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Nahversorgung — ohne Auto?

von den Problemen der Stadtplanung
im Umgang mit Markten'

Die Versorgung der bundesdeutschen
Bevolkerung mit Glitern des taglichen Bedarfes
ist ein wichtiges Thema der
Entwicklungsplanung in Stadten und
Gemeinden. Es wird in diesem Zusammenhang
eine Vielzahl von Problemen diskutiert, die
sich naturgemal} in verdichteten Gebieten
anders darstellen als im landlichen Raum.
Dabei hdngen die diskutierten Probleme sehr
eng mit der Marktentwicklung und den
Anforderungen der versorgenden Unternehmen
zusammen, die zu immer groReren
Betriebseinheiten und Einzugsbereichen
flhren. Dies zeigt schon, dass es sich nicht um
ein Problem handelt, das ausschliefSlich mit
dem Handwerkszeug der Planung zu
behandeln ist. Wesentlich ist in diesem
Zusammenhang das Thema Mobilitt.

Es wird vielfach davon ausgegangen, dass eine
zufrieden stellende Nahversorgung der
Bevolkerung nur dann gegeben ist, wenn die
Versorgung hauptsdchlich zu Ful8 erledigt
werden kann. Im Umkehrschluss wird
zunehmend im Rahmen von
Ansiedlungsprojekten ein Nachweis der
»Nahversorgungsfunktion” des Planobjektes
verlangt. Diese Nahversorgungsfunktion wird
dabei reduziert auf die Umsatzgenerierung aus
einem fulSlaufigen Umkreis. Man geht oft sogar
soweit, die Einzugsbereiche von
Nahversorgungsstandorten auf fulllaufige
Distanzen zu reduzieren und in ,planerischer”
Manier Distanzkreise’ um jeden Standort zu
ziehen. Wird einer dieser Distanzkreise der
bestehenden Standorte durch den Kreis eines
Planungsobjektes geschnitten, so wéren
negative stadtebauliche Auswirkungen auf die
bestehenden Standorte nicht auszuschliel’en
und ein solches Projekt nicht realisierbar.

! Dabei ist der Begriff Markte durchaus im doppelten Sinn
zu verstehen, in der Bedeutung von Marktwirtschaft
ebenso wie im Sinne des groBflachigen
Einzelhandelsbetriebes.

2 Die Verwendung des Begriffes ,Kreis" im
Zusammenhang mit Distanzzonen oder
Einzugsbereichen ist unter Fachleuten verpont, frei nach
dem Geographenspruch ,Wer nichts wei3 malt einen
Kreis“. Der Kreis lasst sich offenbar, wenn man neuere
Arbeiten anschaut, nicht ausrotten.

Vor dem Hintergrund solcher
Bewertungsansdtze sollten einige Fragen zum
Realitdtssinn einer solchen oder vergleichbaren
Vorgehensweise erlaubt sein.

Wie mobil ist die Bevolkerung
tatsdchlich und wovon héngt
Mobilitat ab?

Wihlen Verbraucher bei der
Nahversorgung grundsatzlich das
ndchstgelegene Angebot?

Bevorzugen Verbraucher zur
Nahversorgung den Fullweg?

Welchen Einfluss nehmen die
Anbieter auf die Verbraucher?

Mit der Beantwortung dieser Fragen lassen sich
realistische Anforderungen fiir eine gute
Nahversorgung definieren, die zum einen die
Bediirfnisse der Verbraucher beriicksichtigen
und gleichzeitig zum anderen den Anbietern
Raum fiir wirtschaftliche Konzepte geben.

Wie mobil ist die Bevolkerung tatsichlich und

wovon hdngt Mobilitit ab?

Die Mobilitdt der Bevolkerung wird regelmafig
gemessen im Rahmen der reprdsentativen
Erhebungen im Auftrag des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (KONTIV, MID2002). Damit
ist sowohl die Verfligbarkeit von
Verkehrsmitteln als auch deren Nutzung
bekannt. Danach nimmt die Motorisierung der
Haushalte ein Deutschland kontinuierlich zu.
Seit 1976, wo der Anteil der Haushalte ohne
PKW noch bei 38% lag, sank die Anzahl der
autolosen Haushalte bis 2002 stetig bis auf
19%”. Auf Grundlage unserer eigenen
Haushaltsbefragung® kann fiir 2006 von einem
Anteil der Haushalte ohne Pkw von nur noch
rund 14% ausgegangen werden. Gleichzeitig
stieg auch der Anteil der Zweitwagen erheblich
(von 10% auf 23% der Haushalte).

Neben der Pkw-Verfligbarkeit sind andere
Variablen maf8geblich fiir die
Mobilitdtschancen der bundesdeutschen

% Quelle: Tabellenband Mobilitat in Deutschland, Juli
2003, Infas, Bonn, DIW,.Berlin

* Quelle: Reprasentative Haushaltsbefragung
(Haushaltspanel von F+I-Research, Niirnberg), Oktober
2006, 11.009 Haushalte , Markt und Standort
Beratungsgesellschaft mbH, Erlangen
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Haushalte. Es ist die Verfligbarkeit des
offentlichen Nahverkehrs ebenso wie die
Méoglichkeit, Wege zu Fufs/mit dem Fahrrad
erledigen zu kénnen. Fiir 57% der deutschen
Bevolkerung sind die wichtigen Ziele mit Hilfe
des OPNV gut erreichbar’, mit dem Auto
erreichen 87% der Bevolkerung ihre Ziele gut!

Insbesondere die Qualitit der OPNV-
Erreichbarkeit ist von der Dichte des Angebotes
abhédngig, also letztlich von der Lage im
Verdichtungsraum oder in /dndlichen
Gebieten. So benennen in
Agglomerationsrdumen bis zu 67% der
Personen die OPNV-Erreichbarkeit mit sehr
gut/gut, wahrend dies nur 46% der Personen
mit Wohnsitz im [d@ndlichen Raum tun. Die
PKW-Erreichbarkeit wird in
Verdichtungsrdumen von 84% mit ,sehr
gut/gut” nicht deutlich schlechter bewertet als
im Durchschnitt. Im landlichen Raum steigt der
Anteil der Personen, die die Pkw-Erreichbarkeit
mit ,sehr gut/gut” bewerten auf maximal 91%.

Eindeutig ist der Besitz von Pkws in den
bundesdeutschen Haushalten abhdngig von
der OrtsgrofRe des Wohnsitzes.

Abbildung 1 GemeindegroRe und Pkw-
Besitz in Haushalten der

Bundesrepublik Deutschland

Haushalte ohne Pkw
Grundgesamtheit 19% aller Haushalte
GemeindegroBe in %

unter 2.000 EW 3,4%
2.000 bis 5.000

EW 6,2%

5.000 bis 20.000

EW 18,4%

20.000 bis

50.000 EW 12.5%

50.000 bis
100.000 EW

100.000 bis

500.000 EW 2.1%

500.000 EW und
mehr

26,9%

Quelle: Mobilitat in Deutschland, 200
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14 Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2002

189

5 Quelle: Tabellenband Mobilitit in Deutschland, Juli
2003, Infas, Bonn, DIW,.Berlin, Seite 139 ff
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Es ist ein eindeutiger Zusammenhang zwischen
der GemeindegréRe und dem Verzicht auf
einen Pkw nachweisbar. Je groRer die
Wohnsitzgemeinden, desto hoher ist der Anteil

derjenigen Haushalte ohne Pkw. Er liegt in
Grolistadten mit mehr als 100.000 Einwohnern
aber noch unter 500.000 Einwohner rund 1,4-
mal hoher als im Durchschnitt. In GroBstadten
oberhalb der 500.000 Einwohner-Marke liegt
er sogar um 1,9-mal hoher als der
Durchschnitt. Dies ist zum einen mit den
verfligbaren alternativen Verkehrsmitteln aber
auch mit dem verdichteten Angebot
(Arbeitspldtze, Einkaufsmoglichkeiten, etc.) zu
erkldren.

Soziodemographische Merkmale bestimmen
die Mobilitdt der bundesdeutschen
Bevolkerung ganz mafgeblich. Einkommen,
Alter sowie die Lebenssituation im Haushalt
bestimmen den Zugang zu bestimmten
Verkehrsmitteln mafRgeblich.

Einkommen und Pkw-Besitz in
Haushalten der
Bundesrepublik Deutschland

Abbildung 2

Haushalte ohne Pkw
Grundgesamtheit 19% aller Haushalte
HH-Nettoeinkommen in %

unter 900€ 37,9%

900 - 1500€

37,4%

1500-2000€ 14,5%

2000-2600€ 6,1%

2600-3000€ 1,8%

3000-3600€ | 1,2%
3600 und mehr

pro Monat 1.2%

Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2002
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Drei Viertel der Haushalte ohne Pkw verfligen
tber ein Nettoeinkommen von unter 1.500 €
im Monat. Der Anteil der Haushalte ohne Pkw
ist bei einem Monatsnettoeinkommen von
weniger als 900 € mehr als dreimal héher als
der durchschnittliche Anteil. Bei einem
Monatsnettoeinkommen zwischen 900 und
1.500 € liegt der Anteil der Haushalte ohne
Pkw immer noch 1,7-mal hoher als im
Durchschnitt.

Abbildung 3 Lebensphase und Pkw-Besitz
in Haushalten der

Bundesrepublik Deutschland

Haushalte ohne Pkw
Grundgesamtheit 19% aller Haushalte
Lebensphase in %

Rentner Haushalte - 11,0%
Alleinlebende _ 23,1%

Zusammenlebende . 4,2%
Erwachsene Haushalte I 2,0%
Haushalte mit Schulkindern I 2,3%
Haushalte mit Kleinkindern I 0,8%
Alleinerziehende . 4,0%

Studenten . 3,9%

Auszubildende, Schiiler I 1,9%

Quelle: Mobilitat in Deutschland, 20

Haushalte ohne Pkw
Grundgesamtheit 19% aller Haushalte
Lebensphase Index

Alleinstehende Rentner _ 326
Rentner Haushalte - 47
Alleinlebende _ 126
Zusammenlebende - 53

Erw achsene Haushalte . 32

Haushalte mit Schulkindern I 16

Haushalte mit Kleinkindern I 1

Alleinerziehende - 105

Auszubildende, Schiiler 289
Quelle: Mobilitét in Deutschland, 20

Von denjenigen Haushalten, die keinen Pkw
besitzen, sind 46,8% alleinstehende Rentner
sowie weitere 23,1 % Alleinlebende. Mehr als
dreimal so viele Haushalte mit alleinstehenden
Rentnern als der Durchschnitt verfligen tiber
keinen Pkw. Uberdurchschnittliche Anteile
finden sich ebenfalls bei Schiilern und
Studenten sowie bei Alleinerziehenden oder
Alleinlebenden®.

Es ist sicher notwendig, tiefer in die Erlduterung
der Mobilititszusammenhange einzusteigen,
was allerdings den Rahmen unseres Exkurses
sprengen wiirde. Eines wird deutlich, dass die
Lebensphase, der Wohnort und auch die
wirtschaftliche Situation mafgeblich zur
Mobilitat eines Haushaltes beitragen, wobei
Uberlagerungen der Einzelfaktoren zu
berticksichtigen sind.

® Zur Definition der Lebensphasen vgl. Tabellenband
Mobilitét in Deutschland, Juli 2003, Infas, Bonn,
DIW,.Berlin, Seite 7 f
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So bestimmen neben der Dichte und der
Qualitit des Lebensmittelangebotes die
personlichen Lebensumstdnde die
Verkehrsmittelwahl bei der Nahversorgung
erheblich”.

Insgesamt gesehen ist von einer extrem hohen
Mobilitat der deutschen Bevélkerung
auszugehen, die je nach
soziodemographischer Situation und Wohnort
allerdings erheblich differenzieren kann.

Wabhlen Verbraucher bei der Nahversorgung

grundsatzlich das nichstgelegene Angebot?

Der in der Einleitung beschriebene planerische
Ansatz geht davon aus, dass die
ndchstgelegenen Lebensmittelangebote
grundsdtzlich genutzt werden. Aspekte wie
z.B. GroRe, Attraktivitat, Artikelauswahl,
Preise, Werbedruck, Anziehungskraft von
Marken, Sonderangebote, Erndhrungs- und
Lebensmittelpraferenzen, etc. bleiben bei einer
solchen eindimensionalen Betrachtung aufSen
vor. Sie sind allerdings mafgeblich fir die
Entscheidung der Verbraucher, bestimmte
Einkaufsorte aufzusuchen oder auch nicht

’ Weiterflihrende Literatur:

Engeln, A.; Schlag, B. (2001): Anbindung:
Abschlussbericht zum Forschungsprojekt ,Anforderungen
Alterer an eine benutzergerechte Vernetzung
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Verkehrsmittel”, Hrsg.: Bundesministerium fir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend, Stuttgart: Kohlhammer.

Flade, A. (1994):Mobilitatsverhalten — Einflihrung. In:
Flade, A.; Kalwitzki, K. (Hrsg.): Mobilitatsverhalten —
Bedingungen und Veranderungsmdglichkeiten aus

umweltpsychologischer Sicht, Weinheim: Beltz, 3-13.

Mollenkopf, H.; Oswald, F.; Wahl, H. (1999):Alte
Menschen in ihrer Umwelt: ,.Drinnen” und ,DrauBen”
heute und morgen. In: Wahl, H.; Mollenkopf, H.; Oswald,
F. (Hrsg.): Alte Menschen in ihrer Umwelt, Opladen/
Wiesbaden: Westdeutscher Verlag, 219-238.

Oswald, F. (2000):Wohnen und Wohnanpassung in
Privathaushalten. In; Wahl, H., Tesch-Rémer, C. (Hrsg.):
Angewandte Gerontologie in Schlisselbegriffen.
Stuttgart: Kohlhammer, 209-215.

Philipp-Metzen, H. (2001):Perspektiven alterer Autofahrer
im Kontext von 6kologischer und angewandter
Gerontologie. Diplomarbeit am Institut fir
Interdisziplindre Gerontologie, Hochschule Vechta.
(WWW-Dokument) Verfigbar unter http://www.aeltere-
autofahrer.de/ (01.09.2003)

Schmitz, B. (1994):Mobilitatsmotive: Warum ist der
Mensch mobil? In: Flade, A.; Kalwitzki, K. (Hrsg.):
Mobilitédtsverhalten — Bedingungen und
Veranderungsmaéglichkeiten aus umweltpsychologischer
Sicht. Weinheim: Beltz, 103-112.

auszuwahlen. Es ist aufgrund der vorher
festgestellten hohen Mobilitit der Verbraucher
nicht nachvollziehbar, warum diese Mobilitat
nicht auch fir den Einkauf genutzt werden
sollte.

Das Nachfrageverhalten und damit auch die
Entwicklung des Einzelhandels sind von einer
Vielzahl von Faktoren abhangig. Hohere
Einkommen und mehr Freizeit fihrten in den
vergangenen Jahrzehnten zu immer
differenzierteren Anforderungen an Produkten
und Dienstleistungen. Dabei polarisieren sich
die Konsumneigungen in der Bevolkerung
zunehmend. Einerseits besteht der Trend in
Richtung preisglinstiger Versorgung. Dies zeigt
sich in den Erfolgen preisaggressiver
Discounter. Auf der anderen Seite steigen die
hoherwertigen Bedarfe. Dieser Trend zeigt sich
in einer zunehmenden Convenience- und
Erlebnisorientierung der Verbraucher.
Zunehmender Individualismus und
Nonkonformismus bringen verschiedene
Lebensstile hervor und bilden die Grundlage
fir neue Marktsegmente. Es entstehen hybride
K&uferschichten, die immer weniger mit den
klassischen Methoden der Segmentierung
gegriffen werden kénnen. Dariiber hinaus
werden die Konsumenten kritischer und
wahlerischer. Bislang bekannte Kaufmuster
verschwinden. Wesentliche Faktoren fiir die
Wahl einer Einkaufsstitte gibt es von daher
viele. Die Ndhe zum Wohnort ist nur einer
davon. Aufgrund der hohen Mobilitit und der
vielfdltigen differenzierten Interessen der
Konsumenten ist von multidimensionalen
raumlichen Verhaltensmustern auszugehen. Je
mehr Angebote unterschiedlicher Art in
erreichbarer Nahe sind, je groRer der
Werbedruck einzelner Anbieter (u.a. Preise) ist,
umso vielféltiger sind die Ziele des
Lebensmitteleinkaufs. Je groRer ein Anbieter,
desto langer die akzeptierten Fahrtzeiten, je
attraktiver die Preise, umso groler die
zurlickgelegten Strecken.

Zufriedene Verbraucher bendtigen also eine
moglichst grolle Angebotsvielfalt und diese
moglichst - aber nicht unbedingt - in
Wohnungsnahe.

Diese mannigfach differenzierten
Bewegungsmuster flihren zu ebenso
vielfdltigen rdumlich differenzierten
Kaufkraftstromen. Gemeinden, Stadtteile oder
Wohnquartiere sind gepragt durch hohe
Kaufkraftabflisse und gleichzeitig hohe
Kaufkraftzuflisse. Solche
Kaufkraftverflechtungen sind umso starker, je
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dichter und vielféltiger das
Lebensmittelangebot ist. Selbst im landlichen
Raum, wo insgesamt von groferen
Einkaufsstrecken auszugehen ist, sind solche
intensiven Verflechtungen die Regel, nicht die
Ausnahme.

Wie kann man nun angesichts solcher
Konsumentenverhaltensweisen in der
Stadtplanung von einem ,Kreismodell”
beziiglich der Einzugsbereiche und
insbesondere von Uberschneidungsfreiheit der
Einzugsbereiche ausgehen?

Intensive rdumliche Verflechtung und Vielfalt
ist geradezu das Wesen der Nahversorgung in
Deutschland.

Abbildung 4  Die Wahl der Einkaufsstitte®

Einkaufsanlass erkennen

5

Alternative Einkaufsstatten ermitteln

=

Alternative Einkaufsstitten bewerten

5

Eine Einkaufsstatte auswihlen

.

Einkaufsstatte besuchen und kaufen

-

Einkaufsstatte nachtraglich bewerten

Die schematische Darstellung eines
idealtypischen Entscheidungsablaufes zeigt die
Komplexitét des Entscheidungsvorganges. Er
wird in der Praxis aufgrund von bestimmten
Vorlieben, Gewohnheiten oft einfacher
ablaufen. Es ist jedoch offensichtlich, dass eine
Vielzahl von Einflussparametern existiert, die
die Wahl der Einkaufsstétte beeinflussen.

Die Distanz ist nur einer davon.
Selbstverstandlich ist die Distanz, je nach Art
des Einkaufes, unterschiedlich wichtig. Die

& Quelle: Rudolph, Thomas , Modernes
Handelsmanagement, Eine Einfiihrung in die
Handelslehre, St. Gallen

Nahversorgung ist selbstverstandlich, da sie
haufiger stattfindet, besonders distanzsensibel.

Ob die Distanz allerdings als alleiniges
Entscheidungskriterium flir die Wahl der
Einkaufsstatte bei der Nahversorgung
herangezogen werden kann, ist mehr als
zweifelhaft.

Bevorzugen Verbraucher zur Nahversorgung

den FuBweg?

Die derzeitige Diskussion und Vorgehensweise
in der Stadtplanung in Bezug auf die Sicherung
der Nahversorgung betont die Bedeutung der
fullaufigen Erreichbarkeit von
Nahversorgungsangeboten tber alle Malken.
Begriindet wird dies insbesondere mit der
Versorgung von Bevolkerungsgruppen, die
weniger mobil sind als andere, mit der
demographischen Entwicklung, die uns kiinftig
angeblich zunehmend mehr immobile
Bevolkerungsanteile beschert und mit dem als
natlrlich angesehenen Wunsch aller, am
liebsten zu Ful’ einkaufen zu kdénnen.

Auch hier sind Informationen tber das
Konsumentenverhalten hilfreich, die
tatsdchlichen Verhaltensweisen, die ja
weitgehend freiwillig gewahlt werden,
darzulegen.

Fiir die Bevolkerungsgruppe der weniger
mobilen konnte man vereinfachend
annehmen, dass die fehlende Pkw-
Verfiigharkeit ein maligeblicher Hinweis auf
Immobilitét ist. Dann wére von einem
Haushaltsanteil von 14% aller Haushalte in
Deutschland auszugehen, die eingeschréankt
mobil wdren. Dagegen steht der gezeigte
Zusammenhang zwischen Gemeindegrofe und
Pkw-Besitz, der zeigt, dass in Grolstadten
aufgrund der vorhandenen
Mobilitdtsalternativen eine geringere Pkw-
Ausstattung (freiwilliger Verzicht) und im
[andlichen Raum mangels Mobilitéts-
alternativen eine hohere Pkw-Ausstattung
vorherrscht. Also definiert ein nicht
vorhandener Pkw nicht zwangslaufig
Immobilitat.

Der Einkommenszusammenhang ist hier sicher
hilfreicher. Hier ist bei geringeren Einkommen
wahrscheinlich in der Regel von einem
zwangsweisen Verzicht auf den Pkw
auszugehen. Wie grol$ ist die
Bevolkerungsgruppe derjenigen, die aufgrund
ihrer wirtschaftlichen und persoénlichen
Verhiltnisse nur eingeschrankt mobil sind?
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Wie bereits dargestellt, macht der Anteil der
allein stehenden Rentner rund 47% der
Haushalte ohne Pkw aus. Gleichzeitig entfallen
auf rund 9% aller Haushalte allein stehende
Rentner mit geringem Einkommen (< 1.500 €
monatlich netto). Korperliche Einschrankungen
konzentrieren sich auf die dlteren
Bevolkerungsgruppen. Wahrend im
Durchschnitt rund 14% der Bevolkerung Gber
korperliche Einschrankungen berichtet, liegt
dieser Anteil bei den Gber 65-jahrigen bei 36%
und bei den allein stehenden Rentnern sogar
bei 44%. Inwieweit diese korperlichen
Behinderungen zur Mobilitdtseinschrankung
flhren, wurde ebenfalls untersucht. So geben
im Durchschnitt 66% der Befragten mit
Behinderung an, dass sie
Mobilitdtseinschrankungen hinnehmen
missen. Bei den allein stehenden Rentnern
geben 76% an mobilitdtseingeschrankt zu sein.

Aus diesen wenigen Zahlen ldsst sich ableiten,
dass das Problem der raumlichen
Mobilitdtseinschrankung auf rund 10% der
bundesdeutschen Bevolkerung zutrifft. Fiir alle
anderen gilt eine uneingeschriankte weitgehend
selbstbestimmte raumliche Mobilitdt sowohl in
landlichen Regionen als auch in
Verdichtungsrdaumen.

Nun ist es hilfreich, die tatsachliche
Verkehrsmittelwahl fiir die Nahversorgung zu
analysieren. Dazu wurden im Rahmen der
bereits zitierten Erhebung ,Mobilitdt in
Deutschland” die taglich zurlickgelegten Wege
reprasentativ fir alle Bevolkerungsgruppen in
der Bundesrepublik erfasst.

Die Wege, die insgesamt taglich in der
Bundesrepublik Deutschland zurlickgelegt
werden, beziehen sich zu 20% auf das
Einkaufen®. Von diesen 20% der Wege, die fiir
das Einkaufen zuriickgelegt werden, entfallen
66% auf den taglichen Bedarf, d.h. bundesweit
werden rund 13% aller Wege fiir die
Erledigung des tdglichen Bedarfs zuriickgelegt.

Im Zeitvergleich ist festzuhalten, dass sich seit
1982 die Zahl der tdglichen Wege von 189
Mio auf 225 Mio um rund 19% erhoht hat. Die
Zahl der Einkaufswege ist im gleichen
Zeitraum von 51 Mio auf 81 Mio um 57%
gestiegen'®. Bezogen auf die tiglichen

° Quelle: Tabellenband Mobilitit in Deutschland, Juli
2003, Infas, Bonn, DIW,.Berlin, Seite 284 ff

"% Hier sind Wege fiir Einkaufe und Erledigungen
zusammengefasst, so dass sich 2002 ein Anteil an den
Gesamtwegen von 36% ergibt.

Personenkilometer wurden 1982 noch 1.774
Mio Personenkilometer zuriickgelegt. Im Jahr
2002 belief sich die Summe der tdglichen
Personenkilometer auf 2.466 Mio. Dies
entspricht einer Steigerung um 39%. Die
Einkaufsfahrten sind von 218 Mio auf 515 Mio
Personenkilometer deutlich tiberproportional
um 136% gestiegen’. Dies ist zum einen durch
die starke Zunahme der Wegeanzahl und zum
anderen auf die gestiegenen Distanzen
zurlickzufiihren. Der durchschnittliche
Einkaufsweg ist 5,2 km lang und benétigt im
Schnitt Gber alle Verkehrsmittel 14,8 Minuten.

Insgesamt gesehen steigen Mobilitdtsaktivitdten
fur das Einkaufen Uberproportional an,
steigende Mobilitdt wird fiir den Einkauf
Uberproportional genutzt.

Auf der Basis der erfassten Wege werden 30%
der Besorgungen fiir den taglichen Bedarf zu
Ful® und weitere 11% mit Fahrrad erledigt. Mit
dem Pkw (als Fahrer und Mitfahrer) werden
rund 55% aller Nahversorgungseinkaufe
durchgefiihrt'".

" Quelle: Tabellenband Mobilitat in Deutschland, Juli
2003, Infas, Bonn, DIW,.Berlin, Seite 287 f
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Werden als Betrachtungsbasis nicht die
zuriickgelegten Weg, sondern der Haushalt
herangezogen, zeigt sich die
Verkehrsmittelwahl bei der Nahversorgung
deutlich anders.

Abbildung 5  Verkehrsmittelwahl zur

Nahversorgung

Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am
haufigsten fiir lhren Lebensmitteleinkauf?

Pkw 70,0%

zu FuB 13,2%

Fahrrad 9,4%

OPNV 3,8%

anderes | 0,5%
m Gesamt

Quelle. Représentativbefragung von 11.009 Haushalten in der BRD 10/2006

Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am
haufigsten fiir lhren Lebensmitteleinkauf?

78,3%
73,9%
54,9%

10,8%
11,2%
18,6%

Pkw

zu FuB
6,8%

Fahrrad 8,4%

14,0%
i 2,6%
OPNV [l 2,9%
6,4%

2
0,3%
anderes |0,6%
0,4%
1,2%
2,9%
57% w18 bis 39 Jahre m 40-59 Jahre @ 60 Jahre und alter

Quelle. Reprasentativbefragung von 11.009 Haushalten in der BRD 10/2006

Es geben 70% der Haushalte an, am hdufigsten
den Pkw zum Lebensmitteleinkauf zu
verwenden. Nur 13,2% gehen am haufigsten
zu FuR. Der OPNV spielt, dhnlich wie bei der
Wegebetrachtung, eine untergeordnete Rolle,
was allerdings in groBen Verdichtungsraumen
durchaus anders aussehen kann.

Es ist auch ersichtlich, dass altere Personen
tendenziell seltener das Auto nehmen und
dafiir haufiger zu Ful8 gehen oder das Fahrrad
benutzen.

Als klares Ergebnis ist zundchst einmal
festzuhalten, dass der (iberwiegende Teil der
Nahversorgung in Deutschland mit dem Pkw
abgewickelt wird und der Fullweg keineswegs
bevorzugt wird.
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Differenziert nach den Betriebsformen, die
heute tblicherweise die Nahversorgung
ibernehmen, ergeben sich wichtige
Differenzierungen.

Abbildung 6  Lebensmitteleinkdufe zu FuR

nach Absatzformen

Es geht nun um Ihren regelméBigen Lebensmitteleinkauf.
In welcher Betriebsform kaufen Sie zu FuB ein?
Teilgruppe: gehe nie/selten zu FuB

SB-Warenhaus 72,5%

Super-
/Verbrauchermarkt 67,6%
Lebensmitteldiscounter 50,5%

kleiner
Lebensmittelladen

50,3%

Metzger 52,1%

Bécker

Es geht nun um lhren regelméBigen Lebensmitteleinkauf.
In welcher Betriebsform kaufen Sie zu FuB ein?
Teilgruppe: gehe immer/haufig zu Fu

SB-Warenhaus 11,6%

Super-

/Verbrauchermarkt 11.9%

Lebensmitteldiscounter

kleiner

Lebensmittelladen 23,3%

Metzger 23,5%

Bécker 42,8%

Wie zu erwarten, ist der Anteil der
Verbraucher, die ein SB-Warenhaus
regelmalig zu Fuld aufsuchen, mit 11,6% sehr
gering. Dagegen sind diejenigen, die
regelmalig zu Full zum Béacker gehen, mit
42,8% die mit Abstand grofSte
Verbrauchergruppe, die zu Full Lebensmittel
einkaufen. Hier erkldrt sich auch die
Abweichung des Zu-FulR-Einkdufer Anteiles
zwischen Wege- und Haushaltsbetrachtung.

Auffallig ist die hohe Zu-Full-Quote bei den
Lebensmitteldiscountern. Sie haben aufgrund
ihrer bereits erreichten Standortzahl in
Deutschland eine Dichte erreicht, die
offensichtlich eine fullldufige Anbindung an
rund 33% der bundesdeutschen Haushalte
ermoglicht. Danach nehmen, nach der anfangs
kritisierten Definition vieler Stadtplaner, die
Lebensmitteldiscounter bereits die
Nahversorgungsfunktion wahr, die von ihnen
erwartet wird.

Gleichzeitig geben rund 50% der Befragten
jedoch an, nie zu Fu8 Lebensmitteldiscounter
aufzusuchen, was auf die parallele Bedeutung
des Pkw-Verkehres fiir die Discounter und der
Erschliefung von Einzugsgebieten tber den
fuBlaufigen Bereich hinaus hindeutet.
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Die sehr unterschiedliche Akzeptanz des Zu-
FuB-Einkaufens in Abhdngigkeit von der
aufgesuchten Absatzform verdeutlicht
nochmals die Ausfiihrung tiber die
differenzierten Einkaufsverflechtungen eines
einzigen Haushaltes nur bezogen auf die
Nahversorgung. Es ist nicht mit einem 500
Meter Radius um einen
Nahversorgungsstandort getan, um die
komplexen Einkaufsbeziehungen im Stadtteil
zu erkldren. Hier sind differenziertere
Erklarungsansatze auch in der Stadtplanung
erforderlich.

Welchen Einfluss nehmen die Anbieter auf die
Verbraucher?

Es wird immer wieder die Frage gestellt,
inwieweit der Verbraucher wirklich autonom
tiber sein Einkaufsverhalten entscheidet. Wird
er nicht tatsdchlich durch die Entscheidungen
der Lebensmittelanbieter gezwungen,
bestimmte Betriebstypen einfach zu
akzeptieren? Wird er nicht — liberspitzt gesagt —
letztlich durch die Marktmacht der Konzerne
gezwungen, seinen Pkw zu benutzen, obwohl
er es eigentlich gar nicht will?

Zur Beantwortung dieser Fragen mache man
sich den Aufwand deutlich, den
Einzelhandelskonzerne mit der Entwicklung
neuer Betriebskonzepte, Sortimentsschienen,
Werbekonzepten oder dhnlichem treiben. Die
Ausgaben fir Investitionen des Einzelhandels
betragen immerhin rund 10% des gesamten
Umesatzes (9,5 Mrd. Euro It. EHI). Hier sind
teilweise Ausgaben fir die Entwicklung neuer
Konzepte enthalten.
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Abbildung 7  Schematische Darstellung:
Konzeptentwicklung im
Einzelhandel

Entwicklung neuer Standortkonzepte im Einzelhandel

Kreative Phase

’ Ideengewinnung }

’ Ideenvo:auswahl ‘ Umsetzungsphase
’ Konzepte:;twicklung ‘ ’ Markterfrobung

l ’ Markteinfihrung
Entwicklungsphase 1

’ Konzepterprobung ‘ { Marktbeobachtung
’ Marketin;)strategie ‘

’ Wirtschaftlicftkeitsanalyse ‘

’ Betriebstype;entwicklung ‘

Nach der ik der i aus K , Marketing

Die Motivation der Einzelhandelskonzerne
liegt dabei natiirlich nicht in erster Linie darin,
alle Verbraucher gliicklich zu machen,
sondern eher in der Optimierung betriebs-
interner Abldufe, der Senkung von Kosten, der
Schaffung von Wettbewerbsvorspriingen und
dhnliches. Aber ohne das ,Einverstandnis” des
Verbrauchers geht das nicht.

Abbildung 7 zeigt schematisch die
Vorgehensweise im Entwicklungsprozess eines
neuen Konzeptes. Es ist offensichtlich, dass der
Aufwand groR ist und insbesondere keine
Neuentwicklung ohne Marktforschung und
Markterprobung auskommt. Die Reaktionen
des Verbrauchers werden im Vorhinein
abgeprift, die Akzeptanz neuer Konzepte
umfassend getestet. Dieser Aufwand ist
nachvollziehbar, geht es doch immer um sehr
hohe Investitionsentscheidungen.
Betriebsformen-, Sortiments- und
Standortkonzepte ohne Verbraucherakzeptanz
werden bei einer guten Entwicklungsarbeit erst
gar nicht am Markt erscheinen, bei weniger
guter Entwicklungsarbeit schnell wieder vom
Markt verschwinden.

Letzte Entscheidungsinstanz ist der
Verbraucher!
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Die Auslagerungswelle der Lebensmittel-
discounter aus den Innenstidten an
verkehrsgiinstige Standorte konnte auch nur
funktionieren, weil die neuen Standorte von
den Verbrauchern nicht nur akzeptiert,
sondern als enorme Verbesserung hinsichtlich
der Warenvielfalt, der Auswahl, der Nonfood-
Artikel und nicht zuletzt des einfacheren
Warentransportes wahrgenommen wurden.
Ohne Verbraucherakzeptanz hitte diese
Entwicklung nicht in diesem Ausmalfd und in
diesem Tempo von den
Einzelhandelskonzernen umgesetzt werden
konnen.

Die oft beklagte Schere in der Entwicklung von
Verkaufsflachen und Betriebseinheiten zeigt
genau diese Entwicklung auf. Die Masse der
Verbraucher beklagt diese Entwicklung nicht,
fihrt sie doch zu attraktiveren Laden und mehr
Auswahl an einem Standort. Genau wie die
durchschnittlichen Betriebsgrofen im
Lebensmittelhandel unaufhaltsam steigen,
wadchst auch die Zahl der Artikel je
Betriebseinheit erheblich.

Abbildung 8 Entwicklung der
Artikelzahlen im
Lebensmittelhandel 1991
bis 2005

Verédnderung der Artikelzahlen im Lebensmittelhandel 1991 - 2005
in v.H.

114,0%

Veranderungsrate Nonfood 109,8%

1991-2005

Veranderungsrate Food 95,5%

1991-2005
-10,0%

108,5%

Verénderungsrate gesamt 104,4%
1991-2005 53,0%

O Lebensmittel-Discountmérkte @ SB-Markte u. Supermarkte B Verbrauchermarkte B SB-Warenhauser

'2 Quelle: Handel Aktuell, EHI KéIn, diverse Ausgaben
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Insgesamt hat sich die Zahl der Artikel im
Lebensmittelhandel in 14 Jahren mehr als
verdoppelt. Wobei ein leichtes Ubergewicht
bei der Zunahme der Nonfood-Artikel zu
verzeichnen ist. Gleichzeitig ist die
Verkaufsflache im Lebensmittelhandel von
1990 bis 2005 um 64% gestiegen, was bei der
gezeigten Entwicklung der Artikelzahlen
durchaus nachvollziehbar ist'*. Die Zahl der
Lebensmittelgeschifte ist im gleichen Zeitraum
um knapp 4% gesunken, so dass die mittlere
Betriebsgrofe sich von 291 gm 1990 auf 465
gm im Jahr 2005 erhoht hat (rund 60%). Bei
langerfristiger Betrachtung féllt diese
Entwicklung deutlich dramatischer aus.

Ohne die Akzeptanz des Verbrauches hatten
diese Entwicklungen nicht stattgefunden!

Falls der Einzelhandel in Zukunft wieder
Konzepte" entwickeln sollte, die
ausschlielich auf die fuRlaufige Versorgung
setzen, wird er dies nur dann tun, wenn auf der
einen Seite betriebswirtschaftliche Vorteile zu
erzielen sind. Hier gehdren auch der
Wettbewerbsvorsprung oder mogliche
Marktanteilsgewinne dazu. Auf der anderen
Seite muss die Akzeptanz der Verbraucher
erreicht werden. Eine solche Akzeptanz ist aus
den derzeitigen Marktforschungserkenntnissen
in Deutschland noch nicht abzulesen.

Die Stadtplanung befindet sich also mit ihren
restriktiven Konzepten gegeniiber
grofflachigen Versorgungsformen des
Lebensmitteleinzelhandels auf einem Weg
gegen wichtige Marktstrdmungen und vor
allem gegen die Verbraucher.
Selbstverstandlich ist eine verantwortungsvolle
Stadtentwicklung der Sicherung der
wohnungsnahen Versorgung verpflichtet,
allerdings ist in jedem Einzelfall sorgfiltig zu
kldren, was unter wohnungsnah zu verstehen
ist und was die Verbraucher akzeptieren. Eine
ideologisch verbramte, ,gnadenlose”
Verhinderungspolitik, wie in vielen Stadten
heute praktiziert, schadet letztlich den
Verbrauchern und der Versorgungsqualitat.

'3 In den sechziger Jahren gab es solche Struktur
bekanntlich schon einmal.
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Was wire nun zu tun?

1.

Die Stadtentwicklung sollte nicht
ideologisch, sondern marktorientiert
handeln!

Nachvollziehbare und qualitativ
einwandfreie Marktforschung sollte
Grundlage einer
verbraucherorientierten
Versorgungsplanung der Stadte sein!

Jeder Fall ist anders. Eine fallbezogene
an den ortlichen Angebots- und
Nachfrageverhdltnissen orientierte
Versorgungsplanung stellt auch die
Versorgung benachteiligter
Bevolkerungsgruppen sicher!

Die Anerkenntnis des Rechtes des
Verbrauchers auf freie Wahl der
Einkaufsstitte fihrt automatisch dazu,
sich intensiver als bisher mit
rdumlichen Einkaufsverflechtungen
auseinander zu setzen. Es gibt keine
Schutzmauern fir die ,guten”
Nahversorgungsstandorte und erst
recht keine Zugangsbeschrankungen
fur die ,schlechten”
Einzelhandelsstandorte!

Einzugsbereich und Uberschneidung,
Konkurrenz und Ergénzung,
LfuBlaufig” und ,Pkw-orientiert” sowie
»wohnungsnah” und ,gut erreichbar”
sind keine Gegensatzpaare, die sich
ausschlielen. Die Stadtplanung muss
genau dieses miteinander vereinbaren!

Die Einzelhandelskonzerne sind nicht
die Gegner der Verbraucher und der
Stadte. Sie stehen auf der Seite der
Verbraucher und damit auch auf der
Seite einer verbraucherorientierten
Nahversorgungsplanung. Eine bessere
Zusammenarbeit zwischen
Einzelhandelsunternehmen und
Stadtplanung ist, auch aus
nachhaltigen Kostengesichtspunkten,
dringend erforderlich!

Die Aufgabe der Stadtentwicklung ist
es, das Marktgeschehen in der
Nahversorgung so zu organisieren,
dass es sich zum einen in die
Gesamtstadtentwicklung einpasst,
Umweltaspekte berticksichtigt und auf
der anderen Seite die Verbraucher
weitgehend zufrieden stellt!

10.

Die Genehmigungsbehérden und
zustandigen Verwaltungsgerichte
sollten weniger formal, sondern mehr
im Sinne des Verbraucherwohls
handeln und entscheiden. Was macht
es fiir einen Sinn, mit groem
Aufwand um jeden Quadratzentimeter
Verkaufsflache zu streiten und die
wirklich wichtigen Aspekte wie
Versorgungsvielfalt,
Versorgungsqualitat,
Versorgungsdichte sowie
Verbraucherpréferenzen zu
vernachldssigen!

Die Gutachter sollten weniger
planerisch-technisch, sondern
vielmehr markt- und
verbraucherorientiert arbeiten.
Grundlegende Zusammenhange des
raumlichen Verbraucherverhaltens zu
ignorieren und statt dessen
,Schutzzonen”, ,Tabubereiche” oder
,Einzugsbereichskreise” zu definieren,
fiihrt letztlich zu einer von den
Technokraten in den Amtsraumen
geliebten aber den
Verbraucherinteressen haufig
widersprechenden
Nahversorgungsplanung und
Stadtentwicklung!

Die Interessenvertretungen des
Einzelhandels, seien es nun die
Verbiande oder die Industrie- und
Handelskammern, sollten weniger
Uber Protektionismus und
Konkurrenzschutz in den Stadten
sondern viel mehr lber die
Verbraucherinteressen reden. Letztlich
leben ihre Mitglieder genau von
diesen Verbrauchern, handeln
allerdings oft genug genau gegen sie.

Norbert Lingen

Markt und Standort Beratungsgesellschaft mbH

Erlangen, August 2007
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