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ERZEUGEN EINKAUFZENTREN VERKEHR?
EINE BEWERTUNG DES EINKAUFSVERKEHRS AM BEISPIEL
NICHT-INTEGRIERTER EINKAUFSZENTREN IM GROSSRAUM INNSBRUCK

Mit 3 Abbildungen und 2 Tabellen

AXEL BORSDORF und GERHARD SCHOFFTHALER

Summary: Do shopping centers produce traffic? An evaluation of supply-traflic, examplified by non-integrated shopping
centers of the Innsbruck agglomeration

Investigations concerning the influence of non-integrated shopping-centers on urban traffic often yield results that are
unique for cach urban area, so that they should not be generalized. Planning procedures that in many cases lead to the
installation of new shopping centers are often orientated only to the specific location and rarely consider broader implications.
On the other hand, scientists who utilize spatial analyses are frequently critical of such procedures when they lead to the
proposed development of peripheral malls.

This investigation proves that only the combination of locational and spatial analyses provide reliable information for
addressing the impact of shopping center development on traffic flow. We demonstrate that the induction of traffic to the
Innsbruck shopping centers is significally less than it was previously assumed. In addition the diversion of consumers from the
sensitive traffic areas of the downtown core is considerable. Two scenarios were calculated in order to compare the results with
a hypothetical situation that assumes Innsbruck’s two peripheral malls do not exist. The results of the two scenarios illustrate
impressively that without the peripheral malls, traffic would overwhelm the capacity of the inner-urban traffic system.

Zusammenfassung: Untersuchungen zur Verkehrsbeeinflussung durch Einkaufszentren kommen meist zu diametral entgegen-
gesetzten Ergebnissen. Raumordnerische Genehmigungsverfahren kommen hiaufig zu positiven Entscheidungen, weil sie
projekt- oder standortbezogen vorgehen, kritische Wissenschafiler, die ihre Untersuchungen dagegen flichenbezogen anlegen,
kommen zu negativen Ergebnissen. Die vorliegende Studie hat gezeigt, dalB3 erst die Kombination standort- und flichen-
bezogener Analysen und Berechnungen valide Ergebnisse liefert. Im Fall Innsbruck hat sich erwiesen, dali die verkehrs-
erzeugende Wirkung der hier analysierten Einkaufszentren geringer ist als allgemein angenommen wird. Auf der Basis von
zwei Szenarien konnte gezeigt werden, dall die Innenstadt im Falle einer angenommenen Nichtexistenz der Einkaufszentren
am Stadtrand den dann in das Zentrum fiithrenden Versorgungsverkehr kaum aufnehmen kénnte. Einkaufszentren entlasten
zumindest in Falle Innsbrucks also die Innenstadt vom Verkehr.

1 Problemstellung

Einkaufszentren am Stadtrand gehéren zu den
vielgescholtenen Infrastruktureinrichtungen moderner
GroBstidte. Sie ziehen Kaufkraft von den Innenstidten
ab, lassen die Stadtzentren verdden, erzeugen Verkehr
und belasten damit die Umwelt, so lautet die nahezu
einhellige Kritik, die von den Interessenverbianden der
Innenstadtkaufleute, von Umweltschutzvereinigungen
und Verkehrsclubs sowie z.'T. auch von der Tagespresse
lautstark geduBert wird (z.B. GIELGE 1999). Sie stiitzen
sich dabei auf zahlreiche Veroffentlichungen von Oko-
logen, Wirtschafts- und Verkehrsgeographen, Raum-
planern und Stadtebauern. Die Argumentation dieser
Untersuchungen erscheint auf den ersten Blick stich-
haltig. Auf der Basis von Verkehrszihlungen, von
Liarmmessungen und Luftverunreinigungen, der Er-
mittlung von Staukosten und anteiligen Unfallkosten
fallt das Urteil iiber die peripheren Einkaufszentren fiir
diese ungiinstig aus. Wenn man allerdings den Anwurf
der Verkehrserzeugung einmal auch von einer anderen
Perspektive betrachtet, relativiert er sich rasch. Die

zitierte Kritik geht zumeist davon aus, dalB} die empi-
risch ermittelten PKW-Kilometer zu und von den Ein-
kaufszentren fiir Versorgungszwecke zusitzlich zuriick-
gelegt werden, dall also Neuverkehr erzeugt wird
(BERGMANN 1997). Der folgende Beitrag will diese
These am Beispiel des Grofiraums Innsbruck kritisch
tiberpriifen. Damit soll ein Beitrag zu einer differen-
zierteren Sicht der Ursachen-Wirkungs-Beziechungen
zwischen Standortstrukturen und Verkehr geleistet
werden.

2 Raumliche Entwicklung im Finzelhandel

Die riaumliche Entwicklung im Einzelhandel ist
durch einen rasanten Strukturwandel im Angebots-
bereich geprigt, aber auch durch wesentliche Veriande-
rungen auf der Nachfrageseite. Sie werden in Abbil-
dung | iiberblickhaft dargestellt.

Langfristige ~ Untersuchungen  dokumentieren
(MEYER u. MONHEIM 1988; HEINRITZ 1989; SCHOFF-
THALER u. BORSDORF 1996; BORSDORF 1997; 1999),
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Abb. I: Attraktivitatsfaktoren der PKW-Benutzung fiir die Fahrt in ein Einkaufszentrum am Stadtrand (eigener Entwurf)

Factors that encourage the use of cars for the supply-trips to peripheral shopping centers

dalB die ortlichen Verschiebungen der Angebotszentren
und Verhaltensinderungen der Konsumenten eine
Umschichtung in der Verkehrsverflechtung induzieren.
Die heutige Struktur der Einzelhandelsbetriebe mit
groflen Konzentrationen in peripheren Regionen und
in Stadtrandgebieten ist nicht allein fiir das umwelt-
belastende Verkehrsvolumen in unserer Gesellschaft
verantwortlich. Auch die Verhaltensinderung der End-
verbraucher, die ihre Mobilitit und das wvielfiltige
Warenangebot mit den damit verbundenen Preisvor-
teilen nutzen, gilt in erheblichem MaBe verkehrs-
erzeugend und hat einen entscheidenden Einflufl auf
den Modalsplit.

Die okologischen und 6konomischen Auswirkungen
von Einkaufszentren an stadtebaulich nicht integrier-
ten Standorten werden in zahlreichen Publikationen
zum Tertiagren Sektor auf den verschiedensten Fach-
gebieten wie Biologie-Okologie, Wirtschafis-, Sozial-
und Verkehrsgeographie, Wirtschaftswissenschaften,
Raumplanung, Verkehrsplanung u. a. diskutiert. Dabei
werden Verkehrsziahlungen durchgefiihrt, Larm- und
Luftbelastungen gemessen, Staukosten und anteilige
Unfallkosten u. v. m. berechnet. Diese Arbeiten sind
wichtig und liefern in der Regel einen wertvollen Bei-
trag in der gegenstiandlichen Diskussion iiber die Ent-
wicklung des Tertidren Sektors und fiir die Bewertung
der Verkehrsverflechtungen. Fast alle Arbeiten gehen
aber davon aus, da} der untersuchte Versorgungsver-

kehr von den Einkaufszentren verursacht und die da-
durch einhergehenden Umweltbelastungen zur Ginze
von denselben zu verantworten sind. Manche Autoren
gehen sogar soweit, daB3 sie die oben angefithrten
externen Kosten den Betreibern von nicht-integrierten
Einkaufszentren zurechnen wollen. Sollen auch die Be-
schiftigten in diesen Einkaufszentren fiir die vom Ein-
kaufsverkehr verursachten Folgekosten zur Kasse ge-
beten werden? Mogliche Substitutionspotentiale des
Versorgungsverkehrs werden nur am Rande und véllig
unzureichend erwiahnt oder bewertet.

Nur vereinzelt tragen Autoren solcher Studien der
Tatsache Rechnung, dall der Begriff der ,Verkehrs-
erzeugung” von Einkaufszentren unzureichend ist.
Dieser Begrifl impliziert zumeist, daB die empirisch er-
mittelten PKW-Kilometer von und zu Einkaufszentren
im Gesamtnetz fiir den Einkauf zusitzlich zuriick-
gelegt werden, daB also ,Neuverkehr” erzeugt wird
(BERGMANN 1997). Was heif3t also ,,verkehrserzeugend™?
In einem wachstumsorientierten Wirtschaftssystem er-
zeugt jede neue Einzelhandelseinrichtung als Ziel und
Ausgangspunkt von Einkaufswegen natiirlich Verkehr
in dem Sinne, daB3 am Standort und in der unmittel-
baren Umgebung mehr Verkehr ist als zuvor. Ebenso
einsichtig ist, dall der Mehrverkehr in diesem
Raumausschnitt mit der GroBe einer Einrichtung
steigt. Wirtschaftswachstum ist untrennbar mit einer
Mobilititssteigerung und damit mit einer Steigerung
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des Verkehrsvolumens verbunden. Empirisch 1aBt sich
feststellen, daB3 es einen engen Zusammenhang zwi-
schen Mobilitiat und Wirtschaftsleistung gibt.

Fiir eine objektive Bewertung der Verkehrsver-
flechtung sollte also .anstelle von ,,verkehrserzeugend”
besser bzw. treffender von ,,verkehrskonzentrierender”,
wverkehrsanziehender” oder ,verkehrsbiindelnder”
Wirkung gesprochen werden. Es muf3 auch auf die
Notwendigkeit einer differenzierten Analyse der Ur-
sachen-Wirkung-Beziehungen — zwischen  Standort-
strukturen und Verkehr hingewiesen werden. Die Er-
gebnisse  mancher Studien iiber die negativen
umweltrelevanten Auswirkungen von Einkaufszentren
und die Meldungen in der Tagespresse diirfen nicht
ungepriift verallgemeinert werden. Vielmehr ist davon
auszugehen, daf3 der Standortwandel nicht nur mit ver-
kehrssteigernden, sondern auch mit verkehrsmindern-
den Effekten verbunden sein kann.

Um genauere Kenntnisse dariiber zu erlangen, wie
einzelne Standorte die raumliche Verkehrsverflechtung
beeinflussen, sind regionalspezifische Untersuchungen
notwendig. Im Zentrum solcher Untersuchungen steht
die Frage: In welchem Ausmall bewirkt das zu unter-
suchende Einkaufszentrum bzw. die Einzelhandels-
agglomeration eine Erhohung oder Senkung des
Verkehrsaufwandes? Hier liegt der methodische An-
satzpunkt der vorliegenden Arbeit. Am Beispiel des
GroBraums Innsbruck soll quantitativ untersucht wer-
den, inwieweit die zwei Einkaufszentren Cyta und dez
auf nicht-integrierten Standorten Verkehr biindeln
bzw. in welchem Ausmal} sie verkehrsanzichend wir-
ken. Fir die Bewertung der lokalen Umweltvertrig-
lichkeit sind Absolutwerte der standortinduzierten Ver-
kehrsbelastung von grofier Bedeutung.

3 Methode

Im folgenden werden die zwei nicht integrierten Ein-
kaufszentren Cyta und dez dem Geschifts- und Han-
delszentrum Innsbrucker Innenstadt gegeniibergestellt.
Allgemein wird bei Studien zum Verkehrsverhalten von
Konsumenten ihr ehemaliger und ihr aktueller Ein-
kaufsschwerpunkt miteinander verglichen. Bei der vor-
liegenden Studie wird nun der Frage nachgegangen,
wie sich bei einer SchlieBung der zwei Einkaufszentren
am Stadtrand die Verkehrsverflechtungen im Stadt-
gebiet heute @ndern wiirden. Damit wird eine Bewer-
tung der verkehrsanzichenden Wirkung dieser beiden
Einkaufszentren moglich. Hypothetisch wird davon
ausgegangen, dall die Kunden der zwei Einkaufs-
zentren in der heutigen wirtschafts- und gesellschafts-
politischen Situation auf ihre Konsumgiiter in ge-

wohnter Qualitiat und Angebotsbreite nicht verzichten
wollen. Im Untersuchungsgebiet kann die Nachfrage
nach dieser Angebotsvielfalt neben den Einkaufszen-
tren Cyta und dez praktisch nur in der Innsbrucker
Innenstadt, an deren Rand auch das integrierte Shop-
ping-Center Sillpark liegt, befriedigt werden. Stehen
die beiden Versorgungszentren Cyta und dez nicht zur
Verfiigung, wird angenommen, dal} ein GroBteil der
Konsumenten nicht zu Hause bleiben, sondern die
Einkdufe tiberwiegend in der Innsbrucker Innenstadt
erledigen wird, wo sie das bestmogliche Angebot er-
warten kénnen.

3.1 Zwei Szenarien

Mit empirisch ermittelten Daten tber Besuchs-
frequenz, zuriickgelegte Wegstrecken, Modal-split und
Einzugsgebiet werden zwei Szenarien entwickelt, die
zu einer objektiven Bewertung bzw. Betrachtungsweise
der verkehrsanzichenden Wirkung von Einkaufs-
zentren beitragen.

— Im ersten Szenario wird den Konsumenten unter-
stellt, dal3 sie fiir die Einkdufe in der Innenstadt ihr Ver-
kehrsmittel nicht dndern. Das bedeutet, dal3 die auto-
fahrenden Kunden der Einkaufszentren mit dem Auto
in die Innenstadt fahren.

— Im zweiten Szenario wird mit der Verlagerung des
Einkaufsortes in die Innenstadt auch eine Anderung
des Verkehrsmittels beriicksichtigt. Dabei wird der von
Socialdata in Innsbruck im Jahre 1994 erhobene
Modalsplit (Tab. 1) fiir den Einkaufsverkehr im Stadt-
gebiet herangezogen. Hier werden also die autofahren-
den Kunden der Einkaufszentren entsprechend diesem
Modalsplit verteilt. Es fahren nur noch 25 Prozent der
Stadtbewohner und 73 Prozent der Umlandbewohner
mit dem eigenen Auto in die Innenstadt.

Diese zwei Szenarien reprisentieren im wesent-
lichen zwei extreme Varianten. Im ersten Szenario wird
der motorisierte Einkaufsverkehr praktisch zur Ginze
von den nicht-integrierten Einkaufszentren aufl die
Innenstadt iibertragen. Im zweiten Szenario wird eine
Datengrundlage herangezogen, die bei einer Befra-
gung zum Einkaufsverkehr in die Innenstadt ermittelt
wurde. Da die meisten Kunden von Einkaufszentren
seltener, aber dafiir mehr einkaufen, spielt bei der Ver-
kehrsmittelwahl dieser Kunden die Transportkapazitit
eine wesentliche Rolle. Aus diesen Griinden wird in der
Realitit die geidnderte Verkehrsverflechtung in der
Mitte der zwei berechneten Szenarien liegen.

3.2 Datengrundlage

Als Datengrundlage stehen verschiedene aktuelle
reprasentative Untersuchungen aus dem Jahre 1998

e

e



Axel Borsdorf und Gerhard Schiffihaler: Erzeugen Einkaufszentren Verkehr?

151

Tabelle 1: Verkehrsmittelwahl in Innsbruck 1994 (berechnet nach: Socialdata 1994)
Modal split (transportation modes) in Innshruck, 1994 (calculation based on: Socialdata 1994)

Verkehrsmittelwahl fiir den Zweck Einkauf

Stadt-Binnenverkehr

Umland von/nach Innsbruck

Zu Ful 48% 5%
Fahrrad 14% 0%
Motorisiertes Zweirad 0% 1%
PKW als Fahrer 20% 50%
PKW als Mitfahrer 5% 23%
OPNV 13% 21%
Summe 100% 100%

tiber das Versorgungsverhalten der Kunden beider Ein-
kaufszentren zur Verfigung. Eine direkte Motiv-
forschung bei den Kunden konnte aufgrund der zur
Verfiigung stechenden Ressourcen fiir diese Studie nicht
durchgefiihrt werden.

Weitere Voraussetzung bzw. Grundlagen fir die
Berechnungen:

— Koppelungsfahrten werden in der Berechnung
ebenfalls nicht beriicksichtigt. Aus aktuellen reprisen-
tativen Befragungen ist bekannt, da3 27 Prozent der
Kunden das Einkaufszentrum auf ihrem Weg in die
Stadt besuchen und daher kein separater Einkaufsweg
anfallt.

— Nicht alle Kunden aus dem Umland wihlen als
Ersatz fiir ihr iiblicherweise besuchtes Einkaufszentrum
die Innenstadt von Innsbruck. Ein Teil davon wird
ihrem Wohnort niher gelegene Zentren aufsuchen und
geht damit der Innenstadt als Kunde verloren. In den
nachfolgenden Berechnungen werden 20 Prozent aller
Kunden aus dem Umland nicht beriicksichtigt.

— Um den Verkehrsaufwand abschiitzen zu kénnen,
wurden die Langen der von den Autokunden zuriick-
gelegten Einkaufswege innerhalb des Stadtgebietes als
Luftliniendistanz zwischen Wohnort bzw. Autobahn-
anschlufl und Einkaufszentrum bzw. Innenstadt gemes-
sen. Die Wohnorte der Stadtbewohner stehen aufgrund
der Datengrundlage nur auf der Aggregatsebene der
Stadtteile zur Verfiigung. Deshalb ist fiir die Stadtbe-
wohner von Innsbruck der Mittelpunkt des jeweiligen
Stadtteiles der Bezugspunkt fiir die Messung. Die
Wohnorte der Umlandbewohner stehen nur fiir die
Cyta-Kunden, nicht aber fiir die dez-Kunden zur Ver-
fiigung. Hier konnte nur eine Einteilung hinsichtlich
der Einzugsgebiete Unterinntal, Oberinntal und Wipp-
tal getroffen werden. Aus diesem Grund ist fiir die Um-
landbewohner der fiir das jeweilige Einzugsgebiet
naheliegendste Autobahnanschlufl der Bezugspunkt.

— Als Basis fiir die Berechnung werden die durch-
schnittlichen Besucherzahlen eines Freitags in den Ein-

kaufszentren herangezogen. Der Freitag ist der ver-
kehrsintensivste Wochentag im Stadtgebiet und ist des-
halb fiir diese Studie ausschlaggebend. An regneri-
schen Tagen, in der Vorweihnachtszeit und vor
Feiertagen werden Spitzenwerte erreicht, die iiber die
hier verwendeten Durchschnittszahlen weit hinausge-
hen.

— Aus rechentechnischen Griinden sind die Zahlen-
werte in den Tabellen exakt angegeben. Da diese Werte
durch Messung der Luftliniendistanz entstanden, ist
der Leser angehalten, die einzelnen Zahlenangaben
geringfiigig zu relativieren. Die Messungenauigkeiten
heben sich aber gegenseitig zum Teil auf, so dal3 die
Aussagen dennoch Giiltigkeit besitzen.

— Es wird in den Berechnungen nur der Kundenver-
kehr beriicksichtigt. Der mit einem Standortwechsel in
die Innenstadt verbundene Lieferverkehr wird nicht
mit einkalkuliert.

Im Mittelpunkt der Betrachtungen stehen die Ver-
kehrsstrome innerhalb der Stadtregion. Es werden die
Wegeliangen vom Wohnort zum Einkaufszentrum den
Wegen vom Wohnort in die Innenstadt gegeniiber-
gestellt und die Differenz berechnet. Dabei sind die im
Stadtgebiet vom Einkaufsverkehr induzierten zuriick-
gelegten Kilometer und die Anzahl der PKW die
relevanten BestimmungsgroBen fiir eine Beurteilung
der Verkehrssituation in bezug auf Verkehrsdichte,
Stauentwicklung und Parkplatzressourcen.

Kritisch kénnte eingewendet werden, dali die Ergeb-
nisse der Szenarien durch die angenommenen Priamis-
sen vorweggenommen wiirden. Dies ist jedoch nicht
der Fall. Obwohl durch den hypothetische Annahme
des Ausfalls der nicht-integrierten Einkaufszentren der
Kundenstrom aus dem Umland in Richtung Innen-
stadt zunehmen wird, muf3 nicht von vornherein mit
einer Zunahme der Verkehrsbelastung im Stadtgebiet
gerechnet werden. Da die innerstiadtischen Verkehrs-
systeme gut ausgebaut sind, wiire es durchaus denkbar,
daB3 durch die Wegersparnis der Stadtbewohner, die
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Abb. 2: Einzelhandelskonzentrationen im GrofBraum Innsbruck (eigener Entwurf)

Concentrations of retail-trade in the Innsbruck agglomeration

nun nicht mehr mit dem eigenen Kraftfahrzeug die
peripher gelegenen Einkaufszentren aufsuchen, ihre
Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes
andern. Dadurch wiirde die Gesamtbilanz der zurtick-
gelegten PKW-Kilometer reduziert. Auf der Basis der
umfangreichen Datengrundlage kann unter Beriick-
sichtigung der definierten Priamissen eine innerstid-
tische Verkehrsbilanz erstellt werden.

Auch wenn die Berechnungen zeigen werden, daf3
die Belastung im Stadtverkehr durch die (angenomme-
nen) gedinderten Verhaltnisse zunimmt, ist das Ausmal}
der zusitzlichen Verkehrsbelastung von Interesse. Es
soll in diesem Fall vordergriindig bewertet werden, ob
die Verkehrsinfrastruktur in der Innenstadt die zusatz-
liche Belastung aufnehmen kann, oder ob Investitionen
in Garagen- und Stralenbau mit all ihren Folge-
wirkungen nétig wiren.

4 Rundenstrime zum Einkaufszentrum Cyta

Das Cyta liegt an der westlichen Stadtgrenze von
Innsbruck im Gemeindegebiet von Vols (Abb. 2). Es ist
iiber die Autobahnabfahrt Innsbruck-West/Kranebit-
ten unmittelbar an die Inntalautobahn angeschlossen.
Auf einer Gesamtverkaufsflache von 16 500 m? werden
Waren des tiglichen und langfristigen Bedarfs ange-
boten. Den autofahrenden Kunden werden ca. 900
Parkplitze, davon 570 im Parkhaus, zur Verfiigung ge-
stellt. Das Kunden-Einzugsgebiet erstreckt sich zum

tiberwiegenden Teil auf das Oberinntal und die west-
lichen Stadtteile von Innsbruck. Aus einer Studie iiber
das Versorgungsverhalten und Mobilitatsanalyse der
Cyta-Kunden (SCHOFFTHALER 1998) stehen aktuelle
Daten zur Verfiigung. Es sind reprisentative Kenn-
werte iiber die Besuchsfrequenz, Wohnort auf Aggre-
gatsebene Stadtteil bzw. Ort fiir Umlandbewohner,
Branchenbesuche, Verkehrsmittelwahl, Kundenzih-
lung, Verkehrsziahlung u. v. m. ermittelt worden.

Die wichtigsten Kennwerte:

— 82 Prozent der Kunden beniitzen den eigenen
PKW als Fahrer oder Mitfahrer.

— 79 Prozent der Kunden haben ihren Wohnort in
einer Umlandgemeinde (72 Prozent davon im Ober-
inntal), 21 Prozent im Stadtgebiet von Innsbruck.

— An einem durchschnittlichen Wochentag be-
suchen ca. 6000 Kunden das Cyta-Hauptgebiaude, am
Freitag werden Werte von ca. 8000 Kundenbesuche
gezahlt. An Spitzentagen (vor Weihnachten, vor Feier-
tagen, an Regentagen) wird dieser Wert noch weit
tiberschritten.

— Die gesamte Verkaufsfliche betrigt ca. 16 500 m?,
wovon ca. 13884 m? Einzelhandelsflichen sind und
sich der Rest auf Gastronomie und Dienstleistung ver-
teilt.

— In 65 unterschiedlichen, selbstindigen Firmen
erwirtschaften ca. 250 Beschiiftigte einen jihrlichen
Umsatz von ca. 600 Mio. Schilling,

Tabelle 2 zeigt, dal3 bei einer Substitution der Cyta-
Kunden durch die Innenstadtbetriebe das Verkehrsauf-
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Tabelle 2: Zuriickgelegte Autokilometer im Stadtverkehy, aktuelle Situation und Szenarien (eigene Berechnung)

Road kilometers used by car within the inner-urban system, actual situation and potential scenarios (own calculation)

in das Einkaufszentrum
(km/Freitag)

in die Innenstadt
(km/Freitag)

Ist-Situation Szenario 1 Szenario 2

dez 5838 9257 6333
Cyta 2405 9171 3807
Gesamt 8243 18428 10140
Differenz 100% 223% 123%
Zusiatzliche Anzahl Pkw im Stadtverkehr (Anz. PKW/Freitag)

dez 0 2215 2046
Cyta 0 1765 1590
Gesamt 0 3979 3637

kommen im Stadtgebiet stark ansteigen wird. Selbst im
Szenario 2 wiirden die in der Stadt zuriickgelegten
Autokilometer um mehr als 50 Prozent zunehmen,
withrend sie sich im Szenario | sogar verdreifachten.
Insgesamt wiirden zum derzeitigen Stadtverkehr bei
Nichtvorhandensein des Shopping-Centers Cyta iiber
1500 PKW zusiitzlich die Verkehrsdichte erhéhen und
in Konkurrenz um die derzeit bereits nur knapp aus-
reichenden Parkplatze treten.

Die minimale Differenz zwischen den beiden Szena-
rien in bezug auf die Anzahl der PKW erklart sich
durch den groBen Anteil von Cyta-Kunden aus
dem Oberinntal, die weitaus zahlreicher mit dem
eigenen PKW in die Innenstadt fahren als die Stadt-
bewohner.

5 Kundenstrime zum Einkaufszentrum dez

Das dez als zweites nicht-integriertes Einkaufszen-
trum an der ostlichen Stadtgrenze im Stadtteil Amras
ist etwas grofBer als das Cyta und besitzt im GrofBiraum
Innsbruck eine iiber 27jihrige Tradition. Es ist direkt
iiber die Autobahnabfahrt Ost an die Inntalautobahn
angeschlossen und iiber den Siidring mit der Innen-
stadt verbunden (Abb. 2). Obwohl das dez am 6stlichen
Stadtrand von Innsbruck errichtet wurde, liegt es
riaumlich ziemlich genau im Mittelpunkt des bevél-
kerungsreichen Ballungsraumes Innsbruck-Hall.

Wie im Cyta werden auch hier auf einer Verkaufs-
fliche von 22483 m? in einem breiten Branchen-
spektrum die Giiter des tiglichen und des langfristigen
Bedarfs angeboten. Auf Freiplatzen und in einer
Hochgarage stehen den Kunden ca. 2000 Parkplitze
zur Verfiigung. Das Kunden-Einzugsgebiet erstreckt
sich tiber das gesamte Stadtgebiet, das Unterinntal, das
Wipptal und das nihere Oberinntal. Im Gegensatz

zum Cyta ist der Kundenanteil zwischen den Stadt-
bewohnern (49 Prozent) und den Umlandbewohnern
(51 Prozent) ausgeglichen.

Fir die Berechnungen stehen die Daten von
periodisch  durchgefithrten  Kundenbefragungen
(IMAT 1997) zur Verfiigung. In dieser reprisentativen
Befragung wurden die wichtigsten Kennwerte er-
hoben:

— 79 Prozent der Kunden beniitzen den eigenen
PKW als Fahrer oder Mitfahrer.

— 51 Prozent der Kunden haben ihren Wohnort in
einer Umlandgemeinde (ca. die Hilfte davon im
Unterinntal), 49 Prozent im Stadtgebiet von Innsbruck
(28 Prozent davon kommen aus den unmittelbar an-
grenzenden Stadtteilen Reichenau, Pradl/Saggen und
Amras).

— An einem durchschnittlichen Wochentag be-
suchen ca. 10000 Kunden das dez-Hauptgebiude, am
Freitag werden Werte von ca. 16 000 Kundenbesuchen
erreicht. An Spitzentagen (vor Weihnachten, an Regen-
tagen) wird dieser Wert noch weit iiberschritten.

— Die Verkaufsfliche betrigt ca. 24660 m?, wovon
ca. 22483 m? Einzelhandelsflichen sind und sich der
Rest auf Gastronomie und Dienstleistung verteilt.

— In 106 unterschiedlichen, selbstindigen Firmen
erwirtschaften ca. 800 Beschiftigte einen jahrlichen
Umsatz von ca. 1,5 Mrd. Schilling,

Wie beim Einkaufszentrum Cyta, ist auch hier bei
einer Substitution der dez-Kunden durch die Innen-
stadtbetriebe mit einem starken Anstieg des inner-
stadtischen Verkehrsaufkommens zu rechnen (Tab. 2).
Allerdings wiirde dieser Anstieg vor allem beim
Szenario 2 mit ca. 8 Prozent zusitzlich gefahrenen
Kilometern weniger dramatisch ausfallen als bei den
Cyta-Kunden. Beim Szenario 1 wiirden sich die in der
Stadt zuriickgelegten Kilometer der Konsumenten um
annihernd zwei Drittel erhshen.
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In Tabelle 2 wird ferner dargestellt, daB3 zum der-
zeitigen Verkehrsaufkommen bei Nichtvorhandensein
des Einkaufszentrums dez iiber 2000 PKW den Stadt-
verkehr zusitzlich belasten und Parkplitze in Anspruch
nehmen wiirden.

6 Gesamtbetrachtung der nicht-integrierten
Einkaufszentren dez und Cyta im Grofiraum
Innsbruck

Um fiir den gesamten Stadtverkehr eine Aussage
treflen zu konnen, werden die Einzelergebnisse der
beiden Einkaufszentren zusammengefat. Gemeinsam
bieten die beiden Zentren dez und Cyta auf einer Ver-
kaufsflache von ca. 40000 m? Waren, Gastronomie
und Dienstleistungen an. Die Einzelhandelsfliche be-
tragt ca. 36 367 m”. Den Kunden werden insgesamt ca.
2900 Parkplitze zur Verfiigung gestellt.

Die Daten aus der Geschiftsflichenerhebung
(BORSDORF 1999) fiir den Grofiraum Innsbruck -
untersucht wurden die drei Gemeinden Innsbruck,
Rum und Véls — weisen eine gesamte Einzelhandels-
fliche von 349842 m? aus. Knapp ein Drittel der
Flache (96 853 m?) liegt in den kleinen Stadtrandge-
meinden Rum und Véls. In den Zahlen der Geschiifts-
flachenerhebung sind Dienstleistungs- und Gastrono-
miebetriebe nicht erfa3t. Die zwei nicht-integrierten
Einkaufszentren Cyta und dez besitzen demnach gut
zehn Prozent der gesamten Einzelhandelsfliche im
Grofiraum Innsbruck.

Als Kundeneinzugsgebiet kann der Kernraum Tirols
zwischen Schwaz und Telfs sowie das gesamte Wipptal
definiert werden. Die zentralortliche Verflechtung
Innsbrucks beziiglich des Einkaufsverhaltens umfalit
rund 300 000 bis 350 000 Menschen.

Die wichtigsten Kennwerte der zwei nicht-integrier-
ten Einkaufszentren dez und Cyta zusammengefalt:

- 80 Prozent der Kunden beniitzen den eigenen
PKW als Fahrer oder Mitfahrer.

— 60 Prozent der Kunden haben ihren Wohnort in
einer Umlandgemeinde, ca. 36 Prozent davon im

Oberinntal, 19 Prozent im Unterinntal und nur fiinf

Prozent im Wipptal. 40 Prozent aller gemeinsamen
Kunden wohnen in der Stadt Innsbruck.

— An einem durchschnittlichen Wochentag be-
suchen ca. 16000 Kunden die Hauptgebiaude beider
Einkaufszentren, am Freitag werden Werte von insge-
samt ca. 24 000 Kundenbesuchen erreicht. An Spitzen-
tagen (vor Weihnachten, vor Feiertagen, an Regen-
tagen) wird dieser Wert noch weit iiberschritten.

— Beide Zentren zusammen haben mit gut
36000 m” einen Anteil von ca. 10 Prozent der ge-

samten Einzelhandelsfliche im GroBraum Innsbruck
und stellen ca. 2900 Gratisparkplatze zur Verfiigung.

— In 171 unterschiedlichen, selbstindigen Firmen
erwirtschaften ca. 1050 Beschiftigte einen jiahrlichen
Umsatz von ca. 2,1 Mrd. Schilling.

Wenn das Kundenpotential der beiden nicht-inte-
grierten Einkaufszentren, wie in Kapitel 3 beschrieben,
durch die Innenstadtbetriebe substituiert wiirde, dann
ware ein innerstidtischer Verkehrskollaps die zwin-
gende Folge. Im Szenario 1, das ein unverindertes
Mobilitatsverhalten unterstellt, wiirden an den ein-
kaufsstarken Tagen iiber 18 000 Kilometer mit privaten
Autos im Stadtgebiet zuriickgelegt werden (Abb. 3).
Das von den beiden Einkaufszentren induzierte Ver-
kehrsaufkommen wiirde sich daher im Stadtbereich
verdoppeln, und fiir ca. 4000 Fahrzeuge miiite Park-
raum zur Verfiigung gestellt werden (Tab. 2). Selbst
im Szenario 2 wird sich das Verkehrsaufkommen um
23 Prozent erhohen, und ca. 3600 Fahrzeuge wiiren in
der Innenstadt auf der Parkplatzsuche. Da beide
Szenarien extreme polarisierte Annahmen unterstel-
len, wird die tatsachliche Situation sich eher im Bereich
der Mitte beider Szenarien einstellen. Die Leistungs-
fahigkeit der direkten Zubringer und ErschlieBungs-
straffen der Innenstadt wire durch die Zusatzbelastung
in jedem Fall nicht mehr ausreichend. Die Folge wiren
Stop and Go-Verkehr und Staus in den sensibelsten
Bereichen der Stadt:

— Ca. 2000 zusitzliche Autos pro Tag am Siidring
(Fahrtrichtung Autobahnabfahrt Ost-Innenstadt) be-
deutet eine wesentliche Erhohung des Larmpegels von
mindestens 2 dB.

— Bei zusitzlichen 6000 Autokilometern (gemittelter
Wert der beiden Szenarien, nur PKW-Verkehr, noch
ohne Lieferverkehr) in der Stadt und bei 300 Einkaufs-
tagen im Jahr ergibt sich eine Stickoxidemission von
1,2 t/a (nach BICHLER 1997).

~ Staukosten, die durch zusitzliche Autos auftreten,
werden mit bis zu 1,90 Schilling pro Autokilometer
berechnet (VCO 1996).

— Unfallkosten, die von Steuer- und Beitragszahlern
der Sozialversicherungen zu tragen sind, werden von
der EU Kommission mit 0,55 Schilling pro Auto-
kilometer angegeben (EU-Generaldirektion 1996).

Die Kosten und die Auswirkungen der Larmimmis-
sionen und Schadstoffbelastungen auf die Umwelt
wiirden jedenfalls wesentlich ansteigen und die Lebens-
qualitit der Stadtbewohner stark reduzieren.

Gleichfalls wire das Parkplatzangebot rasch er-
schopft. In der 90-Minuten-Kurzparkzone der Inns-
brucker Innenstadt stehen ca. 1600 Parkplitze zur
Verfiigung. Eine aktuelle Untersuchung iiber den
ruhenden  Verkehr der Innsbrucker Innenstadt
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Abb. 3: Verkehrserzeugung durch die peripheren Einkaufs-
zentren in Gegeniiberstellung mit der Verkehrssituation
bei Nichtvorhandensein der Einkaufszentren an einem
durchschnittlichen Freitag (eigener Entwurf)
Traffic-induction of the peripheral shopping centers in
contrast with the situation assuming the shopping centers
do not exist

(SCHOFFTHALER 1997) ergab jedoch, dali jeder zweite
(54 Prozent) dieser offentlichen Parkplitze durch einen
Anrainer mit Dauerparkkarte bereits belegt ist. Effektiv
stchen den Stadtbesuchern in der Innenstadt nur
knapp 800 Parkplitze in der Kurzparkzone und die
privaten Tiefgaragen zur Verfiigung. Die Parkplatzaus-
lastung in der 90-Minuten-Kurzparkzone ist mit durch-
schnittlich 88 Prozent iiber den Tagesverlauf bereits
unter den derzeitigen Gegebenheiten fast erschopft.
Das bedeutet, dali zu Verkehrsspitzen die 6ffentlichen
Parkplitze, aber auch die Tiefgaragen, bereits ohne
Zusatzbelastung zu 100 Prozent und mehr ausgelastet
sind. Das erhohte Verkehrsaufkommen und der zusiitz-
liche Parkraumbedarf kénnte nur durch kosteninten-
sive Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur, durch
Anpassungen am Stralennetz kompensiert werden.

An dieser Stelle mul3 daran erinnert werden, dal3 der
gesamte Lieferverkehr in den Berechnungen nicht
beriicksichtigt wurde. Eine Verlagerung der Einzelhan-
delstatigkeiten von der Peripherie in die Innenstadt
hiitte eine zusitzliche Steigerung des Schwerverkehrs
mit allen seinen negativen Auswirkungen zur Folge.

Wiirden hier unter den beschriecbenen Vorausset-
zungen die externen Kosten des Einkaufsverkehrs
(Staukosten, Unfallkosten, etc.) von nicht-integrierten
Einkaufszentren den externen Kosten von gleichwerti-
gen Einzelhandelszentren in der Innenstadt gegen-
tibergestellt, dann ist es fraglich, ob die Zentren am
Stadtrand tatsichlich mehr Kosten verursachen.

Das in den letzten Jahren mehr oder weniger konse-
quent realisierte Verkehrskonzept hat fiir den inner-

stadtischen Verkehr wesentliche Erleichterungen fiir
die Stadtbewohner gebracht. Die Kompensation des
Einkaufsverkehrs von dez und Cyta durch die Innen-
stadt wiirde die teuer erarbeiteten Vorteile des Ver-
kehrskonzeptes wieder zunichte machen und hitte eine
chaotische Verkehrsverflechtung im Stadtbereich als
Konsequenz.

Es ist absolut unrealistisch anzunehmen, dal} mit
dem Wegfall oder der SchlieBung dieser beiden stidte-
baulich nicht-integrierten Einkaufszentren wesentliche
Mengen an motorisiertem Einkaufsverkehr einfach
nicht durchgefiihrt werden. Die Ausfithrungen in den
ersten beiden Kapiteln und zahlreiche Studien iiber
den Tertiagren Sektor konstatieren, daf} sich aus den
verschiedensten Griinden das Einkaufsverhalten unse-
rer konsumorientierten Gesellschaft geandert hat. Die
Standortwahl von groBen Einzelhandelsagglomeratio-
nen hat sehr wohl einen Einflu3 auf die zuriickgelegten
Wegedistanzen, aber andere Faktoren wie die PKW-
Verfiigbarkeit oder Gewohnheiten der Verkehrsmittel-
nutzung, Transportkapazitit, der Komfort, zeitliche
Ressourcen, billiger Benzinpreis und damit auch die
direkten Wegekosten (siche Abb. 1) scheinen die Ver-
kehrsmittelwahl stirker zu beeinflussen.

7 Fazit

Allgemein bleibt festzustellen, daB3 Untersuchungen
zur Verkehrsbeeinflussung durch Einkaufszentren nie
verallgemeinert werden diirfen. Wihrend in raumord-
nerischen Genehmigungsverfahren meist projekt- oder
standortbezogen vorgegangen wird, was dann hiufig
zu fiir die Einrichtung eines Einkaufszentrums posi-
tiven Entscheidungen fiihrt, gehen kritische Wissen-
schaftler meist flichenbezogen vor und kommen zu
negativen Ergebnissen. Die vorliegende Untersuchung
hat gezeigt, dal} erst die Kombination standort- und
flachenbezogener Analysen und Berechnungen raum-
spezifische Entscheidungsgrundlagen liefern kann. Im
vorliegenden Fall erwies es sich sogar, daf3 die verkehrs-
erzeugende Wirkung der hier analysierten Einkaufs-
zentren weitaus geringer ist, als allgemein angenom-
men wird. Die Umlenkung von Kéuferstromen aus den
sensiblen Verkehrsbereichen der Innenstadt ist beacht-
lich. Die Ergebnisse von zwei auf der Annahme
basierenden Szenarien, daf3 die peripheren Shopping-
Center nicht existieren wiirden, illustrieren eindrucks-
voll, daf} in diesem Fall der innerstadtische flieBende
und ruhende Verkehr kollabieren wiirde.
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