Besucher zu erhalten. Auf die Frage
nach dem Herkunfts- und Zielort, welcher oft auch dem Wohnort entspricht, wird nur der genaue Ortsteil,
nicht aber die StralRe erfragt, da diese Detailfrage aufgrund der Datensensibilitat womoglich zum Ab-
bruch fuhren kdnnte. Der zweite Block schlie3t mit konkreten Fragen zum Mitnahmeeffekt an. Informa-
tionen zum Einkaufs- und Kopplungsverhalten am Standort werden Uber die Fragen in Block C erwartet.
Hier werden die Besuche in den jeweiligen Nutzungen abgefragt. Der Frageblock D bezieht sich auf das
Einkaufsverhalten im Internet. Damit ist verbunden, Auskunft Uber die Affinitat zum Online-Lebensmit-
teleinkauf von denjenigen Personen zu erhalten, die stationédr einkaufen gehen. Informationen zur Nor-
malitét des Stichtags werden in Block E abgefragt. Statistische Angaben zu Téatigkeit, Alter und Ge-
schlecht werden im letzten Themenblock abgefragt. Nachfolgend ist es den Befragten mdglich, Hin-
weise, Anmerkungen und Anregungen hinsichtlich des Fragebogens oder dessen Inhalts zu geben.
Abschlie3end wird dem Probanden fiir die aufgewendete Zeit gedankt.

Die Fragebogen fir die Beschéftigten sind ebenfalls nach diesem Schema aufgebaut, bestehen aller-
dings nur aus drei Blécken (A bis C). Beginnend mit Fragen zum Mobilitatsverhalten werden im An-
schluss Informationen zum Einkaufsverhalten am Standort erfragt. Die Fragen zur Person werden ab-
schlieRend gestellt.

Die Marktleitungsfragebdgen werden auch in unterschiedliche Blocke unterteilt. Neben Fragen zum
Markt, werden Angaben zu den Beschéftigten, den Kunden und Besuchern, sowie zu den Anlieferungen
erwartet. Bevor noch Anmerkungen und Hinweise notiert werden konnen, wird auch die Marktleitung
nach dem Online-Angebot im Markt und méglichen Anderungen im Einkaufsverhalten der Kunden ge-
fragt.
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Die Fragen sind so zu formulieren, dass sie aus Sicht des Befragten gut verstandlich sind. Aufgrund
des Informationsstands der Probanden und unter Berlcksichtigung der Erhebungssituation sind bspw.
Fachtermini zu vermeiden. Kurze, prazise, einfache, eindeutige, konkrete und neutral gestellte Fragen
sowie vollsténdige, uberlappungsfreie und eindeutige Antwortkategorien sind fur den Befragten beson-
ders verstandlich. Doppelte Verneinungen, Dialekte, Suggestivfragen, wertbesetzte Begriffe, mehrdi-
mensionale Fragen oder indirekte Fragen fiihren zu einer Verunsicherung und Uberforderung des Be-
fragten oder lenken die Antwort in eine bestimmte Richtung [189, S. 69]. Dies ist zu vermeiden.

Bei der Fragenformulierung wird zwischen offenen, halboffenen und geschlossenen Fragen unterschie-
den. Geschlossene Fragen bieten aufgrund der vollstandig vorgegebenen Antwortmdéglichkeiten den
grof3en Vorteil statistisch einfacher ausgewertet werden zu kénnen. Damit aus den Antworten statisti-
sche KenngréfRen ermittelt und statistische Tests durchgefihrt werden kénnen, ist das Skalenniveau
der Antwortangaben von entscheidender Bedeutung (vgl. Kapitel 6.3.4.1):

= Nominalskalen (keine Rangfolge, z.B. Ja/Nein-Vorgaben, Geschlecht, Fahrtzweck)
= Ordinalskalen (Abbildung einer Rangfolge ohne quantifizierbare Absténde, z.B. Platzierungen)

= Metrische/Kardinalskalen oder auch Verhaltnis- bzw. Intervallskalen (Abbildung einer Rangfolge mit quantifi-

zierbaren Abstanden, z.B. Alter, Wegzeiten, Entfernungen)
Von den insgesamt 27 Fragen im Fragebogen der Kunden und Besucher werden 17 Fragen als ge-
schlossene Fragen gestellt, welche Giberwiegend Nominalskalen verwenden. Bei den 6 halboffenen Fra-
gen werden zwar nominalskalierte Antwortmdglichkeiten analog zu geschlossenen Fragen vorgegeben,
diese werden jedoch durch eine weitere Zeile ergénzt, in welcher Gber das Feld ,Sonstiges‘ von dem
Befragten offene Antworten mdglich sind. Zwei der halboffenen Fragen nutzen zur Einschéatzung der
Wichtigkeit der Antworten Ordinalskalen. Der genaue Unterschied zwischen den Antwortoptionen lasst
sich hierbei allerdings nicht quantifizieren. Die vier offenen Fragen dienen dazu Ortsangaben, den Pkw-
Besetzungsgrad oder das Angebot zu erfragen, wegen welchem die befragten Personen am Standort
einkaufen.

Der deutlich kirzere Fragebogen flr die Beschaftigten umfasst insgesamt 15 Fragen, von denen 8 ge-
schlossene Fragen tiber Nominalskalen beantwortet werden. Die vier halboffenen Fragen bedienen sich
dem Freitextfeld ,Sonstiges‘. Uber die drei offenen Fragen werden der Fahrzeugbesetzungsgrad, die
Wegeanzahl und die Ortsangaben abgefragt.

Das Interview mit der Marktleitung basiert vollstédndig auf offenen Fragen.

Zur Vermeidung moglicher Missverstandnisse und um eine qualitativ eindeutige, zuverlassige Untersu-
chung durchzufihren, erfolgt im Vorhinein ein Pretest. [189, S. 69] Hierzu wird der Entwurf des Frage-
bogens fiir die Kundenbefragung an zehn Personen getestet. Die Personen uberpriifen dabei den Auf-
bau, die Verstéandlichkeit und die Eindeutigkeit der Formulierungen der einzelnen Fragen und Antwort-
kategorien, die Kontinuitat und Vollstandigkeit des gesamten Fragebogens und die Nachvollziehbarkeit
der Filterfihrung. Zudem wird durch den Pretest kontrolliert, ob die Fragen die Probanden tberfordern
und der zeitliche Aufwand angemessen ist. Die durch die Pretester identifizierten Méngel werden be-
seitigt und weitere Anmerkungen eingearbeitet. Eine kritische Anmerkung gab es lediglich zur Reihen-
folge der Fragen und hinsichtlich der Fragenformulierung.

Auch die Fragebogenentwiirfe fur die Beschéaftigten und die Marktleitung werden von den zehn Perso-
nen gepruft. Hier wurden keine Méngel identifiziert. Dies ist auf die einfache Struktur der Fragebtgen
zurlickzufiihren. Auch der Scan den QR-Codes zur digitalen Beantwortung des Fragebogens durch die
Beschaftigten funktioniert einwandfrei. Aufgrund der verschiedenen Befragungsinstrumente erfolgte
hier noch der Abgleich der identischen Fragenformulierungen.

Die Befragungen werden durch zuverléassiges, motiviertes und einsatzbereites Personal durchgefihrt,
welches von der Projektleitung stichprobenartig kontrolliert wird. Durchschnittlich werden drei bis vier
Personen an einem Standort eingesetzt. Vor der Befragung an den Untersuchungsstandorten wird das
Personal geschult und der Ablauf der Interviews anhand praktischer Ubungen und Rollenspielen geiibt.
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Die Schulung umfasst Erlauterungen zum Zweck der Erhebung und der spateren Verwendung der er-
hobenen Ergebnisse, zum Inhalt und Ablauf der Befragung, zu Organisatorischem und beinhaltet die
Einweisung in die Hard- und Software. Besonders wichtig ist die Objektivitat des Personals gegeniber
den Probanden. Incentives als besonderer Anreiz bei der Befragung teilzunehmen und somit eine ho-
here Ricklaufquote zu erhalten, werden bei den Befragungen nicht eingesetzt.

6.3.4 Anwendung statistischer Methoden

Im Folgenden werden einige statistische Methoden beschrieben, die zur Auswertung der erhobenen
Primardaten genutzt wurden. Ziel ist es, die unterschiedlichen Merkmale der Merkmalstrager (Kunden
und Besucher) der Standorte zunéchst auf bestimmte Muster zu untersuchen. Hierzu werden zunéchst
die LagemalRe, Konzentrationen und Streuungen der Merkmale analysiert, um im Folgenden mit Hilfe
von Korrelations- und Regressionsanalysen sowie Unabhéngigkeitstests Ruckschliisse auf Zusammen-
hange und Abhangigkeiten zu ermdglichen.

6.3.4.1 Verschiedene Typen von Merkmalen

Grundsatzlich ist bei der Auswertung von Merkmalen wichtig, welchem Typ ein bestimmtes Merkmal
zugeordnet ist. Es wird grundsatzlich zwischen Merkmalen, die als Zahl darstellbar, also quantitativ sind
und Merkmalen, die einen Merkmalstrager qualitativ beschreiben, unterschieden. Zwar ist es mdglich
qualitative Merkmale durch Ersetzung in eine Zahl umzuwandeln und so zu quantifizieren, allerdings ist
bei der statistischen Auswertung dieser Merkmale dann wieder die Sachlogik hinter der numerischen
Merkmalsauspragung zu bertcksichtigen. Hierzu verwendet man den Begriff der Skalierung. [193, 6 ff]

Nominalskalierte Merkmale sind Merkmale, die eine reine Kategorisierung oder Beschreibung abbilden,
die sich zwar unterscheiden aber nicht in eine sinnvolle Reihenfolge bringen lassen kénnen (z.B. Far-
ben).

Eine Ordinalskala oder Rangskala liegt dann vor, wenn eine Merkmalsauspragung das Merkmal nicht
nur unterscheidet, sondern diese Unterscheidungen auch in eine Rangordnung gebracht werden kon-
nen (z.B. Intelligenz).

Metrische oder kardinalskalierte Merkmale liegen vor, wenn die Merkmalsauspragungen nicht nur in
eine Rangfolge gebracht werden kénnen, sondern auch die Abstéande der Merkmale wohldefiniert sind.
(z.B. Anzahl Kopplungen).

Daruber hinaus ist ein kardinalskaliertes Merkmal dann diskret, wenn seine Auspragungen eine diskrete
Zahlenmenge bilden. Dies sind alle Merkmale denen Zahlvorgange zugrunde liegen. Stetige Merkmale
kdnnen hingegen zwei diskrete Auspragungen, aber auch alle Zwischenwerte einnehmen (z.B. Korper-
groike).

Verschiedene statistische Methoden lassen sich auf nur eine bestimmte Art von skalierten Variablen

anwenden.

6.3.4.2 Relative Haufigkeit

Unter einer absoluten Haufigkeit versteht man das absolute Vorkommen einer Merkmalsauspragung in
einer Stichprobe. Die relative Haufigkeit setzt das absolute Vorkommen dieser Merkmalsauspragung
ins Verhaltnis zum Stichprobenumfang. [193, 11 ff]

6.3.4.3 Lagemalle

Mit einem Lagemal lassen sich Aussagen Uber die haufigsten oder durchschnittlichen Merkmalsaus-
pragungen tatigen. [193, S. 17]

Fur unterschiedlich skalierte Variablen bieten sich unterschiedliche Lageparameter an.
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Tabelle 6-6: Statistische Lageparameter bei unterschiedlich skalierten Merkmalen

Skalierung nominal ordinal metrisch
Lageparameter Modalwert Modalwert Modalwert
Median Median
arithmetisches Mittel

Hierbei beschreibt der Modalwert den haufigsten Wert einer nominalen Merkmalsauspragung. Der Me-
dian zeigt die mittlere Auspragung aller ordinal sortierten Merkmale.

Das wesentliche Lagemal, das im Rahmen dieser Arbeit verwendet wird, ist das arithmetische Mittel.
Dieses ist definiert als die Summe der einzelnen Merkmale dividiert durch die Anzahl der Werte.

Formel 9: Arithmetischer Mittelwert

X = X

S|

n
i=1

Es gewichtet die Summe aller kardinal skalierten Merkmalsauspragungen mit dem Stichprobenumfang.

6.3.4.4 Streuungsmalie und Stichprobe

Zur Beschreibung einer Stichprobe ist nicht nur die Lage der haufigsten oder durchschnittlichen Merk-
malsauspragungen relevant, sondern auch die Streuung der Merkmalsauspragungen um den Lagepa-
rameter herum.

Da sich inshesondere bei ordinal und kardinal skalierten Variablen positive und negative Schwankungen
um den Lageparameter herum bei einer Summierung gegenseitig aufheben, werden zur Bewertung der
Streuung die Betrage oder Quadrate der Abweichungen addiert. Zur Berechnung der mittleren quadra-
tischen Abweichung werden die Abstandsquadrate der Merkmale und dem Lageparameter ins Verhalt-
nis zum Stichprobenumfang gesetzt. [193, 20 ff]

1 n
s?= p— 1Z(xl- —x)?
i=1

Formel 10:  Varianz

Formel 11:  Standardabweichung

Formel 12:  relativer Standardfehler SEM

Formel 13: Konfidenzintervall

mit

X1, ) Xp - beobachtete reelle Werte, Merkmalsauspragung
x - arithmetisches Mittel

n - Stichprobenumfang

z - z-Wert in Anhéngigkeit des Konfidenzniveaus

Die Standardabweichung ist die Wurzel aus der mittleren quadratischen Abweichung bzw. der Varianz.
Ob eine starke oder geringe Schwankung vorliegt, hdngt allerdings vom absoluten Wert des Lagepara-
meters ab. Der relative Standardfehler bzw. Variationskoeffizient setzt die Standardabweichung ins Ver-
haltnis zum Lageparameter und lasst damit eine Aussage Uber den tatsachlichen Einfluss der Streuung
auf die Stichprobe zu. (Eine Streuung von einem Meter ist fur eine Strecke von 100 Meter relevanter als
fur eine Strecke von 100 Kilometern.) Das Konfidenzintervall Gbertragt dieses Streuungsmafd auf die
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Grundgesamtheit und beschreibt die Wahrscheinlichkeit, nach der die Merkmale um den Lageparame-
ter streuen.

6.3.4.5 Stichprobe

Bei der empirischen Forschung ist es nicht mdglich ein vollstandiges Bild Giber alle Merkmale aller Merk-
malstréger einer Untersuchungsgruppe zu erlangen. Dies ist insbesondere der Fall, wenn die Erfassung
der Merkmale nur durch eine Befragung erfolgen kann. Dann muss eine Teilmenge der Grundgesamt-
heit ausgewéhlt werden. Diese Teilmenge nennt man Stichprobe. Damit die Riickschlisse aus den er-
hobenen Daten einer Stichprobe auf die Grundgesamtheit verallgemeinert werden kénnen, muss eine
Stichprobe reprasentativ bzw. verzerrungsfrei sein. Dabei ist nicht die Gro3e der Stichprobe allein aus-
schlaggebend, sondern insbesondere auch, dass der Stichprobe Strukturgleichheit zur Grundgesamt-
heit unterstellt werden kann. [194]

Zur Auswahl einer geeigneten Stichprobe stehen zuféllige und nicht zufallige Auswahlverfahren zur Ver-
fugung. Zur Zufallsauswahl zéhlen die einfache Zufallsauswahl, die geschichtete Zufallsauswahl, die
Clusterauswahl sowie die mehrstufige Zufallsauswahl. Nicht zuféllige Auswahlverfahren umfassen die
willktrliche Auswahl (Auswahl aufs Geratewohl) und die systematische bzw. bewusste Auswahl (Quo-
tenauswahl, gezielte Auswahl).

Die genannten Auswahlverfahren kommen in Abhangigkeit vom Verwendungszweck und den Durch-
fuhrungszielen zum Einsatz. Auswahlkriterien sind zudem die Informationen lber die Grundgesamtheit
und 6konomische Gesichtspunkte wie z.B. der Zeit-, Kosten- und Organisationsrahmen. Eine représen-
tative Stichprobe kann ausschlief3lich durch die Zufallsverfahren gewonnen werden. [195, S. 7-9]

An den Untersuchungsstandorten wurde die gelaufigste und zuverlassigste Wahrscheinlichkeitsaus-
wahl in Form der einfachen Zufallsstichprobe umgesetzt. Dabei werden Personen der Grundgesamtheit
im laufenden Betrieb ausgewahlt [194], die alle uber dieselbe Wahrscheinlichkeit verfugen, fur die Stich-
probe ausgesucht zu werden. Die Auswahl erfolgt frei von subjektiven Einfllissen, allein zuféllig Gber
eine einstufige Stichprobenauswahl. Obgleich fur die Durchfiihrung einer einfachen Zufallsauswahl
keine Kenntnisse Uber die Merkmalsverteilung in der Grundgesamtheit vorliegen muss, stellt sich die
Reprasentativitat durch das Verfahren selbst ein. Voraussetzung fiir das einfache Stichprobenauswahl-
verfahren ist die Kenntnis Uber alle Ankinfte und Abgange am Ort der Aktivitat, welche sowohl Uber die
Kunden- und Besucherzahlungen an den Eingangen als auch tber die Verkehrszéhlungen an den Zu-
fahrten und Zuwegen gewahrleistet ist. Die Grundgesamtheit, aus welcher die Stichprobe entstammt,
ist nicht im Vorhinein bekannt, sondern wird erst auf Basis der Verkehrserhebungen im Nachgang er-
mittelt. [195, S. 9]

Begrindet in der Schwankung des Kunden- und Besucheraufkommens im tageszeitlichen Verlauf und
einer nicht im Vorhinein bekannten Stichprobengrof3e, ist eine systematische Zufallsauswabhl (z.B. jede
funfte Person, die ein Geschaft verlasst) am Einkaufsstandort nicht zielfuhrend und durchfihrbar, ob-
wohl dieses Auswahlverfahren von [189] fur Befragungen am Ort der Aktivitdt empfohlen wird.

Grundsatzlich gilt, dass je groRRer die Stichprobe ist, desto geringer der potenzielle Fehler, der durch die
Stichprobenauswahl entstanden sein kdnnte. Damit steigt die Wahrscheinlichkeit, die aus der Stich-
probe gewonnenen Erkenntnisse auf die Grundgesamtheit tbertragen zu kénnen mit der Grof3e der
Stichprobe, sofern bei der Auswahl der Stichprobe keine systematischen Fehler verursacht werden. Der
Umfang der Stichprobe wird in einer absoluten Gré3e angegeben und mit ,n‘ abgekurzt.

Zur Berechnung der Stichprobengréf3e missen tber die zugelassene Fehlermarge (Konfidenzintervall,
relativer Fehler) und das Konfidenzniveau, sowie liber die Vorgabe der Standardabweichung der Grund-
gesamtheit gewlinschte Genauigkeiten definiert werden. Mit h6heren Genauigkeitsanforderungen steigt
dann im Umkehrschluss die StichprobengréRe. Erkenntnisse aus der verkehrsplanerischen Praxis (z.B.
Mikrozensus) belegen, dass auch mit einem gréf3eren relativen Fehler von 10 % noch ausreichend ge-
naue Ergebnisse erzielt werden kénnen [189, S. 21]. Bei Stichprobenuntersuchungen in denen mehr
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als ein Merkmal gemessen wird - so wie es in der vorliegenden Arbeit der Fall ist - ist zu beachten, dass
je nach Merkmal den Auswertungen unterschiedliche StichprobengréRen zugrunde liegen. Gleiches gilt
fur die Anforderungen an die Genauigkeit: sind unterschiedliche Genauigkeiten gefordert, ergeben sich
unterschiedliche Stichprobenumfénge.

In den FGSV-Empfehlungen wird zur Bestimmung der Stichprobengrofe n fiir eine unbekannte Popu-
lation folgende Formel benannt:

Formel 14:  StichprobengréRe bei unbekannter Population

N> [z *0(;1—6)]
e

dabei ist

n - Stichprobengrol3e

e - relativer Fehler

z - Anhangigkeit des Konfidenzniveaus / zugehériges Quantil der Standardnormalverteilung
o - Standardabweichung der Grundgesamtheit

Fur einen relativen Fehler von 10 %, einem Konfidenzniveau von 95 % und einem daraus resultierenden
Quantil der Standardnormalverteilung (z-Wert) von 1,96 und einer angenommenen Standardabwei-
chung von 0,5 wird ein Stichprobenumfang von mehr als 96 Personen gefordert.

Fur eine bekannte Population lasst sich der Stichprobenumfang n laut einschléagiger Literatur [193] wie
folgt bestimmen:

Formel 15:  StichprobengrofRe bei bekannter Population

[z% * o(1 — 0)/€e?]

nz=
14 [z2*0(1—0)]/(e? *N)

dabei ist
n - Stichprobengréie
e - relativer Fehler
Z - z-Wert in Anhangigkeit des Konfidenzniveaus
o - Standardabweichung der Grundgesamtheit
N - bekannte Population / Grundgesamtheit

Fur einen relativen Fehler von 10 %, einem Konfidenzniveau von 95 % und einem daraus resultierenden
Quantil der Standardnormalverteilung (z-Wert) von 1,96 und einer angenommenen Standardabwei-
chung von 0,5 und einer Grundgesamtheit von 2.000 Personen wird ein Stichprobenumfang von mehr
als 92 Personen gefordert.

Es ist zu erkennen, dass sich die Ergebnisgréf3e bei steigender Population aufgrund der Exponential-
funktion angleicht. Je kleiner die Population, desto groRer ist die Abweichung des Berechnungsergeb-
nisses von Formel 14 und Formel 15. Da die Gréf3e der Grundgesamtheit bei einer Befragung am Akti-
vitatsort vor der Ausfihrung nicht bekannt ist, wird zunachst von einer unbekannten Population ausge-
gangen. Die Planung von MindeststichprobengréRen im Vorfeld einer Befragung ist in der Praxis oft
problematisch: dafiir missen konkrete Besetzungshaufigkeiten von zu erhebenden Kennzahlen, Anga-
ben zur Genauigkeit und dem Streuungsmaf3 und im Idealfall die Grofl3e der Grundgesamtheit vorliegen.

Aus diesem Grund wird ein wesentlicher Vorteil des Zufallsauswahlverfahrens genutzt, indem fiir einen
vorgegebenen Stichprobenumfang der Standardfehler berechnet wird und somit die Stichprobe in ihrer
Préazision eingeschétzt wird. Dieses Verfahren wird im weiteren Verlauf beschrieben.

Durch die Validitat (Gultigkeit) und Reliabilitat (Verlasslichkeit) ist die Genauigkeit einer Befragung be-
stimmbar. Dabei stellt die Gultigkeit sicher, dass durch die eingesetzte Befragungsmethode die Erhe-
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bungsziele und die gewiinschten Informationen erreicht werden. Uber die Verlasslichkeit eines Erhe-
bungsinstruments wird gesteuert, dass - in diesem Fall - Befragungen unabhangig vom Erhebungszeit-
raum z.B. bei Wiederholungsbefragungen identische Merkmale erfassen und die Fragen von den Pro-
banden immer gleich verstanden werden. Dennoch sind Fehlerquellen in der empirischen Statistik nicht
vermeidbar. Deshalb werden in der Stichprobentheorie zwei Fehlerarten unterschieden: zufalliger Stich-
probenfehler und systematischer Fehler.

Jede statistische Erhebung enthalt durch die Selektion der Befragten unvermeidliche, zufallige Stich-
probenfehler. Keine Stichprobe kann die Grundgesamtheit 1 zu 1 abbilden. Der Stichprobenfehler be-
schreibt die Abweichung des Mittelwerts der Stichprobe vom Mittelwert der Grundgesamtheit. Da letz-
tere aber in den meisten Féllen nicht vorliegt, ist auch die Ermittlung des Stichprobenfehlers problema-
tisch. Aus diesem Grund sind die Standardabweichung, der daraus zu ermittelnde relative Standardfeh-
ler (SEM = Standard error of the mean) und das Konfidenzintervall in der Statistik wesentliche Kenngro-
Ben die Aussagekraft von Ergebnissen. Daflir muss zunachst die empirische Varianz einer Stichprobe
bestimmt werden.

Unter Vorgabe eines Schwellenwerts fiir das Konfidenzniveau lasst sich das Konfidenzintervall fur eine
ausgewabhlte Stichprobe bestimmen. Sowohl das Konfidenzintervall als auch die Standardabweichung
und der relative Standardfehler geben Aufschluss Uber die Prazision der betrachteten Stichprobe und
erlauben eine Einschatzung der ,richtigen“ Genauigkeitsanforderungen am realen Beispiel und vor dem
Hintergrund einer konkreten Fragestellung. Zur Einschatzung der Anforderungen an die Genauigkeit
sind keine klaren Vorgaben formuliert. Vielmehr hangt diese von der Fragestellung ab. Entscheidend
ist, dass Stichprobenfehler nicht zu falschen Rickschliissen und Interpretationen der Ergebnisse fuh-
ren.

6.3.4.6 Bias

Neben der Prazision, welche durch den Stichprobenfehler ausgedrtickt wird, hangt die Genauigkeit ei-
ner Befragung auch von der Richtigkeit ab, welche als systematische Fehler erfasst werden. Als syste-
matische Fehler werden Abweichungen vom ,wahren Wert' in nur eine Richtung bezeichnet, welche
unabhéngig vom Zufallsprozess der Stichprobenauswahl sind. Anders als beim Stichprobenfehler stei-
gen systematische Fehler bei wachsender Untersuchungseinheit und kénnen somit nicht durch eine
VergrofRerung des Stichprobenumfangs ausgeglichen werden. Im Gegensatz zum zufélligen Stichpro-
benfehler sind sie zudem unabhangig von der Haufigkeit eines Merkmals. Diese Fehler und damit ver-
bundene Verzerrungen kdnnen haufig nur schwer qualitativ und noch schwerer quantitativ beurteilt wer-
den. Lediglich auf Basis von Nachprifungen oder speziellen Kontrollstudien ist eine belastbare quanti-
tative Aussage zum systematischen Fehler méglich.

Systematische Fehler, auch Bias genannt, werden zum einen durch Méangel in der Erhebungstechnik,
in der Interpretation der Fragestellungen und genutzten Begrifflichkeiten, in der Datenaufbereitung und
durch die Erhebungsbedingungen (z.B. Wetter) hervorgerufen und treten sowohl bei den Befragenden
als auch bei den Befragten und bei der Auswertung auf. Dabei handelt es sich um Erfassungsfehler und
Fehler in der Operationalisierung und Frageformulierung, die sowohl durch den Einfluss des Befragen-
den als auch durch die Verstandlichkeit der Fragen auftreten kdnnen. [196] Technische Fehler bspw. in
Form von Codierungsfehlern gehéren ebenso zu den systematischen Fehlern. Durch besondere Sorg-
falt bei der Bearbeitung der vorgenannten Punkte zur Fragebogenerstellung und zur Auswahl und Schu-
lung des Z&hlpersonals sind diese Fehler reduzierbar.

Zum anderen gehoren die Nichterreichbarkeit von Personengruppen und spezifisches Verweigerungs-
verhalten zu haufigen Fehlerquellen [189, S. 77, 191], welche das Ergebnis der Befragung am Aktivi-
tatsort verzerren kdnnen, jedoch nicht durch das Auswahlverfahren produziert werden. Insbesondere
Antwortausfélle fihren zu einer Verzerrung in der Befragungsmethode. Unechte Ausfélle durch eine
fehlerhafte Auswahlgrundlage (z.B. verstorbene Personen) kommen im Rahmen der hier ausgewahlten
Methodik ,Befragung am Aktivitatsort’ nicht vor. Hingegen kénnen echte Ausfalle (Unit-Nonresponse)
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[189, S. 71] nicht vermieden werden, da bei einer Vor-Ort-Befragung auf die Freiwilligkeit der Probanden
zur Teilnahme an der Befragung gebaut wird. Die Unfahigkeit der Zielpersonen die Fragen bspw. auf-
grund von Sprachbarrieren zu beantworten, sowie die Verweigerung zahlen zu den haufigsten Ursachen
von echten Ausfallen. Diese Ausfalle ,wirken sich stark verzerrend auf das Ergebnis aus, da diese Per-
sonen oftmals auch beziiglich des Verkehrsverhaltens spezifische Eigenschaften aufweisen® [189, S.
71]. Der Anteil an beantworteten Fragebdgen (= Nettostichprobe) bezogen auf alle angefragten Perso-
nen (= Bruttostichprobe) wird als Riicklaufquote bezeichnet. Diese wird als Qualitatsindikator verstan-
den.

Ausfalle im Hinblick auf einzelne Untersuchungsmerkmale, welche durch die Nicht-Beantwortung ein-
zelner Fragen verursacht werden, werden als Item-Nonresponse oder partielle Ausfélle bezeichnet.
Auch hier ist es sinnvoll durch den Fragebogenaufbau und eine gezielte Fragenreihenfolge dieser Art
von Ausfallen entgegen zu wirken.

Obwohl systematische Fehler kaum korrekt erfasst werden kénnen, wird die Anforderung an die Rich-
tigkeit durch die Definition von zulassigen Hochstwerten fir die Verzerrung bestimmt. Die Richtigkeit
eines Erhebungsverfahrens beschreibt den Grad der Ubereinstimmung zwischen einem Erwartungs-
wert und dem wahren Wert der zu schatzenden Kennzahl. Der Bias B wird wie folgt ermittelt:

Formel 16: Bias

B=f—xref

mit
x - Erwartungswert, hier: arithmetisches Mittel
Xref - Referenzwert

Dementsprechend gilt: Je geringer die Verzerrung, desto gréRer die Richtigkeit einer Erhebung. Fur die
Frage nach der Grenze der Tolerierbarkeit flir den systematischen Fehler wird der Bias ins Verhéltnis
zur Standardabweichung gesetzt. Laut [189] liegt ein betrachtlicher Gesamtfehler vor, wenn der normal-
verteilte Schatzer vom Referenzwert um mehr als 1,96 * Standardabweichung s nach oben oder unten
abweicht. In Abhangigkeit vom Verhaltnis B/s lassen sich Wahrscheinlichkeiten P fur einen betrachtli-
chen Gesamtfehler definieren. Bei einem Verhaltnis B/s = 0 betragt die Wahrscheinlichkeit 5 %, bei
einem Verhaltnis von 0,4 gerade mal 6,85 % und bei einem Verhéltnis zwischen dem Bias und der
Standardabweichung von 1,0 betragt sie 17 %. Insgesamt lasst sich sagen, dass die durch das Schatz-
verfahren begriindeten Verzerrungen bei einer ausreichend grof3en Stichprobe vernachléassigbar sind,
da das Verhaltnis des Bias zur Standardabweichung kleiner 0,1 ist und damit die Wahrscheinlichkeit
eines betrachtlichen Fehlers bei rund 5 % liegt.

Die weiter oben als typische systematische Fehler genannten echten Ausfélle betreffen die Tatsache,
dass bei einer Befragung nicht von allen Probanden Antworten gegeben werden. Nonresponse ist dann
problematisch, wenn davon ausgegangen werden muss, dass systematische Unterschiede zwischen
den Befragungsergebnissen der Antwortenden und der Nichtantwortenden bestehen. Zur Bertcksichti-
gung dieses Fehlers sind Informationen Uber die potenziellen Antworten der Nichtantwortenden not-
wendig. Da dies im Rahmen dieser Arbeit nicht der Fall ist und die Stichprobe im Rahmen der Plausibi-
litatsprufung eingehend untersucht wird, wird die Nonresponse-Problematik nicht weiter beachtet.

6.3.4.7 Auswertungsmethoden fiir mehrdimensionale Stichproben

Haufig ist es bei der Auswertung von Stichproben interessant, die Zusammenhange und Verteilungen
verschiedener Merkmale in den Zusammenhang zu bringen. Hierfur werden in dieser Arbeit Kontingenz-
oder Kreuztabellen verwendet. Diese kdnnen zum einen die absoluten Haufigkeiten von Merkmalsaus-
pragungen innerhalb einer Stichprobe als auch die relativen Haufigkeiten dieser Merkmalsauspragun-
gen enthalten.
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Tabelle 6-7: Randhéaufigkeiten bei Merkmalsauspragungen

Merkmalsauspragung (x,y) vy Vs Yj Randhé&ufigkeiten

X Ry [ hy;

n
2t
j=1

n
2.t
j=1

X Ry, Ry hy,j
X; hiy hy, hyj T
>
j=1
Randhaufigkeiten u W u Stichprobenum-
Z hiy Z h, h; fang
i=1 i=1 i=1

Hierbei sind die Merkmalsauspragung x;, y; und h;; die absoluten oder relativen Haufigkeiten der Be-
obachtungswerten.
Sie sogenannten Randhaufigkeiten ergeben sich dann aus den Summen der jeweiligen Zeilen oder

Spalten. Die Summe der Randhé&ufigkeiten missen dann wieder dem Stichprobenumfang entsprechen.
Die folgenden Formeln basieren auf dieser Darstellungsform. [193, S. 30]

6.3.4.8 Korrelation

Die Methode zur Bemessung der Interdependenz von zwei Variablen hangt maf3geblich von deren Ska-
lierung ab. Tabelle 6-8 fasst die geeigneten Regressionsverfahren in Abhangigkeit der Werteskalierung
zusammen.

Tabelle 6-8: Geeignete Regressionsverfahren [193]

Skalierung (x,y) metrisch ordinal nominal

metrisch Bravais-Pearson-Korrelations-Ko- Rangkorrelations-koeffizient Kontingenz-koeffizient
effizient nach Spearman

ordinal Rangkorrelationskoeffizient Rangkorrelations-koeffizient Kontingenz-koeffizient
nach Spearman nach Spearman

nominal Kontingenz-koeffizient Kontingenz-koeffizient Kontingenz-koeffizient

Der Korrelationskoeffizient nach Bravais-Pearson ist mathematisch folgendermaRen definiert:

Formel 17: Korrelationskoeffizient

. 2ie (i =) (i — ¥)
VEL (0 = 02 XL, 0 =~ §)?
Der Korrelationskoeffizient  bildet dabei eine MalRzahl im  Wertebereich  zwischen
—1 <r <1 ab. Ist der Betrag der Korrelation nahe am Wert 1, so geht man von einem statistischen
Zusammenhang zwischen den beiden Variablen aus. Der Extremfall r=1 entsteht, wenn die Variablen
exakt durch eine lineare Funktion abgebildet werden kénnen.

Aus dem mathematischen Zusammenhang zweier Variablen alleine lasst sich allerdings noch keine
Abhéngigkeit der Variablen ableiten. Dartber hinaus ist die Korrelation nicht mit einer inhaltlichen Kau-
salitéat zu verwechseln. Um eine Aussage Uber die Abhangigkeit und die Kausalitat zweier Variablen
abschétzen zu kénnen, sind weitere statistische Berechnungen notwendig. [193, S. 33]
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6.3.4.9 Unabhangigkeit und Zusammenhangsstarke

x? ist ein statistischer Indikator fur den Grad der Abhangigkeit zweier Variablen. Dafur werden die rela-
tiven quadratischen Abweichungen der Merkmalshaufigkeiten aus der Kontingenztabelle summiert.

o3

n
i=1j

Formel 18:  Chi-Quadrat
m —
Z (hij — hij)?
= hy
Zwei Variablen gelten genau dann als unabhéngig, wenn das Auftreten der Merkmalshaufigkeiten
gleichverteilt ist. Der Wert von x?2 ist dann nahe Null. Mit Anwachsen der Werte fur Chi-Quadrat kann
von einem héheren Grad der Interdependenz ausgegangen werden. Als Maf3 fur die Starke des Zusam-
menhangs ist Chi-Quadrat allerdings ungeeignet, da sich die Grofl3e auch aus der Anzahl der Beobach-
tungsmaoglichkeiten (Freiheitsgrade) ergibt. ¥ kann also bei einer sehr groRen Anzahl an verkniipften
Beobachtungen unbegrenzt grol3e Werte annehmen. [193]

Da das Chi-Quadrat mit der Anzahl der Freiheitsgrade anwéachst, kann dieser Wert nach Cramér nor-
miert werden. Hierzu wird der Wert von Chi-Quadrat mit den Freiheitsgraden der Beobachtung ins Ver-
haltnis gesetzt, mit n Anzahl der Zeilen und m Anzahl der Spalten der Kreuztabelle.

Formel 19:  Zusammenhangsstarke nach Cramér

XZ
= lm—Dm-1

Im Ergebnis erhalt man mit ¢ einen Wert zwischen 0 < ¢ < 1. Wie Chi-Quadrat nimmt der Grad der
Abhéngigkeit mit einem gréReren ¢ zu. Durch die Normierung auf die Freiheitsgrade kann bei einem
¢ = 0,1 von einem kleinen Effekt, bei einem ¢ = 0,3 von einem mittleren Effekt und fir ein ¢ < 0,5 von
einem grol3en Effekt gesprochen werden. [197]

6.3.4.10 Regression

Die Korrelationsanalyse betrachtet die Variablen x,y als symmetrisch. Das heil3t, dass die Abhéngig-
keiten gegenseitig gelagert sein kénnen, die Variablen also interdependent (zusammenhangend) sind.
Bei der Regressionsanalyse geht man hingegen von einer abhangigen Variablen y und einer unabhan-
gigen Variablen x aus. Durch die Richtung der Abhéngigkeit von einer unabhéngigen auf eine abhan-
gige Variable spricht man bei der Regressionsanalyse auch von der Dependenz (Anhangigkeit). Um
diese Abhangigkeiten festzustellen und zu quantifizieren, kdnnen den unabhéngigen Variablen x spezi-
elle Verteilungen oder Lageparameter der abhéngigen Variablen y zugeordnet werden.

Dartber hinaus kann in einem Streuungsdiagramm eine mdéglichst einfache Funktion angepasst wer-
den. Hierzu stehen lineare und nichtlineare Funktionen zur Verfugung. Die Regressionsfunktion kann in
der induktiven Statistik dann zur Prognose weiterer Beobachtungen h;; verwendet werten. [193, S. 37-

39]
6.3.4.10.1 Lineare Regression

Zur Berechnung der Funktionsgleichung der linearen Regressionsgleichung wird das Prinzip der kleins-
ten Abstandsquadrate verwendet. Durch die Differenzbildung und Aufsummierung der Abstande der
Beobachtungswerte und dem entsprechenden Punkt auf der Funktionsgleichung wird der ,Fit* der ge-
raden bewertet. Wenn die Summe der Abstandsquadrate minimal ist, liegt ein optimaler ,Fit* der Gera-
den vor. Um die Parameter der Geradengleichung zu bestimmen, werden die folgende Koeffizienten fur
die Geradengleichung

Formel 20:  generische Geradengleichung

bestimmt:
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Formel 21:  Steigung der Regressionsgeraden
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Formel 22:  Y-Achsabschnitt der Regressionsgeraden
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Die Steigung der Regressionsgeraden ergibt sich damit auch aus dem Korrelationskoeffizienten r und
den Standardabweichungen der Variablen s,, s,

Formel 23:  Steigung der Regressionsgeraden aus der Standardabweichung der Merkmale
~ Sy
b=r—
SX
Das Bestimmtheitsmalfd der Regressionsgeraden, also die Bewertung des ,Fit* erfolgt durch die Resi-
duensumme, also die Summe der Abstandsquadrate. Damit lasst sich nach mathematischer Umfor-
mung auch folgender Zusammenhang zeigen:

Formel 24:  Zusammenhang zwischen Korrelation und Regression
R? =12
Der Wert von R? ist durch die Quadrierung im Intervall [0; 1] definiert. Die Interpretation der Werte ergibt

sich analog des Korrelationskoeffizienten R?2 = 0 wenn beide Merkmale unkorreliert sind und R? =1
wenn jeder Punkt des Streuungsdiagramms exakt auf der Funktion der Regressionsgeraden liegt. [193]

6.3.4.10.2 Nichtlineare Regression

Die allgemeine Formel der nichtlinearen Regressionsfunktion kann durch

Formel 25:  generische Kurvengleichung fur nichtlineare Regression
y=a+be <

beschrieben werden. Das Prinzip der kleinsten Abstandsquadrate lasst sich ebenfalls auf den nichtline-
aren Fall einer Regressionsfunktion anwenden. Fir die Quadratsumme der Abstandsquadrate ergibt
sich ein Gleichungssystem mit Exponentialfunktionen n-ter Ordnung. Die Auflésung derartiger nichtline-
arer Gleichungssysteme ist nur nummerisch méglich. Die Lage und Giteparameter einer nichtlinearen
Regression lassen sich nach der erfolgten Berechnung in einem geeigneten Statistik-Programm aber
analog dem linearen Fall interpretieren. [193]

6.3.5 Plausibilitatskontrolle

Plausibilitatskontrollen, welche ein wesentliches Qualitdtsmerkmal einer Erhebung darstellen, helfen bei
der Fehleranalyse. Wie bereits in Kapitel 6.3.4.6 beschrieben, sind systematische Fehler bei der Daten-
erhebung nicht vermeidbar. Deshalb ist es sowohl bei der Verkehrszahlung als auch bei der Befragung
von grol3er Bedeutung, die erfassten Daten auf Vollstdndigkeit, Logik und Fehler zu Uberprifen.

Fehlerguellen bei einer Zahlung kénnen sein [189]:

= unzureichender Standort mit eingeschrénktem Blickfeld
= Ausfall der Kamera
= unzuverlassiges Zahlpersonal

= fehlerhafte Auswertung z.B. durch ungenaues Z&hlen oder vertauschte Richtungen in der Knotenstromaus-
wertung

= fehlerhafte Zuordnung zu den Fahrzeugklassen
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Zur Vermeidung und Reduzierung dieser Fehler ist es sinnvoll, die Ergebnisse der Verkehrserhebung
zunéchst — falls vorhanden — mit a-priori-Daten oder mit Werten von Landeszé&hlstellen abzugleichen.
Aufgrund der jahreszeitlichen, wochentlichen und sogar taglichen Schwankungen wird dabei keine voll-
standige Ubereinstimmung erwartet. Die GréRenordnung sollte bei gleichbleibenden Rahmenbedingun-
gen allerdings zusammenpassen. Zudem ist eine Uberpriifung der Korrelation der Quell- und Zielver-
kehre sinnvoll. Handelt es sich um einen ausschlie3lich dem Einzelhandelsstandort zugeordneten Park-
platz, lauft die Differenz von ein- und ausfahrenden Fahrzeugen gegen Null.

Fehlerguellen bei einer Befragung kdnnen sein [189]:

= unzureichende Konzeption des Fragebogens

= unzuverlassiges, nicht objektives, beeinflussendes Befragungspersonal
=  einseitige Stichprobenauswabhl

= fehlerhafte Antworten

= unvollstandige Antworten

*=  bewusste oder unbewusste falsche Antworten

=  Codierungsfehler

Vor der Datenauswertung sind die Antworten zu Uberprifen, falsche und unvollstandige Antworten zu
dokumentieren und unbrauchbare Antworten und Datensatze aus der Stichprobe zu entfernen.

6.4 Durchfuhrung der Erhebungen

Die Verkehrszéhlungen und Kundenbefragungen an den funf POS-Standorten wurden jeweils innerhalb
einer zusammenhangenden Woche durchgefuhrt. Die genaue Datierung, an denen die Kfz-Verkehrs-
zahlungen stattfanden und das Datum, sowie die Wetterlage des Haupterhebungstags, an welchem
auch die Befragungen durchgefiihrt wurden, sind in Tabelle 6-9 zusammengestellt. Der Zeitraum der
Erhebungen erstreckt sich von 2019 bis 2021. Dabei wurde nur ein Untersuchungsstandort in 2019, alle
anderen im Jahr 2021 erhoben. Grund fir die Unterbrechung der in-situ-Untersuchungen waren sowohl
die Modifizierung der Erhebungsdurchfiihrung als auch die im Mé&rz 2020 beginnende Corona-Pande-
mie, mit welcher Ausgangsbeschréankungen und LadenschlieBungen im Einzelhandel einhergingen. Ob-
wohl der Lebensmitteleinzelhandel nicht von den SchlieRungen betroffen war, wurde wahrend der ,Lock-
down‘-Phasen mit einem deutlich veranderten Verkehrs- und Einkaufsverhalten gerechnet. Somit wur-
den in diesem Zeitraum Erhebungen, mit dem Ziel reprasentative Ergebnisse zu erhalten, ausgeschlos-
sen. Erst ab dem Herbst 2021 normalisierte sich die Situation so weit, dass die Vor-Ort-Erhebungen
unmittelbar wieder aufgenommen wurden.

Tabelle 6-9: POS-Standorte, Erhebungszeitraume

POS Zahlzeitraum Kfz Haupterhebungstag, inkl. Befragung | Wetterlage Haupterhebungstag

1 21.05.-23.05.2019 21.05.2019 ganztégig sonnig, leichte Schauer im Wechsel, 10-12°C
2 28.10.-30.10.2021 28.10.2021 ganztégig trocken, sonnig, 10 °C

3 02.11.-04.11.2021 04.11.2021 vormittags trocken, nachmittags leichte Schauer, 8-10 °C
4 09.11.-11.11.2021 09.11.2021 ganztégig trocken, sonnig, 8-10°C

5 16.11.-18.11.2021 17.11.2021 ganztagig trocken, bewdlkt, 6-10°C

Fur die Kfz-Verkehrszéhlungen wurden in der Erhebungswoche die Zéhlkameras montags installiert,
ausgerichtet und geprift. Am darauffolgenden Freitag fand der Abbau statt. Somit konnte eine vollstan-
dige 3-Tages-Zahlung der Zufahrten und der ErschlieBungsknotenpunkte von Dienstag, 00:00 Uhr bis
Donnerstag, 24:00 Uhr gewahrleistet werden. Die stichprobenartige, halbstiindige Erfassung des Fahr-
zeugbesetzungsgrads im 2- bzw. 3-Stunden-Takt wurde manuell Uber Papierformulare an den ausfah-
renden Fahrzeugen durchgefihrt. Zusétzlich zu den vorgenannten Zahlungen erfolgte eine Erfassung
der Stellplatzanzahl der Parkierungsflachen und deren stiindliche Auslastung am Erhebungstag wéh-
rend der Offnungszeiten.
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Zur vollstandigen Erfassung aller Verkehrsteilnehmer wurden am Tag der Befragung Querschnittserhe-
bungen des Ful3ganger- und Radverkehrs sowohl am Zufahrtsknotenpunkt als auch — falls vorhanden
— an separaten Ful3- und Radwegen manuell iber Handzahlgeréate durchgefiihrt. Dabei sind die Perso-
nen, welche als Hauptverkehrsmittel den offentlichen Verkehr nutzen, den Gehenden zugeordnet.

Die genauen Zahlstandorte sind den POS-spezifischen Zahlstellenplanen im Anhang IV zu entnehmen.

Die Befragung der Kunden und Besucher erfolgte an einem der Erhebungstage zwischen dienstags und
donnerstags (vgl. Tabelle 6-9) und wurde Uber den gesamten Ladenéffnungszeitraum, meist von 07:00
bis 22:00 Uhr, durchgefiihrt. Die Kunden und Besucher wurden vor den Eingdngen und auf dem Park-
platz interviewt. Das vorab geschulte Befragungspersonal trat freundlich und aufgeschlossen auf. Laut
Hinweis der Marktleitung musste darauf geachtet werden, die Kunden und Besucher so wenig wie mdg-
lich beim Einkauf zu stéren und zu beeintrachtigen. Zur Verbesserung der Sichtbarkeit und zur Darstel-
lung der Seriositat wurden die Befragenden mit einer Warnweste und einem Ausweis der TH KdIn mit
der Aufschrift ,Verkehrserhebung‘ ausgestattet. Zur Ermittlung des taglichen Kunden- und Besucherauf-
kommens der einzelnen Nutzungen erfolgte des Weiteren wéahrend den Offnungszeiten am Befragungs-
tag eine videogestitzte Erhebung der Kunden- und Besucherstrome an den Eingadngen der Einzelhan-
delseinrichtungen. Tabelle 6-10 fasst die Kenngréf3en der Kunden- und Besucherbefragung zusammen.

Tabelle 6-10: POS-Standorte, KenngroRen der Kunden- und Besucherbefragung

POS Kunden- und Besucheranzahl Anzahl der befragten Kunden und Besucher StichprobengroRe
1 2.713 226 8,3 %
2 2.885 216 75%
3 2.044 221 10,8 %
4 2127 264 124 %
5 1.932 219 11,3 %
1-5 11.700 1.146 9,8 %

Die Beschéftigtenbefragung wurde ebenfalls am Befragungstag der Kunden und Besucher durchge-
fuhrt. Weitere Befragungen mussten aufgrund von zeitlichen Engpéassen des Ladenpersonals nachtrag-
lich ausgefihrt werden. Zudem wurden die QR-Codes zur Online-Befragung eine Woche im Aufent-
haltsraum ausgelegt, so dass innerhalb der Woche weitere Ricklaufe zu verzeichnen waren. Die Be-
schéftigtenbefragung konzentrierte sich im Wesentlichen auf das Personal der Supermarkte. Das Per-
sonal der anderen Einrichtungen wurde nicht befragt.

Die Marktleitung der Superméarkte wurde im Vorfeld tber die Verkehrszahlungen, die Kunden und Be-
sucher- wie auch Uber die Beschaftigtenbefragung informiert. Dabei wurde zum einen der Hintergrund
und die Zielsetzung erlautert und zum anderen die Durchfiihrung besprochen und abgestimmt. Durch
die Vorab-Gesprache konnte eine Erlaubnis fur die Erhebungen auf Privatgrundstiicken eingeholt wer-
den und somit sichergestellt werden, dass das Hausrecht nicht verletzt wurde. Die Interviews mit der
Marktleitung als Informationsgewinn Uber den Einzelhandelsstandort wurden sowohl im Vorhinein als
Grundlage fir die Standortidentifikation, als auch im Nachgang der Kundenbefragung durchgefiihrt. Der
Fragebogen zu diesen Interviews ist in Anhang VI zusammengestellt. Fehlende Informationen, die nicht
durch die Marktleitung gewonnen werden konnten, wurden von der Supermarktkette entsprechend er-
ganzt.

Im Zuge dieser Arbeit wurden in Summe 1.146 Mobilitatsbefragungen an funf unterschiedlichen Kopp-
lungsstandorten in Form einer ,Point of Sale‘-Befragung, sprich einer Erhebung am Ort der Aktivitat,
durchgefiihrt [37, S. 233]. Die Ubersicht der Kunden- und Besucheranzahl, der Anzahl der Befragten
und der daraus errechnete Stichprobenanteil sind in der Tabelle 6-10 zusammengefasst. Diese zeigt,
dass der Stichprobenumfang den Anforderungen fiir eine reprasentative Stichprobe genigt.
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7 Verkehrs- und Personenaufkommen

Zur Uberpriifung der Hypothesen werden die empirischen Erhebungen hinsichtlich der Fragestellungen
ausgewertet. Dafiir wird zunachst in Kapitel 7.1 das aus den Verkehrserhebungen resultierende Ver-
kehrsaufkommen fiir alle Verkehrsarten zusammengestellt und daraus das Personenaufkommen an
den Untersuchungsstandorten abgeleitet. Im Anschluss folgt die Auswertung des Personenaufkom-
mens unterteilt nach den Nutzergruppen Kunden, Beschéftigte und Wirtschaftsverkehr in Kapitel 7.2
anhand der Zahlungen an den Eingangen und den Auswertungen der Interviews. Diese Ergebnisse
werden in Kapitel 7.3 zusammengefasst.

Diese Auswertung wird fur den Vergleich des aus der Stichprobe abgeschatzten Verkehrsaufkommens
mit den tatsachlichen Verkehrserhebungsergebnissen bendtigt. Dartiber hinaus kann nur so der tat-
sachliche Verbundeffekt abgeleitet und mit den Umfrageergebnissen verglichen werden.

7.1 Verkehrsmittelspezifisches Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen eines Untersuchungsstandorts setzt sich aus Fahrten im Kfz-Verkehr (Kapi-
tel 7.1.1) und aus Wegen im Rad- und FuRverkehr (Kapitel 7.1.2 und 7.1.3) zusammen. Selbstverstand-
lich kommt der 6ffentliche Personenverkehr von Beschéftigten und Kunden fir den Weg zum Standort
ebenfalls als Hauptverkehrsmittel in Frage. Diese Personen legen den Weg von bzw. zu der Haltestelle
jedoch in den meisten Fallen fuBlaufig zuriick, so dass die Wege im OPNV in den Wegen des FuRver-
kehrs impliziert sind. Im Kfz-Verkehr wird zusatzlich zwischen Fahrten im Leicht- und Schwerverkehr
unterschieden. Die separate Ausweisung des Schwerverkehrs ist insbesondere fur die Ermittlung des
Wirtschaftsverkehrs eines Einzelhandelsstandorts von Bedeutung. Zur Ableitung des Personenaufkom-
mens aus dem Verkehrsaufkommen sind Angaben zu der durchschnittlichen Anzahl der in einem Fahr-
zeug sitzenden Personen, dem Fahrzeugbesetzungsgrad, relevant (Kapitel 7.1.1.3). Bei den Radfah-
renden und Gehenden entspricht jede gezahlte Einheit einer Person. Das Gesamtverkehrs- und Perso-
nenaufkommen fir die betrachteten Untersuchungsstandorte ist in Kapitel 7.3 zusammengestellt.

7.1.1 Kfz-Verkehrsaufkommen
7.1.1.1 Leicht- und Schwerverkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr wurde ber die Zédhlkameras an den Zu-
fahrten zu den Einzelhandelsstandorten erhoben. Die Erhebungen fanden an drei hintereinanderliegen-
den Tagen immer von Dienstag 0 Uhr bis Donnerstag 24 Uhr statt. Die sechs aufgenommenen Fahr-
zeugklassen wurden zusammengefasst in Leichtverkehr, welcher Kraftrader, Pkw und Lieferfahrzeuge
umfasst, und Schwerverkehr. Unter diesen fallen Busse, Lkw, sowie Sattelziige mit und ohne Anhanger.

Tabelle 7-1 fasst das Kfz-Verkehrsaufkommen an den fiinf Untersuchungsstandorten fir den Haupter-
hebungstag zusammen. Die Werte in den Klammern geben die Fahrten im Schwerverkehr an.

Tabelle 7-1: POS-Standorte, nutzungsbezogenes Kfz-Verkehrsaufkommen am Haupterhebungstag im Ziel-, Quell- und Ge-

samtverkehr
POS Haupterhebungstag Zielverkehr Quellverkehr Gesamtverkehr
KfzlTag KfzlTag KfzTag
1 21.05.2019 2.049 (19) 2.049 (19) 4.098 (38)
2 27.10.2021 1.506 (16) 1.506 (16) 3.012(32)
3 04.11.2021 1.576 (19) 1.575 (19) 3.151(38)
4 09.11.2021 1.456 (24) 1.456 (24) 2.912 (48)
5 17.11.2021 1.373(33) 1.374 (33) 2.747 (66)

Die Hohe des Ziel- und des Quellverkehrs ist nahezu identisch. Dies bedeutet, dass alle Fahrzeuge, die
den Standort anfahren, diesen innerhalb des Tages auch wieder verlassen. Das bestatigen auch die
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Beobachtungen der Parkplatzbelegung vor Beginn und nach Ende der Offnungszeiten. In fast allen Fal-
len waren die Parkplatze rund 30 bis 60 Minuten vor und nach Ladenschluss unbenutzt, so dass aul3er-
halb der Offnungszeiten keine nutzungsfremden Verkehre die Parkflachen nutzen. Auch tagsiiber ist
eine Nutzung des Parkplatzes fir die Erreichbarkeit von Zielen im Umfeld eher unattraktiv, da eine
unmittelbare Parkraumkonkurrenz ausgeschlossen wird.

Ausnahmen bilden die Standorte in Much und in Euskirchen. Aufgrund ihrer Lage werden die Parkfla-
chen auch von nutzungsfremden Fahrzeugen aufgesucht. In Much ist diese Nutzung legitim, da ein
offentlicher Parkplatz an die Parkflachen des Einzelhandelsstandorts angrenzt, welcher sowohl tags-
Uber als auch Giber Nacht genutzt werden kann. Der nutzungsfremde Verkehr wird durch einen Abschlag
von 10 % des Gesamtverkehrsaufkommens im Leichtverkehr berticksichtigt. Der Schwerverkehr bleibt
unverandert.

In Euskirchen ist der private Parkplatz zwar mit Parkscheibe bewirtschaftet, in den Nachtstunden jedoch
nicht abgesperrt. Das fiihrt folglich dazu, dass der Parkplatz nachts - zwar gesetzeswidrig - von Anwoh-
nern genutzt wird. Aufgrund der geringen Anzahl der abgestellten Fahrzeuge kann dieser Verkehr aller-
dings vernachlassigt werden. Tagsuber ist eine Nutzung der Parkflachen von Kfz-Fahrenden mit ande-
ren innerstadtischen Zielen mdglich, obwohl zahlreiche zentrale, 6ffentliche Parkflachen zur Verfigung
stehen. Diese Tatsache wird im FulRverkehrsaufkommen bertcksichtigt.

Wie die standortspezifischen Auswertungen des Verkehrsaufkommens im Quell- und Zielverkehr far
den Leicht-, Schwer- und Gesamtverkehr aller Erhebungstage in Anhang VIl zeigen, variiert die Hohe
des taglichen Kfz-Verkehrsaufkommens eines Standorts innerhalb der drei betrachteten Wochentage.
Die taglichen Schwankungen im Vergleich zum Haupterhebungstag liegen dabei lediglich zwischen
rund +/- 30 bis 220 Fahrzeugen und +/- 0,8 % und 8,4 % pro Tag. Das hohe Kfz-Verkehrsaufkommen
am Standort in Heimerzheim am ersten Erhebungstag (Dienstag, +14,2 %) ist durch einen St. Martin-
Umzug zu erklaren, fur den der Parkplatz des POS als Treffpunkt diente. Somit zeigen die gewdahlten
Haupterhebungstage innerhalb der betrachteten Woche keine aul3ergewdhnlichen Schwankungen.

Das téagliche Ziel- und Quellverkehrsaufkommen im Schwerverkehr unterliegt ebenso wie das gesamte
Kfz-Verkehrsaufkommen geringfligigen, wochentédglichen Schwankungen (s. Anhang VIII). Dem
Schwerverkehr an einem Einzelhandelsstandort sind vornehmlich die Anlieferungen von Waren in Lkw
und Sattelziigen zugeordnet. Des Weiteren fallt auch die Entsorgung von Mull und Abfallen unter den
Wirtschaftsverkehr. Vereinzelt werden auch Kunden- und Besucherfahrten im Schwerverkehr durchge-
fahrt (z.B. zur Durchfiihrung von Pausenzeiten). Die betrachteten Standorte weisen mit 16 bis 33 Fahr-
ten nur einen sehr geringen Schwerverkehrsanteil zwischen 0,8 % und 2,4 % auf (vgl. Tabelle 7-7). Eine
detaillierte Betrachtung der Schwerverkehrsfahrten wird im Rahmen der Untersuchung des Wirtschafts-
verkehrsaufkommen in Kapitel 7.2.3 vorgenommen.

7.1.1.2 Tageszeitliche Verteilung

Die tageszeitliche Verteilung des durch die Nutzungen an den untersuchten Standorten induzierten mo-
torisierten Verkehrs wird in der Tagesganglinie ausgedriickt. Insbesondere fur die verkehrliche Erschlie-
Bung eines Einzelhandelsstandorts ist die Aussage dariiber, wieviel Verkehr im Tagesverlauf zu erwar-
ten ist und zu welchen Tageszeiten mit dem héchsten Quell- und Zielverkehr zu rechnen ist, von ent-
scheidender Bedeutung [14]. In Anhang VII wird das Kfz-Verkehrsaufkommen in seiner zeitlichen Ab-
folge standortbezogen fiir die drei Erhebungstage und im Durchschnitt Uber alle drei Erhebungstage
dargestellt. Dabei wird zwischen Leicht- und Schwerverkehr, sowie dem Gesamtverkehr unterschieden.

Die Ganglinien kénnen keiner spezifischen Nutzergruppe zugeordnet werden, sondern gelten fir alle
Personen, die den Standort aufsuchen. Aufgrund des sehr geringen Schwerverkehrsanteils im Beschaf-
tigten- und Kundenverkehr ist es jedoch méglich, die Ganglinie des Schwerverkehrs dem nutzungsspe-
zifischen Wirtschaftsverkehr zuzuweisen.
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Die zeitliche Verteilung des Leichtverkehrs umfasst das Kfz-Verkehrsaufkommen der Nutzergruppen
Beschéftigte und Kunden, welche aus den erhobenen Werten nicht konkret differenziert werden kénnen.
Aufgrund der im Verhaltnis zum Kundenaufkommen geringen Anzahl der Beschéftigten ist davon aus-
zugehen, dass die Ganglinien durch den Quell- und Zielverkehr der Beschéftigten nur unwesentlich
verandert werden. Da die Parkflachen — wie bereits oben erwahnt — nicht von standortfremden Nutzer-
gruppen aufgesucht werden, sind insbesondere die Fahrten vor Beginn und nach Ende der Offnungs-
zeiten den Beschaftigten der Nutzungen zuzuweisen. Bei spéater beginnenden oder friher endenden
Offnungszeiten, sowie zu den Schichtwechselzeiten, welche durch den allgemeinen Schichtbetrieb
und/oder einem hohen Anteil an Teilzeitbeschéaftigten verursacht werden, vermischen sich die Kunden-
und Beschéftigtenverkehre. Neben den individuellen Offnungszeiten, den Schichtzeiten und dem Anteil
an Teilzeitbeschaftigten spielen auch die Lage des Einzelhandelsstandorts, sowie die zeitliche Einord-
nung nach Wochentag oder Jahreszeit eine wesentliche Rolle fur die Ganglinienverteilung.

Ein Vergleich der Ganglinien der Haupterhebungstage (Abbildung 7-1) zeigt, dass vormittags in der Zeit
von 11 bis 13 Uhr und nachmittags im Zeitraum zwischen 16 und 18 Uhr ein hoheres Kfz-Verkehrsauf-
kommen auftritt als im restlichen Tagesverlauf. In der Mittagszeit zwischen 13 und 16 Uhr ist ein leichter
Ruckgang in den Ganglinien zu verzeichnen. Der Standort in Leverkusen zeigt ein geringeres ,Mittags-
tief', da Kunden und Besucher aus dem umliegenden Gewerbegebiet die Mittagspause fiir einen Einkauf
nutzen.

Die Spitzenstunde mit dem héchsten taglichen Kfz-Verkehrsaufkommen liegt je nach Standort zwischen
17 und 18 Uhr, vereinzelt zwischen 16 und 17 Uhr. Die vormittagliche Spitzenstunde variiert je nach
Erhebungstag: mal zwischen 11 und 12 Uhr, an anderen Tagen zwischen 12 und 13 Uhr.

Die in der Literatur [14] mit 9 % bis 12 % angegebenen, allgemeinen Verkehrsanteile fur die Spitzen-
stunde werden auch in den Untersuchungsbeispielen erreicht. Im Durchschnitt Gber alle Standorte am
Haupterhebungstag erreicht die Spitzenstunde einen Anteil von 9,9 %.
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Abbildung 7-1: Ganglinienverteilung am Haupterhebungstag im Quell und Zielverkehr

Bei der Gegenuberstellung der Ganglinien fur alle drei Erhebungstage an einem Untersuchungsstandort
fallt auf, dass wochentagabhéangige Verschiebungen vorliegen, die im Leichtverkehr allerdings relativ
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gering ausfallen. Im Schwerverkehr sind die Verschiebungen aufgrund des geringeren Gesamtverkehrs-
aufkommens und den nicht zeitgetreu planbaren Lieferketten deutlich gréRer.

7.1.1.3 Fahrzeugbesetzungsgrad

Die Ergebnisse der stichprobenartigen Zahlungen der Fahrzeuginsassen im Quellverkehr an den Haupt-
erschlielungsknotenpunkten zeigen relativ einheitlich Werte. Es werden tGber den Tag durchschnittlich
1,21 bis 1,32 Personen pro Fahrzeug ermittelt (vgl. Tabelle 7-2). Bei der Erhebung wurden alle Fahr-
zeuge - nicht ausnahmslos Personenwagen - berticksichtigt. Bei der untersuchten POS schwankt der
Besetzungsgrad Uber den Tag mehr oder weniger stark. Festzuhalten ist, dass grundsatzlich am Nach-
mittag und in den Abendstunden die Fahrzeuge tendenziell einen hdheren Besetzungsgrad aufweisen
als im restlichen Tagesverlauf. Eine Einheitlichkeit lasst sich allerdings nicht ableiten.

Tabelle 7-2: POS-Standorte, nutzungsbezogener durchschnittlicher Pkw-Besetzungsgrad tber den Tag

POS Haupterhebungstag Fahrzeugbesetzungsgrad
Pers./Kfz
1 21.05.2019 1,25
2 27.10.2021 1,26
3 04.11.2021 1,21
4 09.11.2021 1,32
5 17.11.2021 1,27
J1-5 1,26

7.1.2 Radverkehrsaufkommen

Das Radverkehrsaufkommen bezogen auf die Nutzungen an den POS-Standorten wurde sowohl an
den Hauptzufahrtsknotenpunkten als auch am Haupterhebungstag - falls vorhanden - an den separaten
Zuwegen zu den Einzelhandelsstandorten erhoben. Das Wetter war an allen Erhebungstagen Uberwie-
gend trocken und sonnig (vgl. Tabelle 6-9) mit Ausnahme von leichten Schauern in Much und in Swisttal
bei Temperaturen um die 10 °Celsius, so dass durchaus zwar etwas kaltes, aber gutes ,Fahrradwetter
Zu verzeichnen war.

Tabelle 7-3: POS-Standorte, nutzungsbezogenes Radverkehrsaufkommen am Haupterhebungstag im Ziel-, Quell- und Ge-
samtverkehr

POS Haupterhebungstag Zielverkehr Quellverkehr Gesamtverkehr
Radfahrende/Tag Radfahrende/Tag Radfahrende/Tag

1 21.05.2019 31 31 62

2 27.10.2021 168 168 336

3 04.11.2021 44 44 88

4 09.11.2021 106 106 212

5 17.11.2021 72 72 144

Wie in Tabelle 7-3 zu sehen, schwankt das Radverkehrsaufkommen an den POS mit einem taglichen
Gesamtverkehrsaufkommen zwischen 62 Radfahrenden am POS 1 bis zu 336 Radfahrenden am POS 2
deutlich. Die beiden im landlichen Umfeld gelegenen, teil-integrierten Standorte Much und Heimerzheim
weisen dabei die geringsten Radverkehrsstarken auf. Der Standort in Leverkusen verzeichnet 72 Rad-
fahrende jeweils im Quell- und Zielverkehr. An den integrierten POS-Standorten in Kreuzau und Euskir-
chen steigt das Radverkehrsaufkommen im Gesamtverkehr auf 212 bzw. 336 Radfahrende an.

Die Unterschiede lassen sich zum einen mit der Erreichbarkeit der Lage, zum anderen aber auch mit
der Gebietsstruktur des Einzugsgebiets erklaren. So liegen im Vergleich zu den POS-Standorten in
Much und Swisttal im fahrradfreundlichen Einzugsbereich von ca. 2 km insbesondere in Euskirchen,
aber auch in Duren und Leverkusen deutlich mehr besiedelte Flachen, aus welchen potenzielle Rad-
fahrende in den Nutzergruppen der Beschéftigten und Kunden generiert werden kénnen.
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Der Abgleich des Ziel- und Quellverkehrs zeigt, dass alle am POS ankommenden Radfahrenden diesen
innerhalb der Offnungszeiten auch mit dem Fahrrad wieder verlassen. AuRerhalb der Offnungszeiten
werden an keinem der untersuchten Standorte Radfahrende gezahlt. Dies deckt sich mit der Befragung
der Beschéftigten: weder wurde am Tag der Befragung das Fahrrad fir den Weg zur Arbeit am POS
ausgewabhlt, noch gaben Beschéftigte das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel an. Somit ist das Rad-
verkehrsaufkommen vollstandig der Nutzergruppe der Kunden zuzuschreiben.

7.1.3 FuBverkehrsaufkommen

Neben dem Radverkehrsaufkommen wurden auch die den POS-Standorten zuzuordnenden Gehenden
an den ErschlielBungsknotenpunkten und an den separaten Zuwegen aufgenommen. Tabelle 7-4 zeigt
das FuRverkehrsaufkommen am Haupterhebungstag im Ziel-, Quell- und Gesamtverkehr fiir alle POS-
Standorte. Anders als beim Radverkehrsaufkommen liegen die Werte im FulRverkehrsaufkommen deut-
lich dichter beieinander. Mit einem Gesamtaufkommen von 330 bis rund 400 Gehenden am Tag weisen
die Standorte Much, Swisttal, Kreuzau und Leverkusen eine &hnliche GréRenordnung auf. Lediglich der
Standort in Euskirchen weist mit 1.740 Gehenden im Quell- und im Zielverkehr ein deutlich héheres
FuRverkehrsaufkommen auf.

Tabelle 7-4: POS-Standorte, nutzungsbezogenes FuRRverkehrsaufkommen am Haupterhebungstag im Ziel-, Quell- und Ge-

samtverkehr
POS Haupterhebungstag Zielverkehr Quellverkehr Gesamtverkehr
Gehende/Tag Gehende/Tag Gehende/Tag

1 21.05.2019 201 196 397

2 27.10.2021 871 873 1.744

3 04.11.2021 165 165 330

4 09.11.2021 175 169 344

5 17.11.2021 169 163 332

In Euskirchen wurden die fulaufigen Verbiinde zwischen dem Einzelhandelsstandort und den im Um-
feld liegenden Nutzungen von Personen, die mit dem eigenen Fahrzeug angereist sind, in Abzug ge-
bracht. Rund 150 Personen nutzen den Parkplatz, um neben einem Einkauf auch weitere Erledigungen
durchzufiihren. Diese fuBlaufigen Wege durfen fir das Gesamtverkehrsaufkommen der Einzelhandels-
nutzungen am POS nicht angesetzt werden. Weitere Erlauterungen dazu sind in Kapitel 8.1.2 ausge-
fuhrt.

Es sei darauf hingewiesen, dass das FulRverkehrsaufkommen auch diejenigen Personen umfasst, wel-
che den Standort mit dem o6ffentlichen Personenverkehr aufsuchen und den Weg von der Haltestelle
bis zum Einzelhandelsstandort fuRlaufig zuriicklegen. Der Anteil OPNV-nutzender Personen féllt laut
der befragten Kunden an den Standorten jedoch sehr gering aus. An den untersuchten POS spielt der
offentliche Nahverkehr trotz guter bis méaRiger ErschlieBungsqualitat im Einkaufsverkehr nur eine unter-
geordnete Rolle (vgl. Kapitel 8.1.3).

Auffallig sind kleinere Differenzen zwischen dem Ziel- und Quellverkehr. Zwar sind nur geringe Abwei-
chungen zu erkennen, welche sich aber sehr gut erklaren lassen. Anders als bei Kfz- oder Radfahren-
den, bei welchen der Standort Ublicherweise mit dem selben Verkehrsmittel im Zielverkehr auch wieder
verlassen wird, sind im FulRverkehr auch andere Szenarien mdglich: beispielsweise werden Personen
als Kfz-Mitfahrende bis zum POS-Standort gebracht, verlassen diesen aber zu Fuf3. Umgekehrt werden
Personen, die den Einzelhandelsstandort zu Ful3 erreichen, auf dem ,Rickweg’ als Kfz-Mitfahrer mitge-
nommen. Dies lasst sich Uber den Pkw-Besetzungsgrad abbilden, welcher sich bei solchen Szenarien
im Ziel- und Quellverkehr marginal unterscheidet.
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7.2  Nutzergruppenspezifisches Personenaufkommen

Neben den Ergebnissen aus den Verkehrszahlungen in Bezug auf die einzelnen Verkehrsarten, ist aus
den weiteren Erhebungen eine Ableitung des Kunden- und Besucheraufkommens der einzelnen Nut-
zungen moglich (Kapitel 7.2.1). Aus den Interviews mit der Marktleitung und Befragungen in den einzel-
nen Markten ergeben sich zusétzliche Informationen zum allgemeinen Beschéftigtenaufkommen und
zur Anzahl der anwesenden Beschéftigten am Erhebungstag. Diese Ergebnisse sind in Kapitel 7.2.2
zusammengestellt. Kapitel 7.2.3 macht daruber hinaus detaillierte Aussagen zum Wirtschaftsverkehrs-
aufkommen.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen wird das Gesamtverkehrs- und -personenaufkommen in Kapitel 7.3
zusammengestellt.

7.2.1 Kunden- und Besucheraufkommen

Die Nutzergruppe der Kunden und Besucher dominiert in ihrer Personenzahl an Einzelhandelsstandor-
ten im Vergleich zu der Gesamtzahl der Beschéftigten und den Personen, die dem Wirtschaftsverkehr
zugeordnet werden, deutlich. [1] Zur Erfassung der genauen Anzahl der Kunden und Besucher wurden
die Personen an den Eingadngen der Nutzungen erfasst. Bei den betrachteten Supermarkten mit innen-
liegender Backerei gelten die Aussagen zum Kunden- und Besucheraufkommen fur beide Nutzungen
gemeinsam, da diese Uber einen gemeinsamen Eingang und in Einzelféllen einen zusatzlichen Neben-
eingang erschlossen werden.
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Abbildung 7-2: POS-Standorte, Kunden- und Besucheraufkommen nach Nutzungen (inkl. Verbundeffekt) am Haupterhe-
bungstag

Abbildung 7-2 stellt die Kunden- und Besucherzahlen der einzelnen Nutzungen am Haupterhebungstag
gegeniber. Analog zu den Ergebnissen des Gesamtverkehrs- und Personenaufkommens (vgl. Kapi-
tel 7.3) weisen die POS-Standorte 1 und 2 mit knapp 3.330 und 3.220 Personen auch das héchste
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gesamte Kunden- und Besucheraufkommen auf. Mit rund 2.280 bis 2.750 Personen liegt das Aufkom-
men der Kunden und Besucher der anderen POS-Standorte mit einer Differenzspanne zwischen 490
bis 1.040 Personen z.T. deutlich tiefer im Vergleich zu den POS-Standorten 1 und 2.

Werden die branchengleichen Nutzungen betrachtet, fallen insbesondere bei den Superméarkten und
Discountern groR3e Spannen innerhalb des Kunden- und Besucheraufkommens auf. Dies lasst sich zum
einen durch die Lage und die Gro3e der Einzelhandelsnutzung, aber zum anderen auch durch das
Warenangebot, den Betreiber und die Betriebskonzeption erklaren. Obwohl die Discounter z.T vom glei-
chen Unternehmen betrieben werden, liegen die Kunden- und Besucherzahlen weit auseinander.

Das an den Eingangen der Nutzungen erhobene Kunden- und Besucheraufkommen umfasst auch Per-
sonen, die im Rahmen von Kopplungsaktivitditen mehrere Nutzungen am Standort aufsuchen und somit
mehrmals an den Eingangen unterschiedlicher Nutzungen erfasst werden. Zur Ermittlung des Perso-
nenaufkommens am Einzelhandelsstandort ist die Beriicksichtigung der Anzahl der Verbundaktivitéten
notwendig. Diese werden zum einen durch die Gegeniiberstellung des Verkehrsaufkommens und des
nutzergruppenspezifischen Personenaufkommens abgeleitet (vgl. Kapitel 9.1.3). Zum anderen wurden
Angaben zu Verbundaktivitaten der Kunden und Besucher, sowie der Beschaftigten im Rahmen der
POS-Befragungen gesammelt, welche in Kapitel 9.1.3 ausgewertet werden.

GemaR den Aussagen der befragten Marktleitenden ist eine Uberwachung der rein- und rausgehenden
Kunden und Besucher beispielsweise durch Infrarotschleifen nicht tblich. Fur die betriebswirtschaftliche
Marktuntersuchung werden die sogenannten ,Bon- oder Kassenkunden’, also die Personen, die einen
Einkauf tatigen, herangezogen. Einzelkunden, die durch einen getrennten Einkauf zwei Kassenbons
generieren, bleiben aufgrund ihrer geringen Anzahl unberiicksichtigt, so dass die Anzahl der Kassen-
bons Rickschliisse auf die Anzahl der zahlenden Personen — sprich den Kunden — zulassen. Besucher
ohne Einkauf, sogenannte Schaukunden, werden von den Markten nicht erfasst. Angaben zu Kassen-
kunden liegen fur alle Supermérkte (ohne Backereien) und die beiden Discounter in Euskirchen und
Kreuzau vor.

Der Anteil der Kassenkunden am gesamten Kunden- und Besucheraufkommen liegt bei den grof3flachi-
gen Supermarkten zwischen 70 % und 80 %. Dies entspricht zur Berechnung des gesamten Kunden-
und Besucheraufkommens einem Zuschlag von 120 % bis 130 % auf die Kassenkunden (vgl. Tabelle
7-5). Dabei muss bericksichtigt werden, dass das Gesamtpersonenaufkommen die Kassen- und
Schaukunden sowohl des Supermarkts als auch der innenliegenden Backereien umfasst, die Kassen-
kundenanzahl aber lediglich die Personen mit Einkaufen im Supermarkt beziffert. Die Personendifferenz
von 20 % bis 30 % umfasst daher zum einen die Schaukunden des Supermarktes und zum anderen die
Kunden und Besucher der Béackerei, die dort ihren originaren Einkauf tatigen. Auf eine detaillierte Auf-
teilung des Kunden- und Besucheraufkommens auf die Nutzungen Supermarkt und Béckerei, sowie die
Bertcksichtigung von Kopplungskéaufen zwischen diesen beiden Nutzungen wird im Rahmen der Un-
tersuchung des Verbundeffekts in Kapitel 9.1.4.1.1 eingegangen.

Aus der Betrachtung der beiden kleinflachigen Discounter leiten sich Kassenkundenanteile von 85 %
bzw. 87 % ab. Dieser Anteil liegt deutlich héher im Vergleich zum Kassenkundenanteil der Supermarkte.
Dies lasst sich damit erklaren, dass sich in diesem Fall das gesamte Kunden- und Besucheraufkommen
vollstandig auf die Nutzung des Discounters bezieht und bei kleinflachigen Nutzungen aufgrund des
eingeschrénkteren Warensortiments ein geringer Schaukundenanteil erwartet wird.

Wie bereits bei der Begriffsbestimmung zu Kunden und Besuchern in Kapitel 2.5 erwéhnt, liegt nach
dem derzeitigen Wissensstand im Softwareprogramm VerBau [1] der Zuschlag fur die Umrechnung von
Kassenkunden auf Schaukunden im Einzelhandel fir Waren des periodischen Bedarfs im grof3flachigen
Einzelhandel bei 120 % bis 150 % und im kleinflachigen Einzelhandel bei 100 % bis 125 %. Diese Wer-
tespannen treffen somit auf die ermittelten Kassenkundenanteile an den Untersuchungsstandorten zu.
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Tabelle 7-5: POS-Standorte, Gegeniiberstellung des Kunden- und Besucheraufkommens und der Kassenkunden am Haupter-
hebungstag
POS Haupterhebungs- Supermarkt Discounter
tag KB-Aufkommen Kassenkundenanteil KB-Aufkommen Kassenkundenanteil
Pers./Tag % Pers./Tag %
1 21.05.2019 1.790 75 1. 1.
2 27.10.2021 2210 75 1.010 85
3 04.11.2021 1.590 74 1. 1.
4 09.11.2021 1.690 80 530 87
5 17.11.2021 1.100 70 1. 1.
7.2.2 Beschaftigtenaufkommen

Obwohl bei Einzelhandelsstandorten das Kunden- und Besucheraufkommen den gréRten und somit
entschiedensten Anteil des Nutzergruppenaufkommens ausmacht, wird fir eine vollstandige Betrach-
tung auch die Beschaftigtenanzahl untersucht.

Die Anzahl der Gesamtbeschaftigten, aber auch die taglich anwesenden beschéftigten Personen sind
branchenabhéangig und unternehmensspezifisch. Das Konzept zur Beschaftigung von Personen im Ein-
zelhandel ist stark vom allgemeinen Unternehmenskonzept und der Nutzungsstruktur gepragt. Das Be-
schéftigtenaufkommen von Supermarkten mit Bedienungstheken im Frischwarenbereich, einer attrakti-
ven Warenprasentation, einem grof3en Warenangebot und dem Personal zugewiesenen Aufgabenbe-
reichen unterscheidet sich deutlich vom Personalkonzept der Discounter. Auch Kriterien wie der Anteil
von Teilzeitbeschéftigten, die Beschéftigung von externem Personal (,Einrdum-Trupps®) und die Wo-
chentage wirken sich auf die Anzahl der am Standort beschéftigten Personen aus.

Im Rahmen der Interviews mit der Marktleitung der Supermarkte wurde die Gesamtzahl der Beschéftig-
ten, sowie die genaue Beschaftigtenanzahl am Erhebungstag und an einem typischen Werktag ermittelt
(vgl. Tabelle 7-6). Durch die inhabergefuhrte Struktur, bei welcher die Marktleitung eigenstandig das
Personalkonzept bestimmt, unterscheiden sich die Personenanzahl und die zeitliche Einteilung des
Schichtbetriebs z.T. deutlich. Diese sind fur die Erstellung von tageszeitlichen Ganglinien von entschei-
dender Bedeutung.

Tabelle 7-6: POS-Standorte, Beschaftigtenaufkommen am Haupterhebungstag
POS Haupterhebungs- Beschaftigte Supermarkt (ohne Beschiftigte Beschiftigtenaufkommen
tag Béckerei) weitere Nutzungen
Pers./Tag Pers./Tag Pers./Tag
1 21.05.2019 33 28 61
2 27.10.2021 20 16 36
3 04.11.2021 32 22 54
4 09.11.2021 26 30 56
5 17.11.2021 11 20 31

Gemeinsam mit den am Standort beschéftigten Personen der anderen Nutzungen (Discounter, Non-
food, etc.), welche am Erhebungstag selbst abgefragt oder abgeschatzt wurden, ergibt sich das Ge-
samtbeschéaftigtenaufkommen am Standort, welches ebenfalls in Tabelle 7-6 zusammengefasst ist.

7.2.3  Wirtschafts- und Lieferverkehrsaufkommen

Das Wirtschaftsverkehrsaufkommen an Einzelhandelsstandorten setzt sich vornehmlich aus den Anlie-
ferungen, der Entsorgung (Mull, Abfélle), Post- und Paketzustelldiensten oder Handwerksdiensten zu-
sammen. Dabei entfallt der Giberwiegende Anteil des gesamten Wirtschaftsverkehrs auf den Lieferver-
kehr. Aus Erreichbarkeits- und Kostengriinden werden Einzelhandelsstandorte tiberwiegend tber Last-
kraftwagen unterschiedlicher Gro3e Uber die Stralle angeliefert.
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Obwohl der Wirtschafts- und Lieferverkehr nur einen geringen Teil des taglichen Gesamtverkehrsauf-
kommens an Einzelhandelsstandorten ausmacht und dieses Verkehrsaufkommen gegeniber dem
»Kunden- und Besucherverkehr von untergeordneter Bedeutung® [4] ist, sind die vom Wirtschaftsverkehr
ausgehenden Larm- und Schadstoffemissionen fiir die Umwelt dennoch relevant [198, S. 33]. Daher ist
eine genaue Analyse der Schwerverkehrsfahrten im Rahmen der Umweltvertraglichkeitspriifung unab-
dingbar.

Nach Aussagen der Marktleitung der Supermarkte ist das Aufkommen des Lieferverkehrs maf3geblich
vom betriebsspezifischen Belieferungskonzept abhéngig. Dabei dominiert laut [198, S. 36] betriebsfor-
menunabhangig die Belieferung der Filialen tber ein Zentrallager (82 %). Diese Belieferungsform bietet
den Vorteil, dass die Hersteller die Ware zunéchst in grofitmoglichen Mengen zentral bundeln und von
dort aus geblindelt an die jeweiligen Filialen verteilen kénnen. Infolge einer Direktbelieferung von den
einzelnen Herstellern erhdht sich das Lkw-Aufkommen gegeniber einer Belieferung Uber das Zentral-
lager deutlich [1]. Die Marktleiter-Interviews zeigen fir das Belieferungskonzept von Supermarkten
ebenfalls ein Mischkonzept auf, welches sowohl Anlieferungen durch das Zentrallager, aber auch Lie-
ferungen von einzelnen Herstellern (z.B. Angebot ausgewahlter regionaler Produkte) umfasst. Das im
LEH angelieferte Warensortiment ist sehr heterogen und unterscheidet sich folglich auch in seinen An-
forderungen an den Transport. Aus den Ergebnissen der Marktleiter-Interviews und aus [198, 40 ff]
lassen sich die Waren in die drei Klassen Frische (Warengruppe Fleisch und Wurst, Obst und Gem{se,
Molkereiprodukte), Tiefkiihl (Warengruppe Tiefkiihlkost und Speiseeis) und Trocken (alle tibrigen Wa-
rengruppen) einteilen. Diese Klassen haben aufgrund ihrer unterschiedlichen logistischen Anforderun-
gen im Hinblick auf die Ausstattungsanforderungen (z.B. Kiuhltransporte) und die Lieferfenster Einfluss
auf den zur Anlieferung benétigten Lkw-Typ und auf das Zeitfenster der Belieferung. So werden insbe-
sondere temperaturgekihlte Frisch- und Tiefklihlwaren aufgrund kleinerer Bestellmengen in kleineren,
sogenannten leichten, speziellen Kuhl-Lkw (mit 7,5 t zulassigem Gesamtgewicht) transportiert. Das Tro-
ckensortiment erfordert aufgrund gro3erer Bestellmengen die Anlieferung in mittelschweren und schwe-
ren Lkw. Die Warengruppe Obst und Gemise sowie Molkereiprodukte werden i.d.R. téglich in den Mor-
genstunden vor Ladenéffnung oder am Vorabend angeliefert. Hingegen erfolgt die Warenanlieferung
des Trocken- und Tiefkuhlsortiments zwei- oder dreimal Uber die Woche und Uber den Tag verteilt [198].

Die Anzahl, die Aufteilung auf das Warensortiment und die Zeitfenster der Supermarkt-Anlieferungen
fur die Untersuchungsstandorte werden im Anhang VIII zusammengestellt. Mehr oder weniger differen-
ziert konnten die Marktleiter Aussagen Uber die genauen Zahlen und Zeiten geben. Wie bereits in Ka-
pitel 7.1.1.1 erwahnt, schwankt das Schwerverkehrs- und somit auch das Lieferverkehrsaufkommen
Uber die drei Erhebungstage. Dies wird auch durch die Aussagen der Marktleitungen der Supermarkte
bestatigt, die nur Anhaltswerte zur durchschnittlichen Anzahl der téaglichen Anlieferungen geben kdnnen,
da bestimmte Waren nicht taglich, sondern nur an bestimmten Wochentagen angeliefert werden. Ob-
gleich von einigen Supermarktbetreibern konkrete Zeitfenster fur die Anlieferungen aufgrund von
Larmemissionen vorgegeben und einige Standorte auch in der Nacht autark und ohne die Anwesenheit
von Beschéftigten der Einzelhandelseinrichtung angeliefert werden, zeigen die Ganglinien und die Aus-
wertung der videogestitzten Verkehrserhebung, dass sich die Gesamtzahl der Anlieferungen eines
Standorts meist Glber den gesamten Tag verteilt. Zusatzlich zu den taglichen Schwerverkehrsfahrten zur
Warenanlieferung, werden pro Standort rund 2 bis 3 Entsorgungsfahrten pro Woche fallig.

Tabelle 7-7 stellt das gesamte Schwerverkehrsaufkommen am Haupterhebungstag den durchschnittli-
chen Schwerverkehr-Anlieferungen eines Supermarktes an einem typischen Wochentag und dem Wirt-
schaftsverkehrsaufkommen aller an einem POS-Standort ansassigen Nutzungen am Haupterhebungs-
tag gegeniber. Dabei wurden Wirtschaftsverkehrsfahrten, die ggf. mit Fahrzeugen im Leichtverkehr
durchgefiihrt werden, nicht gesondert erfasst. Es zeigt sich, dass der wesentliche Anteil (rd. 80 % bis
100 %) des gesamten, standortbezogenen Schwerverkehrsaufkommens dem nutzungsbezogenen
Wirtschaftsverkehr zugerechnet werden kann. Diese Werte verdeutlichen im Umkehrschluss auch, dass
nahezu alle Fahrten der Beschéftigten und Kunden mit Fahrzeugen des Leichtverkehrs durchgefiihrt
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werden. Lediglich in Leverkusen liegt der Anteil der Wirtschaftsverkehrsfahrten am gesamten Schwer-
verkehrsaufkommen mit knapp 67 % etwas niedriger. Die videogestutzten Auswertungen zeigen, dass
an diesem Standort verhaltnismagig viele Fahrten der Kunden und Besucher durch Lkw durchgefiihrt
werden. Abhangig von der Anzahl der Nutzungen werden am Haupterhebungstag zwischen 16 und 22
Anlieferungen erhoben.

Tabelle 7-7: POS-Standorte, nutzungsbezogene Anlieferungen im Schwerverkehr und Schwerverkehrsaufkommen am Haupt-
erhebungstag
POS Haupterhebungs- Gesamtes SV-Anteil o SV-Anlieferungen SV-Wirtschaftsverkehr
tag SV-Aufkommen Haupterhebungstag Supermarkt typischer aller Nutzungen
Haupterhebungstag Wochentag Haupterhebungstag
SV/Tag % SVITag SVITag
1 21.05.2019 19 0,8 12-16 19
2 27.10.2021 16 11 11-13 16
3 04.11.2021 19 1,2 11-15 17
4 09.11.2021 24 1,6 11-15 20
5 17.11.2021 33 24 9-10 22

Die Anzahl der Personen, die infolge von Anlieferungsvorgangen den Einzelhandelsstandort aufsuchen,
ist mit der Fahrtenanzahl im Wirtschaftsverkehr gleichzusetzen, da diese Fahrten im Regelfall mit einem
Fahrzeugbesetzungsgrad von 1,0 durchgefihrt werden.

7.3 Gesamtverkehrs- und Personenaufkommen

Aus den vorangegangenen Auswertungen lasst sich sowohl das Gesamtverkehrsaufkommen, aber
auch das nutzergruppenspezifische Gesamtpersonenaufkommen ableiten.

Aus der Summe des Kfz-, Rad- und FuRverkehrsaufkommens resultiert das verkehrsmittelunabhangige
Gesamtverkehrsaufkommen im Quell- und Zielverkehr fiir die einzelnen Standorte am Haupterhebungs-
tag, welches in der nachfolgenden Tabelle 7-8 ausgegeben ist. Uberdies wird in der Tabelle auch unter
Einbeziehung des Fahrzeugbesetzungsgrades das standortbezogene Personenaufkommen berechnet,
welches Personen aller Nutzergruppen inkludiert.

Tabelle 7-8: POS-Standorte, Gesamtverkehrs- und Personenaufkommen am Haupterhebungstag
POS Kfz Fahrzeug- Rad FuB Gesamt- Gesamt-
besetzungsgrad (inkl. OPNV) verkehrs- personen-
aufkommen aufkommen
KfzlTag Pers./Kfz Rad/Tag Gehende/Tag Wege/Tag Pers./Tag
1 4.098 (38) 1,25 62 397 4557 2.793
2 3.012(32) 1,26 336 1.744 5.090 2.937
3 3.151(38) 1,21 88 330 3.567 2.115
4 2.912 (48) 1,32 212 344 3.462 2.203
5 2.747 (66) 1,27 144 332 3.217 1.985

Dabei weist der in zweiter Reihe gelegene Standort in Leverkusen mit rund 3.220 Wegen und 1.990
Personen das geringste tagliche Gesamtverkehrs- und auch Gesamtpersonenaufkommen auf. Daran
schlieRen die POS-Standorte in Swisttal und Kreuzau an. Die Hohe des Gesamtverkehrsaufkommens
und auch die Anzahl der am Standort anwesenden Personen dieser Standorte &hneln sich trotz der
sehr unterschiedlichen Rahmenbedingungen. Der am Rand der Euskirchener Innenstadt gelegene
POS-Standort wird von rund 2.940 Personen aufgesucht, welche insgesamt ein standortbezogenes Ge-
samtverkehrsaufkommen von 5.090 Wegen pro Tag erzeugen, obwohl dieser Standort im Vergleich zu
den anderen Untersuchungsbeispielen mit ,nur’ zwei Einzelhandelsnutzungen das geringste Nutzungs-
angebot aufweist. Eine dhnliche Gré3enordnung hinsichtlich des Gesamtverkehrs- und Personenauf-
kommens weist der Standort im Much auf, dessen Daten bereits im Jahr 2019 erhoben wurde. Auch an
diesem Standort dominieren ein Supermarkt und ein Discounter. Das Dienstleistungs- und Freizeitan-
gebot spielen eher eine untergeordnete Rolle.
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Die aus dieser Zusammenstellung abzuleitenden Modal Split-Anteile werden nutzergruppenspezifisch
in den Kapiteln 8.1.3, 8.2.4 und 8.3.3 n&aher erlautert.

Tabelle 7-9: POS-Standorte, Kunden- und Besucheraufkommen am Haupterhebungstag

POS Gesamt- Beschiftigte Personen Kunden und Kunden und

personen- Wirtschaftsverkehr Besucher am Standort Besucher an den Ein-
aufkommen gangen

Pers./Tag Pers./Tag Pers./Tag Pers./Tag Pers./Tag

1 2.793 61 19 2.713 3.337

2 2.937 36 16 2.885 3.214

3 2.115 54 17 2.044 2482

4 2.203 56 20 2127 2.751

5 1.985 31 22 1.932 2.287

Mit den Erkenntnissen zur Anzahl der am Standort anwesenden Beschaftigten am Haupterhebungstag,
sowie der Anzahl der Personen, die aus dem Wirtschaftsverkehr resultieren, lasst sich aus dem o.g.
Gesamtpersonenaufkommen (vgl. Tabelle 7-8) durch Abzug der Personenanzahl dieser beiden Nutzer-
gruppen auch die Anzahl der am Standort anwesenden Kunden und Besucher ermitteln. Tabelle 7-9
stellt das Kunden- und Besucheraufkommen am Standort, welches auch dem durch die Besucher und
Kunden entstandene Personenwegeaufkommen (Hin- oder Rickweg) entspricht, dem an den Eingan-
gen der Nutzungen gezahlten Besucheraufkommen gegentber. Das zur An- und Abreise genutzte Ver-
kehrsmittel spielt bei dem standortbezogenen Kunden- und Besucheraufkommen zunéchst keine Rolle.

Neben dem Erkenntnisgewinn zu dem hier genannten, aus den Zahlungen gewonnen Verkehrs- und
Personenaufkommen lassen sich aus diesen Zahlen auch Kennwerte zum Phanomen des Verbundef-
fekts ableiten. Diese vertiefte Betrachtung im Hinblick auf Hohe, Grinde und Zusammenhange von
Kopplungsaktivitaten an den untersuchten NVZ erfolgt in Kapitel 9.1.
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8 Spezifische Kenngrof3en

Aufbauend auf Aussagen zum Verkehrs- und Personenaufkommen sowie den lage-, standort- und nut-
zungsbezogenen StrukturgréRen, welche fir die Untersuchungsbeispiele (vgl. Kapitel 6.1.3) zusam-
mengestellt wurden, bilden die spezifischen Kenngré3en die wesentliche Grundlage fur eine Abschét-
zung des zukinftigen Verkehrsaufkommens betrachteter Nutzungen. Die KenngréB3en umfassen das
spezifische Aufkommen je Nutzergruppe, das spezifische Wegeaufkommen, die Verteilung der Wege
auf die Verkehrsarten, den Fahrzeugbesetzungsgrad sowie die in dieser Arbeit fokussierten verkehrs-
mindernden Effekte.

Die folgenden Kapitel zeigen die Ergebnisse der Verkehrserhebungen in Bezug auf diese spezifischen
KenngroflRen und stellen diese den in Deutschland gebréauchlichen Kennwerten gegeniber. Grundlage
sind sowohl die Verkehrszahlungen und die Interviews mit den Marktleitungen der Supermaérkte, insbe-
sondere jedoch die Befragungen der Kunden an den POS-Standorten.

Auf Basis dieser Auswertungen erfolgt anschlie3end in Kapitel 10 ein Vergleich einer fiktiven Verkehrs-
aufkommensschatzung nach dem heutigen, in Deutschland angewandten Abschatzungsverfahren (vgl.
Kapitel 3.3.1 und 3.3.2) und dem tatsachlichen Verkehrsaufkommen der untersuchten Einzelhandels-
standorte. Daflr werden die einzelnen StrukturgréRen evaluiert und bewertet.

Die Abschatzung des Verkehrsaufkommens erfolgt nutzergruppenbezogen. Deshalb werden im Folgen-
den auch die Auswertungsergebnisse den Nutzergruppen Besucher und Kunden, Beschéftigte und dem
Wirtschaftsverkehr zugeordnet. Da das Kunden- und Besucheraufkommen im Einzelhandel dominiert
und auch dieser Nutzergruppe die verkehrsmindernden Effekte zugeschrieben werden, liegt diese Per-
sonengruppe im Fokus der Auswertungen.

8.1 Spezifische KenngrdfRen | Kunden und Besucher

Das Kunden- und Besucheraufkommen bildet an Einzelhandelsstandorten i.d.R. den maRgeblichen An-
teil des gesamten, taglichen Verkehrsaufkommens. Wesentliche Determinanten, welche die Hohe des
Kunden- und Besucheraufkommens eines Einzelhandelsstandorts beeinflussen sind nach [14]

= die Groe der Nutzungen

= die Betriebsform und das Warenangebot

= die Lagegunst und Erschliel3ung fur die unterschiedlichen Verkehrsarten

= die Attraktivitét des Einzelhandelsstandorts (Bekanntheitsgrad der Nutzung)

= die konkurrierenden Nutzungen im direkten und benachbarten Umfeld

= die Bevolkerungs- und Siedlungsstruktur und

= das Verkehrsverhalten.

Diese Einflussfaktoren wirken sich insbesondere auf die Nutzungsintensitat, sprich das spezifische Kun-

den- und Besucheraufkommen, und auf die Verkehrsmittelwahl fiir die Wege zum Einzelhandelsstand-
ort aus.

8.1.1 Spezifisches Aufkommen

Wesentliche Kenngrél3e als Basis fir die Abschétzung der am Standort anwesenden Personen ist das
spezifische Personenaufkommen in Abhangigkeit von der Nutzung. Dieses wird Uiber eine Bezugsgrolle
definiert. Als BezugsgroR3e fur die Nutzergruppe der Kunden und Besucher wird entweder die Bruttoge-
schossflache oder die Verkaufsflache genutzt. Das spezifische Personenaufkommen ist aufgrund der
unterschiedlichen Unternehmensstrukturen branchenabhéngig, so dass dieser Kennwert jeweils fur die
Supermaérkte, die Discounter und die weiteren Nebennutzungen bestimmt wird.

Da das an den POS-Standorten ermittelte Kunden- und Besucheraufkommen der Supermérkte auch
die Kunden und Besucher der innenliegenden Backerei beinhaltet, inkludiert das berechnete spezifische
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Personenaufkommen beide Nutzungen. Auch in der Planungspraxis wird das Personenaufkommen in-
nenliegender Backereien in Supermaérkten bei der Erstellung von Verkehrsgutachten meist nicht separat
ausgewiesen und somit vernachlassigt. Es sei vorweggenommen, dass fur diese integrierte Nutzung in
der einschlagigen Literatur [1, 4] auch keine Kennwerte zum spezifischen Kunden- und Besucherauf-
kommen vorliegen. Lediglich fur alleinstehende Backereien und Metzgereien wird aus einer Untersu-
chung ein Kennwert von 3,33 Personen pro m? VKF abgeleitet [1].

Das an den Untersuchungsstandorten ermittelte spezifische Personenaufkommen bezieht sich auf ei-
nen typischen Werktag, an Samstagen kann das spezifische Personenaufkommen z.T. erheblich ab-
weichen. Aufgrund ahnlicher Verkehrsbelastungen im motorisierten Individualverkehr und im Radver-
kehr an den Hauptzufahrten (vgl. Kapitel 7.1.1 und Anhang VII) Gber drei Tage, wird davon ausgegan-
gen, dass die im Folgenden beschriebenen und fiir den Haupterhebungstag geltenden Kennwerte auch
auf andere Tage Ubertragbar sind und nur geringfugig abweichen.

Supermarkt

Fur die Supermarkte liegt die Nutzungsintensitat zwischen 0,75 und 1,43 Kunden und Besucher je m?
VKF. Bezogen auf die BGF sinkt der Kennwert auf 0,59 bis 1,06 Kunden und Besucher je m2 BGF. Wie
die Abbildung 8-1 und Abbildung 8-2 verdeutlichen, liegen die Werte damit innerhalb der jeweiligen
Wertespannen der angewandten Planungspraxis [1]. Dabei zeigen die Wertespannen mit Differenzen
von 0,89 Kunden und Besuchern je m2 VKF und sogar 1,0 Kunden und Besuchern je m2 BGF wie un-
terschiedlich das flachenbezogene Personenaufkommen bei Supermaéarkten ausfallen kann. Diese
Schwankungen werden durch die untersuchten Supermarkte bestatigt. In Bezug auf die Verkaufsflache
wird nahezu die gesamte Spannweite ausgenutzt, in Bezug auf die BGF liegen die erhobenen Werte
zum spezifischen Aufkommen in der unteren Halfte des Wertebereichs.
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—\Wertespanne spez. Aufkommen Supermarkt, Bosserhoff [KB/m? VKF]
® spez. Aufkommen Supermarkt, POS [KB/m? VKF]
Abbildung 8-1: spezifisches Personenaufkommen, Supermarkt (inkl. Béckerei) in Kunden und Besucher pro m2 Verkaufsfla-

che [eigene Darstellung anhand den Werten aus [1, 4]]
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Abbildung 8-2: spezifisches Personenaufkommen, Supermarkt (inkl. Béackerei) in Kunden und Besucher pro m2 Bruttoge-

schossflache [eigene Darstellung anhand den Werten aus [1, 4]]

Von den untersuchten Supermarkten weist der Lebensmittelmarkt am POS-Standort 2 die hochste Nut-
zungsintensitat auf. Dieser Wert spiegelt wider, dass an diesem Standort auch das hdchste absolute
Kunden- und Besucheraufkommen des Supermarkts (2.207 Personen) auf einer im Vergleich zu den
anderen Untersuchungsstandorten durchschnittlich grof3en VKF (1.540 m2) und BGF (2.080 m?2) erfasst
wurde.

Dennoch ist eine hohe Anzahl an Kunden und Besuchern nicht automatisch ein Indiz fur ein hohes
spezifisches Personenaufkommen: so liegt das absolute Kunden- und Besucheraufkommen am Stand-
ort 1 deutlich tber dem der POS-Standorte 3, 4 und 5, jedoch weist der Supermarkt aufgrund der ver-
haltnismafig grolRen Bezugsflachen das geringste spezifische Personenaufkommen auf.

Discounter

Das ermittelte spezifische Personenaufkommen der Discounter weist starke Schwankungen im Hinblick
auf beide BezugsgréRen auf. Sehr geringe Werte von 0,66 Personen pro m? VKF fur den Discounter
am POS-Standort in Kreuzau stehen deutlich hdheren Werten fur die Discountmaérkte in Euskirchen mit
1,26 und in Much mit 1,71 Kunden und Besuchern je m2 VKF gegenuber. Auch im Vergleich zu den
Schwankungen der Kennwerte fir Supermarkte vergréern sich die Differenzen der Kennwerte fur Dis-
counter weiter.

Diese Schwankungen finden sich auch in der Literatur [1, 4] wieder. Fur Discounter werden unterschied-
liche Spannweiten aufgefuhrt, die jeweils an lage- oder anbieterspezifische Kriterien gekoppelt sind.
Dies liegt daran, dass Discountmarkte sehr unterschiedliche Strukturen aufweisen. Discounter ist eben
nicht gleich Discounter. Neben der Lage des Marktes und dem Betriebskonzept der Betreiber, welches
sich aus Besuchersicht stark auf die Attraktivitat des Marktes auswirkt, fihren auch Aktionstage zu star-
ken Schwankungen innerhalb des Personenaufkommens. Insbesondere Aldi- und Lidl-Markten wird
eine hohere Beliebtheit bei Besuchern zugeschrieben als kleineren Ketten wie bspw. Penny oder Netto.
Ebenso wird in integrierten, zentralen Lagen ein deutlich groReres Kunden- und Besucheraufkommen
erwartet. [1]
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Gegeniiber den in der Literatur fir Discountmérkte ausgewiesenen Werten fur das spezifische Perso-
nenaufkommen fallen die an den Untersuchungsstandorten erhobenen Kenngrof3en relativ gering aus.
In Bezug auf die Bruttogeschossflache unterschreiten die ermittelten Werte sogar die unterste Schwelle
der in der Literatur angegebenen Wertebereiche z.T. deutlich (vgl. Abbildung 8-3).

Wie Abbildung 8-4 zeigt, liegen die spezifischen Kennwerte fiir das Kunden- und Besucheraufkommen
der Discounter in Bezug auf die Verkaufsflache ebenfalls eher im unteren Bereich. Die Kennwerte fur
die Standorte in Swisttal, Kreuzau und Leverkusen fallen in die Wertespanne fiir ,Discounter kleinerer
Ketten® zur Nahversorgung wie bspw. Penny oder Netto. Das spezifische Personenaufkommen der Dis-
counter am POS-Standort 1 und 2 fallt in die Wertespanne, welche [1] allgemein fiir Discounter ausgibt.
In den in [4] angegebenen Wertebereich fallt nur das spezifische Aufkommen des Discoutmarkts in
Much. Die Discounter an allen anderen Standorten liegen z.T. deutlich au3erhalb dieser Spanne. Un-
terschiede zwischen den Discounter-Marken konnten im Rahmen dieser Erhebung nicht festgestellt
werden. Die in der Literatur vorgenommene Einteilung nach ,Beliebtheit' bzw. ,Marktanteilen‘ der Disco-
unter scheint hier von lagespezifischen Faktoren beeinflusst zu werden oder ist nicht sinnvoll.

Gemal [1, 4] weisen kundenintensive Discounter in integrierten zentralen Stadtlagen sogar Spannwei-
ten fur das spezifische Aufkommen von 2,5 bis 5,0 Personen je m2? VKF auf. Von dieser Grof3enordnung
liegen die untersuchten Discounter weit entfernt.

2,60

2,40

2,20

2,00

1,80
® 1,71
1,60

1,40 1,26

Kunden und Besucher je m? VKF

0,80 0,89
@ 0,73
0.60 @® 0,66

0,40
POS 1 POS 2 POS 3 POS 4 POS 5

—Wertespanne spez. Aufkommen Discounter, Bosserhoff [KB/m? VKF]
—Wertespanne spez. Autkommen Discounter, kleine Ketten, Bosserhoff [KB/m? VKF]
Wertespanne spez. Autkommen Discounter, FGSV [KB/m? VKF]
® spez. Aufkommen Discounter, POS [KB/m? VKF]

Abbildung 8-3: spezifisches Personenaufkommen, Discounter in Kunden und Besucher pro m? Verkaufsflache [eigene Dar-
stellung anhand den Werten aus [1, 4]]
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Abbildung 8-4: spezifisches Personenaufkommen, Discounter in Kunden und Besucher pro m? Bruttogeschossflache [ei-

gene Darstellung anhand den Werten aus [1, 4]]

Die in der Literatur aufgenommen Erfahrungswerte spiegeln meist das spezifische Personenaufkom-
men eines Einzelstandorts ohne Konkurrenz im direkten Umfeld wider. Die Konkurrenz- oder Verstar-
kungseffekte, die durch die Anordnung der Markte an einem Koppelstandort entstehen, sind in diesen
Zahlen nicht bertcksichtigt.

Die neben den Lebensmittelgeschéaften (Supermarkt und Discounter) untersuchten Markte und Nutzun-
gen werden nicht an allen Standorten reprasentiert. Daher lassen sich nur wenige Kennwerte zusam-
menfassen und miteinander vergleichen. Dennoch werden zur Vollstandigkeit und zur Einschatzung der
Reprasentativitat die erhobenen Zahlen zum spezifischen Personenaufkommen mit denen der Literatur
abgeglichen.

Fachmarkt

Den am Supermarkt angegliederten Fachmarkt am Standort in Leverkusen besuchten am Erhebungs-
tag 0,23 Personen pro m2 BFG bzw. 0,30 Personen pro m2 VKF. Damit erreicht dieser Fachfachmarkt
nicht die aus Erfahrungswerten vorgegebene Kenngrof3e [1]. Diese Werte gelten allerdings fur grof3fla-
chige Fachmarkte dieser Branche. Der Fachmarkt in Leverkusen liegt mit knapp 800 m2 an der oberen
Grenze der Kleinflachigkeit. Fur kleinflachige Fachmarkte der vorliegenden Branche in Kombination mit
Supermarkten liegen fur die Planungspraxis keine Werte vor. Der ermittelte Wert gilt ausschlieRlich fur
den Fachmarkt am Standort in Leverkusen, eine Ubertragbarkeit auf die gleiche Nutzung an anderen
Standorten ist aufgrund dieses Einzelwertes nicht moglich.

Nonfood-Discounter

Fir Nonfood-Discounter weist die einschlagige Literatur [1] keine expliziten Kenngré3en zum spezifi-
schen Kunden- und Besucheraufkommen aus. Es werden lediglich einige Angaben fir Geschéafte mit
unterschiedlichen Nonfood-Warensortimenten (z.B. Textilmarkte, Bekleidung/Wasche/Stoffe, Haus-
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und Heimtextilien, Hausrat/Glas/Geschenke) auf Basis weniger Erfahrungswerte gemacht. Die Spann-
weite zum spezifischen Kunden- und Besucheraufkommen liegt zwischen 0,15 und 1,00 Personen je
m2 VKF. Die an den untersuchten Nonfood-Discountern gewonnenen Kennwerte liegen mit 0,40 bis
0,71 Personen je m2 VKF genau innerhalb dieses Wertebereichs. Ein Unterschied zwischen dem in
dieser Arbeit als textilorientiert beschriebenen Nonfood-Discounter Il und dem Nonfood-Discounter I,
welcher das Warensortiment Textil und weitere Haushaltswaren vereint, wird hier aufgrund der ohnehin
schon geringen Nutzungsanzahl nicht betrachtet.

Freizeit und Dienstleistung

Die an den Untersuchungsstandorten Much, Kreuzau und Leverkusen als Freizeit und Dienstleistung
gekennzeichneten Nutzungen sind heterogen. Sie bedienen sehr unterschiedliche Branchen und sind
deswegen untereinander nicht vergleichbar.

Die Freizeit- und Dienstleistungseinrichtung am POS-Standort 1 wird téglich von rund 0,26 Besuchern
pro m2 VKF bzw. 0,22 Besuchern pro m2 BGF aufgesucht. Somit liegt dieser Wert innerhalb der in [1]
angegebenen Spanne. Ebenfalls werden die in [4] angegebenen Grenzen fir publikumsorientierte
Dienstleistungen von 0,05 und 0,50 Personen pro m2 VKF eingehalten.

Auch die Dienstleistungsnutzung in Kreuzau féllt mit einem spezifischen Kundenaufkommen von 0,38
Personen pro m2 VKF (0,34 Personen/m2 BGF) in diese Wertespanne. In die allgemein fiir die Nutzung
Wellness angegebenen Erfahrungswerte von 0,30 bis 0,38 Personen pro m2 Bruttonutzflache [1] fallen
die errechneten Werte ebenfalls. Somit weicht das spezifische Kundenaufkommen des Dienstleistungs-
unternehmens nicht von den Erfahrungswerten der Literatur ab und ist somit nicht als Ausrei3er zu
werten.

An der DHL-Packstation werden 34 Personen gezahlt. Die DHL-Packstation mit 16 Fachmodulen und
einem Technikmodul misst 8,50 Meter Lange, 0,65 Meter Tiefe und ist ca. 2,00 Meter hoch. Dies ent-
spricht einer Nutzflache von 5,53 m2. Bezogen auf diese Flache weist die DHL-Packstation ein spezifi-
sches Besucheraufkommen von 6,15 Personen je m2 Nutzflache auf. Erfahrungswerte zu DHL-Pack-
stationen oder anderen Paketstationen finden sich in der Literatur nicht.

Insgesamt lasst sich zusammenfassen, dass das spezifische Besucher- und Kundenaufkommen zwi-
schen den unterschiedlichen Branchen, aber auch innerhalb einer Brache zum Teil stark variiert.

Einen sehr guten Eindruck Uber die Streuung vermitteln o Ausreiler (> Q3 + 1,5*1QA)
Boxplot-Diagramme. Grafisch stellen sie das arithmeti- _

sche Mittel (Kreuz) und den Median (Linie) dar. Die B T~ Maximum

Box, V.\Ile in Abbildung 8-5 dargestellt, vad durch das 1. g - oberes Quartil = Q3
Quartil (25 %-Wert) und das 3. Quartil (75%-Wert) be- =

grenzt und gibt somit den Bereich an, in dem 50 % aller o é

Werte liegen. Zwischen dem 1. Quartil und dem 3. & & 3

Quartil liegt der Interquartilsabstand (IQA). Die T-férmi- i = 7 X #=1— Mitielwert

gen Antennen, Whisker genannt, zeigen das Minimum % Median = Q2

und das Maximum der erhobenen Werte auf. Alle Werte E L unteres Quartil = Q1
die vom 1. bzw. 3. Quartil einen Abstand von mehr als L J_ Minimu

dem 1,5-fachen Interquartilsabstand aufweisen, wer-

den als Ausreifl3er definiert. Abbildung 8-5: Erlauterung Boxplot-Diagramm

. . . [eigene Darstellung]
Es wird darauf hingewiesen, dass Boxplot-Darstel-

lungen bei geringen Fallzahlen, so wie sie hier vorliegen, Probleme im Hinblick auf die Quartil-Werte
aufweisen, da diese interpoliert werden und keine echten Zahlen darstellen. Dennoch veranschaulicht
die Grafik die Streuung, die Mittelwerte und eventuelle Ausrei3er sehr gut und komfortabel, weshalb sie
hier zum Einsatz kommt.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 161



8 Spezifische Kenngréf3en

1,80
1,60
[ =)
@
E 1,40 o
o
=
®
E 1,20
5
] T X
@ 1,00 X .
o X
=3
= 0,80 X l X
g T X
3
x
S T
R
N 0,40
o
L]
0,20
0,00
' 9 < \ N 1
Q €} JE @ G JE , o0 (&_\N\
«{&\ ‘{@\ @5\ \{g,\ & \{\%\
S S Nt \a o &
@ & o -5000 (Crad [t
o o oY o
Abbildung 8-6: Boxplot-Diagramm zum spezifischen Kunden- und Besucheraufkommen (KB/m2 Bezugsflache) [eigene Dar-

stellung]

Das in Abbildung 8-6 dargestellte Boxplot-Diagramm zeigt die Schwankungen fir das spezifische Kun-
den- und Besucheraufkommen der Supermaérkte (Box 1 und 2), der Discounter (Box 3 und 4), sowie
aller Nutzungen an den jeweiligen Untersuchungsstandorten. Bei der Betrachtung der Werte fur alle
Nutzungen der Standorte fallt auf, dass die Kennwerte bis auf einen Ausreif3er sehr nah beieinanderlie-
gen. Lediglich der Standort in Euskirchen weist deutlich h6here Besucherzahlen in Bezug auf die ge-
samte Verkaufs- und Bruttogeschossflache auf.

Die hier gezeigten spezifischen Kennwerte zum Kunden- und Besucheraufkommen liegen eher im un-
teren Wertebereich der Bandbreite, die in der Fachliteratur vorgeschlagenen wird. Insbesondere im Ver-
gleich der unterschiedlichen Nutzungen sind aber auch die Schwankungen deutlich. Lage, Nutzungstyp,
Betreiber, aber auch das individuelle Einkaufsverhalten und Praferenzen kénnten diese Abweichungen
erklaren. Eine Untersuchung dieser Kriterien liegt nicht im Fokus dieser Arbeit. Fehlende detaillierte
Angaben zu den der Literatur zugrundeliegenden Nutzungen macht es fir den Anwendenden schwer,
die zuverlassige und qualifizierte Ubertragbarkeit der Daten auf den eigenen Planfall einzuschétzen.

8.1.2 Spezifisches Wegeaufkommen

Der Besuch einer Einzelhandelseinrichtung verursacht durch die Besucher und Kunden in Bezug auf
einen Standort einen Hin- und einen Rickweg, sprich 2,0 Wege pro Person [1, 4]. Zu berucksichtigen
ist, dass bei der Kopplung von Aktivitaten an einem Standort die Wegeanzahl auf die besuchten Ein-
richtungen aufgeteilt werden kann. Wird allerdings der Verbundeffekt als separater Reduktionsfaktor
berucksichtigt, sind fur jeden Kunden und Besucher 2,0 Wege anzusetzen.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 162



8 Spezifische Kenngréf3en

Mitfahrende im Kfz verursachen keine eigenen Wege. Diese werden Uiber den Kfz-Besetzungsgrad be-
ricksichtigt, so dass fur jedes Fahrzeug, sowie fir gehende und Rad fahrende Personen jeweils das
0.g. spezifische Wegeaufkommen angesetzt wird.

Im Rahmen von Verbundeffekten im unmittelbaren Umfeld ist es mdglich, dass von Personen, die den
Standort mit dem Auto aufsuchen, zuséatzliche fuBlaufige Wege durchgefihrt werden. D.h. Personen
parken ihr Fahrzeug auf dem Parkplatz des Einzelhandelsstandorts und verursachen durch die Ein- und
Ausfahrt jeweils zwei Wege. Neben dem Besuch der Nutzungen am Untersuchungsstandort, werden
fulaufig zusatzliche Nutzungen im Umfeld (Bank, Arzt, etc.) auf3erhalb des Untersuchungsgebiets auf-
gesucht. Dadurch verursacht diese Person in Bezug auf den Standort insgesamt nicht nur zwei Wege
im MIV, sondern zusétzlich zwei Wege zu Ful3, da sie ihr Fahrzeug auf dem Parkplatz wieder abholen
muss. Dieses Phanomen tritt lediglich an integrierten und teil-integrierten Standorten mit attraktiven
Nutzungen im unmittelbaren Umfeld auf und bezieht sich nur auf zusétzliche fuRlaufige Wege.

Bei den POS-Standorten in Much, Swisttal, Kreuzau und Leverkusen gaben die befragten, mit dem MIV
angereisten Personen an, keine weiteren Nutzungen Umfeld zu Ful aufzusuchen. In Euskirchen belauft
sich dieser Anteil auf rund 15 %. Da diese Wege nicht durch die Nutzungen am Standort verursacht
werden, wird dieser Anteil beim FuRverkehrsaufkommen zunéchst in Abzug gebracht. Sinnvoll ist neben
der Beruicksichtigung des Verbundfaktors fiir die Kopplungsaktivitaten am Standort, auch die Einfiihrung
eines zusatzlichen Verbundfaktors fir die ful3laufigen Kopplungsaktivitadten aufRerhalb des Untersu-
chungsgebiets. Dieser Ansatz wird in Kapitel 3.4.1 naher erlautert.

8.1.3 Modal Split

Fir die zuriickgelegten Wege werden verschiedene Verkehrsmittel genutzt. Der sogenannte Modal Split
gibt an, auf welche der Verkehrsarten (Kfz, OPNV, Rad und FuR) die Gesamtzahl der Wege aufgeteilt
wird.

Bei vorhabenbezogenen Verkehrsuntersuchungen zur Vertraglichkeit spielen die Verkehrsmittel im Um-
weltverbund meist eine eher untergeordnete Rolle. Im Fokus steht der MIV-Anteil, da das daraus resul-
tierende Kfz-Aufkommen zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit und der Bemessung der ErschlieBungs-
knoten herangezogen wird. Zudem bestimmt das Kfz-Aufkommen mafigeblich die notwendige Anzahl
an Stellplatzen fur ein Entwicklungsvorhaben. Im Zuge der Verkehrswende und der Fokussierung auf
die Nutzung umweltvertraglicher Verkehrsmittel nimmt die Bedeutung der anderen Verkehrsarten neben
dem MIV zu. Insbesondere in stadtebaulich integrierten Innenstadtlagen kénnen bei der Betrachtung
von Einzelhandelsvorhaben die Wege im FuR- und Radverkehr, sowie im Offentlichen Verkehr maR-
geblich sein [14] und durch intelligente Mobilitatskonzepte geférdert werden.

Wie auch die anderen spezifischen KenngrofRen wird der Modal Split fur den Kunden- und Besucher-
verkehr, den Beschaftigtenverkehr und den Wirtschaftsverkehr differenziert betrachtet.

Grundsatzlich wird die Wahl des Verkehrsmittels zum einen von der Art der Nutzung, zum anderen und
insbesondere von der Lage eines Vorhabens beeinflusst. Folgende Determinanten spielen bei der Ver-
kehrsmittelwahl an Einzelhandelsstandorten eine zentrale Rolle [1, 14]:

= Artder Nutzung und Betriebsform

o Warenmenge und Haufigkeit des Einkaufs
Haufige Einkaufe mit geringen Warenmengen sind gut mit Verkehrsmitteln im Umweltverbund durchzu-
fuhren. Fur seltene Eink&ufe mit grof3en Warenmengen oder Wocheneinkéaufe wird aufgrund der Trage-
last oft das eigene Kfz gewabhlt. Kleinflichigem Einzelhandel wird grundsétzlich eine geringere Tragelast
zugesprochen als groR3flachigem Einzelhandel.

o Grofle und Abmessungen der Waren
Der Transport von gréReren und sperrigen Gitern (z.B. Mdbel und Elektronik) erfordert meist ein Kfz. Im
Lebensmitteleinzelhandel gilt dies insbesondere flir Aktionswaren.
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o GruppengrolRe / Begleitung

Je nach Betriebsform werden die Einkaufe mehr oder weniger haufig in Begleitung oder in Gruppen
durchgefihrt. Im Lebensmitteleinzelhandel ist die Anzahl der Schaukunden bspw. im Vergleich zum Ein-
kaufszentrum oder Mobelhaus jedoch relativ gering. Der Begleitfaktor nimmt an Samstagen zu, da am
Wochenende vermehrt mit mehreren Personen gemeinsam eingekauft wird. Fir den gemeinsamen Ein-
kauf wird haufig das Auto als Verkehrsmittel gewahlt.

= Lage der Nutzung

o

Stadtebauliche Lage und umliegende Siedlungsstruktur

Lagen innerhalb von oder angrenzend an Gebiete mit Wohnnutzung weisen einen geringen Anteil im MIV auf, da
kurze Wege zum Einkaufen zu Fu3 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Voraussetzung sind fu3laufig oder
mit dem Fahrrad gut erreichbare Wohnnutzungen im Umfeld des Einzelhandelsstandorts. Dabei wachst der Anteil des
FuR- und Radverkehrs mit der Gro3e des umliegenden Wohngebiets. Dies trifft meist auf Einzelhandelseinrichtungen
in stédtebaulich integrierten, aber auch auf teil-integrierte Lagen zu. Bei nicht-integrierten Lagen, welche gréf3ere Ent-
fernungen zu Wohngebieten und somit zu den potenziellen Kunden und Besuchern aufweisen (z.B. an Ausfallstral3en
oder ,auf der griinen Wiese') steigt der MIV-Anteil deutlich.

Einzugsbereich des Standorts

GroRe Einzugsbereiche flihren haufig zu einem relativ hohen MIV-Anteil, da fiir den Weg zum Einkauf
eine weitere Strecke zurlickgelegt wird. Auch bei akzeptabler ErschlieBungsqualitat im Fu3- und Radver-
kehr und insbesondere im OPNV wird aus Griinden der Zeitersparnis haufig das eigene Fahrzeug fir
den Einkaufsweg genutzt. Mit steigender Entfernung wird das Reisezeitverhaltnis zwischen OPNV und
MIV schnell ungiinstig.

Bevolkerungsstruktur, Pkw-Verfigbarkeit

Die Pkw-Verfugbarkeit in der Umgebung des Einzelhandelsstandorts als Merkmal der Bevélkerungsstruktur hat Ein-
fluss auf die Verkehrsmittelwahl. In Gebieten mit einer geringen Pkw-Verfiigbarkeit wird der Einkauf haufig fuBlaufig in
der naheren Umgebung durchgefiihrt. Dadurch verringert sich der gesamte Einzugsbereich und auch der MIV-Anteil.
Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit eines Einzelhandelsstandorts ist fiir alle Verkehrsmittel ausschlaggebend. Ein Geschéaft
in einem fur den MIV nur schwer erreichbaren Bereich (z.B. Ful3gangerzone) weist hdhere Anteile im
Umweltverbund auf. Auch im Fu3- und Radverkehr dienen sichere und durchgéngige Wegenetze zur Stei-
gerung des MIV-Anteils. Mit Blick auf den OPNV haben Kriterien zur ErschlieRungsqualitét (z.B. Entfer-
nung zu Haltestellen, Bus- oder Schienenverkehr) und zur Angebotsqualitéat (Fahrtenangebot und Bedie-
nungshaufigkeiten zu den Arbeits- und Offnungszeiten, Reisezeiten) einen wesentlichen Einfluss.

Parkraumangebot

Ausreichende Parkplatze mit geringen oder gar keinen Kosten (u.a. Parkscheibe, Kurzzeitparkplatze) fihren zu einem
héheren MIV-Anteil. Mangelnde Stellflachen und ggf. Parkdruck senken hingegen den MIV-Anteil und férdern die Wege
im Umweltverbund.

=  Angebote der Einzelhandelsgeschéfte

Durch das Vorhandensein eines attraktiven Lieferservice sinkt die Anzahl der Kundenwege in allen Verkehrsarten. Da-
bei ist zu beriicksichtigten, dass Fahrten im Wirtschaftsverkehr zunehmen. Diese werden zwar h&aufig gebiindelt, weisen
dafiir aber langere Wegestrecken auf.

=  Wegeketten

Im Zuge von Wegeketten (z.B. Einkauf auf dem Weg von der Arbeit nach Hause) wird zur Erledigung des
Einkaufs das Verkehrsmittel genutzt, mit welchem die Person ,sowieso unterwegs' ist und den Hauptwege-
zweck erreicht. Werden fir den Einkauf keine Umwege zurlickgelegt, werden diese Wege und Fahrten
durch den Mitnahmeeffekt berticksichtigt.

=  Personliche Neigungen und individuelle Griinde

Kunden und Besucher, aber auch Beschaftigte eines Einzelhandelsstandorts wéhlen ein bestimmtes Ver-
kehrsmittel nicht nur aus rationalen, sondern auch aus personlichen Vorlieben, der persénlichen Einstel-
lung oder anderen individuellen Griinden. Das Verkehrsmittel wird bspw. aus Routine gewahlt, aber auch
wegen der schlechten Gesundheit (MIV) oder zur Gesunderhaltung (Fu3/Rad). Des Weiteren kdnnen auch
berufliche Zwénge und der Alltag das Verkehrsmittel bestimmen (z.B. Geschéftstermine, Pflegedienste).

Tabelle 8-1 gibt an, welche Faktoren zu einem MIV-férdernden oder -senkenden Verhalten fiihren.
Standortbezogen kénnen diese Kriterien zur Wahl des Modal Split-Anteils herangezogen werden.
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Tabelle 8-1: MIV fordernde und senkende Einflussfaktoren

MIV fordernd (obere Werte) MIV senkend (untere Werte)
Lage Nicht-integrierte Lagen Integrierte, zentrale Lage
,Griine Wiese' unmittelbare Lage im Stadtzentrum
weite Entfernung zum Wohnort kurze Entfernung zum Wohnort
Erreichbarkeit groBe Entfernung zur OPNV-Haltestelle kurze Entfemnung zur OPNV-Haltestelle
geringe Bedienungshaufigkeit hohe Taktzeiten
lange Reisezeiten kurze Reisezeiten
haufige Umsteigenotwendigkeit wenig Umsteigenotwendigkeit
hohe Kosten bei Beschaftigten: kostengiinstige OPNV-Nutzung, ggf.
durch Jobticket
schlechte/keine FuR- und Radverkehrsanlagen gut ausgebaute FuB- und Radverkehrsanlagen
Parkplatzangebot ausreichendes und kostenloses Stellplatzangebot eingeschranktes Stellplatzangebot
hohe Parkkosten

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass ,Lagen mit einem hohen ful3laufigen Durchgangsverkehr
bzw. einer guten ErschlieBungsqualitat mit einer guten OPNV-Anbindung eher niedrige Werte fiir den
MIV aufweisen. Diese resultieren aus einer vergleichsweise hohen nahraumlichen Erreichbarkeit und
haufigeren Einkaufen geringerer Mengen an Waren des taglichen Bedarfs. Dagegen ist bei einer nicht-
integrierten Lage mit einer geringen ErschlieBung durch Verkehrsmittel des Umweltverbundes [...] eine
sehr hohe bis ausschlief3liche Pkw-Nutzung anzunehmen.” [14]

Die Befragungsergebnisse an
den Untersuchungsstandorten
und die Erhebungen zum Ver-
kehrsaufkommen spiegeln diese
ortsbezogenen Schwankungen
in der Verkehrsmittelwahl der
Kunden- und Besucher wider,
wobei sich fur die POS-Stand-

70,0%
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50,0%
40,0%
30,0%
orte eine Grundstruktur ableiten 20,0%
lasst. Die in Abbildung 8-7 ge- 10,0%
zeigten Ergebnisse beziehen 0,0% - MEE —_—— N-- -— -
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100,0%
90,0%
80,0%

Anteil am Modal Split

sich dabei auf alle am Standort
2t . mKfz, Fahrer mKfz, Mitfahrer
ansassigen Nutzungen und sind . _ _ )
. . mOPNV (Bus/ Bahn) mKraftrad (inkl. Kleinkraftrader)
nicht einer Branche zugeordnet. Fahrrad (inkl. E-Bike, E-Scooter) 2u FuR

Die Einzelhandelsstandorte in
Much, Swisttal, Kreuzau und
Leverkusen weisen jeweils
relativ hohe MIV-Anteile auf. FlUr diese Standorte geben in der Befragung rund 85 % bis 92 % der
Probanden an, als Verkehrsmittel fiir die An- und Abreise den MIV zu nutzen. Diese Werte umfassen
sowohl Kfz-Fahrer und Kfz-Mitfahrende, als auch Personen, die mit dem Kraftrad anreisen. Der Anteil
der Wege, die im Umweltverbund durchgefuhrt werden, liegen an diesen Standorten somit zwischen
8 %und 15 %. Die Aufteilung zwischen FuR3- und Radverkehr schwankt zwischen den POS. Gegenlber
dem Radverkehrsanteil ist der Anteil fuRlaufiger Wege jedoch in allen Fallen etwas erhéht. Der OPNV
spielt mit unter 2 % nur eine untergeordnete Rolle.

Abbildung 8-7: POS-Standorte, Modal Split-Anteile der Kunden und Besucher
gemaR Befragung [eigene Darstellung]

Am Standort in Euskirchen wird aus der Befragung eine etwas andere Verteilung der Verkehrsmittel
abgeleitet. Rund 61 % der Befragten geben an, ihren Einkaufim MIV zu erledigen. Dies entspricht einem
mehr als 24 % geringeren MIV-Anteil und héheren Umweltverbundanteil im Vergleich zu den anderen
Standorten. Die Differenz wird hauptsachlich dem Anteil fuBlaufiger Wege zugeschlagen, so dass ein
FuRverkehrsanteil von rund 30 % erreicht wird. Radverkehrs- und OPNV-Anteil sind ebenfalls im
Standortvergleich erhdht.
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Tabelle 8-2: POS-Standorte, Modal Split-Anteile am Haupterhebungstag [eigene Darstellung]

POS MIV-Anteil FuBverkehrsanteil (inkl. OPNV) Radverkehrsanteil
% % %
1 Verkehrserhebung 91,7 1,1 72
Kundenbefragung 92,0 0,9 71
2 Verkehrserhebung 64,6 57 29,7
Kundenbefragung 61,1 74 315
3 Verkehrserhebung 90,1 21 78
Kundenbefragung 89,1 1,8 9,0
4 Verkehrserhebung 87,2 48 79
Kundenbefragung 85,3 6,0 8,7
5 Verkehrserhebung 87,9 3,6 8,5
Kundenbefragung 87,7 5,0 7,3

Zur Validierung der Modal Split-Anteile aus der Kundenbefragung werden die 0.g. Ergebnisse mit denen
aus den Verkehrserhebungen (vgl. Kapitel 7.1) abgeglichen. Zwar umfassen die Werte aus den
Verkehrserhebungen alle Nutzergruppen, sprich zusatzlich zu den Kunden und Besuchern auch die
Beschéftigten und den Wirtschaftsverkehr, jedoch ist die GréRenordnung aufgrund der zahlenmafigen
Dominanz des Kunden- und Besucheraufkommens sehr gut vergleichbar. Zu beachten ist, dass das
gezahlte FuRverkehrsaufkommen auch die Personen umfasst, die mit dem OPNV anreisen.

Die Tabelle 8-2 macht deutlich, dass die Befragungsergebnisse hinsichtlich der Modal Split-Anteile als
reprasentativ einzustufen sind. Die Abweichungen zu den Ergebnissen aus der Verkehrserhebung sind
nur geringfiigig. Insbesondere die MIV-Anteile weichen nur wenige Prozentpunkt voneinander ab. Aus-
sagen zu den fuBlaufigen Wegen und mit dem Fahrrad durchgefihrten Wegen variieren starker. Auf-
grund der Stichprobengréf3e und der relativ geringen Modal Split-Anteile wirken sich bereits geringe
Abweichungen bei den Befragungsergebnissen aus.

Aus den eingangs erwahnten Faktoren, die sich auf die Verkehrsmittelwahl auswirken, lasst sich der
starke Unterschied zwischen den POS-Standorten in Much, Swisttal, Kreuzau und Leverkusen im
Vergleich zu dem Einzelhandelsstandort in Euskirchen erklaren: aufgrund der integrierten
stadtebaulichen Lage in mittelbarer N&dhe zum Stadtzentrum und ful3laufig sehr gut erreichbaren,
weitlaufigen Wohngebieten liegt der Anteil der Personen, die ihren Einkauf zu Ful3 erledigen deutlich
Uber dem der anderen Standorte. Auch die Distanzgrenze fiir den Radverkehr umfasst
siedlungsstrukturell weite Teile der zentralen Stadt und fallt nicht in die Region des landlich gepragten
Umlands. Die Auswertungen der Kundenbefragung zeigen, dass der Weg zum Einkaufsstandort fur
76 % der Personen weniger als 1,5 Kilometer betragt.

Insbesondere die in einer landlichen Region gelegenen Einzelhandelsstandorte in Much, Swisttal und
Kreuzau weisen einen deutlich gréReren Einzugsbereich auf. Mehr als die Halfte der dort Befragten
gaben an, fur ihren Einkaufsweg mehr als 2,0 Kilometer zuriickzulegen. Zwar liegen umittelbar
angrenzend an die stadtebaulich integrierten oder aufgrund ihrer Ortsrandlage teil-integrierten POS-
Standorte fuB3laufig und mit dem Fahrrad gut erreichbare Wohngebiete, jedoch sind diese weitaus
weniger flachendeckend im Vergleich zum Euskirchener Standort. Dies fuhrt zu einem deutlichen
Anstieg des MIV-Anteils an der modalen Verteilung. Die Auswertungen zeigen, dass mit abnehmenden
stadtischen Strukturen und zunehmenden landlichen Strukturen die Modal Split-Anteile im MIV
ansteigen. Der im kleinstadtischen, landlichen Raum gelegene Standort in Much, welcher zudem durch
eine sehr landliche und diinn besiedelte Umgebung charakterisiert ist, weist mit rund 92 % den hdchsten
MIV-Anteil im Vergleich zu den anderen Standorten auf.

Der POS-Standort in Leverkusen weist trotz seiner Lage innerhalb einer Grof3stadt mit knapp 88 %
einen verhaltnismafRig hohen Anteil an Personen auf, die ihre Einkdufe mit dem Auto erledigen. Bei
einer mikroskopischen Betrachtung des Standorts ist dies allerdings nicht verwunderlich. An den
Standort grenzt zwar stdlich ein Wohngebiet und norddstlich ein Gewerbegebiet an, aus welchem
potenzielle Kunden generiert werden kénnen. Jedoch liegen weitere Einzugsbereiche in groRerer
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Entfernung, welche in der Regel aufgrund der Distanzgrenzen nicht mehr fuRlaufig oder mit dem
Fahrrad erreicht werden. Aus diesen Griinden wird dieser Einzelhandelsstandort unabhéangig von der
siedlungsstrukturellen Einordnung als teil-integriert bezeichnet.

In Bezug auf die unterschiedlichen Kreis- und Raumtypen hat die Studie MiD 2017 [199] die Ublichen
Verkehrsmittelanteile fir Einkaufe des taglichen Bedarfs zusammengestellt. Die Auswertung zeigt, dass
die Autonutzung im Einkaufsverkehr im kleinstadtischen, dorflichen Raum und in landlich gepréagten
Regionen im Vergleich zu den GroRstadten und zentralen Stadten deutlich zunimmt. Der OPNV spielt
in den landlichen Regionen im Einkaufsverkehr nur eine untergeordnete Rolle. Diese Ergebnisse spie-
gelt auch die Befragung an den POS-Standorten wider. Konkrete Werte werden hier nicht genannt, da
aufgrund von Mehrfachnennungen die MIV-Anteile nicht miteinander vergleichbar sind.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass durch die Siedlungs- und Bevdlkerungsstruktur die Anteile der ver-
schiedenen Verkehrsmittel ortsbezogenen schwanken. Regions- oder bezirksbezogen werden Daten
zur allgemeinen modalen Verteilung bspw. Gber regionale oder stadtische Entwicklungs- und Master-
plane, stadt- oder kreisbezogene Mobilitatskonzepte oder Quartiersentwicklungsplane verdffentlicht.
Diese meist sehr generellen Angaben zur Aufteilung der Verkehrsmittel auf die zuriickgelegten Gesamt-
wege ohne Beriicksichtigung des Wegezwecks, sind nicht uneingeschrankt auf die Wege im Einkaufs-
verkehr tbertragbar.

15,0%

@

b

Zu FuB = Rad = OPNV = MIV (Mitfahrer) = MIV (Fahrer) Zu FuR mRad = OPNV = MIV (Mitfahrer) m MIV (Fahrer)
Abbildung 8-8: Modal Split-Anteile, Haushaltsbefragung Abbildung 8-9: Modal Split-Anteile, Haushaltsbefragung
2017, Kreisstadt Euskirchen [200] 2016, Stadt Leverkusen [201]

Die in den Abbildung 8-8 und Abbildung 8-9 dargestellten Verkehrsmittelverteilungen der Kreisstadt
Euskirchen und der Stadt Leverkusen zeigen beispielhaft, dass allgemeine, wegezweckunabhangige
Angaben zu ortsspezifischen Modal Split-Anteilen nicht zwangslaufig mit der modalen Verteilung der
Wege im Einkaufsverkehr tbereinstimmen.

Obgleich der generelle Anteil im MIV (Fahrer + Mitfahrer) von 61 % mit dem am Einzelhandelsstandort
in Euskirchen erhobenen Wert nahezu Ubereinstimmt, weist die Verteilung der Anteile im Umweltver-
bund starke Unterschiede auf. Am Beispiel in Leverkusen lasst sich sehr gut verdeutlichen, dass die
allgemeingultigen stadtischen Modal Split-Anteile stark von der am Untersuchungsstandort erhobenen
modalen Verteilung abweichen.

Das zur Abschatzung von Verkehrsaufkommen herangezogene FGSV-Regelwerk [4] bleibt in seinen
Ausfiihrungen zu den Modal Split-Anteilen im Kunden- und Besucherverkehr von (grof3flachigen)
Einzelhandelsstandorten sehr vage und allgemein. Das Regelwerk weist auf groRe Schwankungen in
Abhéngigkeit der Standortlage hin. Der MIV-Anteil variiert zwischen 30 % in Kerngebieten und
Grof3stadten, 60 % in Klein- und Mittelstadten und noch hoheren Anteilen bei Standorten in nicht-
integrierten Lagen.

Dem gegeniiber steht eine breite Sammlung von Erfahrungswerten im Programm VerBau [1].
Unterschieden werden hier Standorte in integrierter und nicht-integrierter Lage. Die Spannweiten der
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angegebenen, prozentualen Werte fir einzelne Branchen zeigen die Variation der Einflussgoflzen. Fir
grof3flachige Supermérkte und Discounter werden einheitliche MIV-Anteile fir Standorte in integrierter
Lage von 40 % bis 80 % und in nicht-integrierter Lage von 70 % bis 90 % erwartet. Bei stadtebaulich
integrierten, kleinflachigen Discountern wéchst die Spanne des MIV-Anteils auf 30 % bis 85 % an; nicht-
integrierte Lagen liegen bei 70 % bis 92 % MIV-Anteil. Ein Vergleich mit den standortbezogenen
Verkehrsmittelanteilen der Erhebung zeigt, dass diese ermittelten Kennwerte sehr gut in diesen
Wertespannen abgebildet werden. Allerdings liegen die Modal Split-Anteile der teil-integrierten
Standorte im oberen Bereich der Wertespanne.

Weitere differenzierte Angaben zur modalen Verteilung im kleinflachigen Einzelhandel anderer
Branchen (auf3er: sonstige Branchen 10 % bis 60 % MIV) oder zu Einzelhandelsagglomerationen in
Form von Nahversorgungszentren fehlen genauso wie Aussagen uber die Aufteilung der Verkehrsmittel
im Umweltverbund.

Im Auftrag des Handelsverbands Deutschland (HDE) und des Bundesverbandes des Deutschen
Lebensmittelhandels (BVL) wurde von einer Arbeitsgemeinschaft zwischen der HafenCity Universitat
Hamburg (HCU) und dem Institut fur Immobilienwirtschaft IRE|BS an der Universitat Regensburg im
Jahr 2013 eine Studie zur Qualifizierten Nahversorgung im Lebensmitteleinzelhandel [64]
herausgegeben. Im Rahmen dieser Studie wurden an deutschlandweit achtzehn ausgewahlten
Standorten von Lebensmittelméarkten, welche jeweils neun Discounter und neun Supermaérkte
umfassen, POS-Befragungen zum Mobilitatsverhalten durchgefihrt. Jede Supermarkt-Discounter-
Kombination wird als Paar bezeichnet. Drei dieser Paare lassen sich als echte Koppelstandorte
innerhalb von Nahversorgungszentren identifizieren:

»= Paar 4 - Nenndorf
NVZ mit mittlerem Supermarkt, kleinflachigem Discounter
Landkreis Harburg; BBSR-Kreistyp: verdichtetes Umland; landlich gelegen mit leicht unterdurchschnittlicher Einwohner-
dichte; integriert, jedoch keine dichte Wohnbebauung im Umfeld

= Paar 5 - Buchholz in der Nordheide
NVZ mit mittlerem Supermarkt, kleinflachigem Discounter
Landkreis Harburg; BBSR-Kreistyp: verdichtetes Umland; landlich gelegen mit leicht unterdurchschnittlicher Einwohner-
dichte; teil-integrierte Lage an der Ausfallstrale in direkter Nahe zu Wohngebieten

=  Paar 9 - Wernberg-Koblitz

NVZ mit mittlerem Supermarkt, kleinflachigem Discounter und weiteren Nutzungen

Landkreis Schwandorf; BBSR-Kreistyp: Landlicher Raum; nicht-integrierte Lage im Gewerbegebiet ohne angrenzende

Wohngebiete
Alle anderen Paarzusammensetzungen ergeben sich aus benachbarten Méarkten, die jedoch keine
gemeinsame ErschlieBung aufweisen (z.B. Discounter und Supermarkt entlang desselben
StralRenzugs). Neben der Kundenbefragung wurden in acht ausgewdahlten Stadt- und Landkreisen
telefonische Haushaltsbefragungen zum Einkaufsverhalten und zu den Mobilitdtskenngrof3en
durchgefihrt. Im Hinblick auf den Modal Split wurden umfangreiche Untersuchungen zu Unterschieden
zwischen den Betriebsformen und den Zusammenhangen zwischen der Betriebsform und
stadtebaulichen und siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen durchgefiihrt. Zusammenfassend
kommt die Studie zu dem Schluss, dass zwar zwischen den verschiedenen Betriebsformen
Unterschiede in der modalen Verteilung bestehen, dieser ,Betriebsformeneffekt* allerdings durch den
~Einfluss der Siedlungsstruktur, der Lage sowie des Anbieters Uberlagert® [64] wird. Die Studie bestétigt
zudem die Wirkung der bereits eingangs genannten, lagebezogenen Determinanten, welche auf die
Verkehrsmittelwahl der Kunden im Einkaufsverkehr wirken: Betriebsformenubergreifend fahren in
Zentren und an wohngebietsnahen Standorten, also in stadtebaulich integrierten Lagen, deutlich
weniger Kunden mit dem Pkw zum Lebensmitteleinkauf. Aufgrund des dichteren Angebotsnetztes
gehen die Kunden viel haufiger zu Ful? einkaufen oder nutzen das Fahrrad. In landlich gepragten
Gebieten ist es fur viele Konsumenten nicht méglich, sich zu Ful oder per Fahrrad mit Gutern des
taglichen Bedarfs zu versorgen. Dadurch steigt die Nutzung des Pkw fiir den Lebensmitteleinkauf
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unabhéngig von der
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& son e “* pE® ="  Betriebsform deutlich an. Dieses
5 : Phanomen lasst sich auch an
o o . . .
= 80% 53,9% den im Rahmen dieser Arbeit
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S o untersuchten POS-Standorten in
£ 1, 3 und 4 beobachten.
<€
C20% . o
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0% ergeben sich in Kernstadten und
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m Supermarkt inkl. Backerei Discounter wohngebietsnahen Standorten
Abbildung 8-10:  POS-Standorte, betriebsformbezogene MIV-Anteile am Mo- laut der Studie fir Superméarkte
dal Split [eigene Darstellung] geringere MIV-Anteile

gegenlber Discountern. Dieser Unterschied kann in den anderen Kreistypen und in nicht-integrierten
Lagen nicht beobachtet werden; hier liegen Discounter und Supermarkte im Vergleich des
Wegeaufkommens im MIV bei etwa gleichen Anteilen. Der betriebsformenabhéngige MIV-Anteil am
Modal Split am integrierten und stadtisch gelegene POS-Standort in Euskirchen bestatigt diese
Beobachtung. Wie Abbildung 8-10 verdeutlicht, reisen die Kunden der Supermaérkte und der Discounter
zu etwa gleichen Anteilen mit dem Kfz an. In der Planungspraxis wird bei Verkehrsuntersuchungen zu
geplanten Agglomerationsstandorten mit unterschiedlichen Einzelhandelsnutzungen fiir die Markte im
Lebensmittelsektor keine betriebsformenabhéangige Unterscheidung vorgenommen, sondern dieselbe
modale Verteilung angenommen. Dies zeigen auch die vorliegenden Verkehrsgutachten fir den
Standort in Euskirchen [202] und Swisttal [203, 204].

Waéhrend sich grundsétzlich die Verkehrsmittelwahl zwischen den Betriebformen Supermarkt und
Discounter nur geringfuigig unterscheiden, werden aller-dings in der Studie deutliche anbieterspezifische

100% e520 Bk 929%  97.5% 97 7% 97 3% U_nter-schiede _aufge;eigt. _Die
89,4% 89,8% Discounter Aldi und Lidl weisen

80% gegeniiber den  kleineren
Ketten Penny und Netto

60% deutlich hohere MIV-Anteile

auf. Diese Angaben konnen
durch die hier untersuchten
Standorte aufgrund zu geringer

40%

20% 19% 7,6%
¥ o N 0, . - .
39% oo 2.5% Datensatze unterschiedlicher
0% ==7 0% . .
0% e m_ - Anbieter nicht untermauert
Buchholz Nenndorf Wernberg-Kéblitz
werden.
sV wdV mRad mwFuR MIV, Supermarkt MIV, Discounter
Abbildung 8-11: HDE/BVL-Studie — Modal Split-Anteile der Kunden und Besu-
cher gemal Befragung, typischer Wochentag [eigene Dar- Die weiterfuhrenden

stellung] Auswertungen der Studie auf

Basis der Rohdaten zur Kundenbefragung*® an den oben beschriebenen Kopplungsstandorten
verdeutlichen, dass auch diese Nahversorgungszentren von Konsumenten aufgesucht werden, die
ihren Einkauf vornehmlich mit dem Fahrzeug tatigen. Wie Abbildung 8-11 nach [64] zeigt, liegen die
MIV-Anteile am typischen Wochentag sogar allesamt tiber 90 %.

4 Aufgrund fehlender Daten zur Gesamtzahl der Kunden und dem Auswabhlverfahren ist keine Ableitung der StichprobengréRe
und der Qualitat bzw. Reprasentativitat der Befragung mdglich.
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Bedeutende betriebsformbezoge Unterschiede in Bezug auf den Anteil der MIV-nutzenden Kunden sind
an den drei Koppelstandorten nicht erkennbar.

8.1.4 Fahrzeugbesetzungsgrad

Eine weitere spezifische Kenngrée zur Ermittlung des verkehrsmitteldifferenzierten Verkehrsaufkom-
mens fir ein konkretes Vorhaben ist der Besetzungsgrad in den Fahrzeugen. Grundsatzlich variiert der
Fahrzeugbesetzungsgrad am typischen Wochentag im Einkaufsverkehr sowohl branchenbezogen, als
auch innerhalb einer Betriebsform [14]. Abweichend von Einzelhandelsbranchen mit hohem Begleitfak-
tor (z.B. Mébelmarkte, Outlet-Center), die auch einen entsprechend hohen Kfz-Besetzungsgrad aufwei-
sen, pendelt sich laut bestehender Erfahrungswerte [1] die durchschnittliche Belegungsziffer der Kun-
denfahrzeuge im kleinflachigen Einzelhandel zwischen 1,2 und 1,4 Personen pro Fahrzeug, bei Lebens-
mitteldiscountern zwischen 1,0 und 1,4 Personen pro Fahrzeug und bei Supermérkten und ausgewahl-
ten Fachmarkten zwischen 1,2 und 1,6 Personen pro Fahrzeug ein. Grundsétzlich sind gemalf [4] bei
groR¥flachigem Einzelhandel zwischen 1,1 und 1,6 Personen pro Fahrzeug zu erwarten. Aufgrund des
hoheren Begleitfaktors beim Lebensmitteleinkauf wird an Samstagen mit einem tendenziell héheren
Fahrzeugbesetzungsgrad gerechnet. Diese Tage werden im Rahmen dieser Untersuchung jedoch nicht
betrachtet.

Die Anzahl der im Quellverkehr der einzelnen POS-Standorte am Haupterhebungstag ermittelten,
durchschnittlichen Insassen pro Fahrzeug werden bereits in Kapitel 7.1.1.3 aufgefihrt und in untenste-
hender Tabelle und Abbildung als Vergleichswerte mit aufgenommen. Dieser Fahrzeugbesetzungsgrad
umfasst alle Nutzergruppen - nicht nur die Belegungsziffer der Fahrzeuge von Kunden und Besuchern.
Der kunden- und besucherspezifische Kfz-Besetzungsgrad wurde allerdings im Rahmen der Vor-Ort-
Befragung gesondert erfasst. Die Ergebnisse sind in Tabelle 8-3 und in Abbildung 8-12 zusammenge-
stellt.

Tabelle 8-3: POS-Standorte, Fahrzeugbesetzungsgrad am Haupterhebungstag [eigene Darstellung]

Ergebnisse aus ... | Pos1 [ pos2 | Pos3 | pPos4 | Pos5 | @POS15
... Verkehrszahlung Quellverkehr
gesamt | 125 [ 126 | 12 | 132 [ 121 ] 1%
... Kundenbefragung
gesamt 1,27 128 123 133 1,28 1,28
Supermarkt inkl. Backerei 1,25 1,31 1,21 1,36 1,28 1,29
Discounter 1,23 1,25 1,27 1,18 133 1,27
weitere Nutzungen 1,24 . 1,40 1,53 1,13 1,28

Grundsatzlich liegen die durchschnittlichen Fahrzeugbesetzungsziffern bei der branchenunspezifischen
Betrachtung des gesamten Einzelhandelsstandorts relativ nah beieinander: Der Kfz-Besetzungsgrad im
Kundenverkehr fir den gesamten Nahversorgungsstandort in Swisttal ist mit 1,23 Personen pro Fahr-
zeug im Vergleich zu den anderen Standorten am geringsten. Die Kundenfahrzeuge auf den Parkplat-
zen in Much, Euskirchen und Leverkusen sind durchschnittlich mit 1,27 bis 1,28 Personen belegt.

Am Standort mit dem umfangreichsten Warenangebot in Kreuzau steigt der durchschnittliche Kfz-Be-
setzungsgrad im Kundenverkehr auf 1,33 Personen pro Fahrzeug an. Das bedeutet, dass rund 72 %
bis 77 % der Kundenfahrzeuge mit nur einer Person belegt sind. Der mittels Befragung erhobene Fahr-
zeugbesetzungsgrad weicht im Mittel um + 0,2 Personen je Fahrzeug von dem durch die Zahlung erho-
benen Besetzungsgrad ab. Dies ist infolge des geringeren Besetzungsgrads im Beschéftigten- und Wirt-
schaftsverkehr erklarlich, welcher bei der Erfassung der Fahrzeuginsassen im ausfahrenden Kfz-Ver-
kehr miterfasst wurde und den durchschnittlichen Besetzungsgrad im Kfz-Verkehr senkt.

In Abhangigkeit der an den Standorten ansassigen Betriebsformen kann keine einheitliche Konstante
gefunden werden: an dem einen Standort weist der Supermarkt, an dem anderen Standort der Disco-
unter einen héheren Fahrzeugbesetzungsgrad auf. Lediglich fir die Nonfood-Discounter ist an beiden
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Abbildung 8-12: POS-Standorte, Fahrzeugbesetzungsgrad am Haupterhe-
bungstag [eigene Darstellung]

8.2 Spezifische KenngréRRen | Beschéftigte

Der Verkehr, welcher durch die Beschéftigten an Einzelhandelsstandorten verursacht wird, spielt im
Gegensatz zu den aus dem Kunden- und Besucheraufkommen resultierenden Wegen i.d.R. eine eher
untergeordnete Rolle. Aus diesem Grund werden in den folgenden Kapiteln zwar die wesentlichen Pa-
rameter aufgegriffen, allerdings nicht in der Tiefe behandelt wie die Kenngré3en des Kunden- und Be-
sucheraufkommens. Als Datengrundlage fir dieses Kapitel dienen insbesondere die Befragung der Su-
permarktbeschaftigten, sowie die Interviews mit der Marktleitung der Supermarkte. Die Ausklnfte der
anderen Einzelhandelsnutzungen an den Untersuchungsstandorten zu den am Haupterhebungstag an-
wesenden Beschéftigten ergénzen die Auswertungen. Diese Betrachtung ist allerdings nur relevant,
wenn bei den projektierten Nutzungen eine hohe Anzahl an Beschéftigten erwartet wird (z.B. in einem
Einkaufszentrum). In anderen Fallen spielt der Beschéaftigtenverkehr im Vergleich zum Kunden- und
Besucherverkehr eine eher untergeordnete Rolle.

8.2.1 Spezifisches Aufkommen

Anders als beim Kunden- und Besucheraufkommen wirken auf das Beschaftigtenaufkommen deutlich
weniger Einflussfaktoren. Siedlungs- und bevdlkerungsstrukturelle oder lagebezogene Merkmale haben
i.d.R. keine Auswirkungen auf das Beschaftigtenaufkommen. Dagegen ist die Anzahl der beschéftigten
Personen stark von der Betriebsform (Supermarkt, Discounter, etc.) und von deren Betriebsgréf3e ab-
hangig. [1]

Fur die Darstellung des spezifischen Beschaftigtenaufkommens einer Nutzung wird eine der folgenden
BezugsgréRen herangezogen:

=  Bruttogeschossflache,
=  Verkaufsflache,
= Analogieschluss iber bestehende Beschéftigtenzahlen bei Nutzungserweiterungen

Stehen bei einer Vorhabenplanung die konkrete(n) Nutzung(en) fest, ist es sinnvoll auf die Erfahrungs-
werte der Unternehmen zurlickzugreifen oder diese hinsichtlich ihrer unternehmensspezifischen Perso-
nalstrategie zu befragen.

Aus dem in Kapitel 7.2.2 zusammengestellten Beschaftigtenaufkommen lasst sich das standortbezo-
gene und betriebsformabhéngige spezifische Beschéftigtenaufkommen ableiten. Fir die Supermarkte
und Discounter sind die spezifischen Kenngrof3en fir das Beschaftigtenaufkommen in Bezug auf die
Verkaufsflache fir den Haupterhebungstag in Abbildung 8-13 zusammengefasst. Aufgrund der beiden
Ausreil3er in Swisttal (2,8 Beschaftigte je 100 m2 VKF) und Leverkusen (1,3 Beschéftigte je 100 m2 VKF)
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variiert das spezifische Aufkommen der Supermarktbeschaftigten (Varianz = 0,32) im Gegensatz zur
Beschéftigtenintensitat der Discounter (Varianz = 0,01) erkennbar. Diese Abweichungen sind gemaf
Marktleiter-Interviews auf unternehmerische Personalstrukturen zuriickzufiihren. Aufgrund des hohen
Anteils an Beschaftigten in Teilzeit und auf Minijob-Basis und der kurzen Schichtzeiten an der Kasse in
Kombination mit einer im Verhaltnis zu den anderen Supermarkten kleinen Verkaufsflache steigt das
spezifische Personalaufkommen an. Das Gegenteil zeigt der Markt in Leverkusen: ein hoher Anteil an
Vollzeitkraften (ca. 70 %) senkt die Anzahl der Beschaftigten, so dass sich dieses Verhéltnis auch im
spezifischen Aufkommen widerspiegelt.
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Abbildung 8-13: POS-Standorte, spezifisches Beschéftigtenaufkommen je 100 m2 VKF der Supermaérkte und Discounter
[eigene Darstellung]

Aus den Erfahrungs- und Richtwerten fir die werktagliche Beschéftigtendichte in Bezug auf die Ver-
kaufsflache fur mittlere und groRe Supermarkte, welche dem Programm VerBau [1] entnommen sind,
werden Wertespannen fir Supermarkte und Supermarkte in innerstadtischen Lagen mit hohen Kunden-
anzahlen differenziert. Die aus den Untersuchungen abgeleiteten Werte fligen sich mit Ausnahme des
Werts in Swisttal in die erste Spanne ein. Diese Erfahrungswerte mit dem Bezug zur VKF Iésen die
Kennwerte fir das spezifische Beschaftigtenaufkommen aus dem FGSV-Regelwerk [4] mit der BGF als
BezugsgréRe immer weiter ab. Der Abgleich zwischen den Orientierungswerten und den erhobenen
Kennzahlen an den POS-Standorten zeigt jedoch auch hier, dass die wissenschaftlichen Erfahrungs-
werte fur einen Verbrauchermarkt von 1,0 bis 1,4 Beschéftigten je 100 m2 BGF nur von dem Wert in
Swisttal tGberschritten werden. Separate und differenzierte Werte fiir Supermarkte werden nicht ausge-
wiesen.

Das Personalkonzept von Discountern weist betreiberiibergreifend keine wesentlichen Unterschiede
auf. Dies wird durch die geringe Varianz der eigens erhobenen Werte an den Untersuchungsstandorten
(1,1 bis 1,3 Beschéftigte pro 100 m2 VKF) und auch durch die geringe Spannweite der Erfahrungswerte
[1] unterstrichen. Die zur Orientierung veroffentlichten bruttogeschossflachenbezogenen Richtwerte [4]
liegen tendenziell etwas hoher als die der POS-Standorte.

Die weiteren Nutzungen an den Untersuchungsstandorten sind analog zum spezifischen Kundenauf-
kommen aufgrund ihrer unterschiedlichen Branchen nicht miteinander vergleichbar. Aul3erdem sind fir
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die Freizeit- und Dienstleistungsnutzungen (1,0 bis 1,8 Beschéftigte je 100 m2 BGF) jeweils nur eine
Nutzung vorhanden, so dass ein Vergleich von eigenen Erhebungsdaten nicht méglich ist. Von den
Erfahrungswerten in der Literatur weichen die erhobenen Werte marginal nach oben oder unten ab. Das
spezifische Beschéftigtenaufkommen fur den Fachmarkt am POS 5 ist mit 0,3 Beschéftigten je 100 m?
VKF im Vergleich zum Orientierungswert unterdurchschnittlich niedrig. Die Nonfood-Discounter in Kreu-
zau liegen mit 1,4 und 1,5 Personen je 100 m2 VKF innerhalb der in [1] vorgeschlagenen Wertespanne.
Der Nonfood-Discounter in Swisttal weist eine ahnliche Anzahl an Beschéftigten, jedoch eine deutlich
gréRere Verkaufsflache auf und weicht somit mit 0,9 Beschéftigten pro 100 m2 VKF nach unten ab.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das spezifische Beschaftigtenaufkommen - insbesondere der
Supermérkte und Discounter - deutlich weniger Schwankungen unterliegt als die Nutzungsintensitat der
Kunden und Besucher. Dies zeigen nicht nur die bereits bestehenden Erfahrungswerte aufgrund ihrer
geringeren Spannweiten, sondern bestatigen auch die Kennwerte an den Untersuchungsbeispielen.

8.2.2 Anwesenheitsgrad

Fur eine genauere Abschatzung der Beschéftigtenzahl kann es sinnvoll sein, den Anwesenheitsgrad
der Beschéftigten an einem typischen Werktag zu beachten. Der Anwesenheitsgrad beriicksichtigt eine
Nicht-Anwesenheit der Beschaftigten bspw. aufgrund von Teilzeitbeschaftigung, Geschaftsreisen, Ur-
laub oder Krankheit.

Der im FGSV-Regelwerk [4] als Abwesenheitsfaktor betitelte Parameter von 0,8 bis 0,9 [-] gibt die An-
wesenheit der Beschéftigten an. [1] geht ebenfalls davon aus, dass bei Vollzeitbeschéaftigten am durch-
schnittlichen Werktag rund 80 % bis 90 % der Beschéftigten am Arbeitsplatz anwesend sind. Dartber
hinaus wird darauf hingewiesen, dass mit steigendem Anteil an Teilzeitbeschéaftigten der Anwesenheits-
faktor sinkt. Mit dem Hinweis, dass in diesem Bereich noch Forschungsbedarf besteht, wird der Anwe-
senheitsfaktor mit = 60 % angegeben [1]. Der Anteil der Teilzeitbeschaftigten hangt stark von den Ar-
beitszeitmodellen der jeweiligen Méarkte ab und variiert stark, so dass keine pauschalen Werte ange-
nommen, sondern standortbezogen entschieden werden muss. Anders als in [4] wird in [1] nicht von
einem Ab- sondern von einem Anwesenheitsfaktor gesprochen. Da diese Begrifflichkeit den Einsatz
dieses Parameters besser definiert, wird in dieser Arbeit der Begriff Anwesenheitsfaktor iUbernommen.

Fur die untersuchten Supermarkte liegen durch die Marktleiter-Interviews die Anzahl der Gesamtbe-
schéftigten an den jeweiligen Standorten vor. Werden die taglich anwesenden Beschéftigten ins Ver-
haltnis zu den von der Markleitung genannten Gesamtbeschaftigten gesetzt, fallt auf, dass unabhéngig
von der Voll- und Teilzeitquote der Anwesenheitsgrad z.T. sehr gering ausfallt. (vgl. Tabelle 8-4) Wie
der Anwesenheitsgrad fur die anderen Betriebsformen ausfallt, kann aufgrund fehlender Kenntnis zu
dem gesamten angestellten Personal nicht ermittelt werden. Dies bestéatigt den Forschungsbedarf auf
diesem Themenfeld.

Tabelle 8-4: POS-Standorte, Anwesenheitsgrad der Supermarktbeschaftigen am Haupterhebungstag

POS Gesamtanzahl Beschiftigte am Haupterhebungstag Anwesenheitsgrad
anwesende Beschéftigte
Personen Personen -
1 58 33 0,57
2 52 20 0,38
3 48 32 0,67
4 50 26 0,52
5 24 11 0,46

Im Rahmen dieser Arbeit spielt diese Tatsache jedoch eine untergeordnete Rolle, da das Verkehrsauf-
kommen der Beschéftigten nur einen Bruchteil des Kunden- und Besucherverkehrs ausmacht.

Die Anzahl der Beschéftigten, die der Ermittlung des spezifischen Beschaftigtenaufkommens im voran-
gegangenen Kapitel zugrunde liegt, basiert auf der tatsachlichen Anzahl der am Erhebungstag anwe-
senden Personen. In diesen Zahlen ist kein Korrekturfaktor fir den Anwesenheitsgrad berticksichtigt.
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8.2.3 Spezifisches Wegeaufkommen

Die spezifische Wegehaufigkeit der Beschaftigten wird in [4, S. 21] fur Mischgebiete branchenunabhan-
gig mit im Mittel zwischen 2,5 bis 3,0 Wegen pro Tag angeben. Fiir die Beschaftigten-Wege in Gewer-
begebieten wird hingegen zwischen dem Bereich Produktionsbetrieben, Transportgewerbe und Einzel-
handel mit 2,0 bis 2,5 Wegen pro Tag und dem Bereich Handwerk und Dienstleistungen/Biro mit 2,5
bis 3,0 Wegen pro Tag unterschieden. Explizit erwahnt wird der grof3flachige Einzelhandel [4, S. 27] mit
einer mittleren Wegehaufigkeit von 2,0 bis 2,5 Wegen pro Tag und Beschéftigtem. In allen Angaben
finden bspw. Teilzeitarbeit, Schichtarbeit, Mittagspendeln durch Zu- und Abschlage Beriicksichtigung.

Die Literatur [1] bestatigt, dass im Einzelhandel von einem téglichen Wegeaufkommen von 2,0 bis 2,5
Wegen pro Beschaftigtem ausgegangen werden kann. Dabei ist zu beachten, dass die Wegehaufigkeit
bei Teilzeitbeschaftigten i.d.R. bei 2,0 Wegen pro Beschéftigtem liegt, da keine zuséatzlichen Wege wéh-
rend der Dienstzeit getatigt werden. In integrierten Lagen kann durch das umliegende Angebot die
Wegehaufigkeit der Beschaftigten zunehmen, da bspw. in Pausenzeiten weitere Erledigungen durch-
gefuhrt werden.

Die Befragung unter den Beschéftigten des Supermarkts ergab, dass an den Standorten in Kreuzau
und Leverkusen zur An- und Abreise keine zusatzlichen Wege getatigt werden. Somit liegt hier die
mittlere Wegehaufigkeit der Beschaftigten bei durchschnittlich 2,0 Wegen pro Tag. Sowohl in Euskir-
chen als auch in Swisttal fihren Personen zusétzliche Wege (Hin- und Riickweg) vom Arbeitsplatz aus
durch. Die Wege in Euskirchen werden fuB3laufig, in Swisttal mit dem Pkw durchgefuhrt. In Bezug auf
die Anzahl der Befragten ergibt sich ein spezifisches Wegeaufkommen von 2,2 téglichen Wegen fur die
Beschaftigten dieser Supermarkte. Durchschnittlich Giber alle Untersuchungsstandorte wird eine mittlere
Wegehaufigkeit fur das Personal von 2,08 Wegen pro Tag ermittelt. Dieser Wert liegt an der unteren
Grenze des in der Fachliteratur angegebenen spezifischen Faktors fur die Wege der Beschaftigten und
bestétigt, dass durch das Personal nur selten zuséatzliche Wege bspw. durch Aul3erortstermine oder
Erledigungen in den Arbeitspausen durchgefihrt werden.

8.2.4 Modal Split

Analog zu den Personenwegen der Kunden und Besucher werden auch die von den Beschéftigten zu-
rickgelegten Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel verteilt. Dabei sind insbesondere die lagebe-
zogenen Faktoren, die bei der Wahl des Verkehrsmittels im Kundenverkehr eine zentrale Rolle spielen
(vgl. Kapitel 8.1.3), mit denen im Beschaftigtenverkehr vergleichbar: eine stadtebaulich integrierte Lage
des Standorts mit kurzen Entfernung von der Arbeitsstatte zum Wohnort, ein attraktives Angebot der
Verkehrsmittel im Umweltverbund, ein mangelndes Parkplatzangebot und ggf. damit verbundene Kos-
ten und ein betriebliches Mobilititsmanagement (z.B. Jobticket, Fahrgemeinschaften) wirken sich sen-
kend auf den MIV-Anteil aus. Betriebsformenspezifische Besonderheiten innerhalb des Einzelhandels
haben keinen wesentlichen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels.

In [4] werden fur den Modal Split der Beschaftigten gebietsstrukturabhéngig jedoch branchenunabhéan-
gig sehr unterschiedliche Werte genannt: In einem Mischgebiet wird ein Modal Split-Anteil fir den nicht-
motorisierten Beschéaftigtenverkehr von 20 % bis 30 % angegeben. [4, S. 21] Dieser kann bei kurzen
Entfernungen zwischen Wohnen und Arbeit und bei ,glinstigen Bedingungen fir die Fahrradbenutzung*
(gut ausgebaute Radverkehrsanlagen, Topografie) im oberen Bereich liegen. Rund 5 % bis 30 % der
Wege werden je nach Attraktivitat des OPNV-Angebots und der Parkplatzverhaltnisse mit dem offentli-
chen Personennahverkehr zuriickgelegt. ,In zentralen Innenstadtlagen mit gutem OPNV-Angebot und
bei Stellplatzbeschrankungen kann der OPNV-Anteil deutlich héher liegen. Mit Blick auf groRflachige
Einzelhandelsnutzungen wird darauf hingewiesen, dass das von den Beschéftigten verursachte Ver-
kehrsaufkommen i.d.R. sehr MIV-orientiert ist; der MIV-Anteil jedoch in integrierten Lagen auf 50 %
sinken kann.“ [4, S. 27]
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Auch in [1] bleiben die Wertespannen des MIV-Anteils trotz branchenspezifischer Angaben fir Einzel-
handelsnutzungen aufgrund der diversen Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl grof3: nicht-inte-
grierte Lagen erreichen einen MIV-Anteil von 70 % bis 100 %. Hingegen sinkt der Anteil der Wege im
motorisierten Individualverkehr in integrierten Lagen auf 30 % bis 70 %. Differenzierte Angaben fur die
Modal Split-Anteile im Umweltverbund werden nicht genannt.

Deutschlandweit liegt der werktagliche MIV-Anteil im Beschaftigtenverkehr laut der tabellarischen Aus-
wertung der MiD 2017 [40] unabhangig von der Branche bei 63 %. Dieser Anteil umfasst sowohl die
selbstfahrenden als auch die mitfahrenden Personen. Im offentlichen Verkehr werden rund 15 % der
Arbeitswege durchgefiihrt. Weitere 13 % entfallen auf das Fahrrad und lediglich 9 % werden fu3laufig
durchgefihrt [199].

Die Beschaftigtenbefragung an den Supermarkten der Untersuchungsstandorte ergab im Hinblick auf
den MIV-Anteil der Wege zur Arbeitsstatte mit einer Spanne zwischen 71 % und 86 % ein relativ ein-
heitliches Bild. Trotz der stadtebaulichen Integration des Standorts in Euskirchen fihren rund 78 % der
Beschéftigten ihren Arbeitsweg mit dem Auto oder dem Kraftrad durch. Der Anteil des ebenfalls zentral
zwischen Kreuzau und Winden gelegenen Supermarktstandorts POS 4 liegt mit 84 % MIV-Anteil sogar
noch etwas héher. Auch der Supermarkt in Leverkusen wird von den Beschéftigten vornehmlich mit
dem Auto (86 %) angefahren. Mit Blick auf die angegebenen Herkunftsorte und die Entfernung zu den
Einzelhandelsstandorten ist die Wahl des Verkehrsmittels nicht verwunderlich. Ein Hauptteil der Be-
schéftigten gibt an aus dem erweiterten Umland zur Arbeitsstatte anzureisen und wahlt aufgrund der
weiten Entfernung den eigenen Pkw.

Obwonhl der Einzelhandelsstandort in Swisttal in teil-integrierter Lage am Ortsrand gelegen ist und durch
ein landliches Umland gepragt ist, weisen die Beschaftigten des Supermarkts mit 71 % den geringsten
Anteil an Fahrten im MIV auf. Dies lasst sich darauf zurtickfihren, dass aufgrund des hohen Teilzeit-
und Minijobanteils die Beschéftigten mit geringer Stundenanzahl eher aus der direkten, fuRBlaufigen Um-
gebung rekrutiert werden.

Neben der Entfernung werden von den Beschaftigten die Flexibilitdt und die mangelnde ErschlieBungs-
qualitat im OPNV angegeben. Zudem spielen auch die Aktivitaten vor und nach der Arbeit eine wesent-
liche Rolle. Wird fir den Weg zu dieser Aktivitdt das Fahrzeug benétigt, wird dadurch auch die Ver-
kehrsmittelwahl fir den Weg zur Arbeit beeinflusst. Oft werden die Wege aber auch routineméanig immer
mit demselben Verkehrsmittel durchgefuhrt.

Insgesamt weisen die Standorte einen durchschnittli-
chen MIV-Anteil von 79 % (Fahrer und Mitfahrer) auf und
liegen damit Uber dem deutschlandweiten Durchschnitt.
Alternativ wird die Arbeitsstétte zu Ful (15 %) oder mit
dem OPNV (6 %) aufgesucht (s. Abbildung 8-14). Das
Fahrrad als Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeit spielt
an den untersuchten Standorten keine Rolle. Aufgrund
der geringen StichprobengréRe von Beschéftigten, die
mit Verkehrsmitteln im Umweltverbund anreisen, ist
diese modale Aufteilung (FuR/Rad/OPNV) nicht beden-
kenlos auf andere Standorte Ubertragbar. zu FuR =Rad = OPNV =MIV (Mitfahrer) = MIV (Fahrer)

Die Ergebnisse zeigen, dass die erhobenen MIV-Anteile - appiidung 8-14:  POS-Standorte, Modal Split-Anteile
zwar mit den in der Fachliteratur angegebenen Werte- der Supermarkt-Beschaftigten [ei-
" . . s . gene Darstellung]

spannen fir Beschaftigtenwege an Arbeitsstatten in

nicht-integrierte Lagen vergleichbar sind, jedoch an den

Untersuchungsstandorten die stadtebauliche Lage nicht unbedingt das zentrale Kriterium fiir die Wahl
des Verkehrsmittels darstellt. Obgleich integrierte Lagen im direkten Umfeld einen héheren Anteil an
potenziellen Beschaftigten aufweisen, zeigen die Untersuchungsergebnisse, dass die Beschéftigten
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vermehrt aus dem weiteren Umland zum Arbeitsort anreisen. Dies fulhrt dazu, dass insbesondere die
Entfernung zum Arbeitsort die Wahl des Verkehrsmittels beeinflusst.

8.2.5 Fahrzeugbesetzungsgrad

Anders als im Kunden- und Besucherverkehr werden Fahrten im motorisierten Beschaftigtenverkehr
haufig alleine durchgefihrt, so dass nur ein sehr geringer Kfz-Besetzungsgrad erreicht wird. Die Fach-
literatur [1, 4, 199] gibt fir den Beschaftigtenverkehr die durchschnittliche Anzahl der Insassen einheit-
lich mit 1,1 Personen pro Fahrzeug an.

Auch aus den Ergebnissen der Beschaftigtenbefragung tber alle Standorte wird eine durchschnittliche
Belegungsziffer von 1,1 Personen je Fahrzeug ermittelt. Rund 87 % der befragten, den MIV-nutzenden
Personen gaben an, immer alleine zur Arbeit zur fahren. Von den restlichen 13 % der befragten Be-
schéftigten nutzen nur 4 % regelmé&nig und 9 % gelegentlich Fahrgemeinschaften.

8.3 Spezifische KenngréfR3en | Wirtschafts- und Lieferverkehr
8.3.1 Spezifisches Aufkommen

Die Anzahl der Wirtschaftsverkehrsfahrten an Einzelhandelsstandorten wird maf3geblich durch den Lie-
ferverkehr beeinflusst. Fahrten zur separaten Entsorgung, fir Post- und Paketzustellungen oder durch
Handwerksdienstleistungen riicken deutlich in den Hintergrund. Wie bereits in Kapitel 7.2.3 erlautert,
hangt die Anzahl der Anlieferungen unter anderem vom betrieblichen Belieferungskonzept, aber auch
vom Warensortiment ab. Zusatzlich wird die Anzahl der Anlieferungen laut [1, 14, 198] auch von der
Betriebsgrofle und dem Umsatz bestimmt.

Anhand der Auswertung der videogestitzten Verkehrserhebungen und der Marktleiterbefragungen las-
sen sich auf Basis der absoluten Zahlen fir den Wirtschaftsverkehr und der Flachenangaben analog
zum individuellen Kunden- oder Beschéftigtenaufkommen auch die spezifischen Kennwerte fir den
Wirtschaftsverkehr ermitteln. Die absolute Anzahl des supermarktbezogenen, durchschnittlichen tagli-
chen Wirtschaftsverkehrs weist fur die POS-Standorte in Euskirchen, Swisttal und Kreuzau eine sehr
ahnliche GroRRenordnung auf (vgl. Tabelle 7-7). Der in Much ansassige Supermarkt wird aufgrund seines
weiterfihrenden Warensortiments im Nonfood-Bereich und einer im Vergleich zu den anderen Stand-
orten groReren BetriebsgroRe haufiger beliefert. Hingegen wirken die geblindelten Belieferungen tber
ein Zentrallager am Standortort in Leverkusen reduzierend auf die absolute Anzahl der Anlieferungen
im Schwerverkehr.

Als BezugsgroRe fir das spezifische Wirtschaftsverkehrsaufkommen kann sowohl die VKF als auch die
BGF herangezogen werden. Das spezifische Wirtschaftsverkehrsaufkommen im Schwerverkehr am
Haupterhebungstag liegt bei den Supermarkten inkl. Backerei an den Untersuchungsstandorten zwi-
schen 1,25 und 2,00 Fahrten pro 100 m2 VKF bzw. 1,00 und 1,60 Fahrten pro 100 m2 BGF (vgl. Abbil-
dung 8-15 und Abbildung 8-16). Weitere Auswertungen zeigen, dass das spezifische Wirtschaftsver-
kehrsaufkommen bei den betrachteten Supermaérkten bei steigender BetriebsgrofRe tendenziell sinkt.
Dieses Phanomen beobachten [14] auch an grol3en Einzelhandelsnutzungen, fir welche die Erfah-
rungswerte fur den Wirtschafts- und Lieferverkehr abhéangig von der Einzelhandelsgrof3e deutlich nach
unten Kkorrigiert werden mussen.
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Abbildung 8-16: spezifisches Wirtschaftsverkehrsaufkommen, in SV pro m2 Bruttogeschossflache [eigene Darstellung an-
hand den Werten aus [1, 4]]

Die untersuchten Discounter werden taglich von 3 bis 5 Lkw angeliefert. Die Anzahl schwankt zwischen
den unterschiedlichen Betreibern, sowie zwischen den Wochentagen (bspw. Anlieferung von Aktions-
ware). Das spezifische Aufkommen im Wirtschaftsverkehr liegt zwischen 0,75 und 1,03 Fahrten pro Tag
fur die VKF und 0,55 und 0,78 Fahrten pro Tag fur die BGF (vgl. Abbildung 8-15 und Abbildung 8-16).
Dabei weisen die untersuchten Discounter keine Betriebsgro3en bezogene, jedoch betreiberabhéngige
Unterschiede auf. Die Discounter eines bestimmten Betreibers weisen unabhéngig von der Flache ten-
denziell ein leicht erhdhtes spezifisches Schwerverkehrsaufkommen gegentber den anderen Betrei-
bern auf. Aufgrund der geringen Anzahl an Untersuchungsstandorten kann dies natirlich auch Zufall
sein.

Unabhangig von der Betriebsform fallen die spezifischen Kennwerte zum Wirtschaftsverkehrsaufkom-
men in die der Fachliteratur [1] entnommenen Grenzen mit dem Bezug zur VKF. Allerdings liegen alle
Werte eher am unteren Rand der Spannweite.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 177



8 Spezifische Kenngréf3en

Die Wertespannen fir die bruttogeschossbezogenen Erfahrungswerte zum Wirtschaftsverkehrsaufkom-
men sind nur sehr gering. Aus diesem Grund sind die z.T. sehr grof3en Abweichungen der erhobenen
standortspezifischen Kennzahlen zu den Literaturwerten nicht verwunderlich.

Der Fachmarkt weist ein spezifisches Wirtschaftsverkehrsaufkommen von 0,25 SV-Fahrten pro m2 VKF
auf und liegt damit ebenfalls unterhalb der in der Fachliteratur angegebenen Wertespanne.

Auf die Nonfood-Discounter entfallen ebenfalls nur wenige Fahrten im Wirtschaftsverkehr. Das spiegelt
sich auch in den spezifischen Aufkommen wider (0,31 bis 0,49 SV-Fahrten pro m? VKF). Hingegen
werden DHL-Packstationen sogar mehrmals téaglich neu beliefert, so dass bei der geringen Flache ein
sehr hohes spezifisches Schwerverkehrsaufkommen entsteht. Im Gegensatz zum LEH werden fir die
Anlieferungen jedoch weniger grof3e Lkw, als kleinere Transporter verwendet (2,8 bis 3,5 Tonnen).

Eine Reduzierung des Lieferverkehrs durch betriebsformenibergreifende Kopplung von Warenanliefe-
rungen wurde in den Untersuchungszeitraumen nicht beobachtet und wird fir diese Standorte ausge-
schlossen.

8.3.2 Spezifisches Wegeaufkommen

Das spezifische Wegeaufkommen im Schwerverkehr umfasst eine An- und eine Abreise. Somit werden
im Wirtschaftsverkehr pro Fahrzeug durchschnittlich zwei Wege durchgefihrt.

8.3.3 Modal Split

Im Einzelhandel erfolgen die Wege im Wirtschaftsverkehr hauptséchlich strallengebunden. In Bezug
auf die Warenanlieferung werden nahezu alle MIV-Fahrten mit Lkw unterschiedlicher Grofl3e durchge-
fahrt. Dies bestatigten auch die Untersuchungen an den POS-Standorten. Weitere Wirtschaftsverkehrs-
wege, wie z.B. Postzustellungen oder Wege fir Handwerksdienstleistungen werden ggf. mit kleineren
Fahrzeugen oder sogar mit anderen Verkehrsmitteln durchgefiihrt. Dieser Anteil ist allerdings marginal.
Der MIV-Anteil am Wirtschaftsverkehr ist somit mit 100 % anzunehmen.

8.3.4 Fahrzeugbesetzungsgrad

Der Fahrzeugbesetzungsgrad im Wirtschaftsverkehr liegt bei durchschnittlich 1,0 Personen pro Fahr-
zeug. Insbesondere die an Einzelhandelsstandorten dominierenden Anlieferungsfahrten werden vor-
wiegend von einer einzigen Person durchgefiihrt.

8.4 Fazit spezifische Kennwerte

Die Gegenuberstellung der spezifischen Kennwerte fir die Nutzergruppen Kunden und Besucher, Be-
schéftigte und fur den Wirtschaftsverkehr zeigt, dass die erhobenen Verfahrenswerte grof3tenteils in-
nerhalb der vorgegebenen Bandbreiten liegen. Jedoch weisen einzelne standort- und nutzungsspezifi-
sche Werte auch deutliche Abweichungen auf.

Zudem sind die vorgegebenen Wertespannen im Bosserhoff-Verfahren i.d.R. groR. Selbst wenn der
Planende uber groRes Fachwissen und ausreichende Ortskenntnis verflgt, ist es sehr schwierig inner-
halb der Bandbreiten fir ein Bauvorhaben die exakten und realen Werte zu prognostizieren. Dem Pla-
nenden werden nur qualitative Hilfestellungen zur Ableitung der Kennwerte an die Hand gegeben. Eine
Quantifizierung der Einflussfaktoren — wenn dies tberhaupt moglich ist — erfolgt in der Fachliteratur [1]
nicht und ist auch nicht Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit. Auch die Einflussstarke des individu-
ellen Einkaufsverhaltens, welches persodnliche Praferenzen und Anspriiche widerspiegelt, ist nicht be-
kannt. Die Abbildung solcher weichen, qualitativen Faktoren in einem mathematischen Verfahren erwei-
sen sich jedoch ohnehin als problematisch. Somit kann eine falsche Abschatzung der Kennwerte auf-
grund unterschiedlicher Wagbarkeiten nicht ausgeschlossen werden.

Die vorgegebenen Richtwerte sind Teil einer Sammlung von Kenndaten, welche an spezifischen Nut-
zungen und unterschiedlichsten Standorten mit vielfaltigen Rahmenbedingungen erhoben wurden, so
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dass damit die groRRen Bandbreiten erklart werden kénnen. Die spezifischen und exakten Standort- und
Nutzungscharakteristika, sowie die Metadaten der Datenerhebung sind den Werten allerdings nicht
mehr zuzuordnen, sondern werden z.T. sehr weit geclustert. Lediglich eine Zuordnung zur stadtebauli-
chen Lage wird an sinnvollen Stellen eingefugt. Allerdings sind auch innerhalb einer identischen Zuord-
nung groRRe Differenzen zu erkennen. Exemplarisch dafir kénnen die Untersuchungsstandorte in Eus-
kirchen und Kreuzau genannt werden. Beide Standorte sind stadtebaulich integriert, wobei sich die Rah-
menbedingungen des standortbezogenen Umfelds (z.B. Bevdlkerungsdichte, Nutzungen im Umfeld)
doch stark voneinander unterscheiden. Somit bedeutet stédtebaulich integriert nicht an allen Standorten
dasselbe.

Daraus lasst sich schlussfolgern, dass es fur den Planenden im Verfahrensprozess nahezu unmaglich
ist, die korrekten Werte fir die einzelnen Eingabewerte zu finden [52]. Selbst wenn der Planende Uber
groRes Fachwissen und ausreichende Ortskenntnis verfgt, ist es sehr schwierig innerhalb der Band-
breiten fir ein Bauvorhaben die exakten und realen Werte zu prognostizieren. Allerdings ist weder die
Eingabe von Mittelwerten [52], noch die Worst-Case-Betrachtung zielfiihrend, da diese im ersten Fall
die standortspezifischen Besonderheiten unberiicksichtigt lasst oder im zweiten Fall i.d.R. ein deutlich
zu hohes Verkehrsaufkommen prognostiziert, welches in der weiteren Auswirkungsuntersuchung zu
fehlerhaften Ruckschliissen fihrt.

Eine vergleichende Gegenlberstellung der Verkehrsaufkommensschéatzung anhand der an den NVZ
erhobenen Kennwerten und den in der Literatur vorgegebenen Bandbreiten und eine abschlielRende
Bewertung erfolgt in Kapitel 10.2. Vorher werden die fur die Verkehrsmengenabschétzung relevanten
und in der Gegeniberstellung mit einbezogenen verkehrsreduzierenden Effekte detailliert untersucht.
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9 Verkehrsreduzierende Effekte

Zusatzlich zu den bereits dokumentierten spezifischen Kenngréf3en setzt dieses Kapitel den Fokus auf
die verkehrsreduzierenden Effekte. Wie zu Anfang dieser Arbeit erwahnt, liegen keine wissenschaftlich
fundierten Werte zur Hohe und zu den Griinden dieser Effekte vor. Ziel dieses Kapitels ist es daher, fur
den Verbund- und den Mithahmeeffekt Abhéangigkeiten zu ermitteln, die eine Aussage zulassen, welche
Faktoren einen Einfluss auf die Durchfihrung und die Hohe dieser verkehrsreduzierenden Effekte ha-
ben.

In Kapitel 9.1 erfolgt die vertiefte Betrachtung des Verbundeffekts. Grundséatzlich wird dafur zunachst
die Hohe des Verbundeffekts Uber die Erkenntnisse zum Gesamtverkehrs- und Personenaufkommen
standortbezogen ermittelt. Dieser Wert dient insbesondere dem Abgleich der durch die Kundenbefra-
gung erlangten Informationen zur Hohe des Verbundeffekts und zur Einschatzung der Reprasentativitat
der Befragung. Detaillierte Erkenntnisse zum nutzungsspezifischen Kopplungsverhalten und zu den
Hintergriinden der durchgefiihrten Kopplungsaktivitdten, sowie die Beurteilung der Zusammenhange
der Kopplungsaktivitaten von der Standort- und Nutzungscharakteristik werden in Kapitel 9.1.5 aufge-
zeigt.

Neben der Reduzierung des am Standort anwesenden Personenaufkommens durch den Verbund von
Nutzungen, wird durch den Mitnahmeeffekt das Neuverkehrsaufkommen im angrenzenden Wegenetz
eines Einzelhandelsvorhabens abgemindert. Dieses Phanomen wird hinsichtlich seiner Héhe und den
Abhangigkeiten zu den Eigenschaften der untersuchten Standorte in Kapitel 9.2 eingehend gepruft. Die
Daten basieren ausschlie3lich auf den Ergebnissen der Kundenbefragung. Dariiber hinaus werden die
aus der Stichprobe der Kundenbefragung gewonnenen Erkenntnisse mit den Verkehrszahlungen an
den jeweiligen Untersuchungstagen verglichen und damit validiert.

9.1 Verbundeffekt

9.1.1 Allgemeines

Summe Kunden- und Gemal der in den deutschen Regelwerken veranker-
100 % Besucheraufkommen (KB) t Defi -t- Vi b d ff kt Iche in K H
aller Nutzungen en Definition zum Verbundeffekt ¢, welche in Kapi-
¢ — erkehrs: | Gosamtanzani dor tel 3.4.1 ausfuhrlich beschrieben wird, ermdglicht die
opplungsbestche (9 Division des durch das Verkehrsaufkommen resultie-

Summe Personenaufkommen
- g am Standort (PoK + PmK) rende Personenaufkommens durch das gesamte
Kunden- und Besucheraufkommen KB einer Nutzung
verkehre. | Gesamtanzant der oder eines Standorts die Ermittlung des Verbundef-
© ™ |induzierend | Originarbesuche fekts c. Daraus lassen sich Aussagen zum Anteil der-
jenigen Personen aus der Nutzergruppe der Kunden
0% und Besucher ableiten, die im Hinblick auf den Einzel-
handelsstandort Verkehr produzieren. Das Verkehrs-

Abbildung 9-1: schematische Darstellung von Ver-

bundeffekt ¢ und Verbundreduktions.  Tittel spielt dabei zunachst keine Rolle.

faktor c* [eigene Darstellung] Der hier als Verbundreduktionsfaktor bezeichnete Pa-
rameter c* spiegelt den Anteil der Personen wider, der durch die Kopplung von Aktivitdten am Standort
entsteht und der bezogen auf den Standort keinen zusatzlichen Verkehr verursacht. Der prozentuale
Anteil gibt dabei an, wie viele Kopplungsbesuche K bezogen auf das gesamte Kunden- und Besucher-
aufkommen durchgefuhrt werden. Der Faktor c* stellt die Differenz des Verbundeffekts ¢ zum Wert 1,0
dar (vgl. Abbildung 9-1). Das gesamte Kunden- und Besucheraufkommen KB ist gleichzusetzen mit der
Summe der Kunden und Besucher aller standortbezogenen Nutzungen und entspricht zudem der prog-
nostizierten Summe der Personen einzelner Nutzungen, welche im Rahmen der singularen Verkehrs-
abschéatzung ermittelt wird.
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In Kapitel 3.4.1 wird die Differenzierung zwischen einem ,Verbund am Standort’ und einem ,Verbund im
Umfeld* empfohlen. Die folgenden Auswertungen beziehen sich ausschlie3lich auf den standortbezo-
genen Verbundeffekt, da dieser bei vorhabenbezogenen Verkehrsaufkommensschéatzungen im Hinblick
auf die Vertraglichkeitsuntersuchung, sowie die Dimensionierung und Leistungsfahigkeitsbeurteilung
der anschlieBenden Knotenpunkte die grof3te Relevanz aufweist. Kopplungsaktivitdten mit Nutzungen
im Umfeld, die im MIV getatigt werden, wirken sich vorhabenbezogen nicht verkehrsmindernd aus.

Personen, die Nutzungen miteinander koppeln, starten ihre Tatigkeit i.d.R. in der Primar- bzw. Haupt-
nutzung. Der Begriff Hauptnutzung bezeichnet den Markt oder die Nutzung, fur welche die Kunden den
Standort priméar aufsuchen und in welcher der Haupteinkauf oder die Haupterledigung durchgefihrt
wird.

Die Angaben der Kunden zu ihrer vorrangig aufgesuchten Nutzung an den NVZ spiegeln standortspe-
zifisch in etwa das Verhéltnis des jeweiligen Kundenaufkommens der Nutzungen wider. Folglich werden
Supermarkte, welche gegeniiber den Discountern an allen Standorten ein mehr oder weniger héheres
Kundenaufkommen aufweisen, von den befragten Kunden 6fter als Haupteinkaufsmarkt benannt als die
anderen Nutzungen.

Die an die Supermaérkte angegliederten Backereien und der Fachmarkt in Leverkusen werden von den
befragen Kunden nur sehr selten als Haupteinkaufsmarkt benannt (Anteil < 10 %). Gleiches gilt auch
fur die anderen Nutzungen aufRerhalb des Lebensmittelsektors. Die Nonfood-Discounter und die Frei-
zeit- und Dienstleistungsnutzungen spielen als Hauptnutzung in Bezug auf die Gesamtzahl der befrag-
ten Personen eine eher untergeordnete Rolle. Die Hauptnutzung der NVZ stellt somit der Lebensmitte-
leinzelhandel dar, wobei den Supermarkten tendenziell eine etwas hohere Bedeutung zukommt.

Die Anzahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen einer Person bei einem Besuch am Einzelhan-
delsstandort wird Uber das Verhéltnis der Gesamtanzahl der Kunden und Besucher aller Nutzungen und
der am Standort tatséchlich anwesenden Personen bzw. der verkehrsmittelunabh&ngigen Personen-
Wege (Hin- oder Ruckweg) ermittelt. Dieses Vorgehen wird auch in der Sensitivitatsanalyse des ¢ster-
reichischen Schatzverfahrens zur Verkehrserzeugung von Einkaufszentren herangezogen [68].

9.1.2 Kopplungsaktivitaten

Die Angabe zur Kopplungsaktivitat unter- 0% 0% 40% 60% 20% 100%

scheidet zunachst nur die Personen, die

. . POS 1 69.0% 31,0%
lediglich eine Nutzung aufsuchen, von de- 1 .
nen, die neben der Hauptnutzung noch POS 2 78.0% 22.0%
eine oder mehrere weitere Nutzungen be-

) 9 POS 3 67.0% 33.0%
suchen. Von den insgesamt 1.146 befrag-
ten Personen geben an den NVZ in Much, POS 4 68.0% 32.0%%
Swisttal und Kreuzau 67 % bis 69 % der POS 5 72 0% 28 0%
Befragten an, keine weitere(n) Nut-

% POS 1-5 71.0% 29.0%

zung(en) aufzusuchen. An den Standor-
ten in Euskirchen und Leverkusen steigt
der Anteil an Kunden, die nur einen sin-
guléaren Haupteinkauf tatigen und die Nut-
zungen am Standort somit nicht koppeln,
auf 78 % bzw. 72 % an (Abbildung 9-2). Im Durchschnitt liegt der Anteil der Personen ohne Kopplungs-
aktivitat, welche im Folgenden mit PoK abgekirzt werden, bei 71 %. Obwohl die Kopplungsaktivitdten
mit einer Standardabweichung von +/- 4 % vom Mittelwert nahe beieinanderliegen, stellt der Anteil der
kopplungsaktiven Personen (PmK) am Standort in Euskirchen im Rahmen der Quartilsbestimmung ei-
nen Ausreil3er dar.

mAnteil PokK  mAnteil PmK

Abbildung 9-2: POS-Standorte, Kopplungs- und Nicht-Kopplungs-

aktivitét der befragten Kunden [eigene Darstellung]

Diese Auswertungen zu PoKs und PmKs lassen Rickschlisse zur Personenanzahl zu, die im Rahmen
eines Standortsbesuchs grundséatzlich nur eine Nutzung aufsucht oder unterschiedliche Nutzungen am
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Standort miteinander verbindet. Sie berilicksichtigt jedoch nicht die Haufigkeit der personenbezogenen
Kopplungsaktivitdten und lasst somit noch keine Aussagen uber die Summe der besuchten Nutzungen
und damit zum tatsachlichen Verbundanteil zu.

Aus diesem Grund werden im folgenden Kapitel zunachst der standortbezogene Verbundeffekt und der
Verbundreduktionsfaktor auf Basis der Verkehrszahlungsergebnisse und der Befragungsstichprobe be-
stimmt und gegenlbergestellt. Im Anschluss erfolgt die statistische Auswertung madglicher siedlungs-,
nutzungs- und mobilitatsstruktureller Zusammenhange in Bezug auf die Kopplungsaktivitaten und die
Verbundanteile.

9.1.3 Standortbezogener Verbundeffekt und Verbundreduktionsfaktor

Bevor die standortbezogenen Verbundeffekte und -reduktionsfaktoren dargestellt werden, ist es not-
wendig auf die Besonderheiten von Kopplungsaktivitaten zwischen den Supermaérkten mit den angren-
zenden Backereien einzugehen. Die Béackereien werden i.d.R. von externen Unternehmen betrieben,
befinden sich jedoch im selben Gebaudekomplex wie der Supermarkt und werden Uber denselben
Haupteingang erschlossen.

Bezogen auf diese beiden Nutzungen lassen sich Kunden und Besucher, die origindr entweder nur den
Supermarkt oder nur die Backerei besuchen, von denen unterscheiden, die ihren Einkauf sowohl im
Supermarkt als auch in der Béackerei tatigen. Die Reihenfolge dieses Verbunds ist dabei unbedeutend.
Letztere Kundengruppe wird im Folgenden mit ,SuBa-Kunden‘ abgekirzt. SuB&-Kunden fihren zwar
durch den Besuch des Supermarktes und den Besuch der Béckerei eine Koppelung durch, werden aber
durch den innerhalb des Gebéaudes durchgefiihrten Kopplungsweg am Eingang des Gebaudekomple-
xes als nur eine Person erfasst.

Es werden im Folgenden zwei Szenarien unterschieden:

= Szenario 1: Getrennte Untersuchung fir die Nutzungen Supermarkt und Béckerei
= Szenario 2: Zusammengefasste Untersuchung fir die Nutzungen Supermarkt und Béckerei

Bei der getrennten Untersuchung (Abk.: S1) wird das Kunden- und Besucheraufkommen des Super-
marktes und der innenliegenden Béckerei getrennt voneinander betrachtet. Somit werden auch die Ver-
bundaktivitaten der SuB&-Kunden zwischen diesen beiden Nutzungen, welche innerhalb eines Gebau-
dekomplexes stattfinden, bei den Berechnungen gesondert berticksichtigt und ausgewiesen. Die Anzahl
der am Gebaudeeingang gezahlten Personen ist somit kleiner als das gesamte Kunden- und Besucher-
aufkommen von Supermarkt und Béckerei.

Im zweiten Szenario (Abk.: S2) bleiben die internen Verbundwege der SuBa-Kunden unbericksichtigt,
indem die Kunden des Supermarkts und der Backerei im Gegensatz zu Szenario 1 zusammengefasst
werden. Infolgedessen ist die Summe der Origindrkunden der beiden Nutzungen (Supermarkt und Béa-
ckerei) und der SuB&-Kunden mit der Anzahl der den Eingang des Gebaudekomplexes passierenden
Personen gleichzusetzen.

In beiden Szenarien kdnnen sowohl von den Originarkunden des Supermarkts und der Backerei als
auch von der SuBa-Kundengruppe weitere Kopplungsaktivitaten in Bezug auf die anderen Nutzungen
am Standort durchgefiihrt werden.

Diese unterschiedlichen Betrachtungsweisen sind darin begriindet, dass in der Planungspraxis das Per-
sonen- und das daraus abgeleitete Verkehrsaufkommen von im Supermarkt integrierten Béackereien im
Abschatzungsprozess haufig nicht separat ausgewiesen, sondern im Kunden- und Besucheraufkom-
men der Supermarkte impliziert wird. Fir den Fall, dass das Personen- und Verkehrsaufkommen fiir die
innenliegenden Béackereien jedoch getrennt von den Supermaérkten ermittelt wird, ist es wichtig, die Ver-
bundaktivitdten zwischen diesen beiden Nutzungen aufgrund deren starker Auspragung zu bertcksich-
tigten.
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Zusatzlich vereinfacht diese szenariobasierte Betrachtung auch den Abgleich der Ergebnisse aus den
Verkehrszéhlungen und der Kundenbefragung. Bei den Personenzahlungen an den Eingadngen der Su-
permarkte, welche die Kunden und Besucher der Backereien impliziert, ist keine Differenzierung zwi-
schen den unterschiedlichen Kundengruppen mdéglich. Somit bildet die Auswertung der Verkehrszah-
lungen das zweite Szenario ab. Die Verbundaktivitdten innerhalb des Gebaudekomplexes zwischen
Supermarkt und Béckerei kdnnen durch die erhobenen Zahlen nicht abgebildet werden. Eine automati-
sierte Zahlung innerhalb der Gebaude war aus vielen Griinden nicht méglich. Die auf Szenario 1 basie-
renden Auswertungen erfolgen ausschlief3lich uber die Ergebnisse der Kundenbefragung.

Bevor die Parameter des Verbundeffekts, welche sich aus der Kundenbefragung ergeben, vorgestellt
werden, werden zunachst aus den in Kapitel 7.3 ermittelten Personenaufkommen die wesentlichen
Kenngrolen zum standortbezogenen Verbundeffekt und Verbundreduktionsfaktor sowie zur durch-
schnittlichen Anzahl der besuchten Nutzungen abgeleitet.

Tabelle 9-1: POS-Standorte, Ableitung von standortspezifischen Verbundeffekten und -reduktionsfaktoren, S1
POS Verbundeffekt ¢ Verbundreduktions- @ Anzahl der
faktor c* besuchten
Nutzungen
% % Nutzungen
1 81,3 18,7 1,23
2 89,8 10,2 1,114
3 82,3 17,7 1,214
4 77,3 22,7 1,293
5 84,5 15,5 1,184

Fur die Untersuchungsbeispiele stellen die Personen, die an den Eingangen am Haupterhebungstag
gezahlt werden, die standortbezogene Gesamtzahl aller Kunden und Besucher dar (vgl. Kapitel 7.3).
Das durch das Verkehrsaufkommen resultierende Kunden- und Besucheraufkommen unter Beachtung
des Kfz-Besetzungsgrads ist ebenfalls im vorab genannten Kapitel erlautert. Aus diesen Kennzahlen ist
es moglich, die standortspezifischen Verbundeffekte ¢ und Verbundreduktionsfaktoren c* und die An-
zahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen je Person und Besuch zu ermitteln (vgl. Tabelle 9-1).

Fur die untersuchten Einzelhandelsstandorte lassen sich zum Verbundeffekt zunachst folgende Er-
kenntnisse beschreiben: der Verbundeffekt c liegt bei allen Standorten zwischen 77 % und 90 %. Am
Standort in Euskirchen verbinden die wenigsten Personen ihren Einkauf zwischen dem Supermarkt und
dem Discounter. Lediglich 10 % der Kunden und Besucher verursachen keinen zusatzlichen Verkehr
durch eine gekoppelte Nutzung. Durchschnittlich werden von jedem Besucher bei einem Besuch am
Standort nur 1,11 Nutzungen aufgesucht. Auch in Leverkusen ist die Zahl der Personen, die den Einkauf
zwischen den einzelnen Nutzungen koppeln mit 355 Personen, entsprechend rund 16 % im Vergleich
zu den Ubrigen Standorten relativ gering. Auch hier werden durchschnittlich nur 1,18 Nutzungen aufge-
sucht. Der Verbundeffektanteil und auch die Anzahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen an den
Einzelhandelsstandorten in Much und in Swisttal liegen in einer sehr dhnlichen Gréenordnung. Den
hdchsten Anteil an Verbundaktivitit zeigen die Kunden und Besucher am Standort in Kreuzau. Rund
77 % der Kunden und Besucher aller Nutzungen sind fiir das standortbezogene Verkehrsaufkommen
verantwortlich. Durchschnittlich werden von den am Standort anwesenden Personen bei inrem Besuch
rund 1,29 Markte bzw. Nutzungen aufgesucht.

Die Auswertungen der Kundenbefragung an den Untersuchungsstandorten kommen hinsichtlich des
standortspezifischen Verbundeffekts und der bei einem Standortbesuch durchschnittlich aufgesuchten
Nutzungsanzahl zu fast gleichen Ergebnissen. Die nachfolgend beschriebenen Parameter sind detail-
liert und nach Untersuchungsstandorten getrennt in Anhang IX dargestellt.

Zur Ermittlung der standortbezogenen Kopplungseffekte werden aus den Antworten der befragten Kun-
den- und Besucher an den jeweiligen POS-Standorte zwei Parameter ermittelt:

=  Gesamtanzahl der besuchten Nutzungen am Standort bN
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=  Gesamtanzahl der Kopplungen zwischen den Nutzungen am Standort K

Die Gesamtanzahl der besuchten Nutzungen am Standort, welche im weiteren Verlauf der Arbeit mit
bN abgekiirzt wird, beinhaltet sowohl die einfache Kopplung zwischen zwei Nutzungen (z.B. Supermarkt
- Discounter), wie auch die mehrfache Kopplung zwischen mehreren Nutzungen im Rahmen einer
standortbezogenen Kopplungskette (z.B. Supermarkt = Discounter - Nonfood-Discounter). Diese Ge-
samtanzahl bN lasst sich einerseits Uber die Angabe zu den Kopplungshaufigkeiten pro Person und
Standortbesuch ermitteln. Andererseits gibt auch die Anzahl der konkreten Nutzungen, die von den
Befragten am Haupterhebungstag als ,besucht’ gekennzeichnet werden, eine betriebsformen- und nut-
zungsspezifische Auskunft Uiber die Gesamtanzahl der besuchten Einrichtungen. Die Gesamtanzahl der
besuchten Nutzungen am Standort bN kann mit der Summe des Kunden- und Besucheraufkommens
(KB) gleichgesetzt werden, die den jeweiligen Nutzungen zugeordnet ist.

Die Differenz zwischen der Gesamtanzahl der besuchten Nutzungen bN und der Stichprobengréf3e n
der Kundenbefragung ergibt die Gesamtanzahl der Kopplungswege K zwischen den Nutzungen am
Standort. Bei dem Besuch einer Nutzung am Standort fallt kein Verbundweg an. Hingegen wird bei
Angabe von zwei Nutzungen im Rahmen eines Besuchs am Standort ein Verbundweg verursacht, bei
drei Nutzungen zwei Verbundwege, usw. Darauf aufbauend lasst sich der standortbezogene Verbundre-
duktionsfaktor c* Uber das Verhaltnis zwischen der Gesamtanzahl der Kopplungen K und der Gesamt-
anzahl der besuchten Nutzungen bN ermitteln. Im Umkehrschluss muss — wie bereits zuvor erwahnt -
zur Ermittlung des Verbundeffekts ¢ vom Verbundreduktionsfaktor die Differenz zum Wert 1 gebildet
werden.

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse zu den auf Basis der Kundenbefragung und der Verkehrszah-
lung ermittelten, standortspezifischen Verbundeffekten zeigt Tabelle 9-2.

Tabelle 9-2: POS-Standorte, Ableitung von standortspezifischen Verbundeffekten ¢, S1 und S2

POS Verbundeffekt ¢
Szenario 1 Szenario 2
Datenbasis: Datenbasis: Datenbasis:
Kundenbefragung Verkehrszihlung Kundenbefragung
Alle VM Alle VM Alle VM
% % %
1 73,1 81,3 80,4
2 81,2 89,8 89,3
3 715 82,3 81,3
4 72,1 773 774
5 755 84,5 84,2
1-5 Mittelwert 747 83,0 825
1-5 Standardabweichung 39 4,6 45

Der Vergleich der Werte aus der Stichprobe und der Verkehrserhebung zum standortspezifischen Ver-
bundeffekt fur das zweite Szenario zeigt, dass die Anteile sehr groRe Ubereinstimmungen aufweisen.
Maximal weichen die standortbezogenen Werte um 1,1 % voneinander ab. Die errechneten Mittelwerte
von 82,5 % und 83,0 % kongruieren sehr gut. Somit sind die Ergebnisse aus der Kundenbefragung
hinsichtlich des Verbundeffekts als reprasentativ einzuschétzen (vgl. Kapitel 6.3.4.5).

Abhangig vom Szenario schwanken die Verbundeffekte standortabhangig zwischen 71,5 % und 81,2 %
(S1) bzw. 77,4 % und 89,8 % (S2). Die Standardabweichung der Verbundeffekte und somit auch der
Verbundreduktionsfaktoren an den einzelnen POS-Standorten liegt in Szenario 1 bei +/- 4 % um einen
Mittelwert von 75 % und in Szenario 2 bei +/- 4,5 % um einen Mittelwert von knapp 83 %. GrbRRere
Schwankungen und AusreiRer sind somit trotz standortspezifisch unterschiedlicher Nutzungszusam-
mensetzungen und &ufRerer Rahmenbedingungen nicht zu erkennen.
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9.1.4 Abhéngigkeiten des Verbundeffekts

Im Folgenden werden verschiedene standort-, lage- und nutzungsbezogene Einflussfaktoren auf den
Verbundeffekt zur Verifizierung der Hypothesen untersucht und Abhéngigkeiten dokumentiert.

9.1.4.1 Nutzungs- und standortspezifische Faktoren (H V1)
9.1.4.1.1 Nutzungs- bzw. Betriebsform (H V1-1)

Wie in den Hypothesen definiert, wird vermutet, dass zwar zwischen allen Nutzungen am Standort
Kopplungen durchgefihrt werden, jedoch die Betriebs- und Nutzungsformen die Hohe des Verbundef-
fekts bestimmen.

Die in Kapitel 9.1.3 ermittelten, standortbezogenen Verbundeffekte und -reduktionsfaktoren lassen sich
in einer vertieften Betrachtung den einzelnen Betriebsformen und Nutzungen zuordnen. Daflir muss
neben der allgemeinen Anzahl der besuchten Nutzungen nach Nutzungsform auch die Kopplungskette,
sprich die Reihenfolge der aufgesuchten Nutzungen, ausgewertet werden. Aus diesen Kopplungsketten
lasst sich dann der Verbundeffekt und der Verbundreduktionsfaktor fur jede einzelne Nutzungsform be-
rechnen (Anhang IX). Der nutzungsspezifische Verbundeffekt gibt an, wie viele Kunden und Besucher
originér eine bestimmte Nutzung aufsuchen. Der auf eine bestimmte Nutzung bezogene Verbundreduk-
tionsfaktor hingegen zeigt auf, wie viele Kunden und Besucher aus anderen Nutzungen generiert wer-
den.

Insbesondere fir die Lebensmittelméarkte, die an allen POS-Standorten angesiedelt sind, lassen sich fir
die Untersuchungsbeispiele anhand der Kunden-Stichprobe (n = 1.164) aussagekraftige Vergleiche an-
stellen. Zu den weiteren Nutzungen, die an den Standorten z.T. variieren und deshalb nur kleinere
Stichproben aufweisen, lasst sich zumindest eine Tendenz ableiten. Die Auswertungen erfolgen ver-
kehrsmittelunabhangig zunachst fur das erste Szenario, so dass alle Nutzungsformen bericksichtigt
sind. In einem zweiten Schritt werden die Auswirkungen einer gemeinsamen Betrachtung der Super-
markte und der Béckereien beschrieben.

89%
“0% 88% | 89% s0% 88%
80% 829 83%
| 79% ’ 79% 81%
80% 75%
71%

70%
(8]
< 60%
[0
&=
3 50%
3 41% 42%
o 40%

34%

- 32% . °

30% 28% 26%

23%
20%
10%
0%
POS 1 POS 2 POS 3 POS 4 POS 5
mSupermarkt mDiscounter mBackerei mNonfood ®mFachmarkt ®Freizeit/Dienstleistung
n =694 n =470 n =230 n=75 n=28 n=43
Abbildung 9-3: POS-Standorte, nutzungsspezifische Verbundeffekte fiir Szenario 1 fiir alle Verkehrsmittel, Datenbasis: Kun-

denbefragung [eigene Darstellung]
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Der Verbundanteil ¢ der Supermaérkte liegt zwischen 80 % und 90 %. Auch die Discounter weisen mit
79 % bis 89 % Verbundanteil eine sehr ahnliche GréRenordnung auf. Der Mittelwert liegt hier bei 84 %
mit einer standortabhéngigen Standardabweichung von ebenfalls knapp +/- 5 % (Abbildung 9-3). Diese
standortspezifischen Schwankungen, getrennt betrachtet fur die beiden Betriebsformen Supermarkt und
Discounter, lassen sich weder mit den erhobenen standortspezifischen (Lage, Nutzungsanzahl) noch
mit den nutzungsspezifischen Merkmalen (VKF, Kunden- und Besucheraufkommen, spez. Nutzungsin-
tensitat) erklaren oder in einen statistisch signifikanten Zusammenhang bringen.

Eine vertiefte Beurteilung der Unterschiede der Verbundeffekte beider LEH-Mérkte an einem Standort
zeigt folgende Ergebnisse:

= In Much und Euskirchen generieren sich jeweils ahnlich viele Supermarkt- wie Discounterkunden aus dem
Kundenstamm der anderen Nutzungen.

= |n Swisttal und Kreuzau hingegen liegt der Verbundanteil der Supermarkt-Kunden leicht tiber denen der Dis-
counter-Kunden. Somit verbinden mehr Kunden ihren Supermarkteinkauf mit einem Besuch im Discounter als
umgekehrt. Auffallig ist, dass an diesen beiden Standorten neben den LEH-Mérkten auch Nonfood-Discounter
ansassig sind. Infolge von attraktiven Wegeketten, die zumeist vom Supermarkt ausgehen (z.B. Supermarkt
- Discounter > Nonfood), werden sowohl die Discounter-Kunden als auch die Kunden der Nonfood-Markte
vermehrt von den Supermarkt-Kunden gespeist.

= In Leverkusen ist das Gegenteil der Fall. Dort liegt der Originarkundenanteil des Supermarkts unterhalb dem
des Discountmarkts. Dies lasst sich insbesondere durch die ErschlieBungsstruktur erklaren: Der Standort in
Leverkusen zeichnet sich durch die getrennten Parkplatze des Supermarkts und des Fachmarkts, sowie des
Discounters und der DHL-Packstation aus. Neben einer zuriickzulegenden Wegelange von rund 80 Metern
zwischen den beiden LEH-Méarkten, wirkt insbesondere die getrennte ErschlieBung bei den Kunden als Barri-
ere. Vermutlich wird deshalb der ,abgelegene’ Discounter von den Kunden der anderen Nutzungen deutlich
seltener aufgesucht. Hingegen wird der Kundenstamm des Supermarktes sowohl von den Kunden des Disco-
unters als auch von denen des Fachmarktes und der Backerei generiert. Weitere Zusammenhéange des Ver-
bundeffekts mit der Wegeléange zwischen den einzelnen Nutzungen werden in Kapitel 9.1.4.3.4 dargestellt.

Standortabhangig tatigen rund 60 % bis 70 % der Backerei-Kunden ihren Einkauf vorher in einer ande-
ren Nutzung am selben Standort, wobei der Hauptteil der Béackerei-Kunden (46 % bis 61 %) aus dem
Kundenstamm der Supermarkte generiert wird. Rickschlieend fihren im Durchschnitt nur rund 35 %
der befragten Personen ihren Einkauf origindr bei der Backerei aus. Da sich der Kundenstamm der
Backerei zu einem sehr hohen Anteil aus den Kunden der anderen Nutzungen am Standort zusammen-
setzt, verandern sich die Verbundanteile bei der zusammengefassten Untersuchung der Supermérkte
und Béackereien in Szenario 2 im Vergleich zu den Verbundeffekten der Supermaérkte in Szenario 1 nur

unwesentlich (vgl. Abbildung 9-4).

100% 88% 90% 89% 88% 90% 91%

0% gov 81% g1y, 84% Festzuhalten ist, dass im Rahmen
?8:;: der Verkehrsaufkommensschéatzung
80% bei einer getrennten Berechnung der
50% verkehrserzeugenden Supermarkt-
:8::2 Kunden und der verkehrserzeugen-
20% den Béackerei-Kunden der hohe Ver-
78% bundreduktionsfaktor fiir die Bécke-
b

POS 1 POS 2 POS 3 POS 4 POS 5 reinutzung in jedem Fall Berlcksich-
tigung finden muss.

Verbundeffekt ¢

=

m Supermarkt, Szenario 1 m Supermarkt+Béckerei, Szenario 2

Abbildung 9-4: POS-Standorte, Gegentiberstellung der nutzungsspezi- Ist jedoch im spezifischen Personen-
fische Verbundeffekte Supermarkt, Szenario 1 und 2, aufkommen fiir den Supermarkt der

Datenbasis: Kundenbefragung [eigene Darstellung] geringe Anteil der originaren Backe-
rei-Kunden enthalten, ist eine gesonderte Beriicksichtigung der internen Kopplungen bei der Wahl des
Verbundeffekts nicht notwendig, sondern die Verbundfaktoren fur den Supermarkt maRgeblich. Folglich
wird in den weiteren Untersuchungen zu den Abhangigkeiten des Verbundeffekts das zweite Szenario,
sprich eine gemeinsame Betrachtung des Supermarkts und der Backerei, zugrunde gelegt.
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Die drei untersuchten Nonfood-Discounter an den Standorten in Swisttal und Kreuzau profitieren ein-
deutig von ihrer Ansiedlung im NVZ. Mehr als 73 % der Kunden werden aus den anderen am Standort
gelegenen Nutzungen generiert. Der Anteil der Kunden, die ausschlieflich fiir den Nutzungszweck Non-
food-Discounter den Standort aufsuchen, liegt folglich bei lediglich rund einem Viertel der Kunden und
Besucher. Obgleich im Rahmen dieser Arbeit nur drei Nonfood-Discounter untersucht wurden, lassen
die Auswertungen eine klare Tendenz erkennen, die mit weiteren empirischen Untersuchungen belegt
werden muss.

Die Kunden und Besucher des untersuchten Fachmarkts entstammen zu rund 30 % dem Kunden- und
Besucheraufkommen der anderen Nutzungen. Fir die Freizeit- und Dienstleistungsangebote suchen
75 % (Kreuzau) und 82 % (Much) der Kunden und Besucher den Standort nur fir diesen Nutzungs-
zweck auf. Nur 20 % bis 25 % verbinden ihre Aktivitat vorher mit einem Einkauf in den anderen Markten.
Die DHL-Packstation generiert ihren Kundenstamm vollstandig selbst. Diese Aussagen zu den Neben-
nutzungen Fachmarkt und Freizeit/Dienstleistung basieren auf Einzelwerten und bilden somit keine ver-
gleichbare Datengrundlage.

Die Ergebnisse zum nutzungsbezogenen Verbundeffekt zeigen, dass in Bezug auf die formulierte Hy-
pothese der Zusammenhang zwischen der Verbundeffekthéhe und der Betriebs- bzw. Nutzungsform
belegt werden kann. Allerdings ist keine Differenzierung innerhalb einer Branche (z.B. LEH, Nonfood,
Freizeit), sondern vielmehr zwischen den unterschiedlichen Nutzungstypen notwendig.

9.1.4.1.2 Anzahl der Nutzungen (H V1-2)

Die Hypothese geht davon

100,0%
aus, dass zwischen der An- y =-0,0366x + 0,9496
zahl der Nutzungen am 95,0% R® = 0,8666
Standort und den Kopp- o POS 2: 89 3%
lungsaktivitaten ein starker x 90.0% b
Zusammenhang besteht. "“;g s50% || - P‘OS 5;84,2%
Bei einer Zunahme von g POS3;813% 8 ... POS1;80,4%
Markten und Einrichtungen K 80,0% S POS4; 77,4%
an einem Standort, erho- o
hen sich durch die attraktive 5.0%
Angebotsvielfalt auch die 70.0%
Verbundtétigkeiten. 1 2 3 4 5 6
. Anzahl der Nutzungen am Standort
Zudem wird erwartet, dass
die Anzah! d_er pro Person Abbildung 9-5: POS-Standorte, lineare Regression zur Abhéngigkeit des Verbund-
durchschnittlich besuchten effekts von der Anzahl der Nutzungen am Standort, Szenario 2 [ei-
Nutzungen im Rahmen ei- gene Darstellung]

nes Besuchs bei steigender Nutzungsanzahl am Standort zunehmen.

Zur Untersuchung der ersten Hypothese wurden die Verbundeffekte mit der Nutzungsanzahl** der ein-
zelnen Standorte in Relation gesetzt. Trotz der geringen Stichprobengréf3e Iasst sich mit Blick auf die
Regressionsgerade in Abbildung 9-5 eine eindeutige Abhangigkeit fir diese Standorte erkennen: mit
steigender Nutzungsanzahl sinkt der Verbundeffekt ¢ und steigt der Verbundreduktionsfaktor c*. Somit
finden an Standorten mit einer héheren Nutzungsvielfalt auch mehr Kopplungsaktivitaten statt. Die line-
are Regression zu dieser Abhéngigkeit zeigt, dass knapp 87 % (R?) der Verbundeffekte mit der Anzahl

4 Da die DHL-Packstation am POS-Standort 5 fiir den Verbundeffekt keine zentrale Bedeutung aufweist und zudem mit einem
sehr geringen Personenaufkommen keine vergleichbare Einkaufsnutzung darstellt, wird diese Nutzung bei der Betrachtung ver-
nachléssigt.
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der Nutzungen am Standort erklart werden kénnen. Die Nullhypothese, die dem Signifikanztest der Un-
abhangigkeit implizit zugrunde liegt, besagt, dass die Anzahl der Nutzungen keinen Einfluss auf den
Verbundeffekt hat. Diese Nullhypothese lasst sich aufgrund eines Signifikanzniveaus von 0,021, wel-
ches das vorgegebene Signifikanzniveau von 0,05 unterschreitet, verwerfen. Ein Zusammenhang zwi-
schen dem Verbundeffekt und der Anzahl der Nutzungen ist somit statistisch belegbar. Das oben ge-
nannte R2 deutet auf eine sehr starke Abhangigkeit des Verbundeffekts zur Anzahl der Nutzungen hin.

Weitere Untersuchungen zur Kurvenanpassung zeigen, dass die logarithmische Funktion einen noch
besseren Fit zwischen dem Verbundeffekt und der Anzahl der Nutzungen darstellt (vgl. Abbildung 9-6).
Insbesondere unter Hinzunahme eines 100 %-en Verbundeffekts fir einen Standort mit nur einer Nut-
zung (kein Verbund am Standort méglich) zeigt die logarithmische Regression mit einem Bestimmtheits-
mafd R2 von knapp 98 % und einem Signifikanzniveau von < 0,001 einen sehr hohen statistisch signifi-
kanten Zusammenhang zwischen dem Verbundeffekt und der Anzahl der Nutzungen am Standort. Aus
der Kurve lasst sich ablesen, dass die Kopplungsaktivitaten grundsatzlich bei steigender Nutzungsan-
zahl zunehmen, jedoch die negative Steigung der Kurve im Verlauf nachlasst. Ab einer gewissen Nut-
zungsanzahl am Standort

wird sich der Verbundeffekt 100,0%

. . . . =-0,141] 0,9931
nicht weiter erhdhen. Somit y ' n+ 9.

95 0% R2=0,9749
wirken sich ab einer gewis- . L
sen StandortgroRe zusatzli- < 90.0% "'-..POS s
che Nutzungen nicht mehr & ) POS 5: 84.2%
maBgeblich auf die Absen- € 85,0% e .
kung des Verbundeffekts 2 ooow POS 3;81,3% @ .‘.__'m__m,‘.Pos;;ossc)ﬁ% -
bzw. eine Steigerung der S R A o
Kopplungsaktivitéat aus. Je 75,0%
mehr Nutzungen am Stand- .
ort, desto weniger Einfluss 70.0% 1 2 3 4 5 6
hat jede zusatzliche Nut- Anzahl der Nutzungen am Standort
zung auf den standortspe-
zifischen Verbundeffekt. Abbildung 9-6: POS-Standorte, logarithmische Regression zur Abhangigkeit des

Verbundeffekts von der Anzahl der Nutzungen am Standort, Sze-

Die im Rahmen dieser Ar- nario 2 [eigene Darstellung]

beit aufgestellte Hypothese
zum Zusammenhang zwischen der Nutzungsanzahl und dem Verbundeffekt ist somit belegt und konnte
weiter differenziert werden.

Zur Uberprifung der zweiten Annahme werden zunachst fiir die POS-Standorte die Anzahl der von
einer Person durchschnittlich besuchten Nutzungen je Standortaufenthalt ermittelt und in einem weite-
ren Schritt die Abhangigkeit dieser Werte von der am Standort vorhandenen Anzahl der Nutzungen
aufgezeigt. Personen, die keine Verbundaktivitaten aufzeigen, besuchen gezielt nur eine einzige Nut-
zung. Hingegen schwankt die Anzahl der besuchten Nutzungen innerhalb der Personengruppe mit Ver-
bundaktivitaten. So kénnen Personen, die eine Nutzungskopplung angeben — abhangig von der Anzahl
der Nutzungen ny am Standort — eine bis maximal nn Nutzungen aufsuchen.

Analog zu den Bestimmungen des standortspezifischen Verbundeffekts und -reduktionsfaktors wird die
Anzahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen zum einen auf der Datengrundlage der Verkehrszéh-
lungen und zum anderen auf Basis der Ergebnisse der Kundenbefragung ermittelt. Die Werte sind in
Tabelle 9-3 zusammengefasst.

Der Vergleich der Kennwerte zeigt, dass die aus den Verkehrsz&hlungen ermittelten Werte mit den aus
der Kundenbefragung gewonnen Parametern sehr gut korrelieren und um maximal 0,02 Nutzungen
voneinander abweichen (Szenario 2). Die Befragung ist in Bezug auf diese Auswertung als reprasentativ
einzuschatzen.
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Tabelle 9-3: POS-Standorte, Anzahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen auf Datenbasis der Kundenbefragung

POS Anzahl der @ Anzahl der besuchten Nutzungen
Nutzungen Szenario 1 Szenario 2
St:::z ort Datenbasis: Datenbasis: Datenbasis:
Kundenbefragung Verkehrszahlung Kundenbefragung
ny Alle VM Alle VM Alle VM

1 3 1,37 1,23 1,24
2 2 1,23 1,11 1,12
3 3 1,40 1,21 1,23
4 5 1,39 1,29 1,29
5 4 1,32 1,18 1,19
Mittelwert 34 1,34 1,20 1,21
Standardabweichung 6,8 6,6 6,5

Durchschnittlich sucht eine Person bei einem Aufenthalt in den betrachteten NVZ 1,21 Nutzungen auf.
Die Anzahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen variiert standortspezifisch zwischen 1,11 (Euskir-
chen) und 1,29 (Kreuzau). Die Hohe dieser Werte ist insbesondere durch die standortspezifische Nut-
zungsanzahl gepragt. Da die untersuchten Standorte nicht dieselbe Nutzungsanzahl aufweisen, besteht
an den Standorten mit weniger Nutzungen auch ein deutlich geringeres Kopplungspotential. Diese Kor-
relation zeigen bereits die weiter oben dargestellten Ergebnisse des standortortspezifischen Verbunde-

ffekts. Uber die Auswer-

- 135 tung der Anzahl der durch-
Q . e
£ ® 130 POS4;1,29 schnittlich besuchten Nut-
sot POST,124 .o ) . .
£ o125 POS3;123 . o zungen in  Abhangigkeit
§ = o von der Nutzungsanzabhl
R 1,20 e am Standort soll dieser Zu-
=] )
g B115 — POS5.1,10 sammenhang nochmal ge-
2% 110 - festigt werden.
< g b o
g £ i POS2; 1,12 _ _ _
<310 y=0-1§21§lgt';)7;;0007 Wie Abbildung 9-7 zeigt,
L ‘ weist das Modell der bei-
T 2 3 4 5 s den Variablen Nutzungs-
Anzahl der Nutzungen am Standort anzahl und durchschnitt-
Abbildung 9-7: POS-Standorte, logarithmische Regression zur Abhangigkeit der An- lich besuchte Nutzungsan-

zahl der durchschnittlich besuchten Nutzungen pro Person und Besuch ~ zahl eine sehr hohe Ab-
von der Anzahl der Nutzungen am Standort, Szenario 2, alle Verkehrs- hangigkeit auf. Mit einem
mittel [eigene Darstellung] ' e
Bestimmtheitsmaf3 von
knapp 98 %, einem sehr geringen Standardfehler und einem sehr hohen Signifikanzniveau kleiner 0,001
kann die Anzahl der durch die Personen am Standort durchschnittlich besuchten Einrichtungen sehr
eindeutig mit der Nutzungsanzahl vor Ort erklart werden. Die logarithmische Kurve zeigt zudem, dass
eine steigende Nutzungsanzahl nicht zu einem proportionalen Anstieg an durchschnittlich besuchten
Einrichtungen fuhrt.

Anders als im dsterreichischen Regelwerk [68] (vgl. Kapitel 3.5.1.4, Abbildung 3-11), welches ebenfalls
die Abhé&ngigkeiten der durchschnittlich besuchten Geschéfte und der Gesamtzahl der Nutzungen - je-
doch fir EKZ und MFZ - aufzeigt, kommt die Untersuchung zu dem Schluss, dass schon bei einer
Nutzungsanzahl kleiner sechs Nutzungen die Anzahl der durchschnittlich besuchten Einrichtungen va-
riiert. In Osterreich wird bis zu einer Grenze von sechs Geschaften von einem einheitlichen Cross-Sel-
ling Effekt von 1,1 Nutzungen pro Person ausgegangen. Die Tatsache, dass sich ab einer gewissen
Nutzungsanzahl die durchschnittlich besuchte Nutzungsanzahl nicht mehr erhéht, sondern stagniert, ist
im Osterreichischen Regelwerk mit einer Grenze von 1,8 durchschnittlich besuchten Nutzungen ab 13
Nutzungen am Standort festgelegt. Ein solcher Grenzwert lasst sich auf Datenbasis der hier untersuch-
ten Beispiele nicht ableiten, scheint aber hilfreich fiir eine praktische Abschatzung des Effekts zu sein.
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Der schweizerische Faktor Hupfen, welcher ebenfalls die Kopplung zwischen mehreren Nutzungen be-
ricksichtigt, greift ebenfalls auf die durchschnittliche Anzahl besuchter Nutzungen am Standort zurtick.
Der Kopplungsfaktor, welcher standortbezogen auf die Summe der ermittelten Pkw-Fahrten angewandt
wird, entspricht dem Kehrwert der von einer Person durchschnittlich besuchten Nutzungsanzahl. Dies
entspricht dem hier untersuchten Verbundreduktionsfaktor.

9.1.4.1.3 Kunden- und Besucheraufkommen, Verkaufsfliche und Nutzungsintensitat (H V1-3)

Neben dem Einfluss der Anzahl der Nutzungen auf die Hohe des Verbundeffekts, wird vermutet, dass
auch die standortspezifischen Variablen zum Kunden- und Besucheraufkommen, zur Verkaufsflachen-
grofRe und die sich daraus ableitende Nutzungsintensitat mit dem Kopplungsverhalten der Standortbe-
sucher korreliert. Dazu werden folgende Hypothesen untersucht:

= Je hoher das Kunden- und Besucheraufkommen, desto starker ist die Kopplungsaktivitat.

= Je groRer die Summe der Verkaufsflachen am Standort, desto gréRer ist die Kopplungsaktivitat.

= Da sich das spezifische Kunden- und Besucheraufkommen tber das Verhéltnis der Kundenanzahl in Bezug
auf die Verkaufsflache berechnet, und sich diese beiden Parameter hypothetisch in dieselbe Richtung entwi-
ckeln, weisen das spezifische Verkehrsaufkommen und der Verbundeffekt keine Korrelation auf.

In Bezug auf das Kunden-und

Besucheraufkommen ist in 90,0%

Abbildung 9-8 nur eine ge-

POS 2;2.885;89,3% @

88,0%

ringe Korrelation mit dem Ver-
bundeffekt zu erkennen. An- o 86,0%

. x
ders als vermutet, widerlegt 0 840% | POSS5;1.932;84,2%@
die Interpretation der linearen <

. . . c o
Regression so_gar. elng stei- § 82,0% POS 3; 2.044;81,3% g 505 1. 2713 80.4%
gende Abhangigkeit zwischen 2 o TR
dem Kunden- und Besucher- :
aufkommen am Standort und 78.0% POS 4;2.127,77,4% @ y = 5E-05x+ 0,7089
der Hohe des Verbundeffekts. Rz=0,2261
in hoh d d 76,0% :

Ein hohes Kunden- und Besu- 1.000 1.500 2.000 2,500 3.000 3.500
cheraufkommen lasst nicht Kunden- und Besucheraufkommen am Standort

auf eine hohe Verbundaktivi-
tat schlieBen. Im Gegenteil:  Abbildung 9-8: POS-Standorte, Abh&ngigkeit zwischen Verbundeffekt ¢

d h Stand und dem Kunden- und Besucheraufkommen an den
an den untersuchten Standor- Standorten [eigene Darstellung]
ten ist die Verbundaktivitat am
Standort mit dem héchsten Kunden- und Besucheraufkommen am geringsten. Zwar liel3e sich die Héhe
des Verbundeffekts geman Bestimmtheitsmafd R2 zu 23 % durch die Hohe des Kunden- und Besucher-
aufkommens erklaren, jedoch liegt die statistische Signifikanz dieser Regression mit 0,420 deutlich
oberhalb des gewdhlten Signifikanzniveaus von mindestens 5 %. Damit kann nicht ausgeschlossen
werden, dass diese Abhangigkeit nur zuféllig entstanden ist. Die Nullhypothese, welche keinen Einfluss
zwischen den beiden Variablen erwartet, kann nicht verworfen werden. (Anhang X, Tabelle V4)

Hinsichtlich der Verkaufsflache nimmt der Verbundeffekt - wie erwartet - tendenziell mit der Gesamt-
summe der Verkaufsflachen ab, sprich die Kopplungsaktivitaten steigen. So weist der Standort in Eus-
kirchen mit der geringsten Verkaufsflachensumme, aber eben auch aufgrund der geringsten Nutzungs-
anzahl das geringste Verbundpotential und im Umkehrschluss den héchsten Verbundeffekt auf. Anders
stellt es sich an den Standorten in Much und Kreuzau dar. Der Standort in Much weist im Vergleich zu
allen betrachteten Standorten zwar die héchste Verkaufsflachensumme, nicht aber den niedrigsten Ver-
bundeffekt auf. Dieser wird an dem flachenmafig etwas kleineren, aber mit mehr Nutzungen ausgestat-
teten Standort in Kreuzau erhoben. Die Verkaufsflachensumme am Standort in Much wird durch die
Warenprasentation des Supermarkts auf einer verhéaltnismaRig groRen Verkaufsflache gepragt, nicht
aber durch eine hohe Nutzungsvielfalt.
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Die Abhangigkeitsbetrachtung des Verbundeffekts von der Verkaufsflachensumme zeigt somit eine et-
was schwéachere Signifikanz als die Variable der Nutzungsanzahl, aber eine vergleichbare Tendenz.
Aufgrund einer fehlenden Signifikanz (p = 0,075) kann der aufgenommene Pradikator Verkaufsflache
das Kriterium Verbundeffekt jedoch nicht statistisch signifikant voraussagen. (Anhang X, Tabelle V5)

Dadurch, dass sich die Variable Kunden- und Besucheraufkommen anders verhalt als in der Hypothese
vermutet und sich das spezifische Personenaufkommen rechnerisch von der Gesamtzahl der am Stand-
ort anwesenden Kunden und Besucher ableiten lasst, kann die Begriindung fur die aufgestellte Hypo-
these (keine Anhéangigkeit zwischen dem spezifischen Kundenaufkommen und dem Verbundeffekt)
schlussfolgernd nicht mehr stimmen.

80,0% Vielmehr lasst sich hier
) . . 0, .
PRS2 1.3 89_‘_?.-’-{“"" eine Tendenz erkennen,

88,0% . . .
o bei welcher mit steigen-

o 86.,0% dem Kennwert fiir das
S 90.0% @ POS 5 0,64; 84, 2%~ spezifische Personenauf-
e e kommen der Verbundef-
3 82.0% fek . d di
£ T POS3;0,73,81,3% ekt ansteigt un ie
= 80.0% @ PpOS1:0,67;80,4% Kopplungsaktivitat ab-
0% nimmt. Die Konstruktion
= ® POS4;0,59;77,4% y=0,1481x+0.7106 einer linearen Regression
R?=0,7512 o
76,0% ist insbesondere durch
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spezifisches Kundenaufkommen gesamter Standort in Pers./m? VKF den Kennwert fur den

POS-Standort 2 gepragt,

Abbildung 9-9: POS-Standorte, Abhangigkeit zwischen Verbundeffekt c und dem Spe- welcher eine hohe Kun-
zifischen Kunden- und Besucheraufkommen [eigene Darstellung] dendichte mit gleichzeitig

schwach ausgepragten Kopplungsaktivitdten aufweist (Abbildung 9-9). Trotz der Ausweisung einer ho-
hen Anpassungsgite (R2 = 75 %) dieses Modells, lasst sich jedoch keine ausreichende statistische
Signifikanz zwischen den beiden Pradiktoren Verbundeffekt und spezifischem Personenaufkommen be-
stimmen. Die Hypothese kann somit in ihrer Auspragung verifiziert werden. (Anhang X, Tabelle V6)

Auch eine logarithmische Kurvenanpassung fuihrt bei den betrachteten Pradikatoren nicht zu einer maf3-
geblichen Erhdhung der statistischen Signifikanz, so dass eine zufallige Verteilung dieser Werte nicht
ausgeschlossen werden kann.

9.1.4.2 Raumstrukturelle Faktoren (H V2)
9.1.4.2.1 Stadtebauliche Integration (H V2-1)

Bei der Charakterisierung werden die Untersuchungsstandorte hinsichtlich ihrer stadtebaulichen In-
tegration bewertet. Dabei werden zwei der finf untersuchten Standorte einer integrierten, die anderen
drei NVZ einer teil-integrierten Lage zugeordnet. Aufgrund einer sehr &hnlichen Stichprobengrof3e an
den Untersuchungsstandorten teilen sich die Anteile der befragten Personen ebenfalls zu 40 % auf die
integrierten und zu 60 % auf die teil-integrierten Standorte auf.

Werden die Daten aus der Kundenbefragung fiir die Untersuchungsstandorte deskriptiv ausgewertet,
so kann kein klarer Zusammenhang zwischen der stadtebaulichen Lage und dem Anteil der Personen
mit und ohne Kopplungsaktivitéten identifiziert werden. Bei den beiden integriert liegenden Standorten
in Euskirchen (12 %) und in Kreuzau (25 %) verdoppelt sich der Anteil der PmK sogar. Aufgrund der
Unterschiede in der Standortstruktur wird der erheblich héhere PmK-Anteil am NVZ in Kreuzau vielmehr
dem vielféltigeren Nutzungsangebot und dem daraus resultierenden Verbundpotential als der stadte-
baulichen Lage zugeschrieben. Hingegen sind die Anteile der PmK an den teil-integrierten Standorten,
die jedoch mit drei bis vier Nutzungen auch ein vergleichbar diverses Nutzungsangebot umfassen, ver-
gleichbar (s = 2 %, s < 0,001). Unabhéangig vom Standort und der Anzahl der ansassigen Nutzungen
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weicht der Kopplungsanteil der integrierten (19 %) und teil-integrierten (20 %) Standorte im Mittel Gber
alle Befragten nur marginal voneinander ab.

Fur die Variablen Verbundaktivitat und stadtebauliche Lage wurde ein Chi-Quadrat-Test zur Priifung
der Abhangigkeit durchgefuhrt. Dabei waren keine erwarteten Zellhaufigkeiten kleiner als 5. Auf Basis
der Befragungsergebnisse ist statistisch kein signifikanter Zusammenhang erkennbar (x? (1) = 0,390; p
=0,532, ¢ = 0,019; Anhang X, Tabelle V7).

Die Auswirkung einer nicht-integrierten stadtebaulichen Lage konnte aufgrund fehlender empirischer
Daten nicht durchgefihrt werden.

9.1.4.2.2 Wegelange (H V2-2)

Neben der raumlichen Lage wird vermutet, dass auch die Entfernung einen wesentlichen Einfluss auf
den Kopplungseffekt hat. So wird angenommen, dass die Verbundtétigkeit mit der LaAnge der zurlickge-
legten Entfernung zunimmt.

Die ausgewerteten Entfernungen basieren auf den in der Kundenbefragung angegebenen Ortsnamen
bzw. Ortsteilbezeichnungen. Da keine konkreten Adressen erfragt werden, handelt es sich um mittlere
Entfernungen, welche Uber eine Auswertung in einem zu diesem Zweck erstellten GIS-Modell (s. An-
hang Ill) ermittelt werden. Die angegebenen Strecken umfassen sowohl die Wegelange von der Quelle
zum Einkaufsstandort als auch die Wegelange vom Einkaufsstandort zum néchsten Ziel. Grundsatzlich
implizieren die Entfernungen Originarwege, aber auch Wegeketten. Im Rahmen von Wegeketten (z.B.
Arbeit > Einkaufen - Wohnen), bei denen die Quelle vom Ziel abweicht, kdnnen die Wegelangen zum
bzw. vom Einkaufsstandort z.T. stark variieren.

Die Wegestrecke (Hin- und Ruckweq) betréagt bei 77 % aller befragter Kunden weniger als 10 Kilometer.
Davon sind nur knapp die Halfte (48 %) der Gesamtwege kiirzer als zwei Kilometer. Bei diesen kurzen
Wegen (ca. 1 km je Strecke) dominiert der von der Wohnung aus originar durchgefiihrte Einkauf im
Rahmen der Nahversorgung. Rund 14 % der Befragten legen fur einen Besuch am NVZ zwischen 10
und 20 Kilometer zuriick. Insbesondere bei einem Besuch der NVZ auf dem Weg von bzw. zur Arbeit
oder von einer anderen Tatigkeit* werden z.T. deutlich langere Strecken von tber 20 km erzeugt.

Standortspezifisch ergeben sich durchaus Unterschiede in der Verteilung der zuriickgelegten Entfer-
nungen. Tendenziell liegt der Anteil der Kunden und Besucher mit einer Wegestrecke unter 10 km an
den integrierten Standorten in Euskirchen und Kreuzau mit ca. 85 % im Vergleich zu den teil-integrierten
Standorten in Much und Swisttal mit 67 % hoher. Der Wert fir den Standort in Leverkusen liegt mit 78 %
genau dazwischen. Der Anteil von Personen, die mehr als 10 Kilometer zum Einkaufsstandort zuriick-
legen, nimmt an den integrierten Standorten stark ab. Anders verhalten sich die Kunden und Besucher
an den teil-integrierten Standorten im Much, Swisttal und Leverkusen. Aufgrund eines offensichtlich
groReren Einzugsgebiets ist der Anteil der Personen, die bis zu 20 Kilometer fir ihren Einkauf zurick-
legen, gegeniber den integrierten Standorten hdher. Mehr als 20 Kilometer (Hin- und Riickweg) werden
fur einen Einkauf an allen Standorten nur selten zuriickgelegt.

Neben den standortspezifischen Unterschieden, werden mit Blick auf die Verteilung der Entfernungen
unter 10 Kilometern auch innerhalb der beiden integrierten Standorte Differenzen beobachtet: Anders
als am Standort in Kreuzau, an welchem von den 85 % nur knapp 40 % der Kunden und Besucher fur
den Weg zum und vom NVZ ca. 2 Kilometer zuriicklegen und sich die anderen Anteile auf die die un-
terschiedlichen Entfernungsklassen zwischen 2 und 10 Kilometern verteilen, legen knapp 90 % der Kun-
den- und Besucher in Euskirchen weniger als 2 Kilometer fiur ihren Einkauf zurtick. Dies belegt die

4 Andere Tatigkeiten umfassen Termine (z.B. Arzt, Bank), Hol- und Bringservices, anderen Einkaufsstandorte oder Freizeitakti-
vitaten und sind hier unter dem Begriff ,Termin®“ zusammengefasst.
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bereits in Kapitel 6.1.1.2 angesprochene Schwierigkeit einer einheitlichen Charakterisierung tber die
stadtebauliche Integration. Beide Standorte sind zwar von Wohngebieten umgeben und demnach stad-
tebaulich vollstandig integriert, jedoch weist das kleinrdumige Einzugsgebiet in Euskirchen durch die
Einwohnerdichte ein deutlich héheres Kundenpotential im Vergleich zu dem geringer besiedelten Kreu-
zau auf.

Zur Untersuchung von mdoglichen Abhangigkeiten zwischen der fur den Einkaufsweg zuriickgelegten
Entfernung und der Kopplung von Nutzungen am Standort werden die Entfernungen zunachst in 10
Kilometer-Cluster eingeteilt. Auf Basis aller Befragten Iasst sich kein signifikanter Unterschied zwischen
den Clustern weniger als 10 Kilometer, 10 bis 20 Kilometer und 20 bis 30 Kilometer zuriickgelegter
Strecke fur den Weg von der Quelle zum Einzelhandelsstandort und zuriick zum weiteren Ziel erkennen.
Der Anteil der PmK liegt Gber allen Befragten zwischen 20 % und 24 %. Personen, die einen deutlich
langeren Weg von ber 30 Kilometern zuruicklegen — jedoch auch eine Minderheit darstellen -, koppeln
nur sehr selten (8 %).

Da der Hauptteil der Kunden und Besucher aller Standorte eine Wegeentfernung unter 10 Kilometern
zum Einkaufsstandort zurticklegt, wird dieses Cluster nochmal differenziert betrachtet. Dabei verbinden
Personen, die einen sehr kurzen Weg zum Einkaufen zuriicklegen, tendenziell etwas weniger (16 %)
als Person mit einer Entfernung ab 2 Kilometer. Die PmK-Anteile im Entfernungsbereich zwischen 2
und 10 Kilometer liegen zwischen 22 % bis 24 % und unterscheiden sich somit nur sehr geringfligig
voneinander. Trotz der geringfligigen Abweichungen bestatigt der Chi-Quadrat-Test keine signifikante
Abhangigkeit zwischen der Entfernung und der Kopplungsaktivitat (x> (4) = 6,506; p = 0,089, ¢ = 0,077;
Anhang X, Tabelle V8).

Somit hat die GrolRe des Einzugsgebiets auf den Verbundeffekt keinen unmittelbaren Einfluss. Auch
Personen, die fur den Einkauf am NVZ eine gro3ere Entfernung zurticklegen, koppeln im Schnitt ge-
nauso viel wie Personen, die fur ihren Einkauf nur einen kurzen Weg durchfihren.

9.1.4.2.3 Standortkonkurrenz (H V2-3)

Im Rahmen der Charakterisierung wurde sowohl der Standort als auch das Umfeld der Untersuchungs-
standorte auf Mono- und Multifunktionalitat untersucht. Dabei sind die betrachteten Standorte aufgrund
der Untersuchungsvoraussetzungen ausschlie3lich multifunktional. Die Konkurrenzsituationen im Um-
feld der POS-Standorte variiert jedoch: die Auswertungen des 2-Kilometer-Radius zeigen, dass die
Standorte in Much, Swisttal und Kreuzau eine geringe und in Euskirchen und Leverkusen eine hohe
Dichte an konkurrierenden Nutzungen im Umfeld aufweisen. Die Hypothese geht davon aus, dass die
Kopplungsaktivitaten an den POS-Standorten mit steigender Konkurrenz im Umfeld abnehmen, da ver-
mehrt an anderen Einzelhandelsstandorten eingekauft wird.

Die Verbundaktivitaten an den Standorten mit hoher Multifunktionalitéat im Umfeld weisen tatsé&chlich
etwas geringere Kopplungsaktivitdten auf als die Nutzungen mit nur wenigen konkurrierenden Nutzun-
gen innerhalb des 2-Kilometer-Radius. Insgesamt lasst sich jedoch festhalten, dass die untersuchten
Standorte mit Ausnahme des NVZ in Euskirchen — wie bereits in Kapitel 6.1.3 ausfihrlich dargestellt —
unabhéngig von Konkurrenz im Umfeld mit einer Standardabweichung von 3 % und einer Varianz <
0,001 einen durchaus vergleichbaren Anteil kopplungsaffiner Personen aufweisen. Lediglich der Stand-
ort in Euskirchen, der sich durch eine hohe Multifunktionalitét, aber eben auch durch die geringste Nut-
zungsvielfalt auszeichnet, weicht mit einem reduzierten Anteil an PmK merkbar ab, ohne als Ausrei3er
zu gelten. Dementsprechend ist zwar ein Zusammenhang zwischen der Verbundaktivitat und der Stand-
ortkonkurrenz erkennbar, welcher aber auf Basis der vorhandenen Datengrundlage nicht eindeutig be-
legbar ist. Dies bestétigt auch der Chi-Quadrat-Test, welcher zwar eine statistisch signifikante Abhan-
gigkeit der beiden Variablen berechnet, jedoch iber Cramer-V nur eine sehr geringe Effektstarke aus-
gibt (x* (1) = 10,111; p = 0,001, ¢ = 0,094; Anhang X, Tabelle V9).
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Fur statistisch reprasentative Riickschlisse zur moéglichen Effektstarke ist die Erfassung und Auswer-
tung der Verbundaktivitat an mehreren NVZ mit gleicher Nutzungsanzahl und Multifunktionalitat notwen-
dig. Erst dann lasst sich ausschlieRen, dass die Konkurrenzsituation fur den Anteil der PmK eine aus-
schlaggebende Rolle spielt.

9.1.4.3 Mobilitatsstrukturelle Faktoren (H V3)
9.1.4.3.1 Verkehrsmittel (H V3-1)

Die Hypothese geht davon aus, dass das im Quell- und Zielverkehr genutzte Verkehrsmittel die Kopp-
lungsaktivitdten mafigeblich beeinflusst. Aufgrund eines grolReren Wareneinkaufs, der durch das Auf-
suchen mehrerer Geschéfte entsteht, wird vermutet, dass Kopplungsaktivitaten von Personen, die im
MIV anreisen gegeniiber denen, die den Standort fuRlaufig, mit dem Fahrrad oder im OPNV aufsuchen,
steigt.

Bei der auf dem Modal Split basierenden Auswertung ist zu beachten, dass bei einer ungleichen moda-
len Verteilung die Stichprobengré3en sehr unterschiedlich ausfallen kénnen. Kleine Stichprobengrol3en
(hier: an vier von funf Untersuchungsstandorten fur Verkehrsmittel im Umweltverbund) reagieren auf
Veréanderung sensibler als Stichproben mit groRerem Umfang (hier: Verkehrsmittel im MIV). Aus diesem
Grund werden die Verkehrsmittel FuR, Rad und OPNV nicht getrennt voneinander, sondern als Umwelt-
verbund (UV) ausgewertet. Zusatzlich werden fir die weiteren Auswertungen das Kfz und das motori-
sierte Zweirad in einer MIV-Gruppe zusammengefasst.

Wie die deskriptiven Auswertungen anhand von Kreuztabellen Uber alle Standorte (n = 1.146) zeigen,
liegt der Anteil an Personen mit Kopplungsaktivitét, die die Standorte im MIV aufsuchen, bei rund 20 %.
Dieser Anteil sinkt fur kopplungsaktive Personen, die mit Verkehrsmitteln im Umweltverbund anreisen,
geringflgig auf 17 % ab. Die Standardabweichungen von 6 % (MIV) und 5 % (UV) unterstreichen gro-
Rere, standortspezifische Unterschiede zwischen dem genutzten Verkehrsmittel und den Personen mit
Verbundaktivitat. So dominiert an einigen Standorten (Much, Kreuzau) der Pkw oder das Zweirad als
Verkehrsmittel von Personen mit Kopplungsaktivitdt, am Standort in Swisttal Uberwiegt der Anteil der
PmK, welche zu FuR, mit dem Rad oder dem OPNV anreisen. An den POS-Standorten in Euskirchen
und Leverkusen weisen beide Personengruppen eine nahezu identische Kopplungsaffinitat auf.

Zur Bestimmung der Zusammenhange wurde zwischen den Variablen Verbundaktivitat (ja/nein) und
dem Verkehrsmittel (MIV/Umweltverbund) ein Chi-Quadrat-Test durchgeflihrt. Keine erwarteten Zell-
haufigkeiten waren dabei kleiner als 5. Der Test ergab keinen statistisch signifikanten Zusammenhang
zwischen der Anzahl der Personen mit bzw. ohne Kopplungsaktivitdt und dem fur die Anreise genutzten
Verkehrsmittel (x* (1) = 1,192, p = 0,275, ¢ = 0,032; Anhang X, Tabelle V10).

An den untersuchten Standorten kann die 0.g. Hypothese nicht bestétigt werden. Kopplungsaktivitaten
sind grundsétzlich nicht verkehrsmittelabhéangig, sondern finden bei den befragten MIV-Kunden und UV-
Kunden gleichermal3en statt. Eine signifikante Auspragung in Richtung eines bestimmten Verkehrsmit-
tels kann nicht bestatigt werden. Die standortspezifischen Unterschiede lassen sich auf Basis der auf-
genommenen lage-, standort- und nutzungsbezogenen Merkmale nicht erklaren, sondern sind eher auf
individuelle Praferenzen im Einkaufsverhalten und in der Verkehrsmittelwahl zuriickzufuhren.

Im Rahmen der standort- und nutzungsspezifischen Auswertungen kénnen in Abhéangigkeit vom Ver-
kehrsmittel die Verbundfaktoren und die durchschnittlich besuchte Anzahl der Nutzungen fir die Unter-
suchungsbeispiele abgeleitet werden. Die Anwendung dieser verkehrsmittelspezifischen Faktoren be-
deutet fir den Prozess der Verkehrsaufkommensschatzung von Einzelhandelsagglomerationen die Not-
wendigkeit einer detaillierten Zuordnung von Modal Split-Anteilen zu jeder einzelnen am Standort an-
sassigen Nutzung. Anhand dieser modalen Anteile werden die ermittelten Personen den einzelnen Ver-
kehrstragern zugeordnet, bevor der Verbundeffekt angesetzt werden kann.

Allerdings fuhrt die Anwendung eines verkehrsmittelunabhéangigen, jedoch standort- oder nutzungsbe-
zogenen Verbundeffekts in Kombination mit einem mittleren Modal Split zum gleichen Ergebnis.
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9.1.4.3.2 Fahrzeugbesetzungsgrad (H V3-2)

Kfz-Fahrende, die mit mehreren Personen gemeinsam einen Einkaufsstandort aufsuchen, koppeln zwi-
schen den Nutzungen des NVZ haufiger als Personen, die ihren Einkauf allein erledigen. So lautet der
Zusammenhang in der aufgestellten Hypothese.

Die Auswertungen der Befragungsergebnisse (n = 942) ergeben jedoch, dass zwischen Personen, die
allein oder zu zweit mit dem Pkw den Einzelhandelsstandort aufsuchen, kein Unterschied in der H6he
der Kopplungsaktivitat besteht. Jeweils geben rund 21 % der Personen an, mindestens eine weitere
Nutzung aufzusuchen. Zudem sinkt der Anteil an PmK bei einem Fahrzeugbesetzungsgrad von drei
Personen auf 15 % ab. Auch der Chi-Quadrat-Test ergibt keinen statistisch signifikanten Zusammen-
hang zwischen der Kopplungsaktivitat und dem Fahrzeugbesetzungsgrad (x*(2) = 1,030, p = 0,597, ¢
= 0,033) (Anhang X, Tabelle V11). Somit darf die aus dem Chi-Quadrat-Test resultierende Nullhypo-
these, dass zwischen dem Fahrzeugbesetzungsgrad und den kopplungsaffinen Personen keine Korre-
lation besteht, - anders als erwartet - nicht verworfen werden.

9.1.4.3.3 Wegekette (H V3-3)

Origindrwege bezeichnen Wege, die fur einen bestimmten Zweck durchgefihrt werden und am gleichen
Ausgangspunkt beginnen und wieder enden (Wohnen - Einkaufen - Wohnen). Wege- bzw. Téatig-
keitsketten zeichnen sich dadurch aus, dass das Einkaufsziel zwischen zwei unterschiedlichen Aktivita-
ten, somit ,auf dem Weg' aufgesucht wird (Arbeiten - Einkaufen > Wohnen). Personen, die die glei-
chen Wegekette durch-

fuhren, werden nachfol-

gend  Aktivitatengruppe

genannt. @ %‘| Wohnen > Wohnen
= Termin = Wohnen

Unter allen Befragten (n = )

1.104) werden die NVZ Arbeit = Wohnen

am haufigsten (40 %) ori-

gindr von zuhause aus

aufgesucht. Gemeinsam
mit den Wegeketten aus-

gehend von der Arbeit o- = Arbeit > Termin
der einer anderen Tatig- ” = Termin > Arbeit
keit*¢, die jedoch alle an

der Wohnung enden, wer- v

= Wohnen > Termin
m Arbeit > Arbeit
= Wohnen > Arbeit

= Termin > Termin

den knapp % der Wege er-

klart. Die Wegekette VOm  aphildung 9-10:  POS-Standorte, Anteile der durchgefiihrten Wege nach Quelle und Ziel

Wohnort zu einer anderen (innere_r K_reisring), Antgile der Verbundakti_vitéten an den Wegen (m_itt_le—
res . . rer Kreisring) und Anteile der Verbundaktivitaten innerhalb einer Aktivi-

Tatigkeit wird ebenfalls tatengruppe (auRerer Kreisring), n = 1.104 [eigene Darstellung]

noch von 10 % der Be-
fragten fur einen Stopp am Einkaufsstandort genannt. Andere Aktivitatenkombinationen kommen nur
noch selten vor und machen insgesamt 16 % aus. (Abbildung 9-10, innerer Kreisring).

Die Anzahl der von den Befragten genannten Verbundaktivitaten verteilt sich nahezu identisch zur
Grol3e der Personengruppen mit derselben Wegekette. So gehen von der stéarksten Aktivitdtengruppe
(Wohnen > Wohnen) auch die meisten Verbundaktivitédten aus. (Abbildung 9-10, mittlerer Kreisring)

4 Andere Tatigkeiten umfassen Termine (z.B. Arzt, Bank), Hol- und Bringservices, anderen Einkaufsstandorte oder Freizeitakti-
vitaten und sind hier unter dem Begriff ,Termin“ zusammengefasst.
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Wird allerdings die Anzahl der Verbundaktivitaten im Verhaltnis zur Gréf3e der jeweiligen Aktivitaten-
gruppen betrachtet, so betragt der Anteil der Personen mit Verbundaktivitat innerhalb der dominieren-
den Gruppen (Wohnen = Wohnen, Termin = Wohnen, Wohnen - Termin) im Mittel 31 %. Der Anteil
der Besucher, die den Standort nach der Arbeit auf dem Weg nach Hause aufsuchen, féllt tendenziell
etwas geringer aus. Personen, deren Wege weder in der Wohnung beginnen noch in der Wohnung
enden und die den Standort auch nicht originar von der Arbeitsstatte aus aufsuchen, generieren weniger
Kopplungen an den Standorten. lhr Anteil liegt bei ca. 17 %. (Abbildung 9-10, auRRerer Kreisring) Somit
lasst sich festhalten, dass die Personengruppen, die ihre Wohnung als Quelle oder Ziel des Einkaufs-
weges benennen, den héchsten Anteil der Kopplungsaktivitdten ausmachen. Dabei spielt die Auspra-
gung (z.B. Wohnen - Wohnen oder Termin - Wohnen) aufgrund einer &hnlichen Verteilung der Kopp-
lungsanteile innerhalb der Aktivitatengruppen keine zentrale Rolle. Die Hypothese, welche davon aus-
geht, dass Kopplungsaktivitaten bei Personen, die den Standort innerhalb einer Wegekette aufsuchen
geringer sind im Vergleich zu Personen, die den Standort gezielt aufsuchen, kann somit nicht verifiziert
werden.

9.1.4.3.4 Interne Kopplungswege (H V3-4)

Die Wege zwischen den einzelnen Nutzungen weisen standortabhéngig unterschiedliche Langen auf.
Werden die Kopplungswege zu lang, wird vermutet, dass der standortspezifische Verbundeffekt sinkt
und die Wege zwischen den Nutzungen nicht mehr unbedingt fu3laufig, sondern mit dem Hauptver-
kehrsmittel gekoppelt werden.

Die maximalen Wegelangen, welche an den Standorten zur Kopplung zwischen den am weitesten aus-
einanderliegenden Nutzungen durchgefiihrt werden muissen, liegen zwischen 16 Metern in Much und
100 Metern in Euskirchen und Swisttal. Die Wegelangen in Kreuzau mit rund 60 Metern und in Lever-
kusen mit 80 Metern runden das Spektrum ab. Die Regressionsanalyse zeigt, dass zwischen der We-
gelange und dem Verbundeffekt kein statisch signifikanter Zusammenhang besteht (Anhang X, Tabelle
V12). Demnach kann eine Verringerung der Verbundaktivitat nicht auf eine steigende Wegelange zwi-
schen den Nutzungen zurtickgefuhrt werden. Dies gilt fur NVZ, deren Nutzungen maximal 100 Meter
auseinanderliegen und tber einen gemeinsamen Parkplatz erschlossen werden.

Unabhangig von der modalen Verteilung im Quell- und Zielverkehr und von der Wegelange werden die
Wege im Rahmen von Kopplungsaktivitaten i.d.R. zu Ful? durchgefuhrt. Das bedeutet, dass Uber 98 %
der mit dem MIV angereisten Personen den Pkw auf dem zentralen Parkplatz abstellen und von dort
aus alle Nutzungen am Standort aufsuchen. Radfahrende nutzen je nach Entfernung zwischen den
aufgesuchten Nutzungen ihr Fahrrad und stellen dieses unmittelbar vor der Koppelnutzung erneut ab.
Sind die Entfernungen kurz, bleibt das Fahrrad an einem Ort stehen. Personen, die mit Bus oder Bahn
anreisen oder den Standort fuBlaufig aufsuchen, koppeln zwangslaufig zu 100 % zu Ful3.

Eine Besonderheit zeigt der Standort in Leverkusen: hier parken die MIV-Kunden ihr Fahrzeug im Rah-
men von Kopplungsaktivitdten deutlich haufiger um. Die getrennten Zufahrten zum Parkplatz des Su-
permarkts (inkl. Backerei) und des Fachmarkts, sowie zum Parkplatz des Discounters und der DHL-
Packstation stellen fur die kopplungsaffinen Kunden vermutlich eine Hemmschwelle dar. Mehr als die
Halfte der Kopplungswege zwischen dem Supermarkt und dem Discounter werden mit dem Pkw durch-
gefuhrt, obwohl sich die Wegeentfernung zwischen den Eingdngen der Nutzungen mit ca. 80 Metern
nicht wesentlich von denen der anderen Standorte (mit bis zu 100 Metern) unterscheidet. Ein Zusam-
menhang zwischen der Wegelédnge und dem genutzten Verkehrsmittel kann bei den vorliegenden Ent-
fernungen entgegen der Hypothese nicht bestatigt werden. Vielmehr ist die bauliche Anordnung der
Parkplatze ausschlaggebend fur eine vermehrte Nutzung des Pkws bei Kopplungswegen.

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 196



9 Verkehrsreduzierende Effekte

9.1.4.4 Soziodemografische Faktoren (H V4)
9.1.4.4.1 Demografische Kennwerte (H V4-1)

Uber alle befragten Personen (n = 1.146) gaben 25 % der Frauen an, Nutzungen am Standort miteinan-
der zu verbinden. Die Verbundaktivitat der Manner liegt ungeféhr bei der Halfte (13 %). Diesen statis-
tisch signifikanten Zusammenhang (s < 0,000) belegt auch der Chi-Quadrat Test. Die Effektstarkte des
Geschlechts auf die Héhe der PmK ist jedoch als sehr gering einzuschéatzen. (x (1) = 16,820; p < 0,000,
¢ =0,121; Anhang X, Tabelle V13)

Wie schon erwahnt, wurden an den Untersuchungsstandorten Personen unterschiedlicher Altersgrup-
pen befragt. Die Stichprobengréf3en je Altersgruppe weisen zwar Differenzen auf, jedoch lasst sich der
Anteil der Kopplungsaktivitdten jeder Altersgruppe unabhéngig von der Gesamtsumme der Verbiunde
sehr gut bestimmen. Ausgenommen von der Betrachtung sind die befragten Personen unter 18 Jahren,
die alle keinerlei Kopplungsaktivitat aufweisen, sondern lediglich gezielt eine Einrichtung besuchen.
Diese Altersgruppe stellt mit knapp 3 % der Stichprobe eine eher untergeordnete Bedeutung fir die
Einkaufsstandorte dar. Unter den restlichen Befragten (n = 1.116) ist der Anteil von PmK in den einzel-
nen Altersgruppen sehr konstant. Mit einer Standardabweichung von 2 % lassen sich hinsichtlich der
Altersstruktur keine signifikanten Besonderheiten ableiten. Die mittlere Kopplungsaktivitat tber alle Al-
tersgruppen liegt bei 18 %. Werden hingegen die Kopplungen mit der Backerei gesondert betrachtet
(S1), so lasst sich ein leichter Anstieg des Anteils der kopplungsaktiven Personen mit dem Alter ablesen.
Die Bedeutung eines zuséatzlichen Einkaufs bei der Backerei oder eines Besuchs im Backerei-Café
nimmt also mit dem Alter leicht zu. Die Auswertungen des Chi-Quadrat-Tests belegen keine statistisch
signifikante Abhangigkeit der Kopplungsaktivitdt vom Alter. Mit p = 0,922 liegt die Signifikanz deutlich
Uber der geforderten 95 %-Schwelle. (Anhang X, Tabelle V14)

Somit ist die Hypothese, dass zwischen der Verbundaktivitat und den demografischen Kennwerten Ge-
schlecht und Alter kein signifikanter Zusammenhang besteht, verifiziert.

9.1.4.4.2 Tatigkeitsgruppe (H V4-2)

Aus der Angabe zur Tatigkeit der Befragten lasst sich ein Bezug zur Kopplungsaktivitét jeder einzelnen
Tatigkeitsgruppe herstellen. Aufgrund der sehr geringen Anzahl an arbeitslosen Personen (n = 3), wer-
den diese in der Tatigkeitsgruppe der nicht erwerbstéatigen Personen zusammengefasst.

Der Kopplungsanteil von Schiilern und Auszubildenden fallt im Vergleich zu den Gbrigen Tatigkeitsgrup-
pen mit 8 % (S1) sehr gering aus. Somit weist diese Tatigkeitsgruppe aufgrund der geringen Reprasen-
tanz fur die Verbundtéatigkeiten keine gro3e Relevanz auf. Im Vergleich zu den teilzeitbeschéftigten
(26 %) und erwerbslosen Personen (23 %), sowie Rentnern (23 %), koppeln vollzeitbeschaftigte Perso-
nen (17 %) tendenziell weniger. Im Mittel Gber alle Téatigkeitsgruppen liegt die Verbundaktivitat bei 22 %.
Vergleichbar mit den altersbezogenen Auswertungen, wird auch bei bestimmten Tatigkeitsgruppen die
Bedeutung der Backerei sichtbar. Bei Beriicksichtigung der Kopplungen zwischen Supermarkt und Béa-
ckerei steigen die Verbundaktivitdten der Rentner und der Vollzeitbeschaftigten tendenziell etwas an.

Analog zur Korrelationsanalyse der Altersgruppen, wirken sich auch die Tatigkeitsgruppen nicht signifi-
kant auf den Anteil der Verbundaktivitaten aus. (x2 (3) = 8,286; p < 0,040, ¢ = 0,089; Anhang X, Tabelle
V15)

9.1.4.5 Individuelles Einkaufsverhalten (H V5)
9.1.4.5.1 Einkaufshaufigkeiten (H V5-1)

Ein wichtiges Kriterium im Einkaufsverhalten der Probanden stellt die Einkaufshaufigkeit dar. Diese gibt
an, wie oft ein Einkaufsstandort innerhalb einer bestimmten Zeitspanne aufgesucht wird. Da der Einkauf
von Gitern des taglichen Bedarfs hoheren Frequenzen bedarf als Waren anderer Bedarfsgruppen, ist
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es sinnvoll, die differenzierten Einkaufsfrequenzen auf die Zeitspanne einer Woche zu beziehen. Ob-
wohl sehr differenzierte Daten zu den Einkaufshaufigkeiten vorliegen, werden diese Angaben fiir eine
Ubersichtliche Auswertung in drei Bereiche klassifiziert: sehr haufig (4 bis 6 mal pro Woche), haufig (1
bis 3 mal pro Woche) und seltener (alle zwei Wochen, 1 mal pro Monat oder im Quartal, eigentlich nie).

Vermutet wird, dass bei Personen, die einen Einkaufsstandort haufiger aufsuchen, weniger Kopplungs-
aktivitaten notwendig sind. Durch die geringen zeitlichen Abstande, die zwischen den einzelnen Eink&u-
fen liegen, wird erwartet, dass haufiger nur eine Nutzung gezielt aufgesucht wird. Im Gegensatz dazu
kénnte vermutet werden, dass Personen mit einer geringeren Einkaufsfrequenz die Nutzungen am
Standort haufiger verbinden. Dadurch wirden binnen eines Standortbesuchs alle notwendigen Erledi-
gungen getéatigt, so dass die Anzahl der Besuche im NVZ reduziert werden kénnte.

Diese Hypothese kann jedoch nicht bestatigt werden. Unabhangig von der Einkaufshaufigkeit am Stand-
ort verbinden in jedem Cluster im Mittel rund 31 % der befragten Personen (n = 1.099) die Nutzungen
am Standort. Die Standardabweichung von 1 % bestatigt die geringe Schwankung. Auch der Chi-Quad-
rat-Test bestatigt, dass zwischen der Verbundaktivitat und der Einkaufshaufigkeit keine signifikante Ab-
hangigkeit besteht. (x* (2) = 1,149; p < 0,563, ¢ = 0,032; Anhang X, Tabelle V16).

9.1.4.5.2 Kopplungsgrinde (H V5-2)

Die Hypothese geht davon aus, dass neben subjektiven Préaferenzen auch weiche Kriterien die Kopp-
lungsaktivitaten am Einzelhandelsstandort erklaren lassen. Daflr wurden im Rahmen der POS-Befra-
gungen auch die Griinde fiir eine Kopplung verschiedener Nutzungen am Standort erfragt. Uber eine
geschlossene Frage konnten die Kunden und Besucher die Wichtigkeit (trifft voll zu / trifft gar nicht zu)
verschiedener Motive fiir eine Kopplung am Standort einschétzen oder bestimmte Kopplungsgriinde als
irrelevant ablehnen (spielt keine Rolle). Die Ergebnisse sind in Abbildung 9-11 zusammengefasst.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Zeiterspamis & Bequemlichkeit | NEEE—SSE

unterschiedliche Waren-
/Nutzungsangebote

groReres Warenangebot
Qualitat der Waren
individuelle Préferenz
gunstiger Preis
Gewohnheit
Markenprodukte
Shopping & Zeitvertreib

Angebotsprodukte

persoénliche Beratung

mtrifit voll zu  mtrifft zu  wtrifft teils zu W trifft eher nicht zu trifft gar nichtzu  mspielt keine Rolle

Abbildung 9-11: POS-Standorte, Kundenbefragung (n = 331), Griinde und Bewertung der Griinde fur die Kopplungsaktivitaten
[eigene Darstellung]

Unabhangig von der Betriebsform haben die Zeitersparnis und die Bequemlichkeit fur die befragten
Personen (n = 331) eine zentrale Bedeutung (70 %) fur ihre Kopplungsaktivitaten Die Tatsache, dass
von einem zentralen Standort tber kurze Wege sehr schnell mehrere Erledigungen getétigt werden
kénnen ohne zusatzliche Standorte aufsuchen zu mussen, steigert die Attraktivitdt von Einzelhandels-
agglomerationen deutlich und ermuntert Kunden und Besucher dazu, Nutzungen miteinander zu ver-
binden. Ebenso liegt ein wichtiger Grund fur die standortinternen Kopplungen darin, dass die aufge-

[y
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suchten Nutzungen ganz unterschiedliche Produkte bzw. Nutzungsspektren aufweisen. Dies gilt bei-
spielsweise fir die Kopplung zwischen dem Supermarkt mit der Backerei, aber auch mit einem Nonfood-
Discounter, bei welchen die angebotenen Warengruppen nicht miteinander verglichen werden kénnen.
Die Befragungsergebnisse bestéatigten somit die bereits in [18] genannten Motive Kopplungskéaufe
durchzufihren.

Weitere Aspekte wie die GréRe und die Qualitdt des Warenangebots, sowie die personliche Praferenz
fir bestimmte Waren werden nur von 30 % bis 36 % als wichtige Kopplungsgriinde angeftihrt. Mit der
Preisstruktur der Betriebsformen begriinden lediglich 23 % ihre Kopplungsaktivitdt. Die Gewohnheit
ausgewabhlte Artikel in bestimmten Markten zu kaufen, pragt nur wenige Konsumenten in der Kopp-
lungsaktivitat. Bestimmte Marken- und Angebotsprodukte, sowie die persdnliche Beratung stehen bei
den Kunden und Besuchern als Griinde fir eine Kopplung nicht im Vordergrund. Auch der Zeitvertreib
durch Shopping hat an NVZ keine wesentliche Bedeutung. Grund dafur dirfte die wenig vielfaltige Nut-
zungszusammensetzung mit dem Fokus auf dem Lebensmitteleinzelhandel sein. Dieser ladt, anders
als andere Branchen, weniger zum Shopping als Freizeiterlebnis ein.

Bei differenzierter Betrachtung der Kopplungsgriinde nach den Betriebsformen Supermarkt und Disco-
unter verlagern sich die Hauptkopplungsgriinde. Zwar bleibt die Zeitersparnis und die Bequemlichkeit
bei beiden Betriebsformen als Hauptgrund fur die Kopplungen mit anderen Nutzungen bestehen, doch
rucken die tendenziell glinstigeren Preise der Discounter als Kopplungsmotiv bei den Supermarkt-Kun-
den in den Vordergrund. Hingegen geben Discounter-Kunden vermehrt an, dass die Warenqualitat und
das groRere Warenangebot dazu fiihren, andere Nutzungen am Standort aufzusuchen. Das bei den
Supermarkt-Kunden angegebene Motiv der unterschiedlichen Produkte wird hauptsachlich durch Kopp-
lungen mit der Backerei gepragt.

Die Auswertung zeigt, dass neben den subjektiven Praferenzen weiche Kriterien existieren, die Kopp-
lungsaktivitaten beginstigten, so dass die Hypothese bestétigt werden kann.

9.1.4.6 Tageszeitliche Verteilung (H V6)

Die Hypothese stellt die Behauptung auf, dass die Kopplungsaktivitat im tageszeitlichen Verlauf variiert
und je nach Uhrzeit mehr oder weniger Kopplungen durchgefuhrt werden. Auf Basis der erfassten zeit-
lichen Angaben zu den Verbundaktivitaten lasst sich eine Ganglinie Uber die tageszeitliche Verteilung
erstellen. Die in Abbildung 9-12 gezeigten Ganglinien umfassen die Kopplungsaktivitaten aller Stand-
orte. Die Auswertung erfolgt fur die beiden Szenarien. Dadurch wird der Unterschied in der zeitlichen
Verteilung der Kopplungsaktivitéaten fur den Fall der Beruicksichtigung (S1) und fur den Fall der Vernach-
lassigung (S2) der Verblnde zwischen dem Supermarkt und der Backereidargestellt.

Insbesondere am Vormit-
tag und in den Abendstun-
30% den lassen die Kopp-
lungsaktivitdten zwischen
Supermarkt und Backerei
(S1) den Anteil der PmK
ansteigen. Zu diesen Zei-
ten sind die ansonsten
fast parallel verlaufenden

35%

25%

N
]
R

Anteil PmK
g
=

10%

5% Ganglinien deutlich unter-
- schiedlich im Verlauf. Dar-
8-8Uhr  8-10Uhr 10-12Uhr 12-14Uhr 14-16 Uhr 16-18 Uhr 18-20 Uhr 20-22 Uhr uber hinaus ist erkennbar,
——PmK (S1/inkl. Bickerei)  =m=PmK (S2/ exkl. Backerei) dass in beiden Szenarien

Abbildung 9-12: POS-Standorte, tageszeitliche Verteilung der Anteile von Personen mit zwischen 14 und 16 Uhr
Kopplungsaktivitat, Szenario 1 (orange) und Szenario 2 (rot), n = 1.146 . . .
pPLUNg (orange) (fot) ein Nachmittagstief ent-

[eigene Darstellung]
steht, bevor am spaten
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Nachmittag die Kopplungsaktivitat nochmal deutlich ansteigt. In den Abendstunden nehmen die Kopp-
lungsaktivitaten deutlich ab. Die Hypothese kann somit bestétigt werden.

Die tageszeitliche Verteilung der Verbundaktivitdten kann durch folgende Einflisse charakterisiert wer-
den:

= Offnungszeiten der einzelnen Nutzungen: Nur im Fall, dass sich Offnungszeiten {iberschneiden, kénnen Nut-
zungen miteinander verbunden werden. Dadurch lasst sich insbesondere die Abnahme der Kopplungsaktivi-
taten in den Randzeiten erklaren, da durch spatere Offnung und frilhere SchlieBung von Méarkten geringere
Verbundmdglichkeiten bestehen.

=  Tatigkeitsprofile der Kunden und Besucher: In den Vormittagsstunden werden die Kopplungen vorrangig durch
Rentner und nicht erwerbstéatige Personen getatigt. Die Kopplungsaktivitdten von in Teilzeit beschaftigten Per-
sonen verteilen sich relativ gleichméRig Uber den Tag, wobei die friihen Morgen- und die Mittagsstunden leicht
erhoht sind. Die Kopplungsaktivitdten am spaten Nachmittag und friilhen Abend werden hauptséchlich von
Vollzeitbeschaftigten, vermutlich nach der Arbeit, durchgefihrt.

Die in der Literatur [1] beschriebenen Abhangigkeiten des Verbundeffekts von Schwach- und Hauptver-

kehrszeiten kann an den Untersuchungsstandorten nicht bestéatigt werden. Anders als in der Literatur

angegeben nimmt die Verbundaktivitat zu Hauptverkehrszeiten nicht ab, sondern tendenziell — insbe-

sondere am Nachmittag — zu. Auch die Aussage, dass Personen insbesondere in Schwachverkehrszei-

ten koppeln, lasst sich anhand der erstellten Ganglinie nicht belegen.

9.1.5 Fazit Verbundeffekt

Verbundaktivitaten an einem Einzelhandelsstandort werden hauptséchlich vor dem Hintergrund der Zei-
tersparnis bzw. der Bequemlichkeit durchgefiihrt. Uber kurze Wege konnen von einem zentralen Stand-
ort mehrere Erledigungen durchgefiihrt werden und Einrichtungen mit unterschiedlichen Waren- und
Nutzungsangeboten miteinander verbunden werden. Im Bereich der LEH-Markte sind die Kopplungs-
motive durch die gegenséatzlichen Unternehmensstrategien der Supermarkte und der Discounter ge-
pragt.

Kopplungsaktivitdten werden hauptséchlich von Personen durchgefihrt, die ihre Reise an der Wohnung
starten und/oder beenden. Personen, die den Standort zwischen zwei wohnungsfernen Aktivitaten be-
suchen, erledigen zumeist einen schnellen, gezielten Einkauf und koppeln die Nutzungen nicht.

Die Auswertungen zu den Abhéangigkeiten des Verbundeffekts zeigen, dass nur wenige Wechselbezie-
hungen als statistisch signifikant nachgewiesen werden kdnnen. Nachfolgende Tabelle 9-4 fasst die
untersuchten Faktoren zusammen und stellt dar, welche Abhangigkeiten tatsachlich relevant sind.

Tabelle 9-4 zeigt, dass weder die rAumlichen Faktoren der Standorte noch die mobilitatsspezifischen
Parameter der Kunden und Besucher auf die Kopplungsaktivitdit am NVZ Auswirkungen haben. Auch
die demografische Struktur oder die Téatigkeit der befragten Personen haben keinen signifikanten Ein-
fluss auf den Verbundeffekt. Selbst bei einer belegbaren statistischen Signifikanz lasst sich tber Cra-
mer-V keine Effektstérke zwischen den untersuchten Parametern ableiten.

Lediglich die standort- und nutzungsspezifischen Faktoren zeigen eine z.T. sehr deutliche Abh&ngigkeit
zur Hohe des Verbundeffekts. Es lassen sich zwei signifikante Auspragungen gegenuberstellen, die
sich jedoch in ihren Bezugsgrof3en unterscheiden.

= Betriebs- und Nutzungsform

=  Anzahl der Nutzungen

Beide Abhéangigkeiten werden im Folgenden erlautert.
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Tabelle 9-4: Verbundeffekte, untersuchte Abhéangigkeitsparameter

Abhéngigkeitsparameter Auswertungsmethodik Signifikanz p Bestimmtheitsmall | Statistisch signifi-
R? / Effektstarke kante Auspragung
nach Cramer-V ¢

Nutzungs- und standortbezogene Faktoren

Nutzungs- und Betriebsform Deskriptive Auswertung ja
Anzahl der Nutzungen Logarithmische Regression 0,000 0,979 ja
Kunden- und Besucheraufkommen Lineare Regression 0,418 0,226 nein
Verkaufsflache Lineare Regression 0,075 0,707 nein
Nutzungsintensitat Lineare Regression 0,056 0,756 nein

Raumstrukturelle Faktoren

Lage Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,532 0,019 nein
Wegeldnge Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,089 0,077 nein
Standortkonkurrenz Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,001 0,094 nein

Mobilitatsstrukturelle Faktoren

Verkehrsmittel Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,275 0,032 nein
Fahrzeugbesetzungsgrad Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,597 0,033 nein
Interne Kopplungswege Lineare Regression 0,305 0,337 nein

Soziobkonomische Faktoren

Geschlecht Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,000 0,149 nein
Alter Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,922 0,048 nein
Tétigkeitsgruppe Chi-Quadrat mit Cramer-V 0,040 0,089 nein

Individuelles Einkaufsverhalten

Einkaufshufigkeit | Chi-Quadrat mit Cramer-V | 0,563 | 0,032 | nein

Bezogen auf die Untersuchungsstandorte werden standortspezifische Verbundeffekte von 78 % bis
90 % berechnet. Im Umkehrschluss werden 10 % bis 22 % der Besuche durch dieselben Personen
durchgefiihrt. Somit kann zur Ermittlung des tatséachlichen Personenaufkommens am Standort das ge-
samte Kunden- und Besucheraufkommen aller Nutzungen um diesen Faktor reduziert werden. Diese
standort- und nicht nutzungsbezogene Methode &hnelt dem Schweizer Vorgehen, bei dem die Summe
der fur jede Nutzung einzeln ermittelten Pkw-Fahrten mit einem einheitlichen Kopplungsfaktor (Faktor
Hupfen) reduziert wird.

Die Anzahl der Nutzungen stellt einen wesentlichen Préadiktor fur den Verbundeffekt dar. Die logarithmi-
sche Regression Uber den Verbundeffekt und die Nutzungsanzahl zeigt, dass knapp 98 % der Varianz
des Verbundeffekts erklart werden kann. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass andere potenzielle
Einflussfaktoren ausgeschlossen wurden, ist die Glte dieses Modells als sehr hoch einzuschatzen. Aus
den Verbundanteilen der Untersuchungsbeispiele lasst sich die logarithmische Funktion fur den Ver-
bundeffekt

Formel 26: standortspezifischer Verbundeffekt
¢ = —0,1415In(x) + 0,9931
und den Verbundreduktionsfaktor
Formel 27: standortspezifischer Verbundreduktionsfaktor
¢ *= 0,14151In(x) + 0,0069

ableiten. Uber diese ist es moglich den standortspezifischen Verbundeffekt in Abhéngigkeit der Nut-
zungsanzahl (x) zu berechnen. Fir die Untersuchungsbeispiele erfolgt die Anwendung dieser logarith-
mischen Funktion in Kapitel 10.1, in welchem auch die Genauigkeit untersucht wird.

Die Ergebnisse zur ebenfalls untersuchten standortbezogenen Verkaufsflachensumme bestétigen,
dass sich nicht die GroR3e eines Standorts, sondern die am Standort angebotene Nutzungsvielfalt signi-
fikant auf die Hohe des Verbundeffekts auswirkt. So ist es mdglich, dass eine flichenmaRig sehr groRe
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Nutzung an einem NVZ dominiert und dadurch eine sehr hohe Verkaufsflachensumme resultiert, jedoch
der Standort aufgrund mangelnder Nutzungen kein Kopplungspotential aufweist.

Die Auswertungen der Verkehrserhebungen und der Kundenbefragung fiihren an den Untersuchungs-
standorten zu nahezu identischen Verbundfaktoren. Deswegen kann bei einer zukinftigen Ermittlung
des standortspezifischen Verbundeffekts auf eine Kundenbefragung verzichtet und alleinig auf eine Da-
tenerhebung in Form von Verkehrszahlungen zurtckgegriffen werden. Es sind drei wesentliche Kenn-
gréRen zu ermitteln. Zum einen wird die Gesamtanzahl der Kunden benétigt, welche die Eingange der
einzelnen Nutzungen passieren. Zum anderen ist die vollstandige Erhebung des Verkehrsaufkommens
notwendig. Dabei miissen sowohl die Fahrten im MIV, als auch der Fu3- und Radverkehr an allen Zu-
fahrten und Zuwegen erfasst werden. Der Fahrzeugbesetzungsgrad ist die dritte Kenngré3e, welche
zur Ermittlung der am Standort anwesenden Personen bendtigt wird. Fir die Berechnung der am Stand-
ort anwesenden Kunden und Besucher ist es notwendig, ein abgeschéatztes Beschaftigten- und Wirt-
schaftsverkehrsaufkommen von der Personenanzahl am Standort in Abzug zu bringen.

In absoluten Zahlen wird durch die Kopplungsaktivitéat der Kunden und Besucher je nach Standort tag-
lich eine Verkehrsreduktion im MIV von 340 bis 910 Kfz-Fahrten und im UV von 90 bis 230 erzielt. (vgl.
Tabelle 9-5) Bei einem aus den Kfz-Ganglinien abgeleiteten Spitzenstundenanteil von rund 10 % wer-
den in dieser Zeit zwischen 18 (Euskirchen) und 46 (Much) Fahrzeuge eingespart. Bei einem hohen
MIV-Anteil am Modal Split wirkt sich der Verbundeffekt also mafRRgeblich auf die weiteren Abschéatzungen
und Dimensionierungen aus.

Tabelle 9-5:  Verbundeffekt, absolute Verkehrsreduktion im Quell- und Zielverkehr

POS Verkehrsreduktion
MIV uv
Fahrten/Tag Wege/Tag
1 910 100
2 340 230
3 650 90
4 820 160
5 490 90

Neben der Auswirkung der Nutzungsanzahl auf die Hohe des Verbundeffekts, wurde eine Abhangigkeit
zwischen dem Verbundeffekt und der jeweiligen Branche ermittelt.

Die LEH-Markte bilden die Primarnutzungen im NVZ und generieren somit den Hauptteil der Originar-
kunden (80 % bis 90 %). Dabei lasst sich zwischen den Betriebsformen Supermarkt und Discounter
kein wesentlicher Unterschied in der Hohe des Verbundeffekts festmachen. Standortspezifische Unter-
schiede lassen sich auf individuelle Einkaufspraferenzen zurtckfiihren, jedoch nicht tber die ebenfalls
erhobenen Parameter und Standortcharakteristika wie z.B. Lage, Nutzungsanzahl oder Nutzungsinten-
sitat ableiten. Das von [25, 33] beschriebene besonders hohe Kopplungspotential von Kooperations-
standorten lasst sich an den untersuchten Standorten nicht belegen.

Das Kunden- und Besucheraufkommen der in die Gebaude der Supermarkte integrierten Backereien
wird vornehmlich von den Supermarkt-Kunden, nicht aber von den Kunden der anderen Nutzungen,
gespeist. Der Anteil der Personen, der die Backerei als Hauptnutzung aufsucht, liegt bei durchschnittlich
35 %. Eine getrennte Betrachtung der Supermarkte und der Backereien im Rahmen der Verkehrsauf-
kommensschéatzung ist aus diesem Grund nicht notwendig, solange die Nutzungsintensitat der Super-
markte den Origindarkundenanteil der Backereien impliziert.

Den Nonfood-Discountern kommt hinsichtlich des Originarkundenanteils eine eher sekundére Bedeu-
tung zu. Nur wenige Kunden und Besucher (27 %) suchen ein NVZ gezielt fir einen Besuch in den
Haushaltswaren- oder Textil-Discountern auf. Diese Nutzungen generieren ihren Kundenstamm vorwie-
gend aus den LEH-Markten und profitieren dadurch enorm von der Ansiedlung im NVZ.
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Anders stellt sich der Verbundeffekt bei den Freizeiteinrichtungen dar. Diese werden von den Besuchern
haufig (75 % bis 80 %) gezielt aufgesucht. Maximal ¥4 der Personen besuchen vor ihrer Freizeitaktivitat
noch eine andere Nutzung am Standort.

Tabelle 9-6:  Verbundeffekt, nutzungsspezifische Verbundeffekte und -reduktionsfaktoren

Branche @ Verbundeffekt @ Verbundreduktionsfaktor
LEH-Markte 85 % 15%
Backereien (integriert) 35 % 65 %
Nonfood-Discounter 27 % 73 %
Freizeit 78 % 22 %
(Fachmarkt 70 %) 30 %
(DHL-Packstation 100 %) 0%

Fir den Fachmarkt und die DHL- Packstation liegt jeweils nur ein Wert vor, welcher zunachst tibernom-
men wird.

Somit muss hinsichtlich der Verbundhdhe zwar nicht zwischen den Betriebsformen innerhalb des LEH
differenziert, sehr wohl aber die Unterschiede zwischen den branchenspezifischen Nutzungstypen be-
achtet werden.

Tabelle 9-6 fasst die durchschnittlichen branchenspezifischen Verbundeffekte zusammen. Die Anwen-
dung der aus diesen Werten ermittelten Verbundreduktionsfaktoren im Rahmen der Verkehrsaufkom-
mensschatzung und die Auswertung hinsichtlich der Genauigkeit erfolgt in Kapitel 10.

In der Fachliteratur lassen sich nur wenige und sehr undifferenzierte Wertespannen zur Hohe von Ver-
bundreduktionsfaktoren finden. Fur grof3flachigen Einzelhandel in integrierten Lagen sind Werte zwi-
schen 5 % und 45 % empfohlen. Eine branchenspezifische Zuordnung erfolgt nicht. Fur kleinflachigen
Einzelhandel werden lediglich einzelne Erfahrungswerte an singuldren Supermarkt- und Discounter-
standorten vorgeschlagen. Dabei handelt es sich allerdings nicht um Verbundeffekte am Standort, son-
dern um Verbundaktivitaten im Umfeld. Diese spielen an den hier betrachteten Kopplungsstandorten
keine Rolle.

Wird der Zusammenschluss aus klein- und grof3flachigen Nutzungen im Zuge eines NVZ als grof3flachi-
ger Einzelhandel betrachtet, so liegen sowohl die standortbezogenen Verbundeffekte als auch die Ver-
bundeffekte der LEH-Markte innerhalb der in der Literatur vorgegebenen Wertespanne.

Der fir die Freizeitnutzungen ermittelte Verbundreduktionsfaktor von 22 % liegt nahezu in der Mitte der
fur diese Branche empfohlenen Wertespanne (10 % bis 30 %).

Die niedrigen Verbundeffekte der Nonfood-Discounter lassen sich in der Fachliteratur nicht wiederfin-
den.

Im Gegensatz zur Ermittlung des standortspezifischen Verbundeffekts bilden bei der Ermittlung des
nutzungsspezifischen Verbundeffekts nicht die Verkehrszéhlungen, sondern die Kundenbefragungen
die Datenbasis. Diese muss zur Bestimmung der nutzungsspezifischen Verbundeffekte hinsichtlich der
am Standort durchgefiihrten Wegeketten bezogenen auf jeden Probanden ausgewertet werden. Aus-
schlieRlich Uber die Kenntnis zu den nacheinander besuchten Nutzungen — ausgehend von einer be-
nannten Hauptnutzung — ist es mdglich, die Verbundaktivitaten den einzelnen Nutzungen zuzuordnen.
Uber diese Auswertung lasst sich ermitteln, fiir welche Hauptnutzung die Kunden und Besucher den
Einkaufsstandort originar aufsuchen und welche Sekundarnutzungen bei einem Besuch gekoppelt wer-
den.

Im Vergleich ist der zeitliche, personelle und monetére Aufwand zur Bestimmung des standortspezifi-
schen Verbundeffekts deutlich geringer als fiir die Ermittlung des nutzungsspezifischen Verbundeffekts.
Durch die Kundenbefragung entsteht durch die Stichprobenauswahl zudem ein Standardfehler, der bei
der softwaregestiitzten Auswertung im Rahmen von Verkehrszahlungen reduziert werden kann.
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Offen bleibt, ob Mobilfunkdaten kleinraumige Ortsverdnderungen am Standort erfassen. Bestiinde die
Mdglichkeit diese zur Verfligung gestellt zu bekommen und auszuwerten, mussten die Wegeketten nicht
bei den Kunden und Besuchern erfragt werden. Allerdings wiirde diese Auswertung automatisch davon
ausgehen, dass die zuerst besuchte Nutzung auch die Hauptnutzung darstellt. Davon kann nicht zwin-
gend ausgegangen werden, da beispielsweise aufgrund der Nahe zum abgestellten Fahrzeug die We-
gekette mit dem Besuch einer Sekundarnutzung begonnen wird.

9.2 Mitnahmeeffekt

Uber den Mitnahmeeffekt werden Aktivitaten beschrieben, welche innerhalb einer bereits bestehenden
Wegekette ,en passant’ aufgesucht werden. Dieses Phanomen fihrt dazu, dass mit Blick auf ein ge-
plantes Vorhaben keine neuen Wege induziert werden, sondern die bereits im Verkehrsnetz bestehen-
den Wege um eine oder mehrere Aktivitdten erweitert werden. Im Gegensatz dazu stellen Originarwege
Reisen dar, die ausschlieRlich flr einen ganz bestimmten Zweck ausgefihrt werden und bei denen
Quelle und Ziel identisch sind. In diesem Fall werden neue Wege induziert.

Wie bereits in Kapitel 3.4.2 beschrieben, fuhrt lediglich die unmittelbare Mithahme einer Aktivitat vom
direkt anliegenden Strafl3en- und Wegenetz aus zu einer standortbezogenen Reduzierung des Verkehrs-
aufkommens. Werden fir das Aufsuchen der Mitnahmeaktivitat (hier: Besuch NVZ) kiirzere oder auch
langere Umwege in Kauf genommen, so werden zwar im Verkehrsnetz keine zuséatzlichen Wege gene-
riert, jedoch verandern sich die zurtickgelegten Wegekilometer.

Nachfolgend wird zun&chst die Hohe des Mithahmeeffekts an den flinf untersuchten Standorten ermittelt
und gegenibergestellt. Danach folgt die Untersuchung maoglicher Abhangigkeitsmerkmale zur Identifi-
kation der Zusammenhéange und der Motive hinsichtlich des Mithahmeeffekts.

9.2.1 Mitnahmeeffekte an den POS-Standorten

Im Rahmen der POS-Befragung werden Personen sowohl nach ihrer Quelle als auch nach ihrem Ziel
befragt. Zusatzlich erfolgt die Angabe, ob der Einkaufsstandort originar aufgesucht wird oder der Einkauf
zwischen zwei anderen Aktivitdten durchgefiihrt wird. Letztere werden hinsichtlich ihrer Direktheit des
durchgefiihrten Weges weiter differenziert. Dadurch werden Wegeketten, bei denen der Besuch des
NVZ eine Verlangerung der Wegestrecke bedeutet, von denen unterschieden, bei denen der Einkaufs-
standort von der direkten Wegeroute ohne Umweg erreichbar ist.

In Euskirchen und Swisttal sind die Einzelhandelsstandorte jeweils Uber untergeordnete Hauptverkehrs-
bzw. ErschlieBungsstrallen an das Hauptverkehrsstrallennetz angebunden. Von den Knotenpunkten
mit der Hauptverkehrsstral3e ist jeweils ein kurzer ,Abstecher’ von knapp 100 Metern notwendig. Flhren
Personen diese kurzen Umwege durch, wurde das im Rahmen der Befragung gesondert erfasst.

Wie in Tabelle 9-7 dargestellt, zeigen die Auswertungen hinsichtlich der Wege, die origindr bzw. zwi-
schen zwei Aktivitaten durchgefiihrt werden, standortbezogen recht unterschiedliche Ergebnisse. So
weisen die Anteile der Originarwege (34 % bis 54 %) und die Anteile der Wege, die grundsétzlich zwi-
schen zwei unterschiedlichen Aktivitaten (46 % bis 66 %) durchgefiihrt werden, mit einer Standardab-
weichung von +/- 8 % eine groRere Spannweite auf. Vergleichbare prozentuale Anteile zeigen die
Standorte in Much, Swisttal und Kreuzau. Hingegen liegen die Anteile von Wegen, die ausschlie3lich
fur den Einkaufszweck durchgefuhrt werden, am Standort in Euskirchen tendenziell héher und in Lever-
kusen niedriger.

Wird der Anteil der Wege, welche innerhalb einer Wegekette durchgefuhrt werden, mit Blick auf die
Direktheit aufgeschlisselt, so lasst sich erkennen, dass sich die zuvor beschriebenen Abweichungen
nicht fortfihren. Der Anteil derjenigen Personen, die das NVZ unmittelbar von ihrer sowieso gewéhlten
Wegeroute aufsuchen, liegt an den Standorten in Much, Kreuzau und Leverkusen bei rund 40 %. Diese
Standorte werden, wie oben erwéhnt, direkt von der Hauptverkehrsstral3e erschlossen. Die Standorte
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in Euskirchen und Swisttal, die jeweils eines kurzen ,Abstechers’ von der Hauptverkehrsstral3e bedur-
fen, weisen einen Mitnahmeeffekt von 22 % (Euskirchen) bzw. 6 % (Swisttal) auf. Werden jedoch an
diesen Standorten die Anteile der ,Abstecher berlicksichtigt, so liegt der erweiterte Mitnahmeeffekt bei
allen Standorten im Mittel bei 40 % mit einer sehr geringen Standardabweichung von nur 0,72 %. Dem-
nach ist die Hohe des erweiterten Mithahmeeffekts inkl. der ,Abstecher’ an allen Standorten trotz der
unterschiedlichen Gré3en in den Anteilen der Origindrwege und der mit einem Umweg behafteten We-
geketten nahezu identisch. Dennoch zeigen die Differenzen in der Hohe der Mitnahmeeffekte exemp-
larisch die Abhangigkeit zur raumlichen und siedlungsstrukturellen Lage, auf welche in Kapitel 9.2.2.2
naher eingegangen wird.

Tabelle 9-7: POS-Standorte, Mitnahmeeffekt

POS Anteil Anteil Wege zw. zwei Anteil Wege zw. zwei Anteil Wege zw. zwei Anteil Wege zw. zwei
Origindrwege Aktivitaten - Aktivitaten - Aktivitaten - Aktivitaten -
Gesamt direkter Weg inkl. ,Abstecher Umweg
% % % % %
1 47 53 40 40 12
2 54 46 22 40 7
3 42 58 6 40 19
4 41 59 41 41 18
5 34 66 40 40 26
1-5 44 56 30 40 16

Ausgedriickt in absoluten Zahlen besuchen von allen Befragten (n = 1.104) insgesamt 482 Personen
die Untersuchungsstandorte gezielt nur fur ihren Einkauf (Originéranteil). 622 Personen erledigen ihren
Einkauf auf dem Weg zwischen zwei unterschiedlichen Aktivitaten. Davon nehmen 328 Personen den
Besuch im NVZ auf ihrer Wegestrecke mit, ohne einen Umweg zu fahren (Mithahmeanteil). Weitere 112
Personen missen von ihrer urspringlichen Wegestrecke an den Standorten in Euskirchen und in Swist-
tal aufgrund der Lage des Standorts einen kurzen Umweg in Kauf nehmen (erweiterter Mithahmeanteil).
Fur die verbleibenden 182 Personen bedeutet der Besuch an einem der Untersuchungsstandorte einen
gréBeren Umweg (Umwegeanteil).

9.2.2 Abhangigkeiten des Mitnahmeeffekts

Im Folgenden werden verschiedene standort-, lage- und nutzungsbezogene Einflussfaktoren auf den
Mitnahmeeffekt zur Verifizierung der Hypothesen untersucht und Abhéngigkeiten dokumentiert.

9.2.2.1 Mobilitatsstrukturelle Faktoren (H M1)

9.2.2.1.1 Verkehrsmittel (H M1-1)

Anders als beim Verbundeffekt spielt die verkehrsmittelspezifische Aufteilung des Mithahmeeffekts eine
wesentliche Rolle. Aus diesem Grund wird zunéchst auf die mobilitatsstrukturellen Faktoren eingegan-
gen.

Bisher werden verkehrsreduzierende Effekte im Rahmen der Verkehrsaufkommensschatzung vornehm-
lich fur die Wege des im Vordergrund stehenden MIVs angewandt. Mit Blick auf eine integrierte Ver-
kehrsaufkommensschétzung und der zunehmenden Relevanz der Verkehrstrager im Umweltverbund
ist eine differenzierte Betrachtung des Mitnahmeeffekts notwendig.

Insgesamt erledigen von den insgesamt 328 Personen, die ihren Einkauf auf direkten Weg zwischen
zwei Aktivitaten verbinden, 282 Personen diese Wege mit dem Kfz oder dem motorisierten Kraftrad. In
Bezug auf die GesamtgréRe der Befragten betragt der Anteil 25 %. FuR3laufig, mit dem Rad oder im
OPNV werden nur 46 Personen (4 %) erfasst, die eine direkte Mitnahme aufweisen. Diese hohe Diffe-
renz der absoluten Zahlen hangt folglich mit den sehr unterschiedlichen Modal Split-Anteilen fir die
Verkehrstrager und einem sehr ausgepragten MIV-Anteil zusammen. Dennoch kann auf Basis dieser
Werte eine verkehrsmittelspezifische Auswertung erfolgen. Dafir werden analog zu den Auswertungen
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zum Verbundeffekt die Verkehrsmittel des MIV und die Verkehrsmittel des UV jeweils in einer Gruppe
zusammengefasst. Zu beachten ist, dass die Angaben zum UV keine représentative Stichprobe sind
und nur eine Tendenz darstellen. Die verkehrsmittelspezifischen Auswertungen zeigen, dass sich so-
wohl die Anteile der Originarwege, als auch die Hohe des Mitnahmeeffekts innerhalb der Personengrup-
pen, die im MIV anreisen, von denen, die mit Verkehrsmitteln im Umweltverbund anreisen, deutlich
unterscheiden.

Unabhangig vom standortspezifischen Modal Split-Anteil liegt der MIV-Mithahmeeffekt an den Standor-
ten in Much, Kreuzau und Leverkusen im Mittel bei 42 % (s = 1,7 %). An den beiden Standorten, die
nicht unmittelbar Gber die Hauptverkehrsstrale erschlossen werden, sinkt der Anteil der im MIV durch-
gefuihrten Mithahmeaktivitaten im Vergleich zum verkehrsmittelunabhangigen Mitnahmeeffekt auf 20 %
(Euskirchen) bzw. 4 % (Swisttal) ab. Werden die ,Abstecher® an den vorgenannten Standorten bertck-
sichtigt, liegt der MIV-basierte Mitnahmeeffekt bei 43 % (s = 3 %).

Von den insgesamt 482 Originarwegen werden 358 Wege (75 %) mit Verkehrsmitteln im MIV zurlick-
gelegt. In Bezug auf alle MIV-Wege liegen die Originarwege durchschnittlich bei 39 %. Groliere Um-
wege zur Erledigung des Einkaufs fuihren rund 18 % der Besucher und Kunden durch. Anders als bei
den Angaben zum direkten Mithahmeeffekt liegen bei diesen Werten die standortspezifischen Schwan-
kungen mit 6 % (Originarwege) und 8 % (gréRere Umwege) deutlich héher.

Der Anteil des UV-Mitnahmeeffekts liegt durchschnittlich bei 24 %. Mit einer Standardabweichung von
2 % Uber alle Standorte sind hier keine Ausreil3er erkennbar. Anders als beim MIV-Mitnahmeeffekt wird
hier kein erweiterter Mitnahmeeffekt ermittelt.

Personen, die ihre Einkaufswege fuRlaufig, mit dem Fahrrad oder dem OPNV durchfiihren, erledigen
ihren Einkauf vielfach nicht auf dem Weg zwischen zwei anderen Tatigkeiten, sondern suchen den Ein-
kaufsstandort originar fur den Einkaufszweck auf. Dieses Verhalten spiegelt ein im Verhaltnis zum MIV
deutlich héherer Originéranteil von durchschnittlich 66 % wider. Dieser schwankt jedoch standortabhéan-
gig im Mittel um 7 %. Im Vergleich zu Personen im MIV fihren Personen, die im Umweltverbund unter-
wegs sind, tendenziell weniger Umwege (10 %) fur den Einkaufszweck durch. Es ist allerdings zu be-
achten, dass insbesondere bei fuBlaufigen oder mit dem Fahrrad durchgefiihrten Umwegen mit deutlich
kurzeren Entfernungen zu rechnen ist als bei Umwegen im MIV.

Statistisch ist das Verkehrsmittel allerdings nicht ausschlaggebend (p = 0,84) fir den Mitnahmeeffekt.
Somit kann die Nullhypothese, dass keine Abhangigkeit zwischen diesen beiden Variablen besteht
nicht verworfen werden kann (Anhang X, Tabelle M1).

9.2.2.1.2 Fahrzeugbesetzung (H M1-2)

Die Hypothese HM1-2 formuliert die Annahme, dass die Fahrzeugbesetzung keinen Einfluss auf den
Mitnahmeanteil hat. Es wird vermutet, dass der Mithahmeeffekt bei Personen, die allein, zu zweit oder
mit mehr als zwei Personen den Standort mit dem Fahrzeug aufsuchen, keine wesentlichen Unter-
schiede aufweist.

Den Besuch am Einkaufsstandort zwischen zwei anderen Aktivitaten fihrt ein Grof3teil (75 %) der be-
fragten Personen allein durch. Nur rund 25 % der befragten Personen geben an, den Einkaufsstandort
als Zwischenstopp zu zweit oder mit mehr Personen aufsuchen. Innerhalb der Fahrzeugbesetzungs-
klassen (1 Person pro Kfz, 2 Personen pro Kfz, = 3 Personen pro Kfz) liegt der Mithahmeanteil jedoch
relativ konstant bei 31 % (s = 1 %).

Der Chi-Quadrat-Test bestétigt die Hypothese. Es kann kein signifikanter Zusammenhang zwischen
dem Mitnahmeeffekt und der Anzahl der Fahrzeuginsassen aufgezeigt werden. (x* (2) = 0,475; p <
0,789, @ = 0,023; Anhang X, Tabelle M2)
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9.2.2.2 Raumstrukturelle Faktoren (H M2)
9.2.2.2.1 Stadtebauliche Integration (H M2-1)

[1] behauptet, dass weniger die stéadtebauliche Lage, sondern vielmehr die Lage an einer Pendlerroute
Einfluss auf den Mitnahmeeffekt hat. Dennoch wird in stadtebaulich integrierten Lagen mit einem multi-
funktionalen Umfeld ein héherer Mithahmeanteil erwartet als an nicht-integrierten Standorten. Die auf-
gestellte Hypothese nimmt diesen Gedanken auf und geht davon aus, dass die stadtebauliche Integra-
tion einen wesentlichen Einfluss auf den Mitnahmeeffekt hat. Die Auswertungen zeigen, dass diese
Vermutung fur die Untersuchungsbeispiele verworfen werden muss. Es kdnnen weder Abhangigkeiten
zur Héhe des Mitnahmeeffekts noch zur Auspragung des Originaranteils oder den Mitnahmewegen, die
einen Umweg erfordern, nachgewiesen werden, die durch das Merkmal der stadtebaulichen Integration
erklart werden kénnen. Somit hat die stadtebauliche Integration an den Untersuchungsstandorten un-
abhéngig vom Verkehrsmittel keinen signifikanten Einfluss auf die Hohe des Mithahmeeffekts und die
Hypothese muss verworfen werden.

Da die Standorte in Euskirchen und Kreuzau einer integrierten und die tbrigen drei Standorte einer teil-
integrierten Lage zugeordnet wurden, kann innerhalb dieser Studie nicht belegt werden, ob diese Hy-
pothese auch auf Standorte in isolierter Lage tbertragen werden kann.

9.2.2.2.2 Funktion und Kategorie der ErschlieBung (H M2-2)

Vielmehr als die stadtebauliche Integration haben die Funktion, Kategorie und Ausrichtung des angren-
zenden Stra3en- und Wegenetzes Einfluss auf den Mithahmeeffekt. Es wird vermutet, dass insbeson-
dere der MIV-bezogene Mithahmeeffekt an einem Standort, welcher unmittelbar von einer Hauptver-
kehrsstral’e mit Pendlerverkehren aus erschlossen ist, deutlich hohere Anteile im Mithnahmeeffekt auf-
weist als Standorte an kleinraumigen Erschlielungsstral3en.

Die geringeren Mitnahmeanteile im MIV an den Standorten in Euskirchen und Swisttal belegen, dass
durch die Erschliel3ung Uber eine untergeordnete ErschlieBungsstralie die verkehrsreduzierende Wir-
kung infolge von Mithahmewegen nachlasst. Obgleich die Wege, welche von der Hauptverkehrsstrafl3e
bis zur Zufahrt des POS-Standorts zuriickgelegt werden muissen, mit rund 100 Metern nur sehr kurz
sind, wirken diese kleinraumigen Umwegfahrten in Bezug auf die unmittelbar anliegende Stralie als
zusatzliche Verkehrsbelastung.

Eine vertiefende Betrachtung zeigt, dass die unterschiedlichen Auspragungen des Mitnahmeeffekts an
den Standorten in Euskirchen und Swisttal durch die Funktion der untergeordneten ErschlieBungsstralle
erklart werden kann. Die Zufahrt des Einzelhandelsstandorts in Euskirchen liegt an einer nahrdumigen
ErschlieBungsstraie, welche insbesondere den zentralen Innenstadtbereich, sowie die anliegenden
Wohngebiete und somit attraktive Ziele erschlief3t. Nordlich des POS-Standorts wird diese Stral3e Uber
einen lichtsignalgeregelten Knotenpunkt an die Bundesstral3e angebunden, welche mit ihrer Ringstruk-
tur die Verkehre um die Innenstadt herumfiihrt. Die Knotenstromzahlungen der Zufahrt zum POS-Stand-
ort zeigen, dass sich der Quell- und Zielverkehr der Besucher und Kunden zu 1/3 in Richtung Innenstadt
und zu 2/3 in Richtung tbergeordnetem StralBennetz aufteilt.

Anders stellt sich die Situation am Standort in Swisttal dar. Die kleinrAumige ErschlieRungsstral3e, von
welcher die Zufahrt zum Einzelhandelsstandort abgeht, fuhrt in ein in sich abgegrenztes Wohngebiet,
welches lediglich fur den Ful3- und Radverkehr, nicht aber fir den MIV durchlssig ist. Die Erschlie-
BungsstralRe nimmt ausschliel3lich den Quell- und Zielverkehr des Wohngebiets und des Einzelhandels-
standorts auf. Die Anbindung des POS-Standorts und des Wohngebiets an das Ubergeordnete Stra-
RBennetz erfolgt Uber einen Kreisverkehr. Folglich verteilen sich 95 % des Quell- und Zielverkehrs des
Einzelhandelsstandorts in Richtung dieses Knotenpunkts und nur 5 % in Richtung des Wohngebiets.

Diese ungleichen ErschlieBungsfunktionen der beiden StralBen wirken sich unterschiedlich auf den
standortbezogenen Mithahmeanteil aus. In Euskirchen generiert sich aus dem Verkehrsaufkommen der
ErschlieRungsstralie ein deutlich héherer MIV-Mitnahmeanteil (20 %) als in Swisttal (4 %). Dafir liegt
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der Anteil der Personen, die vom Uibergeordneten Stral3ennetz den kurzen Umweg von rund 100 Metern
bis zur Zufahrt des Einzelhandelsstandorts in Kauf nehmen, in Swisttal mit 57 % doppelt so hoch wie in
Euskirchen (28 %).

Die deskriptiven Auswertungen belegen, dass die Hypothese in Bezug auf den direkten Mithahmeeffekt
verifiziert werden kann. An den Standorten, welche Uber ErschlieBungsstrallen angebunden sind, sind
die standortbezogenen Verkehrsreduktionen durch Mitnahmewege aufféllig geringer. Jedoch ist auch
ersichtlich, dass die kurzen Umwege von rund 100 Metern Kunden und Besucher nicht abschrecken,
ihren Standortaufenthalt in ihre Wegekette zu integrieren. Die MIV-Mitnahmeeffekte inklusive der kurzen
,Abstecher’ weisen an allen Standorten vergleichbare GréRen auf.

Die Erschliefungsqualitét fur die Verkehrsmittel im Umweltverbund wurden im Rahmen der Standort-
charakterisierung je nach Verkehrstrager und Standort zwischen gut und maRig bewertet. Aufgrund der
vergleichbaren UV-Mitnahmeanteile an den Untersuchungsstandorten scheint es innerhalb dieser Er-
schlieBungsqualitatsgruppen keinen signifikanten Zusammenhang zwischen dem Mitnahmeeffekt und
der Erreichbarkeit der Standorte fur den Ful3-, Rad- und offentlichen Verkehr zu geben.

9.2.2.2.3 Verkehrsaufkommen (H M2-3)

Im nachsten Schritt wird geklart, ob zwischen der Hohe des Mitnahmeeffekts und der Héhe des Ver-
kehrsautfkommens Zusammenhange bestehen. Die Vermutung ist, dass aus einer hoheren Kfz-Ver-
kehrsbelastung auch mehr Mithnahmewege erzeugt werden.

Das tagliche Verkehrsaufkommen der unmittelbar anliegenden HauptverkehrsstraRen reicht von 9.200
Kfz pro Tag in Kreuzau bis 13.730 Kfz pro Tag in Leverkusen. Das Verkehrsaufkommen des Standorts
in Much liegt mit 10.900 Kfz pro Tag genau dazwischen. Die ErschlielBungsstrale in Euskirchen nimmt
taglich rund 5.400 Kfz-Fahrten auf, hingegen ist der Querschnitt der Zufahrt in Swisttal mit lediglich
3.800 Kfz-Fahrten belastet.

Die lineare Regression mit R2 = 0,78 (vgl. Abbildung 9-13) zeigt, dass der Mitnahmeeffekt in Teilen
durch das Verkehrsaufkommen erkléart werden kann. Das Signifikanzniveau p = 0,044 des Zusammen-
hangs zwischen dem Verkehrsaufkommen und den daraus resultierenden Mitnahmewegen liegt unter-
halb des geforderten Schwellwertes von 0,05. Diese Auswertung belegt die 0.9. Annahme, dass sich
aus einem hoheren Verkehrsaufkommen auch héhere Mithahmeeffekte fir einen Einzelhandelsstandort
generieren. (Anhang X, Tabelle M4)

80% Eine genaue Quantifizierung dieses
Zusammenhangs und eine Definition

p0S 415.200- 4% o v"on S.pannweiten bzw. Qrenzwer.ten

40% POS 1: *0‘90014*%‘,--"";05 6 1;.700;42% lasst sich aufgrund des geringen Stich-
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Abbildung 9-13: POS-Standorte, lineare Regression, Abhangigkeit Mit- die Hauptverkehrsstra@en, von wel-
nahmeeffekt und tagliche Verkehrsbelastung [eigene

chen die POS-Standorte direkt oder in-
direkt erschlossen werden, in ihren
durchschnittlichen Tagesverkehrsbelastungen zwar z.T. deutlich unterscheiden, jedoch nehmen sie fir
das umliegende Siedlungsgefiige jeweils wichtige und vergleichbare Verbindungsfunktionen auf. Uber
diese regionalen VerbindungsstraRen wird sowohl die Erreichbarkeit der kleinraumigen ErschlieBung

Darstellung]
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der um- und nahegelegenen Wohn- und Gewerbegebiete, aber auch des lGberregionalen und grof3rau-
migen StralRennetzes sichergestellt.

Eine weitere Regressionsanalyse dokumentiert, dass zwischen den Pradiktoren Verkehrsaufkommen
der Hauptverkehrsstraen und erweitertem Mitnahmeeffekt statistisch keine signifikante Korrelation
mehr belegbar ist (Anhang X, Tabelle M5). Im Umkehrschluss lasst sich daraus ableiten, dass an Stra-
Ren, die sich in ihrer Funktionalitat sehr stark ahneln, weniger die Kfz-Verkehrsbelastung, sondern viel-
mehr die Funktion fir die Auspragung des Mitnahmeeffekts ausschlaggebend ist.

9.2.2.2.4 Wegekette (H M2-4)

Die insgesamt 440 Origindrwege beginnen und enden i.d.R. zu tber 90 % in der Wohnung. Des Weite-
ren werden die Einzelhandelsstandorte zu einem geringen Teil auch originar von der Arbeitsstatte (8 %)
aufgesucht. Insbesondere an den Einzelhandelsstandorten in Euskirchen und Leverkusen, die durch
die zentrale Lage am Rand der Innenstadt bzw. am Gewerbegebiet eine hohe Arbeitsplatzdichte im
Umfeld aufweisen, werden um die Mittagszeit Personen erfasst, die fuBlaufig den Standort von der Ar-
beitsstéatte aus aufsuchen.

Personen, die ihren Einkauf auf dem direkten Weg erledigen, starten ihre Reise unabhangig vom Ver-
kehrsmittel i.d.R. an der Arbeitsstatte (27 %) oder bei einer anderen Tatigkeit (34 %) und beenden ihre
Reise in der Wohnung. Aber auch Wegeketten zwischen der Wohnung und einer anderen auf3erhaus-
lichen Tatigkeit (18 %) werden haufig mit einem Besuch im NVZ verbunden. Der Begriff ,andere Tatig-
keit' umfasst dabei alle Quellen oder Ziele unabhéngig von Arbeitsplatz, Schule oder Ausbildungsplatz.
Dazu zéhlen zum einen Termine z.B. beim Arzt oder bei der Bank, zum anderen aber auch Hol- und
Bringservices, andere Einkaufsstandorte oder Freizeitaktivititen. Aus diesen Wegeketten lassen sich
80 % der Wege im direkten Mithahmeeffekt erklaren. Andere Wegeketten-Konstellationen zwischen
Wohnung, Arbeitsstatte und Terminen filhren eher selten zu einem Zwischenstopp am Einkaufsstand-
ort. Grundsatzlich hat die Wohnung als Quelle oder Ziel bei ,en passant‘-Einkaufswegen eine zentrale
Bedeutung.

Innerhalb der Aktivitdtengruppen sind die Mithahmeanteile mit durchschnittlich 51 % jedoch relativ
gleich verteilt. Dadurch lasst sich statistisch zwischen dem Mitnahmeeffekt und dem Quell- und Ziel-
punkt der Wegekette kein eindeutiger Zusammenhang belegen. (x* (7) = 0,2833; p < 0,900, ¢ = 0,067;
Anhang X, Tabelle M6)

9.2.2.25 Wegelange (H M2-5)

Die Hypothese besagt, dass die fiur den Hin- und Rickweg zum Einzelhandelsstandort zurlickgelegte
Entfernung die Motivation der befragten Personen, den Einkauf in eine Wegekette zu integrieren, be-
einflusst. Es wird angenommen, dass der Mithahmeeffekt mit zunehmender Entfernung steigt.

Die deskriptive Auswertung bestatigt diese

80% Vermutung. Uber alle befragten Personen (n =

70% 1.104, davon 5 Personen keine Angabe bei

60% Entfernung) liegt der Mithahmeanteil bei We-
Eso% gen mit einer Entfernung (Hin- und Rickweg)
§40% kleiner als 2 Kilometer bei 15 %. Dieser Anteil
Eso% steigt bei einer Entfernung von 10 Kilometern
=

auf 27 %. Personen, die eine Strecke zwi-
schen 10 und 30 Kilometer zurlicklegen wei-
sen einen vergleichbaren Mitnahmeanteil auf

20%

10%

0%

<2km  <4km  <10km 10-20km 20-30km >30km (33 %). Werden langere Strecken zuriickge-
Weaoelanae Hin- und Riickreise legt, steigt der Mitnahmeanteil innerhalb die-

Abbildung 9-14:POS-Standorte, Mitnahmeeffekt in Abh&ngigkeit von p h ld lich G
der Entfernung (Hin- und Ruckreise) [eigene Darstel- ser Personengruppe nochmal deutlich an. Ge-
lung] gensatzlich dazu entwickeln sich die Anteile
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der Originarbesuche: mit steigender Entfernung nehmen die Anteile der Personen, die ihre Wege aus-
schlieBlich fur den Besuch im NVZ durchfuhren, deutlich ab (vgl. Abbildung 9-14). Diese Ergebnisse
umfassen sowohl die Wege im MIV als auch im Umweltverbund. Statistisch wird der Zusammenhang
sowohl fir den Originaranteil als auch fir den Mithahmeanteil Uber eine lineare Regression nachgewie-
sen (Anhang X, Tabelle M7 bis M9).

Fir die Origindrwege legen die befragten Personen mit dem Kfz oder dem Kraftrad durchschnittlich 5,6
Kilometer zuriick. Die Strecke der UV-basierten Origindrwege liegt mit durchschnittlich 2,5 Kilometern
ungefahr bei der Halfte. Auch fir die Wege zwischen zwei Aktivitdten unterscheiden sich die zurlickge-
legten Wegelangen abhéngig vom Verkehrsmittel deutlich. Im MIV (11 Kilometer) werden im Vergleich
zum UV (5,7 Kilometer) doppelt so lange Strecken zuriickgelegt.

Fur die Abschatzung des Mitnahmeanteils im Rahmen der Verkehrsaufkommensschatzung bedeutet
dieser Zusammenhang, dass bei kleineren Einzugsbereichen der Mitnahmeeffekt tendenziell sinkt und
der Origindranteil steigt. Bei gréReren Einzugsgebieten muss ein héherer Mithnahmeeffekt angesetzt
werden.

9.2.2.3 Nutzungs- und standortspezifische Faktoren (H M3)
9.2.2.3.1 Allgemein (H M3-1)

Die Hypothese geht davon aus, dass die standortstrukturellen Merkmale wie die Anzahl der Nutzungen
und die Nutzungskombination keine wesentlichen Auswirkungen auf den Mithahmeanteil haben. Glei-
ches gilt auch fur die nutzungsspezifischen Charakteristika eines Standorts. Die Gesamtsumme der
Verkaufsflache, das Kunden- und Besucheraufkommen und die daraus resultierende Nutzungsintensi-
tat wirken sich nicht entscheidend auf die H6he des Mithahmeanteils aus.

Die Uberpriifung der Abhangigkeit der Variablen Anzahl der Nutzungen, Verkaufsflache, Kunden- und
Besucheraufkommen, sowie Nutzungsintensitat zur Hohe des Mitnahmeanteils der einzelnen Untersu-
chungsstandorte mittels linearer Regression belegen diese Hypothese. Es kann kein statistisch signifi-
kanter Zusammenhang zwischen diesen standort- und nutzungsstrukturellen Pradiktoren festgestellt
werden. (Anhang X, Tabellen M10 bis M13)

Exemplarisch zeigen die Standorte in Much, Kreuzau und Leverkusen, dass trotz der sehr unterschied-
lichen Merkmale in Bezug auf die am Standort ansassigen Nutzungen die Hohe des Mithahmeanteils
nahezu identisch ist.

9.2.2.3.2 Nutzungs- und Betriebsform (H M3-2)

Hinsichtlich der Betriebsform bzw. dem Nutzungstyp werden zwei unterschiedliche Behauptungen auf-
gestellt. Innerhalb der Betriebsformen im LEH werden keine wesentlichen Unterschiede in der Hohe der
Mitnahmeanteile erwartet. Hingegen variiert der Mithahmeeffekt der Geschéfte und Nutzungen anderer
Branchen im Vergleich zur LEH-Branche deutlich, da diese Einrichtungen gezielter und nicht auf dem
Weg zwischen zwei Aktivitaten aufgesucht werden.

Die Auswertung der Kundenbefragung (n = 1.104) zeigt, dass der Mithahmeanteil von Personen, die
primar einen der LEH-Méarkte inkl. der Backerei besuchen, mit 29 % fir die Supermarkt-Kunden (n =
586) und 31 % fir die Discounter-Kunden (n = 387) etwa gleichkommt. Originar werden die Markte des
LEH von rund 43 % aufgesucht. Nur 16 % aller Kunden geben an, fir ihren Lebensmitteleinkauf einen
groReren Umweg zu tatigen. Mit den fehlenden 11 %, welche auf Personen entfallen, die einen kurzen
Umweg von der HauptverkehrsstraRe bis zur Zufahrt des Einzelhandelsstandorts durchfiihren, werden
Uber die Halfte der Wege im Lebensmitteleinkauf auf dem direkten oder indirekten Weg zwischen zwei
Aktivitaten durchfuhrt.
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60% Obgleich die Auswer-
tung Uber alle Kunden

49% die Hypothese verifi-

50% ~46%

40% 41% 45% 4 0% ziert, zeigt die standort-

40% 37% spezifische  Auswer-
tung in Abbildung 9-15,

30% 28% dass der Mitnahmeef-
22% fekt der LEH-Mérkte in

20% % Abhangigkeit von dem
fur den gesamten

10% 6% 0,8% Standort  ermittelten
- l . l Mithahmeeffekt starken

POS 1 POS 2 POS 3 POS 4 POS 5 fChW""”kunge” unter-
iegt.

Mitnahmeeffekt

m Supermarkt inkl. Béckerei mDiscounter  malle Nutzungen
Es lassen sich jedoch

weder fir die Mitnah-
meeffekte innerhalb der
gleichen Betriebsform noch zwischen den unterschiedlichen Betriebsformen klare Muster ableiten. Eine
Erklarung fur die Schwankungen gleicher Betriebsformen oder eine Antwort auf die Frage, warum an
einem Standort der Supermarkt-Einkauf haufiger auf dem Weg mitgenommen wird als der Einkauf im
Discounter oder umgekehrt, lassen sich nicht aus den erhobenen Standortmerkmalen ableiten, sondern
sind vielmehr durch das individuelle Mobilitats- und Einkaufsverhalten zu erklaren. Deutlich wird, dass
der Mitnahmeanteil des gesamten Standorts mafgeblich durch die Mithahmeaktivitaten der Kunden
beider LEH-Mérkte gepréagt wird. Die Mittelwerte der Mithahmeeffekte von Supermarkt und Discounter
weichen vom Mitnahmeeffekt des Standorts nur marginal ab.

Abbildung 9-15: POS-Standorte, Mitnahmeeffekt nach Betriebsform im LEH
[eigene Darstellung]

Somit fallen die Kunden und Besucher, die eine der Sekundéarnutzungen auf dem direkten Weg zwi-
schen zwei Aktivitaten aufsuchen, nicht wesentlich ins Gewicht. Im Gegensatz zu den Untersuchungen
in Bezug auf die Betriebsformen im LEH, welche jeweils auf einer grol3en Stichprobe basieren, fallen
die Stichproben fur die anderen Nutzungen relativ gering aus. Dies liegt daran, dass der Anteil der
Kunden und Besucher, die die Einkaufsstandorte gezielt fir eine Sekundarnutzung aufsuchen, deutlich
von dem im LEH abweicht. Demnach sind im Folgenden nur Tendenzen auf einer z.T. sehr geringen
Stichprobe zusammengefasst:

= Die untersuchten Nonfood-Discounter weisen im Vergleich zu den LEH-Méarkten einen etwas geringeren Ori-
ginaranteil (31 %) und einen héheren Mitnahmeanteil (38 %) auf. Auch die Bereitschaft fir einen Besuch im
Nonfood-Discounter einen groReren Umweg in Kauf zu nehmen, nimmt zu (25 %).

=  Anders stellt sich die Situation bei dem untersuchten Fachmarkt dar. Mehr als die Halfte der Kunden (54 %)
suchen den Standort originar fur einen Fachmarktbesuch auf. Fir die anderen Kunden bedeutet der Besuch
vornehmlich einen gréReren Umweg, nur fur wenige der befragten Personen (15 %) liegt der Fachmarkt auf
dem direkten Weg.

=  Freizeitnutzungen und Dienstleistungen werden von den meisten befragten Personen (61 %) zweckgebunden
aufgesucht. Einen gréReren Umweg akzeptieren in dieser Branche nur 9 %. Der Mitnahmeanteil liegt in einer
mit den LEH-Méarkten vergleichbaren GréRenordnung (30 %).

In Bezug auf die formulierte Hypothese lasst sich sagen, dass — anders als vermutet — zwischen den

Betriebsformen im LEH z.T. deutliche Unterschiede in den Mithahmeanteilen entstehen, aber auch in-

nerhalb einer Betriebsform starke Schwankungen auftreten.

Zu Nutzungen anderer Branchen ist keine generalisierte Aussage moglich. Entgegen der hypotheti-
schen Erwartung werden die Sekundarnutzungen demnach nicht grundsétzlich haufiger gezielt von
Kunden und Besuchern aufgesucht. Vielmehr muss hier zwischen den Nutzungsarten differenziert wer-
den.
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9.2.2.4 Soziodemografische Faktoren (H M4)
9.2.2.4.1 Geschlecht (H M4-1)

Die Hohe der Mithahmeeffekte ist nicht geschlechtsspezifisch. An allen Untersuchungsstandorten liegt
der Anteil der mannlichen, als auch der weiblichen Personen, welche den Einkauf auf direktem Weg
zwischen zwei Aktivitdten durchfiihren, nahezu gleichauf. Im Mittel betragt der direkte Mitnahmeeffekt
sowohl bei M&nnern als auch bei Frauen 30 %. Auch statistisch ist zwischen dem Geschlecht und den
Mitnahmeanteilen keine signifikante Wechselwirkung zu erkennen. (Anhang X, Tabelle M14)

9.2.2.4.2 Alters- und Tatigkeitsgruppe (H M4-2)

Die Hypothese geht da-
70% von aus, dass Perso-
nen der mittleren Al-
tersgruppen aufgrund
50% ihrer Einbindung in Be-
ruf und Familie den Ein-
kauf haufig mit anderen

80%

40%

30% Tatigkeiten verbinden
und diesen somit ,on
0% the way’ mitnehmen.

Jiungere und éltere Per-
sonen — insbesondere
0% im Rentenalter - su-

10%

=2 a 2 = o - S o chen den Einkaufs-
© T i N T Ny ;
® S = = € & & standort hingegen als
= Anteil Origindrwege === Anteil Wege zw. zwei Aktivitdten === Anteil direkte Mitnahmewege originares Ziel auf.
Abbildung 9-16:  POS-Standorte, tageszeitliche Verteilung der Anteile von Originar-, Mit- Die Auswertung hin-
nahme- und Umwegen (n =1.104) sichtlich der Mitnahme-

anteile in den jeweiligen Altersklassen zeigt, dass altersbedingte Unterschiede sehr wohl zu erkennen
sind, diese allerdings vom Mittelwert des Mithahmeeffekts tGber alle Altersklassen (30 %) nur um +/- 4 %
mit einer geringen Varianz von 0,002 abweichen.

Aus den Antworten der Befragten (n = 1.104) lassen sich folgende Ergebnisse ableiten: h6here Mitnah-
meeffekte zeigen sich bei Personen im berufstatigen Alter zwischen 25 und 39, sowie zwischen 50 und
59 Jahren und bei schulpflichtigen Personen unter 18 Jahren (32 % bis 36 %). Letztere Personengruppe
verbindet ihren Besuch am Einkaufsstandort meist vor der Schule von zu Hause aus oder nach der
Schule auf dem Weg zu einer Freizeitaktivitat.

Hingegen suchen die Probanden im Alter zwischen 18 und 24 Jahren und 40 bis 49 Jahren, aber auch
Kunden und Besucher ab 60 Jahren die Untersuchungsstandorte haufiger gezielt zum Einkaufen auf.
Der Mitnahmeeffekt fallt in diesen Altersgruppen auf 24 % bis 28 % ab.

Eine statistisch signifikante Abh&ngigkeit zwischen dem Mitnahmeeffekt und der Altersgruppe lasst je-
doch nicht belegen.

Die Auswertungen zu den Téatigkeiten der befragten Personen spiegeln die altersspezifischen Ergeb-
nisse wider. Die voll- und teilzeitbeschéaftigten Personen, sowie nicht erwerbstatigte Personen, welche
in den Altersgruppen zwischen 25 und 59 Jahre Uberwiegen, weisen mit 30 % bis 32 % einen etwas
héheren Mitnahmeeffekt auf als Schiler, Auszubildende oder Studierende (28 %) und Rentner (23 %).

Diese Tendenzen reichen in ihrer Ausprégung allerdings nicht aus, eine statistisch signifikante Korrela-
tion zwischen der Altersgruppe, der Tatigkeit und dem Mitnahmeeffekt zu schlieRen (Anhang X, Tabelle
M15 und Tabelle M16). Die Hypothese kann somit nicht verifiziert werden.
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9.2.2.5 Tageszeitliche Verteilung (H M5)

Erganzend zu den Wegeketten zeigt die tageszeitliche Verteilung in Abbildung 9-16, dass die Bereit-
schaft, den Einkauf ,auf dem Weg' zu erledigen, in den Morgenstunden und am friilhen Vormittag von 6
bis 10 Uhr durchweg Uber alle befragten Personen (n = 1.104) konstant zwischen 33 % bis 37 % liegt.
Der Mitnahmeanteil am spéten Vormittag und tUber Mittag (10 bis 14 Uhr) sinkt um mehr als 10 % ab.
Insbesondere die unter dem Begriff Termine zusammengefassten Aktivitaten haben keine starke tages-
zeitliche Auspragung, so dass diese Erledigungen tber den Tag verteilt durchgefiihrt werden.

In den Nachmittagsstunden (14 bis 18 Uhr) steigt der Mithahmeanteil auf 34 % bis 36 % an und fallt in
den Abendstunden (18 bis 22 Uhr) kontinuierlich auf 20 % ab. Der Anstieg und die Kontinuitat des Mit-
nahmeanteils in den Nachmittagsstunden wird durch die Wegeketten der teil- und vollzeitbeschéftigten
Personen von der Arbeitsstatte zur Wohnung bestimmt.

Die jeweiligen Hohen der anteiligen Verteilung in den zusammengefassten Zeitfenstern an den unter-
suchten Standorten variieren, zeigen aber dennoch im Grundsatz einen vergleichbaren Verlauf. Leichte
Verschiebungen sind durch die Auswahl der Zeitfenster und die Erhebungen zu den Wechselstunden
zu erklaren.

Auch die Prifung der Korrelation zeigt eine statistisch signifikante Zusammenwirkung zwischen der
Entscheidung den Einkauf auf dem Weg zwischen zwei Aktivitaten zu erledigen bzw. den Einkaufs-
standort originér zu besuchen und der Uhrzeit. Die Effektstarke ist allerdings nur gering. (x*(7) = 14,110;
p < 0,049, ¢ = 0,113; Anhang X, Tabelle M17)

Jedoch flhren insbesondere die standortbezogenen Mithahmeeffekte in den frihen Morgenstunden und
am spaten Nachmittag zu einer Entlastung der morgendlichen und nachmittaglichen Hauptverkehrszeit.
Durch diese Uberlagerung wird aus den Verkehren der Spitzenstunden ein Hauptteil der Mitnahmewege
generiert, so dass diese zu einer Reduzierung des Verkehrsaufkommens im Wege- und StralRennetz
fuhren.

9.2.3 Fazit Mithahmeeffekt

Bei der Untersuchung des Mitnahmeeffekts wird zunachst zwischen originaren Wegen zum Einzelhan-
delsstandort mit demselben Start- und Zielpunkt und Wegen zwischen zwei unterschiedlichen Aktivita-
ten unterschieden. Letztere Wege bedlrfen einer weiteren Differenzierung, da nicht alle Wege, die in-
nerhalb einer Wegekette durchgefuhrt werden, auch automatisch zu einer Reduktion der standortbezo-
genen Verkehrsbelastung fiihren. Nur Wege, die von dem unmittelbar an den Einkaufsstandort angren-
zenden Wege- und Stral3ennetz abgehen, kdnnen im Rahmen des Mitnahmeeffekts verkehrsreduzie-
rend angesetzt werden. Wege, die einen kleineren oder groReren Umweg erfordern, erzeugen zwar
keine neuen Wege im Verkehrssystem, fihren aber zu einer Erhdhung der zurtickgelegten Personen-
Kilometer.

Mitnahmeeffekte sind mit allen Verkehrstragern moglich. Der verkehrsmittelunabhéngige Mitnahmeef-
fekt liegt an den jeweiligen Untersuchungsorten zwischen 6 % und 41 % und zeigt somit deutliche
Schwankungen. Aufgeschlisselt nach Verkehrsmitteln wird deutlich, dass diese grof3en Differenzen
insbesondere durch die Wege im MIV verursacht werden. Der MIV-basierte Mithahmeeffekt zeigt kaum
Unterschiede zu den verkehrsmittelunabhéangigen Werten (4 % bis 44 %). Hingegen weicht der Anteil
der Mithahme eines Einkaufsbesuchs auf direktem Weg im UV mit 24 % erheblich davon ab.

Die Unterschiede in der Hohe des Mitnahmeeffekts sind insbesondere auf die Funktion, die Kategorie
und die Ausrichtung der Stral3e zuriickzufiihren, tber welche die Untersuchungsstandorte angeschlos-
sen werden. So weisen die Standorte, die unmittelbar an das Hauptverkehrsstral3ennetz anschlie3en,
nahezu identische Mithnahmeanteile aus. Im Vergleich dazu weisen Standorte mit einer Zufahrt tber das
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ErschlieBungsstralRennetz deutlich niedrigere Mitnahmeanteile auf. Dabei spielt nicht die Verkehrsbe-
lastung der Anschlussstral3e fur die Hohe des Mithahmeeffekts eine zentrale Rolle, sondern vielmehr
die Funktion der jeweiligen Stral3e. Dies belegen auch die Untersuchungen an den Standorten (Much,
Kreuzau, Leverkusen), welche einen deutlich nach unten abweichenden Mitnahmeeffekt aufweisen und
Uber das ErschlieBungsstraBennetz angebunden sind.

Die Funktion der beiden ErschlieBungsstralen unterscheidet sich erheblich. So weist eine Stralze mit
einer kleinraumigen ErschlieBungsfunktion (Swisttal) einen deutlich geringen Mitnahmeeffekt auf als
eine StralRe mit einer nahraumigen ErschlieBungsfunktion (Euskirchen). Die untersuchten Standorte mit
untergeordneter ErschlieBung liegen rund 100 Meter von der nachsten Hauptverkehrsstral3e entfernt.
Dieser kurze Umweg hindert Kunden jedoch nicht, den Einkauf trotzdem auf dem Weg zu erledigen. Mit
dem Anteil der Personen, die diesen kurzen ,Abstecher’ in Kauf nehmen, liegt der Mithahmeanteil in
Bezug auf die Hauptverkehrsstral3e in der gleichen GréRenordnung wie bei den Standorten mit einer
unmittelbaren Zufahrt zum Hauptverkehrsstral3ennetz.

Die Ergebnisse zeigen, dass die untersuchten stadtebaulichen Lageparameter integriert und teil-inte-
griert hingegen keine signifikanten Abhangigkeiten zum Mitnahmeeffekt aufweisen. Dabei ist zu berlck-
sichtigen, dass Standorte in stadtebaulich nicht-integrierten Lagen im Rahmen dieser Arbeit nicht be-
trachtet wurden. Aufgrund eines vermuteten Anstiegs der Mitnahmeanteile mit der fir die Wegekette
zuruickgelegten Streckenlange ist eine Zunahme des Mithahmeeffekts an nicht-integrierten Standorten,
die infolge eines groRReren Einzugsgebiets weitere Entfernung im Quell- und Zielverkehr mit sich brin-
gen, nicht auszuschlie3en.

Anders als Origindrwege, die zu tber 90 % in der Wohnung starten und enden, sind Quelle und Ziel bei
der Mithahme von Einkaufsaktivitaten unterschiedlich. Unabhangig von der Quelle und dem Ziel, an
dem Wegeketten starten und enden, tatigen rund die Halfte der befragten Personen ihren Einkauf auf
direktem Weg und fuhren keinen grofieren Umweg durch. Die meisten Wegeketten mit Mitnahmeeffekt
fuhren dabei entweder von der Wohnung zu einer auerhauslichen Aktivitat oder von der Arbeit bzw.
einer anderen Tatigkeit zurtick zur Wohnung. Die Wohnung als Quelle oder Ziel spielt bei direkten Mit-
nahmewegen eine entscheidende Rolle. Folglich ist an Einzelhandelsstandorten an Stral3en mit hohen
Pendlerverkehren auch mit einer erhéhten Mithahme zu rechnen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass mit steigender Verbindungsfunktion der an den Einkaufs-
standort angrenzenden Stralie, einem héheren Pendleranteil und gré3eren Einzugsgebieten auch ho-
here Mitnahmeeffekte zu erwarten sind. Eine Quantifizierung des Mitnahmeeffekts oder eine Definition
von Grenzwerten in Bezug auf diese Variablen ist auf der vorhandenen Datenbasis allerdings nicht
moglich. Andere Zusammenhange wie sie in der deutschen und anglo-amerikanischen Literatur ge-
nannt werden (vgl. Kapitel 3.6), lassen sich durch die Erhebung nicht nachweisen.

Betriebsformenspezifisch lassen sich an den Untersuchungsbeispielen keine eindeutigen Zuordnungen
treffen. Sowohl innerhalb der beiden Betriebsformen Supermarkt und Discounter als auch zwischen
diesen Betriebsformen lassen sich in Bezug auf die Hohe der Mithahmeanteile keine klaren Zusammen-
hange ableiten. Fest steht, dass der Mittelwert der fur die LEH-Markte ermittelten Mithahmeeffekte den
verkehrsmittelspezifischen Mitnahmeanteil des betrachteten Standorts widerspiegelt. Die Mithahmean-
teile der am Standort ansassigen Sekundarnutzungen spielen aufgrund des geringen Personenaufkom-
mens somit eine eher untergeordnete Rolle. Dadurch wird empfohlen, an dieser Stelle nicht mehrere
nutzungsbezogene Mithahmeeffekte, sondern einen standortbezogenen Mitnahmeeffekt anzusetzen.

Besuche im NVZ, fur die der direkte Weg zwischen zwei Aktivitaten unterbrochen wird, werden vor-
nehmlich von den in Familie und Beruf stark eingebundenen Altersgruppen getatigt. Jingere und altere
Personen fiihren ihren Einkauf vermehrt zielgerichtet aus. Diese Tatsache wird auch in der Verteilung
der Mitnahmeaktivitaten Uber den Tag sichtbar. Inshesondere in den Morgenstunden (z.B. Hol- und
Bringservice der Kinder - Wohnen) und tUber den gesamten Nachmittag (z.B. Arbeiten = Wohnen)

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 214



9 Verkehrsreduzierende Effekte

werden die meisten Erledigungen auf direktem Weg durchgefiihrt. In den Mittags- und in den Abend-
stunden nehmen die zielgerichteten Wege zum Einkaufsstandort zu und die direkten Mithahmewege
ab.

Fir die im Rahmen der Vertraglichkeitsbewertung durchgefiihrten Leistungsféahigkeitsberechnungen
und fiir die Dimensionierung der ErschlieRungsanlagen ist insbesondere die Uberlagerung von hohen
Mitnahmeanteilen am Morgen und am Nachmittag mit den morgendlichen und nachmittaglichen Haupt-
verkehrszeiten des unmittelbar angrenzenden StralRennetzes von Bedeutung. Dadurch lasst sich das
durch ein Einzelhandelsvorhaben induzierte Verkehrsaufkommen des anliegenden Stral3ennetzes in
den Spitzenstunden deutlich reduzieren.

GemalR den Angaben in der Fachliteratur betragen die Mitnahmeeffekte i.d.R. zwischen 5 % bis 35 %.
Nur in Einzelfallen werden bis zu 50 % der Wege auf direktem Weg miteinander verbunden. Die zusatz-
lich angefiihrten Kennwerte aus dem Grof3raum Berlin und Hamburg weisen fur Superméarkte deutlich
héhere Mithahmeanteile (Mittelwerte tber den Tag: 62 % bis 68 %, HVZ: 48 % bis 84 %) aus. Hingegen
erreichen Discounter in der Hauptverkehrszeit einen Mitnahmeanteil von rund 45 %. Schwierig ist die
Einschatzung dieser Werte hinsichtlich ihrer Ubertragbarkeit. Zwar werden die Werte in Bezug auf die
StralRenfunktion nach héherem oder geringerem Pendleranteil und hinsichtlich der stadtebaulichen In-
tegration unterschieden, jedoch fehlen jegliche Merkmale zur Straf3enfunktion, nahraumigen Erschlie-
Bung oder zur rAumlichen Lage. Auch eine klare Definition zur Beurteilung des Pendleranteils liegt nicht
vor.

Die Standorte an den Erschlieungsstra3en liegen mit 6 % und 22 % genau innerhalb der in der Fach-
literatur angegebenen Wertespanne. Die Standorte mit direkter Anbindung an die Hauptverkehrsstral3e
Ubersteigen den maximalen Regelwert leicht. Da diese Mithahmeeffekte an drei der fiinf Untersuchungs-
beispielen erhoben wurden, wird nicht davon ausgegangen, dass es sich jeweils um Einzelfélle handelt.
Demnach misste die obere Grenze weiter gedffnet werden, mit dem Wissen, dass kleinere Werte
grundsatzlich eine Standortbegutachtung ,auf der sicheren Seite* zulassen.

Die Mitnahmeeffekte an den einzelnen Standorten wurden auf Basis der Kundenbefragung erhoben.
Zur Ermittlung des ,echten Mithnahmeeffekts und nicht nur dem Anteil der Wege, welche zwischen zwei
Aktivitaten durchgefiihrt werden, ist eine sehr gezielte und auf den POS-Standort abgestimmte Frage-
stellung notwendig. Somit bedeutet die Untersuchung von Mithahmeeffekten sowohl einen hohen zeit-
lichen, personellen wie auch monetaren Aufwand. Eine hard- und softwarebasierte Erhebungsmethode
stellt sowohl die Auswertung von Mobilfunkdaten als auch von fahrzeugbezogenen GPS-Daten dar.
Letztere wurden allerdings nur Ruckschliisse zum MIV-bezogenen Mitnahmeeffekt zulassen. Inwieweit
diese Methoden eine solch detaillierte Aufnahme von richtungsbezogenen Wegen umsetzt ist nicht be-
kannt und musste weiterfliihrend untersucht werden.
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Auf Basis der ermittelten Kennzahlen zu den nutzungs- und mobilitatsspezifischen Kennzahlen, sowie
den verkehrsreduzierenden Faktoren werden in diesem Kapitel zwei wesentliche Fragestellungen un-
tersucht und somit die Hypothesen H S1 und H S2 Uberpruft:

=  Wie hoch ist die Genauigkeit der angleichenden Kennwerte zum standortspezifischen und nutzungsspezifi-
schen Verbundeffekt und wie grof3 ist die Abweichung zu den in der Planungspraxis angewandten Reduktions-
faktoren fUr Kopplungsaktivitaten an einem Einzelhandelsstandort?

= st eine Ubertragung der spezifischen Kennwerte aus der bestehenden und in der Planungspraxis angewand-
ten Datensammlung auf Nahversorgungszentren ohne groRe Abweichungen moglich?

Dabei hat die Uberpriifung der letzten Fragestellung nicht etwa das Ziel, den aktuellen Abschéatzungs-

prozess und die damit verbundenen Kennwerte in Frage zu stellen, sondern soll vielmehr aufzeigen, an

welchen Stellen im Verfahren fur die Abschatzung des Verkehrsaufkommens fur Nahversorgungszen-

tren ggf. Fehlerquellen entstehen und somit besondere Vorsicht bei der Auswahl der Kennwerte gebo-

ten ist.

Dafur werden finf Modelle auf Basis des Bosserhoff-Verfahrens aufgestellt, welche die Verkehrserzeu-
gungsberechnung der untersuchten Standorte auf Grundlage der an den Untersuchungsstandorten er-
mittelten und den der Fachliteratur entnommenen Kennwerte abbilden. Tabelle 10-1 zeigt, welche Da-
tenbasis der Bestimmung des Verkehrsaufkommens der Kunden und Besucher den einzelnen Planfal-
len zugrunde liegt. Fur die Auswertung des Verkehrsaufkommens der Beschéftigten und des Wirt-
schaftsverkehrs werden lediglich die beiden Modelle 1 und 5 betrachtet, da die verkehrsreduzierenden
Faktoren innerhalb dieser Nutzergruppen keinen wesentlichen Einfluss haben. Diese werden zur Uber-
prifung der Hypothese H S2 herangezogen.

Tabelle 10-1: Datenbasis der Verkehrsberechnungsmodelle

Fall nutzungs- und mobilitdts- | Verbundeffekt Mitnahmeeffekt
spezifische Kennwerte

1 Verkehrserhebung Exakte Kennwerte auf Basis der Verkehrszahlung Verkehrsbefragung

2 Verkehrserhebung Angepasste Kennwerte auf Basis der logarithmischen Regression Verkehrsbefragung

3 Verkehrserhebung Angepasste Kennwerte nach Nutzungstyp Verkehrsbefragung

4 Verkehrserhebung Kennwerte nach Bosserhoff, VerBau 2022 Kennwerte nach Bosserhoff, Ver-

Bau 2022
5 Bosserhoff, VerBau 2022 Angepasste Kennwerte auf Basis der logarithmischen Regression | Verkehrsbefragung

Als BezugsgroRRe liegt allen Modellen die Verkaufsflache zugrunde. Es besteht zwar die Mdglichkeit,
das vorhabenbezogene Verkehrsaufkommen auch auf Basis der Bruttogeschossflache abzuschatzen,
jedoch ist die Verkaufsflache im Einzelhandel fur die Planungspraxis die entscheidende Flachengrofle.
Da die Untersuchungen zudem unabh&ngig von der Bezugsgréf3e auf die gleichen Schlussfolgerungen
hinauslaufen, wird auf die Betrachtung der BGF verzichtet.

Die Ergebnisse der Verkehrsmengenabschéatzung fur die unterschiedlichen Planfélle sind standortbe-
zogen in Anhang Xl dargestellit.

10.1 Validierung der Verbundeffekte fir NVZ

Die erste Fragestellung soll nun klaren, wie gut die empirischen Kennwerte fur den Verbundeffekt mit
den exakten Werten auf Basis der Verkehrszéhlung und der Kundenbefragung korrespondieren. Zudem
soll die Anwendung der aus der Empirie erhobenen Faktoren den Unterschied zu den bereits in der
Planungspraxis angewandten Kennwerten zeigen. Fir die Untersuchung der ersten Fragestellung wer-
den die Ergebnisse der ersten vier Modelle miteinander verglichen. Zwar wird bereits im Vorhinein auf-
grund der hohen Signifikanz und der geringen Standardabweichungen davon ausgegangen, dass so-
wohl die empirischen standort- als auch die nutzungsbezogenen Kennwerte sehr gut mit den exakten
Werten korrelieren. Aus der Gegeniberstellung der Methoden soll jedoch auch eine Schlussfolgerung
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erzielt werden, welcher Verbundreduktionsfaktor — standort- oder nutzungsspezifisch — in Bezug auf
Einzelhandelsagglomerationen qualifiziertere Ergebnisse liefert.

Das erste Modell stellt das in-situ gemessene Verkehrsaufkommen der Kunden und Besucher dar und
dient damit als Referenzmodell. Anhand der tber die Kunden- und Besucherzéhlung ermittelten, spezi-
fischen Nutzungsintensitat, der standortbezogenen Modal Split-Anteile fur den MIV und im UV, sowie
des Kfz-Besetzungsgrads werden die Kfz-Fahrten und die UV-Wege ermittelt.

Der in diesem Planfall verwendete Verbundreduktionsfaktor ist nutzungsbezogen und basiert auf den
im Rahmen der Kundenbefragung genannten, internen Wegeketten. Da das Verhaltnis der befragten
Kunden und Besucher einer Nutzung zur standortbezogenen Gesamtstichprobe nicht mit dem Verhalt-
nis der tatsachlichen Kunden und Besucher einer Nutzung zum gesamten, standortbezogenen Kunden-
und Besucheraufkommen Ubereinstimmt, wurde der Verbundeffekt umgerechnet.

Die Modelle 2 bis 4 bauen ebenfalls auf den eigenstandig erhobenen nutzungs- und mobilitatsspezifi-
schen Kennwerten auf. Der Unterschied zwischen diesen beiden Modellen liegt in der Auswahl des
Verbundreduktionsfaktors. In Planfall 2 wird das reduzierte Verkehrsaufkommen auf Basis des in Kapi-
tel 9.1.4.1.2 bestimmten standortspezifischen Verbundeffekts mit der logarithmischen Funktion in Ab-
hangigkeit von der Nutzungsanzahl bestimmt. Hingegen werden in Modell 3 die allgemeinen Verbundre-
duktionsfaktoren in Abhangigkeit des Nutzungstyps eingesetzt (Kapitel 9.1.4.1.1). Im vierten Modell
werden fur die Verbundreduktionsfaktoren Kennwerte aus der Fachliteratur [1] ausgewahlt. Da keine
Anhaltswerte zur Verwendung dieser Parameter bestehen, gestaltet sich die Auswahl des ,richtigen’
Faktors in der Planungspraxis problematisch. Im Rahmen dieser Arbeit werden ausgehend vom Mittel-
wert der Wertespanne die Verbundreduktionsfaktoren in Abhangigkeit des Standorts und der Nutzung
bestimmt.

Bevor die unterschiedlichen Verbundeffekte hinsichtlich ihrer Reliabilitat bewertet werden, wird zunéchst
ein Blick auf den Anwendungszeitpunkt des Verbundeffekts im Rahmen des Abschétzungsprozesses
geworfen. Vornehmlich findet der Verbundeffekt im Laufe des Berechnungsverfahrens erst am Ende
Berlcksichtigung (vgl. Abbildung 10-1, linke Seite). Somit wird zunadchst die Verkehrsaufkommens-
schéatzung mehrerer singularer Einzelnutzungen simuliert und fir diese die Parameter zum Kunden- und
Besucheraufkommen, Wegeaufkommen und abschlieRend zum Verkehrsaufkommen berechnet. Erst
am Ende des Verfahrens werden vom berechneten MIV-Verkehrsaufkommen die verkehrsreduzieren-
den Anteile fir Kopplungs- und Mitnahmeaktivitaten abgezogen. Werden die Zwischenergebnisse der
Nutzungen summiert, zeigt das Ergebnis nicht das tatsachliche Personen- und Wegeaufkommen einer
Einzelhandelsagglomeration, sondern das Aufkommen mehrerer, vollig unabhéangig voneinander be-
trachteten Nutzungen.

Wird der Verbundeffekt bereits nach der Ermittlung des Kunden- und Besucheraufkommens der einzel-
nen Nutzungen angesetzt (Abbildung 10-1, rechte Seite), beziehen sich die Summen der Zwischener-
gebnisse nicht auf die Einzelnutzungen, sondern auf den gesamten Einkaufsstandort. Uber diese Me-
thode lasst sich das standortbezogene Kunden- und Besucher- oder Wegeaufkommen ermitteln.

Fur das Endergebnis ist der Zeitpunkt der Anwendung des Verbundreduktionsfaktors in der nachste-
henden Formel 28 aufgrund des Kommutativgesetzes nicht ausschlaggebend.

Formel 28:  Formel zur Abschétzung des Kfz-Verkehrsaufkommens

VKF * spez. Aufkommen * VYV"ZZe * Modal Split

Kfz — Verkeh k =
fz — Verkehrsaufkommen Besetzungsgrad
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VKF

Besucher/Kunden

1‘_ __________ spezifisches _ _ _ _ ______
Aufkommen
Anzahl der Kunden Anzahl der Kunden
Einzelnutzung Einzelnutzung
ld— ———————— Verbundeffekt
Anzahl der Kunden
NVZ
e — e spezifische
Wegehaufigkeit
A 4 v
Anzahl der Kundenwege Anzahl der Kundenwege
Einzelnutzung NVZ
OPNV R Modal Split-Anteil - - - -~ -~ — - — > OPNV
- > Fui Fui
1
I Rad <— ¢ _________._ Plw- Rad
! "+ Besetzungsgrad """ TTTTTTT -b‘ b
1
1 Anzahl der Anzahl der
: Kundenfahrten im MIV Kundenfahrten im MIV
1 Einzelnutzung NVZ
Verbundeffekt --------
v
reduzierte Anzahl der reduzierte Anzahl der
Kundenfahrten im MIV Kundenfahrten im MIV
NVZ NVZ
———————— Mitnahmeeffekt rm-mm-m--
Neuverkehr MNeuverkehr
NVZ NVZ

Abbildung 10-1:

Verbundeffekt — unterschiedliche Anwendungszeitpunkte im Verfahren der Verkehrsaufkommensschatzung

Aus der Gegenuberstellung des Verkehrsaufkommens der Kunden- und Besucher lasst sich die jewei-
lige prozentuale Abweichung vom Referenzmodell ausgeben. Die in Anhang XI dargestellten Tabellen
geben die Unterschiede getrennt nach den Verkehrsarten MIV und UV wieder. Nachfolgende Tabelle
10-2 fasst die prozentualen Abweichungen der Modelle 2 bis 4 vom Referenzmodell fir das Gesamt-
verkehrsaufkommen zusammen. Hierbei ist der Mithahmeeffekt noch nicht bertcksichtigt. Das Vorzei-
chen gibt die Richtung der Abweichung an, wird bei der Gesamtabweichung jedoch nicht angerechnet.

Tabelle 10-2: Verbundeffekte, Gegeniiberstellung der Abweichungen des Referenzmodells

POS Modell 2 Modell 3 Modell 4
Standortspezifischer Verbundeffekt Nutzungsspezifischer Verbundeffekt Verbundeffekt gemaR Fachliteratur
1 -20% +3,8% -70%
2 -03% -5,6% -19,7%
3 +1,7% -6,1% -10,7 %
4 -0,9% -31% -38%
5 -0,7% -09% -128%
1-5 5,6 % 19,5 % 54,0 %

Es ist deutlich erkennbar, dass die Schwankungen bei der Abschatzung des Gesamtverkehrsaufkom-
mens der NVZ auf Basis eines standortspezifischen Verbundreduktionsfaktors, welcher in Abhéngigkeit
von der am Standort ansassigen Nutzungsanzahl ermittelt wird, im Vergleich zu den beiden anderen
Modellen deutlich geringer ausfallen. Somit scheint die logarithmische Regression die Verbundanteile
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der NVZ sehr gut abzubilden. Es ist zu beachten, dass die zugrunde gelegte Funktion zum standortspe-
zifischen Verbundeffekt auf den funf untersuchten und mit bestimmten charakteristischen Merkmalen
versehenen Standorten basiert. Weitere Untersuchungen miissen zeigen, ob sich diese Funktion auch
bei Erhebungen an weiteren NVZ mit Koppelstandorten im LEH beweisen. Insbesondere die Tatsache,
dass sich die Variable der Nutzungsanzahl auf den gesamten Standort bezieht und die Nutzungskom-
binationen unberiicksichtigt lasst, macht eine Uberpriifung der Resilienz hinsichtlich Veranderungen in
der Nutzungszusammensetzung notwendig.

Die Korrelation zwischen den empirischen, nutzungsspezifischen Verbundfaktoren und dem Referenz-
modell ist tendenziell schwacher, wobei die maximale Abweichung von 6,1 % (Swisttal) absolut nur rund
210 Wege im Quell- und Zielverkehr Giber den gesamten Tag ausmacht. Aufgrund der Bedingungen fir
die Standortwahl sind alle betrachteten NVZ als Koppelstandort im LEH ausgebildet. Fiir die LEH-
Mérkte wurde somit eine reprasentative Stichprobe erhoben, so dass die nutzungsbezogenen Verbund-
werte fiir die Supermarkte und die Discounter die Kopplungsaktivitaten fiir diese beiden Nutzungen sehr
gut abbilden. Allerdings variieren alle anderen Nutzungen an den Standorten zwischen unterschiedli-
chen Branchen, so dass nicht von jeder Branche dieselbe Nutzungsanzahl untersucht werden konnte.
Zudem erzeugen diese Nutzungen im Vergleich zu den LEH-Mérkten ein deutlich geringeres Kunden-
und Besucheraufkommen, wodurch sich der Stichprobenumfang grundsétzlich reduziert. Folglich dirfen
die Verbundwerte fur die Sekundarnutzungen nur als Trend verstanden werden.

Das auf Basis der literaturbasierten Verbundfaktoren errechnete Gesamtverkehrsaufkommen weist klei-
nere (Kreuzau) und gréRere (Euskirchen) Abweichungen auf. Die starken Schwankungen explizit zwi-
schen diesen beiden Standorten bestatigen nochmals die Abhéangigkeit des Verbundeffekts von der
Nutzungsanzahl.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der standortspezifische Verbundeffekt eine sichere Vorher-
sage zu den Kopplungstéatigkeiten an einem NVZ mit einem LEH-Kopplungsstandort darstellt. Damit
kann die aufgestellte Hypothese, welche bei der Anwendung eines nutzungsspezifischen Verbundef-
fekts ein exakteres Ergebnis erwartet, nicht verifiziert werden. Im Gegenteil: eine detaillierte nutzungs-
bezogene Auswertung von Verbundaktivitaten an einem Standort ist nicht notwendig, da die Ergebnisse
des standortspezifischen Verbundeffekts genauere Ergebnisse liefern. Der zweite Teil der Hypothese
H S1 lasst sich hingegen bestétigten. Zwar ist der Zeitpunkt der Anwendung des Verbundeffekts im
Abschatzungsprozess fir das Endergebnis nachrangig, aber fur die Abbildung realistischer Zwischen-
ergebnisse notwendig.

10.2 Validierung des Abschatzungsprozesses fir NVZ

Die Hypothese H S2 befasst sich mit der Frage, ob mit den nutzungs- und mobilitatsspezifischen Kenn-
werten des in der Planungspraxis angewandten Schatzverfahrens das Verkehrsaufkommen fir die be-
trachteten NVZ abgebildet wird.

Dafur wird im funften Modell die Verkehrsaufkommensabschétzung fiir die Untersuchungsstandorte auf
Basis der Kennwerte aus der Fachliteratur [1] ,nachgebildet’. Ausgangswerte sind die Vorgaben zu Ver-
kaufsflachengrofRen und den Nutzungstypen. Die Abschéatzung erfolgt tGiber die Spannweite der Kenn-
gréRen (min/max-Abschéatzung). Die Ermittlung und Gegeniberstellung der einzelnen, im Verfahren be-
notigten Kennwerte erfolgte bereits in Kapitel 8.

Folgende Tabelle 10-3 zeigt nun, inwiefern das prognostizierte Verkehrsaufkommen mit den in-situ er-
mittelten Werten fur das Gesamtverkehrsaufkommen der NVZ korreliert. Die Werte zum Verkehrsauf-
kommen umfassen dabei alle Nutzergruppen (Kunden und Besucher, Beschaftigte, Wirtschaftsverkehr)
und stellen das durch den Standort resultierende Gesamtverkehrsaufkommen getrennt nach Verkehrs-
tragergruppen vor Berucksichtigung des Mitnahmeeffekts dar. Die prozentualen Anteile zeigen die Ab-
weichungen zum Mittelwert des ermittelten Verkehrsaufkommens. Zur besseren Lesbarkeit wurde die
10er Stelle gerundet.
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Tabelle 10-3: Verkehrsaufkommensschéatzung, Vergleich der prognostizierten und erhobenen Werte

POS Kfz uv Gesamt

In-situ @ Prognose Diff. In-situ @ Prognose Diff. In-situ @ Prognose Diff.
1 4.100 4.410 +71% 460 1.310 +64,6 % 4.560 5720 +20,2%
2 3.040 2.380 -28,0% 2.060 1.840 -121% 5.100 4210 211 %
3 3.150 3.210 +2,0% 430 980 +56,1 % 3.580 4.190 +14,6 %
4 2910 3.990 +26,9 % 570 1.040 +455 % 3.480 4610 +24.5%
5 2.740 3.270 +16,1% 480 960 +50,2 % 3.220 4.230 +23,9%

Obwohl das Verkehrsaufkommen der Beschaftigten und des Wirtschaftsverkehrs im Vergleich zu dem
der Kunden und Besucher nur einen sehr geringen Teil ausmacht, soll eine Betrachtung dieser beiden
Nutzergruppen nicht auRer Acht gelassen werden. Insbesondere eine realitditsnahe Abschatzung des
Wirtschaftsverkehrsaufkommens ist im Hinblick auf die durch den Schwerverkehr entstehenden
Larmemissionen von grofRer Bedeutung.

Das bestehende Schatzverfahren bildet das Verkehrsaufkommen der Beschéftigten grundsatzlich rea-
listisch ab. Allerdings lassen sich zwei wesentliche Punkte feststellen: das abgeschatzte Beschéftigten-
aufkommen in Personen korreliert sehr stark mit der tatsachlichen Anzahl der beschéftigten Personen
am Standort. Die Reduktion des prognostizierten Beschéftigtenaufkommens durch den Anwesenheits-
grad fihrt dazu, dass das tatséchliche Verkehrsaufkommen der Beschéftigten am oberen Rand der
errechneten Wertespanne liegt. Somit stellen die spezifischen Faktoren fiir die Nutzergruppe der Be-
schéftigten viel mehr die tatséchlich anwesenden Personen dar (Anwesenheitsgrad = 100 %). Des Wei-
teren fallt auf, dass der Arbeitsweg von Beschéftigten auch an integrierten Standorten vermehrt mit dem
Kfz und nicht — wie erwartet — mit Verkehrstragern im Umweltverbund durchgefihrt wird.

Die Anzahl der tatsachlichen Fahrten im Wirtschaftsverkehr wird im Rahmen des bestehenden Verfah-
rens sehr gut abgebildet. Die Anzahl der vor Ort erhobenen Lkw-Fahrten wird von der ermittelten Wer-
tespanne vollstandig abgedeckt. Mit Ausnahme des spezifischen Kennwerts zum Wirtschaftsverkehr fir
Nonfood-Discounter, fir welche in der Praxis keine separat ausgewiesenen Erfahrungswerte vorliegen
(hier: Sonstiger kleinflachiger Einzelhandel), stimmen die anderen nutzungsspezifischen Kennwerte
sehr gut Uberein. Tendenziell liegt die Anzahl der standortbezogenen Wirtschaftsverkehrsfahrten unter-
halb des Uber die Wertespanne ermittelten Aufkommens.

Insgesamt tragen diese beiden Nutzergruppen nur wenige Wege und Fahrten zum Gesamtverkehrsauf-
kommen bei. Somit fallt eine Abweichung zwischen den berechneten und den empirisch erhobenen
Werten bei der Gegenliberstellung der Modelle nicht ins Gewicht.

Daher werden die in Tabelle 10-3 dargestellten prozentualen Abweichungen zwischen dem berechne-
ten Mittelwert und den erhobenen Werten zum Personen- und Verkehrsaufkommen — wie erwartet —
durch die Nutzergruppe der Kunden und Besucher gepréagt. Trotz der z.T. groRen Abweichungen liegt
das tatsachliche Kfz-Verkehrsaufkommen der Kunden und Besucher dennoch innerhalb der Werte-
spanne einer Min/Max-Abschéatzung. Eine verkehrliche Standortbegutachtung auf Basis der maximalen
Werte wirde auf jeden Fall eine Untersuchung ,auf der sicheren Seite‘ bzw. den Worst-Case darstellen.
Allerdings birgt diese Betrachtung auch die Gefahr, die auf der Verkehrsabschatzung basierende Di-
mensionierung von ErschlieBungs- und Parkplatzanlagen zu Uberschatzen. Mit Ausnahme des Euskir-
chener Einzelhandelsstandorts liegen die Kfz-Verkehrsbelastungen der anderen POS-Standorte ndm-
lich auf gleicher H6he oder deutlich unterhalb des errechneten Mittelwerts. Schlussfolgernd wére eine
Begutachtung eines Standorts auf Basis der Werte fiir das maximale Kfz-Verkehrsaufkommen nicht
zielfihrend. Aus diesem Grund ist es flr eine realitditsnahe Abschéatzung unabdingbar, bereits die Ein-
gangsdaten auf Vergleichsstandorte mit hoher Kompatibilitdt auszurichten. Insbesondere auf die Ermitt-
lung der Kennwerte zur Nutzungsintensitat und des Modal Splits muss ein wesentliches Augenmerk
gelegt werden:
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= Ein vertiefter Blick auf das Kunden- und Besucheraufkommen zeigt, dass das tatsachliche Personenaufkom-
men an allen Einzelhandelsstandorten vom errechneten Mittelwert nach unten abweicht. Das Personenauf-
kommen bei einem Zusammenschluss von Einzelhandelseinrichtungen liegt somit nicht an der oberen, son-
dern eher an der unteren Grenze der Nutzungsintensitat.

=  Zudem zeigen die Untersuchungsergebnisse die Bedeutung der modalen Verteilung im Abschatzungsprozess.
Fur den Besuch am NVZ, also den Einkauf von Waren des taglichen Bedarfs, wird hauptsachlich das Kfz
genutzt. Wie der Ausnahme-Standort in Euskirchen bestéatigt und Kapitel 8.1.3 néher erlautert, ist die Vertei-
lung der Wege auf die Verkehrstrager jedoch von unterschiedlichen standortspezifischen Faktoren abhangig.
Zudem wird mit der Auswahl des Modal Split-Anteils fir den MIV zwangslaufig auch die prozentuale
GroRe fur die Wege mit Verkehrsmitteln im Umweltverbund vorgegeben. Aus diesem Zusammenhang
resultieren die enormen Abweichungen zwischen den gemessenen und den prognostizierten Werten
von bis zu 65 %. Zu gering gewahlte MIV-Anteile filhren zu einem hohen Wegeaufkommen im UV.

Insbesondere vor dem Hintergrund einer integrierten Verkehrsabschatzung, aus welcher Angebote fir
den FuR3- und Radverkehr am Einkaufsstandort generiert werden, sind solche Differenzen nicht tragbar
und verfélschen das Ergebnis enorm.

Die Gegenuberstellung der prognostischen und empirischen Daten zeigt auch, dass der Mithahmeeffekt
als verkehrsreduzierender Faktor nicht unterschatzt werden darf. Das belegen auch die empirisch er-
mittelten Kennwerte an den untersuchten Standorten, welche z.T. deutlich von der in der Literatur [1]
angegebenen Wertespanne abweichen.

Tabelle 10-4 stellt die Reduktion durch den Mitnahmeeffekt im Quell- und Zielverkehr in absoluten Zah-
len fir den MIV und den UV gegenuber.

Tabelle 10-4: Mitnahmeeffekt, Reduktion der Fahrten und Wege

POS MIV uv

Neuverkehr Reduktion Reduktionsanteil der tagl. Neuverkehr Reduktion

Mitnahmeeffekt Kfz-Belastung der an- Mitnahmeeffekt
schlieBenden Strale(n)

Fahrten/Tag Fahrten/Tag % Wege/Tag Wege/Tag
1 2.330 1.620 74 % 320 130
2 2.370 590 55 % 1.550 490
3 2.920 120 1,6 % 300 100
4 1.560 1.220 6,7 % 420 130
5 1.540 1.110 41 % 350 120

Die Differenzen in der Hohe der Kfz-Fahrten spiegeln die unterschiedlichen Mitnahmeanteile in Abhan-
gigkeit von der Funktion der Anschlussstral3e wider. Der Anteil der Kfz-Fahrten, die fir einen Aufenthalt
am Einkaufsstandort unterbrochen werden, machen 1,6 % bis 8,1 % der Kfz-Gesamtverkehrsbelastung
der AnschlussstralRen aus. Bei der Ermittlung dieses Anteils ist zu beriicksichtigen, dass sich die ange-
gebene Fahrtenreduktion auf den standortbezogenen Quell- und Zielverkehr bezieht. Ein Fahrzeug,
welches in Bezug auf den Einzelhandelsstandort sowohl eine Fahrt im Quell- als auch eine Fahrt im
Zielverkehr verursacht, fuhrt auf der angrenzenden Stral3e lediglich eine Fahrt durch. Am Beispiel des
Standorts in Much wird durch den Mithahmeeffekt das Verkehrsaufkommen des unmittelbar angrenzen-
den StralRennetzes um 810 Fahrten reduziert. Die verkehrsreduzierende Wirkung in Bezug auf das an-
grenzende StraRennetz ist somit nicht nur von der Hohe des Mitnahmeeffekts, sondern auch von der
Kfz-Verkehrsbelastung der anliegenden Stral3e abhéngig. Ausgehend vom Mittelwert der in der Literatur
vorgegebenen Wertespanne liegt die reale Verkehrsreduktion bei Standorten an Hauptverkehrsstraf3en
doppelt so hoch.

Die Auswirkung von Mitnahmeeffekten von Personen, die Einkaufsstandorte fuR3laufig, mit dem Rad
oder im offentlichen Verkehr aufsuchen, ist stark von der modalen Verteilung der Wege abhéangig. Ins-
besondere fir den Standort in Euskirchen lasst sich der deutlich héhere Modal Split-Anteil im UV auch
in der Anzahl der verkehrsmittelbezogenen Mithahmewege wiedererkennen. An den anderen Standor-
ten fallt die Anzahl der taglichen Mithahmewege im UV eher gering aus. Aufgrund fehlender Daten zu
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Querschnittsbelastungen im Ful3- und Radverkehr ist es nicht méglich den Anteil der Mitnahmewege
am UV-Gesamtverkehrsaufkommen der unmittelbar angrenzenden Straf3en zu bestimmen.

Zusammenfassend liefert das Verfahren zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens, welches in der
Planungspraxis angewendet wird, sinnvolle Ergebnisse fur Einzelhandelsagglomerationen in der Nah-
versorgung, so dass die Hypothese im Grundsatz verifiziert werden kann. Allerdings ist erkennbar, dass
fur eine optimierte Verkehrsmengenvorhersage insbesondere die Eingangsdaten fur die Kunden und
Besucher auf die Standortcharakteristik abgestimmt werden missen. Diese Abstimmung gestaltet sich
in der Praxis aber schwierig. Obwohl in der umfangreichen Datensammlung [1] die Kennwerte meist in
eine Richtung kategorisiert sind (z.B. Supermarkt, Discounter), bleiben dennoch Fragen zu den stand-
ortspezifischen Rahmenbedingungen der Datenbankwerte offen. Somit ist es der Erfahrung der Anwen-
denden Uberlassen, kompatible Kennwerte fiir ein geplantes Vorhaben abzuschatzen. Insbesondere im
Hinblick auf nicht klar zueinander abzugrenzende Kategorisierung, wie z.B. integrierte, teil-integrierte
und nicht-integrierte Standorte ist eine Ubertragbarkeit der Werte auf projektierte Planungen problema-
tisch. Hierzu besteht weiterer Forschungsbedarf.

Erst mit einer auf einen Standort abgestimmten Prognose flr das Verkehrsaufkommen, ist die Wirksam-
keit von exakteren verkehrsreduzierenden Faktoren sichergestellt. Ansonsten wird die Genauigkeit des
Verbund- und Mithahmeeffekts durch die Ungenauigkeit der anderen spezifischen Parameter Uberla-
gert. Die Untersuchungen zum Verbundeffekt zeigen, dass insbesondere der standortspezifische Ver-
bundeffekt die Kopplungsaktivitdten an einer Einzelhandelsagglomeration sehr realitdtsnah abbildet. In
Abhangigkeit der Nutzungsanzahl wird dieser Uber die logarithmische Regressionsfunktion ermittelt. Die
Verkehrsmengenabschatzung auf Basis dieses Verbundreduktionsfaktors erzielt deutlich genauere Er-
gebnisse im Vergleich zum nutzungsspezifischen Verbundeffekt.
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Verkehrsaufkommensschatzungen sind die Basis, um die verkehrlichen und umwelttechnischen Aus-
wirkungen eines Planungsvorhabens auf ein definiertes Untersuchungsgebiet im Rahmen der Bauleit-
planung zu untersuchen. Die hier im Fokus liegende verkehrliche Begutachtung dient dazu sicherzu-
stellen, dass durch ein Vorhaben induzierte Verkehre sowohl im MIV als auch im UV im bestehenden
StralRennetz vertraglich und leistungsféahig abgewickelt werden kénnen.

Im Rahmen dieser Arbeit wird das Hauptaugenmerk auf die Prognose des Verkehrsaufkommens von
Standorten mit Einzelhandelsagglomerationen gelegt. An diesen Standorten besteht fir Besucher die
Méglichkeit, mehrere Nutzungen nacheinander zu aufzusuchen, sprich fuBlaufig zu koppeln. Dadurch
entspricht die Summe der Kunden und Besucher der am Standort anséssigen Nutzungen nicht der An-
zahl der tatsachlich am Einzelhandelsstandort anwesenden Personen. Im Verkehrsabschatzungspro-
zess werden ausgehend von der Kunden- und Besucheranzahl diese Kopplungsaktivitaten durch den
Verbundeffekt ¢ berilicksichtigt. Der Verbundeffekt gibt dabei an, wie viele Personen in Bezug auf eine
Nutzung verkehrsinduzierende Wirkungen haben. Der Verbundreduktionsfaktor hingegen gibt Auf-
schluss Uber den Kunden- und Besucheranteil, der sich aus dem Kundenstamm anderer Nutzungen
generiert. Durch die Anwendung dieses Faktors wird die Summe der Kunden- und Besucher aller Nut-
zungen auf die tatsachlich am Standort anwesenden und insbesondere MIV-erzeugenden Personen
reduziert. Diese Reduktion hat im Rahmen der verkehrlichen Wirkungsabschétzung fir einen Standort
insbesondere fur die Leistungsfahigkeitsberechnung und die darauf basierende Dimensionierung der
Anschlussknotenpunkte eine grof3e Relevanz. Ebenso sind auch im Hinblick auf die Bemessung der
Parkierungsanlagen deutlich prazisere Aussagen zur Anzahl der bendétigten Abstellplatze maglich.

Zudem erzeugen Standorte in verkehrsginstiger Lage zu Verkehrsachsen weniger Neuverkehr als
Standorte abseits von alltaglichen Routen. Diese Tatsache liegt darin begriindet, dass im ersten Fall
der Standort durch eine Unterbrechung von bereits durchgefiihrten Wegen und Fahrten als Zwischen-
stopp besucht wird. In Bezug auf den durch die Nutzungen erzeugten Quell- und Zielverkehr ergeben
sich durch den Mithahmeeffekt keine Veranderungen. Jedoch hat die Generierung der Fahrten und
Wege aus dem bereits bestehenden Verkehrsaufkommen fir die Bemessung der Standortzufahrt(en)
und das Verkehrsaufkommen im Wege- und Stral3ennetz entlastende Bedeutung.

Die nationale und internationale Literaturrecherche zur Verkehrsaufkommensabschatzung und zu den
in diesem Prozess angewandten Kenngrof3en zeigt, dass sich die Vorgehensweise in den Schatzver-
fahren grundsatzlich ahnelt. Auf Basis von Erfahrungswerten bestehender Nutzungen wird das Ver-
kehrsaufkommen fir das projektierte Vorhaben ermittelt. Dabei beschrénken sich die internationalen
Verfahren i.d.R. auf die Ermittlung der Fahrten im MIV. Grund daflr sind die spezifischen Eingangspa-
rameter, welche, anders als in Deutschland, nicht das Personenaufkommen, sondern direkt die Fahrten
pro BezugsgroRe ausgeben. Das in der deutschen Planungspraxis angewandte Verfahren nach [1, 4]
weist im Vergleich eine deutlich detaillierte Vorgehensweise und folglich einen préaziseren Abschét-
zungsprozess auf. Einigkeit besteht in der Aussage, dass die Gute der prognostizierten Ergebnisse
insbesondere von der Vergleichbarkeit der Erfahrungswerte abhangt.

Mit Blick auf die Anwendung von verkehrsreduzierenden Effekten wird lAnderubergreifend auf die Re-
levanz dieser Parameter eingegangen. Dabei wird deutlich, dass fur den Einsatz eine genaue Definition
von Verbund- und Mitnahmeeffekten notwendig ist. Nur so ist es mdglich, erhobene Erfahrungswerte
miteinander zu vergleichen und auf andere Standorte plausibel anzuwenden.

= Der Verbundeffekt wirkt nur verkehrsreduzierend auf den MIV, wenn die Wege zwischen den gekoppelten
Nutzungen fu3laufig durchgefiihrt werden. Dementsprechend verringern Kopplungsaktivitdten mit anderen Ein-
richtungen, die aufgrund ihrer Entfernung, der Standortcharakteristik oder der individuellen Praferenz mit dem
Kfz aufgesucht werden, das Verkehrsaufkommen in Bezug auf ein externes Straf3ennetz nicht. Aus diesem
Grund wurde im Rahmen dieser Arbeit zwischen einem ,Verbund am Standort’ (verkehrsreduzierend) und ei-
nem ,Verbund im Umfeld* (nur bedingt verkehrsreduzierend) differenziert.
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=  Auch beim Mitnahmeeffekt ist eine einheitliche Abgrenzung notwendig. Unterbrechungen von Wegen und
Fahrten zur Erledigung von Téatigkeiten im Zuge einer Wegekette wirken auf einen zu untersuchenden Standort
nur dann verkehrsreduzierend, wenn diese von der unmittelbar anliegenden StralRe aus durchgefiihrt werden.
Werden gréRRere oder auch kleinere Umwege fiir den Besuch von Nutzungen innerhalb einer Wegekette in
Kauf genommen, fiihrt dies zwar nicht zu einer Erhéhung der Wege- bzw. Fahrtenanzahl im Verkehrsnetz,
jedoch zu einem Anstieg der zuséatzlich durchgefilhrten Personen-Kilometer. Standortbezogen wirken diese
Umwegfahrten nicht verkehrsreduzierend.
Im Gegensatz zu den Haupteinflussgréf3en (z.B. spezifisches Aufkommen, spezifische Wegeanzahl,
Modal Split, Kfz-Besetzungsgrad) liegen fur diese verkehrsreduzierenden Faktoren jedoch in den ana-
lysierten Landern keine oder nur sehr eingeschrankt verwendbare Erfahrungswerte vor. Es werden zwar
Abhéngigkeiten der Effekthdhe bspw. von der Lage, der Nutzungszusammensetzung, der Standort-
groRRe, der Konkurrenzsituation oder der StralRenkategorie vermutet, jedoch sind diese entweder nicht
empirisch belegt, quantifizierbar oder nicht auf deutsche Verhaltnisse tbertragbar.

Ziel dieser Arbeit ist es deshalb, konkrete Abhangigkeiten zwischen den standortspezifischen Merkma-
len und den verkehrsreduzierenden Effekten aufzuzeigen und der Planungspraxis somit belastbare Zu-
sammenhange an die Hand zu geben, auf welchen die Hohe von Verbund- und Mithahmeeffekten plau-
sibel abgeschatzt werden kann.

Verbund- und Mitnahmeeffekte treten innerhalb von gleichen und zwischen unterschiedlichen Nut-
zungstypen - bspw. Einkauf, Freizeit, Gewerbe - auf und sind jeweils stark standortabhangig. Da die
Ermittlung der Effekte einen enormen personellen, zeitlichen und monetaren Erhebungsaufwand be-
deutet, wurde der Fokus dieser Arbeit auf die verkehrsreduzierenden Effekte an Einzelhandelsagglo-
merationen und im speziellen an Nahversorgungzentren gelegt. Dabei zeichnen sich die Nahversor-
gungszentren jeweils durch einen Koppelstandort im LEH (Supermarkt + Discounter) aus. Neben der
detaillierten Untersuchung des Verbund- und Mitnahmeeffekts wird anhand der empirisch ermittelten
KenngroRen die Ubertragbarkeit der, in der Fachliteratur benannten, einzelhandelsbezogenen Erfah-
rungswerte auf Koppelstandorte im LEH tberpruft.

Untersucht werden finf Standorte, welche sich hinsichtlich ihrer Charakteristika &hneln. Dabei sind ge-
wisse Merkmalsvariationen beabsichtigt, damit eine mdglichst grof3e Bandbreite an Einflussfaktoren
Uberprift werden kann. Die Auswahl der Standorte basiert auf einem selbst entwickelten Typisierungs-
ansatz, welcher die soziodemografischen, lagebezogenen, nutzungsstrukturellen und standortbezoge-
nen Merkmale von (Lebensmittel-)Einzelhandelsstandorten aufnimmt. Dafur ist die Aufnahme von aus-
gewahlten Charakterisierungsmerkmalen im Rahmen einer Bestandsanalyse unumganglich.

Nur anhand der Zuordnung von Einzelhandelsagglomerationen zu einem Standorttyp mit vergleichba-
ren Merkmalen ist zu einem spéteren Zeitpunkt auch eine Ubertragbarkeit der Kennwerte auf geplante
Vorhaben gewahrleistet. Allerdings ist fir die Validierung der Reprasentativitat der Standortstichprobe
die Untersuchung weiterer Standorte notwendig. Zusatzlich liegt Forschungsbedarf in der Frage, ob sich
das entwickelte Typisierungsverfahren auch auf andere Standorttypen Ubertragen lasst und ob alle
Merkmale furr die Charakterisierung notwendig sind bzw. zusétzliche Merkmale wie z.B. Nutzungsanzahl
und Verkehrsstarke mit aufgenommen werden missen.

Wohl wissend, dass die funf ausgewéhlten Standorte nicht die gesamte Bandbreite an standort- und
nutzungscharakteristischen Merkmalen abbilden, zeigt diese Arbeit exemplarisch die Vorgehensweise
zur empirischen Ermittlung der verkehrlichen Effekte wie auch die Uberpriifung der Abhéangigkeiten ver-
kehrsreduzierender Parameter. Fir die untersuchten Typen lassen sich daraus Kennwerte und Hinter-
grinde ableiten, die mit Ergebnissen an anderen Standorten hinsichtlich ihrer Gute validiert werden
missen.

Sowohl das nutzergruppenspezifische Verkehrs- als auch das Personenaufkommen wird aus den Ver-
kehrserhebungen gewonnen. Erganzend liefern die Kunden- und die Beschéftigtenbefragungen, sowie
die Interviews mit der Marktleitung wesentliche Informationen zur Bestimmung der standortspezifischen
Kennwerte bspw. zur Nutzungsintensitat, zum Modal Split oder dem Kfz-Besetzungsgrad, welche fir
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die weiterfiihrende Plausibilitatspriifung und die Untersuchungen zu den verkehrsreduzierenden Effek-
ten notwendig sind. Ein Abgleich der Ergebnisse der Verkehrsz&hlung und der Befragung zeigt die Re-
prasentativitat der empirisch erhobenen Werte.

Auf Basis der aufgestellten Hypothesen werden die Verbund- und Mitnahmeeffekte der Kunden und
Besucher hinsichtlich ihrer Abhangigkeiten von

= nutzungs- und standortspezifischen Faktoren,
= raumstrukturellen Faktoren,

=  mobilitatsstrukturellen Faktoren,

= soziodemografische Faktoren und zur

= tageszeitlichen Verteilung

untersucht. Die Ableitung relevanter Zusammenhange erfolgt deskriptiv Uber Kreuztabellen und statis-
tische Auswertungen zum Mittelwert, Standardabweichung und Varianz. Des Weiteren wird die Signifi-
kanz von Abhangigkeiten tUber die Anwendung des Chi-Quadrat-Unabhangigkeitstests ermittelt. Fur
metrisch skalierte Werte werden zur Bestimmung der Zusammenhéange lineare bzw. logarithmische Re-
gressionsanalysen durchgefihrt.

Kopplungsaktivitaten werden vornehmlich aus Grinden der Zeitersparnis und der Bequemlichkeit
durchgefiihrt. Die Mdglichkeit mehrere, z.T. auch unterschiedliche Erledigungen und Tatigkeiten an ei-
nem Standort durchfiihren zu kdnnen, erhoht die Attraktivitat von NVZ deutlich. Andere Griinde wie z.B.
ein grolReres Warenangebot oder eine ginstige Preispolitik, welche Kunden und Besucher zum Koppeln
animieren, héangen insbesondere mit der jeweiligen Unternehmensstrategie der Betriebsformen im LEH
zusammen. Dabei werden die Verbundwege bei der ErschlieRung Uber einen gemeinsamen Parkplatz
von den MIV-Kunden fuB3laufig durchgefihrt. Die Entfernung zwischen den Einzelhandelsmaérkten (alle
< 100 Meter) spielt dabei keine Rolle. Lediglich eine getrennte ParkplatzerschlielRung fuhrt zu vermehr-
ten Verbundwegen im MIV. Kopplungsaktivitaten finden tber den Tag verteilt statt, wobei in der Mittags-
zeit und in den Abendstunden die Verbiinde abnehmen und in den Nachmittagsstunden ansteigen.

Die Untersuchungen zeigen, dass eine signifikante Abh&angigkeit zwischen der Hohe des Verbundef-
fekts und der Anzahl der am Standort ansassigen Nutzungen vorliegt. Dieser Zusammenhang lasst sich
Uber die logarithmische Funktion fur den standortbezogenen Verbundeffekt

¢ = —0,1415In(x) + 0,9931

in Abhéngigkeit zur Nutzungsanzahl x wiedergeben. Dabei spielen die Nutzungstypen, welche zuséatz-
lich zum Supermarkt und Discounter am Standort angesiedelt sind, keine Rolle. Mit dieser Funktion
erreicht das Ergebnis der Verkehrsaufkommensschéatzung eine maximale Abweichung vom tatséachlich
gemessenen Verkehrsaufkommen von 2,0 %, entsprechend knapp 90 Wegen bzw. Fahrten.

Des Weiteren lassen sich nutzungsspezifische Unterschiede im Verbundeffekt erkennen. So stellen die
LEH-Markte an NVZ die Primarnutzungen dar, welche einen Grof3teil des Kunden- und Besucherauf-
kommens anziehen. Im Mittel werden nur rund 15 % des Kundenstamms der Supermarkte und der
Discounter aus dem Kunden- und Besucheraufkommen des jeweils anderen LEH-Markts oder den an-
deren am Standort anséssigen Nutzungen generiert. Standortspezifische Unterschiede innerhalb einer
oder zwischen den beiden Betriebsformen lassen sich nicht anhand der erhobenen Standortmerkmale
erklaren, sondern sind auf das individuelle Einkaufsverhalten und personliche Praferenzen zurtckfiih-
ren.

Im Gegensatz dazu missen die Nonfood-Nutzungen hinsichtlich ihres Typs differenziert betrachtet wer-
den. Die untersuchten Nonfood-Discounter profitieren eindeutig von ihrer Lage im NVZ. Nur rund 27 %
der Kunden und Besucher suchen die NVZ gezielt fir diesen Nutzungstyp auf. Hingegen werden Frei-
zeit- und Dienstleitungsnutzungen deutlich 6fter originér (78 %) aufgesucht. Bei den ermittelten Kenn-
werten fur die Sekundarnutzungen ist allerdings Vorsicht geboten. Im Gegensatz zu den LEH-Méarkten,
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welche an allen untersuchten Standorten vertreten sind und somit eine sehr gute Datengrundlage lie-
fern, werden die Kennwerte fur die anderen Nutzungen auf Basis einer deutlich geringeren Stichprobe
ermittelt.

Die Kopplungsaktivitédten der Béackereien, welche im Supermarktgebaude integriert sind, stellen einen
Sonderfall dar. Das originare Kunden- und Besucheraufkommen der Backereien liegt lediglich bei rund
35 %. Das restliche Kundenaufkommen wird Gberwiegend aus den Supermarkt-Kunden generiert. Nur
ein geringer Anteil der Backerei-Kunden besucht vorher eine der anderen Nutzungen (< 10 %). Wird bei
der Verkehrsaufkommensschéatzung demnach der geringe Origindranteil der Béckerei-Kunden bertck-
sichtigt, ist eine gesonderte Betrachtung der Backerei-Nutzung und deren Verbundaktivitaten nicht not-
wendig.

Die nutzungsspezifischen mittleren Verbundfaktoren weisen in der Validierung gegeniiber den stand-
ortspezifischen Verbundeffekten an allen Untersuchungsstandorten eine tendenziell schlechtere Anpas-
sungsgute auf. Dennoch sind die Abweichungen mit maximal 6,1 %, entsprechend knapp 200 Wegen
und Fahrten, akzeptabel.

Sowohl der empirisch ermittelte standort- als auch der nutzungsspezifische Verbundeffekt ist den bisher
in der Planungspraxis verwendeten Kenngréf3en vorzuziehen. Durch die relativ willktrliche Auswahl der
Effekthéhe aufgrund fehlender Orientierungswerte ist sowohl eine sehr gute als auch eine sehr
schlechte Anpassungsgite des gewahlten Verbundeffekts mdglich. Ausgehend vom Mittelwert der vor-
gegebenen Kenngrdl3e und der nutzungsspezifischen Anpassung werden Abweichungen zwischen
knapp 4 % und 20 % ermittelt.

Andere signifikante Abhangigkeiten zwischen den Kopplungsaktivitaten und bspw. der stadtebaulichen
Lage, dem im Quell- und Zielverkehr genutzten Verkehrstrager oder der zurlickgelegten Wegeléange
kdnnen nicht nachgewiesen werden.

Somit stellt der standortspezifische Verbundeffekt eine sehr gute Moglichkeit dar, die Kopplungsaktivi-
taten an NVZ zu quantifizieren. Zur Validierung dieses Faktors sind jedoch weitere empirische Untersu-
chung an vergleichbar typisierten Standorten notwendig, so dass auch die Auswirkungen unterschied-
licher Nutzungskombinationen erfasst werden kénnen. Zudem ist im Weiteren zu Uberprifen, ob dieses
Vorgehen auch auf nicht-integrierte Standorte tbertragen werden kann.

Einen wesentlichen Vorteil des standortspezifischen Verbundeffekts gegentiber dem nutzungsspezifi-
schen Verbundeffekt stellt der Erfassungsaufwand dar. So kann zur Ermittlung des standortspezifischen
Faktors auf eine Kundenbefragung verzichtet und die Erfassung ausschlielich auf die softwarege-
stutzte Zahlung des Gesamtverkehrsaufkommens (MIV, Ful3, Rad) und des nutzungsspezifischen Kun-
den- und Besucheraufkommens beschrankt werden.

Einzelhandelsstandorte werden entweder gezielt oder im Zuge einer Wegekette als Zwischenstopp auf-
gesucht. Originarwege zeichnen sich dadurch aus, dass Quell- und Zielaktivitat identisch ist. Dabei be-
ginnen und enden 90 % dieser Wege an der Wohnung. Hingegen unterscheiden sich der Herkunfts-
und der Zielort von Personen, die ihren Aufenthalt ,on the way* einplanen. Am haufigsten wird der Ein-
zelhandelsstandort auf dem Weg von der Arbeit oder einer anderen Téatigkeit nach Hause oder umge-
kehrt ausgefihrt. Die tageszeitliche Verteilung dieser Mitnahmeaktivitaten Uber den Tag spiegelt dieses
Verhalten wider. Sowohl in den Vormittags-, als auch in den Nachmittagsstunden verknipfen Kunden
und Besucher ihren Besuch am Einzelhandelsstandort haufiger mit zwei anderen Aktivitaten.

Wie bereits einleitend erwahnt, wird bei der weiteren Untersuchung der Fokus auf Mitnahmewege ge-
legt, welche vom unmittelbar anschlieBenden Wege- und Stral3ennetz ausgehen und somit einen ver-
kehrsreduzierenden Einfluss haben.

Die in Bezug auf den Mitnahmeeffekt durchgefiihrten ausfihrlichen statistischen Auswertungen zeigen,
dass sich die Hohe des Mitnahmeeffekts verkehrsmittelspezifisch unterscheidet. Die Mithahmeeffekte
von Personen, die ihre Reise im MIV durchfiihren, weisen groRere Schwankungen (4 % bis 44 %) auf.
Hingegen bewegen sich die Reduktionsfaktoren im UV konstant auf einem Niveau (24 % bis 28 %).
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Die Abhangigkeitsuntersuchungen zeigen, dass die Héhe des MIV-bezogenen Mitnahmeeffekts insbe-
sondere von der Klassifizierung und Funktion nach [42] der Anschlussstralie beeinflusst wird. Liegt die
Zufahrt des Einzelhandelsstandorts an Hauptverkehrsstraf3en mit einer ausgepragten Verbindungsfunk-
tion, werden im Vergleich zu Standorten, die Gber ErschlieRungsstraen an das Stral3ennetz angebun-
den sind, deutlich héhere Mitnahmeeffekte erzielt. An den untersuchten Hauptverkehrsstraen gleicher
Kategorie und vergleichbarer Funktionalitat liegt der Mithahmeanteil zwischen 41 % und 44 % und somit
Uber der in der Fachliteratur [1] empfohlenen Wertespanne. Die untersuchten ErschlieBungsstral3en
weisen unterschiedliche Funktionalitaten (Erschlieung Innenstadt (20 %) vs. Wohngebiet (4 %)) auf,
welche sich dementsprechend auf die Hohe des Mitnahmeanteils auswirken.

Die Standorte, deren Zufahrten an die ErschlieBungsstral3en angebunden sind, liegen ca. 100 Meter
von der nachstgelegenen Hauptverkehrsstraf3e entfernt. Wird der Mitnahmeeffekt in Bezug auf die tber-
geordnete Stral3e ermittelt, ist dieser mit denen der anderen Hauptverkehrsstral3en vergleichbar. Der
kurze Umweg Uber die Erschlieungsstrallen verringert den Mitnahmeeffekt in Bezug auf das Haupt-
verkehrsstral3ennetz somit nicht.

Die Regressionsanalyse zwischen Mithnahmeeffektstarke und dem taglichen Verkehrsaufkommen, aus
welchem sich die Mithahmewege generieren, zeigt einen statistisch signifikanten Zusammenhang. Je
hoher die Verkehrsbelastung, desto héher auch der Mitnahmeeffekt. Wird die Regression allerdings auf
StralRen gleicher Verbindungsfunktion angewandt, lasst sich kein signifikanter Zusammenhang zwi-
schen der Verkehrsstarke und dem Mitnahmeeffekt mehr ableiten.

Somit ist festzuhalten, dass weniger das tagliche Verkehrsaufkommen der Anschlussstralie, sondern
vielmehr die Verbindungsfunktion einen Einfluss auf den Mitnahmeeffekt hat. Auf Basis der erhobenen
Daten lasst sich der Mitnahmeanteil in Abhéngigkeit von der StraRenfunktion allerdings nicht quantifi-
zieren. Es ist lediglich die genannte Tendenz abzuleiten. Fir die Ableitung von Grenzwerten zur Hohe
der Mitnahmeeffekte in Verbindung zur Strallenfunktion sind weitere empirische Erhebungen an Einzel-
handelsstandorten notwendig. Weitere Forschungsarbeiten sollten dabei auch nicht-integrierte Stand-
orte umfassen, so dass ein moglicher Einfluss dieses Merkmals eingehend untersucht werden kann. An
den hier untersuchten integrierten und teil-integrierten Standorten hat die stadtebauliche Integration kei-
nen signifikanten Einfluss auf den Mithahmeeffekt.

Bezogen auf den Mitnahmeeffekt von Personen, die die Einzelhandelsstandorte ful3laufig, mit dem Fahr-
rad oder dem OPNV aufsuchen, lasst sich keine signifikante Abhangigkeit zur ErschlieRungsqualitét
ableiten. Somit besteht zwischen einer guten und einer mafigen Erschliel3ung fir die Verkehrsmittel im
UV kein Unterschied hinsichtlich der Héhe des Mitnahmeeffekts.

Fur andere mobilitats- und raumstrukturelle, sowie nutzungs- oder standortspezifische Faktoren konnte
kein statistisch signifikanter Zusammenhang in Bezug auf den Mithahmeeffekt nachgewiesen werden.

Die im Rahmen dieser Arbeit ermittelten Werte zum standortspezifischen Verbundeffekt liegen im Wer-
tebereich der im Standardverfahren vorgegeben Bandbreiten. Fir den Mitnahmeeffekt konnten im Rah-
men dieser Arbeit deutlich h6here Werte fur den MIV festgestellt werden.

Fur eine genauere Abschatzung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens sind im Standardverfahren
aber noch weitere spezifische Eingabegréf3en vorgesehen. Diese werden in der Planungspraxis tber
die Vorgabe von Bandbreiten bertcksichtigt, die dem Planenden erste Anhaltswerte liefern sollen. Auf-
grund des grofRen Wertespektrums birgt die Parameterauswahl je nach Interpretation, Erfahrung und
Ortskenntnis des Planenden ein grof3es Fehlerpotential. Standortspezifische Besonderheiten und die
Auswirkung von ,weichen‘ Faktoren (z.B. individuelles Einkaufsverhalten oder Kundenbindung) fiihren
jedoch dazu, dass eine exakte Abschatzung der Werte, nicht nur fiir die Kunden und Besucher, nahezu
unmdaglich ist.

Die gemessenen Werte des Verkehrsaufkommens am Erhebungstag liegen fir alle Nutzergruppen in-
nerhalb des Wertebereichs einer Min/Max-Abschatzung nach dem Standardverfahren. Somit ist dieses
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Verfahren im Rahmen dieser Arbeit nicht zu falsifizieren und kann auch fiir die Abschatzung des Ver-
kehrsaufkommens an NVZ eingesetzt werden.

Es ist jedoch zu bemerken, dass die ermittelten Werte fiir das Kunden- und Besucheraufkommen der
NVZ eher an der unteren Grenze der Richtwert-Bandbreite anzusiedeln sind. Hingegen liegen die er-
mittelten Modal Split-Anteile im MIV — mit Ausnahme des stadtebaulich integrierten Untersuchungs-
standorts — tendenziell an der oberen Grenze. Werden im Zuge der Berechnungen durch den Planen-
den irrtimlich, aufgrund fehlender Erfahrung und mangelnder Standortkenntnis oder wegen nicht ab-
schatzbarer Standortbesonderheiten ungenaue Werte eingegeben, so kann dieser Umstand aufgrund
der groRen Spannweiten in Bezug auf das Kfz-Verkehrsaufkommen im Berechnungsverfahren und in
der Realitat zu einer Kompensierung der fehlerhaften Werte fihren. Dadurch kann ein Effekt entstehen,
der auch bei praziserer Abschatzung der verkehrsreduzierenden Faktoren trotzdem zu realitatsferneren
Ergebnissen kommt. Unzulangliche Abschatzungen der MIV-Anteile weisen eine nicht zu unterschéat-
zende Wechselwirkung mit dem UV-Aufkommen auf, die im Rahmen einer integrierten Verkehrsauf-
kommensabschéatzung nicht vernachlassigt werden sollte. Insbesondere im Hinblick auf die Dimensio-
nierung der Anschlussknotenpunkte, Stellplatze, Gehwege, Fahrradabstellanlagen (z.B. auch Lasten-
rader) und nachhaltigen neuen Mobilitdtsangeboten sind realistische Abschatzungen aller Verkehrstra-
ger notwendig.

Zur Abschétzung der Eingabewerte aus den Bandbreiten der Parameter stehen heute nur qualitative
Beschreibungen und Anhaltspunkte zur Verfiigung. Dariliber hinaus ware eine onlinebasierte, landes-
weite Kennwertsammlung vergleichbar mit denen, die bereits in anderen Landern z.B. den USA und
dem Vereinigten Konigreich erfolgreich betrieben werden, fiir die planerische Praxis von Vorteil.

Das im Rahmen dieser Arbeit entwickelte GIS-Modell (s. Anhang Ill) enthélt eine Attributstabelle, welche
die charakteristischen Standortmerkmale und die zur Verkehrsaufkommensabschatzung notwendigen
Parameter und Faktoren abbildet. Darliber hinaus sind Daten zur Erhebung (z.B. Datum, Zeitraum)
hinterlegt. Dieses Modell eignet sich zur Erweiterung auf andere Standorte und kdnnte die Basis einer
georeferenzierten, standortspezifischen Datenbank fir die Verkehrsaufkommensabschatzung bilden.
Voraussetzung ist eine einheitliche Datenerfassungsmethode und systematische Berichtserstattung,
welche eine Normierung der wesentlichen Faktoren ermdglicht.

Analog zu dem Vorgehen im angloamerikanischen Raum kénnte tber die Filterung grober Typisierungs-
merkmale und fein gegliederter Charakteristika eines zu planenden Standorts die Abschétzung der
standort- und nutzungsspezifischen Parameter durch die prazise Auswahl vergleichbarer Erfahrungs-
werte quantifizierbarer werden. Auch regionale bzw. lokale Besonderheiten kdnnten tber den georefe-
renzierten Ansatz eingeschlossen werden.

Dariiber hinaus wére es auf Basis eines solchen Modells mdéglich, Evaluationen bereits existierender
Standorte und insbesondere fir Planungsprojekte durchzufihren und die Ergebnisse fur die fortlau-
fende Aktualisierung zu nutzen. Zum heutigen Zeitpunkt ist ein solcher Evaluationsprozess von verkehr-
lichen Gutachten jedoch — vermutlich aus Kostengriinden - nicht vorgesehen.

Das Fehlen eines zentralen Modells fuihrt dariber hinaus dazu, dass verkehrliche Entwicklungen oder
gesamtheitliche Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens nicht abgebildet und abgeschéatzt werden kén-
nen. Eine kontinuierliche Sammlung der Datenséatze durch unterschiedliche Akteure wirde eine sich
stetig verbessernde Auswertung durch die prazisere Abschatzung der Kennwerte bedeuten. Obgleich
die Kennwertsammlung des Bosserhoff-Verfahrens [1] durch das Einpflegen von Ergebnissen aus Gut-
achten, Studien- und Abschlussarbeiten fortlaufend aktualisiert wird, verschwinden diese innerhalb der
parameterspezifischen Bandbreiten und sind nur schwer rickverfolgbar und im Planungsfall nicht zu
quantifizieren.

Sowohl in Deutschland als auch in der Schweiz ist der Versuch einer Implementierung einer landeswei-
ten Datenbank aufgrund einer geringen Teilnahmebereitschaft und des hohen Kostenfaktors fir die Un-
terhaltung, Pflege und Weiterentwicklung bisher gescheitert. Trotz der kontinuierlichen Ermittlung von

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng. 228



11 Fazit und weiterer Forschungsbedarf

Erfahrungswerten aus Verkehrserhebungen fehlt die Bereitschaft und die Erlaubnis vieler Planenden
und Anwendenden ihr Wissen zu verdffentlichen [52]. Dieser Wissensverlust ist teuer, da die Erfah-
rungswerte zum einen immer wieder neu gesammelt werden missen und zum anderen die Auswirkun-
gen falscher Prognosen auf die 6kologischen, sozialen und 6konomischen Ressourcen enorm sein kén-
nen.

Im Rahmen dieser Arbeit konnten zwar wesentliche und repréasentative Erkenntnisse zur Verkehrsauf-
kommensschatzung an NVZ und insbesondere zu den Einflussfaktoren der verkehrsreduzierenden Ef-
fekte im Lebensmitteleinzelhandel gewonnen werden. Allerdings wurde deutlich, dass die Verkehrser-
zeugung im Einzelhandel mit allen spezifischen Faktoren und Effekten weiterhin ein grof3es Forschungs-
potential aufweist.
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Anhang I: Steckbriefe zu den Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung

DEUTSCHLAND | FGSV/Bosserhoff

Name Abschéatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung tber das
FGSV-Verfahren (2006) oder Bosserhoff-Verfahren (aktuell 2022)
Land Deutschland

Anwendungsbereich/
rechtlicher Kontext

Instrumente des Bauplanungsrechts im Baugesetzbuch (BauGB) verankert
nachhaltige stadtebauliche Entwicklung als Ziel der Bauleitplanung
Bebauungsplan als Instrument der Bauleitplanung

Regelung von Art und MaR der baulichen Nutzung sowie zuladssige Betriebe und
Anlagen im B-Plan durch Baunutzungsverordnung (BauNVO)

Begrindung zum B-Plan mit Ziel, Zweck und wesentlichen Auswirkungen

Vorhaben im Geltungsbereich des B-Plans nur zulassig, wenn ErschlieBung ge-
sichert ist

Berechnungsverfahren

FGSV-Verfahren Uber das Regelwerk Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkom-
mens von Gebietstypen, Herausgeber FGSV, Schriftstiick aus dem Jahr 2006

Bosserhoff-Verfahren Uber das Excel-Tool VerBau (Abschétzung des Verkehrsauf-
kommens durch Vorgaben der Bauleitplanung), Herausgeber Dr. Bosserhoff, aktuelle
Version aus dem Jahr 2022

Uberschlagige Verfahren zur Schatzung des Verkehrsaufkommens fiir unter-
schiedliche Nutzungen uber Erfahrungswerte an vergleichbaren Vorhaben

Berlicksichtigung aller Verkehrsmittel durch integrierte Vorgehensweise

Ergebnis sind je nach Datengrundlage Einzelwerte oder Spannbreiten (Mini-
mum/Maximum) fir das Verkehrsaufkommen an einem typischen Werktag

Nutzungsabhéangig auch Abschéatzungen fir Wochenendtage verfligbar
Bestimmung der Spitzenstunden iber Tagesganglinien méglich

Berechnung des Verkehrsaufkommens auf Basis von spezifischen Aufkommens-
raten Uber die Personenanzahl unter Beachtung der Wegeanzahl, Anwesen-
heitsgrad, Modal Split und Pkw-Besetzungsgrad

Unterscheidung der Nutzergruppen Bewohner, Beschaftigte, Kunden/Besucher
und Wirtschaftsverkehr

Bericksichtigung von Binnenverkehr, Quell- und Zielverkehr
Berlicksichtigung von verkehrsreduzierenden Effekten
Erfahrung der Anwendenden fir die Auswahl der Kennwerte notwendig

Einspeisung eigener Erfahrungswerte durch direkte Eingabe benutzerspezifi-
scher Kennwerte moglich

Unterschiede zwischen den Verfahren:

Endergebnis im FGSV-Verfahren enthalt private Pkw-Fahrten und Fahrten im
Wirtschaftsverkehr inkl. Personenwirtschaftsverkehr

Endergebnis im Bosserhoff-Verfahren trennt alle Pkw-Fahrten von Lkw-Fahrten,
Personenwirtschaftsverkehr zahlt zum Beschaftigtenverkehr

Fokus im FGSV-Verfahren auf Autoverkehr
Fokus im Bosserhoff-Verfahren auf integrierter Abschatzung aller Verkehrsarten

Berechnung des Lieferverkehrs im FGSV-Verfahren anhand von Schatzungen,
die nicht auf Erhebungen basieren

Plausibilitatsprifung im Bosserhoff-Verfahren z.B. Uber das FGSV-Verfahren,
Uber Jahresumsatz (Einzelhandel) oder Stellplatzzahl

Umfangreichere und aktuellere Datengrundlage im Bosserhoff-Verfahren (s. Da-
tengrundlage)
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Nutzungstypen

Wohnen

Gewerbe

Dienstleistung
Einzelhandelseinrichtungen
Gemeinbedarfseinrichtungen

Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen
Verkehrsintensive Einrichtungen
Mischnutzungen

Bezugsgrofien im Ein-
zelhandel

Verkaufsflache

Bruttogeschossflache

Beschaftigte

Stellplatzanzahl (Plausibilitatsprifung)
Jahresumsatz (Plausibilitdtsprifung)

Ergebnis der Berech-
nungen im Einzelhan-
del

Personenanzahl
Personenwege
Verkehrserzeugung
Verkehrsaufteilung
O Verkehrsverteilung
O Verkehrsumlegung
O Fahrleistung

O Stellplatzanzahl

Spannweiten
Konkreter Wert

Berlcksichtigte Para-
meter im Einzelhandel

Nutzergruppen

Beschaftigte
Kunden Besucher
Lieferverkehr

Verkehrsmittel

Kfz
OPNV
Rad
Fufd

Standort

[ Ortsspezifische Angaben/ Einwohnerzahl
Lage

Raumtypen / Gebietstypen

[ Siedlungsdichte

O OPNV-ErschlieBungsqualitat

1 Neubau oder Erweiterung

U Anzahl der Stellplatze

Ganglinien

Tagesganglinien
Wochenganglinien
1 Jahresganglinien
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Eingabeparameter Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung
Einzelhandel =  Nutzungsart

=  Flachenanteile je Nutzung
= Nutzungsintensitat
= Lage des Vorhabens

Kennwerte
= Spezifische Nutzungsintensitat z.B. Kunden/100 m? VKF

= Anwesenheitsgrad

=  Wege pro Person

= MIV-Anteil

=  Pkw-Besetzungsgrad

= Spezifischer Nutzungsintensitat Schwerverkehr z.B. Lkw-Fahrten/100 m? VKF
= Lkw-Anteil

=  Binnenverkehrsabschlag

= Verbundeffekt

=  Mitnahmeeffekt

= Konkurrenzeffekt

Berlcksichtigung ver- | Binnenverkehr
kehrsreduzierender =  Durchfiihrung von erzeugten Wegen innerhalb eines festgelegten Untersu-
Effekte chungsgebiets

= Vielseitiges Nutzungsangebot (meist Mischgebiete) als Voraussetzung

= Zuweisung der Personen am Quell- und Zielort in unterschiedliche Nutzergrup-
pen

= Belastung des internen StralRennetzes durch Wege im Binnenverkehr; Entlas-
tung des externen StralRennetzes

= Durchfihrung der Binnenwege in allen Verkehrsarten méglich
= i.d.R. keine Binnenverkehre im Wirtschaftsverkehr

Verbundeffekt
=  Aufsuchen von mehreren Nutzungen an einem Standort durch eine Person

= Reduzierung des MIV-Verkehrsaufkommens der Kunden und Besucher, wenn
Verbundwege nicht mit dem Kfz zuriickgelegt werden

= Koppelstandorte (z.B. Supermarkt und Discounter) besonders attraktiv fir Ver-
bundeffekt

=  Beriicksichtigung des Verbundeffekts Uiber einen pauschalen, prozentualen Fak-
tor in Bezug auf das Verkehrsaufkommen im MIV - BezugsgréRe Kfz-Fahrten

= Keine Berlicksichtigung fir Wege im Umweltverbund

gemal FGSV-Verfahren
= Keine Angabe zur Héhe von Verbundeffekten

gemal Bosserhoff-Verfahren
=  Hohe von Verbundeffekten zwischen 5 % und 45 %, in Einzelfallen auch deutlich
hoher

= Abhangigkeit von der Kompatibilitdt der Nutzungen und rdumliche Lage des
Standorts

=  hohe Variabilitdt Gber den Tag
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Mitnahmeeffekt
=  Aufsuchen von Nutzungen ,auf dem Weg*“ als Zwischenstopp

=  Beriicksichtigung des Mithahmeeffekts insbesondere im Kunden- und Besucher-
Verkehr

= Generierung von neuem Verkehrsaufkommen aus bereits im StraRennetz beste-
henden Wegen

= Verringerung des Neuverkehrs auf dem anliegenden Stralennetz
= Keine Verringerung der Verkehrsbelastung am Standort und in dessen Zufahrt
= Direktheit des Mitnahmeeffekts ausschlaggebend

=  Umwege: Verringerung der gesamten Fahrleistung (Personen-km) im Verkehrs-
netz bezogen auf einen Standort - keine Verringerung der Verkehrsbelastung
auf dem anliegenden Stra3ennetz

=  Berlicksichtigung des Mitnahmeeffekts Gber einen pauschalen, prozentualen
Faktor in Bezug auf das Verkehrsaufkommen im MIV = BezugsgréRe Kfz-Fahr-
ten

=  Keine Beriicksichtigung fir Wege im Umweltverbund

gemal FGSV-Verfahren
= keine Angabe zur H6he von Mitnahmeeffekten

gemal Bosserhoff-Verfahren

=  Hohe von Mitnahmeeffekten zwischen 5 % und 35 %, in Einzelfallen auch bis
50 %

=  Hohe von Mitnahmeeffekten bei Untersuchung im Lebensmitteleinzelhandel zwi-
schen 41 % und 84 %

=  Abhangigkeit von der raumlichen Lage, dem Warenangebot und der zeitlichen
Verteilung

Konkurrenzeffekt

= Reduktion des Verkehrsaufkommens durch vergleichbares Warenangebot in
raumlicher Nahe

=  Ausschopfung des branchenspezifischen Kunden- und Besucherpotentials

=  Beriicksichtigung des Konkurrenzeffekts Giber einen pauschalen, prozentualen
Faktor in Bezug auf das Verkehrsaufkommen im MIV = BezugsgréRe Kfz-Fahr-
ten

= Keine Berlcksichtigung fur Wege im Umweltverbund

gemal FGSV-Verfahren
= Keine Beriicksichtigung des Konkurrenzeffekts

gemal Bosserhoff-Verfahren
= Hohe von Konkurrenzeffekten zwischen 15 % und 30 %

Abhangigkeit von der GréRe und Anzahl der Einrichtungen einer Branche, der Entfer-
nung der Einrichtungen zueinander, der GréRRe des Einzugsbereichs und der Anzahl
der potentiellen Kunden und Besuchern

Datengrundlage gemal FGSV-Verfahren
= Regelwerk umfasst statistische Kennwerte

=  Erhebungszeitraum bis zum Jahr 2004

= Datenquelle: Auswertungen von privaten und &ffentlichen Studien, Forschungs-
berichten und Erfahrungswerten aus Deutschland

= Datenanzahl eingeschrankt und wenig differenziert

=  Einschrankungen im Umfang der Nutzungsvarianten und in branchenspezifi-
schen Kennwerten

=  Keine Diversifizierung von BezugsgréfRen

= Keine Berlcksichtigung duBerer Standorteinfllisse beim Modal Split und Pkw-
Besetzungsgrad

= Lediglich verbale Aussagen zu bestimmten Kenngréen

=  Ermittlung der tageszeitlichen Verteilung Giber zehn Ganglinien ohne Beriicksich-
tigung von standort- und nutzungsbezogenen Unterschieden
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gemaR Bosserhoff -Verfahren
= Umfangreiche Datenbasis aus sehr vielen unterschiedlichen Quellen

= Datenquelle: Auswertungen von privaten und 6ffentlichen Studien, Forschungs-
berichten, Erfahrungswerten aus Dgutschland, aber auch von auslandischen
Quellen z.B. aus der Schweiz und Osterreich

= Keine Angabe zur Anzahl der Vergleichsfélle, keine Filterkriterien und keine wei-
teren statistischen Auswertungen (Mittelwert, Standardabweichung etc.)

= Grofe Vielfalt an Nutzungsformen sowie orts- und nutzungsspezifischen Kenn-
gréfRen wie spez. Aufkommensraten, Modal Split, Pkw-Besetzungsgrad

= Uber 1.200 Ganglinien zur Bestimmung der tageszeitlichen Verteilung mit Be-
riicksichtigung von standort- und nutzungsbezogenen Unterschieden

Datenaktualitat gemal FGSV-Verfahren
= Keine Aktualisierung der Daten seit dem Jahr 2004

gemaR Bosserhoff -Verfahren
= Jahrliche Aktualisierung bzw. Ergénzung des Excel-Tools z.B. durch neue Kenn-
werte, Ganglinien oder Erlauterungen

= Kein einheitliches Schema bei der Datenerhebung = groe Unterschiede in der
Art der Aufbereitung, Vollstandigkeit, Begriffsbestimmung und im Detaillierungs-

grad
= Keine systematische und vollstandige Aktualisierung aller Daten
Zugang gemal FGSV-Verfahren

= Digitale oder gedruckte Publikation ohne Software-Tool

gemal Bosserhoff -Verfahren
= Offline Excel-Tool mit verkniipften Word-Files mit ergdnzenden Informationen, Er-
lauterungen und Richtwerten

Lizenzgebiihren gemal FGSV-Verfahren
Einmalig 54,60 €

gemal Bosserhoff -Verfahren
Einmalig 833,00 € (Hochschullizenz; ohne Updates)

Vor- und Nachteile gemal FGSV- & Bosserhoff-Verfahren

des Verfahrens + Gangiges Verfahren in der deutschen Planungspraxis

+ Abschatzung fur unterschiedliche Nutzungsarten

+ Berlcksichtigung unterschiedlicher Nutzergruppen und separate Ausweisung des
Wirtschaftsverkehrs

+ Differenzierung zwischen Personenzahl, Wegen und Kfz-Fahrten

+ Reduzierung des Gesamtverkehrs im MIV durch verkehrsreduzierende Faktoren

Ergebnisse mit sehr groRen Bandbreiten fiir die Verkehrserzeugung

Erfahrung der Planenden als Voraussetzung fiir eine differenzierte Prognose
Verkehrsreduzierende Effekte ausschlief3lich fir den MIV

Keine einheitliche Erfassung von Grundlagendaten = fehlende Informationen oder
ungenaue Definitionen

gemal FGSV-Verfahren

+ Kostenglinstig

+ Beispiel zur Anwendungsweise des Verbundeffekts

+ Verweis auf weiteres Regelwerk mit Quantifizierungsansatz des Mitnahmeeffekts

- Umstandliches Zusammensuchen von spezifischen Kennzahlen

- Keine Darstellungsform zur Berechnung (in textlich oder tabellarisch)

- Datenbestand nicht aktuell = keine laufende Aktualisierung

- Deutlich weniger Kenndaten (Umfang der Nutzungsvarianten, branchenspezifische
Kennwerte, Bezugsgrofien, Modal-Split, Pkw-Besetzungsgrad, Tagesganglinien)

- Lediglich verbale Aussagen fiir bestimmte KenngréRen

- Fokus auf dem MIV

- Fehlende Aussagen zur Héhe von verkehrsreduzierenden Effekten

- Keine/eingeschrankte Plausibilitatsprifungen

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng.



Anhang |: Steckbriefe zu den Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung

geman Bosserhoff-Verfahren

+ Sehr gute, umfangreiche Dokumentation fiir leichte und nachvollziehbare Hand-
habe

+ Weiterflihrende Literatursammlung

+ Plausible Erlduterung von jedem Zwischenschritt

+ Trennung im Wirtschaftsverkehr zwischen Pkw/Lkw-Fahrten

+ Erlauterung der Abhangigkeiten von verkehrsreduzierenden Faktoren und Angabe
von GréRenordnungen

+ Uberpriifung der Ergebnisse durch verschiedene Ansétze (Plausibilitatsanalysen)

+ Umfangreiche Datensammlung mit stetiger Erweiterung und Ergénzung

- Anwendung bei Bauvorhaben mit unterschiedlichen Nutzungen aufgrund der vielen
Tabellen und Daten unubersichtlich

- Keine einheitliche Datenaufbereitung aufgrund unterschiedlicher Erhebungsstruktu-
ren
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DEUTSCHLAND | VerKoS

Name

VerKoS - Verkehrsfolgen und Kosten der Siedlungsentwicklung

Land

Deutschland

Anwendungsbereich/
rechtlicher Kontext

=  Zunahme der Bedeutung von Verkehrsfolgekosten im Rahmen einer ,nachhalti-
gen und integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung®

= Ableitung der durch eine Gebietsentwicklung resultierenden Herstellungs-, Be-
triebs- und Unterhaltungskosten fiir Verkehrsinfrastruktur und durch Verkehr indu-
zierte Emissionen im MIV und OPNV

= Instrument in der frihen Planungsphase zur groben Abschatzung des Verkehrs-
aufkommens und der Folgekosten durch verkehrsinfrastrukturellen Manahmen

Berechnungsverfahren | =  Verkehrsabschatzung als Grundlage fir die Ermittlung zusatzlicher Emissionen
und Anzahl der OPNV-Nutzenden
= Beriicksichtigung aller Verkehrsarten durch integrierte Vorgehensweise
= Einzelwerte fiir die Verkehrserzeugung an einem typischen Werktag
= Berechnung des Verkehrsaufkommens auf Basis des FGSV-Verfahrens
= (spezifischen Aufkommensraten Uber die Personenanzahl unter Beachtung der
Wegeanzahl, Anwesenheitsgrad, Modal Split und Pkw-Besetzungsgrad)
=  Unterscheidung der Nutzergruppen Bewohner, Beschaftigte, Kunden/Besucher
und Wirtschaftsverkehr
= Differenzierung im Einzelhandel nur zwischen Einzelhandel allgemein und Disco-
unter
= Berlcksichtigung von Binnenverkehr
=  Berlcksichtigung von Verbund- und Mitnahmeeffekten lber einen ,Abschlag auf-
grund Mehrfachnutzung®
= Kein Ersatz fir fachspezifische Verkehrsgutachten
= Erfahrung der Anwendenden bei Auswahl der Kennwerte notwendig
Nutzungstypen Wohnen

Gewerbe

Dienstleistung

Einzelhandelseinrichtungen (Einzelhandel, Discounter)
Gemeinbedarfseinrichtungen

[ Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen

[J Verkehrsintensive Einrichtungen

Mischnutzungen

BezugsgroRen im Ein-
zelhandel

U Verkaufsflache
Bruttogeschossflache
Beschaftigte

[ Stellplatzanzahl

[J Jahresumsatz

Ergebnis der Berech-
nungen im Einzelhan-
del

U Personenanzahl

[ Personenwege
Verkehrserzeugung
Verkehrsaufteilung
[J Verkehrsverteilung
[J Verkehrsumlegung
[ Fahrleistung

[ Stellplatzanzahl

[ Spannweiten
Konkreter Wert

Berlicksichtigte Para-
meter im Einzelhandel

Nutzergruppen

Beschaftigte
Kunden Besucher
Lieferverkehr
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Verkehrsmittel

Kfz
OPNV
] Rad
O FuB

Standort

Ortsspezifische Angaben/ Einwohnerzahl (nur bei Nutzungsart Wohnen)
Lage (nur bei Nutzungsart Wohnen)

[0 Raumtypen / Gebietstypen

[ Siedlungsdichte

OPNV-ErschlieRungsqualitat (nur bei Nutzungsart Wohnen)

[J Neubau oder Erweiterung

Anzahl der Stellplatze (nur bei Nutzungsart Wohnen)

Ganglinien

[ Tagesganglinien
[J Wochenganglinien
[J Jahresganglinien

Eingabeparameter
Einzelhandel

Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung

Gewerbetyp
Einrichtungsart (Einzelhandel, Discounter)
Geschossflache

Kennwerte

Spezifischer Kennwert (nicht beeinflussbar)

Wege/Person (nicht beeinflussbar)

MIV- und OPNV-Anteil

Pkw-Besetzungsgrad (nicht beeinflussbar)

Spezifischer Kennwert Schwerverkehr (nicht beeinflussbar)
Binnenverkehrsabschlag bei Mischnutzung

Abschlag aufgrund Mehrfachnutzung

Berlcksichtigung ver-
kehrsreduzierender
Effekte

Binnenverkehrsabschlag

Bericksichtigung von internen Wegen in groReren Untersuchungsgebiete

Vermeidung einer doppelten Berlicksichtigung von Wegen einer Person z.B. als
Quellverkehr am Wohnort und als Zielverkehr am Arbeitsort

Reduzierung der Fahrten durch einen Binnenverkehrsabschlag bei Mischnutzun-
gen

Nicht anwendbar an rdumlich begrenzten Entwicklungsstandorten
Keine Empfehlungen oder Vorgaben zur Hohe des Abschlags angegeben

Abschlag aufgrund Mehrfachnutzung

Berlicksichtigung von Aktivitaten-Kopplungen (Verbundeffekt)

Berlicksichtigung von Aktivitaten die ,auf dem Weg"“ zu einer Hauptaktivitat erle-
digt werden (Mithahmeeffekt)

Anwendung fir den Kunden- und Besucherverkehr in Gebieten mit verschiedenen
Nutzungen

Hohe des Abschlags stark abhangig von Entfernung der Ziele untereinander und
Grofie der gemeinsamen Zielgruppe

Keine Empfehlungen oder Vorgaben zur Hohe des Abschlags angegeben
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Datengrundlage

=  Mobilitat in Deutschland 2008/2009 (MiD 2008) mit zusatzlichen eigenen Auswer-
tungen - nur fiir Nutzungstyp Wohnen anwendbar

=  FGSV-Regelwerk ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Ge-
bietstypen“ aus dem Jahr 2006

= GroRe und Herkunft einzelner, im Hintergrund verwendeter Werte nicht nachvoll-
ziehbar

= Textliche Empfehlungen fiir Kennwerte oder Angebot an Vorschlagswerten ab-
héngig vom jeweiligen Parameter

Datenaktualitat

= MiD-Daten von 2008
= FGSV-Daten (Stand bis 2004)
= Keine Aktualisierung der Daten

Zugang

Offline Excel-Tool mit Methodenband und Handbuch

Lizenzgebiihren

kostenfrei

Vor- und Nachteile
des Verfahrens

+ Gute Dokumentation, leichte und nachvollziehbare Handhabe

+ Ausgabe eines eindeutigen Wertes firr das prognostizierte Verkehrsaufkommen
+ Vergleichstool fiir eine Gegenuberstellung von Ergebnissen und Bandbreiten

+ Kostengtinstiges Tool

- Kein direkter Zugriff auf die Rohdaten

- Keine Aktualisierung der Datengrundlage

- Keine eindeutige Unterscheidung von branchenspezifischen Nutzungen im Einzel-
handel (Einzelhandel vs. Discounter)

- Herkunft und Auswahl einiger spezifischer Werte nicht transparent und dokumen-
tiert

- Vorgabe wesentlicher Kennwerte (Nutzungsintensitat, Wegehaufigkeit, Pkw-Beset-
zungsgrad), Eingabe oder Anderung der Kennwerte nicht méglich

- Weiche Formulierungen bei den Vorschlagen fiir die Auswahl der Parameter >
sehr viel Hintergrund- und Fachwissen notwendig
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DEUTSCHLAND | Projektcheck

Name

Projektcheck (Web-Check und Profi-Check)

Land

Deutschland

Anwendungsbereich/
rechtlicher Kontext

= |dentifizierung von wirtschaftlichen, ékologischen und sozialen Auswirkungen
von Neuansiedlungen zu einem sehr frilhen Planungsstadium

=  Vermeidung von Fehlplanungen, Minimierung des Flachenverbrauchs und Ver-
sachlichung von Standort-Debatten

= Vorleistung zur zielgerichteten Beauftragung von Fachgutachten

Berechnungsverfahren | =  Uberpriifung von sieben Wirkungsbereichen mit modularem Aufbau und unab-

hangiger Betrachtungsmoglichkeit innerhalb eines Geoinformationssystems

= Relevante Wirkungsbereiche fiir den Einzelhandel umfassen die Erreichbarkeit
des Standorts, die Verkehrsbelastung, die Flacheninanspruchnahme und Okolo-
gie und die Standortkonkurrenz von Superméarkten

=  Web-Check mit eingeschrankter Nutzung als reines Online-Tool

= Profi-Check mit vollumfanglicher Nutzung als Add-on fiir QGIS oder ArcGIS

= Georeferenzierte Einbindung des Untersuchungsstandorts

= Eingeschrankte Differenzierung der Einzelhandelsnutzung nach Branche (Le-
bensmittel, sonstiger periodischer Bedarf, aperiodischer Bedarf (ohne Baumarkt
und Mobelmarkt), Baumarkt und Mobelmarkt)

= Analyse der Erreichbarkeit in bestimmten Zeitvorgaben fir alle Verkehrsarten
und Darstellung in Isochronen

= |nitiale Schatzung des Gesamtverkehrsaufkommens mit voreingestellten empiri-
schen Richtwerten - Parameter sind nicht einsehbar

= Gesamtverkehrsaufkommen mit Wegen der Beschéftigte, Kunden und Besu-
cher, sowie im Wirtschaftsverkehr in allen Verkehrsarten ohne Differenzierung
der Nutzergruppen

=  Anpassung des Gesamtverkehrsaufkommens und des Modal-Splits méglich

=  Ergebnis: Einzelwerte fir das Verkehrsaufkommen an einem typischen Werktag

= Umlegung des prognostizierten Kfz-Verkehrsaufkommens auf das Stralennetz

=  Berlcksichtigung von verkehrsreduzierenden Effekten unklar

Nutzungstypen Wohnen

Gewerbe

[J Dienstleistung
Einzelhandelseinrichtungen

[J Gemeinbedarfseinrichtungen

[J Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen
[ Verkehrsintensive Einrichtungen

[J Mischnutzungen

Bezugsgrofien im Ein-
zelhandel

Verkaufsflache

[ Bruttogeschossflache
[J Beschaftigte

[ Stellplatzanzahl

U] Jahresumsatz

Ergebnis der Berech-
nungen im Einzelhan-
del

[J Personenanzahl

[ Personenwege
Verkehrserzeugung
Verkehrsaufteilung
[ Verkehrsverteilung
Verkehrsumlegung
J Fahrleistung

[ Stellplatzanzahl

1 Spannweiten
Konkreter Wert
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Berlicksichtigte Para-
meter im Einzelhandel

Nutzergruppen

alle Nutzergruppen zusammengefasst
[ Beschaftigte

U Kunden Besucher

[J Lieferverkehr

Verkehrsmittel

Kfz
O OPNV
[ Rad
O Ful

Standort (nicht transparent)

[ Ortsspezifische Angaben / Einwohnerzahl

[ Lage

[0 Raumtypen / Gebietstypen

1 Siedlungsdichte keine Aussage!
O OPNV-ErschlieBungsqualitat

[J Neubau oder Erweiterung

U Anzahl der Stellplatze

Ganglinien

[ Tagesganglinien
[J Wochenganglinien
1 Jahresganglinien

Eingabeparameter
Einzelhandel

Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung
=  Einrichtungsart

=  Verkaufsflache

Kennwerte
=  Gesamtverkehrsaufkommen

=  MIV-Anteil am Modal Split

=  Berechnung des Verkehrsaufkommens in einer ,Black Box*

= Keine Aussagen zu den genutzten Parametern (Art, Hohe)

= Herkunft und Auswahl der Parameter nicht transparent und nicht dokumentiert

Berlcksichtigung ver-
kehrsreduzierender
Effekte

= Keine Aussage zur Berticksichtigung verkehrsreduzierender Effekte

Datengrundlage

Explizit fir die Verkehrsaufkommensschatzung und Verkehrsumlegung
= Eigene Auswertungen der Mobilitatsstudie Mobilitét in Deutschland (MiD 2008)

= Literaturauswertung u.a. Datengrundlage des Bosserhoff-Verfahrens
=  OpenStreetMap
=  OpenTripPlaner

Weitere Datengrundlage
= Zensus 2011

=  Fahrplanauskunft der Deutschen Bahn AG (Erreichbarkeit)
=  Einzelhandelsgutachten
=  Weitere kostenpflichtige Geodaten zu bestehenden Einrichtungen
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Datenaktualitat

= MiD-Daten aus dem Jahr 2008

=  Bosserhoff-Daten aus dem Jahr 2013
=  Zensus aus dem Jahr 2011

= Keine Aktualisierung der Daten

= Keine zentrale Uberpriifung und Pflege von éffentlich zuganglichen Daten wie
z.B. OpenStreetMap - Lucken, Fehler und Abweichungen zur Praxis mdglich

Zugang Web-Check: Online-Tool ohne Installationsarbeit
Profi-Check: Add-On flr GIS-Software QGIS oder ArcGIS
Lizenzgebiihren Web-Check: kostenfrei

Profi-Check: Add-on kostenfrei, bei ArcGIS kostenpflichtige Lizenz notwendig

Vor- und Nachteile
des Verfahrens

+ Leichte und nachvollziehbare Handhabe

+ Georeferenzierte Projektbetrachtung

+ Nutzung von Open Source-Daten

+ Kombination mehrerer Funktionen und Auswirkungsanalysen mit unterschiedlichen
Schwerpunkten

+ Ausgabe von eindeutigem Verkehrsaufkommen

+ Anlegen mehrerer Projekte mdglich

+ Kostenglinstiges Tool

- Vollstandigkeit, Aktualitdt und Transparenz der Datengrundlage

- Keine differenzierte Abbildung der Lebensmittelbranche

- Nahezu keine Eingabemdglichkeiten bei Parametern der Verkehrsaufkommens-
schatzung

- Kein nachvollziehbarer Rechenweg - Ergebnis nicht Gberprifbar

- Berlcksichtigung von verkehrsreduzierenden Faktoren nicht nachvollziehbar

- Keine Berucksichtigung von Strecken- und Knotenpunktparameter bei der Umle-
gung des Verkehrsaufkommens
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OSTERREICH | RSV-Merkblatt 02.01.12

Name RSV-Merkblatt 02.01.13 -
Verkehrserzeugung von Einkaufszentren und Multifunktionalen Zentren (2017)
Land Osterreich

Anwendungsbereich/
rechtlicher Kontext

=  Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen von neuen Vorhaben im
Rahmen von Umweltvertraglichkeitsprifungen, Raumvertraglichkeitsprufun-
gen sowie Bebauungsplanverfahren nach Raumordnungsgesetz und Bau-
ordnung

= Einzelhandelseinrichtungen ab 10 ha und 1.000 Stellplatzen UVP-pflichtig,
fur kleinere Einkaufszentren ab 5 ha und 500 Stellplatzen vereinfachtes Ver-
fahren

=  Anwendungsbereich des Merkblatts flir Einkaufszentren (EKZ) und Multi-
funktionale Zentren (MFZ) im urbanen und landlichen Raum sowie Fach-
marktzentren mit Bruttogeschossflachen von insgesamt 2.500 m? bis
80.000 m?

=  Anwendung von VerBau fiir andere Bauvorhaben

Berechnungsverfahren = Verfahren zur Schatzung des Verkehrsaufkommens fiir EKZ und MFZ in neun

Schritten

= Ergebnis: Einzelwerte ohne Spannweiten fir einen typischen Werktag oder
Samstag

= Ermittlung der dulReren Gesamtverkehrserzeugung in Personenwege entwe-
der Uber eine Teilverkehrserzeugung fir die einzelnen Nutzungen/Branchen
oder uber ein vereinfachtes Verfahren

= Bestimmung der spezifischen Verkehrserzeugungsraten tber allgemeine,
branchenspezifische Regressionsgraden

=  Bestimmung der dulReren Kfz-Gesamtverkehrserzeugung unter Beriicksichti-
gung des MIV-Anteils und des Pkw-Besetzungsgrades

=  Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Spitzenstunde Uber die Auswahl
des mafgeblichen Tags und der mafigeblichen Stunde

= Keine Berlicksichtigung der Nutzung/Branche, der Offnungszeiten oder der
Nutzergruppen in den Ganglinien, Unterscheidung lediglich Uber die GroRke
und die Lage der Nutzung

= Berlcksichtigung eines Turn-In-Anteils

=  Berlcksichtigung eines Cross-Selling-Effekts bei Kontrollpriifung

= Kontrollprifung tUber Jahresumsatz und Pkw-Stellplatze

Nutzungstypen 1 Wohnen
[J Gewerbe

1 Dienstleistung

Einzelhandelseinrichtungen

[J Gemeinbedarfseinrichtungen

[ Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen

Verkehrsintensive Einrichtungen

Mischnutzungen (Einkaufen, Wohnen, Biros, Freizeiteinrichtungen, usw.)

BezugsgroRen im Einzel-
handel

Verkaufsflache (Verfahren Teilverkehrserzeugung nach Branche)
Bruttogeschossflache (vereinfachtes Verfahren)

[ Beschaftigte

Stellplatzanzahl (Kontrollrechnung)

Jahresumsatz (Kontrollrechnung)
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Ergebnis der Berechnun-
gen im Einzelhandel

Personenanzahl (Kontrollrechnung Jahresumsatz)
Personenwege

Verkehrserzeugung

Verkehrsaufteilung

Verkehrsverteilung

[J Verkehrsumlegung

U Fahrleistung

[ Stellplatzanzahl

[ Spannweiten
Konkreter Wert

Berlcksichtigte Parameter
im Einzelhandel

Nutzergruppen

Beschaftigte
Kunden Besucher
O Lieferverkehr

Verkehrsmittel

Kfz
O OPNV
J Rad
O Fuf

Standort

[ Ortsspezifische Angaben/ Einwohnerzahl
Lage

00 Raumtypen / Gebietstypen

] Siedlungsdichte
OPNV-ErschlieBungsqualitat

1 Neubau oder Erweiterung

I Anzahl der Stellplatze

Ganglinien

Tagesganglinien
00 Wochenganglinien
[ Jahresganglinien

Eingabeparameter Einzel-
handel

Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung
=  Nutzungsart

=  Flachenanteile je Nutzung
=  Nutzungsintensitat
= Lage des Vorhabens

Kennwerte
=  Spezifischer Kennwert

= MIV-Anteil abhéngig von Lage und OPNV-ErschlieRung

=  Pkw-Besetzungsgrad

= Kennzahlen zum Wochengang bei der Ermittlung des maRgeblichen Tages
=  Ganglinien abhangig von Grof3e und Lage

= Turn-In-Anteil

=  Cross-Selling-Effekt in den Wegeraten berticksichtigt

= Zusatzlicher Cross-Selling-Effekt C bei Kontrollrechnung tber den Jahres-
umsatz
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Berlicksichtigung verkehrs-
reduzierender Effekte

Cross-Selling-Effekt
= Bedeutung vergleichbar mit dem Verbundeffekt in Deutschland

= Bericksichtigung von Kopplungsaktivitdten durch den Besuch mehrerer Ein-
richtungen eines Kunden/Besucher an einem Standort

= Cross-Selling-Effekt C: Anzahl der durchschnittlich besuchten Geschéfte in
Abhéangigkeit von der Anzahl der Geschéfte am Standort

Turn-In-Anteil
= Bedeutung vergleichbar mit dem Mitnahmeeffekt in Deutschland

=  Verkehrsreduzierender Faktor durch die Berlcksichtigung des Besucherver-
kehrs in der vorhandenen Grundverkehrsbelastung

= Pauschale, prozentuale Anteile fiir die Tage Montag bis Freitag und Sams-
tag

Datengrundlage

= Vorgehensweise und Kennwerte sind in einem Regelwerk aus dem Jahr
2014 erlautert

= Datensatze sehr eingeschrankt und wenig differenziert
= Datenquellen des Regelwerks:

o Forschungsauftrag Verkehrliche Wirkung geplanter Nutzungen aus
dem Jahr 2005 mit empirischen Erhebungen an zwéIf unterschiedli-
chen Einrichtungen

o Zahlungen und Studien der Wirtschaftskammer und der Stadtplanung
Wien aus den Jahren 1996 und 2000

o Erhebungsergebnisse aus Planungsbuiros

= Bedenkenlose Ubertragbarkeit auf andere Standorte und auf andere Lander
aufgrund der geringen Quelldaten fiir einzelne Nutzungstypen und der
Standortspezifizierung nicht gewahrleistet

Datenaktualitat

Keine systematische Aktualisierung der Daten

Zugang

Digitale oder gedruckte Publikation ohne Software-Tool

Lizenzgebiihren

Einmalig 34,00 € + 10 % USt.

Vor- und Nachteile des
Verfahrens

+ Leicht verstandliches Verfahren

+ Einfache Handhabe

+ Konkreter Wert zum prognostizierten taglichen und stiindlichen Verkehrsauf-
kommen

+ Beriicksichtigung von verkehrsreduzierenden Faktoren (Turn-In-Anteil und
Cross-Selling-Effekt)

+ Ablesbarer Wert fiir Cross-Selling-Effekt (iber die Anzahl der besuchten Ein-
richtungen

- Geringe Datengrundlage

- Keine Differenzierung zwischen den Nutzergruppen Beschéaftigten und Kun-
den/Besucher

- Keine Differenzierung der Verkehrserzeugungsraten und der Ganglinien inner-
halb der einzelnen Branchen (z.B. Supermarkt, Discounter)

- Keine Differenzierung der Verkehrserzeugungsraten und der Ganglinien nach
nutzungs- und ortsspezifischen Parametern

- Pauschalisierung im Modal Split

- Keine Angaben zur Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs
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SCHWEIZ | Norm 40 281 & 40 283

Name VSS Norm 40 281 Parkieren - Angebot von Personenwagen (2019)
VSS Norm 40 283 Parkieren - Verkehrsaufkommen von Parkierungsanlagen von
Nicht-Wohnnutzungen (2019)
und weitere Forschungsberichte

Land Schweiz

Anwendungsbereich/
rechtlicher Kontext

= Behordenverbindliche kantonale Richtplane zur Raumentwicklung

= Prifung der Auswirkungen ,Siedlung und Verkehr*

= Uberpriifung der Aufnahme der zusatzlichen Verkehrsnachfrage

= Festlegung von Verkehrsintensiven Nutzungen tber kantonalen Richtplan

= z.T. Vorgabe eines maximalen Fahrtenkontingents fiir bestimmte Planungen

Berechnungsverfahren

Gemal VSS-Normen

=  Abschatzung tber Parkfelder im vereinfachten Verfahren fiir Wohnnutzungen
und Nutzungen mit weniger als 300 Stellplatzen und einem durchschnittlichen
Verkehrsaufkommen von 1.500 Kfz-Fahrten

o Ermittlung der erforderlichen Stellplatze lber Richtwerte zum spezifi-
schen Parkfelder-Angebot

o Definition eines Standorttyps in Abhangigkeit der OPNV-ErschlieRung
und des Modal Split-Anteils fiir Rad- und Fuflverkehr

o Reduktion des Parkfelderangebots anhand des Standorttyps zur Er-
mittlung eines minimalen und maximalen Parkfelderangebots

o Reduktion des Parkfelderangebots aufgrund Mehrfachnutzung

o Bestimmung des Verkehrsaufkommens Uber Richtwerte zu spezifi-
schen Verkehrspotentialen pro Parkfeld und Tag (SVPppd)

o Ergebnis: Verkehrserzeugung in der Morgenspitzenstunde, Abendspit-
zenstunde und fur den Tag in Kfz-Fahrten pro Tag

o Differenzierung zwischen Parkfelder fiir Personal und Besucher/Kun-
den

o Keine Berechnung des Lieferverkehrs

= Abschéatzung Uber Parkfelder und Nutzflache im detaillierten Optimierungs-
verfahren fiir verkehrsintensive Nutzungen mittels Verkehrsanalyse

o Ermittlung des Verkehrsaufkommens tber die Nutzungseinheit (BGF /
VKF) oder Uber das Parkfelder-Angebot

o Berlcksichtigung der ortsspezifischen Faktoren Gber die Wahl des
Perzentils der Verkehrsaufkommensraten

o Unterscheidung im Bereich Einzelhandel zwischen Lebensmittel,

Food/Non-Food, Fachmarkt und Mischformen

Verkehrsaufkommensrate in Personenwagen-Fahrten pro Tag

Bestimmung der Verkehrsverteilung tber Wochen- und Tagesganglinien

Angaben zum Modal Split und zum Pkw-Besetzungsgrad

Berucksichtigung von Verbundeffekten

Umlegung der Kfz-Fahrten auf das Verkehrsnetz (z.B. Gravitationsmo-

dell)

Berulcksichtigung von Mithahme- und Verlagerungseffekten

Ermittlung der Netzbelastung und Fahrleistung in Personenwagen-km

o Keine Berechnung des Lieferverkehrs

O O O O O

o O

gemal weiteren Forschungsberichten

=  Ermittlung von Personenwegen, Erstellung eines Modal Split-Tools (Basis
Mikrozensus) und einer Datenbank fur Verkehrsaufkommensraten geman
Forschungsbericht Verfahren und Kennwerte zur Abschétzung von Verkehrs-
wirkungen (2018)

=  Ableitung des Nettoverkehrs als Fahrleistung in Personenwagen-km aus der
Bruttofahrleistung unter Berlcksichtigung bestimmter verkehrsreduzierender
Faktoren gemalR Forschungsbericht Nettoverkehr von verkehrsintensiven
Einrichtungen (2009)

Dissertation Isabelle Dembach M.Eng.
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Nutzungstypen

Wohnen

Gewerbe

Dienstleistung
Einzelhandelseinrichtungen
Gemeinbedarfseinrichtungen

Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen
Verkehrsintensive Einrichtungen
Mischnutzungen

Bezugsgrofien im Einzel-
handel

Verkaufsflache
Bruttogeschossflache
[ Beschaftigte
Stellplatzanzahl

[J Jahresumsatz

Ergebnis der Berechnun-
gen im Einzelhandel

Personenanzahl (Ansatz Forschungsbericht 2018)
Personenwege (Ansatz Forschungsbericht 2018)
Verkehrserzeugung

Verkehrsaufteilung

Verkehrsverteilung

Verkehrsumlegung

Fahrleistung

Stellplatzanzahl

Spannweiten
Konkreter Wert

Berlicksichtigte Parameter
im Einzelhandel

Nutzergruppen

Beschaftigte
Kunden Besucher
I Lieferverkehr

Verkehrsmittel

Kfz
O OPNV
J Rad
O Ful

Standort

OJ Ortsspezifische Angaben/ Einwohnerzahl
Lage

00 Raumtypen / Gebietstypen

[J Siedlungsdichte
OPNV-ErschlieRungsqualitat

00 Neubau oder Erweiterung

Anzahl der Stellplatze

Ganglinien

Tagesganglinien
Wochenganglinien
O Jahresganglinien
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Anhang |: Steckbriefe zu den Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung

Eingabeparameter Einzel-
handel

Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung
=  Nutzungsart

= Flachenanteile je Nutzung
=  Nutzungsintensitat
= Lage des Vorhabens

Kennwerte
gemal Vereinfachtem Verfahren nach VSS-Norm
= Richtwerte zum spezifischen Parkfelderangebot

= Reduktionsfaktoren nach Standort-Typ und Mehrfahrnutzung

= Richtwerte zum spezifischen Verkehrspotential pro Parkfeld und Tag
(SVPppd)

gemal Detailliertem Optimierungsverfahren nach VSS-Norm
= Richtwerte zur Verkehrserzeugungsrate nach Nutzungseinheit oder Parkfel-

der
=  Einstufung Einzugsgebiet
= MIV-Anteil

=  Pkw-Besetzungsgrad
=  Verbundeffekt

=  Wochen- und Tagesganglinien zur Ermittlung des maximalen Parkraumbe-
darfs

= Verkehrsumlegung und Fahrleistungsermittiung
= Mitnahme- und Verlagerungseffekt

Berlicksichtigung verkehrs-
reduzierender Effekte

gemal VSS-Norm 40 281 und 40 283
Verbundeffekt
= Bedeutung vergleichbar mit dem Verbundeffekt in Deutschland

=  Verhaltnis zwischen Besucher- und Verkehrsaufkommen jeweils in Perso-
nen pro Tag (Kehrwert der deutschen Definition)

= Keine Angaben zur Hohe von Verbundeffekten

Mitnahmeeffekt
= Bedeutung vergleichbar mit dem Mitnahmeeffekt in Deutschland

=  Verkehrsreduzierender Faktor durch die Berlcksichtigung des Besucherver-
kehrs in der vorhandenen Grundverkehrsbelastung

= Keine Angaben zur Hohe von Mithahmeeffekten

Verlagerungseffekt
=  Faktor zur Berlcksichtigung von verlagerten Verkehren von einer bestehen-
den zu einer geplanten Einrichtung

= Hohe Relevanz fiir die H6he der Fahrleistung
=  Betrachtung in einem gréReren Bezugsraum
= Keine Angaben zur Hohe von Verlagerungseffekten
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Anhang |: Steckbriefe zu den Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung

gemal weiteren Forschungsberichten

Sekundarkundenanteil
= Bedeutung vergleichbar mit dem Verbundeffekt in Deutschland

= Keine weiteren Daten und Werte

Wegeketten
=  Fahrleistungsreduzierender Faktor, Reduktion der Gesamtfahrleistung in

Bezug auf das Vorhaben

=  Anrechnung der Umwegdistanz als neue Fahrleistung zur geplanten Einrich-
tung

= Abzug der origindren Fahrleistung, die bereits vor dem Bauvorhaben im
Verkehrsnetz auftritt

= Empfohlener Korrekturfaktor zwischen 0,5 bis 0,9

Hupfen
= Bedeutung vergleichbar mit dem Verbundeffekt in Deutschland

= Fahrten- und fahrleistungsreduzierender Faktor

=  Bestimmung iber die durchschnittliche Anzahl der Besuche an einem
Standort durch Kfz-Fahrer

=  Empfohlener Korrekturfaktor zwischen 0,5 bis 0,9

Substitution
= Bedeutung vergleichbar mit dem o.g. Verlagerungseffekt

=  Fahrleistungsreduzierender Faktor

=  Wirkung des Effekts auf die Fahrleistung je nach Entfernung reduzierend,
stagnierend oder erh6hend

= Keine Auswirkung auf die Anzahl der Kfz-Fahrten in der Zufahrt des Bauvor-
habens

=  Starke Abhangigkeit von Planungsparametern (kleinrdumige Verlagerung,
neue Einrichtung mit bereits vorhandenem Angebot, neue Einrichtung mit
neuem Angebot)

Empfohlener Korrekturwert zwischen 0,0 bis 1,0

Datengrundlage

=  Beschreibung der Verfahren und Angabe von Kennwerten in Normen, er-
ganzenden Forschungsberichten, kantonalen Verordnungen (Wegleitungen
zum RPG oder Bauordnungen)

=  Erganzung der Datengrundlage durch Erfahrungswerte

= Verfahrensablauf und Datenbasis aufgrund ineinander verschachtelter Re-
gelwerke untbersichtlich

Datenquellen des Regelwerks

=  Forschungsbericht Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen (2009):
umfangreiche Literaturrecherche und Analyse von 35 Fallbeispielen unter-
schiedlicher Nutzungstypen (Einzelhandel, Dienstleistung, Industrie und VE
Bildung (Krankenhauser, Universitaten, Schulen))

=  Forschungsbericht Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundla-
gen und GesetzméRigkeiten (2006): umfangreiche Literaturrecherche und
Analyse von 39 Fallbeispielen unterschiedlicher Nutzungstypen (PE Kon-
sum (Food/Non-Food, Verbrauchermarkt; Warenhaus; Einkaufszentrum;
Fachmarkt, Fachmarktzentrum; Cluster von Detailhandelsgeschaften) und
PE Freizeit (Multiplexkino))
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Anhang |: Steckbriefe zu den Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung

weitere Datenquellen

Richt- und Kennwerte zur Ermittlung der notwendigen Parkfelderanzahl und
des spezifischen Verkehrspotentials pro Parkfeld und Tag in kantonalen
Verordnungen

Forschungsbericht Verfahren und Kennwerte zur Abschétzung von Ver-
kehrswirkungen (2018): Literaturrecherche, Aufstellung einer elektronischen
Datenbank (Excel-Tabelle) mit englischen, schweizerischen und deutschen
Kennzahlen und Bewertung der Qualitat, Entwicklung eines Modal Split-
Tools auf Basis des schweizerischen Mikrozensus, Implementierung der
neuen Erkenntnisse in das Verfahren der Norm VSS 40 283

Forschungsbericht Datenbank fiir Verkehrsaufkommensraten (2008): Ver-
such der Einfuhrung einer Online-Datenbank, aufgrund ungeklarter Finan-
zierung nicht mehr in Betrieb

VSS-Norm Verkehrserhebungen — Dokumentation von Verkehrsaufkommen
(2009; neue Auflage nach Strukturanpassung 2019): Dokumentation einer
einheitlichen Erfassung von Verkehrserzeugungsraten

Forschungsbericht Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE)
(2009): personliche Befragung an 7 ausgewahlten VE-Standorten, Daten-
analyse hinsichtlich fahrleistungsreduzierender Faktoren, mathematische
Herleitung der Faktoren

vermehrt Hinweise auf deutsche Datenquellen der FGSV und HSVV

Bedenkenlose Ubertragbarkeit auf andere Standorte und auf andere Lénder
aufgrund der geringen Quelldaten fir einzelne Nutzungstypen und der
Standortspezifizierung nicht gewahrleistet

Datenaktualitat = Keine systematische Aktualisierung der Daten
=  Weitere Forschungsprojekte nach Herausgabe der Normen
= Bisher keine Einarbeitung der Forschungsergebnisse in die Normen
= Dokumentation einer einheitlichen Datenerfassung im Regelwerk
Zugang digitale oder gedruckte Publikation ohne Software-Tool
Lizenzgebiihren 80,35 CHF flr Zweijahrige Lizenz zur Online-Ansicht (VSS-Norm 40 281)

81,40 CHF flr Zweijahrige Lizenz zur Online-Ansicht (VSS-Norm 40 283)

Forschungsberichte frei zugangig

Vor- und Nachteile des +
Verfahrens
+
+
+
+

Erkennung des Forschungsbedarfs zu Verkehrsaufkommensraten und ver-
kehrlichen Effekten

Versuch der Aufstellung einer elektronischen Datenbank

Vereinheitlichung der Dokumentation von Erhebungen

Differenzierung des Vorgehens im Forschungsbericht Verfahren und Kenn-
werte zur Abschétzung von Verkehrswirkungen (2018) mit Ausweisung von
Personenwegen

Mathematische Herleitung von fahrleistungsreduzierenden Faktoren

Keine Ausweisung von Personenwegen im normierten Verfahren

Keine Differenzierung zwischen Verkehrsaufkommensraten von Beschéaftigten
und Besucher/Kunden

Keine Berlcksichtigung der Fahrten im Lieferverkehr

Bericksichtigung von standortspezifischen Faktoren nur bei Auswahl der
Perzentile der Verkehrsaufkommensrate durch erfahrene Planende

Fehlende Hinweise fiir die Auswahl der Parameter

Grofde Spannweiten der Kennwerte innerhalb eines Nutzungstyps

Keine Unterscheidung innerhalb eines Nutzungstyps (Supermarkt, Discounter)
Pauschalisierte Ganglinien mit grolen Spannweiten ohne Beriicksichtigung
der Offnungszeiten und der Nutzergruppen

Keine Angabe zur H6he des Verbund-, Mithahme- und Verlagerungseffekts
Geringe Datengrundlage fiir einzelne Nutzungstypen
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Anhang |: Steckbriefe zu den Verfahren zur Verkehrsaufkommensschatzung

NIEDERLANDE | Verfahren nach CROW

Name

CROW-Verfahren

Land

Niederlande

Anwendungsbereich/
rechtlicher Kontext

=  Forderung zur Aufstellung eines rechtsverbindlichen Bebauungsplans fiir
das gesamte Gebiet alle 10 Jahre durch das Raumordnungsgesetz (Wet
Ruimtelijke Ordening)

=  Durchfiihrung einer verkehrlichen Auswirkungsanalyse und die Aufstellung
neuer Parkstandards zur Gewahrleistung einer sozialvertraglichen Abwick-
lung der geplanten Bauvorhaben (Neuplanung, Umnutzung, Erweiterung)

Berechnungsverfahren

= Insgesamt fiinf Methoden zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens

= Vier der finf Verfahren fur verkehrsintensive Nutzungen im Freizeitbereich
(hier berlicksichtigt, da verkehrliche Effekte erwahnt werden)

Gemal CROW-Publikation Zukunftssicher Parken — von Parkzahlen zu Park-
standards (2018)
Kennzahlenmethodik

=  Abschatzung des motorisierten Individualverkehrs und der notwendigen
Parkstande fir einen durchschnittlichen Wochentag (nicht Werktag) Gber
Verkehrserzeugungsraten und Parkkennziffern

=  Berlcksichtigung von Erreichbarkeitsmerkmalen des Standorts, Nutzungs-
besonderheiten, Mobilititsmerkmalen der Nutzer/Besucher, Parkraumpolitik
und Mobilitatspolitik bei der Auswahl der Kennziffern

= Singulare Betrachtung der geplanten Nutzungen, keine Beriicksichtigung ei-
nes Nutzungsmix

= Differenzierung innerhalb eines Nutzungstyps (Nachbarschafts-Supermarkt,
Full-Service-Supermarkt, Grofer Supermarkt (XL))

=  Bezug der Kennzahlen auf eine BezugsgroRe (Einzelhandel: 100 m? BGF)
und Differenzierung nach Lage im Stadtgebiet und Urbanisierungsgrad

= Verkehrsaufkommens- und Parkstandsberechnung tiber Multiplikation der
ausgewahlten Kennziffer mit der Bezugsgrofie

= Moglichkeit einer Min/Max-Abschatzung oder die Ausgabe eines Einzel-
werts Uber die Angabe von Spannweiten

= Keine Ausweisung des Beschéftigtenverkehrs und des Lieferverkehrs
= Keine Berlcksichtigung von Verkehrsverlagerungen und Verkehrseffekte

Gemal CROW-Publikation Verkehrserzeugung von Freizeiteinrichtungen (2011)
Untersuchung von GroRRanlagen

= Aufwendige Methode Uber einen konkreten Vergleichsfall

=  Erstellung eines unternehmensspezifischen Mobilitatsprofils mit Unterschei-
dungen zwischen Besucher/Kunden, Beschéftigte und Lieferverkehr fur ei-
nen bestehenden Vergleichsfall

= Korrektur des Mobilitatsprofils des Vergleichsfalls durch das Unterneh-
mensprofil sowie eines ortsspezifischen Besucher- und Erreichbarkeitspro-
fils und ortsspezifischen Faktoren der geplanten Nutzung

Einfache Praxismethode

=  Abschatzung der erwarteten Verkehrsstrome auf Basis der Personenzahl
unter Berlicksichtigung der Nutzergruppe Besucher/Kunden und Beschaf-
tigte

=  Ermittlung Uber spezifische Verkehrskennzahlen (Personen pro Bezugs-
gréRe)

= Berlcksichtigung des Modal Splits und des Pkw-Besetzungsgrads

=  Ermittlung des Stellplatzbedarfs Gber Ganglinien und Aufenthaltsdauer

= Keine Erlauterung der Kennzahlen und keine Quellangabe
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einzigartige Freizeiteinrichtungen und Veranstaltungen

=  8-stufiges Verfahren zur Verkehrsaufkommensermittlung

= Zuordnung der relevanten, maximalen Besucherkapazitat, der Besu-
cherstruktur und der Zielgruppe abhangig von der Freizeiteinrichtung

=  Ermittlung des jahrlichen Besucheraufkommens fir jede Zielgruppe anhand
von Erfahrungswerten aus dem In- und Ausland oder von Marketingzielen

=  Umrechnung auf die durchschnittliche Tagesbelastung

=  Berechnung von Stundenbelastungen fiir die Nutzergruppen Besucher/Kun-
den und Beschaftigte anhand einer tageszeitlichen Verteilung fiir alle Ver-
kehrsarten

= Ermittlung des Stallplatzbedarfs fiir einen durchschnittlichen Tag und einen
Spitzentag

besondere Freizeiteinrichtungen und Veranstaltungen

=  Abschatzung des Verkehrsaufkommens fiir Besucher iber Referenzdaten

= Daten zu Vergleichsfallen fiir neun ausgewahlte Einrichtungen und Veran-
staltungen

=  Bericksichtigung von Synergieeffekten und Kombinationsbesuchen bei
Freizeiteinrichtungen

Gemal CROW Online-Rechentool Verkehrserzeugung und Parken (zuriickge-
zogen)

= Differenzierte Vorgehensweise unter Berlicksichtigung von MIV-Anteil, Pkw-
Besetzungsgrad, Besucheranteil im maRgeblichen Monat / Offnungstag /
mafgebliche Stunde, Aufenthaltsdauer

= Ermittlung des Verkehrsaufkommens am durchschnittlichen Werktag /
durchschnittlichen Offnungstag / maRgebenden Offnungstag (Monatsdurch-
schnitt, malRgebender Monat)

= Ausgabe eines Wertes mit einer Schwankungsbreite von +/- 10 %

**HINWEIS™*
weitere Angaben beziehen sich i.d.R. auf die Kennzahlenmethodik

Nutzungstypen

Wohnen

Gewerbe

Dienstleistung

Einzelhandelseinrichtungen
Gemeinbedarfseinrichtungen

Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen

[J Verkehrsintensive Einrichtungen (separates Vorgehen)
[J Mischnutzungen

BezugsgroRen im Einzel-
handel

Verkaufsflache
Bruttogeschossflache
[0 Beschaftigte

[ Stellplatzanzahl

[J Jahresumsatz

Ergebnis der Berechnun-
gen im Einzelhandel

[J Personenanzahl

[ Personenwege
Verkehrserzeugung
[ Verkehrsaufteilung
[ Verkehrsverteilung
[J Verkehrsumlegung
U Fahrleistung
Stellplatzanzahl

Spannweiten
Konkreter Wert
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im Einzelhandel

Berlicksichtigte Parameter | Nutzergruppen

Beschaftigte
Kunden Besucher
I Lieferverkehr

Verkehrsmittel

Kfz
O OPNV
J Rad
O Ful

Standort

Ortsspezifische Angaben/ Einwohnerzahl
Lage

1 Raumtypen / Gebietstypen
Siedlungsdichte
OPNV-ErschlieRungsqualitat

00 Neubau oder Erweiterung

[J Anzahl der Stellplatze

Ganglinien

[J Tagesganglinien
[J Wochenganglinien
O Jahresganglinien

handel .

Eingabeparameter Einzel- Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung

Nutzungsart

Flachenanteile je Nutzung
Nutzungsintensitat

Lage des Vorhabens
Urbanisierungsgrad (Adressen pro km?)

Kennwerte

Spezifischer Verkehrserzeugungsrate und Parkkennziffer (pro 100 m? BGF)

Bericksichtigung verkehrs- | Synergieeffekt (bei Freizeiteinrichtungen)

reduzierender Effekte .

Verkehrszunahme durch Ansiedlung mehrerer Einrichtungen an einem
Standort und daraus resultierender Attraktivitdtssteigerung der einzelnen
Nutzungen

Keine Bezifferung der Hohe von Synergieeffekten

Kombinationsbesuche (bei Freizeiteinrichtungen)

Bedeutung vergleichbar mit dem Verbundeffekt in Deutschland

Geringes Potential von Kombinationsbesuchen zwischen Freizeiteinrichtun-
gen aufgrund der Verweildauer pro Einrichtung, dem Preis pro Einrichtung,
den Offnungszeiten, dem Programm einer Einrichtung und den Zielgruppen

Hoheres Potential von Kombinationsbesuchen zwischen Innenstadten
(Gastronomie, Einzelhandel) und Freizeiteinrichtungen (18 % bis 55 %)

Durchschnittliche Anzahl von besuchten Einrichtungen: 1,3 Einrichtungen
pro Person

Keine Erlduterung zur Ubertragbarkeit dieser Effekte auf andere Nutzungen
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Datengrundlage

Gemall CROW-Publikation Zukunftssicher Parken — von Parkzahlen zu Parkstan-
dards (2018)

=  Erlauterung der Vorgehensweise und Kennwerte in einem Regelwerk aus
dem Jahr 2018

= Differenzierung der Kennwerte nach unterschiedlichen Nutzungstypen, der
Lage und dem Urbanisierungsgrad

= Datenquellen des Regelwerks:

o CBS-Daten; Daten des niederlandischen Zentralamts flir Statistik
o Literaturrecherchen
o Praktische Erfahrungen der Kommunen

= Keine konkrete Benennung der Quelldaten

= Abschéatzung der Datenqualitat schwierig
= Durchschnittliche ,normale” Situation als Grundlage der Daten
= Hinweis auf das Fehlen einer statistischen Zuverlassigkeit der Daten

Gemal CROW-Publikation Verkehrserzeugung von Freizeiteinrichtungen (2011)

= Keine konkreten Angaben von Kennwerten

=  Geringe Anzahl an konkreten Fallbeispielen als Basis fiir die angegebenen
Daten und Zahlen

Datenaktualitat

Keine systematische Aktualisierung der Daten

Zugang Buchung und Freischaltung verschiedener Module Gber die Online-Wissensda-
tenbank ,CROW Kennisplatform*
Lizenzgebiihren Jahrlich 21,83 € + 12 % MwsSt. fir Wissensmodul Raum, Mobilitat, Stadtplanung

und Verkehr (Kennismodule Ruimte, mobiliteit, stedenbouw en verkeer)

Jahrlich 258,00 € + 12 % MwSt. fir Online-Tool Parkplatzbedarfsrechner
(Parkeervraagcalculator)

Vor- und Nachteile des
Verfahrens

gemal Kennzahlenmethodik

+ Leicht verstandliches Verfahren und sehr einfache Handhabe durch die Nut-
zung von Verkehrserzeugungsraten

+ Beriicksichtigung von Lage und Urbanisierungsgrad

+ Differenzierungen der Einrichtungen im Lebensmitteleinzelhandel

+ Hinweise zur Berucksichtigung standort- und nutzungsspezifischer Faktoren

Genaue Datenherkunft, -quelle, -anzahl, -erhebungsmethodik und -qualitat un-
bekannt

Singulare Betrachtung der Nutzungen - keine Berucksichtigung von
Mischnutzungen und damit einhergehenden Verbundeffekte

Keine separate Ausweisung von Beschaftigten- und Besucher/Kunden-Ver-
kehr

Keine Berechnung des Lieferverkehrs

Berucksichtigung des MIV-Anteils und des Pkw-Besetzungsgrads lediglich
Uber die Spannweite der Verkehrserzeugungsraten

- Spannweite der Kennwerte sehr grof}

- Keine Werte fiir den landlichen Bereich

gemal weiteren Berechnungsverfahren bei Freizeiteinrichtungen

+ z.T. differenziertere Berechnungen iber Personenwege, MIV-Anteile, Pkw-Be-
setzungsgrad

+ z.T. Analogieschluss uber Vergleichsfallen

+ Relevanz von Vergleichs- bzw. Basisdaten

+ Beriicksichtigung von Synergieeffekten und Kombinationsbesuche

- z.T. keine oder nur sehr begrenzte Datenanzahl

- Keine pauschalen Kennwerte

- Keine Angaben zur GréRenordnung von Synergieeffekten

- Pauschale Angaben zu Kombinationsbesuchen - Ubertragbarkeit schwierig
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ENGLAND und IRLAND | TRICS

Name TRICS-Verfahren

Land Vereinigtes Konigreich und Irland

Anwendungsbereich/ = Planungsrecht Uber die Aufstellung eines Bebauungsplans
rechtlicher Kontext .

Einhaltung des National Planning Policy Frameworks wahrend des Bebau-
ungsplanprozesses = Verkehrserklarung oder Verkehrsbewertung zur Be-
wertung der verkehrlichen Auswirkungen eines Bauvorhabens

=  Systematischer Prozess fiir Verkehrserklarungen (Transport Statement
(TS)) oder Verkehrsbewertungen (Transport Assessment (TA))

=  Verkehrsaufkommensabschatzung ein Baustein in diesem Prozess

Berechnungsverfahren =  Verfahren zur Schatzung des Verkehrsaufkommens fiir unterschiedliche
Nutzungstypen auf Basis von hinterlegten Verkehrserhebungen

=  Online-Datenbank TRICS (Trip Rate Information Computer System) mit
Uber 8.000 Verkehrserhebungen als Datenbasis

= Berechnung des Verkehrsaufkommens fiir alle Verkehrsarten oder nur fir
die Kategorie Fahrzeuge (MIV, Lkw, aber auch Velo und Motorrader)

= Ermittlung von stindlichen Verkehrsaufkommensraten fur den Quell-, Ziel-
und Gesamtverkehr anhand ausgewahlter Datenséatze

=  Filterung der Vergleichsdatensatze (iber bestimmte Kriterien z.B. Haupt-
und Sub-Arealnutzung, Verkehrsarten, Lage, GroRe, Beschéftigtenzahl,
Parkplatzanzahl, Wochentage, Aktualitdt der Erhebungen, Bevdlkerungs-
zahl, Autobesitz

=  Angabe Uber die Anzahl der verfiigbaren Erhebungen

=  Berechnung des Verkehrsaufkommens iber Multiplikation der BezugsgrofRe
mit der durchschnittlichen Verkehrsaufkommensrate aller berlicksichtigter
Datensatze

= Stindliche Ausgabe der Verkehrsaufkommensrate mit Angabe der Spitzen-
stunden

= Singulére Betrachtung der Nutzungen ohne rechnerische Berlcksichtigung
von verkehrsreduzierenden Effekten

= Textliche Erwahlung von verkehrsreduzierenden Effekten ohne Angabe von
Werten

=  Wissenschaftliche Erkenntnisse zu verkehrsreduzierenden Effekten nur in
weiterflihrender Literatur

Nutzungstypen Wohnen

Gewerbe

Dienstleistung
Einzelhandelseinrichtungen
Gemeinbedarfseinrichtungen

Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen
Verkehrsintensive Einrichtungen
Mischnutzungen

Bezugsgrofien im Einzel- Verkaufsflache
handel Bruttogeschossflache
[J Beschéftigte

1 Stellplatzanzahl

[J Jahresumsatz

Ergebnis der Berechnun- [ Personenanzahl
gen im Einzelhandel O Personenwege
Verkehrserzeugung
Verkehrsaufteilung
[ Verkehrsverteilung
I Verkehrsumlegung
J Fahrleistung

] Stellplatzanzahl

1 Spannweiten
Konkreter Wert
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Berlicksichtigte Parameter
im Einzelhandel

Nutzergruppen

[J Beschéftigte
J Kunden Besucher
OJ Lieferverkehr
zusammengefasst

Verkehrsmittel

Kfz
OPNV
Rad
Fuf’

Standort

Ortsspezifische Angaben/ Einwohnerzahl
Lage

Raumtypen / Gebietstypen
Siedlungsdichte

O OPNV-ErschlieRungsqualitat

[J Neubau oder Erweiterung
Parkplatzverfiigbarkeit

Ganglinien

Tagesganglinien
[J Wochenganglinien
[ Jahresganglinien

Eingabeparameter Einzel-
handel

Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung
= Nutzungsart (Haupt- und Sub-Arealnutzung)

=  Flachenanteile je Nutzung
=  Nutzungsintensitat
= Lage des Vorhabens

Kennwerte
= Datensatze von bestehenden Erhebungen (Kategorie, Nutzungstyp)

= Filterkriterien

o Lage
Bruttogeschossflache
Beschaftigtenzahl
Parkplatzanzahl
Wochentage
Aktualitat der Erhebungen
Einwohner
o Autobesitz
= Verkehrserzeugungsrate im Quell-, Ziel- und Gesamtverkehr

=  Stundliches oder werktagliches Verkehrsaufkommen

O O O O O O

Berlcksichtigung verkehrs-
reduzierender Effekte

Cross-Visitation Activity / Combined Trips / Linked Trips
=  Bedeutung vergleichbar mit dem deutschen Verbundeffekt

= Keine Werteangaben im TRICS Handbuch aufgrund starker Schwankungen
in Abhangigkeit von Lage und Umfeld

=  Abhangigkeit von der Anzahl der Einrichtungen an einem Standort

= Angaben zu Wertespannen in weiterfihrender Literatur abhangig von Wo-
chentagen, Lage und Verkehrsmittel

= Hoherer Verbundanteil im Umweltverbund als im MIV

=  Verbund- und Synergieeffekte als Begriindung fiir eine Steigerung und nicht
fur eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens laut Einzelhandelsstudien
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Pass-By-Trips

=  Bedeutung vergleichbar mit dem deutschen Mitnahmeeffekt

= Keine Gréenangaben im TRICS Handbuch aufgrund starker Schwankun-
gen in Abhangigkeit von Lage und Umfeld

=  Angaben zu Wertespannen und Grenzwerten in weiterfiihrender Literatur
abhangig von Lage und Bevdlkerungszahl

Diverted Trips
= Kurze Umwegfahrten zu einem Standort

=  Erzeugung einer hoheren Fahrleistung, aber Stagnation der Fahrtensumme

= Keine Gréenangaben im TRICS Handbuch aufgrund starker Schwankun-
gen abhangig von Lage und Umfeld

= ca. 400 m-Radius

= Empfehlung eines 4-stufigen Scoping-Prozesses im Rahmen einer Ver-
kehrsbewertung zur Abstimmung der Héhe des Mitnahme- und Umwegef-
fekts in Abhangigkeit von definierten Parametern und anhand von Untersu-
chungen an Vergleichsobjekten (TRICS Research Report 14/1)

= Darstellung von weichen Schllsselfaktoren mit Einfluss auf die Héhe der
0.g. Effekte ohne konkrete Benennung der Einflusshéhe

Datengrundlage

= Umfangreiche Datengrundlage
= Datenbank mit Gber 8.000 Verkehrserhebungen

= Differenzierte Filterkriterien durch Aufnahme von unterschiedlichen Metada-
ten im Rahmen der systematischen Erhebungen

= Einheitliche Erfassungsmethodik

= Konformitatszertifikat zur Aufnahme in die Datenbank notwendig
=  Keine konkreten Werte zu verkehrsreduzierenden Effekten

=  Weiche Schlusselkriterien ohne Angabe einer Gewichtung

Datenaktualitat

= Jahrliche Datenerhebungsprogramme in UK und Irland sichern eine kontinu-
ierliche Aktualisierung der Datenbank

= Interaktives Feedback der Mitgliedsorganisationen
=  Verbesserung und Weiterentwicklung der Systemfunktion

Zugang

Online-Tool, auch offline verfligbar

Lizenzgebiihren

Einmalig 2.830,00 £ + MwSt. Einzelplatz
Einmalig 3.430,00 £ + MwSt. Kleinunternehmen

Vor- und Nachteile des
Verfahrens

+ Leicht verstandliches Verfahren

+ Einfache Handhabe des Online-Tools

+ Gute Nachvollziehbarkeit und Reproduzierbarkeit

+ Umfangreiche Datenbank mit Vergleichsfallen

+ Bericksichtigung feingliedriger Filterkriterien

+ Herausstellen der Relevanz von verkehrsreduzierenden Faktoren

- Anzahl der Vergleichsdaten aufgrund von kleinteiligen Filterkriterien trotz um-
fangreicher Datenbank sehr gering = Nachteil fiir das Berechnungsverfahren

- Hoher Erhebungsaufwand zur Ausgabe einer statistisch gesicherten Auswer-
tung

- Modal Split und Pkw-Besetzungsgrad nicht separat ausweisbar

- Keine Trennung zwischen Nutzergruppen

- Geringe Anzahl von Erhebungen fiir Mischnutzungen

- Gehlende Werteangaben zu verkehrsreduzierenden Effekten

- Umfangreicher Scoping-Prozess fiir Mithahme- und Umwegfaktor
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NORDAMERKIA | ITE Trip Generation

Name

ITE Trip Generation

Land

Nordamerika

Anwendungsbereich/
rechtlicher Kontext

Verkehrsaufkommensschatzung als wesentlicher Bestandteil von umfang-
reichen Verkehrsvertraglichkeits- bzw. -auswirkungsstudien (Traffic Impact
Studies, Traffic Impact Analysis)

Keine gesetzliche Grundlage, jedoch behdrdliche Grundlage zur Erteilung
der Baugenehmigung und zur Absicherung empfohlene Mafinahmen im
Stralennetz umzusetzen

Richtlinien fir die Aufstellung von TIAs vom Institute of Transportation Engi-
neers (ITE) und Konkretisierung durch das jeweilige State Department of
Transportation eines Bundesstaats, Bezirks oder Stadten

Grenzwerte zur Erstellung einer TIA abhangig von mehreren je nach orts-
spezifischem Regelwerk schwankenden Kriterien

Berechnungsverfahren

Verfahren zur Schatzung des Verkehrsaufkommens flr unterschiedliche
Nutzungstypen auf Basis von Verkehrserhebungen an bestehenden Stand-
orten

Trip Generation Manual (TGM) mit Gber 5.500 Vergleichsstudien und Trip
Generation Handbook (TGH) mit Anleitungen und Verfahrensbeschreibun-
gen als umfangreiche Datenbasis (Herausgeber: Institute of Transport Engi-
neers (ITE))

Berechnung des Verkehrsaufkommens vorrangig fir den Kfz-Verkehr im
Quell- und Zielverkehr fiir einen typischen Werktag, Samstag oder fur eine
Spitzenstunde je nach vorhandenen Datengrundlagen

Filterung von Vergleichsdatensatzen Uber bestimmte Kriterien z.B. Landnut-
zung, ITE Land Use Code, Lage, Bezugsgréfie, Zeitraum, Stichproben-
gréfle, Land/Bundesstaat, Spannweite der BezugsgréfRe und Spannweite
der Erhebungsjahre

Stichprobenumfang abhéangig vom Nutzungstyp
Ausgabe von minimaler, maximaler und gewichtete Verkehrsaufkommens-

rate, Standardabweichung, Regressionsgleichung, Bestimmtheitsmaf und
einem Streudiagramm mit allen relevanten Datensatzen

Wahl der Berechnungsgrundlage und -methodik (gewichteter Durchschnitts-
wert, Best-Fit-Regressionsgleichung, lokale Datenerhebung) tiber ein Ab-
laufdiagramm

Manuelle Berechnung mit Ermittlung der Verkehrserzeugungsrate lber die
TripGen WebBasedApp (TGM) sowie den Anleitungen und weiteren Kenn-
zahlen des TGHs

Softwarebasierte Berechnung tber OTISS als Add-on der TripGen WebBa-
sedApp sowie den Anleitungen und weiteren Kennzahlen des TGHs

Neuerungen im Hinblick auf eine multimodale Abschatzung des Verkehrs-
aufkommens uber Personenwege, Modal Split, Pkw-Besetzungsgrad seit
den letzten Jahren

Beriicksichtigung von verkehrsreduzierenden Effekten

Nutzungstypen

Wohnen

Gewerbe

Dienstleistung
Einzelhandelseinrichtungen
Gemeinbedarfseinrichtungen

Kultur-, Sport- und Freizeiteinrichtungen
Verkehrsintensive Einrichtungen
Mischnutzungen

Bezugsgrofien im Einzel-
handel

[J Verkaufsflache
Bruttogeschossflache
Beschaftigte

O Stellplatzanzahl

[J Jahresumsatz
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Ergebnis der Berechnun-
gen im Einzelhandel

Personenanzahl (nur bei multimodalem Berechnungsverfahren)
Personenwege (nur bei multimodalem Berechnungsverfahren)
Verkehrserzeugung

Verkehrsaufteilung

[ Verkehrsverteilung

[J Verkehrsumlegung

U Fahrleistung

1 Stellplatzanzahl

[ Spannweiten
Konkreter Wert

Berlcksichtigte Parameter
im Einzelhandel

Nutzergruppen

[ Beschaftigte
[ Kunden Besucher
[ Lieferverkehr
zusammengefasst

Verkehrsmittel

Kfz (Grofteil der Studien beziehen sich auf Kfz-Verkehr)
OPNV

Rad

FuR

Standort

O Ortsspezifische Angaben / Einwohnerzahl

Lage

1 Raumtypen / Gebietstypen

[J Siedlungsdichte

OPNV-ErschlieRungsqualitat (nur bei multimodalem Berechnungsverfahren)
1 Neubau oder Erweiterung

O Parkplatzverflgbarkeit

Ganglinien

Tagesganglinien
1 Wochenganglinien
O Jahresganglinien

Eingabeparameter Einzel-
handel

Projektparameter z.B. aus Bauleitplanung
=  Nutzungsart (Land Use Group, Land Use)

= Datengrundlage (z.B. Trip Generation Manual 11th Edition)
= Grole
= lLage

Kennwerte
= Datensatze von bestehenden Erhebungen abhangig von der Nutzungsart

= Filterkriterien

o Lage
Bezugsgrofie
Verkehrsmittel (falls vorhanden)
Wochentage, Spitzenstunden
Spannweite der Bezugsgrofie
Spannweite der Erhebungsjahre,
o Land/Bundesstaat
=  Modal Split bei multimodalem Berechnungsverfahren

=  Pkw-Besetzungsgrad bei multimodalem Berechnungsverfahren

O O O O O
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= Verkehrserzeugungsrate fiir den Gesamtverkehr als Wertespanne, Durch-
schnittswert mit Standardabweichung, Regressionsgerade mit Be-
stimmtheitsmal}

=  Prozentuale Angaben zum Quell- und Zielverkehrsanteil
= Stindliches, werktagliches oder samstagliches Verkehrsaufkommen
= Verkehrsreduzierende Effekte

Berlicksichtigung verkehrs-
reduzierender Effekte

Internal Trips / Linked Trips

Gemal Trip Generation Handbook
=  Berlcksichtigung der Interaktion zwischen zwei oder mehr Nutzungen durch
die Ermittlung interner Wege (Internal Trips)

=  Bedeutung vergleichbar mit einer Kombination aus dem deutschen Verbun-
deffekt (kleinrdumig) und dem deutschen Binnenverkehrsanteil (groraumig)

= Reduktionsfaktor in Bezug auf die Gesamtzahl der Personenwege
=  Anwendung bei Mischnutzungen (MXD developments)

=  Abgrenzung eines Untersuchungsgebiets mit Mischnutzungen und Defini-
tion des internen Wegenetzes (einzelner Standort, Block bzw. Bezirk oder
mehrere verbundene interaktive Blocke)

= Berlcksichtigung eines Anpassungsfaktors fur die Entfernung der einzelnen
Nutzungen

= Berlcksichtigung von internen Wegen nur zwischen unterschiedlichen Nut-
zungsarten - Abbildung von internen Wegen zwischen zwei Einzelhandels-
einrichtungen somit nicht méglich

= Angabe von pauschalen Prozentwerten fur die morgendliche und nachmit-
tagliche Spitzenstunde am Wochentag und Samstag fur den Quell- und Ziel-
verkehr

=  Auswertung von 6 Mischnutzungsstandorten von erheblicher GréRRe und ei-
nem groRen Nutzungsmix als Datenbasis der zusammengestellten Werte

= Implikation von internen Wegen bei Verkehrserzeugungsraten von Landnut-
zungstypen mit gemischter Nutzung aus dem TGM

Gemal Forschungsbericht Mixed-Use Development (MXD) Trip Generation

Study

= Bedeutung vergleichbar mit dem deutschen Verbundeffekt

= Untersuchung von Verbundwegen (Linked Trips) an 16 Mischnutzungs-
standorten mit iberwiegend Einzelhandelseinrichtungen

= Bericksichtigung von Verbundwegen als Differenz zwischen der Gesamt-
zahl der einfahrenden Fahrzeuge und der Gesamtzahl der an Eingéngen
gezahlten Personen

= Keine Berticksichtigung von Modal Split und Pkw-Besetzungsgrad

= Definition des Verbundanteils als Anteil der Personen, die mehr als eine
Nutzung aufsuchen

= Keine Korrelationen zwischen Héhe des Verbundeffekts und den orts- und
nutzungsspezifischen Faktoren feststellbar

= Keine Unterscheidung des Verbundanteils nach Nutzungen, Gréf3e oder
Lage, sondern fiir einen gesamten Standort

= Korrelation zwischen Untersuchungsstandort und alternativen Nutzungen im
naheren Umfeld (ca. 800 Meter) - je hoher der Anteil anderer kommerziel-
ler Einrichtungen, desto geringer der Verbundanteil

»  Einteilung von Verbundanteilen in Abhangigkeit der Multifunktionalitat im
Umfeld in vier Wertespannen
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Pass-By-Trips

Bedeutung vergleichbar mit dem deutschen Mitnahmeeffekt
Unterscheidung zwischen Vorbeifahrten und Nicht-Vorbeifahrten

Reduktionfaktor in Bezug auf die Gesamtzahl der Fahrzeugfahrten nach Be-
ricksichtigung der internen Wege bzw. Verbundwege

Erhebung von Pass-By-Anteilen fiir wochentags und samstags an unter-
schiedlichen Standorten

Starke Schwankungen der Pass-By-Anteile fiir Nutzungstypen im Einzel-
handel

Grolde Unterschiede hinsichtlich der Anzahl der verfugbaren Studien und
dem Alter der zusammengestellten Kennwerte

Keine Differenzierung zwischen Standortmerkmalen
Aufstellung von weichen Einflussfaktoren auf die Pass-By-Anteile
Keine eindeutige Korrelation zwischen Standortparametern feststellbar

Diverted Trips

Differenzierung der Nicht-Vorbeifahrten in primare und umgeleitete Fahrten

Generierung einer héheren Fahrleistung, aber keine Fahrtenzunahme durch
kurze Umwegfahrten zu einem Standort

Erhebung von Anteilen fiir umgeleitete Fahrten fiir wochentags und sams-
tags an unterschiedlichen Standorten

Identifizierung von umgeleiteten Fahrten schwierig
Starke Schwankungen der Anteile fiir umgeleitete Fahrten im Einzelhandel

Anwendung nur bei zuverlassiger Datengrundlage und bekannten Fahrtrou-
ten

Hohe Relevanz insbesondere bei makroskopischer Betrachtung

Datengrundlage

Datensatze mit Fokus auf MIV - kontinuierliche Ergédnzung und Berlick-
sichtigung aller Verkehrsarten

(sehr) geringe Anzahl von belastbaren Vergleichsstudien in Abhangigkeit
von den Filterkriterien (bestimmte Verkehrsarten, Ganglinien und Redukti-
onsfaktoren) trotz umfangreicher Datenbank

Ubertragbarkeit der Vergleichsstudien aufgrund von sehr spezifischen Rah-
menbedingungen schwierig

Studien fiir bestimmte nutzungs- und standortspezifische Parameter nicht
verflgbar

Empfehlung zur Durchfiihrung eigener Erhebungen hinsichtlich Verkehrser-
zeugungsrate, Modal Split, Pkw-Besetzungsgrad, interner Wege, Mitnahme-
wegen, Schwerverkehr

Sicherung der Datenqualitat durch eine einheitliche Erfassungsmethodik un-
ter Vorgabe von Datenerhebungsverfahren mit Musterformularen

Datenaktualitat

Datenpflege durch Einreichung von Daten durch die Verkehrsgemeinschaft
Datenmanagement durch das ITE
Regelmalige Aktualisierung

Verwendung von Formblatter zur einheitlichen Datenaufnahme und Daten-
aufbereitung relevanter Parameter

Zugang = Zugriff zur Datenbank analog oder Uber Online-Plattform ITE TripGen web-
based App verfugbar
=  OTISS (Online Traffic Impact Study Software) als Add-on fiir die ITE Trip-
Gen web-based App
Lizenzgebuhren ITE Trip Generation Manual inkl. Trip Generation Handbook

Zugang zur App und 1 Druckversion 1.890 $ fiir Nicht-ITE-Mitglieder
Zugang zur App und 1 Druckversion 1.290 $ fiir Nicht-ITE-Mitglieder

OTISS

Standard 29 $/Monat, Pro 33$/Monat (Einzelplatzlizenz)
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Vor- und Nachteile des
Verfahrens

+ Leicht verstandliches Verfahren

+ Einfache Handhabe des Online-Tools

+ Gute Nachvollziehbarkeit und Reproduzierbarkeit

+ Umfangreiche Datenbank mit Vergleichsféllen

+ Berucksichtigung von verschiedenen Filterkriterien

+ Anpassung des Verfahrens hinsichtlich der Berucksichtigung eines multimoda-
len Ansatzes

+ Separate Bestimmung des Schwerverkehrsanteils

+ Herausstellen der Relevanz von verkehrsreduzierenden Faktoren

+ Forschung zu und Anwendung von verkehrsreduzierenden Faktoren

Sehr geringe Anzahl von Vergleichsdaten je nach Filterkriterien trotz umfang-

reicher Datenbank - Nachteil fur das Berechnungsverfahren

Notwendigkeit von sehr vielen Erhebungen zur Ausgabe einer statistisch gesi-

cherten Auswertung

Keine Trennung zwischen Nutzergruppen

Geringe Anzahl von Erhebungen fiir Mischnutzungen

Lickenhafte Datenbasis fir Modal Split, Pkw-Besetzungsgrad, Ganglinien,

Schwerverkehrsanteile und verkehrsreduzierende Faktoren mit z.T. nur sehr

wenigen Studien oder sehr spezifischen Randbedingungen

- Geringe oder keine Berilcksichtigung von orts- und nutzungsspezifische Fak-
toren

- Bestimmung von internen Wegen nicht zwischen gleichen Nutzergruppen (z.B.

Einzelhandel > Einzelhandel)
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Anhang II: Charakteristische Merkmale der Standorte
1 POS1

£ ? : ’ = — , 3 = »A / AN Vi ﬁ : £ ,,..l'”. e :,1'

POS 1 - yéitrdumige, lagebezogene Einordnung [Quelle: Deutsche TopografischeXSarte DTK100, TIM-

Abbildung 1-1:

Abbildung 1-2: POS 1 - nahrdumige, lagebezogene Einordnung [Quelle: Deutsche Topografische Karte DTK100, TIM-On-
line, Bezirksregierung KéIn, Aufruf: 20.09.2022; letzte Aktualisierung 05.09.2022]
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1.1 soziodemografische und -6konomische Merkmale
S1 Gebietsflache 7,806 km?
S2 Einwohner (absolut) 14.577 Personen
S3 Altersgruppen
unter 6 912 Personen
6 bis 18 1.629 Personen
18 bis 25 956 Personen
25 bis 30 656 Personen
30 bis 40 1.799 Personen
40 bis 50 2.536 Personen
50 bis 60 1.158 Personen
60 bis 65 3.201 Personen
alter 65 7.806 Personen
S4 Bevdlkerungsdichte 186,7 Personen/km?
S5 Pkw-Dichte 706 Pkw/1.000 Einwohner
S6 HaushaltsgréRRe 2,2 Personen/Haushalt
S7 Kaufkraftkennziffer 104 -
S8 Einwohner 1km/2km-Radius 2.800/5.350 Personen
1.2 Lagebezogene Merkmale
1.2.1 Makrolage
L1 Siedlungsstruktureller Kreistyp Stadtischer Kreis
L2 Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7) Landliche Region — kleinstadtischer, dorflicher Raum
L3 Zuordnung Zentrale Orte Grundzentrum
L4 Stadt- und Gemeindetyp Grofiere Kleinstadt
LS Stadtebauliche Integration teil-integriert, Ortsrandlage
L6 Flachennutzungsplan Private Grunflache (FNP von 1981)
Sondergebiet (FNP Vorentwurf 2020)
Umfeld -> Uberwiegend M und W
L7 Bebauungsplan nicht vorhanden
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1.2.2 Mikrolage

L8 Kfz-ErschlieBung HS 1lI Beschreibung:
drei Zufahrten tber HS lll, unsignalisierte Kno-
tenpunkte
-> sehr gute klein- und nahrdumige Erschlie-
Rung

regionale Verbindungen in unmittelbarer Nahe,
AS in weiterer Entfernung (10 bzw. 20 km)

-> sehr gute regionale, maRige uberregionale
und groRraumige Erschlieflung

L9 Kfz-Verkehrsbelastungen NWSIB NWSIB eigene Verkehrszahlung
2015 2019
Hochrech- | 21.05.2019 | 22.05.2019 | 23.05.2019
nung

Kfz/Tag (SV/Tag)

Wahnbachtalstralle 3.653 3.692 5.837 6.150 1
(143) (137) (385) (415)
Marienfelder Stralle 4.807 5.007 5.029 5.501 *1
(128) (138) (243) (276)
L10 | FuR/Rad-ErschlieBung gut/maRig | Beschreibung:

= gute Anbindung durch Randlage im
Misch- und Wohngebiet

= fehlende gesicherte Querungsmdglich-
keiten auf Wahnbachtalstrale und Ma-
rienfelder StralRe

= z.T. sehr schmale Gehwege
= separate Zuwege zum POS

= separate Geh-/Radverbindung in Rich-
tung Sudosten

=  Mischverkehr in Quartier- und Wohn-
stral’en und Hauptgeschaftsstralle

»= unzureichende Geh- und Radverkehrs-
anlagen stadtauswarts (kein oder nur
schmaler einseitiger Gehweg, keine ei-
genen Radverkehrsanlagen)

L11 | OPNV-Erschlieung maRig
Haltestellen im Einzugsbereich 4 -
Anzahl der Bahn- und Buslinien 3 -
Takt 30/60 min.
Nachste Haltestelle 60 m
L12 | Topografie higelig

*! Donnerstag, 23.05.2019 ist aufgrund einer Baustelle und einer damit verbundenen Teilsperrung der Marienfelder Strake nicht
reprasentativ und wird deswegen an dieser Stelle nicht aufgefuhrt.
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1.3 nutzungsstrukturelle Merkmale
N1 N2 N3 N4
Nr. | Betriebsform BGF [m?] VKF [m?] Offnungszeiten
1 mittlerer Supermarkt 3.015 2.400 07:00 — 21:00 Uhr
2 Discounter 1.030 775 08:00 — 20:00 Uhr
3 Dienstleistung 1.000 850 08:00 — 22:00 Uhr
N5 | Anzahl der Nutzungen 3
N6 | Gesamtflache BGF 5.045 m?
N7 | Gesamtflache VKF 4.025 m?
N8 | Form des Einzelhandelsstandorts Nahversorgungszentrum, Koppelstandort LEH
1.4 Merkmale der Parkierungsflachen
P1 Stellplatzanzahl 183
P2 Nutzungsrecht offentlich/privat
P3 Bewirtschaftung keine
P4 Parkflachenerschlieung gemeinsame Parkierungsflache, gemeinsame Zufahrt
1.5 Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsmoéglichkeiten
K1 | Mono-/Multifunktionalitat multi-/multifunktional
Standort multifunktional
Umfeld multifunktional
K2 | Konkurrenzfaktor 1.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 0 m?
Konkurrenzfaktor 0 %
Bewertung sehr gering
K3 Konkurrenzfaktor 2.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 1450 m?
Konkurrenzfaktor 26 %
Bewertung gering
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Abbildung 2-1: PQE 2 - weitrdumige, lagebezogene Einordnung [Quelle: Deutsche Topografisch&Karte DTK100, TIM-
QAline, Bezirksregierung Koln, Aufruf: 20.09.2022; letzte Aktualisierung 05.09.2022

Abbildung 2-2: POS 2 - nahrdumige, lagebezogene Einordnung [Quelle: Deutsche Topografische Karte DTK100, TIM-
Online, Bezirksregierung Kéin, Aufruf: 20.09.2022; letzte Aktualisierung 05.09.2022]
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21 soziodemografische und -6konomische Merkmale
S1 | Gebietsflache 13,949 km?
S2 | Einwohner (absolut) 58.757 Personen
S3 | Altersgruppen
unter 6 3.563 Personen
6 bis 18 6.723 Personen
18 bis 25 4.341 Personen
25 bis 30 3.596 Personen
30 bis 40 7.566 Personen
40 bis 50 6.844 Personen
50 bis 60 9.224 Personen
60 bis 65 4.431 Personen
alter 65 12.466 Personen
S4 Bevolkerungsdichte 421,2 Personen/km?
S5 | Pkw-Dichte 743 Pkw/1.000 Einwohner
S6 HaushaltsgréRe 2,3 Personen/Haushalt
S7 | Kaufkraftkennziffer 9% -
S8 | Einwohner 1km/2km-Radius 12.200/24.500 Personen
2.2 Lagebezogene Merkmale
2.2.1 Makrolage
L1 Siedlungsstruktureller Kreistyp Stadtischer Kreis
L2 Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7) Landliche Region — zentrale Stadt
L3 Zuordnung Zentrale Orte Mittelzentrum
L4 Stadt- und Gemeindetyp Grofliere Mittelstadt
L5 Stadtebauliche Integration integriert
L6 Flachennutzungsplan Sondergebiet
Umfeld -> Gberwiegend M und W
L7 Bebauungsplan Sondergebiet
SO1 = Vmax = 800 m?
S0O2 = Vmax = 1.600 m?
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2.2.2 Mikrolage
L8 Kfz-ErschlieBung HS IV/ Beschreibung:
HS 11l
Zufahrt Gber HS IV (unsignalisiert), Anbindung
an HS Il Gber signalisierten Knotenpunkt
-> sehr gute klein- und nahraumige Erschlie-
Bung, vermehrt Quell- und Zielverkehr auf ES
IV, Durchgangsverkehr auf HS 11, Euskirchener
Ring
regionale und Uberregionale Verbindungen in
unmittelbarer Nahe, AS | in mittelbarer Nahe (6
km)
-> sehr gute regionale, Uiberregionale und gute
groRraumige Erschlieung
L9 Kfz-Verkehrsbelastungen NWSIB NWSIB eigene Verkehrszahlung
2015 2019
Hochrech- | 26.10.2021 | 27.10.2021 | 28.10.2021
nung
Kfz/Tag (SV/Tag)
B 56, Julicher Ring, west 15.529 16.166 A A A
(882) (893)
B 56, Julicher Ring, ost 11.290 11.751 . A A
(554) (562)
Kessenicher Stralle, nordl. B 56 6.608 7.505 . . A
(356) (298)
Kessenicher Stralle, POS, nord A A 5.327 5.412 5.493
(146) (130) (128)
Kessenicher Stralle, POS, sld A A 3.905 3.917 4.018
(113) (109) (102)
Karl-Gissinger-Strafte . . 1.172 1.199 1.177
(") (13) (11)
L10 | FuR/Rad-ErschlieBung gut Beschreibung:
= sehr gute Anbindung durch zentrale in-
tegrierte Lage
= eigene Radverkehrsanlagen entlang
des Julicher Rings
= nicht regelwerkkonforme Fihrung
stadtauswarts auf Kessenicher Strale,
schmale Gehwege mit angrenzendem
schmalen Radweg
=  Mischverkehr in Quartier- und Wohn-
strallen
= separater Zuweg zum POS im nérdli-
chen Bereich Richtung B 56
L11 | OPNV-ErschlieRung gut
Haltestellen im Einzugsbereich 10 -
Anzahl der Bahn- und Buslinien 6 -
Takt 20 min.
Nachste Haltestelle 180 m
L12 | Topografie flach
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2.3 nutzungsstrukturelle Merkmale
N1 N2 N3 N4
Nr. | Betriebsform BGF [m?] VKF [m?] Offnungszeiten
1 mittlerer Supermarkt 2.080 1.540 07:00 — 22:00 Uhr
2 Discounter 1.080 800 07:00 — 22:00 Uhr
N5 | Anzahl der Nutzungen 2
N6 | Gesamtflache BGF 3.160 m?
N7 | Gesamtflache VKF 2340 m?
N8 | Form des Einzelhandelsstandorts Nahversorgungszentrum, Koppelstandort LEH
2.4 Merkmale der Parkierungsflachen
P1 Stellplatzanzahl 103
P2 Nutzungsrecht privat
P3 Bewirtschaftung Parkscheibe max. 1 oder 2 Stunden
P4 Parkflachenerschlieung gemeinsame Parkierungsflache, gemeinsame Zufahrt
2.5 Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsmoglichkeiten
K1 | Mono-/Multifunktionalitat multi-/multifunktional
Standort multifunktional
Umfeld multifunktional
K2 | Konkurrenzfaktor 1.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 1.950 m?
Konkurrenzfaktor 45 %
Bewertung maRig
K3 Konkurrenzfaktor 2.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 12.865 m?
Konkurrenzfaktor 85 %
Bewertung hoch
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Abbildung 3-2: POS 3 - nahrdumige, lagebezogene Einordnung [Quelle: Deutsche Topografische Karte DTK100, TIM-On-
line, Bezirksregierung Kéln, Aufruf: 20.09.2022; letzte Aktualisierung 05.09.2022]
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3.1 soziodemografische und -6konomische Merkmale
S1 Gebietsflache 6,222 km?
S2 Einwohner (absolut) 18.527 Personen
S3 Altersgruppen
unter 6 1.137 Personen
6 bis 18 2.367 Personen
18 bis 25 1.159 Personen
25 bis 30 724 Personen
30 bis 40 2185 Personen
40 bis 50 2.239 Personen
50 bis 60 2.964 Personen
60 bis 65 1.341 Personen
alter 65 4.411 Personen
S4 Bevdlkerungsdichte 297,8 Personen/km?
S5 Pkw-Dichte 650 Pkw/1.000 Einwohner
S6 HaushaltsgréRRe 2,2 Personen/Haushalt
S7 Kaufkraftkennziffer 107 -
S8 Einwohner 1km/2km-Radius 5.800/7.100 Personen
3.2 Lagebezogene Merkmale
3.21 Makrolage
L1 Siedlungsstruktureller Kreistyp Stadtischer Kreis
L2 Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7) Stadtregion — kleinstadtischer, dorflicher Raum
L3 Zuordnung Zentrale Orte Grundzentrum
L4 Stadt- und Gemeindetyp Grofiere Kleinstadt
LS Stadtebauliche Integration teil-integriert, Ortsrandlage
L6 Flachennutzungsplan Sondergebiet
(EHS3, grof3fl. Einzelhandel, NVZ, VKFmax = 2.770 m?)
Umfeld -> M und W
L7 Bebauungsplan Sonstige Sondergebiete
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3.2.2 Mikrolage
L8 Kfz-ErschlieBung ESIV/ Beschreibung:
HS 11l
Zufahrt Gber ES IV (unsignalisiert), Anbindung
an HS Il Gber Kreisverkehr
-> gute klein- und nahraumige Erschliefung,
Quell- und Zielverkehr tber ES V
LS lll und AS | in unmittelbarer Nahe
-> sehr gute regionale, tiberregionale und grof3-
raumige Erschlieffung
L9 Kfz-Verkehrsbelastungen NWSIB NWSIB eigene Verkehrszéhlung
2015 2019
Hochrech- | 02.11.2021 | 03.11.2021 | 04.11.2021
nung
Kfz/Tag (SV/Tag)
Kolner StralRe 5.314 6.019 . . .
(187) (132)
Metternicher Weg west . A 761 (18) 735 (7) 838 (10)
Metternicher Weg ost A A 4.105 (66) | 3.751(59) | 3.834 (49)
L10 | FuR/Rad-ErschlieBung gut/maRig | Beschreibung:
= Swist hat grofle Trennwirkung
= westlicher Ortsteil: gute Anbindung
durch Lage am direkten Ortsrand
= gstlicher Ortsteil: kein Briickenbauwerk
auf Hohe des POS -> Umwege liber
die Kfz-Briicke im sudlichen Kernbe-
reich
= gemeinsamer Geh-/Radweg entlang
der Kolner Stral3e (z.T. sehr schmal)
= keine Ful- und Radverkehrsanlagen im
nordlichen Bereich der Kdlner Stralle
Richtung Metternich
= Mischverkehr in Quartier- und Wohn-
strallen
= schmaler einseitiger Gehweg entlang
des Metternicher Weg
= Kkein separater Zuweg von der Kélner
StralRe -> Nutzung der Zufahrt Metterni-
cher Weg ist mit Umweg verbunden
= separater Zuweg aus Richtung Westen
(Wohngebiet) zum POS-Standort
L11 | OPNV-Erschlieung maRig
Haltestellen im Einzugsbereich 3 -
Anzahl der Bahn- und Buslinien 5 -
Takt 30/60 min.
Nachste Haltestelle 130 m
L12 | Topografie Tallage
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3.3 nutzungsstrukturelle Merkmale
N1 N2 N3 N4
Nr. | Betriebsform BGF [m?] VKF [m?] Offnungszeiten
1 mittlerer Supermarkt 1.800 1.350 07:00 — 22:00 Uhr
2 Discounter 1.070 795 07:00 — 21:00 Uhr
3 Nonfood-Discounter 860 640 09:00 — 19:00 Uhr
N5 | Anzahl der Nutzungen 3
N6 | Gesamtflache BGF 3.730 m?
N7 | Gesamtflache VKF 2785 m?
N8 | Form des Einzelhandelsstandorts Nahversorgungszentrum, Koppelstandort LEH
3.4 Merkmale der Parkierungsflachen
P1 Stellplatzanzahl 149
P2 Nutzungsrecht privat
P3 Bewirtschaftung keine
P4 Parkflachenerschlieung gemeinsame Parkierungsflache, gemeinsame Zufahrt
3.5 Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsmoéglichkeiten
K1 | Mono-/Multifunktionalitat multi-/multifunktional
Standort multifunktional
Umfeld multifunktional
K2 | Konkurrenzfaktor 1.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 835 m?
Konkurrenzfaktor 23 %
Bewertung gering
K3 Konkurrenzfaktor 2.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 835 m?
Konkurrenzfaktor 23 %
Bewertung gering
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Abbildung 4-2: POS 4 - nahrdumige, lagebezogene Einordnung [Quelle: Deutsche Topografische Karte DTK100, TIM-On-
line, Bezirksregierung KéIn, Aufruf: 20.09.2022; letzte Aktualisierung 05.09.2022]
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4.1 soziodemografische und -6konomische Merkmale

S1 Gebietsflache

4,173 km?

S2 Einwohner (absolut)

17.463 Personen

S3 Altersgruppen
unter 6

6 bis 18
18 bis 25
25 bis 30
30 bis 40
40 bis 50
50 bis 60
60 bis 65
alter 65

952 Personen
1.701  Personen
1.136 Personen

825 Personen
1.919 Personen
1.921 Personen
3.011 Personen
1.550 Personen
4.448 Personen

S4 Bevdlkerungsdichte

418,5 Personen/km?

S5 Pkw-Dichte

685 Pkw/1.000 Einwohner

S6 Haushaltsgrofie

2,5 Personen/Haushalt

S7 Kaufkraftkennziffer

102 -

S8 Einwohner 1km/2km-Radius

5.200/9.900 Personen

4.2 Lagebezogene Merkmale

421 Makrolage

L1 Siedlungsstruktureller Kreistyp

Stadtischer Kreis

L2 Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7)

Landliche Region — Mittelstadte, stadtischer Raum

L3 Zuordnung Zentrale Orte

Grundzentrum

L4 Stadt- und Gemeindetyp

Grolere Kleinstadt

L5 Stadtebauliche Integration

integriert

L6 Flachennutzungsplan

Gewerbliche Bauflachen

Umfeld -> M

L7 Bebauungsplan

Nicht vorhanden
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4.2.2 Mikrolage
L8 Kfz-ErschlieBung HS 1lI Beschreibung:
Zufahrt Gber HS 111, unsignalisierter Knotenpunkt
-> sehr gute klein- und nahrdumige ErschlieBung
regionale Verbindungen in unmittelbarer Nahe,
Uberregionale Verbindungen in mittelbarer Nahe,
AS in weiterer Entfernung (16 km)
-> sehr gute regionale, maRige tberregionale und
grofirdumige ErschlieRung
L9 Kfz-Verkehrsbelastungen NWSIB NWSIB eigene Verkehrszéhlung
2015 2019
Hochrech- | 09.11.2021 | 10.11.2021 | 11.11.2021
nung
Kfz/Tag (SV/Tag)
Windener Weg, ost 9.404 9.778 9.174 9.083 8.891
(391) (398) (512) (549) (554)
Windener Weg, west . . 8.851 8.760 8.680
(499) (547) (546)
L10 | FuR/Rad-ErschlieBung gut Beschreibung:
= sehr gute Anbindung durch integrierte
Lage zwischen Kreuzau und Winden
= gemeinsamer Geh- und Radweg ent-
lang des Windener Wegs
= separate Wegeverbindung entlang der
Rur
= fehlende gesicherte Querungsmdglich-
keit iilber den Windener Weg am POS
= keine eigenen Radverkehrsanlagen
stadtauswarts
L11 | OPNV-ErschlieRung maRig
Haltestellen im Einzugsbereich 4 -
Anzahl der Bahn- und Buslinien 2 -
Takt 30/60 min
Nachste Haltestelle 175 m
L12 | Topografie flach
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4.3 nutzungsstrukturelle Merkmale
N1 N2 N3 N4
Nr. | Betriebsform BGF [m?] VKF [m?] Offnungszeiten
1 mittlerer Supermarkt 2.250 1.830 07:00 — 22:00 Uhr
2 Discounter 1.090 799 07:00 — 22:00 Uhr
3 Nonfood-Discounter | 580 435 09:00 — 20:00 Uhr
4 Nonfood-Discounter Il 550 410 09:00 — 20:00 Uhr
5 Dienstleistung 170 150 09:30 — 21:30 Uhr
N5 | Anzahl der Nutzungen 5
N6 | Gesamtflache BGF 4.630 m?
N7 | Gesamtflache VKF 3.625 m?
N8 | Form des Einzelhandelsstandorts Nahversorgungszentrum, Koppelstandort LEH
4.4 Merkmale der Parkierungsflachen
P1 Stellplatzanzahl 206
P2 Nutzungsrecht privat
P3 Bewirtschaftung keine
P4 Parkflachenerschlieung gemeinsame Parkierungsflache, gemeinsame Zufahrt
4.5 Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsmoglichkeiten
K1 | Mono-/Multifunktionalitat multi-/multifunktional
Standort multifunktional
Umfeld Multifunktional
K2 | Konkurrenzfaktor 1.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 2.835 m?
Konkurrenzfaktor 44 %
Bewertung gering
K3 Konkurrenzfaktor 2.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 2835 m?
Konkurrenzfaktor 4 %
Bewertung gering
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Abbildung 5-2: POS 5 - nahrdumige, lagebezogene Einordnung [Quelle: Deutsche Topografische Karte DTK100, TIM-On-
line, Bezirksregierung KéIn, Aufruf: 20.09.2022; letzte Aktualisierung 05.09.2022]
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5.1 soziodemografische und -6konomische Merkmale
S1 Gebietsflache 7,887 km?
S2 Einwohner (absolut) 163.851 Personen
S3 Altersgruppen
unter 6 9.731 Personen
6 bis 18 18.927 Personen
18 bis 25 11.649 Personen
25 bis 30 9.416 Personen
30 bis 40 20.372 Personen
40 bis 50 19.853 Personen
50 bis 60 26.556 Personen
60 bis 65 11.550 Personen
alter 65 35.797 Personen
S4 Bevdlkerungsdichte 2.077,5 Personen/km?
S5 Pkw-Dichte 557 Pkw/1.000 Einwohner
S6 HaushaltsgréRRe 2,1 Personen/Haushalt
S7 Kaufkraftkennziffer 102 -
S8 Einwohner 1km/2km-Radius 6.600/42.400 Personen
5.2 Lagebezogene Merkmale
5.21 Makrolage
L1 Siedlungsstruktureller Kreistyp Kreisfreie Grof3stadt
L2 Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7) Stadtregion — Regiopole und GroRstadt
L3 Zuordnung Zentrale Orte Mittelzentrum
L4 Stadt- und Gemeindetyp Kleine Grofistadt
L5 Stadtebauliche Integration teil-integriert
L6 Flachennutzungsplan Gewerbliche Bauflachen
Umfeld -> G und weiteres Umfeld W
L7 Bebauungsplan Gewerbegebiet
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5.2.2 Mikrolage
L8 Kfz-ErschlieBung ESV/ Beschreibung:
HS 11l
Zufahrt Gber ES V (unsignalisiert), Anbindung an
HS 1l tber LSA-Knotenpunkt
-> gute klein- und nahraumige Erschliefsung
stadtisches Gebiet, VS, LS, AS 0/l in unmittelba-
rer Nahe
-> sehr gute regionale, Uberregionale und gute
groRraumige ErschlieBung, Zubringerstralle
Richtung BAB, Pendlerverkehr
L9 Kfz-Verkehrsbelastungen NWSIB NWSIB eigene Verkehrszéhlung
2015 2019
Hochrech- | 16.11.2021 | 17.11.2021 | 18.11.2021
nung
Kfz/Tag (SV/Tag)
Schlebuscher Strale 13.561 13.730 . A A
(637) (613)
L10 | FuR/Rad-ErschlieBung gut Beschreibung:
= sehr gute Anbindung trotz der Lage im
Gewerbegebiet
= ausreichend dimensionierte FuBver-
kehrsanlagen entlang der Schlebuscher
Stralle
= Radverkehr auf dem Gehweg (Radfah-
rer frei) oder auf der StralRe ohne eigene
Anlagen
= Kkeine ausreichende Gehwegbreite in
der Zufahrt zum POS (zul. Héchstge-
schwindigkeit 10 km/h), Mischverkehr
= separate Wegeverbindungen Richtung
Eisholz und Quettingen
L11 | OPNV-ErschlieRung gut
Haltestellen im Einzugsbereich 2 -
Anzahl der Bahn- und Buslinien 2 -
Takt 20 min.
Nachste Haltestelle 250 m
L12 | Topografie flach
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5.3 nutzungsstrukturelle Merkmale
N1 N2 N3 N4
Nr. | Betriebsform BGF [m?] VKF [m?] Offnungszeiten
1 mittlerer Supermarkt 1.500 1.200 07:00 — 22:00 Uhr
2 Fachgeschaft 1.060 795 08:00 — 20:00 Uhr
3 grof¥flachiger Discounter 1.370 1.030 08:00 — 20:00 Uhr
4 Dienstleistung (DHL Packstation) A A
N5 | Anzahl der Nutzungen 4
N6 | Gesamtflache BGF 3.930 m?
N7 | Gesamtflache VKF 3.025 m?
N8 | Form des Einzelhandelsstandorts Nahversorgungszentrum, Koppelstandort LEH
5.4 Merkmale der Parkierungsflachen
P1 Stellplatzanzahl 195
P2 Nutzungsrecht privat
P3 Bewirtschaftung Supermarkt: Parkscheibe max. 1,5 Stunden
P4 Parkflachenerschlieung separate Parkierungsflache,
gemeinsame Hauptzufahrt, internes Stralennetz
5.5 Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsméglichkeiten
K1 | Mono-/Multifunktionalitat multi-/multifunktional
Standort multifunktional
Umfeld multifunktional
K2 | Konkurrenzfaktor 1.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 0 m?
Konkurrenzfaktor 0 %
Bewertung sehr gering
K3 Konkurrenzfaktor 2.000 m Umkreis
Gesamtflache der Nutzungen 8.000 m?
Konkurrenzfaktor 73 %
Bewertung hoch
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Quellenhinweise

soziodemografische und -6konomische Merkmale

Allgemein:
= Auswertung der Kommunalprofile, Profile fiir alle Stadte, Gemeinden und Kreise NRW mit aktuellen Statistik-
Ergebnissen zum Download; https://www.it.nrw/kommunalprofile-82197
Haushaltsgrofien:

= |HK Bonn/Rhein-Sieg

=  GfK 2016; https://www.euskirchen.de/fileadmin/user_upload/PDF/wirtschaft_und_bauen/statis-
tik/Bev%C3%B6lkerungsstrukturdaten_2016.pdf

= NRW-Bank
= Auswertung der Webseiten der Stadte und Gemeinden
Kaufkraftziffer

= https://www.mb-research.de/_download/MBR-Kaufkraft-Kreise.pdf

= |HK Bonn/Rhein-Sieg: https://www.ihk-bonn.de/standortpolitik/wirtschaftsdaten/kautkraft-und-verbraucher-
preisindex

= |HK Aachen: https://www.ihk.de/aachen/standortpolitik/standort-region-aachen/daten-zahlen-fakten/kauf-
kraftkennziffern

= |HK KéIn: https://www.ihk.de/koeln/hauptnavigation/wirtschaftsstandort/kaufkraft-und-umsatzkennziffern-
2023-5017748

Einwohnerzahlen pro Radius:

= https://atlas.zensus2011.de/

lagebezogene Merkmale

= Auswertung INKAR - Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung; https://www.inkar.de/
= Auswertung der Webseiten der Stadte und Gemeinden

nutzungsstrukturelle Merkmale

= Auswertung der Bestandsaufnahme

= Auswertung der Unternehmenswebseiten

= Auswertung der Marktleiterinterviews und weiterfihrende Angabe der Unternehmen
= https://www.bezreg-koeln.nrw.de/geobasis-nrw/tim-online

Merkmale der Parkierungsflachen

= Auswertung der Bestandsaufnahme

Merkmale zu konkurrierenden Einkaufsmoglichkeiten

= Auswertung im Software-Tool Profi-Check, Wirkungsanalyse 7, Hg.: HafenCity Universitdt Hamburg
(HCU), Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH (ILS) in Kooperation mit Gertz Gut-
sche Rimenapp Stadtentwicklung, Ubilabs, Projekt-Check: Fladchenplanungen vorprufen. Verflugbar unter:
https://www.projekt-check.de/
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

Anhang V: Fragebogen Kunden, Besucher und Beschaftigte

1 Fragebogen Point-of-Sale-Befragung | Kunden/Besucher

Standort: Interviewer: Ifd. Nr. Uhrzeit: Datum: Wetter:

*** BegrufRungstext ***

A Fragen zum Mobilitatsverhalten

A1 Mit welchem Hauptverkehrsmittel sind Sie heute hierhergekommen?

O Kfz, Fahrer O Kfz, Mitfahrer [ Bus [ Bahn
1 Motorrad / Moped U Fahrrad 1 E-Bike O zu Ful
0 E-Scooter O k.A.

A2 Warum haben Sie dieses Hauptverkehrsmittel (VM) gewahlt? (Mehrfachantwort moglich)

[ Wetterlage ] Tragelast [ kurze Entfernung [ weite Entfernung
OJ Topografie O Kosten O Umwelt 0 VM durch Aktivitat vor oder
nach dem Einkauf bestimmt
[J Routine O Gesundheit [0 Gesunderhaltung LI Flexibilitdt / Spontanitat
[ Schnelligkeit I Bequemlichkeit [ Sicherheit
[ keine Alternative [ kein Fihrerschein D keine oder schlechte I keine oder schlechte Radver-
OPNV-Infrastruktur kehrsanlagen
O k.A. [0 sonstiges:
Gibt es sonst noch einen Grund fur lhr genutztes Verkehrsmittel? O nein

A3 Welches Hauptverkehrsmittel nutzen Sie fir den Weg zum Einkaufen alternativ?
(Mehrfachantwort méglich)

O Kfz, Fahrer O Kfz, Mitfahrer [ Bus 0 Bahn
0 Motorrad / Moped O Fahrrad ] E-Bike J zu Fu
[0 E-Scooter 1 keins, immer das o.g. O k.A.

A4 Mit wie vielen Personen sind Sie in einem Kfz angereist?

Personen pro Kfz

A5 Wo haben Sie heute |hren Einkaufsweg begonnen?

O von Zuhause 0 vom Arbeitsplatz / Ausbildung [0 aus dem Homeoffice
O von der Schule OJ von einer Freizeitaktivitat 1 von einem Termin
[ von einem anderen Einkaufsstandort [ vom Bring- / Holservice [ sonstiges:

O k.A.
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

A5.1 falls Antwort ,von einem Termin® oder ,von einem anderen Einkaufsstandort®:
Lag der Termin oder der andere Einkaufsstandort im Umkreis von 2.000 Meter zum hiesigen Standort?

Oja O nein O weild nicht / k.A.

A6 In welcher Stadt, welchem Ort oder Ortsteil fand die letzte Aktivitat vor lhrem Einkaufsbesuch statt?
(Freitext)

A7 Welches Ziel haben Sie nach lhrem Aufenthalt hier?

O Zuhause O zum Arbeitsplatz / Ausbildung O ins Homeoffice
O in die Schule 0J zu einer Freizeitaktivitat U] zu einem Termin
[ zu einem anderen Einkaufsstandort [ zum Bring- / Holservice [ sonstiges:

O k.A.

A7.1 falls Antwort ,zu einem Termin“ oder ,.zu einem anderen Einkaufsstandort®:
Liegt der Termin oder der andere Einkaufsstandort im Umkreis von 2.000 Meter zum hiesigen Standort?

Oja O nein O weild nicht / k.A.

A8 In welche Stadt, welchen Ort oder Ortsteil mochten Sie nach |hrem Aufenthalt?
(Freitext)

B Fragen zum Mobilitatsverhalten, speziell zum Mithahmeeffekt

B1 Besuchen Sie diesen Standort ,auf dem Weg“ zwischen zwei unterschiedlichen Aktivitaten / Stand-
orten?

U ja O nein O k.A.

B1.1 falls ja: Liegt dieser Standort auf dem direkten Weg? (ggf. Erlauterung ,direkter Weg*)
Oja [J nein, gréBerer Umweg erforderlich

O nein, kurzer Umweg von der HVS aus O k.A.

C Fragen zum Einkaufsverhalten vor Ort

C1 Welchen Markt / welche Nutzungen haben Sie heute an diesen Standort primar besucht? D.h. wo
wurde der Haupteinkauf erledigt?

00 Supermarkt [J Backerei 0 Shop-in-Shop

O] Discounter [0 Nonfood-Discounter | (Textil/Nonfood) O Nonfood-Discounter Il (Textil)
1 Fachmarkt U Freizeit / Dienstleistung ] DHL Packstation

O keine/n O k.A.
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

C2 Welchen Markt / welche Markte oder Nutzungen haben Sie heute an diesem Standort zusatzlich
besucht? (Mehrfachantwort mdglich)

[0 Supermarkt
1 Discounter

[J Fachmarkt

[ Béackerei

U Freizeit / Dienstleistung

O keine/n O k.A.

1 Nonfood-Discounter | (Textil/Nonfood)

O Blumenladen

1 Nonfood-Discounter Il (Textil)

[J DHL Packstation

C3 Warum koppeln Sie heute lhren Haupteinkauf mit einem Einkauf oder Besuch in einem anderen
Markt / einer anderen Nutzung an diesem Standort? Welche Griinde sind fiir Sie sehr wichtig bis un-
wichtig bzw. spielen keine Rolle. (Mehrfachantwort mdglich)

1
(trifft voll
zu)

2
(trifft zu)

3
(trifft teils
zu)

4
(trifft
eher

nicht zu)

5
(trifft gar
nicht zu)

6
(spielt
keine
Rolle)

weifd
nicht /
k.A.

Kopplung aufgrund

.. des glinstigeren Preises

.. der Qualitat der Waren

.. des gréReren Warenangebots

.. bestimmter (Marken-)produkte

.. bestimmter Angebotsprodukte

... der Gewohnheit, Produkte in ei-
nem bestimmten Markt zu erwer-
ben

... unterschiedlicher Produkte/Wa-
ren

... der personlichen Beratung

... der Zeitersparnis / Bequemlich-
keit

... Zeitvertreib (Flanieren / Shop-
ping)

Gibt es sonst noch einen Grund fir lhr Koppelverhalten?

[ nein

C4 falls Befragte/r Kfz-Fahrer/in und Kopplungskaufer/in: findet ein Parkplatzwechsel mit dem Auto

statt?

Oja [J nein

C5 Wie haufig besuchen Sie diesen Standort i.d.R.?
] taglich [ 4-5 x pro Woche

[J 1-2 x pro Woche
J 1 x pro Quartal

[J 1 x pro Woche

[ selten / eigtl. nie

O kA

[ 3-4 x pro Woche
[J alle 14 Tage
U weild nicht / k.A.

[ 2-3 x pro Woche

[J 1 x pro Monat
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

C6 Sind Sie wegen eines bestimmten Angebots hier?
Oja [J nein O k.A.

C7 falls ja: Welches?
(Freitext)

D Fragen zum Online-Einkauf

D1 Kaufen Sie Lebensmittel oder Drogerieartikel online im Internet?
Oja [J nein O k.A.

D1.1 falls ja: Wie haufig kaufen Sie Lebensmittel oder Drogerieartikel online?

Lebensmittel Drogerieartikel
sehr oft (Abonnement) O O
oft (wdchentlich) O O
regelmafig (mehrmals im Monat) O O
selten (mehrmals im Jahr) O O
sehr selten (nur mal ausprobiert) O O
hat sich nicht durchgesetzt O O
k.A. O O

D2 Welche Online-Angebote haben Sie bisher genutzt? (Mehrfachantwort méglich)

O Abholservice LEH vor Ort

O Lieferservice LEH vor Ort

[ Getrankelieferservice (z.B. Flaschenpost)

[J Online-Shop LEH vor Ort (z.B. Rewe, Edeka, Aldi)

1 Online-Shop LEH (z.B. HelloFresh, AmazonFresh, myTime, Bofrost, Frosta, Lebensmittelversand, supermarkt24)
[J Online-Shop Drogerie (z.B. dm, Rossmann, etc.)

1 Online-Shop Drogerie andere Anbieter (z.B. flaconi, douglas, etc.)

[ sonstiges:

O k.A.
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

E Fragen zum Stichtag
E1 Ist der heutige Tag fur Sie ein normaler Werktag?

Oja [J nein O k.A.

E2 falls nein: Warum nicht?

I Urlaub I Krankheit [ freier Tag 1 Homeoffice

[J sonstiges:

Vielen Dank! Das waren meine inhaltlichen Fragen. Nun benétige ich noch ein paar Angaben zu |hrer
Person:

F Fragen zur Person

F1 Welcher Tatigkeit gehen Sie derzeit nach?

[ erwerbstatig in Vollzeit [ erwerbstatig in Teilzeit

[ arbeitslos O (derzeit) nicht erwerbstéatig (Hausfrau/-mann, Kleinkind)
O Schule / Ausbildung / Studium O Rentner/in

O k.A.

F2 Welcher Altersgruppe darf ich Sie zuordnen?

O unter 14 0 14 - 17 Jahre 7 18 - 20 Jahre 00 21 - 24 Jahre

0] 25 - 29 Jahre [J 30 - 39 Jahre 1 40 - 49 Jahre [J 50 - 59 Jahre

[J 60 - 65 Jahre ] 65 - 69 Jahre 0 70 - 79 Jahre [J 80 Jahre und alter
O k.A.

F3 Welches Geschlecht haben Sie?
O mannlich [ weiblich [ divers O k.A.

G Anmerkungen/Besonderheiten

(Freitext)

Herzlichen Dank fiir Ihre Teilnahme und Unterstlitzung. Die Daten werden nach den gesetzlichen Da-
tenschutzbestimmungen erfasst, sind anonym und werden vollkommen vertraulich behandelt.
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

2 Fragebogen Point-of-Sale-Befragung | Beschaftigte

Standort: Interviewer: Ifd. Nr. Uhrzeit: Datum:

*** Begrifungstext ***

A Fragen zum Mobilitatsverhalten

A1 Mit welchem Hauptverkehrsmittel sind Sie heute hierhergekommen?

O Kfz, Fahrer O Kfz, Mitfahrer [ Bus [ Bahn
1 Motorrad / Moped U Fahrrad 1 E-Bike O zu Ful
0 E-Scooter O k.A.

A2 Warum haben Sie dieses Hauptverkehrsmittel (VM) gewahlt? Welches sind die Hauptgriinde und
wie wichtig sind Ihnen diese Griinde? (Mehrfachantwort moglich)

O Wetterlage O Tragelast O kurze Entfernung O weite Entfernung
O Topografie O Kosten U0 Umwelt O VM durch Aktivitat vor oder
nach der Arbeit bestimmt
O Routine O Gesundheit O Gesunderhaltung O Flexibilitdt/Spontanitat
O Schnelligkeit O Bequemlichkeit [0 Sicherheit [0 VM auf der Arbeit bendtigt
O keine Alternative [ kein Fihrerschein LI keine oder schlechte [ keine oder schlechte Radver-
OPNV-Infrastruktur kehrsanalgen
O k.A. [0 sonstiges:
Gibt es sonst noch einen Grund fir Ihr genutztes Verkehrsmittel: I nein

A3 Welches Hauptverkehrsmittel nutzen Sie fur den Weg zur Arbeit alternativ? (Mehrfachantwort még-
lich)

O Kfz, Fahrer O Kfz, Mitfahrer [ Bus 0 Bahn
0 Motorrad / Moped O Fahrrad ] E-Bike J zu Fu
[0 E-Scooter [J keins, immer das o.g. O k.A.

A4 falls Nutzung des Pkw als Hauptverkehrsmittel: Fahren Sie alleine zur Arbeit oder bilden Sie auch
Fahrgemeinschaften mit Kolleginnen?

OJ immer/uberwiegend alleine [J gelegentlich Fahrgemeinschaft

[J immer Fahrgemeinschaft O k.A.

A5 falls Nutzung des Pkws als Hauptverkehrsmittel: mit wie vielen Personen sind die heute zur Arbeit
gefahren?

Personen
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

A6 Fihren Sie wahrend der Arbeit entweder berufsbedingte (Fahrt zu einem anderen Standort) oder
private (Einkauf an einem anderen Standort, Arzttermine, Banktermine) Wege zuséatzlich zur An- und
Abfahrt durch?

Oja [J nein O k.A.

A7 falls ja: Wie viele Wege sind das i.d.R.?
Wege

A8 falls ja: Mit welchem Verkehrsmittel werden diese Wege durchgefihrt?

O Kfz, Fahrer O Kfz, Mitfahrer [ Bus [ Bahn
0 Motorrad / Moped O Fahrrad ] E-Bike J zu Fu
[J E-Scooter O k.A.

A9 Wo startet Ihr Weg zur Arbeit?
O von Zuhause 1 von einem Termin [J von einer Freizeitaktivitat
00 vom Bring-/Holservice [ von einem anderen Einkaufsstandort

[ sonstiges: O kA

A 10 Welches Ziel haben Sie nach der Arbeit?
O Zuhause O zu einem Termin [ zu einer Freizeitaktivitat
OO0 zum Bring-/Holservice [ zu einem anderen Einkaufsstandort

O sonstiges: O k.A.

B Fragen zum Einkaufsverhalten

B1 Haben oder werden Sie heute einen der anderen Markte oder Nutzungen an diesem Standort besu-
chen bzw. dort einkaufen? (Mehrfachantwort méglich)

O keinen

1 Backerei 1 Shop-in-Shop ] Discounter
1 Nonfood-Discounter | (Textil/Nonfood) [ Nonfood-Discounter Il (Textil) [ Fachmarkt
O Dienstleistung / Freizeit 00 DHL Packstation

] sonstiges O k.A.

C Fragen zur Person

C1 In welchem Beschéftigtenverhaltnis stehen Sie mit dem Arbeitgeber?

J Vollzeit O Teilzeit
1 450 €-Basis [ Ausbildung
[J sonstiges: O k.A.
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Anhang V: Fragebdgen Kunden, Besucher und Beschéaftigte

C2 Aus welcher Stadt, welchem Ort oder Ortsteil kommen Sie?

(Freitext)
C3 Bitte ordnen Sie sich einer Altersgruppe zu?
O unter 14 O 14 - 17 Jahre [ 18 - 20 Jahre O 21 - 24 Jahre
J 25 - 29 Jahre J 30 - 39 Jahre [J 40 - 49 Jahre J 50 - 59 Jahre
[ 60 - 64 Jahre [ 65 - 70 Jahre [ Gber 70 Jahre O k.A.
C4 Welches Geschlecht haben Sie?
J mannlich [J weiblich ] divers O k.A.

D Anmerkungen/Besonderheiten

(Freitext)

Herzlichen Dank fur Ihre Teilnahme und Unterstitzung. Die Daten werden nach den gesetzlichen Da-
tenschutzbestimmungen erfasst, sind anonym und werden vollkommen vertraulich behandelt.
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Anhang VI: Fragebogen Interviews Marktleitung

Anhang VI: Fragebogen Interviews Marktleitung

Standort:
Marktbezeichnung:

Name des/der Marktleiter/in:
Datum / Uhrzeit:

*** BegrifRungstext ***

A Fragen zum Markt
A1 Wie grol} ist die Grundflache des Marktes?

A2 Wie grol} ist die Verkaufsflache des Marktes?

B Fragen zu Beschiftigten

Wie viele Personen sind hier beschaftigt?

Wie viele Beschaftigte sind an einem normalen Werktag (Montag bis Freitag) anwesend?

Wie sind die Schichten der Beschaftigten aufgeteilt?

Machen Sie Ihren Beschaftigten Mobilitdtsangebote? Wenn ja, welche?

C Fragen zu Kunden/Besuchern

Werden die Kunden/Besucherzahlen im Markt z.B. Uber eine Infrarotschleife, Kassenbonauswertung,
erhoben?
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Anhang VI: Fragebogen Interviews Marktleitung

Wie viele Kunden / Besucher wurden an den Tagen der Erhebung im Markt gezahit?

Wie viele Kunden/Besucher kommen an einem durchschnittlichen Werktag im Markt einkaufen?

Haben Sie in Zukunft vor fur Ihre Kunden oder Beschéftigten in Einrichtungen fur E-Mobilitat (z.B. La-
desaulen) zu investieren?

D Fragen zur Anlieferung

Wann und wieviele Anlieferungen erfolgen i.d.R. an einem normalen Werktag (Montag bis Freitag)?

E Fragen zum Online-Angebot / Online-Shopping?

Sehen Sie einen Riickgang der Kunden- und Besucherzahlen aufgrund von Online-Shopping im LEH?
Merken Sie negative Auswirkungen durch das Angebot im Internet?

Machen Sie den Kunden Online-Angebote? (z.B. Lieferservice, Abholung im Markt)

Falls Abholservice oder Lieferservice angeboten wird: wie oft werden diese Dienste nachgefragt?

Falls Lieferservice angeboten wird: erfolgt der Lieferservice vom Markt aus oder von einem zentralen
Lagerstandort? Wie oft erfolgt die Warenauslieferung?
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Anhang VI: Fragebogen Interviews Marktleitung

F Anmerkungen/Besonderheiten

(Freitext)

Herzlichen Dank fur Ihre Teilnahme und Unterstitzung. Die Daten werden nach den gesetzlichen Da-
tenschutzbestimmungen erfasst und werden vollkommen vertraulich behandelt.
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Anhang VII: Kfz-Verkehrsaufkommen aller Standorte

Anhang VII: Kfz-Verkehrsaufkommen aller Standorte

1 POS1

21.05.2019 ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/ISV Querschnitt
Krad | Pkw | Lfw Bus Lkw SZ LV SV_ | GESAMT | Krad | Pkw Lfw Bus | Lkw SZ LV SV _|GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0 3 0 0 0 0 3 0 3 5 0 5
1:00 - 2:00 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 4 4
2:00 - 3:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 4:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
4:00 - 5:00 0 4 1 0 0 1 5 1 6 0 2 0 0 1 0 2 1 3 7 2 9
5:00 - 6:00 0 9 4 0 0 0 13 0 13 0 3 3 0 0 1 6 1 7 19 1 20
6:00 - 7:00 1 26 6 0 2 0 33 2 35 0 19 6 0 2 0 25 2 27 58 4 62
7:00 - 8:00 1 94 7 0 0 0 102 0 102 2 62 7 0 0 0 71 0 71 173 0 173
8:00 - 9:00 0 126 1 0 1 0 137 1 138 0 83 10 0 1 0 93 1 94 230 2 232
9:00 - 10:00 1 156 8 0 1 0 165 1 166 1 103 9 0 1 0 113 1 114 278 2 280
10:00 - 11:00 0 166 2 0 1 0 168 1 169 0 171 4 0 3 0 175 3 178 343 4 347
11:00 - 12:00 0 143 4 0 2 0 147 2 149 0 155 6 0 0 0 161 0 161 308 2 310
12:00 - 13:00 0 174 4 0 2 (] 178 2 180 0 194 3 0 2 0 197 2 199 375 4 379
13:00 - 14:00 2 148 7 0 0 1 157 1 158 1 164 4 0 0 1 169 1 170 326 2 328
14:00 - 15:00 0 142 0 0 1 0 142 1 143 0 143 5 0 1 0 148 1 149 290 2 292
15:00 - 16:00 0 207 5 (] 1 1 212 2 214 1 163 4 0 0 1 168 1 169 380 3 383
16:00 - 17:00 1 211 8 0 0 0 220 0 220 0 215 4 0 1 0 219 1 220 439 1 440
17:00 - 18:00 0 224 7 0 1 (] 231 1 232 0 241 5 0 1 0 246 1 247 477 2 479
18:00 - 19:00 0 155 8 0 0 0 163 0 163 0 166 5 0 0 0 171 0 171 334 0 334
19:00 - 20:00 0 14 6 0 0 0 120 0 120 0 139 13 0 0 0 152 0 152 272 0 272
20:00 - 21:00 0 42 4 0 0 1 46 1 47 0 81 3 0 0 1 84 1 85 130 2 132
21:00 - 22:00 0 10 1 0 0 0 1 0 1 0 43 2 0 0 0 45 0 45 56 0 56
22:00 - 23:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0 5 0 0 0 0 5 0 5 7 0 7
23:00 - 0:00 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 2
6 2156 | 93 0 15 4 2255 | 19 2.274 5 |2156| 93 0 15 4 | 2254 19 2273 | 4509 | 38 4.547
22.05.2019 m
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw Bus | Lkw SZ LV SV_ | GESAMT | Krad | Pkw Lfw Bus | Lkw SZ LV SV _|GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0 2 0 0 0 0 2 0 2 4 0 4
1:00 - 2:00 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 4 4
2:00 - 3:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 4:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 5:00 0 6 0 0 1 0 6 1 7 0 0 2 0 1 0 2 1 3 8 2 10
5:00 - 6:00 0 10 3 0 0 0 13 0 13 0 4 3 0 0 0 7 0 7 20 0 20
6:00 - 7:00 0 22 5 0 2 1 27 3 30 0 14 4 0 2 0 18 2 20 45 5 50
7:00 - 8:00 1 70 11 0 0 0 82 0 82 1 48 13 0 0 1 62 1 63 144 1 145
8:00 - 9:00 2 123 12 0 2 0 137 2 139 1 88 10 0 1 0 99 1 100 236 3 239
9:00 - 10:00 0 140 2 0 1 1 142 2 144 1 107 2 0 1 1 110 2 112 252 4 256
10:00 - 11:00 0 159 8 0 2 0 167 2 169 0 126 6 0 3 0 132 3 135 299 5 304
11:00 - 12:00 0 191 9 0 4 0 200 4 204 0 175 7 0 3 0 182 3 185 382 7 389
12:00 - 13:00 1 167 7 0 3 0 175 3 178 1 190 4 0 5 0 195 5 200 370 8 378
13:00 - 14:00 5 135 7 0 2 1 147 3 150 2 162 10 0 1 1 174 2 176 321 5 326
14:00 - 15:00 3 136 4 0 3 0 143 3 146 4 149 8 0 3 0 161 3 164 304 6 310
15:00 - 16:00 5 127 5 0 0 0 137 0 137 2 145 5 0 0 0 152 0 152 289 0 289
16:00 - 17:00 2 191 3 0 0 0 196 0 196 3 180 7 0 0 0 190 0 190 386 0 386
17:00 - 18:00 1 197 12 0 1 0 210 1 211 5 189 8 0 ] 0 202 0 202 412 1 413
18:00 - 19:00 2 192 6 0 1 0 200 1 201 3 177 9 0 1 0 189 1 190 389 2 391
19:00 - 20:00 2 142 8 0 0 0 152 0 152 0 178 5 0 1 0 183 1 184 335 1 336
20:00 - 21:00 4 63 4 0 1 1 7 2 73 2 92 7 0 0 1 101 1 102 172 3 175
21:00 - 22:00 1 8 0 0 1 0 9 1 10 4 44 1 0 2 0 49 2 51 58 3 61
22:00 - 23:00 0 10 1 0 0 0 11 0 11 0 18 0 0 0 0 18 0 18 29 0 29
23:00 - 0:00 0 4 1 0 0 0 5 0 5 0 4 0 0 0 0 4 0 4 9 0 9
29 | 2.095| 108 0 26 4 2232 | 30 2.262 29 [ 2092 111 0 26 4 12232| 30 2262 | 4464| 60 4.524
23.05.2019 nicht reprasentativ wegen Baustelle
23.05.2019 n
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV_|GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV _[GESAMT| LV SV_[GESAMT
0:00 - 1:00 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 2
1:00 - 2:00 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 4 4
2:00 - 3:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 4:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
4:00 - 5:00 0 6 0 0 1 0 6 1 7 0 3 0 0 0 0 3 0 3 9 1 10
5:00 - 6:00 0 1 1 0 0 0 12 0 12 0 3 2 0 1 0 5 1 6 17 1 18
6:00 - 7:00 2 30 7 0 2 2 39 4 43 0 19 5 0 3 0 24 3 27 63 7 70
7:00 - 8:00 4 148 21 0 6 2 173 8 181 6 126 22 0 6 1 154 7 161 327 15 342
8:00 - 9:00 3 204 18 1 3 0 225 4 229 4 159 12 0 6 0 175 6 181 400 10 410
9:00 - 10:00 3 187 12 2 2 0 202 4 206 1 167 12 2 2 1 180 5 185 382 9 391
10:00 - 11:00 2 181 1 0 1 0 194 1 195 3 180 8 0 1 0 191 1 192 385 2 387
11:00 - 12:00 4 179 4 2 4 1 187 7 194 4 192 6 0 4 1 202 5 207 389 12 401
12:00 - 13:00 5 160 12 1 2 0 177 3 180 5 185 12 0 2 1 202 3 205 379 6 385
13:00 - 14:00 9 159 13 0 1 0 181 1 182 7 164 15 0 1 0 186 1 187 367 2 369
14:00 - 15:00 9 186 13 0 1 0 208 1 209 5 190 10 0 1 0 205 1 206 413 2 415
15:00 - 16:00 9 196 12 0 5 0 217 5 222 9 181 14 0 3 0 204 3 207 421 8 429
16:00 - 17:00 7 252 9 1 0 1 268 2 270 9 248 1 0 0 0 268 0 268 536 2 538
17:00 - 18:00 15 280 16 0 0 0 311 0 311 16 274 16 0 0 0 306 0 306 617 0 617
18:00 - 19:00 26 262 17 0 0 0 305 0 305 26 283 17 0 0 0 326 0 326 631 0 631
19:00 - 20:00 13 229 8 0 2 1 250 3 253 15 235 1" 0 1 1 261 2 263 511 5 516
20:00 - 21:00 10 110 9 0 0 0 129 0 129 1 152 11 0 0 0 174 0 174 303 0 303
21:00 - 22:00 3 48 3 0 0 0 54 0 54 3 73 3 0 0 0 79 0 79 133 0 133
22:00 - 23:00 0 35 3 (] 0 0 38 0 38 1 51 4 0 0 0 56 0 56 94 0 94
23:00 - 0:00 1 12 0 0 0 0 13 0 13 0 13 0 0 0 0 13 0 13 26 0 26
125 | 2.876 | 189 7 33 7 3.190 | 47 3.237 125 | 2.899 | 191 2 34 5 3215 | 4 3.256 | 6.405 | 88 6.493
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Anhang VII: Kfz-Verkehrsaufkommen aller Standorte

2 POS2

2610.2021 ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw | Bus [ Lkw SZ LV SV _|GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw SZ LV SV _|GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1:00 - 2:00 0 1 0 0 1 [ 1 1 2 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 1 3
2:00 - 3:00 0 1 ] 0 0 (] 1 0 1 0 ] 0 0 1 0 0 1 1 1 1 2
3:00 - 4:00 0 3 0 0 0 [ 3 0 3 0 4 0 0 0 0 4 0 4 7 0 7
4:00 - 5:00 0 0 (] 0 0 (] 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 0 0 ] 0 0 0
5:00 - 6:00 0 9 0 0 3 (] 9 3 12 0 4 0 0 0 0 4 0 4 13 3 16
6:00 - 7:00 0 1 2 0 3 [ 13 3 16 0 3 0 0 5 0 3 5 8 16 8 24
7:00 - 8:00 1 68 12 0 1 (] 81 1 82 1 60 9 0 2 0 70 2 72 151 3 154
8:00 - 9:00 0 82 9 0 0 0 91 0 91 0 71 12 0 0 0 83 0 83 174 0 174
9:00 - 10:00 3 80 4 0 5 [ 87 5 92 3 68 4 0 4 0 75 4 79 162 9 171
10:00 - 11:00 1 87 7 0 1 (] 95 1 96 1 88 8 0 2 0 97 2 99 192 3 195
11:00 - 12:00 1 99 3 0 2 0 103 2 105 1 94 5 0 1 0 100 1 101 203 3 206
12:00 - 13:00 1 125 3 0 1 0 129 1 130 1 109 4 0 1 0 114 1 115 243 2 245
13:00 - 14:00 (] 108 3 0 3 1 111 4 115 0 112 1 0 2 0 113 2 115 224 6 230
14:00 - 15:00 1 82 2 0 2 0 85 2 87 1 92 2 0 3 1 95 4 99 180 6 186
15:00 - 16:00 (] 116 3 0 0 0 119 0 119 0 108 4 0 1 0 112 1 113 231 1 232
16:00 - 17:00 1 116 10 0 0 0 127 0 127 1 119 7 0 0 0 127 0 127 254 0 254
17:00 - 18:00 1 126 6 0 0 [ 133 0 133 1 130 6 0 0 0 137 0 137 270 0 270
18:00 - 19:00 0 94 2 0 1 [ 96 1 97 0 118 4 0 0 0 122 0 122 218 1 219
19:00 - 20:00 0 72 3 0 0 [ 75 0 75 0 70 3 0 1 0 73 1 74 148 1 149
20:00 - 21:00 [ 68 1 0 0 0 69 0 69 0 75 2 0 0 0 7 0 7 146 0 146
21:00 - 22:00 (] 31 1 0 0 (] 32 0 32 0 M 1 0 (] 0 42 0 42 74 0 74
22:00 - 23:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 11 0 11 11 0 1
23:00 - 0:00 0 2 0 0 0 [ 2 0 2 0 1 0 0 [ 0 1 0 1 3 0 3
10 1.381 71 0 23 1 1462 | 24 1.486 10 1379 | 72 0 23 1 1.461 24 1.485 2923 | 48 2.971
27.10.2021 5
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/ISV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw | Bus [ Lkw SZ LV SV |GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw SZ LV SV |GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 [ 0 [
1:00 - 2:00 (] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 (] 0 (]
2:00 - 3:00 ] 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 (] 0 0
3:00 - 4:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 [ 0 [
4:00 - 5:00 [ 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 [ 0 (]
5:00 - 6:00 0 2 0 0 1 1 2 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 4
6:00 - 7:00 0 10 3 0 2 0 13 2 15 0 0 0 0 3 1 0 4 4 13 6 19
7:00 - 8:00 2 81 9 0 2 0 92 2 94 2 58 12 ] 1 0 72 1 73 164 3 167
8:00 - 9:00 3 78 1 0 2 0 92 2 94 3 76 8 0 3 0 87 3 920 179 5 184
9:00 - 10:00 0 83 4 0 3 0 87 3 90 0 il 6 0 2 0 7 2 79 164 5 169
10:00 - 11:00 2 96 8 0 2 1 106 3 109 2 90 5 0 2 1 97 3 100 203 6 209
11:00 - 12:00 0 109 4 0 1 0 113 1 114 0 112 3 0 1 0 115 1 116 228 2 230
12:00 - 13:00 3 112 12 0 0 0 127 0 127 1 124 14 0 1 0 139 1 140 266 1 267
13:00 - 14:00 0 93 3 0 0 (] 96 0 96 1 88 2 0 0 0 91 0 91 187 0 187
14:00 - 15:00 1 103 3 0 1 [ 107 1 108 0 95 1 0 0 0 96 0 96 203 1 204
15:00 - 16:00 0 100 5 0 0 (] 105 0 105 0 100 7 0 1 0 107 1 108 212 1 213
16:00 - 17:00 4 102 6 0 0 [ 112 0 112 4 110 7 0 0 0 121 0 121 233 0 233
17:00 - 18:00 5 137 10 0 0 [ 152 0 152 5 125 1 0 0 0 141 0 141 293 0 293
18:00 - 19:00 (] 107 3 0 0 (] 110 0 110 0 127 4 0 0 0 131 0 131 241 0 241
19:00 - 20:00 1 81 1 0 0 0 83 0 83 2 83 2 0 [ 0 87 0 87 170 0 170
20:00 - 21:00 [ 50 5 0 0 0 55 0 55 0 63 5 0 0 0 68 0 68 123 0 123
21:00 - 22:00 2 33 3 0 0 0 38 0 38 2 46 3 0 [ 0 51 0 51 89 0 89
22:00 - 23:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 9 0 0 0 0 10 0 10 10 0 10
23:00 - 0:00 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0
23 1.377 90 0 14 2 1.490 16 1.506 23 1.377 | 90 0 14 2 1.490 16 1.506 2980 | 32 3.012
28.10.2021 m
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/ISV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw | Bus [ Lkw SZ LV SV |GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw SZ LV SV |GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
1:00 - 2:00 0 1 [ 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 1 0 1
2:00 - 3:00 0 1 (] 0 0 0 1 ] 1 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 2
3:00 - 4:00 0 1 [ 0 0 0 1 [ 1 0 2 0 0 0 0 2 0 2 3 0 3
4:00 - 5:00 0 1 (] 0 0 0 1 0 1 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 2
5:00 - 6:00 0 8 1 0 2 1 9 3 12 0 1 0 0 0 1 1 1 2 10 4 14
6:00 - 7:00 0 13 3 0 3 0 16 3 19 0 4 1 0 3 1 5 4 9 21 7 28
7:00 - 8:00 1 68 9 0 1 0 78 1 79 0 58 12 [ 2 0 70 2 72 148 3 151
8:00 - 9:00 0 920 1" 0 0 0 101 0 101 0 79 1" 0 0 0 920 0 920 191 0 191
9:00 - 10:00 3 98 8 0 2 0 109 2 11 1 89 5 [ 1 0 95 1 96 204 3 207
10:00 - 11:00 0 113 2 0 1 1 115 2 117 2 106 3 [ 3 0 11 3 114 226 5 231
11:00 - 12:00 2 110 4 0 0 0 116 0 116 1 114 4 0 0 0 119 0 119 235 0 235
12:00 - 13:00 1 103 9 0 3 0 113 3 116 1 110 8 0 2 0 119 2 121 232 5 237
13:00 - 14:00 0 107 2 0 1 ] 109 1 110 0 88 5 0 2 0 93 2 95 202 3 205
14:00 - 15:00 2 85 4 0 1 0 91 1 92 1 101 3 0 1 0 105 1 106 196 2 198
15:00 - 16:00 1 88 5 0 2 0 94 2 96 2 101 4 0 1 0 107 1 108 201 3 204
16:00 - 17:00 4 139 7 0 0 0 150 (] 150 1 119 6 0 1 0 126 1 127 276 1 277
17:00 - 18:00 1 152 4 0 1 0 157 1 158 4 153 3 0 0 0 160 0 160 317 1 318
18:00 - 19:00 0 11 6 0 0 (] 117 0 117 0 123 6 0 1 0 129 1 130 246 1 247
19:00 - 20:00 0 70 3 0 1 (] 73 1 74 0 88 4 0 1 0 92 1 93 165 2 167
20:00 - 21:00 0 57 0 0 0 [ 57 0 57 0 62 2 0 0 0 64 0 64 121 0 121
21:00 - 22:00 0 32 0 0 1 (] 32 1 33 1 45 1 0 1 0 47 1 48 79 2 81
22:00 - 23:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0 9 0 0 0 0 9 0 9 1" 0 1
23:00 - 0:00 0 3 0 0 0 [ 3 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 3 0 3
15 1.454 78 0 19 2 1.547 21 1.568 14 1.454 78 0 19 2 1.546 21 1.567 3.093 42 3.135
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Anhang VII: Kfz-Verkehrsaufkommen aller Standorte

3 POS3

02112021 ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw | Bus [ Lkw SZ LV SV _|GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw SZ LV SV _|GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 1 0 0 1 0 1 1 2 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 1 3
1:00 - 2:00 0 0 0 0 1 [ 0 1 1 0 [ 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
2:00 - 3:00 0 0 ] 0 0 (] 0 0 0 0 ] 0 0 1 0 0 1 1 0 1 1
3:00 - 4:00 0 0 0 0 1 [ 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
4:00 - 5:00 0 0 1 0 2 1 1 3 4 0 (] 1 0 2 1 1 3 4 2 6 8
5:00 - 6:00 0 13 0 0 0 0 13 0 13 0 2 0 0 0 0 2 0 2 15 0 15
6:00 - 7:00 0 14 0 0 2 [ 14 2 16 0 3 0 0 0 0 3 0 3 17 2 19
7:00 - 8:00 0 73 15 0 2 1 88 3 91 0 63 1 0 3 1 74 4 78 162 7 169
8:00 - 9:00 1 101 12 0 1 0 114 1 115 1 84 14 0 0 0 99 0 99 213 1 214
9:00 - 10:00 2 102 9 0 2 0 113 2 115 2 98 8 0 2 0 108 2 110 221 4 225
10:00 - 11:00 1 121 9 0 3 1 131 4 135 1 99 8 0 1 1 108 2 110 239 6 245
11:00 - 12:00 1 129 12 0 1 0 142 1 143 1 144 12 0 2 0 157 2 159 299 3 302
12:00 - 13:00 0 131 9 0 0 0 140 0 140 0 135 9 0 2 0 144 2 146 284 2 286
13:00 - 14:00 0 87 7 0 1 ] 94 1 95 0 104 5 0 1 0 109 1 110 203 2 205
14:00 - 15:00 0 112 9 0 0 0 121 0 121 1 109 9 0 0 0 119 0 119 240 0 240
15:00 - 16:00 1 104 1 0 1 [ 116 1 117 1 112 1 0 [ 0 124 0 124 240 1 241
16:00 - 17:00 1 181 7 0 2 1 189 3 192 0 130 6 0 4 0 136 4 140 325 7 332
17:00 - 18:00 0 178 10 0 0 1 188 1 189 1 189 1 0 0 1 201 1 202 389 2 391
18:00 - 19:00 3 116 16 0 0 (] 135 0 135 2 154 16 0 0 1 172 1 173 307 1 308
19:00 - 20:00 0 75 4 0 1 1 79 2 81 0 84 6 0 1 1 20 2 92 169 4 173
20:00 - 21:00 0 47 3 0 0 [ 50 0 50 0 65 4 0 0 0 69 0 69 119 0 119
21:00 - 22:00 0 37 2 0 1 (] 39 1 40 0 46 3 0 1 0 49 1 50 88 2 90
22:00 - 23:00 0 3 0 0 0 0 3 0 3 0 6 0 0 0 0 6 0 6 9 0 9
23:00 - 0:00 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 [ 0 0 0 0 0 0 [ 0 1 1
10 1.625 | 136 0 22 7 1.771 29 1.800 10 1.628 | 134 0 22 6 1.772 28 1.800 3.543 | 57 3.600
03.11.2021 m
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/ISV Querschnitt
Krad | Pkw | Lfw | Bus [ Lkw SZ LV SV |GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw SZ LV SV |GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 [ 0 0
1:00 - 2:00 (] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 1 0 1 1 (] 1 1
2:00 - 3:00 (] 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 ] 0 0 (] 0 0 0 0 ] 0 0
3:00 - 4:00 [ 0 0 0 2 [ 0 2 2 0 [ 0 0 2 0 0 2 2 0 4 4
4:00 - 5:00 (] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 (] 0 0
5:00 - 6:00 [ 1" 0 0 0 0 1" 0 1" 0 1 0 0 0 0 1 0 1 12 0 12
6:00 - 7:00 [ 10 5 0 0 1 15 1 16 0 2 1 0 [ 1 3 1 4 18 2 20
7:00 - 8:00 1 63 18 0 1 0 82 1 83 1 49 18 0 1 0 68 1 69 150 2 152
8:00 - 9:00 1 104 21 0 1 0 126 1 127 1 96 15 0 1 0 112 1 113 238 2 240
9:00 - 10:00 1 920 1 0 4 0 102 4 106 0 82 15 0 1 0 97 1 98 199 5 204
10:00 - 11:00 1 106 6 0 0 0 113 0 113 2 96 6 0 3 0 104 3 107 217 3 220
11:00 - 12:00 0 116 16 0 1 1 132 2 134 0 120 13 0 0 0 133 0 133 265 2 267
12:00 - 13:00 0 96 13 0 3 0 109 3 112 0 109 16 0 2 1 125 3 128 234 6 240
13:00 - 14:00 0 89 8 0 4 0 97 4 101 0 96 5 0 4 0 101 4 105 198 8 206
14:00 - 15:00 0 106 6 0 2 [ 112 2 114 0 92 10 0 3 0 102 3 105 214 5 219
15:00 - 16:00 0 122 4 0 1 [ 126 1 127 0 133 6 0 2 0 139 2 141 265 3 268
16:00 - 17:00 0 141 7 0 2 [ 148 2 150 0 140 7 0 2 0 147 2 149 295 4 299
17:00 - 18:00 [ 157 10 0 1 [ 167 1 168 0 127 9 0 1 0 136 1 137 303 2 305
18:00 - 19:00 1 134 7 0 1 1 142 2 144 1 128 6 0 (] 1 135 1 136 277 3 280
19:00 - 20:00 1 58 6 0 0 0 65 0 65 1 117 8 0 1 0 126 1 127 191 1 192
20:00 - 21:00 1 4 0 [ 0 0 42 0 42 1 49 1 0 0 0 51 [ 51 93 0 93
21:00 - 22:00 (] 18 2 (] 0 0 20 0 20 0 25 2 0 0 0 27 [ 27 47 0 47
22:00 - 23:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 2 2 0 2
23:00 - 0:00 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 0 0 [ 0 0 [ 0 0 0 1 1
7 1.462 | 140 0 23 4 1.609 | 27 1.636 7 1.464 [ 138 0 23 4 1.609 | 27 1.636 3.218 54 3.272
04.11.2021 n
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/ISV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw | Bus [ Lkw SZ LV SV |GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw SZ LV SV |GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0
1:00 - 2:00 0 1 [ 0 0 0 1 0 1 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 2
2:00 - 3:00 0 1 (] 0 0 0 1 ] 1 0 0 0 0 0 0 ] 0 0 1 0 1
3:00 - 4:00 0 0 1 0 1 0 1 1 2 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 1 1 2
4:00 - 5:00 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 1 2 1 1 2
5:00 - 6:00 0 12 1 0 0 0 13 0 13 0 2 1 0 0 0 3 0 3 16 0 16
6:00 - 7:00 0 15 3 0 0 1 18 1 19 0 4 0 0 0 0 4 0 4 22 1 23
7:00 - 8:00 0 79 19 0 3 1 98 4 102 0 59 23 0 3 1 82 4 86 180 8 188
8:00 - 9:00 1 96 18 0 2 0 115 2 117 0 85 15 0 2 1 100 3 103 215 5 220
9:00 - 10:00 0 114 8 0 1 0 122 1 123 1 94 9 0 1 0 104 1 105 226 2 228
10:00 - 11:00 2 115 5 0 1 0 122 1 123 2 118 9 0 1 0 129 1 130 251 2 253
11:00 - 12:00 0 127 8 0 4 0 135 4 139 0 131 6 0 2 0 137 2 139 272 6 278
12:00 - 13:00 1 115 20 0 1 (] 136 1 137 0 116 16 0 3 0 132 3 135 268 4 272
13:00 - 14:00 1 86 7 0 0 (] 94 0 94 1 91 8 0 0 0 100 0 100 194 0 194
14:00 - 15:00 3 89 3 0 1 0 95 1 96 2 105 8 0 1 0 115 1 116 210 2 212
15:00 - 16:00 0 120 3 0 1 0 123 1 124 1 102 2 0 1 0 105 1 106 228 2 230
16:00 - 17:00 0 125 3 0 0 0 128 ] 128 0 17 5 0 0 0 122 0 122 250 0 250
17:00 - 18:00 1 138 3 0 1 0 142 1 143 2 137 8 0 0 0 147 0 147 289 1 290
18:00 - 19:00 0 84 3 0 0 (] 87 0 87 0 95 2 0 1 0 97 1 98 184 1 185
19:00 - 20:00 0 58 1 0 0 (] 59 0 59 0 85 2 0 0 0 87 0 87 146 0 146
20:00 - 21:00 1 3 4 0 0 [ 36 0 36 1 46 5 0 0 0 52 0 52 88 0 88
21:00 - 22:00 0 30 0 0 0 1 30 1 31 0 35 0 0 0 1 35 1 36 65 2 67
22:00 - 23:00 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 3 0 0 0 0 3 0 3 4 0 4
23:00 - 0:00 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10 1.437 | 110 0 16 3 1.557 19 1.576 10 1.427 | 119 0 16 3 1.556 19 1.575 3.113 38 3.151
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Anhang VII: Kfz-Verkehrsaufkommen aller Standorte

4 POS4

09.11.2021 ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw Bus Lkw SZ LV SV | GESAMT | Krad | Pkw Lfw Bus | Lkw SZ LV SV |GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 2 2 0 2
1:00 - 2:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2:00 - 3:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 4:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 5:00 0 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 1 2 0 2
5:00 - 6:00 0 6 1 0 1 0 7 1 8 0 0 0 0 2 0 0 2 2 7 3 10
6:00 - 7:00 0 11 3 0 1 1 14 2 16 0 1 1 0 0 0 2 0 2 16 2 18
7:00 - 8:00 0 60 1 0 4 0 7 4 75 0 46 10 0 3 1 56 4 60 127 8 135
8:00 - 9:00 1 55 7 0 2 0 63 2 65 1 43 8 0 3 0 52 3 55 115 5 120
9:00 - 10:00 2 86 7 0 0 0 95 0 95 2 60 5 0 0 0 67 0 67 162 0 162
10:00 - 11:00 0 119 8 0 2 0 127 2 129 0 111 9 0 1 0 120 1 121 247 3 250
11:00 - 12:00 0 114 8 0 5 1 122 6 128 0 118 7 0 3 1 125 4 129 247 10 257
12:00 - 13:00 0 92 3 0 2 0 95 2 97 0 107 4 0 5 0 111 5 116 206 7 213
13:00 - 14:00 1 100 6 0 0 0 107 0 107 0 92 5 0 0 0 97 0 97 204 0 204
14:00 - 15:00 3 97 4 0 0 0 104 0 104 3 98 7 0 0 0 108 0 108 212 0 212
15:00 - 16:00 3 121 4 0 1 0 128 1 129 2 116 4 0 1 0 122 1 123 250 2 252
16:00 - 17:00 2 139 4 0 0 0 145 0 145 3 112 2 0 0 0 117 0 117 262 0 262
17:00 - 18:00 1 133 4 0 0 1 138 1 139 1 152 6 0 0 0 159 0 159 297 1 298
18:00 - 19:00 1 94 5 0 0 0 100 0 100 1 130 5 0 0 1 136 1 137 236 1 237
19:00 - 20:00 0 49 1 0 0 1 50 1 51 0 56 2 0 0 1 58 1 59 108 2 110
20:00 - 21:00 0 36 2 0 0 0 38 0 38 1 51 0 0 0 0 52 0 52 90 0 90
21:00 - 22:00 1 24 0 0 1 0 25 1 26 1 33 2 0 1 0 36 1 37 61 2 63
22:00 - 23:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0 1 0 0 0 0 1 0 1 13 0 13
23:00 - 0:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
15 1338 | 79 0 20 4 1432 | 24 1.456 15 11339 ]| 78 0 20 4 1432 | 24 1.456 | 2.864 | 48 2912
10.11.2021 m
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV _|GESAMT | Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV _[GESAMT| LV SV_[GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1:00 - 2:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2:00 - 3:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 4:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 5:00 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
5:00 - 6:00 0 8 2 0 1 0 10 1 11 0 0 1 0 1 1 1 2 3 11 3 14
6:00 - 7:00 0 13 1 0 0 0 14 0 14 0 1 0 0 0 0 1 0 1 15 0 15
7:00 - 8:00 0 60 10 0 2 0 70 2 72 0 49 8 0 0 0 57 0 57 127 2 129
8:00 - 9:00 0 66 7 0 1 1 73 2 75 0 51 10 0 3 1 61 4 65 134 6 140
9:00 - 10:00 0 80 4 0 3 0 84 3 87 0 70 4 0 3 0 74 3 77 158 6 164
10:00 - 11:00 0 109 2 0 2 1 11 3 14 0 99 3 0 0 0 102 0 102 213 3 216
11:00 - 12:00 1 116 10 0 4 1 127 5 132 1 106 6 0 2 0 113 2 115 240 7 247
12:00 - 13:00 1 115 7 0 0 0 123 0 123 0 118 9 0 4 2 127 6 133 250 6 256
13:00 - 14:00 0 84 4 0 2 0 88 2 90 1 105 4 0 2 0 110 2 112 198 4 202
14:00 - 15:00 2 111 3 0 0 0 116 0 116 1 101 5 0 0 0 107 0 107 223 0 223
15:00 - 16:00 0 107 0 0 1 1 107 2 109 1 110 0 0 0 1 11 1 112 218 3 221
16:00 - 17:00 2 126 5 0 0 0 133 0 133 1 122 5 0 1 0 128 1 129 261 1 262
17:00 - 18:00 0 136 9 0 0 0 145 0 145 0 154 6 0 0 0 160 0 160 305 0 305
18:00 - 19:00 0 112 5 0 0 0 117 0 117 0 123 7 0 0 0 130 0 130 247 0 247
19:00 - 20:00 1 67 3 0 0 0 7 0 7 1 72 2 0 0 0 75 0 75 146 0 146
20:00 - 21:00 0 48 0 0 0 0 48 0 48 0 63 2 0 0 0 65 0 65 113 0 113
21:00 - 22:00 0 30 0 0 0 0 30 0 30 0 38 0 0 0 0 38 0 38 68 0 68
22:00 - 23:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 1 8 0 0 0 0 9 0 9 1 0 1
23:00 - 0:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
7 1.390 [ 72 0 17 5 1469 | 22 1.491 7 1.390 | 72 0 17 5 1.469 | 22 1491 [ 2938 | 44 2.982
11.11.2021 o
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LVISV Querschnitt
Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV_|GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV _[GESAMT| LV SV [GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
1:00 - 2:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 1 1
2:00 - 3:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 4:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 5:00 0 0 0 0 1 (] 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 (] 2 2
5:00 - 6:00 0 7 2 0 0 0 9 0 9 0 0 1 0 0 0 1 0 1 10 0 10
6:00 - 7:00 0 14 0 0 1 0 14 1 15 0 0 1 0 0 0 1 0 1 15 1 16
7:00 - 8:00 1 60 9 0 0 1 70 1 7 0 52 8 0 1 0 60 1 61 130 2 132
8:00 - 9:00 1 58 9 0 1 1 68 2 70 1 42 10 0 0 2 53 2 55 121 4 125
9:00 - 10:00 0 99 10 0 3 1 109 4 113 1 75 7 0 3 0 83 3 86 192 7 199
10:00 - 11:00 0 113 7 0 1 0 120 1 121 0 104 8 0 2 2 112 4 116 232 5 237
11:00 - 12:00 0 141 7 0 1 0 148 1 149 0 135 8 0 1 0 143 1 144 291 2 293
12:00 - 13:00 0 114 7 0 2 0 121 2 123 0 125 6 0 1 0 131 1 132 252 3 255
13:00 - 14:00 [ 97 4 0 0 0 101 0 101 0 112 7 0 1 0 119 1 120 220 1 221
14:00 - 15:00 3 96 1 0 0 0 100 0 100 1 90 1 0 0 0 92 0 92 192 0 192
15:00 - 16:00 1 115 7 0 1 0 123 1 124 1 118 6 0 1 0 125 1 126 248 2 250
16:00 - 17:00 3 152 8 0 0 0 163 0 163 1 132 7 0 0 0 140 0 140 303 0 303
17:00 - 18:00 0 127 8 0 0 1 135 1 136 3 148 8 0 0 0 159 0 159 294 1 295
18:00 - 19:00 1 94 3 0 0 0 98 0 98 1 103 4 0 0 0 108 0 108 206 0 206
19:00 - 20:00 1 60 5 (] 1 0 66 1 67 0 87 2 0 1 0 89 1 20 155 2 157
20:00 - 21:00 0 39 2 0 0 0 M 0 M 1 47 5 0 0 0 53 0 53 94 0 94
21:00 - 22:00 0 21 1 0 0 0 22 0 22 0 28 1 0 0 0 29 0 29 51 0 51
22:00 - 23:00 0 0 0 ] 0 2 0 2 2 1 9 ] 0 0 1 10 1 1" 10 3 13
23:00 - 0:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 1
11 1.407 90 0 13 6 1.508 19 1.527 11 1.407 90 0 13 6 1.508 19 1.527 3.016 38 3.054
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Anhang VII: Kfz-Verkehrsaufkommen aller Standorte

5 POS5

16.11.2021 ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad [ Pkw | Lfw Bus Lkw SZ LV SV | GESAMT| Krad | Pkw Lfw Bus | Lkw SZ LV SV |GESAMT| LV SV | GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1:00 - 2:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2:00 - 3:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
3:00 - 4:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 5:00 0 0 2 0 0 1 2 1 3 0 0 2 0 0 1 2 1 3 4 2 6
5:00 - 6:00 0 7 0 0 0 0 7 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 7
6:00 - 7:00 0 4 1 0 2 1 5 3 8 0 2 1 0 2 1 3 3 6 8 6 14
7:00 - 8:00 0 34 5 0 1 1 39 2 4 0 25 3 0 1 1 28 2 30 67 4 7
8:00 - 9:00 0 60 12 0 5 0 72 5 77 0 47 11 0 3 0 58 3 61 130 8 138
9:00 - 10:00 1 81 8 0 5 3 90 8 98 1 70 8 0 5 2 79 7 86 169 15 184
10:00 - 11:00 0 124 3 0 1 0 127 1 128 0 114 4 0 2 1 118 3 121 245 4 249
11:00 - 12:00 1 126 1 0 2 (] 138 2 140 0 124 10 0 2 0 134 2 136 272 4 276
12:00 - 13:00 2 126 6 0 2 1 134 3 137 2 132 6 0 2 0 140 2 142 274 5 279
13:00 - 14:00 2 116 6 0 1 0 124 1 125 1 115 4 0 1 1 120 2 122 244 3 247
14:00 - 15:00 1 88 1 0 2 0 90 2 92 4 96 4 0 3 0 104 3 107 194 5 199
15:00 - 16:00 3 94 2 0 2 0 99 2 101 1 98 0 0 2 0 99 2 101 198 4 202
16:00 - 17:00 0 99 4 0 1 0 103 1 104 1 90 6 0 1 0 97 1 98 200 2 202
17:00 - 18:00 1 136 3 0 2 0 140 2 142 1 135 3 0 2 0 139 2 141 279 4 283
18:00 - 19:00 1 81 2 0 0 0 84 0 84 1 103 3 0 0 0 107 0 107 191 0 191
19:00 - 20:00 1 64 2 0 0 0 67 0 67 1 72 2 0 0 0 75 0 75 142 0 142
20:00 - 21:00 0 20 0 0 0 0 20 0 20 0 34 1 0 0 0 35 0 35 55 0 55
21:00 - 22:00 0 7 0 0 0 0 7 0 7 0 9 0 0 0 0 9 0 9 16 0 16
22:00 - 23:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0 4 0 0 0 0 4 0 4 6 0 6
23:00 - 0:00 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 2
13 | 1.270 | 68 0 27 7 1351 | 34 1.385 13 | 1.271] 68 0 27 7 1352 | 34 1.386 | 2.703 | 68 2.771
17.11.2021 o
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LV/SV Querschnitt
Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV _|GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV _[GESAMT| LV SV _[GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1:00 - 2:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2:00 - 3:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
3:00 - 4:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 5:00 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 2 0 0 0 2 0 2 4 0 4
5:00 - 6:00 0 6 0 0 0 0 6 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 6
6:00 - 7:00 0 3 0 0 1 3 3 4 7 0 0 0 0 1 2 0 3 3 3 7 10
7:00 - 8:00 0 36 9 0 2 0 45 2 47 0 27 5 0 2 0 32 2 34 77 4 81
8:00 - 9:00 1 58 13 0 3 (] 72 3 75 1 53 13 0 3 1 67 4 7 139 7 146
9:00 - 10:00 0 78 9 0 5 1 87 6 93 0 57 9 0 5 1 66 6 72 153 12 165
10:00 - 11:00 1 98 6 0 6 0 105 6 11 1 89 6 0 4 0 96 4 100 201 10 211
11:00 - 12:00 2 112 8 0 1 0 122 1 123 2 113 7 0 3 0 122 3 125 244 4 248
12:00 - 13:00 2 122 7 0 2 0 131 2 133 2 127 5 0 1 0 134 1 135 265 3 268
13:00 - 14:00 0 102 2 0 0 1 104 1 105 0 107 4 0 1 0 111 1 112 215 2 217
14:00 - 15:00 1 116 4 0 2 0 121 2 123 0 122 4 0 3 0 126 3 129 247 5 252
15:00 - 16:00 2 101 2 0 2 0 105 2 107 3 92 2 0 2 0 97 2 99 202 4 206
16:00 - 17:00 1 135 8 0 0 0 144 0 144 0 137 6 0 0 1 143 1 144 287 1 288
17:00 - 18:00 0 109 5 0 1 0 114 1 115 1 126 7 0 0 0 134 0 134 248 1 249
18:00 - 19:00 0 94 1 0 0 0 95 0 95 0 96 1 0 0 0 97 0 97 192 0 192
19:00 - 20:00 1 57 1 0 1 0 59 1 60 1 68 2 0 1 0 7 1 72 130 2 132
20:00 - 21:00 0 15 0 0 0 0 15 0 15 0 26 0 0 0 0 26 0 26 41 0 41
21:00 - 22:00 0 8 0 0 0 1 8 1 9 0 10 0 0 0 0 10 0 10 18 1 19
22:00 - 23:00 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0 7 0 0 0 1 7 1 8 9 1 10
23:00 - 0:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
11 1252 77 0 27 6 1.340 [ 33 1.373 11 1257 73 0 27 6 1341 ] 33 1.374 | 2.681| 66 2.747
18.11.2021 o
ZIEL nach Klassen ZIEL nach LV/SV QUELL nach Klassen QUELL nach LVISV Querschnitt
Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV_|GESAMT| Krad | Pkw | Lfw | Bus | Lkw | SZ LV SV _[GESAMT| LV SV _[GESAMT
0:00 - 1:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1:00 - 2:00 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 1 0 0 (] 0 1 0 1 2 0 2
2:00 - 3:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 2 2
3:00 - 4:00 0 0 1 0 0 1 1 1 2 0 0 1 0 0 1 1 1 2 2 2 4
4:00 - 5:00 0 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 1 2 0 2
5:00 - 6:00 0 7 0 0 0 0 7 0 7 0 2 0 0 0 0 2 0 2 9 0 9
6:00 - 7:00 0 7 1 0 3 0 8 3 1 0 1 1 0 1 0 2 1 3 10 4 14
7:00 - 8:00 0 44 6 0 2 1 50 3 53 0 30 5 0 2 1 35 3 38 85 6 91
8:00 - 9:00 0 75 7 0 5 2 82 7 89 0 69 6 0 3 1 75 4 79 157 1 168
9:00 - 10:00 1 95 14 0 3 0 110 3 113 1 7 10 0 4 1 82 5 87 192 8 200
10:00 - 11:00 0 124 8 0 3 1 132 4 136 0 116 1" 0 4 1 127 5 132 259 9 268
11:00 - 12:00 0 138 6 0 3 0 144 3 147 0 135 6 0 3 0 141 3 144 285 6 291
12:00 - 13:00 4 126 4 0 1 0 134 1 135 4 134 4 0 3 0 142 3 145 276 4 280
13:00 - 14:00 0 111 4 0 1 0 115 1 116 0 117 5 0 [ 0 122 0 122 237 1 238
14:00 - 15:00 2 111 3 0 1 1 116 2 118 2 116 6 0 1 0 124 1 125 240 3 243
15:00 - 16:00 2 118 1 0 0 0 121 0 121 2 119 1 0 1 1 122 2 124 243 2 245
16:00 - 17:00 1 117 8 0 0 0 126 0 126 1 116 6 0 0 0 123 0 123 249 0 249
17:00 - 18:00 2 130 4 0 0 0 136 0 136 2 131 4 0 0 0 137 0 137 273 0 273
18:00 - 19:00 2 83 2 0 0 0 87 0 87 1 100 2 0 0 0 103 0 103 190 0 190
19:00 - 20:00 1 50 4 (] 0 0 55 0 55 2 65 5 0 0 0 72 ] 72 127 0 127
20:00 - 21:00 0 26 1 0 0 0 27 0 27 0 36 2 0 0 0 38 0 38 65 0 65
21:00 - 22:00 0 6 0 0 0 1 6 1 7 0 8 0 0 0 0 8 0 8 14 1 15
22:00 - 23:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 2 1 3 2 1 Bl
23:00 - 0:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15 1.369 75 0 23 7 1.459 30 1.489 15 1.369 76 0 23 7 1.460 30 1.490 2.919 60 2.979
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Anhang VIII: Tagesganglinien

Anhang VIII: Tagesganglinien

1 Ganglinien des Kfz-Verkehrs an den POS-Standorten

11 POS1

12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%

— N ™M s DO M~ O ® 0~ N O S 0O~ 0O s~ N o s

bt didEdddd T T NN T LR, T RGN

OO~ NOO 0N O M~0 00— N

—_— e e T T o — v — NN

7] 21.05.2010 e Quell 21.05.2019
7] 22.05.2019 s Quell 22.05.2019
1.2 POS2

12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%

— N O < W0 O~ 00 @O0~ NOS D OM~Oo Do T~ N0 s
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w710l 26.10.2021 e (Quell 26.10.2021 ==/l 27.10.2021
e QUEN 27 .10.202 1 e 7] 28.10.2021 e Quiell 28.10.20211

1.3 POS3

12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%

0-1
1-2
2-3
3-4
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5-6
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7-8
8-9
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70| 02.11.2021 e Quell 02.11.2021 s Ziel 03.11.2021
s QUEN 03.11.2021 e Z1€] 04.11.2021 s Quiell 04.11.2021
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Anhang VIII: Tagesganglinien

14 POS4
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1.5 POS5

12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%

1-2
2-3

3w
o

0-1
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16-17
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18-19
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7] 16.11.2021 = Quell 16.11.202 1 s 7jel 17.11.2021

s Quell 17.11.202 1 s 7jel 18.11.2021

e Quell 18.11.2021
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Anhang VIII: Tagesganglinien

2 Ganglinien der Kunden und Besucher an den POS-Standorten

21 POS1
> POS 1 o POS 1
Personen % Personen %
N [S]
W - S —
o 3 ” 3
(%) %)
e o 9 ©
; E 5 e s
8 N § N 5
o < O < O
6:00 -7:00 0 0,0% 0 0,0%)
7:00 - 8:00 80| 2,4% 27| 2,4%
8:00 - 9:00 186 5,6% 62 5,6%
9:00 - 10:00 225 6,7%| 75 6,7%)|
10:00 - 11:00 282 8,5%| 94 8,5%|
11:00 - 12:00 273 8,2% 91 8,2%
12:00 - 13:00 279 8,4%) 93| 8,4%)
13:00 - 14:00 246 7,4% 82 7,4%
14:00 - 15:00 242 7,2% 81 7,2%
15:00 - 16:00 286 8,6%) 95| 8,6%)
16:00 - 17:00 297 8,9% 99 8,9%
17:00 - 18:00 355] 10,6% 118 10,6%
18:00 - 19:00 286 8,6%) 95| 8,6%)
19:00 - 20:00 222 6,6% 74 6,6%
20:00 - 21:00 78 2,3%| 26| 2,3%)|
21:00 - 22:00 2 0,1%| 1 0,1%)|
22:00 - 23:00 0 0,0% 0 0,0%)
23:00 - 24:00 0 0,0%) 0 0,0%)
3.337 100,0% 1.112 100,0%
22 POS2
> POS 2 2 POS 2
Personen % Personen %
N [S)
N o S} 9
> S > S
o o o o
v 2 v 2
2 g E § E
o c ® c o]
o < O] < O]
6:00 -7:00 0 0,0% 0 0,0%)
7:00 - 8:00 156 4,9% 78 4,9%
8:00 - 9:00 176 5,5% 88 5,5%
9:00 - 10:00 187 5,8%) 94 5,8%)
10:00 - 11:00 234 7,3%| 117 7,3%|
11:00 - 12:00 235 7,3%| 117 7,3%
12:00 - 13:00 302 9,4% 151 9,4%)|
13:00 - 14:00 241 7,5%| 120 7,5%|
14:00 - 15:00 223 6,9% 111 6,9%
15:00 - 16:00 225 7,0%)| 113 7,0%)|
16:00 - 17:00 249 7,7%) 124 7,7%)
17:00 - 18:00 310 9,6%)| 155 9,6%)
18:00 - 19:00 240 7,5%| 120 7,5%|
19:00 - 20:00 212 6,6% 106 6,6%
20:00 - 21:00 114 3,5%| 57 3,5%)|
21:00 - 22:00 110 3,4%| 55 3,4%|
22:00 - 23:00 0 0,0% 0 0,0%)
23:00 - 24:00 0 0,0%) 0 0,0%)
3.214 100,0%) 1.607 100,0%
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Anhang VIII: Tagesganglinien

23 POS3
> POS 3 2 POS 3

Personen % Personen %

N S

W o S o

@ 3 @ 3

o o o o

2 £ - 2

» 5 S 5 S

o y g E s

o < U] < U]
6:00 -7:00 1 0,0% 0 0,0%
7:00 - 8:00 157| 6,3% 52 6,3%|
8:00 - 9:00 149 6,0% 50 6,0%
9:00 - 10:00 185] 7,4% 62 7,4%
10:00 - 11:00 202 8,1% 67 8,1%)|
11:00 - 12:00 201 8,1% 67 8,1%
12:00 - 13:00 195] 7,9% 65 7,9%
13:00 - 14:00 177| 7,1% 59 7,1%|
14:00 - 15:00 156 6,3% 52 6,3%
15:00 - 16:00 170) 6,8% 57 6,8%
16:00 - 17:00 201 8,1% 67 8,1%)|
17:00 - 18:00 293 11,8% 98 11,8%
18:00 - 19:00 188| 7,6% 63 7,6%
19:00 - 20:00 109 4,4% 36 4,4%
20:00 - 21:00 59 2,4% 20 2,4%
21:00 - 22:00 41 1,6% 14 1,6%
22:00 - 23:00 0 0,0% 0 0,0%)
23:00 - 24:00 0 0,0% 0 0,0%
2.482 100,0% 827 100,0%

24 POS4
> POS 4 o POS 4

Personen % Personen %

W S

N < S} <~

b S b 8

o) o o) o

o -“E’ o .0E>

< = = = =

o 5: O] 5: O]
6:00 -7:00 0 0,0% 0 0,0%)
7:00 - 8:00 110| 4,0% 22 4,0%
8:00 - 9:00 84 3,1% 17| 3,1%|
9:00 - 10:00 168| 6,1% 34 6,1%)|
10:00 - 11:00 226 8,2% 45| 8,2%)|
11:00 - 12:00 237 8,6% 47| 8,6%
12:00 - 13:00 234 8,5% 47| 8,5%)
13:00 - 14:00 218] 7,9% 44 7,9%|
14:00 - 15:00 236 8,6% 47| 8,6%
15:00 - 16:00 255 9,3% 51 9,3%
16:00 - 17:00 280 10,2% 56 10,2%
17:00 - 18:00 291 10,6% 58 10,6%
18:00 - 19:00 209 7,6% 42 7,6%
19:00 - 20:00 116 4,2% 23 4,2%
20:00 - 21:00 56 2,0% 11 2,0%
21:00 - 22:00 31 1,1% 6 1,1%
22:00 - 23:00 0 0,0% 0 0,0%)
23:00 - 24:00 0 0,0% 0 0,0%
2.751 100,0% 550 100,0%
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Anhang VIII: Tagesganglinien

25 POS5
> POS5 o POS 5

Personen % Personen %

N S

N [t} S [t}

% S % 3

o o o o

. a g o g

o 5 O] 5 O]
6:00 -7:00 0 0,0%) 0 0,0%)
7:00 - 8:00 52 2,3% 13| 2,3%
8:00 - 9:00 123 5,4%) 31 5,4%)
9:00 - 10:00 164 7,2%| 41 7,2%|
10:00 - 11:00 182 7,9% 45| 7,9%
11:00 - 12:00 197 8,6%) 49 8,6%)
12:00 - 13:00 255 11,2% 64| 11,2%
13:00 - 14:00 191 8,3%)| 48 8,3%)
14:00 - 15:00 225 9,8%| 56 9,8%)
15:00 - 16:00 170 7,4% 43 7,4%
16:00 - 17:00 251 11,0% 63| 11,0%
17:00 - 18:00 180 7,9%| 45 7,9%|
18:00 - 19:00 153] 6,7% 38 6,7%
19:00 - 20:00 109 4,7% 27| 4,7%
20:00 - 21:00 22 1,0% 5 1,0%
21:00 - 22:00 14 0,6%) 4 0,6%)
22:00 - 23:00 0 0,0%) 0 0,0%)
23:00 - 24:00 0 0,0% 0 0,0%)
2.287| 100,0% 572 100,0%)
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Berechnungen zum Verbundeffekt

Anhang IX
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Anhang X: Statistische Auswertungen zum Verbund- und Mithahmeeffekt

x3(Freiheitsgrade) = Teststatistik, p = Signifikanz, Cramer-V / ¢ = Effektstarke
1 Statistische Auswertungen zum Verbundeffekt

Tabelle V1
H V1-2 | Anzahl der Nutzungen --> Verbundeffekt linear

Einfluss auf den Verbundeffekt

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions

Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,950*** 0,029 32,575 0,000
Anzahl der Nutzungen 0,037* 0,008 0,933* -4,478 0,021
R2 0,870
korr. R2 0,827
F (df=1;3) 20,056*

*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001

Tabelle V2

H V1-2 | Anzahl der Nutzungen --> Verbundeffekt

Einfluss auf den Verbundeffekt

logarithmisch

Nicht standardisierte
Koeffizienten

Standardisierte
Koeffizienten

Regressions

Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,993*** 0,012 80,64 0,000
Anzahl der Nutzungen 0,142** 0,011 0,988** -12,779 0,000
R2 0,976

korr. R? 0,970

F (df=1;4) 163,295***

*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001

Tabelle V3

H V1-2 | Anzahl der Nutzungen --> durchschnittliche Anzahl der besuchten Nutzungen

Einfluss auf die durchschnittliche Anzahl der besuchten Nutzungen

logarithmisch

Nicht standardisierte
Koeffizienten

Standardisierte
Koeffizienten

Regressions

Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 1,001*** 0,150 66,613 0,000
Anzahl der Nutzungen 0,180*** 0,140 0,989 13,329 0,000
R 0,979

korr. R2 0,972

F (df=1;4) 177,668**

*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
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Tabelle V4
H V1-3 | Kunden- und Besucheraufkommen --> Verbundeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,708* 0,126 5,606 0,011
KB-Aufkommen 0,000 0,000 0,476 0,936 0,418
R2 0,226
korr. R2 0,032
F (df=1;4) 0,877
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle V5
H V1-3 | Verkaufsflachensumme --> Verbundeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 1,012*** 0,071 14,322 0,001
VFK-Summe 0,000 0,000 0,841 -2,688 0,075
R2 0,707
korr. R2 0,609
F (df=1;4) 7,223
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle V6
H V1-3 | spez. Nutzungsintensitat KB --> Verbundeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,710*** 0,040 17,94 0,000
spez. Nutzungsintensitat KB 0,149 0,049 0,869 30,46 0,056
R2 0,756
korr. R?2 0,674
F (df=1;4) 9,276

*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
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Tabelle V7
H V2-1 | Stadtebauliche Integration -> Verbundeffekt

Asymptotische  ndherungsweise

Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 0,390 1 0,531
Kontinuitatskorrektur 0,301 1 0,583
Likelihood-Quotient 0,391 1 0,532
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,019 0,532
NominalmaB  Cramer-V 0,019 0,532
Anzahl der glltigen Falle 1.104
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle V8
H V2-2 | Wegelange -> Verbundeffekt
Asymptotische  naherungsweise
Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 6,506 3 0,089
Likelihood-Quotient 7,563 3 0,056
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,077 0,089
NominalmaB  Cramer-V 0,077 0,089
Anzahl der glltigen Falle 1.099
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle V9
H V2-3 | Standortkonkurrenz -> Verbundeffekt
Asymptotische  naherungsweise
Wert of Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 10,111* 1 0,001
Kontinuitatskorrektur 9,631* 1 0,002
Likelihood-Quotient 10,420 1 0,001
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,094* 0,001
NominalmaB  Cramer-V 0,094 0,001
Anzahl der gliltigen Félle 1.146
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05

*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
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Tabelle V10
H V3-1 | Verkehrsmittel -> Verbundeffekt

Asymptotische  ndherungsweise

Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 1,192 1 0,275
Kontinuitatskorrektur 0,984 1 0,321
Likelihood-Quotient 1,230 1 0,267
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,032 0,275
NominalmaB  Cramer-V 0,032 0,275
Anzahl der glltigen Falle 1.146
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle V11
H V3-2 | Fahrzeugbesetzungsgrad -> Verbundeffekt
Asymptotische  n&herungsweise
Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 1,030 2 0,597
Likelihood-Quotient 1,109 2 0,574
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,033 0,597
NominalmaB  Cramer-V 0,033 0,597
Anzahl der glltigen Félle 942
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle V12
H V3-3 | Interne Kopplungswege --> Verbundeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,773 0,046 16,76 0,000
interne Kopplungswege 0,001 0,001 0,580 1,235 0,305
R2 0,337
korr. R2 0,116
F (df=1;4) 1,524

*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
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Tabelle V13
H V4-1 | Geschlecht -> Verbundeffekt

Asymptotische  ndherungsweise

Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 25,603" 1 0,000
Kontinuitatskorrektur 24,854* 1 0,000
Likelihood-Quotient 26,311* 1 0,000
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,149* 0,000
NominalmaB  Cramer-V 0,149 0,000
Anzahl der glltigen Falle 1.146
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle V14
H V4-1 | Altersgruppe-> Verbundeffekt
Asymptotische  n&herungsweise
Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 2,565 7 0,922
Likelihood-Quotient 2,544 7 0,924
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,048 0,922
NominalmaB  Cramer-V 0,048 0,922
Anzahl der gltigen Félle 1.116
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle V15
H V4-2 | Tatigkeitengruppe-> Verbundeffekt
Asymptotische  ndherungsweise
Wert of Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 8,286" 3 0,040
Likelihood-Quotient 8,332* 3 0,040
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl. ~ Phi 0,089" 0,040
NominalmaB  Cramer-V 0,089* 0,040
Anzahl der glltigen Falle 1.041
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle V16
H V5-1 | Einkaufshaufigkeit -> Verbundeffekt
Asymptotische  naherungsweise
Wert of Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 1,149 2 0,563
Likelihood-Quotient 1,126 2 0,570
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,032 0,563
NominalmaB  Cramer-V 0,032 0,563
Anzahl der gultigen Félle 1.099
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05

*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
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2 Statistische Auswertungen zum Mitnahmeeffekt

Tabelle M1
H M1-1 | Verkehrsmittel -> Mithahmeeffekt

of Asymptotische  ndherungsweise
Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 2,982 1 0,084
Kontinuitatskorrektur 2,687 1 0,101
Likelihood-Quotient 3,073 1 0,080
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl. Phi 0,520 0,084
NominalmaB  Cramer-V 0,520 0,084
Anzahl der giltigen Félle 1.104
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle M2
H M1-2 | Fahrzeugbesetzungsgrad -> Mitnahmeeffekt
of Asy_mp_t_otische néhgrurjgsweise
Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 0,475 2 0,789
Likelihood-Quotient 0,471 2 0,790
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl. Phi 0,023 0,789
NominalmaB  Cramer-V 0,023 0,789
Anzahl der gultigen Félle 904
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle M3
H M2-1 | stadtebauliche Integration -> Mithahmeeffekt
of Asxmptgtische néhgrur.wgsweise
Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 1,761 1 0,185
Kontinuitatskorrektur 1,588 1 0,208
Likelihood-Quotient 1,755 1 0,185
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,040 0,185
NominalmaB  Cramer-V 0,040 0,185
Anzahl der glltigen Félle 1.104

0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05

*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
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Tabelle M4
H M2-3 | Verkehrsaufkommen ES/HS -> Mithahmeeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,031 0,108 0,29 0,791
Verkehrsaufkommen ES/HS 0,000* 0,000 0,888* 3,347 0,044
R2 0,789
korr. R2 0,718
F (df=1;4) 11,203
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle M5
H M2-3 | Verkehrsaufkommen HS -> Mitnahmeeffekt erweitert linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,413 0,010 43,186 0,000
Verkehrsaufkommen HS 0,000 0,000 0,623 -1,378 0,262
R2 0,388
korr. R?2 0,184
F (df=1;4) 1,900
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle M6
H M2-4 | stadtebauliche Integration -> Mitnahmeeffekt
Asymptotische  naherungsweise
Wert of Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 2,833 7 0,900
Likelihood-Quotient 2,848 7 0,899
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,067 0,900
NominalmaB  Cramer-V 0,067 0,900
Anzahl der glltigen Falle 622
2 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle M7
H M2-5 | Wegelange -> Mitnahmeeffekt
Asymptotische  ndherungsweise
Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 16,387* 3 0,001
Likelihood-Quotient 15,138 3 0,002
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,122* 0,001
NominalmaB  Cramer-V 0,122* 0,001
Anzahl der glltigen Falle 1.099

0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5

*p < 0,05

*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
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Tabelle M8
H M2-5 | Wegeentfernung Mithahmewege -> Mitnahmeeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,157** 0,033 4,818 0,009
Wegeentfernung Mitnahmewege 0,008** 0,001 0,940 5,506 0,005
R2 0,883
korr. R? 0,854
F (df=1;4) 30,311**
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle M9
H M2-5 | Wegeentfernung Originarwege -> Mitnahmeeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,664** 0,039 16,94 0,000
Wegeentfernung Origindrwege 0,016** 0,002 0,976 -8,884 0,001
R2 0,952
korr. R2 0,940
F (df=1;4) 78,934**
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle M10
H M3-1 | Anzahl der Nutzungen -> Mitnahmeeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,034 0,229 0,148 0,892
Anzahl der Nutzungen 0,078 0,064 0,572 1,206 0,314
R2 0,327
korr. R?2 0,102
F (df=1;4) 1,456

*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
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Tabelle M11
H M3-1 | Verkaufsflachensumme -> Mithahmeeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,146 0,366 0,398 0,718
Verkaufsflachensumme 0,000 0,000 0,579 1,231 0,306
R2 0,336
korr. R2 0,114
F (df=1;4) 1,515
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle M12
H M3-1 | Kunden- und Besucheraufkommen -> Mitnahmeeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,296 0,366 0,599 0,591
KB-Aufkommen 0,000 0,000 0,002 0,003 0,998
R2 0,000
korr. R2 0,333
F (df=1;4) 0,000
*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
Tabelle M13
H M3-1 | spezifische Nutzungsintensitédt KB -> Mitnahmeeffekt linear
Einfluss auf den Verbundeffekt
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Variable koeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
(Konstante) 0,498 0,248 2,011 0,138
spez. Nutzungsintensitat KB 0,259 0,307 0,438 0,845 0,460
R2 0,192
korr. R?2 0,077
F (df=1;4) 0,713

*p < 0,05; **p < 0,01; ***p < 0,001
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Tabelle M14

H M4-1 | Geschlecht -> Mitnahmeeffekt

Asymptotische  ndherungsweise
Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 0,114 1 0,736
Kontinuitatskorrektur 0,074 1 0,786
Likelihood-Quotient 0,114 1 0,736
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,010 0,736
NominalmaB  Cramer-V 0,010 0,736
Anzahl der glltigen Falle 1.104
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle M15
H M4-1 | Altersgruppe -> Mitnahmeeffekt
Asymptotische  n&herungsweise
Wert df Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 8,858 8 0,354
Likelihood-Quotient 8,838 8 0,356
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,090 0,354
NominalmaB  Cramer-V 0,090 0,354
Anzahl der glltigen Falle 1.104
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle M16
H M4-1 | Tatigkeitsgruppe -> Mithahmeeffekt
Asymptotische  ndherungsweise
Wert of Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 7,222 4 0,125
Likelihood-Quotient 7,431 4 0,115
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,081 0,125
NominalmaB8  Cramer-V 0,081 0,125
Anzahl der glltigen Félle 1.104
0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5
*p < 0,05
*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
Tabelle M17
H M5 | tageszeitliche Verteilung -> Originarwege/Wege zw. zwei Aktivitaten
Asymptotische  ndherungsweise
Wert of Signifikanz Signifikanz
Chi-Quadrat nach Pearson 14,110* 7 0,049
Likelihood-Quotient 14,154* 7 0,049
Exakter Wert nach Fisher
Nominal- bzgl.  Phi 0,113" 0,049
NominalmaB  Cramer-V 0,113* 0,049
Anzahl der glltigen Falle 1.104

0 Zellen haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5

*p < 0,05

*Cramer-V / Phi > 0,1; **Cramer-V / Phi > 0,3; ***Cramer-V / Phi > 0,5
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Anhang XI: Verkehrsaufkommensschatzungen

MV

uv

Gesamt

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
Referenz

Kunden- und Besucheraufkommen min 3.026

max 5.646

[ 3.337 3.337 3.337 3.337 4.336

23,03%

Kunden und Besucher 3.949 3.871 4.106 3.692 4.280
Beschaftigte 110 110 110 76 76
Wirts chafts verkehr 38 38 38 54 54
Aufkommen MIV ohne Mithahmeeffekt 4.097 4.019 4.254 3.822 4.410
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB -2,0% 3,8% -7,0% 7,7%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -2,0% 3,7% -7,2% 7,1%
Kunden und Besucher 450 441 468 421 1.292
Beschaftigte 12 12 12 16 16
Wirtschafts verkehr 0 0 0 0 0
Aufkommen UV ohne Mithahmeeffekt 463 454 480 437 1.308
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen KB -2,0% 3,8% -7,0% 65,1%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -2,0% 3,7% -5,9% 64,6%
Kunden und Besucher 4.400 4.312 4.574 4.113 5572
Beschaftigte 122 122 122 92 92
Wirtschaftsverkehr 38 38 38 54 54
Gesamtverkehrsaufkommen ohne Mithnahme 4.560 4472 4.734 4.259 5.718
Diff. zum Referenzmodell, Autkommen KB -2,0% 3,8% -7,0% 21,0%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -2,0% 3,7% -71% 20,3%
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Anhang XI: Verkehrsaufkommensschatzungen

MV

uv

Gesamt

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
Referenz
Kunden- und Besucheraufkommen min 2.033
max 3.989
[ 3.214 3.214 3.214 3.214 3.011
-6,74%
Kunden und Besucher 2.958 2.951 2.802 2472 2312
Beschaftigte 52 52 52 30 30
Wirts chafts verkehr 32 32 32 34 34
Aufkommen MIV ohne Mithahmeeffekt 3.042 3.035 2.886 2.536 2.376
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB -0,2% -5,6% -19,7% -27,9%
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen gesamt -0,2% -5,4% -20,0% -28,0%
Kunden und Besucher 2.042 2.037 1.934 1.707 1.807
Beschaftigte 16 16 16 30 30
Wirtschafts verkehr 0 0 0 0 0
Aufkommen UV ohne Mithahmeeffekt 2.058 2.052 1.950 1.737 1.837
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen KB -0,3% -5,6% -19,7% -13,0%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -0,3% -5,5% -18,5% -12,1%
Kunden und Besucher 5.000 4.988 4.736 4.178 4.119
Beschaftigte 68 68 68 60 60
Wirtschaftsverkehr 32 32 32 34 34
Gesamtverkehrsaufkommen ohne Mitnahme 5.100 5.087 4.836 4.272 4.213
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB -0,3% -5,6% -19,7% -21,4%
Diff. z7um Referenzmodell, Aufkommen gesamt -0,2% -5,5% -19,4% -21.1%
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Anhang XI: Verkehrsaufkommensschatzungen

MV

uv

Gesamt

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
Referenz

Kunden- und Besucheraufkommen min 2177

max 4.325

] 2.482 2.482 2.482 2.482 3.251

23,64%

Kunden und Besucher 3.036 3.089 2.862 2742 3.113
Beschaftigte 78 78 78 57 57
Wirts chafts verkehr 34 34 34 43 43
Aufkommen MIV ohne Mithahmeeffekt 3.148 3.201 2.974 2.842 3.213
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen KB 1,7% -6,1% -10,7% 2,5%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt 1,7% -5,9% -10,8% 2,0%
Kunden und Besucher 405 412 381 365 966
Beschaftigte 24 24 24 11 11
Wirtschaftsverkehr 0 0 0 0 0
Aufkommen UV ohne Mitnahmeeffekt 428 435 405 376 976
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB 1,7% -6,1% -10,7% 58,1%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt 1,6% -5,8% -13,9% 56,1%
Kunden und Besucher 3.441 3.501 3.243 3.107 4.079
Beschaftigte 102 102 102 68 68
Wirts chafts verkehr 34 34 34 43 43
Gesamtverkehrsaufkommen ohne Mithahme 3.577 3.636 3.379 3.218 4.189
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB 1,7% -6,1% -10,7% 15,6%
Diff. z7um Referenzmodell, Aufkommen gesamt 1,6% -5,8% -11,1% 14,6%
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Anhang XI: Verkehrsaufkommensschatzungen

MV

uv

Gesamt

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
Referenz

Kunden- und Besucheraufkommen min 2.336

max 4.771

] 2.751 2.751 2.751 2.751 3.553

22,58%

Kunden und Besucher 2.782 2.758 2.699 2.680 3.436
Beschaftigte 92 92 92 76 76
Wirts chafts verkehr 40 40 40 57 57
Aufkommen MIV ohne Mithahmeeffekt 2.914 2.890 2.831 2.813 3.569
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen KB -0,9% -3,1% -3,8% 19,0%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -0,8% -2,9% -3,6% 18,3%
Kunden und Besucher 553 547 536 533 1.024
Beschaftigte 12 12 12 14 14
Wirtschaftsverkehr 0 0 0 0 0
Aufkommen UV ohne Mithnahmeeffekt 565 560 548 547 1.038
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB -1,0% -3,2% -3,8% 46,0%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -1,0% -3,1% -3,4% 45,5%
Kunden und Besucher 3.335 3.305 3.235 3212 4.460
Beschaftigte 104 104 104 90 90
Wirts chafts verkehr 40 40 40 57 57
Gesamtverkehrsaufkommen ohne Mithahme 3.480 3.450 3.379 3.359 4.607
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB -0,9% -3,1% -3,8% 25,2%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -0,9% -3,0% -3,6% 24,5%
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Verkehrsaufkommensschatzungen

Anhang XI
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Anhang XI: Verkehrsaufkommensschatzungen

MV

uv

Gesamt

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4 Modell 5
Referenz

Kunden- und Besucheraufkommen min 2.629

max 4.039

] 2.287 2.287 2.287 2.287 3.334

31,40%

Kunden und Besucher 2.653 2.634 2.629 2.351 3.172
Beschaftigte 47 47 47 61 61
Wirts chafts verkehr 44 44 44 39 39
Aufkommen MIV ohne Mithahmeeffekt 2.744 2.725 2.720 2.451 3.272
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen KB -0,7% -0,9% -12,8% 16,4%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -0,7% -0,9% -12,0% 16,1%
Kunden und Besucher 467 464 463 414 950
Beschaftigte 11 11 11 11 11
Wirtschaftsverkehr 0 0 0 0 0
Aufkommen UV ohne Mithnahmeeffekt 479 475 474 425 961
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB -0,8% -1,0% -12,8% 50,8%
Diff. z7um Referenzmodell, Autkommen gesamt -0,8% -0,9% -12,5% 50,2%
Kunden und Besucher 3.120 3.098 3.092 2.765 4.122
Beschaftigte 58 58 58 72 72
Wirts chafts verkehr 44 44 44 39 39
Gesamtverkehrsaufkommen ohne Mithnahme 3.223 3.200 3.194 2.876 4.233
Diff. zum Referenzmodell, Aufkommen KB -0,7% -0,9% -12,8% 24,3%
Diff. z7um Referenzmodell, Aufkommen gesamt -0,7% -0,9% -12,0% 23,9%
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