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Planen

Die

Motorisierung

im Einkauf

Gedankensplitter zur verkehrsarmen
K..ernzone und Parkplatzdotierung
i Kunden im Detailhandel

VO_n Dr. oec. Kurt Vonesch,
Irtschaftsberater, Bern

In der Schulplanung sowie bei ander-
Weitiger Bedarfsvorschau ist es tibliche
r{a_lxis, aus Kapazitdts- und Kosten-
9rlinden Standortkompromisse einzu-
Sehen. Nicht unghnlich verhélt es sich
Mit der Foérderung von Lokalkaufker-
Nen. Lauf- und Fahrwege missen auch
'er akzeptiert werden. Primat bleibt
ediglich die Reduktion der mittleren
€gstrecke, bezogen auf sémtliche
€gstrecken der Gemeindebiirger.
Urchgehende Fusswegdistanz zum
'nlfauf ist ein Ideal, das selbst in dicht-
Csiedelten Stadten nicht mehr er-
'icht werden kann. Um rationell und
Preislich attraktiv zu wirtschaften, sind
'® Ladenflaichen der Branchen ge-
Samthaft steigend. Grossere Flachen je
€schaftseinheit erheischen als Kon-
Sequenz ein bedeutenderes Einzugsge-
'8, das heisst mehr Umsétze. Gemein-
geteile mit 1000, 2000 Einwohnern eig-
€n sich schwer zu liberzeugend kom-
Pakten Kaufzentren auch ortlichster
"agung.
Nser Beispiel ist eine Ziirichseege-
melnde mit 8000 Einwohnern, die ver-
'fte empirische Bearbeitung erfuhr.
n'e liegt nahe und mitten im Span-
r:n-QSfeld von zwei Ubergeordneten,
QIPnaI wirkenden Einkaufszentren.
Nsassige Vertriebspunkte des Detail-
SZ‘QC_!els betreuen- somit fast aus-
Ile:sslich Versorgungsbegehren von
meeilndebi.Jrgem. Externer Umsatzzu-
kag bildet die Ausnahme. Die Nettover-
Ufsflache in  der Kernzone ist
(inok? m2, die gesamte Detailnutzflache
e Nebenrdaume) 7500 m2. Wieviel
ende.nparkplétze wiirden hinreichen?
ineUZIeren wi!‘ nun vom Extrem:
am _'SySt_ematlsche Beobachtung, vom
erikanischen bundesstaatlichen Ur-

Plang  yq,¢

ban Land Institute aus Hunderten von
Praxisfallen abgeleitet, geht dabhin,
dass im Landesmittel ein vollmotori-
siertes regionales Shopping-Center auf
100 m2 gesamte Detailnutzflache 5,9
Kundenparkplatze bereitstelle und die-
ses Parkingangebot tatsdchlich nur an
wenigen Spitzenstunden im Jahr, etwa
vor Weihnachten, umfénglich bean-
sprucht werde. Fur die Kernzone der
zitierten Beispielgemeinde hiesse dies
als vollig unrealistischer Spitzenwert
440 Kundenparkplatze.

Eine weitere Faustregel flir vollmotori-
sierte, nicht fussgangererschlossene
regionale Shopping-Centers besagt,
das Verhaltnis zwischen Nettoverkaufs-
flache und Kundenparkflaiche musse
mindestens 1: 3 sein. Darnach stiege
in unserer Seegemeinde die unver-
ninftige Spitzenforderung auf 550, bei
27 m2 pro Abstellplatz. Das Shopping-
Center Spreitenbach hat die Relation
1: 2,6, was Ubertragen zu 480 Kunden-
parkplatzen fuhrte.

Der Gemeinde wurde unter Berlck-
sichtigung der Ortsverhaltnisse nun
empfohlen, ihr Wunschziel auf 200
Kundenparkplatze auszurichten. Damit
werde die dynamische Zugénglichkeit
sehr erheblich gesteigert. Die Park-
platze sollten nahe und zweckméssig
verteilt beim Zentralbezirk sein, flr die
im Beispiel machbaren Umstande nicht
entfernter als 100-150 m.

Motorisierte Durchlassigkeit ist bei
Zentralzonen in bestimmten Fallen
dringend. Heisst das aber, der verkehr-
liche Zugang musse integral fir jeder-
mann gewabhrleistet sein, weil doch «die
meisten Leute mit dem Auto kaufen ge-
hen», wie man etwa hoért? Erneut eine
Gegendarstellung durch Indizien:

In der Beispielgemeinde wird die An-
nahme getroffen, die kumulierten Um-
satze der drei Filialvertreter Coop, Kon-
sumverein Zlrich und Migros wirden
dermassen erzeugt, dass ein Kunde pro
Kaufbesuch jeweilen zwei der drei Kon-
kurrenten gleichzeitig begiinstigt. Wir-

den nun séamtliche Kunden motorisiert
zum Kauf anreisen, ware in der Um-
rechnung (tatsdchliche Umsatze divi-
diert durch tatséchlichen mittleren
Kassenbonbetrag) an jedem geschaft-
lichen Offnungstag allein fiir diese drei
Verkaufspunkte ein Zustrom von 1200
Fahrzeugen zu bewéltigen bzw., bei
etwa 10 m Zwischenraum, eine unun-
terbrochene Verkehrskolonne von ge-
gen 20 km Lange. Das Verzerrte der
Beispielannahme moge damit hinrei-
chend illustriert sein.

Die Wirklichkeit ist fur Dorf- und auch
Stadtzentren sehr viel méassiger. Doch
besteht tatséchlich ein unumgéng-
licher Bedarf nach Hinfahrt zum defini-
tiven Endziel: beim professionellen
Guterumschlag und beim privaten Ab-
holen von schweren oder unhand-
lichen Einzelstiicken, nicht dagegen
flir kombinierte Kauflasten, wozu naher
Kundenparkraum durchaus kaufersym-
pathisch hinreicht. Der Guterumschlag
sollte nicht als gemeindliche Exklusivi-
tat verstanden werden, denn wenn
jedes Gemeinwesen andere Zeiten an-
setzt oder die Beschrankung auf
wenige Stunden reduziert, kdnnen
6konomische Liefertouren nicht mehr
bewerkstelligt werden. Der zusétzliche
Kostenanteil berappt der Kaufer unwis-
sentlich.

Dies hat dazu gefiihrt, dass die Erfah-
rung heute der verkehrsarmen Rege-
lung vor der ganz verkehrsfreien mehr-
heitlich den Vorzug gibt. Als erster Ort
Europas hat 1957 die Grossstadt Essen
das verkehrsarme Zentrum stufenweise
verfliigt, das nach der letzten Erweite-
rung 1971 gegenwartig ein Areal von
1 km auf 300 m deckt. Die Gross-, Mit-
tel- und Kleinstadte sowie Dorfkerne
aller Stufen, die der aus USA importier-
ten Vorkehrung sukzessive in dieser
oder jener Abwandlung gefolgt sind,
lohnen das Aufzahlen nicht mehr: auch
in der Schweiz. Die Geburt einer ver-
kehrsarmen Zentralzone muss offenbar
allenorts Hirden und Einwénde uber-
stehen, was zu ihrer ortlichen Richtig-
keit nur angemessen scheint. Doch
attestieren gerade detailgewerbliche
Geschéftsleute mehrheitlich gute Be-
triebsergebnisse nach erfolgter Tat.
Lokalkaufleute bevorzugen ziemlich
einmitig die blaue Zone gegenlber
den Parkingmetern. Man wird beachtet
haben, dass in aussenliegenden Shop-
ping-Centers das Parkieren kostenlos
ist. Eine gewisse psychologische Eben-
birtigkeit misste da die (gemeinde-)
nachbarliche Assortierung anzubieten
vermoégen, wo solcher Spielraum aus-
serhalb von Finanzzwéngen noch be-
stehen sollte.



	Die Motorisierung im Einkauf

