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Kurzfassung

Dynamik in der Zunahme des Einkaufs-
verkehrs wird schwiicher

Der Einkaufsverkehr bildet mit rund 32% der
unternommenen Wege und 17 % der zuriickge-
legten Distanzen einen wichtigen Bestandteil
der Alltagsmobilitdt. Aufgrund von Konzent-
rationsprozessen im Einzelhandel werden Ein-
kaufswege immer lidnger. In den letzten Jahr-
zehnten hat der Einkaufsverkehr deshalb stark
zugenommen, wobei das Wachstum zum grof3-
ten Teil auf den Pkw entfillt. In den letzten Jah-
ren flachte sich die Zunahme ab. Die mittlere
Lange der Einkaufswege stieg von 2002 bis 2008
um drei Prozent und liegt nun bei 5km (1976:
3,6km). Dies stellt allerdings keine typische
Wegeldnge beim Einkauf dar, sondern wird
stark durch wenige lange Wege gepragt. Die
Hailfte aller Einkaufswege ist kiirzer als 1,9km.
Auch die Verteilung auf die Verkehrsmittel
blieb von 2002 bis 2008 weitgehend konstant.
Im Modal Split nahm der Anteil des Fahrrades
geringfiigig zu (ein Prozentpunkt). Innerhalb
des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
zeigt sich eine leichte Verschiebung zugunsten
des MIV als Fahrer auf Kosten von Mitfahrern.

Eine gute Nahversorgung kann Verkehr
sparen

Eine gute Ausstattung mit Geschéften zur De-
ckung des tiglichen und periodischen Bedarfs
in zu Fufl erreichbarer Entfernung erh6ht den
Anteil nicht-motorisiert zuriickgelegter Wege,
vermeidet Pkw-Verkehr, verkiirzt die zuriickge-
legten Distanzen und erhdht die Zufriedenheit
der Bevolkerung im Quartier erheblich. Dies
gilt auch fiir Personen mit uneingeschréanktem
Zugang zum Pkw.

Die Raum- und Siedlungsstruktur
bestimmt das Einkaufs- und Mobilitits-
verhalten

Der Einfluss der Siedlungsstruktur auf die Ver-
kehrsmittelwahl, die zuriickgelegten Wegelan-
gen und den Verkehrsaufwand ist dominant.
Mit abnehmender Gemeindegrofie nehmen
die Lange der Einkaufswege sowie die Nut-
zung des MIV signifikant zu. Innerhalb von
Gemeinden sind Einkaufswege an Standorten
guter nahrdumlicher Erreichbarkeit gravierend

kiirzer als andernorts und werden héufiger zu
Fuf$ zuriickgelegt. Dies spiegelt sich auch in
der Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit von
Einkaufsgelegenheiten wider. In den gréfiten
Stddten sind nur fiir neun Prozent der Bevélke-
rung Geschifte des tiglichen Bedarfs schlecht
bis gar nicht zu Fuf erreichbar. In den kleinsten
Gemeinden gilt dies dagegen fiir fast 40 %

Die Qualitiit des Nahversorgungs-
angebotes hat einen wichtigen Einfluss
auf die nahridumliche Orientierung

Ein qualitativ differenziertes Nahversorgungs-
angebot bestimmt das Einkaufen zu Fufd oder
mit dem Fahrrad mafigeblich. Isolierte Ange-
bote (etwa ein Supermarkt) stiitzen die Nah-
versorgung, tragen aber deutlich weniger zu
einer nahrdumlichen Orientierung bei als eine
vielfdltige Ausstattung. In gemischten Gebieten
verstirkt die niedrige Motorisierung und die
stirkere Neigung von Pkw-Besitzern zu Fuf zu
gehen die Wirkung der Ausstattung. Eine gute
nahrdumliche Ausstattung erhoht die Bindung
an die Wohnumgebung auch unter Personen
mit Pkw um rund zehn Prozentpunkte. Dies
geht zu Lasten vor allem von peripheren Ein-
kaufszentren und sonstigen Einkaufsorten, die
héufig mit sehr langen Wegen verbunden sind.

Die Distanzschwellen fiir den Einkauf
zu FuR sind niedrig

Bis zu einer Wegeldnge von 200 m werden rund
90% der Einkaufswege zu Fuf$ gegangen. Eine
markante Distanzschwelle fiir das Gehen zu
Fuf$ liegt bei Pkw-Besitzern bei rund 400m.
Dies wird bis etwa 800 m teilweise vom Fahrrad
aufgefangen. Ab 800m nimmt der Anteil des
MIV beim Einkauf stark zu. Unter Personen
ohne Pkw liegen die Schwellen fiir das zu Fufd
gehen deutlich hoher, etwa bei 800-1000m
und bei 2km fiir den nicht-motorisierten In-
dividualverkehr (NMIV- Fuf$ und Fahrrad) ins-
gesamt. In kleineren Gemeinden fahren Pkw-
Besitzer auch kiirzeste Wege zum Einkauf mit
dem Pkw und damit in wesentlich stérkerem
Mafle als in Grofsstddten. Nahversorgung ist
eine zeitsensible Aktivitdt. Der Einkauf zu Fufd
oder mit dem Fahrrad wird deshalb bevorzugt.
Grof3einkdufe und Getrinkeeinkdufe werden -
wenn moglich - mit dem Pkw erledigt.
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Von einer guten Nahversorgung
profitieren alte Menschen, Haushalte mit
Kindern und Haushalte ohne Pkw

Jugendliche, Frauen und Personen ohne Zugriff
auf einen Pkw kaufen in iiberproportionalem
Mafle im Nahraum und in integrierten Zentren
ein. Unterschiede zwischen den Geschlechtern
nehmen tendenziell ab. Beijungen Familien mit
kleinen Kindern sind sie aber sehr ausgepragt.
Einkédufe sind héaufig in komplexe Wegeketten
eingebettet. Dies gilt besonders fiir Frauen, Er-
werbstitige, Alleinerziehende und generell fiir
Haushalte mit (kleinen) Kindern. Wegeketten
lassen sich interpretieren als Ausdruck eines
komplexen und ,turbulenten‘ Alltags sowie im
Sinne einer effizienteren Alltagsgestaltung. Der
Zeitaufwand fiir Einkaufswege ist insbesondere
bei dlteren Menschen, bei Personen ohne Pkw
im Haushalt, bei Beziehern geringen Einkom-
mens und damit auch bei Migranten (fehlender
Pkw) iiberdurchschnittlich hoch.

Eine fehlende Nahversorgung
verschlechtert die Lebensqualitit
insbesondere dlterer Menschen

Bemerkenswertist die grofie Einkaufshaufigkeit
unter alten Menschen. Selbst Hochbetagte {iber
75 Jahre kaufen héufiger als junge Menschen
ein und gehen dabei in wesentlich haufiger zu
Fufi. Die Griinde sind nicht nur fehlende Pkw-
Verfiigbarkeit, sondern auch nachbarschaftli-
che soziale Netzwerke, Gesundheitsvorsorge
und Alltagsorganisation. Alte Menschen sind
damit von Einschrdnkungen nahrdumlicher
Angebote besonders stark betroffen.

Nahversorgung ist mehr als Einkaufen

Nahversorgung hat fiir eine wachsende Zahl
von Menschen (iltere Menschen, Erwerbslose,
versorgende Personen) wichtige soziale und
kommunikative Funktionen. Fiir Stadtquar-
tiere, Orts- und Stadtteilzentren ist sie wichti-
ge Frequenzbringerin und Identitdtsstifterin:
Identifizieren sich die Einwohner mit ihren
Nahversorgungseinrichtungen, gehen sie auch
langere Wege zu Fuf3.

Grenzen der 6konomischen Tragfihigkeit
fiir den Einzelhandel

Der Strukturwandel im Einzelhandel ist gepragt
von einer stetigen VergrofSerung der Verkaufs-
flichen, Konzentration der Unternehmen,
Entwicklung neuer Betriebstypen und dem
Wandel der Standortanforderungen. Dabei
bevorzugen Discounter besonders autoorien-
tierte Standorte. Die Umsatzanteile zwischen
Discountern und traditionellem Einzelhandel
haben sich deutlich zu Gunsten der Discoun-
ter verschoben. Als Tragfahigkeitsuntergrenze
von Lebensmittelmérkten fordern die Expansi-
onsabteilungen der Handelsketten heute i.d.R.
mehr als 5000 Einwohner. Bei einem Radius
von 1000 Metern, wird dieses Nachfragepoten-
zial nur in hochverdichteten stddtischen Quar-
tieren erreicht.

Neue Trends im Einzelhandel sind
eine Chance fiir die Nahmobilitit und
Nahversorgung

Dort, wo sich der klassische Einzelhandel zu-
riickgezogen hat, haben alternative Betreiber-
modelle der Nahversorgung (DORV Zentren,
CAP-Mirkte, MarktTreff etc.) eine Chance.
Aber auch sie setzen bestimmte Bedingungen
voraus. Dazu gehoéren eine funktionierende
Nachbarschaft, biirgerschaftliches Engagement
und kooperationsbereite Akteure, wie z.B. sozi-
ale Tréger, Gewerbetreibende oder Wohnungs-
eigentiimer. Kleinflichenkonzepte kdnnen in
verdichteten Gebieten von Kommunen ab ca.
100000 Einwohnern Liicken im Versorgungs-
netz schlieflen. Grofle Lebensmittelhdndler
planen in den kommenden Jahren eine Aus-
dehnung solcher Konzepte.

Kommunen sollten ihre Optionen
konsequent nutzen

Fiir die kommunale Steuerung der Nahver-
sorgung und die Sicherung stddtebaulich ge-
wiinschter Zentren hat sich die Aufstellung
und konsequente Umsetzung von Einzelhan-
dels- und Zentrenkonzepten bewéhrt. Flankiert
werden konnen sie durch Verbesserungen der
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Bedingungen fiir die Nahmobilitét zu Fufd und
mit dem Rad. Pldne und Mafinahmen sollten
gemeinsam mit den Akteuren des Einzelhan-
dels und privaten Anliegern vorbereitet und
umgesetzt werden. All diese Instrumente kén-
nen ihre Wirkung jedoch nur dann entfalten,
wenn die Kommunalpolitik (sowohl auf Ebene
der Gesamtkommune als auch von Orts- bzw.
Stadtteilen) ihre eigenen Beschliisse respektiert
und diese konsequent umgesetzt.

Nahversorgung kann nicht iiberall zu Fuf§
moglich sein

Mittel- bis langfristig wird nicht in allen Réu-
men eine stationdre Nahversorgung vorgehal-
ten werden konnen. Es wird kiinftig neben den
landlichen Rdumen auch in den Stidten Sied-
lungsbereiche (z. B. Einfamilienhausgebiete
am Stadtrand) geben, wo sich eine fuf$ldufige
Nahversorgung nicht mehr rechnet. Dies ist zu
kommunizieren, um die Konsequenzen von
Wohnstandortentscheidungen nachvollzieh-
bar zu machen. Es ist dariiber nachzudenken,
wie Losungsstrategien fiir solche Gebiete ent-
wickelt werden konnen (z.B. Erhohung der
Umzugsbereitschaft, Unterstiitzung von Nach-
barschaftshilfe, mobiler Handel).
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Summary

Diminishing growth in shopping transport

Shopping transport is an important part of dai-
ly travel, and it accounts for 32 percent of trips
and 17 percent of travel distances. Shopping
trips tend to increase in distance over time due
to concentration processes in the retail sector.
As a consequence, shopping travel strongly in-
creased over the last decades, and the private
car benefited most from this growth. More re-
cently, the increase attenuated. The mean dis-
tance of shopping trips increased by three per-
cent between 2002 and 2008, achieving a value
of 5 km (1976: 3.6 km). However, this value does
not reflect a typical shopping trip distance, as
it is strongly influenced by few extremely long
trips. Half of shopping trips is shorter than 1.9
km. The mode split of shopping trips remained
relatively constant between 2002 and 2008. The
share of the bicycle slightly increased by one
percentage point, and a slight shift towards car
driving happened at the expense of car passen-
gers.

Good local supply can help save traffic

Well developed local supply with groceries and
other convenience goods in a walking distance
helps increase the share of non-motorised trips,
reduce car travel, decrease travel distances, and
increase residents’ neighbourhood satisfaction
considerably. This is even true for individuals
with access to a car.

Urban form impacts shopping and travel
behaviour

Urban form has a stronger impact on mode
choice, travel distances and total travel volumes
than other variables. Shopping trip distances
and car use increase significantly with decre-
asing municipality size. Within municipalities,
shopping trips in neighbourhoods with good
walking access are remarkably shorter than in
other neighbourhoods, and they are more often
undertaken on foot. This corresponds with high
levels of satisfaction with access to shopping.
Walking access to convenience stores is poor or
not available at all for just nine percent of the
population in the largest cities, but for almost
40 percent in the smallest municipalities.

Local supply quality has an important
impact on small-scale trip-making

The chances for non-motorised shopping are
strongly influenced by a differentiated local
supply structure. Isolated facilities, such as a
supermarket, may be backbones for local sup-
ply, but they contribute less to short trips than
a multifaceted range of facilities. In neighbour-
hoods with mixed land-use, low levels of car
ownership and a stronger willingness of car
owners to walk boost the impact of local faci-
lities. A good local supply quality increases the
attachment to the neighbourhood in terms of
trip-making by ten percentage points even
among car owners. This is at the expense of pe-
ripheral shopping centres at the urban fringe
and other places of shopping which are often
linked to very long trip distances.

Distance thresholds for walking are low

About 90 percent of shopping trips are under-
taken on foot when the distance is shorter than
200 m. A distinct distance threshold for walking
is at about 400 m. This threshold is partly over-
come by bicycle up to a distance of about 800
m. The share of driving starkly increases from
a distance of 800 m. Among those without ac-
cess to a car the threshold of walking is clearly
higher, at about 800 to 1,200 m (2 km for non-
motorised trips including walking and cycling).
In small municipalities car owners drive even
very short distances, rendering the share of the
car markedly higher than in cities. Local shop-
ping is time sensitive. Shopping on foot or by
bicycle ‘around the corner’ thus meets people’s
preferences. Weekly shopping and beverage
shopping are, if ever possible, done by car.

The elderly, households with children, and
households without a car benefit from
good local supply

Adolescents, women, and individuals without a
car disproportionately do their shopping in the
vicinity and in integrated centres (i.e. at central
locations). Gender differences tend to decline
over time, but they are marked in families with
infants or pre-school children. Shopping trips
are often embedded in complex trip-chains.
This is particularly true for women, employees,
single parents, and generally for households
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with (small) children. Trip-chaining may be in-
terpreted as a result of a complex and turbulent
daily life, and they may reflect an efficient daily
scheduling. The time effort for shopping trips
is disproportionately high among the elderly,
individuals without a car in their household,
low-income groups, and, thus, migrants (lack
of cars).

A lack of local facilities impairs quality of
life particularly among the elderly

The frequency of shopping among the elderly
is striking. Even the ‘old aged’ (75+ years) go
shopping more often than young adults, and
doing so, they walk considerably more often.
The reason is not just the lack of cars, but also
social networking in the neighbourhood, health
precaution, and specific ways of daily schedu-
ling. The elderly are thus particularly strongly
affected by curtailing local supply.

Local supply is more than just shopping

Local supply has important social and commu-
nicative functions for a growing number of in-
dividuals (the elderly, unemployed, household
provisioners). It is an important footfall gene-
rator and founder of identity for urban neigh-
bourhoods, district centres and town centres;
as soon as residents identify with their local
supply facilities, they may be prepared to walk
even relatively long distances.

Frontiers of economic viability for shops

The structural change in the retail sector is
characterised by increasing sales spaces, eco-
nomic concentration, the development of new
business types, and changing location needs.
Discounters prefer particularly car-oriented lo-
cations. The sales volumes have shifted towards
discounters at the expense of more traditional
shops. The departments of expansion in retail
chains generally claim for more than 5,000 in-
habitants as the minimum level of viability for
groceries. Given a radius of 1,000 m, this de-
mand potential is only achieved in high-density
urban neighbourhoods.

New trends in the retail sector are a chance
for local supply and local mobility

Where the ‘classic’ forms of retail have with-
drawn from the market, alternative concepts of

operating local supply, such as DORV centres,
CAP markets, MarktTreff etc., have a chance.
However, such concepts have certain requi-
rements, including a well functioning neigh-
bourhood, civic engagement, and actors who
are prepared to cooperate, e.g. social bodies,
tradesmen, or housing companies. Concepts
based on small sales spaces, such as city mar-
kets, may fill the gaps in densely settled areas of
cities with 100,000 inhabitants or more. Large-
scale food enterprises plan to expand such con-
cepts in the next years.

Municipalities should consequently make
use of the options they have

The erection and consequent realisation of
municipal retail and centre concepts has pro-
ved successful for the regulation of local supply
and the protection of centres favoured from a
planning perspective on the municipal level.
These concepts may be supported by improved
conditions for local mobility on foot and by bi-
cycle. Plans and concepts should be developed
and realised in close cooperation with actors in
the retail sector and private residents.

Such concepts, however, can only have an im-
pact as long as policy makers on the municipal
as well as on the district/neighbourhood level
respect their own decisions and consequently
support their realisation.

Local shopping on foot can not be realised
everywhere

In the medium to longer term it will not be pos-
sible to provide stationary local supply every-
where. There will be areas in the countryside as
well as in cities in which local facilities within
walking distance will not be economically via-
ble any more. This should be made transparent
to people in order to show plainly the conse-
quences of residential location decisions. Stra-
tegies for underserved areas have to be deve-
loped and reflected thoroughly (e.g. support
of out-migration, support of neighbourly help,
mobile shops).



1 Einfiihrung

1.1 Verdndertes Einkaufs- und
Mobilitdtsverhalten —
Anlass und Hintergrund

Konzentrationsprozesse im Einzelhandel, Sub-
urbanisierung sowie die zunehmende Motori-
sierung der Bevolkerung haben die Einkaufs-
mobilitédt in den letzten Jahrzehnten stark ver-
dndert. Die Wege zum Lebensmitteleinkauf
wurden ldnger, immer mehr Menschen erle-
digen ihren Einkauf mit dem Pkw. So stiegen
in den alten Bundeslédndern die zuriickgeleg-
ten Distanzen beim Wegezweck , Einkauf” im
Zeitraum von 25 Jahren (1976-2001) um 25 %,
wihrend der Anteil der zu Fuf bewaltigten Ein-
kaufswege im gleichen Zeitraum von 50 % auf
rund 40 % zuriickging (Scheiner 2008). Parallel
dazu vergroflerten sich die Verkaufsflachen
pro Ladeneinheit wie auch die Einzugsgebiete.
Andererseits wichst die Bedeutung der ,Nghe*
Die Gruppe derey, fiir die fufildufig erreichbare
Versorgung eine wichtige Frage der Lebensqua-
litédt ist, wird in Zukunft wachsen. Sei es, weil
sich durch steigende Verkehrspreise (Kraftstoff,
Fahrzeuge, Parken) weniger Haushalte ein Auto
leisten konnen, sei es, weil sich immer mehr Al-
tere und Hochbetagte im Wohnumfeld selbst-
stindig versorgen wollen und miissen. Eine
fuflldufige Versorgung ist jedoch nicht nur ein
Thema fiir ,,arm” und ,alt“: Bundesweit hatten
2002 immerhin 20 % der Haushalte keinen Zu-
griff auf einen Pkw, in Miinchen waren es 30 %
und in innerstddtischen Bezirken in Berlin im-
merhin 50 % (Deutscher Stadtetag 2005, S.3).

Die Sicherung der Nahversorgung hat in der
kommunalen Planungspraxis einen hohen
Stellenwert, ist jedoch gleichzeitig eine kom-
plexe Aufgabe. Vielfdltige Wechselwirkungen
sind zu beachten. Ansiedlungsanfragen der
Projektentwickler konzentrieren sich auf au-
toaffine, meist nicht integrierte Standorte ldngs
der wichtigen Verkehrsachsen. Gleichzeitig
sind beispielsweise in die Jahre gekommene
Nahversorgungszentren hinsichtlich der stad-
tebaulichen Gestaltung und der Fldchenaus-
stattung nicht mehr funktionsfahig. Vielerorts
sind auch die Voraussetzungen fiir das zu Fufd
gehen oder Fahrradfahren stark verbesserungs-
bediirftig. Neue Kundenpotenziale lassen sich
dariiber hinaus nur dann erschlieffen, wenn
sich die Wohnbevolkerung mit ihrem ,Nahver-
sorger” identifiziert, ihn tatséchlich frequen-
tiert und nicht an ihm ,vorbei fahrt“ H&ufig
sind jedoch gerade die Verbraucherwiinsche
widerspriichlich, wenn einerseits weite Wege

und andererseits die fehlende Sortimentstiefe
und das hohe Preisniveau des ortsansassigen
Einzelhandels beklagt werden.

Das Thema Nahversorgung und Nahmobilitit
hat viele Dimensionen:

o -Fiir die wirtschaftlichen Interessen des Ein-
zelhandels sind Sortimente, Verkaufsflichen,
Lagekriterien, die reibungslose Organisation
des Kunden- und Lieferverkehrs, Einzugs-
gebiete und nicht zuletzt Umsatzzahlen ent-
scheidend.

o Die Nachfragenden sind an der Produktqua-
litdt und -vielfalt, dem Preis, der Erreich-
barkeit im Wohnumfeld, der Aufenthalts-
qualitdt und einem geringen Zeitaufwand
interessiert. Gleichzeitig bestimmen die
Haushaltsgrofle, das Alter, die Verfiigbarkeit
von Verkehrsmitteln sowie rdumliche Rah-
menbedingungen, welche Verkehrsmittel
zum Einkauf gewdhlt werden (kénnen).

o -Nahversorgung hat eine wichtige soziale
Funktion, sie schafft Begegnung und Treff-
punkte. Viele dltere Menschen gehen (mehr-
mals) tiglich einkaufen, weil dies ein Anlass
ist, aus dem Haus zu gehen.

¢ -Nahversorgung hat in unterschiedlichen
Siedlungsstrukturen einen jeweils anderen
Stellenwert. In randstddtischen Einfamili-
enhausgebieten, kleinen Dorfern und Streu-
siedlungen wird kaum jemand erwarten, zu
Fuf$ einen Supermarkt erreichen zu kénnen.
Andererseits konnen stddtebauliche Mén-
gel, schlechte Aufenthaltsqualitdt oder un-
zureichende Wege den Einkauf zu Fuf$ auch
in dicht bebauten stiddtischen Gebieten er-
schweren.

« -Eine gute Nahversorgung und eine ausge-
prégte Nahmobilitdt sind dariiber hinaus
wichtige Standortfaktoren fiir andere Dienst-
leistungen und die Immobilienwirtschaft.

An der Sicherung der Nahversorgung und der

Verbesserung der Nahmobilitit sind deshalb

ganz unterschiedliche Akteursgruppen zu be-

teiligen:

« Kunden und Anwohner,

o -Einzelhéndler, Investoren, Projektentwickler,

« verschiedene Ressorts kommunaler
Verwaltung,

o Verkehrsbetriebe,

« Wohnungseigentiimer, Anlieger,
Gewerbetreibende.
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1.2 ExWoSt-Studie sucht nach
neuen Handlungsansitzen

Vor diesem Hintergrund waren in der ExXWoSt-
Studie ,,Nahmobilitdt und Nahversorgung -
Gute Beispiele integrierter ErschlieBungskon-
zepte“ folgende Fragen zu beantworten:

o Welche Zusammenhénge zwischen Sied-
lungsstruktur, Nahversorgungsangebot
sowie Mobilitits- und Einkaufsverhalten
sind handlungsrelevant?

 Lassen sich mit verbesserten Rahmen-
bedingungen der Nahmobilitét neue
Potenziale zur Sicherung der Nah-
vesorgung erschliefien?

o Lésst sich mit verbesserter Nahversorgung
die Nahmobilitét starken?

o Welche Steuerungskompetenzen und Stell-
schrauben haben die Kommunen zur Siche-
rung der Nahversorgung und Nahmobilitat?

Die Ergebnisse werden in der vorliegenden Ver-
offentlichung dokumentiert.

Arbeitsschritte

Auf der Basis zweier Datensdtze wurde das
Verkehrsverhalten bei Einkaufszwecken quan-
titativ untersucht (siehe Kapitel 3). Es wurden
gute Beispiele recherchiert und iibertragbare
Losungsansitze identifiziert (siehe Kapitel 4
und Anhang). Aus beiden Bausteinen wurden
fordernde und hemmende Faktoren zur Si-
cherung der Nahversorgung und Nahmobilitit
abgeleitet. In drei Modellkommunen (Leipzig,
Lemgo, Wolfsburg) wurden die Losungsansétze
in der Praxis getestet und mit Bewohnern und
professionellen Akteuren vor Ort diskutiert
(siehe Kapitel 5).

Der Handlungsbedarf ist nicht auf diinnbesie-
delte, landliche Raume beschrinkt. Die woh-
nungsnahe Versorgung kann auch in Randla-
gen und zentralen Versorgungsbereichen der
Mittel- und Oberzentren gefidhrdet sein. Drei
typische Problemlagen lassen sich unterschei-
den:

« -Historische Zentren der Klein- und
Mittelstiddte (s. Modellkommune Lemgo):
Aufgrund hoher Bodenpreise, eingeschrank-
ten Flachenangebotes, baulicher Restriktio-
nen (z. B. wegen Denkmalschutz) oder eines
geringen Stellplatzangebotes hat sich in vie-
len Kommunen der Lebensmitteleinzelhan-
del ganz aus der (historischen) Innenstadt
zuriickgezogen und ldngs der wichtigen Ver-

kehrsachsen angesiedelt. Das Fehlen dieser
wichtigen Funktion schwicht den Wohn-
standort Innenstadt.

« -Stadtteilzentren in Wohngebieten (siehe
Modellkommune Wolfsburg): Viele Stadt-
teilzentren der 1960er und 1970er Jahre ent-
sprechen stddtebaulich und funktional nicht
mehr den heutigen Anforderungen. Sanie-
rungsbediirftige Gebdude, unzeitgemaf klei-
ne Verkaufsflachen und handlungsunwillige
Kleineigentiimer losen einen trading-down
Prozess aus, der zum sukzessiven Leerstand
der Stadtteilzentren fiihrt.

« -Stadtteile in GroRstiddten (s. Modellkom-
mune Leipzig): Selbst dichtbebaute Quartie-
re in Grof3stddten kdnnen in gewissen Nah-
versorgungssegmenten wie dem Lebens-
mitteleinzelhandel als unterversorgt gelten.
Waren es in den 1990er Jahren grofiflédchige
Ansiedlungen am Stadtrand, die zu Versor-
gungsliicken fiihrten, sind es heute grof3fld-
chige SB-Warenhéuser in den Stidten, die in
Konkurrenz zu stadtteilbezogener Nahver-
sorgung stehen.

Begriffserkldrung

Als Nahversorgung wird allgemein die Grund-
versorgung mit Verbrauchsgiitern und Dienst-
leistungen des téglichen, kurzfristigen Be-
darfs in der Ndhe der Wohnung bezeichnet.
Zur Grundversorgung zdhlen insbesondere
Lebensmittel aber auch Zeitungen, Schreibwa-
ren, Drogerieartikel, Blumen, einzelhandelsna-
he Dienstleistungen wie Banken, Sparkassen,
Postdienstleistungen sowie Handwerksleistun-
gen wie Friseur oder Schuster. Auch Gastrono-
mie, Bildungseinrichtungen oder medizinische
Versorgung gehoren im Weiteren zu einem ab-
gerundeten Nahversorgungsangebot.

Weniger Konsens besteht bei der Frage, wel-
che Entfernung zwischen Wohnung und Ein-
kaufsstitte als ,nah“ zu bezeichnen ist. In der
Regel wird eine Gehzeit von zehn Minuten als
angemessen angesehen (ILS 2007, S.1; DSSW
2007). In Abhingigkeit von korperlichen Vor-
aussetzungen und dem Gehtempo entspricht
dies einem Radius von 500-1000 Metern. Je
nach Spezialisierungsgrad der Einrichtungen
konnte auch die Fahrzeit mit dem Fahrrad in-
nerhalb zehn Minuten (ca. 2-2,5 km) noch als
Nahversorgung gelten.

Der Begriff Nahmobilitdt beschreibt die Mo-
bilitdt in der Ndhe der Wohnung, oder die-



Einfiihrung

jenigen Aktivititen, fiir die typischerweise
relativ kurze Entfernungen zuriick gelegt wer-
den (Lebensmitteleinkauf). Handelt es sich
um realisierte Wege miisste eigentlich von
Nahverkehr gesprochen werden. Da dieser
Begriff jedoch im Kontext des offentlichen
Nahverkehrs steht, wird hier von Nahmobili-
tat gesprochen, obwohl Mobilitdt streng ge-

1.3 Nahversorgung und
Nahmobilitit in Zahlen

Anzahl der Lebensmittelgeschafte

Durchschnittliche Verkaufsflache eines
Lebensmittelgeschéfts

Anteil der iiber 60-jdhrigen an der
Gesamtbevolkerung in Deutschland

Geschitzter Anteil der tiber 60-jdhrigen an
der Gesamtbevdlkerung in Deutschland 2030

.................................................................. ca.36%
Durchschnittlicher Preis von 11 Milch
2000, ... e e e aaeeeees 0,48 Euro
2009, .. aees 0,48 Euro
Durchschnittlicher Preis fiir 1 Liter
Benzin Super
0,95 Euro
1,35 Euro

Anteil der Kunden, die mit dem Pkw
(als Fahrer und Mitfahrer) einkaufen fuhren

1976.... ..(alte Bundesldnder) 33 %

nommen nur die Fortbewegungsmoglichkeit
meint. Aufgrund der geringen Wegeldngen
wird Nahmobilitédt {iblicherweise mit nicht-
motorisiertem Verkehr zu Fufl und mit dem
Fahrrad verbunden, obwohl auch Wege mit
dem Pkw dazu gehéren (ILS 2007, S.2). Ahn-
lich wie bei der Nahversorgung existieren kei-
ne exakten Distanzgrenzen fiir Nahmobilitat.

Anteil des verfiigbaren Einkommens, den
deutsche Haushalte fiir Lebensmittel ausgaben
50€r Jahre .....ccoveeeiueeeeiiecieeeieeceeeeeiee s ca.50%

Anteil des verfiigbaren Einkommens,
den Haushalte in den meisten OECD-Lindern
2009 fiir Lebensmittel ausgaben ................ 16 %

Anteil der Kunden, die mit dem Fahrrad
einkaufen fuhren

Anteil der Kunden, die zu Fuff einkaufen
gingen

Anteil der Haushalte in Deutschland, die 2005
Lebensmittel mit gesundheitsférderndem
Nutzen gekauft haben............cccccccceenii. 71%

Zeit, die in Deutschland téglich mit Essen
verbracht wurde
1992, 82 Minuten
2002..cccciiiiieiieeeeeeee e 103 Minuten

Zeit, die in Deutschland téglich fiir die Zube-
reitung von Mahlzeiten verwendet wurde

85 Minuten
66 Minuten

Durchschnittspreis fiir ein Kilogramm
herkémmliche Margarine im ersten Halbjahr
2006.....cccciiriirieieeeeeeeeeeeeeeerrrarareaeeeees 1,92 Euro

Durchschnittspreis fiir ein Kilogramm choles-
terinsenkende Margarine im ersten Halbjahr
(] 11,69 Euro


http:2010..........................................................ca
http:1990..........................................................ca
http:2006......................................................ca
http:1970........................................................ca
http:2007............................................................51
http:1995............................................................75
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Die Angaben in BMVBS

(2009) fur die Folgejahre sind
methodisch bedingt nicht mehr
vergleichbar.

@

Daten von den Homepages
der Statistischen Landesamter
und des Statistischen Bundes-
amtes. Jungere Daten sind
aufgrund des Ausschlusses
vorlibergehend abgemeldeter
Fahrzeuge nicht mehr direkt
vergleichbar.

2 Strukturen und Entwicklung von
Angebot und Nachfrage

2.1 Der Verkehrsaufwand steigt —
Entwicklung im Einkaufs-
verkehr

Uberblick

Die Einkaufsmobilitit privater Haushalte bildet
mit rund 32 % der unternommenen Wege und
17 % der zuriickgelegten Distanzen im Perso-
nenverkehr einen wichtigen Bestandteil der
Verkehrsnachfrage (BMVBS 2009). In den letz-
ten Jahrzehnten ist der Einkaufsverkehr stark
angewachsen. Prozentual liegt der Zuwachs
etwa gleichauf mit dem anderer Verkehrszwe-
cke. Nur der Geschifts- und Dienstreiseverkehr
sowie der Urlaubsverkehr wuchsen stérker. Die
Zunahme des Einkaufsverkehrs entfillt zum
groflen Teil auf den m otorisierten Individual-
verkehr (MIV, im Wesentlichen der Pkw), wih-
rend die anderen Verkehrsmittel nur wenig
vom Zuwachs profitieren. Von dem Wachstum
um 17,7 Mrd. Personenkilometer (Pkm) zwi-
schen 1976 und 2001 in den alten Bundeslan-
dern entfallen 14 Mrd. Pkm. - also knapp 80 %
- auf den MIV (Scheiner 2008)'. In den letzten
Jahren nahm der Einkaufsverkehr nur noch we-
nig zu (BMVBS 2009).

Die Entwicklung des Einkaufsverkehrs lauft
dem Leitbild der Nachhaltigkeit aus mehreren
Griinden entgegen: negative Umweltfolgen
nehmen deutlich zu, nicht-motorisierte Bevol-
kerungsgruppen werden zunehmend von der
gesellschaftlichen Teilhabe ausgeschlossen,
lange Wege verursachen hohe Kosten fiir die
Verkehrsinfrastruktur und jede einzelne Fahrt.
Dies gilt besonders fiir gering verdichtete Sied-
lungsformen und nicht-integrierten Standorte
(Einzelhandel auf der ,grauen” Wiese).

Die Hintergriinde fiir diese Entwicklungen lie-
gen zum einen in verdnderten raumzeitlichen
Erreichbarkeitsverhiltnissen, die durch den
wirtschafts- und raumstrukturellen Wandel
einerseits und neue gesellschaftliche Zeitord-
nungen andererseits induziert werden. Dazu
zdhlen etwa die Suburbanisierung des Woh-
nens (Brake/Dangschat/Herfert 2001), der
Strukturwandel des Einzelhandels (siehe Kapi-
tel 2.2), aber auch die Ausdehnung und Flexibi-
lisierung der Arbeits- und Betriebszeiten.

Zum anderen haben sich im Kontext von so-
zialem und demografischem Wandel, von

Individualisierung und Pluralisierung der
Lebensstile und Konsummuster verdnderte,
stark ausdifferenzierte Nachfrageranspriiche
entwickelt (Frehn 1996; siehe Kapitel 2.3). Un-
terschiedliche Bevolkerungsgruppen kaufen
unterschiedliche Giiter an unterschiedlichen
Orten ein. Dies hat Konsequenzen fiir die Ver-
kehrsmittelwahl und den Verkehrsaufwand. In
der jiingeren Verkehrsgeneseforschung werden
deshalb Lebensstile und subjektive Erreich-
barkeitspréiferenzen als Erklarungsansitze der
Verkehrsnachfrage intensiv untersucht (Cao/
Handy/Mokhtarian 2009; Scheiner/Holz-Rau
2007).

Daneben spielt die Motorisierung eine zentrale
Rolle. Deren stiirmische Zunahme hat sich zwar
seit den 1990 Jahren verlangsamt, hilt jedoch
weiterhin an. Deutschlandweit stieg die Moto-
risierung im Zeitraum 2002 bis 2007 von 538 auf
566 Pkw je 1 000 Einwohner. Dagegen ist sie in
einigen grofien Stadten leicht riickldufig, etwa
in Berlin, Hamburg und Bremen?. Es scheint
sich also eine Motorisierungsschere zwischen
Stadt und Land zu 6ffnen. Gleichzeitig sind bei
jingeren Erwachsenen erste Riickgidnge er-
kennbar, die sich mit steigenden Kraftstoff- und
Verkehrspreisen vermutlich fortsetzen und evtl.
verstdrken werden.

Raumstrukturen und Verkehrsverhalten

Die Einsicht, dass das Verkehrsverhalten zu
einem beachtlichen Anteil durch die Struktu-
ren der gebauten Umwelt erklért werden kann,
fiihrte in Deutschland seit den 1990er Jahren zu
einer stirkeren Integration der einstmals recht
getrennten rdumlichen Planung und der Ver-
kehrsplanung. Priméres Ziel ist es dabei, durch
siedlungsstrukturelle Konzepte eine nachhalti-
gere Verkehrsentwicklung zu erreichen (Holz-
Rau/Kutter 1995; Holz-Rau 1997).

In den Zusammenhidngen zwischen Raum-
strukturen und Verkehrsverhalten spielen We-
gedistanzen und Verkehrsmittelnutzung eine
entscheidende Rolle. Eine dichte, kleinteilig
nutzungsgemischte Siedlungsstruktur ermog-
licht aufgrund der Ndhe zwischen Wohnen und
anderen Nutzungen kurze Wege fiir die Bevol-
kerung. Vergleichsweise viele Wege konnen mit
nicht-motorisierten Verkehrsmitteln (NMIV -
Fahrrad, zu Fuf}) erledigt werden. Dieser Effekt
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der Siedlungsstruktur auf die Verkehrsmittel-
nutzung ist also indirekt: Die Verkehrsmittel-
wahl ist abhéngig von der realisierten Wege-
lange, und diese ist abhidngig von der Distanz
zu entsprechenden Gelegenheiten, also von
der mindestens erforderlichen Wegeldnge zu
einer Aktivitit.

Es gibtjedoch auch einen direkten Zusammen-
hang zwischen Raumstruktur und Verkehrs-
mittelnutzung. Nicht nur der NMIV, sondern
auch der OPNV werden in dichten, nutzungs-
gemischten Strukturen aus mehreren Griin-
den relativ hdufig genutzt. Erstens geht hohe
Siedlungsdichte mit Einschridnkungen fiir den
Pkw-Verkehr einher (Parkplatzmangel, hohe
Verkehrsdichte, geringe Reisegeschwindig-
keit) und verringert deshalb den komparativen
Nachteil des OPNV gegeniiber dem Pkw oder
dreht ihn in einigen Féllen sogar um. Zweitens
ermoglicht hohe Nachfragedichte - also hohe
Bevolkerungs- und/oder Arbeitsplatzdichte
- erst ein attraktives OPNV-System. Dennoch
hat Dichte allein kaum einen Effekt auf die Ver-
kehrsmittelnutzung, insbesondere auf die Nut-
zung des NMIV (Filion/McSpurren/Appleby
2006), sondern nur in Kombination mit mog-
lichst kleinteiliger Nutzungsmischung (Brandt/
Holzapfel/Hopmeier 2004).

Dartiber hinaus ist die Motorisierung als ver-
mittelndes Glied zwischen Raumstruktur und
Verkehrsverhalten von zentraler Bedeutung.
Der Pkw-Fahraufwand von Pkw-Besitzern liegt
nahezu unabhingig vom siedlungsstrukturel-
len Umfeld auf zhnlichem Niveau, wihrend der
Pkw-Fahraufwand der Gesamtbevolkerung mit
dem siedlungsstrukturellen Umfeld stark vari-
iert (Lanzendorf/Scheiner 2004). Die Personen
ohne Pkw machen also im Wesentlichen den
Unterschied aus.

Charakteristika des Einkaufsverkehrs

Der Verkehr beim Einkaufen ist im Vergleich zu
anderen Zwecken durch relativkurze Wege und
einen hohen Anteil des NMIV gekennzeichnet.
In den vergangenen Jahrzehnten wuchs der
Verkehrsaufwand fiir Einkdufe aber ebenso wie
der fir andere Verkehrszwecke, wobei insbe-
sondere der MIV stark zunahm.

Einkaufen ist hédufig eine vor- oder nachge-
lagerte Aktivitdt im Rahmen von Wegeketten
und wird ,nebenbei‘ auf dem Arbeitsweg oder
im Rahmen von Begleitwegen fiir Kinder unter-
nommen (Horner/O‘Kelly 2007). Dies gilt ins-
besondere in urbanen Bereichen mit dichten,

vielféltigen Gelegenheitsstrukturen, wo folglich
groflere Wegehdufigkeiten auftreten. Aufgrund
der kiirzeren Wege wird dort dennoch weni-
ger Pkw-Verkehr erzeugt (Holz-Rau et al. 1999;
Scheiner 2010a). Fiir den taglichen kleinen Ein-
kauf der Stadtbevolkerung spielt der NMIV eine
zentrale Rolle. Dieser wird durch hohe Dichte
und Nutzungsmischung begiinstigt (Badland/
Schofield 2005). Dagegen dominiert in mono-
strukturierten Gebieten eher der wochentliche
Grofieinkauf mit dem Pkw. Die Wirkung einer
guten nahrdumlichen Ausstattung kann aller-
dings durch eine hohe Erreichbarkeit auf der
regionalen Ebene konterkariert werden (Han-
dy 1996). Diese fiihrt dazu, dass grof3e Bevolke-
rungsteile zum Einkaufen weite Wege zuriick-
legen (Achen 2005).

Im Vergleich verschiedener Verkehrszwecke
ist der Einkaufsverkehr besonders stark raum-
strukturell beeinflusst, sowohl beziiglich der
Verkehrsmittelnutzung als auch der Wegelan-
gen (Holz-Rau et al. 1999; Scheiner 2010a).
Adéquate Einkaufsangebote in der Wohnum-
gebung werden von erheblichen Teilen der Be-
vo6lkerung genutzt (Holz-Rau et al. 1999). Stér-
ker als im Freizeit- und Berufsverkehr entsteht
dadurch die Chance zu einer nachhaltigen
Gestaltung des Einkaufsverkehrs durch raum-
planerische Konzepte. Aufgrund der hohen
NMIV-Anteile ist eine mikrordumliche Diffe-
renzierung unerlésslich.

Neben rdumlichen spielen auch zeitliche Struk-
turen eine zentrale Rolle im Einkaufsverkehr.
Der grof3e Wocheneinkauf konzentriert sich auf
den Freitag und vor allem den Samstag. Es gibt
nur wenige Untersuchungen iiber die Auswir-
kungen der Liberalisierung der Ladendffnungs-
zeiten auf den Einkaufsverkehr. Bergmann
(1997) findet im Raum Dresden einen deutlich
hoheren Pkw-Verkehrsaufwand je Kunde an
Samstagen gegeniiber Freitagen und schlief3t
auf eine Ausdehnung der Aktionsrdume mit
entsprechend mehr Verkehr als Folge der zeit-
lichen Liberalisierung. Hesse und Holz-Rau
(2000) finden fiir Halle/Saale, dass vor allem
Einkaufszentren auf der griinen Wiese von der
Liberalisierung des Ladenschlussgesetzes pro-
fitiert haben, die innerstadtischen Einzelhdnd-
ler dagegen nicht. Als Folge erwarten sie eine
Zunahme von 1,5 bis 5% des MIV-Verkehrsauf-
wandes beim Einkauf. Dies wird durch Daten
der MID 2002 und 2008 besttigt.

Einkaufen und Einkaufsverkehr sind in hohem
Mafle status- und geschlechtsspezifisch struk-
turiert: Manner und Personen mit hohem 6ko-
nomischen Status kaufen seltener ein, legen
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dabei ldngere Wege zuriick und produzieren
mehr Pkw-Verkehr als Frauen und Personen
mit niedrigem 6konomischem Status (Schei-
ner 2008). Trotz tendenzieller Angleichung des
Verkehrsverhaltens zwischen den Geschlech-
tern im Zeitverlauf (Scheiner 2006) sind ge-
schlechtsspezifische Rollenverteilungen in
Paar- und Familienhaushalten nach wie vor
wirksam (siehe die Beitrdge in Statistisches
Bundesamt 2004). Sie dufiern sich in kom-
plexeren Wegeketten und haufigeren Versor-
gungs- und Begleitwegen von Frauen gegen-
iiber Méannern (Meyer 2003; Srinivasan/Bhat
2005). Geschlechtsspezifische Unterschiede in
der Verkehrsmittelnutzung werden durch die
Erwerbstitigkeit der Frauen verringert, durch
die Familiengriindung (Kindergeburt) eher
verstirkt (Best/Lanzendorf 2005).

Altere und insbesondere hochbetagte Perso-
nen sind besonders stark auf die kleinrdaumli-
che Erreichbarkeit von Einkaufsmoglichkeiten
in ihrem Wohnumfeld angewiesen (Scheiner/
Holz-Rau 2002). Thre Wege sind mit Bediirf-
nissen nach korperlicher Betdtigung, sozialer
Integration und Aufrechterhaltung der Selbst-
standigkeit verbunden. Diese iiber Versorgung
hinaus gehenden Funktionen sind nicht durch
,in situ‘-Angebote (Lieferservices, Essen auf Ra-
dern) ersetzbar.

Eine zunehmende Rolle spielt beim Einkauf die
virtuelle Mobilitdt’ (Online-Einkauf). Cairns
(2005) schitzt auf der Grundlage eigener Mo-
dellergebnisse und einer breiten Literaturstu-
die, dass das direkte Ersetzen von kundensei-
tigem Pkw-Verkehr durch angebotsseitigen
Lieferverkehr in der Summe (Kunden- plus
Lieferverkehr) mindestens 70 % der Fahrzeug-
kilometer im Lebensmitteleinkauf einsparen
kann. Dem stehen Grenzen in der Marktdurch-
dringung des Online-Einkaufs sowie auf ldnge-
re Sicht Induktionseffekte auf andere Verkehrs-
zwecke gegeniiber.

Zusammenhang zwischen Wegeldngen
und Verkehrsmittelnutzung

Die Forderung von Nahmobilitét zielt verkehr-
lich auf die Reduktion der zuriickzulegenden
Distanzen und auf die Verdnderung der Ver-
kehrsmittelwahl. Kurze Wege konnen auch
nicht-motorisiert zuriickgelegt werden, wobei
das Fahrradfahren einen gréfieren Aktionsra-
dius erlaubt als das Gehen. Bei der Frage nach
den konkreten Distanzschwellen ist zun4chst
zwischen den realisierten Wegeldngen und
den raumstrukturell gegebenen Mindestwe-

gelidngen (,,nearest center”) zu unterscheiden.
Raumplanerische Konzepte kdnnen lediglich
die Distanz zur nédchsten Gelegenheit, nicht
aber die realisierte Wegelange direkt beeinflus-
sen.

Nach einer mikrordumlich differenzierenden
Studie des Einkaufsverkehrs in einem Berli-
ner Quartier (Holz-Rau 1991) nimmt bereits
ab 325 m zum nichst gelegenen Geschift die
Pkw-Nutzung bei Motorisierten stark zu, bei
iiber 670 m nutzen sie fast nur noch den MIV.
Personen ohne Pkw nutzen ab 325 m verstarkt
das Fahrrad.

Allerdings sind nicht alle Wegezwecke glei-
chermaflen fiir derartige Studien geeignet. Die
Eignung von Gelegenheiten fiir eine Aktivitét ist
am ehesten bei relativ standardisierten Ansprii-
chen operationalisierbar, d.h. bei Einkdufen
eher als in der Freizeit und beim kurzfristigen
eher als beim mittel- und langfristigen Bedarf
(Horner/OKelly 2007).

Die Griinde fiir die Nutzung des Pkw aufkurzen
Wegen bis zur Linge von einer Meile werden
von Mackett (2003) in Groflbritannien un-
tersucht. Besonders hédufig werden folgende
Griinde genannt: Transport (22 %), Abholen/
Bringen (17 %), zu weit (11 %), Bequemlichkeit
(10%). Der letzte Grund wird in ldndlichen
Gebieten und Kleinstddten besonders héufig
genannt. Daraus lief3e sich die These ableiten,
dass in Grofistddten kurze bis mittlere Distan-
zen eher als fuf$laufig akzeptiert werden.

Die Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel hangt
selbstverstdndlich nicht nur von der Wegelédnge
ab. Weitere Einflussfaktoren sind etwa die in-
dividuelle Motivation, die Attraktivitit des We-
ges, die verfiigbaren Ressourcen, soziale Rollen
und Alltagserfordernisse einer Person. Dariiber
hinaus ist der Zweck des Weges eine wichtige
Rahmenbedingung. Transporterfordernisse
konnen die Moglichkeit des Zu-Fuf3-Gehens
einschranken. Ein hoher monetdrer Wert der
Reisezeit (Arbeitswege, Geschiftsreisen) redu-
ziert die Akzeptanz des Zu-Fuf3-Gehens.

Zusammenfassend hat die Nutzung des Pkw fiir
Versorgungszwecke langfristig stark zugenom-
men. Damit zusammenhéngend sind auch die
Wege linger geworden. In den letzten rund
zehn Jahren ist eine Stagnation eingetreten.
Trotz der Motorisierung sind die Wege zum
Einkauf noch immer stark durch die Angebote
in der Wohnumgebung gepragt.
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2.2 Weniger Geschifte, mehr
Verkaufsfliche - Entwicklung
im Lebensmitteleinzelhandel

Der Strukturwandel des Einzelhandels ist durch
Betriebs- und Unternehmenskonzentrationen,
Verkaufsflichenwachstum, neue Betriebstypen
und Angebotsformen gepragt. Auch die Anfor-
derungen an die Standorte &nderten sich. Dies
verschlechterte die Nahversorgungsituation in
Randgebieten der Grofistddte, in kleinen Stad-
ten, Innenstiddten aber auch Orts- und Stadt-
teilzentren.

Die Zahl der Lebensmittelgeschéfte sank im
Zeitraum von 1995 bis 2008 von 75 700 auf
ca. 50 000 (Handelsverband Deutschland eV.
2010: 23). Gleichzeitig stieg der Umsatz von
ca. 111 Mrd. Euro auf ca. 131 Mrd. Euro (Vier-
buchen 2009). Neben der Konzentration der
Verkaufsstellen kam es zu einer Konzentration
der Lebensmittelhandelsunternehmen. Durch
Fusionen, Aufkiufe und Ubernahmen haben
sich inzwischen wenige Konzerne die Markt-
macht gesichert. Sechs grofie Lebensmittel-
hédndler (Edeka, Rewe, Aldi, Lidl, Kaufland,
Metro/Real) teilen sich 90% des Umsatzes in
Deutschland (ebd.). Einen hohen Anteil daran
haben die Discounter: Anfang 2010 betrieben
sie knapp 16 000 Filialen in Deutschland. Da-
mit kann nach Berechnungen der Gesellschaft
fiir Konsumforschung (GfK) theoretisch jeder

Abbildung 1:
Entwicklung der Vertriebswege im Lebensmitteleinzelhandel
Gesamt in Mrd. EUR, Anteil in %; FMCG-Warengruppe

137 140

14,1 14,3
26,3 24,8
24,6 24,2
8,2 8,5
2005 2006

Quelle: Axel Springer AG 2010

Haushalt mit dem Pkw innerhalb von 10 Minu-
ten im Durchschnitt drei Discounter erreichen
(Springer 2010a:3). Discounter und nach dem
Discountprinzip arbeitende Drogeriemaérkte
erwirtschaften im Lebensmitteleinzelhandel
mehr als die Hélfte des Food-Umsatzes (Sprin-
ger 2010a:2). Kleine Lebensmittelgeschifte wie
Selbstbedienungs- und Tante-Emma-Liden
haben einen Anteil von unter 10 % am Gesamt-
umsatz in diesem Bereich (Albers 2009:9).

In den 1970er Jahren lag die durchschnittliche
Verkaufsfldche je Lebensmittelgeschift bei ca.
90 m?®. Bis zum Jahr 2006 ist sie auf 500 m” an-
gestiegen (Albers 2009: 9). Dieser Zuwachs ist
unter anderem auf die immer grofiere Zahl an
anzubietenden Artikeln zuriickzufiihren. Fiir
ein Angebot von 10 000 bis 20 000 Food-Artikel
bendtigen Vollsortimenter Verkaufsflaichen von
mindestens 1500 m? (Liibbing 2009:13).

Mit der zunehmenden Verkaufsfldche steigt die
bendtigte Grundstiicksfliche. Dazu trdgt zu-
sétzlich die grofie Anzahl der von Entwicklern
und Einzelhandel geforderten Stellplitze bei.
In zentral gelegenen Bestandsquartieren sind
diese haufig nicht realisierbar.

Auch andere wirtschaftliche Verwertungskri-
terien der Standortentwickler haben sich ver-
dndert. Lag die Tragfahigkeitsuntergrenze bei
Lebensmittelméarkten vor Jahren noch bei rund

144 152 150

15,1 15,4 16,4
24,5 23,6 23,7
238 235 23,1
8,7 8,4 8,6
2007 2008 2009

Aldi

Lidl

Ubrige
Discounter

Food-Voll-

sortimenter

SB-Waren-
hauser

Drogerie-
maérkte
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Tabelle 1:

3 500 Einwohnern im Einzugsbereich, fordern
die Expansionsabteilungen der Handelsketten
heute i.d.R. mehr als 5 000 Einwohner (DSSW
2007). Bei einem Radius entsprechend der
maximalen Fuflwegentfernung von 1 000 Me-
tern wird das Nachfragepotenzial nur in hoch-
verdichteten stddtischen Quartieren erreicht
(Freudenau/ Reutter 2007: 5 sowie Tabelle 1).
Sind diese Dichten nicht vorhanden, spielt
die motorisierte Erreichbarkeit eine grofiere
Rolle. Entsprechend haben Supermirkte und
Discounter ihre Standorte in den letzten zwei
Jahrzehnten aufSerhalb zentraler Stadtrdume
an autogerechten Standorten gesucht und ge-

Neue Konzepte des Lebensmittel-
einzelhandels

Seit wenigen Jahren setzen verschiedene Le-
bensmittelanbieter sogenannte Citykonzepte
in innerstidtischen, hochverdichteten und
hochfrequentierten Lagen um. Sie haben fest-
gestellt, dass fiir die Kunden neben dem Preis
auch zunehmend die N#he eine Rolle spielt.
Die Citymaérkte sind auf den téglichen Frische-
einkauf sowie auf Convenience ausgerichtet.
Bei Verkaufsflichen von 500 bis 1 000 m? fithren
sie ein reduziertes Sortiment.

funden (Junker/ Kithn 2004).

Standortanforderungen ausgewahliter Nahversorger

EDEKA center,
EDEKA neukauf

REWE Supermarkt

REWE City

Lidl

Aldi-Nord

Aldi-Sud

Netto Supermarkt
GmbH und Co.

Netto Marken-Discount

Kaufland

REWE Center

VK-Fléche Grundstticks- Anzahl Einzugsgebiet [Kern-
[in m?3 flache [in m2] Parkplatze ort — Einzugsgebiet]
ca. 1 500 k. A.
(Fokus)
1 000 bis k. A. ausreichend Stédte und Gemein-
3 000 Parkplatze bei den mit mindestens
autoorientierten 5000 EW und
Standorten Einzugsgebieten
von mindestens
10 000 EW
500 bis 1 000 k. A. in Stadten ab
100 000 EW
700 bis 1 300 ab 4 000 ab 100 5 000-10 000 EW
ebenerdig
1100 4 000 bis ca. 100 k. A.
6 000 (oder
groBer)
ab 750 (im Erd- ab 3 000 k. A. k. A.
geschoss) (bebaut oder
unbebaut)
700 bis 900 ab 3 500 60-100 Gemeinden ab
4 000 EW
1 000 bis ab 4 000 60-100 Gemeinden ab
1200 4 000 EW
ab 2 000 ca. 6 000 k. A. In Stadten ab
10 000 EW und
einem Einzugsgebiet
von mindestens
25 000 EW
3 000 bis k. A. mind. 300 Einzugsgebiet von
5000 ebenerdig oder  mind. 25 000 EW
im Parkhaus

Sonstige Anforderungen

- Nahversorgungs-, Geschafts-, Einkaufs-

oder Fachmarktzentren sowie City- und
Stadtteillagen

- Lauf- und Sichtlagen zu Hauptverkehrsachsen

mit guter Anbindung bestehende oder neue
Ladenflachen

- City-Lagen, Stadtteilzentren oder hochverdich-

tete Nahversorgungsschwerpunkte

- Lauf-/Sichtlagen zu Hauptverkehrsachsen,
- OPNV-Haltestellen von Vorteil

- hochfrequentierte Lagen mit guter verkehrstech-

nischer Erreichbarkeit und Sichtbarkeit

- gute Anlieferungsmaoglichkeiten fur Sattelzlige

mit 40 t Gesamtgewicht und einer Lange von
18,5 m (Rampenanlieferung)

- gute Anlieferungsmdglichkeit fur Sattelzlge

mit 40 t Gesamtgewicht und einer Lange von
18,6 m

- Standorte in und an Wohngebieten mit sehr

guter Verkehrsanbindung, an Hauptverkehrs-
straBen bzw. in Einkaufszentren sowie neben
SB-Warenh&usern oder Supermarkten

- gute zentrale oder periphere Lage
- Grundstlcke mdglichst mit Genehmigungs-

fahigkeit fUr groBflachigen Einzelhandel
(Sondergebiet oder Kerngebiet)

- verbrauchernahe und zentrenbezogene

Standortlagen mit leistungsféahiger Verkehrs-
anbindung

- Ausrichtung auf eine Geschossflache bevorzugt

Quellen: www.aldi-sued.de, www.aldi-nord.de, www.lidl.de, www.kaufland.de, www.netto-online.de, www.netto.de, www.rewe.de, Libbing 2009
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In einigen schlecht versorgten Gebieten entwi-
ckeln sich zunehmend alternative Nahversor-
gungsmodelle. Diese zielen nicht nur auf die
Versorgung mit Waren des téglichen Bedarfs
ab, sondern verstehen Nahversorgung auch als
Versorgung mit Dienstleistungen und betonen
die kommunikative Funktion (s. Kapitel 4.2).

Zusammenfassend lisst sich feststellen, dass
der Strukturwandel im Lebensmitteleinzel-
handel von einer betrieblichen Konzentration
geprégt ist. Rdumlich laufen zwei Entwick-
lungen parallel: die Konzentration auf héher-
rangige Zentren (Zentralisierung) sowie die
Randwanderung (Dezentralisierung). Beide
rdumliche Entwicklungen fiihren zu einem
Riickzug aus der Flache und zur Verschlechte-
rung der Nahversorgung. Dadurch werden die

Exkurs

Ob Kunden zu Fufl einkaufen gehen oder fiir
den Einkauf das Fahrrad nutzen, ist weniger
eine Frage der betriebswirtschaftlichen Rah-
menbedingungen im Einzelhandel. Sie ist
vielmehr von den ortlichen Gegebenheiten
abhéngig. In Grof$stddten ist eine Trendwende
fiir Einkdufe des téglichen Bedarfs zu Fufs oder
mit dem Fahrrad zu beobachten. Dort gibt es
ein grofles Angebot an Verbrauchermaérkten,
Discountern und vom Facheinzelhandel wie
Bécker, Drogisten, Fleischer oder Obst- und Ge-
miiseldden in den zentralen Stadtbezirken. Der
Einkauf ist hier bequem zu Fuf} oder mit dem
Fahrrad durchfiihrbar. Der Verzicht auf den
motorisierten Individualverkehr steht auch in
Zusammenhang mit einem gut funktionieren-
dem OPNV-Angebot.

In kleineren Stiddten und Gemeinden ist die
Nutzung des privaten PKWs insgesamt we-
sentlich ausgeprégter. Hier werden auch grofie
Entfernungen, z.B. von mehr als 100 km fiir das
Einkaufserlebnis in Kauf genommen. Was ein
Problem fiir den Facheinzelhandel in lédndlich
gepragten Rdumen ist.

Seitens des Einzelhandels ist eine Diversifi-
zierung der Ladenangebote erfolgt. Es gibt
in den letzten Jahren den Trend, dass neben

Einkaufswege ldnger. Immer hiufiger kommt es
nicht nur in ldndlichen und verstéddterten Rau-
men, sondern auch in Grofistddten zu Versor-
gungsliicken in Wohngebieten. In Dortmund
beispielsweise gelten nach dem Masterplan
Einzelhandel sechs Siedlungsgebiete als unter-
versorgt (Ruiter 2006). Schitzungen der Immo-
bilienwirtschaft gehen von bundesweit etwa 8
Mio. Menschen aus, die ihren kurzfristigen Be-
darf kaum noch in fufflaufiger Entfernung de-
cken kénnen (Vierbuchen 2009). In NRW sind
nach Einschétzung der Stddte und Gemeinden
ca. 29% der Siedlungsfliche unterversorgt.
(Freudenau/ Reutter 2007). Das bedeutet um-
gerechnet, dass jeder sechste Einwohner in
diesem Bundesland keinen wohnungsnahen
Zugang zu Nahversorgungseinrichtungen hat
(Accocella 2004).

Ist aufgrund der betriebswirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen im Einzelhandel der Einkauf zu Fuf und mit dem
Fahrrad illusionir oder zukiinftig ein wachsender Trend?

Tine Fuchs, Referatsleiterin Stadtentwicklung, Planungsrecht,
Bauleitplanung und nationale Verbraucherpolitik, DIHK eV.}

den Discountern, die in vielen kleinen Stddten
und Gemeinden die Nahversorgungsfunktion
ubernehmen, auch Lebensmittelvollsortimen-
ter fiir bestimmte Standorte Einzelhandels-
geschifte auf kleineren Flichen eréffnen. Die
REWE hat ein ,,Citymarkt-Konzept“ entwickelt
und will damit in den kommenden Jahren 400
neue Standorte in Nahversorgungszentren rea-
lisieren. Die Edeka-Gruppe bietet City-Super-
maérkte unter dem Label ,Edeka nah und gut”
an. Hier werden ebenfalls auf kleinen Flachen
Lebensmittelangebote geschaffen. Von den
Einzelhandelsketten werden dabei Verkaufs-
flichen von 100 - 800 m? realisiert. Diese An-
gebote des stationdren Handels werden er-
ganzt durch Dorf- oder Hofldden, die vielerorts
betriebswirtschaftlich gut funktionieren und
mit Dienstleistungsangeboten, wie beispiels-
weise Post- und Telekommunikationsdiensten,
verbunden sind. Das wohl bekannteste ist das
sogenannte Markttreffkonzept aus Schleswig-
Holstein (siehe: www.markttreff-sh.de).

Der Einzelhandel kann den Trend des Einkaufs
zu Fuf$ oder mit dem Fahrrad unterstiitzen: Da-
fiir sind Angebote, wie Lieferservices, geeignete
Fahrradstdnder und eventuelle Serviceangebo-
te fiir Radfahrer (z.B. Luftpumpe oder Leihan-
hénger) beispielgebend.

®)

Frau Fuchs war Mitglied
des projektbegleitenden
Expertengremiums
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en Bundesldnder an. 1991 lag sie im Westen
noch bei 56,9 % und stieg bis 2006 auf 67,2 %.
Im Osten arbeiteten sowohl 1991 als auch 2006
ca. 74% der Frauen (Statisches Bundesamt
2006). Die Unterschiede im Einkaufsverhal-
ten zwischen Mannern und Frauen werden in
der Folge geringer wie auch die Ergebnisse in
Kapitel 3.1 belegen. Mit steigender Integration
der Frauen in den Arbeitsmarkt werden Ein-
kaufswege hdufiger mit den Wegen zur Arbeit
gekoppelt. Convenience-Produkte gewinnen
an Bedeutung, da weniger Zeit fiir die Hausar-
beit bleibt.

Ausgaben fiir Lebensmittel

Neben den demografischen Verédnderungen
erlebt der Einzelhandel seit einigen Jahren
Umsatz- und Ertragseinbriiche. Trotz leicht
steigendem verfiigbaren Einkommen hat der
Anteil der Einzelhandelsumsétze an den pri-
vaten Konsumausgaben abgenommen. Lag
im Jahr 1995 der Anteil des Einzelhandelsum-
satzes* an den Konsumausgaben der privaten
Haushalte noch bei 37%° sank dieser Wert
iiber die Jahre kontinuierlich und lag 2009 bei
28,4% (Bundesarbeitsgemeinschaft der Mit-
tel- und GrofSbetriebe des Einzelhandels eV.
2004; Handelsverband Deutschland 2010). Die
Ausgaben fiir Wohnungsmiete, Betriebskosten
und Verkehr lagen deutlich {iber den Kosten

Abbildung 3:

fiir Nahrungsmittel (siehe Abbildung 3). Der
scheinbare Widerspruch (steigendes verfiigba-
res Einkommen, sinkender Anteil der Konsum-
ausgaben) ist dadurch zu erklaren, dass Haus-
halte mit hohem Einkommen absolut zwar
mehr, relativ aber weniger fiir Nahrungsmittel
ausgeben (sog. Engelsches Gesetz?).

Schon heute achten die Verbraucher in keinem
anderen europiischen Land so sehr auf preis-
giinstige Produkte wie in Deutschland. Nach
Daten der OECD werden hierzulande nur 11 %
der privaten Konsumausgaben fiir Lebens-
mittel ausgegeben (ohne Zigaretten, Alkohol),
wihrend in den meisten OECD-Landern dieser
Anteil dagegen bei 16 % liegt (Springer 2010b).
Fiir knapp 62 Prozent der Einwohner Deutsch-
lands ist der Preis wichtiger als die Qualitit, wie
eine Umfrage der GfK Marktforschung in acht
EU-Liandern ergab. Deutschland fiihrt damit
die Liste der Sparsamen an, gefolgt vom Mut-
terland der Haute Cuisine, Frankreich (60 %)
(Spiegel 2005). Neben dem oben skizzierten
Verbraucherverhalten fiithrt der Preiskampf
zwischen den Anbietern zu niedrigen Lebens-
mittelpreisen in Deutschland. Die Lebensmit-
telpreise liegen im europidischen Vergleich im
unteren Drittel (siehe Abbildung 2).

Zukiinftig wird das verfiigbare Einkommen
eine entscheidende Rolle fiir die Wahl der Ein-
kaufsstitte und das Einkaufsverhalten spielen.

Konsumausgaben der privaten Haushalte fir ausgew&hlte Verwendungszwecke

in jeweiligen
Preisen

(Mrd. EUR) 309,78

301,14
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150 - 138.33 141,83
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Quelle: Handelsverband Deutschland 2010

145,03

325,32 326,66
311,22
183,29 185,08 s
151,95 149,75
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www.wikipedia.org/wiki/Engel-
sches_Gesetz

Nahrungsmittel und
alkoholfreie Getranke

Wohnungsmiete, Wasser,

Strom, Gas u. a. Brenn-
stoffe

Verkehr
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(7) Convenience kann in diesem
Zusammenhang am besten

mit Bequemlichkeit Ubersetzt
werden. Die Kunden wiinschen
sich Produkte, die (schnell)
verzehrfertig und bequem, d.h.
in unmittelbarer Nahe, erhéltlich
sind.

Schon jetzt zeichnet sich ab, dass zukiinftige
Rentnergenerationen deutlich weniger Ein-
kommen zur Verfiigung haben werden als es
die aktuelle Generation hat. Der Paritdtische
Wohlfahrtsverband geht davon aus, dass im
Jahr 2030 rund zehn Prozent der Rentner von
Altersarmut betroffen sein werden.

Lebensstile

Neben der gestiegenen Nachfrage nach preis-
werten Lebensmitteln etablieren sich jedoch
auch qualitdtsorientierte Absatzmaérkte. Diese
Trends heiflen Convenience?, Gesundheit, Bio,
Regionalitit und Frische. 30 % der Verbraucher
kaufen mehrmals im Monat Fertiggerichte;
43 % der Deutschen achten beim Lebensmittel-
kauf auf einen gesundheitsférdernden Zusatz-
nutzen; jeder vierte konsumiert 6fter kalorien-
reduzierte Lebensmittel; mehr als 90 Prozent
der deutschen Haushalte kaufen einzelne Bio-
Produkte, wie z.B. Eier. Das Bio-Segment er-
reicht seit einigen Jahren zweistellige jahrliche
Wachstumsraten, stellt bislang aber mit einem
Anteil von lediglich drei Prozent (5,4 Milliarden
Euro) am Gesamtumsatz des Lebensmittel-
marktes noch einen Nischenmarkt dar (Sprin-
ger 2008). Neben allgemeinen Trends differen-
zieren sich die Verbraucher zunehmend nach
lebensstilbezogenen Gruppen. So richtet bei-
spielsweise die Gruppe der LOHAS (Lifestyle of
Health and Sustainability) ihre Nachfrage auf
wirtschaftlich, gesundheitlich und &kologisch
sinnvolle Produkte und Dienstleistungen aus.

Die zunehmende Differenzierung in der Nach-
frage nach einerseits preiswerten Angeboten

und andererseits Premium-Produkten schreitet
weiter fort. Das mittlere Preissegment verliert
konstant an Marktanteilen. So hat sich auf der
einen Seite ein Markt fiir Giiter herausgebildet,
die der Kunde rationell, schnell und preiswert
einkaufen will. Auf der anderen Seite ist ein
Markt fiir Giiter mit Erlebnisqualitit entstan-
den, wo der Konsument das Einkaufen als Teil
seiner Personlichkeit wahrnimmt (LBE 2003).
Der hybride Konsument ist dabei in beiden
Mairkten aktiv.

Auch der Internethandel mit Lebensmitteln
wichst. Derzeit kaufen ca. 4,5 Millionen Deut-
sche Lebensmittel iiber das Internet, dreimal
mehr als noch 2009. Nach einer Umfrage des
Branchenverbandes Bitkom wird sich das
Wachstum in den néchsten Jahren fortsetzen.
Jeder fiinfte Befragte kann sich prinzipiell vor-
stellen, kiinftig Lebensmittel online zu kaufen.
Besonders jiingere Médnner und jiingere User
werden von diesem Angebot angesprochen.
Delikatessen, Tiefkiihlkost und Weine gehoren
zu den Topsellern, in Ballungsraumen auch fri-
sche Produkte wie Gemiise und Eier. (Bitkom
2011)

Das oben skizzierte Nachfrageverhalten fiihrt
zu einem verschérften Wettbewerb unter den
unterschiedlichen Vertriebsformen und unter
den Anbietern, was auch eine Ausdiinnung des
Angebots zur Folge hat. Die unterschiedlichen
Anspriiche und Méglichkeiten zur Teilhabe an
der Nahversorgung erfordern differenzierte
Angebotsstrukturen. Diese bilden sich schon
in Teilen heraus, wie in Kapitel 2.2 bzw. 4.2
dargestellt.
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3 Verkehrsverhalten bei der Versorgung —
empirische Analysen

Im Kontext einer nachhaltigen Stadtentwick-
lung spielt die Einsparung von Verkehr, ins-
besondere motorisiertem Individualverkehr
(MIV), eine zentrale Rolle. Die folgenden Ana-
lysen der Daten von ,Mobilitdt in Deutschland
(MID) 2008“ weisen auf erhebliche Potenziale
zur Einsparung von Verkehr im Einkaufssektor
hin - wenn das lokale Angebot ,stimmt“®. Dies
gilt selbst fiir Pkw-Besitzer, v.a. in stddtischen
Umfeldern.

3.1 Trends im Einkaufsverkehr
2002 bis 2008

In Tabelle 2 sind einige Eckwerte des Einkaufs-
verkehrs vergleichend fiir 2002 und 2008 dar-
gestellt. Diese zeigen eine deutliche Zunahme
der Einkaufswege und Einkaufshéufigkeit je
Person. Allerdings hat auch die Wegehé&ufig-
keit insgesamt deutlich zugenommen, was
erhebungsbedingte Verdnderungen vermuten
lasst®. Der Anteil der Einkaufswege an allen
Wegen blieb konstant. Die mittlere Lange der
Einkaufswege nahm um 3 % zu. Dies entspricht
einer jahrlichen Zunahme von 0,5 %.

Auffallend ist die deutliche Angleichung - ins-
besondere wenn man den kurzen Beobach-
tungszeitraum in Rechnung stellt - zwischen

Tabelle 2:
KenngréBen des Einkaufsverkehrs 2002 bis 2008

Einkaufswege

Einkaufshaufig- Wegehaufigkeit
keit je Person je Person
2002
mannlich 0,40 0,69
weiblich 0,50 0,87
alle 0,45 0,79
2008
mannlich 0,49 0,83
weiblich 0,55 0,92
alle 0,52 0,88

den Geschlechtern in der Einkaufs- und We-
gehdufigkeit, in den Wegeldngen sowie in der
Beteiligung am Einkauf. Unterschied sich der
Anteil der Einkaufswege an allen Wegen im Jahr
2002 zwischen Frauen (28%) und Minnern
(22%) noch um sechs Prozentpunkte, ist er in
2008 auf drei Prozentpunkte geschrumpft. Die
Einkaufshdufigkeit von Frauen lag im Jahr 2002
noch um 26 % iiber der Einkaufshiufigkeit von
Miénnern (0,50/0,40 je Tag). Bis ins Jahr 2008
hat sich der Vorsprung der Frauen auf 12%
(0,55/0,49 je Tag) reduziert. Auch die zuriick-
gelegte Wegeldnge unterscheidet sich nur noch
geringfiigig: Bei Mdnnern blieb sie konstant, die
Frauen holten auf. Der Mittelwert der Wegelan-
ge liegt nun bei 5 km. Dies stellt allerdings keine
typische Wegelédnge beim Einkauf dar, sondern
wird stark durch lange Wege geprégt. Der Medi-
an der Wegelédnge liegt bei nur 1,9 km (Frauen:
1,9 km, Ménner: 2,0 km). Die Hilfte aller Ein-
kaufswege ist also kiirzer als 1,9 km.

Die Verteilung auf die Verkehrsmittel blieb im
Betrachtungszeitraum weitgehend konstant.
Im Modal Split nimmt der Anteil des Fahrrades
geringfiigig zu (ein Prozentpunkt). Innerhalb
des MIV zeigt sich eine leichte Verschiebung
zugunsten zu MIV als Fahrer auf Kosten des
Mitfahrens.

alle Wege
Anteil
Wegelange Einkaufswege
(Mittelwert, km) Wegehaufigkeit®  an allen Wegen
5,1 8,18 22%
4,6 3,13 28%
4,9 3,14 25%
5,1 3,47 24%
4,9 3,46 27 %
5,0 3,46 25%

* Im Wegefragebogen berichtete Wege; ohne regelméBige berufliche Wege

Quellen: eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland.

®)

Dieses Kapitel beschrankt

sich auf Kernergebnisse der
Analysen. Eine ausfihrliche
Darstellung ist als BMVBS-
Online-Publikation Nr. 08/2011
verdffentlicht und kann auf den
Webseiten des BBSR herunter-
geladen werden.

©

In MID 2002 wurden maximal
acht Wege je Person in der
Wegematrix erhoben (weitere
Wege nur summarisch), in MID
2008 war es ein Maximum von
dreizehn Wegen.
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Die Verteilung auf die Verkehrsmittel blieb im
Betrachtungszeitraum weitgehend konstant.
Im Modal Split nimmt der Anteil des Fahrrades
geringfiigig zu (ein Prozentpunkt). Innerhalb
des MIV zeigt sich eine leichte Verschiebung
zugunsten zu MIV als Fahrer auf Kosten des
Mitfahrens.

Auch in der Verkehrsmittelnutzung zeigen sich
Verdnderungen im Geschlechterverhéltnis.
Diese driicken sich aus in einer Angleichung
bei Wegen zu Fuf und mit dem Fahrrad (Zu-
nahme bei den Médnnern auf Kosten des MIV)
und einer leichten Zunahme des MIV-Anteils
bei Frauen. Dadurch schrumpft die Geschlech-
terdifferenz im MIV-Anteil von sechs auf vier
Prozentpunkte, im NMIV-Anteil von fiinf auf
zwei Prozentpunkte.

3.2 Erreichbarkeit von Einkaufs-
gelegenheiten

Im Hinblick auf die Potenziale fiir Nahmobilitat
ist der Anteil von 65% der Befragten, die Ein-
kaufsgelegenheiten fiir den tdglichen Bedarf
sehr gut oder gut zu Fuf§ erreichen konnen,
als grof3es, aber auch deutlich verbesserungs-
wiirdiges Potenzial zu bewerten (siehe Tabelle
3). Immerhin fast jeder vierte Befragte (22 %)
gibt an, Einkaufsgelegenheiten schlecht, sehr
schlecht oder gar nicht zu Fuf§ erreichen zu
kénnen. Fiir das Fahrrad féllt dieser Wert auf-
grund des gréfSeren Bewegungsradius mit 16 %
etwas geringer aus, liegt aber in einer &hnlichen
Groflenordnung.

Abbildung 4:
Modal Split bei Einkaufswegen 2002 bis 2008
OPNV enthélt geringe Anteile (0,03 %) Fernverkehrsmittel

Wegein % 100

80

60
OPNV 40
MIV (Fahrer)
MIV (Mitfahrer) 20
Fahrrad
zu FuB 0

Manner Frauen alle
2002

Quelle: eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland

Zwischen den Gemeindegrofien bestehen gra-
vierende Unterschiede (Tabelle 3). In den grof3-
ten Stddten geben nur 9% der Befragten an,
Geschifte fiir den téglichen Bedarf schlecht bis
gar nicht zu Fuf zu erreichen. In den kleinsten
Gemeinden ist dies dagegen fast jeder vierte
(39%). Durch das Fahrrad wird dies nur parti-
ell aufgefangen, denn noch jeder dritte (31 %)
in den Kleinstgemeinden gibt an, Geschifte
schlecht bis gar nicht mit dem Fahrrad errei-
chen zu kénnen.

3.3 Verkehrsmittelnutzung und
Wegelinge

Nahrdumliche Erreichbarkeit wurde oben auf
der Basis von Selbsteinschitzungen der Befrag-
ten untersucht. Allerdings stellt sich die Frage,
bei welchen Entfernungen denn die Erreich-
barkeit von Gelegenheiten zu Fufd so gut ist,
dass faktisch zu Fufd gegangen wird. Angaben
zur tatsdchlichen Entfernung zu den néchsten
Geschiften liegen in den MID-Daten nicht vor.
Im Folgenden wird deshalb die Verkehrsmit-
telnutzung bei Einkaufswegen in Abhéngigkeit
von der tatsdchlich zuriickgelegten Wegelénge
untersucht.

Dabei ist zu beachten, dass die Verkehrsmittel-
nutzung nicht nur von der Lange des einzelnen
Wegs abhéngt, sondern von der gesamten We-
gekette. Deshalb gehen hier nur einfache We-
geketten in die Analyse ein, also der Einkaufim
Umfeld der Wohnung. Als einfach gelten hier
Wegeketten, die von der Wohnung ausgehen

Manner Frauen alle

2008
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Tabelle 3:
Erreichbarkeit von Geschaften fir den taglichen Bedarf nach Verkehrsmitteln — Differenzierung nach GemeindegroBe

GemeindegroBe (Einwohner in 1 000)

<5 5-20 20-50 50-100 100-500 500+ alle

Erreichbarkeit zu FuB

sehr gut/gut 49% 59 % 66 % 66 % 75% 79% 65 %
einigermaBen 12% 14% 14% 14% 13% 12% 13%
(sehr) schlecht/gar nicht 39% 27% 20% 20% 12% 9% 22%

Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

sehr gut/gut 55% 69 % 75% 76 % 79% 86 % 73%
einigermaBen 14% 12% 1% 1% 8% 6% 1%
(sehr) schlecht/gar nicht 31% 18% 13% 13% 12% 8% 16%

Quelle: eigene Analysen. Daten: Mobilitét in Deutschland.

Tabelle 4:
Modal Split bei Einkaufswegen nach Wegelange und Pkw-Verfligbarkeit
Nur nicht-komplexe Wegeketten, die von der Wohnung ausgehen

Wegeldnge (km)
bis 0,2- 0,4- 0,6- 0,8- 1,0- 1,5-
0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,5 2,0 2-3 3-5 5-7 7-10 1020 >20
kein Pkw im Haushalt
zu FuB 94 86 79 89 63 43 4 13 11 2 0 0
Fahrrad 6 10 18 10 18 29 29 34 30 25 28 0
MIV (Mitfahrer) 0 2 0 0 8 2 7 6 12 31 11 26
MIV (Fahrer) 0 0 0 0 8 2 8 1 11 0] 1 2
ov 1 8 8 2 9 24 21 47 85 42 60 72
Pkw eingeschrénkt verfugbar *
zu FuB 98 84 60 49 43 36 22 20 4 1 1 0 0
Fahrrad 1 13 22 29 31 31 16 18 12 12 2 1 8
MIV (Mitfahrer) 1 8 7 6 12 14 24 26 €8 38 45 60 60
MIV (Fahrer) 0 1 10 16 12 17 34 28 39 36 34 26 23
ov 0 0 1 1 8 2 4 9 11 13 18 13 15
Pkw jederzeit verfligbar
zu FuB 86 76 62 54 29 17 14 7 8 1 1 0 0
Fahrrad 4 12 17 20 22 18 15 11 5 8 2 2 0
MIV (Mitfahrer) 0 1 2 2 8 5 7 6 9 9 12 16 22
MIV (Fahrer) 10 11 19 24 44 60 64 74 81 86 82 79 72
ov 0 0 0 0 1 0 1 2 2 2 4 2 6

* Pkw im Haushalt, der gelegentlich oder gar nicht zum Fahren verflgbar ist (inkl. Personen ohne Fihrerschein)
kursiv: 37<n<100. Fehlende Werte: n=21 Wege

Quelle: eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland.
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und nur aus einem oder zwei Wegen bestehen.
Komplexe Wegeketten bestehen aus mindes-
tens drei Wegen in Folge ohne Riickkehr zur
Wohnung.

Es liegt nahe, dass die Akzeptanzschwellen fiir
Entfernungen stark variieren, insbesondere in
Abhiéngigkeit von der Pkw-Verfiigbarkeit, aber
auch nach sozialen Merkmalen (Alter, Gesund-
heit), raumlichem Kontext und Versorgungsan-
lass.

...nach Versorgungsanlass

Die Unterscheidung von Versorgungsanlidssen
zeigt den hohen OV-Anteil beim Einkaufsbum-
mel, der sich bei Wegen ab etwa 2 km Lénge be-
merkbar macht und ab dieser Entfernung rund
20% einnimmt (ohne Tabelle). Des Weiteren
treten beim Einkaufsbummel hohe Anteile an
Wegen zu Fuf$ bei Wegen bis zu 3 km Liange auf
(etwa 19% in der Kategorie 2-3 km, 28 % bei
1,5-2 km). Offenbar wird der Bummel hiufig
simultan als Spaziergang betrachtet, besitzt
also fiir viele Personen Freizeitcharakter.

Auch beim Einkauf ,sonstiger Waren“ (nicht
tiglicher Bedarf, nicht Einkaufsbummel, son-
dern z.B. Kleidung, Md6bel, Hausrat etc.) ist
der Anteil der Wege zu Fuf$ bei gegebener Ent-
fernung hoher als beim téglichen Bedarf. Der
insgesamt hohe Fuflwegeanteil beim téglichem
Bedarfliegt also an den kurzen Wegen, wéhrend
bei laingeren Wegen gerade der tégliche Bedarf
eher mit dem Pkw erledigt wird, vermutlich we-
gen des hoheren Transporterfordernisses. Dies
unterstreicht die MIV-erzeugenden Auswirkun-
gen fehlender Einkaufsmoglichkeiten fiir den
tiglichen Bedarfim Nahraum.

... nach Pkw-Verfiigbarkeit

Besonders bedeutsam ist die Unterscheidung
nach der Pkw-Verfiigbarkeit, weil es im Sinne
einer Starkung des Nahraums und einer Ver-
meidung von MIV eine zentrale Herausfor-
derung darstellt, Personen mit Pkw dazu zu
bewegen, ihre Wege nicht-motorisiert zuriick-
zulegen.

Wie erwartet sind die FufSwegeanteile insbe-
sondere bei Personen ohne Pkw im Haushalt
besonders hoch (Tabelle 4). Selbst vier von
zehn Wegen zwischen 1 bis 2 km Lange werden
noch zu Fuf$ unternommen, wiahrend Pkw-Be-
sitzer bereits zu zwei Dritteln den Pkw nutzen.
Ab 1 km Wegelédnge erreicht das Fahrrad unter

Personen ohne Pkw hohe Anteile von rund
30%. Dies gilt teilweise auch fiir Personen in
motorisierten Haushalten, die aber nicht oder
nur gelegentlich auf den Pkw zugreifen kon-
nen. Allerdings liegen bei diesen die héchsten
Fahrradanteile in den unteren Entfernungska-
tegorien, wéhrend sie beildngeren Wegen eben
Zugriff auf den Pkw bekommen, sei es zum
selbst- oder mitfahren.

Auch Personen mit jederzeitigem Zugriff auf ei-
nen Pkw (im Folgenden: Pkw-Besitzer) gehen
durchaus zu Fufl - wenn der Weg nicht zu weit
ist. Bereits bei einer Schwelle von 400 m nimmt
die Bereitschaft zum Gehen bei Pkw-Besitzern
deutlich ab. Dennoch geht bis zu einer Entfer-
nung von 800 m noch die Mehrheit zu Fuf3. Da-
riiber hinaus erreicht das Fahrrad in den Ent-
fernungskategorien 400 bis 2 000 m beachtliche
Anteile. Aber bereits ab etwa 800 m nimmt bei
Pkw-Besitzern die Nutzung des Pkw stark zu.

...nach GemeindegroRe

Von grofiem planerischen Interesse ist ein-
mal mehr der rdumliche Kontext. Bei einer
Unterscheidung von Gemeindegréfien muss
aufgrund der unterschiedlichen Motorisie-
rung und deren zentraler Bedeutung fiir die
Verkehrsmittelnutzung die Pkw-Verfiigbarkeit
kontrolliert werden. In Tabelle 5 sind die Ergeb-
nisse fiir Pkw-Besitzer dargestellt, die die grof3-
te Gruppe (und die grofite Herausforderung)
darstellen. Es wird deutlich, dass vor allem in
Grof3stddten auch Pkw-Besitzer in stdrkerem
Mafe als in kleineren Stddten und Gemeinden
das Auto stehen lassen, wenn der Weg zum Ein-
kauf nicht zu lang ist. In den Entfernungsklas-
sen bis 2 km liegen die Wegeanteile zu Fuf3 in
Stéadten iiber 500 000 EW unter Pkw-Besitzern
rund 15 Prozentpunkte hoher als in den kleins-
ten Gemeinden. Teilweise wird dies dadurch
kompensiert, dass in den kleineren Gemein-
den bei kurzen Wegen das Fahrrad eine stir-
kere Rolle spielt als in Grof$stddten. Dennoch
unterscheiden sich die MIV-Fahrer-Anteile gra-
vierend nach den Gemeindegréfienklassen. In
kleineren Gemeinden werden auch die kiirzes-
ten Einkaufswege bis 400 m bereits zu 17 % als
MIV-Fahrer unternommen.

Das rdumliche Umfeld scheint also einen star-
ken Einfluss darauf zu haben, ob ein vorhan-
dener Pkw genutzt wird oder nicht. Ohne dass
hier die entscheidenden Faktoren dafiir geklart
werden konnen, dirften die Griitnde sowohl
im Verkehrssystem als auch in der Stadtstruk-
tur zu suchen sein. Zum einen kénnen Park-
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platzmangel (am Zielort oder zuhause) und
hohe Verkehrsdichte ausschlaggebend sein.
Zum anderen ist moglicherweise die hohe
Nutzungsvielfalt und -dichte im stddtischen
Umfeld fiir Wege zu Fufd anregender oder
erlebnisreicher. Stirkere Mdglichkeiten zur
Kopplung von Aktivitdten zu Fufd sind ein wei-
terer moglicher Aspekt. Dieser diirfte hier zwar
durch die Fokussierung auf einfache Wegeket-
ten nicht zum Tragen kommen. Dies gilt jedoch
nur oberflachlich betrachtet, denn bei solchen

Tabelle 5:
Modal Split nach Wegelédnge und GemeindegroBe

Aktivitdten kann es sich auch um kleine Erleb-
nisse unterwegs handeln, etwa der Plausch mit
dem Nachbarn, der Blick in die Schaufenster
oder der kurze - in den Daten nicht berichtete
- Halt am Kiosk. Ein Einfluss der Qualitédt des
rdumlichen Umfeldes auf die Neigung, zu Fuf3
zu gehen, zeigt sich auch darin, dass bei gege-
bener Entfernung eher zu Fufd gegangen wird
statt den Pkw zu nutzen, wenn die fuflldufige
Erreichbarkeit subjektiv als gut oder sehr gut
bezeichnet wird.

Wegelange (km)
<0,4 0,4-0,8 0,8-1,0 1-2 2-5 >5 alle
< 20 000 Einwohner
zu FuB 71 56 25 10 4 0 18
Fahrrad 11 21 19 16 4 1 9
MIV (Mitfahrer) 0 1 4 5 6 13 7
MIV (Fahrer) 17 22 52 69 85 84 65
ov 0 0 0 0 0 2 1
20 000 - 100 000 Einwohner
zu FuB 86 57 27 12 5 0 22
Fahrrad 6 20 25 17 9 2 12
MIV (Mitfahrer) 1 3 4 8 9 17 8
MIV (Fahrer) 7 19 44 63 76 78 57
ov 0 0 0 0 1 2 1
100 000 - 500 000 Einwohner
zu FuB 82 60 36 28 7 1 30
Fahrrad 6 14 24 12 6 2 9
MIV (Mitfahrer) 1 2 1 8 8 16 7
MIV (Fahrer) 11 24 38 58 73 74 51
ov 0 0 0 1 6 8 3
> 500 000 Einwohner
zu FuB 95 72 40 22 4 0 37
Fahrrad 4 12 21 16 14 5 12
MIV (Mitfahrer) 0 1 3 7 6 9 5
MIV (Fahrer) 1 15 31 51 69 73 42
ov 0 0 6 3 6 14 5

nur Personen mit standiger Pkw-Verflgbarkeit, nur nicht-komplexe Wegeketten, die von der Wohnung ausgehen
Entfernungskategorien zusammengefasst wegen zu kleiner Teilstichproben bei differenzierteren Kategorien.

Quelle: eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland.
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Eine ausflhrliche Darstellung
ist als BMVBS-Online-Publika-
tion Nr. 08/2011 veroffentlicht
und kann auf den Webseiten
des BBSR heruntergeladen
werden.

(10)

Herr Dr. Holz-Rau war Mitglied
des projektbegleitenden
Expertengremiums

3.4 Zusammenfassung der
Analyseergebnisse

Die folgende Zusammenfassung beriicksichtigt
auch Analyseergebnisse, die hier nicht im De-
tail dokumentiert sind"'.

Im Hinblick auf die Potenziale fiir Nahmobilitat
ist ein Anteil von 65 % der Bevdlkerung, die Ein-
kaufsgelegenheiten fiir den tdglichen Bedarf
sehr gut oder gut zu Fuf§ erreichen konnen, als
grofles, aber auch deutlich verbesserungswiir-
diges Potenzial zu bewerten. Immerhin fast je-
der vierte (22 %) Befragte gibt an, Einkaufsgele-
genheiten schlecht, sehr schlecht oder gar nicht
zu Fufl erreichen zu kénnen. Insbesondere in
den kleinsten Gemeinden gilt dies fiir fast vier
von zehn Personen (39%). Das Fahrrad kann
dies nur zum kleinen Teil auffangen.

Exkurs

Jahren?

Der Begriff der Nahmobilitdt hat mit teils sehr
unterschiedlichem Begriffsverstindnis Kon-
junktur. Nahmobilitédt ist nach meinem Ver-
stdndnis die Moglichkeit sich komfortabel, si-
cher und mit angemessener Geschwindigkeit
in der Ndhe bewegen zu konnen. In der Regel
geschieht dies zu Fuf oder mit dem Rad. Von
besonderer Bedeutung ist Nahmobilitéit fiir
Menschen, deren Alltag sich vor allem im Um-
feld der eigenen Wohnung abspielt - fiir Altere,
fiir Kinder, Menschen mit geringen Einkom-
men und fiir viele Menschen ohne Auto. Stellen
diese nun besondere Anspriiche?

Fiir dltere Menschen und Kinder sind vor allem
die Aufteilung des Straflenraums, auch unter
den Gesichtspunkten Spiel und Aufenthalt, das
damit verbundene Geschwindigkeitsniveau
des Kfz-Verkehrs und Riicksichtnahme rele-

Dominierender Einfluss der Raum-
struktur

Verkehrsverhalten ist zwar raumstrukturell be-
einflusst, aber im Allgemeinen iiberwiegen so-
zialstrukturelle Einfliisse. Im Gegensatz dazu
wird der Einkaufsverkehr durch raumstruktu-
relle Kenngréfien dominiert. Dieses Ergebnis
gilt fiir Verkehrsmittelwahl, Wegelédngen und
Verkehrsaufwand, und bleibt auch bei multi-
variater Kontrolle verschiedener Einflussgro-
len stabil. Mit abnehmender Gemeindegrofie
nehmen die Linge der Einkaufswege und die
Nutzung des MIV zu. Innerhalb von Gemein-
den sind Einkaufswege in Gebieten guter nah-
rdumlicher Erreichbarkeit gravierend kiirzer
als andernorts und werden haufiger zu Fuf§
zuriickgelegt.

Haben sich die Anforderungen der Bevilkerung an Nahmobilit:t
veriindert? Sind heute hinsichtlich Bequemlichkeit, Vernetzung,
Gestaltung andere Prinzipien zu verfolgen als noch vor einigen

Prof. Dr.-Ing. Christian Holz-Rau, TU Dortmund

vant. Eine barrierefreie oder zumindest eine
barrierearme Gestaltung fordert die Mobilitit
vor allem é&lterer Menschen und ist damit ein
zentraler Aspekt ihrer Lebensqualitdt. Eine gute
Fiihrung des Radverkehrs und komfortable Ab-
stellanlagen erleichtern die Fahrradnutzung fiir
alle. Menschen mit geringen Einkommen be-
nétigen zusitzlich ein erschwingliches OPNV-
Angebot, um nicht an den Nahbereich gebun-
den zu sein.

Aber gute Bedingungen fiir die Nahmobilit&t
sind nur der halbe Weg zum Ziel. Erst die Ver-
bindung mit Geschéften, Spielplitzen, Arzten,
Apotheken, Schulen... in der Néhe schafft Er-
reichbarkeit und damit die Mdglichkeit zu einer
selbststindigen und aktiven Lebensfithrung,
die durch eine engmaschige Gestaltung der
Wegenetze weiter erleichtert wird.
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Dabei spielen auch rdumliche Erreichbarkeiten
auf mittlerer Mafistabsebene als Konkurrenz
zur nahrdumlichen Ausstattung eine wichtige
Rolle. Eine gute nahrdumliche Ausstattung er-
hoht unter Personen mit Pkw die Bindung an
die Wohnumgebung um rund 10 Prozentpunk-
te auf Kosten vor allem von peripheren Ein-
kaufszentren und sonstigen Einkaufsorten, die
héufig mit sehr langen Wegen verbunden sind.

Einzelne Angebote (etwa ein Supermarkt im
Wohngquartier) tragen durchaus zu einer nah-
rdumlichen Orientierung bei, allerdings we-
niger stark als eine vielfdltige Ausstattung des
nahrdumlichen Umfeldes. Die Wirkung der
Ausstattung wird noch verstédrkt durch die in
gemischten Gebieten niedrigere Motorisierung
sowie die dort starkere Neigung auch von Pkw-
Besitzern, zu Fufl zu gehen (z.B. wegen Park-
platzmangel, Verkehrsdichte etc.).

Bis zu einer Wegeldnge von 200 m werden
rund 90% der Wege zu Fufl unternommen.
Eine markante Distanzschwelle fiir das Gehen
zu Fufl liegt bei Pkw-Besitzern bei rund 400 m.
Dies wird bis etwa 800 m teilweise vom Fahrrad
aufgefangen, aber ab 800 m nimmt der Anteil
des MIV beim Einkauf stark zu. Unter Perso-
nen ohne Pkw liegen die Schwellen deutlich
hoher, etwa bei 800-1 000 m fiir das zu Fuf3 ge-
hen und bei 2 km fiir den NMIV insgesamt (Fuf
und Fahrrad). In kleineren Gemeinden fahren
Pkw-Besitzer auch kiirzeste Wege zum Einkauf
wesentlich hdufiger mit dem Pkw als in Grof3-
stadten.

Durch eine verbesserte nahrdaumliche Ausstat-
tung mit Gelegenheiten ldsst sich nicht nur MIV
vermeiden, sondern auch die Zufriedenheit mit
dem rdumlichen Umfeld erheblich verbessern.
Vor allem bei Personen ohne Pkw im Haushalt
nimmt die Zufriedenheit schon bei 400-600 m
Luftlinie stark ab.

Insgesamt gehen von einer guten Ausstattung
im fufSldufigen Bereich erhebliche Effekte im
Sinne einer Starkung der nicht-motorisierten
Mobilitdt, Vermeidung von MIV, Verkiirzung
der zuriickgelegten Distanzen und Erhéhung
der Zufriedenheit aus. Dies schliefst auch Per-
sonen mit uneingeschrinktem Zugang zum
Pkw ein. Neben Verkehrseffekten hat eine gute
kleinrdumliche Erreichbarkeit auch positive
Auswirkungen auf die Teilhabechancen, die
Lebendigkeit und die Lebensqualitédt in den
Quartieren.

Teilweise deutliche — jedoch abnehmen-
de — Unterschiede nach Lebenslage und
Lebensstil
Geschlechterunterschiede im Verkehrsver-
halten fiir Versorgungszwecke sind im Trend
abnehmend und erscheinen teilweise eher
gering, teilweise aber auch sehr deutlich, etwa
bei der Betrachtung von Wegeketten oder wenn
der Fokus aufjunge Familien gelegt wird, in de-
nen héufig recht traditionelle geschlechtsspe-
zifische Arbeitsteilungen vorherrschen. Auch
andere Merkmale der Lebenslage besitzen teil-
weise starken Einfluss auf das Verkehrsverhal-
ten beim Einkauf, etwa das Alter, das Einkom-
men und die Pkw-Verfiigbarkeit (die ihrerseits
sozial bestimmt ist).

Bemerkenswert ist die grofie Einkaufshaufig-
keit unter alten Menschen. Selbst Hochbetagte
iiber 75 Jahren kaufen eher héufiger als junge
Menschen ein und gehen dabei wesentlich
héufiger zu Fufi. Die Griinde liegen nicht nur
in fehlender Pkw-Verfiigbarkeit, sondern auch
in nachbarschaftlichen sozialen Netzwerken,
Gesundheitsvorsorge und Alltagsorganisation.
Alte Menschen sind damit von Einschréankun-
gen nahrdumlicher Angebote besonders stark
betroffen.

Beziiglich der Zielwahl féllt auf, dass Jugend-
liche, Frauen und Personen ohne Zugriff auf
einen Pkw in {iberproportionalem Mafie im
Nahraum sowie in integrierten Zentren einkau-
fen. Nahraum und Stadtzentrum ziehen also in
sozialer Hinsicht gewissermafien ,an einem
Strang'

Die Einbettung von Einkdufen in komplexe We-
geketten ldsst sich im Sinne eines komplexen
und ,turbulenten‘ Alltags sowie im Sinne einer
effizienteren Alltagsgestaltung interpretieren.
Frauen, Erwerbstdtige, Alleinerziehende und
generell Personen in Haushalten mit (insbe-
sondere kleinen) Kindern koppeln Aktivititen
tiberdurchschnittlich héufig zu Wegeketten.
Diese Personengruppen profitieren besonders
von durchmischten Raumstrukturen mit viel-
faltigen Angeboten auf kleinem Raum.

Die Zufriedenheit mit der nahrdumlichen Aus-
stattung des Wohnumfelds ist sozial eher wenig
differenziert und hingt in erster Linie von ob-
jektiven Raumstrukturen ab. Trotz bestehender
sozialer Unterschiede im Zufriedenheitsniveau
profitiert demnach von einer Verbesserung
nahrdumlicher Angebote im Wesentlichen die
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gesamte Bevolkerung, nicht nur einige Grup-
pen.

Die Qualitdt der Nahversorgung dufert sich
neben der Zufriedenheit auch in dem Zeit-
aufwand, den Personen fiir Einkaufswege auf
sich nehmen. Dieser ist insbesondere bei ilte-
ren Menschen und bei Personen ohne Pkw im
Haushalt - und dabei vor allem bei Alleiner-
ziehenden und jungen Familien - {iberdurch-

schnittlich hoch. Diese Gruppen schliefien in
tiberdurchschnittlichem Mafie Frauen (Allein-
erziehende, junge Miitter, allein lebende é&ltere
Frauen), Geringeinkommensbezieher und Mi-
granten ein. Diese konnen von Verbesserungen
der Nahversorgungsangebote in besonderem
Maf3e profitieren. Umgekehrt sind sie von Ein-
schrinkungen der Nahversorgung besonders
stark betroffen.
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4 Handlungsansidtze und Instrumente

zur Steuerung

4.1 Kommunaler Werkzeugkasten
-bau- und planungsrechtliche
Instrumente

Zur Steuerung und Forderung der Nahversor-
gung stehen viele planerische Instrumente zur
Verfiigung, die differenziert nach rdumlicher
Situation und Art des Vorhabens eingesetzt
werden konnen. Ziel muss es sein, dass die
Kommunen von diesen Instrumenten Ge-
brauch machen, sie situationsgemaf’ einsetzen
und konsequent umsetzen. Zur Verfiigung ste-
hen die Bauleitplanung und informelle Einzel-
handelskonzepte. Eine wichtige Rolle kdnnen
auch Beteiligungs- und Konsultationsprozesse
spielen.

Grundbestandteil des ,kommunalen Werk-
zeugkastens” (Junker/Kiihn 2006, S. 83) fiir die
Steuerung von Einzelhandelsvorhaben sind
die zur Verfiigung stehenden Maoglichkeiten
des allgemeinen Stédtebaurechts, die kommu-
nale Bauleitplanung. Die wesentlichen Rechts-
grundlagen fiir die Planung und Genehmigung
von Einzelhandelsstandorten finden sich im
Baugesetzbuch (BauGB) und in der Baunut-
zungsverordnung (BauNVO). Neben der allge-
meinen Ausweisung von entsprechenden Ge-
bieten und der Festsetzung von Art und Maf3
der baulichen Nutzung in den Bauleitplénen,
muss im Einzelfall entschieden werden, welche
Vorhaben zuldssig sind. Die bauplanungsrecht-
liche Zulassigkeit féllt zundchst hinsichtlich
der Baugebietstypen unterschiedlich aus: Ein-
zelhandelsbetriebe sind grundsétzlich in allen
Baugebietstypen nach § 4 a bis § 9 BauNVO all-
gemein zuldssig. Dagegen konnen sie in reinen
Wohngebieten nur ausnahmsweise zugelassen
werden, wenn sie ausschliefilich dem téglichen
Bedarf der ansidssigen Bevdlkerung dienen
(BauNVO § 3).

Grofflichigkeit von Einzelhandelsbetrie-
ben (gemil BauNVO)

Neben den Gebietstypen richtet sich die Zu-
lassigkeit von Einzelhandelsbetrieben nach
ihrer Grofle. In § 11 Abs. 3 BauNVO ist fest-
gelegt, dass bestimmte Einzelhandelsvorha-
ben generell in Kerngebieten oder speziellen
Sondergebieten unterzubringen sind. Dies
gilt dann, wenn sie grof$flachig sind und sich
schadlich auswirken auf die Umwelt, die in-

frastrukturelle Ausstattung, den Verkehr, die
Versorgung der Bevilkerung, die Entwicklung
zentraler Versorgungsbereiche in der Gemein-
de oder in anderen Gemeinden, oder auf das
Orts- und Landschaftsbild und den Naturhaus-
halt. Grof3flachigkeit besteht nach der neueren
Rechtssprechung des BVerwG, wenn die Ver-
kaufsfliche'? mehr als 800 m? betrégt. Schadli-
che Auswirkungen sind generell anzunehmen,
wenn die Geschossfliche 1 200 m? iiberschrei-
tet. Oberhalb dieser Grenze muss der (Bau-)
Antragsteller Anhaltspunkte dafiir darlegen,
dass entgegen der Vermutung keine negativen
Auswirkungen zu erwarten sind (Junker/Kiithn
2006, S. 90). Umgekehrt muss die Baugeneh-
migungsbehérde den Nachweis erbringen,
dass von dem Ansiedlungsvorhaben dennoch
negative Auswirkungen ausgehen kénnen, ob-
wohl die Geschossfliche kleiner als 1 200 m?ist.
Aufgrund der Planungshoheit der Kommunen
besteht seitens Investoren kein Anspruch auf
die Ausweisung entsprechender Kern- oder
Sondergebiete. Ergebnis der Priifung kann da-
her sein, dass die Kommune das Vorhaben fiir
unzuléssig erklart.

Auch Einzelhandelsbetriebe unterhalb von
800 m” konnen sich schédlich auf bestehende
Zentren, offentliche Raume und die Nahver-
sorgung auswirken. Insbesondere Lebensmit-
teldiscounter, die knapp unterhalb dieser Gro-
Benschwelle an verkehrsgiinstigen Standorten
und in Randlagen aufierhalb zentraler Versor-
gungsbereiche liegen, konnen eine zentren-
schidigende Wirkung entfalten (Junker/Kithn
2006, S. 90). Um dieser Problematik zu begeg-
nen, kann die Kommune auf der Grundlage von
§ 1 Abs. 5 und Abs. 9 BauNVO bzw. § 9 Abs. 2a
BauGB in Bebauungspldnen den Einzelhandel
ganz oder teilweise ausschliefien. Entsprechen-
de Festsetzungen sind nur aus stddtebaulichen
Griinden, nicht aus wirtschaftlichen oder aus
Wettbewerbsgriinden zuléssig.

Zentrale Versorgungsbereiche

Insgesamt nehmen zentrale Versorgungs-
bereiche eine bedeutende Funktion fiir die
Steuerung der Nahversorgung ein. Die Erhal-
tung und Entwicklung zentraler Versorgungs-
bereiche stellt ein aktuelles und wesentliches
stadtentwicklungspolitisches Anliegen fiir eine
verbrauchernahe Versorgung dar (Sofker 2007,
S. 7). Sie stdrken die Innenentwicklung, da die

(12)

Bei der Berechnung der
Verkaufsflache sind zusétzlich
bestimmte Bereiche, die vom
Kunden nicht betreten werden
durfen, wie etwa Thekenberei-
che, der Kassenvorraum oder
Windfang, einzubeziehen (siehe
BVerwG - 4 C)
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stddtebauliche Entwicklung auf die vorhande-
nen Siedlungsbereiche konzentriert wird und
nicht ohne Priifung von Alternativen neue Fl&-
chen im AufSenbereich fiir bauliche Zwecke in
Anspruch genommen werden (Sofker 2008, S.
1). Kernstiick der Novelle aus dem Jahr 2007
hinsichtlich der zentralen Versorgungsberei-
che sind § 1 Abs. 6 Nr. 4 BauGB und § 9 Abs. 2a
BauGB: Als Planungsgrundsatz setzt § 1 Abs. 6
Nr. 4 BauGB fest, dass bei der Aufstellung von
Bauleitpldnen insbesondere die Erhaltung
und Entwicklung vorhandener Ortsteile sowie
zentraler Versorgungsbereiche beriicksich-
tigt werden muss. § 9 Abs. 2a BauGB dient als
zusétzliches planungsrechtliches Feinsteu-
erungsinstrument fiir Gebiete innerhalb der
im Zusammenhang bebauten Ortsteile (§ 34
BauGB), ohne dass Baugebiete festgelegt wer-
den miissen. Konkret bedeutet dies, dass die
Gemeinde beschrinkende Festsetzungen zum
Einzelhandel treffen kann, um zentrale Versor-
gungsbereiche zu erhalten und zu entwickeln
(Sofker 2007, S. 8). Dabei ist insbesondere ein
stddtebauliches Entwicklungskonzept im Sinne
des § 1 Abs. 6 Nr. 11, das Aussagen tiber die zu
erhaltenden oder zu entwickelnden zentralen
Versorgungsbereiche der Gemeinde oder eines
Gemeindeteils enthalt, zu beriicksichtigen. Die
Ausweisung zentraler Versorgungsbereiche ist
somit im Zusammenhang mit Einzelhandels-
oder Zentrenkonzepten zu betrachten. Diese
Regelungen betonen die planerischen Gestal-
tungsmoglichkeiten der Kommunen, zentra-
le Versorgungsbereiche und die Zuléssigkeit
entsprechender Vorhaben zu bestimmen und
abzugrenzen.

(Informelle) Zentren- und Einzelhandels-
konzepte

Neben formellen Steuerungsansétzen miissen
daher zunehmend stddtebauliche Entwick-
lungskonzepte geschaffen und fortgeschrieben
werden, die die zentralen Versorgungsbereiche
rdaumlich und funktional bestimmen. Ein Vor-
haben, das einem solchen Konzept in rdumli-
cher und funktionaler Hinsicht nicht entspricht,
lasst in der Regel schéddliche Auswirkungen auf
das bestehende bzw. planerisch gewollte Zen-
trengefiige erwarten. Hier kann die Gemeinde
gezielt auf die Nahversorgung einwirken und
diese rdaumlich festlegen. Einzelhandels- und
Zentrenkonzepte sind Argumentationsgrund-
lage fiir die Abwehr zentrenschiddigender Vor-
haben und fiir die Beschriankung des zentren-
relevanten Einzelhandels in Randlagen. Die
steigende Bedeutung von Einzelhandels- und
Zentrenkonzepten zeigt sich exemplarisch an-

hand einer Umfrage in NRW: Dort haben 60 %
aller Stddte und Gemeinden angegeben, dass
sie Standorte zur Sicherung der wohnungsna-
hen Grundversorgung festgelegt haben (Oster-
hage 2006).

Um Ansiedlungsanfragen des Einzelhandels zu
steuern, haben sich institutionalisierte Konsul-
tationsverfahren wie in Dortmund bewéhrt. Auf
der Grundlage des Dortmunder Einzelhandels-
Masterplans kommen in regelméfSigen Treffen
Vertreter der Gewerkschaften, des Einzelhan-
delsverband, der IHK und der Verwaltung zu-
sammen und diskutieren Vor- und Nachteile
einer mdéglichen Ansiedlung. Das gemeinsame
Votum wird der Stadtpolitik als Entscheidungs-
grundlage zur Verfiigung gestellt. Somit kann
eine hohere Akzeptanz fiir eine Standortent-
scheidung und damit auch fiir oder gegen die
Ansiedlung erreicht werden.

Im Rahmen der ,Berliner Gesprache zum Stad-
tebaurecht’, die 2010 zur Vorbereitung der Bau-
planungsrechtsnovelle durchgefiihrt worden
sind, wurde angeregt, durch eine Ergédnzung
des § 5 Abs. 2 Nr. 2 BauGB auch die Ausstat-
tung des Gemeindegebiets mit zentralen Ver-
sorgungsbereichen ausdriicklich zu regeln.
Damit kann informellen Zentren- und Einzel-
handelskonzepten ein stédrkeres rechtliches
Gewicht gegeben werden.

Strategische Bebauungspline

Ein gepriiftes und abgewogenes Einzelhan-
dels- oder Zentrenkonzept kann auf Grundlage
einer geschickten Kombination der seit 2007
geltenden Rechtsgrundlagen § 9 Abs. 2a BauGB
(im Zusammenhang bebaute Gebiete) und § 1
Abs. 5, 6, 8 und 9 BauNVO (bereits iiberplante
Gebiete) verbindlich geregelt und festgesetzt
werden. Auf ihrer Basis kann ein strategischer
Gesamtplan fiir den Einzelhandel, dessen Gel-
tungsbereich das gesamte Stadtgebiet umfasst,
erarbeitet und als Satzung beschlossen werden.
Damit kdnnen Ansiedlungen an unerwiinsch-
ten Standorten verhindert und geeignete An-
siedlungsstandorte festgesetzt werden. Der
strategische Bebauungsplan soll sowohl einer
an Nachhaltigkeit ausgerichteten Stadtent-
wicklungspolitik als auch dem ansiedlungswil-
ligen Einzelhandel dienen (Schmidt-Eichstaedt
2009, S.54).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass
den Kommunen ausreichend Instrumente zur
Steuerung der Nahversorgung vom Gesetzge-
ber an die Hand gegeben worden sind. Diese
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miissen jedoch auch genutzt werden. Die Kom-
munalpolitik ist aufgefordert, klare Rahmenbe-
dingungen zu formulieren, sich aber an fachli-
che Empfehlungen zu halten und diese nicht zu
unterlaufen. Akzeptanz dafiir wird durch einen
institutionalisierten Konsultationsprozess wie
z. B. in Dortmund geschaffen.

Steuerung iiber den ruhenden Verkehr

Mit dem Bauplanungsrecht kann die Anzahl
von Pkw-Stellplédtzen auf den einzelnen Grund-
stiicken durch textliche Festsetzungen begrenzt
werden. Dieser Weg ist zu wéhlen, wenn aus
stddtebaulichen Griinden mit Hilfe der Zu-
lassigkeit von Kfz-Stellplatzen Einfluss auf die
Standortwahl von Einzelhandelsbetriebe ge-
nommen werden soll. In Dortmund gibt es z.B.
in Abhéngigkeit vom Zentrenstandort unter-
schiedliche Festsetzungen zur Anzahl der Pkw-
Stellplédtze. Dazu zdhlt auch die Begrenzung
von Pkw-Stellpldtzen, um das Ausweichen von
Einzelhandelsbetrieben an periphere und fl-
chenintensivere Standorte und damit in grofier
Distanz zu den Wohngebieten zu verhindern.

Exkurs

Stefan Thabe,

Grundlage der Entwicklung der Nahversor-
gung in einer Stadt ist ein politisch beschlosse-
nes Einzelhandelskonzept, das allerdings auch
konsequent angewandt und umgesetzt werden
muss. Die Erarbeitung sollte in Kooperation mit
den jeweiligen Interessensvertretern, Verban-
den etc. erfolgen. Auch in der weiteren prakti-
schen Arbeit mit dem Konzept empfiehlt sich
diese kooperative Strategie (z.B. Einrichtung
Konsultationskreis Einzelhandel). In der Lo-
kalpolitik sollte sich zudem die Einsicht durch-
gesetzt haben, dass es im gesamtstéddtischen
Interesse ist, die Einzelhandelsentwicklung auf
stddtebaulich integrierte Standorte zu konzen-
trieren und dass Abweichungen vom Gesamt-
konzept dieses konterkarieren und anfallig fiir

Das Bauordnungsrecht, fiir dessen konkrete
Ausgestaltung und Anwendung die Bundesladn-
der zusténdig sind, dient in erster Linie der Ge-
fahrenabwehr. Eine Begrenzung von privaten
Pkw-Stellpldtzen im Rahmen von Baugeneh-
migungsverfahren wird in Berlin beispielswei-
se mit der durch den zusitzlichen Verkehr ver-
ursachten Luftverschmutzung und erhdhten
Lirmbelastung begriindet, die die Gesundheit
der Berlinerinnen und Berliner insbesondere
an Hauptverkehrsstrafien gefdhrdet. Eine sol-
che Regelung muss jedoch ,verhéltnisméafig“
sein. Dieses erfolgt in der Regel durch den
Nachweis einer guten OPNV-Erschlieffung.

Die Pflicht und der Umfang zur Herstellung
von Stellplitzen sind in den Landesbauord-
nungen unterschiedlich geregelt. Grundsatz-
lich kénnen zwei Mdglichkeiten unterschie-
den werden: Zum einen wird geregelt, ob eine
Stellplatzpflicht besteht, oder ob die einzelnen
Gemeinden dies selbst regeln kénnen. Zum
anderen wird geregelt, ob die Gemeinden die
Erméchtigung haben, Stellpldtze mit einer
Stellplatzbeschrankung bzw. einem Stellplatz-
verbot einzuschrénken oder zu untersagen, so-
fern bestimmte Griinde hierfiir vorliegen (z.B.
verkehrliche Griinde, gute ErschliefSung durch
den OV, Minderung der Umweltbelastung).

Brauchen Kommunen Unterstiitzung bei der Sicherung von
Nahversorgung und Nahmobilit:it?

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt, Stadt Dortmund"®

unerwiinschte Entwicklungen machen. Um
grofitmagliche Rechtssicherheit bei allen Ent-
scheidungen zu haben, sollte auf die vorhan-
denen bau- und planungsrechtlichen Instru-
mente zuriickgegriffen werden, die insgesamt
als ausreichend bezeichnet werden konnen.
Dies setzt allerdings einen erheblichen Bear-
beitungsaufwand voraus, miissen Bebauungs-
pléne oft erst aufgestellt oder gedndert werden!
Grundsétzlich haben die Kommunen Méglich-
keiten genug, die Einzelhandelsentwicklung
im Sinne einer ausgewogenen, zentrenorien-
tierten Stadtentwicklung gezielt zu steuern und
damit auch die Nahversorgung sicherzustellen,
was sich positiv auf die Nahmobilitat auswirkt.

(13)

Herr Thabe war Mitglied
des projektbegleitenden
Expertengremiums
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(14)

Kann z.B. relevant sein, wenn
der Bauherr Stellplatze fur ein
Einkaufszentrum errichten will,
um den Kunden Parkmdglich-
keiten zu bieten, die Gemein-
de jedoch aus bestimmten
Grlinden nur eine begrenzte
Anzahl bzw. keine Herstellung
von Stellplatzen fir angemes-
sen halt.

(15)

Informationen von Joachim
Krey, Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung Berlin,
Gruppenleiter: Projekte StEP
Verkehr

Tabelle 6:

Allgemeine Stellplatzregelungen in den Bauordnungen der Bundeslander

Stellplatzpflicht

ja nein

Stellplatze mussen errichtet
werden

Gemeinden regeln selbst,
ob es eine Stellplatzpflicht
gibt

Quelle: eigene Darstellung

Fast alle Bauordnungen der Bundeslédnder
lassen einen gewissen Spielraum beziiglich
der Anzahl der nachzuweisenden Stellplédtze
zu. Die Verpflichtung des Einzelhandels, Pkw-
Stellplétze ausschliefilich in Abhdngigkeit von
der Verkaufsfliche nachzuweisen, widerspricht
den Zielen der Nahmobilitdt und konterkariert
die Bemiihungen, Einkaufswege moglichst zu
Fuf$ oder mit dem Fahrrad zu erledigen. Des-
halb sollten Kommunen die Zahl der zulédssigen
Stellplédtze moglichst begrenzen oder finanziell
ablésen lassen. Ein wichtiges Instrument zur
Forderung der Nahmobilitdt ist die Pflicht zur
Schaffung von Fahrradabstellpldtzen im Rah-
men von Baugenehmigungen (siehe z.B. Bau-
ordnung Berlin, § 50).

Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
des Landes Berlin hat dariiber hinaus einen
Entwurf fiir eine Verordnung iiber Obergren-
zen des Stellplatzbaus fiir die Innere Stadt
(Innerhalb des S-Bahn-Rings) erarbeitet. Die
wesentlichen Ziele dieser Verordnung sind die
nutzungsabhéngige Beschrinkung des Kfz-
Stellplatzneubaus in den zentralen innerstad-
tischen Bereichen auf das erforderliche Mafd
sowie die Begrenzung des zusétzlichen Kfz-Ver-
kehrsaufkommens und der damit verbundenen
Umwelt- und Wohnumfeldbelastungen. Die
abschlieffenden Priifungen zum Erlass dieser
Stellplatzobergrenzen-Verordnung sind noch
nicht abgeschlossen. Nach diesem Entwurf
(Stand: Mérz 2011) ist bei der Genehmigung
von Verkaufsstitten ein Stellplatz pro 75m?
Bruttogeschossfldche zuléssig. Bei einem Dis-
counter mit 750 m* wiren damit in der Berliner
Innenstadt nur zehn neue Stellplitze erlaubt.
Die Verordnung soll auch fiir andere grofiere
Verkehrserzeuger, wie z.B. Freizeiteinrichtun-
gen sowie Biiro- und Verwaltungsgebdude,
gelten’.

Stellplatzeinschrénkung/-verbot

ja nein

Gemeinden koénnen
Herstellung von Stellplatzen
nicht einschréanken/unter-
sagen

Gemeinden kénnen unter
bestimmten Griinden Stell-
platze einschrénken oder
untersagen

4.2 Praxisbeispiele sind Wegweiser
- Handlungsansitze zur
Forderung von Nahversorgung
und Nahmobilitit

Ubersicht iiber Handlungsfelder

Uber verschiedene Datenbanken sowie Inter-

net- und Literaturrecherchen wurden ca. 70

gute Beispiele recherchiert. Ziel war es Maf3-

nahmen zu identifizieren, die Nahversorgung

und Nahmobilitdt gleichermafien férdern oder

durch die Férderung des einen auch das ande-

re fordern. Die Beispiele sollten innovativ und

iibertragbar sein. Die recherchierten Beispiele

wurden folgenden Handlungsfeldern zugeord-

net:

o Verbesserung der Erreichbarkeit,

o Erhalt und Profilierung des Nah-
versorgungsangebotes,

e Qualifizierung des Straflenraums sowie

« Information, Kommunikation und
Kooperation.

Eine Ubersicht iiber die recherchierten Maf3-
nahmen mit Hinweisen auf weitergehende
Informationen finden sich in Tabelle 11 im
Kapitel 7 wieder.

Verbesserung der Erreichbarkeit

Mafinahmen in diesem Handlungsfeld wirken
unmittel- oder mittelbar auf die Férderung der
Nahmobilitdt, weniger auf die Forderung der
Nahversorgung. Auf die Férderung der Nahmo-
bilitdt zielen Konzepte, die die Wege fiir Fuf3-
génger und Fahrradfahrer sowie das 6ffentliche
Nahverkehrsnetz analysieren, MafSinahmen
zur Verbesserung entwickeln und damit die
Lebensqualitédt in dem entsprechenden Gebiet
erhohen.
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Abbildung 5:

Handlungsfelder zur Férderung von Nahversorgung und Nahmobilitat

Forderung der
Nahmobilitat

Verbesserung der Erreichbarkeit

Quialifizierung
StraBenraum

Férderung der
Nahversorgung

Erhalt und Profilierung
Nahversorgungsangebot

Information, Komunikation,
Kooperation

Quelle: eigene Darstellung

Die Ludwigsvorstadt-Isarvorstadt in Miinchen
ist eng bebaut und ihre 6ffentlichen Rdume
sind durch Konkurrenzen unterschiedlicher
Verkehrstréger gepragt. Unter Beriicksichtigung
der Anspriiche von Fufigingern, Fahrradfah-
rern und von Inline- sowie Rollerfahrern wur-
den in einem Stadtviertelkonzept (siehe Kapitel
7, Steckbrief VE8) einfache und kostengiinstige
Mafinahmen erarbeiten. Damit wurden schwé-
chere Verkehrsteilnehmer in den Mittelpunkt
der Verkehrsplanung gestellt.

Die Schaffung infrastruktureller Vorausset-
zungen zur Verbesserung der Fahrrad- und
FufSgdngerinfrastruktur wirken direkt auf die
Nahmobilitit. Dazu gehoren die fufigdnger-
und fahrradfreundliche Gestaltung von Ein-
kaufs- und Zufahrtsstraien hinsichtlich Belag
und Barrierefreiheit oder die Ausweisung von
Fahrradstrafien ebenso wie Bevorrechtigungs-
schaltungen an Fufigdnger- und Fahrradam-
peln wie z.B. in Lemgo (siehe Steckbrief VE1).
Durch diese Mafinahmen werden die Wege
sicherer, bequemer und schneller. Zur fuf3gén-
ger- und fahrradfreundlichen Gestaltung z&hlt
auch die Sicherstellung der uneingeschrank-
ten Nutzbarkeit, wie beispielsweise durch die
Berdumung der Fahrradwege im Winter sowie
das Durchsetzen von Parkverboten auf Fuf3gén-
ger- und Fahrradwegen.

Erginzend gibt es kleinere Mafinahmen: In Ge-
pécksafes unterschiedlicher Groflen kdnnen
Fahrradhelme, Einkaufstaschen oder ganze
Fahrréder (siehe Steckbrief VE3) untergebracht
werden. In Hamburg ermdglichen Fahrrad-
hduschen im Strafenraum dicht bebauter Vier-

tel das sichere und ebenerdige Abstellen von
Fahrriddern (siehe Steckbrief VE2). Solche An-
gebote entsprechen den heutigen Sicherheits-
anforderungen vor Diebstahl, Vandalismus
und Witterungseinfliissen und bieten so einen
Zusatznutzen zu den klassischen Fahrradab-
stellmoglichkeiten (Fahrradstdnder, Fahrrad-
biigel etc.). Eine Lufttankstelle fiir Fahrrdder
wie in der Fahrradstadt Miinster (siehe Steck-
brief VE4) oder mobile Waschanlagen sind
zusétzliche Serviceleistungen, mit denen sich

Kommunen oder andere Akteure profilieren
koénnen.

Foto: Stephan Gunthner, BBSR
Radfahrerdruckknopf in Lemgo
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Verschiedene, meist kleinere Stidte und Ge-
meinden haben Marktbusse eingerichtet, die
zu bestimmten Zeiten oder Tagen in der Woche
Ortsteile, in denen es kein Nahversorgungsan-
gebot gibt, mit Einkaufseinrichtungen verbin-
den (siehe Steckbrief VE5). In anderen Kom-
munen sind Anrufsammeltaxis eingerichtet
worden. Solche Mafinahmen zielen darauf ab,
vorhandene Verkehrssysteme besser zu nutzen
und fehlende Angebote zu kompensieren. Sie
sind damit notwendige Angebote fiir mobili-
titseingeschréankte Menschen.

Auf die Reduzierung der Pkw-Nutzung zielen
auch Carsharing-Konzepte ab. Das Projekt
Car2go ist wegen seines flexiblen Einsatzes be-
sonders fiir den Einkaufsverkehr geeignet. Die
Leihautos stehen im gesamten Stadtraum zur
Verfiigung und konnen {iiberall wieder abge-
stellt werden. Eine Vorreservierung an einem
bestimmten Ort ist moglich. Damit sind Pkws
sowohl fiir den geplanten als auch den spon-
tanen Einkauf nutzbar (siehe Steckbrief VEG6),
fiir die Nutzer entfallen die Anschaffungskosten
eine eigenen Pkws.

Fahrradverleihsysteme erleichtern nicht nur
den Zugang zu Fahrréddern, sie ermoglichen in
Kombination mit dem OPNV auch die Nutzung
nur eines Verkehrsmittels fiir je einen Weg. Es
gibt viele unterschiedliche Systeme mit oder
ohne Anmeldung, mit Erfassung iiber das Mo-
biltelefon bzw. als Pfandsysteme, dhnlich de-
nen der Einkaufswagen im Supermarkt. Einige
Systeme sind sehr dienstleistungsorientiert, wie
z.B. in Chemnitz, und beinhalten einen Hol-
und Bringservice fiir Leihfahrrader. Unterneh-
men bzw. Kommunen setzen in Grofistddten
ebenso auf Verleihsysteme als Alternative zur
Pkw-Nutzung. Das Bundesverkehrsministeri-
um hat 2009 den bundesweiten Modellversuch
innovative offentliche Fahrradverleihsysteme
gestartet, um eine Verlagerung des motorisier-
ten Individualverkehrs auf den Verbund von
Radverkehr und OV zu férdern. Zur Férderung
der Nahmobilitdt sollten Standorte der Aus-
leihstationen Einkaufseinrichtungen beriick-
sichtigen. Mit den Fahrradern sollten Einkédufe
transportiert werden kénnen, etwa indem sie
Befestigungsmoglichkeiten fiir Fahrradkorbe
oder gar Anhénger bieten.

Ein letzter Bereich in diesem Handlungsfeld
sind Lieferdienste, die den Einkauf sammeln
und den Kunden zu einer vereinbarten Zeit
gegen ein Entgelt nach Hause liefern. Gerade
im Bereich der Nahversorgung haben diese
Lieferdienste anspruchsvolle Anforderungen
wie beispielsweise Kiihlung und Lagerung von

Lebensmitteln zu beachten. Ein erfolgreicher
Lieferservice wurde in Miilheim a. d. Ruhr auf-
gebaut. Dieser wird {iberwiegend von Perso-
nen ohne Pkw in Anspruch genommen (siehe
Steckbrief VE7).

Weitere MaBnahmen:

Beteiligung von Birgern in Planungs- und Instand-
haltungsprozessen

e Errichtung von 1.000 neue Fahrradblgel zur Schaf-
fung neuer, sicherer Fahrradabstellméglichkeiten in
einem Partizipationsprozess, Dresden

Scherbentelefon, Meldung von Scherben, Verunreini-
gung oder Gefahren auf Fahrradwegen und schnelle
Beseitigung, Offenburg

Online Portal http://maerker.brandenburg.de mit
dem Burger ihrer Kommunen mitteilen kénnen, wo
es Verunreinigungen, Barrieren, Stérungen 0.8. im
offentlichen StraBenraum gibt, verschiedene Kom-
munen im Land Brandenburg

Erleichterte verkehrssystemibergreifende Nutzung
e Kostenlose Fahrradmitnahme in OPNV fiir Monats-

karten- und Abobesitzer, Ausbau von Bike+Ride-
Stationen, Magdeburg

Kostenlose Busticket flr Autofahrer, die inr Auto auf
einem Park+Ride-Platz parken (temporar fir Weih-
nachtseinkaufe), San Sebastian (Spanien)

,mobil.punkte” bringen OPNV, Car-Sharing, Fahrrad
und Taxi kundenorientiert an einem Standort zusam-
men, Bremen

ServicemaBnahmen des Handels

* probeweise, kostenlose Ausleihe von Fahrradtaschen
und Fahrradanhangern zur Erleichterung des Einkau-
fens mit dem Fahrrad, Rostock

¢ Ausleihe von Quartiersfahrradern auf Initiative der
Gewerbegemeinschaft, Berlin-Halensee

Informationen zu den MaBnahmen und weitere Bei-
spiele zur Verbesserung der Nahmobilitat finden sich
in folgenden Publikationen:

e Fahrradportal des Bundesministeriums flr Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, www.nationaler-radver-
kehrsplan.de/praxisbeispiele/

eine Initiative des BUND
www.einkaufen-mit-dem-rad.de/index.shtml

Nahmobilitat konkret — Was unsere Stadte bewegt,
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte,
Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.
(AGFS), 2008, www.fahrradfreundlich.nrw.de

eine Initiative der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreund-
liche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen e.V. (AGFS)

Wirkungen und Effekte

Mafinahmen zur Verbesserung der Erreich-
barkeit mit dem Umweltverbund erhéhen den
Anteil des nicht-motorisierten Verkehrs am
Modal Split nicht zwangsldufig. Oftmals tragen
die genannten Mafinahmen jedoch zu einer
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qualitativen Verbesserung und somit zu einer
positiven Wahrnehmung von Fuf3- und Radver-
kehr bei. Die genannten MafSnahmen zielen in
vielen Fillen nicht speziell auf den Einkaufsver-
kehr, sie konnen aber Widerstédnde der Nutzung
reduzieren, den Komfort erhéhen und durch
zusitzliche (Service)Angebote wie z. B. Fahr-
radkorbe bei Leihfahrradern, den Einkauf mit
dem Fahrrad oder zu Fuf$ unterstiitzen.

Insgesamt stellt die Férderung des Fuf3- und
Fahrradverkehrs einen wichtigen Imagefaktor
fiir Kommunen dar. Aufgrund steigender Ener-
gie- und Verkehrspreise werden entsprechende
Verkehrskonzepte einen immer gréfieren Stel-
lenwert bekommen. Kommunen, die frithzeitig
innovative, verkehrsmitteliibergreifende und
an die jeweilige Situation angepasste Konzepte
entwickeln, werden langfristig einen Wettbe-
werbsvorteil haben.

Erhalt und Profilierung des
Nahversorgungsangebotes

In den letzten Jahren kommen aufgrund des
Strukturwandels im Lebensmitteleinzelhandel
sowie eines verdnderten Nachfrageverhaltens
alternative Nahversorgungsmodelle auf den
Markt (siehe Kapitel 2.2 und 4.2): Grofie Le-
bensmittelketten er6ffnen in verdichteten stad-
tischen Lagen kleinere Geschifte, die trotzdem
ein breites Sortiment anbieten und auf fuf’ldu-
fige Erreichbarkeit in gewachsenen Quartieren
ausgerichtet sind (z.B. Rewe City). Selbstdndige
Kaufleute betreiben standardisierte Nahversor-
gungsgeschifte als kleine und mittlere Nach-
barschaftsmirkte (z.B. Edeka nah und gut).

Vor allem im ldndlichen Raum entstehen neue
Versorgungskonzepte, die nicht nur auf Waren
des tédglichen Bedarfs abzielen, sondern Nah-
versorgung auch als Versorgung mit diversen
offentlichen, halboffentlichen, medizinischen
und privaten Dienstleistungen sowie als wich-
tigen Kommunikationspunkt verstehen. Die
Konzepte sind vielfdltig und integrieren teilwei-
se die Beschiftigungsforderung (z.B. Integrati-
on behinderter Menschen in den CAP-Mirkten,
www.cap-markt.de), teilweise zusitzliche Be-
ratungs- und Dienstleistungen (z.B. Ergdnzung
mit Energiedienstleistern oder Krankenkassen
wie bei den Komm-In-Mirkten, www.komm-
in.de). Die Finanzierung erfolgt teilweise {iber
eine Anschubférderung des Bundeslandes (z.B.
MarktTreff Schleswig-Holstein, www.markt-
treff-sh.de), durch die Gemeinden oder durch
biirgerschaftliches Engagement. Das DORV-

Fotos:- Werner Kloppman
Fahrradstellplatze im StraBenraum durch
Umnutzung von Pkw-Stellplatzen in Lemgo

Zentrum in Barmen wurde {iber Biirgerkapital
(DORV-Aktien, www.dorv.de), Spenden und
ehrenamtliches Engagement der Bewohner re-
alisiert (siehe Steckbrief VA1).

Die Kommunen konnen die Ansiedlung von
Nahversorgern in sensible denkmalgeschiitz-
te zentrale Ensembles unterstiitzen (siehe
Steckbrief VA2) oder untergenutzte Flachen in
zentralen Bereichen mobilisieren und fiir die
Ansiedlung von Einzelhandel oder anderen
nahversorgungsrelevanten Funktionen vorbe-
reiten. Im Stadtteil Kénigsborn in Unna wur-
den durch die Verlagerung einer stdadtischen
Sportflidche ein Supermarkt sowie ein peripher
gelegener Discounter in eine integrierte Lage
umgesiedelt. Damit konnte die Angebotsquali-
tit und -quantitit des Stadtteilzentrums deut-
lich verbessert werden (siehe Steckbrief VA3).

Auf eine generelle Verbesserung der Hauptein-
kaufslage zielen Mafinahmen, die durch die
Revitalisierung von Einkaufszentren eine zeit-
gemifle Nahversorgung schaffen. Oft stehen
zu kleine Geschiftseinheiten und damit ein-
hergehend ein ungeniigender Branchenmix
sowie eine nicht zeitgeméfle Architektur einer
nicht ausreichenden Nachfrage gegeniiber. In
solchen Fillen kann die Umgestaltung und der
Umbau von bestehenden Einkaufszentren, wie
in Stuttgart-Freiberg, erfolgreich sein (siehe
Steckbrief VA4).


http:treff-sh.de
www.markt-in
www.komm-nicht
http:www.cap-markt.de
http:www.dorv.de

34

Ohne Auto einkaufen

Werkstatt: Praxis Heft 76

(16)

Herr Frey war Mitglied
des projektbegleitenden
Expertengremiums

Temporire Angebote wie beispielsweise Wo-
chenmairkte sind geeignet bestimmte Nahver-
sorgungsliicken zu schliefSen und spezifische
Nahversorgungsfunktionen (z.B. Frischartikel,
sozialer und kultureller Treffpunkt) abzude-
cken (siehe Steckbrief VA5).

Weitere MaBnahmen zur Verbesserung der Nahver-
sorgung finden sich in folgender Publikation:

DSSW-Leitfaden: Nahversorgung als Basis der
Zentrenbildung, Aktuelle Modelle, Strategien und
Konzepte gegen wegbrechende Handels- und
Dienstleistungsnutzungen, DSSW-Schriften 57, Berlin
2007

Exkurs

Ja - alternative Modelle lassen sich im stadti-
schen Bereich umsetzen und dauerhaft betrei-
ben. Doch dieses ,JA“ ist von vielen Rahmenbe-
dingungen abhéngig:

1. Die Loslésung von einem reinen ,Lebens-
mittel-Laden“ Nur ein auf die individuellen
Bediirfnisse und Bedingungen des jeweiligen
Stadtteils exakt zugeschnittenes ,Rund-Um-
Versorgungs-Zentrum® ist sozial und wirt-
schaftlich lebensfdhig. Ja dann wird es zum
Motor der Wiederbelebung des Quartiers.

2. Die positive Begleitung des neuen ,Zent-
rums” Die im Stadtviertel handelnden, wirt-
schaftenden und verantwortlichen Einrichtun-
gen (Wohnungswirtschaft, Gewerbetreibende,
Stadt, Stadtteilarbeit und Quartiersmanage-
ment, Kirchen und Sozialverbdnde) miissen
kooperieren und das neue Versorgungszent-
rum starken.

3. Die regionale Ausrichtung. Die verléssliche
Zulieferung durch den Lebensmittel-Grof3-
handel und durch die unterschiedlichen re-
gionalen Anbieter ist von entscheidender Be-
deutung, um sich vom Einerlei der ,Grofsen“
abzuheben. Damit kdnnen mit Qualitdt und
Néhe sogar Wettbewerbs- und Standortvorteile
offensiv genutzt werden.

Wirkungen und Effekte

Projekte zur Verbesserung des Nahversor-
gungsangebots fithren zu einem besseren nah-
rdumlichen Angebot an Versorgungseinrich-
tungen und damit zu kiirzeren erforderlichen
Distanzen im Einkaufsverkehr. Die Ergebnisse
in Kapitel 3.1 zeigen, dass mit zunehmender
Angebotsqualitdt und -quantitdt in der Néhe
die zuriickgelegten Versorgungswege kiirzer
werden und héufiger zu Fufl oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden.

Die Konzentration von Nahversorgungsan-
geboten sowie der Angebotsmix von Vollsor-
timentern, Discountern oder anderen Ver-

Ko6nnen alternative Betreibermodelle wie die DORV-Zentren
auch in stddtischen Milieus funktionieren und wenn ja, wéren Sie
in der Lage, dort Versorgungsliicken zu schliefen?

Heinz Frey, Geschiftsfithrer, DORV - Zentrum GmbH'¢

4. Die aktive Einbindung der Bewohner. Nicht
zuletzt gilt es, den wichtigsten Baustein, die im
Quartier lebenden Menschen als dauerhafte
Nutzer und Kunden zu gewinnen. Die spezielle
auf die Wiinsche und Lebensumstidnde ausge-
richtete Sortimentierung und gezielte Auswahl
des ,Mehr-Angebotes“ muss - und das ist un-
abdingbar - mit den Menschen vor Ort gemein-
sam abgestimmt werden.

5. Die Auswahl des geeigneten Betreibermo-
dells: Ob eine biirgerschaftliche, kaufmé&nni-
sche oder integrative Betreiberldsung fiir das
neue Versorgungszentrum umgesetzt wird,
kann erst nach Abschluss verschiedener Ana-
lysen festgelegt werden. Auch Mischformen
sind moglich.

Inzwischen ist das erste DORV-Zentrum im
stadtischen Bereich in Aachen-Preuswald er-
offnet, als sogenanntes Aachener Modell. Alter-
native Betreibermodelle konnen mehr als eine
Nischenfunktion iibernehmen. Die Menschen,
die durch ihr Verhalten heute schon das schaf-
fen und dauerhaft erhalten, was sie selbst erst
morgen brauchen, sichern das, was die nicht
mehr mobilen Nachbarn schon heute brau-
chen: Lebensqualitdt durch Nihe.
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sorgungsangeboten (z. B. Dienstleistungen,
Banken und Sparkassen, 6ffentlichen Einrich-
tungen) ist wichtig, um Agglomerationseffekte
zu nutzen und damit die Konkurrenzféhigkeit
der Standorte zu starken.

Oft sind die Nahversorgungsangebote erfolg-
reich, die nicht nur auf den reinen Verkauf von
Giitern des tédglichen Bedarfs abzielen. Ein
wichtiges Standbein von Orts- und Stadtteil-
zentren sind Dienstleistungen des Lebensmit-
telhandwerks, Bank- und Postdienstleistungen
sowie Friseur, Kosmetik, Pedi-/Manikiire und
medizinische Dienste. Neben der funktionellen
Versorgung hat Nahversorgung eine Bedeutung
als alltdgliches Erlebnis zum (unverbindlichen)
Austausch. Neue Konzepte, die Nahversorgung
als ,Nahvorsorge“ mit dem Lebensmittelein-
zelhandel, der offentlichen Hand und den
Biirgerinnen und Biirgern entwickeln, sind
eine Losung fiir Standorte, von denen sich der
klassische Einzelhandel zuriickgezogen hat.
Diese Beispiele zeigen, dass die Einbindung
der Bewohner in die Planung, Umsetzung und
Finanzierung ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir
funktionierende Nahversorgungsmodelle in
kleinflichigem Maf3stab ist.

Zukiinftig wird es jedoch Standorte geben, an
denen mobile Angebote die einzige Art der
Nahversorgung sein kann.

Qualifizierung des Stralenraums

Die Qualifizierung des gesamten Straflenraums
bekommt in den letzten Jahren in vielen Kom-
munen einen héheren Stellenwert. Zu diesem
Bereich zdhlen die gestalterische Aufwertung
der offentlichen Rdume ebenso wie die ,ge-
rechtere“ Aufteilung der Fldchen. Dies wird
bereits in zahlreichen Kommunen mit kleinen
Mafinahmen umgesetzt.

Deutlich aufwindiger ist der Umbau komplet-
ter Straflenrdume wie z.B. nach dem Shared
Space-Ansatz. Charakteristisch fiir den Ansatz
ist das Fehlen von Fahrbahnmarkierungen,
Verkehrszeichen und Signalanlagen. In ,Shared
Space” - oder ,gemeinsamen Straflenrdumen”
- fiigt sich der Autoverkehr riicksichtsvoll ins
Miteinander von Fuf$- und Fahrradverkehr; der
offentliche Straflenraum steht allen Verkehrs-
teilnehmern gleichberechtigt zur Verfiigung
(siehe Steckbrief AS1). Ahnlich funktionieren
verkehrsberuhigte Zonen (Spielstrafien) sowie
das Schweizer Modell der Begegnungszone, die
allerdings beide auf weniger befahrene Wohn-
gebietsstraien ausgerichtet sind und in denen

die Fufigdnger Bevorrechtigung haben. Als Be-
gegnungszone ist die gesamte Straf$e (inklusi-
ve Fahrbahn) ein Treffpunkt fiir alle Anwohner
und ein Spiel- und Bewegungsort fiir Kinder.
Auch in Frankfurt am Main wurden im Stadtteil
Nordend Begegnungszonen geschaffen. In die-
sem Zusammenhang wurden auch Sitzrouten
fiir verschiedene Wegeverbindungen erarbei-
tet (siehe Steckbrief AS2). Durch verschiedene
Sitzgelegenheiten auf Einkaufswegen und vor
den Geschiéften wird das Einkaufen vor allem
fiir dltere Menschen erleichtert.

Weitere serviceorientierte Mafinahmen und
spielerische Aktionen tragen zur Verbesserung
der Aufenthaltsqualitit im Straflenraum und
damit zu ldngeren Verweilzeiten bei. In Aalen
stellen beispielsweise unter dem Motto , Nette
Toilette“ die Gastronomen in der Innenstadt
ihre Toiletten zur 6ffentlichen Nutzung zur Ver-
fiigung. Die Kommune zahlt einen regelmafi-
gen Reinigungszuschuss an Handler und Gas-
tronomen, die sich im Gegenzug verpflichten,
ihre Toiletten der Offentlichkeit zugénglich zu
machen (siehe http://www.die-nette-toilette.
de). In Ziirich sollten die Mobilspiele zum
spielerischen Umgang mit Mobilit4t im 6ffent-
lichen Raum anregen.

Weitere MaBnahmen:

¢ Umgestaltung eines Platzes mit Schaffung von
Nahversorgungsmdglichkeiten (im Rahmen des
Programms ,Platzda“), Dusseldorf

Schaffung eines stadtischen Platzes zur Verkehrsbe-
ruhigung in den Wohngebieten und als Wochenmarkt
sowie zur Verbesserung der Erreichbarkeit 6ffentlicher
Einrichtungen, Berlin

Herunterstufen einer LandesstraBe und Umbau eines
Platzes zur besseren Zufahrt zur Innenstadt und zur
fahrrad- und fuBgangerfreundliche Nutzung, Kevelaer

Weitere MaBnahmen zur Qualifizierung des StraBen-
raums finden sich in folgenden Publikationen:

e Gestaltung urbaner Freirdume, Dokumentation der
Fallstudien im Forschungsfeld ,Innovationen fur fa-
milien- und altengerechte Stadtquartiere”, Werkstatt:
Praxis Heft 61, BBR, Bonn 2008

Wirkungen und Effekte

Mafinahmen zur Qualifizierung und Veradnde-
rung stadtrdumlicher Gegebenheiten verbes-
sern die Nutzbarkeit und Aufenthaltsqualitét
im 6ffentlichen Raum fiir Fufigdnger und Fahr-
radfahrer. Sie férdern damit objektiv und sub-
jektivdas Wohlbefinden der Menschen und da-
mit die Aneignung des 6ffentlichen Raums. Fiir
viele, gerade dltere Menschen bilden derartige
Mafinahmen eine notwendige Hilfestellung,
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Mobilspiele in der Stadt Zirich - Spielerische Interventionen zum Umgang mit Bekanntem,
mit dem Thema Mobilitat und mit dem 6ffentlichen Raum.

Wege sicher und bequem zuriickzulegen. Eine
systematische und konsequente Verkehrspla-
nung zugunsten des Fuf3- und Fahrradverkehrs
sollte zukiinftig im Kontext der kommunalen
Verkehrsplanung ein grofieres Gewicht bekom-
men. Gleichzeitig sind innovative Konzepte wie
Shared Space mit einem konsequenten kom-
munalen, aber auch bundesweiten Monitoring
der Wirkungen zu verbinden.

Information, Kommunikation und
Kooperation

Zu diesem Handlungsfeld gehdren MafSnah-
men, die durch Information und Kommuni-
kation auf eine Verhaltensédnderung abzielen
und motivieren, zu Fuf$ zu gehen oder mit dem
Fahrrad zu fahren.

Rein informativ wirken Fahrrad- oder Fuf3gén-
gerstadtpldne. Sie enthalten Informationen
iiber Wege und Routen. Einige Pldne infor-
mieren iiber die Attraktivitit und Sicherheit
sowie die Oberflichen und Steigungen der
Wege. Andere enthalten durchschnittliche
Geh- bzw. Fahrzeiten Ergénzt werden die Pla-
ne, die entweder digital im Internet oder auch
als Printprodukt erhéltlich sind, mit niitzlichen
Informationen zu Umsteigepunkten zum OV,
offentlichen Einrichtungen und Sehenswiir-
digkeiten. Digitale Pline im Internet ermdg-
lichen die Erstellung von Routen nach benut-
zerdefinierten Kriterien und deren Portierung

in Navigationsgeréte. Diese Pldne informieren
iiber die Moglichkeiten fiir den Fuf3génger- und
Fahrradverkehr und erleichtern die Nutzung in
Freizeit und Alltag. (Beispiel: www.radrouten-
planer.nrw.de und www.nawiki.org)

Spezifisch auf den Einkaufsverkehr zielt die
Kampagne ,zu Fuf einkaufen” in der Schweiz,
die in Kooperation mit einer regionalen Einzel-
handelskette gestartet wurde (siehe Steckbrief
IK1). In Miihlbach am Hochkénig (Osterreich)
entwickelte die Gemeinde eine Initiative, die
die finanziellen und qualitativen Vorteile des
Einkaufens vor Ort gegeniiber weiter entfernten
Standorten aufzeigte. Der BUND unterstiitzte
verschiedene Aktionen mit Kommunen und
Einzelhandelsbetrieben, die zum Einkaufen
mit dem Fahrrad anregen sollten. So konnten
z.B. Kunden den Transport des Einkaufs mit ei-
nem Fahrradanhénger ausprobieren oder sich
Fahrradtaschen ausleihen. Auf Humor setzt die
Gruppe ,Manchester Friends of the Earth’, die
mit der Kampagne , Love your Bike“ das Rad-
fahren in der Stadt propagiert.

Die Stadt Bozen fordert das Fahrradfahren
durch einen breiten Ansatz. Nach aufwéndi-
gem Ausbau des Radwegenetzes wurde dieses
offensiv vermarktet. Dazu wurden Mafinahmen
der Information mit einer umfassenden Werbe-
kampagne kombiniert. Bozen entwickelte ein
Leitsystem und Fahrradstadtpldne und schuf
Informationsangebote im Wegenetz. Fiir den
Wiedererkennungswert im 6ffentlichen Raum


http:www.nawiki.org
http:planer.nrw.de
www.radrouten
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Abbildung 6:

Kampagne der Manchester Friends of the Earth (www.loveyourbike.org)

Burn calories, save cash, get there on time.

wurde ein Logo entwickelt (siehe Steckbrief
1K2). Solche kommunikativen Ansétze sind be-
sonders wirkungsvoll, wenn Thnen infrastruk-
turelle Verbesserungen voraus gegangen sind.

Mafinahmen, wie das PatenTicket in Koln
(siehe Steckbrief IK3) zielen darauf ab, durch
Empfehlungsmarketing neue Nutzergruppen
fiir den OPNV zu gewinnen. Bei dem Beispiel
in K6ln wurde den Inhabern von Senioren-
Zeitkarten eine zweite Zeitkarte angeboten, die
sie an Freunde, Verwandte oder Partner weiter
geben werden konnten, die bisher nicht oder
wenig den o6ffentlichen Verkehr nutzten. Dafiir
verpflichteten sie sich, diesen die Nutzung des
OPNV zu zeigen und mit ihnen zu {iben.

In anderen Beispielen wurde versucht, durch
neue Kooperationsstrukturen auf die Forde-
rung der Nahversorgung und damit letztlich
auch der Nahmobilitdt einzuwirken. So macht
beispielsweise die Gemeinniitzige Wohnungs-
gesellschaft Bielefeld in - hinsichtlich Nahver-
sorgung - unterversorgten Bereichen neue An-
gebote. Versuchsweise wurden Ladenfldchen
zu subventionierten Preisen Einzelhdndlern
zur Verfligung gestellt oder es werden Fahrten
im Kleinbus zum nichstgelegenen Supermarkt,
der nicht zu Fuf$ erreichbar ist, angeboten. Die
Preise richten sich nach den Tarifen im Offent-
lichen Verkehr. Mit diesen Mafinahmen verbes-
sern sich die Wohnqualitédt und die Vermietbar-
keit der Wohnungen.

Eine weitere Strategie ist der Aufbau kleinrdu-
miger Kooperationsstrukturen zu Standort-
gemeinschaften. In Eschwege entwickelten
Hauseigentiimer, Geschéftstreibende, Gastro-
nomen, Investoren und Biirger gemeinsam in
festgelegten Innenstadtkarrees neue Nutzungs-

konzepte (siehe SteckbriefIK4). Ahnlich wie bei
dem Modell des Business Improvement District
wird hier - nur ohne verpflichtende Finanzie-
rungsbeitrige - gemeinschaftlich Standortver-
antwortung und -entwicklung iibernommen.
In funktionierenden Quartieren und Standor-
ten ist sowohl die Nahversorgung als auch die
Nahmobilitét gesichert.

Weitere MaBnahmen:

Kampagnen die auf Veranderung des Verhaltens
abzielen:

* Kampagne fur mehr Gesundheit und Bewegung im
Alltag, bundesweit (www.ich-bin-die-energie.de)

e the funtheory, SpaB und Freude als Ansatzpunkte zur
Verhaltensanderung, Schweden
(www.thefuntheory.de)

e Kampagne des BUND ,Einkaufen mit Rad“,
bundesweit (www.einkaufen-mit-dem-rad.de)

e Kampagne zu Werbung fur den Einkauf vor Ort,
Aufzeigen von monetéren Vorteilen, Mihlbach am
Hochkonig

Kooperative Standortentwicklung:

¢ |nnenStadtEntwicklungs-Fonds (ISE-Fonds) zur
Initiierung privatwirtschaftlicher Investitionen zur nach-
haltigen Entwicklung der Innenstadt, Bad Durkheim

Wirkungen und Effekte

Mafinahmen im Bereich Information und
Kommunikation wirken mittelbar auf die For-
derung der Nahmobilitdt und Nahversorgung.
Sie sind nur dann sinnvoll, wenn die Infrastruk-
tur oder das Angebot in einem ,vermarktungs-
fahigen“ Zustand ist. Realisierte Mafinahmen
zur Verbesserung des Angebots sollten jedoch
immer offensiv kommuniziert werden. In der
zielgruppengenauen Vermarktung der vorhan-
denen Angebote, die die Vorteile des Einkaufs
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Herr Miller war Mitglied
des projektbegleitenden
Expertengremiums

zu Fuf$ oder mit dem Fahrrad vermitteln, liegt
noch Potenzial.

Die Entwicklung von Standorten in neuen Ko-
operationsstrukturen wirkt unmittelbar auf die
Forderung der Nahversorgung. Wie bereits fest-
gestellt, ist ein gutes und vielféltiges Nahversor-
gungsangebot der Schliissel zur Férderung der
Nahmobilitédt. Der Aufbau neuer Kooperations-
strukturen ist heutzutage fiir die Entwicklung
von urbanen Standorten und neuen Angeboten
ein ,muss“ Instrumente, wie der Business Im-

Exkurs

Die Wohnungswirtschaft hat ein elementares
Interesse daran, dass die Nahversorgung, min-
destens mit den Dingen des tiglichen Bedarfs,
im Umfeld ihrer Bestdnde sichergestellt ist.
Optimal wire eine weitergehende Versorgung,
die der steigenden Zahl von Bewohnern mit
Mobilitdtseinschrankungen ein selbstédndiges
Leben im gewohnten Wohnumfeld ermoglicht.
Gegenwdrtig verschlechtert sich der Zustand
fortlaufend. Die Zahl der ,Kleinlddenbetrei-
ber“ nimmt stindig ab. Die Wohnungswirt-
schaft kann versuchen, die Wirtschaftlichkeit
dieser Liden z.B. durch Mietverzichte zu ver-
bessern, dies hat allerdings nur sehr geringen
Erfolg. Die Organisation von Netzwerken, die
semiprofessionell auch durch ehrenamtliches

provement District oder City- und Geschifts-
straffenmanagement sind aus der kooperativen
Standortentwicklung nicht mehr wegzuden-
ken. Die Bildung von Kooperationen erfordert
eine hohe Kompetenz sowie finanzielle und
personelle Ressourcen seitens der Akteure. Oft
sind diese bei privaten Akteuren, wie Immo-
bilieneigentiimern oder Gewerbetreibenden,
begrenzt. Bei kleineren Gemeinden verringern
fehlende personelle Ressourcen und die inter-
kommunale Konkurrenz das stddtebauliche
Steuerungspotenzial.

Welche Handlungsoptionen hat die Wohnungswirtschaft
Nahversorgung zu unterstiitzen?

Norbert Miiller, Geschiftsfiihrer,
Bielefelder Gemeinniitzige Wohnungsgesellschaft mbH""

Engagement eine Versorgungsstruktur auf-
baut, verspricht eher erfolgreich zu sein. Auch
die Bereitstellung von Bring- und Holdiensten
und/oder die Organisation und Bereitstellung
von Fahrdiensten zum OV-Tarif kénnte im Ver-
antwortungsbereich der Wohnungsvermieter
liegen. Es muss auch iiber eine technische In-
frastruktur, z.B. unterstiitzt durch das Internet,
nachgedacht werden. Der Sicherstellung von
Nahversorgung kommt eine immer grofiere
Bedeutung bei integrierten Stadtentwicklungs-
konzepten zu. Hier gilt es mit allen Beteiligten
tragfdhige Losungen zu entwickeln, um eine
Abkopplung ganzer Gebiete und ihrer Bewoh-
ner von der gesellschaftlichen Teilhabe zu ver-
hindern.
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5 Nahversorgung und Nahmobilitdt
in der kommunalen Praxis

Die in Kapitel 3 und 4 dargestellten férdernden
oder hemmenden Faktoren zur Sicherung der
Nahversorgung wurden in drei Modellkommu-
nen auf ihre Praxisrelevanz hin iiberpriift. Dies
waren:

o Leipzig - Neubau eines grof3flachigen Ver-
brauchermarktes in einem Stadtteil der
Griinderzeit (Lindenauer Markt)

o Lemgo - Neuansiedlung eines Nahversorgers
im historischen Stadtkern

» Wolfsburg - Profilierung eines Stadtteilzen-
trums (Detmeroder Markt) der 1970er Jahre

In allen drei Modellkommunen wurden zu-
néchst eine Bestandsaufnahme durchgefiihrt
und das Meinungsbild der Anwohner zur Ein-
kaufs- und Verkehrssituation erhoben. Die
Ergebnisse wurden dann mit Investoren, Pro-
jektentwicklern, lokalen Politikern und Fach-
planern der Verwaltung diskutiert. Eine erste
Ubersicht bietet Tabelle 7.

5.1 Leipzig - Lindenauer Markt

Der Lindenauer Markt ist mit seiner griinder-
zeitlichen Wohnbebauung ein zentraler, stadt-
bildprédgender Platz, um den einige Versor-
gungseinrichtungen angesiedelt sind. Er ist ein
wichtiger OPNV-Umsteigeknoten. Bauliicken,
die durch Leerstand und Riickbau entstanden,
sind inzwischen durch Zwischenbegriinung
und Kunst im 6ffentlichen Raum aufgewertet.
Die Einwohnerentwicklung ist seit einigen Jah-
ren positiv. Viele jiingere Einwohner schétzen
den Ortsteil Lindenau (5500 EW) einerseits
wegen vieler kultureller Einrichtungen aber
auch wegen der noch preiswerten Mieten.
Der - ebenfalls im Einzugsbereich liegende -
Ortsteil Alt-Lindenau (12400 EW) weist eine
im Vergleich zur Gesamtstadt Leipzig und zum
Ortsteil Lindenau éltere Bevolkerung auf (Stadt
Leipzig 2009).

Nahversorgung

Trotz der Lagegunst des Standortes und eines
tragfdhigen Einzugsbereiches von 6700 Ein-

Lindenauer Markt 2010

Foto: Eberhard Mai
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Tabelle 7:

wohnern im Radius von 500 m und 18 000 Ein-
wohnern im weiteren Einzugsbereich (Ortstei-
le Lindenau/ Alt-Lindenau) ist das Stadtgebiet
mit Lebensmittelangeboten unterversorgt (0,2
m? Verkaufsfliche pro EW im periodischen
Bedarf). Der Lindenauer Markt ist mit einem
kleinflachigen Nahversorgungsmarkt, einem
Drogeriemarkt, einem etablierten Wochen-
markt, kleinen Geschiftseinheiten, einzel-
handelsnahen Dienstleistern sowie Banken
und Sparkassen ein ausbaufdhiger Nahver-
sorgungsstandort. Im Leipziger Stadtentwick-

lungsplan Zentren von 2009 ist er als Stadt-
teilzentrum ausgewiesen (Stadt Leipzig 2009).
Jedoch sind Ladenleerstinde ein Indiz, dass
ein sogenannter Magnetbetrieb fehlt, der als
Frequenzbringer die anderen Einzelhandels-
einrichtungen stirkt und stabilisiert. Dies soll
durch die Ansiedlung eines SB-Warenhauses
mit 3 800 m? Handelsflidche (ca. 250 Stellplit-
zen) erreicht werden. Die Baugenehmigung fiir
das SB-Warenhaus ist auf einer Brachfldche in
unmittelbarer Nihe des Marktplatzes erteilt.
Die Ansiedlung ist in der Bewohnerschaft und

Modellstandorte Nahmobilitdt und Nahversorgung

Standorttyp

Problematik/
Herausforderung

Kundenpotential

Kennziffern Einzelhandel
(standortbezogen)

Situation Nahversorgung

Situation Nahmobilitat

Quelle: eigene Darstellung

Bewohner

Beschaftigte

Verkaufsflachen-Aus-
stattung periodischer
Bedarf

Zentralitat periodischer
Bedarf

Kaufkraftbindung
periodischer Bedarf

Verkaufsflachen-Aus-
stattung periodischer
Bedarf (m%/EW)

Standort

Erweitertes
Einzugsgebiet

Bewertung

FuBgénger

Fahrrad

OPNV

Bewertung

Leipzig (ca. 515 000 EW)
Sachsen

Lindenauer Markt —
grinderzeitlicher Stadtteil

Integration einer groBflachigen
Ansiedlung in vorhandene
Strukturen

6 700 EW (500 m-Radius)
18 000 EW
(Alt-Lindenau/ Lindenau)

Gesundheitszentrum Westbad
zwei Theater / Einzelhandel

705 m? (Lindenauer Markt)
+ 3.800 m? (Kaufland 2011)

76,6 % (Stadtbezirk Alt-West)

0,20

Konsum (kleinflachig), kleinere
Geschéaftseinheiten und
Wochenmarkt

verschiedene Discounter

fehlende Quantitat und Quali-
tat am Standort, Erweiterung
notwendig, Ansiedlung Uberdi-
mensioniert

gutes FuBwegenetz (Aus-
nahme Querungen einiger
Verkehrsachsen)

gute Radverkehrsbedingungen

sehr gute ErschlieBung mit
StraBenbahn und Bus (je
3 Linien), OV-Knoten mit
Taxistand

sehr gute Nahmobilitats-
bedingungen

Lemgo (ca. 41 000 EW)
Nordrhein-Westfalen

historischer Stadtkern

fehlende Nahversorgung im
historischen Stadtkern

3500 EW
(historischer Stadtkern)

3 880 m? (periodischer
Bedarf)
935 m? (nur Lebensmittel)

106 % (Lemgo Stadtgebiet)

85 % (Lemgo Stadtgebiet)

0,26 (nur Lebensmittel)
1,1 (periodischer Bedarf)

kleinteilige Angebote und
Wochenmarkt

Discounter und
Vollsortimenter

fehlender Nahversorger in

der Innenstadt, Standort
Hansecenter nicht geeignet fur
Ansiedlung

attraktive Wegeverbindungen,
Uberwiegend FuBgéangerzone
wichtige Nord-Sud-Achse,

hohe Frequenzen am Standort

ErschlieBung mit drei Buslinien
im Radius von 150 bis 340 m

sehr gute Nahmobilitats-
bedingungen

Wolfsburg (ca. 121 000 EW)
Niedersachsen

Detmeroder Markt —
Stadtteil (1970er Jahre)

Qualifizierung des Stadtteil-
zentrums

7 400 EW (Staditeil)

Umnutzung von Wohngebéau-
den zu Blrogebauden (ca. 22
Firmen)

3770 m?

61,6%

ca. 88 % Bindung an den
Stadtteil

0,34

Discounter, Vollsortimenter,
Wochenmarkt

mittel- bis langfristige Trag-
fahigkeit der Angebote und
Verkaufsflachen (GréBen,
Zuschnitte) verbessern

attraktives straBenunabhangi-
ges FuBwegenetz,
zum Teil weite Wege

attraktives straBenunabhangi-
ges FuB- und Radwegenetz

gute ErschlieBung mit Buslinie,
Barrierefreiheit mit Umwegen
verbunden

Bewaltigung der langen Wege
und Barrierefreiheit verbessern
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Baullicke und Wochenmarkt am Lindenauer Markt

in Fachkreisen umstritten. Sie kritisieren die
Mafstablichkeit des Projektes und befiirchten
Konkurrenz zu anderen gewachsenen Stand-
orten und Einzelsortimenten am Lindenauer
Markt. Weiterhin nehmen sie eine erhebliche
zusédtzliche Verkehrsbelastung an, die tber
enge AnliegerstrafSen nicht bewéltigt werden
konne und die Wohn- und Aufenthaltsqualitit
beeintrachtige.

Nahmobilitit

Die Erreichbarkeit des Lindenauer Marktes ist
optimal. Als OPNV-Umsteigepunkt von drei
Straflenbahn- und drei Bus-Linien frequentie-
ren téglich ca. 6 000 Fahrgéste den Lindenauer
Markt. Auch fiir den Fuf3- und Radverkehr sind
die Rahmenbedingungen mit Ausnahme der
grofien Ausfallstrafie (Liitzener Strafle) gut.
Der hohe Parkdruck in den Anliegerstraien
mindert jedoch die Aufenthaltsqualitédt und er-
schwert teilweise das Uberqueren der Strafien.

Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Im Forschungsprojekt wurden die Handlungs-
spielrdume (Sortiment, Parkflichen, Stand-
ortgemeinschaft) fiir eine stadtvertrigliche
Integration aus Sicht des zukiinftigen Investors
und der anséssigen Héndler identifiziert. Dabei
mussten die kontroversen Positionen beriick-
sichtigt werden. Um das aktuelle Einkaufsver-
halten der Anwohner zu ermitteln und mog-
liche Verkehrseffekte beurteilen zu konnen,
wurden am 25.08.2010 Anwohner, Hindler und
lokale Multiplikatoren zum Gesprach auf das
»Rote Sofa“ eingeladen. Das ,Rote Sofa“ stand
an einem Markttag von 10.00 bis 16.00 Uhr auf

dem Lindenauer Markt. Das Gesprédchsange-
bot wurde {iber Pressemitteilungen und Post-
karten bekannt gemacht. Weiterhin wurden
ausgewihlte Personen (Gewerbetreibende,
Kulturakteure etc.) gezielt zu einem bestimm-
ten Termin auf das , Rote Sofa“ eingeladen. Da-
rauf aufbauend fanden kleinere Gespréachsrun-
den zwischen Baudezernenten und Investor
(13.10.2010), sowie Investor, Stadtverwaltung,
IHK und den ansdssigen lokalen Akteuren
(01.12.2010) statt.

Abbildung 7:
Postkarte als Werbung fur das ,,Rote Sofa“

e Stadt Leipzig
Thre Meinung ist de

Fotos: Buro fUr integrierte Planung Berlin

Nahversorgung am Lindenauer Markt - Quo vadis?
Eine lebendige Mitte in Lindenau!

Nehmen Sie auf dem »Roten Sofan Flatz und diskutieren Sie mit!

0 bis 17.00 Uhr)

Sl Jahiren wird die Rabviriargeng m Lindenaosd Markt diiutien. Hus hal & Ritivemammlung der Sledl Lidprsy grines Lichl lr de

lung ewnes groflen 5B

Tur & g wire ol

dusg it Brg Meiausg gefragh:

gegebes. Vieleicht auch eine Chance fir den Lisdenausr Markt insgesamd,

* Wo kaufen Sie derzeit mit welchem Verkehrsmittel ein?

» Welches Nahversorgungsangebot fehlt Thnen am Lindenauer Markt?

= Wie kann die Aufenthaltsqualitit des Lindenauer Marktes verbessert und
die Erreichbarkeit des 5B-Warenhauses stadtwertrdglich gesichert werden?

(links), Roland Beer (rechts),

Die Aiton findet im Rabmen des Bundes-Forsthengrvorkaben sMahmobiticit und Ralveersoequng - Gute Bebipiele integrierer Erschibefiungs-
gnneptes vlafl, wilkhes vom Bundesminiylicigm i Yerkehr, Bau und Stadtentwickleng ursd dem Bundisimtitet G Bay-, Stadl- und
Raumlerichurg Franziet witd Da Biss Fit irbegeieime Plineng isl mit der Brarbeilung dri Propekle bautiagl usd witd die Grigrithe
in Eocperstion mit der Stadt dusckfGhen,

s Eat 1 ol hnma il b bl et erng £ al L Brswarg
Tiefea B4, 111187 Telbes 15, 116 00 1 LI J'_:;_._ ] AT
g e e BBSR

Quelle: eigene Darstellung
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Tabelle 8:
Daten der Befragten in Leipzig

Geschlecht Wohnort Altersgruppen

w m Ortsteil Alt- AuBerhalb <20 20-30 31-65 >65
Lindenau Lindenau

44 29 40 30 3 0 7 35 31

Quelle: eigene Erhebung

Ergebnisse Befragung

Die Resonanz auf das Gespriachsangebot des
»Roten Sofas“ war sehr erfreulich. Insgesamt
wurden 73 Interviews durchgefiihrt. Viele An-
wohner wiirden es begriifien, wenn eine derar-
tige Aktion ofter stattfinde. Allerdings wurden
nicht alle Zielgruppen gleichermafien erreicht.
Insbesondere junge Erwachsene nutzten das
Gesprichsangebot kaum (siehe Tabelle 8).

Deutlich wurde eine sehr hohe Identifikation
mit dem Lindenauer Markt. Der Einkauf zu
Fuf$ oder mit dem Fahrrad ist fast allen Befrag-
ten sehr wichtig. 65 % der Einkaufswege legen
die Befragten zu Fuf$ oder mit dem Fahrrad zu-
riick, obwohl diese Wege héufig deutlich lan-
ger als 500 m sind. Der tégliche oder mehrmals
wochentliche Einkauf zu Fufi spielt eine grofie
Rolle auch um ,aus dem Haus zu gehen“ und
,Leute zu treffen”. Gerade fiir soziale Kontakte
werden die Markttage sehr geschétzt. Die be-
fragten Berufstédtigen koppeln ihre Einkaufs-
wege héufig mit den Wegen zur Arbeit und
nutzen dafiir den OPNV. Gleichwohl nutzen
sie auch den Pkw insbesondere fiir den Grof3-
einkauf oder den Einkauf von Getrdnken. Die
Wege dafiir sind teilweise sehr lang und reichen
bis zu den grofien Einkaufszentren am Leipzi-
ger Stadtrand. Geldnge es, diese Einkdufe an
den Lindenauer Markt zu binden, liefSen sich
erhebliche Verkehrseinsparungen erzielen.
Haushalte, die keinen Pkw zur Verfiigung ha-
ben, nutzen zum Einkauf 6ffentliche Verkehrs-
mittel, miissen aber zum Teil den Fahrpreis
hart“ kalkulieren.

Die Mehrzahl der Befragten (75 %) beurteilte
den Stadtteil in Bezug auf den Lebensmittelein-
zelhandel als unterversorgt. Deshalb begriifien
sie die Ansiedlung eines Vollsortimenters sehr.
Allerdings konnen sich ein Fiinftel der Befrag-
ten mit der aktuellen Versorgungslage gut ar-
rangieren und lehnen die Ansiedlung eines gro-
3en SB-Warenhauses ab. Sie befiirchten, dass
die Dimensionen des Vorhabens die Qualitdten

des Lindenauer Marktes zerstéren werden und
geben an, das geplante SB-Warenhaus bewusst
boykottieren zu wollen.

Bewertung und Empfehlungen

Die Ansiedlung eines SB-Warenhauses in die-
ser Grofienordnung ist nicht unproblematisch.
Zwar konnen im Rahmen dieses Projektes die
Auswirkungen auf den benachbarten Einzel-
handel sowie die verkehrserzeugende Wirkung
nicht quantifiziert werden, doch erscheinen
Handlungsspielrdume ungenutzt. Neben der
Dimensionierung der Verkaufsfliche wére die
Zahl und die Unterbringung der Stellplétze zu
iiberdenken. Nach der Sichsischen Bauord-
nung kann die Gemeinde durch Satzung fiir
genau abgegrenzte Teile des Gemeindegebie-
tes die Herstellung von Stellplatzen untersagen
oder einschrdnken. Dariiber hinaus sind auf-
grund der Ausfithrung als offenes Stellplatz-
deck und Larmschutzregelungen Benutzungs-
verbote nach 22.00 Uhr nétig. Dadurch konnen
z. B. Besucher umliegender Theater die Stell-
plétze nicht nutzen.

Davon unabhéngig wird die stadtvertragliche
Integration des zukiinftigen SB-Warenhauses
nur in einer Koordination verschiedener Maf3-
nahmen gelingen. Hierzu zdhlen der Aufbau
geeigneter Kooperationsstrukturen, die Weiter-
entwicklung der Aufenthaltsqualitdt am Linde-
nauer Markt, die Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen fiir das Einkaufen zu Fufd und mit
dem Fahrrad, die Abstimmung der angebo-
tenen Sortimente im SB-Warenhaus mit den
vorhandenen Angeboten der Einzelhédndler in
der Nachbarschaft. Die Unterstiitzung ansassi-
ger und die Akquise neuer Gewerbetreibender
fiir den Lindenauer Markt sowie die Biindelung
aller Akteure (Investor/Betreiber des Neubaus,
Gewerbetreibende, Wohnungseigentiimer, Kul-
turakteure etc.) sind dabei notwendig. Wichtig
ist auch die vertrégliche Erschlieffung und Ge-
staltung des Kunden- und Lieferverkehrs.
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Fir diese und vergleichbare Situationen schlagen
wir folgendes MaBnahmenbiindel vor:

Koordination verschiedener Fachédmter

¢ Konsultationskreis Einzelhandel: Die integrierte Be-
arbeitung von Ansiedlungsanfragen des Einzelhan-
dels ist insbesondere in groBeren Stadten mit einer
ausdifferenzierten Verwaltung wichtig. Ein bewahrtes
Beispiel ist der Konsultationskreis Einzelhandel in
Dortmund.

Verbesserung der Nahmobilitat/Erreichbarkeit

e Sitzrouten: lange Wege zu FuB zum Lindenauer Markt
kénnen mit Sitzrouten bequemer und interessanter
gestaltet werden. Sitzmoglichkeiten vor den Geschéf-
ten laden zum Verweilen und Ausruhen ein. Sitzrouten
sind gemeinsam mit den Anwohnern, den Handlern
und Wohnungseigentimern zu planen und gegebe-
nenfalls zu finanzieren (siehe Steckbrief AS2), Beispiel
Frankfurt/M.). In diesem Zusammenhang sollten auch
Schwachstellen bei wichtigen FuBgéngerquerungen
(Hauptverkehrsachsen, nordlich des Marktes) identifi-
ziert und beseitigt werden.

Service flr Fahrradfahrer: GepackschlieBfacher,
Lufttankstellen und eventuell ein Fahrradreparatur-
service im SB-Warenhaus unterstiitzen den Einkauf
mit dem Fahrrad und werten das Verkehrsmittel auf
(siehe Steckbriefe Nr. VE4 bzw. VED).

e Kampagne zu FuB3 oder mit dem Fahrrad einkaufen:
Die Vorteile des zu-FuB-Einkaufens kénnen gemein-
sam mit Handlern, Gewerbetreibenden und dem
SB-Warenhaus beworben werden. Die MaBnahmen
koénnten mit einer Aktion zur Vermarktung regiona-
ler Produkte (,nah tut gut®) verbunden werden. Ein
solches Beispiel hat sich im St. Galler Rheintal (siehe
Steckbrief IK1) und in Berlin mit einer Kauflandfiliale
bewahrt (www.einkaufen-mit-dem-rad.de/pm54.
shtml).

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

* Nette Toilette”: Der Aufenthalt auf Pl&tzen wird fir
viele Bevodlkerungsgruppen wesentlich angenehmer,
wenn &ffentliche Toiletten vorhanden sind. Allerdings
ist die Unterhaltung &ffentlicher Toiletten kaum noch
finanzierbar. Das Beispiel ,Nette Toilette” zeigt eine
Lésung.

Aufbau einer kooperativen Standortgemeinschaft
,Lindenauer Markt“

* Ansiedlung des SB-Warenhaus als Chance nutzen:
Viele MaBnahmen zur Verbesserung des Einkaufs-
standortes sind nur in Kooperation 6ffentlicher und
privater Akteure zu finanzieren und umzusetzen.
Hierzu sind Standort- oder Werbegemeinschaften eine
wichtige Voraussetzung. Ob nun gemeinsame Wer-
beaktionen gestartet werden, die lokalen Kulturein-
richtungen ihr Angebot im SB-Warenhaus vermark-
ten, das Angebotssortiment abgestimmt oder eine
Gewerbeflachenbdrse erarbeitet wird, die gemeine
Nutzung des Parkdecks gepriift oder die Erdffnung
des SB-Warenhauses mit einem Auftaktfest als Aktion
flr den gesamten Standort genutzt wird, die Anlasse
und MaBnahmen sind zahlreich.

5.2 Lemgo —
historischer Stadtkern

Mit der Geschéftsaufgabe eines Discounters
in einer innerstddtischen Ladenpassage, dem
Hanse-Center, vor zwei Jahren hat sich der Le-
bensmitteleinzelhandel ganz aus der histori-
schen Innenstadt von Lemgo zuriickgezogen.
Mit Ausnahme von Béckern und einigen Spezi-
alitdtenldden konnen sich viele dltere Bewoh-
ner der Innenstadt inzwischen nur jenseits der
historischen Wallanlagen mit Lebensmitteln
versorgen. Die Wege dahin sind deutlich ldn-
ger als 500 m, grof3e Strafien miissen iiberquert
werden. Die Innenstadt hat derzeit ca. 3 500
Einwohner. Mit zunehmender Alterung der Be-
volkerung gewinnt die Innenstadt Lemgo Be-
deutung als Wohnstandort fiir dltere Menschen.
Die Stadt beobachtet seit einigen Jahren einen
Zuzug dlterer Menschen in die Innenstadt. Das
Hanse-Center istin ein stddtebaulich bedeutsa-
mes Ensemble eingebettet.

Nahversorgung

Insgesamt ist die Nahversorgung in Lemgo mit
einer Handelszentralitdt von 106 % im periodi-
schen Bedarf quantitativ und qualitativ gut. Al-
lerdings haben typische Konzentrationsprozes-
se im Einzelhandel und Neuansiedlungen an
den Ausfallstrafien die Versorgungswege in der
Innenstadt verlédngert. Ziel der Stadtverwaltung
ist deshalb die Wiederansiedlung eines Nah-
versorgers am Standort des Hanse-Center. Als

L=

e

Fotos: Buro flr integrierte Planung Berlin
Befragungen im Rahmen der Aktion ,Rotes Sofa“ in Leipzig
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Abbildung 8:
Leitbild Handel
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Quelle: Stédtebauliches Entwicklungskonzept Innenstadt, Wolters Partner im Auftrag der Stadt Lemgo

einzige Fldche in der Innenstadt besteht dort
das Potenzial fiir ein Nahversorgungsangebot
mit einer Verkaufsfliche von mehr als 800 m?.
Machbarkeitsstudien und stddtebauliche Kon-
zepte fiir einen Nahversorger mit 1200 m? Ver-
kaufsfliche und ca. 60 Stellplédtzen im riickwar-
tigen Bereich liegen vor. Allerdings hemmen
bislang die schwierigen Eigentumsverhéltnisse
(geschlossener Immobilienfonds, 100 Einzelei-
gentiimer) wie auch der Modernisierungsstau,
die Ladenleerstinde im Center sowie in der
Nachbarschaft die weitere Entwicklung. Ver-
handlungen mit Kaufinteressenten und Inves-
toren sind bislang erfolglos geblieben.

Nahmobilitat

Das Hansecenter liegt an der Ecke Breitestra-
e/Stiftstrafle im Siiden der historischen In-
nenstadt aber aufSerhalb des Hauptgeschifts-
bereiches. Es ist mit allen Verkehrsmitteln (zu
Fuf, Fahrrad, Bus, Pkw) gut erreichbar. Ein
Grofteil der historischen Innenstadt ist als
Fufigdngerzone ausgewiesen. Die Breite Strafie
ist die einzige durchgéngige Nord-Siid-Achse
der Innenstadt. Sie ist grofiteils autofrei und
eine wichtige Verbindung fiir Fufiginger und
Radfahrer. Die Stadt Lemgo hat ein prdmiertes
Stadtbus-System und wurde 2009 als 50. Kom-

mune in die ,Arbeitsgemeinschaftfahrrad-
freundliche Stddte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen“ (AGFS) aufgenommen.
Per Lkw und Pkw ist das Hansecenter iiber die
Stiftsstrafle erreichbar. Aufgrund der engen
StrafSenverhiltnisse ist jedoch die Anlieferung
von Waren nicht ganz unproblematisch.

Aufgabenstellung und Vorgehensweise

In Lemgo ist das Nachfragepotential fiir eine in-
nerstéddtische Nahversorgung den Anforderun-
gen von Standortentwicklern und Investoren
gegeniiberzustellen sowie mit den Vorstellun-
gen der Stadt und der Eigentiimer abzuglei-
chen.

Mit einer Passantenbefragung auf dem ,Roten
Sofa“ an zwei Standorten (Marktplatz, Hanse-
Center) am 13.07.2010 wurde ein Meinungsbild
bei Anwohnern, Erwerbstdtigen und Kunden
der Innenstadt eingeholt. Ausgewahlte Perso-
nen aus Verwaltung, verschiedenen Interes-
sensgruppen sowie Gewerbetreibende wurden
gezielt auf das ,Rote Sofa“ eingeladen. Mit der
Befragung sollte das Einkaufs- und Mobilitéts-
verhalten sowie das Potenzial fiir die Neuan-
siedlung eines Nahversorgers in der Innenstadt
ermittelt werden. Die Ergebnisse der Befra-
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Fotos: Buro fUr integrierte Planung Berlin

Hanse-Center in Lemgo (Vorderansicht, rlickwartige ErschlieBung v.l.)

gung wurden in einem Werkstattgespriach mit
Standortentwicklern, potenziellen Betreibern,
Eigentiimervertretern und verschiedenen stad-
tischen Akteuren am 28.10.2010 diskutiert.

Ergebnisse

Die Resonanz auf das Gespriachsangebot auf
dem Sofa war sehr erfreulich. Insgesamt wur-
den 38 Gespréche gefiihrt. Fast allen Befragten
ist das Einkaufen zu Fuf$ oder mit dem Fahrrad
wichtig (Ausnahme: 4 Befragte). Die Befragten
schitzen die Qualitdten der historischen Alt-
stadt, die zum Bummeln und Einkaufen, aber
auch zum Verweilen einlddt. Zu Fuf einkaufen
hat insbesondere fiir dltere Menschen zusatz-
liche Funktionen: es schafft Begegnung und
Anldsse zu Kommunikation. Fiir sie ist das als
unzureichend erlebte Nahversorgungsangebot
ein gravierender Einschnitt in die Lebensqua-
litdt (selbstdndige Versorgung). Einige sind auf
Unterstiitzung von Nachbarn oder von Ver-
wandten angewiesen.

Insgesamt ist die Verteilung der gewédhlten
Fortbewegungsmittel fiir den Einkauf von Le-
bensmitteln bei allen Befragten sehr homo-
gen. Viele der Befragten nutzen das Fahrrad
fiir Einkdufe am Innenstadtrand und gehen fiir
den Einkauf von frischen Lebensmitteln in den
Fachgeschiften der Innenstadt zu Fuf. Der Pkw
wird fiir den Grofleinkauf im Discounter bzw.

Tabelle 9:
Daten der Befragten in Lemgo

Geschlecht Wohnort'®

w m Innen- Stadt- AuBer-
stadt gebiet halb

21 17 19 14 2

Quelle: eigene Erhebung

Verbrauchermarkt sowie fiir Getridnke genutzt.
Berufstitige koppeln Einkaufswege haufig mit
den Wegen von der Arbeit nach Hause.

Fast alle Befragten wiinschen sich wieder einen
Lebensmittelmarkt in der Innenstadt. Die Mei-
nungen hinsichtlich Preis- und Qualititsniveau
sowie Sortimentstiefe gehen jedoch auseinan-
der. Personen mit geringen finanziellen Spiel-
rdumen - insbesondere Senioren - sind auf
preiswertere Angebote angewiesen, andere be-
vorzugen einen hochwertigen Vollsortimenter.

Mit den Bedingungen fiir Fuf3génger und Rad-
fahrer ist die Mehrheit sehr zufrieden. Aus ihrer
Sicht kann hiufigeres zu Fuf$ gehen und Fahr-
rad fahren beim Einkaufen durch ein geeig-
netes Versorgungsangebot induziert werden.
Dieses fehle derzeit jedoch vor allem in der
stidlichen Altstadt.

Bewertung und Empfehlungen

Das Ergebnis der Diskussion mit Entwicklern
und Betreibern von Einzelhandelsgeschaf-
ten (REWE, JIBI, EDEKA) im Oktober 2010 im
Rathaus Lemgo war eindeutig: Der Standort
Hanse-Center ist fiir eine Neuansiedlung eines
Nahversorgers nicht geeignet. Die schwierigen
Eigentiimerverhiltnisse und die notwendigen
Investitionen in die Immobilie verursachen
einen erheblichen Aufwand, dem ein quanti-

Altersgruppen
20-25 26-50 51-65 66-75 >75
1 12 12 8 5

(18)

Der Wohnort wurde nicht von
allen angegeben. Deshalb
gibt es hier Abweichungen zur
Gesamtzahl der Befragten
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tativ nicht ausreichendes Nachfragepotenzial
gegeniibersteht. Die Entwickler und Betreiber
sprachen sich nicht grundsétzlich gegen einen
fuflldufig erreichbaren Nahversorgungsstand-
ort in der Innenstadt aus: Jedoch miissen an
solchen Standorten hohe Frequenzen erzielt
werden, um den niedrigeren durchschnittli-
chen Einkaufswert pro Kunde im Vergleich zu
autoorientierten Standorten auszugleichen.
Die Frequenzen der 1b Lage des Hanse-Centers
reichen nicht fiir den wirtschaftlichen Betrieb
eines Vollsortimenters oder von Alternativkon-
zepten aus. Weitere Argumente waren die Kon-
kurrenz der vorhandenen Vollsortimenter in ca.
1 000 m Entfernung, die geringe Bevolkerungs-
zahl von 3 500 Einwohnern im Einzugsbereich
und die Einschdtzung, dass Berufstitige Ein-
kdufe eher auf dem Nachhauseweg erledigen
und damit Standorte aufierhalb der Innenstadt
aufsuchen.

Mogliche Losungen zur Verbesserung der Nah-
versorgung in der Innenstadt wurden in der
Kombination eines Nahversorgers mit einem

Exkurs

Die Einladung auf das , Rote Sofa“ hat sich als
niedrigschwelliges Beteiligungsangebot sehr
bewdhrt. Als Hingucker weckt es Neugier und
schafft gleichzeitig eine bequeme, personliche
Gespréachsatmosphaére. Viele Biirgerinnen und
Biirger fiihlen sich angesprochen und moti-
viert, ihre Meinung zu dufiern. Anders als in
Biirgerversammlungen kommt man so auch
mit weniger wortstarken Menschen ins Ge-
sprach. Allerdings werden mit dieser Methode
Jugendliche oder junge Erwachsene nicht glei-
chermafien erreicht. Wahrscheinlich ist diese
Zielgruppe eher tiber digitale Medien wie Fa-
cebook anzusprechen. Ein weiteres Plus des
,Roten Sofas“ ist die mediale Aufmerksamkeit.
Allein das ungewohnte Bild (Privates im 6ffent-
lichen Raum) schafft positive Presseresonanz.

Eine Weiterentwicklung der Beteiligungsmetho-

Frequenzbringer wie einem dort fehlenden
Elektronikmarkt gesehen. Empfohlen wur-
de die Ansiedlung eines City-Konzeptes (auf
Fufigdnger und Fahrradfahrer ausgerichtete
Nahversorger) oder Bio-Supermarktes. Hierzu
wire jedoch ein Standort mit hoher Fufigédnger-
frequenz in 1a Lage oder zumindest in unmit-
telbarer Ndhe zur 1a-Lage notig. Selbst alterna-
tive Ladenmodelle wie z.B. die DORV-Zentren
(Steckbrief VA1) wéren aufgrund der geringen
Bindung der Bevdlkerung an den Standort
ebenfalls auf Lagen im Hauptgeschiftsbereich
angewiesen.

Zur Versorgung mobilitdtseingeschréankter, in
der Nahe des Hansecenters lebender, ilterer
Menschen bieten sich mobile Formen des Han-
dels und Bestell-/Bringdienste an. Eine weitere
Moglichkeit wird in Bielefeld realisiert: Die dor-
tige Gemeinniitzige Wohnungsgesellschaft bie-
tet ihren Mietern einen Einkaufsbus (Kleinbus)
an, der die Bewohner regelméf3ig zu Nahver-
sorgungseinrichtungen féhrt. Das Nutzungs-
entgelt entspricht den drtlichen OPNV-Tarifen.

Beteiligung, Rotes Sofa“

de ,Rotes Sofa“ ist in vieler Hinsicht denkbar:

Das ,Rote Sofa“ kann zu unterschiedlichen
Tageszeiten an unterschiedliche Standorte im
Stadtteil wandern und erreicht ganz unter-
schiedliche Zielgruppen (z.B. Schulen, Kita,
Theater, Haltestellen, Seniorenheime, Kranken-
hduser, Arbeitgeber).

Das ,Rote Sofa“ kann zu einem Schwerpunkt-
thema durch die Stadtteile wandern. Die Ge-
sprichsergebnisse werden im Internet do-
kumentiert; konnen so nachvollzogen und
kommentiert werden.

Das ,Rote Sofa“ kann regelmifSig (z.B. viertel-
jahrlich) an gleichem Standort stehen und zu
wechselnden Themen ein Gesprichsangebot
der Verwaltung an die Einwohner sein.
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5.3 Wolfsburg -
Detmeroder Markt

Der Wolfsburger Stadtteil Detmerode mit
derzeit ca. 7 400 Einwohnern entstand in den
1960er Jahren siidwestlich der Innenstadt
nach einem autoorientierten, stidtebaulichen
Leitbild. Einige Hochhéuser, viergeschossige
Zeilenbauten, Bungalows sowie Reihenhéuser
prégen die Baustruktur. Aufgrund von Leer-
stand und zuriickgehenden Einwohnerzahlen
wurden Hochhiduser teilweise zuriickgebaut
oder in Biiroflichen umgewandelt. Die Bevol-
kerungsentwicklung im Stadtteil hat sich mitt-
lerweile stabilisiert. Viele dltere Menschen aus
der Erbauungszeit prigen den Stadtteil. Aber
aufgrund seines differenzierten Wohnungsan-
gebotes (Einfamilienhduser, Mietwohnungen)
und seiner guten Lage im Griinen findet er
auch bei jiingeren Bevolkerungsgruppen eine
Nachfrage.

Nahversorgung

Wie viele Siedlungen dieses Baualters besitzt
der Stadtteil Detmerode ein Stadtteilzentrum,
den Detmeroder Markt, in zentraler Lage. Das
Versorgungsangebot ist mit einem Discoun-
ter, einem Vollsortimenter, Apotheken, Opti-
ker, Drogeriemarkt, Stadtteilbibliothek sowie
zahlreichen einzelhandelsnahen und medi-
zinischen Dienstleistungen umfassend. Ein
Wochenmarkt ergdnzt das Angebot temporér.
Die Arztpraxen ziehen auch Bewohner aufSer-
halb von Detmerode an. Der siidliche Teil des
Detmeroder Marktes wurde vor Kurzem durch
Mafinahmen der Platzgestaltung, Aufstellen
von Bianken und Erneuerung des Gehwegbela-
ges deutlich verbessert.

Die Fliachen einiger Einzelhandelsbetriebe sind
langfristig nicht grof3 genug. Das Ladenlokal
des Vollsortimenters weist zwar mit 1 300 m?

eine ausreichende Verkaufsflichengrofie auf,
sie ist aber auf zwei Ebenen verteilt und damit
hinsichtlich der Barrierefreiheit problematisch.
Die Verkaufsfldche des Discounters reicht mit
400 m? nicht aus, den Markt langfristig am
Standort zu sichern. Nach den Ergebnissen
des Einzelhandelsentwicklungsplanes Wolfs-
burg (CIMA 2010) wurde im periodischen
Bedarf eine Verkaufsflichenausstattung von
0,34 m? pro Einwohner sowie eine Zentralitit
von 61,6 % ermittelt. Damit gibt es nach Ein-
schitzung des Einzelhandelsentwicklungspla-
nes offene Nachfragepotenziale in Héhe von
rund 3,2 Mio. Euro (CIMA 2010).

Nahmobilitit

Die Bedingungen fiir Fuf3- und Radverkehr sind
im Stadtteil Detmerode mit einem gut ausge-
bauten, straflenunabhéngigen Fuf3- und Rad-
wegenetz vergleichsweise giinstig. Der Stadtteil
und das Stadtteilzentrum sind mit einer Busli-
nie gut an die Innenstadt angebunden. Verbes-
serungsbedarf gibt es hinsichtlich der direkten
barrierefreien ErschliefSung des Zentrums. Die
Bushaltestelle kann nur iiber eine Treppe oder
iiber einen gréfleren Umweg erreicht werden.
Weiterhin liegen die siidlichen Wohngebie-
te aufSerhalb eines Radius von 500 m um das
Stadtteilzentrum. Anwohner aus diesen Berei-
chen miissten entsprechend lange Wege zuriick
legen. Pkw-Besitzer weichen daher mit hoher
Wahrscheinlichkeit auf autoaffinere Standorte
(vielleicht auch mit attraktiverem Angebot) aus.

Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Der Detmeroder Markt ist derzeit noch ein eta-
blierter und in der Bevdlkerung anerkannter
Nahversorgungsstandort. Allerdings weist er
einige Schwiéchen hinsichtlich der baulich ge-
stalterischen Situation und der Fldchenausstat-

Nahmobilitat in Detmerode

Fotos: Buro flr integrierte Planung Berlin
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Tabelle 10:

Daten der Befragten in Detmerode

Geschlecht
w m
29 21 38

Quelle: eigene Erhebung

Wohnort

Detmerode

Altersgruppen
andere <20 20-30 31-65 66-75
Stadtteile
12 1 3 21 14

tung der Einzelhandelsbetriebe auf. Die hohe
Bindung an das Stadtteilzentrum beruht grofi-
teils auf der seit Griindung des Stadtteils dort
wohnenden Bevdlkerung. Zur Bindung wei-
terer jiingerer Bevolkerungsgruppen ist eine
Profilierung des Angebots erforderlich. Auch
Mafinahmen zur Verbesserung der Nahmobi-
litdt helfen, den Standort langfristig zu sichern.

Um Stérken und Schwéchen des Angebots so-
wie der Erreichbarkeit des Detmeroder Mark-
tes zu identifizieren, wurde eine Passanten-
befragung am 26.08.2010 im Stadtteilzentrum
Detmeroder Markt durchgefiihrt. Die Kunden
wurden gefragt, mit welchem Verkehrsmittel
sie einkaufen, welche Angebote fehlen und wie
die Erreichbarkeit verbessert werden konnte.
Insgesamt wurden 50 qualitative Interviews
gefiihrt. Die Ergebnisse beriicksichtigen nicht
die Meinungen der Bewohner, die nicht am
Detmeroder Markt einkaufen gehen. Die Er-
gebnisse der Passantenbefragung sowie die
daraus abgeleiteten Empfehlungen wurden
am 02.11.2010 in einem Werkstattgesprach mit
Vertretern der Einzelhdndler, des Ortsrates Det-
merode, THK, Wolfsburger Verkehrsbetriebe
(WVG), Wolfsburg Marketing GmbH und den
Geschiftsbereichen Stadtplanung und Baube-
ratung sowie StrafSenbau und Projektkoordina-
tion der Stadt Wolfsburg diskutiert.

Ergebnisse Befragung

Die Befragten driickten eine hohe Zufrieden-
heit und Identifikation mit dem Detmeroder
Markt aus. Sie schétzen die gute Anbindung
mit dem OPNV, den Wochenmarkt und das
vielfdltige, kompakte Dienstleistungs- und Ein-
zelhandelsangebot. Der Detmeroder Markt ist
gerade fiir die &dlteren Anwohner der zentrale
Versorgungsstandort. Der tégliche Einkauf zu
Fufs spielt eine grofie Rolle in der Alltagsgestal-
tung.

Insgesamt ist der iiberwiegende Teil der Befrag-
ten mit dem Sortiment sehr zufrieden. Ihnen
fehlt in der Regel nichts. Einzelne Sortimen-

HaushaltgréBen
>75 1 2 3 4 5
11 15 21 7 6 1

te/Angebote wurden als Ergdnzung mehrfach
gewlinscht: Bioladen oder Naturkost, Beklei-
dung/Schuhe und Postfiliale. Als Schwéchen
wurden Barrieren, Schmutz und Leerstand
genannt. Manche wiinschen sich eine bessere
Aufenthaltsqualitdt, sei es durch mehr Griin,
Bénke oder gastronomische Angebote (z.B.
Eisdiele).

Entgegen den Erwartungen war es fast allen Be-
fragten wichtig, zu Fufl oder mit dem Fahrrad
einkaufen zu gehen. 84 % der Befragten kamen
zu Fuf oder mit dem Fahrrad zum Detmeroder
Markt. Nur acht (iberwiegend jiingeren) von 50
Befragten ist das Einkaufen zu Fufd nicht wich-
tig. Sie kaufen mit dem Pkw ein. Altere betonen
die Vorteile der frischen Luft und Bewegung
sowie der sozialen Kontakte beim Einkauf zu
Fufl oder mit dem Fahrrad. Viele Anwohner
aus Detmerode legen Wege von mehr als 500
Metern zur Erledigung ihrer Nahversorgung
zuriick. Fiir den Grofieinkauf und Getrédnke-
einkauf wird der Pkw genutzt. Der Bus spielt
insbesondere fiir Bewohner aus dem unterver-
sorgten Wohngebiet siidlich des Detmeroder
Marktes eine wichtige Rolle. Da viele von ihnen
nur iiber geringe Einkommen verfiigen, ist der
Fahrpreis wichtig. Fiir eine oder nur wenige
Haltestellen ist Vielen der Normalpreis zu teuer.

Bewertung und Empfehlungen

Das Einkaufszentrum Detmeroder Markt in
Wolfsburg ist ein gutes Beispiel, Wechselwir-
kungen zwischen Nahmobilitdt und Nahver-
sorgung aufzuzeigen. Noch wird das Stadt-
teilzentrum von der ansidssigen Bevolkerung
angenommen und die Identifikation ist hoch.
Ein grofier Teil der Kunden kommt trotz langer
Wege zu Fufl und mit dem Fahrrad. Diese Si-
tuation kann sich dndern, wenn das Angebot
nicht mehr den Bediirfnissen der (zahlreicher
werdenden jiingeren) Einwohner entspricht
und immer mehr Einkdufe mit dem Pkw an
weiter entfernten Standorten erledigt werden.
Dies kann einen Trading-down Prozess in
Gang setzen, der - spétestens wenn der letzte
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Lebensmittelladen schlief3t - Auswirkungen
auf Standortqualititen des gesamten Stadttei-
les haben kann.

Die Nahversorgung am Detmeroder Markt hat -
das ist ausdriicklich zu betonen - aufgrund der
Einwohnerzahlen im Einzugsbereich langfristig
ein wirtschaftlich tragfahiges Potenzial. Nicht
nur aus Griinden der Versorgungssicherheit,
sondern auch hinsichtlich der verkehrlichen
Perspektive sind funktionierende Standorte,
die bislang gut zu Fuf$ und mit dem Fahrrad
erreicht werden konnen, zu sichern und wei-
terzuentwickeln. Hierzu schlagen wir ein Biin-
del an Mafinahmen vor, die von unterschiedli-
chen Akteuren umgesetzt und verfolgt werden
sollten:

Stadt Wolfsburg

¢ Konsequente Umsetzung des Einzelhandels-
entwicklungsplanes:
Stadtteilzentren wie der Detmeroder Markt sind aktiv
zu stUtzen und weiterzuentwickeln. Dazu gehort es,
Ansiedlungsanfragen weiterer Einzelhandelsbetriebe
auBerhalb der Stadtteilzentren z. B. an wichtigen
Verkehrsachsen konsequent abzulehnen und ausge-
wiesene Potenzialflachen fur die Bestandentwicklung
Zu nutzen.

Wegequalitat zu FuB und mit dem Fahrrad:

Die langen FuBwege sollten durch sogenannte ,Sitz-
routen bequemer gestaltet und aufgewertet werden
(siehe Steckbrief AS2). Eine weitere MaBnahme ware
eine verbesserte Ausleuchtung bestimmter Wegeab-
schnitte.

Stoérungen auf Verkehrswegen beheben:

Scherben auf Radwegen, Verschmutzungen von Geh-
wegen, Vandalismus an Bénken behindern den Rad-
und FuBverkehr. Wie solche Stérungen im offentlichen
Raum vor Ort erkannt und zUgig beseitigt werden
koénnen, zeigt der ,Mérker Brandenburg*
(www.maerker.orandenburg.de).

Barrierefreie ErschlieBung des Stadtteilzentrums
sichern:

Auch wenn die barrierefreie ErschlieBung nach Ansicht
der Befragten und der Ortsréte noch nicht das drén-
gendste Problem ist, sollte es bei allen Umgestaltun-
gen im StraBenraum auf der Agenda stehen und mit
bedacht werden.

Fotos: Buro flr integrierte Planung Berlin

Verkehrsbetriebe

e Tarifsystem flUr Einkaufsfahrten kommunizieren: Preis-
werte Fahrmoglichkeiten flr den Einkauf wie z. B. Hin-
und Ruckfahrten innerhalb von 90 Minuten mit einem
Fahrtschein sind nicht allen Kunden, die auf den Bus
angewiesen sind, bekannt. Verkehrsbetriebe wie aber
auch die Handlergemeinschaft am Detmeroder Markt
sollten diese Mdglichkeit offensiver kommunizieren.

Wolfsburg Marketing GmbH und Standortgemein-
schaft

® Entwicklung langfristig tragféhiger FlachengroBen: Mit-
telfristig sind trotz schwieriger Eigentimerverhaltnisse
die Mdglichkeiten der Flachenerweiterung, des Fla-
chentausches und der Flachenentwicklung zu prifen
und zu nutzen. Wirtschaftlich tragféhige Verkaufsfla-
chen sind fur die Tragféhigkeit des Nahversorgungss-
tandortes eine entscheidende Voraussetzung.

¢ Jungere Bevdlkerungsgruppen an den Standort bin-
den: Um zu verhindern, dass jingere Bevdlkerungs-
gruppen am Versorgungsstandort Detmeroder Markt
wvorbei fahren®, sollten spezifische Angebote fur diese
Zielgruppe gemacht werden. Dies kénnten regionale
oder Bio-Produkte, Wochenmarkte und spezifische
Dienstleistungen sein. Parallel kann in Kampagnen,
in Kooperation mit den ansassigen Nahversorgern,
fir den Einkaufsstandort in der Nahe sensibilisiert
werden.

Kooperative Standortentwicklung férdern: Viele
MaBnahmen zur Verbesserung eines Einkaufsstand-
ortes sind nur in Kooperation &ffentlicher und privater
Akteure umzusetzen. Hierzu sind Standort- oder
Werbegemeinschaften eine wichtige Voraussetzung.
Ob nun die Aufenthaltsqualitat verbessert, das Ange-
botssortiment profiliert werden soll, oder gemeinsame
Werbeaktionen gestartet werden, das aktuelle Férder-
programm ,Platze in Einkaufszentren® der Wolfsburg
Marketing GmbH und der Stadt Wolfsburg kann ab
2011 zum Aufbau kooperativer Standortgemeinschaf-
ten genutzt werden.

5.4 Zusammenfassung

Das Einkaufen zu Fuf§ oder mit dem Fahrrad
spielt in allen untersuchten Fallbeispielen, ob
in den Stadtteilen oder der historischen Innen-
stadt, eine gewichtige Rolle. Passt das Angebot,
wird es genutzt, weil man Zeit spart, Leute trifft
und verschiedene Besorgungen kombinieren
kann. Gleichwohl wigen Kunden sehr bewusst
ab. Grofleinkdufe oder Getrdankeeinkédufe er-
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ledigen viele gerne mit dem Pkw. Berufstétige
kombinieren ihren Einkauf hdufig mit den We-
gen zur Arbeit.

Ein fehlendes Nahversorgungsangebot indu-
ziert insgesamt erheblich Verkehr, da mit dem
Auto mitunter sehr weite Wege in Kauf genom-
men werden.

Vorhandene Nahversorgungszentren in Stadt-
teilen mit rdumlich gebiindeltem Angebot
haben gute Chancen ihre Funktion auch in
Zukunft zu erfiillen, wenn sich die Verkaufsfla-
chen den aktuellen Anforderungen der Lebens-
mittelmérkte anpassen lassen, das Angebot und
Sortiment der Geschiéfte sich an den Wiinschen
und Moglichkeiten der 6rtlichen Bevolkerung
ausrichtet und keine Konkurrenz im Umfeld
geschaffen wird. Aufgrund ihrer zentralen Lage
und etablierten Wegebeziehungen bieten sie
hinsichtlich der Nahmobilitdt viel Potenzial.
Defizite in der Wegequalitdt, der Wegelédnge
oder der Barrierefreiheit sollten systematisch
und schrittweise behoben werden.

Nahversorgung ist ein Thema fiir alle Sied-
lungsstrukturen. Die Ansiedlung vieler Dis-
counter und grof3flachiger Vollsortimenter an
autoorientierten Standorten hat dazu gefiihrt,
dass die Nahversorgung in vielen (historischen)
Innenstiddten der Klein- und Mittelstddte fehlt.
Der Standort ,Innenstadt‘ wird damit insge-
samt geschwacht. Besucher und Beschiftigte
kénnen ihre Wege nicht mit dem (Lebensmit-
tel-)Einkaufkoppeln. In kleineren Stddten kann
das Fehlen dieses wichtigen Anziehungspunk-
tes zusdtzliche Funktionen des Zentrums als
Erlebnisraum und gastronomischer Standort
gefdhrden.

In Dérfern nimmt die Schlieffung des einzi-
gen Supermarktes der Bevolkerung die letzte
Mdglichkeit, sich vor Ort mit Lebensmitteln

zu versorgen. Da nun zum Einkauf ohnehin
in die nichstgrofiere Stadt gefahren werden
muss, senkt dies auch die relative Attraktivitat
und Uberlebenschance des verbleibenden tra-
ditionellen Lebensmittelhandwerks (Metzger,
Bicker).

Auch Stadtteile in Grof3stddten sind vom Wan-
del des Lebensmitteleinzelhandels betroffen.
Waren es in den 1990er Jahren gerade in ost-
deutschen Kommunen grof3flachige Einkaufs-
zentren am Stadtrand, die gegen innerstadti-
sche Standorte konkurrierten, sind es heute
grofiflichige SB-Warenhéuser, die wie in Leip-
zig-Lindenau in noch unterversorgte Stadtteile
driangen. Hier ist vorausschauendes und kon-
sequentes Handeln der Kommune gefragt, um
Nahversorgungsangebote in die bestehenden
Strukturen zu integrieren. Ein wichtiges Instru-
ment sind in diesem Zusammenhang abgestuf-
te Einzelhandels- und Zentrenkonzepte. Diese
miissen von der Kommunalpolitik konsequent
umgesetzt werden. In innerstddtischen Ein-
kaufslagen ist das Stellplatzangebot ein wich-
tiger Faktor, um MIV zu induzieren oder auch
zu vermeiden. Die Kommunen sollten die in
den Landesbauordnungen meist vorhandenen
Spielrdume offensiv nutzen, um Stellplitze zu
begrenzen oder abzulésen.

Die (Neu-)Ansiedlung eines Nahversorgers
ist an mehrere Standortvoraussetzungen ge-
kniipft. Vollsortimenter, die auf Fufigéngers-
tandorte setzen, brauchen sehr hohe Frequen-
zen. Diese setzen in der Regel eine gewisse
Stadtgrofie von ca. 100 000 Einwohnern voraus.
Auch Kleinflichenkonzepte brauchen deshalb
Mindestfrequenzen, die einen Standort in den
Hauptgeschéftsbereichen empfehlen lassen.
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Die wohnungsnahe Versorgung zu sichern und
die Rahmenbedingungen des Fuf3- und Rad-
verkehrs zu verbessern, ist eine Aufgabe meh-
rerer 6ffentlicher und privater Akteure. Seitens
der Kommunen sind verschiedene Ressorts wie
die Stadtentwicklung, Stadtplanung, Verkehrs-
planung und Wirtschaftsférderung angespro-
chen. Auf privatwirtschaftlicher Seite stehen
Investoren, Projektentwickler, Einzelhdndler,
Gewerbetreibende, Dienstleistende und Im-
mobilieneigentiimer. Sie haben weniger das
Gemeinwohl im Blick als vielmehr ihre jewei-
ligen wirtschaftlichen Interessen. Schliefilich
iiben Kunden durch ihr Einkaufs- und Ver-
kehrsverhalten eine Marktmacht aus. Um die
verschiedenen Interessen, Instrumente und
Mafinahmen aufeinander abzustimmen, zu
biindeln und zu koordinieren sind kooperative
Verfahren notig.

Einzelhandels- und Zentrenkonzepte
zur Steuerung und Sicherung der
Nahversorgung

Kommunen sollten Bauland fiir den grof3fld-
chigen Einzelhandel auf der ,Griinen Wiese“
und in anderen nicht-integrierten Lagen nur
beschrinkt ausweisen oder (in Abhéngigkeit
von der Branche) grundsitzlich ausschliefien.
Die jeweilige Landes- und Regionalplanung
sollte dieses Anliegen konsequent unterstiit-
zen. Die Entwicklung der Nahversorgung sollte
sich auf die zentralen Bereiche der jeweiligen
Siedlungsgebiete konzentrieren. Ihre Standorte
sollten in abgestuften Einzelhandels- und Zen-
trenkonzepten festgelegt werden. Die Entwick-
lung und Beschlussfassung dieser Konzepte
sollte fiir alle Kommunen ein ,Muss” sein. Zur
bauplanungsrechtlichen Sicherung kdénnen
strategische Bebauungsplidne eingesetzt wer-
den. Ihr Geltungsbereich umfasst die gesamte
im Zusammenhang bebaute Fldche einer Stadt.
Thr Inhalt steuert die Nahversorgung im kom-
plexen Wirkungsgefiige der Gesamtstadt oder
Gemeinde (siehe Kapitel 4.1).

Angebotsorientierte Flichenentwicklung
durch die Kommune

Die Aktivierung und Entwicklung von Fldchen
in innerstddtischen Lagen fiir zukiinftige Ein-
zelhandelsansiedlungen oder -vergréfierungen

ist vorausschauend zu organisieren. Mithilfe
einer gezielten Bodenvorratspolitik kénnen
strategisch wichtige Grundstiicke fiir den Ein-
zelhandel vorbereitet werden. Die Zusammen-
legung kleinerer Flichen zu einer grofieren
Einheit und die Suche nach Betreibern, die
auf kleinere Ladeneinheiten spezialisiert sind
(Nischenkonzepte), sind wichtige Instrumente
zur Flachenaktivierung. Kommunen sollten in
der Lage sein, nicht nur auf Ansiedlungsanfra-
gen zu reagieren, sondern vorausschauend zu
agieren.

Integrierte Nahmobilitéitskonzepte
erarbeiten und konsequent umsetzen

Nahmobilitit und Nahversorgung zu steuern,
ist eine integrierte, lokal zu definierende Auf-
gabe, die eine intensive Beteiligung der Ein-
wohner und weiterer Anlieger erfordert. Um
verschiedene meist kleinteilige MafSinahmen
raumlich, zeitlich und inhaltlich aufeinander
abzustimmen, sind je nach Stadtgréfie ge-
samtstddtische oder stadtteilbezogene Ent-
wicklungskonzepte hilfreich. Eine Stirkung
der ,Néhe“ bedeutet in dem Zusammenhang,
die Geschwindigkeiten des MIV zu reduzieren
(flichendeckend Tempo 30, fallweise noch ge-
ringere Geschwindigkeit), den Straflenraum
attraktiv fiir den Fuf3- und Radverkehr zu ge-
stalten und den Komfort fiir die Nahmobilitit
(Sitzgelegenheiten,  Fahrradabstellmoglich-
keiten, Umwandlung von Pkw in Fahrradstell-
plétze,...) zu erhéhen.

Dialog innerhalb der Verwaltung
organisieren

Die Erarbeitung von integrierten Nahversor-
gungs- und Nahmobilitdtskonzepten, aber
auch die Bearbeitung von Ansiedlungsanfra-
gen des Einzelhandels erfordert eine ressort-
iibergreifende Zusammenarbeit. Insbesondere
in grofieren Stddten sind die Verwaltungen sehr
arbeitsteilig organisiert. Ressortiibergreifen-
de Abstimmungen brauchen deshalb immer
wieder einen Anlass und Anstof3 von aufSen.
Bewidhrt haben sich institutionalisierte, re-
gelméflige Abstimmungsrunden wie z.B. der
,Konsultationskreis Einzelhandel“ in Dort-
mund.
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Gute Beispiele als Mittel zur Kommuni-
kation von Handlungsfeldern und Hand-
lungsansitzen

Angesichts der unterschiedlichen lokalen Aus-
gangsbedingungen sowie der Vielzahl unter-
schiedlicher Mafinahmen, die Nahversorgung
und Nahmobilitdt unterstiitzen konnen, eig-
nen sich gute Beispiele (siehe Kapitel 7). Nach
Handlungsfeldern systematisiert, konnen sie
vorhandene Erfahrungen und vorhandenes
Wissen vermitteln.

Stadtteilzentren stirken

Groflere Stadte stehen aktuell vor der Aufgabe,
ihre haufig stddtebaulich und funktional in die
Jahre gekommenen Stadtteilzentren zu stabili-
sieren und qualitativ weiterzuentwickeln. Die
Qualitédt der Nahversorgungsangebote und ihre
Mischung mit anderen Dienstleistungen sind
wichtig fiir die Attraktivitdt und Lebensquali-
tit der Stadtteile. Fiir die Nahmobilitdt haben
diese Zentren eine wichtige Funktion: die Ver-
kehrsinfrastruktur ist vorhanden und das Ver-
kehrsverhalten zu Fuf}, mit dem Fahrrad und
dem OV ist tiber die Jahre eingespielt.

Innenstidte durch Nahversorgung
aufwerten

Die Nahversorgung hat sich aus vielen Innen-
stddten insbesondere in Klein- und Mittelstdd-
ten zuriickgezogen und ist an autoorientierte
Standorte ausgewichen. Die Wiederansiedlung
eines Nahversorgers in der Innenstadt hat er-
hebliche Effekte zur Starkung der Nahmobilitt,
da der Wohnstandort Innenstadt aufgewertet
wird und Erwerbstétige mit einem Arbeitsplatz
in der Innenstadt bzw. andere Kunden zahlrei-
che Wegezwecke mit einem Lebensmittelein-
kauf verbinden kénnen.

Qualifizierung der Nahversorgung in un-
terversorgten diinn besiedelten Bereichen

Nahversorgung muss insbesondere in diinn
besiedelten Strukturen mehr bieten als ,ein-
kaufen” In unterversorgten Bereichen ist sie
nur durch Kombination vieler Funktionen in
rdumlicher Néhe tragfahig. Erfolgversprechend
sind Zentren, die neben dem Einzelhandel gas-
tronomische und andere Dienstleistungen an-
bieten sowie soziale Dienste, Treffpunkte und
Kulturangebote biindeln. Zusétzliche Angebo-
te wie schnelle Internetverbindungen, Online-

Verwaltungsdienstleistungen und service-
orientierte oder altengerechte Wohnangebote
schaffen weitere Frequenz.

Beteiligung, lokale Kooperationen und
Standortgemeinschaften organisieren

Verschiedene MafSinahmen zur Verbesserung
der Nahversorgung und Nahmobilitdt kénnen
nur zusammen mit lokalen Akteuren realisiert
werden. Die Kommune hat in diesem Zusam-
menhang eine koordinierende und steuernde
Rolle. Neue Kommunikations- und Beteili-
gungsformen (Stadtteilexkursionen, ,Rotes
Sofa“) liefern wichtige Impulse, Standorte neu
wahrzunehmen, Identifikation zu féordern und
unterschiedliche Akteure an einen Tisch zu ho-
len. Neue Kooperationen zwischen 6ffentlicher
Hand, dem Einzelhandel, halboffentlichen
Einrichtungen (z.B. Wohnungsgesellschaften,
soziale Triger) und den Einwohnern sind Vo-
raussetzung zur Entwicklung alternativer La-
denkonzepte.

Den OV auch fiir die Nahversorgung
attraktiv gestalten

Auch wenn der OV fiir die Nahversorgung nicht
die zentrale Rolle spielt, hat er eine wichtige
erginzende Funktion fiir diejenigen, die aus
gesundheitlichen oder Kostengriinden keinen
Pkw besitzen und/oder relativ weite Wege zum
Einkauf zuriicklegen miissen. Die kleinrdumi-
ge, barrierefreie ErschliefSung, ein dichtes Hal-
testellennetz sowie attraktive Tarife fiir kurze
Strecken sind sinnvolle Ansétze.
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Exkurs

Aufgrund der Entwicklungen im Einzelhandel
der letzten Jahrzehnte stellt der Zugang zu Wa-
ren des téglichen Bedarfs in bestimmten Rau-
men und fiir bestimmte Personengruppen ein
erhebliches Problem dar. Oft sind weite Wege
oder die Benutzung von motorisierten Ver-
kehrsmitteln notig, um Geschifte fiir Giiter des
taglichen Bedarfs wie Lebensmittel, Getrédnke
sowie Gesundheits- und Drogerieartikel zu
erreichen. Fiir eine ausreichende Nahversor-
gung kommt es nicht nur auf die Erreichbarkeit
bzw. Nédhe eines Geschiftes an. Eine funktio-
nierende und qualitativ gute Nahversorgung
benotigt die Kombination aus Geschiften fiir
unterschiedliche Waren mit anderen Dienst-
leistungseinrichtungen wie bspw. Post, Arzten
oder Apotheken.

Den Kommunen ist das Problem der Nahver-
sorgungssituation durchaus bekannt. Sie su-
chen Strategien und Mafisnahmen zur Siche-
rung der Nahversorgung, um auf den Verlust
von Nahversorgung, Nutzungsmischung und

Nahmobilitit und Nahversorgung ist ein typisches Handlungsfeld
integrierter kommunaler Planung. Oft gefordert, selten realisiert.
Gibt es aktuelle Impulse?

Prof. Dr.-Ing. Ulrike Reutter, Forschungsfeldleiterin Mobilitat, ILS -
Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH"

Nahmobilitét zu reagieren. Auf der einen Seite
istdie Aufstellung und konsequente Umsetzung
kommunaler Einzelhandels- und Zentrenkon-
zepte von grofier Bedeutung, um stddtebaulich
gewliinschte Versorgungsbereiche zu schiitzen.
Gleichzeitig sollten aber auch Bedingungen fiir
eine bessere Nahmobilitit zu Fufd und mit dem
Rad geschaffen werden: Dazu gehoren in erster
Linie die Entschleunigung durch flachenhafte
Verkehrsberuhigung und Tempo 30 als inner-
ortliche Hochstgeschwindigkeit, flichenhafte
Fuf3- und RadverkehrserschliefSungen, ausrei-
chende und qualitativ hochwertige Abstellan-
lagen fiir Fahrrdder, stidtebaulich attraktive
Losungen zur Zugénglichkeit (im wortlichen
Sinn) von Geschiften. Gemeinsame Konzepte
und Mafinahmen mit den Akteuren des Einzel-
handels zur Férderung des Rad- und Fufdver-
kehrs wie z. B. Kampagnen ,Mit dem Rad zum
Einkauf“ oder das Angebot eines Zustellservice
erhohen die Attraktivitidt von Nahmobilitit und
Nahversorgung.

19)

Frau Dr. Reutter war Mitglied
des projektbegleitenden
Expertengremiums
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7 Gute Beispiele zum Nachahmen

Der Beispielkatalog stellt vielféltige Praxisbei-
spiele dar, die entsprechend der aufgezeigten
Handlungsansétze in Kapitel 4.2 auf die For-
derung der Nahmobilitdt und Nahversorgung
abzielen.

Die Tabelle 12 im Anhang enthélt eine Viel-
zahl von Mafinahmen mit Hinweisen auf wei-
tergehende Informationen. Einige der Guten
Beispiele sind in einem Steckbrief detailliert
aufgearbeitet. Folgende Angaben sind in den
Steckbriefen zu finden:

¢ Angaben zum Standort und zum Stand
der Umsetzung,

o Projektbeschreibung mit Darstellung des
Projektstandes, Umsetzungserfahrungen,
férdernden Faktoren und der Eignung zur
Forderung der Nahversorgung und/oder
Nahmobilitit,

Tabelle 11:
Ubersicht Uber die Steckbriefe

Verbesserung der Erreichbarkeit

Bevorrechtigung fur Radfahrer und FuBganger
Fahrradhduschen

Gespacksafe fur Radfahrer

Lufttankstelle

Marktbus

Cahrsharing car2go

Heimlieferservice ,Shop an go*

Stadtviertelkonzept Nahmobilitat

Erhalt und Profilierung des Nahversorgungsangebotes
DORY, Dienstleistung und ortsnahe rundum Versorgung
Ansiedlung eines Discounters in historischer Innenstadt
Flachenmobilisierung im Bestand

Revitalisierung eines Einkaufszentrums

Schillermarkt

Qualifizierung des StraBenraums

Shared Space

Sitzrouten zu und Sitzmoglichkeiten vor Geschaften
Information, Kommunikation, Kooperation
Kampagne ,Zu Fuss Einkaufen®

Radverkehrsférderung

Das PatenTicket

Innenstadtkarrees

Quelle: eigene Darstellung

o Angaben zur Organisations-, Akteurs- bzw.
Trégerstruktur,

o Angaben zur Finanzierung,

o Verweise auf Beispiele, die dhnlich agieren
bzw. fiir ein dhnliche Problem eine andere
Vorgehensweise entwickelt haben sowie

« weiterfiihrende Informationsmoglich-
keiten und Ansprechpartner.

Die vorgestellten Beispiele konnen nicht eins
zu eins auf andere Standorte {ibertragen wer-
den. Je nach Ausgangs- und Problemlage muss
die Ubertragbarkeit gegebenenfalls auch von
Einzelaspekten gepriift und die Ausrichtung
der Mafinahme angepasst werden. Wiin-
schenswert ist die Kopplung von Mafinahmen
aus unterschiedlichen Handlungsfeldern im
Rahmen integrierter Konzepte. Wichtig ist bei
allen Mafinahmen, die intensive Beteiligung
der betroffenen Akteure beziehungsweise der
anzusprechenden Zielgruppen.

Lemgo VE1
Hamburg VE2
Kitzingen VES3
Munster VE4
Losheim am See VE5
Um VE6
Muhlheim/Ruhr VE7
Muinchen VE8
Julich VA1
Treuenbrietzen VA2
Unna VA3
Stuttgart VA4
Berlin VA5
Bohmte AS1
Frankfurt a.M. AS2
St. Gallen (Schweiz) 1K1

Bozen (Italien) K2

Koln IK3

Eschwege K4
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Projekt/Manahme VE1

Bevorrechtigung fiir Radfahrer
und Fullginger

Handlungsfeld:
Verbesserung der Erreichbarkeit fiir
den Umweltverbund

Kurzbeschreibung

In Lemgo grenzt eine Wallanlage die Innenstadt
von den AufSenbezirken ab und bildet einen
autofreien griinen Ring. Dieser wird stark von
Radfahrern, Fufigdngern und Joggern frequen-
tiert. Die Wallanlage {ibernimmt des Weiteren
seit langem eine wichtige Verteilerfunktion fiir
die Radverkehrsverbindungen von den Auf3en-
bezirken in die Innenstadt von Lemgo. Um die-
se Funktionen zu stérken und die Wallanlage
fiir FufSgidnger und Radfahrer benutzerfreund-
licher zu gestalten, wurde der Gehweg an zwei
Strafienquerungen aufgepflastert: Fufigdnger
und Fahrradfahrer haben hier Vorfahrt, wo-
hingegen fiir den Fahrzeugverkehr eine War-
tepflicht besteht. Vor der Wallanlage hat die
Stadt an zwei Kreuzungsstellen einen vorge-
zogenen Ampeldruckknopf fiir Fuf$gédnger und
Fahrradfahrer installiert. Dieser befindet sich
einige Meter vor der Strafienquerung, so dass
Fufgénger und Radfahrer im Vorbeilaufen bzw.
Vorbeifahren die Griinanforderung friihzeitig
tdtigen konnen. Sind sie an der Straflenquerung
angelangt, schaltet das Ampelsignal auf Griin.
Hierdurch verkiirzt sich die Wartezeit fiir den
Fuf3- und Radverkehr.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... die Maflinahmen (Aufpflasterung, vorgezo-
gener Ampeldruckknopf) den Fulgingern und
Fahrradfahrern die Benutzung der Wegeverbin-
dungen erleichtern und die Wartezeit an Am-
peln verkiirzen. Die Mafinahmen sind in dhn-
licher Form auf viele Querungen von Fuf$- und
Radwegtrassen mit Verkehrsstrafien tibertrag-
bar. Die Prioritédt der Fufigidnger und Radfahrer
im StrafSenverkehr erhéht die Benutzungsqua-
litdt und Attraktivitdt der Wegeverbindungen.

Erfahrungen

Nach Einschdtzung der Beteiligten hat sich der
Anteil an Fufigdngern und Radfahrern durch
diese Mafinahme nicht signifikant erhoht.
Dennoch erhilt die Stadt Lemgo mithilfe die-
ses Projekts ein fufigdnger- und fahrradfreund-
licheres Image, das die Attraktivitdt der Innen-
stadt fiir den Nahverkehr mafigeblich fordert.

Stadt Lemgo

Einwohner ca. 45 000
Bundesland Nordrhein-Westfalen
Ortsteil Innenstadt
Einwohner ca. 3488

Beobachtungen haben gezeigt, dass noch nicht
alle Nutzer des Walls die Mdglichkeit des vor-
gezogenen Ampeldruckknopfes kennen und
damit ihre Wartezeit an der Straflenquerung
verkiirzen kdnnen. Daher hat die 6rtliche Pres-
se Informationen zu der neuen Ampelanlage
verdffentlicht. Zudem hat die Stadt einen Flyer
erstellt, der seit Juni 2009 im Umlaufist und den
Standort sowie die Funktionsweise des Ampel-
druckknopfes ndher erldutert.

Projektstand

Die MaBnahmen wurden von Oktober bis Dezember
2008 realisiert.

Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Trager: Stadt Lemgo
Umsetzung: Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV)

Finanzierung

Die Kosten fiir die baulichen Anderungen (Aufpflaste-
rung) belaufen sich insgesamt auf rund 96 000 Euro; die
Arbeiten an der Ampelanlage haben rund 8 000 Euro
gekostet. Die Stadt hat die UmbaumaBnahmen aus
Haushaltsmitteln finanziert.

Kontaktdaten

Dietmar Fillies
Radverkehrsbeauftragter
Alte Hansestadt Lemgo
5.661 - Tiefbau
HeustraBe 36-38

32657 Lemgo

Telefon: +49 (0)5261/213-373
Fax: +49 (0)5261/213-5373
Mail: d.fillies@lemgo.de

Foto: Alte Hansestadt Lemgo


mailto:d.fillies@lemgo.de
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Projekt/MaRnahme VE3

Gepicksafe fiir Radfahrer

Handlungsfeld:
Verbesserung der Erreichbarkeit fiir den
Umweltverbund

Kurzbeschreibung

In der Innenstadt von Kitzingen wurde ein Ge-
pécksafe fiir Radfahrer eingerichtet, der unter-
schiedlich grofie Facher enthalt. Die grofieren
Fiacher konnen fiir Fahrrad-Gepicktaschen
und groflere Einkdufe genutzt werden. In den
kleineren Fiachern kénnen Helme oder kleine-
re Einkdufe verstaut werden. Die Schliefifacher
werden mit einer Pfandmiinze bedient. Darii-
ber hinaus gibt es an einem anderen Standort
auch Boxen, in die das ganze Fahrrad einge-
stellt werden kann. So kénnen auch hochwer-
tige Fahrrédder sicher abgestellt werden.

Als ,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... durch die Einrichtung des Gepécksafes, in
dem Einkdufe bzw. Fahrradzubehor verstaut
werden konnen, ein unbeschwerter Stadtbum-
mel sowie die Kopplung verschiedener Wege
moglich ist. Das erhoht die Attraktivitdt des Zu
Fufl Gehens und ermoglicht bzw. erleichtert
Einké&ufe, die mit dem Fahrrad oder zu Fuf3 ge-
tatigt werden.

Erfahrungen

Die MafSnahme wird sehr gut angenommen
und erzielt mit geringem Aufwand einen Kom-
fortgewinn fiir Fahrradfahrer und Fuf3gidnger.
Die Fdcher werden zur Unterbringung von
Fahrradhelmen, Fahrradtaschen und Einkédu-
fen genutzt.

Bei der Aufstellung der Gepécksafes und der
Fahrradboxen ist die Wahl des Standortes sehr
wichtig, da durch die Auswahl eines einseh-
baren, stirker frequentierten Standortes die
Gefahr des Vandalismus sinkt.

Die einzelnen Gepéckfacher sollen als Werbe-
flachen fiir Sponsoren dienen, um so die Finan-
zierung zu erleichtern.

Stadt Kitzingen
Einwohner ca. 20 830
Bundesland Bayern
Ortsteil Innenstadt
Einwohner ca. 10 000
Projektstand

Seit ca. 5 Jahren existiert der Gepacksafe.
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Stadt Kitzingen/Touristeninformation
Umsetzung: Firma Orion

Finanzierung

Die Stadt Kitzingen hat die Errichtung des Gepack-
safes und der Fahrradboxen finanziert. Geplant ist die
Finanzierung der Boxen in Zukunft Uber Sponsoren, die
die einzelnen Gepackfacher als Werbeflachen nutzen
kénnen. Die Kosten fUr die Errichtung der Fahrradboxen
betrugen ca. 9 000 Euro.

Weiterfiihrende Quellen/ Links
www.city-marketing-fahrrad.de/index.php?id=70
Ahnliche Beispiele

Fahrradparken mit Service

In Diren werden zur Kirmes bewachte Fahrradpark-
platze angeboten. Neben der Bewachung kénnen
auch Fahrradhelme, Regenkleidung und &hnliches zur
Aufbewahrung abgegeben werden.
www.city-marketing-fahrrad.de/index.php?id=75

S GEPACKSAFE

Foto: Helmut Beer

Kontaktdaten

Walter Vierrether
SchrannenstraBe 1
97318 Kitzingen

Telefon: +49 (0) 93 21/92 00 19
Mail: touristinfo@kitzingen.info
Web: www.kitzingen.info


www.kitzingen.info
mailto:touristinfo@kitzingen.info
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Lufttankstelle
U Fhetintor

&

e
| Barnstzung in sigenes Verantworung |

Kontaktdaten

Stephan Bohme
Alberloher Weg 33
48155 Minster

Telefon: +49 (0)251/492-6156
Mail: boehme@stadt-muenster.
de

Projekt/Mafnahme VE4

Lufttankstelle

Handlungsfeld:
Verbesserung der Erreichbarkeit fiir
den Umweltverbund

Kurzbeschreibung

In der Innenstadt der Stadt Miinster wurde an
einem zentralen Standort, vor dem Stadthaus
1, eine elektrische Lufttankstelle fiir Fahrra-
der installiert. Seit 2008 konnen Fahrradfahrer
den Service einer o6ffentlichen Lufttankstelle
nutzen, um ihre Reifen schnell und kostenlos
aufzupumpen. Die Luft-Tankstelle erginzt da-
mit nicht nur die Infrastruktur fiir einheimische
Radler. Sie sorgt auch dafiir, dass die zahlrei-
chen Giste der Stadt, die Miinster auf zwei R4-
dern erkunden, mobil bleiben.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... die Lufttankstelle eine einfache, aber effizi-
ente Servicemafinahme zur Erh6hung der Be-
nutzerfreundlichkeit der Radwege ist. Radfah-
rer miissen nichtimmer eine eigene Luftpumpe
mit sich fiihren und kénnen vor allem unkom-
pliziert und schnell bei Bedarfihre Reifen direkt
in der Stadt aufpumpen. Diese Mafinahme er-
hoht somit die Qualitdt der Nahmobilitat.

Erfahrungen

Der Service wird sehr gut von der Bevolkerung
angenommen und trégt zur Verbesserung der
Nahmobilitdt bei. Durch Presseberichte und
Mund-zu-Mund Propaganda hat die Lufttank-
stelle einen hohen Bekanntheitsgrad erreicht.
Die Lufttankstelle befindet sich an zentraler
Stelle vor dem Stadthaus, gewéhrleistet damit
eine gute Erreichbarkeit und stellt eine gewisse
Kontrolle hinsichtlich Vandalismus, aber auch
hinsichtlich der Funktionsfahigkeit sicher.

Foto: Stadt Munster, Benno Willmeroth

Stadt Minster

Einwohner ca. 218 000.
Bundesland Norsrhein-Westfalen
Ortsteil Innenstadt

Zundchst wurde an dem Standort vor dem
Stadthaus ein Prototyp einer Solarluftpumpe
fiir eine Dauer von einem Jahr errichtet. Diese
hat sich jedoch nicht bewidhrt, da die Verfiigbar-
keit aufgrund mangelnder Sonneneinstrahlung
und einer Ubernutzung nicht durchgehend
gewihrleistet werden konnte. In Folge dessen
wurde 2008 eine elektrische Pumpe installiert,
die aus Ddnemark importiert wurde.

Wenn weitere Pumpen finanziert werden kon-
nen, sollen nach dem Vorbild der ddnischen
Stadt Odense, die tiber 10 6ffentliche Luftpum-
pen innerhalb der Stadt verfiigt, zusitzliche
Luftpumpen in Miinster errichtet werden.

Projektstand

Seit 2008 gibt es eine elektrische Luftpumpe in der
Innenstadt.

Initiatoren, Trager bzw. Organisation
Stadt Minster
Finanzierung

Die Anschaffungskosten betrugen 5 000 Euro (ohne
Aufstellungskosten), die jahrlichen Reparatur- und War-
tungsarbeiten betragen ca. 2 500 bis 3 000 Euro. Die
Finanzierung erfolgt durch die Stadt Munster.

Weiterfiihrende Quellen/ Links
www.city-marketing-fahrrad.de/index.php?id=71
Ahnliche Beispiele

Scherbentelefon

In Offenburg kénnen Hindernisse auf Radwegen
(Scherben, Verschmutzungen etc.) telefonisch gemeldet
werden. (siehe: www.offenburg.de/html/scherbentele-
fon449.html)

Mobile Fahrradwaschanlage

In der Radstation in Unna kénnen sich Kommunen, Ge-
werbevereine oder andere Akteure als Serviceleistung
fUr die Fahrradfahrer zu Stadtfesten, verkaufsoffenen
Sonntagen oder anderen Aktionen eine mobile Wasch-
anlage ausleihen. (siehe: http://www.city-marketing-
fahrrad.de/index.php?id=61)


http://www.city-marketing
www.offenburg.de/html/scherbentele
www.city-marketing-fahrrad.de/index.php?id=71
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Projekt/Mafnahme VE5
Stadt Losheim am See
Einwohner ca. 16 540
Marktbus
Bundesland Saarland
Ha-ndlungSfeld: Ortsteil Innenstadt
Verbesserung der Erreichbarkeit fiir Eirwon 10000
den Umweltverbund enner o
Kurzbeschreibung Noch nicht ganz optimal ist das Mischsystem:

Die ringférmig umliegenden Ortsteile der Ge-
meinde Losheim am See waren unzureichend
mit dem OPNV an den Kernort angebunden.
Zudem ging das Angebot an Nahversorgungs-
einrichtungen in den Ortsteilen zuriick bzw.

Der speziell eingesetzte Marktbus ist als solcher
erkennbar. Die Linienbusse, die auch als Markt-
bus genutzt werden konnen, sind nicht geson-
dert gekennzeichnet, so dass es zu Verwechs-
lungen bei den Ticketpreisen (der Marktbus ist
giinstiger als der Ticketpreis des Linienbusses)

fehlte ganz. Vor diesem Hintergrund hat die kommen kann.
Gemeinde einen Service entwickelt, der die

Mobilitat der Biirger, die keinen Pkw zur Ver-

figung haben, stirkt und ausweitet. Dazu Projektstand

wurde der Marktbus eingerichtet, der die ver-
schiedenen Ortsteile zwei Mal wochentlich
auf sechs unterschiedlichen Routen mit den
Einkaufszentren und dem Markt verbindet. Es
handelt sich hierbei um ein Mischsystem, bei
dem einerseits fiir einige Routen ein spezielles
Fahrzeug, andererseits der bereits vorhandene
Linienverkehr als Marktbus genutzt wird. Mit
einem Fahrpreis von 50 Cent kénnen verschie-
dene Versorgungseinrichtungen miteinander
verkniipft und die Einkdufe im Bus transpor-
tiert werden.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... die direkte Verbindung zu verschiedenen
Einkaufsmoglichkeiten und der giinstige Fahr-
preis die Nahmobilitdt erheblich férdern und
die Kopplung unterschiedlicher Besorgungen
erleichtern. Auf diese Weise riicken Nahver-
sorgungseinrichtungen néher zusammen und
sind zeitlich schneller zu erreichen als bei re-
guldren Buslinien, deren Stationen nicht zwin-
gend in direkter Ndhe zu Einkaufsgelegenhei-
ten zu finden sind. Vor allem auf kleinere Stédte
oder einzelne Stadtquartiere grofSerer Stadte ist
diese Form der Vernetzung iibertragbar.

Erfahrungen

Das Projekt ist ein Erfolg und diente bereits als
Modellprojekt fiir einen Nachbarort, der das
Konzept des Marktbusses iibernommen hat.
Vor allem &ltere Menschen profitieren von der
Einrichtung des Marktbusses. Sie konnen selb-
stindiger einkaufen und sind nicht auf Ver-
wandte oder Bekannte angewiesen. Personen,
die einen Pkw zur Verfiigung haben, werden
jedoch mit dieser Mafinahme kaum erreicht.

laufende MaBnahme seit 1999
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator: Gemeinde Losheim am See
Kooperation:
regionale Busverkehrsgesellschaft Saarpfalzbus

Finanzierung

Die Gemeinde Losheim finanziert das Projekt zu einem
Drittel (ca. 5 000 € pro Jahr). Zwei Drittel der Kosten
werden durch Sponsoren getragen. Nahversorger, die
durch den Marktbus erreicht werden, spenden fUr den
Marktbus und werden im Gegenzug auf Flyern, Internet-
seite oder bei Veranstaltungen genannt.

Weiterfuhrende Quellen/ Links

www.losheim-stausee.de/gemeinde-losheim/marktbus.
html

Ahnliche Beispiele

Tubingen: Jeden Samstag kostenlos Bus fahren (2009)
www.tuebingen.de/25_29282.html

Kontaktdaten

Dr. Josef Kiefer
Hauptamt

Merziger Str. 3

66679 Losheim am See

Foto: Gemeinde Losheim a. S.

Telefon: +49 (0)6872-609-106
Mail: jkiefer@losheim.de


mailto:jkiefer@losheim.de
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Kontaktdaten

car2go GmbH
Wilhelm-Runge-Str. 11
89081 UIm

Andreas Leo

Corporate Communcations
Manager (Deutschland, Unter-
nehmenskommunikation)
Mail: press@car2go.com

Projekt/Mafnahme VE6

Carsharing »car2go«

Handlungsfeld:
Verbesserung der Erreichbarkeit fiir
den Umweltverbund

Kurzbeschreibung

car2go ist eine von der Daimler AG entwickel-
te neue Form des Carsharings. Im Stadtgebiet
von Ulm werden flachendeckend ca. 200 Smart
Fortwo cdi Fahrzeuge bereitgestellt, die rund
um die Uhr gemietet werden kénnen. Nach
einer einmaligen Registrierung haben die Kun-
den die Moglichkeit, spontan oder mit Vor-
buchung auf die Fahrzeuge zuzugreifen und
diese beliebig lange zu nutzen. Dabei sieht das
Konzept vor, dass innerhalb weniger Gehminu-
ten entweder im StrafSenraum oder auf festen
Parkstationen ein freies Fahrzeug bereit steht.
Bei einer Vorbuchung sammelt das car2go-
Rechenzentrum in Ulm alle Wiinsche und teilt
dem Nutzer in der letzten Stunde vor Fahrtan-
tritt mit, wo der reservierte Wagen steht - ein
Radius von ein paar hundert Metern rund um
den Wohnort wird dabei garantiert. Nachdem
der zugelassene Nutzer iiber einen Chip auf
dem Fiihrerschein identifiziert wird, hat er Zu-
griff auf den Schliissel im Handschuhfach. Die
zuriickgelegten Strecken und Fahrzeiten wer-
den automatisch erfasst. Nach Fahrtende kann
das Auto an einem beliebigen offentlichen
Parkplatz im Stadtgebiet abgestellt werden. Die
Kosten betragen 19 Cent pro Minute.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... die flexible Handhabung des Carsharing-
modells car2go den Anteil der Nahmobilitit
im Modal Split erh6hen kann. Beispielsweise
konnen Wege zu Einkaufsgelegenheiten zu Fuf3
oder mit dem OPNV zuriickgelegt werden. Wird
der Einkauf doch grofier als erwartet und damit
umstidndlicher zu transportieren, kann spontan
auf ein car2go-Auto fiir den Transport zuriick-
gegriffen werden.

Erfahrungen

Die Begleitforschung der Ulmer Pilotphase
zeigt, dass die Nutzer mit dem Konzept car2go
sehr zufrieden sind. 98 % der befragten Nutzer
wiirden das System weiterempfehlen. 20 000
Personen haben sich inzwischen registriert,
das ist jeder fiinfte Fiihrerscheinbesitzer in Ulm.
Der Projektentwickler hatte nur mit der Hilfte
gerechnet. Die Nutzer sind tiberdurchschnitt-
lich jung, zwei Drittel sind zwischen 18 und 35

Stadt Ulm
Einwohner ca. 121 600
Bundesland Baden-Wiirttemberg

Ortsteil gesamtes Stadtgebiet

Jahre alt. Kein Auto steht ldnger als einen Tag
an einer Stelle und im Schnitt kommt ein Wa-
gen auf vier bis acht Mietvorgénge am Tag. Die
Daimler AG geht davon aus, dass viele car2go
Mitglieder ihr Mobilitatsverhalten grundlegend
dndern und allgemein weniger Auto fahren wer-
den. Da car2go als Erginzung zum OPNV und
Fufiverkehr zu betrachten ist, wird erwartet,
dass auch die Zahl der Bus- und Bahnfahrten
in Ulm steigt. Car2go setzt auf Spontanfahrten.

Verkehrspolitisch ist car2go nicht unumstrit-
ten. In Grofistddten mit einem hohen Anteil
an autolosen Haushalten wie z.B. Berlin wird
befiirchtet, dass car2go einen Einstieg in die
private Motorisierung bedeuten kann und da-
mit eher MIV produziert als ihn zu ersetzen. Bei
der Ubertragung des Modells auf Ballungsriu-
me geht es weiterhin um die Frage des Parkens.
In Ballungsrdumen ist das Bereitstellen von 6f-
fentlichen Parkfldchen ein Problem.

Bisher wird das Pilotprojekt in Ulm mit Fahr-
zeugen betrieben, die konventionelle Treib-
stoffe nutzen. Das Projekt soll zukiinftig mit
elektrobetriebenen Fahrzeugen durchgefiihrt
werden. Weiterhin ist die Vernetzung des car-
2go Modells mit dem OPNV geplant. Car2go
startet ab Frithjahr 2011 in Hamburg und damit
in der ersten deutschen Metropole.

Projektstand

Die Pilotphase in Ulm begann im Méarz 2009, die inter-
nationale Markteinfihrung fand im November 2009 in
Austin/Texas statt

Organisation

Daimler AG

Finanzierung

Eigenmittel der Daimler AG

Weiterfiihrende Quellen/ Links
www.car2go.com/ulm/de/

Ahnliche Beispiele

Integration von Fahrradverleihsystemen in den OPNV
Die Integration von Fahrradverleihsystemen in den

OPNV wird in einem Pilotprojekt des BMVBS themati-
siert. (Naheres unter: http://www.bbsr.ound.de).


http:http://www.bbsr.bund.de
www.car2go.com/ulm/de
mailto:press@car2go.com
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Projekt/Mafnahme VE7

Heimlieferservice »Shop and Go«

Handlungsfeld:
Verbesserung der Erreichbarkeit fiir den
Umweltverbund

Kurzbeschreibung

Gemeinsam mit der Werbegemeinschaft In-
nenstadt, dem ortlichen Kaufhof und dem Ein-
kaufszentrum ,,Forum City Miilheim“ entstand
der Heimlieferservice ,Shop and go, der als
gemeinsamer Logistikpartner fiir die Innen-
stadthdndler Waren nach dem Einkauf nach
Hause liefert. Ein breites Spektrum an Geschaf-
ten (Edeka, dm, Apotheke, Blumengeschifte,
alle Geschifte aus dem Forum City Miilheim,
Kaufhof, Elektrohéndler, Strauss Innovation) ist
an dem Heimlieferservice beteiligt. So kénnen
Frischeprodukte aus dem Supermarkt, Produk-
te aus dem Drogeriemarkt, aus der Apotheke,
aus Blumengeschiften und weiteren Geschaf-
ten nach Hause geliefert werden. Die Kosten ab
drei Euro variieren je nach Menge der Waren.
Die Lieferung erfolgt im Zeitraum von 8:00 Uhr
bis 21:00 Uhr. In der Regel wird zu gewiinschten
Uhrzeiten geliefert, ansonsten erfolgt die Liefe-
rung entsprechend der Tourenplanung. Fiir alle
Sendungen, die schneller oder zu genauen Zei-
ten geholt oder geliefert werden miissen, ste-
hen Kurierdienste bereit. Weiterhin kann ein
fachgerechter Service zum Aufstellen/Aufbau-
en oder Montieren von Gegenstdnden gebucht
werden.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... durch den Heimlieferservice verschiedene
Besorgungen in der Innenstadt miihelos mit-
einander verkniipft werden kénnen, ohne dass
die Einkaufstiiten dabei storen. Das Auto ist
nicht notwendig, um grofiere Besorgungen zu
erledigen. Das Beispiel ist gut auf andere Kom-
munen iibertragbar.

Erfahrungen

Der Heimlieferservice wird {iberwiegend von
Senioren, Miittern und WGs oder allgemein
gesagt, Personen ohne eigenen Pkw genutzt.
Die Logistik betreffend, ist das System bereits
sehr weit entwickelt. Die Ablédufe sind gut ge-
regelt und es besteht eine hohe Verlésslichkeit
beziiglich der Lieferung.

Stadt Mulheim a. d. Ruhr
Einwohner ca. 168 290
Bundesland Nordrhein-Westfalen

Ortsteil gesamtes Stadtgebiet

Die Offentlichkeitsarbeit miisste fiir die Ak-
tivierung von weiteren Héndlern verbessert
und gleichzeitig miisste das Projekt bei den
Kunden durch Informationskampagnen stér-
ker bekannt gemacht werden. Die Etablierung
des Lieferdienstes in den Képfen der Kunden
und Héndler nimmt einen langen Zeitraum in
Anspruch.

Das Projekt funktioniert gut und unterstiitzt die
Nahversorgungsstruktur in der Innenstadt.

Projektstand
Laufende MaBnahme seit 1998
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Stadt Mulheim, Werbegemeinschaft Innenstadt, Forum
City Mulheim, Kaufhof

Finanzierung

Fur den Heimlieferservice wurden eine Festanstellung
und drei von der Sozialagentur gefoérderte Stellen
geschaffen. Das Projekt tragt sich selbst, erwirtschaftet
jedoch keinen Gewinn. Fir die Lieferung von Produkten
werden ein Anteil der Kosten vom Kunden und ein
Anteil vom Héndler Gbernommen. Flr den Handler be-
tragen die Gebuhren pro Lieferung zwischen 1 Euro und
2 Euro, (1 Euro bei Abnahme von einem monatlichen
Kontingent). FUr den Kunden kostet die Lieferung ab 3
Euro aufwarts, je nach Volumen und Gewicht.

Weiterfuhrende Quellen/ Links

www.muelheim-ruhr.de/cms/shop_and_go1.html

Shop & Go!

Der Hovmbedordionst

Kontaktdaten

Shop and go

Der Heimlieferservice

Frank Schellberg
Hans-Bockler-Platz 31
45468 Mulheim an der Ruhr

Telefon: +49 (0)208/8485710
Fax: +49 (0)208/84857-29
Mail: frank.schellberg@stadt-
dienste.de

B

Foto: Paritatische Initiative fir Arbeit e.V.


http:dienste.de
mailto:frank.schellberg@stadt
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Kontaktdaten

Landeshauptstadt Minchen
Referat fiir Stadtplanung und
Bauordnung

Abteilung Verkehrsplanung
lika Eigner

BlumenstraBe 31

80331 Munchen

Tel.: +49 089/23 32 27 79

Projekt/Mafnahme VE8

Stadtviertelkonzept Nahmobilitéit

Handlungsfeld:
Verbesserung der Erreichbarkeit fiir
den Umweltverbund

Kurzbeschreibung

Nahmobilitdtskonzepte - Konzepte fiir den
Rad- und Fufigingerverkehr - sollten integ-
rierter Bestandteil von Verkehrsentwicklungs-
planungen sein. In der kommunalen Realitit
fristen sie doch eher ein Nischendasein. Miin-
chen hat im Rahmen des Biindnisses fiir Oko-
logie ein Pilotvorhaben ,Stadtviertelkonzept
Nahmobilitdt“ entwickelt und im Stadtbezirk
Ludwigvorstadt-Isarvorstadt umgesetzt. Im
gesamten Stadtteil hat das Konzept MafSnah-
men fiir mehr Sicherheit und Komfort fiir den
Fufigdnger- und Radverkehr identifiziert, An-
forderungen neuer Fortbewegungsformen wie
z.B. Inline-Skates und Roller beriicksichtigt und
das lokale Busnetz auf den Priifstand gestellt.
Wichtig war es mit einer breit angelegten Biir-
gerbeteiligung Bediirfnisse unterschiedlicher
Zielgruppen zu erfassen und fiir einen ausge-
wogenen Interessenausgleich zu sorgen. Im
Ergebnis wurde ein in unterschiedlichen Prio-
ritdten abgestufter Mafinahmenplan erarbeitet,
der seitdem schrittweise umgesetzt wird.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... systematisch und unter intensiver Beteiligung
der Biirgerinnen und Biirger Schwachstellen
der Nahmobilitdt auf Stadtteilebene erfasst und
Mafinahmen zur Verbesserungen schrittweise
umgesetzt werden. Viele kleine MafSinahmen
wie z.B. Beleuchtung des Gehsteiges, Sitzgele-
genheiten, Beseitigung von Liicken im Radwe-
genetz machen den wohnungsnahen Einkauf zu
Fuf$ oder mit dem Rad bequemer und sicherer.

realisierte MaBnahmen

Stadt Miinchen

Einwohner ca. 1,3 Mio.

Bundesland Bayern

Ortsteil Ludwigsvorstadt-Isarvorstadt

Einwohner ca. 46 000
Erfahrungen

Mit dem Stadtviertelkonzept Nahmobilitit
konnten wertvolle Erkenntnisse gewonnen
werden, wie durch eine gezielte Férderung des
Rad- und Fuf3verkehrs Alternativen zum Auto-
fahren geschaffen und eine sichere Verkehrs-
teilnahme insbesondere von Kindern, Seni-
orinnen und Senioren erreicht werden kann.
Insgesamt wurden 555 Anregungen formuliert,
die zu 230 Mafinahmen zusammengefasst
wurden. Wichtige Erkenntnisse sind in dem
Zusammenhang:

« Der Stadtbezirk ist die geeignete Mafstabse-
bene fiir die Verbesserung der Nahmobilitt.

« Exkursionen und Stadtteilerkundungen sind
eine ausgesprochen effiziente Methode der
Biirgerbeteiligung, wenn sie mit ausgewéhl-
ten Zielgruppen wie Senioren, Menschen mit
Behinderungen, Familien mit Kindern statt-
finden.

« Ein umsetzungsfahiges Sofortprogramm ist
wichtig, um Biirgerinnen und Biirger in ih-
rem Engagement ernst zu nehmen. Dafiir ist
ein eigenes Budget erforderlich. Sinnvoll ist
die Kombination mit anstehenden baulichen
Mafinahmen wie z.B. des StrafSenbaus.

¢ Das Mafinahmenspektrum sollte neben der
Verbesserung der Infrastruktur auch Mafnah-
men der Offentlichkeitsarbeit und des Mobi-
litditsmanagements (z.B. in Zusammenarbeit
mit Schulen, Betrieben) umfassen.

Projektstand

Das erarbeitete Konzept wurde im Dezember 2007 vom
Stadtrat beschlossen, die MaBnahmen werden seitdem
umgesetzt.

Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Trager: Referat fur Stadtplanung und Bauordnung der
Landeshauptstadt Miinchen

Konzept: stadt+plan und Komma.Plan

Das Stadtviertelkonzept Nahmobilitdt entstand im Rah-
men des Miinchner Biindnisses fiir Okologie.

Finanzierung

Das Pilotvorhaben wurde vom Freistaat Bayern, Bayri-
sches Staatsministerium des Inneren, gefordert.
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Projekt/Mafnahme VA1
Stadt Jilich
. . Einwoh .
DORYV (Dienstleistung und wonner ca. 34000
Ortsnahe Rundum Versorgung) Bundesland Nordrhein-Westfalen
Ortsteil Barmen
Handlungsfeld: Erhalt und Profilierung
Einwohner ca. 1400
Nahversorgungsangebot
Kurzbeschreibung gungsldden bundesweit in Gemeinden mit

DORYV (Dienstleistung und Ortsnahe Rundum
Versorgung) ist ein Konzept fiir ldndliche Ge-
meinden mit schlechter oder gefihrdeter Nah-
versorgung. Das DORV-Zentrum Barmen ist ein
moderner Tante-Emma-Laden, der Nahversor-
gung, Dienstleistungen, soziale/medizinische
Dienste sowie Kommunikation und Kultur fiir
die Bewohner im Dorfzentrum biindelt (5-S4u-
len-Modell). Anlass fiir die Planung des neuen
Nahversorgungsmodells war die SchlieSung
verschiedener Einrichtungen in Jiilich-Barmen,
unter anderem der Sparkassenfiliale, in der sich
heute das DORV-Zentrum befindet. Aufgrund
der Kooperation mit regionalen Anbietern, wie
Bécker, Metzger und Landwirt, ist der Frische-
anteil beim Lebensmittelangebot sehr grof3. Es
werden Bank- und Versicherungsdienstleistun-
gen, Anzeigenannahme, Reinigungsannahme,
Informationen fiir Neubiirger, eine allgemeine
Sozialberatung sowie die Vermittlung von pri-
vater Freiwilligenarbeit und von Dienstleistun-
gen der Stadt- und Kreisverwaltung angebo-
ten. Ein Pflegedienst und Reisebiiro sowie ein
Bankautomat runden das Angebot ab. Auch die
Ansiedlung eines Hausarztes und eines Zahn-
arztes im gleichen Gebé&ude ist den Initiatoren
und Betreibern dieses Nahversorgungsladens
gelungen.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

. wichtige Versorgungsliicken geschlossen
werden. Zusatzangebote in Nahversorgungs-
einrichtungen erhéhen die Attraktivitdt des
Standortes aus Kundensicht und férdern somit
auch die Nahmobilitat.

Erfahrungen

Die Stirke des Projekts liegt in der konzent-
rierten Angebotsvielfalt, mit dem viele Zent-
renfunktionen kleinerer Orte bedient werden
konnen. Der Erfolg des Modells zeigt sich in
seiner Wirtschaftlichkeit, ist allerdings stark
auf vorhandene soziale Netzwerke angewie-
sen, die fiir das notwendige biirgerschaftliche
Engagement wichtig sind. Das DORV-Modell
wurde auch in Herzogenrath im Ortsteil Pan-
nesheide umgesetzt und dient inzwischen als
Vorbild fiir die Griindung weiterer Nahversor-

800 bis 3000 Einwohnern. Daneben werden
Betreiber kleiner Ladeneinheiten beraten.
In Aachen/Preuswald wurde mit der Er6ffnung
eines DORV Zentrums im Oktober 2010 das
Modell auf stadtische Wohnquartiere iibertra-
gen.

Projektstand

Der Planungsprozess begann ca. 2001. Das DORV-
Zentrum in JUlich-Barmen wurde 2004 erdffnet.

Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator: mehrere Blrger der Stadt Jlich

Trager: DORV Zentrum GmbH (Betreibergesellschaft);
DORYV Partner GbR (Kapitalbeschaffung); DORV e. V.
(Tragerverein)

Finanzierung

DORV ist als Aktiengesellschaft durch Blrgerkapital
organisiert und wird durch Spenden und hohes Eige-
nengagement finanziert. Anteilsscheine am DORV-
Laden kann jeder Barmener Einwohner erwerben. Der
DORV-Laden arbeitet eigenwirtschaftlich. Lediglich eine
Machbarkeitsstudie im Rahmen der Entwicklung des
Konzeptes wurde gefordert.

Weiterfiihrende Quellen/ Links

www.dorv.de

Ahnliche Beispiele

KOMM-IN-Dienstleistungszentren www.komm-in.de
MarktTreff Schleswig-Holstein www.markttreff-sh.de

IK-lhr Kaufmann www.ik-ihr-kaufmann.de

Foto: Dorv-Zentrum

Kontaktdaten

DORV-Zentrum GmbH

Heinz Frey

ehrenamtlicher Geschaftsfuhrer
PréamienstraBe 49

52428 Jilich

Telefon: +49 (0)2461/343 95 95
Fax: +49 (0)2461/343 95 96
Mail:frey@dorv.de


mailto:Mail:frey@dorv.de
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Kontaktdaten

Christoph Hohne
Bauamtsleiter, Stadtverwaltung
Treuenbrietzen

GroBstr. 105

14929 Treuenbrietzen

Telefon: +49 (0)33748/74715,
Fax: +49 (0)33748/74786
Mail: Amtsleiter-BA@Treuen-
brietzen.de

Projekt/MaBnahme VA2

Ansiedlung eines Discounters in
der historischen Innenstadt

Handlungsfeld: Erhalt und Profilierung
Nahversorgungsangebot

Kurzbeschreibung

Die historische Innenstadt von Treuenbrietzen
ist als Flichendenkmal ausgewiesen. Zuneh-
mende Leerstinde machten jedoch eine Revita-
lisierung erforderlich. Hierfiir wurden Ideen fiir
neue Nutzungen gesucht. Insbesondere sollte
die Innenstadt als Standort der Nahversorgung
und des Einzelhandels gestérkt werden. Zent-
rales Element war die vertrédgliche Ansiedlung
eines Lebensmitteldiscounters (Aldi) in der
denkmalgeschiitzten Altstadt. Damit konnte
ein neuer Frequenzbringer angesiedelt und
zwei leerstehende Fachwerkhduser erhalten
werden. Die Kommune hat bei Gespréachen mit
potenziellen Investoren den Standort offensiv
vermarktet und seine Attraktivitdt verdeutlicht.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... das Beispiel verdeutlicht, dass auch in sen-
siblen denkmalgeschiitzten Altbaustrukturen,
Lebensmitteldiscounter angesiedelt werden
konnen. Dies fordert die Attraktivitat des Stadt-
zentrums und ist Voraussetzung zur Starkung
der Nahversorgung und -mobilitit.

Foto: Stadt Treuenbrietzen

Stadt Treuenbrietzen
Einwohner ca. 8 150
Bundesland Brandenburg

Ortsteil historische Innenstadt

Erfahrungen

Der Umsetzungsprozess hat sehr gut funktio-
niert, da ALDI als kompromissbereiter Partner
wahrgenommen wurde. Des Weiteren hat ALDI
Planer fiir die Umsetzung des Projekts ausge-
wiahlt, die bereits Erfahrungen mit sensiblen
Altbaustrukturen und Denkmalschutz vorwei-
sen konnten. Der Discounter wird von der Be-
volkerung frequentiert, wovon auch ein kleiner
,Tante Emma"“ Laden in der Nihe des Discoun-
ters profitiert, nachdem er die Produktpalette
umgestellt hat. Der Discounter wird sowohl mit
dem Pkw als auch zu Fuf8 oder mit dem Fahrrad
erreicht.

Als Reaktion auf die Ansiedlung von ALDI ist
die Erweiterung und Verlagerung eines Dro-
geriemarktes im Gespriach, ebenso die An-
siedlung eines Fitnesscenters in leerstehenden
Geschiftsrdiumen in unmittelbarer Nihe des
Discounters ALDI. Die Vorbereitungen der
Grundstiicksordnung hierzu laufen. Zudem
wurde ein anderes Quartier in Treuenbrietzen
fiir eine dhnliche Ansiedlung vorbereitet.

Projektstand

Erteilung der Baugenehmigung im Jahr 2006,
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator: Stadt Treuenbrietzen

Kooperation: Sanierungstrager Stadtkontor, Potsdam,
Discounter ALDI

Finanzierung

Einsatz von Sanierungsmitteln fir die Baufreimachung
des Grundstticks.

Weiterfiihrende Quellen/ Links

www.staedtebaulicher-denkmalschutz.de/gute-beispie-
le/detail.php?id=136

Ahnliche Beispiele

Ansiedlung eines Supermarktes im historischen Zent-
rum von Juterbog bzw. im Stadtteilzentrum Oberbilk in
Dusseldorf (siehe: DSSW-Leitfaden: Nahversorgung als
Basis der Zentrenbildung, DSSW-Schriften 56, Berlin
2007)


www.staedtebaulicher-denkmalschutz.de/gute-beispie
http:brietzen.de
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Projekt/Mafnahme VA3

Stadt Unna

.e TN . Einwohner ca, 67 342

Flichenmobilisierung im Bestand

Bundesland Nordrhein-Westfalen

Ortsteil Kdnigsborn
Handlungsfeld: Erhalt und Profilierung ,

Einwohner ca. 17 500
Nahversorgungsangebot
Kurzbeschreibung Als Problem erwies sich die notwendige Sanie-

Im Stadtteil Konigsborn bildet der Marktplatz
das historische Zentrum. Den Geschiften am
Marktplatz fehlte jedoch der Bezug zu den Ein-
zelhandelsbetrieben, die sich im Laufe der Zeit
entlang der Hauptverkehrsstrafie angesiedelt
haben. Am Marktplatz war nur ein geringer
Geschaiftsbesatz vorhanden und die Handel-
simmobilien entlang Hauptverkehrsstrafie
entsprachen nicht mehr den derzeitigen Fla-
chenanforderungen fiir Supermaérkte. Um das
Stadtteilzentrum zu stirken und die Nahver-
sorgung zu sichern, verlagerte die Stadt Unna
eine stddtische Sportfliche aus dem Zentrum
an den Siedlungsrand und vergab die frei ge-
wordene, verkehrlich gut gelegene Fliche per
Ausschreibung an Ansiedlungsinteressenten
aus dem Handel. Dort siedelten sich ein Super-
markt und ein Discounter an. Die Neuansied-
lung der beiden Lebensmittelméarkte hat die
Lebensmittelversorgung gesichert und gleich-
zeitig die Attraktivitidt des Stadtteilzentrums
gestdrkt. Aufgrund der Angebotsverbesserung
im Quartier, siedelte sich ein zweiter Lebens-
mitteldiscounter aus einem peripheren Bereich
im Stadtteil Kénigsborn an.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... durch die Neuansiedlung bzw. Verlagerung
von Lebensmittelmérkten ein bereits beste-
hendes Versorgungszentrum gestédrkt und auf-
gewertet wurde. Erst die rdumliche Konzentra-
tion der Angebote schuf das Stadtteilzentrum
neu und machte den Nahversorgungsstandort
konkurrenzfahig. Damit wird auch die Nahmo-
bilitdt gefordert und das Quartier belebt. Vor
der Ansiedlung der Lebensmittelmérkte im
Stadtteilzentrum wurde in entfernt gelegenen
Ortsteilen eingekauft, da in Konigsborn kein
ausreichendes Nahversorgungsangebot vor-
handen war.

Erfahrungen

Der Stadtteil wurde durch die Konzentration
der Versorgungseinrichtungen in zentraler Lage
nachhaltig gestédrkt. Das Lebensmittelangebot
konnte erweitert und diversifiziert werden. Der
Marktplatz wurde funktional mit den bestehen-
den Einzelhandelsbetrieben verbunden.

rung der vorhandenen Altlast des Sportplatzes
(Aschenbelag mit Kieselrot). Sie konnte jedoch
vor dem Verkauf abgeschlossen werden.

Je nach stddtebaulicher Situation, kann die
Mafinahme gut auf andere Stadtteile {ibertra-
gen werden. Die Mafinahme ist insbesondere
fiir Stadtteile geeignet, die Nahversorgungsde-
fizite aufweisen aber auch Flachenpotentiale in
den jeweiligen Gebieten haben.

Projektstand

Die Neuansiedlung/Verlagerung wurde 2008 umgesetzt.
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator und Umsetzung: Stadt Unna

Finanzierung

Die Stadt Unna hat den zentral gelegenen Sport-

platz verkauft und an anderer Stelle eine Flache fur
einen Sportplatz erworben. Da der zentral gelegene
Sportplatz fir einen hohen Bodenpreis verkauft werden
konnte, fielen keine zusatzlichen Kosten fur die neue
Sportflache an.

Weiterfuhrende Quellen/ Links

www.lwl.org/LWL/Kultur/Westfalen_Regional/Wirtschaft/
Handel_DL/Nahversorgung/index_html#Unna

Ahnliche Beispiele
Durch die Neugestaltung einer Platzsituation am Rand Kontaktdaten
des Zentrums wurde Platz fir groBflachige Betriebe und
neue Aufenthaltsqualitat geschaffen. (siehe: Nahversor-

gung im Quartier, Dokumentation des 7. Fachgesprachs

Friedhelm Leipski
Bereichsleiter Planung

»~Wohnungsunternehmen als Akteure in der integrierten gtigt Unnlat 1
Stadt(teiljentwicklung®, Institut fir Landes- und Stadit- athausplatz
59423 Unna

entwicklungsforschung und Bauwesen des Landes
Nordrhein-Westfalen (ILS NRW), LEG Arbeitsmarkt- und Telefon: +49 (0)2303/103-610
Strukturentwicklung GmbH [Hrsg.], Dortmund/Essen Mail: Friedhelm.leipski@stadt-
2007) unna.de

TR
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Kontaktdaten

Martina de la Rosa

Amt fur Stadtplanung und
Stadterneuerung
Graf-Eberhard-Bau
EberhardstraBe 10

70173 Stuttgart

Telefon: +49 (0)711/216-6388
Mail: martina.de.la.rosa@
stuttgart.de

Projekt/MaBnahme VA4

Revitalisierung eines
Einkaufszentrums

Handlungsfeld: Erhalt und Profilierung
Nahversorgungsangebot

Kurzbeschreibung

Das Versorgungsangebot im Stadtteil Freiberg
hatte sich in den 1990er Jahren verschlechtert.
Zwar ist das Einkaufszentrum Kaufpark gut zu
Fuf$ erreichbar und erfiillt auch fiir die angren-
zenden Stadtteile Rot und Monchfeld (ggf. mit
der U-Bahn) wichtige Funktionen. Zunehmen-
de Leerstdnde, der Wegzug eines Ankermieters
im Einkaufzentrum Kaufpark, die Verlagerung
des Wochenmarktes sowie die zunehmende
Etablierung von Spielhallen fiihrten jedoch zu
einem Trading Down des Stadtteilzentrums.
Die Gestaltung und Grofie der Ladeneinhei-
ten im Einkaufszentrum entsprachen nicht
mehr heutigen Anforderungen. Zum Ausbau
des Nahversorgungsangebotes sowie zur Stei-
gerung der Attraktivitdt im Stadtteil wurde im
Rahmen des Programms ,Soziale Stadt“ das
Einkaufszentrum Kaufpark revitalisiert. Bei
der Modernisierung wurden die Zuschnitte der
Gewerbefldchen verdndert und die Architektur
moderner und heller gestaltet. Als Ankermieter
konnte ein Lebensmittel-Discounter angesie-
delt werden. Zum Schutz anséssiger Geschifte
wurden vertragliche Sortimentsbegrenzungen
mit neu anzusiedelnden Betrieben vereinbart.
Das Nahversorgungsangebot wird durch Bé&-
cker, Metzger, Obst-/Gemiisehéndler und Dro-
geriemarkt, durch Dienstleistungsangebote
(Frisor, Banken, Stadtteilbiicherei, Poststelle),
durch Gastronomie sowie Fachgeschifte ab-
gerundet. Vor allem das Lebensmittelangebot
ist fiir das wohnortnahe Einkaufen in Freiberg
sehr wichtig, da die ndchsten Einkaufsmdg-
lichkeiten ohne Motorisierung nicht erreichbar
sind.

Foto: Landeshauptstadt Stuttgart

Stadt Stuttgart

Einwohner ca. 592 000
Bundesland Baden-Wurttemberg
Ortsteil Freiberg

Einwohner ca. 7 400

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... durch die Revitalisierung des Einkaufszen-
trums in einer umfassenden Sanierung die
Nahversorgungsstruktur im Stadtteil gesichert
und der Stadtteil aufgewertet wurden. Die Stadt
hat dabei die Rolle des Projektsteuerers, Wirt-
schaftsférderers und Immobilien(mit)eigentii-
mers tibernommen und damit Stadt- und Pro-
jektentwicklung aus ,einem Guss“ geschaffen.

Erfahrungen

Insgesamt hat die Revitalisierung des Ein-
kaufszentrums zu einer Verbesserung des
Nahversorgungsangebots gefiihrt. Vor allem
dltere Menschen, Personen ohne Pkw und
Laufkundschaft profitieren von dem Angebot.
Der neu angesiedelte Lebensmitteldiscounter
spielt dabei eine besondere Rolle, da dieser
als Magnetgeschift fiir das Einkaufszentrum
fungiert. Einige Leerstdnde sind dennoch wei-
terhin ein Problem, dem mit Hilfe einer Werbe-
gemeinschaft begegnet wird. Kiinftig soll dieser
Leerstand durch die Umwandlung der Flichen
in Biiros reduziert werden. Wegen mangeln-
der Mitwirkungsbereitschaft eines Teils der
Immobilieneigentiimer kaufte die Kommune
Teile der Immobilie auf. Die Stadt wurde so-
mit entscheidungsberechtigter Teileigentiimer.
Damit konnte die Stadt den Prozess effektiv
steuern und Verhandlungen mit Ansiedlungs-
interessenten fiihren, sie trug jedoch durch den
Immobilien(zwischen)erwerb auch ein hohes
finanzielles Risiko.

Projektstand
Der Kaufpark wurde 2001/2002 modernisiert
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator: Stadt Stuttgart
Tréager: Teileigentimergemeinschaft

Finanzierung

Einsatz von Sanierungsmitteln flr die Baufreimachung
des Grundstticks.

Weiterfiihrende Quellen/ Links

www.sozialestadt.de/veroeffentlichungen/arbeitspapie-
re/band9/2-fallstudien-stuttgart.phtml


www.sozialestadt.de/veroeffentlichungen/arbeitspapie
http:stuttgart.de
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Projekt/Mafnahme VA5

Schillermarkt

Handlungsfeld:
Erhalt und Profilierung
Nahversorgungsangebot

Kurzbeschreibung

Der Schillermarkt ist ein Wochenmarkt, der je-
den Samstag im Berliner Stadtbezirk Neukdlln
stattfindet. Der Markt ist ein Projekt zur Auf-
wertung des Schillerkiezes in Neukdlln. In den
letzten Jahren schlossen fast alle Fachgeschaf-
te im Kiez. Stattdessen Offneten Filialbetriebe,
1-Euro-Shops und dhnliches. Die Kunden, die
Qualitdtsprodukte fiir den téglichen Bedarf
kaufen wollten, mussten weite Wege zuriick-
legen bzw. 6ffentliche Verkehrsmittel oder das
Auto nutzen. Mit dem Schillermarkt wurde der
Wochenmarkt, der von 1910 bis 1990 am Herr-
furthplatz stattfand, wiederbelebt. Die Initiato-
ren setzten auf ein hochwertiges Angebot (z.B.
frische Lebensmittel vom Bauernhof, Bio- und
Vollwertprodukte, von Hand hergestellte oder
exotische Produkte), um auch anspruchsvolle-
re Kundengruppen an den Standort zu binden.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... der Markt das Nahversorgungsangebot im
Quartier ergidnzt und gleichzeitig zu einer
Aufwertung des Umfelds beitrdgt. Durch den
Kunst- und Kulturmarkt erhilt der Schiller-
markt eine zusétzliche Qualitdt. Der Schiller-
markt ist ein wichtiger Impulsgeber zur Stér-
kung der Nahversorgung und Nahmobilitat.
Der Markt hat insbesondere fiir junge Erwach-
sene, darunter viele Studenten und junge Fa-
milien einen hohen Stellenwert. Des Weiteren
wird er von &lteren Personen geschitzt, die
noch den alten Wochenmarkt in der Schiller-
promenade kannten.

Erfahrungen

Insgesamt funktioniert der Schillermarkt gut
und wird von der Bevolkerung angenommen.
Der Bekanntheitsgrad des Markts wurde durch
Presseberichte, Flyer, Plakate, Werbung in der
U-Bahn, E-Mail-Verteiler, Mund-zu-Mund Pro-
paganda und einen Internet-Blog erhéht und
gefestigt.

Die Organisation des Markts wurde urspriing-
lich ehrenamtlich von einem kleinen Kreis an
Personen iibernommen. Dies fiihrte zu einer
relativ hohen Belastung. Daher wurde die Or-
ganisation spiter an einen professionellen

Stadt Berlin
Einwohner ca. 3,4 Mio.
Bundesland Berlin
Ortsteil Neukdlin
Einwohner ca. 154 100

Marktverwalter vergeben. Des Weiteren haben
sich hinsichtlich der kulturellen Veranstaltun-
gen finanzielle Engpésse ergeben, fiir die neue
Finanzierungsmodelle gefunden werden miis-
sen.

Die kulturellen Veranstaltungen, die anfangs
einmal im Monat stattfanden, sollen wieder
eingefiihrt werden. Es hat sich gezeigt, dass die
kulturellen Veranstaltungen, die zeitgleich zu
den Marktzeiten stattfinden als Magnet dienen
und somit fiir den Erhalt des Marktes wichtig
sind.

Projektstand
Der Markt findet seit Mai 2009 jeden Samstag statt.
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator: Verein Pro Schillerkiez e.V.
Kooperationspartner:

Quartiersmanagement, Schiller Palais, Schilleria, Initia-
tive der Haus- und Wohnungseigentimer, Genezareth-
Kirchengemeinde, Marktverwaltung Rainer Perske

Finanzierung

Das Projekt war 2009 Preistrager im Wettbewerb
,MittendIN Berlin! Die Zentren-Initiative“. Durch diese
Initiative wurde das Projekt bezuschusst. 30 % wurde
durch Eigeninitiative des Vereins Pro Schillerkiez e.V.
finanziert (Spenden; Ehrenamt). Der Markt tragt sich
noch nicht Uber die Marktgebuhren. Insbesondere
wurden im Winter Verluste registriert, da aufgrund der
kalten Witterung weniger Besucher kamen.

Weiterfuhrende Quellen/ Links
www.schillerkiez.de/schillermarkt/index.html

beate-hauke.blog.de/tags/schillermarkt/

Kontaktdaten

Beate Hauke

Pro Schillerkiez e.V.
Okerstr. 36

12049 Berlin

Telefon: +49 (0)30/431 60 70
Fax: +49 (0)30/88 47 20 83
Mail: b-hauke@web.de
Web: beate-hauke.blog.de

Foto: Be:ate Hauke


http:beate-hauke.blog.de
mailto:b-hauke@web.de

68

Ohne Auto einkaufen

Werkstatt: Praxis Heft 76

Kontaktdaten

Siegfried Pottker
Fachdienst 4 - Planen
und Bauen

Rathaus

Postfach 12 13
49154 Bohmte

Telefon: +49 (0)5471/808-41
Mail: poettker@bohmte.de

Projekt/Mafnahme AS1

Shared Space

Handlungsfeld:
Qualifizierung StraRenraum

Kurzbeschreibung

Im Rahmen eines EU-Projektes wurde der Be-
reich der Bremer StrafSe zwischen der Lever-
ner Strafie und der Strafle Am Schwaken Hofe
nach dem Shared Space Ansatz umgestaltet.
Das bedeutet, dass keine eindeutig abgegrenz-
ten Fahrbahnen fiir den motorisierten Verkehr
und den Fahrradverkehr bzw. kein abgegrenz-
ter Fugédngerweg existiert. Weiterhin gibt es
keine Beschilderung. Durch die Aufhebung
der rdumlichen Trennung und den Verzicht
auf Verkehrszeichen werden die Verkehrsteil-
nehmer zu mehr Verantwortung fiir sich und
die anderen Verkehrsteilnehmer bewegt. Der
Umbau und die Umgestaltung der Strafie soll
mehr sozialen Raum durch Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt schaffen, die Verkehrssi-
cherheit fiir FufSgidnger und Fahrradfahrer er-
héhen und den LKW-Verkehr reduzieren bzw.
vertrédglicher abwickeln.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... durch die Revitalisierung des Einkaufszen-
trums in einer umfassenden Sanierung die
Nahversorgungsstruktur im Stadtteil gesichert
und der Stadtteil aufgewertet wurden. Die Stadt
hat dabei die Rolle des Projektsteuerers, Wirt-
schaftsférderers, Immobilien(mit)eigentiimers
sowie -maklers {ibernommen und damit Stadt-
und Projektentwicklung aus ,einem Guss“ ge-
schaffen.

Foto: Gemeinde Bohmte

Gemeinde Bohmte

Einwohner ca. 13 300

Bundesland Niedersachsen

Ortsteil Bohmte

Einwohner ca. 3900
Erfahrungen

Das Projekt wird vor Ort durchweg positiv be-
urteilt. Die Geschwindigkeiten des MIV haben
sich reduziert, Staus und der durch den MIV
verursachte Lirm wurde gemindert. Die Ver-
kehrsteilnehmer verhalten sich insgesamt auf-
merksamer. Eine Zufriedenheitsanalyse von
2009, zeigte, dass 75 bis 80 % der Befragten mit
der neuen verkehrlichen Situation sehr zufrie-
den sind und Fuf3génger die Fahrbahn an allen
Stellen schneller und sicherer kreuzen konnen.

Einige wenige Fahrradfahrer fiihlen sich durch
die Aufl6sung von klar zugewiesenen Straflen-
abschnitten unsicher. Auch ein kleiner Anteil
an der PKW-Fahrern ist durch die fehlende Be-
schilderung verunsichert.

Da das Projekt zu einer erkennbaren Verbes-
serung im Straflenraum gefiihrt hat, gilt es als
Vorzeigeprojekt fiir andere Kommunen.

Projektstand

Workshops zur Ideensammlung 2004;
Realisierung des Vorhabens 2007-2008

Initiatoren, Trager bzw. Organisation
Initiator/Tréager: Gemeinde Bohmte
Finanzierung

Die ca. 2,1 Mio. Euro Baukosten wurden knapp zur
Halfte im Rahmen eines INTERREG IVb-Projektes
gefordert. Die andere Halfte wurde von der Gemeinde
Bohmte finanziert.

Weiterfiihrende Quellen/ Links

www.bohmte.de/staticsite/staticsite.php?menuid=123&
topmenu=1238&keepmenu=inactive

Gestaltung urbaner Freirdume, Dokumentation der
Fallstudien im Forschungsfeld ,Innovationen fur familien-
und altengerechte Stadtquartiere”, Werkstatt: Praxis
Heft 61, Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS) und Bundesamt fiir Bauwesen
und Raumordnung (BBR), Berlin/Bonn 2007 (S.52)

Ahnliche Beispiele
Projekt in Hennef: Frankfurter StraBe. Informationen und

Foto unter www.tfl.gov.uk/assets/downloads/review-of-
simplified-streetscape-schemes.pdf (Seite 18)


www.tfl.gov.uk/assets/downloads/review-of
www.bohmte.de/staticsite/staticsite.php?menuid=123
mailto:poettker@bohmte.de
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Projekt/Mafnahme AS2

Sitzrouten und Sitzmdoglichkeiten
vor Geschiften

Handlungsfeld:
Qualifizierung Straenraum

Kurzbeschreibung

Im Rahmen des ExWoSt-Forschungsfeldes
Vernetzte Spiel- und Begegnungsrdume*
wurde das Konzept der Sitzrouten im Frank-
furter Stadtteil Nordend, einem Griinderzeit-
viertel, entwickelt und umgesetzt. Das Kon-
zept der Sitzrouten sieht eine Ausstattung mit
verschiedenen Sitzgelegenheiten in kurzen
Abstdnden zueinander vor. Somit werden All-
tagswege oder ldngere Spazierwege zu Fuf
erleichtert. An unterschiedlichen Standorten
vor Geschiften, auf Plitzen und Gehwegen
laden iiber 40 neue Sitzmoglichkeiten zum
Verweilen ein. Sie sind unterschiedlich ge-
staltet und sollen ein breites Spektrum an
Personen ansprechen: So ist die ,Frankfurter
Bank“ eine feste Holzbank. Die ,Verriickten
Stithle kdnnen hingegen beliebig verschoben
werden. Die Sitzwiirfel haben eine doppelte
Funktion: Sie dienen als Sitzmdglichkeit und
halten die Gehwege von parkenden Autos frei.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... fiir Fufigdnger der Einkauf bequemer und
der Strafienraum belebt wird. Vor allem é&ltere
Menschen profitieren und werden zu eigen-
stdndiger Mobilitdt und selbstdndiger Nahver-
sorgung animiert.

Erfahrungen

Die Sitzmoglichkeiten werden sehr gut ange-
nommen und sind aufgrund der ausgewahl-
ten Standorte (Stadtteilplétze, in der Ndhe von
Geschiften) mit Nahversorgungsmoglichkei-
ten gekoppelt. Der anfangs entwickelte Plan
der Sitzrouten, musste in der Praxis teilweise
modifiziert werden, da nicht jeder Standort
einer Sitzgelegenheit die Zustimmung der
Anlieger fand. Eine gewisse Flexibilitdt muss
also moglich sein. Innerhalb des Forderpro-
gramms ,Nahmobilitit‘ das fiir die gesamte
Stadt Frankfurt a. M. ausgelegt ist, besteht die
Absicht, auch in anderen Stadtteilen Sitzgele-
genheiten nach dem Vorbild der ,Sitzrouten“
zu schaffen.

Stadt Frankfurt am Main
Einwohner ca. 664 800
Bundesland Hessen

Ortsteil Nordend
Einwohner ca. 54 000
Projektstand

In den Jahren von 2007 bis 2009 wurde das Konzept
der Sitzrouten entwickelt und umgesetzt.

Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Stadt Frankfurt a. M., Verkehrsdezernat, Referat Mobili-
téts- und Verkehrsplanung

Weitere Akteure:

Planersocietat, Dortmund; Ortsbeirat Nordend; Initiative
Alte fur Frankfurt; Kinderschutzbund Frankfurt/M.;
Kinderburo

Finanzierung

Das Projekt wurde im Rahmen des ExWoSt-Programms
mit rund 80 000 Euro durch BMVBS/BBSR gefordert.
Zusétzlich flossen aus dem stadtischen Haushalt rund
16 000 Euro ein.

Weiterfiihrende Quellen/ Links

www.frankfurt.de/sixcms/detail. php?id=25093408_ffm-
par(_id_inhalt}=3488156

Ahnliche Beispiele

,Vernetzte Spiel- und Begegnungsraume*

Ziel des Projekts ist es, StraBen und Platze im Nordend
familien- und altengerecht zu gestalten. In diesem Kon-
text entwickelt die Stadt Frankfurt a. M. attraktive Spiel-
und Begegnungsraume im Nordend. Alltagsorte wie
zum Beispiel StraBenecken, Hinterhdfe sowie kleinere
Aufenthalts- und Kommunikationsorte stehen dabei im
Vordergrund.

(siehe: www.frankfurt.de/sixcms/detailphp?id=2509340)

Kontaktdaten

Mona Winkelmann
Referat Mobilitéts- und
Verkehrsplanung
StiftstraBe 9-17

60313 Frankfurt am Main

Telefon: +49 (0)69/21236166
Mail: mona.winkelmann@stadt-
frankfurt.de

Foto: Planersocietéat


http:frankfurt.de
mailto:mona.winkelmann@stadt
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Kontaktdaten

Thomas Schweizer
Fussverkehr Schweiz
Klosbachstrasse 48
CH-8032 Zurich

Telefon:+41 (0)43 488 40 30
Fax: +41 (0)43 488 40 39
Mail: thomas.schweizer@
fussverkehr.ch

Projekt/MaRnahme IK1

Kampagne »Zu Ful} Einkaufen«

Handlungsfeld:
Information, Kommunikation,
Kooperation

Kurzbeschreibung

Der Schweizer Fachverband der Fufgénge-

rinnen und Fufigénger ,Fussverkehr Schweiz“

fithrte in Zusammenarbeit mit der Einzelhan-
delskette Volg‘ im Einzugsgebiet von 17 Filia-
len eine Kampagne mit dem Thema “Zu Fufl

Einkaufen” durch. Die Kampagne bestand aus

verschiedenen Elementen:

« Verteilung von Informationsmaterialien tiber
die Kampagne sowie iiber Fufiwegeverbin-
dungen in der jeweiligen Region,

 Befragung der Kunden zu ihrem Mobilitéts-
und Einkaufsverhalten mit der Moglichkeit
Preise zu gewinnen,

« Einrichtung einer Internetseite sowie Presse-
und Offentlichkeitsarbeit iiber verschiedene
Medien (Print, Radio) und Kommunikations-
mittel (Plakate, Flyer, Anzeigen).

Ziel war es, herauszufinden, welche Elemente

der Kampagne besonders gut angenommen

werden und wer sich von der Kampagne an-
gesprochen fiihlt. Weiterhin wurden Orte in
den einzelnen Gemeinden identifiziert, die fiir

Fufgénger gefahrlich oder besonders unattrak-

tivsind. Daraus wurden Handlungsempfehlun-

gen fiir die Gemeinden und Informationen fiir
kiinftige Projekte generiert.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... die Kooperation mit einer Lebensmittelein-
zelhandelskette zum Thema Nahmobilitdt zu-
kunftsweisend ist.

Foto: Thomas Schweizer

Region St. Gallen Rheintal

Beteiligte Altstétten, Au, Balgach,

Gemeinden Berneck, Gams, Grabs, Reb-
stein, Ruthi, Frimsen, Sevelen,
Atzmoos, Sargans
Land Schweiz
Erfahrungen

Die Zusammenarbeit mit der Einzelhandels-
kette Volg hat sehr gut funktioniert, da die
Philosophie von Volg - als Einzelhandelskette
in kleinen Ortschaften - mit den Zielen des Pi-
lotprojekts tibereinstimmte. Aufgrund fehlen-
der Folgefinanzierung durch den Wegfall der
Fordermittel von ,Energie Schweiz“ konnte
die Kampagne nicht in allen 600 Volg-Filialen
durchgefiihrt werden und beschrénkte sich
somit auf 17 Filialen im St. Galler Rheintal.
Trotzdem konnten die Ergebnisse, die im Rah-
men der Umfrage generiert wurden, genutzt
werden, um den Gemeinden Schwachstellen
hinsichtlich der Nahmobilitdt und Nahversor-
gung aufzuzeigen. Als Grundlage fiir konkrete
Mafinahmen kdnnen die Ergebnisse des Pilot-
projekts weiterhin genutzt werden. Sofern die
Finanzierung fiir ein Folgeprojekt gesichert ist,
wire auch die Kooperation mit einem Interes-
senverband des Fahrradverkehrs denkbar und
sinnvoll, um gleichzeitig den Belangen des
Fuf3- und Fahrradverkehrs gerecht zu werden.

Projektstand
Das Projekt wurde 2003 durchgefihrt.
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator: Fachverband ,Fussverkehr Schweiz*
Kooperation: Einzelhandelskette Volg

Finanzierung

Insgesamt lagen die Kosten des Projekts bei ca. 150
000 CHF (ca. 104 530 Euro). Die Kosten wurden von
dem Programm ,Energie Schweiz" im Rahmen der
Sparte ,Mobilitat”, vom Kanton St. Gallen und von der
Einzelhandelskette Volg tbernommen.

Weiterfiihrende Quellen/ Links
www.fussverkehr.ch/presse/zufuss_schlussbericht.pdf
Ahnliche Beispiele

Aktionstag ,Einkaufen mit dem Fahrrad*”

Im Rahmen einer Initiative des BUND wurde in
Zusammenarbeit mit einer Kauflandfiliale in Berlin fir
das Einkaufen mit dem Fahrrad geworben. In einem
bestimmten Zeitraum konnten sich Kunden Fahrradan-
hanger ausleihen, um auszuprobieren, wie viel sich
damit nach Hause transportieren lasst.
www.einkaufen-mit-dem-rad.de/pmb54.shtml


www.einkaufen-mit-dem-rad.de/pm54.shtml
www.fussverkehr.ch/presse/zufuss_schlussbericht.pdf
http:fussverkehr.ch
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Projekt/Manahme IK2

Radverkehrsforderung

Handlungsfeld:
Information, Kommunikation,
Kooperation

Kurzbeschreibung

In Bozen wurde ein umfangreiches Konzept
entwickelt, das ein zusammenhidngendes
Fahrradwegenetz mit acht Hauptachsen und
weiteren Nebenrouten umfasst. In einer ers-
ten Phase wurde der Ausbau des Radwegenet-
zes umgesetzt. AnschliefSend wurden die neu
geschaffenen Infrastrukturangebote offensiv
vermarktet: Fiir das Fahrradwegenetz wurde
ein Leitsystem mit unterschiedlichen Farben
fiir die Hauptachsen entwickelt, das einem
U-Bahn-Netz dhnelt. Ein kompakter Faltplan
dient zur Kennzeichnung des Fahrradwegenet-
zes und der Fahrradabstellpldtze in der Stadt.
Durch ein einheitliches Logo wird der Wie-
dererkennungswert an Fahrradstationen und
Informationspunkten sowie im Rahmen der
begleitenden Werbekampagne gewéhrleistet.

Als ,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... die Informationskonzepte (Leitsystem, Falt-
plan der Fahrradabstellpldtze, Werbekampag-
ne) die Nahmobilitit fordern, indem einerseits
die Benutzung der Fahrradwege vereinfacht
und andererseits die Akzeptanz und Prisenz
des Fahrrads bei den Biirgern durch Werbe-
kampagnen erhoht wird. Es ist gelungen, den
Anteil des Radverkehrs am Modal Split zu er-
hohen und der Fahrradmobilitét ein positives
Image zu verleihen.

Erfahrungen

Die Mafinahmen haben messbare Erfolge. Er-
hebungen, die alle vier Jahre in Bozen durch-
gefiihrt werden, ergaben, dass der Anteil der
Radfahrer am Modal Split deutlich gestiegen
ist. Etwa 29 % betrégt mittlerweile der Anteil des
Fahrradverkehrs. Das Projekt gilt als Vorzeige-
projekt und findet auch international Anerken-
nung. Bozen ist mittlerweile eine Modellstadt
beziiglich der Radmobilitét geworden, wobei
besonders das Corporate Design, das Leitsys-
tem und die Marketingkonzepte Beachtung
finden.

Stadt Bozen

Ortsteil gesamtes Stadtgebiet, mit
Kernbereich Innenstadt

Einwohner ca. 100 000

Land Italien

Es gilt in Zukunft, das Angebot fiir die Radfah-
rer zu optimieren, das Netz weiter auszubauen
und die Sicherheit zu erh6hen. Konfliktpunk-
te zwischen allen Verkehrsteilnehmern sollen
reduziert werden.

Projektstand

2000 bis ca. 2005

Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Trager: Stadtgemeinde Bozen, Assessorat fur Verkehr
und Umwelt .

ldee und Umsetzung: Okoinstitut Stdtirol/Alto Adige in
Kooperation mit Helios

Finanzierung

keine Angabe

Weiterfuhrende Quellen/ Links

www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/
anzeige.phtml?id=2059#3

www.oekoinstitut.it/mobilitade_articolo.php?id=113
www.eltis.org/study_sheet.phtml?study_id=782
www.cipra.org/competition/HGlauber/

Ahnliche Beispiele

Fahrradstadtplane

Verschiedene Kommunen, Verlage, Verbande haben
digitale oder gedruckte Fahrradstadtplane mit unter-
schiedlichen Informationen entwickelt.
www.radweit.de/index/fradplan.html
www.bund-projekte.de/regieren/DerFahrradstadtplan/
tabid/152/language/de-DE/Default.aspx

Foto: Stadtgemeinde Bozen/Okoinstitut Stidtirol

Kontaktdaten

Gemeinde Bozen -

Amt fiir Mobilitat

Sergio Berantelli
Mobility Manager
Galileo Galilei StraBe 23

Telefon: +39 (0)471/997284
Fax: +39 (0)471/997535

Mail: sergio.berantelli@comune.
bolzano.it


http:bolzano.it
mailto:sergio.berantelli@comune
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PatenTicket

probier es aus

Kontaktdaten

Birgit Kasper, Steffi Schubert
urbane konzepte GmbH i.Gr.
Hamburger Allee 96

60486 Frankfurt am Main

Telefon: +49 (0)69/8043 5052
Mobil: +49 (0)152-01787331
Mail:
kasper@urbane-konzepte.de,
schubert@urbane-konzepte.de

Projekt/Mafnahme IK3

Das PatenTicket

Handlungsfeld:
Information, Kommunikation,
Kooperation

Kurzbeschreibung

Das PatenTicket dient der Riick- und Neuge-
winnung ilterer Menschen fiir den OPNV. Die
Besonderheit liegt im Empfehlungsmarketing,
das auf personlichen Kontakten und auf der
individuellen Unterstiitzung fiir die poten-
ziellen Neukunden beruht. Im Rahmen dieses
Modellprojekts haben die K6lner Verkehrs-Be-
triebe (KVB) 850 zufillig ausgewdhlten dlteren
Stammkunden eine zusétzliche Zeitkarte ange-
boten, die sie an Verwandte oder befreundete
Personen ab 60 Jahre weiterreichen konnten.
Diese erhielten die Moglichkeit, fiir drei Mo-
nate diese Zeitkarte im gesamten VRS-Gebiet
kostenlos zu nutzen. Die Aktiv60Ticket-Kunden
der Kolner Verkehrsbetriebe fungierten dabei
als ,Paten“; die Verwandten oder Bekannten
als ,Patenkinder” Die ,Patenkinder’, die bisher
den OPNV selten oder gar nicht genutzt ha-
ben, konnten sich wéhrend der dreimonatigen
Probephase mit dem OPNV vertraut machen.
Durch gemeinsame Fahrten und mit Hilfe kon-
kreter Hinweise konnten die , Paten” ihre ,Pa-
tenkinder” aktiv bei der Nutzung des OPNV un-
terstiitzen. Durch das Modellprojekt sollte ein
stiarker multimodales Verkehrsverhalten ange-
regt und die selbstbestimmte Mobilitit Alterer
gesichert werden.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... das Empfehlungsmarketing gut geeignet ist,
nicht nur dlteren Menschen den Zugang zu 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln zu erleichtern und
Neukunden zu gewinnen.

Foto: Birgit Kasper

Stadt Kéln

Ortsteil Kolner Stadtgebiet
Einwohner ca. 995 420
Bundesland Nordrhein-Westfalen

Erfahrungen

Das Projekt wurde gut von den ,Paten“ und
,Patenkindern“ angenommen. 30% der be-
teiligten ,Patenkinder haben sich nach der
Projektphase entschieden, ein Aktiv60Ticket
zu erwerben. Ein weiteres Drittel will 6ffentli-
che Verkehrsmittel in Zukunft hdufiger nutzen.
Insbesondere fiir die Gruppe der Alteren ist das
Erlernen neuer Routinen mit Hilfe eines ver-
trauten, versierten ,Paten” der beste Ansatz,
um Unsicherheit oder Vorbehalte abzubauen.
Es wurde beobachtet, dass neue Ziele ange-
steuert wurden und sich somit der Aktionsra-
dius der &dlteren Menschen vergréfiert hat. Auch
fiir alltdgliche Aktivititen wie Einkdufe oder
Freizeitaktivitdten wurde das Ticket genutzt,
die ,Patenkinder” konnten erfahren, wie ange-
nehm oder bequem die Nutzung des OPNV ist.
Die Ticketkosten konnten durch neue Kunden
mehr als kompensiert werden. Es wire auch
denkbar, andere Ziel- bzw. Altersgruppen tiber
das Empfehlungsmarketing anzusprechen.

Projektstand
November 2007- Marz 2009
Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Trager: BMVBS

Umsetzung: Kélner Verkehrsbetriebe AG (KVB)

Idee: Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrsplanung,
Fakultét Raumplanung der TU Dortmund, urbane
konzepte GmbH

Finanzierung

Das Projekt wurde im Rahmen des BMVBS Vorhabens
,Mobilitat21* geférdert und erhielt Zuwendungen fur die
Konzeption, Durchfiihrung von Informationsveranstal-
tungen und Evaluation durch die Projektbeteiligten. Die
KVB stellte die 117 PatenTickets — glltig im VRS-Gebiet
— als Eigenanteil zur Verfligung. Férderung erhielt die
KVB in Héhe von 5 000 Euro fur zusétzliche Personal-
kosten.

Weiterfiihrende Quellen/ Links
www.urbane-konzepte.de (Bereich ,Projekte”)
www.kvb-koeln.de/german/news/press.html?NID=808
Toepsch, Jurgen/Kasper, Birgit/Schubert, Steffi (2009):
Das PatenTicket - Ein erfolgreiches Forschungs- und
Umsetzungsprojekt zur Gewinnung von Kunden flr den

OPNV in der Zielgruppe 60+. In: Nahverkehrspraxis,
Heft 1/2-2009, S. 19-21


www.kvb-koeln.de/german/news/press.html?NID=808
http:www.urbane-konzepte.de
mailto:schubert@urbane-konzepte.de
mailto:kasper@urbane-konzepte.de
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Projekt/Mafnahme IK4

Innenstadtkarrees

Handlungsfeld:
Information, Kommunikation,
Kooperation

Kurzbeschreibung

Die Innenstadt von Eschwege war und ist durch
abnehmende Kundenfrequenzen sowie eine
steigende Zahl an Wohnungs- und Ladenleer-
stdnden in seiner Funktionalitdt und Zentralit&t
gefidhrdet. Im Rahmen des Projekts ,Ab in die
Mitte! Die Innenstadt-Offensive Hessen“ wurde
deswegen ein Wettbewerb fiir die Innenstadt in
Form eines offenen Stadtentwicklungsprozes-
ses konzipiert, der sich an Hauseigentiimer, Ge-
schéftsbesitzer, Gastronomen, Investoren und
Biirger richtete, die sich innerhalb selbst festge-
legter Innenstadtkarrees zu neuen Kooperatio-
nen zusammenfinden sollten. Die fiinf besten
Konzepte wurden ausgezeichnet, vier davon
konnten in das Stadtumbauprogramm aufge-
nommen werden. Daneben wurden Innen-
hofe als ,heimliche“ Raumpotenziale im Rah-
men eines Kunstwettbewerbs (Kunstparcour)
durch Kunstinstallationen thematisiert und
der offentlichen Wahrnehmung zugéinglich
gemacht. Mit der Entwicklung der Innenstadt-
karrees wurde zudem die Zielsetzung verfolgt,
die aktuellen Diskussionen iiber Business Im-
provement Districts (BID) um einen weiteren
Aspekt - Karrees als strategisches Instrument
integrativer Stadtentwicklungskonzepte - zu
bereichern.

Als,,Gutes Beispiel“ ausgewihlt, weil ...

... es beispielhaft gelungen ist, durch Kooperati-
on und Kommunikation Standortgemeinschaf-
ten zu bilden und Standorte in der Innenstadt
aufzuwerten und weiterzuentwickeln.

Erfahrungen

Das Konzept der Innenstadtkarrees stellt als
freiwilliges Konzept eine Ergénzung zum An-
satz eines BID bzw. einer Immobilien- und
Standortgemeinschaft dar und zeigt, wie lokale
Akteure bei der Entwicklung ihres Standortes
integriert werden konnen. Der kleinrdumige
Mafistab der Karrees im Gegensatz zu Quartie-
ren ist fiir Kooperationsformen verschiedener
Akteure sinnvoll, da durch die geringere Anzahl
an Akteuren bessere Absprachen getroffen wer-
den kénnen.

Stadt Eschwege
Einwohner ca. 20 000
Ortsteil Innenstadt
Einwohner ca. 2 900
Bundesland Hessen

Einige Hauseigentiimer konnen die finanzi-
ellen Mittel fiir den Umbau ihrer Immobilien
nicht aufbringen. Um diesem Problem zu be-
gegnen, wurde im Friihjahr 2010 von der Stadt
Eschwege eine Stadtentwicklungsgesellschaft
gegriindet, die Hauser kaufen, umbauen und
anschlieflend wieder an die ehemaligen Ei-
gentiimer zuriickgeben oder zum Teil im Be-
stand halten soll. Weiter denkbar sind Genos-
senschaftsmodelle, tiber die die Immobilien
entwickelt werden konnen, ohne dass die Ei-
gentiimer ihr Eigentum aufgeben miissen. Die
Kommunikation zwischen den Akteuren ist fiir
das Gelingen der Innenstadtkarrees wesent-
lich. Da die Innenstadtkarrees gut funktionie-
ren und wichtige Funktionen fiir die Innenstadt
iibernehmen, ist die Entwicklung weiterer Kar-
rees geplant.

Projektstand

Die Auftaktveranstaltung war im Jahr 2005. Die ersten
zwei Projekte, die aus der Initiative heraus entstanden,
wurden 2008/09 umgesetzt, die Umbauten von zwei
weiteren Karrees werden 2010 begonnen.

Initiatoren, Trager bzw. Organisation

Initiator: Stadt Eschwege

Kooperationspartner: IHK, Haus- und GrundeigentU-
merverein, Hotel- und Gaststattenverband, Einzelhan-
delsverband, Architekten, Banken

Finanzierung

Das Projekt wurde im Rahmen des Landeswettbewerbs
L,Ab in die Mitte* geférdert. Die Stadt Eschwege hat
einen Beitrag von ca. 8 000 Euro beigesteuert. Die
Umsetzung des Marktplatzkarrees wird vom Bundes-
ministerium flr Familie, Senioren, Frauen und Jugend
gefordert.

Weiterfuhrende Quellen/ Links

www.werkstatt-stadt.de/de/projekte/205

Kontaktdaten

Wolfgang Conrad M.A
Kreisstadt Eschwege
Stabsstelle Wirtschaftsférderung
Obermarkt 22

37269 Eschwege

Telefon: +49 (0)5651/304337
Mail: wolfgang.conrad@
eschwege-rathaus.de

Bildquelle: IPC Vermdgensanlagen


http:eschwege-rathaus.de
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Anhang

Beispiele zur Forderung von
Nahversorgung und Nahmobilitit

Tabelle 12:

Beispielsammlung zur Férderung der Nahversorgung und Nahmobilitat

Kurzbeschreibung
Verbesserung der Erreichbarkeit

Ausbau des Rad- und FuBgangerverkehrsnetzes,
Ausweisung von Tempo-30-Zonen, Einrichtung von
Fahrradstationen

Analyse einer EinkaufsstraBe hinsichtlich fahrradfreund-
licher Nutzung, Teilausweisung als FahrradstraBe

Errichtung von 1.000 neue Fahrradbtigel zur Schaffung
neuer, sicherer Fahrradabstellmdglichkeiten in einem
Partizipationsprozess

Fahrradfreundliches Geschaft mit stabilen Fahrrad-
standern und Serviceleistungen flr Fahrradfahrer

Mobilstationen zur Erleichterung der Nutzung &ffentlicher
und umweltschonender Verkehrsmittel fir Pendler

,mobil.punkte“ bringen OPNV, Car-Sharing, Fahrrad und
Taxi kundenorientiert an einem Standort zusammen

Kostenlose Fahrradmitnahme in OPNV filr Monatskarten-
und Abobesitzer, Ausbau von Bike+Ride-Stationen

Kostenlose Busticket fur Autofahrer, die ihr Auto auf
einem Park+Ride-Platz parken (temporar fir Weihnachts-
einkaufe)

Fahrradverleihsystem ,Hamburger Stadtrad”
(bis zu 30 min kostenlos)

Ausleihe von Quartiersfahrradern

probeweise, kostenlose Ausleihe von Fahrradtaschen
und Fahrradanhangern zur Erleichterung des Einkaufens
mit dem Fahrrad

Mobile Waschanlage fur Fahrrader, die bei Stadtfesten
und anderen Aktionen aufgestellt werden kann

Scherbentelefon, Meldung von Scherben,
Verunreinigung oder Gefahren auf Fahrradwegen
und schnelle Beseitigung

Online Portal mit dem Buirger ihrer Kommunen mitteilen
kénnen, wo es Verunreinigungen, Barrieren, Stérungen
im offentlichen StraBenraum gibt

BlrgerBus zur Vernetzung der umliegenden
Gemeinden mit dem Stadtzentrum, auf Initiative der
Blirger entstanden

Anrufsammeltaxi zur Sicherstellung der innerortlichen
Erreichbarkeit

Taxi-Flatrate, Beférderung von Tur zu Tur zu jeder Zeit
zu einem monatlichen Festpreis

Erhalt und Profilierung des Nahversorgungsangebotes

KOMM-IN Zentren,
Dienstleistungszentren in kleinen Gemeinden

BEROMA Bergischer Regionalladen zur Aufrecht-
erhaltung der Nahversorgung im Quartier

Ort

Coesfeld

Berlin

Dresden

Bremen

MuUnster

Bremen

Magdeburg

San Sebastian

Hamburg

Berlin-Halensee

Rostock

Unna

Offenburg

verschiedene
Kommunen im
Bundesland
Brandenburg

Belzig

Griesheim

Schweiz
(im Aufbau)

Baden-
Wirttemberg

Solingen

Link

www.coesfeld.de/666.0.html

www.einkaufen-mit-dem-rad.de/
berlin_bergmannstrasse.shtml

http://d-nb.info/991941845/34

www.einkaufen-mit-dem-rad.de/
bremen_wettbewerb.shtml

www.werkstatt-stadt.de/de/projek-
te/145/

www.werkstatt-stadt.de/de/projek-
te/212/

www.nationaler-radverkehrsplan.de/
praxisbeispiele/anzeige.phtml?id=2104

www.civitas.eu/news.
phtml?id=6608&lan=en&read_more=1
www.nationaler-radverkehrsplan.de/
praxisbeispiele/anzeige.phtml?id=2128
www.kudamm-halensee.de
www.einkaufen-mit-dem-rad.de/
PM_ADFC_Rostock.pdf
www.city-marketing-fahrrad.de/index.
php?id=61
http://www.offenburg.de/html/scher-
bentelefon449.html

www.maerker.brandenburg.de

www.mobikult.de/flaemingHavel.html

http://d-nb.info/991941845/34 (S. 62)

www.taxmobil.de/

www.komm-in.de

www2.solingen.de/C12572F-
80037DB19/html/7F1560D5FOF398E7
C12573A6004662707?0penDocument
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Kurzbeschreibung

CAP-Mérkte, zentrumsnahe Lebensmittelmarkte mit
Integration behinderter Menschen als Personal

Zentrenumbau zur Ermdéglichung der Ansiedlung groBfla-
chiger Nahversorgungseinrichtungen sowie zur Erhdhung
der Aufenthaltsqualitét

Qualifizierung des StraBenraums

Umgestaltung eines Platzes mit Schaffung von
Nahversorgungsmaoglichkeiten
(im Rahmen des Programms ,,Platzda®)

Schaffung eines stadtischen Platzes zur Verkehrs-
beruhigung in den Wohngebieten und als Wochenmarkt
sowie zur Verbesserung der Erreichbarkeit dffentlicher
Einrichtungen

Herunterstufen einer LandesstraBe und Umbau eines
Platzes zur besseren Zufahrt zur Innenstadt und zur
fahrrad- und fuBgangerfreundliche Nutzung

,Nette Toilette“ ist eine Aktion, bei der die Gastronomen
ihre Toiletten fur die 6ffentliche Nutzung zur Verfigung
stellen

Mobilspiele in der Stadt; temporare, spielerische Aktionen
zum Umgang mit Nahmobilitat und 6ffentlicher Raum

Information, Kommunikation, Kooperation
Kampagne fir mehr Gesundheit und Bewegung im Alltag

the funtheory, SpaB und Freude als Ansatzpunkte
zur Verhaltensanderung

innovative Kampagne zur Unterstitzung des
Radfahrens in der Stadt

Kampagne des BUND ,Einkaufen mit dem Rad“
(Offentlichkeitsarbeit, Aktionen, Wettbewerbe,
Burgerbeteiligung etc.)

Imagekampagne ,Emders up Rad*“ (Fahrradstadtplane,
Online-Plan fur Radfahrer, Infoboxen, Aktionen und
Wettbewerbe, BaumaBnahmen, Pressearbeit etc.)

Kampagne Muhlbach am Hochkénig wirbt fir
den Einkauf vor Ort und zeigt Vorteile auf

Informationsflyer mit Tipps flr Einzelh&ndler und Kunden
zum Einkaufen mit dem Fahrrad

Mobilitats-Aktionstag ,Einkaufen mit dem Fahrrad*
von BUND und einer Kauflandfiliale

Plan Piétons, FuBgangerplan mit Gehzeiten,
FuBgéngerkorridoren, etc.)

Wiki-Map: gemeinsame Karte der Quartiersbewohner
mit personlichen Tipps zum Stadtteil

Stadtspaziergénge zur Verbesserung der Infrastruktur
und Aufzeigen von Wegeverbindungen aus
verschiedenen Blickwinkeln

Verbindliche Beteiligung der Grundeigentimer
an der Aufwertung des Geschaftsbereich im
Business Improvement District (BID) “

InnenStadtEntwicklungs-Fonds (ISE-Fonds) zur
Initiierung privatwirtschaftlicher Investitionen zur
nachhaltigen Entwicklung der Innenstadt

GeschaftsstraBenmanagement zur Forderung
des Einzelhandels in einer GeschaftsstralBe

Ort

Suddeutschland

Hennef

Dusseldorf

Berlin

Kevelaer

Aalen

Zlrich

bundesweit

Schweden

Manchester

bundesweit

Emden

Muhlbach am
Hochkénig

Dulmen

Berlin

Genf

Frankfurt a.M.

Zlrich

Hamburg

Bad Durkheim

Leipzig

Link

www.cap-markt.de

http://www.stadtraumkonzept.de/
fileadmin/Dateien_SRK/dokumente/
nahversorgung_quartier.pdf

www.duesseldorf.de/planung/platzda/
plaetze/kamper/index.shtml

www.sozialestadt.de/praxisdatenbank/
suche/ausgabe.php?id=545&

www.fahrradfreundlich.nrw.
de/cipp/agfs/lib/pub/object/
downloadfile,lang, 1/0id,4145/
ticket,guest/~/AGFS_
Nahmobilit_t_27_10.pdf (S. 10)

www.null-euro-urbanismus.de/?p=175

www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/
mobil_in_zuerich/mobilitaetistkultur/
Archiv/mobilspiele_2003.html

www.ich-bin-die-energie.de

www.thefuntheory.com

www.loveyourbike.org

www.einkaufen-mit-dem-rad.de/

www.nationaler-radverkehrsplan.de/
praxisbeispiele/anzeige.phtml|?id=2063

www.eb-salzburg.at/e5-gemeinden/
muehlbachamhochkoenig.php

www.radverkehr-duelmen.de/filead-
min/radverkehr/upload/Einkaufen. pdf

www.einkaufen-mit-dem-rad.de/pm54.
shtml

www.ville-ge.ch/geneve/plan-pietons/
index.html

www.frankfurt.de/sixcms/detail.
php?id=2509340&_ffmpar[_id_in-
halt]=3488158

www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/
mobil_in_zuerich/mobilitaetistkultur/
zueri_z_fuess.html

www.werkstatt-stadt.de/de/projek-
te/173/

www.werkstatt-stadt.de/de/projek-
te/176/

www.sozialestadt.de/praxisdatenbank/
suche/ausgabe.php?id=340
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Kurzbeschreibung
Steuerung der Nahversorgung

Erstellung eines Nahversorgungskonzeptes
im Rahmen des Masterplans Einzelhandel

gemeindelbergreifende Regelung der Einzelhandels-
entwicklung in einem regionalen Einzelhandelskonzept

Steuerung des groBflachigen Einzelhandels
Uber Landesentwicklungsplan

Konsultationskreis Einzelhandel, interdisziplindres
Beratungsgremium zur Beurteilung von Ansiedlungs-
vorhaben

Quelle: eigene Darstellung
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