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Die räumliche Steuerung des Einzel-
handels ist seit vielen Jahren als weit-
gehend akzeptierte planungspolitische 
Aufgabe anerkannt. So hat die nord-
rhein-westfälische Landesregierung 
1996 den Einzelhandelserlass veröf-
fentlicht, mit dem den Gemeinden Pla-
nungs- und Entscheidungshilfen gebo-
ten werden, die sie besser in die Lage 
versetzen, mit den Möglichkeiten des 
Bauplanungsrechts gewachsene Ein-
kaufsstandorte vor einem Kaufkraft-
entzug durch nicht integrierte Einzel-
handelsgroßbetriebe zu schützen. Ak-
tuell werden sowohl mit den Novellen 
des Baugesetzbuches 2004 und 2006 
mit der Einführung und Sicherung des 
Begriffs des zentralen Versorgungs-
bereichs als auch auf Landesebene 
mit der Novelle des Landesentwick-

lungsprogramms und der geplanten 
Überarbeitung des Einzelhandelser-
lasses die planerischen Instrumente 
zur räumlichen Lenkung des Einzel-
handels weiter geschärft. 

Dies ist auch deshalb notwendig, da 
aufgrund der Entwicklungen im Ein-
zelhandel der letzten Jahrzehnte der 
Zugang zu Waren des täglichen Be-
darfs für bestimmte Räume und be-
stimmte Personengruppen ein erheb-
liches Problem darstellt und oft nur 
unter Inkaufnahme weiter Wege mög-
lich ist. Die vorliegende Ausgabe der 
Reihe TRENDS des ILS NRW stellt 
diese Wechselwirkungen und Abhän-
gigkeiten von Nahversorgung und 
Nahmobilität dar und zeigt Entwick-
lungslinien auf.

Nahversorgung – Begriffsbestimmung

als gewährleistet, wenn zumindest 
ein Lebensmittelladen in fußläufi ger 
Entfernung erreichbar ist. Die Stadt 
Dortmund defi niert die Erreichbarkeit 
in ihrem „Masterplan Einzelhandel“ 
mit einem Radius von 500 Metern um 
den Standort (Stadt Dortmund 2004, 
S. 48). Die Bezirksregierung Köln 
setzt in ihren „Regelungen für Einzel-
handelsbetriebe zur Nahversorgung“ 
zur Tragfähigkeitsberechnung einen 
Einzugsbereich für die Nahversor-
gung von 700 Metern um den Stand-
ort fest (Bezirkregierung Köln 2004). 
Viele andere Kommunen halten eine 
Entfernung von 1.000 Metern noch für 
annehmbar, obwohl diese Entfernung 
gerade für Fußgänger mit schweren 
Taschen schon sehr hoch ist (Kahnert 
2002, S. 35). 

Unter Nahversorgung wird allgemein 
die verbrauchernahe Grundversor-
gung mit Waren für den täglichen, 
kurzfristigen Bedarf, insbesondere aus 
dem Nahrungs- und Drogeriebereich 
verstanden. Eine einheitliche oder 
normativ anerkannte Zeit- oder Dis-
tanzeinheit zur Beurteilung der Nah-
versorgungsqualität, differenziert nach 
städtischen oder ländlichen Raum-
strukturen, existiert allerdings nicht. 
Eine Annäherung liefert beispiels-
weise die Empfehlung des Einzel-
handelserlasses NRW, nach dem die 
Nahversorgung in einer Gehzeit von 
10 Minuten möglich sein soll (Ministe-
rium für Stadtentwicklung, Kultur und 
Sport des Landes NRW 1996, S. 925). 
Danach gilt die Nahversorgung eines 
Haushalts oder eines Wohnstandortes 
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Über die reine Erreichbarkeit und Nähe 
hinaus bestimmen das Warenangebot 
sowie die Vielfalt der vorhandenen 
Geschäfte die Nahversorgungsqua-
lität entscheidend mit (vgl. auch Jun-
ker; Kühn 2006, S. 27-29). Das Vor-
handensein eines Bäckers reicht zur 
Sicherung der Nahversorgung alleine 
nicht aus. Erst die Kombination aus 
Vollsortimenter, Discounter, Bäcker, 
Metzger etc. sowie das Vorhanden-
sein von anderen Dienstleistungsein-
richtungen wie bspw. Post/-agenturen, 
Ärzten oder Apotheken bietet eine 
ausreichende, funktionierende, quali-
tativ gute Nahversorgung, die den Ver-
brauchern Autonomie, Wahlfreiheit und 
Selbstverantwortung beim Kauf von 
Lebensmitteln ermöglicht (Böge; Fuhr 
2004, S. 3f).  

Darüber hinaus macht eine attraktive 
städtebauliche Situation, die Begeg-
nung, Aufenthalt und Kommunikation 
ermöglicht, Nahversorgungsstandorte 
zu lebendigen, belebten Orten, die 
das Gefühl von sozialer Sicherheit und 
Zugehörigkeit fördern (Acocella 2004,
S. 15). Dazu können vor allem Fuß-
gänger und Radfahrer durch ihre An-
wesenheit im öffentlichen Raum bei-
tragen. 

Zur Situation der Lebensmittel-
versorgung 

Der Strukturwandel in der Lebensmit-
telversorgung hat unmittelbar spür-
bare Auswirkungen auf die Alltagsor-
ganisation der Bevölkerung: Aufgrund 
steigender Betriebsgrößen und gleich-
zeitig sinkender Betriebszahlen hat 
die Anzahl der Wohngebiete und Sied-
lungsbereiche ohne eigenen, in fuß-
läufi ger Entfernung erreichbaren Su-
permarkt oder Lebensmitteldiscounter 
rapide zugenommen. Betroffen sind 
nicht mehr nur die dünn besiedelten 
Räume, sondern auch kleinere Orts-
teile in Stadtrandlagen. In Nordrhein-
Westfalen sind nach Einschätzung der 
Städte und Gemeinden bereits 29 % 
der Siedlungsfl äche unterversorgt, 
Tendenz steigend. Betroffen hiervon 
ist jeder sechste Einwohner in Nord-
rhein-Westfalen (Kahnert 2002, S. 36; 
Acocella 2004, S. 16)

Die Gründe für die Konzentration im 
Lebensmitteleinzelhandel sind viel-
fältig. Zum einen weisen Lebensmit-
telanbieter vor dem Hintergrund des 
allgemeinen Strukturwandels zugun-
sten größerer Betriebseinheiten einen 
akuten Erweiterungsbedarf auf, der 
zur Betriebssicherung notwendig ist. 
Zum anderen befi nden sich die Anbie-
ter in einem Verdrängungswettbewerb, 
ausgelöst durch großfl ächige Verbrau-
chermärkte und preisaggressive Dis-
counterketten. 

Die Netzausdünnung der Lebensmit-
telläden trifft vor allem die Menschen, 
die über kein oder nur selten über ein 
Auto verfügen (vgl. auch Trends 1/07). 

Nahmobilität – Begriffsbestim-
mung 

Der Begriff Nahmobilität umschreibt zu-
nächst Wege, die aufgrund ihrer gerin-
gen Länge überwiegend im Stadtquar-
tier und Stadtteil stattfi nden. Dabei spielt 
neben der reinen Distanzbetrachtung 
auch der Aspekt einer möglichst gro-
ßen Wahlfreiheit bei der Verkehrsmittel-
nutzung eine Rolle: Wegelängen bis zu 
1.000 Meter sind Distanzen, in denen 
alle Wege potenziell unmotorisiert zu 
Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt 
werden können; gleichwohl gehören zur 
Nahmobilität – ob erwünscht oder un-
erwünscht – auch Wege mit dem Pkw 
(Beckmann; Wulfhorst 2003, S. 2 u. 3). 
Immerhin ist der Anteil an relativ kurzen 
Wegen mit dem Auto erstaunlich hoch: 
Jeder zehnte mit dem Auto zurückge-
legte Weg ist kürzer als ein Kilometer, 
jede vierte Autofahrt endet spätestens 
nach drei Kilometern (MiD – Mobilität in 
Deutschland 2002, S. IV u. 91).

Der Begriff Nahmobilität wird darüber 
hinaus häufi g um den Aspekt erwei-
tert, allen Menschen durch möglichst 
kurze Wege gleiche Mobilitätschancen 
für eine Teilnahme am gesellschaft-
lichen Leben bei gleichzeitig geringen 
Verkehrsauswirkungen zu ermöglichen 
(Linder 2002, S. 2f).

Die Arbeitgemeinschaft Fahrrad-
freundliche Städte und Gemeinden in 
NRW (AGFS) versteht unter Nahmo-
bilität „mehr Bewegungsqualität auf 
kurzen Wegen“ (AGFS 2003, S. 10f). 
Damit berücksichtigt die AGFS neben 
dem Radverkehr auch Fußverkehr, die 
Mobilität Mobilitätsbehinderter, neue 
Fortbewegungsarten wie Inliner und 
Roller sowie die Bedürfnisse der Ver-
kehrsteilnehmer „50plus“ in Hinblick 
auf deren wachsenden Anteil in den 
kommenden Jahren. 

Tab. 1: Einkaufsmöglichkeiten für Haushalte in % in Westdeutschland 
inklusive Berlin für den täglichen Bedarf im Umkreis von 1 bis 2 km 
um die eigene Wohnung in den Jahren 1994 und 2003
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auf die hier abgefragte recht große Dis-
tanz von 1-2 km – mit über 90 % der 
Haushalte gut versorgt ist (vgl. auch 
Junker; Kühn 2006, S. 115). 

Ob eine sich verschlechternde Nah-
versorgungslage einen Wohnortwech-
sel zur Folge hat, ist fraglich. Zwar gab 
in einer repräsentativen Befragung von 
2.500 Bürgerinnen und Bürgern durch 
infas und das Deutsche Institut für 
Wirtschaftforschung (DIW) die Hälfte 
der Befragten im Alter zwischen 50 
und 64 Jahren an, ihren Wohnsitz so 
wählen zu wollen, dass möglichst viele 
Wege zu Fuß erledigt werden können, 
was den allgemeinen Wunsch nach 
Nahmobilität belegt. Aber 80 % dieser 
Gruppe stimmten auch dem Statement 
zu „Ich werde weiter dort wohnen, wo 
ich heute schon lebe“, wobei mehr als 
ein Drittel dieser Altersgruppe gegen-
wärtig in dünn besiedelten Regionen 
lebt (Blume et al. 2005, S. 772).

Zusammenhänge zwischen Nah-
versorgung, Siedlungsstrukturen 
und Verkehr

Der Konzentrationsprozess im Le-
bensmitteleinzelhandel ist mit einer 
erheblichen Zunahme des Verkehrs-
aufwandes verbunden. Im Zeitraum 
zwischen 1982 und 2002 haben sich 
in Westdeutschland die für Einkauf 
(lang- und kurzfristiger Bedarf) und 
Erledigungen (Bank, Post, Arzt etc.) 
pro Tag zurückgelegten Personenki-
lometer mehr als verdoppelt (+136 %).
Damit ist der Einkaufs- und Erledi-
gungsverkehr absolut gesehen mit 
515 Mio. Personenkilometern pro Tag 
in Westdeutschland hinter dem Frei-
zeitverkehr der Wegezweck mit dem 
zweithöchsten Verkehrsaufwand, noch 
vor dem Berufsverkehr mit 496 Mio. 
Personenkilometern (s. Abbildung 1). 

Beim Verkehrsaufkommen, also der 
Anzahl der Wege, beträgt die Steige-
rungsrate zwischen 1982 und 2002 in 
Westdeutschland 57 %. Pro Tag wer-
den in Westdeutschland 80 Mio. Wege 
im Einkaufs- und Erledigungsverkehr 
getätigt (s. Abbildung 1).

1 Das Deutsche Mobilitätspanel unterscheidet die 
Lage einer Wohnung nach sechs Typen: innerer 
Stadtbereich einer Großstadt von 100.000 und 
mehr Einwohnern; Stadtrand/Vorort einer Groß-
stadt von 100.000 und mehr EW; innerer Stadt-
bereich einer mittelgroßen Stadt von 20.000 bis 
100.000 EW; Stadtrand/Vorort einer mittelgro-
ßen Stadt von 20.000 bis 100.000 EW; Klein-
stadt von 5.000 bis 20.000 EW; „Auf dem Land“ 
unter 5.000 EW; die Einteilung der Haushalte in 
die verschiedenen Lagen erfolgt nach Selbstein-
schätzung der Haushalte.

Ältere, Alleinerziehende, Jugendliche, 
Menschen mit Behinderungen und Fa-
milien mit geringem Einkommen sind 
in besonderem Maße auf wohnungs-
nahe Einkaufsstätten angewiesen, 
eine gute Nahversorgung ist Bestand-
teil ihrer Selbstständigkeit. Die demo-
grafi sche Entwicklung, insbesondere 
die zunehmenden Alterung der Ge-
sellschaft, wird das Problem noch ver-
schärfen.

Aber auch für mobilere Menschen 
bedeutet der Wegfall einer wohnort-
nahen Versorgung einen deutlichen 
Verlust an Lebensqualität. Betriebe 
des Lebensmitteleinzelhandels, wie 
Supermärkte und Lebensmitteldis-
counter gelten als unentbehrliche 
Frequenzbringer für kleinere Läden, 
die die Vielfalt und Lebendigkeit von 
Ortsteilzentren prägen und sie zu 
Orten sozialer Begegnung machen. 
Wird diesen kleineren Läden die nöti-
ge Basisfrequenz entzogen, droht die 
Verödung ganzer Ortskerne. Funkti-
onsverlust und Leerstände sind die 
Folgen (Stadt Dortmund 2004, S. 45 ff; 
Deutscher Städtetag 2005, S. 114).

Betroffen sind vor allem die Räume 
mit den höchsten Alterungsraten, d. h. 
die ländlichen und suburbanen Räu-
me (s. Tabelle 1). Nach der Längs-
schnitterhebung Deutsches Mobilitäts-
panel1 fi nden in Westdeutschland in 
den Landgemeinden heute 38,2 % der 
Haushalte keine Einkaufsmöglichkeit 
für den täglichen Bedarf im Umkreis 
von 1-2 km um die eigene Wohnung 
bzw. in einer Fußwegeentfernung von 
10 bis 20 Minuten. Dies sind ca. 2,5 
Millionen Haushalte. An den Stadt-
rändern und in den Vororten mittel-
großer Städte sind hiervon 12,0 % 
der Haushalte betroffen, dies sind ca. 
715.000 Haushalte, Tendenz steigend: 
1994 waren es nur 4,1 %, ca. 160 000
Haushalte. Im vom Mobilitätspanel 
nicht explizit erfassten Nahbereich bis 
1.000 Metern wird die Unterversorgung 
nochmals höher liegen.

Auf der anderen Seite zeigt diese Er-
hebung aber auch, dass die Bevölke-
rung in den Großstädten, in inneren 
Stadtbereichen mittelgroßer Städte 
und auch in Kleinstädten – bezogen 

Abb. 1: Verkehrsaufkommen 
(in Wege pro Tag) und Ver-
kehrsaufwand (in Personen-
kilometer pro Tag) nach Wege-
zwecken in Westdeutschland in 
den Jahren 1982 und 2002

Wege von Personen ab 0 Jahre in Westdeutschland,

einschließlich Wirtschaftsverkehr

Quelle: Mobilität in Deutschland 2002 - Ergebnisbericht 2004, S. 98

Abb.1a: Wege pro Tag in Millionen

Abb.1b: Personenkilometer pro Tag in Millionen
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Für Deutschland insgesamt entfallen 
52 Mio. Wege allein auf den Zweck 
Einkauf (s. Abbildung 2). Drei Vier-
tel dieser Einkaufswege dienen der 
Versorgung mit Waren des täglichen 
Bedarfs und tragen in erheblichem 
Maße zum Verkehrsaufwand beim 
Wegezweck Einkaufen und zu des-
sen Anstieg in den letzten Jahren 
bei. Verantwortlich für diesen An-
stieg sind u. a. die längeren Wege, 
die zurückgelegt werden müssen, 
und die damit zusammenhängende 
Verkehrsmittelwahl, die wiederum in 
starkem Maße durch die Lage der 
Wohnung bestimmt wird. 

Wiederum unterschieden nach der 
Lage der Wohnung, die das Deut-
sche Mobilitätspanel erhebt, erge-
ben sich Unterschiede hinsichtlich 
der Verkehrsmittelwahl. Liegt die 
Wohnung im inneren Stadtbereich 
einer großen oder mittelgroßen 
Stadt, wird nahezu jeder zweite Ein-
kaufsweg zu Fuß zurückgelegt (48,7 
bzw. 47,9 %). Befi ndet sich die Woh-
nung am Stadtrand einer großen 
oder mittelgroßen Stadt oder in ei-
ner Kleinstadt, halbiert sich der An-
teil der Fußwege – hier wird in etwa 
jeder vierte Einkaufsweg zu Fuß ge-
tätigt (26,8 bzw. 22,4 bzw. 25,4 %).
Stattdessen benutzen in diesen 
Siedlungstypen die Bewohner häu-
fi ger den Pkw für den Einkaufsweg 

– etwa jeder zweite Einkaufsweg 
wird mit dem Pkw getätigt – in Mittel- 
und Kleinstädten etwas mehr (56,7 
bzw. 58,9 %), in Großstädten etwas 
weniger (48,2 %) als jeder zweite 
Weg. Das Verhältnis „2 Fußwege zu
1 Pkw-Weg“ in inneren Stadtbe-
reichen großer und mittelgroßer 
Städte dreht sich am Stadtrand die-
ser Städte um (s. Abbildung 3).

Der Fahrradanteil ist in den genann-
ten vier Siedlungstypen in etwa 
gleich. In mittelgroßen Städten be-
nutzen die Bewohner etwas häufi ger 
das Rad zum Einkaufen – etwa jeder 

sechste Weg (17,8 %) – als in Groß- 
und Kleinstädten – etwa jeder achte 
Weg (12,7 %). Entsprechend dem 
Angebot an öffentlichen Verkehrs-
mitteln spielt der ÖPNV im Einkaufs-
verkehr nur in den Großstädten eine 
Rolle.

Über alle Siedlungstypen betrach-
tet ist der Pkw das am häufi gsten 
benutzte Verkehrsmittel für die Ein-
kaufswege – mit 56,7 % wird mehr 
als die Hälfte aller Wege zum Ein-
kauf mit dem Pkw (als Fahrer und 
Mitfahrer) gefahren. Je geringer die 
Siedlungsdichte ist, desto höher lie-
gen der Pkw-Anteil und desto gerin-
ger der Fußwegeanteil: Während im 
Innenstadtbereich einer Großstadt 

Der unmittelbare Zusammenhang 
zwischen Nahversorgung und Ver-
kehr wird darüber hinaus bei der Be-
trachtung der Verkehrsmittelwahl nach 
Entfernung zwischen Wohnung und 
Einkaufsstätte deutlich (s. Tabelle 2). 
Solange die Einkaufswege in einem 
Bereich bis 1.000 Meter liegen, werden 
sie mehrheitlich zu Fuß zurückgelegt 
(60,2 %). Sobald sie länger als 1.000 
Meter sind, werden sie überwiegend 
mit dem Auto zurückgelegt, bis zu 5 km 
auch noch in nennenswertem Umfang 
mit dem Fahrrad. Dies gilt für alle Sied-
lungstypen, allerdings fällt der Fuß-
wegeanteil umso deutlicher bei einer
Entfernung über 1.000 Metern ab, je 
geringer die Siedlungsdichte ist. Le-
diglich in den Innenstadtbereichen von 
Großstädten wird bei weiteren Ent-
fernungen ein Großteil der Fußwege 
durch den ÖPNV ersetzt. Eine funk-
tionierende Nahversorgung hat also 
nicht nur Einfl uss auf einen möglichst 
hohen Anteil kurzer Wege, sondern 
auch auf die Verkehrsmittelwahl.

Kleinräumige Untersuchungen be-
stätigen den Einfl uss geringer Entfer-
nungen zum Lebensmittelladen auf 
die Verkehrsmittelwahl. So kommen 
nach einer in Freiburg an drei Stand-
orten mit hoher Bevölkerungsdichte 
durchgeführten Studie acht von zehn 
Befragten mit einer Zugangszeit von 
maximal 10 Minuten zu Fuß (56,6 %) 
oder mit dem Fahrrad (22,2 %) zum 
Lebensmitteleinkauf, jeder Zehnte 
(12,1 %) kommt mit dem Auto. Liegt 
die Zugangszeit über 10 Minuten, 
steigt der Anteil der Pkw-Kunden 
sprunghaft auf 36,4 % an. Auch 
der Grund für den Einkauf im jewei-
ligen Lebensmittelmarkt steht mit 
der Nähe im Zusammenhang. Für 
70 % der Befragten ist die geringe 
Entfernung zwischen Wohnung und 
Lebensmittelgeschäft der Grund für 
den Einkauf im jeweiligen Markt, wo-
bei überwiegend Fußgänger (80,9 %)
und Radfahrer (77,4 %), durchaus 

nur jeder fünfte Weg (21,8 %) mit 
dem Auto zum Einkaufen zurückge-
legt wird, werden auf dem Land drei 
Viertel der Einkaufswege (78,4 %) mit 
dem Pkw getätigt (s. Abbildung 3).

Quelle: Mobilität in Deutschland 2002- Ergebnisbericht 2004, Seite 80, Darstellung: ILS NRW 2005

Abb. 2: Differenzierung des Wegezwecks Einkauf 
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aber auch ÖPNV-Nutzer (43,1 %) und 
Autofahrer (47,9 %) die Nähe schät-
zen (Acocella 1996, S. 11 u. 40f).

Ist ein Gebiet mit vielfältigen Le-
bensmittelgeschäften gut ausge-
stattet, nehmen die Menschen das 
nahräumliche Angebot auch an. 
Eine Untersuchung zur städtischen 
Lebensmittelversorgung in vier un-
terschiedlich ausgestatteten Quar-
tieren in Kassel kommt u. a. zu dem 
Ergebnis, dass Läden in Wohnungs-
nähe mit einer um den Faktor 8 bis 9
höheren Wahrscheinlichkeit aufge-
sucht werden, als diejenigen ober-
halb einer Distanz von einem Kilo-
meter (Böge; Fuhr 2004, S. 52f).

Zu ähnlichen Ergebnissen kommt 
eine Untersuchung zu Vorzügen ei-
ner baulichen Mischung in vier Köl-
ner Stadtvierteln. Auch hier zeigt 
sich, dass wohnungsnahe Lebens-
mittelangebote im Quartier ange-
nommen werden, den Verkehrsauf-
wand reduzieren und Einfl uss auf die 
Verkehrsmittelwahl haben. In Stadt-
quartieren mit guter Einzelhandels-
ausstattung werden die Einkäufe 
öfter zu Fuß oder mit dem Fahrrad 
erledigt. In den Stadtvierteln mit einer
schlechten Einzelhandelsausstat-
tung sind hingegen nicht nur die zu-
rückgelegten Entfernungen höher, 
sondern wird auch das Auto beim 
Lebensmitteleinkauf öfter benutzt 
als in den Quartieren mit einer guten 
Ausstattung (Holz-Rau et al. 1999, 
S. 37ff / Wiegandt 2001, S. 57).

Siedlungsstruktur und Einwoh-
nerdichte als Voraussetzung 
für Nahversorgung

Eine gute Einzelhandelsausstattung 
im Ortsteil oder Stadtviertel ist eine 
Voraussetzung für kurze Wege beim 
Einkaufen und ist abhängig von der 
Einwohnerdichte. Die Angaben zur 
notwendigen Mantelbevölkerung 
– also die Mindestanzahl an Bevöl-
kerung im Einzugsbereich des Ge-
schäftes, die notwendig ist, um einen 
rentablen Betrieb zu gewährleisten – 
schwanken je nach Betriebstyp und 
Verkaufsfl äche stark. Discounter und 

Supermärkte mit Verkaufsfl ächen 
zwischen etwa 600 und 1.200 m² 
geben als Mantelbevölkerung 4.000 
bis über 10.000 Einwohner an (Jun-
ker, Kühn 2006, S. 36-38). Geht man 
von einem Radius von 1.000 Metern 
um den Standort aus, so ergibt dies 
Einwohnerdichten von ca. 1.270 bis 
mehr als 3.200 Einwohner pro km² 
– was in etwa der Dichte von Wup-
pertal-Barmen entspricht. Sind die-
se Dichten nicht vorhanden, erhöht 
sich der Radius um die Geschäfte 
und die fußläufi ge Erreichbarkeit 
wird deutlich erschwert.

Die Stadt Dortmund stellt in ihrem 
Masterplan Einzelhandel fest, dass 
eine nur durch Einfamilienhäuser 
geprägte Siedlungsstruktur eine fl ä-
chendeckende Nahversorgung im 
Stadtgebiet verhindert. Je höher der 
Anteil an Ein- und Zweifamilienhäu-
sern und je niedriger die Einwoh-
nerdichte sind, umso größer sind 
die Lücken im Nahversorgungsnetz. 
Die wirtschaftliche Tragfähigkeit 
von Nahversorgungseinrichtungen 
verlangt demnach eine Siedlungs-
entwicklung, die z. B. durch eine 
Durchmischung von Ein- und Zwei-
familienhausgebieten mit Geschoss-
wohnungsbau ein gewisses Mindest-
maß an Einwohnerdichte und damit 
Nachfragepotenzial am Ort schafft 
(Stadt Dortmund 2004, S. 53).

Neben der städtebaulichen Dich-
te als Voraussetzung für ausrei-
chendes Nachfragepotenzial haben 
auch eine ausgewogene Nutzungs-
mischung und damit die Vielfalt des 
Angebotes im eigenen Stadtquartier 
sowie die Konkurrenz zu Einzelhan-
delsgroßeinrichtungen außerhalb 
des Viertels verkehrsreduzierende 
Wirkungen im Einkaufsverkehr (vgl. 
die bereits erwähnte Untersuchung 
in vier Kölner Stadtvierteln von Holz-
Rau et al. 1999, S. 37ff und 73).

Eine Veränderung der Siedlungsstruk-
tur hin zu mehr kleinräumiger, ausge-
wogener Funktionsmischung im städ-
tischen Geschosswohnungsbau ließe 
zwar beim Einkaufen eine deutliche 
Reaktion im Verkehrsverhalten er-
warten, ist aber im Siedlungsbestand 
noch schwieriger zu realisieren als im 
Neubau. Stattdessen besteht auch die 
Möglichkeit, lange Wege zu Versor-
gungsstandorten wieder zu verkürzen, 
indem so genannte „Scharnierstand-
orte“ zur Versorgung mehrerer unter-
versorgter Gebiete realisiert werden. 
Dies führt zwar nicht zwangsläufi g zu 
einer fußläufi g erreichbaren Nahver-
sorgung, verkürzt aber dennoch die 
Entfernungen.
 

Abb. 3: Hauptverkehrsmittel (in %) beim Wegezweck Einkauf nach 
Lage der Wohnung in Deutschland (2003)
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Verkehrliche Erreichbarkeit
als Voraussetzung für Nah-
mobilität

Mit der Ausweitung von Verkaufsfl ä-
che und erforderlicher Mantelbevölke-
rung haben sich auch die Ansprüche 
an die verkehrliche Erreichbarkeit von 
Lebensmittelläden deutlich verändert. 
War die Lage der Lebensmittelläden 
früher stärker auf Fußgänger ausge-
richtet, zählen heute Pkw-Erreich-
barkeit und Stellplatzanzahl mit aus-
reichenden Logistikfl ächen für eine 
reibungslose Anlieferung zu den vor-
dringlichen Standortbedingungen. 

Um vermeintliche Zielkonfl ikte zwi-
schen Aufenthaltsqualität für Fuß-
gänger, eingeschränkter Flächenver-
fügbarkeit für Stellplätze und direkter 
Pkw-Erreichbarkeit des Geschäfts zu 
lösen, darf die Erreichbarkeitsdiskus-
sion im Lebensmitteleinzelhandel aber 
nicht nur auf die Pkw-Erreichbarkeit 
reduziert werden, sondern muss über-
greifend für alle Verkehrsmittel geführt 
werden (Frehn 2001, S. 237). Zum ei-
nen scheint der tatsächliche Anteil an 
Fußwegen zum Lebensmittelgeschäft 
kaum Berücksichtigung bei der Stand-
ortbewertung zu fi nden, zum anderen 
scheinen die benötigten Stellplatzka-
pazitäten für Lebensmittelläden von 
den Betreibern überschätzt zu werden. 
Letzteres geht aus einer Stellplatzun-
tersuchung von zwölf Discountern und 
Supermärkten in Dortmund hervor. 
Elf der zwölf Standorte verfügen mit 
durchschnittlich einem Stellplatz pro 
16 m² Verkaufsfl äche über ausrei-
chende Stellplatzkapazitäten. An je-
dem zweiten Standort wurde sogar eine 
Überkapazität festgestellt, bei sechs 
Geschäften lag die tatsächliche Stell-
platzauslastung deutlich unter 75 %
(Planersocietät 2004 / Frehn; Meißner 
2005).

Fazit

Die Entfernung zwischen Wohnung 
und Lebensmittelgeschäft ist nach 
Auswertung der aktuellen Mobilitäts-
untersuchungen die bestimmende 
Größe für die Verkehrsmittelwahl beim 

Versorgungseinkauf. Die Schwelle für 
eine fußläufi ge Erreichbarkeit liegt im 
Bereich bis zu 1.000 Metern. In die-
sem Entfernungsbereich werden 60 % 
der Versorgungseinkaufswege zu Fuß 
zurückgelegt. Ist die Distanz größer, 
bekommt bis ca. 2.000 Metern neben 
dem Auto das Fahrrad eine wichtige 
Bedeutung, danach kommt nur noch 
das Auto für den Versorgungseinkauf 
in Frage. Ab einer Entfernung von 
5.000 Metern werden acht von zehn 
Wegen für den Versorgungseinkauf mit 
dem Auto zurückgelegt. Dabei sind je 
nach Siedlungsstruktur, Stadtlage und 
Stadtgröße große Unterschiede zu 
verzeichnen. Gleichzeitig führen Kon-
zentrationsprozesse im Einzelhandel 
zu einer weiteren räumlichen Ausdün-
nung, zu einer Verringerung der Vielfalt 
bzw. Ausstattungsqualität und damit 
zu längeren Wegen, die insbesondere 
Bevölkerungsgruppen, die nicht über 
ein Auto verfügen, in ihrer Selbststän-
digkeit einschränken können. 

Den Kommunen in Nordrhein-West-
falen ist das Problem der Nahversor-
gungssituation durchaus bekannt und 
es werden Strategien und Maßnah-
men zur Sicherung der Nahversor-
gung gesucht, um auf den Verlust von 
Nahversorgung, Nutzungsmischung 
und Nahmobilität reagieren zu kön-
nen. Einen Weg bietet die Novelle des 
Baugesetzbuches mit der Möglich-
keit, zentrale Versorgungsbereiche 
festzulegen und damit städtebaulich 
gewünschte Versorgungsbereiche 
zu schützen. So eröffnet der Anfang 
2007 neu eingefügte Absatz 2a im
§ 9 BauGB, dass für im Zusammen-
hang bebaute Ortsteile (§ 34) zur Er-
haltung oder Entwicklung zentraler 
Versorgungsbereiche, auch im Inte-
resse einer verbrauchernahen Ver-
sorgung, in einem Bebauungsplan 
festgesetzt werden kann, dass nur 
bestimmte Arten der nach § 34 zu-
lässigen baulichen Nutzung zulässig 
oder nicht zulässig sind oder nur aus-
nahmsweise zugelassen werden kön-
nen. Kommunale Einzelhandels- und 
Zentrenkonzepte sind dabei insbeson-
dere zu berücksichtigen. Mit dieser 
Neuregelung sollen die Möglichkeiten 

einer Gemeinde zur Abwehr zentren-
schädigender Einzelhandelsvorhaben 
weiter verbessert werden.

Auch die auf Landesebene laufende 
Novelle des Landesentwicklungspro-
gramms und die geplante Überarbei-
tung des Einzelhandelserlasses unter-
stützen und schärfen die planerischen 
Instrumente zur räumlichen Lenkung 
des Einzelhandels. Gleichzeitig haben 
kommunale Einzelhandels- und Zen-
trenkonzepte im Laufe der letzten Jahre
eine weite Verbreitung unter den nord-
rhein-westfälischen Städten und Ge-
meinden gefunden. Ein solches Kon-
zept wird in sieben von zehn Kom-
munen bereits genutzt, gegenwärtig 
erarbeitet oder die Erarbeitung ist zu-
mindest geplant (Osterhage 2006). 

Neben der Festlegung eines Zentren-
systems mit Standorten können aber 
auch weitere Aktivitäten wie Koope-
rationen von Einzelhandelsbetreibern 
mit Wohnungsunternehmen oder 
Kampagnen aus dem Repertoire des 
Mobilitätsmanagements wie beispiels-
weise „Mit dem Rad zum Einkauf“ zur 
Sicherung von Nahversorgung und 
Nahmobilität beitragen.
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Tab. 2: Hauptverkehrsmittel (in %) beim Wegezweck Einkauf nach Lage der Wohnung und Entfernung 
zwischen Wohnung und Einkaufsstätte in Deutschland (2003)
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Grundlage der hier vorgelegten Dar-
stellung sind die Ergebnisse der 
Erhebung „Mobilität in Deutschland 
2002 MiD“, im Jahr 2000 in Auftrag 
gegeben durch das Bundesmini-
sterium für Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW). Durchge-
führt wurde die Erhebung durch das 
Institut für angewandte Sozialwis-
senschaft GmbH (infas) sowie das 
Deutsche Institut für Wirtschaftsfor-
schung (DIW Berlin). Ähnliche Um-
fragen wurden 1976, 1982 und 1989 
unter dem Namen KONTIV – Konti-
nuierliche Erhebung zum Verkehrs-
verhalten – durchgeführt. 
Weiterhin wurden die Daten des 
Deutschen Mobilitätspanels, Daten-
sätze 1994 und 2003, ausgewertet. 
Das Mobilitätspanel ist eine Längs-
schnittbefragung u. a. zum Mobili-
tätsverhalten von Haushalten und 
Privatpersonen und wird vom Bun-
desministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung in Auftrag gege-
ben und fi nanziert. Das Meinungs-
forschungsinstitut tns infratest führt 
die Erhebungen durch, das Institut 
für Verkehrswesen der Universität 
Karlsruhe ist für die Konzeption und 
wissenschaftliche Betreuung zu-
ständig 
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