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Nahversorgung und Nahmobilitat:
Verkehrsverhalten und Zufriedenheit

Im Kontext einer nachhaltigen Stadtentwicklung spielt die Einsparung von Ver-
kehr, insbesondere motorisiertem Individualverkehr (MIV), eine zentrale Rolle.
Grol3e Bedeutung besitzt dabei die Nahmobilitat. Der Begriff Nahmobilitat besitzt
eine ganze Reihe von Facetten: nicht-motorisierter Verkehr zu Ful3 und mit dem
Fahrrad; im Wohnumfeld zurliickgelegte Wege; Wege fur Zwecke, fur die typi-
scherweise relativ kurze Entfernungen zuriickgelegt werden (z.B. Lebensmit-
teleink&ufe). Wir konzentrieren uns hier auf Wege fir die Versorgung. Ziel der
Analysen sind (klein-)raumliche, sozial differenzierte Aussagen Uber das Ver-
kehrsverhalten beim Einkauf, Erreichbarkeitsverhéltnisse und die Verkehrserzeu-
gung von Einkaufsgelegenheiten. Aus der Analyse werden Schlussfolgerungen fir
die raumliche Planung gezogen.

Analysen der Daten von "Mobilitat in Deutschland (MID) 2008" weisen auf erheb-
liche Potenziale zur Einsparung von Verkehr im Einkaufssektor hin — wenn das
lokale Angebot "stimmt". Gleichzeitig produzieren nicht-integrierte Standorte von
Einkaufsgelegenheiten wesentlich mehr Pkw-Verkehr als integrierte Standorte.

Zusatzliche Analysen der Befragung des Projekts ,Stadtleben” zeigen weitere inte-
ressante Details. So sind die Bewohner/innen von Gebieten mit zu Ful3 erreichba-
ren und vielfaltigen Angeboten der Nahversorgung zufriedener als Bewoh-
ner/innen von schlecht ausgestatteten Gebieten.

Einleitung BMVBS-Online-Publikation 8/2011



Nahversorgung und Nahmobilitat: Verkehrsverhalten und Zufriedenheit 4

1 Datengrundlagen

Die folgenden Analysen basieren auf zwei verschiedenen Datensatzen:

— Daten der bundesweiten Erhebungen "Mobilitdt in Deutschland" 2002 und
2008

— Daten der Haushaltsbefragung des BMBF-Forschungsprojektes StadtLeben
in der Region KolIn, erganzt durch detaillierte raumstrukturelle Daten aus ei-
nem durch die DFG finanzierten Folgeprojekt.

1.1 Mobilitat in Deutschland 2002 und 2008

Die Datenséatze "Mobilitat in Deutschland” (MID) der Jahre 2002 und 2008 basie-
ren auf bundesweiten Erhebungen im Auftrag des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung. Sie wurden nach dem Stichtagsprinzip erhoben.
Jede befragte Person wurde gebeten, ein Wegeprotokoll fiir einen vorgegebenen
Stichtag auszufillen. Zusétzlich wird eine Vielzahl von Merkmalen der Person und
des Haushalts erhoben. Gemeinsam mit der friheren KONTIV (Kontinuierliche
Erhebung zum Verkehrsverhalten, durchgefuhrt in den Jahren 1976, 1982 und
1989) bildet MID die wichtigste Datengrundlage zur langerfristigen Entwicklung
des Verkehrsverhaltens der Bevdlkerung in Deutschland.

MID erlaubt die Unterscheidung von drei verschiedenen Einkaufsanlassen: tagli-
cher Bedarf, sonstige Waren (z.B. Kleidung, Mobel, Hausrat etc.), Einkaufsbum-
mel. Zusatzlich gibt es die Kategorien 'sonstiger Einkaufszweck'. Neben Lebens-
mitteleinkaufen umfasst der tagliche Bedarf in MID auch anderen kurzfristigen
Bedarf (z.B. Tanken)®. In der Erhebung 2008 wurde erstmals die Erreichbarkeit
von Einkaufsgelegenheiten mit verschiedenen Verkehrsmitteln (Auto, OPNV,
Fahrrad, zu Ful) als Selbsteinschéatzung erfragt.

Die hier vorgenommenen Analysen beruhen vor allem auf der MID-
Basisstichprobe 2008 und beschranken sich auf Personen ab 16 Jahren (ca.
50 000 Personen). Die Erhebung 2002 wird ergénzend zur Abschétzung von
Trends in den zentralen KenngréRen des Verkehrsverhaltens beim Einkauf he-
rangezogen.

! Uber den Einkauf hinaus werden punktuell auch weitere Versorgungswege untersucht. Diese umfassen
private Erledigungen, allerdings ohne Wege mit Erwerbs- oder Freizeitcharakter sowie Begleitwege, die in
MID teilweise als private Erledigungen codiert sind (z.B. Jobben in der Freizeit, Begleitung von Kindern oder
Erwachsenen, Gastronomiebesuche, private Besuche, Weiterbildung, Hund ausfiihren, Hobbys nachgehen).

Datengrundlagen BMVBS-Online-Publikation 8/2011
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1.2 Stadtleben (2002/2003)

Bei der Haushaltsbefragung des BMBF-Projekts StadtLeben (Beckmann et al.
2006)? handelt es sich um eine standardisierte Haushaltsbefragung in zehn Un-
tersuchungsgebieten der Region Kdln. Sie umfassen eine grof3e Bandbreite von
Gebieten, wie sie in Grol3stadtregionen typischerweise vorkommen.

Die Erhebung erfolgte in zwei Phasen in den Jahren 2002 und 2003. 2.691 Per-
sonen wurden in ausfihrlichen persénlichen Interviews zu ihrem Verkehrsverhal-
ten, zur Wohnmobilitat, zu Lebenslage und Lebensstilen, zu Wohnstandortpréafe-
renzen und Wohnzufriedenheit befragt.

Das Verkehrsverhalten wurde in StadtLeben mit der ‘frequent activities'-Methode
erhoben, bei der fir ausgewahlte Aktivitdten Haufigkeit, Entfernung, Verkehrsmit-
tel und andere Merkmale erfragt werden. Den Daten der Haushaltsbefragung
wurden detaillierte raumstrukturelle Informationen tber die Wohnumfelder der Be-
fragten zugespielt. Diese wurden teilweise im Projekt StadtLeben, teilweise in ei-
nem durch die DFG finanzierten Folgeprojekt erhoben (Scheiner 2009). Diese
Raumindikatoren liegen adressenscharf fur jede befragte Person vor. Damit er-
moglichen die Daten wesentlich detailliertere rAumliche Analysen als bundesweit
zur Verflgung stehende Datensatze. Ein Beispiel ist die Untersuchung der Ver-
kehrsmittelnutzung in Abhangigkeit von der Distanz zur néchsten Einkaufsgele-
genheit.

DarUber hinaus enthalten die StadtLeben-Daten Angaben zur Zufriedenheit mit
finfzehn verschiedenen Merkmalen des Wohnumfeldes und der Erreichbarkeit,
unter anderem dem Angebot an Einkaufsmoglichkeiten und dem Angebot an
Dienstleistungen (Arzt, Apotheke, Bank). In diesen Zufriedenheitswerten driicken
sich Erreichbarkeitsprobleme direkter aus als im realisierten Verkehrsverhalten.

Die Untersuchungsgebiete stehen fur funf Gebietstypen, die durch jeweils zwei
Gebiete reprasentiert werden: hochverdichtete Innenstadtgebiete der Grinderzeit
(Ehrenfeld, Nippes), durchgriinte Zeilenbaugebiete der Nachkriegszeit in Innen-
stadtrandlage (Stammheim, Longerich), periphere Wohngebiete am Rand der
Kernstadt Kéln (Esch, Zindorf), Mittelzentren des suburbanen Umlands (Kerpen
Stadt, Overath Stadt) und periphere Wohngebiete des suburbanen Umlands (Ker-
pen-Sindorf, Overath-Heiligenhaus). Die suburbanen Gebiete liegen jeweils rund
30 km von Koéln entfernt. Da auch die beiden Gebiete eines Typs sich jeweils
deutlich unterscheiden, umfassen die Quartiere eine recht grof3e Spannweite im
Hinblick auf rAumliche Lage, Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur, zentralortliche
Einrichtungen und soziale Strukturen.

2 "StadtLeben — Integrierte Betrachtung von Lebensstilen, Wohnmilieus, Raum- und Zeitstrukturen fir die
zukunftsfahige Gestaltung von Mobilitdt und Stadt". Laufzeit 2001-2005. Projektpartner: RWTH Aachen,
Institut flr Stadtbauwesen und Stadtverkehr (Koordination); FU Berlin, Institut fiir Geographische Wissen-
schaften, Abt. Stadtforschung; Ruhr-Universitat Bochum, Arbeitseinheit Kognitions- und Umweltpsycholo-
gie; Technische Universitat Dortmund, Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrsplanung. Geférdert durch
das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF).

Datengrundlagen BMVBS-Online-Publikation 8/2011



Nahversorgung und Nahmobilitat: Verkehrsverhalten und Zufriedenheit 6

Regional gesehen reprasentiert Heiligenhaus das peripherste Untersuchungsge-
biet. Es ist ein reines Wohngebiet ohne nennenswerte Ausstattung mit Versor-
gungseinrichtungen und sehr ungiinstiger OPNV-Anbindung. Aber auch Heiligen-
haus liegt im hochverdichteten Umland der GroR3stadt Koln; ist also bundesweit
gesehen nicht ausgesprochen peripher. Unter den Gebieten auf kélnischer Ge-
markung ist Esch bezlglich der Ausstattung mit Einkaufsgelegenheiten stark un-
terversorgt. Den Gegenpol hierzu bilden die griinderzeitlichen Gebiete Ehrenfeld
und Nippes, die bei extrem hoher Dichte eine gro3e Anzahl und Vielfalt an Ein-
kaufsgelegenheiten und Dienstleistungen bieten und in unmittelbarer Nahe des
Kdlner Zentrums liegen.

] TR
® Untersuchungsgebiet 4 R

IPIrrs
i

o Untersuchungsgebiet
(Phase 1)

A4 Autobahn

%,_Heiligenhaus #

M,

\

Abbildung 1: Lage der Untersuchungsgebiete in der Region KdlIn

Quelle: Projektgruppe StadtLeben

Datengrundlagen BMVBS-Online-Publikation 8/2011
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2 Verkehrsverhalten bei der Versorgung:
Ergebnisse bundesweiter Analysen

2.1 Veranderung des Verkehrsverhaltens von 2002 bis
2008

Tabelle 1 stellt einige Grunddaten des Einkaufsverkehrs vergleichend fur 2002
und 2008 dar. Diese zeigen eine deutliche Zunahme der Einkaufswege und Ein-
kaufshaufigkeit je Person. Da auch die Wegehaufigkeit insgesamt deutlich zuge-
nommen hat, kann dies auf erhebungsbedingten Veranderungen beruhen®. Der
Anteil der Einkaufswege an allen Wegen blieb konstant. Die mittlere Wegelange
der Einkaufswege nahm um 3 % zu. Dies entspricht einer jahrlichen Zunahme von
0,5 %. Der Mittelwert der Wegelange liegt 2008 bei 5 km. Dies stellt allerdings
keine typische Wegelange beim Einkauf dar, sondern wird stark durch eine gerin-
ge Zahl besonders langer Wege gepragt. Das macht der niedrige Median der We-
gelangen von nur 1,9 km (Frauen: 1,9 km, Méanner: 2,0 km) deutlich. Die Hélfte
aller Einkaufswege ist also kirzer als 1,9 km.

Auffallend ist die deutliche Angleichung — insbesondere wenn man den kurzen
Beobachtungszeitraum in Rechnung stellt — zwischen den Geschlechtern in der
Einkaufs- und Wegehaufigkeit, in den Wegelangen sowie im Anteil der Einkaufs-
wege an allen Wegen. Dennoch unternehmen Frauen mehr Einkaufswege als
Manner.

Die Verteilung auf die Verkehrsmittel blieb von 2002 bis 2008 weitgehend kon-
stant. Im Modal Split nimmt der Anteil des Fahrrades geringfligig zu (ein Prozent-
punkt). Innerhalb des MIV zeigt sich eine leichte Verschiebung zugunsten des
MIV als Fahrer/in auf Kosten von Mitfahrer/innen. In der Verkehrsmittelnutzung
gingen die Unterschiede zwischen den Geschlechtern ebenfalls zurtick: Manner
gehen haufer zu Ful3 und mit dem Fahrrad aber seltener mit dem MIV einkaufen.
Bei den Frauen nahm die Zahl der Wege mit dem MIV leicht zu.

* In MID 2002 wurden bis zu acht Wegen je Person in der Wegematrix erhoben (weitere Wege nur summa-
risch), in MID 2008 wurden bis zu dreizehn Wege detailliert erhoben.

Verkehrsverhalten bei der Versorgung BMVBS-Online-Publikation 8/2011
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Einkaufswege alle Wege
Einkaufs- Wege- Wegelange Wege- Anteil Ein-
haufigkeit haufigkeit (Mittelwert, haufigkeit* kaufswege an
je Person je Person km) allen Wegen
2002
Mannlich 0,40 0,69 5,1 3,15 22 %
Weiblich 0,50 0,87 4,6 3,13 28 %
alle 0,45 0,79 4,9 3,14 25 %
2008
Méannlich 0,49 0,83 5,1 3,47 24 %
Weiblich 0,55 0,92 4,9 3,46 27 %
alle 0,52 0,88 5,0 3,46 25 %

Tabelle 1: KenngréRen des Einkaufsverkehrs 2002 bis 2008

Im Wegefragebogen berichtete Wege; ohne regelméfige berufliche Wege.

Erlauterung: Einkaufe werden haufig mit anderen Aktivitaten gekoppelt. Deshalb werden nicht fir jeden Einkauf zwei Wege (hin und zuriick)
zurlickgelegt. Demzufolge liegt die Wegehaufigkeit niedriger als die doppelte Einkaufshaufigkeit.

Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2002 und 2008.

Modal Split bei Einkaufswegen 2002-2008

100% -

80% B OPNV
E’\i 60% - E MIV (Fahrer)
o O MIV (Mitfahrer)
§ 40% - — || — — O Fahrrad

20% - ] ] T Bl @ zu FuR
0%
Manner Frauen alle Manner Frauen alle
2002 2008

Abbildung 2: Modal Split bei Einkaufswegen 2002 bis 2008
OPNV enthalt geringe Anteile (0,03 %) Fernverkehrsmittel
Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2002 und 2008.

Verkehrsverhalten bei der Versorgung BMVBS-Online-Publikation 8/2011
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2.2 Erreichbarkeit von Einkaufsgelegenheiten aus Sicht
der Befragten

Erstmals wurde in MID 2008 in einer bundesweiten Verkehrserhebung die subjek-
tive Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Aktivitatsorte (Geschéafte fur den
taglichen Bedarf, Arbeitsplatz, Ausbildungsplatz, Schule) verkehrsmittelspezifisch
abgefragt. Insbesondere die Erreichbarkeit von Geschaften zu Fuld und mit dem
Fahrrad gibt wichtige Hinweise auf Potenziale fur Nahmobilitat.

Erreichbarkeit von Geschéaften fur den taglichen Bedarf

| @ (sehr) schlecht/
gar nicht

O einigermal3en

Personen

20% | | Osehr gut/ gut

West Ost |West Ost | West Ost | West Ost

zu FuR mitdem | mitdem OV | mitdem
Fahrrad Auto

Abbildung 3: Erreichbarkeit von Geschéften fur den taglichen Bedarf nach Verkehrsmitteln

— Differenzierung nach Ost-/Westdeutschland
Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

In Ostdeutschland fallen die Bewertungen besser aus als in Westdeutschland,
insbesondere fiir die Erreichbarkeit zu FuR und mit dem OPNV (Abbildung 3). Der
umfassende Strukturwandel des Einzelhandels in den neuen Bundeslandern in
den 1990er Jahren fiihrte zu einer im Vergleich zu den alten Landern erheblichen
Ausdinnung innerstadtischer Lagen zugunsten von Discountern am Stadtrand
(Achen 2005). Insofern ist dieses relativ ginstige Abschneiden Ostdeutschlands
erstaunlich. Es deutet mdglicherweise auf geringere Anspriiche — bessere Bewer-
tung gleicher Verhéltnisse — hin. Das Umkampfen des ostdeutschen Marktes
durch die Filialisten fuhrt allerdings mancherorts auch zu Uberangeboten. Auch
dies kann ein Grund fir das bessere Abschneiden Ostdeutschlands sein.

Im Vergleich der Verkehrsmittel schneidet die Erreichbarkeit mit dem Pkw am bes-
ten ab, die Erreichbarkeit mit dem OPNV am schlechtesten (Abbildung 3). Zu FuR
konnen 63 % (West) bzw. 71 % (Ost) der Befragten Einkaufsgelegenheiten fir
den taglichen Bedarf sehr gut oder gut erreichen. Im Hinblick auf die Potenziale
fur Nahmobilitat sind diese Anteile ein grol3es, aber auch deutlich verbesserungs-
wuirdiges Potenzial. Dem gegentber kénnen immerhin 23 % (West) bzw. 19 %
(Ost) der Befragten, Einkaufsgelegenheiten schlecht, sehr schlecht oder gar nicht
zu Fuld erreichen. Fur das Fahrrad fallen diese Werte aufgrund des grél3eren Be-

Verkehrsverhalten bei der Versorgung BMVBS-Online-Publikation 8/2011
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wegungsradius mit 17 % bzw. 15 % etwas geringer aus, liegen aber in einer &hn-
lichen GréRenordnung.

Zwischen den Gemeindegréf3en bestehen gravierende Unterschiede. In den groi3-
ten Stadten geben nur neun Prozent der Befragten an, Geschéfte fur den tagli-
chen Bedarf schlecht bis gar nicht zu Ful3 zu erreichen. In den kleinsten Gemein-
den sind dies dagegen 39 %. Durch das Fahrrad wird dies nur partiell aufgefan-
gen: Auch 31 % der Befragten in den Kleinstgemeinden geben an, Geschafte
schlecht bis gar nicht mit dem Fahrrad erreichen zu kénnen. Ein &hnliches raumli-
ches Gefalle — wenn auch auf einem anderen Niveau — weist der OPNV auf. In
den groRten Stadten geben 29 % an, Geschéfte mit dem OPNV schlecht bis gar
nicht erreichen zu kénnen; in den Kleinstgemeinden bzw. Kleinstadten gilt dies fur
56 % bzw. 57 %.

,Geschafte sollen mit mindestens einem anderen Verkehrsmittel als dem Pkw gut
oder sehr gut erreichbar sein.” Dies kann man als einen Indikator fur die Nachhal-
tigkeit von Siedlungs- und Verkehrsstrukturen formulieren. Gemeinden mit mehr
als 20 000 Einwohnern erhalten hierflr gute Werte: Dort geben nur zwei bis funf
Prozent der Befragten an, dass sie Geschéfte ohne Pkw schlecht oder gar nicht
erreichen konnen. Deutlich mehr Bewohner der kleineren und kleinsten Gemein-
den sind auf den Pkw angewiesen: In Gemeinden von 5 000 bis 20 000 Einwoh-
nern erreichen neun Prozent und in Gemeinden unter 5 000 Einwohnern sogar 16
% der Befragten Einkaufsgelegenheiten schlecht bis gar nicht ohne Pkw.

Zwischen Altersgruppen bestehen erhebliche Unterschiede in der Erreichbarkeit
von Geschéften. Dies betrifft in erster Linie die Hochbetagten und korrespondiert
mit gesundheitlichen Einschréankungen.

Mit dem Fahrrad kénnen nur sechs Prozent der Befragten in der Altersgruppe von
60 bis 69 Jahren Geschafte gar nicht erreichen. Ab einem Alter von 75 Jahren
steigt dieser Anteil auf 16 % und oberhalb von 80 Jahren auf 28 %.

Bei den offentlichen Verkehrsmittel ist die Altersschwelle weniger klar: Bereits ab
einem Alter von 60 Jahren geben 30 % der Befragten an, Geschafte mit dem
OPNV gar nicht erreichen zu kénnen.

Auch mit dem Pkw bestehen Erreichbarkeitsprobleme fiir die Altesten: Vier Pro-
zent der 60 bis 69 Jahre Alten kbnnen Geschafte mit dem Pkw nicht erreichen.
Dieser Anteil steigt auf 13 % bei den Uber 80 Jahre alten. Eine erganzende Aus-
wertung zeigt, dass dies vor allem Ausdruck der geringeren Pkw-Verfligbarkeit in
den hochsten Altersgruppen ist. Diese ist neben Kohorteneffekten teilweise Aus-
druck altersbedingt abnehmender Kompetenzen.

Die Erreichbarkeit von Geschatften ist auch bei den Hochbetagten zu Fuld am bes-
ten: Vier Prozent der jungeren Alten (60 bis 69 und 70 bis 74) kbnnen Geschéfte
zu Ful3 gar nicht erreichen. Dieser Wert steigt auf sechs Prozent bei den tber 75-
jahrigen und neun Prozent bei den tGber 80 Jahre alten Befragten.

Verkehrsverhalten bei der Versorgung BMVBS-Online-Publikation 8/2011
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2.3 Verkehrsverhalten beim Einkaufen in grof3en und
kleinen Gemeinden

Personen (Mittelwerte je Tag) Wege
Gemein- Ein- Wege- Ver- MIV- Zeit- mittle-  zu Ful3  Fahr- MIV MIV
degrolRe kaufs-  haufig- kehrs- Ver- auf- re rad (Mitf.)  (Fah-
(EW) hau- keit auf- kehrs- wand Wege- rer)
figkeit  Ein- wand auf- Ein- lange
kauf Ein- wand kaufs-  (km)
kauf Ein- wege
(km) kauf (min.)
(km)
< 20 000 0,42 0,71 4,4 4,0 10,5 6,2 20 % 9% 12 % 57 %
20 000 - 0,49 0,83 4,2 3,7 12,7 51 25 % 11 % 14 % 47 %
100 000
100000- 0,52 0,87 3.4 25 13,8 3,9 35 % 9% 11 % 36 %
500 000
>500000 0,51 0,87 2,9 1,9 13,6 3,3 41 % 11 % 8 % 29 %
Insgesamt 0,47 0,79 4,0 3,4 12,1 50 27 % 10 % 12 % 46 %

Tabelle 2: KenngréRen des Einkaufsverkehrs nach Gemeindegréfle
Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

In kleinen Gemeinden wird deutlich seltener eingekauft als in mittleren und gro-
Ren Stadten (Tabelle 2). Dies hat mit raumlichen Unterschieden der Alltagsorgani-
sation zu tun (seltenere grofRe Einkaufe in kleinen Gemeinden gegenuber haufige-
ren kleinen Einkaufen in Grol3stadten), aber auch mit den gré3eren Haushalten,
die eine starkere und auch traditionellere Arbeitsteilung nahelegen und zu gerin-
geren Einkaufshaufigkeiten je Person fiihren. So unternehmen in Gemeinden <
20 000 Einwohnern Frauen 24 % mehr Einkaufswege als Manner (ohne Tabelle).
In Mittelstddten und kleineren Grol3stadten ist der Geschlechterunterschied nur
geringfugig kleiner, aber in den grof3ten Stadten (> 500 000 Einwohnern) betragt
der 'Vorsprung' der Frauen nur 5 %.

Gleichzeitig wird in den kleinen Gemeinden aufgrund der weit Gberdurchschnittli-
chen Wegelangen der grol3te Verkehrsaufwand beim Einkauf erzeugt. Umgekehrt
sind die zurlckgelegten Distanzen in Grof3stadten Uber 500 000 Einwohnern
deutlich am geringsten. Dies gilt noch starker fur den Verkehrsaufwand mit dem
MIV, der in Grol3stadten bei weniger als 50 % des Aufwands in kleinen Gemein-
den liegt. Dies ist durch kirzere Wege und durch die geringere Motorisierung be-
dingt.

Der Zeitaufwand fur Einkaufswege ist raumlich weniger differenziert als die zu-
rickgelegten Distanzen. In Grol3stadten ist der Zeitaufwand jedoch Uberdurch-
schnittlich hoch. Dies hangt mit den haufigeren Einkdufen, der geringeren Motori-
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sierung und dem relativ hohen Anteil an Wegen mit langsameren Verkehrsmitteln

Zusammen.
Gemein-  Erreich-
degréRe  barkeit

von Ge-
schaften
zu Fuld
<20000 (sehr) gut
EW
weniger
gut
20 000- (sehr) gut
100 000
EW weniger
gut
100 000-  (sehr) gut
500 000
EW weniger
gut
> (sehr) gut
500 000
EW weniger
gut
Insge- (sehr) gut
samt
weniger
gut

Personen
Wege- Ver-
hau- kehrs-
figkeit auf-
Ein- wand
kauf Ein-
kauf
(km)
0,85 4,2
0,73 5,5
0,98 4,3
0,82 4.8
1,01 3,5
0,81 4.0
0,96 2,7
0,85 3,4
0,93 3.8
0,78 5,0

MIV-
Ver-
kehrs-
auf-
wand
Ein-
kauf
(km)
3,6

5,2

3,6

4,5

2,5

3,3

1,7

2,3

3,1

4,5

Wege
mittle-
re
Wege-

lange
(km)

4,9

7,5

4,4

59

3,5

5,0

2,9

4,0

4,1

6,4

Zu
Fuly

28 %

11 %

31 %

13 %

41 %

19 %

46 %

26 %

35 %

14 %

Fahr-
rad

12 %

5%

15%

6 %

10 %

8 %

12 %

11 %

12 %

6 %

MIV
(Mitf.)

9 %

11 %

10 %

14 %

9%

11 %

7%

8%

9 %

12 %

MIV
(Fah-
rer)

49 %

71 %

42 %

64 %

32%

52 %

25%

41 %

39 %

64 %

ov

2%

2%

2%

3%

8 %

10 %

9%

14 %

5%

4%

Tabelle 3: Kenngr63en des Einkaufsverkehrs nach Gemeindegr6f3e und Erreichbarkeit von
Geschéften

Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

Im Modal Split ist der Anteil des Fahrrades nur wenig raumlich differenziert. Der
Wegeanteil zu Ful} ist in den gro3ten Stadten mit 41 % doppelt so hoch wie in
kleinen Gemeinden. Der OPNV erzielt in Stadten ab 100 000 Einwohnern relativ
hohe Anteile (8 % bis 10 %), in kleineren Stadten/Gemeinden nur zwei bis drei

Verkehrsverhalten bei der Versorgung
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Prozent®. Die hoheren OPNV-Anteile in groBen Stadten beruhen vor allem auf
dessen Nutzung fiur Einkaufsbummel und, daneben fur den Einkauf von Gitern
des mittel- und langfristigen Bedarfs. Aber auch immerhin funf bis sechs Prozent
der Wege fur Einkaufe des taglichen Bedarfs in Grof3staddten werden mit dem
OPNV unternommen.

Umgekehrt ist der Anteil der Wege als MIV-Fahrer in kleinen Gemeinden doppelt
so hoch wie in Grol3stadten (57 % gegenlber 29 %). Hier gibt es zwischen ver-
schiedenen Versorgungsanlassen eher wenig Differenzierung.

2.4 Verkehrsverhalten beim Einkauf nach nahraumlicher
Erreichbarkeit von Geschaften

Die im vorigen Abschnitt untersuchte Erreichbarkeit von Einkaufsgelegenheiten
dient im Folgenden zur innergemeindlichen Differenzierung des Einkaufsverkehrs.
Zur Vermeidung zu kleiner Fallzahlen wurde die Erreichbarkeit zu zwei Kategorien
zusammengefasst: sehr gute und gute Erreichbarkeit von Geschaften zu Ful3 so-
wie weniger gute Erreichbarkeit von Geschaften zu Ful3 (umfasst die Antwortka-
tegorien: einigermal3en, schlecht, sehr schlecht, gar nicht). Wie oben wird nach
der Gemeindegro3e unterschieden. Die zuséatzliche Differenzierung nach der nah-
raumlichen Erreichbarkeit von Geschéaften zeigt weitere wichtige Ergebnisse
(Tabelle 3).

Eine sehr gute oder gute fuRBlaufige Erreichbarkeit von Geschaften reduziert den
Anteil der Einkaufswege als MIV-Fahrer/in um circa 25 Prozentpunkte. Dies ist nur
teilweise ein Effekt der GemeindegroRe: Wird die GemeindegréRe kontrolliert,
betragt die Einsparung durch gute oder schlechte nahrdumliche Erreichbarkeit je
nach Gemeindegréf3e 16 bis 22 Prozentpunkte. Bei guter fuRlaufiger Erreichbar-
keit werden zudem der MIV-Mitfahrer- und der OV-Anteil etwas reduziert. Dies
kommt sowohl dem Radverkehr als auch — in starkerem Maf3 — dem Ful3verkehr
zugute, der je nach Gemeindegrof3e um 17 bis 22 Prozentpunkte hoher liegt als
bei weniger guter fu3laufiger Erreichbarkeit von Geschéatften.

Bei schlechter Ausstattung des Wohnumfeldes sind die Wege deutlich langer.
Nach multivariaten Analysen hat die nahrdumliche Erreichbarkeit die starkste Wir-
kung Uberhaupt auf die zum Einkauf zurtickgelegte Distanz. Diese Wirkung tUber-
trifft alle soziodemografischen Merkmale. Diese Analysen zeigen auch, dass sich
die Wirkung der generellen Qualitat des lokalen Versorgungsangebots (Vielfalt
und Anzahl von Gelegenheiten) in der Differenzierung der zuriickgelegten (MIV-)
Distanzen deutlich durchsetzt. Isolierte Angebote (etwa ein Supermarkt) tragen
demnach weniger zu einer nahraumlichen Orientierung bei als die generelle Aus-
stattung des nahrdumlichen Umfeldes mit vielfaltigen Angeboten.

* Dies bleibt stabil, wenn nur Wege in nicht-komplexen Wegeketten (ohne Kopplungen mit weiteren Aktivi-
taten) berlcksichtigt werden, ist also nicht Ausdruck von Einkdufen beispielsweise auf dem Riickweg von
der Arbeit, sondern betrifft auch eigenstandige, von der Wohnung ausgehende Einkaufstouren.
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In gut ausgestatteten Gebieten entsteht trotz haufigerer Einkdufe wesentlich we-
niger (Einkaufs-)Verkehr als in Gebieten mit schlechter nahraumlicher Ausstat-
tung. Dies gilt insbesondere fur den MIV. Bei guter fuldlaufiger Erreichbarkeit lie-
gen die in der Summe zuriickgelegten MIV-Distanzen je nach Gemeindegrof3e
rund 20 bis 30 Prozent niedriger als bei schlechter Erreichbarkeit zu Ful3, obwohl
die Wegehaufigkeit um 12 bis 25 Prozent héher liegt.

Zusammenfassend gilt: Wer in einem gut ausgestatteten Wohnumfeld lebt, geht
haufiger einkaufen, aber wesentlich seltener mit dem Pkw. Dadurch stltzt er bzw.
sie nahraumlich erreichbare Einkaufsmdglichkeiten fur diejenigen, die auf diese
angewiesen sind und fur die diese Einkaufsméglichkeiten wichtige soziale Gele-
genheiten darstellen. Gleichzeitig hat die haufigere Anwesenheit von Menschen
auf der StralRe positive Auswirkungen auf den sozialen Zusammenhalt und die
soziale Kontrolle in der Offentlichkeit. Eine gute kleinraumliche Erreichbarkeit hat
also neben den Effekten auf das Verkehrsgeschehen auch positive Auswirkungen

auf die Teilhabechancen, die Lebendigkeit und die Lebensqualitat in den Quartie-
ren.

Modal Split im Einkaufsverkehr nach nahraumlicher Erreichbarkeit
von Geschéaften und GemeindegrofR3e (Pkw-Besitzer)

e RRRRRRRRRRRRND
o 80% A .
g BEREREEREREREEREEEE I
E 60% B MIV (Fahrer)
3 a0% | @ MIV (Mitfahrer)
L% O Fahrrad
20% A
O zu Ful
0%
LS/ |5 E| |5  E X|/5|E|X|5|FE€
< = [} < < ) c c () < < ] < < @
(@] - (@] - (o)) - [@)] - (o)) -
£ f= £ £ £
(3] (3] () [} ()
< 20.000 EW |20-100.000 EW| 100-500.000 | >500.000 EW |alle Gemeinden
EW

Nahraumliche Erreichbarkeit / Gemeindegrofie

Abbildung 4: Modal Split im Einkaufsverkehr nach Gemeindegr63e und Erreichbarkeit von
Geschéaften — nur Pkw-Besitzer

Pkw-Besitzer: Personen mit standiger Pkw-Verfugbarkeit als Fahrer/in
Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

Bei schlechter Erreichbarkeit von Geschaften zu Ful3 lasst sich handlungsbezo-
gen fragen, ob deren verbesserte Erreichbarkeit mit dem OPNV den MIV reduzie-
ren kann. Eine Analyse des einkaufsbezogenen Modal Split bei schlechter ful3lau-
figer Erreichbarkeit zeigt in Abhangigkeit von der OPNV-Erreichbarkeit raumliche
Unterschiede des MIV-Fahrer-Anteils von ca. 15 Prozentpunkten (je nach Ge-
meindegrofRe). Diese sind deutlich geringer als die raumlichen Unterschiede, die
durch gute fuBlaufige Erreichbarkeit erzielt werden. Aufschlussreich ist auch, dass
diese 15 Prozentpunkte nur mit sechs Prozentpunkten dem OPNV zugute kom-
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men (vor allem in Grol3stadten). Der Rest entfallt auf Wege zu Ful3, mit dem Fahr-
rad und als MIV-Mitfahrer/in. Schlechte fuR3laufige Erreichbarkeit wird also selbst
bei guter OPNV-ErschlieRung nur teilweise mit dem OPNV kompensiert, tiberwie-
gend aber mit zeitaufwandigeren Wegen mit dem Rad oder gar zu Ful3.

Von besonderer Bedeutung fur Einsparpotenziale im Verkehr und Potenziale nah-
raumlicher Versorgungsangebote ist die Frage, ob unter guten Versorgungsbe-
dingungen auch Personen mit Pkw ihr Auto stehen lassen. Der Anteil der Wege
als MIV-Fahrer/in am Modal Split liegt auch unter Personen mit standiger Pkw-
Verfluigbarkeit (im Folgenden: Pkw-Besitzer/innen) rund 20 Prozentpunkte gerin-
ger, wenn die ful3laufige Erreichbarkeit von Geschéaften gut ist (Abbildung 4). Auch
der Fahrradanteil steigt dann auf das doppelte, aber in erster Linie gehen Pkw-
Besitzer/innen dann in starkerem Maf3e zu Ful3. Insbesondere in Grof3stadten
lassen sie ihr Auto ohnehin bei vielen Einkaufen stehen (31 % Wegeanteil zu
FuR).

2.5 Zeitaufwand flr Einkaufe

Aus der Perspektive privater Haushalte ist weniger der erzeugte (Pkw-)Verkehr
von Interesse als der Aufwand, den sie fur sich selbst mit ihren Wegen erzeugen.
Der Zeitaufwand fur Wege ist ein gangiger Indikator fur eingeschrankte Erreich-
barkeit. Bei Personen ohne Pkw im Haushalt liegt er deutlich tlber dem Durch-
schnitt (Tabelle 4). Nimmt man den mittleren Zeitaufwand von 13 Minuten je Per-
son und Stichtag als Mal3stab zur Bewertung, so fallen mehrere Gruppen durch
Uberdurchschnittlichen Zeitaufwand fir Einkaufswege auf. Dies sind altere Men-
schen und Alleinerziehende, Familien mit kleinen Kindern und jingere Singles
(jeweils ohne Pkw im Haushalt).

Diese Befunde betreffen Frauen in doppeltem Mal3e: Zum einen sind Frauen un-
ter Personen mit eingeschranktem Zugang zum Pkw oder ohne Pkw im Haushalt
generell stark Uberreprasentiert (Tabelle 4). Zum anderen ist ihr Anteil an allein
lebenden alteren Menschen (Frauenanteil 73 %, unter denjenigen ohne Pkw im
Haushalt 86 %) und Alleinerziehenden (Frauenanteil 82 %, unter denjenigen ohne
Pkw im Haushalt 86 %) besonders hoch.

Altere Menschen haben unabhangig davon, ob sie allein oder als Paar leben, ei-
nen hohen Zeitaufwand fur Eink&ufe. Dies gilt auch dann, wenn sie einen Pkw
besitzen, in noch starkerem Mal3e allerdings unter alteren Menschen ohne Pkw
im Haushalt. Bei Pkw-Besitzer/innen hangt dies in erster Linie mit alterstypischen
Einkaufsgewohnheiten zusammen. Multivariate Analysen zeigen, dass die 65 bis
74-Jahrigen die hochste Einkaufshaufigkeit aller Altersgruppen aufweisen. Selbst
die Altersgruppe 75+ kauft haufiger ein als jingere Menschen. Gleichzeitig wer-
den im hoheren Alter deutlich kiirzere Distanzen zum Einkauf zurlickgelegt. Der
tagliche kleine Einkauf hat fur altere Menschen grof3e Bedeutung: Sie verbinden
damit in starkem Mal3e selbststandige Lebensfuhrung, Aktivitat, soziale Kontakte
und Aufrechterhaltung der Gesundheit durch Bewegung (Kasper/Scheiner 2005).
Das Fehlen von Versorgungsangeboten im Wohnumfeld stellt deshalb eine gra-
vierende Einschrankung der Lebensqualitat alterer Menschen dar.

Bei alteren Personen ohne Pkw im Haushalt tragt insbesondere die zeitaufwandi-
ge Fortbewegung zum hohen Zeitaufwand fur Einkaufe bei. In dieser Gruppe liegt
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die Einkaufswegehaufigkeit zwar ebenfalls um ca. 12 bis 13 % utber dem Mittel-
wert, der Zeitaufwand allerdings liegt um 43 % (bei Allein Lebenden) bzw. 54 %
(bei Paarhaushalten) Uber dem Mittelwert.

kein Pkw im Pkw einge- Pkw jederzeit Insgesamt
Haushalt schrankt ver- verfugbar
fugbar*
Zeit- Anteil  Zeit- Anteil  Zeit- Anteil  Zeit- Anteil
auf- Frau- auf- Frau- auf- Frau- auf- Frau-
wand** en wand** en wand** en wand** en
Allein lebend, 18-59 Jahre 14,2 48 % 23,0 43 % 10,1 38 % 11,5 41 %
Allein lebend, 60+ Jahre 18,6 86 % 13,9 65 % 16,1 61 % 17,3 73 %
Zwei Erwachsene, jliingere 11,7 51 % 12,9 70 % 12,4 49 % 12,4 51 %
Person 18-59 Jahre
Zwei Erwachsene, jiingere 20,2 50 % 16,1 83 % 16,7 39 % 17,0 48 %
Person 60+ Jahre
Familie, jungstes Kind<6J. 14,6 55 % 11,7 66 % 10,4 56 % 10,8 53 %
Familie, jingstes Kind < 14 11,4 60 % 9,5 60 % 11,2 59 % 10,8 53 %
J.
Familie, jingstes Kind 14+ 10,3 50% 10,1 55% 11,5 50% 11,0 48 %
J. oder mind. 3 Erwachsene
Alleinerziehende 15,5 86 % 11,1 61 % 11,9 87 % 12,6 82 %
Insgesamt 16,1 64 % 12,0 64 % 12,6 49 % 13,1 52 %

Tabelle 4: Zeitaufwand flur Einkaufswege (Minuten je Tag) nach Haushaltstyp und Pkw-

Verfugbarkeit sowie Anteil an Frauen in den Gruppen

kursiv: 41<n<100

* Pkw im Haushalt, der gelegentlich oder gar nicht zum Fahren verflgbar ist (inkl. Personen ohne Fihrerschein)
** Minuten je Tag

Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

Der Zeitaufwand fur das Einkaufen ist in drei weiteren Gruppen Uberdurchschnitt-
lich hoch: Bei Alleinerziehenden, Familien mit kleinen Kindern und jingeren Sin-
gles betrifft dies jeweils speziell Haushalte ohne Pkw. Die Abweichungen vom Mit-
telwert sind hier weniger gravierend als bei élteren Menschen. Da es sich aller-
dings um Gruppen mit ohnehin hohem Aufwand fur Mobilitdt (kein Pkw!) und
schwieriger Alltagsorganisation (Alleinerziehende, junge Familien) handelt, zeigt
dieser Befund bemerkenswerte Erreichbarkeitsprobleme. Dies wird unterstrichen
dadurch, dass die Einkaufswegehaufigkeit unter Alleinerziehenden und jungen
Familien ohne Pkw keineswegs uberdurchschnittlich ist. Vielmehr nehmen sie
einen hohen Zeitaufwand je Weg auf sich.
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2.6 Wann ist Erreichbarkeit von
Einkaufsgelegenheiten ,gut*?

Die Differenzierung der nahraumlichen Erreichbarkeit wurde bisher auf der Basis
von Selbsteinschatzungen der Befragten vorgenommen. Allerdings stellt sich die
Frage, wann die Erreichbarkeit von Gelegenheiten zu Ful "sehr gut" ist.

Wegelange (km)

bis 0.2- 04- 06- 08- 1.0- 15- 2- 3= 5- = 10- >
02 04 06 08 10 15 20 3 5 7 10 20 20

kein Pkw im Haushalt
zu Ful3 94 86 79 89 63 43 41 13 11 2 0 0
Fahrrad 6 10 18 10 18 29 29 34 30 25 28 O
MIV (Mitfahrer) 0 2 0 0 8 2 7 6 12 31 11 26
MIV (Fahrer) 0 0 0 0 3 2 3 1 11 0 1 2
ov 1 3 3 2 9 24 21 47 35 42 60 72
Pkw eingeschrankt verfiigbar*
zu Ful} 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 3
MIV (Mitfahrer) 1 3 7 6 12 14 24 26 33 38 45 60 60
MIV (Fahrer) 0 1 10 16 12 17 34 28 39 36 34 26 23
ov 0 0 1 1 3 2 4 9 11 13 18 13 15
Pkw jederzeit verfugbar
zu Ful3 86 76 62 54 29 17 14 7 3 1 1 0 0
Fahrrad 4 12 17 20 22 18 15 11 5 3 2 2 0
MIV (Mitfahrer) 0 1 2 2 3 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

Tabelle 5: Modal Split bei Einkaufswegen nach Wegelange und Pkw-Verflugbarkeit
Nur nicht-komplexe Wegeketten, die von der Wohnung ausgehen

Pkw im Haushalt, der gelegentlich oder gar nicht zum Fahren verfugbar ist (inkl. Personen ohne Fihrerschein)

kursiv: 37<n<100. Fehlende Werte: n=21 Wege

Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.
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Im Folgenden wird hierzu die Verkehrsmittelnutzung bei Einkaufswegen in Ab-
hangigkeit von der zurlckgelegten Wegelédnge untersucht. Da die Verkehrsmittel-
nutzung nicht nur von der Lange des einzelnen Weges abhangt, sondern von der
gesamten Wegekette, gehen nur einfache Wegeketten (Hin- und Riuckweg) in die
Analyse ein, also nur Einkaufe im Umfeld der Wohnung.

Es liegt nahe, dass die Akzeptanzschwellen fur Entfernungen stark variieren, ins-
besondere in Abhangigkeit von der Pkw-Verflugbarkeit, vom raumlichenKontext
und vom Versorgungsanlass. Die Unterscheidung von Versorgungsanlassen zeigt
den hohen OV-Anteil beim Einkaufsbummel, der sich bei Wegen ab etwa zwei
Kilometern Lange bemerkbar macht und ab dieser Entfernung rund 20 % ein-
nimmt (ohne Tabelle). Des Weiteren werden beim Einkaufsbummel Wege bis zu
drei Kilometern Lange zu hohen Anteilen zu Ful3 zurlickgelegt (etwa 19 % in der
Kategorie 2-3 km, 28 % bei 1,5-2 km). Offenbar wird der Bummel haufig simultan
als Spaziergang betrachtet.

Auch zum Einkauf sonstiger Waren ist der Anteil der Wege zu Ful3 bei gegebener
Entfernung hoher als bei Besorgungen des taglichen Bedarfs. Dass Einkaufe des
taglichen Bedarfs alles in allem besonders haufig zu Ful3 erledigt werden, liegt an
den kurzen Wegen. Sind die Wege langer, wird gerade der tagliche Bedarf Uber-
durchschnittlich haufig mit dem Pkw erledigt, vermutlich wegen des hohen Trans-
porterfordernisses. Dies unterstreicht die MIV-erzeugenden Auswirkungen fehlen-
der Einkaufsmdglichkeiten im Nahraum.

Die FuRwegeanteile sind bei Personen ohne Pkw im Haushalt besonders hoch
(Tabelle 5). Sie unternehmen selbst vier von zehn Wegen zwischen ein bis zwei
Kilometern Lange zu Ful3; Pkw-Besitzer/innen nutzen bei solchen Entfernungen
bereits zu zwei Dritteln den Pkw. Personen ohne Pkw nutzen ab einem Kilometer
Wegelange das Fahrrad fur rund 30 % der Wege. Dies gilt teilweise auch fir Per-
sonen in motorisierten Haushalten, die aber nicht oder nur gelegentlich auf den
Pkw zugreifen kdnnen. Allerdings liegen bei diesen die hochsten Fahrradanteile in
den unteren Entfernungskategorien, wahrend sie fur langere Wege Zugriff auf den
Pkw erhalten, sei es als Fahrer/in oder Mitfahrer/in.

Von planerischem Interesse ist der raumliche Kontext. Die grof3te Gruppe (und die
grofdte Herausforderung) sind Pkw-Besitzer/innen. lhr Verhalten ist in Tabelle 6
dargestellt. In GroR3stadten lassen Pkw-Besitzer/innen haufiger als in kleineren
Stadten und Gemeinden das Auto stehen, wenn der Weg zum Einkauf nicht zu
lang ist. Ihr FuBwegeanteil ist in Stadten tber 500 000 Einwohnern rund 15 Pro-
zentpunkte hoher als in den kleinsten Gemeinden, wenn die zuriickgelegte Ent-
fernung zum Geschaft weniger als zwei Kilometer betragt. Dies wird zwar teilwel-
se dadurch kompensiert, dass in den kleineren Gemeinden das Fahrrad eine
starkere Rolle spielt als in Grof3stadten. Aber dennoch unterscheiden sich die
MIV-Fahrer-Anteile gravierend nach den Gemeindegro3enklassen. In kleineren
Gemeinden werden auch kirzeste Einkaufswege bis 400 m bereits zu 17 Prozent
als MIV-Fahrer/in unternommen.

Das raumliche Umfeld scheint also einen starken Einfluss darauf zu haben, ob ein
vorhandener Pkw genutzt wird oder nicht. Die Grinde dafur sind noch offen. Sie
konnen sowohl im Verkehrssystem als auch in der Stadtstruktur liegen: Zum einen
kénnen Parkplatzmangel (am Zielort oder zuhause) und hohe Verkehrsdichte
ausschlaggebend sein. Zum anderen ist moglicherweise die hohe Nutzungsvielfalt
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<04 0.4-0.8 0.8-1.0 1-2 2-5 >5 alle

km km km km km km

<20 000 EW
zu Ful3 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

20-100 000 EW

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
o), 0 0 0 0 1 2 1

100-500 000 EW

zu FuB 82 60 36 28 7 1 30
Fahrrad 6 14 24 12 6 2 9
MIV (Mitfahrer) 1 2 1 5 8 16 7
MIV (Fahrer) 11 24 38 53 73 74 51
OV 0 0 0 1 6 8 3
> 500 000 EW
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
o), 0 0 6 3 6 14 5

Tabelle 6: Modal Split nach Wegeldnge und Gemeindegréf3e — nur Personen mit standiger
Pkw-Verfugbarkeit

Nur nicht-komplexe Wegeketten, die von der Wohnung ausgehen
Entfernungskategorien zusammengefasst wegen zu kleiner Teilstichproben bei differenzierteren Kategorien.
Egene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.
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und -dichte im stadtischen Umfeld fir Wege zu Fuld anregender oder erlebnisrei-
cher.

2.7 Verkehrserzeugung integrierter und desintegrierter
Einkaufsstandorte

Verschiedene Elemente des Verkehrsverhaltens hangen miteinander zusammen.
So hangt beispielsweise die Verkehrsmittelnutzung von der Wegeldnge ab
(Scheiner 2010c). Nicht immer sind bei diesen Beziehungen Ursache und Wir-
kung klar zu trennen. Studien lassen vermuten, dass eher die Verkehrsmittelnut-
zung von der Zielwahl abhéngt als umgekehrt (Lanzendorf 2001, S. 205ff).

Deshalb untersuchen wir die Verkehrsmittelnutzung beim Einkaufen in Abhangig-
keit vom Zielort. Der Einkaufsort liegt in Form von vier Kategorien vor: (1) inner-
halb der ndheren Umgebung; (2) Zentrum innerhalb der Stadt bzw. des Ortes; (3)
Einkaufszentrum am Stadt-/Ortsrand "auf der griinen Wiese"; (4) anderer Zielort.

Bei Einkaufen in der naheren Umgebung der Wohnung ist der Anteil der FuBwege
besonders hoch (Abbildung 5). Dies gilt insbesondere in Grol3stadten. Dort wer-
den 55 % der Einkaufswege in der ndheren Umgebung zu Ful’ zurlick gelegt. In
Gemeinden mit weniger als 20 000 Einwohnern werden nur 36 % dieser Einkaufe
zu Ful3 gemacht. Dieser Unterschied basiert in erster Linie (aber nicht nur) auf der
in Grol3stadten geringeren Pkw-Verfugbarkeit.

Doch auch zwischen Zentren in integrierter Lage und Zentren "auf der grinen
Wiese" bestehen gravierende Unterschiede. Wéahrend bei Einkaufen in Zentren
innerhalb des Ortes bzw. der Stadt der Anteil des NMIV an den Einkaufswegen
bei 36 % und der Anteil des MIV bei 55 % liegt, erreicht beim Einkauf in periphe-
ren Einkaufszentren der NMIV nur 14 % und der MIV 83 %. Zudem ist in integrier-
ten Zentren der Anteil des OPNV mit 9 % dreimal so hoch wie in peripheren Ein-
kaufszentren (3 %).

Zudem werden fiur Einkaufe in peripher gelegenen Einkaufszentren deutlich lan-
gere Wege zurtickgelegt (Abbildung 6). Die mittlere Wegelange betragt 7,0 km
gegenuber 2,3 km bei Einkdufen in der naheren Umgebung und 5,2 km bei Ein-
kaufen in integrierten Zentren. Dies entspricht den grof3eren Einzugsbereichen
der peripher gelegenen Einkaufszentren beziglich der mit dem Pkw oder dem
OPNV anreisenden Kundschaft (obwohl auch die Anreise mit dem Fahrrad zum
peripheren Einkaufszentrum Uberdurchschnittlich lang ist).

Aus den verkehrsmittelspezifischen Distanzen und den Anteilen der Verkehrsmit-
tel ergibt sich ein mittlerer MIV-Verkehrsaufwand je Weg von 6,5 km fur Einkaufe
in peripheren Einkaufszentren gegenuber 1,7 km bei Einkaufen in der néheren
Umgebung und 4,0 km bei Einkdufen in integrierten Zentren (einschliel3lich der
Kund/innen, die mit anderen Verkehrsmitteln anreisen und keinen MIV verursa-
chen). Demzufolge erzeugt ein Einkauf in einem Einkaufszentrum auf der griinen
Wiese drei bis vier Mal so viel Pkw-Verkehr wie ein Einkauf im Wohnumfeld und
1,6-mal so viel Pkw-Verkehr wie ein Einkauf in einem integrierten Einkaufszent-
rum.
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Modal Split beim Einkauf nach Zielwahl

100% -
80%
o 60% mov
o ® MIV (Fahrer)
= 40% @ MIV (Mitfahrer)
O Fahrrad
20% - O zu FuB
0% ‘ ‘ ‘
nahere Zentrum EKZam anderes Insgesamt
Umgebung innerhalb  Rand/ Ziel
des Ortes  grine
Wiese

Abbildung 5: Modal Split bei Einkaufswegen nach Zielort beim Einkauf

Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

Mittlere Wegelangen nach Verkehrsmittel und Zielort
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nahere _Zentrum EKZ am andgres Insgesamt MIV-Distanz je
Umgebung innerhalb Rgpd / Ziel Einkaufsweg
des Ortes  grne MIV-F-Distanz je
Wiese Einkaufsweg

Abbildung 6: Verkehrsmittelspezifische Wegelangen beim Einkauf nach Zielort beim Ein-
kauf

Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

Die Bindungswirkung einer guten nahrdumlichen Ausstattung wird an der Vertei-
lung der Einkaufszielorte deutlich. Personen ohne Pkw im Haushalt kaufen be-
sonders haufig in der ndheren Wohnumgebung und besonders selten in nicht-
integrierten Einkaufszentren ein. Eine gute nahrdumliche Ausstattung erhéht die
Bindung dieser Gruppe an die Wohnumgebung von 44 % auf 54 % der Einkaufe.
Diese 10 Prozent gehen auf Kosten von Einkaufen in integrierten Zentren. Bei
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Personen mit standiger oder zumindest eingeschréankter Pkw-Verfligbarkeit erhoht
eine gute nahraumliche Ausstattung die Bindung um 10 %. Diese gehen aber we-
niger zu Lasten integrierter Zentren als zu Lasten peripherer Einkaufszentren und
sonstiger Einkaufsorte. Damit werden die haufig sehr langen Wege eingespart.

2.8 Einkaufen als vor- und nachgelagerte Aktivitat im
Rahmen von Wegeketten

Im Vergleich der Aktivitaten Einkauf, Freizeit und Arbeit wird der Einkauf am héau-
figsten mit anderen Aktivitdten gekoppelt. 45 Prozent der Personen mit Einkaufen
am Stichtag koppeln ihren Einkauf mit anderen Aktivitaten (Vergleichswerte: Frei-
zeit 41 %; Arbeit 33 %). Auf der Ebene von Wegen sind 37 Prozent aller Ein-
kaufswege Teil einer komplexen Wegekette (Tabelle 7).

Einkaufswege in...

einfachen Wegeketten komplexen Wegeketten
Geschlecht
mannlich 66,2 % 33,8 %
weiblich 60,0 % 40,0 %
Schulbildung
Hauptschule 68,5 % 31,5%
Mittlere Reife 60,6 % 39,4 %
Abitur/Fachhochschulreife 62,1 % 37,9 %
Uni/FH 58,2 % 41,8 %
Erwerbstatigkeit
nicht erwerbstéatig 64,6 % 35,4 %
erwerbstatig 60,6 % 39,4 %
FuRlaufige Erreichbarkeit
von Geschaften
(sehr) gut 64,1 % 35,9 %
weniger gut 58,4 % 41,6 %
Insgesamt 62,7 % 37,3 %

Tabelle 7: Verteilung von Einkaufswegen auf Wegeketten — soziodemografische und raum-

liche Differenzierung
Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.
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Tabelle 7 verdeutlicht, dass Frauen ihre Einkaufswege starker in komplexe Wege-
ketten einbinden als M&nner. Noch stéarkere Unterschiede bestehen zwischen Bil-
dungsgruppen. Hier fallen vor allem Personen mit niedriger Schulbildung durch
einen vergleichsweise geringen Anteil komplexer Wegeketten auf. Erwerbstétige
kaufen eher im Kontext komplexer Wegeketten ein als nicht Erwerbstatige. Dabei
spielen auch Alterseffekte eine Rolle. Schlie3lich werden in Gebieten guter nah-
raumlicher Erreichbarkeit Eink&ufe anteilig weniger im Rahmen komplexer Wege-
ketten unternommen als andernorts. Zwischen Gemeindegrol3enklassen treten
keine deutlichen Unterschiede auf.

Anhand von Haushaltstypen (Tabelle 8) wird erstens die Abnahme komplexer
Wegeketten im Alter deutlich. Zweitens zeigt sich der hohere Anteil komplexer
Wegeketten in Haushalten mit Kindern. Dies gilt insbesondere, wenn das jlingste
Kind im Haushalt noch im Vorschulalter ist. Drittens zeigt sich der hdchste Anteil
komplexer Wegeketten bei Alleinerziehenden, was deren mit vielfaltigen Verpflich-
tungen und knappem Zeitbudget versehenen Alltag verdeutlicht.

Tendenziell sind nicht erwerbstéatige Personen einem geringeren Zeitdruck ausge-
setzt. Eine Ausnahme sind allerdings Familien mit kleinen Kindern: Dort ist der
Anteil komplexer Wegeketten bei nicht Erwerbstatigen deutlich héher als bei Er-
werbstéatigen und erreicht den hochsten Wert aller hier untersuchten Personen-
gruppen. Dahinter verbirgt sich die geschlechtsspezifische Arbeitsteilung in jun-
gen Familien, wo die nicht Erwerbstatigen nahezu ausschlief3lich (92 %) Frauen
sind. Die Manner in diesen Haushalten kaufen unabhéngig von der Erwerbstatig-
keit wesentlich seltener ein als die Frauen (Tabelle 9). Erwerbstatige Frauen kau-
fen seltener ein als Hausfrauen. Aber selbst unter erwerbstétigen Frauen liegt die
Einkaufshaufigkeit immer noch gravierend héher als unter Mannern — gleichgultig
ob diese erwerbstatig sind oder nicht.

Wenn man sich die oben berichteten eher geringen und zudem im Zeitverlauf ab-
nehmenden Geschlechterunterschiede in der Einkaufshaufigkeit in Erinnerung
ruft, ist dies wohl im Sinne einer Retraditionalisierung von Geschlechterverhaltnis-
sen im Lebenslauf nach der Familiengrindung zu interpretieren (Best/Lanzendorf
2005). Gleichzeitig kommt hier allerdings ein weiteres Element geschlechtsspezi-
fischen Handelns zum Ausdruck. Die durch weibliche Erwerbstétigkeit entfallen-
den Einkaufswege der Frau werden offenbar nicht durch zuséatzliche Einkaufswe-
ge der Manner kompensiert. Demnach werden bei Nicht-Erwerbstatigkeit der Frau
offenbar mehr Einkaufswege unternommen als es 'notwendig’ erscheint. Dies
l&sst vermuten, dass Frauen den Einkauf nicht nur in starkerem Maf3 bernehmen
als Manner, sondern auch anders organisieren. So verbinden sie moglicherweise
mit dem Einkauf soziale Beziige oder kaufen andere Waren ein (z.B. mehr frische
Produkte).
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Einkaufswege in...

einfachen
Wegeketten
Single, 18-29 Jahre 63,1 %
30-59 Jahre 61,6 %
60+ Jahre 65,5 %
Paar ohne Kinder
jungere Person 18-29 Jahre 57,9 %
jungere Person 30-59 Jahre 61,2 %
jungere Person 60+ Jahre 66,8 %
Familie
jungstes Kind < 6 Jahre 54,9 %
jungstes Kind < 14 Jahre 60,3 %
jungstes Kind < 18 Jahre 62,0 %
alle Kinder 18+ Jahre* 65,5 %
Alleinerziehende** 53,8 %
Alleinerziehende
nicht erwerbstatig 55,7 %
erwerbstatig 52,4 %
Familie, jingstes Kind < 6 Jahre
nicht erwerbstatig 51,0 %
erwerbstatig 56,8 %
Insgesamt 62,7 %

komplexen
Wegeketten

36,9 %
38,4 %

34,5 %

42,1 %
38,8 %

33,2 %

45,1 %
39,7 %
38,0 %
34,5 %

46,2 %

44,3 %

47,6 %

49,0 %
43,2 %

37,3 %

Tabelle 8: Verteilung von Einkaufswegen auf Wegeketten - Differenzierung nach Haushalts-

typen und Erwerbstatigkeit

* Haushalt mit mindestens drei Erwachsenen, ohne Minderjéhrige

** Haushalt mit einer erwachsenen Person und mindestens einem/einer Minderjahrigen
alle n>100

Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.

Verkehrsverhalten bei der Versorgung

BMVBS-Online-Publikation 8/2011



Nahversorgung und Nahmobilitat: Verkehrsverhalten und Zufriedenheit 25

Manner Frauen Insge-
samt
Nicht erwerbstatig 0,56 0,93 0,88
Erwerbstatig (VZ/TZ) 0,56 0,80 0,65
Insgesamt 0,56 0,86 0,72

Tabelle 9: Haufigkeit von Einkaufswegen nach Geschlecht und Erwerbstatigkeit in Familien

mit Kindern unter 6 Jahren

alle n>100.
Eigene Analysen. Daten: Mobilitat in Deutschland 2008.
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3 Zufriedenheit mit Nahversorgungsangeboten

Anders als géngige Verkehrsverhaltensdaten wie MID enthalten die Daten des
Projekts StadtLeben aus der Region Kdln auch Informationen Uber Praferenzen
und Zufriedenheitsniveaus. Damit erlauben sie es, den verkehrlichen Aufwand
beim Einkauf und die damit verbundene subjektive Erreichbarkeit zu messen.

3.1 Zufriedenheit in unterschiedlichen Gebietstypen

Die Zufriedenheit mit dem Angebot an Einkaufsmoglichkeiten ist besonders hoch
in den dichten, nutzungsgemischten und innerstadtischen Quartieren (Ehrenfeld
und Nippes). Relativ zufrieden sind die Befragten auch mit den Einkaufsmoglich-
keiten im innerstadtischen Zeilenbaugebiet Stammheim, dem Wohngebiet Zindorf
am Kolner Stadtrand und dem suburbanen Mittelzentrum Overath (Abbildung 7).
Mit Ausnahme von Overath sind dies diejenigen Gebiete, bei denen ein erhebli-
cher Teil der Eink&ufe zu Ful} erledigt wird. In Overath dominiert das Auto, aller-
dings bei auffallend kurzen Wegelangen. Nahe spiegelt sich also stark in hohen
Zufriedenheitswerten. Besonders gering ist die Zufriedenheit in den schlecht aus-
gestatteten Wohngebieten Esch am Stadtrand Kélns und Heiligenhaus am Rande
Overaths. Dies gilt analog auch fur Dienstleistungen.

Zufriedenheit mit Angeboten im Wohnquartier
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Abbildung 7: Zufriedenheit mit Angeboten im Wohnquartier

Mittelwerte auf einer Skala von 1 (nicht zufrieden) bis 5 (sehr zufrieden)
Eigene Analysen. Daten: Projekt StadtLeben.

Im Vergleich zu den recht ausgepragten raumlichen Unterschieden sind die sozia-
len Differenzen eher gering. Die Zufriedenheit mit der nahrdumlichen Ausstattung
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hangt also in starkem MalRe von den tatsachlichen nahraumlichen Gegebenheiten
ab. Mit einem guten lokalen Angebot kann demnach die Wohnqualitat nicht nur
objektiv, sondern auch aus subjektiver Sicht der Bevolkerung entscheidend erhéht
werden. Beides zusammengenommen — geringe soziale und grofRe raumliche
Unterschiede — ist planerisch durchaus eine gute Nachricht, denn es zeigt, dass
mit Verbesserungen der nahraumlichen Ausstattung die Wohnqualitat erheblich
gesteigert werden kann und dass dies der 6rtlichen Wohnbevdlkerung relativ un-
spezifisch, also 'breit' zugute kommt.

3.2 Zufriedenheit mit Nahversorgungsangeboten nach
Entfernung zum nachsten Supermarkt

Die Zufriedenheit mit dem nahrdumlichen Angebot kann sich auch innerhalb von
Gebieten kleinraumlich stark unterscheiden. Wir differenzieren hierzu die Zufrie-
denheit mit den lokalen Einkaufsmdglichkeiten nach der Distanz zur néchsten Ge-
legenheit. Dazu dient die Luftlinienentfernung zum né&chsten Super- oder
Verbrauchermarkt, die in den StadtLeben-Daten fur alle Befragten individuell vor-
liegt. Kleinere Geschéfte werden nicht bertcksichtigt, weil Super- oder Verbrau-
chermarkte fir den Lebensmitteleinkauf als Ublicher Standard angesehen werden
kénnen.

Im Ergebnis (Abbildung 8) zeigt sich zwischen der Entfernung zum néchsten Su-
permarkt und der Zufriedenheit mit dem Angebot an Einkaufsméglichkeiten ein
starker Zusammenhang. Bereits bei Entfernungen von mehr als 200 m Luftlinie
nimmt die Zufriedenheit erkennbar ab. Eine besonders starke Schwelle liegt ober-
halb von 1 200 m°. Bei 1 200 m kann im Grunde bereits nicht mehr einer einge-
schrankten, sondern einer fehlenden Nahversorgung im Wohngebiet gesprochen
werden.

In sozialer Hinsicht ware zu vermuten, dass weniger mobile Personen besonders
stark unter zu langen Entfernungen leiden (Abbildung 8). Daher ist zunachst tber-
raschend, dass sich Personen ohne Pkw im Haushalt im Mittel Gberdurchschnitt-
lich zufrieden mit den lokalen Einkaufsmaoglichkeiten &uf3ern. Dies liegt vor allem
an ihren Wohnstandorten, die in der Regel gut mit nahrdumlichen Angeboten
ausgestattetet sind. Auffallend ist aber das starke raumliche Gefalle der Zufrie-
denheit dieser Gruppe. Bei Entfernungen von bis zu 400 m zum néchsten Super-
markt auf3ern sich diese besonders zufrieden — ist die Entfernung grof3er, sind sie
besonders unzufrieden, denn fir sie ist es dann besonders schwierig, den Alltag
zu organisieren. Fur altere Menschen gilt dies ahnlich, aber weniger stark ausge-
pragt, und fallt insbesondere in der obersten Entfernungskategorie auf.

> Die Entfernungsklassen sind hier relativ breit gewahlt, um in gruppenspezifischen Untersuchungen ausrei-
chend grofRe Teilstichproben zu gewahrleisten. Kleinteiligere Differenzierungen bestatigen diese Schwelle.
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Zufriedenheit mit Einkaufsgelegenheiten
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Abbildung 8: Zufriedenheit mit Einkaufsgelegenheiten im Wohnquartier nach Distanz zum

nachsten Super- oder Verbrauchermarkt

Mittelwerte auf einer Skala von 1 (nicht zufrieden) bis 5 (sehr zufrieden)

Personen ohne Pkw im Haushalt, Distanz > 600 m: jeweils n<20. Personen 70+ Jahre, Distanz > 2 000 m: n=20.
Eigene Analysen. Daten: Projekt StadtLeben.

Wiederum zeigt sich, dass die Zufriedenheit mit dem raumlichen Umfeld durch
eine verbesserte nahraumliche Ausstattung mit Einkaufsgelegenheiten erheblich
verbessern lasst. Im Sinne von Wohnumfeldzufriedenheit kann insofern auch mit
einem einzelnen Supermarkt durchaus viel erreicht werden. Personen ohne
Zugriff auf einen Pkw profitieren besonders stark von Verbesserungen der Nah-
versorgung. Dazu gehoéren in Uberdurchschnittichem Maf3e alte Menschen, Frau-
en und Menschen mit geringem Einkommen. Zu den letzteren z&hlen typischer-
weise Migrant/innen, Alleinerziehende und wiederum altere Menschen, insbeson-
dere allein lebende &ltere Frauen.

3.3 Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit von der Entfer-
nung zum nachsten Supermarkt

Nach der Zufriedenheit untersuchen wir auch die Verkehrsmittelnutzung in Ab-
hangigkeit von der Entfernung zur nachsten Gelegenheit. Wir konzentrieren uns
auf den Lebensmitteleinkauf.

Personen mit Pkw im Haushalt gehen bei sehr kurzer Entfernung zum Supermarkt
bis 200 m zu zwei Dritteln zu Ful3 einkaufen (Abbildung 9). Bereits bei geringfligig
langeren Entfernungen nimmt der Fullwegeanteil stark ab. Dann fahren sie vor
allem mit dem Pkw, im Bereich von 200 bis 1 200 m auch mit dem Fahrrad. Per-
sonen mit standiger Pkw-Verfluigbarkeit fahren in jeder Entfernungskategorie noch
haufiger mit dem Pkw als Personen mit eingeschréankter Pkw-Verfugbarkeit.
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Modal Split beim Lebensmitteleinkauf nach Entfernung
zum nachsten Super-/Verbrauchermarkt
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Entfernung (Luftlinie in m)

Pkw standig verfugbar

Abbildung 9: Modal Split beim Lebensmitteleinkauf nach Distanz zum néchsten Super- oder

Verbrauchermarkt und Pkw-Besitz des Haushalts
Eigene Analysen. Daten: Projekt StadtLeben.

Personen ohne Pkw im Haushalt kaufen haufig zu Ful3 ein, auch wenn die nachs-
te Gelegenheit relativ weit entfernt ist (Abbildung 9). Dabei kann es sich teilweise
um gekoppelte Aktivitaten an anderen Orten handeln. Aber es ist davon auszuge-
hen, dass die Bereitschaft von Personen ohne Pkw im Haushalt, zu Ful3 zu ge-
hen, auch deutlich langere Wege umfasst als die von Personen mit Pkw. Kirzere
Wege etwa von 200 bis1l 200 m werden zum Teil mit dem Fahrrad unternommen,
langere Wege mit dem OV oder als Mitfahrer/in im Pkw.

FUr Innenstadtquartiere zeigt sich eine besonders ausgepragte Neigung auch von
Personen mit Pkw, zu Ful® einkaufen zu gehen. Dieser Befund korrespondiert
deutlich mit den oben dargestellten Befunden fir realisierte Wegelangen sowie
mit den Ergebnissen von Scheiner (2010b), nach denen in Grol3stadten unter
Pkw-Besitzer/innen eine Uberdurchschnittlich hohe Bereitschaft besteht, das Auto
bei kurzen Wegen stehen zu lassen®.

® Das Ergebnis ist nicht auf einen unterdurchschnittlichen Anteil 'vollmotorisierter' Haushalte (ein Pkw fur
jedes erwachsene Haushaltsmitglied) in den Innenstadtquartieren zuriickzufiihren, sondern bleibt bei einer
Kontrolle der Pkw-Verfligbarkeit stabil.
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4 Zentrale Ergebnisse der Analysen

Einkaufs- und Versorgungswege wurden in Bezug auf ihre Haufigkeit, die zurtick-
gelegten Wegeléangen, die Zielwahl und die Verkehrsmittelnutzung in einer Reihe
von multiplen Regressionsanalysen untersucht. Dabei zeigten sich zwischen den
regionalen StadtLeben-Daten sowie den bundesweiten MID-Daten in den Grund-
ziigen weitgehende Ubereinstimmungen. Diese werden hier in Kurzform doku-
mentiert.

Mit dem Zugriff auf einen Pkw nimmt die MIV-Nutzung zu. Dagegen nutzen Per-
sonen mit OPNV-Monatskarte den MIV in geringerem Mal. Sowohl der Pkw als
auch die OPNV-Zeitkarte geht mit einem gréReren Aktionsraum (langere Wege)
einher.

Alle Altersgruppen kaufen haufiger ein als junge Erwachsene zwischen 18 und 29
Jahren. Dabei muss eine Einschrdnkung gemacht werden: Nach den MID-Daten
gilt dies selbst fur Hochbetagte (75+ Jahre), wéhrend sich in den StadtLeben-
Daten diese Altersgruppe nicht signifikant von den 18-29-jahrigen unterscheidet.
Bei der Untersuchung der MIV-Nutzung treten in MID generell starkere Altersun-
terschiede auf. Allerdings ist die Untersuchung der Verkehrsmittelwahl in den
StadtLeben-Daten nicht auf Wegeebene maglich. Ahnlich gilt dies fur die zurtick-
gelegten Wegelangen, die nach den MID-Daten mit dem Alter stark zuriickgehen,
wahrend Alterseffekte in den StadtLeben-Daten wiederum schwach sind.

Die Zusammenhéange zur Haushaltsstruktur (Kinder im Haushalt, ein vs. zwei Er-
wachsene im Haushalt) sind insgesamt weniger ausgepragt.

Mit dem Geschlecht verbundene soziale Rollen spielen eine signifikante Rolle.
Frauen kaufen haufiger ein als Manner und legen dabei kiirzere Wege zuriick (die
Wegelange unterscheidet sich in den StadtLeben-Daten nicht signifikant zwischen
den Geschlechtern). Erwerbstatige — insbesondere Vollzeit Erwerbstatige — kau-
fen seltener ein als andere Personen und legen dabei langere Wege zurtck.

Hoheres Einkommen geht mit grol3eren Aktionsraumen (langere Wege) und star-
kerer MIV-Nutzung einher. Hochgebildete unternehmen nach den MID-Daten
Uberdurchschnittlich viele Einkaufe. Nach den StadtLeben-Daten ist dieser Zu-
sammenhang eher umgekehrt. Allerdings wurde in den StadtLeben-Daten der Le-
bensstil kontrolliert. Dieser zeigt positive Effekte hochkultureller Lebensstilorientie-
rungen auf die Einkaufshaufigkeit. Darliber hinaus weisen beide Datensatze
Ubereinstimmend auf eine mit hdherer Bildung abnehmende Wahrscheinlichkeit
bzw. Haufigkeit der MIV-Nutzung hin (in StadtLeben allerdings nicht signifikant).

Schlie3lich ist das Auftreten tbereinstimmender und sehr robuster raumlicher Ef-
fekte festzuhalten. Eine hohe Qualitdt des nahrdumlichen Angebotes starkt in
ausgepragter Weise den NMIV und reduziert die MIV-Nutzung, unabhangig davon
ob es uber die selbstberichtete fuRlaufige Erreichbarkeit von Geschaften oder
Uber die objektive Messung der Einzelhandelsausstattung im Nahraum gemessen
wird. Im Modell der Wegelangen (MID-Daten) ist die ful3laufige Erreichbarkeit von
Geschaften die starkste Einflussgrofe Uberhaupt, und fir die StadtLeben-Daten
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gilt dies analog. Gleichzeitig erhoht ein gutes nahraumliches Angebot die Ein-
kaufshaufigkeit.

Uber die kleinmaRstabliche Ausstattung des Nahraums hinaus wird in GroRstad-
ten haufiger eingekauft und kirzere Wege zuruickgelegt als in kleineren Gemein-
den. Es ist zu betonen, dass dabei die Pkw-Verflugbarkeit kontrolliert wurde; dies
ist also kein Effekt der in Gro3stadten geringeren Motorisierung.

Uber das Standardwissen der Verkehrsforschung hinaus sind an diesen Befunden
drei Punkte von besonderem Interesse:

Erstens sind dies die Effekte der Schulbildung, die den Einkommenseffekten
tendenziell entgegen stehen, zumindest aber nicht in gleicher Weise wie das
Einkommen das Verkehrsverhalten pragen (hoher Status = starke MIV-
Nutzung). Den starken Rickgang des positiven Zusammenhangs zwischen
Bildung und MIV-Nutzung hat bereits Scheiner (2006) herausgearbeitet. Die-
se Veradnderungen von Bildungseffekten stellen mdglicherweise einen An-
satzpunkt fur eine starkere Vermarktung nachhaltigen Verkehrsverhaltens
bei gesellschaftlichen Gruppen, denen man eine gewisse Innovationsfreude
unterstellen kann.

Zweitens verdeutlichen die starken raumlichen Effekte, dass auch in Zeiten
mehr oder weniger ubiquitarer Erreichbarkeit durch den Pkw Verkehrsverhal-
ten und Alltagsstrukturen stark durch den mikrordumlichen Kontext des
Wohnumfelds gepragt werden.

Drittens ist das grof3e Aktivitatsniveau &alterer Menschen bemerkenswert, die
selbst im hohen Alter eher haufiger denn seltener als junge Menschen ein-
kaufen. Fur éltere Menschen besitzt der tagliche Einkauf auch nach anderen
Befunden eine grol3e Bedeutung zur Strukturierung ihres Alltags, zur Auf-
rechterhaltung ihrer Selbststandigkeit und zur sozialen Einbindung und Sta-
bilisierung der Gesundheit (Kasper/Scheiner 2005). In diesem Sinne unter-
stitzt der demografische Wandel in starkem Mal3e die Notwendigkeit einer
Sicherung kleinraumlicher Versorgungsangebote.
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5 Folgerungen

5.1 Raumliche Differenzierung und Potenziale ftr Nah-
mobilitat

Einkaufen ist im Vergleich zu anderen Verkehrssektoren durch relativ kurze Wege
und hohe Anteile des NMIV gekennzeichnet. Bei langeren Wegen wird relativ
schnell auf den Pkw umgestiegen. Dies gilt bei Einkaufen fur den taglichen Bedarf
sogar eher als bei Erledigungen oder langerfristigem Bedarf; vermutlich wegen
der Transporterfordernisse.

Im Hinblick auf die Potenziale fir Nahmobilitdt sind Anteile von 63% (West) bzw.
71% (Ost) der Befragten, die Einkaufsgelegenheiten fir den taglichen Bedarf sehr
gut oder gut zu Ful3 erreichen kdnnen, als grol3es, aber auch deutlich verbesse-
rungswirdiges Potenzial zu bewerten. Immerhin fast jeder vierte (23%, West)
bzw. jeder funfte (19%, Ost) Befragte gibt an, Einkaufsgelegenheiten schlecht,
sehr schlecht oder gar nicht zu FulR erreichen zu kdnnen. Diese Problemlage
hangt stark mit dem Grad an Urbanitat zusammen. In den grof3ten Stadten geben
nur 9% der Befragten an, Geschéafte fur den taglichen Bedarf schlecht bis gar
nicht zu Ful3 zu erreichen. In den kleinsten Gemeinden sind dies dagegen fast
vier von zehn (39%). Das Fahrrad kann dies nur zum kleinen Teil auffangen.

Als ein beherrschendes Ergebnis der Analysen, das auch bei multivariater Kon-
trolle verschiedener Einflussgréf3en stabil blieb, erwies sich der dominierende Ein-
fluss von Raumstrukturen fur Verkehrsmittelwahl, Wegelangen und Verkehrsauf-
wand. Mit abnehmender Gemeindegrdl3e nimmt die Lange der Einkaufswege zu.
Innerhalb von Gemeinden sind Einkaufswege an Standorten guter nahraumlicher
Erreichbarkeit gravierend kurzer als andernorts. Der Zusammenhang zwischen
Wegelange und nahraumlicher Erreichbarkeit ist der starkste Effekt, der im Modell
der Wegelangen Uberhaupt auftritt. Er unterstreicht die positiven Auswirkungen
einer guten nahraumlichen Erreichbarkeit im Sinne der Starkung einer nahraumli-
chen Orientierung und damit auch einer sozialrAumlichen Kohasion der Quartiere.

Dabei spielen auch mesoraumliche Erreichbarkeiten, die in Konkurrenz zur nah-
raumlichen Ausstattung stehen, eine wichtige Rolle. Dies wird an der Zielwahl
beim Einkauf deutlich. Einkaufe in der naheren Umgebung sind gegenuber nicht-
integrierten Einkaufszentren auf der griinen Wiese in Gebieten guter nahraumli-
cher Ausstattung mit Einkaufsgelegenheiten tberproportional stark vertreten. Da-
mit geht ein erhebliches Potenzial zur (Pkw-)Verkehrseinsparung einher. Ein Ein-
kauf in einem Einkaufszentrum auf der griinen Wiese erzeugt drei bis vier mal so
viel MIV wie ein Einkauf im Wohnumfeld und 1,6 mal so viel MIV wie ein Einkauf
in einem integrierten Einkaufszentrum. Eine gute nahraumliche Ausstattung er-
hoht die Bindung an die Wohnumgebung unter Personen ohne Pkw im Haushalt
um 10% auf Kosten von Einkaufen in integrierten Zentren. Bei Personen mit stan-
diger oder zumindest eingeschrankter Pkw-Verflugbarkeit erzielt eine gute nah-
raumliche Ausstattung die gleiche Bindungswirkung. Dies geht aber weniger zu
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Lasten integrierter Zentren als zu Lasten der peripheren Einkaufszentren und der
sonstigen Einkaufsorte, die haufig mit sehr langen Wegen verbunden sind.

Die Wirkung der generellen Qualitat des lokalen Versorgungsangebots setzt sich
deutlich durch gegen andere raumstrukturelle Indikatoren, etwa die Entfernung
zum nachsten Super- oder Verbrauchermarkt. Diese Durchsetzungskraft gegen-
Uber anderen, spezifischeren Raumvariablen deutet darauf hin, dass isolierte An-
gebote (etwa ein Supermarkt) weniger zu einer nahrdumlichen Orientierung bei-
tragen als die generelle Ausstattung des nahraumlichen Umfeldes mit vielfaltigen
Angeboten.

Fur einen starkeren Effekt von Vielfalt gegeniber isolierten Angeboten spricht
auch die in gemischten Gebieten niedrigere Motorisierung zusatzlich zur dort
starkeren Neigung der Motorisierten zu Ful3 zu gehen.

Darin kommt auch ein indirekter, aber erheblicher Effekt der Verkehrsinfrastruktur
zum Ausdruck: Die Haushaltsmotorisierung als zentrale Schnittstelle zur Ver-
kehrsmittelwahl ist stark vom lokalen Wohnumfeld, von den dortigen nahraumli-
chen Angeboten sowie dem OPNV-Angebot, abhangig.

Die Motorisierung bremsen heil3t einen Alltag ohne Auto unter akzeptablen Bedin-
gungen ermoglichen. Dies bedeutet zum einen, nahraumliche Orientierungen zu
starken, zum anderen aber auch, den OPNV zu starken, denn auch motorisie-
rungsarme Alltagsstrukturen lassen sich nicht ausschliel3lich auf nahraumliche
Angebote stitzen, sondern erfordern auch langere Wege.

5.2 Soziale Differenzierung

Neben dem Einfluss von Raumstrukturen kommen in den Modellen auch signifi-
kante Effekte residenzieller Selbstselektion zum Ausdruck. Die rdumliche Diffe-
renzierung des Verkehrsverhaltens ist teilweise ein Ausdruck des selektiven Zu-
zugs von Bevolkerungsgruppen in Gebiete, die den jeweiligen subjektiven Mobili-
tats- und Erreichbarkeitspraferenzen entsprechen. Diese Zusammenhange sind
allerdings in Bezug auf Einkaufs- und Versorgungswege deutlich geringer als der
Einfluss objektiver Raumstrukturen. Ein gutes Angebot entfaltet ein hohes nah-
raumliches Bindungspotenzial, das von Praferenzen eher wenig modifiziert wird.

Soziale Differenzierungen nach Bildung, Einkommen, Erwerbstatigkeit, Ge-
schlecht, Alter und Lebensstil sind ebenfalls recht deutlich. Geschlechterunter-
schiede sind im Trend abnehmend und erscheinen teilweise eher gering, teilweise
aber auch sehr deutlich, etwa bei der Betrachtung von Wegeketten oder wenn der
Fokus auf junge Familien gelegt wird, bei denen geschlechtsspezifische Arbeits-
teilungen sehr traditionell anmuten. Darlber hinaus darf nicht tbersehen werden,
dass uber die Effekte des Geschlechts in multivariaten Analysen hinaus auch ei-
nige wesentliche EinflussgroRen der Einkaufsmobilitéat selbst geschlechtsspezi-
fisch strukturiert sind, etwa der hohere Anteil an Teilzeit Erwerbstatigen unter
Frauen, die geringere Motorisierung und der héhere Anteil an Allein Lebenden im
Alter. Diese sozialen Unterschiede lassen die Geschlechterunterschiede in der
Summe deutlicher werden als sie in multivariaten Analysen zum Ausdruck kom-
men.
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Bemerkenswert ist des Weiteren die grol3e Einkaufshaufigkeit unter alten Men-
schen. Selbst Hochbetagte tber 75 Jahre kaufen kaum seltener als junge Men-
schen ein und gehen dabei in wesentlich starkerem Mal3e zu Ful3.

Auch in der Zielwahl und dem Grad der nahraumlichen Bindung beim Einkauf tre-
ten soziale Unterschiede auf. So unternehmen Frauen, Jugendliche und Perso-
nen ohne Pkw im Haushalt in Gberdurchschnittichem MalRRe ihre Einkaufe in der
naheren Umgebung statt in Einkaufszentren auf der grinen Wiese. Interessan-
terweise sind die sozialen Kontraste zwischen Einkaufszentren auf der grinen
Wiese und naherer Umgebung einerseits sowie zwischen Einkaufszentren auf der
grinen Wiese und Zentrum innerhalb des Ortes andererseits sehr ahnlich: Ju-
gendliche, Frauen und Personen ohne Zugriff auf einen Pkw kaufen in tberpro-
portionalem Mal3e im Nahraum sowie in integrierten Zentren ein. Nahraum und
Stadtzentrum ziehen also in sozialer Hinsicht gewissermalen 'an einem Strang'.

Daneben gibt es bemerkenswerte soziale Unterschiede in der Struktur von Wege-
ketten. Die Einkaufswege von Frauen sind starker in komplexe Wegeketten ein-
gebunden als diejenigen von Mannern. Noch starkere Unterschiede bestehen
zwischen Bildungsgruppen. Hier fallen vor allem Personen mit niedriger Schulbil-
dung durch einen vergleichsweise geringen Anteil komplexer Wegeketten auf.
DarlUber hinaus ist die Einbettung von Einkdufen in komplexe Wegeketten tber-
durchschnittlich stark verbreitet unter Erwerbstatigen, in Haushalten mit Kindern
(insbesondere, wenn das jungste Kind im Haushalt noch im Vorschulalter ist) so-
wie unter Alleinerziehenden. Im hohen Alter nimmt die Neigung zu komplexen
Wegeketten deutlich ab. Dies lasst sich im Sinne eines deutlich komplexeren und
'turbulenteren’ Alltags sowie im Sinne einer effizienteren Alltagsgestaltung in den
entsprechenden Personengruppen interpretieren.

5.3 Distanzschwellen: wie weit ist zu weit?

Durch eine verbesserte nahrdumliche Ausstattung mit Gelegenheiten lasst sich
die Zufriedenheit mit dem raumlichen Umfeld erheblich verbessern. Eine beson-
ders ausgepragte Schwelle der Zufriedenheit liegt bei einer Distanz von 1.200 m
Luftlinie. Dies ist eine Entfernung, die im Grunde bereits nicht mehr einer einge-
schrankten, sondern einer fehlenden Nahversorgung im Wohngebiet entspricht.
Im Sinne von Wohnumfeldzufriedenheit kann insofern auch mit einem einzelnen
Supermarkt durchaus viel erreicht werden, auch wenn die Gesamtausstattung
eines Gebietes fur die Zufriedenheit wichtiger sein mag. Aber auch unterhalb der
genanten Schwelle nimmt die Zufriedenheit mit zunehmender Entfernung bereits
stark ab, vor allem bei Personen ohne Pkw im Haushalt, die schon bei 400-600 m
Luftlinie weniger zufrieden sind als Personen mit Pkw.

Besonders stark profitieren von Verbesserungen Personen ohne Zugriff auf einen
Pkw. Auch wenn die generellen sozialen Unterschiede der Zufriedenheit jenseits
der Pkw-Verfugbarkeit eher gering sind, ist festzuhalten, dass zu den Bevoélke-
rungsgruppen ohne Pkw in besonders starkem Mal3e alte Menschen, Frauen und
Menschen mit geringem Einkommen gehdren. Zu den letzteren zahlen typischer-
weise Migrant/innen, Alleinerziehende und wiederum altere Menschen, insbeson-
dere allein lebende altere Frauen. Diese Gruppen profitieren von einer Verbesse-
rung des Nahversorgungsangebots in besonders starkem Mal3.
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Bei einer Differenzierung der Verkehrsmittelnutzung nach Wegelange zeigt sich,
dass bis zu einer Wegelange von 200 m 90% der Wege zu Ful3 unternommen
werden (ohne komplexe Wegeketten). Bei Wegen ab 400 m geht der Anteil der
Wege zu Ful3 bereits deutlich zuriick und liegt ab 800 m nur noch bei 39%. Be-
reits bei geringen Entfernungen ab 200 m nimmt der Anteil des Fahrrades zu, das
seine grof3ten Anteile mit rund zwei von zehn Wegen zwischen 400 m und 2 km
erreicht. Der MIV erzielt bereits ab 600 m etwa den gleichen Anteil wie das Fahr-
rad und nimmt ab 1 km die Mehrzahl der Wege ein.

Die FulRwegeanteile sind insbesondere bei Personen ohne Pkw im Haushalt be-
sonders hoch. Selbst vier von zehn Wegen zwischen 1-2 km Lange werden noch
zu Fuld unternommen, wahrend Pkw-Besitzer bereits zu zwei Dritteln den Pkw
nutzen. Ab 1 km Wegelange erreicht das Fahrrad unter Personen ohne Pkw hohe
Anteile von rund 30%. Eine markante Distanzschwelle fir das Gehen zu Ful} liegt
bei Pkw-Besitzern bei 400 m. Dies wird bis etwa 800 m teilweise vom Fahrrad
aufgefangen. Ab 800 m nimmt der Anteil des MIV beim Einkauf stark zu. Unter
Personen ohne Pkw liegen die Schwellen deutlich hdher, etwa bei 800-1.000 m
fur das zu Ful3 gehen und bei 2 km fir den NMIV (inkl. Fahrrad).

Dabei gibt es gravierende Unterschiede zwischen Gemeindegréf3enklassen, auch
wenn nur Personen mit standiger Pkw-Verfligbarkeit berlcksichtigt werden. In
kleineren Gemeinden legen diese im Vergleich zu Grof3stadten auch kirzeste
Einkaufswege in wesentlich starkerem Mal3e als MIV-Fahrer zurtick (MIV-Fahrer-
Anteile liegen etwa 15-20% hoher). Das rdumliche Umfeld scheint also einen
starken Einfluss darauf zu haben, ob ein vorhandener Pkw genutzt wird oder
nicht. Die Griinde durften sowohl im Verkehrssystem als auch in der Stadtstruktur
liegen. Zum einen kdnnen Parkplatzmangel und hohe Verkehrsdichte ausschlag-
gebend sein. Zum anderen ist méglicherweise das stadtische Umfeld flir Wege zu
FulR anregender oder erlebnisreicher.

Die Analysen fur die Region Kdln lassen sich nicht nur nach realisierter Wegelan-
ge, sondern auch nach der Entfernung zum nachsten Super- oder Verbraucher-
markt differenzieren. Dabei zeigt sich, dass auch Personen mit Pkw im Haushalt
bei sehr kurzer Entfernung zum Supermarkt bis 200 m Luftlinie zu zwei Dritteln zu
FulR einkaufen gehen. Bereits bei geringflgig langeren Entfernungen nimmt der
FulBwegeanteil stark ab. Davon profitiert vor allem der Pkw, im Bereich von 200-
1.200 m auch das Fahrrad. Bei Personen ohne Pkw umfasst die Bereitschaft, zu
Ful3 zu gehen, auch deutlich langere Wege als unter Personen mit Pkw. Auch die
hohen Anteile der Einkaufe zu Fuld — selbst GroRReinkdufe — unter Personen mit
Pkw im Haushalt in Ehrenfeld und Nippes zeigen, dass auch Personen mit Pkw
durchaus nahraumliche Orientierungen aufweisen, wenn das Angebot sehr gut ist.

In den Daten fur die Region Kéln lassen sich Wegekopplungen nicht identifizieren.
Zusammen mit den in den bundesweiten Analysen gefundenen hohen FulRwege-
anteilen unter Pkw-Besitzern bei kurzen Wegen lassen diese Ergebnisse jedoch
den Schluss zu, dass gute ful3laufige Erreichbarkeit durchaus auch Personen mit
Pkw dazu motiviert, zu Ful3 zu gehen. Hierflr ist ein Radius von wenigen hundert
Metern anzusetzen. Dieser eng abgegrenzte ful3laufige Einzugsbereich wird da-
durch unterstrichen, dass bei gegebener Wegeldnge die Nutzung des MIV bei
Einkaufen fur den taglichen Bedarf hoher ist als bei anderen Einkaufen. Der ins-
gesamt hohe FuRRwegeanteil beim taglichen Bedarf liegt also an den kurzen We-
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gen, wahrend bei langeren Wegen gerade der tagliche Bedarf eher mit dem Pkw
erledigt wird, vermutlich wegen des hdheren Transporterfordernisses. Dies unter-
streicht die MIV-erzeugenden Auswirkungen fehlender Einkaufsmoglichkeiten fur
den taglichen Bedarf im Nahraum.

Diese raumlichen Differenzierungen verdeutlichen, dass von einer guten klein-
raumlichen Ausstattung im ful3laufigen Bereich erhebliche Effekte im Sinne einer
Starkung der nicht-motorisierten Mobilitat, Vermeidung von MIV und Verkiirzung
der zuriickgelegten Distanzen ausgeht. Dies schliel3t auch Personen ein, die un-
eingeschrankten Zugang zu einem Pkw besitzen. Hierflr ist ein vielfaltiges Ange-
bot besser geeignet als isolierte Geschéfte. Aber auch ein einzelner Supermarkt
im Wohnquartier hat durchaus signifikante Effekte auf das Verkehrsverhalten. In
dichten, urbanen Strukturen mit Einschréankungen fir den MIV legen auch Pkw-
Besitzer kurze Wege in noch starkerem Mal3e zu Fuld zurtick als in kleineren Ge-
meinden oder im Stadtrandbereich. Hier haben gute nahraumliche Angebote also
besonders starke Effekte auf die Verkehrsmittelnutzung. Die Grenzen der Reali-
sierung nahrdumlicher Angebote liegen im wirtschaftlichen Bereich der Tragfahig-
keit, weniger im Bereich des Verhaltens der Verkehrsnachfrager.

5.4 Was ist Nahversorgung?

Im Vergleich verschiedener Einkaufs- und Versorgungsanlasse sind kleine Ein-
kaufe — wenig Uberraschend — klar als typische Nahversorgungsaktivitaten anzu-
sehen. An den Kolner Daten zeigt sich bemerkenswert, dass dies in zentralen La-
gen (innerstadtische und in geringerem MalRe auch innenstadtnahe Quartiere,
Kernbereich von Mittelzentren des Umlandes) auch fiir den GrofReinkauf gilt — al-
lerdings nur fur Personen ohne Pkw im Haushalt. Dies sind in innerstadtischen
Gebieten der GroR3stadte haufig erhebliche Anteile. Auch Personen in motorisier-
ten Haushalten unternehmen dort ihre Grol3einkadufe zu nennenswerten Anteilen
zu Ful3. Dies gilt &hnlich auch fur Shopping-Aktivitaten.

5.5 Wer profitiert besonders von besseren Nahversor-
gungsangeboten?

In der Gesamtschau der multivariaten Analysen zeigt sich, dass die Zufriedenheit
mit der nahrdumlichen Ausstattung des Wohnumfelds in erster Linie von objekti-
ven Raumstrukturen abhangt, d.h. von der tatsachlichen nahraumlichen Ausstat-
tung. Dagegen ist die soziale Differenzierung deutlich geringer. Dies bedeutet —
planerisch durchaus ermutigend — dass von einer Verbesserung nahraumlicher
Angebote im Wesentlichen die gesamte Bevdlkerung profitiert, nicht nur einige
Gruppen. Zudem zeigt die starke rdumliche Differenzierung der Zufriedenheit,
dass mit einem guten lokalen Angebot die Wohnqualitat nicht nur objektiv, son-
dern auch aus der subjektiven Sicht der Bevolkerung entscheidend erhoht werden
kann. Mit Verbesserungen der nahraumlichen Ausstattung kann also die Wohn-
qualitat erheblich gesteigert werden. Dies trifft die ortliche Wohnbevdélkerung rela-
tiv 'breit' und unspezifisch.

Neben der Zufriedenheit aul3ert sich die Qualitat der Nahversorgung auch in dem
Aufwand, den Personen fur Einkaufswege auf sich nehmen. Dieser lasst sich aus
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Mobilitatsperspektive in erster Linie am Zeitaufwand fur entsprechende Wege
bemessen. Der Zeitaufwand fur Einkaufswege ist fir einige Bevolkerungsgruppen
tberdurchschnittlich hoch. Dies sind insbesondere Personen ohne Pkw im Haus-
halt und generell é@ltere Menschen. Unter Personen ohne Pkw fallen Alleinerzie-
hende und Personen in jungen Familien durch tberdurchschnittlich hohen Zeit-
aufwand fur Einkaufswege auf. Diese Gruppen kdénnen von Verbesserungen der
Nahversorgungsangebote in besonderem Male profitieren. Diese Gruppen
schlieBen auch in Gberdurchschnittichem Mal3e Frauen ein (alte Menschen, Al-
leinerziehende), die damit ebenfalls Uberdurchschnittlich von guter nahraumlicher
Ausstattung profitieren. Dartber hinaus sind hier Geringeinkommensbezieher zu
nennen, weil diese haufig keinen oder nur eingeschrankten Zugang zu einem Pkw
besitzen. Umgekehrt sind diese Gruppen von Einschrankungen der Nahversor-
gung Uberdurchschnittlich stark betroffen.
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