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1 Einleitung

1.1 Die Wichtigkeit einer komfortablen Erreichbarkeit der Stadt fir den Handel

Die Entstehung einer Stadt hat mehrere Grinde, wie zum Beispiel die geographische Lage,
politische Entscheidungen, technologische Vorteile, Kultur bzw. Religion und insbesondere die
wirtschaftliche Lage. Selbstverstandlich kbnnen mehrere Punkte auch kombiniert werden. Der
haufigste Grund fur die Grindung einer Stadt ist die Wirtschaft, denn eine Stadt bildet das
Zentrum des Waren-Handels und des Austausches von Angebot und Nachfrage. Das Flanieren
in einer Stadt als Erholungsort war kein urspriingliches Ziel, aber Bedirfnisse der Kunden
verandern sich im Laufe der Zeit, so dass heutzutage die ,Customer Experience — das
Kundenerlebnis an Relevanz gewinnt. Schon frih wurden Zufahrtswege gebaut, um die
Erreichbarkeit zu ermdglichen und zu garantieren. Im Laufe des letzten Jahrhunderts wurde der
Mix an Verkehrsmitteln immer breiter, wobei KFZ, traditionell mit Verbrennungsmotor, hier die

wichtigste Rolle spielte.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die Stadt Bonn insbesondere politisch sehr stark gepréagt als
die Bundeshauptstadt. Seit dem Wegzug der Regierung ist Bonn zu einem national und
international wettbewerbsfahigen Wirtschaftsstandort mit groRer Dynamik vorangeschritten.
Angetrieben wird dieser Prozess von Dax-Konzernen und fast 16.000 mittelstandischen
Unternehmen. Im Laufe der letzten Jahrzehnte hat sich Deutschland zu einem Autoland
entwickelt, welches auch in Bonn zu sehen ist. Autos fuhren bis in die Siebzigerjahre auf dem
Markt, Sternstrafe und Remigiusstrae, was heutzutage in Bonn — Deutschlands groRter

zusammenhangenden Fuldgangerzone — undenkbar ist.

Heute, im Jahre 2024, ist der Klimawandel eine reale Gefahr. Der Ausstof3 von CO2 durch die
motorisierten Verkehre macht einen relevanten Anteil am menschengemachten Klimawandel
aus. Dementsprechend stellt sich die Frage, ob das KFZ mit Verbrennungsmotor auf Basis
fossiler Energietrager noch zeitgemal ist und ob eine Verkehrswende wichtig ist. City-Marketing
Bonn e.V. steht wie die IHK mit der Kampagne ,Vorfahrt Vernunft® fur die Verkehrswende. Jedoch
darf eine Verkehrswende nicht uniiberlegt von heute auf morgen umgesetzt werden, denn die
wirtschaftlichen Schaden sind nicht zu vernachlassigen. Daher muss ein Balanceakt gemeistert
werden, in dem Veranderungen mit Bedacht umgesetzt werden, so dass alle durch die

Verkehrswende profitieren.



Seit 2022 fuhrt die Ratskoalition aus Griinen, SPD, Die Linken und Volt eine Verkehrswende mit
hdchster Prioritat durch. Das Ziel der Verkehrswende wird von einer Uberragenden Mehrheit inkl.
der IHK, Einzelhandelsverband sowie City-Marketing Bonn e.V. mitgetragen. Die grof3e Frage
stellt sich, ob der Weg zum Ziel alle Beteiligten in der Stadt abholt: Handler, Konsumenten,
Infrastruktur und Politik. Wenn der Wandel zu schnell kommt und der Weg zum Ziel von den
wichtigsten Akteuren der Stadt durch eine fehlende Kommunikation nicht mitgetragen wird, flhrt
das zu grol3en Unstimmigkeiten bis hin zur Spaltung der Beteiligten. City-Marketing Bonn e.V.
sowie verschiedene Verbande stehen dem aktuellen Weg zum Ziel kritisch gegentber, denn es
wird eine Politik betrieben, welche die Vorteile der Autonutzung reduziert und durch mangelnde
und fehlgeleitete Kommunikation als eine autofeindliche Politik wahrgenommen wird, ohne

Alternativen zu bieten, die fur einen Grof3teil der KFZ-Nutzer relevant sind.

Die Gewerbetreibenden und Handler in Bonn hatten in den letzten Jahren mit vielen
Herausforderungen zu kampfen. Die Situation ist seit der Digitalisierung des Handels im Internet,
der Coronakrise, dem russischen Angriffskrieg in der Ukraine, Energiekrise und Inflation sowie
Lieferkettenschwierigkeiten und ausufernder Burokratie herausfordernd, welche allesamt die
Kosten in ungeahnte Hohe schnellen lieRen. Die aktuelle Verkehrspolitik zielt darauf ab, den
Modal split zugunsten des Umweltverbundes zu verandern und dabei insbesondere den Anteil
des motorisierten Individualverkehrs, ohne Beriicksichtigung von der Antriebsart und des
Energietragers, durch diverse Malinahmen, wie z.B. durch die Umwidmung der Fahrbahnen von
KFZ in Radwege oder Fahrradstral3en, zu verringern. Dies bedeutet eine Reduzierung der
StralRenkapazitat fur Kraftfahrzeuge und fuhrt zu einer drastischen Verlangerung der Fahrtzeiten
fur selbige. Die Stadt Bonn und ihre Innenstadt sind zwar nach wie vor erreichbar, aber es stellt
sich die Frage nach der Verkehrsqualitat und Komfort. Diese Frage ist vergleichbar mit der Frage
zum Unterschied zwischen Effektivitat und Effizienz. Effektivitat: die Moglichkeit das Ziel
Uberhaupt zu erreichen vs. Effizienz: es dauert langer dorthin zu kommen. Die unterschiedlichen
Parteien aus aktueller Koalition und Wirtschaft argumentieren hier haufig an einander vorbei: Das
eine Lager sagt "Bonn ist nicht erreichbar® meint aber damit die schwierigen Verhéaltnisse
aufgrund von Stau, Umleitungen, Zeitaufwand und die erhebliche Verschlechterung bei KFZ-
Nutzung. Die Koalition argumentiert, dass die weiterhin Straf3en verfigbar sind. So entsteht ein
unsachlicher Diskurs, da beide Lager von unterschiedlichen Sachverhalten sprechen.



Zunehmend meiden potenzielle Kunden aus dem Umland die Stadt Bonn als Einkaufsort, weil die
Innenstadt nicht mehr komfortabel erreichbar ist. Bei vielen Handlern sind jegliche finanziellen
Reserven durch die vergangenen und aktuellen o.g. multiplen Krisen und Effekte bereits
aufgebraucht und ein Wegbrechen dieser Kundengruppe bedeutet weitere Umsatzeinbul3en.
Durch die neu geschaffene Infrastruktur ist es zwar erfreulicherweise gelungen, die Nachfrage
nach konsumfreien Aufenthalts-Zonen in der Innenstadt zu decken. Aber Konsumfreiheit
bedeutet zugleich auch, dass in diesen Bereichen kein Umsatz generiert wird. Insgesamt ist eine
zeiteffiziente und komfortable Erreichbarkeit von Bonn fiir die Vitalitat des Stadtzentrums und
damit fUr die Einzelhandels- und Wirtschaftsfunktion von essentieller Bedeutung. Dabei ist zu
berticksichtigen, dass nach den aktuellen Umfragen die Pkw-Nutzer in Bonn den gréf3ten und

wichtigsten Anteil beim Kundenmix hinsichtlich der Umsatzgenerierung ausmachen.

Hinweise der Handler auf sinkende Umséatze aufgrund der Verkehrspolitik wurden seitens der
amtierenden Koalition bisher abgewunken. Dies wurde damit begrindet, dass belastbare Belege
und Beweise fehlen. City-Marketing Bonn e.V. hat daher diese Handlerumfrage mit begleitender
Beratung zur Methodik mit Prof. Dr.-Ing. Theo Koétter von der Universitat Bonn (Professur far
Stadtebau und Bodenordnung — Institut fir Geodéasie und Geoinformationen) entwickelt und
durchgefuhrt. Die Befragung soll objektive empirische Daten zur Information der Ratskoalition
liefern, mit denen sich die erhebliche aktuelle Relevanz der Pkw-nutzenden Kunden der Bonner
Innenstadt als dem wichtigsten Handelszentrum in der Region Bonn / Rhein-Sieg-Kreis
nachweisen lasst. Dartiber hinaus sollen die Erkenntnisse letztlich auch zu einer Versachlichung

der Diskussion der Bonner Verkehrspolitik beitragen.

1.2  Ziel und Aufbau der Handlerumfrage

Mit der Handlerumfrage soll die Frage beantwortet werden, ob und welche Korrelationen
zwischen dem genutzten Verkehrsmittel und der Warenkorbgrof3e der Kunden der Bonner
Innenstadt bestehen. Hierzu wird die Hypothese aufgestellt, dass Pkw-Nutzer fir die Fahrt in die

Innenstadt zu einem erheblichen Teil des Umsatzes beitragen.

In den folgenden Abschnitten werden zunachst die Methodik sowie auch der Aufbau und die

Durchfihrung der Umfrage erlautert. Im Anschluss erfolgen die Darstellung der



Umfrageergebnisse sowie deren Analyse und Interpretation. Abschlie3end werden Anregungen

fur zukinftige Verbesserungen sowie Limitationen dieser Umfrage vorgestellt.

2 Methodik

2.1 Umfrageaufbau

Ziel der Umfrage ist die Untersuchung einer Korrelation zwischen der Warenkorbgrof3e und der
Verkehrsmittelnutzung. Es werden nur Kunden befragt, die eingekauft haben. Daher wird der
Umfrage-Teilnehmer nach dem bezahlten Preis sowie dem genutzten Verkehrsmittel befragt.
Weitere Daten vom Teilnehmer werden aus Datenschutzgriinden nicht abgefragt. Im Folgenden

ist ein Ausschnitt vom Aufbau der Umfrage:
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2.2 Durchfiihrung der Umfrage

City-Marketing Bonn e.V. hat alle seine Vereins-Mitglieder aufgefordert, an der Kasse nach
Abschluss der Bezahlung, die Kunden zu befragen. Insgesamt haben 11 Handler in Bonn diese
Umfrage durchgefihrt. Diese 11 Handler bilden ein grobes Abbild der Einzelhandelsstruktur in
Bonn, da folgende Branchen vertreten sind: Kaufhaus, Schmuck, Luxusguter, Lebensmittel,
Elektronik, Bekleidung und medizinische Produkte. Zur Unterstitzung der Handler bei der
Abfrage der sehr umfangreichen Kundenumfrage wurden Studenten engagiert, die vor Ort an der

Kasse die Befragung durchgefuhrt haben.




Die Umfrage startete 2022 und ist fortlaufend. In der Version 1.1 sind die Daten bis zum
01.06.2024 bertcksichtigt, inkl. der Daten die Prof. Kétter am 31.01.2024 vollstandig gesichtet
hat. Das Ziel dieser Umfrage ist nicht eine zeitliche Entwicklung darzustellen, sondern ein
Gesamtbild zu erschaffen. Die Daten werden fortlaufend gesammelt, so dass bei gleichbleibender

Methodik die Datenvaliditat gewahrleistet ist und die Ergebnisse fortlaufend aktualisiert werden.

Um eine Datenverzerrung innerhalb eines Jahres zu vermeiden, wurde die Umfrage ganzjahrig
durchgefuhrt. Auch wahrend der Ferien wurden die Daten erhoben, um ein ganzjahriges
Gesamtbild zu erzeugen. Zwar sind wahrend der Ferien weniger einheimische Burger in Bonn,
aber der Zulauf von Touristen soll in den Daten mit abgebildet werden. Da die Korrelationsanalyse
unabhangig der demographischen Daten erfolgt, ist es irrelevant, ob Touristen oder Einheimische

einkaufen.

Um eine Datenverzerrung an Wochentagen zu vermeiden, wurde die Umfrage sowohl am
Wochenende als auch unter der Woche durchgefiihrt. Dies fuhrt dazu, dass Kunden, die aufgrund
von logistischen Schwierigkeiten — z.B. Kunde ist zu Fuld oder mit dem Fahrrad unterwegs —
weniger einkaufen kénnen, aber 6fter einkaufen gehen, mit inkludiert werden. Zudem wurde die
Umfrage auch ganztagig durchgefuhrt. Somit sind sowohl altere Teilnehmer, die tendenziell am
frihen Tag mit dem Auto kommen, als auch jungere Teilnehmer, die tendenziell nach der Arbeit
mit dem OPNV in die Stadt kommen inkludiert.

2.3 Validierung durch Prof. Dr.-Ing. Theo Kotter

Prof. Kotter hat die Umfrageergebnisse sowie die Aufbereitung der Daten in Form einer Excel-
Datei erhalten und gesichtet. Er bestatigte die grundsétzliche Validitat der Methodik und der

Ergebnisse und kommt zu folgendem Fazit:

,Insgesamt halte ich ihre Erhebung fir methodisch belastbar und die gewonnenen Ergebnisse
und Erkenntnisse fiir schliissig. Uber die abgeleiteten Schlussfolgerungen und Vorschlage zu den
fur den Einzelhandel optimalen MobilitAtsformen und Erreichbarkeitsanforderungen der Bonner

Innenstadt wird freilich zu diskutieren sein® (Kotter, 2024).



3 Ergebnisanalyse

3.1 Umfrageergebnisse

A B C D E F
1 |Gesamtbetrachtung
2 KPI Auto Fahrrad OPNV Fulk Summe
3 Umsatz [€] 78537377 € B83.76893€| 271.371,78¢€ 7871815 €| 1.21923263 €
4 |Anzahl Kunden 5.061 993 3.143 1.104 10.301
5 Durchschnittsumsatz 155,18 € 8436 € 86 34 € 71,30 € 118,36 €
& |Anteil von Gesamtumsatz 64% 7% 22% 6%
7 |Anteil von Gesamtkunden 49% 10% 31% 11%
g |Abw. Durchschnittsumsatz 31% -29% -27% -A0%

Fur die Datenanalyse wurden die Daten fur jedes Verkehrsmittel weiter aufbereitet. Die Anzahl
an Kunden je Verkehrsmittel wurden gezahlt (siehe Zeile 4). Der Umsatz je Verkehrsmittel wurde
zu einer Gesamtsumme addiert (siehe Zeile 3). Daraus lasst sich die Hohe des Gesamtumsatzes
(Zelle F3) sowie die Gesamtkundenanzahl (Zelle F4) ableiten. Fir jedes Verkehrsmittel wurde
auch der Durchschnittsumsatz (Zeile 5) sowie der Gesamtdurchschnittsumsatz (Zelle F5)
generiert. In der Zeile 6 wird der Umsatzanteil je Verkehrsmittel vom Gesamtumsatz ermittelt. In
der Zeile 7 wird der Anteil der Kunden je Verkehrsmittel an der gesamten Kundenanzahl ermittelt.
Kunden je Verkehrsmittel

Zeile 8 stellt vom

Durchschnittsumsatz aller Kunden dar (Zelle F5).

die Abweichung des Umsatzes der

In der Gesamtbetrachtung wurde erfasst, dass der Anteil an Kunden, die einen Pkw als
Verkehrsmittel nutzen mit 49% den groRten Anteil ausmachen, gefolgt vom OPNV mit 31%.

Hervorzuheben ist die Tatsache, dass diese 49% der Kunden mit dem Verkehrsmittel Auto

64% des Gesamtumsatzes generieren.

Es ist wichtig hervorzuheben, dass die Gesamtbetrachtung den Durchschnitt von allen
teiinehmenden Handlern darstellt. In den Einzeldarstellungen je Handler gibt es auch

Unterschiede.

KPI Auto Fahrrad OPNV FuB Summe Check
Umsatz [€] 107 128 20 €(12.984 40 €| 3.590,00 € 123.702 60 €

Anzahl Kunden 65 22 13 100
Durchschnittsumsatz 164813 € 590,20 € 276 15 € 123703 €

Anteil von Gesamtumsatz 87% 10% 3% 100,00%
Anteil von Gesamtkunden 655% 22% 13% 100,00%
Abw. Durchschnittsumsatz 33% -52% -78%




In dieser Betrachtung eines Handlers erkennt man beispielweise, dass der Anteil an Kunden, die
mit dem Pkw kommen und auch der Durchschnittsumsatz erheblich héher sind als in der
Gesamtbetrachtung. Es gibt aber auch Handler, bei denen mehr Kunden mit dem OPNV kommen

und auch durchschnittlich pro Einkauf mehr ausgeben, wie in der folgenden Darstellung.

KPI Auto Fahrrad OPNV FuB Summe Check
Umsatz [€] 517748 €| 290093 €| 5405 32€| 130624 € 14 789 97 €

Anzahl Kunden 45 29 39 14 127
Durchschnittsumsatz 115,06 € 100,03 € 138,60 € 93,30 € 116,46 €

Anteil von Gesamtumsatz 35% 20% 37% 9% 100,00%
Anteil von Gesamtkunden 35% 23% 31% 11% 100,00%
Abw_ Durchschnittsumsatz -1% -14% 19% -20%

Es ist jedoch nicht zu Ubersehen, dass das Verkehrsmittel Pkw der grof3te Bestandteil fur die

Mobilitat ist und dieser Anteil nicht zu vernachlassigen ist.

Im folgenden Abschnitt werden die Daten interpretiert und analysiert, welche fur die

Schlussfolgerung und Implikation fir die praktische Anwendung relevant sind.

3.2  Analyse der Ergebnisse und Interpretation

Bei der Analyse der Gesamtbetrachtung wird deutlich, dass eine Korrelation zwischen der
Warenkorbgro3e sowie dem Verkehrsmittel besteht. Grundsatzlich kann man sagen, dass der
Anteil an Pkw-Nutzern, die eingekauft haben, 49% ausmachen. Diese 49% der Kunden, die den
Pkw als Verkehrsmittel gewahlt haben und nutzen generieren 64% des Gesamtumsatzes. Dazu
kommt noch, dass in der Gesamtbetrachtung der durchschnittliche Warenkorb von ,,Pkw-Kunden®
31% hoher ist als der Gesamtdurchschnittswarenkorb. Somit unterstiitzt dieses Ergebnis der
Umfrage, dass die gute Erreichbarkeit — Betonung liegt auf das ,wie“ zu erreichen — essenziell
fur die Handler ist. Das erklarte Ziel, den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren, kann bei

unbedachter Umsetzung einen erheblichen wirtschaftlichen Schaden erzeugen.

Es ist wichtig anzumerken, dass die Gesamtbetrachtung nur die getroffene Auswabhl der befragten
Héandler berlcksichtigt. Das Ergebnis ist daher nicht reprasentativ und auch nicht auf andere
Stadte oder auf jedes einzelne Geschaft oder jeden einzelnen Betrieb Ubertragbar. Jedes
Einzelhandelsgeschéft in Bonn, ob inhabergefiihrt oder Filialist, ist einzigartig aufgrund der Lage,
Entfernung zur nachsten OPNV-Station, Warenangebot oder Zielgruppe. Ein Geschaft, welches
in unmittelbarer Nahe des Hauptbahnhofes liegt, hat tendenziell einen héheren Anteil an Kunden,

die mit dem OPNV anreisen. Ein Geschaft, welches ein eigenes Parkhaus im gleichen Gebaude



betreibt, hat dementsprechend tendenziell einen héheren Anteil an Kunden, die mit dem Pkw
kommen. Ein Geschaft, welches in einer Fahrradstral3e, wie z.B. der Friedrichstral3e, liegt, hat
dann entsprechend mehr Kunden, die mit dem Fahrrad kommen. Die Einflisse aufgrund des

Wetters und der Jahreszeit werden im Rahmen der Umfrage nicht bericksichtigt.

3.3 Implikationen fur die praktische Anwendung

Die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Pkw im Sinne von ,wie gut erreichbar® ist von sehr
hoher wirtschaftlicher Bedeutung. Die Beflirchtungen der Handler in Bonn, dass eine pauschale
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs Umsatzeinbuf3en mit sich bringen kann, sind
berechtigt. Die Daten und Ergebnisse dieser Umfrage bestatigen diese Aussage, denn 49% der
erfassten Personen, die in der Innenstadt einkaufen, nutzen den Pkw als Verkehrsmittel und
generieren zudem 64% des Gesamtumsatzes. Mit der Befragungsmethode, die durch Prof. Kotter
validiert wurde, konnten von den Handlern erstmals aktuelle und aussageféhige Daten erhoben
und die These untermauert werden, dass eine Reduzierung der Pkw-Erreichbarkeit der
Innenstadt wahrscheinlich Umsatzeinbul3en fur den stationaren Einzelhandel mit sich bringen
kann, sofern die Ubrigen Mobilitatsangebote nicht adaquat hinsichtlich Quantitat und Qualitat

ausgebaut bzw. verbessert werden.

Der aktuelle Konflikt besteht darin, dass einerseits aufgrund des Klimawandels der CO2-Ausstol3
durch die Reduzierung der Pkw-Nutzung mit Verbrennungsmotor fiir fossile Energietrager
reduziert werden muss, und andererseits eine zu starke Einschrankung des motorisierten
Individualverkehrs in der Innenstadt ohne die Starkung anderer Mobilititsangebote
Umsatzrickgéange fiur die lokale Wirtschaft mit sich bringen wird. Eine Losung erfordert einen
Balanceakt. Die IHK und City-Marketing Bonn e.V. verfolgen das gleiche Ziel: unter anderem
auch die zweite Saule der Strategie fur das Handlungsfeld Mobilitat ,Verlagerung motorisierter
Verkehre auf umweltfreundliche Verkehrsarten, wie zu Ful® gehen, Radfahren oder den OPNV*
(Bonn, 2024). Wichtig ist hierbei, dass die Verkehrswende mit Bedacht erfolgen muss. Eine offene
Kommunikation muss erfolgen, bei der alle Beteiligten sich sowohl auf ein Zielbild als auch auf
den Weg dorthin einigen.

Die Nutzung eines Pkw mit Verbrennungsmotor schadet der Umwelt, aber dennoch muss die
gute Erreichbarkeit fir den Wirtschaftsstandort Innenstadt Bonn gewahrleistet werden. Der

Umstieg auf andere Mobilitdtsangebote und auch andere Pkw-Antriebsarten wie Elektromobilitat



oder synthetische Kraftstoffe muss durch Kommunikation und Uberzeugungsarbeit erfolgen. Ob
die Neuaufteilung des Stralenquerschnitts zugunsten des Radverkehrs bspw. auf der
Adenauerallee oder in der OxfordstralRe bedarfsgerecht ist oder als Schikane gegenuber den
Pkw-Fahrern empfunden wird, liegt im Auge des Betrachters. Dass ein Grol3teil der Autofahrer
die aktuelle Verkehrspolitik als Schikane wahrnimmt, zeigt eine Unzufriedenheit dieser Blrger
und unterstreicht den dringenden Bedarf an einem intensiven Dialog zwischen Gesellschaft und
Politik. Solange die alternativen Mobilitatsangebote nicht in ausreichender Qualitdt und Quantitat
vorhandenen sind und von den Burgern nicht akzeptiert werden, ist die pauschale Einschrankung

des Pkw-Verkehrs fur den Wirtschaftsstandort Innenstadt Bonn schéadlich.

In der Gesamtbetrachtung der Ergebnisse belegt die Nutzung des OPNV am Anteil der
Gesamtkundenzahl mit 31% den zweithdchsten Platz. Das ist dreimal so hoch wie die Nutzung
des Fahrrads, dessen Anteil bei 10% liegt. Da die Nutzung des OPNV nicht von der Jahreszeit
und vom Wetter beeinflusst wird, ist der OPNV die wichtigste Alternative zum Pkw. Auf der
Website der Stadt Bonn heilt es, dass der OPNV laut der Auswertung von ,Agora
Verkehrswende® — ein Thinktank fir klimaneutrale Mobilitat — bereits sehr gut ist. Auf die Frage
in den FAQ ,Sollten wir nicht warten, bis der OPNV ausgebaut wird“ findet man weder ein Ja noch
ein Nein. Die Interpretation der Auswertung von Agora vermittelt das Gefiihl, dass der OPNV
nicht priorisiert wird, was fatal ist. Bonn ist in den Deutschland-Top 5 der Bewertung ,hdchste
Fahrtendichte pro Tag und pro Quadratkilometer®, sogar hdher als Frankfurt am Main, aber die
Frage ist, wie gut ist die subjektive Wahrnehmung der Bonner Burger hinsichtlich des eigenen
OPNVs. Solange die Bonner Biirger sowie die Biirger aus dem Rhein-Sieg-Kreis den OPNV nicht
als gute Alternative zum Pkw sehen, wird sich die Praferenz zur Nutzung des Pkw nicht
verandern. Die Aussage, dass Bonn bereits einen sehr guten OPNV besitzt und die Biirger das
nicht so wahrnehmen bedeutet, dass die Bedurfnisse der Burger durch die Politik ignoriert

werden.

Das Ignorieren der Bedirfnisse der Konsumenten fuhrt zu Frust und zu einer Spaltung der
Gesellschaft. Durch die Verkehrsveranderungen erhéht sich die Fahrtzeit fir Konsumenten, die
nicht aus dem Bonner Zentrum kommen. Die Reduzierung der Stral3enkapazitat fir KFZ bedeutet
auch eine hoéhere Anfalligkeit fir sehr lange Staus bei vereinzelten StraRensperrungen durch
Unfalle, Umbauarbeiten und Baustellen, welche in der jlingsten Vergangenheit zum

Verkehrskollaps fuhrten. Dieser Frust, der sich durch langere Staus aufbaut, fihrt dazu, dass
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Autofahrer die Stadt meiden, obwohl diese dort konsumieren mochten, wahrend Pendler

aufgrund der aus deren Sicht Alternativlosigkeit weiterhin mit Autos die StralRen fiillen.

Die reduzierte Anzahl an Autofahrern, die in Bonn konsumieren mdchten, gepaart mit der
fehlenden Kommunikation mit den Handlern, fihrt zu Unzufriedenheit. Die Reduktion der
Verkehrswege-Kapazitaten fur den motorisierten Individualverkehr betrifft die ,freiwilligen®
Fahrten von Konsument*innen und Kund*innen der Innenstadt am meisten. Diese haben
Alternativen in der Wahl des Einkaufsortes (inkl. dem Internet), und nutzen diese durch
Priorisierung Uber den Faktor ,Bequemlichkeit, wahrend Berufspendler und Berufsverkehre
(Handwerker, Pflegedienste, Rettungsdienste, Spediteure, etc.) keine Alternativen haben. Dies
zeigt, dass die Auswirkungen dieser Verkehrswende fur den Einzelhandel katastrophal werden.
Bisherige Gesprache mit Verweis auf die Umsatzzahlen und Wichtigkeit der Autofahrer wurden
seitens Politik und Verwaltungsspitze der Stadt Bonn abgelehnt oder abgetan. Grund fiur die
Ablehnung ist die fehlende Datengrundlage, welche mit dieser Handlerumfrage in Abstimmung
der Methodik mit Prof. Kotter generiert wurde. Der Autoverkehr ist fur den Handel absolut
existentiell. Die Umsetzung der Verkehrswende ist wichtig, aber muss durchdacht sein, um

wirtschaftliche Schaden zu vermeiden.

Es wird angenommen, dass der maR3gebliche Grund fur die hohe Relevanz des Autos als
praferiertes Verkehrsmittel der kaufenden Kunden der abschlieBbare Stauraum (Kofferraum) ist.
So kdénnen Kunden allein mit diesem Verkehrsmittel Eink&ufe auch in grof3en Mengen und in
mehreren Etappen besorgen und zwischenlagern, sowie sicher an den Bestimmungsort

transportieren.

4 Limitation der Handlerumfrage

Fir die Zukunft besteht die Mdglichkeit, weitere Fragen zur Handlerumfrage hinzuzufiigen, um
sowohl mehr Erkenntnisse zu generieren als auch diese zu prazisieren. In dieser Umfrage wurde
nur das Hauptverkehrsmittel abgefragt. Die intermodale Verkehrsnutzung ist fur die Zukunft
sicherlich sehr interessant, wenn Maoglichkeiten, wie Park and Ride ausgebaut werden. In der
Abfrage kann dann eine die gewichtete Kombination der genutzten Verkehrsmittel erfasst

werden. Basierend auf unseren bisherigen Umfrageerfahrungen fihren mehr Fragen schon
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wegen des hoheren Zeitaufwandes zu potenziellen Konflikten bei der Durchfiihrung der

Kundenbefragung.

Die Abfrage von geografischen Daten (z.B. Postleitzahl des Wohnortes) kann auch neue
Erkenntnisse daruber liefern, woher die Kunden kommen welches Mobilitatsverhalten die Kunden
aufweisen. Ob die Abfrage der Postleitzahl ausreicht, muss geklart werden, da
Postleitzahlgebiete recht weitlaufig sind und mit den Einzugsbereichen der OPNV-Haltestellen
und -Linien nur eingeschrankt korrelieren. In Verbindung mit dem Alter und der Tageszeit liel3en

sich weitere Erkenntnisse Uber die spezifischen Mobilitats- und Einkaufsgewohnheiten gewinnen.

Fur die weitere Analyse wird von Prof. Kétter das Modell der statischen Regression empfohlen,
bei der Umsatz (= abhangige Variable) als Funktion der Verkehrsmittelwahl, des Wohnortes, des
Alters, der Jahreszeit etc. (=unabhangige Variable) dargestellt wird. Damit lie3en sich sicherlich
weitere Erkenntnisse gewinnen, interessante Zusammenhdnge aufzeigen sowie die

Interpretation der empirischen Ergebnisse noch besser untermauern (Koétter, 2024).
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