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Liebe Leserinnen und Leser,

Mobilitat bedeutet soziale Teilhabe, Lebensqualitat und individuelle Freiheit. Das wachsende
Verkehrsaufkommen bringt aber auch erhebliche Klimabelastungen, Luftverschmutzung, Larm
und Flachenverbrauch mit sich. Darunter leiden vor allem die sozial Schwacheren unserer
Gesellschaft, also Biirgerinnen und Biirger, die zum Beispiel an vielbefahrenen Stralen wohnen.
Hinzu kommt, dass der Platz in unseren Stadten und Gemeinden immer knapper wird. Platz, der
auch fiir andere Bediirfnisse wie etwa Wohnraum, Versorgung oder Erholung dringend gebraucht
wird. Dariiber hinaus ist der Verkehr bisher fast vollstandig abhangig von fossilen, importierten
Rohstoffen, und die Problematik rund um Erddl und dessen hohe Kosten sind uns gegenwartig
bewusster als je zuvor geworden. Deshalb steht fiir mich fest: Es ist Zeit fiir eine nachhaltige
Mobilitdtswende. Und sie lauft bereits! Die Mobilitatsbedirfnisse wandeln sich. Die Forderungen
nach innovativen, emissionsarmen und bezahlbaren Mobilitatsalternativen werden immer lauter.
In den Metropolregionen verliert das Auto seinen Ruf als Statussymbol. Immer weniger Biirger-
innen und Biirger wollen eine auf das Auto ausgelegte Stadt. Sie erwarten, dass die Stadte auch
fiir jene geplant und ausgelegt werden, die sich zu FuB8, mit dem Rad oder dem offentlichen Nah-
verkehr fortbewegen. In den Stadten, aber auch im landlichen Raum, brauchen wir Alternativen
zum Pkw-Verkehr, denn wo kein attraktives Angebot vorliegt, wird der Umstieg oft noch be- oder
gar verhindert.

In Deutschland haben sich bereits viele Stadte und Gemeinden, und mit ihnen die Wohnungs-
unternehmen, auf den richtigen Weg gemacht. Sie zeigen, dass die Mobilitat der Zukunft anders
sein wird und zu mehr Lebensqualitat beitragen kann. Die Alternativen sind ein attraktiverer
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV), mehr und bessere Radwege, iiberzeugende Strategien
fiir einen sicheren Ful- und Radverkehr, dazu die Nutzung von digitalen Diensten, die wiederum
Bikesharing, Ridesharing und Carsharing ermdglichen. Sie werden erganzt durch die Elektro-
mobilitat, nicht nur in Form von Pkw, sondern auch von E-Bikes, Lastenradern und emissions-
freien Lieferfahrzeugen.

Ich danke allen, die sich fiir eine nachhaltige Mobilitdtswende engagieren. Sie kdnnen dabei
weiter auf meine Unterstlitzung zahlen. Das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz
hat in den vergangenen Jahren im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI) bereits
Uber 275 Millionen Euro in rund 900 Projekte zur nachhaltigen Mobilitat investiert, vor allem zum
Ausbau von Radwegen und Radabstellanlagen. Eine groRartige Pionierarbeit leisten auch die
Wohnungsunternehmen. Dort, wo das Wohnumfeld gute Bedingungen schafft, sind die Men-
schen anders mobil, sie machen sich unabhangiger vom privaten Pkw. Und wo viele Menschen
auf andere, nachhaltige Weise mobil sind, wohnt und lebt es sich besser.

Ich freue mich Uber Ihr Interesse an diesem Handlungsleitfaden und wiinsche lhnen eine
inspirierende Lektire.

Ihr

Stefan Wenzel, MdB, Parlamentarischer Staatssekretar im
Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz
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Liebe Leserinnen und Leser,

»Miteinander reden hilft!« lautete stets die erste Empfehlung, die René WaBmer, Leiter des Vor-
lauferprojekts »Wohnen leitet Mobilitats, allen Netzwerkpartner*innen und Unterstiitzenden mit
auf den Weg gegeben hat. Diese Maxime haben wir auch im Projekt »Bundesweites Netzwerk
Wohnen und Mobilitdt« beherzigt und sind dabei zur Uberzeugung gelangt: »Gemeinsam kom-
men wir weiterl«

Genau das ist der innovative Kooperationsansatz, der in beiden Projekten mit Leben gefiillt
wurde: gemeinsam an intelligenten, umwelt- und sozialvertraglichen Mobilitatskonzepten fiir
Wohnquartiere zu arbeiten. In den vergangenen Jahren haben wir zahlreiche Akteure auf regio-
naler und lokaler Ebene miteinander vernetzt, aber auch bundesweit hat sich der Austausch
verbessert. Mit Erfolg: Das Netzwerk ist starker zusammengewachsen. Das zeigt auch die Charta
»Intelligente Mobilitat im Wohnquartier, die wir zusammen mit unserem Netzwerk erarbeitet
haben. Sie wird bereits von 92 Wohnungsunternehmen, Kommunen, Mobilitatsdienstleistern,
Verbanden, Wissenschaftlerrinnen, Planenden und Architekt*innen unterstiitzt. Gemeinsam mit
den Unterzeichnenden aus der Bevdlkerung hat die Charta nur einen Monat nach ihrer Veroffent-
lichung bereits 149 Fiirsprecher+*innen gewonnen.

Seit Januar 2017 haben mehr als 3.500 Teilnehmende unsere rund 70 Beratungsworkshops,

60 regionalen Dialog- und Fachforen und 80 lokalen Netzwerktreffen besucht. Sie schatzen dabei
besonders den Austausch auf Augenhohe und die kontinuierliche Zusammenarbeit in einem
geschiitzten Raum. N6tiges Fachwissen konnten wir zudem durch die Prasentation von Guten
Beispielen und die Beitrage verschiedener Expert+*innen auf drei Fachexkursionen und in einem
neu konzipierten Fortbildungsprogramm vermitteln. Dieser Wissenstransfer und die gut 100
Einzelberatungen von Wohnungsunternehmen und Kommunen haben erste Schritte in Richtung
intelligenter MobilitatsmaBnahmen im Neubau wie im Wohnungsbestand angestoen und so die
Voraussetzungen fiir Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung geschaffen. Ziel war und ist dabei
immer, endlich auch im Verkehrssektor eine signifikante Senkung der Treibhausgasemissionen
zu erreichen und damit die Auswirkungen der Klimakrise auf die Lebensqualitat im unmittelbaren
Wohnumfeld zu verringern.

Ohne die Mitwirkung unseres Netzwerks und unserer Multiplikatoren — wie dem GdW Bundesver-
band deutscher Wohnungs- und Immobilienunternehmen e.V. und seinen Landesgliederungen

— wadre unsere Arbeit nicht so erfolgreich, wie sie es heute ist. Der Handlungsleitfaden, den Sie in
Handen halten, fasst die Erfahrungen aus sechs Jahren Dialog mit und zwischen Wohnungswirt-
schaft und Kommunen, der Mobilitatsbranche sowie Planenden und Architekt*innen zusammen.
Wir geben Ihnen konkrete Empfehlungen und Vorlagen an die Hand, beschreiben Handlungs-
optionen und zeigen Wege zur Umsetzung auf. Die Lektiire soll lhnen dabei helfen, sich in einem
sehr dynamischen Handlungsfeld zu orientieren und Sie anregen, sich mit anderen Akteuren zu
vernetzen, um gemeinsam groRere Ziele zu erreichen.

Das VCD-Projektteam wiinscht Ihnen dabei von Herzen viel Erfolg.

M Ha L/!/B {/tél

Nicola Krettek

Projektleiterin »Bundesweites Netzwerk Wohnen und Mobilitéat«
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Wohnungswirtschaft, kommunale Verwaltungen und Mobilitatsdienst-
leister arbeiten gemeinsam an intelligenten, umwelt- und sozialvertrag-
lichen Mobilitatskonzepten fir Wohnquartiere.

Das Thema Mobilitat im Wohnquartier ist ein wichtiges
Handlungsfeld fiir Klimaschutzmafnahmen: Unser
Wohnort ist Ausgangspunkt unserer Mobilitdt und hat
damit einen entscheidenden Einfluss darauf, welche
Verkehrsmittel wir nutzen und wie viel CO,-Emissionen
wir damit erzeugen. Um klimafreundlich unterwegs
sein zu kdnnen, brauchen Bewohnende eine moglichst
vielfaltige Auswahl nachhaltiger und sozialvertrag-
licher Mobilitatsangebote am Wohnort. Die Projekte
»Wohnen leitet Mobilitat« und »Bundesweites Netz-
werk Wohnen und Mobilitdt« setzten sich deshalb
dafiir ein, dass intelligente Mobilitatskonzepte im
Wohnquartier zum Standard werden. Menschen sollen
genauso bequem mit dem Fahrrad, Bus und Bahn oder
Sharing-Fahrzeugen unterwegs sein kénnen wie mit
dem eigenen Auto. Ziel ist, durch eine Veranderung
des Mobilitdtsverhaltens der Quartiersbewohner*in-
nen die verkehrsbedingten CO,-Emissionen langfristig
zu senken.

6 Projektvorstellung

Beide Projekte wurden im Rahmen der Nationalen
Klimaschutzinitiative durch das Bundesministerium
fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit bzw.
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz
finanziell gefordert. »Wohnen leitet Mobilitat« fiihrte
der 6kologische Verkehrsclub VCD in Kooperation

mit den Projektpartnern Oko-Institut und Deutscher
Mieterbund vom Januar 2017 bis Dezember 2019, das
Folgeprojekt »Bundesweites Netzwerk Wohnen und
Mobilitat« vom Mai 2020 bis Juli 2023 allein durch.
Die Projekte adressierten insbesondere Akteure der
Wohnungswirtschaft aller Unternehmensformen (von
privatwirtschaftlichen, kommunalen und genossen-
schaftlichen Unternehmen bis hin zu privaten Wohn-
initiativen), kommunale Verwaltungen, die Mobilitats-
branche sowie Planende und Architekt*innen.



»Wohnen leitet Mobilitat« hat an fiinf Projektstand-
orten (Berlin-Brandenburg, Hannover, Nord, Rhein-
Main und Sachsendreieck) in 25 sogenannten Dia-
logforen die wichtigsten Akteure aus der jeweiligen
Region zusammengebracht und ihnen Gelegenheit
zum Austausch und zur Vernetzung geboten. Dariiber
hinaus waren der Wissenstransfer {iber nachhaltige
Mobilitatsangebote, durch Fachvortrage und Einzel-
beratungen fiir die Wohnungswirtschaft und Kommu-
nen sowie die direkte Aktivierung der Bewohnenden
durch die Teilnahme der VCD-Regionalkoordination
an Mieter*innen- und Quartiersfesten, Schwerpunkte
des Projekts. Gleichzeitig hat das Projekt wichtige
kommunalpolitische Prozesse mitinitiiert, die z. B. in
Hannover zu einer Anderung der Stellplatzsatzung
gefiihrt haben.

Das Projekt »Bundesweites Netzwerk Wohnen und
Mobilitat« fokussierte in der regionalen Arbeit hin-
gegen acht Projektregionen mit jeweils zwei Projekt-
standorten. Zu den Regionen des Vorgangerprojektes
kamen drei weitere Bundeslander (Baden-Wdirttem-
berg, Bayern, Nordrhein-Westfalen) hinzu. Bei der
Auswabhl der lokalen Projektstandorte wurden auch
kleinere und mittelgroBe Kommunen beriicksichtigt.
In diesen Regionen moderierte die Regionalkoordi-
nation die sechzehn lokalen Netzwerke, beriet jeweils
landesweit Unternehmen und Kommunen und fiihrte
Veranstaltungen durch. Die inhaltlichen Schwerpunkte
der Arbeitsprogramme der Netzwerke reichten von
grundsatzlichen finanziellen und organisatorischen
Herausforderungen (z. B. Miinchen und Holzkirchen)
Uber thematische Schwerpunkte (z. B. Mobilitats-
stationen in Karlsruhe, Radverkehr in Hannover) bis
hin zu konkreten quartiersbezogenen Fragestellungen
(z. B. Potsdam-Krampnitz).

Bundesweit wurden neben (Online-)Beratungs-
workshops auch drei Fachexkursionen zu Good-
Practice-Quartieren in Miinchen, Kéln und Wien
organisiert. Gemeinsam mit den Kooperationspartnern
EBZ — Europaisches Bildungszentrum der Wohnungs-
und Immobilienwirtschaft und VdW Rheinland-West-
falen sowie BBA — Akademie der Wohnungs- und
Immobilienwirtschaft wurde ein zweistufiges Fortbil-
dungsprogramm »Mobilitatsmanagement im Wohn-
quartier« konzipiert und durchgefiihrt.

Auch online stehen dank der Projekte umfangreiche
Angebote zur Verfligung: In einem Newsletter wurden
regelmaRig relevante Informationen und Serviceange-
bote zum Thema Wohnen und Mobilitat aufbereitet.

Auf der Online-Plattform intelligentmobil.de finden
Nutzer*innen zudem eine Férderdatenbank sowie
eine umfangreiche Datenbank mit Good-Practice-
Quartieren aus Deutschland, Osterreich und der
Schweiz. AuBerdem kénnen hier die Fachpublikationen
des Projekts wie dieser Handlungsleitfaden und Falt-
blatter zu den wichtigsten Bausteinen nachhaltiger
Mobilitdat im Wohnquartier heruntergeladen werden.
Mithilfe des Beratungstools »Wohnquartiers-Check«
kdnnen Interessierte sich Service-Tipps und Informa-
tionen zusammenstellen lassen, die individuell auf ihr
Quartier zugeschnitten sind.

Viele Akteure stehen bei der Bearbeitung des Themas
»Intelligente Mobilitdat im Wohnquartier« noch am An-
fang ihrer Erkenntnis- und Umsetzungsprozesse. Die
beiden Projekte des VCD haben einen wichtigen Bei-

trag in einem Handlungsfeld geleistet, das in Zukunft
eine immer starkere Bedeutung gewinnen wird.

Intelligente Mobilitat
vor Ort angehen!
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8 Projektregionen

Berlin-Brandenburg
Berlin & Potsdam

Niedersachsen
Hannover & Hameln

Schleswig-Holstein
Kiel & Preetz

Hessen

Darmstadt &
Ginsheim-Gustavsburg
Sachsen

Chemnitz & Erzgebirgskreis
Nordrhein-Westfalen
Bochum & Witten

Baden-Wiirttemberg
Karlsruhe & Pforzheim

s

WD

Bayern
Miinchen & Holzkirchen

(7' Gute Beispiele, Fachpublikationen,
Forderdatenbank, Wohnquartiers-Check
und Newsletter. Besuchen Sie uns auf:

Projektvorstellung 7


http://intelligentmobil.de
https://intelligentmobil.de
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2. Mobilitat neu denken:
Trends und Herausforderungen

Am Wohnstandort entscheidet sich, wie wir mobil sind: In Deutschland
starten oder enden rund drei Viertel aller Wege vor der eigenen Haustiir.
Grund genug fiir Kommunen und Wohnungsunternehmen, gemeinsam
an intelligenten und zukunftsfahigen Mobilitatslosungen zur Stadt-
und Quartiersentwicklung zu arbeiten.

Ausgangslage

Rund 74 Prozent der Verkehrsleistung im Personen-
verkehr gehen auf den motorisierten Individualverkehr
zuriick (BMVI 2021, S. 229). SchlieBlich ist der private
Pkw oft jenes Verkehrsmittel, das am bequemsten zu-
ganglich ist: Mit vielen Stellplatzen und autogerechten
StraBen direkt vor der Haustiir wird Mobilitat vielfach
als Automobilitat verstanden und die Mdglichkeiten
anderer Mobilitatsformen bleiben ungenutzt. Trotz
aller Anstrengungen gibt es im Verkehrssektor bislang
kaum Fortschritte beim Erreichen der Klimaziele und
der Umsetzung des Pariser Klimaabkommens. Ganz
im Gegenteil, die CO,-Emissionen stagnieren auf zu
hohem Niveau. Die Zunahme des Pkw-Verkehrs von

8 Mobilitat neu denken

rund 20 Prozent seit dem Jahr 1995 hebt die durch
technische Verbesserungen an den Fahrzeugen er-
reichten Umwelt- und Klimaentlastungen wieder auf
(UBA 2022). Hohe Luftschadstoffbelastungen in Form
von Stickoxiden und Feinstaub haben in einigen Stad-
ten Fahrverbote unabdingbar gemacht. Auch in Bezug
auf die Verkehrssicherheit ist Deutschland noch weit
von einer »Vision Zero« entfernt, einem Verkehrsge-
schehen ohne Tote und Schwerverletzte. Im Jahr 2021
starben innerorts 746 Menschen bei Verkehrsunfallen,
fast 30.000 wurden schwer verletzt (Destatis 2022-1).



Baukosten pro Abstellplatz
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P

2.000-

4.600€
Kfz: Park-/ Kfz: Kfz:
Stellplatz Parkhaus Tiefgarage

Quellen: BBSR 2017, Berechnung der Kostensteigerungen auf Grundlage BKI 2022; eigene Recherche

Nachhaltige Mobilitatsangebote in den Wohngebieten
des landlichen Raums sind aufgrund groRerer Distan-
zen und der geringen Bevdlkerungsdichte eine beson-
dere Herausforderung. Aber auch auf dem Land haben
Menschen, die kein Auto besitzen oder nicht selbst
fahren konnen, ein Recht darauf, selbststandig mobil
zu sein und am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben.
Anbindung, Takt und Bediendauer des OPNV im landli-
chen Raum konnen diesen Anforderungen haufig nicht
gerecht werden. Kleine Orte sind daher oft nur unzurei-
chend an ihre Mittel- und Oberzentren angebunden.

Die Angebote zur Uberwindung der ersten bzw. letzten
Meile an das Hauptnetz konnen so standortspezifisch
und vielfaltig sein wie die lIandlichen Regionen selbst:
Pedelecs, Ridesharing (private Mitnahme im Pkw,
Fahrgemeinschaften), Blirgerbusse oder Anschluss-
taxis bilden flexible Losungsansétze. Diese werden
zunehmend durch gewerbliche Sharing-Angebote

(z. B. abgestimmt im Wohnquartier und an Bahn-
haltepunkten), sichere Radabstellplatze oder das
(genossenschaftliche) Teilen von Fahrzeugen unter-
stiitzt. Auf den landlichen Raum zugeschnittene
Carsharing-Modelle kénnen auch durch biirger-
schaftliche bzw. Vereinsstrukturen betrieben werden.
Dariiber hinaus ist die Kombination von dienstlicher
Fahrzeugnutzung durch Kommune oder Wohnungs-
unternehmen und privater Nutzung durch die
Bewohner+innen moglich.

Die Gestaltung und Nutzung 6ffentlicher Raume ist
unmittelbar mit der Umwelt- und Aufenthaltsquali-
tat verbunden. Die Frage der Flachengerechtigkeit
gewinnt dabei zunehmend an Bedeutung. Wohnquar-
tiere sind von der Flachenbeanspruchung durch den
flieBenden und ruhenden Pkw-Verkehr besonders
betroffen: Private Autos stehen mehr als 23 Stunden
am Tag auf dem Parkplatz — und das tiberwiegend

zu Hause (BMVI 2019). Der Parkdruck fiihrt auch

zu einem intensiven Parksuchverkehr, der bis zu 30
Prozent des Gesamtverkehrs eines innerstadtischen
Quartiers ausmacht (SenUMVK 2022). Im Gegensatz
dazu stehen dem FuB- und Radverkehr trotz steigen-
der Nutzungszahlen immer noch zu wenig sichere,
barrierefreie Flachen zur Verfligung. Eine Umverteilung
der 6ffentlichen Flachen muss sich an den schwachs-
ten Verkehrsteilnehmenden orientieren und die Basis
fiir lebenswerte Stadte schaffen. Dazu ist es notwen-
dig, die Wohnquartiere von der Wohnung bis in den
offentlichen Raum barrierefrei zu gestalten.

Den Gestaltungswiinschen im Wohnquartier und

den sich andernden Mobilitatsbediirfnissen der
Bewohnenden steht haufig eine zu starre Planungs-
logik entgegen. So sind Wohnungsunternehmen
vielerorts durch Stellplatzsatzungen zur Bereitstellung
von Kfz-Stellplatzen verpflichtet. Die Baukosten fiir
Tiefgaragen im Wohnungsbau betragen mindestens
22.000 Euro je Stellplatz. Bei schwierigen Boden-
verhaltnissen kdnnen sie aber auch auf mehr als das
Dreifache steigen.

Mobilitat neu denken



Fir ein exemplarisches Mietwohngebaude in Deutsch-
land (12 Wohneinheiten a 73 m? Wohnflache) belaufen
sich die Baukosten pro Stellplatz auf rund 250 Euro
pro Quadratmeter Wohnflache, was einem Anteil von
durchschnittlich 9,3 Prozent an den Gesamtbaukosten
entspricht (LK Argus 2015, S. 44). Die Baukosten-
senkungskommission forderte daher eine weitere
Flexibilisierung der Stellplatzvorschriften und deren
Erganzung durch neue Mobilitatskonzepte (BMI 2019).

Stellplatzbaukosten werden in der Regel auf alle
Hausbewohner*innen umgelegt — unabhangig davon,
ob diese ein Auto besitzen bzw. liber welche finanziel-
len Mdglichkeiten sie verfiigen (Agora Verkehrswende
2022). Verscharft wird die Problematik zusétzlich da-
durch, dass die gebauten Stellpldtze haufig gar nicht in
vollem Umfang nachgefragt werden und leer stehen.

Die Landesbauordnungen vieler Bundeslander befor-
derten jahrzehntelang eine autogerechte Planung,
durch Herstellungspflichten fiir private Stellplatze.
Inzwischen sind die meisten Landesbauordnungen
in diesem Punkt flexibler geworden. Die Kommunen
konnten unter Beriicksichtigung der veranderten
Mobilitatsanspriiche die Stellplatzbaupflicht in ihren
Stellplatzsatzungen bedarfsgerecht gestalten.

So ermdglicht Miinchen es Bauherr*innen, den Stell-
platzschliissel fiir private Pkw im Wohnungsbau zu
reduzieren. Voraussetzung dafiir ist die Vorlage eines
fundierten Mobilitatskonzepts, das die Kompensa-
tion der fehlenden Pkw-Stellplatze durch alternative
Mobilitatsangebote sicherstellt (Landeshauptstadt
Miinchen 2021).

10 Mobilitat neu denken
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Quelle: Eigene Berechnungen

Anpassungsbedarf besteht auch angesichts der
rasant voranschreitenden Digitalisierung: Wer hatte
vor einigen Jahren die Vielzahl an Sharing-Angeboten
als gesellschaftlichen Trend absehen kdnnen? Schon
bald werden breite Gesellschaftsschichten verschie-
denste Mobilitatsoptionen ganz selbstverstandlich
nutzen, ohne auf einen (eigenen) Pkw angewiesen zu
sein. Nutzen statt Besitzen wird mehr und mehr zum
Schlagwort der Verkehrswende. Die Digitalisierung
eroffnet neue Moglichkeiten und Schnittstellen zu
nachhaltiger Mobilitat. Zum Beispiel wird die Nutzung
von Sharing-Angeboten in vielen Fallen erst durch
Smartphone-Apps mdglich.

(£ Orientierung zu Stellplatzsatzungen bietet
der Leitfaden »Kommunale Stellplatzsatzungen.
Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung NRW«:



https://bit.ly/musterstellplatzsatzung

Foto: VCD e.V.

in Ubereinstimmung mit den Nachhaltigkeitszielen

In den kommunalen Verwaltungen und politischen zu bewaltigen, ist eine groBe Herausforderung fiir
Gremien ist das Thema Verkehrswende schon lange die Raumordnung sowie die Stadtentwicklungs- und
auf der Agenda. Verkehrsstaus, Unfélle, zugeparkte Verkehrsplanung. Klar ist: Nachhaltige Mobilitats-
Innenstadte, Feinstaubbelastung und Larm erfordern politik funktioniert nur unter Beriicksichtigung der
effiziente MalRnahmen, um die Gesundheit, Sicherheit Stadt-Umland-Beziehungen und des daraus resul-
und Lebensqualitat der Biirgerxinnen zu gewahr- tierenden Berufs- und Freizeitverkehrs. Sie muss
leisten. Gleichzeitig gilt es, Umwelt- und Klimaziele von der Steuerung der Bodennutzung und Sied-
einzuhalten und den Emissionsausstof deutlich zu lungsentwicklung bis zum Bereitstellen nachhaltiger
reduzieren. Eine Kernaufgabe zukunftsfahiger kom- Mobilitdtsangebote reichen.

munaler Verkehrspolitik ist es zudem, ein Mindestmal
an Mobilitat als Daseinsvorsorge bereitzustellen.

Dazu zahlt z. B. die Erreichbarkeit von Ausbildungs- Das investieren Jahrliche
und Arbeitsstatten zu gewahrleisten. Ein Umdenken Stéidte in den Ausgaben je
kommunaler Entscheidungstrager ist daher nicht Einwohner*in
nur aus okologischen Griinden dringend erforderlich. Radverkehr 2018
Durch eine nachhaltige, sozialvertragliche und inklu-
sive Mobilitat wird fiir alle Menschen, insbesondere fiir Miinchen
sozial benachteiligte Gruppen, Chancengleichheit und
gesellschaftliche Teilhabe ermdglicht. Berlin

Amsterdam
Die Kommunen weisen regionalspezifisch ganz unter-
schiedliche Voraussetzungen auf: Wahrend viele, oft Kopenhagen ...35,60 €
periphere Regionen mit Abwanderung zu kdmpfen
haben, wachsen andere Metropolregionen erheblich. Quelle: Greenpeace 2018

Dieses Wachstum nicht mit mehr Autoverkehr, sondern

Mobilitat neu denken



Handlungsbedarf besteht besonders beim Ausbau
eines leistungsfahigen und qualitativ hochwertigen
Bus- und Bahnnetzes. Mit seiner geringeren Bevdl-
kerungsdichte und den gréBeren Entfernungen ist ein
dichter OPNV-Takt mit langen Bedien- und Pkw-
ahnlichen Fahrzeiten im landlichen Raum deutlich
schwerer zu realisieren als in urbanen Regionen.
Stadte und Regionen, die von einem Bevolkerungs-
riickgang betroffen sind, stehen vor der Herausforde-
rung, trotz sinkender Nachfrage ein bedarfsgerechtes
Angebot im 6ffentlichen Verkehr aufrechtzuerhalten
(Deutscher Stadtetag 2018, S. 17f). Dariiber hinaus
ist die Herstellung guter und sicherer Anlagen fiir den
Radverkehr erforderlich.

Bereitstellung finanzieller Mittel

Allen Szenarien gemein ist ein hoher Investitions-
bedarf, schlieBlich ist die Unterfinanzierung der
Verkehrsinfrastruktur seit langem bekannt. Besonders
betroffen ist der OPNV, fiir den 15 Mrd. Euro jahrlich
fur Infrastruktur- und Angebotsausbau, Personal-
aufbau, Fahrzeuge, Digitalisierung, Barrierefreiheit
und den Ausgleich fiir bezahlbare Tickets notwen-
dig waren. Viele der zur Verfligung gestellten Mittel
reichen bestenfalls aus, um den Bestand zu sichern,
nicht aber, um den Verkehr signifikant auf andere
Verkehrstrager als das Auto umzulenken (Deutscher
Stadtetag 2018, S. 18). Auch die Infrastrukturen

fiir den Rad- und FuBverkehr weisen dringenden
Investitionsbedarf auf.

12 Mobilitat neu denken

Breit gefachertes Handlungsspektrum
Neue Wohngebiete werden zunehmend mit nach-
haltigen, integrierten Mobilitatskonzepten geplant
und umgesetzt. Die kommunale Planung steuert

die fuBlaufige Anbindung der Wohnquartiere an den
OPNV und das Hauptroutennetz des Radverkehrs
sowie Binnenstrukturen mit guten Bedingungen fiir
den FuB- und Radverkehr. Dariiber hinaus haben
kommunale Verwaltungen und Kommunalpolitik
einen breiten Gestaltungsspielraum, um inter- und
multimodales Verkehrsverhalten zu ermdglichen und
z. B. Car- und Bikesharing anzubieten. Gemischte
Nutzungsstrukturen sollten unter Einbeziehung von
Gewerbetreibenden erhalten und geférdert werden
und von integrierten Verkehrskonzepten fiir Wohn-
quartiere begleitet werden (Deutscher Stadtetag 2018,
S. 25). Kompakte Siedlungsstrukturen, die bezahl-
bare und barrierefreie Wohnungen bieten, verrin-

gern die Notwendigkeit zu pendeln und kénnen das
Verkehrsaufkommen reduzieren.

Kommunale Entscheidungstrager+innen sind die
wesentlichen Weichensteller fiir nachhaltige Mobi-
litat in Deutschlands Stadten und Gemeinden. Mit
einer ausbalancierten Mischung eines steuernden
Mobilitdtsmanagements und regulativen MalRnahmen
lasst sich die Verkehrswende vor Ort gestalten und die
Lebensqualitat der Bewohnenden verbessern.

Foto: Martin Randelhoff



Der Betrieb von wohnstandortnahen Mobilitats-
angeboten gehdort (noch) nicht zum Kerngeschaft von
Wohnungsunternehmen. Dabei wird der Wert einer Im-
mobilie kiinftig auch an der Qualitat ihrer Mobilitats-
infrastruktur gemessen. Diese Angebote gilt es in
Bestandsgebaude zu integrieren und fiir Neubauten
von Beginn an mitzudenken.

Wohnquartiere sind die ideale Keimzelle fiir innova-
tive Mobilitatskonzepte, da hier auf kleinem Raum
Losungen mit AuBenwirkung und Pilotcharakter
erprobt werden kénnen. Mit nachhaltigen und intelli-
genten Mobilitatsoptionen im Wohnquartier kdnnen
Wohnungsunternehmen ihr Leistungsportfolio um
ein wichtiges Spektrum erweitern. Fiir Wohnungsun-
ternehmen, die bereits im Bereich Smart Home aktiv
sind, bieten sich daran andockende wohnbegleitende
Dienstleistungen wie z. B. die Buchung von Sharing-
Fahrzeugen an.

Ein bedarfsgerechtes Angebot von Mobilitdtsdienst-
leistungen setzt die Wohnungswirtschaft vermehrt
in Kooperation mit Mobilitatsunternehmen um.

Dadurch tibernimmt die Branche Verantwortung fiir
eine zukunftsfahige Verkehrsentwicklung in ihren
Quartieren und bewahrt sich die Entscheidungs-
hoheit liber die Mobilitatsversorgung in den eigenen
Bestanden. Statt auf politische Vorgaben reagieren zu
miissen, kann die Wohnungswirtschaft den zukunfts-
trachtigen Mobilitatsmarkt selbst aktiv mitgestalten.

Patrick Isensee

Business Development Manager
Gewobag AG
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Verringerung von Baukosten und Flachenverbrauch
durch ein intelligentes Mobilitatskonzept

138 Stellplatze fiir
private Autos

Wohngebdude mit 138
Stellplatzen fiir private Autos

eEEEEEEEEEEeEEee@@ @ @ @ &
eEEEEEeEEEEEEEEEeee@@ & @ &
eEEEEeeEEEEeeEEee@@@@ @ @ &
eEEEEeEeEEEEEEEEEee@@@ @ @ &
eEEEEeEeEEEEEEEEE @@ @@ @ @

EEmEmEe EEEmemw
3.450 m?

- -
- -
Flachenverbrauch

eeeE e eaEee e
eaee e e
eaee e eeee e
eeEeEeEeEEeEEeeEeEeeee @@ ®
EeEeEeEeEeeEEeeEeEEeeea@@®
EEEeEeEeeEeeEEeeEeEe e @@ ®
eEEEEeEEEEEeEE@e@@@ @@ @ @
eEEeEeEeEEEEEeEEae@@@@ @ @ @

207.000€

Baukosten fiir
Stellplatze

10 Carsharing-
Stellplatze

Autofreie Siedlung »WeiRenburg«
in Miinster mit 138 Wohnungen

B
REVRA | Fl5chenverbrauch

15.000€ Baukosten fiir Stellplitze

Flachenverbrauch: 12,5 m? Stellplatzflache und 12,5 m? Bewegungsflache pro Stellplatz. Quelle: Eigene Berechnungen

Mit vielfaltigen Mobilitatsoptionen kdnnen sich
Wohnungsunternehmen auerdem als Dienstleis-
tungsunternehmen profilieren und ihr Engagement
fiir den Klimaschutz zeigen. Damit (ibernehmen sie
ganz klar gesellschaftliche Verantwortung (Corporate
Social Responsibility).

Aufwertung und Wertsteigerung

— fiir Neubau und Bestand

In Neubaugquartieren kdénnen Mobilitatskonzepte
von Anfang an eingeplant werden und die vielfal-
tigen Mobilitdtsangebote aktiv in die Vermarktung
einflieBen. So kann ein Kundensegment adressiert
werden, flir das solche Dienstleistungen ein zentra-
les Kriterium bei der Wahl des Wohnorts sind. Neue
Mieterxinnen lassen sich auf diese Weise langfristig
an das Wohnungsunternehmen binden. Doch auch
fiir Bestandsimmobilien kdnnen neue Mobilitats-
dienste die Verkehrssituation im Quartier entspannen
und die Aufenthaltsqualitat steigern. Infrastruktu-
relle Eingriffe im Bestand sind oft herausfordernd.
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MaBnahmen zur Rad- und FuBverkehrsfreund-
lichkeit kénnen aber meist relativ niederschwellig
umgesetzt werden.

Zu den ausschlaggebenden Faktoren der Immobilien-
bewertung zahlen Ausstattung und Lage. Doch auch
die im Wohnquartier vorhandene Mobilitatsinfrastruk-
tur kann den Wert einer Immobilie steigern. Empirische
Studien zeigen, dass die Angebotsqualitat des OPNV
den Wert von Immobilien, sowohl in der Stadt als auch
im Umland, erhoht (BBSR 2015, BPD Immobilienent-
wicklung 2019). Es ist anzunehmen, dass weitere
nachhaltige MobilitatsmaBnahmen im Wohnquatrtier,
wie etwa verbesserte Rahmenbedingungen fiir den
FuB- und Radverkehr, ebenfalls positive Preiseffekte
auslosen. Dies gilt vor allem vor dem Hintergrund des
sich wandelnden Mobilitatsverhaltens der Bevolkerung
und wachsenden Anspriichen an eine hohe Lebens-
qualitat im Quartier.



Ein weiterer unverkennbarer Trend ist die Elektrifizie-
rung der Mobilitat: Ob Pkw, Fahrrad oder Roller — alles
wird elektrisch. Die passende Ladeinfrastruktur ist da-
fir Grundvoraussetzung. Hier kommt der Wohnungs-
wirtschaft eine Schliisselrolle in der Entwicklung zu:
Seit dem Inkrafttreten des Gebaude-Elektromobilitats-
infrastruktur-Gesetzes (kurz: GEIG) im Marz 2021 sind
Wohnungseigentiimer*innen baurechtlich gefordert,
sich mit dem Thema Elektromobilitat auseinanderzu-
setzen. Bei der Umsetzung wird ein groRer Umfang
von Rechtsgebieten tangiert. Dies gilt vor allem, wenn
selbst produzierter Strom, z.B. durch Photovoltaik-
anlagen auf den Wohnhausdachern, fiir die Aufladung
von Pedelecs oder Elektroautos genutzt werden soll.
Neben baurechtlichen Vorgaben sind dann Regelun-
gen des Energierechts sowie steuerrechtliche Fragen
zu beachten.

emnitzer Siedlungsgemeinschaft

Haufig wird Elektromobilitat als unternehmensfremde
Zusatzleistung verstanden, die mit zusatzlichem Auf-
wand, Kosten und rechtlichen Unsicherheiten behaftet
ist. Doch lassen sich viele Angebote ohne steuerliche
Nachteile fiir die Akteure der Wohnungswirtschaft
integrieren. Besonders vielversprechend ist die
Kombination mit Mieterstrommodellen und damit die
Nutzung der energierechtlichen Bevorteilung von lokal
erzeugtem Solarstrom (Zengerling 2019, S. 29). Mit der
Einbindung 6ffentlicher Lademdglichkeiten auf priva-
tem Grund kann zudem ein zusétzliches Dienstleis-
tungsangebot fiir Wohnungsunternehmen entstehen.
Bei Neubau- und Sanierungsprojekten ergibt sich fiir
Wohnungsunternehmen die Moglichkeit, ein integrier-
tes Mobilitats- und Energiekonzept umzusetzen.

Mobilitat neu denken
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2.3 Kooperation von Wohnungswirtschaft
und kommunaler Verwaltung

Das Zusammenspiel zwischen kommunalen Akteuren
und der Wohnungswirtschaft ist bei der Entwicklung
nachhaltiger Mobilitat im Wohnquartier von zentra-
ler Bedeutung. Eine Sicherstellung der Mobilitat aller
Stadt- und Dorfbewohner*innen ist nur tber eine
gemeinsame Anstrengung aller Beteiligten — Bund,
Lander, Regionen, Kommunen, Wirtschaft und Zivilge-
sellschaft — méglich. Dazu ist mitunter auch die Uber-
windung formaler Zusténdigkeitsebenen notwendig.
Die Hauptverantwortung in der Umsetzung einer intel-
ligenten, umwelt- und sozialvertraglichen Mobilitat am
Wohnstandort liegt jedoch in der Steuerung durch die
kommunale Verwaltung und die Wohnungswirtschaft.

Die Bereitstellung von Wohnraum ist die Kernkom-
petenz der Wohnungswirtschaft. Diese Kompetenz
kann durch die Planung integrierter Wohnquartiere mit
hoher Lebensqualitat erweitert werden. Kommunale
Verwaltung und Wohnungswirtschaft konnen sich in
der Umsetzung ideal ergénzen:

16 Mobilitat neu denken

Wahrend etwa Kommunen fiir ein qualitativ hochwerti-
ges Radwegenetz im Ort sorgen, stellt die Wohnungs-
wirtschaft die Weichen im Wohnquartier, z. B. durch
gute, sichere Radabstellanlagen im Geb&aude oder

im Hof. Durch das gemeinsame Handeln besteht die
Chance, die Vision eines nachhaltigen, lebenswerten
Wohnumfelds mit Leben zu fiillen.

9 9§ Der Wohnstandort ist ein oft
unterschitzter Hebel zur Beein-
flussung der Wahl des Verkehrs-

mittels. Die Kommunen konnen
mit klimabewusster Planung zu
einer nachhaltigen und zukunfts-
fahigen Entwicklung beitragen.

Madlen Overdick

Kreisbeigeordnete
Main-Taunus-Kreis

Foto: Philipp Bohme



Viele MalRnahmen zur Verbesserung der wohnortna-
hen Mobilitat, v. a. zum FuB- und Radverkehr, konnen
Akteure der Wohnungswirtschaft eigenverantwortlich
realisieren. Zur Umsetzung von Mobilitatsdienstleis-
tungen — wie Car- und Bikesharing, der Bereitstellung
von Ladeinfrastruktur, Mietertickets oder auch der
Quartierslogistik — ist die Zusammenarbeit mit den
ortlichen Verkehrsunternehmen, Mobilitatsdienstleis-
tern oder der Energiewirtschaft erforderlich.

Sind bereits private Mobilitatsdienstleister vor Ort
oder wurden durch andere Wohnungsunternehmen

im Quartiersumfeld schon Angebote etabliert, bietet
sich die Chance, von bereits vorhandenen Erfahrun-
gen und Modellen zu profitieren. Die Integration neuer
MaRnahmen in vorhandene Systeme ist Inselldsungen
vorzuziehen. Nicht immer miissen es tiefgreifende
und kostspielige MaRnahmen sein. Oft konnen kleine
Losungen, wie das Ausprobieren mit wenigen Fahrzeu-
gen oder Pilotprojekte an bestimmten Standorten, die
Keimzelle fiir eine unternehmens- oder quartiersweite
Umsetzung sein.

Foto: VAW Rheinland Westfalen

Wohnungsmarktakteure stehen vor der Aufgabe,
Kooperationen friihzeitig zu vereinbaren und die oben
genannten Partner, neben der Kommune, fiir Betreiber-
modelle und Finanzierungen zu gewinnen. Ebenso ist
die Verfligbarkeit von Fordermitteln und die Erfiillung
der Fordervoraussetzungen bei den einzelnen Koope-
rationspartnern zeitnah zu priifen. Oft ergeben sich
hieraus schon wesentliche Kriterien fiir das 6rtlich
giinstigste Kooperationsmodell.

Prinzipiell kommen unterschiedliche Modelle fiir
Finanzierung, Bau und Betrieb von Mobilitats-
angeboten in Betracht. Das kdnnen Eigenleistungen
der 6ffentlichen Hand oder Wohnungswirtschaft,
Konzessions- oder Betreibermodelle oder auch strate-
gische Kooperationen sein, bei der die Kooperations-
partner unterschiedliche Aufgaben ibernehmen. Eben-
so konnen sich die Erlésquellen aus unterschiedlichen
Bausteinen zusammensetzen. Dazu gehdren auller
den Nutzungsgebiihren auch Entgelte fiir Dienstleis-
tungen wie z. B. Vertrieb, Abfertigung und Abrechnung.
Aber auch Pacht- oder Mieteinnahmen, z. B. von

Mobilitat neu denken
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Handel und Paketdiensten, Werbeeinnahmen und
offentliche Zuschiisse kommen in Frage. In aktuellen
Sharing-Projekten hat sich folgende Aufgabenteilung
herauskristallisiert: Die Bereitstellung von Flachen und
ggf. Finanzierung von Fahrzeugen bzw. Fahrradern
erfolgt durch die Wohnungswirtschaft oder Kommune.
Fir den Betrieb bzw. die Bewirtschaftung, wie z. B.
Wartung, Instandhaltung und Service, sowie fiir die
Abrechnung ist der Mobilitatsdienstleister oder das
Verkehrsunternehmen zustandig.

Bei allen Kooperationen ist ein ehrliches Erwartungs-
management erforderlich, insbesondere zur kurzfris-
tigen Nutzerakzeptanz bzw. langfristigen wirtschaftli-
chen Tragfahigkeit der neuen Angebote. Ein Zeitraum
von bis zu drei Jahren hierfiir kann herausfordernd
sein. Oft ist es notwendig, eine Minimalfinanzierung
des Betriebs zu gewabhrleisten. Dies kann etwa bei
Sharing-Angeboten iber sogenannte »Ankermie-

ter« erfolgen, die bestimmte Kontingente tiber Pau-
schalen nutzen und finanzieren. Dies wurde bereits
erfolgreich durch die Integration von (elektrischen)
Sharing-Fahrzeugen in kommunale oder Unterneh-
mens-Flotten umgesetzt, die dort konventionelle
Fahrzeuge ersetzen. Eine gelungene Kooperation und
ein integrierter Betrieb ermdglichen die Substitution
von motorisiertem Individualverkehr und tragen damit
zu einem autoarmen Quartier und zur Profilierung des
Standortes bei.

18 Mobilitat neu denken

Wohnungsunternehmen kdnnen ihr fundiertes Wissen
Uber die eigenen Bestande bei der Planung von
Mobilitdtsangeboten einbringen und so die Bewoh-
nenden als Kundengruppe fiir Kooperationen erschlie-
Ren. Die Wohnungsunternehmen kennen bestenfalls
den Mobilitatsbedarf ihrer Mieter*innen und kénnen
dadurch belastbare Aussagen zu den Erfolgschancen
eines standortspezifischen Mobilitatsangebots treffen.

Neue Mobilitdtsangebote sind aber keine Selbstlaufer.
Das Informieren, Erklaren und wiederholte Bewerben
von neuen MaBnahmen ist absolut entscheidend

fiir deren Erfolg. Der direkte Kontakt der Wohnungs-
wirtschaft zu ihren Mieterxinnen, z. B. durch Mieter-
zeitschriften oder bei Quartiersfesten, ist von groRer
Bedeutung fiir die Akzeptanz der neuen Angebote.
Verkehrsunternehmen und iiberregional agierende
Mobilitatsdienstleister verfiigen i. d. R. Uiber professi-
onell erstellte Marketingmaterialien oder Kampagnen-
Formate, die hierfiir genutzt werden kénnen. Dennoch
miissen die Kooperationspartner gemeinsam Zeit

und Aufklarungsarbeit investieren, damit die neuen
Mobilitdtssysteme starker in das Bewusstsein geriickt
werden und Eingang in die Gewohnheiten der Bewoh-
nenden finden (BMI 2021).



Foto: Philipp Bohme

Mietertickets, Fahrradabstellanlagen oder Carsharing — es gibt in
Bestands- wie Neubauquartieren viele Moglichkeiten, die Mobilitat am
Wohnort nachhaltig zu gestalten. Jedes Handlungsfeld bietet eine Viel-
zahl von anspruchsvollen, aber auch niedrigschwelligen Bausteinen, mit
denen individuelle Schwerpunkte gesetzt werden kénnen. Zusammen
ergeben sie ein ganzheitliches Mobilitatsangebot, das maf3geblich zur
Lebens- und Aufenthaltsqualitat im Wohnquartier beitragt. Die folgen-
den Kapitel skizzieren die wichtigsten Bausteine und erlautern sie an-
hand guter Beispiele.

Bausteine intelligenter Mobilitat im Wohnquartier 19
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3.1 FuRverkehrsfreundlichkeit

Die ersten Meter vor der Haustiir legen alle Bewohner*innen zu Ful}
zuriick. Eine barrierefreie und komfortable FuBverkehrsinfrastruktur
bildet somit die Grundlage eines jeden Mobilitatskonzepts und erleich-
tert den Zugang zu anderen Verkehrsmitteln. Attraktive, barrierefreie
FuBwege sind aber nicht nur die Voraussetzung fiir eine selbstbe-
stimmte Mobilitat, sondern tragen wesentlich zu mehr Aufenthaltsquali-
tat sowie Sicherheit im Wohnquartier bei. Dadurch wird allen Menschen
ein einfacher Zugang zum offentlichen Raum ermdoglicht. Sitz- und
Spielmoglichkeiten »am Wegesrand« beriicksichtigen besonders die
Gruppen, die am meisten zu FuB3 gehen: Kinder und dltere Menschen.
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== Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitat

Wohnungsunternehmen konnen mit einem attraktiven Wohnumfeld, das
zum Verweilen und Erholen, Begegnen, Spielen und Bewegen einladt, fiir
eine hohe Lebens- und Wohnqualitat sorgen. So werden nicht nur neue
Bauprojekte attraktiver, auch die Identifikation der Bewohner*innen mit
bestehenden Quartieren nimmt zu.

Voraussetzungen und Vorbereitung
Wohnumfeldqualitat und Fuverkehrsfreundlich-

keit bedingen sich gegenseitig. Attraktive FuBwege
sind barrierefrei, komfortabel und sicher. Gestaltete
Griinflachen, eine gute Beleuchtung und ausreichend
Sitzmdglichkeiten erhdhen die Attraktivitat und das
Sicherheitsgefiihl in der Siedlung und laden dazu ein,
zu FuBl zu gehen. Auch StraBenrdaume und Platze bie-
ten vielfaltige Aufwertungsmaoglichkeiten und sollten
eine Mehrfachnutzung erlauben.

Foto: Daniel Hawelka

’ ’ Eine einfache Formel fiir
mehr Lebensqualitit und Wohlfiih-
len im Wohnumfeld: Weniger Platz
fiir den motorisierten Individual-
verkehr, mehr Raum fiir soziale
Begegnungen und eine gute Ful3-
und Radverkehrsinfrastruktur!

Hans-Georg Kleinmann

Nachbarn60 e.V. in der autofreien
Siedlung KdIn-Nippes

Bausteine - FuRverkehrsfreundlichkeit
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Die Ausstattung und Méblierung des Wohnumfeldes
muss die Anspriiche unterschiedlicher Lebenssitu-
ationen beriicksichtigen. Eine gute Gestaltung des
AuBenraumes ermdglicht vielfaltige Nutzungen fiir
Menschen unterschiedlichen Alters, Geschlechts

und korperlicher Verfassung. Sitzbanke zum kurzen
Erholen, Tische und Banke zum Picknicken, Hoch-
beete fiir Blumen und Gemiise oder Sportgerate bieten
Gelegenheiten zum Verweilen, fiir Begegnungen und
Bewegung. Wichtig ist auch der funktionale Bezug von
Freiflachen und Gebauden, z. B. sollten Spielbereiche
fiir kleine Kinder in Sicht- und Rufdistanz zum Wohn-
gebaude liegen.

Die wichtigsten Alltagsinfrastrukturen im Quartier
sollen zu FuB erreichbar sein. Die Anzahl und Lange
der notwendigen Wege kann mit einer konsequen-
ten Umsetzung des stadtebaulichen Leitbildes der

24 Bausteine - FuBverkehrsfreundlichkeit

»Stadt der kurzen Wege« (15-Minuten-Stadt) reduziert
werden. Die planerische Herausforderung liegt in der
Entwicklung eines ausgewogenen Males von Dichte
und Freiraum, von Lebendigkeit und Ruhebediirfnis.

Wartung und Pflege

Die Wohnumfeldqualitat wird mafRgeblich durch die
spatere Pflege der Umgebung gesichert. Ein fachkun-
diger und sorgfaltiger Umgang mit Bepflanzungen und
Ausstattungen sorgt fiir die Qualitatssicherung und
senkt die Unterhaltskosten. Hier kdnnen Landschafts-
architektxinnen professionelle Unterstiitzung bieten.

Information und Kommunikation

Erst in der Gesamtschau unterschiedlicher Perspekti-
ven wird die tatsachliche Bedeutung des &ffentlichen
Raumes sichtbar. Daher muss bei der Gestaltung des
Wohnumfeldes von Beginn an nicht nur informiert,

Foto: Simon Preis
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Superblocks — auf Katalanisch »Superilles« —
sind ein von der Stadtverwaltung Barcelona
entwickeltes Konzept zur Verkehrsberuhigung
von Wohnquartieren. Der erste Superblock
entstand 2017 im Stadtteil Pouble Nou.
Mittlerweile wurde das Konzept in zahlreiche
Lander und Stadte lbertragen, u. a. nach
Wien (Supergratzl) und Berlin (Kiezblocks).
Weitere Projekte existieren beispielsweise in
Darmstadt, Leipzig, Hamburg, Miinchen,
Stuttgart und Wiesbaden.

Der Begriff Superblock geht auf eine Zu-
sammenfassung mehrerer Hauserblocke

zu einer groBeren Einheit zurlick, die oft

von den Bewohnenden als Nachbarschaft
wahrgenommen und durch gréRere StralRen
begrenzt wird. Als Orientierung schlagt das
urspriingliche Konzept Superblocks mit einer
Kantenlange von 400 Metern vor: Die Umfah-
rung eines Superblocks mit dem Auto dauert
dann genauso lange wie die Umrundung eines
einzelnen Hauserblocks zu FuB.

Innerhalb des Superblocks wird der moto-
risierte Verkehr durch sogenannte »modale
Filter« (wie Poller, Blumenkiibel, Sitzbanke) an
der Durchquerung der Wohnquartiere gehin-
dert und zurlick auf HauptverkehrsstralRen

'\ '

Quelle: changing cities e.V.

geleitet. Einsatz-, Rettungs- und Versorgungs-
fahrzeugen wird die Durchfahrt der Modal-
filter oft durch mechanisch umlegbare oder
elektronisch versenkbare Poller ermdglicht.
Die erzeugten Rundkurse fiir Kraftfahrzeuge
kénnen zu EinbahnstrafRen erklart werden,

um Fahrbahnbreiten einzusparen. Allerdings
fiihrt dies in der Praxis oft zu hoheren Fahr-
geschwindigkeiten. Viele Superblocks sehen
deshalb Tempolimits oder die Ausweisung als
verkehrsberuhigter Bereich vor.

FuRgéanger*innen und Fahrradfahrer+innen
haben innerhalb des Superblocks Vorrang.
Fahrbahnverengungen und sogenannte Geh-
steignasen konnen zur Verkehrsberuhigung
beitragen, ohne Fahrradfahrende zu behin-
dern.

Um eine reine Verlagerung des Kfz-Ver-
kehrs auf die umgebenden HauptstraBen

zu verhindern, sollte die Umsetzung des
Superblock-Konzeptes durch MaRnahmen
einer umfassende Parkraumbewirtschaftung,
wie z. B. Anwohnerparken, flankiert werden.
Vor allem aber sind eine gute Anbindung an
den OPNV und andere nachhaltige Mobili-
tatsangebote die Grundvoraussetzung fiir die
Akzeptanz der Anwohnerxinnen.
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sondern auch der Dialog mit den Bewohner*innen ge-
sucht werden. Diese sollten aktiv am Planungsprozess
teilhaben und auch mitgestalten kénnen. Formate

fiir dieses Vorgehen sind z. B. Planungswerkstatten,
Diskussionsveranstaltungen oder auch Online-Frage-
bdgen.

Diese partizipative Herangehensweise erhoht die
Wertschatzung und Identifikation der Bewohnenden
mit dem spateren Wohnumfeld. Bei der Weiterentwick-
lung von bestehenden Quartieren kénnen Wohnungs-
unternehmen hier besonders von den spezifischen
Erfahrungen und Anregungen der Anwohner*innen in
Bezug auf das Wohnumfeld profitieren.

Fordermoglichkeiten

Fiir kommunale Unternehmen kann eine Férderung zur Gestaltung eines attraktiven Wohnumfeldes iiber ein
Darlehen mit dem Programm »IKU — Energetische Stadtsanierung — Quartiersversorgung« der KfW-Bank
erfolgen. Dieses Programm fordert die Umgestaltung und Ausweisung 6ffentlicher StraBenrdume zu autofreien
oder autoreduzierten Quartieren und finanziert Investitionen in Griine Infrastruktur, wie die Schaffung, Aufwer-
tung oder Vernetzung von Griin- und Freiflachen sowie die Begriinung von StraBen und Platzen (fiir kommunale
Gebietskorperschaften eignet sich das Programm »IKK — Energetische Stadtsanierung — Quartiersversorgung«).

Bausteine - FuRverkehrsfreundlichkeit
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Checkliste Wohnumfeld- '

und Aufenthaltsqualitat

[0 Nutzungsanspriiche und Bevolkerungsstruktur analysieren
[J Bauliche Besonderheiten und Witterungsverhaltnisse priifen
[J Wiinsche der Mieterschaft abfragen

Bauliche Voraussetzungen klaren

Technische Rahmenbedingungen identifizieren
Landschaftsarchitekt*in engagieren
Kooperationspartner identifizieren und ansprechen
Projektplan erstellen

O0O0O00 0O

Fordermdglichkeiten priifen

[J Bauliche MalRnahmen zur Errichtung von Spielplatzen,
Sitzgelegenheiten usw. umsetzen

[0 Konzept fiir Pflege und Wartung ausarbeiten:
Firmen beauftragen

[0 RegelmafRige Wartung und Pflege der Flachen beauftragen

[ Zielgruppenspezifische Kommunikation und Partizipation
der Bewohner*innen friihzeitig starten

0 Flachen mit Mieterfesten und anderen
Aktionsformaten beleben

[J MaBnahmen evaluieren und ggf. an veranderte
Nutzungsanspriiche anpassen

Bausteine - FuRverkehrsfreundlichkeit 27
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J . Verkehrsberuhigte Bereiche

&

Verkehrsberuhigte Bereiche bzw. Zonen stellen den FuBverkehr in den
Vordergrund und unterstiitzen die Aufenthaltsqualitat im Quartier —
nicht nur fur Kinder und Familien. Sie orientieren sich vorbildhaft an
den schwachsten Verkehrsteilnehmenden und ermaglichen ein faires
Miteinander im Strallenraum.

Fir Quartiersstrafien sind verkehrsberuhigte Berei-
che oder zumindest Tempo-30-Zonen generell zu
empfehlen. In groBeren Neubauquartieren mit eige-
ner verkehrlicher ErschlieBung ist dies wahrend der
Planung zu beriicksichtigen. In Bestandsgebieten ist
die Abgrenzung der verkehrsberuhigten Bereiche von
StraBen, auf denen héhere Geschwindigkeiten ge-
fahren werden diirfen, genau zu priifen. Das Aufei-
nandertreffen von Pkw-, Rad- und FuBverkehr birgt
ein erhohtes Sicherheitsrisiko fiir die schwachsten
Verkehrsteilnehmenden. Mogliche Nutzungskonflikte
und Sicherheitsbedenken sollten von Beginn an genau
analysiert und diskutiert werden. Zu den notwendigen
Voriiberlegungen gehort dabei auch, Radfahrenden
ggf. Ausweichrouten anzubieten, auf denen sie schnel-

28 Bausteine - FuBverkehrsfreundlichkeit

ler als Gehgeschwindigkeit fahren diirfen. Gerade bei
mehreren wohnungswirtschaftlichen Akteuren in der
Strale ist es unabdingbar, die Idee mit allen Strallen-
anrainer*innen zu besprechen.

Voraussetzungen und rechtliche
Rahmenbedingungen

Vor der Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche
(Fahren mit Schrittgeschwindigkeit) sind die verkehr-
lichen und straBenrechtlichen Voraussetzungen zu
priifen. Entscheidende Kriterien sind eine sehr geringe
Verkehrsstarke und das Uberwiegen einer Aufent-
haltsfunktion (VwV-StVO 2021). Die Verkehrsbelas-
tung kann durch eine erste Zahlung wochentags zur
Pendlerzeit geschatzt werden. In einer Viertelstunde

Foto: VCD/Bjarne Lotze
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sollten maximal 100 Fahrzeuge die StralRe durch-
queren. Fiir die Verkehrsverwaltungen ist die Argu-
mentation fiir verkehrsberuhigte Bereiche bis 400
Kfz/h generell einfacher, aber auch dariiber hinaus
sind die Zonen umsetzbar. Die Aufenthaltsfunktion
charakterisiert sich durch die Gestaltung des Stralen-
raums. Fiir Neubauten ist dabei ein niveaugleicher
Ausbau auf der ganzen Stralenbreite vorzusehen, der
die gleichberechtigte Nutzung durch alle Verkehrs-
teilnehmenden unterstreicht. Im Bestand muss mit
geschwindigkeitsdampfenden Elementen (z. B. Stral3en-
verengungen oder Bremsschwellen) und angemesse-
nem Design (z. B. Begriinung) oder einem StraRenneu-
bau nachgesteuert werden. Fiir beide Félle gilt: Eine
autoarme Gestaltung der StralRe dient einem passen-
den Erscheinungbild zur Umsetzung eines verkehrsbe-
ruhigten Bereiches. Deshalb sind parallel Parkhauser
und Sammelgaragen oder dhnliche Parkraumkonzepte
zu priifen, um parkende Autos im StraBenraum zu
vermeiden.

Inspiration fiir die Umsetzung bieten haufig andere
verkehrsberuhigte Bereiche in der Kommune oder
Losungen in anderen Orten. Der kommunalen Ver-
waltung obliegt die Festlegung in der Bauleitplanung

=/}

. ——

bzw. verkehrsrechtlichen Anordnung und die Umset-
zung der baulichen Anderungen. Der Baulasttrager
stimmt dem Umbau in der Regel nur dann zu, wenn
Pkw- und Radverkehr weiter moglich sind. Als ersten
Schritt gilt es, Giber den Bedarf und das Vorhaben mit
den Ansprechpersonen der Stadtverwaltung sowie
Anlieger*innen zu diskutieren. Zur Begriindung des
Bedarfs kann eine durch Familien gepragte Struktur
der Bewohnenden herangezogen werden.

Ein Antrag auf Einrichtung einer verkehrsberuhigten
Zone bei der kommunalen Verwaltung kann bei guten
Erfolgsaussichten nach den ersten Gesprachen direkt
eingereicht werden. Bei Bedenken der Verwaltung soll
te das Vorhaben durch Aktionen gestarkt werden, um
den Bedarf nachzuweisen und die Aufenthaltsqualitat
schrittweise zu erhdhen. Eine Methode hierfiir sind
temporére SpielstralRen, die in verschiedenen Stadten
eingerichtet wurden. Dabei wird die StraBe einmalig
oder regelmaBig jeweils fiir einen bestimmten Zeit-
raum (z. B. mittwochs von 14 bis 17 Uhr) gesperrt, um
kurzfristig die StralRe fiir Kinderspiel zuriickzuerobern.

Die Einhaltung der Verhaltensregeln nach StVO, vor
allem der Schrittgeschwindigkeit, muss konsequent
kontrolliert werden, um die Sicherheit aller dauer-

Bausteine - FuRverkehrsfreundlichkeit
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haft gewahrleisten zu kdnnen. Verkehrsberuhigte
Bereiche als Ersatz-Spielraume fiir Kinder zu nut-
zen, ist lediglich in Ausnahmefallen zu empfehlen.
Das wesentliche Ziel der Verkehrsberuhigung sollte
sein, die Sicherheit im Strallenverkehr zu erhdhen.

Verkehrsberuhigte Zonen sind vielerorts ein Aushand-
lungsergebnis zwischen den verschiedenen Akteurs-
interessen vor Ort. Der Wunsch und das Vorhaben
sollten deshalb friihzeitig 6ffentlich diskutiert werden.
Die Partizipation der (ggf. zukiinftigen) Mieterschaft
ist nicht nur notwendig, sondern sehr hilfreich, da
diese haufig ein hohes Eigeninteresse hat, die Mal-
nahme zu unterstiitzen. Dazu gehért auch, diese in

einem Mitbestimmungs- und Austauschprozess ge-
meinsam mit kommunalen und wohnungswirtschaft-
lichen Akteuren intensiv in die Planung einzubeziehen.
Beispiele fiir partizipative Formate sind Workshops,
Planungswerkstatten oder Diskussionsveranstaltun-
gen.

(£ Lieber Tempo 30 als ein verkehrsberuhigter
Bereich? Mehr Informationen gibt es hier:

Fordermoglichkeiten

Forderungen, die fiir eine StraBenumgestaltung notig sind, sind fiir Kommunen im Bereich der stadtebaulichen
Forderung zu finden. Auf Landesebene gibt es beispielsweise in Hessen (»Nachhaltiges Wohnumfeld in neuen
Wohngquartierenc), Rheinland-Pfalz (»Férderung der Dorferneuerung«) und Bayern (»Férderung von Straen- und
Briickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager«) Programme zur Férderung verkehrsberuhigter Zonen.
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https://www.strasse-zurueckerobern.de/anleitungen/tempo-30
https://www.strasse-zurueckerobern.de/anleitungen/tempo-30

Checkliste Verkehrsberuhigte .

Bereiche

[J Mieterrxinnenstruktur (Familien) und andere Bedarfsgriinde priifen

[0 Entscheidung zwischen verkehrsberuhigtem Bereich,
Tempo 30 und Fahrradstrale treffen

[J StralRenbereich eingrenzen

O

Stadtebauliche Forderung durch kommunale Verwaltung priifen

O

Verkehrsbelastung (Pkw-Verkehr) erheben
[J Aufenthaltsfunktion bzw. -qualitat priifen

O

Vorgesprach mit Verkehrsplanungsamt bzw.
Straenbauverwaltung fiihren

Offiziellen Antrag bei kommunaler Verwaltung stellen
Ggf. Unterschriften der Anwohner*innen sammeln
Ggf. Aktion temporare Spielstralle o. A. umsetzen

O 000

Ggf. Aufenthaltsqualitat vorab durch Aktionen erhohen

[0 Vorhaben liber Medien und eigene Kanale 6ffentlich machen

[0 Bewohner*innen und StraRenanrainer*innen
in die Planung einbeziehen
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\“ 5| FuRverkehrscheck — zu Full zur Haltestelle

Starken und Schwachen der FuBverkehrsinfrastruktur im Quartier
gemeinsam mit den Bewohnenden untersuchen: Ein sogenannter
»FuBverkehrscheck« ist eine kostengiinstige MalRnahme, um das Wohn-
umfeld genauer unter die Lupe zu nehmen. Am Ende der Bestandsauf-
nahme und Bedarfsanalyse steht ein Katalog, der Schwachstellen und
Gefahrenpunkte aufzeigt. Auf diese Weise konnen Verbesserungsmaf-
nahmen zielgenau abgeleitet und umgesetzt werden.

Beim FuBverkehrscheck sollte ein besonderer Fokus
auf die FuRwege zu den Haltestellen des OPNV gelegt
werden. Einen attraktiven Zugang zu Bus und Bahn zu
gewahrleisten, liegt in der Verantwortung der Kom-
munen (in enger Kooperation mit den Verkehrsunter-
nehmen). Doch auch Wohnungsunternehmen sind
wichtige Akteure und kénnen den OPNV durch eine
gute Anbindung der quartiersinternen Fuwege an das
Uibergeordnete Wegenetz starken.

In vielen Fallen ist es daher sinnvoll, neben einer
Begehung der Quartierswege auch die Wege in der
Siedlungsumgebung zu inspizieren. Zudem ist eine
friihzeitige Kooperation mit der kommunalen Verwal-

tung bzw. dem verantwortlichen Verkehrsunternehmen

zur Umsetzung von MaBnahmen anzustreben.

Der FuBweg zur Haltestelle wird durch eine klare
Wegweisung, taktile und visuelle Leitsysteme, Um-
gebungsplane an den Haltestellen, abgesenkte
Bordsteine an Querungen, Sitzmdglichkeiten sowie
direkte, sichere und gut beleuchtete Gehwege deutlich
aufgewertet.

Vor der Umsetzung eines FuBverkehrschecks sind
das zustandige Personal aus dem Gebaudemanage-
ment sowie die finanziellen Mdglichkeiten abzukla-
ren. Dabei sind nicht nur Kosten fiir die Planung und
Durchfiihrung der Checks einzukalkulieren, sondern
auch fiir anschlieBende bauliche Verbesserungen. Die
erste Aufgabe fiir die zustandige Ansprechperson und
Leiter+in des Rundgangs ist die Einladung der Bewoh-
nenden. Eine maximale Teilnehmendenzahl von 20
Personen hat sich bewahrt. In kleineren Wohngebieten
kann der Check offen fiir alle interessierten Bewoh-
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ner*innen beworben werden. In grBeren Quartieren
ist dagegen eine Begehung, aufgeteilt auf bestimmte
Zielgruppen (z. B. Schiiler*innen, Senior*innen, mobili-
tatseingeschrankte Personen), empfehlenswert.

Das Begehen, Notieren und Diskutieren bendtigt Zeit,
deshalb vereinfachen ein genauer Routenverlauf sowie
festgelegte Ruhepunkte zur Besprechung das Zeit-
management. Die Route der Inspektion sollte rele-
vante Eingangsbereiche, Treppenhauser, Hauptwege,
Knotenpunkte und Zuwege umfassen. Bei gréReren
Siedlungen bietet es sich an, die Strecke auf typische
Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege aufzuteilen.

Der eigentliche Check dauert bestenfalls nicht langer
als eine Stunde. Zu Beginn des FuBverkehrschecks

Foto: VCD/Katja Taubert
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erlautert die Leitung kurz Ablauf und Ziele des Checks
und stellt den anwesenden Bewohner+*innen die
geplante Route vor. AnschlieBend bekommen die
Teilnehmenden einen Fullverkehrscheck-Fragebogen,
Karten des Quartiers (mit eingezeichneter Route) und
Stifte ausgeteilt, um die Protokollierung aller relevan-
ten Schwachstellen und mdoglicher Verbesserungsvor-
schlédge sicherzustellen.

Die Dokumentation wahrend des Checks sollte folgen-
de Punkte umfassen: Standort, Problembeschreibung
bzw. positives Beispiel, Verbesserungsvorschlage

und Hinweise auf weitere Schwachstellen im Wohn-
quartier. Fiir die spatere MaRnahmenumsetzung und
die Weitergabe von Mangelprotokollen an weitere
Ansprechpartner*innen sind eine Fotodokumentation
und die genaue Bemessung per MaBband (z. B. von
Stufenhdhen) wichtig.

Am Ende des FulRverkehrschecks wird eine kurze
Feedbackrunde abgehalten, um die Praferenzen
der MaRnahmenumsetzung zu evaluieren. Ist dafiir
ausreichend Zeit eingeplant, lasst sich ein diffe-
renziertes Stimmungsbild erhalten. Bei einer lan-
geren Abschlussrunde sollten die Teilnehmenden

die Mdglichkeit bekommen, sich hinzusetzen. Eine
Einladung zu einem Getréank oder Snack bildet einen
angenehmen Rahmen und erhéht die Gesprachsbe-
reitschaft. In groReren Siedlungen ist auBerdem die
gemeinsame Ausarbeitung eines Wegeplans fiir ge-
zielte Alters- und Bevdlkerungsgruppen, wie beispiels-
weise Schulwege, zu empfehlen. Dieser Schritt erfolgt
am besten im Rahmen eines Treffens im direkten
Anschluss an die erste Begehung.

Nach der Veranstaltung ordnet die Leitung des Rund-
gangs die notierten Schwachstellen, beispielsweise
nach Orten, Zusténdigkeiten oder Themenbereichen.
Daraus werden entsprechende Verbesserungsmaf-
nahmen entwickelt und auf Machbarkeit, Kosten sowie
Dauer der Umsetzung gepriift. Am Ende sollten kurz-,
mittel- und langfristige MalBnahmen stehen, die priori-
siert und in einem MalRnahmenkatalog zur Beseitigung
der Schwachstellen und Gefahrenpunkte (inklusive
Zustandigkeiten und Terminsetzung) festgehalten
werden.

Diese Ergebnisse werden in geeigneter Weise an die
Bewohnenden weitergeleitet, zum Beispiel durch einen
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Aushang am Schwarzen Brett. Bei groBen Mafinah-
menpaketen bietet es sich an, einen Abschluss-
workshop mit einer Erlauterung oder gemeinsamen
Diskussion Uber die umsetzbaren MaRnahmen und
deren Priorisierung durchzufiihren.

Umsetzung von MalBnahmen

Den eigentlichen Abschluss des FulRverkehrschecks
bildet die Umsetzung der ersten MalRnahme. Hiermit
wird sichergestellt, dass die Bewohnenden die ge-
wiinschte Verbesserung des FuRverkehrs im Quartier
wahrnehmen. Dafiir eignet sich am besten eine kurz-
fristige MaBnahme, die einen in der Begehung festge-
stellten Gefahrenpunkt beseitigt, etwa das Entfernen
von Sperrmiill oder anderen Hindernissen, die Geh-
wege unndtig verengen.

Information und Kommunikation

Als partizipative Begehung setzt der Fulverkehrs-
check einen vielschichtigen Austausch mit den Be-
wohner+innen voraus. Uber den ganzen Prozess, von
der Einladung bis zur Ankiindigung von MaRhahmen,
miissen die Teilnehmenden informiert und kommuni-
kativ begleitet werden. Um die Teilhabe aller Gruppen
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zu gewahrleisten, sollten verschiedene Kommunika-
tionskanale (Homepage, Mieterzeitung, Schwarzes
Brett, Postwurfsendung, personliche Ansprache bei
sozialen Einrichtungen) genutzt werden.

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass bei der gemein-
schaftlichen Inspektion der Wege die Bewohnen-

den haufig Verbesserungsvorschlage und Wiinsche
aulern, die teilweise nicht umsetzbar sind. Die Leitung
des Rundgangs, die gleichzeitig dem Wohnungsunter-
nehmen angehort, sollte darauf vorbereitet sein, diese
Anspriiche realistisch beantworten und moderieren zu
kdnnen.

(' Das VCD-Projekt »Zu Fu8 zur Haltestelle« hat
viele Checklisten zum Thema erarbeitet:

www.vcd.org/themen/fussverkehr/zu-fuss-zur-
haltestelle/fussverkehrschecks-zur-haltestelle/



https://www.vcd.org/themen/fussverkehr/zu-fuss-zur-haltestelle/fussverkehrschecks-zur-haltestelle/
https://www.vcd.org/themen/fussverkehr/zu-fuss-zur-haltestelle/fussverkehrschecks-zur-haltestelle/

Checkliste FuRverkehrscheck '

[J Bewohner*xinnengruppen zur Einladung identifizieren

O

Einen fiir alle Zielgruppen passenden Termin festlegen (z. B. Wochenende, abends)

O

Einladungen zielgerichtet verschicken oder verdffentlichen
(evtl. auch an die Kommune, Verkehrsunternehmen oder Medien)

Ca. einstiindige Route ausarbeiten
Material beschaffen (Fragebdgen, Karten, Klemmbretter, Stifte, Mabander, Kamera)
Vorbereitungen fiir die Abschlussrunde treffen (Raumlichkeit, Verpflegung)

O 000

Zustandige Vertreterxinnen des Wohnungsunternehmens bzw. weitere Akteure
(kommunale Verwaltung, Verkehrsunternehmen) einladen

Materialien zum Startpunkt bringen

FuRverkehrscheck-Konzept kurz erklaren

Route vorstellen

Fragebdgen und Material verteilen

Alle relevanten Punkte der Route gemeinsam ablaufen
Feedback-/Diskussionsrunde am Ende der Begehung durchfiihren
Ausgeteilte Fragebdgen und Materialien einsammeln

O Y I Y Iy

Vereinbarungen zum weiteren Vorgehen treffen

Schwachstellen sortieren (z. B. nach kurz- bis langfristig realisierbaren Malnahmen)
Verbesserungsmaflnahmen entwerfen und sammeln

Kosten, Dauer und Machbarkeit der einzelnen Malnahmen priifen
MaRnahmenkatalog bzw. Priorisierung erstellen

Koordination und Zustandigkeiten fiir Umsetzung der MaRnahmen festlegen

Erste (kurzfristige) MalRnahme zeitnah umsetzen

O0O0O0O000a0

langfristige MaRhahmen umsetzen

[J Friihzeitige Information der Bewohner*innen liber geplante MaBnahmen initiieren

[0 Zustandige Ansprechperson beim Wohnungsunternehmen
(oder auch ergéanzend beim Verkehrsbetrieb) festlegen

O

Ergebnisse an Teilnehmende bzw. Anwohner*innen kommunizieren
[J Medienwirksame Presseaktionen planen
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3.2 Fahrradfreundlichkeit

Die Qualitat von Fahrradwegen und -abstellanlagen bestimmt maf3geb-
lich, ob Bewohnende das Fahrrad fiir ihre Alltagswege nutzen. Direkte
und sichere Verbindungen zu den wichtigen Zielen innerhalb und auBler-
halb des Quartiers sind eine Grundvoraussetzung. Je naher und komfor-
tabler Fahrradparkplatze, vor allem im Vergleich zum Auto, zu erreichen
sind, desto mehr wird das Fahrrad auch genutzt. Vor allem fiir teurere
Fahrrader wie Pedelecs und Lastenrader sind witterungs- und diebstahl-
geschiitzte Abstellanlagen erforderlich.
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Fahrradstreifen, Fahrradwege
und Fahrradstraflen

Eine gute Radverkehrsinfrastuktur sorgt dafiir, dass Wohnquartiere
fahrrradfreundlich sind. Fahrradstreifen, -wege und -stra3en sollten
auch auf Quartiersebene nach den Grundprinzipen der Radverkehrs-
planung errichtet werden, das hei}t: sicher, intuitiv, zusammenhangend

und komfortabel zu nutzen sein.

Die ortliche Radverkehrsinfrastruktur muss viel-
faltigen Nutzungsgruppen gerecht werden, sollte
keine Liicken aufweisen und in das libergeordnete
Netz eingebunden sein. Wahrend die iiberértlichen
(Schnell-)Verbindungen oft in Verantwortung von
Landern und Landkreisen liegen, planen die Kom-
munen das ortliche Wegenetz. Auf Quartiersebene
ist eine kooperative Planung mit der Wohnungswirt-
schaft zielfiihrend. Dabei sind die Bediirfnisse der
Radfahrenden zu beriicksichtigen und Konfliktpunkte
bereits im Rahmen der Netzplanung zu reduzieren. In
Bestandsquartieren gilt es, die bestehende Radver-
kehrsinfrastruktur zu iberpriifen und erforderliche
Flachen fiir den Radverkehr durch eine Neuverteilung
des flieBenden und ruhenden Verkehrs bereitzustellen.

Verschiedene Infrastrukturelemente sollten nahtlos
ineinandergreifen, damit Radfahrende ihr Ziel inner-
und aulerorts direkt, sicher, komfortabel und schnell
erreichen. Innerorts gilt es, den geschiitzten Rad-
fahrstreifen (Protected Bike Lane) zu einem standar-
disierten Gestaltungselement zu erheben. Durch ein
attraktives Kreuzungsdesign kdnnen ausreichend di-
mensionierte, Uibersichtliche und verstandlich gestal-
tete Knotenpunkte geschaffen werden. Diese zahlen
zu den kritischsten Elementen der Verkehrssicherheit
von Radfahrenden. Fahrradstralen dienen als Rad-
routen im Nebennetz mit wenig Kfz-Verkehr, auf denen
Radfahrende durch Vorrangregelungen an Kreuzungen
schnell und sicher vorankommen. Ein Mischverkehr
mit dem Auto sollte nur bei niedrigen Geschwindig-
keiten und geringer Verkehrsstarke geplant werden.
AuBerorts, auf StraBen mit regionaler oder liberregio-
naler Verbindungsfunktion sowie hoher Verkehrsstar-
ke und Fahrgeschwindigkeit, sollten separate Radver-
kehrsinfrastrukturen geplant und umgesetzt werden.

Wirtschaftswege konnen Teil der Infrastruktur werden
und zahlreiche Netzliicken schlieBen. Leistungsfahige
Uberortliche Infrastrukturen in Form von gut ausge-
bauten Radschnellverbindungen, direkt gefiihrten
Radwegen und Radvorrangrouten sowie eine gute
Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr sind insbeson-
dere fiir Pendelnde entscheidend (BMDV 2021).

Attraktive Fahrradwege und -streifen miissen ausrei-
chend breit und von guter Oberflachenbeschaffenheit
sein. Sie sind mit Beschilderungen, Markierungen,
Wegweisern, Beleuchtung bis hin zu eigenen Signal-
anlagen im Kreuzungsbereich auszustatten. Bord-
steinabflachungen erhéhen die Zuganglichkeit und
Barrierefreiheit.

Separate Radverkehrsinfrastrukturen sind, wo immer
maglich, zu empfehlen. Eine Mischung von Rad- und
Kfz-Verkehr ist nur bei wenig belasteten Straen und
niedrigen Geschwindigkeiten (bis 30 km/h) geeignet.
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Eine Trennung vom Autoverkehr kann mittels physi-
scher Barrieren wie Poller, flexibler Pfosten oder Blu-
menkiibel erfolgen. Gemeinsame Geh- und Radwege
sollten nur bei sehr geringem Rad- und FuRverkehr
(z. B. bestimmte LandstraRen auBerorts) und dort, wo
bessere Losungen aus Platzgriinden ausgeschlossen
sind, angelegt werden (DStGB 2021, S. 12). Die Anfor-
derungen von Pedelecs, Lastenradern und Anhanger-
gespannen und auch die Bedarfe der Fahrradlogistik
sind bei der Planung mit zu beriicksichtigen.

Die Planung, der Bau sowie die Instandhaltung 6ffent-
licher Radverkehrsanlagen im Quartier obliegen der
jeweiligen Kommune. Diese bestimmt auch tber die
Umsetzung baulicher Anderungen. Wohnungsunter-
nehmen sollten daher den Bedarf und das Vorhaben
mit den Ansprechpartner*innen der Stadtverwaltung
sowie den Bewohnenden vorab diskutieren. Antrage
zur Errichtung oder zum Umbau von Radverkehrsan-
lagen sind bei der kommunalen Verwaltung einzu-
reichen. Die Erfolgsaussichten auf den politischen
Beschluss zur Umsetzung kénnen durch Aktionen, die
den Bedarf der BaumaRnahmen nachweisen, erhoht
werden. Temporare Fahrradstreifen (Pop-up-Bike-
Lanes) kdonnen die lange Phase bis zur Umsetzung
Uberbriicken. Sie bieten Flexibilitat fiir Evaluierung und
schrittweise Anpassung, miissen jedoch ebenfalls
beim Baulasttrager beantragt werden. Zudem sollten
Angebote im Quartier geschaffen werden, den Radver-
kehr mit anderen Verkehrsmitteln wie z. B. dem OPNV
oder Sharing-Angeboten zu kombinieren.

Die Instandhaltung der Radverkehrsinfrastruktur sowie
die Behebung bestehender Defizite muss auf einem
hohen Niveau erfolgen. Schmale Radwege, schlechte
Oberflachenbelage oder Wurzelaufbriiche schranken
die Nutzbarkeit ein und bilden ggf. ein Unfallrisiko.

Da Radwege zunehmend ganzjahrig genutzt werden,
sollte ein entsprechender Winterdienst zum Standard
gehoren.

Bei der Planung und Umsetzung von Radverkehrsan-
lagen im Quartier sollten die Bewohner*innen nicht nur
von Beginn an informiert, sondern auch durch Partizi-
pationsmaBnahmen (wie z. B. Planungswerkstatten,
Diskussionsveranstaltungen oder Befragungen) in
den Planungsprozess eingebunden werden. Bei der
Uberpriifung und Weiterentwicklung bereits beste-
hender Anlagen kénnen Wohnungsunternehmen und
Kommunen von den spezifischen Erfahrungen der
Anwohner+innen profitieren. Durch die Einbeziehung
der Bewohnenden lassen sich mogliche Nutzungs-
konflikte zwischen Fahrradfahrenden und dem Kfz-
sowie Fuverkehr friihzeitig erkennen und reduzieren.

(©' Eine Ubersicht der baurechtlichen Anforder-
ungen an den Radverkehr und die verschie-
denen Arten von Radwegen gibt es unter:

Fordermoglichkeiten

Fir die Erstellung von Radverkehrsinfrastruktur

gibt es zahlreiche Fordermdglichkeiten des Bundes
und der Lander, diese kdnnen am besten tber
www.foerderdatenbank.de recherchiert und regional
bzw. thematisch eingegrenzt werden. Informationen
zu Forderprogrammen fiir Kommunen sind auch auf
den Webseiten der Verkehrs- und Umweltministerien
der Lander zu finden.
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7' Einen guten Uberblick iiber die aktuellen
Forderprogramme des Bundes bietet das
Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr unter:



http://www.foerderdatenbank.de
https://www.forum-verlag.com/blog-bi/radverkehrsanlagen-radwege
https://www.forum-verlag.com/blog-bi/radverkehrsanlagen-radwege
https://bit.ly/BMDV_radverkehrfoerdern

Checkliste Fahrradstreifen,

Fahrradwege und Fahrradstraflien

[0 Mobilitatsbediirfnisse der Bewohnenden analysieren

O

Nutzungs- und Sicherheitskonflikte mit Kfz- und FuRverkehr identifizieren

[0 Verfuigbarkeit und Qualitat vorhandener Radverkehrsanlagen tiberpriifen

[J Stadtebauliche Férderung durch kommunale Verwaltung priifen

O

Bauliche und technische Anforderungen klaren

[0 Neuverteilung des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs erwagen

[0 Vorgesprach mit Verkehrsplanungsamt bzw. StraRenbauverwaltung fiihren

O

Offiziellen Antrag bei kommunaler Verwaltung stellen

[0 Ggf. Aktion temporiarer Fahrradstreifen o. A. umsetzen

[0 Instandhaltung der Radverkehrsinfrastruktur sicherstellen

[0 Ganzjahrige Nutzung ermdglichen (Winterdienst)

[0 Vorhaben iiber Medien und eigene Kanale 6ffentlich machen

[0 Rechtzeitige Information und Einbindung der Bewohnenden sicherstellen
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xx Fahrradparken

Der Bau von geeigneten Fahrradabstellanlagen im Bestand und bei
Neubauten ist elementarer Bestandteil der Radverkehrsinfrastruktur im
Wohnquartier. Der Aufwand und die Kosten unterscheiden sich dabei je
nach GroRe und Qualitat der Anlage. Durch die Umsetzung von Fahrrad-
stellplatzen in einem integrierten Mobilitatskonzept konnen oft Anzahl
und Kosten fiir Pkw-Stellplatze reduziert werden.

Wichtige Grundlage beim Bau von Fahrradpark-
anlagen ist das Bauplanungs- und Bauordnungs-
recht, insbesondere die jeweilige Landesbau-
ordnung. Hier ist festgelegt, wie Abstellanlagen
zu gestalten und wie viele Fahrradstellplatze pro
Wohnung mindestens vorgeschrieben sind. Dies
wird teils durch Ortssatzungen spezifiziert.

Bei der objektbezogenen Bedarfsermittlung kann ein
Orientierungswert von zwei Fahrradern pro Haushalt
(BMVI 2019) oder einem Fahrradstellplatz pro 30
Quadratmeter Wohnflache (Neufert 2016) zugrunde
gelegt werden. Hinzu kommen Fahrradparkplatze fiir
Gaste (ca. zehn Prozent der Stellplatze fiir Mieterxin-
nen) sowie ein erweiterter Flachenbedarf fiir Lasten-
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rader, Spezialrdder und Anhanger. Bei der Umset-
zung einer Fahrradparkanlage sollte die Struktur der
Bewohnenden beachtet werden, um bedarfsgerechte
Abstellanlagen bereitzustellen. Altere Bewohnerxinnen
sind beispielsweise haufiger mit Pedelecs (Erhdhung
der Reichweite) oder mit Dreiradern (Erh6hung der
Stand- und Fahrsicherheit) unterwegs. Junge Familien
hingegen bendtigen Platz fiir Lastenrader oder auch
mehrere Kinderrader. Fiir Rader mit elektrischem An-
trieb muss eine Ladeinfrastruktur angeboten werden.

Umfragen unter den Mieter*innen konnen Wohnungs-
unternehmen dabei helfen, die tatsachlichen und ge-
wiinschten Mobilitatsbediirfnisse genau zu ermitteln.



1™
“',;5'!!1'!'n;-.hf.._

Voraussetzungen und Anforderungen
Aus dem ermittelten Bedarf ergibt sich die Art und
GroRe der Fahrradparkanlage. Je nach Quartiers-
typologie sind unterschiedliche Losungen zu emp-
fehlen. So bietet es sich an, in Neubauquartieren
Fahrradraume im Geb&aude vorzusehen, wahrend in
Bestandsquartieren eher auBenliegende Fahrrad-
biigel, -boxen und -garagen zum Einsatz kommen.

Die Mindestflache fiir eine bequeme Fahrradabstellung
liegt bei 2 Quadratmetern. Rangierflachen und Zuwege
bei groReren Anlagen erhéhen den Platzbedarf. Das
steigende Aufkommen von Sonderradern fiihrt zu neu-
en Anforderungen an das Abstell- und Platzangebot:
Lastenrader kdnnen bis zu 2,7 Meter lang sein.

Der gewahlte Standort muss Anspriichen an Nahe,
Barrierefreiheit, Sicherheit und Wetterschutz geniigen.
Dafiir sollte die Fahrradparkanlage wohnungsnah
errichtet werden (héchstens 20 Meter Entfernung zum
Hauseingang). Ideal ist die Planung einer ebenerdig
erreichbaren Abstellanlage. Weiterhin muss der
Zugang ausreichend breit (21,20 Meter) und die Anlage
nachts gut ausgeleuchtet sein.

1
d ==

Foto: Stefan Hofmann

, ’ Hochwertige und sichere
Fahrradabstellanlagen sind
ein iiberzeugender Anreiz fiir
neue Mieter*innen. Eine offen-
sive Bewerbung spricht eine
fahrradaffine Mieterschaft an.

Christoph Neye

HOWOGE
Wohnungsbaugesellschaft mbh

Zum Schutz vor Niederschlag ist es notig, aulen-
stehende Parkanlagen zu tiberdachen. Zur Erh6hung
der Sicherheit und des Wetterschutzes sind Garagen
oder abschlieBbare Fahrradboxen zu empfehlen.

Bausteine - Fahrradfreundlichkeit
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ab 2.000 € / 4 Stpl.
(L))

Fahrradbox

Fahrrad-
pavillon

Fahrrad-
raum (Erd-
geschoss)

Ca. 500 bis 1.200 € / Stpl.

Ca. 5.000 bis 10.000 € (fiir
12 Fahrrader)

Kosten abhangig von vor-
handenen Flachen und Wahl
der Fahrradparker

Fahrrad-
keller

bei Umwidmung von
Pkw-Tiefgaragenplatzen
geringe Kosten

ab 2000 € / Stpl. (Kosten
abhangig von Grofle, Bau-
aufwand und technischem
Innovationsgrad)

Platzbedarf
(je Stellplatz)

Platzbedarf und Kosten von Fahrradabstellanlagen

Fahrrad- ab 60 € / Stpl. (durch- (1,25-)2 m? Nur bei
biigel schnittlich 120 € / Stpl.) Uberdachung

Nur bei
Uberdachung

Gewahrlelstet

“ n m

z. B. bei einem Mehr-
familienhaus mit 12
Haushalten: ca. 50 m?

z. B. bei einem Mehr-
familienhaus mit 12
Haushalten: ca. 50 m?

Ca. 2,25 m? (je Stellplatz +
ErschlieBungsflachen)

Mittel bis
hoch

Ebenerdiger Gewahrleistet

Zugang

Mittel bis
hoch

Breite Rampen Gewahrleistet
mit geringen
Neigungen
notig
Ebenerdiger Gewahrleistet

Zugang

' Weitere Informationen und Empfehlungen fiir die Planung von Fahrradabstellanlagen
bietet der Leitfaden Fahrradparken aus Hamburg: bit.ly/leitfaden_fahrradparken
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Foto: Stadtplanungsamt Darmstadt

Quelle: Eigene Recherche, Stand Oktober 2022
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Umsetzung

Nicht mehr zeitgemaR sind sogenannte »Felgenkiller«:
einfache Vorderradhalter, die kaum Standsicherheit
und Anschlussmdglichkeiten bieten. Zu empfehlen
sind stattdessen Fahrradanlehnbiigel (zu Kosten,
Bedienfreundlichkeit und Flachenbedarf verschiedener
Abstellanlagen siehe Tabelle auf der vorherigen Seite).

Abstellanlagen miissen regelmafig kontrolliert und
gewartet werden, wofiir die Zustandigkeiten rechtzei-
tig festzulegen sind. In der Praxis hat es sich bewahrt,
eine klare Zuordnung zwischen den Abstellanlagen
und der Wohnung (z. B. durch eine Nummerierung)
herzustellen. So kdnnen ungenutzte, defekte Fahrrader
einfacher identifiziert und die Besitzer kontaktiert
werden und es geht kein wertvoller Parkraum verloren.

Information und Kommunikation

Eine friihzeitige Beteiligung ist insbesondere bei zu
erwartenden Bedarfen fiir Sonderrader sinnvoll. Eine
Partizipation wahrend der Planungsphase gibt die M6g-
lichkeit, auf Wiinsche und Hinweise einzugehen, falls
Bewohner*innen spezielle Mobilitatsbediirfnisse haben.

—> Stellplatzkonversion

Auch Pkw-Stellplatze vor Wohnhausern
konnen in Kooperation mit der kommunalen
Verwaltung zu Fahrradparkanlagen umgebaut
werden: Auf einen Pkw-Parkplatz passen

ca. zehn Fahrradstellplatze. Fiir eine Stell-
platzkonversion ist ein Antrag an die ortliche
StraBenverkehrsbehdrde notig.

Mehr Infos unter:
bit.ly/parkplaetzezufahrradbuegeln

(7' Eine Planungshilfe fiir Abstellanlagen
von Lastenfahrradern im 6ffentlichen
Raum hat die FH Erfurt herausgegeben.

bit.ly/Lastenrad_abstellen
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https://bit.ly/parkplaetzezufahrradbuegeln
https://bit.ly/Lastenrad_abstellen

—> Gute Beispiele

Dock71 (Hamburg)

Fahrrader sind ein wichtiger Teil des Mobilitats-
konzepts des Dock71. Hier kommen auf einen
Haushalt bis zu fiinf Abstellplatze. Dabei wurde
auf eine gute Zuganglichkeit des Fahrradabstell-
raumes und die Errichtung von vielen Fahrrad-
abstellplatzen im Erdgeschoss geachtet. Die
Unterbringung der Fahrrader erfolgt in abschliel3-
baren Raumen, in denen auch die Batterien von
Pedelecs geladen werden kénnen und Stellflachen
fir Fahrradanhanger vorgesehen sind.

Fahrradloft Lichtenberg (Berlin)

Fir die Bewohner*innen des Fahrradlofts in
Berlin-Lichtenberg geht es mit dem Fahrrad

iber einen ebenerdigen Fahrstuhl direkt auf den
personlichen Balkon. Dabei kénnen sie sowohl mit
dem Fahrrad vorwarts in den Fahrstuhl hinein als
auch vorwarts wieder hinausfahren. Elektrische
Tiiroffner vereinfachen den Transport des Fahr-
rades durch das Wohnhaus. Dariiber hinaus steht
ein Fahrradkeller zur Verfligung.

Fordermoglichkeiten

Radabstellanlagen sind nach den derzeitigen Pro-
grammen von Bund und Landern in der Regel nur
forderfahig, wenn sie 6ffentlich, d.h. frei zuganglich
sind. Radabstellanlagen fiir einen bestimmten Perso-
nenkreis, etwa Mieter*innen, erfiillen dies nicht. Diese
Forderliicke wird von einigen Kommunen durch eigene
Forderungen privater Abstellanlagen geschlossen, z.B.
in Essen oder Hamburg.
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@ Einen Uberblick iiber aktuelle Forder-
moglichkeiten zum Thema »Wohnen und
Mobilitat« bietet unsere Datenbank:

intelligentmobil.de/service/foerderdatenbank



https://intelligentmobil.de/service/foerderdatenbank

Ein Elektrofahrrad erleichtert das Fahrrad-
fahren deutlich, Steigungen und Gegenwind
konnen problemlos liberwunden werden. Der
Trend zum elektrischen Rad ist uniibersehbar:
Laut Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) lag der
Pedelec-Anteil an den verkauften Radern im
Jahr 2021 bei 43 Prozent. Es gibt in Deutsch-
land bereits etwa 8,5 Millionen Elektrofahr-
rader. Damit verfligt statistisch gesehen fast
jede zehnte Person Uber ein Elektrorad. Mittel-
fristig wird ein Anteil von etwa 50 Prozent am
Gesamtmarkt prognostiziert (ZIV 2022).

Fiir Wohnungsunternehmen resultieren aus
der zunehmenden Anzahl hochwertiger und
schwerer Elektrofahrrader hohere Anforderun-
gen an Fahrradabstellanlagen, zudem miissen
Lademaglichkeiten beriicksichtigt werden.

Elektrofahrrader werden in Pedelecs und
E-Bikes unterteilt, im alltaglichen Sprachge-
brauch werden die Begriffe E-Bike und Pedelec
allerdings oft synonym verwendet. Der Begriff
E-Bike ist inzwischen zum Gattungsbegriff fiir
elektrisch unterstiitzte Zweirader geworden.

In Deutschland sind etwa 97 Prozent der als
E-Bikes bezeichneten Rader Pedelecs. Sowohl
bei den Pedelecs als auch bei den E-Bikes
erfolgt die Stromversorgung iiber einen Akku.

Pedelecs (Pedal Electric Cycles) sind Fahr-
rader, die Uiber eine elektrische Fahrunter-
stlitzung verfiigen. Nur beim Treten in die
Pedale wird Energie vom Motor abgerufen.
Der Unterstiitzungsgrad kann bedarfsgerecht
gewahlt werden. Einige Pedelec-Modelle ver-
fligen zusatzlich tber eine Anfahr-/Schiebe-
hilfe. Die marktbeherrschenden »Pedelec 25¢,
bei denen der Motor bei 25 km/h abregelt und
die Motornennleistung auf 250 Watt begrenzt
ist, gelten verkehrsrechtlich als Fahrrader.

E-Bikes werden wie ein Moped iiber einen
Drehgriff ohne Pedalkraft angetrieben. Die
Radweg-Benutzungspflicht hangt fiir
Pedelecs und E-Bikes von den jeweiligen
Hochstgeschwindigkeiten (Stundenkilometer-
begrenzungen) ab. Beim Bau der Abstellanla-
gen sind gegebenenfalls bundesland-
spezifische rechtliche Anforderungen der
Landesbauordnungen zu beriicksichtigen.

Wegen des hoheren Gewichts von Pedelecs
und E-Bikes sind bei nicht ebenerdigen Anla-
gen zwingend Rampen, Fiihrungsschienen
oder Aufziige notwendig. Einige Abstellanlagen
sind fiir diese Fahrradtypen ungeeignet (z. B.
Doppelstockparker oder vertikale Aufhangun-
gen). Zudem sind Brandschutzanforderungen
zu beachten, (E-)Fahrrad-Abstellraume
miissen beispielsweise in Hamburg feuerhem-
mend abgetrennt werden. Die Brandgefahr
fahr durch Fahrrad-Akkus ist allerdings noch
nicht abschlieBend bewertet.

Haufig werden die Akkus in den Wohnungen an
Haushaltssteckdosen geladen. Wohnungsun-
ternehmen sollten jedoch eine Ladeinfrastruk-
tur auBerhalb der eigenen Wohnung vorhal-
ten, da sich auch Elektrofahrrader mit nicht
herausnehmbarem Akku am Markt etabliert
haben. Am bequemsten ist es, wenn die Akkus
direkt am Fahrrad tiber Steckdosen aufgeladen
werden konnen. Fir herausnehmbare Akkus
sind feuerfeste SchlieRfacher mit Ladevorrich-
tung eine komfortable und sichere Option.

(@' Einen Uberblick der E-Rad-
Varianten und deren gesetzliche
Anforderungen bietet:
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Checkliste Fahrradparken '

[0 Anzahl der erforderlichen Abstellplatze
moglichst genau ermitteln

[0 Spezielle Mobilitatsbediirfnisse (Anhanger,
Pedelecs, Dreirader etc.) einplanen

[0 Abstellflachen inklusive Rangierflachen errechnen

[0 Ausreichend Fahrradabstellanlagen fiir
Gaste beriicksichtigen

[0 Bedarfsplanung regelmaRig aktualisieren

[0 Kommunale Bezuschussung sowie landes-
und bundesweite Forderung priifen

[J Eigenanteil auf Seiten des Wohnungs-
unternehmens sicherstellen

[0 Wartungs- und Pflegekosten berlicksichtigen

[0 Rechtzeitige Information und Einbindung
der Bewohnenden sicherstellen

[0 Ansprechperson festlegen, welche u. a. die regelmaBige
Wartung und Kontrolle der Fahrradparkanlage Gibernimmt



Foto: Yevhenii Baraniuk

Das offentliche Nahverkehrsnetz ist das Riickgrat einer nachhaltigen
Mobilitat. Umso wichtiger ist es, dass den Bewohnenden vor Ort der
Zugang so einfach wie moglich gemacht wird. Das Nahverkehrsangebot
sollte eine gute Erreichbarkeit von Alltagszielen zu jeder Tageszeit
gewahrleisten. Umfassende Fahrgastinformationen sowie spezielle
Tarifmodelle fiir Bewohnende (z. B. Mieterticket) sind wichtige Anreize
zur OPNV-Nutzung. Um MaRnahmen erfolgreich umzusetzen, ist eine
enge Kooperation mit der kommunalen Stadt- und Verkehrsplanung,
dem lokalen Verkehrsbetrieb und Mobilitatsdienstleistern erforderlich.
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‘ L \ OPNV-Qualititen

Das OPNV-Angebot im Quartier entscheidet dariiber, wie stark Bus und
Bahn fiir Alltagswege genutzt werden. Ansprechende Haltestellen an
zentralen Punkten des Quartiers sorgen fiir einen guten Zugang zum
offentlichen Nahverkehrsnetz. Aber auch bei der Liniennetzplanung,

der Taktung und Bediendauer sowie in der Ticketgestaltung gibt es viele
Maoglichkeiten, den Zugang zu Bus und Bahn attraktiver zu machen.

Die Dichte des Fahrtakts (Bedienhaufigkeit) und die
Bediendauer sind die wichtigen Qualitatsstandards
des OPNV im Fahrbetrieb. In Abhangigkeit von der
Lage liegen bedarfsgerechte Angebote im getakteten
Verkehr zwischen einem 5-Minuten-Takt auf urbanen
Hauptachsen und einer mindestens stiindlichen
Bedienung auf regionalen Ortshauptverbindungen.
Auch zu Tagesrandzeiten und am Wochenende muss
die Erreichbarkeit von Wohnquartieren durch regel-
mafRige Fahrten gewahrleistet werden, um beispiels-
weise Arbeitswege im Schichtbetrieb abzudecken.

Der Linienbetrieb sollte von Piinktlichkeit und Zu-
verlassigkeit gepragt sein. Im Liniennetz sollten
moderne, barrierefreie und ansprechende Fahrzeuge
eingesetzt werden. Eine akustische und optische
Fahrgastinformation sowie eine angemessene Kapa-
zitadt machen den OPNV ebenfalls attraktiver. Zudem
kdnnen alternative Bedienformen (z. B. Rufbus oder
On-Demand-Ridesharing) das Liniennetz erganzen
und durch innovative Angebote, wie etwa Quartiers-
busse, lasst sich die letzte Meile bis zur Haustiir
Uberbriicken.
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Bestenfalls ist eine umsteigefreie Verbindung aus
dem Wohnquartier zu zentralen Zielpunkten des
alltaglichen Lebens gegeben. So kénnen Bildungs-
einrichtungen, Gesundheitszentren, Einkaufsmdoglich-
keiten und Freizeiteinrichtungen auch von mobilitats-
eingeschrankten Menschen, die eine entsprechende
Strecke nicht zu Ful oder mit dem Fahrrad bewerk-
stelligen kdnnen, bequem und umweltgerecht erreicht
werden. Ist dies nicht moglich, miissen Umstiege an
zentralen Knotenpunkten, die zu wichtigen Zielen fiih-
ren, aufeinander abgestimmt sein.

Generell sollte in einem Neubaugebiet oder in einer
Konversion das OPNV-Angebot entweder vor oder
spatestens zeitgleich mit dem Einzug der Bewoh-
ner*xinnen zur Verfligung stehen. Da bei einem
Wohnortwechsel auch neue Gewohnheiten fiir die
alltaglichen Wege entstehen, gilt es von Anfang an ein
umweltgerechtes Mobilitdtsangebot zur Verfligung zu
stellen. So kann der Anreiz, sich einen privaten Pkw
zuzulegen oder zu nutzen, auf ein Minimum reduziert
werden. Dies umfasst neben einer guten Haltestellen-
infrastruktur und einem modern betriebenen und zu-
verlassigen Liniennetz auch attraktive Ticketangebote
fiir die Mieter+innen innerhalb des Wohnquartiers.
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Eine gute Haltestelle im Quartier zeichnet sich durch
Barrierefreiheit, ein ansprechendes Design und eine
schnelle Erreichbarkeit auf moglichst kurzen Wegen
aus. Sauberkeit, Witterungsschutz, hochwertige
Fahrgastinformationen sowie Sitzgelegenheiten sind
zentrale Elemente einer guten Haltestelleninfrastruk-
tur. Um allen Menschen ein barrierefreies Reisen zu
ermdglichen, sind Bus- und Bahnhaltestellen mit pas-
senden Einstiegshohen oder Rampen auszustatten.
U- und Schnellbahnstationen sollten durch Aufziige
und Rampen erreichbar sein. Rampen sind hier Aufzi-
gen vorzuziehen, da sie geringere Wartungskosten und
eine héhere Kapazitat gewahrleisten, aber vor allem
eine permanente Verfligbarkeit garantieren. Dariiber
hinaus sollte fiir seheingeschrankte Fahrgaste durch
Bodenleitsysteme und akustische Abfahrtsinformati-
onen ein barrierefreier Zugang zum OPNV geschaffen
werden.

(£ Methoden zur Errechnung der Erreichbarkeit
eines Wohnquartiers finden Sie unter:

Foto: Martin Randelhoff


https://bit.ly/naherreichbarkeit

Die Haltestellenanlage sollte gut beleuchtet und von
allen Seiten einsehbar sein, um das Sicherheitsemp-
finden fiir wartende Fahrgéaste zu starken und Angst-
raume zu reduzieren. Kunst- und Lichtinstallationen
verbessern die gefiihlte Sicherheit auf dem Weg zur
Haltestelle an strategischen Orten, etwa in Unterfiih-
rungen, Parks oder auf zentralen Platzen im Quartier.
Begriinte Haltestellen und Stationszuwege erhohen
zudem die Aufenthaltsqualitat. Ein unverwechselbares
Design und eine auBergewdhnliche Ausstattung der
Haltestellen kdnnen das Warten auf den Bus oder die
Bahn angenehmer machen.

Ein dichtes Haltestellennetz ist Grundvoraussetzung
fiir einen attraktiven OPNV. Die Entfernung zur nachst-
gelegenen Bus- oder StraRenbahnhaltestelle sollte

bei maximal 300 bis 500 Metern und zur nachsten

S- oder U-Bahnstation bei 400 bis 800 Metern liegen,
um einen attraktiven Zugangspunkt zum OPNV fiir die
Bewohnenden eines Wohnquartiers zu gewahrleisten.
Dresden ist hier vorbildlich: 97 Prozent der Einwoh-
ner*innen finden in maximal 300 Metern Entfernung
ein OPNV-Angebot vor (Landeshauptstadt Dresden
2011). Umsteigemdglichkeiten zu anderen Mobilitéts-
angeboten wie Car- oder Bikesharing runden das An-
gebot ab und ermdglichen dariiber hinaus eine groRere
Erreichbarkeit der Haltestellen.

Innerhalb der Wohnanlagen kdnnen Mieter*innen
durch Informationsmaterialien auf das OPNV-Angebot
aufmerksam gemacht werden. In Schaukasten kdnnen
Fahr- und Liniennetzpléne den &ffentlichen Verkehr
starker in das Bewusstsein der Bewohnenden bringen.
Uber digitale schwarze Bretter kdnnen den Mieter+in-
nen sowohl Abfahrtszeiten der nachstgelegenen
Haltestelle als auch aktuelle Informationen zu kurz-
fristigen Anderungen im Liniennetz angezeigt werden.

Sollten Elemente einer attraktiven Haltestelle im Quar-
tier fehlen, so empfiehlt es sich, den Kontakt mit der
Kommune und dem Verkehrsunternehmen zu suchen
und gemeinsam Losungen fiir die Haltestellen zu
erarbeiten.

(£ Weitere Informationen zu
Qualitatskriterien von Haltestellen vom
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen /
Niedersachsen finden Sie unter:

Foto: Philipp Bshme
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Mietertickets

ABO

Wohnungsunternehmen konnen ihren Bewohner*innen durch Mieter-

tickets vergiinstigte oder kostenlose Fahrscheine bzw. Abonnements fur

den Offentlichen Personennahverkehr anbieten. Dadurch entsteht nicht
nur fiir Pendelnde eine kostengiinstige Alternative zum eigenen Auto,
Mietertickets starken auch die alltagliche Nutzung von Bus und Bahn.

Mietertickets sind vor allem dann sinnvoll, wenn die
Struktur der Bewohnenden darauf hindeutet, dass
wenige OPNV-Zeitkarten vorhanden sind. So sind
Studierende meist bereits durch ein Semesterticket
Kund=+innen des OPNV, wahrend Arbeitnehmer+innen
groRtenteils mit dem Auto pendeln und kein Jobti-
cket zur Verfligung haben. Aber auch fiir Bewoh-
nende, die mdglicherweise bereits liber vergiinstigte
OPNV-Tickets verfiigen, z. B. Seniorentickets, kann
ein Mieterticket héhere Rabatte oder weitere Ange-
bote (wie Fahrradmitnahme) bieten. Zudem kénnen
Mieter*innen auch bei einer individuellen Ticketaus-
wahl von einem GroBkundenrabatt profitieren.

Zur Umsetzung eines Mietertickets sind zunachst die
Rahmenbedingungen des Quartiers zu priifen, bevor
eine Auswahl eines der drei Ticketmodelle (siehe
Seite 54) moglich ist. AuBer der Bevolkerungsstruktur
im Quartier und den vermutlich bereits vorhandenen
Tickets ist auch das 6ffentliche Nahverkehrsangebot
zu analysieren.

Vor der Ticketauswahl muss iiberpriift werden, ob
die OPNV-Anbindung des Wohnquartiers fiir alle

Bewohner+innen gut zuganglich und geeignet ist. Eine
fuBlaufige, barrierefreie Anbindung an den o6ffentlichen

Nahverkehr, also vom Quartier zu Bus-, Tram- oder
Bahnstationen, ist Grundvoraussetzung. Sollte dies
nicht der Fall sein, empfiehlt sich die Kontaktauf-
nahme mit der kommunalen Verwaltung und dem
Verkehrsunternehmen. Als Besteller von Verkehrs-
leistungen sind die Kommunen und Landkreise mit-
verantwortlich fiir die Standorte von Haltestellen. Ist
das Wohnquartier unzureichend erschlossen, knnen
innovative Anschlusskonzepte wie etwa Quartiers-
busse in Erwdgung gezogen werden. Bei zu langen
Wartezeiten oder einer zu kurzen Bediendauer sollten
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Anfragen zur Taktverdichtung und zur Ausweitung des
Angebots an die Verkehrsdienstleister gestellt werden.

Die Konzepte der verschiedenen Ticketmodelle unter-
scheiden sich stark in den Kosten und betrieblichen
Anforderungen. Bevor der Kontakt zum Verkehrsver-
bund bzw. zum 6rtlichen Verkehrsunternehmen
gesucht wird, sollten die eigenen Anforderungen

an ein Mieterticketmodell geklart werden. Wird ein
niedrigschwelliges Angebot fiir Gelegenheitsfahrten
gesucht oder ein hochwertiges Angebot, das auch zur

Foto: dglimages/Fotolia



Foto: VCD

Stellplatzreduktion beitragen kann? Zudem sollte vor
den Verhandlungen gepriift werden, welche Ticket-
angebote des Verkehrsdienstleisters, beispielsweise
in Form von GroRkundenrabatten oder Jobtickets,
bereits zur Verfiigung stehen. Dabei sind Tickets nach
dem Sharingmodell fiir alle Quartiersgroen mdglich
und am einfachsten umzusetzen bzw. zu verhandeln.
Fahrscheinabonnements nach dem freiwilligen Modell
oder dem Solidarmodell sind insbesondere fiir groRere
Quartiere zu empfehlen.

Fiir den Abschluss eines Kooperationsvertrags ist
aulRerdem entscheidend, ob die Verhandlungen mit
einem einzelnen Verkehrsunternehmen oder mit
einem Verkehrsverbund gefiihrt werden miissen.

Je nach Region ist ein Verkehrsunternehmen allein fiir
die Tarifgestaltung zustandig oder es gibt einen liber-
greifenden Tarif eines Verkehrsverbundes. Verkehrs-
unternehmen und -verbiinde sind meist sehr offen fiir
Mieterticket-Konzepte, da sie sich damit langfristige
und sichere Vertriebswege eréffnen, neue Kund*innen

Martin Kaufmann

Siedlungs- und Projektentwicklung
Baugenossenschaft Freie Scholle eG

gewinnen und die Kund*innenbindung erhdhen.
Dennoch kann nicht erwartet werden, dass fiir jeden
Verkehrsdienstleister alle drei Ticketmodelle in Frage
kommen. Zu priifen ist daher, ob sich bestehende
Ticketmodelle wie etwa Jobtickets umfunktionieren

Bausteine - Offentlicher Personennahverkehr 53



Ticket teilen (Sharing-Modell)

Beim Sharing-Modell bzw. OPNV-Ticketsharing teilen
sich Mieter*innen Uibertragbare Zeitkarten fiir den
regionalen Verkehrsdienstleister. Sie werden vom
Wohnungsunternehmen bestellt und nach Bedarf ver-
liehen, auch unterschiedliche Reichweiten bzw. Giiltig-
keiten sind denkbar. Die Tickets kosten eine geringe
Nutzungsgebiihr oder sind kostenlos und kénnen vom
Wohnungsunternehmen als Zusatzleistung verrechnet
werden. So kdnnen kostengiinstige Gelegenheits-
fahrten, etwa zum Einkaufen oder fiir Behérdengange,
angeboten werden. Nutzungsgebiihren sind vorher mit
dem Verkehrsverbund abzustimmen. Der finanzielle
Aufwand fiir das Wohnungsunternehmen ist beim
Ticketteilen sehr niedrig, da nur geringe Kosten fiir
einzelne Tickets anfallen.

Die Anzahl der iibertragbaren Fahrscheine ist von der
Bewohnenendenstruktur abhangig und mit ihnen in
den ersten Monaten zu erproben. Die Bewohner+innen
miissen das Ticket ohne groe Umwege erhalten
konnen. Dabei ist es sinnvoll, die Nutzungsdauer zu
begrenzen, damit das Ticket auch fiir andere verfligbar
bleibt. Hinsichtlich der Verteilung der Tickets bietet
sich eine zentrale Verteilungsstelle mit Erfassungs-
system an. Dies kann z. B. durch einen Concierge-
Service oder mithilfe einer verschlieRbaren Box erfol-
gen, auf die nur Ticketnutzer*innen Zugriff haben. Das
Erfassungssystem verhindert Dauernutzungen durch
Einzelne sowie Missbrauch oder Diebstahl der Tickets
und kann zudem den Bedarf fiir weitere Tickets auf-
zeigen.

Freiwilliges Mieterticket

Im Mittelpunkt des freiwilligen Modells steht der
gemeinsame Kauf einer gréReren Anzahl von OPNV-
Zeitkarten fiir Mieter*innen durch das Wohnungs-
unternehmen. Es ist darum besonders fiir gréRere
Quartiere oder Wohnungsgesellschaften mit vielen
Hausern geeignet. Die Mieter*innen erhalten durch die
Weitergabe eines verhandelten GroRkundenrabatts
vergiinstigte Tickets. Nach der Startphase werden die
Tickets rechtzeitig im Voraus von den Bewohner*innen
bestellt, sodass das Wohnungsunternehmen mit kon-
kreten Zahlen Vereinbarungen mit dem Verkehrsunter-
nehmen bzw. -verbund treffen kann. Dabei ist in der
Regel eine Mindestabnahmemenge zu beachten.

Das Wohnungsunternehmen sammelt die Bestellun-
gen seiner Bewohner*innen bis zu einem Stichtag.
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Es tritt gegeniiber dem Verkehrsunternehmen bzw.
-verbund als GrofRkunde auf, um einen Rabatt auszu-
handeln. Dieser wird an die Bewohner*innen weiterge-
geben, die so vom Sammelkauf profitieren kénnen.

Der Vertrieb kann entweder iber das Verkehrsunter-
nehmen oder iber das Wohnungsunternehmen
erfolgen. Datenschutzrechtlich ist ein Vertrieb tiber
das Wohnungsunternehmen einfacher, da keine Daten
der Bewohnenden weitergegeben werden miissen.
Zahlungsausfalle sind dabei eine finanzielle Unsicher-
heit, die bei den Wohnungsunternehmen verbleibt. Der
Vertrieb ist dann Uiber einen Versand der Tickets oder
eine Vergabe durch einen Concierge- bzw. Gebaude-
management-Service zu organisieren.

Solidarticket

Beim Solidarmodell werden alle Mieter*innen obliga-
torisch mit Mietertickets ausgestattet. Sie profitieren
auch hier vom GroRkundenrabatt oder von Jobticket-
Konditionen des Verkehrsunternehmens. Das Modell
bietet sich vor allem in Neubauquartieren, beim Erst-
bezug nach Sanierung oder bei Nutzungsanderung an.
Durch das Solidarmodell lassen sich zudem Stellplatz-
zahlen deutlich reduzieren, da alle Bewohnenden iiber
einen permanenten OPNV-Ticketzugang verfiigen.

Mobilitatsdienstleistungen wie Stellplatze oder Mie-
tertickets diirfen nicht in den gesetzlich geregelten
Nebenkosten abgerechnet werden. Finanziert werden
die Solidartickets daher liber eine Verrechnung in

der Kaltmiete, Mieterinnen erhalten das Ticket ohne
zusatzliche Kosten. In manchen Fallen bietet sich ein
zusatzlicher Vertrag fiir Mobilitatsangebote im Quar-
tier an, der zur Bedingung bei Neuvermietung gemacht
werden kann. Bei beiden Varianten miissen nur exakt
so viele Tickets bestellt wie auch tatsachlich von den
Mieter*innen genutzt werden.

Voraussetzung fiir eine Akzeptanz des Tickets und des
dazugehdrigen Mietaufschlags ist eine sehr attraktive
Anbindung des Quartiers sowie eine gute Erreichbar-
keit von Alltagszielen mit dem OPNV. Zusétzlich bietet
sich die Integration des Solidartickets in ein Mobili-
tatskonzept des Wohnquartiers an, weil sich so die
Anzahl der Stellplatze reduzieren lasst.
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lassen und dann nicht mehr an das Arbeits-, sondern
das Mietverhaltnis gebunden werden. In einigen Fallen
unterstiitzen Stadte und Gemeinden solche Vorhaben
finanziell oder in Form von Offentlichkeitsarbeit.

Fir die Umsetzung des Mietertickets sind die je-
weiligen Ansprechpersonen frithzeitig festzulegen.
Bei den Verhandlungen sind neben den Kosten bzw.
Rabatten auch die integrierten Angebote wie eine
Fahrradmitnahme abzusprechen. Bei der Bestellung
von grofRen Ticketpaketen durch Wohnungsunterneh-
men kdnnen Rabatte von zehn Prozent und mehr mit
dem Verkehrsunternehmen bzw. -verbund verhandelt
werden. Gleichzeitig sind die Vertriebswege mit dem
Verkehrsdienstleister abzusprechen, damit die Tickets
rechtzeitig bei den Mieterxinnen ankommen. Vor Ab-
schluss der Verhandlungen sollte anhand der Be-
wohnendenstruktur nochmals gepriift werden, ob das

ausgehandelte Angebot zielgruppenspezifisch passt.
Hierbei konnen die Verkehrsunternehmen bzw. -ver-
biinde mit ihrem Wissen iiber die OPNV-Nutzenden
helfen. Im laufenden Betrieb ist auerdem fiir die
Bewohner*innen eine Ansprechperson wichtig, die
gleichzeitig den Vertrieb der Fahrkarten iibernehmen
kann.

Um iiber Mietertickets zu informieren, ist es sehr
wichtig, rechtzeitig ausfiihrliche und zielgerichtete
Kommunikationsmaterialien auszugeben oder beste-
hende Kommunikationskanile (z. B. Mieterzeitung)
zu nutzen. Gerade bei fakultativen Angeboten kommt
einer dauerhaften, zielgruppenspezifischen Informati-
on und Kommunikation sehr groRe Bedeutung zu, um
eine erfolgreiche Auslastung der Ticketangebote zu
garantieren.
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Es muss detailliert und anschaulich {iber das jeweilige
Modell und die Vorteile informiert werden. Bei einer
Neueinfiihrung ist eine friihzeitige Informationsveran-
staltung zu planen, bei der mit den Bewohner*innen
der Effekt und die Nutzung des Mietertickets disku-
tiert wird. Insbesondere die Nutzungsbedingungen
missen klar verstandlich formuliert werden. Dies
betrifft vor allem die Kommunikation der Nutzungs-
bedingungen bei einem geteilten Ticket. Darin sind
die Abholung, Nutzungsdauer und mogliche Konse-
quenzen beim (wiederholten) Verlust klar und offen zu
kommunizieren.

Aber auch fiir das freiwillige Mieterticket und fiir das
Solidarmodell ist es wichtig, das Angebot und die
Bedingungen klar zu kommunizieren und die Vortei-
le herauszuarbeiten. Zudem sollten gleichzeitig die
vorhandenen OPNV-Angebote im Umfeld bekannt
gemacht werden.

= Gute Beispiele

Insbesondere beim freiwilligen Mieterticketmodell
bietet sich die Verkniipfung mit einem Informations-
paket fiir Neumieter+innen an. Hier kann auch niedrig-
schwellig ein kostenloses 7-Tage-Schnupperticket fiir
den OPNV mit dem regionalen Verkehrsdienstleister
vereinbart werden.

(' Konzepte fiir Mietertickets ausgearbeitet
von der Universitat Kassel:

bit.ly/mieterticketkonzepte

UKBS (Unnaer Kreis-, Bau-, und Siedlungs-
gesellschaft) und VKU (Verkehrsgesellschaft
Kreis Unna)

Die UKBS und die VKU bieten ihren Mieter*innen
seit 2019 ein kostenloses Solidarticket im Rah-

men des Mietvertrages fiir jeweils eine erwach-

sene Person im Haushalt an.

BGW (Bielefeld)/VBW (Bochum)
Freiwilliges Mieterticket

Die Bielefelder Gemeinniitzige Wohnungsbau-
gesellschaft (BGW) sowie die VBW Bauen und
Wohnen GmbH in Bochum bieten Mietertickets
an und gewahren durch den GroRkunden-
rabatt 11,5 Prozent Ersparnis im Vergleich
zum reguldren Ticketkauf.

Domagkpark (Miinchen)
Sharing-Modell bzw. OPNV-Ticketsharing

WOGENO Mitglieder kdnnen sich eine tbertrag-
bare OPNV-Karte der Miinchner Verkehrsgesell-
schaft im Domagkpark ausleihen.

Genossenschaft Zurlinden (Ziirich)
Solidarticket

Im Neubauquartier »Wohnpark Sihlbogen« der
Genossenschaft Zurlinden erhalten alle Bewoh-
ner*innen ein vergiinstigtes OPNV-Abo und ein
Jahresabo fiir die S-Bahn (abgerechnet in der
Wohnungsmiete).
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Checkliste Mietertickets

O Bewohnendenstruktur auf Ticketbedarf untersuchen

O

FuRBlaufige, barrierefreie Anbindung an den OPNV priifen

[0 Qualitat der Anbindung des Wohnquartiers kontrollieren
(z. B. Linien, Takt, direkt angefahrene Ziele)

[0 Bei schlechter Anbindung durch den OPNV: Kontakt mit Verkehrsdienstleister und
Kommune oder Aufgabentrager zur Qualitatsverbesserung aufnehmen

[0 Prifen, ob lokales Verkehrsunternehmen Mietertickets anbietet bzw. anbieten konnte

[J Alle Ticketmodell-Optionen auf die Anforderungen
und Rahmenbedingungen im Quartier priifen

[0 Bewohnende in die Entscheidung mit einbinden und Ticketmodell auswahlen

O

Anzahl der bendétigten Tickets abschatzen

[0 Verhandlungsrahmen (Vergiinstigungen, Sonderkonditionen wie Fahrrad-
mitnahme etc.) mit Verkehrsunternehmen bzw. -verbund abstecken

Ticketmodell mit dem regionalen Verkehrsunternehmen bzw. -verbund abstimmen
Ver- und Betrieb der Tickets festlegen

Kooperationsvertrag aufsetzen

OO o0oaad

Konzept zur Bearbeitung neuer Anfragen zu Mietertickets erarbeiten:
Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten beim Wohnungsunternehmen
und Verkehrsunternehmen klaren

[0 Bedarf und Bewohnendenstruktur erneut analysieren
und Mieterticket-Modell angepassen

Zielgruppenspezifische Kommunikation erarbeiten (bereits wahrend Konzeption)
Informationsveranstaltung zur Neueinfiihrung durchfiihren

Nutzungsbedingungen verstandlich formulieren

OO o0oaad

Zusitzliche OPNV-Informationen aushandigen
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Intelligente Mobilitatskonzepte zeichnen sich auch dadurch aus, dass
das gemeinsame Nutzen von Mobilitatsangeboten gegeniiber dem indi-
viduellen Besitz von Verkehrsmitteln Vorrang hat. Car- und Lastenrad-
sharing liegen nicht nur im Trend, sie sind in der Regel auch giinstiger,
ressourcenschonender und flachensparender als eigene Fahrzeuge.
Sharing-Angebote lassen sich zusammen mit weiteren Dienstleistungen
an Mobilitatsstationen biindeln. Dort konnen Bewohnende zwischen
mehreren Verkehrsmitteln wahlen oder diese bequem kombinieren.

Die Bandbreite reicht von kleineren Mobilitatsstationen im Wohnquartier
bis hin zu groBeren Stationen an zentralen Verkehrsknotenpunkten.
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d <0 Bikesharing

Mit Fahrradverleihsystemen (Bikesharing) besteht fiir Wohnungs-
unternehmen die Maglichkeit, gemeinschaftlich nutzbare Mobilitats-
angebote auf den Weg zu bringen und ggf. die Anzahl der Kfz-Stell-
platze zu reduzieren. Besonders interessant ist der Verleih von
Spezialfahrradern wie E-Lastenradern und Pedelecs. Kooperationen
mit Mobilitatsdienstleistern oder Vereinen konnen entsprechende

Verleihsysteme umsetzen.

Die gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen
Iasst sich in zwei Modelle unterteilen: in stations-
basierte oder sogenannte Free-floating-Systeme.
Stationsbasiert bedeutet, dass das Fahrzeug nach
dem Entleihen an der gleichen Station (Round-Trip-
Sharing) oder an einer anderen Station desselben
Anbieters (One-Way-Sharing) zuriickgegeben wird.
Free-floating funktioniert ohne feste Stationen: Das
Fahrzeug steht dort im StraBenraum (innerhalb

des Geschiftsgebiets), wo es nach der letzten
Nutzung abgestellt wurde. Beim Bikesharing scheint
sich in urban gepragten Regionen vor allem das
stationsbasierte One-Way-Sharing zu etablieren.

Der Bikesharing-Markt verzeichnete in den letzten
Jahren ein starkes Wachstum. Ein Anhalten dieses
Trends wird auch fiir die kommenden Jahre erwartet
(Statista 2022). Im Rahmen der Bedarfsermittlung ist
zu klaren, bei welchen Fahrradtypen der groRte Bedarf
zu erwarten ist. Einen ersten Ansatzpunkt fiir die Ab-
schatzung kann die Altersstruktur der Bewohnenden
bieten. Grundsatzlich besteht die groRte Nutzungs-
bereitschaft fiir Bikesharing-Angebote in der Alters-
gruppe der unter 39-Jahrigen (Krauss et al. 2020,
S.22). (E-)Lastenrader werden verstarkt von jungen
Menschen und Familien genutzt. Mit zunehmendem
Alter steigt das Interesse an Pedelecs an. Weiterhin
sollten sich Anzahl und Modelle der Leihrader auch
an der QuartiersgrofRe, Haushaltsgroe und Topografie
orientieren.

Zu den Haupteinsatzbereichen von Lastenradern
zahlen Einkauf, Transport sperriger Giiter und Frei-
zeitfahrten. Lastenrader und E-Lastenrader werden

in Verleihsystemen generell stark nachgefragt, weil
sich ihre Anschaffung aufgrund des hohen Kauf-
preises, der oft mangelnden bzw. unsicheren Abstell-
moglichkeiten in dicht bebauten Quartieren und der
nicht regelmaBig erforderlichen Transportkapazitaten
fiir viele Privathaushalte nicht anbietet.

Um die Teilhabe und nicht-autobezogene Mobilitat
von Senior«innen und Menschen mit Behinderung zu
fordern, konnen Rikschas und Tandems ein interes-
santes Verleihangebot darstellen. Bei Unsicherheit
Uiber die Nutzung von Sondermodellen hat es sich be-
wahrt, in kleinem Mafstab anzufangen und potenzielle
Erweiterungen mitzudenken.

Foto: Philipp Bohme
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Soll der Verleih nicht eigensténdig organisiert werden,
sind die betrieblichen Anforderungen und Vorausset-
zungen fiir eine Kooperation mit mdglichen Anbietern
zu klaren. Je nach Art des Fahrradverleihsystems
ergeben sich unterschiedliche Mindestanforderungen.
So sollten beim stationsbasierten Fahrradverleih die
selben Kriterien gelten wie bei Radabstellanlagen:
Nahe (schnelle Erreichbarkeit von moglichst vielen
Wohneinheiten aus), kontinuierliche Zuganglichkeit,
Barrierefreiheit, Sicherheit, Wetterschutz und aus-
reichende Beleuchtung. Bei stadtweiten Sytemen
sollten die Stationen prominent im Quartier platziert
werden und schon von Weitem durch ein einheit-
liches Corporate Design sichtbar sein. Im Fall von
Verleihsystemen mit E-Radern ist es notwendig,

eine entsprechende Ladeinfrastruktur aufzubauen
und Anschlussmdglichkeiten vorzusehen.

Grundsatzlich sollten Inselldsungen vermieden wer-
den. Gibt es im Ort bereits ein Bikesharing-Verleih-
system, empfiehlt es sich, dort anzuschlielen. Aber
auch kleine Vorhaben kdnnen erfolgreich in Eigenregie
betrieben werden. Voraussetzung fiir eine mogliche
Stellplatzreduzierung ist jedoch in der Regel eine
langfristige vertragliche Sicherung (z. B. liber einen
Dienstleister).
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Rouven Langanke

Nibelungen-Wohnbau-GmbH

Braunschweig ' . ‘

In der Regel wird Bikesharing heute in einem Netz aus
festen Ausleih- und Riickgabestationen betrieben.
Sofern auch Carsharing bzw. Lastenradsharing ge-
plant sind, ist es sinnvoll, die Sharing-Angebote in ei-
ner Mobilitatsstation zu biindeln und damit sichtbarer
zu machen. Nachdem ein geeigneter Ort bzw. Raum
(bei stationsbasiertem Verleih) ausgewahlt wurde,
wird die geplante Zusammenarbeit mit dem Mobili-
tatsdienstleister in einem Kooperationsvertrag fest-
geschrieben. In diesem sollte insbesondere festgelegt
sein, wer fiir Bereitstellung der Infrastruktur, Wartung,
Buchungsvorgang und Kundenservice zustandig ist.

Foto: etfoto/Adobe Stock Photo



Auch magliche Sonderkonditionen fiir die Bewoh-
nerinnen (z. B. Erlass der Anmeldegebiihr, vergiins-
tigte Ausleihtarife) lassen sich darin festhalten.

Die notwendige Infrastruktur sollte kooperativ mit
dem ausgewahlten Mobilitatsdienstleister geplant und
umgesetzt werden. Hier gibt es oft Standardlésungen,
die einfach aufgebaut werden kdnnen. Die Buchung
und das Ausleihen bei Fahrradverleihsystemen kann
digital (Online-Portale, Smartphone-Apps), telefonisch
oder stationar (z. B. in einem Quartierscafé oder per
Schliisselbox) organisiert werden. Soweit maoglich,
sollten Ausleih- und Bezahlvorgang in ein bestehen-
des, standortiibergreifendes Verleih- und Buchungs-
system eingebunden werden.

Damit Fahrradverleihangebote angenommen werden,
sollten die Bewohnenden nach Mdglichkeit bereits in
die Bedarfsplanung mit einbezogen und umfassend
Uber Funktionsweise und Konditionen des Bike-
sharings informiert werden. Da sich Pedelecs und
Lastenrader anders als Standardrader fahren, kon-
nen Aktionstage mit Testfahrten unter Anleitung von
Fachpersonal dabei helfen, etwaige Nutzungsbarrieren
abzubauen. Auch bei der Kommunikation empfiehlt

Foto: Philipp Bohme

sich die friihzeitige Kooperation mit dem Mobilitats-
dienstleister fiir eine zielgruppengerechte Ansprache
(z. B. mittels Tiiranhanger).

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die rechtlichen Anforderungen an Abstell-
platze im Rahmen von Fahrradverleihsystemen
orientieren sich an den landesweiten bzw. kom-
munalen Vorgaben zum Fahrradparken.

Sollen Bike-, Car- oder Rollersharing-Angebote
im 6ffentlichen Raum platziert werden, kann
zusatzlich zu einer entsprechenden Erlaubnis
ggf. auch eine Sondernutzungsgebiihr anfal-
len. Letztere werden auf kommunaler Ebene in
Sondernutzungssatzungen festgelegt.’

1. siehe etwa § 49 BauO BIn §§ 35, 37 LBO BW; s.a. die VwV
Stellplatze BW, Fahrradstellplatzsatzung Miinchen.

Bausteine - Kombinieren und Teilen

61



—> Gute Beispiele

Seestadt Aspern (Wien)

Um den Radverkehr zu starken, wurden in der
Seestadt Aspern zahlreiche Fahrradverleihstatio-
nen und eine Lastenradstation mit vier E-Lasten-
radern errichtet. Auch gibt es einen integrierten
Fahrradreparaturservice und ein Kinderrad-Abo,
das dem schnellen Wachstum von Kindern zwi-
schen ein bis zwolf Jahren Rechnung tragt und
Uber das ein jeweils passendes und gewartetes
Rad bezogen werden kann. Der Verleih findet tiber
automatische Stationen statt, an denen sich die
Bewohner+innen ein Rad mit einer elektronischen
Karte (»SeestadtCARD«) ausleihen kdnnen.

Gemeinniitziger Wohnungsverein
zu Bochum eG (Bochum)

In Bochum stehen den Mieter*innen des Ge-
meinnitzigen Wohnungsvereins zu Bochum eG
gleich in fiinf Quartieren je zwei E-Lastenrader
direkt vor der Haustir zur Verfiigung. Ermoglicht
wird dies durch eine Kooperation von Wohnungs-
baugenossenschaft, Verkehrsunternehmen und
Sharing-Anbieter. Die Stationen grenzen bewusst
an &ffentliche FuBwege an und stehen allen
Quartiersbewohnenden offen. Die Mieter*innen
des GWV profitieren vom Wegfall der Registrie-
rungsgebiihr und einem Startguthaben.

Fordermoglichkeiten

Neben Férdermdglichkeiten auf kommunaler und landesweiter Ebene (z. B. Saarland) konnen Fahrradverleih-

systeme durch das bundesweite Férderprogramm »Klimaschutz durch Radverkehr« der Nationalen Klimaschutz-

initiative (NKI) oder als Angebot an Mobilstationen iiber die »Kommunalrichtlinie« bezuschusst werden.
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Checkliste Bikesharing

[J Standortanalyse des Quartiers (GroRe, Topografie, Bewohnendenstruktur)

O

Interesse an Bikesharing-Angeboten der Bewohnenden abfragen

O

Spezielle Mobilitatsbediirfnisse (Anhanger, Pedelecs, Dreirader, Lasten-
rader, etc.) bei Auswahl der Verleihangebote beriicksichtigen

Abstellflachen fiir (Spezial-)Rader und Rangierflachen einplanen
Bedarfsplanung regelmaRig aktualisieren
Kommunale, landesweite und bundesweite Férdermdglichkeiten priifen

O0000

Einbindung in bestehendes Verleihsystem priifen
und ggf. weitere Akteure ansprechen

[0 Verleihstation(en) zentral und in geringer Distanz
zu den Wohneinheiten positionieren

[0 Mindestanforderungen an Zuganglichkeit, Wetterschutz,
Sicherheit und Barrierefreiheit beachten

[0 Lademdglichkeiten fiir Pedelecs priifen und umsetzen
[0 Passende Verleihstation auswahlen

[0 Priifen, ob die Verleihstation gut sichtbar ist und iiber
ein einheitliches Corporate Design verfiigt

[0 Friihzeitige Information und Einbindung der Bewohnenden

[0 Ansprechperson(en) fiir Fragen aus der Bewohner*innenschaft
festlegen und kommunizieren

[0 Bewohnende kontinuierlich {iber das Angebot informieren

[0 Priifen, ob der Neubau der Verleihstation genehmigungspflichtig ist
[0 Kommunale Vorgaben zu Gestaltung und Sondernutzungsgebiihren priifen

[0 Zustandigkeiten fiir Wartung, Buchung, Haftung und Kundenservice
regeln (z. B. in einem Kooperationsvertrag)
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& Carsharing

Das organisierte gemeinschaftliche Nutzen von Autos hat eine enorme
Dynamik erfahren: Anfang 2022 waren in Deutschland bereits 3,4
Millionen Nutzerxinnen bei Carsharing-Anbietern registriert. Fiir die
Wohnungswirtschaft bietet sich die Chance, Flache zu gewinnen:
Carsharing hat groBes Potenzial, die Anzahl der Kfz-Stellplatze zu
reduzieren. So entsteht im offentlichen StraBenraum mehr Platz fiir
Aufenthalt und Bewegung von Menschen.

Auch das Carsharing lasst sich in stationsbasierte
Angebote und Free-floating-Systeme unterscheiden
(siehe Bikesharing S. 59). Beide Modelle werden
mitunter in einem System kombiniert und haben
aus Sicht der Nutzenden unterschiedliche Vorziige:
Stationsbasierte Angebote sind meist giinstiger,

im Voraus reservierbar und verfiigen liber einen
garantierten Stellplatz. Beim Free-floating hingegen
konnen Nutzer*innen Ort und Zeit der Riickgabe
flexibel wahlen. Nach bisherigen Erkenntnissen hat
allerdings lediglich stationsbasiertes Carsharing eine
signifikant verkehrsentlastende Wirkung (bcs 2020).

Einen ersten Anhaltspunkt fiir die Nachfrage nach
Carsharing-Angeboten im Wohnquartier bietet die
Altersstruktur der Bewohnenden. Carsharing wird in
der Altersgruppe der unter 40-Jahrigen am haufigsten
genutzt (BMVI 2019, S. 84). Je jiinger die Carsharing-
Nutzer*innen sind, desto affiner fiir E-Carsharing
sind sie. Neben dem Alter spielen weitere sozio-
demografische Merkmale eine Rolle. So finden sich
unter Carsharing-Nutzenden besonders viele Paare
und junge Familien mit Kindern sowie Menschen mit
héherem Bildungsabschluss. Dennoch gilt: Wer sich
von Sharing-Angeboten angesprochen fiihlt, hangt
auch von den gewahlten Kommunikationskanalen
und Mdoglichkeiten des Ausprobierens ab. Um die
Nachfrage besser einschatzen zu kdnnen, sollten
Wohnungsunternehmen das Interesse vorab in einer
Umfrage ermitteln. Es lohnt sich, dabei auch das
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Gesprach mit benachbarten Wohnungsunternehmen
und ansdssigen Gewerbetreibenden zu suchen.

In der Regel bietet es sich flir Wohnungsunternehmen
an, Carsharing-Angebote in Zusammenarbeit mit
Mobilitatsdienstleistern zu betreiben. Dies kdnnen
sowohl kommerzielle Sharing-Anbieter in den Stadten
als auch ehrenamtlich organisierte Carsharing-
Vereine im landlichen Raum sein. Gemeinsam

mit dem jeweiligen Dienstleister werden nach der
Bedarfsklarung die spezifischen Voraussetzungen
und Anforderungen an den Standort besprochen.

Fiir ein wirtschaftlich tragfahiges Angebot sind
Bevolkerungsdichte und Lage des Quartiers sowie
eine gewisse Anzahl an Bewohnenden aus den
Hauptnutzer*innengruppen von zentraler Bedeutung.

Hinsichtlich des Standorts hat die Erreichbarkeit der
Fahrzeuge einen groRBen Einfluss darauf, wie viele
Nutzer*innen angesprochen werden und wie sich die
Auslastung der Fahrzeuge gestaltet (bcs 2018, S. 71):
Max. 300—500 Meter Entfernung zu den Haustiiren
sind empfehlenswert. Neben der Wohnungsnéhe sollte
der Standort barrierefrei und ebenerdig zugénglich
sein. Fiir die Wahrnehmung im &ffentlichen Raum
sind ein einheitliches Design mit Wiedererkennungs-
wert und eine gute Anbindung an das libergeordnete
Rad- und FuBverkehrsnetz hilfreich. Aus technischer
Sicht muss der Standort fiir die Ausleihe per App
Uber einen guten Mobilfunkempfang und im Falle



Mit dem vom Bund 2017 verabschiedeten
Carsharinggesetz (CsgG) und den in den
meisten Bundesléndern giiltigen Regelun-
gen in den LandesstraBengesetzen wurde
die Rechtssicherheit fiir Kommunen zur
Forderung des Carsharings gestarkt. Sie
konnen Carsharing-Stellplatze im 6ffent-
lichen StraBenraum ausweisen und Car-
sharing-Anbietern Stellflachen per Sonder-
nutzungserlaubnis tberlassen. Im Falle von
E-Carsharing sind ebenfalls einige rechtliche
Vorgaben zu beachten: Fiir die Errichtung
von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum
ist in der Regel zwar keine Baugenehmi-
gung erforderlich’, allerdings handelt es
sich dabei um eine Sondernutzung, die einer
Genehmigung bedarf.

Fiir die Nutzung von Stellflachen im 6ffentli-
chen Raum kann auch eine Sondernutzungs-
gebiihr anfallen. Letztere werden auf kom-
munaler Ebene in Sondernutzungssatzungen
festgelegt. Fiir Wohnungsunternehmen sind
insbesondere bei Neubauvorhaben die Rege-
lungen zum Stellplatzbau in den Landes-
bauordnungen bzw. kommunalen Stellplatz-
satzungen von Relevanz. Carsharing wird
darin immer 6fter als geeignete alternative
MobilitatsmaRnahme anerkannt, um den
gesetzlich geforderten Stellplatzschliissel zu
reduzieren. Eine Reduzierung ist sowohl fiir

die Errichtung und den Betrieb von grund-
stiicksnahen Carsharing-Stationen als auch
fiir die Ubernahme von Mitgliedsbeitragen
fur Carsharing-Angebote denkbar. In der
Regel bewegt sich der Reduzierungsfaktor
fuir Carsharing zwischen 10 und 20 Prozent
des sonst iiblichen Stellplatzschliissels.?

Die vertragliche Ausgestaltung der Koope-
ration mit Carsharing-Anbietern ist von Art,
Umfang und Planungsstadium des Projekts
abhangig. Beispielsweise kann die Erstellung
eines Rahmenvertrages sinnvoll sein, der
lediglich Grundleistungen enthalt. Dieser
kann Regelungen zu Haftungs- und Versi-
cherungsbedingungen, Entgeltklauseln etc.
treffen. Die individuelle Nutzung der Fahr-
zeuge erfolgt auf Grundlage von Einzel-
vertragen zwischen den Mieter+innen und
dem Carsharing-Anbieter.

Die Kooperation kann auch die Lieferung
von Strom fiir die Ladestationen durch die
Wohnungsunternehmen, beispielsweise
durch die Kopplung mit Photovoltaik- oder
KWK-Anlagen, beinhalten. Bei derartigen
Modellen miissen zuvor aber zwingend
energie- und steuerrechtliche Aspekte
beriicksichtigt werden.

1. Laut dem bayerischen Verwaltungsgerichtshof handelt es sich bei Ladesaulen um Zubehér einer 6ffentlichen
Gemeindestralle, das gem. § 1 Abs. 2 Nr. 1 Bay BO aus dem Geltungsbereich der Bauordnung ausgenommen sei,
Bayerischer Verwaltungsgerichtshof 8. Senat, Beschl. v. 13.07.2018, Aktenzeichen: 8 CE 18.1071.

2. Beispiele finden sich u.a. in den Stellplatzsatzungen von Duisseldorf, Gottingen und Augsburg.

von E-Carsharing tiber Anschlussmdoglichkeiten fiir
die entsprechende Ladeinfrastruktur verfiigen.
Neben der passenden Infrastruktur ist die Akzep-
tanz von Carsharing-Angeboten vor allem von einem
nutzerfreundlichen Buchungs- und Ausleihprozess
abhangig. So messen Carsharing-Nutzer+innen in
Bremen einer unkomplizierten Buchung sogar eine
groRere Bedeutung als der Nahe der Ausleihstation
bei (Schreier et al. 2018, S.31). Wie bei Bikesharing-
Angeboten kdnnen Buchung und Ausleihe von
Carsharing-Fahrzeugen digital (App, Online-Portal),

telefonisch oder stationar (Mobilitatszentrale,
Schliisselbox) erfolgen. Mit unterschiedlichen
Buchungsoptionen sind ggf. zwar auch héhere Kosten
verbunden, dafiir wird aber auch eine groRere Ziel-
gruppe angesprochen.

Wenn mdglich sollte ein neues Carsharing-Angebot in
ein bestehendes und erprobtes System eines Mobili-
tatsdienstleisters integriert werden, um von externem
Know-how zu profitieren. Dadurch kann zudem der
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finanzielle, zeitliche und personelle Aufwand fiir Unter-
nehmen oder Kommunen reduziert und der potenzielle
Nutzungskreis erweitert werden. Kommunen und
Wohnungsunternehmen sollten die Standortaus-

wahl sowie das Betriebs- und Finanzierungskonzept
gemeinsam mit dem Carsharing-Anbieter entwickeln.
Sollten Anbieter Zweifel an der Wirtschaftlichkeit des
Standorts haben, kdnnen sich Wohnungsunterneh-
men und Kommunen an den Anschaffungskosten der
Fahrzeuge beteiligen bzw. fiir die Startphase einen
monatlichen Mindestumsatz zusichern. Dies lasst sich
z. B. durch Einnahmen aus Stellplatzablosen oder aus
den eingesparten Kosten fiir nicht hergestellte Stell-
platze gegenfinanzieren. Das Konzept und die geplante
Zusammenarbeit mit dem Dienstleister wird in einem
Kooperationsvertrag verankert. Dieser beinhaltet,

wer fiir die Wartung und Reinigung der Fahrzeuge,

die Buchungsabwicklung, den technischen Support
und die Kommunikation des Angebots zustandig ist.
Hier sollten auch mdégliche Sonderkonditionen fiir die
Bewohnenden festgehalten werden.

—> Gute Beispiele

Uber Konditionen und Funktionsweise neuer Car-
sharing-Angebote sollten die Bewohner*innen friihzei-
tig und lber unterschiedliche Kommunikationskanale
informiert werden. Dafiir eignen sich z. B. Beitrage in
Mieterzeitungen, Tiranhdnger sowie Homepages und
Apps von Wohnungsunternehmen, Kommunen und
Mobilitatsdienstleistern. Neumieter*innen konnen

bei Einzug Carsharing-Gutscheine erhalten. Dariiber
hinaus sollte auf eine gut sichtbare Beschilderung des
Angebots im offentlichen Raum (z. B. eigenes Ver-
kehrszeichen), einpragsame Logos und ein einheit-
liches Design auf Fahrzeugen, Wegweisern sowie in
Informationsmaterialien geachtet werden.

' Bundesverband Carsharing: Wohnen mit
Carsharing — umweltfreundliche Mobilitat
beginnt an der Haustiir:

Stellwerk 60 (KoIn)

Am Siedlungsrand gibt es zwei Carsharing-
Stationen mit 20 Fahrzeugen — darunter auch
Kastenwagen und Neunsitzer. Die Bewohnenden
zahlen keine Anmeldegebiihr und profitieren
auBerdem von geringen Fahrtkosten. Des Weite-
ren stehen ihnen stationsunabhangige Angebote
sowie eine Vielzahl an Hand-Transportvehikeln
zur Verfligung.

Dorpsmobil SH (Schleswig-Holstein)

2016 schafften die Einwohner*innen der
1000-Seelen-Gemeinde Klixbdill im Kreis Nord-
friesland ein elektrisch betriebenes Dorfgemein-
schaftsauto (»Dérpsmobil«) an. Aus dem Pilot-
projekt fiir E-Carsharing im landlichen Raum hat
sich mittlerweile ein landesweites Kooperations-
projekt aus mehreren Gemeinden und Tragerverei-
nen entwickelt.

Fordermoglichkeiten

Bundesweit wird Carsharing nur als E-Carsharing und dies auch nur indirekt gefordert. Zum einen kdnnen Woh-
nungsunternehmen, die Carsharing-Fahrzeuge selbst finanzieren, auf die Kaufpramie fiir Elektroautos (»Umwelt-
bonus«) zugreifen. Zum anderen bezuschusst die Kreditanstalt fiir Wiederaufbau mit dem Programm »Ladesta-
tionen fiir Elektrofahrzeuge - Unternehmen« die Errichtung von Ladeinfrastruktur, die fiir Fuhrparkflotten und
Carsharing-Fahrzeuge am Unternehmensstandort genutzt wird.
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Checkliste Carsharing

O

Standortanalyse des Quartiers (Bevdlkerungsdichte,
Lage, Bewohnendenstruktur) durchfiihren

Interesse an Carsharing abfragen
Carsharing-Stellflachen auf privatem/6ffentlichem Grund identifizieren
Bedarfsplanung regelmaRig aktualisieren

O 0000

Bestehende Carsharing-Angebote in der Kommune
recherchieren und ggf. weitere Akteure ansprechen

[0 Carsharing-Stellflachen/-Stationen in geringer Distanz
(max. 300—-500 Meter) zu den Wohneinheiten positionieren

[0 Carsharing-Stellflachen auf Mindestanforderungen priifen: Zuganglichkeit,
Wetterschutz, Sicherheit, Barrierefreiheit und Mobilfunkempfang

[0 E-Carsharing: Stellflachen mit Ladeinfrastrukturkonzepten von Kommune
und Energieversorger abgleichen, Installationsmaglichkeit von
Ladeinfrastruktur priifen

O

Betriebs- und Finanzierungskonzept mit Mobilitatsdienstleister entwickeln

[0 Zustandigkeiten fiir Wartung, Buchung, Abrechnung und Kundenservice in
einem Kooperationsvertrag mit dem Mobilitatsdienstleister regeln

[0 Landesbauordnungen und kommunale Stellplatzsatzungen auf
Anforderungen an Carsharing-Stellplatze und Reduzierungsmaoglichkeiten
von Kfz-Stellplatzen priifen

0 Im offentlichen Raum: Sondernutzungsgenehmigung
fur Stellflachen und ggf. Ladeinfrastruktur einholen

0 Im offentlichen Raum: kommunale Vorgaben zu Gestaltung
der Stationen und Sondernutzungsgebiihren priifen

Carsharing-Angebot beschildern und 6ffentlich sichtbar machen
Friihzeitige Einbindung der Bewohnenden sicherstellen
Ansprechperson(en) fiir Fragen aus der Bewohner*innenschaft festlegen

O 0000

Bewohnende kontinuierlich und iiber unterschiedliche
Kommunikationskanale informieren
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PI Mobilitatsstationen

Umsteigen, Leihen, Parken, Laden, Informieren — Mobilitatsstationen
verkniipfen und biindeln verschiedene Verkehrsangebote und Dienst-
leistungen. Es entstehen Knotenpunkte, an denen Menschen etwa ihr
E-Rad abstellen und ins Carsharing-Fahrzeug oder in den nachsten
Bus steigen konnen. Mobilitatsstationen tragen zur Multimodalitat bei
und fordern intermodale Wegketten. Dariiber hinaus sind sie eine gute
Maoglichkeit fiir Wohnungsmarktakteure, gemeinsam mit kommunalen
Verkehrsunternehmen, Stadtwerken oder privaten Dienstleistern neue

Geschaftsfelder zu erschlieBen.

Mobilitatsstationen lassen sich in verschiedene
Typen kategorisieren, die je nach Lage, verkehrlicher
Funktion, Zielgruppe sowie &ffentlicher oder privater
Liegenschaft unterschiedlich ausgestattet sind (IGES
Institut 2021). Mobilitatsstationen, die Verkniipfungs-
punkte zum stadtischen OPNV-Netz sind, unterschei-
den sich z. B. von denen, die im landlichen Raum als
Umsteigepunkte zum Regionalverkehr fungieren. Bei
Mobilitatsstationen in urbanen Wohnquartieren spielt
Intermodalitat eine geringere Rolle, da hier hauptsach-
lich (Sharing-)Fahrzeuge genutzt werden, mit denen
die Anwohner*innen wieder zum Ausgangspunkt
zuriickkehren.

Die Realisierung einer Mobilitatsstation ist mit einem
hohen Aufwand an Planung, Flachen und finanziellen
Ressourcen verbunden. Daher sind der Bedarf und das
Ziel der MaBnahme von Anfang an genau zu definie-
ren. In Wohnungsunternehmen sollte eine koordinie-
rende Ansprechperson bestimmt und mit den nétigen
Kompetenzen ausgestattet werden.

Zunachst miissen der zukiinftige Bedarf ermittelt und
die Elemente der Mobilitatsstation ausgewahlt wer-
den. Die Elemente sind abhangig vom finanziellen und
raumlichen Rahmen der MaRnahme. Die Nachfrage
lasst sich anhand der Lage des Wohnquartiers sowie
Uber statistische Durchschnittswerte zur Nutzung von
Verkehrsmitteln in Abh&ngigkeit von soziodemogra-
fischen Faktoren abschatzen. Noch aussagekréftiger
sind Umfragen unter den Bewohner*innen.
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In der Praxis findet sich eine Vielzahl von Ausstat-

tungs-Kombinationen, grundsatzlich lassen sich die
Elemente in Mobilitdtsangebote (z. B. OPNV, Sharing)
und andere Infrastrukturen (z. B. fiir Dienstleistungen,
Service) unterscheiden. Dabei muss im Einzelfall
nicht unbedingt eine hohe Anzahl und Vielfalt von
Mobilitatsoptionen an einer einzelnen Station ange-
boten werden. Mobilitatsstationen werden auch im
kleinen Rahmen zu wichtigen Impulsgebern. Unter-
suchungen zeigen, dass vor allem Sharing-Angebote
beliebt sind (Claasen 2020). Dariiber hinaus lassen
sich beispielsweise Halte- und Parkplatze fiir Taxis,
Ladeinfrastrukturen und Energiespeicher fiir E-Au-
tos, Ticket- und Buchungsterminals, Packstationen
und OPNV-Haltestellen integrieren. Mobilitats-
stationen in Wohnquartieren sollten vor allem
Sharing-Angebote und Fahr- und Lastenrader sowie
geschiitzte Fahrradabstellanlagen und elektrische
Ladeinfrastrukturen umfassen.
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Abhangig von der Ausstattung der Mobilitdtsstation
eignen sich Standorte im Wohnquartier, die von allen
Bewohnenden fuBlaufig erreicht werden kénnen oder
Flachen, die unmittelbar an Bus-, Tram- oder Bahn-
stationen grenzen. Zunachst ist zu priifen, ob die
Mobilitatsstation innerhalb eines Wohnquartiers in
einem bestehenden Gebaude oder auf einer vorhande-
nen Stellplatzanlage eingerichtet werden kann. Bei der
Planung von Neubauquartieren sind entsprechende
Flachen von Beginn an zu beriicksichtigen. Im Bestand
lassen sich durch die Umgestaltung oberirdischer
Stellplatzflachen, Garagen oder vorhandener Abstell-
raume kleine Mobilitdtsstationen realisieren.

Nach der Planung des Bedarfs und des Ziels der
Mobilitatsstation sollten potenzielle Kooperations-
partner (z. B. Mobilitatsdienstleister) gefunden

und angesprochen werden. Externe Kooperationen
verbessern das Angebot der Station (z. B. Riickgabe
an einem anderen Standort) und ergénzen das haus-
eigene Know-how, erfordern allerdings zusatzlichen
Abstimmungsbedarf. AnschlieBend ist ein Projektplan
zu erstellen, der mit den Kooperationspartnern abge-
sprochen ist. Fiir jedes Element der Mobilitatsstation
ist dabei zu klaren, welche baulichen, rechtlichen,

Steffen Knopp k‘ 3

GWG Stadtische
Wohnungsgesellschaft
Miinchen mbH

organisatorischen und technischen Rahmenbedingun-
gen eingehalten werden miissen bzw. erreicht werden
sollen. Dafiir miissen der Zielrahmen, Arbeitsschritte
und beteiligte Personen intern wie extern vorab
festgelegt werden.

arserwheals |
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OPNV-Haltestelle

Mobilitatsstationen kdnnen als intermodaler Ver-
kniipfungspunkt zum iibergeordneten Nahverkehrs-
netz dienen. Voraussetzung ist ein regelmaRiger
OPNV-Takt mit langen Bedienzeiten. Wettergeschiitzte
Sitz- und Wartebereiche sind in diesem Fall selbst-
verstandlich, erganzende Services wie WC oder

WLAN wiinschenswert.

Car- und Bikesharing

Sharing-Systeme werden zusammen mit Mobilitats-
dienstleistern im Rahmen von Kooperationsvertragen
umgesetzt. In Zusammenarbeit mit der Kommune
sind auch Losungen im offentlichen StraRenraum
mdglich. Die Buchung und das Ausleihen kdnnen digi-
tal (Online-Portale, Apps), telefonisch oder stationar
(z. B. Schliisselbox) erfolgen.

(E-)Lastenrader

(E-)Lastenrader sind ein haufig nachgefragtes
Sharing-Angebot von Mobilitatsstationen, weil sich
ihre Anschaffung fiir viele Privathaushalte aufgrund
des hohen Kaufpreises, der oft schwierigen Abstell-
moglichkeiten und der unregelmaBigen Nutzung
nicht anbietet.

Fahrradparken

Jede Mobilitatsstation sollte das sichere und besten-
falls witterungsgeschiitzte Abstellen von (privaten)
Fahrradern ermdglichen. Der Umfang kann von weni-
gen Anlehnbiigeln bis zu gréReren, ggf. doppelstocki-
gen Abstellanlagen reichen.

Fahrrad-Reparaturstation

Eine Reparaturstation fir Fahrrader, die mit Werk-
zeugen und Materialien ausgestattet ist, erganzt eine
Mobilitatsstation ideal. Bei kleinen Anlagen kann es
ausreichen, eine Stele mit diebstahlsicher befestigten
Werkzeugen und integrierter Luftpumpe zu installieren.
Bei Mobilitatsstationen mit gréBeren Fahrradabstell-
anlagen oder auch in Quartiersgaragen kann ein
Werkstattraum eingerichtet werden.

Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat

Fiir Pedelecs und Elektroautos ist zusammen mit den
Abstellraumen oder -flachen fiir Ladeinfrastruktur

zu sorgen. Hier gibt es meist einfach zu errichtende
Standardlésungen. Bei Sharing-Angeboten wird die
Ladeinfrastruktur in Kooperation mit dem jeweiligen
Mobilitatsdienstleister geplant und umgesetzt.
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Quartierslogistik

Mobilitatsstationen kdnnen um eine Paketannahme
bzw. -abgabemdglichkeit erweitert werden. Dies kann
durch Paketstationen verschiedener Transportdienst-
leister, bei kleineren Quartieren durch Paketboxen oder
auch einen Concierge-Dienst bzw. das Gebdudema-
nagement geschehen.

Hilfsmittel und Kleintransportmittel

Bei der Planung einer Mobilitatsstation sollte auch an
witterungsgeschiitzte Abstellflachen fiir Rollatoren
und Kinderwagen etc. gedacht werden. Insbesondere
bei der Integration in eine Quartiersgarage bietet sich
der Verleih von Sackkarren, Bollerwagen oder Schub-
karren als erganzendes Angebot an.

Mietertickets

Wohnungsunternehmen kdnnen ihren Bewohnenden
Mietertickets fiir den 6ffentlichen Nahverkehr ver-
glinstigt oder kostenlos zur Verfiigung stellen. Fiir
Ubertragbare Mietertickets (Sharing-Modell) braucht
es einen Ausgabe- bzw. Ablageort, dies kann eine Box
in einer (kleinen) Mobilitatsstation oder der Concierge-
Dienst sein.

Buchungssystem

Vor allem fiir groRere Stationssysteme bietet es sich
im Sinne der Nutzungsfreundlichkeit an, ein integrier-
tes (elektronisches) Buchungssystem zusammen mit
Dienstleistern zu entwickeln. Die Buchung kann z. B.
Uber eine App, einen Automaten oder einen Concierge-
Dienst abgewickelt werden.

Information

Das Informationsangebot kann von einfachen Uber-
sichten Uber die Mobilitatsangebote (z. B. Fahrplane,
Tarife, Buchungsmaoglichkeiten) bis zu Echtzeit-
informationen zum aktuellen Verkehrsgeschehen tiber
dynamische Fahranzeigen reichen.

Mobilitatsberatung

Eine umfassende Mobilitatsberatung sollte nur
durch geschultes Personal durchgefiihrt werden.
Dies kann ein entsprechend qualifizierter Concierge-
Dienst, ein (kommunales) Quartiersmanage-

ment oder auch ein Mobilitatsdienstleister oder
Verkehrsunternehmen sein.

Concierge-Dienst

Ein Concierge-Dienst kann auch bestimmte Service-
aufgaben fiir eine (kleine) Mobilitatsstation tber-
nehmen, z. B. die Buchungsabwicklung fiir ein
Sharing, die Ausgabe von Mietertickets und Fahr-
zeugschliisseln oder (bei entsprechender Schulung)
die Mobilitatsberatung.



Die Umsetzungsphase dauert bei einer Mobilitats-
station je nach GroRe drei Monate bis liber ein Jahr.
Der Projektplan wird dabei Schritt fiir Schritt abgear-
beitet und in regelmaBRigen Abstanden auf Umsetzung
Uberpriift. Die Umsetzungsphase ist allerdings nicht
mit dem Bau abgeschlossen. Vielmehr ist nach einer
Einfihrungsphase und der Kommunikation mit den
Bewohnenden eine Evaluierung sinnvoll. Oft ist eine
Anpassung an den Bedarf notwendig, wenn einzelne
Angebote anders genutzt werden als erwartet. Weiter-
hin muss ein Konzept zur Wartung und Pflege der
Mobilitatsstation erarbeitet werden.

Die Umsetzung sollte von einem Informations- und
Kommunikationskonzept flankiert werden. Die Mobi-
litatsstation sollte deutlich gekennzeichnet sein, etwa
durch ein Corporate Design, das alle angebotenen
Verkehrsmittel einschlielt, eine Informationsstele
und Wegweiser in der nahen Umgebung. Vor allem,
wenn eine Station neu eingerichtet wurde, miissen die
Bewohner+innen immer wieder auf sie aufmerksam
gemacht werden, da Mobilitatsroutinen nicht schnell
durchbrochen werden. Es konnen Veranstaltungen

zur Mobilitat im Wohnquartier und Mobilitatsbildung
sowie Online- und Offline-MaRnahmen (Mieterzeitung,
Plakate und Flyer) durchgefiihrt werden.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die rechtlichen Rahmenbedingungen
beim Bau einer Mobilitatsstation variieren
sehr stark in Abhangigkeit von den umzu-
setzenden Elementen und Bauvorhaben.
Grundsatzlich sind das Bauplanungs- und
Bauordnungsrecht und die jeweilige Lan-
desbauordnung zu beachten. Diese bau-
rechtlichen Vorgaben werden gegebenenfalls
durch Ortssatzungen spezifiziert. Soll die
Mobilitatsstation im 6ffentlichen Raum
errichtet werden, z. B. Lade- oder Carsharing-
Stationen auf Stellplatzen 6ffentlicher
Wege, so ist das offentliche StraBenrecht
zu bertiicksichtigen.
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—> Gute Beispiele

Domagkpark (Miinchen)

Herzstlick des Mobilitatskonzeptes des Domagk-
parks ist eine zentrale Mobilitatsstation mit
angeschlossenem Car- und Bikesharing inklu-
sive Lastenfahrradern und einer Ladeinfrastruk-
tur. Weiterhin steht den Bewohner*innen eine
tibertragbare OPNV-Karte zur Verfiigung. Diese
Angebote werden gut angenommen. Nach einem
Jahr nutzten bereits tiber 120 Bewohnende die
Station. Flankiert wurde die Umsetzung mit einem
Kommunikationskonzept. Alle Neumieter+innen
wurden {iber die Mobilitatsangebote informiert.
Inzwischen wurden zwei neue Mobilitatsstatio-
nen im Domagkpark eroffnet, unter anderem mit
integrierten Ladesaulen fiir E-Autos.

mobil.punkt (Bremen)

Mit dem Projekt »mobil.punkt« wurden in Bremen
mehrere zentrale (mobil.punkt) und kleine, de-
zentrale Mobilitatsstationen (mobil.piinktchen)
umgesetzt. Diese iberzeugen durch ein Car-
sharing-Angebot und sind mit Bus, Bahn, Fahrrad
oder zu Ful} gut erreichbar. Sie sind mit Stelen
und Stellplatzmarkierungen klar gekennzeichnet.
Fahrradbiigel sorgen sowohl fiir Carsharing-
Nutzer+innen als auch fiir Anwohner*innen fir ein
sicheres Abstellen von Fahrradern. Inzwischen
stellen die 45 mobil.punkte und mobil.plinktchen
ca. ein Drittel des gesamten Carsharing-Angebots
in Bremen dar.

Fordermoglichkeiten

Viele Elemente von Mobilitatsstationen sind Teil ver-
schiedener bundesweiter Férderprogramme, einige
Bundeslander fordern Mobilitatsstationen ganz
oder nur im Zusammenhang mit Quartiersgaragen.
AuBerdem gibt es kommunale Fordertdpfe oder Zu-
schiisse von Energieversorgern, weshalb sich eine
rechtzeitige Uberpriifung der Férderlandschaft lohnt.
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(4 Die Bundesregierung bietet speziell kommunalen
Akteur*innen finanzielle Unterstiitzung bei der
Umsetzung von Mobilitatsstationen:
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https://bit.ly/mobistationen_foerdern

Checkliste Mobilitatsstationen

O

Bedarfsanalyse durchfiihren

O

Geeignete Elemente fiir die Mobilitatsstation auswahlen

[0 Zentral gelegenen und gut sichtbaren Standort im
Quartier identifizieren

[0 Qualitative Anforderungen an die Mobilitatsstation sicherstellen:
Barrierefreiheit, Komfort, Diebstahl- und Witterungsschutz etc.

Kooperationspartner identifizieren und ansprechen
Bau- und planungsrechtliche Grundlagen klaren
Technische Rahmenbedingungen analysieren
Projektplan erstellen und Organisation planen

O0O0O0a0

Fordermdoglichkeiten priifen

[0 Kooperationsvereinbarungen mit Verkehrsunternehmen
und Mobilitatsdienstleistern unterzeichnen

[0 Bauliche MalRnahmen zur Errichtung der
Mobilitatsstation umsetzen

[J Betriebskonzept entwickeln

[ Information und Partizipation der Bewohnenden sicherstellen

[J Frihzeitig ein ansprechendes Kommunikations- und
Informationskonzept entwickeln und umsetzen

[0 Konzept fiir die Buchung und Reservierung der Mobilitats-
optionen zusammen mit Verkehrsunternehmen/
Mobilitatsdienstleistern erstellen
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3.5 Autoreduziertes Wohnen

Die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs ist ein elemen-
tarer Bestandteil der Verkehrswende. Dazu gehort auch, den ruhenden
Verkehr zu verringern und zu biindeln. Planungen fiir Stellplatzreduzie-
rungen treffen dabei auf Stellplatzbaupflichten aus den Bauordnungen
der Bundeslander oder den kommunalen Stellplatzsatzungen. Dennoch
hat die Wohnungswirtschaft viele Gestaltungsmaglichkeiten, etwa durch
den Bau von Quartiersgaragen oder durch Mietvereinbarungen zum
Pkw-Verzicht. Ein wichtiges Handlungsfeld liegt zudem in der Elektro-
mobilitat: Diese tragt zur Verringerung klimaschadlicher Emissionen des
motorisierten Individualverkehrs bei.
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Q Stellplatzreduzierung

Kommunen verfiigen durch die Bauleitplanung, Stellplatzsatzungen und
Parkraumbewirtschaftung iiber wirksame Instrumente, den ruhenden
Autoverkehr zu reduzieren und zu biindeln. Die Wohnungswirtschaft
hat inshesondere beim Bau sowie der Einsparung von Kfz-Stellplatzen

Gestaltungsmaoglichkeiten.

»Stellplatze« sind Flachen fiir den ruhenden Kfz-
Verkehr auf privatem Grund, im 6ffentlichen Raum
lautet der entsprechende Begriff »Parkplatz«. Um
einen realistischen Uberblick iiber den Bedarf eines
bestimmten Standortes zu erhalten, kdnnen die
Anbindung an den OPNV, die N&he und die Reisezei-
ten zum Ortszentrum, die Erreichbarkeit der Nahver-
sorgung sowie die zu erwartende Struktur der Bewoh-
ner*innen (HaushaltsgréRen, Nutzergruppen etc.) in
Beziehung gesetzt werden. Ein Rechentool der Ham-
burger Stiftung Lebendige Stadt zur Ermittlung dieser
sogenannten Lageparameter und der Sozialstruktur
ermdglicht eine erste Abschatzung des tatsachlichen
Bedarfs (Stiftung »Lebendige Stadt« 2021).

Fir die Ermittlung des Autobesatzes in Bestandsquar-
tieren kdnnen die Wohnungsunternehmen den direkten
Zugang zu ihren Mieter*innen nutzen. Das Erheben
dieser Zahlen hilft bei der schliissigen Argumenta-
tion: So liegt der tatsachliche Pkw-Besitz und damit
Stellplatzbedarf, z. B. im geforderten Wohnungsbau

in innerstadtischen Lagen, oft nur bei etwa der Halfte
der Forderung der meisten Landesbauordnungen.
Erste Studien zur Wirksamkeit von Mobilitdtskonzep-
ten zeigen: Gut kommuniziert und friihzeitig in die
Quartiersentwicklung eingebunden, kann eine Stell-
platzreduktion und der Ersatz durch umweltfreundli-
che Verkehrsmittel einen signifikanten Effekt auf den
privaten Pkw-Besitz haben (team red 2021).

Die Wohnungsunternehmen wissen es: Die Herstel-
lungskosten fiir Stellplatze konnen nur im Ausnahme-
fall kostendeckend liber die Vermietung wieder er-
wirtschaftet werden. Die Kostendifferenz wird jedoch
auch in den Mieten derjenigen abgebildet, die kein
Auto besitzen. Das verteuert insbesondere den staat-
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lich geforderten Wohnungsbau. Grundsatzlich sollten
Stellplatzkosten und Wohnraumkosten darum entkop-
pelt werden.

Eine Reduzierung der Stellplatzbaupflicht gelingt als
Baustein von integrierten Mobilitdtskonzepten immer
dann, wenn in den Quartieren alternative Mobilitats-
angebote vorgehalten werden. Méglichen Verlagerun-
gen des ruhenden Verkehrs in den 6ffentlichen Raum
kann durch konsequente Parkraumbewirtschaftung
wirksam begegnet werden. Die drei Aspekte Stellplatz-
reduktion, Parkraumbewirtschaftung und alternative
Mobilitdtsangebote sind also immer zusammen zu
erarbeiten und zu planen.

Bausteine - Autoreduziertes Wohnen
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Landesbaurecht und Stellplatzbauverpflichtung

Der Stellplatzbau unterliegt dem Bauordnungs-

recht und wird somit féderal, also in den jeweiligen
Landesbauordnungen (LBO) der Bundeslander,
geregelt. In den meisten Bundeslandern (Bayern,
Baden-Wirttemberg, Bremen, Niedersachsen, Nord-
rhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland, Sachsen,
Schleswig-Holstein, Thiiringen) ist die Stellplatzbau-
pflicht in der LBO verankert. Den Kommunen wird
jedoch ermdglicht, eigene Satzungen mit abweichen-
den Regelungen zu erlassen. Brandenburg, Hessen,
Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt sehen
keine Stellplatzbaupflicht vor. Auch fiir die Kommunen
dieser Bundeslander bietet sich aber die Mdglichkeit,
eigene Satzungen zu erlassen. In Berlin gibt es keine
Stellplatzbaupflicht, in Hamburg nicht fir Wohngebau-
de und Wohnheime.

Die Zahl der vorgeschriebenen Stellplatze hangt von
der Nutzungsart und von der Zahl der Nutzer*innen
des Gebaudes ab. Der Stellplatzschliissel legt die
Anzahl der Stellplatze fest, die je rdumlicher Einheit

(z. B. Quadratmeter der Geschossflache oder Anzahl
der Wohnungen) gebaut werden miissen. An Ein- oder
Mehrfamilienwohnhauser wird ein anderer Stellplatz-
schliissel angelegt als an Wohnheime oder Senioren-
heime. In Ausnahmefallen konnen die Bauaufsichtsbe-
horden zulassen, den geforderten Stellplatzschliissel
zu Uber- oder unterschreiten. Dabei sind von den
Bauherr*innen Kompensationen in Form von finanziel-
len Abl6sesummen zu erbringen oder andere bauliche
Losungen vorzusehen. Die Ablosebetrage miissen
gemal den LBO im Sinne nachhaltiger Mobilitats-
angebote verwendet werden, z. B. fiir die Herstellung
offentlicher Einrichtungen des OPNV, Fahrradabstell-
anlagen oder Ladeinfrastruktur. In einzelnen Bundes-
Iandern (z. B. Baden-Wiirttemberg) ist diese Stellplatz-
ablose im Wohnungsbau allerdings immer noch nicht
moglich (Stand: 08/2022).
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Stellplatzsatzungen und Bebauungsplan:

Verfahren mit Mobilitatskonzept

Kommunale Stellplatzsatzungen oder -verordnungen
bestimmen die Anzahl der Stellplatze fiir Kfz und Fahr-
rader, die bei Neubauten oder Umbauarbeiten im Be-
stand auf dem Baugrundstiick oder einem in der Nahe
gelegenen Grundstiick errichtet werden miissen. Die
Bauaufsichtsbehdrde legt auBerdem auch deren GroRRe
und Beschaffenheit fest (§ 86 Abs. 1 Nr. 4 Musterbau-
ordnung). Stellplatzsatzungen sind seit Mitte des 20.
Jahrhunderts ein einflussreiches, rahmensetzendes
Instrument mit erheblichen Auswirkungen auch auf die
Planung von Wohnquartieren. Urspriinglich waren sie
darauf ausgerichtet, einer zunehmend motorisierten
Bevolkerung ausreichend Platz fiir ihr Kfz zur Verfi-
gung zu stellen. Innovative Mobilitdtssatzungen bezie-
hen weitere, nachhaltige Mobilitatsangebote mit ein,
wie z. B. die Beriicksichtigung von KEP-Lieferdiens-
ten, Mikromobilitat oder On-Demand-Services. Um
Stellplatzbauverpflichtungen ortsweit zu reduzieren,
sind also innovative Satzungen mit Reduzierungsmog-
lichkeiten das Mittel der Wahl. Ist eine solche Satzung
in einer Kommune noch nicht vorhanden, kann mit
konkreten Zahlenbeispielen deren Uberarbeitung oder
Erstellung angeregt werden.

Bei Neubauvorhaben, die mit der Erstellung eines
Bebauungsplanes einhergehen, kdnnen die jeweils
lokal geltenden Stellplatzschliissel abgesenkt werden
— sofern die Kommune dies ermdglicht. In der Regel
muss dafiir durch die Entwickler bzw. Eigentiimer ein
qualifiziertes Mobilitatskonzept vorgelegt werden, das
nachweist, dass die kiinftigen Bewohnenden auch
ohne Auto mobil sein konnen. Gerade im landlichen
Raum gibt es aber weiterhin Angebotsdefizite im
Umweltverbund — deshalb gilt: An einem gelunge-
nen Mobilitatskonzept wirken im Idealfall auch die
Verantwortlichen von Kommunen, Landkreisen und
Mobilitatsdienstleistern mit.
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Eine Genehmigungsfahigkeit der Absenkung vorhan-
dener Schliissel ist in der Regel nur auf der Grundlage
eines integrierten Mobilitatskonzeptes moglich und
wenn entsprechende Mobilitatsangebote des Umwelt-
verbundes sowie Sharing-Angebote zur Verfligung
stehen. Bei der Erstellung eines Mobilitatskonzeptes
ist darum zu priifen, welche Mobilitatsdienstleister be-
reits vor Ort aktiv sind und wie gut der Umweltverbund
vom Wohnstandort aus erreichbar ist.

Auch organisatorische Mobilitdtsmafnahmen konnen
Bestandteil von Mobilitdtskonzepten sein und eine
Stellplatzreduzierung begriinden, wie z. B. die Ver-
pflichtung zum Vorhalten von Mobilitatsstationen,
Bikesharing oder Mietertickets. Nicht zuletzt gehoren
MaRnahmen, die den FuBR- und Radverkehr unter-
stitzen, zu den klassischen Inhalten von Mobilitats-
konzepten: z. B. wettergeschiitzte, diebstahlsichere
Radabstellanlagen, gut erreichbare, ausreichend
dimensionierte Stellplatze fiir Lastenrader, Abstellorte
fiir Gehhilfen und Kinderwagen oder auch eine durch-
gehende FuBverkehrsfreundlichkeit von der Haustiir

Foto: Stefan Hofmann

bis zur Haltestelle — selbstverstandlich barrierefrei
und qualitativ hochwertig gestaltet.

Die passgenaue Planung im Rahmen eines integrierten
Mobilitatskonzeptes ist Sache von Verkehrsplanenden
— sie konnen die Situation vor Ort mit ihrer Expertise
beurteilen und eine fiir alle Beteiligten verlassliche
Kombination von MaBnahmen vorschlagen. Werden
die genannten Bausteine und eine entsprechende
Vorgehensweise auf kommunaler Ebene durch eine
allgemeingiiltige Mobilitdtssatzung fixiert, erleichtert
dies der Wohnungswirtschaft und den beauftragten
Planer+innen die Konzeption. Und auch die Kommu-
nalverwaltung profitiert von einem Instrument, das

die Einzelfallpriifung und -begriindung wesentlich
vereinfacht. Weniger Stellplatze im unmittelbaren
Wohnumfeld verringern die Wohnkosten und den Ver-
kehr, schaffen bessere Zugangsmaglichkeiten fiir den
Umweltverbund und machen Platz fiir attraktive, griin
gestaltete Nachbarschaften.
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Die gezielte Aufklarungs- und Beratungsarbeit durch

die Kommunen ist entscheidend, um kleinere Stell-

platzflachen und ersetzende MalRnahmen (z. B. Rad-

abstellanlagen) friihzeitig in der Planung von Bau-

vorhaben zu beriicksichtigen. Das gilt fiir die friihen
Phasen der stadtebaulichen Entwicklung, wie auch fiir
die Phase der Baugenehmigung und die dort zu erbrin-

genden Nachweise.

—> Gute Beispiele

Antragsformular Mobilitatskonzept
Landeshauptstadt Miinchen

Die Stadt Miinchen bietet Planenden und Bau-
herr+sinnen ein Rechentool an, welches die
Konzeption von Mobilitatsmaflnahmen Schritt
flr Schritt anhand von Schliisselkennzahlen
berechnet und damit die zu erwartende Stell-
platzreduzierung bereits vor Bauantragstellung
transparent macht.

Mobilitats-Bau-Ortsgesetz Bremen

Die Stadt Bremen erlaubt mit Inkraftsetzung

ab Herbst 2022 (vormals: Stellplatz-Ortsgesetz)

ihres liberarbeiteten Mobilitats-Bau-Ortsgesetzes

einen Stellplatzbau in Zone | nur noch in Ausnah-

s

AGEN, ||

Bereits vor Einzug sollten neue Bewohner*innen von
der Wohnungswirtschaft auf Angebote alternativer
Mobilitat hingewiesen werden, z. B. durch Neumieter-
pakete (siehe Kommunikation, Beteiligung & Service
S. 98). Der freiwillige Verzicht auf einen eigenen Pkw
ist das zentrale Ziel einer »autoreduzierten Stadt«.

Er sollte deshalb durch Imagekampagnen, Schnup-
perangebote und Belohnungssysteme — kurz gesagt:
die ganze Bandbreite méglicher Pull-MalRnahmen -
angeregt und unterstiitzt werden.

mefallen. Die dadurch einzusparenden Kosten
miissen zu einem bestimmten Prozentsatz in

die Errichtung von baulichen und organisato-

rischen Mobilitdtsmanagement-MalRnahmen

investiert werden.

Autofrei-Konzept Freiburg-Vauban

Der Verein fiir autofreies Wohnen e.V. wurde ge-
griindet, um Eigentiimerinnen von Wohnungen des
Stadtteils Vauban einen Autoverzicht zu ermog-
lichen. Der Verein sichert durch die vier Elemente
Vereinsmitgliedschaft, Baulast, Autofrei-Erklarung
sowie den Eintrag einer Sicherheitsgrundschuld
den dauerhaften Verzicht seiner Mitglieder auf
einen privaten Pkw ab.

78 Bausteine - Autoreduziertes Wohnen

Foto: Martin Randelhoff




Checkliste .

Stellplatzreduzierung

[0 Regelungen in Landesbaurecht beachten

[0 Moglichkeiten zur Stellplatzreduzierung durch kommunale
Stellplatz- oder Mobilitatssatzung priifen

[0 Falls die Satzung eine Offnungsklausel enthilt:
tatsachlichen Bedarf ermitteln (z. B. mit Rechentool
der Stiftung Lebendige Stadt)

[0 Vorhandensein eines Bebauungsplanes und darin
enthaltene Festsetzungen zum ruhenden Verkehr priifen

[0 Vorgabe von Rahmenbedingungen fiir Mobilitats-
konzepte in Stellplatzsatzung ermitteln

[0 Erstellung eines Mobilitatskonzeptes durch
Fachplanende in Betracht ziehen

[0 Anbindung des Wohnstandortes an den Umweltverbund
und Vorhandensein von Sharing-Angeboten priifen

[0 Notwendigkeit der Sicherung der Stellplatzreduzierung
durch Baulast feststellen — Vorhandensein von
Grundstiicksflachen oder Parkhausern priifen

[0 Fir Kommunen: Ansprache und Beratung von
Bauherr*innen und Investor*innen sicherstellen

[J Fir die Wohnungswirtschaft: Neumieterpakete,
Schnupperangebote und Ansprechpersonen
(Mobilitatsmanagement) planen, umsetzen
und kontinuierlich aktualisieren

Bausteine - Autoreduziertes Wohnen 79



n' Quartiersgaragen

Im Wohnumfeld nimmt der motorisierte Individualverkehr viel Platz
ein — nicht nur fiir StraBen und Zufahrtswege, sondern auch fiir Abstell-
flachen. Quartiersgaragen konnen auch den offentlichen Raum vom
ruhenden Verkehr entlasten. Hier konnen zudem nachhaltige Mobilitats-
angebote integriert und komplementare Dienstleistungs- und Nutzungs-
angebote eingebunden werden.

Voraussetzungen und Anforderungen
Wohnquartiere sollen eine hohe Aufenthaltsqualitat
bieten und Rahmenbedingungen schaffen, um nach-
haltige Mobilitat zu ermdglichen. Gleichzeitig soll ein
gerechtes und zukunftsfahiges Mietniveau erhalten
bleiben. Hier kann die Errichtung von Quartiersgara-
gen einen Beitrag leisten. Parkhduser und Tiefgara-
gen konnen private Grundstiicksfreiflachen und den
offentlichen Raum vom ruhenden Kfz-Verkehr entlas-
ten. lhre Baukosten liegen aber deutlich {iber denen
ebenerdiger Abstellflachen (bei Tiefgaragen betragen
sie oft zehn Prozent der Gesamtbaukosten).
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Quartiersgaragen sollten immer im Zusammenhang
mit Mobilitats- und Parkraumbewirtschaftungskon-
zepten geplant werden. Sie tragen zu einer Kosten-
reduzierung bei, wenn sie die Abstellflachen nicht nur
biindeln, sondern insgesamt reduzieren. In diesem
Fall sollten alternative Mobilitatsoptionen, etwa durch
Sharing-Fahrzeuge, angeboten werden, die in der
Quartiersgarage als giinstig gelegene Anlaufstelle
untergebracht werden.

Die Errichtung von Quartiersgaragen in Bestands-
quartieren erfordert eine Neustrukturierung des
gesamten ruhenden Verkehrs: Parkmoglichkeiten in
direkter Nahe der Wohnung werden aus Bequemlich-
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keit weiter genutzt, selbst wenn ein Stellplatz in einer
Quartiersgarage vorgehalten wird. Viele Autofahrende
sind dariiber hinaus bereit, fiir kostenlose Parkplatze
langere Wege in Kauf zu nehmen. Die Verfiigbarkeit
und Nahe von Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen Stra-
Renraum beeinflussen folglich den Stellplatzbedarf in
den Quartiersgaragen. Diese miissen daher stets im
Zusammenhang mit dem gesamten Quartier und Park-
raumkonzepten im 6ffentlichen Raum geplant werden
(SenSW 2018). Wegen maglicher Verdrangungseffekte
sollten MalRnahmen der Parkraumbewirtschaftung,
wie Anwohnerparken, auch auf Nachbarquartiere
ausgeweitet werden.

Der Bau stadtebaulich-architektonisch ansprechen-
der Quartiersgaragen und Parkhauser ist eine groRe
Herausforderung. Sie kénnen zu einem attraktiven
Ort im Wohnquartier werden, wenn sie aufRer einem
erweiterten Mobilitatsangebot unterschiedliche
erganzende Nutzungen umfassen, wie z. B. soziale
Einrichtungen oder Treffpunkte, Einzelhandel und
Gastronomie (s. Bild S. 80, Dach einer Quartiers-
garage in Kopenhagen).

Um den Flachenbedarf zu reduzieren und auf die
kiinftige Parkraumbedarfsentwicklung reagieren zu
konnen, kann es sich auch anbieten, Quartiersgara-
gen in Modulbauweise zu errichten. Diese konnen bei
Bedarf aufgestockt werden, falls zusatzliche Stellplat-
ze bendtigt werden. Ein gutes Beispiel hierfiir ist das
modulare Parkhaus des Stellwerk 60 in K&ln.

Bei Quartiersgaragen liegen die Stellplatze nicht mehr
in unmittelbarer Nahe zur Wohnung. Um die Bewoh-
nenden bei der Beférderung von Einkaufen und gro-
Reren Gegenstanden zu unterstiitzen, konnen Trans-
porthilfen zur Ausleihe zur Verfligung gestellt werden.
Ebenso wichtig sind geeignete Radabstellmdglichkei-
ten. Ein weiterer Nebeneffekt: Ist der Weg zum eigenen
Auto (mindestens) so weit wie zur nachsten Haltestel-
le, kann das die Nutzung des OPNV férdern.

Je nach QuartiersgréRe, Eigentums- und Akteurs-
struktur bieten sich unterschiedliche Organisati-
onsformen fiir den Betrieb einer Quartiersgarage an.
Bei kleineren Quartieren kann die Verwaltung und
operative Betreuung der Garage durch die Stellplatz-
eigentiimerschaft oder das Wohnungsunternehmen
selbstorganisiert werden. Ein gutes Beispiel fiir eine
durch die Stellplatzeigentiimerschaft organisierte
Quartiersgarage ist auch hier das Stellwerk 60 in KolIn.

Bei gréReren Quartieren bietet es sich an, die Vermie-
tung und den operativen Betrieb der Garage auf eine
Immobilienverwaltung zu tibertragen, die neben der
sonstigen Betreuung der Immobilienobjekte auch den
Betrieb der Quartiersgarage tibernimmt. Fiir die Be-
wohnenden und Nutzer+innen der Stellplatze hat dies
den Vorteil, dass sie einen zentralen Ansprechpartner
im Quartier haben. Ein Beispiel hierfiir ist die Solarga-
rage im Quartier Vauban in Freiburg.

Bausteine - Autoreduziertes Wohnen
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In Quartieren mit innovativem Mobilitatskonzept muss
zusatzlich zur Stellplatzvergabe auch die Betreuung
von alternativen Mobilitatsdienstleistungen erbracht
werden. In diesem Fall ist es sinnvoll, wenn eine eigens
geschaffene »Mobilitatszentrale« (Mobilitatsmanage-
ment) die Vermietung der Stellplatze und den Betrieb
der Quartiersgarage ibernimmt. Damit werden alle
Mobilitatsdienstleistungen einschlieRlich Pkw-Stell-
platz zentralisiert angeboten und vor Ort organisiert
(SenSW 2018).

Bei Bestandsquartieren kann die Etablierung von
Quartiersgaragen mit der einhergehenden Bewirt-
schaftung des 6ffentlichen Parkraums in der Be-
wohnerschaft anfangs auf Widerstand stofRen, vor
allem wenn Parkplatze vor der Wohnung wegfallen
und Parkgebiihren neu eingefiihrt werden. Deshalb

—> Gute Beispiele

ist es besonders wichtig, diese (verkehrs-)politische
Entscheidung friihzeitig und angemessen zu kommu-
nizieren (Agora Verkehrswende 2019). Zudem sollten
das Parkraummanagement und die Mobilitatsangebo-
te laufend evaluiert und gegebenenfalls an die veran-
derten Nutzungsanspriiche angepasst werden.

(' Eine detaillierte Ubersicht iiber den
Planungsprozess und die notigen Umsetzungs-
schritte liefert der Leitfaden »Quartiersgaragen
in Berlin - Studie zum Umgang mit ruhendem
Verkehr in den neuen Stadtquartieren« der
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Bauen
und Wohnen in Berlin:

Seestadt Aspern (Wien)

Die Seestadt Aspern zeigt auf, wie Quartiers-
garagen ein Wohngebiet stadtebaulich und funk-
tional erganzen konnen. Ob in Kombination mit
Einzelhandel und Supermarkten, Spiel- und Nah-
erholungsflachen auf dem Dach oder Konzert-
und Veranstaltungsraumen: Die wechselseitigen
Nutzungsmoglichkeiten sind vielfaltig.

Lincoln-Siedlung (Darmstadt)

Ein gutes Beispiel fiir den Betrieb durch ein
Mobilitdtsmanagement ist die Lincoln-Siedlung.
Hier wurde im Rahmen eines stadtebaulichen
Vertrages auch die Finanzierung der Mobilitats-
zentrale geregelt. Ein Vorteil ist zudem, dass

die Quartiersgarage in kommunaler Hand ist
und die Stadt Darmstadt auch dadurch Einfluss
auf die Organisation des ruhenden Verkehrs im
Quartier nimmt.

Fordermoglichkeiten

Baden-Wiirttemberg fordert im Rahmen des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (LGVFG) die Errich-
tung von Quartiersgaragen (soweit sie Stellplatze im &ffentlichen StraRenraum ersetzen). In diesen kénnen auch
Parkplatze mit Ladeinfrastruktur gebiindelt und verschiedene Mobilitatsformen vernetzt werden, beispielsweise
durch das Einrichten von Fahrradabstellplatzen oder Car- und Bikesharing-Platzen.

In Hessen werden der Bau und Ausbau von Quartiersgaragen in verdichteten Wohnquartieren inklusive der
Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge geférdert. Diese miissen Bestandteil einer Gesamtkonzeption (stadte-
bauliches oder verkehrsplanerisches Konzept) sein und liberwiegend den Anwohner+*innen zur Verfligung ste-
hen. Gefordert wird der auf die Anwohner+innen entfallende Stellplatzanteil. Die Quartiersgaragen sind zuwen-
dungsfahig, wenn fiir ihre Nutzung Gebiihren erhoben werden, die nur ihre Betriebsausgaben decken.

Auch in Nordrhein-Westfalen kénnen Kommunen eine finanzielle Unterstiitzung des Landes fiir die Errichtung
von Quartiersgaragen in Neubau- und Bestandsquartieren erhalten.
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https://bit.ly/quartiersgaragen

Checkliste Quartiersgaragen '

Stellplatzsituation und Eigentumsstruktur vor Ort und im Umfeld priifen
Wohnortnahen, gut erreichbaren Standort identifizieren
Maoglichkeiten des Umbaus bestehender Parkhauser priifen

O 000

Neugestaltung des ruhenden Verkehrs im 6ffentlichen Raum mit
Kommune und weiteren Akteuren (Wohnungsunternehmen,
Einzelhandel und Gewerbe) besprechen

O

Politische und zivilgesellschaftliche Unterstiitzer*innen suchen

O

Mdoglichkeit bzw. Vorhandensein kommunaler/gewerblicher
Stellplatzbewirtschaftung klaren

O

Kooperationspartner identifizieren und ansprechen

[0 Bauliche und rechtliche Rahmenbedingungen
hinsichtlich Stellplatzreduzierung priifen

[0 Finanzierung und Organisationsform klaren

[0 Kooperationsvereinbarungen mit Immobilienverwaltung
und/oder Mobilitatsdienstleistern abschliefRen

[0 Notwendige bauliche Malnahmen zur Errichtung
der Quartiersgarage umsetzen

[J Betriebskonzepte entwickeln und Mdglichkeiten
zur Nachjustierung einplanen

[0 Frihzeitig ein attraktives und partizipatives Kommunikations-
und Informationskonzept erstellen und umsetzen

[0 Partizipation aller Stellplatzeigentiirmer*innen und
Stellplatzmieter*innen gewahrleisten

[0 Parkraummanagement und Mobilitdtsangebote laufend evaluieren
und ggf. an verdanderte Nutzungsanspriiche anpassen
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Elektromobilitat

Elektromobilitat kann dazu beitragen, langfristig einen Beitrag zur
Erreichung der Klimaziele zu leisten. Die passende Ladeinfrastruktur
fiir E-Autos, Pedelecs und E-Lastenrader ist dafiir Grundvoraussetzung.
Elektromobilitat tangiert viele Rechtsgebiete und technische Fragen.
Neben Steuer-, Bau- und Planungs-, Energie- und Datenschutz-
rechtsfragen gilt es, verschiedene Gesetzesgrundlagen zu beachten.
Wichtig ist es auch, zu iiberpriifen, ob vor Ort ausreichend elektrische
Leistung verfiigbar ist und die Genehmigung des ortlichen Netz-

betreibers einzuholen.

Der »Hochlauf« der Elektromobilitat stellt auch an die
Wohnungsmarktakteure neue und hohe Anforderun-
gen: die Tankstelle nkommt ins Haus, Forderland-
schaft und Gesetzesrahmen sind unibersichtlich und
Erfahrungen mit Geschafts- und Betriebsmodellen bei
der Ladeinfrastruktur miissen erst noch gesammelt
werden. Gleichzeitig bietet die Elektromobilitat Chan-
cen: Elektrisch betriebene Verkehrsmittel, z. B. in einer
Mobilitatsstation, erweitern die Angebotsauswahl und
sprechen mehr Nutzerxinnen an. So kdnnen zusatzlich
zu Autos und konventionellen Fahrradern elektrisch
betriebene Roller (E-Scooter) und Lastenrader im
Sharing zur Verfligung gestellt werden. Insbesondere
Pedelecs ermdglichen das Zuriicklegen weiterer
Distanzen und verringern den notwendigen Kraftauf-
wand im Vergleich zu konventionellen Fahrradern und
kdnnen dazu motivieren, auch auf I1angeren Strecken
auf das Auto zu verzichten.

Eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur an den rich-
tigen Orten ist das Grundgeriist der Elektromobilitat.
Aufstellorte auf Privatgrundstiicken sind nach einer
Empfehlung der Nationalen Plattform Elektromobilitat
von besonderer Bedeutung (NPE 2015). Mit der Ein-
bindung des 6ffentlichen Ladens auf privatem Grund
erschliet sich fiir Wohnungsunternehmen ein zu-
satzliches Dienstleistungsangebot. Das Vorhalten von
Ladeinfrastruktur muss so selbstverstandlich werden
wie das von Heizung, Telefon und Internet. Die pas-
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sende Ladeinfrastruktur sollte von Wohnungsunter-
nehmen also friihzeitig mitgedacht werden (Viehring
2019). Im Wohnungsneubau wird die Nutzung von
Photovoltaik (PV) in den nachsten Jahren verpflich-
tend werden (Schweizer 2021). Mieterstrom-Modelle
bzw. Kundenanlagen nach Mieterstrom-Gesetz sind
eine naheliegende Losung. In diesem Rahmen ist auch
eine Sektorenkopplung von PV-Strom und Laden von
E-Fahrzeugen im Quartier méglich (Wall-Boxen mit
Lastenmanagement und Summenzahler).

Zunichst ist zu priifen, ob fiir die Kommune be-

reits ein Ladeinfrastruktur-Konzept oder zumindest
eine Standort-Analyse erarbeitet wurde. Der Aufbau
privater oder halb6ffentlicher Ladeinfrastruktur fir
E-Autos (sog. Wallboxen) erfolgt in Kooperation mit
Netzbetreibern oder Dienstleistern in diesem Bereich.
Je nach Anbieter und Modell unterscheiden sich die
Ladesaulen fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur etwa in
der Ladekapazitat — Wechselstrom (AC) mit 3,2 bis
11 KW bzw. max. 22 KW —, der Anzahl an Ladepunk-
ten, der Art der Steckertypen (je nach Ausfiihrung im
E-Auto), dem Bezahlsystem und dem verwendeten
Monitoringsystem. Technisch aufwandige und teure
Infrastruktur fiir Schnellladen mit Gleichstrom-
Technik (DC) ist auf privaten Stellplatzen wegen der
langen Standzeiten (liber Nacht) nicht nétig. Oft
bieten Dienstleister einen sehr umfassenden Service:
angefangen bei der Planung und dem Aufbau der
Ladeinfrastruktur iber Monitoring, Betriebsfiihrung



Empfehlung fiir die raumliche Verteilung
von Standorten der Ladeinfrastruktur

und Abrechnung bis zum Entstoérungsservice. Der be-
gleitende Aufbau von Kraft-Warme-Kopplungsanlagen
oder Photovoltaikanlagen ist sinnvoll, wenn Infrastruk-
tur flir E-Mobilitat eingerichtet wird.

Ein integriertes Mobilitats- und Energiekonzept im
Sinne einer Sektorenkopplung wird sich in Zukunft
aufdrangen, wenn der Einsatz von PV mehr und mehr
verpflichtend wird. Ein Synergieeffekt ergibt sich, wenn
man die Mobilitatsinfrastruktur gleich mit plant und
ausfiihrt, wenn z. B. Energieanlagen oder Dammungen
installiert werden. Wird ein Wohnquartier energetisch
ertiichtigt oder saniert, etwa durch die Installation

von PV oder Kraft-Warme-Kopplungsanlagen, sollte
parallel immer auch Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitat
mitgedacht werden. Dabei knnen auch »Puffer-
Batterien« vorgesehen werden, die das Laden von
E-Autos in den Nachtstunden erlauben.

85 % private
Aufstellorte

Parkplatze von Wohnanlagen,
Mehrfamilienhausern,
Wohnblocke, Garagen

15 % offentlich
zugangliche
Aufstellorte

Quelle: NPE 2015

Information und Kommunikation

Auch fiir neu errichtete Ladeinfrastruktur gilt: mog-
lichst friihzeitig, zielgruppenorientiert und wiederkeh-
rend informieren und kommunizieren.

Dariiber hinaus kdnnen Test- und Schnupperangebote
zum Ausprobieren elektrisch betriebener Fahrrader,
Lastenrader und Autos bei Biirger- oder Mieterfesten
oder speziellen »Mobilitdtstagen« angeboten werden.
Oft stellen ortliche Fachhandler hierfiir gerne ihre
Fahrzeuge zur Verfligung.

Bei diesen Gelegenheiten konnen alle Verkehrsteil-
nehmenden erleben, dass sich elektrisch betriebene
Verkehrsmittel z. T. anders fahren und verhalten als
konventionell betriebene. So kdnnen Fahrer*xinnen mit
Pedelecs hohere Geschwindigkeiten erreichen und
E-Autos sind im Betrieb deutlich leiser als Verbrenner.
Derartige Veranstaltungen dienen damit auch der Ver-
kehrssicherheit und helfen, Unfallen vorzubeugen.
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Bei der Herstellung von Ladeinfrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge stellen sich verschiedene
Rechtsfragen. Ein fundiertes Konzept, das
sowohl technische und betriebswirtschaftliche
Fragen als auch die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen fiir die geplante Umsetzung behandelt,
bildet hierfiir den passenden Rahmen. Die fol-
genden, Ubergeordneten Aspekte konnen dabei
eine Rolle spielen.

Das wichtigste Unterscheidungskriterium fir
die rechtliche Einordnung einer Ladeinfra-
struktur ist das Eigentum: Viele Richtlinien und
Anforderungen beziehen sich ausschlieBlich
auf den 6ffentlichen Bereich und sind somit
auf privatem sowie halboffentlichem Gelande
nicht von Belang. Nach § 2 Nr. 9 der Ladesau-
lenverordnung gelten Ladepunkte als 6ffent-
lich zugénglich, wenn sie sich im offentlichen
StraBenraum befinden oder auf privatem Grund
installiert sind, aber von einer unbestimm-

ten Personenanzahl genutzt werden kdnnen
(z. B. allgemein zugangliche Abstellflachen).

Die von Wohnungsunternehmen betrachteten
Flachen befinden sich in der Regel in privatem
Eigentum bzw. auf privatem Grund und sind
nur fiir die Mieter*innen zuganglich. Daher
miissen die Ladepunkte weder der Bundesnetz-
agentur gemeldet, noch die Anforderungen des
offentlich zuganglichen Raums beriicksichtigt
werden. Die entscheidenden Verordnungen
sind hier die Niederspannungsanschlussver-
ordnung (NAV) sowie die DIN VDE 0100-722
zum Errichten von Niederspannungsanla-

gen sowie die Vorgaben des zustandigen
Verteilnetzbetreibers (Stromlieferant).

Durch Inkrafttreten des Gebaude-Elektromobi-
litatsinfrastruktur-Gesetzes (GEIG) gelten seit
dem 25. Marz 2021 neue Anforderungen fiir die
Ausriistung von KfZ-Stellplatzen.
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Dieses Gesetz zum Aufbau einer gebadude-
integrierten Lade- und Leitungsinfrastruk-

tur setzt die EU-Gebauderichtlinie (2018) in
Deutschland um. Diese fordert, dass Bau-
herr+xinnen und Eigentiimer*innen fiir Stell-
platze, die sich in oder an Gebauden befinden,
auch Ladepunkte und Leitungsinfrastruktur
fuir Elektrofahrzeuge vorsehen. Betroffen sind
Personenkraft- und Lieferfahrzeuge. Das neue
Gesetz soll den Ausbau der Ladeinfrastruktur
fiir Elektromobilitat in Gebauden beschleuni-
gen und es Nutzenden erleichtern, zu Hause zu
laden.

Das GEIG gilt fiir neue Wohngebaude (ein-
schlieBlich Wohn-, Alten- und Pflegeheimen)
sowie neue Nichtwohngebaude (z. B. Hotels,
Krankenhauser, Schulen und Museen) oder
groRere Bestandsgebaude im Zuge einer Sanie-
rung. Es betrifft keine Bauantrage, Antrage auf
bauaufsichtliche Zustimmung und Bauanzei-
gen, die vor Inkrafttreten des GEIG erfolgt sind
(§ 16 GEIG). Fiir Wohn- und Nichtwohngeb&u-
de ist eine Leitungsinfrastruktur anzulegen.
Diese umfasst die bauliche Vorriistung fiir die
Verlegung von Elektro- und Datenleitungen
sowie ausreichende Installationsraume fiir
intelligente Mess- und Lademanagementsys-
teme. Zur Ladeinfrastruktur gehéren Installati-
onseinrichtungen wie Umspann-, Schalt- und
Verteileranlagen, Verbrauchererfassungen oder
Sicherungselemente (§ 4 GEIG). Kiinftig muss
bei neu gebauten Wohngebauden oder im Zuge
einer umfangreichen Sanierung eines Wohn-
gebaudes mit mehr als fiinf Pkw-Stellplatzen
jeder Stellplatz mit Schutzrohren fiir Elektro-
kabel ausgestattet sein (§ 6 GEIG).

Weiter miissen verschiedene baurechtliche
Vorgaben geklart werden: Ladesaulen sind
in aller Regel bauliche Anlagen im Sinne der
Landesbauordnungen. Bei Neubauvorhaben



flieRt die Ladeinfrastruktur in den Bauantrag
mit ein (Zengerling 2018, S. 43). Auch wenn
davon auszugehen ist, dass die Errichtung

von Ladesaulen nach den Bauordnungen der
Lander regelmaBig verfahrensfrei ist (vgl.

BuW 2017), sind im Einzelfall unterschiedliche
bauplanungsrechtliche, bauordnungsrechtliche
und sonstige Vorgaben auch bei der Erstel-
lung von Ladesaulen im Bestand zu beachten.
Diese Vorgaben unterscheiden sich nach Art
und wirtschaftlicher, baulicher und technischer
Funktion und Dimension der Anlagen und miis-
sen im Einzelfall geklart werden.

Neben planungsrechtlichen Fragen sind auch
bauordnungsrechtliche Regelungen zu Brand-
schutz und Standsicherheit (Anfahrschutz)
relevant. Sofern eine 6ffentlich zugangliche
Ladesdule geplant ist, bestehen nach der
Lades&ulenverordnung zudem Anzeige- und
Nachweispflichten gegeniiber der Bundesnetz-
agentur, verbindliche Anforderungen an die
Interoperabilitat der Ladeinfrastruktur sowie
sonstige technische Vorgaben (s. § 3 Lade-
saulenverordnung).

Aufer den baurechtlichen Vorgaben sind
Regelungen des Energierechts sowie steu-
errechtliche Fragen zu beachten. Nunmehr
sind Ladepunktbetreiber energiewirtschafts-
rechtlich als Letztverbraucher und nicht mehr
als Energieversorgungsunternehmen zu
betrachten. In Abhangigkeit von der konkre-
ten Ausgestaltung des Projekts sollten auch
die Fordertatbestande des EEG in den Blick
genommen werden.

Die wichtigsten gesetzlichen Grundlagen und
Vorgaben fiir Elektromobilitdat und Landeinfra-
struktur in Wohngebieten auf einen Blick:

* Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)
* Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG)

* EU-Gebaudeeffizienzrichtlinie (EPBD) bzw.

Gebaude-Elektromobilitats-
infrastruktur-Gesetz (GEIG)

+ Gewerbesteuergesetz (GewStG)

Korperschaftssteuergesetz (KStG)

+ Ladesaulenverordnung (LSV)

+ Landesbauordnung des Bundeslandes (LBO)
* Mess- und Eichgesetz (MessEG)

Netzanschlussverordnung (NAV)

* Wohnungseigentumsmodernisierungs-
gesetz (WEmoG)

(4 Eine gute Orientierungshilfe bietet
die »Gesetzeskarte Elektromobilitat«
des BMVI:
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https://bit.ly/gesetzeskarte

—> Gute Beispiele

Domagkpark (Miinchen)

Die erste E-Mobilitatsstation Miinchens wurde im Mai 2016 im Domagkpark eréffnet. Eine Solaranlage
auf dem Dach des Wohnhauses neben der Mobilitatsstation versorgt Pedelecs und Elektroautos mit
ausreichend Strom fiir den Betrieb. In der Mobilitatsstation kdnnen u. a. vier Elektro-Fahrrader, drei
Elektro-Lastenrader, zwei Elektro-Scooter und zwei Elektro-Pkw ausgeliehen werden. Organisiert ist die
Vermietung tber die Buchungsplattform von STATTAUTO Miinchen.

Fordermoglichkeiten

Im Bereich der Elektromobilitat und Ladeinfrastruktur
gibt es zahlreiche landes- und bundesweite Férderpro-
gramme. Information und Beratung werden von den
Klimaschutz-und Energieagenturen der Bundeslan-
der bereitgestellt. Aber auch viele Kommunen bieten
finanzielle Forderungen durch Beratungsleistungen,
Hardware oder Hilfe bei den Installationskosten an.
Die KfW stellt Kommunen und Unternehmen ebenfalls
Forderungen fiir Ladeinfrastruktur fiir E-Autos, E-Fahr-
rader, E-Lastenrader und E-Bikes zur Verfligung. Die
Forderlandschaft zum Thema Elektromobilitat ist stark
in Bewegung. Dadurch ergeben sich fiir begrenzte

88 Bausteine - Autoreduziertes Wohnen

Zeitraume und verschiedene Teilbereiche der Elektro-
mobilitat immer wieder neue Férdermdglichkeiten.
Landesweite Forderungen von Ladeinfrastruktur fiir
E-Fahrzeuge oder im Bereich Elektromobilitat in Form
von Zuschiissen gibt es beispielsweise in Sachsen-
Anhalt, Hessen und Schleswig-Holstein.

(@ Einen Uberblick gibt es unter:
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https://www.now-gmbh.de/foerderung

Checkliste Elektromobilitiit V]

O

Priifen, ob es in der Kommune ein Ladeinfrastruktur-Konzept
oder eine Standortanalyse gibt

Priifen, ob es bereits E-Carsharing/E-Bikesharing gibt
Bedarf an Lademadglichkeiten bei den Bewohnenden erfragen
Umfang und Dimensionierung der Ladeinfrastruktur abschatzen

O 000

Verschiedene elektrische Verkehrsmittel (Lastenrader, Pedelecs
oder Scooter) beriicksichtigen

O

Elektrische Sharing-Fahrzeuge bevorrechtigen

[0 Anbieter/Energiedienstleister priifen, die Ladeinfrastruktur
zur Verfligung stellen

O

Standort fiir Ladeinfrastruktur im Quartier priifen

O

Mdglichkeiten eines begleitenden Aufbaus von Kraft-Warme-
Kopplungs-Anlagen oder Photovoltaikanlagen fiir ein integriertes
Mobilitats- und Energiekonzept priifen

Einbindung des o6ffentlichen Ladens auf privatem Grund mitdenken
Kooperationspartner fiir den Aufbau der Ladeinfrastruktur finden
Abrechnung und Betriebsfiihrung einplanen

O 000

Mdglichkeiten zur kommunalen Bezuschussung und der
landes- und bundesweiten Forderung priifen

[0 Friihzeitige Informations- (Print- und Online-Materialien) und
Kommunikationsangebote fiir die Bewohnenden (z. B. Beratungen,
Schulungen) planen

O

Info-Veranstaltungen wie Tag der E-Mobilitat im Quartier organisieren

[0 Testfahrten in Zusammenarbeit mit E-Fahrzeuganbietern
und weitere Ausprobierformate anbieten
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3.6 Barrierefreiheit

Ein barrierefreies Wohnumfeld soll den Aufenthalt und die selbst-
bestimmte Mobilitat aller Menschen gewahrleisten und sichern.
Barrierefreiheit bedeutet, den gleichberechtigten Zugang zum Wohn-
umfeld, dem OPNV und jeglicher Infrastruktur zu gewahrleisten.

Dies umfasst neben den baulichen MaBnahmen in Wohngebauden sowie
im offentlichen Raum auch Kommunikations- und Serviceangebote.
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Besondere Anforderungen

Laut Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) soll kein
Mensch aufgrund baulicher oder finanzieller Hiirden
von einer selbstbestimmten Mobilitat ausgeschlossen
werden. Die Planung und Konzeption von Fahrzeugen,
Gebauden und Infrastrukturen orientieren sich aber
weiterhin sehr stark an dem (irrefiihrenden) Stan-
dard eines normierten Menschen. Tatsachlich ist die
Gesellschaftsstruktur weitaus vielfaltiger: Um einen
gleichberechtigten Zugang sowie gleiche Nutzungs-
chancen fiir alle Menschen zu gewahrleisten, ist ein
weitgehendes Umdenken gefragt. Wohnquartiere miis-
sen den Bediirfnissen zur selbstbestimmten Lebens-
fiihrung aller Bewohnerxinnen gerecht werden.

Durch 6ffentliche Diskurse, etwa iiber die demo-
grafische Entwicklung oder eine wachsende soziale
Ungleichbehandlung, erhdht sich der Druck, Barriere-
freiheit auch im Wohnumfeld umzusetzen. Schon
heute ist »jede zweite Person in Deutschland [..] alter
als 45 und jede fiinfte Person alter als 66 Jahre«
(Destatis 2022-2). Dariiber hinaus sind 9,4 Prozent

Foto: Willy Horsch

der Menschen in Deutschland schwerbehindert
(Destatis 2022-3). Der Wunsch nach einer inklusiven
Gesellschaft, unabhéngig von Geschlecht oder Alter,
kulturellem oder sozialem Hintergrund, korperlicher
oder psychischer Konstitution, riickt eine barrierefreie
Planung immer mehr ins Zentrum.

Dazu ist es hilfreich, Angaben zur Struktur der beste-
henden oder kiinftigen Bewohnenden zu ermitteln. Es
liegt auf der Hand, dass in einem Studierendenwohn-
heim Treppenlifte und Abstellanlagen fiir Gehhilfen
weniger gebraucht werden als in Unterkinften fiir
Senior*innen. Ein Quartier, in dem junge Menschen
und Familien leben, hat hingegen einen grofRen Bedarf
an sicheren, liberdachten Abstellanlagen fiir Kinder-
wagen, Fahrradanhangern, Kinderfahrzeugen usw.

Neben der bedarfsgerechten Verfiigbarkeit und
Ausgestaltung von Abstellanlagen fiir Hilfsmittel

wie E-Fahrstiihle, Rollatoren o. &. sollten ebenerdige
Zugange Standard sein. Eine weitere gute Mdglichkeit,
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Menschen mit Beeintrachtigung, Altere oder Kinder zu
integrieren, sind taktile und kontrastreiche Markierun-
gen. Sie kennzeichnen z. B. Gehwegrander und tragen
so zur Orientierung und zur allgemeinen Sicherheit
bei. Weitere MalRnahmen sind visuelle und auditive
Beschilderungen, die die tagliche Mobilitat vieler Men-
schen enorm erleichtern.

Die Orientierung innerhalb eines Quartieres féllt vielen
Menschen trotz vorhandener Wegweisung oft nicht
leicht: Ursache dafiir sind haufig uniibersichtliche
oder zu komplexe Beschilderungen. Hier gilt der
Grundsatz: Wenige, dafiir aber eindeutige Schilder
und Wegweiser schaffen Klarheit. Worter konnen etwa
durch Piktogramme ersetzt werden. So erhalten nicht
nur seheingeschrankte Menschen einen leichteren
Uberblick iiber die Quartiersstruktur, sondern auch
Menschen mit Lernschwierigkeiten, Analphabet*innen
und Kindern wird die Orientierung erleichtert. Die Be-
schilderung sollte dariiber hinaus durch Umgebungs-
karten erganzt werden, um an strategisch sinnvollen
Orten wie Quartierszugéngen eine piktografisch leicht
verstandliche Gesamtiibersicht tiber die Umgebung
zu ermdglichen. Eine farbliche und kontrastreiche
Gestaltung der Beschilderung sowie kleine Tafeln mit
Brailleschrift fiir seheingeschrankte Menschen bieten
weitere Unterstiitzung.
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Im digitalen Bereich gibt es ebenfalls etliche Hiir-

den und Barrieren, die Betroffenen den Zugang zu
bestimmten Informationen und damit die Teilhabe
erschweren. Griinde dafiir sind etwa schwer lesbare
Inhalte, komplexe Sprache oder fehlende Untertitel.
Andererseits kdnnten viele digitale Angebote eine
Teilnahme an Mobilitatsinfrastrukturen erleichtern,
wenn sie z. B. fiir alle Menschen einfach zu bedienen
und zuganglich waren. Dazu zahlen nicht nur alte
Menschen und Menschen mit Behinderungen, sondern
auch solche mit Lernschwierigkeiten oder Konzentrati-
onsschwachen, Analphabet*innen oder Menschen mit
geringen Deutschkenntnissen.

Digitale Barrierefreiheit bietet zusatzlich den Vor-

teil, dass die Mitgestaltung und Partizipation auch
Uber physische Grenzen hinweg mdglich wird. Bei
Befragungen oder subjektiven Kartierungen kénnen
sich Menschen online beteiligen, ohne in physische
Interaktion mit anderen Menschen treten zu miis-
sen. Unter Umstanden erleichtert die »Anonymitat«
eine Beteiligung sogar, weil keine Beurteilung durch
andere Teilnehmende zu befiirchten ist. Das Identifi-
kationsgefiihl wird gestarkt und kann somit positiv zu
einer gesteigerten Zufriedenheit der Bewohnenden im
Quartier beitragen.



Checkliste Besondere .

Anforderungen

O

Struktur der Bewohnenden ermitteln

O

Ansprechperson fiir die Belange von
Menschen mit Behinderung identifizieren

O

Beratungsstelle fiir barrierefreies Planen und
Bauen friihzeitig kontaktieren

Vor-0rt-Begehung durchfiihren
Bereits umgesetzte MalRnahmen priifen
Starken-Schwachen-Analyse durchfiihren

O 000

Integriertes Barrierefrei-Konzept entwickeln

[0 Verfligbarkeit unterschiedlicher
Online-Angebote sicherstellen

O

Barrierefreiheit digitaler Angebote priifen

O

Digitale PartizipationsmafRnahmen
ermdoglichen und durchfiihren

[0 Kurse und Schulungen zum Umgang
mit digitalen Systemen anbieten
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Q X Bauliche Maflnahmen

Deutschland hat sich dazu verpflichtet, geeignete
Malnahmen zu ergreifen, um Menschen mit Behin-
derung einen gleichberechtigten Zugang zur physi-
schen Umwelt zu ermdglichen. Demzufolge sollen
auch Wohnumfelder geschaffen werden, die fiir alle
maglichst barrierearm und zugénglich sind. AuRer
durch korperliche Einschrankungen kann Mobilitats-
behinderung auch durch schweres Gepack oder einen
Kinderwagen entstehen.

Diese Hiirden kdnnen durch bauliche MaRnahmen
verringert und stellenweise ganz abgebaut werden.
Um sich unabhangig von Beschilderungen orientieren
und bewegen zu kdnnen, sollten Quartiere mit entspre-
chenden Wegen und Leitsystemen ausgestattet wer-
den. Diese Wegenetze umfassen z. B. taktile Boden-
fiihrungssysteme, Nutzungsbegrenzungen durch
unterschiedliche Bodenbelage, sichere Querungsmog-
lichkeiten an Straen und andere bauliche MaR3nah-
men, um die Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.
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So helfen Bodenleitsysteme in ihrer taktilen Ausge-
staltung durch Noppen oder Bodenleitlinien bei der
sicheren Bewaltigung der Wege, z. B. wenn man auf
einen Blindenstock oder auf Gehhilfen angewiesen ist.
Ein ahnlicher Grundgedanke unterliegt der Anwendung
unterschiedlicher Bodenbelage (Pflaster, Asphalt,
Schotter) um die verschiedenen Nutzungsarten (Spiel-
stralBe, Gehweg, Radweg) zu markieren. Hier ist es
wichtig, zu bedenken, dass viele eingeschrankte Perso-
nen auf Rollstiihle oder andere Gehhilfen angewiesen
sind, die auf zu weichen oder holprigen Untergriinden
nicht gut funktionieren. Geschwindigkeitsreduzierun-
gen und von der Fahrbahn abgetrennte Gehwege erho-
hen die Sicherheit im Quartier. Selbst bei der Mischung
von Verkehrsarten sollten geschiitzte Flachen fiir
FuRganger*innen vorgesehen werden, um die Belange
von Menschen mit Behinderungen zu beriicksichtigen.

Ausreichend dimensionierte Sitzmdoglichkeiten, barri-
erefreie o6ffentliche Toiletten sowie eine gute Beleuch-
tung nachts und wahrend der Wintermonate (auch zur
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8§ Rechtsgrundlagen und Normen

* UN-Konvention {iber die Rechte von Menschen mit Behinderungen § 1 Zweck, § 9 Barrierefreiheit

* Behindertengleichstellungsgesetz § 4 Barrierefreiheit

- DIN 18040 Barrierefreies Bauen

* DIN 32975 Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung

- DIN 32984 Bodenindikatoren im offentlichen Raum

+ DIN 32981 Lichtsignalanlagen mit Zusatzeinrichtungen fiir Blinde und Sehbehinderte

AuBerdem regeln die Bundeslander in ihren Landesbauordnungen das barrierefreie
Bauen und die Anzahl der barrierefreien Wohneinheiten pro Gebaude.

Erhohung des subjektiven Sicherheitsgefiihls) tragen
zu Sicherheit und Komfort im Wohnumfeld bei.

Bauliche MaRnahmen am Gebaude
Grundsatzlich sollten Wohnungen und Wohnumfeld
so geplant und ausgestattet werden, dass sie auch
den Belangen einer sich verandernden Mieterschaft
gerecht werden kdnnen. Mit modularem und flexibel
nutzbarem (Stadt)Mobiliar kdnnen je nach Bedarf
Anpassungen vorgenommen werden. Noch besser
ist es jedoch, von Beginn an alle baulichen MalRnah-

men am Prinzip der Barrierefreiheit auszurichten. So
lassen sich zukiinftige Aufwande und Kosten erheblich
reduzieren: Barrierefreiheit ist bei Neubauwohnungen
fiir nur rund ein Prozent der Baukosten realisierbar
(TERRAGON & DStGB 2017).

Neben einer barrierefreien Gestaltung von Frei-
flachen tragen auch bauliche MaBnahmen in den
Wohnhé&usern dazu bei, Wohngebiete barrierefrei
nutzbar zu machen. Die bereits genannten taktilen
Leitsysteme und verschiedenen Beschaffenheiten des
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Untergrunds kdnnen auch in Gebdauden angewandt
werden, um eine sichere, nutzungsfreundliche so-
wie unabhangige Mobilitat sicherzustellen. Dariiber
hinaus gibt es Richtlinien und Normen fiir Turbreiten,
Rampenneigungen, Handlaufe, Beleuchtungsdauer bei
Bewegungsmeldern usw., nach denen der Zugang zu
und die Nutzung von Geb&uden barrierefrei gestaltet
werden. Auch Flure, Treppenhduser und Aufzug-
anlagen miissen mdglichst barrierefrei ausgestattet
werden. Bedienelemente und Kommunikationsanla-
gen sowie Serviceschalter (wenn vorhanden) diirfen
beispielsweise fiir Rollstuhlfahrende eine gewisse
Maximalhdhe nicht iberschreiten.

—> Gutes Beispiel

Die in Deutschland geltende Norm fiir barrierefreies
Bauen und Planen ist die DIN 18040. Die dreiteilige
Norm stellt die Planungsgrundlage fiir Wohnungen,
Wohngebaude sowie &ffentlich zugangliche Gebaude
und deren AulRenanlagen dar. Dariiber hinaus gilt sie
fuir die barrierefreie Planung, Ausfiihrung und Ausstat-
tung von Verkehrs- und AuBenanlagen im &ffentlichen
Verkehrs- und Freiraum.

Hiirth — Kirschbliiten Carré (K6ln)

Das 2012 mit dem Landespreis fiir Architektur,
Wohnungs- und Stadteplanung NRW ausgezeich-
nete »Kirschbliiten Carré« setzt auf einer Flache
von rund 10.000 Quadratmetern ein nahezu
barrierefreies Wohnumfeld um. Zu den baulichen
Maflnahmen zéhlen die Schwellenfreiheit in den
gesamten Wohnanlagen und im AuRenbereich
des Quartiers. Die Wohneinheiten sind auf allen
Etagen mit TlrschlieBanlagen ausgestattet und
durch Fahrstiihle erreichbar. Neben dem inklusi-
ven Gedanken integriert die WSG Wohnungs- und

Siedlungs-GmbH die Forderung nachhaltiger und
umweltfreundlicher Mobilitat.

Das integrativ-soziale Konzept des Quartiers
versucht Raum der generationeniibergreifenden
Begegnung fiir Menschen mit und ohne Be-
eintrachtigung zu schaffen. Ergénzt wird das
Konzept durch soziale Einrichtungen wie be-
treutes Wohnen, Kindertagesstatten und Pflege-
einrichtungen. Das Kirschbliiten Carré ist in Hiirth
infrastrukturell gut eingebunden: Alle zur Daseins-
vorsorge notigen Einrichtungen sind fuBBlaufig in
wenigen Minuten erreichbar.

Fordermoglichkeiten

Die Férdermdglichkeiten zur Gestaltung und Herstellung barrierefreier 6ffentlicher Raume kann fiir 6ffentliche
Unternehmen {iber ein Darlehen mit dem Programm »IKU — Investitionskredit Kommunale und Soziale Unter-
nehmen« der KfW-Bank ermdglicht werden. Dieses Programm bezieht sich neben baulichen MalRnahmen auch
auf den Ausbau wichtiger Informations- und Kommunikationsinfrastrukturen. Uber den »Altersgerecht umbauen
— Kredit« der KfW-Bank konnen BaumalRnahmen am Geb&ude sowie im Wohn- und AuRenbereich finanziert wer-
den, die der Reduzierung von Barrieren dienen. Auch die Investitionsbanken Berlin und Sachsen-Anhalt vergeben

Darlehen in diesem Bereich.
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Checkliste .

Bauliche Maflnahmen

O

Struktur der Bewohnenden ermitteln

O

Verkehrsbelastungsanalyse durchfiihren

0 Querungsmoglichkeiten (mit Bordsteinabsenkungen)
an allen Durchfahrtstraflen sicherstellen

O

Taktile Orientierungshilfen im Quartier umsetzen

[J Ausstattung des Quartiers mit geniigend
Sitzmaglichkeiten kontrollieren

[0 Ausreichende Dimensionierung von Gehwegen priifen

[0 Lickenlose Barrierefreiheit zwischen Wegen
und Gebauden im Quartier gewahrleisten

[0 Ausreichend dimensionierte Abstellanlagen fiir
Gehhilfen, Rollstiihle, Kinderwagen etc. vorhalten

[0 Zugange zu Wohnungen, 6ffentlichen Raumen
und AuBenbereichen barrierefrei gestalten

[0 Vorhandensein bzw. nachtraglichen
Einbau von Aufziigen priifen

[0 Selbstandige Orientierung der Bewohnenden
im Gebaude gewahrleisten

[0 Barrierefreie Beschilderung im Quartier installieren
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Die Praxis zeigt: Der Erfolg von Mobilitatsangeboten ist auch

von der Qualitat der Kommunikation abhangig. Zielgerichtete
Informationen fiir Bewohnende und Offentlichkeit erh6hen die
Wahrnehmung und Nutzung von Alternativen zum eigenen Pkw.
Bei neuen MafBnahmen empfiehlt sich eine friihzeitige Beteiligung,
um Bewohnende optimal in den Planungsprozess einzubinden.

Ein Neumieter-Service ist ein wertvoller Baustein, um tiber
nachhaltige Mobilitatsoptionen zu informieren und das Zeitfenster
des Umzugs sowie der Neuorientierung zu nutzen. Begleitende
Service-Angebote oder Aktionen wie eine Mobilitatsberatung,
Schnupperkurse zum Ausprobieren oder eine Fahrradwerkstatt
erleichtern den Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel.
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' ' Einbindung von Bewohnenden

Die Akzeptanz, die Identifikation und die Nutzung neuer Mobilitats-
angebote und der dazugehorigen Infrastruktur in der Wohnsiedlung
stehen und fallen mit der Einbindung der Bewohner*innen. Nur eine
aktive Kommunikation und Beteiligung sichert deren Zufriedenheit,

eine hohe Bindung und die dauerhafte Nutzung nachhaltiger Mobilitats-
formen. Partizipative Verfahren tragen dazu bei, sie stetig zu verbessern

und weiterzuentwickeln.

Was niitzt das beste Mobilitdtsangebot, wenn die
Bewohner*innen es nicht kennen? Angebote im
Wohnumfeld sollten deshalb durch eine Kommunikati-
onsstrategie dauerhaft sichtbar gemacht und notwen-
dige Informationen bereitgestellt werden. Kommunen
und Wohnungsunternehmen nutzen dazu am besten
klassische wie digitale Formate, etwa Beitrage in der
Mieterzeitung oder Hinweise auf digitalen Haustafeln.

Zur Umsetzung von neuen MaRnahmen gilt: Direkt
nach der Grundsatzentscheidung, also vor der Kon-
zepterstellung, sollten Mieter+innen Uiber geplante
Beteiligungsformate umfassend informiert werden.
Bei dem Verweis auf konkrete Angebote sollte zudem
auch auf die Gibergeordneten zeitlichen und finanziel-
len Rahmenbedingungen des Gesamtprojekts und den
Ablauf der Beteiligungsstufen hingewiesen werden.

Neben der vorgeschriebenen formellen Beteiligung der
Offentlichkeit in der Bauleitplanung eréffnen informelle
Partizipationsverfahren freiwillige erganzende Még-
lichkeiten. Sie kdnnen fiir einen konstruktiven Dialog
sorgen, der zu mehr Akzeptanz bei den Beteiligten
fuihrt (siehe »Rechtsgrundlagenc).

Eine Orientierung fiir eine intensive Beteiligung der
Offentlichkeit entwickelten 2017 die landeseigenen
Wohnungsunternehmen von Berlin in einer gemeinsa-
men Leitlinie: Information, Konsultation, Mitgestaltung
und Mitbestimmung sind die ansteigenden Beteili-
gungsstufen. Wichtige Qualitatspriifsteine wahrend
des Beteiligungsprozesses sind demnach eine offene,
konstruktive Haltung des Wohnungsunternehmens,
ein rechtzeitiger Beginn der Beteiligung, ein zielgrup-
penspezifischer Mix von Beteiligungsformen, Flexi-
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bilitat, Kontinuitat, Transparenz und Verbindlichkeit
(degewo et al. 2017). Eine Zwischenbilanz zeigt, dass
die Leitlinien positiv bei Expert*innen und Bewohnen-
den ankommen und Akzeptanz sowie Transparenz
schaffen (degewo et al. 2019).

Beteiligungsformate

Durch die Entstehung neuer Medien und Kommu-
nikationstrager ist es heute madglich, nahezu alle
Bewohner+innen in einem Quartier zu erreichen und
ihnen eine niedrigschwellige Beteiligung an MaR-
nahmenumsetzungen anzubieten. Die Mdglichkeiten
reichen von Beiraten, Giber Online-Angebote bis hin zu
diversen Veranstaltungsformaten. Der »Klassiker«
unter den Beteiligungsformaten ist der Bewohner-
bzw. Mieterbeirat, in dem sich gewahlte Vertreter*in-
nen stetig einbringen kdnnen. Durch feste Ansprech-
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In Zeiten vielfaltiger klassischer und digitaler Kommunikationskanale bieten sich zahlreiche
Maéglichkeiten, um Mieter*innen zu erreichen. Doch welcher Kanal ist fiir welche Zielgruppe
oder welches Anliegen sinnvoll? Welche Medien passen zur eigenen Unternehmensstrategie?
Ein Kommunikationskonzept bietet die Chance, die zu kommunizierenden Inhalte mit entspre-
chenden Adressaten, passenden Kanalen und geeigneter Darstellung klar zu definieren.

Das Kommunikationskonzept gestaltet aktiv, wie Bewohnende unternehmensweit einheitlich
und regelmaRig informiert und beteiligt werden. Im Vorfeld sollte die bestehende Kommunika-
tion analysiert und mit den aktuellen und kiinftigen Zielen abgeglichen werden. Nach Planung
und Umsetzung sind regelmaBige Uberpriifungen und gegebenenfalls Anpassungen notwen-
dig. Ein gutes Kommunikationskonzept bietet eine Entscheidungshilfe, wann Information oder
Beteiligung notwendig ist. Es gibt gleichzeitig die passenden Werkzeuge an die Hand und
aktiviert interne und externe Beteiligte.

partner*innen im Wohnungsunternehmen ergeben sich
auf beiden Seiten Vorteile, da MaBnahmen besser und
strategischer geplant und evaluiert werden kdnnen.
Zahlreiche Beispiele aus der Praxis zeigen, dass
Mieterbeirate und Wohnungsunternehmen an vielen
Orten verantwortungsbewusst und konstruktiv zusam-
menarbeiten und zu Fragen des Wohnens in einem
regelmaBigen Dialog stehen. Die Wahl der Mieterbeira-
te, ihre Aufgaben bzw. die der Wohnungsunternehmen
und das wechselseitige Zusammenwirken miissen
hierbei geregelt sein. SchlieBlich hat das ehrenamtliche
Engagement von Mieterbeiraten ein grofRes Potenzial,
klimavertragliche Mobilitatslosungen anzustoBen und

gemeinsam mit dem Wohnungsunternehmen zu planen Heike Zuhse
und umzusetzen. Leiterin Abteilung Personal,

Finanzen, Organisation
Angebote auf der Webseite des Wohnungsunterneh- Deutscher Mieterbund e.V.
mens bieten zahlreiche Vorteile: Viele Zielgruppen
kdnnen so erreicht werden. Durch die digitalen Mog- lungen, Aushange und Flyer (Information), Sprech-
lichkeiten der Interaktion wird zudem allen Beteili- stunden und Dialogveranstaltungen (Konsultation),
gungsstufen Rechnung getragen. Hier kénnen sowohl Planungswerkstatten, World Cafés und runde Tische
raumlich als auch zeitlich eingegrenzt zahlreiche (Mitgestaltung) und liber die Beteiligung an Begleit-
Menschen erreicht werden, angefangen bei Informati- bzw. Entscheidungsgremien.

onstexten iiber Online-Fragebdgen und Online-Votings
bis hin zu komplexeren Formaten, z. B. im Rahmen der
Ideensammlung oder der Markierung/Beschreibung
von Orten auf digitalen Karten. Doch auch in der ana-
logen Welt schaffen es Wohnungsunternehmen, die
Bewohnenden einzubinden: iber Anwohnerversamm-
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Vorhandene Kommunikationskanale sollten genutzt
werden, um Mieter*innen zu informieren und nach
Madglichkeit eine Kommunikation in beide Richtun-
gen aufzubauen. RegelmaRige Veranstaltungen

wie Mieterfeste bieten die Chance, Verbesserungs-
vorschlage zu Infrastruktur und Angeboten direkt
von den Mieter*innen zu erhalten und deren lokale
Expertise in die Weiterentwicklung von Mobilitatsal-
ternativen einflieRen zu lassen. Neue Medien sollten
bewusst eingesetzt werden, um die Moglichkeiten der
Kommunikation zu erweitern. Bei digitalen Hausta-
feln kénnen z. B. Liveinformationen zur Abfahrt des
OPNV und der Verfiigbarkeit von Sharing-Fahrzeugen
eingebunden werden.

Foto: Adobe Stock

Rechtliche Rahmenbedingungen

Bei der Aufstellung von Bauleitplanen durch
die Gemeinden ist die Offentlichkeit nach den
§§ 3 und 4a BauGB einzubeziehen. Diese ver-
bindlichen Vorgaben schlieRen aber nicht aus,
dass auch Wohnungsbaugesellschaften Angebo-
te zur Einbeziehung der Nachbarschaft, Zivilge-
sellschaft und anderen betroffenen oder interes-
sierten Akteuren entwickeln. Solche freiwilligen
Verfahren besitzen einen offenen Charakter und
beschranken sich im Gegensatz zur Bauleit-
planung nicht auf die Einbeziehung der Offent-
lichkeit bei der Aufstellung und Anderung von
Flachennutzungsplanen oder Bebauungsplanen.
Informelle Beteiligungsverfahren kdnnen tber die
gesetzlichen Vorgaben hinausgehen und ermdg-
lichen damit eine Einbeziehung der Biirger*innen
Uber samtliche Phasen der Realisierung eines
Projekts.
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—> Gute Beispiele

Gartenstadt Drewitz (Potsdam)

Die Beteiligung der Bewohner*innen in der Garten-
stadt erfolgte vor der MaBnahmenumsetzung

u. a. Uber Werkstatten, Befragungen, Abstimmun-
gen und Stadtteilforen und war in dieser Form
vorbildhaft. So konnte die Ausarbeitung eines
Masterplanes durch einen Bottom-up-Prozess
im Rahmen einer kleinteiligen Biirgerbeteiligung,
die vier Werkstatten mit rund 100 Kleingruppen
einschloss, umgesetzt werden. Hierbei war auch
bewusst die Ansprache von Kindern involviert —
ein zusatzliches akzeptanzforderndes Element.
Ergebnis der Beteiligung sind ein einmaliges
kostenloses OPNV-Jahresticket sowie eine Fahr-
radservicestation.

Landeseigene Wohnungsbaugesellschaften Berlin

Mit der gemeinsamen Leitlinie fiir Partizipation im
Wohnungsbau haben sich die sechs landeseige-
nen Wohnungsbaugesellschaften von Berlin der
Verantwortung gestellt, die Beteiligung ihrer Mie-
terxinnen aktiv zu fordern. Mieterrate, Mieterbeira-
te, Birgervertretungen in Wettbewerbsjurys oder
Online-Votings sind nur einige der praktizierten
Beteiligungsverfahren (degewo et al. 2017).
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Checkliste Einbindung

von Bewohnenden

O O

O

O O

O0O0O000

Beteiligungsformate friihzeitig — nach der Grundsatzentscheidung
(z. B. Rahmenbedingungen, baurechtliche Fragen) — und vor den
wesentlichen Planungsarbeiten einplanen

Auf eine Leitlinie der Biirgerbeteiligung verstandigen
Primares Planungsziel und dessen Mehrwert kommunizieren

Beteiligungsstufe — von Information und Kommunikation bis hin zu
Mitentscheidung und Mitgestaltung — festlegen

Auf Verfahrensregeln verstandigen
Die zu beteiligenden Zielgruppen identifizieren

Vorhandene Beteiligungsstrukturen wie
Beirate beriicksichtigen

Raume und Kapazitaten fiir Beteiligungsformate priifen
Kommunikation zur Mobilisierung und Information starten

Wissen und Fakten sammeln

Wiinsche und Bediirfnisse aufnehmen
Perspektivenvielfalt herstellen

Transparente Abwagungsprozesse sicherstellen
Ergebnisse kommunizieren
Beteiligungsverfahren evaluieren
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“*B Neumieter-Service

Ein Umzug ist ein guter Zeitpunkt, um Mobilitatsroutinen aufzubrechen,
da Menschen in Umbruchsituationen empfanglicher fiir Verhaltens-
anderungen sind. Oft gehen mit dem Umzug Anderungen in der
Familien-, Einkommens- und Arbeitsplatzkonstellation einher, die
eine Neuorientierung im Mobilitatsverhalten erfordern. Somit ergibt
sich ein Gelegenheitsfenster, in dem Informationen und Nutzungsan-
reize fiir nachhaltige Mobilitat zielgerichtet und passgenau adressiert

werden konnen.

Wohnungswirtschaft und Kommunen kdnnen sich mit
einem Neumieter-Service als engagierte Dienstleis-
tungsunternehmen positionieren, die fiir ein gutes An-
kommen am neuen Wohnort sorgen. Fiir Wohnungs-
unternehmen bietet sich die Chance, die Bindung der
Bewohner*innen an das Quartier zu erhéhen, indem
von Anfang an eine fundierte Orientierungshilfe zur
Verfiigung gestellt wird.

Neumieter-Services bedienen sich in der Regel ver-
schiedener Kampagnentypen. Diese lassen sich grob
in Dialog- und Informationskampagnen unterschei-
den. Dialogkampagnen fragen zunachst das Interesse
an bestimmten (Schnupper-)Angeboten ab, welche
die Neumieter*innen dann noch separat anfordern
missen, wahrend Informationskampagnen sofort
Infomaterialien aussenden. Die Auswahl des richti-
gen Anreizes, etwa ein zeitlich befristeter Rabatt oder
ein Gutschein, ist ein wichtiger Erfolgsfaktor. Fiir den
jeweiligen Anbieter bedeutet dies eine Vorleistung, die
sich ggf. erst durch eine spatere VergroRerung des
Kundenkreises refinanziert. Der Anreiz muss deshalb
wobhliiberlegt sein und sollte nicht obligatorisch und
direkt versandt werden.

\

Es empfiehlt sich, beide Kampagnentypen zu kom-
binieren und neben (meist) selbsterklarenden Info-
materialien, die fiir eine sofortige Orientierung am
neuen Wohnort sorgen (z. B. Liniennetzplan, Tarif-
information, Radroutenplan), auch noch auf die
Dialogebene zu setzen. Diese ermdglicht individu-
elle, personalisierte Informationen, die gut mit einer
personlichen Beratung verkniipft werden kdnnen, was
wiederum fiir eine starkere Bindung der Kund*innen
bzw. Bewohner*innen sorgt.
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Entspannter:
durch Aach
radeln?

Fiir eine Informationskampagne eignen
sich folgende Bausteine:

+ Persodnliches Anschreiben
des Stadtoberhaupts oder
des Wohnungsunternehmens

+ Informationsmaterial zum OPNV
(z. B. Liniennetzplan, Tarifinfo, aktuelle
Flyer zur Fahrradmitnahme im OPNV)

+ Informationsmaterial zum Car- und
Bikesharing (Anbieterverzeichnis, Stations-
und Flottenuibersicht, Tariftibersicht)

+ Informationsmaterial zum Radfahren
(Radwegenetzplan, Auflistung von
Fahrradwerkstatten in der Nahe,
Informationen zu organisierten Radtouren)

Informationsmaterial zum
FuBverkehr (FuBwegekarte mit
Tourenvorschlagen fiir Spaziergange)

Quartierskarte als Ubersicht
der Umgebung mit Haltestellen,
Nahversorgern und Dienstleistern

+ Bestellkarte (mit frankiertem
Ruckumschlag) zum Anfordern
individueller Schnupperangebote

Foto: VCD/Katja Taubert

In einer Dialogkampagne konnen auf Be-
stellung individualisierte Informationen und
Schnupperangebote angefordert werden:

+ Kostenloses Schnupperticket des
ortlichen Verkehrsunternehmens

+ Kostenlose Probe-Mitgliedschaft bei
Car- oder Bikesharing-Anbietern

+ Gutschein fiir einen kostenlosen
Fahrrad-Check (in Kooperation mit
dem lokalen Fahrradhandel)

+ Wohnortspezifische Informationen (z. B.
Fahrplan bestimmter OPNV-Verbindungen
oder Radwege in der Nahe des Wohnorts)

+ Zielgruppenspezifische Informationen
(z. B. Mobilitatsangebote fiir junge
Familien, mobilitatseingeschrankte
Personen, Senior*innen)

Ausflugstipps fiir Tourenvorschlage, die gut
mit dem Umweltverbund erreichbar sind
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In den meisten Fallen kann auf bereits bestehende
Flyer aller Kooperationspartner zuriickgegriffen wer-
den und ein Neudruck ist nur beim Anschreiben und
der Bestellkarte (inklusive frankiertem Riickumschlag)
notig. Allerdings sollte darauf geachtet werden, dass
die Angebote zielorientiert ausgewahlt und in anspre-
chender Form prasentiert werden (etwa durch eine
Einlegemappe). Dieses individualisierte Neumieter-
paket kann nach WohnungsgroRe variiert werden: So
erhalten Single-Haushalte andere Mobilitatsbausteine
als Familien.

Die konkrete Umsetzung und Finanzierung des Neu-
mieter-Services sollte auf Kooperationsvereinbarun-
gen zwischen den Partnern beruhen. Die Biindelung
der Hauptverantwortung bei einer Person erleichtert
die Umsetzung. Des Weiteren sollten Vertreter«innen
bestimmt werden, die in gewissen Abstédnden als
Steuerungsgruppe zusammenkommen. Denn mit der
Einfiihrung eines Mobilitatspakets beginnt die eigent-
liche Arbeit erst: Das Service-Paket muss kontinuier-
lich aktualisiert, beworben und verbessert werden.

Um die Resonanz des Neumieter-Services zu priifen,
helfen ein Monitoring sowie regelmaBige Evaluation.
Damit kann nicht nur die angestrebte Veranderung

—> Gute Beispiele

der Verkehrsmittelwahl gepriift werden, sondern auch
die Akzeptanz, Nutzung und Zufriedenheit mit dem
Neumieterpaket und den darin enthaltenen Informati-
onen. Eine gute Datenlage hilft, das Instrumentarium
effektiv weiterzuentwickeln und es auf stadtischer und
regionaler Ebene langfristig zu verankern.

Entscheidend ist eine mdglichst friihzeitige Ansprache
der Neuzugezogenen. Spatestens mit der amtlichen
Anmeldung am neuen Wohnort sollten diese ihr Will-
kommenspaket erhalten. Viele Akteure erfahren aber
oft friiher von einem Wohnortwechsel, etwa die stadti-
schen Energieversorger, die Arbeitgeber oder die Post,
sobald ein Nachsendeauftrag eingerichtet wird. Eine
Weitergabe der personenbezogenen Daten ist dafiir
nicht notwendig, sofern die anderen Dienstleister
befahigt werden, die Neumieterpakete eigenstandig
zu versenden. Ebenso kénnten Hausverwaltungen
und Arbeitgeber geeignete Multiplikatoren sein.

Erfolgreiche Neumieter-Services setzen auf ein
einheitliches Corporate Design. Wohnungs-
unternehmen als Anbieter von Neumieterpaketen
kdnnen in diesem Zuge die Zusammenarbeit mit
Kommunikationsagenturen priifen.

Domagkpark (Miinchen)

Durch die Zusammenarbeit des Domagkparks mit
der Miinchner Informationsplattform zu nachhal-
tiger Mobilitat fiir Neumieter*innen (»Miinchen -
GscheidMobil«) werden Mieter*innen von Beginn
an iber nachhaltige Mobilitat und entsprechende
Angebote in Miinchen informiert. Um den Anreiz
weiter zu erhohen, das eigene Auto 6fter stehen zu
lassen, konnen die Neumieter*innen ein kostenlo-
ses OV-Schnupperticket bestellen. Fahrradinter-
essierten bietet der Domagkpark zudem kostenlo-
se Informationsmaterialien an, z. B. Fahrradpléne.

Neubiirgerpaket Offenburg

Der Fokus des Neubiirgerpakets in Offenburg
liegt auf dem Radverkehr. So finden sich in dem
Paket Broschiiren und Flyer zu kostenlosen Rad-
verleihangeboten in Offenburg, zu Radtouren,
zum Fahrradparken und zu Mitmachangeboten
(z. B. Offenburger Fahrradsommer). Zuletzt
wurde das Neubiirgerpaket um Informationen zu
Elektromobilitat, Mobilititsstationen und OPNV
in Offenburg erweitert. Die Anfangskosten zur
Erstellung des Neubiirgerpakets beliefen sich
auf 12.000 Euro, die laufenden Kosten betragen
2.000 Euro pro Jahr, finanziert aus kommunalen
Mitteln. Neu hinzugezogene Biirger*innen erhal-
ten das Informationspaket in Offenburg bei der
polizeilichen Anmeldung.
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Checkliste Neumieter-Service '

[0 Qualitat der beworbenen Mobilitatsangebote priifen
(OPNV, Fahrradnetz, Carsharing-ErschlieRung)

Hauptverantwortliche Person und Ansprechpartner*in definieren

O

[0 Materialien und Anschreiben des Neumieterpakets mit allen
betroffenen Stellen (Wohnungsunternehmen, kommunale Akteure,
Mobilitatsdienstleister wie ortliches Verkehrsunternehmen und
Car- oder Bikesharing-Anbieter, Fahrradhandel) abstimmen

O

Vertriebswege klaren (z. B. Postaussendung oder personliche Ubergabe)
[0 Zeitpunkt der Zustellung klaren

[0 Auf bestehende Materialien zurlickgreifen oder Flyer,
Anschreiben und Einlegemappe designen und drucken

O

BegriiBungsmappen zusammenstellen
[0 Zielgruppenspezifische Kommunikation erarbeiten

[0 Individuelle Mappe je Wohnquartier und Mieter*in zusammenstellen

[0 Mappe personlich iibergeben und Gesprach anbieten oder versenden
und Kontaktdaten der Ansprechperson beifligen

O

Erreichbarkeit der Ansprechperson fiir Mieter*innen sicherstellen

O

Bestehendes Angebot evaluieren
[0 Angebot ggf. anpassen und nachjustieren

Bausteine - Kommunikation, Beteiligung & Service 107



~
&s

Mobilitatsberatung

Uber nachhaltige Mobilitat zu informieren hat viele Facetten: Von

der schriftlichen Erstinformation bis hin zu einer umfassenden pro-
fessionellen und individuellen Mobilitatsberatung ist die Bandbreite
groB. Ziel ist es, den Umstieg auf nachhaltige Mobilitat zu erleichtern
und insbesondere die Multimodalitat zu fordern. Mobilitatsberatungen
fiihren zu einer wachsenden und sicheren Nutzung klimafreundlicher
Angebote, stellen Transparenz her und nehmen Anregungen sowie

Wiinsche der Bewohnenden auf.

Sowohl in Neubauten als auch in Bestandsquartieren
ist eine Mobilitatsberatung sinnvoll. Bei Neumieterxin-
nen ist der Anreiz zur Information und damit die An-
nahme neuer Mobilitatsoptionen héher. Doch auch fiir
Bestandsmieter+innen ist ein individuelles Gesprach
sehr wichtig. Bei Einzelhdusern und kleinen bis mittle-
ren Wohnquartieren bieten sich einzelne Aktionstage
an. Ab 250 Wohneinheiten ist ein festes Beratungs-
angebot zu empfehlen, welches den Bewohnenden
mindestens einmal im Monat zur Verfiigung steht.

Bei groReren Quartieren ab 1.000 Wohneinheiten sind
wdchentliche Terminangebote und flexible Beratun-
gen passend. Der Bedarf orientiert sich zudem an der
Vielfalt der Mobilitatsangebote in der Quartiers-
umgebung. Ein einzelnes Angebot lasst sich haufig
durch Aktionstage bewerben, wahrend eine groe Aus-
wabhl fiir eine individuelle Mobilitatsberatung spricht.
Beratungen kdnnen auch in Zusammenarbeit mit den
ortlichen Verkehrsbetrieben und Mobilitatsdienstleis-
tern durchgefiihrt werden.

Die Ausgestaltung des Angebots hangt von den
Akteuren aus Wohnungswirtschaft, Kommunen und
von den Mobilitatsdienstleistern ab. Letztere haben
haufig Beratungsangebote fiir ihre eigenen Dienstleis-
tungen, die sich fiir Quartiersbewohner*innen anpas-
sen lassen. Sowohl von kommunaler als auch von
wohnungswirtschaftlicher Seite gibt es Beispiele einer
funktionierenden Beratung. Diese wird meist von Mit-
arbeitenden durchgefiihrt, die bereits mit dem Bereich
Mobilitat vertraut sind und durch zusatzliche Fortbil-
dungen zu Mobilitats-Coaches ausgebildet wurden.

Bei kleineren Wohnquartieren bietet sich eine zentrale,
externe Mobilitdtsberatung an, z. B. kann das ortliche
Verkehrsunternehmen als Veranstalter auftreten und
einladen. Einen zusatzlichen Anreiz bieten Gutscheine,
die das Verkehrsunternehmen den Teilnehmenden zur
Verfligung stellt. Bei groReren Quartieren oder einem
stadtweiten Konzept sind eigensténdiges Personal
und Raumlichkeiten zu priifen.

Fiir den Aufbau eines Beratungsformats miissen Raum-
lichkeiten und Termine festgelegt werden. Raume fiir
professionelle Mobilitatsberatungen sollten barriere-
frei und zentral in der Wohnsiedlung gelegen sein, um
von moglichst vielen Bewohner+innen schnell und
einfach erreicht werden zu kénnen.
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Falls bereits ein Concierge-Service oder eine Mobili-
tatsstation in der Wohnsiedlung existiert, bietet sich
dort eine Integration des Beratungsangebotes an.

Die Termine, an denen die Mobilitatsberatungen
angeboten werden, sollten an die Bediirfnisse der
Bewohnenden angepasst sein (auch Telefonbe-
ratungen, Terminangebote am Abend und/oder
Wochenende). Beratungen sind im Idealfall sowohl
zu festen Zeiten moglich als auch flexibel zu beson-
deren Terminwiinschen.

Umsetzung

Eine umfassende Mobilitatsberatung bezieht das indi-
viduelle Mobilitatsverhalten sowie Bediirfnisse und
Optionen der Kund+innen ein. Neben der Verbindungs-
auskunft, der Tarifberatung und dem Ticketverkauf
steht die Beratung zu multimodalen Angeboten und
nachhaltiger Mobilitat im Fokus. Die Beschaftigten

der Nahverkehrs-Kundenzentren, Concierge-Services
oder anderes geschultes Personal werden zu Mobili-
tats-Coaches, die konkrete Impulse fiir ein verandertes
Mobilitatsverhalten geben. Die Beratenden missen fiir
das neue Tatigkeitsfeld fachlich und methodisch qua-
lifiziert werden. Erste Anlaufstellen zur Schulung von
Mobilitats-Coaches sind die entsprechenden Mobili-

Bausteine - Kommunikation, Beteiligung & Service 109

Foto: Verkehrsverbund Rhein-Neckar

= Mobilitatscheck

Ein Konzept, welches zusatzlich zur klassischen
Beratung angeboten werden kann, ist der
»Mobilitatschecke, wie er etwa in der Lincoln-
Siedlung in Darmstadt angeboten wird. Nach
dem Ausfiillen eines (Online-)Fragebogens
werden Bewohner+innen zu Kosten, Zeitaufwand
und Flexibilitatsgrad bei der Verkehrsmittelwahl
beraten und informiert. Durch den Vergleich ver-
schiedener Verkehrsmittel und Mobilitatsange-
bote kdnnen die Bewohner+innen das fiir sie
passende Mobilitatsangebot auswahlen.

tatsdienstleister mit ihrem Wissen liber vorhandene
Angebote. Dariiber hinaus stehen auch Expert*innen
von Verbanden, z. B. dem 6kologischen Verkehrsclub
VCD, fiir eine inhaltliche Weiterbildung zu mobilitats-
bezogenen Themen bereit.

Neben regelmaRigen Mobilitatsberatungen kdnnen
auch Expert*innen zu besonderen Aktionstagen und
Vortragen (bspw. zu Gesundheitsvorteilen durch



FuBverkehr) eingeladen werden. Veranstaltungen im
Quartier, seien es Stadtteil- oder Mieterfeste, lassen
sich fiir eine Mobilitatsberatung nutzen. Diese kann
durch die Wohnungsunternehmen, die Kommune oder
den Mobilitatsdienstleister selbst durchgefiihrt wer-
den. Andere Formate, die sich ebenfalls anbieten, sind
Praxis-Workshops, Mobilitatstage, angeleitetes Arbei-
ten in Werkstatten bzw. Repaircafés oder Filmvorfiih-
rungen. Diese Angebote sollten sich grundsatzlich
auch an den Wiinschen der Bewohnenden orientieren.

Konkrete Test- und Schnupperangebote sowie Fahr-
kurse helfen dabei, die Mobilitatsempfehlungen aus ei-
ner Beratung auch anzuwenden. Schnupperkurse und
Fahrsicherheitstrainings fiir E-Rader (Pedelecs) und
Lastenrader verringern Beriihrungsangste. Durch die
begleitete Fahrt wird ein sicherer Umgang erlernt und
der Umstieg vom Pkw erleichtert. Es kdnnen gezielt
einzelne Gruppen von Mieter*innen (z. B. Senior*innen,
Familien oder Auszubildende) angesprochen werden.
Die Kopplung mit anderen Veranstaltungen ermog-
licht hingegen ein unverbindliches Kennenlernen fiir
alle Mieter*innen.

In Zusammenarbeit mit den jeweiligen Dienstleistern
lassen sich auch Kennenlerntrainings fiir den OPNV
und fiir Sharing-Angebote durchfiihren. Neben den
Tarifen und der Verfiigbarkeit im Wohnumfeld kénnen
sich Bewohnende mit der Bedienung von Automaten

—> Gute Beispiele

oder Fahrzeugen vertraut machen. Gerade fiir Men-
schen mit eingeschrankter Mobilitat gibt es so z. B. die
Chance, stressfrei den sicheren Ein- und Ausstieg zum
Bus zu liben. Bei Sharing-Diensten konnen sich Inte-
ressierte ohne Kosten oder Anmeldeformalitaten mit
der Technik vertraut machen und Vorbehalte abbauen.

Beratungsangebote sollten gezielt beworben werden.
Fiir die Bewohner+innen ist haufig nicht direkt erkenn-
bar, welche Vorteile eine Mobilitatsberatung bringt, da
sie meist liber eingespielte Mobilitatsroutinen ver-
fiigen. Deshalb muss iiber das Angebot und dessen
Vorteile systematisch informiert werden. Vielfaltige
Kommunikationskanale (Online-Werbung, Handzettel,
Plakate, Beitrage in Mieterzeitungen etc.) ermdglichen
eine breite Ansprache der Bewohnenden.

Die Mobilitatsberatungsstelle sollte im Wohnumfeld
ausgeschildert sein. Informationsbroschiiren oder
Flyer kénnen an einer offen begehbaren Stelle aus-
gelegt werden, sodass sie abseits der Beratungen
ebenfalls genutzt und gelesen werden. Dafiir bietet
sich beispielsweise der Hauseingangsbereich oder
eine Mobilitatsstation an.

Gartenstadt Farmsen

In der lokalen Mieterzeitung und bei Informations-
veranstaltungen kénnen sich die Bewohnenden
regelmafig tGber (nachhaltige) Mobilitat und deren
Umweltauswirkungen informieren.

Nassauische Heimstatte

Seit 2019 werden an einzelnen Standorten
Beratungsangebote und Mobilitatstage in den
Wohnquartieren angeboten. Diese sollen auf
die Implementierung der Sharing-Angebote
aufmerksam machen und der praktischen
Mobilitatsbildung dienen.
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Checkliste Mobilitatsberatung '

[0 Passendes Konzept und Format fiir Beratungsleistung auswahlen

Kapazitaten bzw. Personal fiir Beratungsleistungen akquirieren
Kooperationen mit Mobilitatsanbietern/Verkehrsunternehmen vereinbaren
Geeignete Raume/Veranstaltungen organisieren

O 000

Passende Termine fiir Beratungen vereinbaren

O

Weiterbildungen organisieren

O

Beratungsangebote an den Mobilitatsangeboten und Bediirfnissen der
Bewohnenden ausrichten

Einladung von Expert*innen fiir Veranstaltungen erwagen
Informationsbroschiiren zu Mobilitatsangeboten etc. bestellen
Online-Angebot bzw. Liste wichtiger Links erstellen

Fahrkurse fiir E-Rader sowie Lastenrader einbinden

O0O0O0a0

OPNV-Kennenlerntraining mit lokalem OPNV-Unternehmen organisieren

Vorteile der jeweiligen Mobilitatsberatung zusammenfassen
Zielgruppenspezifische Kommunikation erarbeiten
Wegweisungskonzept zu fester Raumlichkeit einfiihren
Informationsangebote zusatzlich auslegen

O0O0O0a0

Klare Kommunikation von Konzepten und Terminen sicherstellen
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G: A9 Fahrradwerkstatt

Fahrrader brauchen eine regelmaflige Wartung. Da fahrradbasierte
Angebote ein wichtiger Teil intelligenter Mobilitatslosungen sind und
meist stark nachgefragt werden, bietet der Aufbau einer Reparatur-
werkstatt fiir Fahrrader innerhalb eines Wohnquartiers einen

hohen Mehrwert.

Der Umfang von Fahrradservices und Reparatur-
angeboten orientiert sich am erwarteten Bedarf. Im
Fall von einzelnen Wohnh&usern kann es ausreichen,
eine Stele mit diebstahlsicher befestigten Werkzeugen
und integrierter Luftpumpe neben der Fahrradabstel-
lanlage zu installieren. In gréBeren Wohnhausern bis
hin zu ganzen Quartieren ist es empfehlenswert, eine
eigene Fahrradwerkstatt zu errichten. Alternativ kann
eine temporare Werkstatt vorgehalten oder ein mo-
biles Angebot in Kooperation mit einem Dienstleister
organisiert werden.

Zunachst muss die Frage der Zustandigkeit und
Verantwortung geklart werden. In kleinen Quartieren
konnen Werkstatten ehrenamtlich von den Bewohnen-
den betrieben werden. Das Wohnungsunternehmen
kann ihnen mit kostenlos zur Verfligung gestellten
Raumlichkeiten und KommunikationsmaRnahmen
unterstiitzend zur Seite stehen. In gréReren Quar-
tieren kann die Betreuung auch durch eine lokale
Fachwerkstatt erfolgen.

Der gewahlte Standort fiir eine Werkstatt muss An-
forderungen an Nahe und Barrierefreiheit gentigen.
Dafiir sollte die Werkstatt zentral liegen, um von allen
Wohneinheiten aus schnell erreichbar zu sein. Bei
einem Neubau ist eine Planung innerhalb des Ge-
bdudes im Erdgeschoss ideal. Die Zugange sollten
ausreichend breit (>1,20 Meter) sein. Fahrradwerkstat-
ten sollten mindestens eine Luftpumpe, ausreichend
grofRe Montagehalterungen/-flachen (ggf. auch geeig-
net fur Lastenrader), Ersatzteile (bspw. Schlauche und
Schrauben) und entsprechendes Reparaturequipment
(Schmierstoffe, Flickzeug, Schraubendreher, Zangen,
Hammer, Aufbewahrungsboxen etc.) enthalten.

Standardisierte Werkzeugkoffer zur Reparatur von
Fahrradern beinhalten einen GrofRteil der notwendigen
Utensilien.

Es tragt zum langfristigen Erfolg bei, wenn die Anwoh-
ner+xinnen {iber samtliche Aktionen und Malhahmen,
die in und um die Fahrradwerkstatt umgesetzt werden,
kontinuierlich informiert werden. Bei Werkstatten in
geschlossenen Riumen sind verlassliche Offnungs-
und Servicezeiten entscheidend.

Bei Fahrradwerkstatten bieten sich gemeinsame regel-
maRige Reparaturaktionen an, um alle Bewohnenden
mit der Werkstatt vertraut zu machen. Diese Aktio-
nen kdnnen beispielsweise zusammen mit 6rtlichen
Fahrradladen, dem VCD oder dem ADFC durchgefiihrt
werden. Eine Alternative sind sogenannte Repaircafés,
bei denen sich die Bewohner+innen bei Kaffee und Tee
gegenseitig beim Reparieren unterstiitzen.
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Checkliste Fahrradwerkstatt .

O

Umfang der Fahrradwerkstatt klaren

O

Temporare Reparaturaktionen auf Quartiersfesten organisieren

[0 Spezielle Mobilitatsbediirfnisse (Anhanger, Pedelecs, Dreirader,
Lastenrader, etc.) besonders bei den Platzbediirfnissen einplanen

[0 Bedarfsplanung regelmaRig aktualisieren

[0 Maglichkeiten zur kommunalen Bezuschussung und
der landes- und bundesweiten Férderung priifen

O

Moglichst zentralen Ort fiir die Werkstatt im Quartier ausmachen

O

Erforderliche Mindestausstattung der Werkstatt gewahrleisten

[0 Zuwege zu den Stellplatzen fiir alle Nutzergruppen ebenerdig und
breit genug umsetzen sowie ausreichend beleuchten

O

Zustandigkeit fiir den Betrieb der Fahrradwerkstatt klaren

O

Bewohnende fiir ehrenamtliche Tatigkeiten gewinnen
[J Beirat bei der Planung involvieren

[0 Rechtzeitige Benachrichtigung und Einbindung
der Bewohnenden sicherstellen

[0 Kontinuierliche Kommunikation tiber MaBhahmen
in und um die Fahrradwerkstatt beachten

[0 Verlassliche Offnungs- und Servicezeiten sicherstellen
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Die Verkehrswende im Wohnquartier lasst sich nur mit integrierten
Mobilitatskonzepten praktikabel gestalten und verbindlich umsetzen.
Die Bandbreite der MaRnahmen reicht dabei von niedrigschwelligen Ein-
steigervorhaben bis zu umfassenden Vorreiterprojekten — allen gemein-
sam ist aber, dass sie umwelt- und sozialvertraglich ausgestaltet sind.

Mobilitatskonzepte werden zunehmend zum Stan-
dardwerkzeug fiir die Planung und Umgestaltung von
Wohnquartieren. Gute Mobilitatskonzepte beriicksich-
tigen alle Verkehrsformen: die Nahmobilitat, d. h. FuB-
und Radverkehr inkl. Aufenthalts- und Abstellmdglich-
keiten, den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV),
den motorisierten Individualverkehr (MIV), flieBend
und ruhend, sowie den Wirtschaftsverkehr. Erganzt
werden diese Aspekte durch Querschnittsthemen wie
Verkehrssicherheit oder barrierefreie Mobilitat.

Im Gegensatz zu friiheren netz- und infrastruktur-
orientierten Verkehrsplanungen verbinden gute
Mobilitatskonzepte konkrete Losungsanséatze aus
vielen verschiedenen Bereichen. Infrastruktur-, Frei-
raum- und Gebaudeplanung, Baurecht und Planungs-
recht, Mobilitatsdienstleistungen sowie Information
und Offentlichkeitsarbeit werden in einer integrierten
Gesamtstrategie zusammengefiihrt.

Die Konzepte dienen auch als fachplanerische
Grundlage z. B. fiir die Reduzierung von Stellplatz-
schliisseln oder stellplatzbezogene Festsetzungen
im Bebauungsplan. Zudem gehen immer mehr Stadte
dazu Uber, stadtebauliche Wettbewerbe und Aus-
schreibungen mit der Forderung zu verkniipfen, ein
Mobilitatskonzept mitzuliefern, das Alternativen zum
Pkw berticksichtigt.

Eine weitere Aufgabe der Konzepte besteht darin, die
oft groBe Zahl der Akteure zu vernetzen und zielge-
richtete Kooperationen zu erméglichen (Mobilitats-
management).
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Eine Auswahl wirksamer Bausteine wird in Kapitel
3 aufgezeigt. Diese gilt es standortspezifisch, und
den ortlichen Rahmenbedingungen entsprechend,
auszuwahlen und bedarfsgerecht zu kombinieren.
Gleichzeitig gibt es Abstufungen in Bezug auf
den erforderlichen Aufwand. Dies wird in der
nebenstehenden Grafik visualisiert.

Beginnend bei MaRnahmen, die
von »Einsteigern, auch im
Bestand, meist unaufwendig
umgesetzt werden kénnen,
Uber »Aufsteigers, die dariiber
hinaus weitreichendere
Mafinahmen vorsehen, bis zu
»Vorreiterng, die eine Kom-
bination aus vielen und auch
komplexeren MalRnahmen
planen und umsetzen.

"

Sicheres

Fahrradparken
Vom Einsteigerquartier bis

zum Vorreiterquartier sind
viele rechtliche, organisato-
rische und finanzielle Hiirden
zu meistern. Deshalb ist

die Kooperation zwischen
Wohnungsunternehmen, der
kommunalen Verwaltung,
Mobilitatsdienstleistern und
weiteren Akteuren der Pla-
nung, der Umsetzung und des
Betriebs bei allen Konzepten
unerlasslich.
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Wie es gelingen kann, innovative Mobilitatskonzepte in Bestands- und
Neubauquartiere zu integrieren, zeigen drei ausgewahlte Beispiele aus
Deutschland. Die Lincoln-Siedlung in Darmstadt (Neubau), die Garten-
stadt Drewitz in Potsdam (Bestand) und die Pilotsiedlungen der Unter-
nehmensgruppe Nassauische Heimstatte | Wohnstadt in Hessen (Bestand
und Neubau) zeichnen sich durch vielfaltige Mobilitatsangebote aus.
Eine Untersuchung des Oko-Instituts im Projekt »Wohnen leitet Mobilitat«
ergab, dass sich trotz unterschiedlicher Ausgangs- und Rahmenbeding-
ungen in den Quartieren verallgemeinerbare Aussagen zu den Erfolgsaus-
sichten von nachhaltigen, wohnstandortnahen Mobilitatskonzepten
treffen lassen.

(' Unsere Gute Beispiele-Datenbank informiert iiber weitere
Wohnsiedlungen und Projekte in ganz Europa, die zukunftsfahige
Mobilitit am Wohnstandort in der Praxis erfolgreich umgesetzt haben:
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Drewitz soll im Jahr 2050 zum ersten CO,-neutralen Stadtteil Potsdams
werden. Die »Gartenstadt« hat mit ihren fast 6.000 Bewohnenden an
diesem Ziel einen wichtigen Anteil. Die ehemalige Plattenbausiedlung
befindet sich im Siidosten Potsdams, rund sieben Kilometer entfernt
vom Stadtzentrum.

AKTEURE:

ProPotsdam, Landeshauptstadt
Potsdam, Projektkommunikation
Hagenau GmbH, Biirger-
vertretung Drewitz

MOBILITATSANGEBOTE:
Mieterticket, Attraktives

und barrierefreies Fuf- und
Fahrradwegenetz, OPNV-Anbindung,
Parkraumbewirtschaftung,
Bikesharing, Fahrradreparatur

rng, k 42,4 Jahre (2017)
(und weitere in Planung)

ANZAHL WOHNEINHEITEN:
3.000 Wohneinheiten

BEWOHNER*INNEN:
5.300 Bewohnende (@ 1,75
Bewohnende je Haushalt)

STELLPLATZE JE WOHNEINHEIT:
ca. 0,6 Stellplatze je Wohneinheit

DURCHSCHNITTSALTER
POTSDAM-DREWITZ:

DURCHSCHNITTLICHE WOHNDAUER
POTSDAM-DREWITZ:
10,2 Jahre (2017)

ENTSTEHUNGSPROZESS:
MaBnahmenumsetzung
von 2009 bis 2019

BESTAND ODER NEUBAU:
Bestand

ORT:
Potsdam, Stadtteil Drewitz

Intelligente MobilitdtsmalRnahmen, Griin-, Freiraum-
und Wegegestaltung, energetische Sanierung sowie
umfassende Partizipationsmaglichkeiten (bspw. tiber
Werkstatten, Befragungen, Abstimmungen und Stadt-
teilforen) sind Bausteine der dortigen Entwicklung in
den letzten Jahren. Die Geschichte der Gartenstadt
Drewitz in Potsdam beginnt im Jahr 1986, als mit
dem Bau der GroRwohnsiedlung begonnen wurde.
Der Stadtteil war urspriinglich fiir die doppelte Anzahl

an Bewohnenden und somit auch fiir ein héheres
Verkehrsaufkommen ausgelegt (StraBen- und Stell-
platzflachen). Die urspriinglichen Plane wurden
aufgrund der deutschen Wiedervereinigung jedoch
nie vollstandig umgesetzt. Auf diese Weise entstand
eine lGiberdimensionierte Verkehrsachse im Quartier.
In den 2000er-Jahren, getrieben durch das stadtische
Wohnungsunternehmen, entstand die Idee, das Quar-
tier durch energetische Sanierungen und infrastruk-

Foto: Benjamin Maltry
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turelle MalRnahmen aufzuwerten und zu einer Garten-
stadt umzubauen. Ein wesentlicher Grundgedanke
hinter dem Konzept der Gartenstadt Drewitz war dabei
von Beginn an die Sozialvertraglichkeit, denn Drewitz
weist den hochsten Anteil an Transferleistungsemp-
fangersinnen in Potsdam auf. 2009 erhielt das Projekt-
konsortium der Gartenstadt Drewitz die Silbermedaille
des stadtebaulichen Wettbewerbs »Energetische
Sanierung von GroRwohnsiedlungen« des BMVBS

und 2011 wurde darauf aufbauend ein Masterplan mit
Eckpunkten und Zielen der weiteren Entwicklung aus-
gearbeitet. Die Umsetzung der MaRnahmen in Drewitz
erfolgte zweistufig bis zum Jahr 2025 bzw. 2050.
Bereits 2025 soll durch die umfassenden Malhahmen
in den Bereichen Wohnen und Mobilitat ein GroBteil
der CO,-Emissionen eingespart werden.

Gartenstadt der kurzen Wege

Das Konzept der »Stadt der kurzen Wege« ist in
Drewitz schon weitestgehend Realitat: Nahversor-
gungseinrichtungen, Schulen, Kitas und Haltestellen
des OPNV sind unter einem Kilometer FuRweg von
allen Wohnungen zu erreichen. Dies ist auch barri-
erefrei moglich, da im gesamten Stadtteil die Bord-
steine an Uberquerungspunkten abgesenkt wurden.
Im Jahr 2017 fiihrte Potsdam in der Gartenstadt eine
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flachendeckende Parkraumbewirtschaftung ein. Ein
personlicher Stellplatz ist ab 33 Euro pro Monat erhalt-
lich, die Nutzung der Wohngebietsstellplatze kostet 30
Euro pro Jahr. Das Facility-Management des ansassi-
gen Wohnungsunternehmens fiihrt die Parkraumbe-
wirtschaftung durch. Vermietet werden die Stellplatze
jedoch durch die Wohnungsverwaltungsgesellschaft.
Nicht bendtigte Parkplatzflachen im Gebiet wurden
dem riicklaufigen Bedarf entsprechend schrittweise
zuriickgebaut. Insgesamt stehen den Bewohnenden
noch knapp 1.700 Stellplatze zur Verfligung, die iber
eine digitale Buchungsplattform durch die Anwoh-
ner*innen genutzt werden kdnnen.

Die mehrspurige Verkehrsachse und Pkw-Stellplatz-
flachen in der Mitte des Stadtteils wurden reduziert
und z. T. durch einen Stadtteil-Park ersetzt, welcher
ausreichend Platz fiir FuRganger*innen und Rad-
fahrer*innen bietet. Der Park bildet das Herzstiick der
Gartenstadt und gleichzeitig eine griine Sichtachse mit
vielen Aufenthalts- und Griinflachen, einem Spielplatz
und Brunnen.

Zudem gilt in allen StraRen der Gartenstadt Tempo 30
oder die StralBen sind als verkehrsberuhigte Bereiche
ausgewiesen. Dies erhdht nicht nur die Sicherheit



im StraBenverkehr, sondern vermeidet insbesondere
Durchgangs- und Zubringerverkehr zum nahegele-
genen Autobahnanschluss. Das Ziel: weniger Verkehr
und mehr Aufenthaltsqualitat. Im Rahmen des integ-
rierten Energie- und Klimaschutzkonzepts werden die
Wohnungen auerdem energetisch saniert und mit
griiner Fernwarme versorgt. Damit diese Sanierung
dennoch sozialvertraglich ist, wurde mit der Stadtver-
waltung ein maximaler Mietpreis pro Quadratmeter fiir
Transferleistungsempfanger+innen vereinbart. Auch
deshalb sind iiber 80 Prozent der Bewohnenden nach
der Sanierung in Drewitz geblieben.

Umweltfreundlich unterwegs

mit Fahrrad, Bus und Bahn

Die Gartenstadt Drewitz verfiigt liber eine sehr gute
OPNV-Anbindung an die Innenstadt. Busse und
StralRenbahnen verkehren in der Hauptverkehrszeit
im 5- bis 10-Minuten-Takt. Die Entfernung von den
Wohnungen zu Tram- und Bushaltestellen betragt
maximal 350 Meter. Mieter*innen von Ein- und Zwei-
Zimmerwohnungen beim kommunalen Wohnungs-
unternehmen ProPotsdam haben in Drewitz zudem
bei Einzug einmalig Anspruch auf ein kostenloses
OPNV-Jahresticket fiir die Stadt Potsdam. Damit
soll vor allem jungen Jobeinsteiger*innen der Ver-

Foto: Carsten Hagenau

zicht auf das eigene Auto erleichtert werden. Eine
Fahrradservicestation in Drewitz ermdglicht die
unkomplizierte Wartung und Reparatur des eigenen
Rades. Zudem gibt es seit 2016 am Ernst-Busch-Platz
in Drewitz eine Fahrradverleihstation zur gemein-
schaftlichen Nutzung (Kooperation mit einem tberort-
lichen Dienstleister). AuBerdem soll die Radverkehrs-
infrastruktur zum Stadtzentrum ausgebaut werden.

In die Zukunft mit

Elektromobilitat und Sharing

Ein weiteres Handlungsfeld stellt das Thema Elektro-
mobilitat dar. So soll eine entsprechende Ladeinfra-
struktur im Quartier errichtet werden. Dariiber hinaus
sind der Aufbau von Sharing-Systemen (bspw. im
Bereich Carsharing) und der Ausbau der zugehorigen
Infrastruktur (z. B. Fahrradwerkstatt und tiberdachte
Abstellanlagen), vor allem an OPNV-Haltstellen, ein
wichtiges Feld der Umsetzung.

Gute Beispiele

119



Bl o el R LM

5.2 Lincoln-Siedlung Darmstadt

Das ehemalige Kasernengelande der US-Armee in Darmstadt wird seit
Abzug der amerikanischen Streitkrafte 2008 zu einer Wohnsiedlung
umgebaut. Dabei werden Siedlungs- und nachhaltige Mobilitats-

entwicklung eng zusammen gedacht.

AKTEURE: bauverein AG (stadtische
Wohnungsbaugesellschaft), BVD

New Living (Projektentwicklung),

Biiro StetePlanung, HEAG mobilo
(stadtisches Verkehrsunternehmen),
Heinersyndikat, Magistrat der Stadt
Darmstadt, Mobilitatsamt, Stadtpla-
nungsamt, Stadtverordnetenversamm-
lung, ZusammenHaus Lincoln u. a.

MOBILITATSANGEBOTE: Carsharing
und Carpooling (»book-n-drive«),
E-Lastenradsharing (»sigo«), Bike-
sharing (»DB Connect GmbHc),
On-Demand-Shuttle »HeinerLiner«

& OPNV (»HEAG mobilo«), Quartiers-
garagen mit Parkraumbewirtschaftung

MOBILITATSKONZEPT: StetePlanung

ANZAHL WOHNEINHEITEN: 2.000
Wohneinheiten (geplant); aktuell 993
fertiggestellt und bewohnt (Juli 2022)

BEWOHNER+*INNEN: ca. 5.000
Bewohner*innen (geplant);
aktuell 2.788 (Juni 2022)

ZEITLICHER RAHMEN: Fortlaufende
Entwicklung, Konversion ab 2014

STELLPLATZSCHLUSSEL: 0,65 je
WE, davon 0,5 in Sammelgaragen
und 0,15 wohnungsnah

BESTAND ODER NEUBAU:
Konversion / Neubau

ORT: Darmstadt-Bessungen

Reduzierung des Autoverkehrs

inner- und auBBerhalb des Quartiers

In der Lincoln-Siedlung hat die Reduzierung des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) oberste Prioritat.
Eine verkehrsgutachterliche Studie zum zukiinftigen
Verkehrsaufkommen in Darmstadt-Bessungen zeigte,
dass es mit einem Ublichen MIV-dominierten Modal
Split zu einem Verkehrskollaps in den angrenzenden
Stadtteilen kommen wiirde. Die StralRen, die inner-
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halb der Lincoln-Siedlung verlaufen, sind entweder
verkehrsberuhigt oder mit maximal 30 km/h zu
befahren. Kindertagesstatten, Schulen und Einkaufs-
madglichkeiten sind fullaufig und mit dem Rad schnell
zu erreichen.

Der Stellplatzschliissel wurde auf 0,65 Pkw-Stell-
platze pro Wohneinheit reduziert. Dabei wird der
Uberwiegende Anteil der Stellplatze in Sammelgaragen

Foto: Torsten Friedrich



(ein Parkhaus und kiinftig insgesamt vier Tiefgara-
gen) am Quartiersrand untergebracht. Wohnungsnahe
Stellplatze stehen vorrangig mobilitatseingeschrank-
ten Personen und Sharing-Fahrzeugen zu Verfiigung.
Alle Stellplatze werden zentral Giber das Mobilitats-
management vergeben und von den jeweiligen Stell-
platzeigentiimer+innen vermietet. Die Vergabe erfolgt
nach den Kriterien der Stellplatzvergabeordnung.

Wohnen und Parken sind in der Lincoln-Siedlung von-
einander entkoppelt. Fiir alle Stellplatze im 6ffentli-
chen StralRenraum gibt es eine flichendeckende Park-
raumbewirtschaftung. Die privaten Stellplatze werden
vermietet. Die Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge
wurde bislang vorrangig auf den wohnungsnahen
Stellplatzen errichtet und fiinf Prozent der Sammel-
garagenstellplatze wurden mit Leerrohren entspre-
chend vorgeriistet. Zudem gibt es auch im 6ffentlichen
StraRenraum fiinf Ladesaulen.

Den Bewohnenden der Lincoln-Siedlung stehen drei
E-Mietautos zur Verfiigung (»mein lincoln mobil«), fiir
die sie iber ein gewisses Freibudget verfiigen. Weiter-
hin kdnnen alle Bewohner*innen bei verschiedenen
kommerziellen Anbietern (E-)Fahrrader, Fahrradzube-
hor und E-Lastenrader ausleihen. Eine zusatzliche
(E-)Lastenradverleihstation wird von einem nicht-
kommerziellen Anbieter betrieben.

Alle Gebaude in der Wohnsiedlung verfiigen tiber ei-
gene Fahrradabstellanlagen. Insgesamt werden durch
den Neubau von diebstahlsicheren und witterungs-
geschiitzten Fahrradabstellanlagen 2,4 Radabstell-
platze pro Haushalt erreicht. Zeitgleich wurde ein gut

Foto: Torsten Friedrich

ausgebautes Rad- und FuBwegenetz im Quartier mit
sicheren Anschliissen an die Nachbarstadtteile und in
Richtung Innenstadt umgesetzt.

Ende des Jahres 2017 wurde die zusatzliche barriere-
freie StraRenbahnhaltestelle »Lincoln-Siedlung« mit
einer Fahrradabstellanlage in unmittelbarer Ndhe des
Quartiers erdffnet. Hier fahren in kurzer Taktfolge drei
StralRenbahnlinien. Innerhalb von zehn Minuten kon-
nen die Bewohner+innen von der Haltestelle mit einer
NiederflurstraBenbahn bis zum Hauptbahnhof in
Darmstadt fahren.

Zweimal wochentlich 6ffnet die Mobilitatszentrale,

in der die Bewohnenden u.a. einen »MobiCheck«
machen kénnen. Organisiert wird dieser von der
regionalen Verkehrsgesellschaft HEAG mobilo. Im
Rahmen der Beratung kdnnen die Bewohnenden
individuell erfahren, welches nachhaltige Mobilitats-
angebot am besten zu ihren Mobilitatsbedirfnissen
und -anforderungen passt und wie sie Fahrten mit
dem eigenen Pkw vermeiden kdnnen. Dabei werden
beispielsweise Fahrtkosten und -zeiten anhand eines
Fragebogens berechnet.

Beteiligungsformate zur Mobilitat werden u. a. im
Rahmen eines Ideenwettbewerbs, einer Nachbar-
schaftsrunde oder einer »MobiTour« angeboten, bei
der die Bewohnenden die verschiedenen Angebote
ausprobieren kdnnen. Dariiber hinaus informieren
Broschiiren liber die nachhaltigen Mobilitatsangebote
im Wohnquartier.

Gute Beispiele
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5.3 Pilotsiedlungen Nassauische
Heimstatte | Wohnstadt

Die Unternehmensgruppe Nassauische Heimstatte | Wohnstadt zeigt
in Hessen, wie klimafreundliche und soziale Mobilitat vor der eigenen
Haustiir in Neubau und Bestand umgesetzt werden kann. Vor allem
durch E-Sharing-Angebote und eine gute Radverkehrsinfrastruktur
sind die Anwohner*innen in fiinf Pilotsiedlungen bequem und

nachhaltig unterwegs.

WEITERE AKTEURE: Hochschule
RheinMain, Hochschule fiir
Gestaltung Offenbach am Main; BEWOHNER+*INNEN:
sigo GmbH, stadtmobil Carsharing

PROJEKTTRAGER: Nassauische MOBILITATSANGEBOTE: BESTAND ODER NEUBAU: 3 x
Heimstatte Wohnungs- und (E-)Carsharing mit Ladesaulen, Bestand (Niederrad, Kelsterbach,
Entwicklungsgesellschaft mbH, E-Lastenradsharing, Fahrradboxen, Langen) und 2 x Neubau
Wohnstadt Stadtentwicklungs- Mieterinformationen (Preungesheim und Wiesbaden)
Woh lischaf! » . . . .
l:;is o mngﬂgsm“gese schaft MOBILITATSKONZEPT: EcoLibro ORT: Adolf-Miersch-Siedlung in

Gmbh (konzeptionelle Unterstiitzung)  Frankfurt-Niederrad, Boskoopstrale

ANZAHL WOHNEINHEITEN: ca. 1.300

in Frankfurt-Preungesheim,
Haherweg in Wiesbaden, Auf
ca. 2.000 der Mainhohe in Kelsterbach,
Siidliche Ringstralle in Langen

E-Lastenradsharing und
Radverkehrsinfrastruktur

An den fiinf Pilotstandorten der Unternehmensgruppe
Nassauische Heimstatte | Wohnstadt (NHW) in Frank-
furt-Niederrad, Frankfurt-Preungesheim Wiesbaden,
Kelsterbach und Langen konnen die Mieter*innen je
zwei E-Lastenrader ausleihen. Betrieben werden die
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E-Lastenrader von einem darauf spezialisierten Mobi-
litatsdienstleister. Die Rader sind mit einem induktiven
Ladesystem ausgestattet und mit einer Transportbox,
die fiir Lasten bis zu 40 Kilogramm ausgelegt ist. Die
Rader fahren bis zu 25 km/h schnell. Das Leihange-
bot ist rund um die Uhr nutzbar und kostet einen Euro
je angefangene halbe Stunde und zusatzlich eine



Grundgebiihr von 1,50 Euro pro Fahrt. Die Buchung
erfolgt iber eine App, gezahlt wird per Kreditkarte
oder Lastschriftverfahren. Die Mieter*innen der NHW
erhalten als Anreiz einmalig 25 Euro Startguthaben.
Auch Interessierte, die nicht in den Wohnungen der
NHW wohnen, konnen sich fiir die Nutzung der Lasten-
rader anmelden. Uber das Sharing-Angebot hinaus

ist zudem die Radverkehrsinfrastruktur in den Pilot-
siedlungen insgesamt attraktiv gestaltet worden. Um
Fahrrader — sowie Rollatoren und Rollstiihle — sicher
und witterungsgeschiitzt abstellen zu konnen, wurden
Fahrradboxen aufgestellt, die {iber die Kundenbetreu-
ung gebucht werden konnen. So wird das Fahrrad
immer mehr zur bequemen Alternative zum privaten
Pkw, vor allem auf kurzen Strecken.

Die Pilotsiedlungen in Frankfurt-Niederrad, Wiesba-
den, Langen und Kelsterbach bieten mit E-Carsharing
auBerdem noch eine weitere nachhaltige Mobilitats-
alternative an. Je Quartier kann ein Elektroauto eines
professionellen Carsharing-Anbieters ausgeliehen
werden. Uber eine App, online oder telefonisch kdnnen
die E-Autos je nach Bedarf reserviert und gebucht
werden. Die Mieterxinnen der NHW erhalten fiir das
E-Carsharing-Angebot ein Startguthaben von 30 Euro.
Uber die E-Lades&ulen lassen sich auch private
Elektrofahrzeuge laden. Zudem setzt die NHW auch
unternehmensintern auf nachhaltige Mobilitat: So
wurde bereits vor einigen Jahren die gesamte Fahr-
zeugflotte der Unternehmensgruppe auf Elektrofahr-
zeuge umgestellt. AuRerdem stehen den Mitarbei-
tenden Pedelecs und E-Lastenrader zur Verfiigung,
die zudem bei Bedarf an eigenen Servicestationen
repariert werden kdnnen.

Foto: Joachim Keck

Die MaRnahmen werden zu 40 Prozent durch das
Forderprogramm »Hessen ModellProjekte — Férderung
der Elektromobilitat« des Landes Hessen gefordert,
mit insgesamt rund 350.000 Euro. Um eine Versteti-
gung zu ermdglichen, evaluiert die Hochschule
RheinMain die laufenden Pilotprojekte. Zentral sind
dabei zwei wesentliche Ziele: die Verbesserung der
Lebensqualitat des Wohnumfeldes hinsichtlich der
Larm- und Abgasemissionen sowie die Férderung
nachhaltiger Mobilitat. AuBerdem sollen die Angebote
auch Anwohner*innen mit geringerem Einkommen
einen kostengiinstigen Zugang zu nachhaltiger Mobili-
tat ermaglichen.

Damit die nachhaltigen Mobilitatskonzepte von den
Mieter*innen angenommen werden, hat NHW mit der
Hochschule fiir Gestaltung in Offenbach kooperiert.
Dessen Designinstitut Mobilitat und Logistik hat ein
umfassendes Kommunikationskonzept erarbeitet, mit
dem die Mieter*innen in den Bestandsquartieren tber
die neuen Mobilitatsangebote informiert werden und
das sie davon liberzeugen soll, die neuen Optionen
auch zu nutzen. In den fiinf Pilotsiedlungen erprobt
die NHW die verschiedenen Mobilitdtsangebote und
schatzt anhand der gewonnenen Erfahrungen ein,

in welchem Umfang sie sich auch fiir andere Wohn-
quartiere eignen. So sind etwa im Dezember 2021 im
Quartier am Bollenseeplatz in Riisselsheim ein E-Auto
sowie eine Ladesdule angeschafft worden. Weitere
Quartiere der NHW werden in den kommenden Jahren
von intelligenten Mobilitatskonzepten profitieren.

Gute Beispiele
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6. Von der Idee zur Umsetzung:
Wie intelligente Mobilitat im
Wohnquartier entsteht

Der Transformationsprozess weg von einer autozentrierten Stadtent-
wicklung hin zu einem lebenswerten Wohnumfeld mit multioptionalen
Mobilitatsangeboten ist noch vergleichsweise wenig erforscht. Umso
schwieriger ist es fiir interessierte Wohnungsunternehmen und Kommu-
nen, Informationen dazu zu erhalten und die Verkehrswende vor der

eigenen Haustiir anzustof3en.

Kein Quartier ist wie das andere — unterschiedliche
raumliche Einfliisse (geographische Lage, Raumstruk-
tur, Topographie), die vorhandene Infrastruktur, sozio-
demografische Faktoren (Bevélkerungsstruktur) sowie
das rechtliche und politische Umfeld bieten jeweils
ganz verschiedene Ansatzpunkte. Von der ersten Idee
bis zur Umsetzung nachhaltiger Mobilitatsangebote
kann es mitunter ein langer Weg sein.
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Dies haben auch die Beispiele in Potsdam-Drewitz
und Darmstadt gezeigt. Gleichzeitig kénnen sie Vorbild
und Hilfestellung fiir weitere Wohnungsunternehmen
und kommunale Verwaltungen sein, um selbst aktiv

zu werden. Die im Projekt »Wohnen leitet Mobilitat«
durchgefiihrte Prozessevaluation zeigt die Handlungs-
felder und Schritte hin zur Umsetzung von Mobilitats-
angeboten im Wohnquartier auf.



Evaluation der Prozesse in Potsdam

und Darmstadt

Wann fand die Prozessevaluation statt?

Die Konzeptentwicklung und die Auswahl der Good-Practice-Quartiere bzw. der zu befragen-
den Praxis-Akteure startete Mitte 2017. Bis zum Friihjahr 2018 wurden in den beiden Quartieren
insgesamt elf leitfadengestiitzte Interviews realisiert und im Herbst 2018 in einem Vernetzungs-
workshop validiert. Die dargestellten Ergebnisse beziehen sich auf den zum Analysezeitpunkt
vorliegenden Prozessstand in den Quartieren. Mobilitatsbausteine, die ggf. im Nachgang zur Be-
wertung umgesetzt wurden, gingen nicht in die Evaluation ein.

Wer wurde befragt?

Um einen maglichst breiten Blick auf die Entstehung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte zu erhalten,
wurden Expert*innen aus verschiedenen Fachrichtungen in die qualitativen Analysen einbezo-
gen. Neben Fachverantwortlichen bei den Kommunalverwaltungen wurde mit den kommunalen
Wohnungsunternehmen gesprochen. Zudem wurden Birgervertreter*innen, Stadt- und Verkehrs-
planer*innen wie auch Anbieter bestehender und neuer Mobilitdtsdienstleistungen um ihre
Einschatzung gebeten. Die abschlieRende Fachveranstaltung ermdglichte die liberregionale Ver-
netzung aller Beteiligten und stellte den ersten Schritt zur Ableitung generalisierbarer Aussagen
und Handlungsempfehlungen dar.

Welche Prozessebenen wurden untersucht?

Die Betrachtung umfasste die Analyse des rechtlichen und politischen Rahmens, der Finanzierung
und Forderung, der Prozessphasen Initiierung, Planung und Umsetzung sowie der Zusammen-
arbeit der Akteure und der ersten Erkenntnisse zur Akzeptanz der umgesetzten Mobilitatsbau-

steine.
Haufig stellen sich dabei Fragen wie: Durch wen wird Die nachfolgende Ubersicht wurde aus den Erkennt-
nachhaltiges Mobilitatsmanagement in Wohnquartie- nissen der Gesprache mit Praxisakteuren aus den
ren initiiert? Wie kommt man von der Planung in die beiden Good-Practice-Quartieren Lincoln-Siedlung
Umsetzung? Welche Akteure miissen eingebunden und Gartenstadt Drewitz abgeleitet. Sie stellt die
werden, um ein attraktives Mobilitatsangebot fiir Be- identifizierten Erfolgsfaktoren im Prozessverlauf dar,
wohnende zu schaffen? Und wie lasst sich das {iber- getrennt nach thematischen Schwerpunkten. Neben
haupt organisieren und finanzieren? Diese und weitere  den Handlungspotenzialen der Wohnungswirtschaft
Fragen wurden auch den Expert*innen aus Potsdam werden auch die Optionen der kommunalen Verwal-
und Darmstadt im Rahmen von Interviews und einer tung adressiert, mit denen die Akteure aktiv zu einer
Fachveranstaltung gestellt. Die Ergebnisse sollen nachhaltigen Mobilitat am Wohnstandort beitragen

Entscheidersinnen Mut machen, an dem gemeinsamen  kdnnen.
Ziel eines intelligent mobilen Wohnquartiers festzuhal-

ten — egal, ob sie sich noch in der Ideenphase befin-

den oder bereits Manahmen umsetzen.
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Finanzierung und Forderung

Kommunale Verwaltung Kommunale Verwaltung
zentrale 6ffentliche Stellen (auch mittelfristig) Investitionen aus
zur Forderungskoordination offentlicher Hand sicherstellen

Kommunale Verwaltung &
Wohnungswirtschaft

friihzeitige Mitnahme der Investor*innen
Klarheit tiber Finanzierung und

Forderungen als Bedingung fiir
Planung und Umsetzung schaffen

Rechtlicher und politischer Rahmen

Kommunale Verwaltung Kommunale Verwaltung & Wohnungswirtschaft

friihe Einbindung der Politik, um
klares politisches Engagement und institutionelle bzw. personelle Trennung von Koordination und Ausfiihrung
politischen Willen zu starken

klarer und transparenter Prozess konsistente stidtebauliche

und Setzen der politischen und und Durchfiihrungsvertrige
rechtlichen Rahmenbedingungen

Teillprozesse

Kommunale Verwaltung & Wohnungswirtschaft

verschiedene Motivationsoptionen
fur Initiierung (u. a. Umweltpolitik, keine Resignation nach erstem Widerstand zeigen, sondern Flexibilitat
Soziales, Verkehrslage) zulassen und gewisses MaR an Pragmatismus im Prozess bewahren
und als Startpunkt nutzen

einzelne engagierte Personen als Treiber des gesamten Prozesses fordern und unterstiitzen

Zusammenarbeit
Kommunale Verwaltung & Wohnungswirtschaft

Burgerbeteiligung und Realitatsnahe

friihzeitig verlassliches Commitment
von Politik, Verwaltungs- und
Unternehmensspitze sicherstellen

friihzeitige Einbindung der Verkehrs-
unternehmen/Mobilitatsbranche

Akzeptanz

Kommunale Verwaltung & Wohnungswirtschaft

Presse friihzeitig und prozessbegleitend einbinden
Mobilitatsangebote deutlich auch an zukiinftige Investor*innen und Bewohner*innen kommunizieren
Gemeinwohlaspekt beachten
klar kommunizieren, um falsche Erwartungen zu vermeiden und Akzeptanz zu erhohen
Akzeptanzsteigerung

durch Incentivierung der
Mobilitatsangebote
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Die Entwicklung und Ausgestaltung nachhaltiger
Mobilitat im Wohnquartier hdngt unmittelbar von den
Finanzierungsmoglichkeiten ab. Daher muss bereits
zu Beginn Klarheit dartiber bestehen, wie (und durch
wen) der Aufbau der umzusetzenden Manahmen
finanziert werden kann und wie diese — auch langfris-
tig — tragfahig betrieben werden kdnnen. Nicht nur die
wohnungswirtschaftlichen Akteure miissen sich diese
Frage friihzeitig stellen, auch die Kommune muss
einen Beitrag leisten: ob organisatorisch durch die
Koordination &ffentlicher Forderprogramme oder auch
durch eigene finanzielle Unterstiitzungsleistungen.

Foto: ProPotsdam

Forderungsmanager bei der ProPotsdam

(Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

Das kommunale Wohnungsunternehmen ProPotsdam,
das auch in der Gartenstadt Drewitz Wohnungen
vermietet, hat eine eigene Stelle zur Koordination

von Forderungen geschaffen. Werden bei (investiven)
MalRnahmen keine Férderantrage gestellt, muss dies
unternehmensintern begriindet werden.

Lincoln by bike

(Lincoln-Siedlung, Darmstadt)

In der Lincoln-Siedlung steht den Bewohner+innen
u. a. ein Fahrradverleih-System zur Verfiligung, das,
wie weitere MobilitatsmaRnahmen, durch verschie-
dene Forderungen ermdglicht wurde. So erhielt die
Lincoln-Siedlung als Modellquartier (2017-2019)
durch das BMU im Bundeswettbewerb »Klimaschutz
im Radverkehr« der Nationalen Klimaschutzinitiative
(NKI) eine Férderung investiver Malnahmen (Fahr-
rader und Fahrradabstellanlagen).
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Neben der finanziellen Absicherung gilt es auch, die
rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen
von Anfang an im Blick zu behalten. Welche gesetz-
lichen Vorgaben gibt es zu beachten? Ist z. B. eine
Ausnahmeregelung zur Stellplatzsatzung notwen-
dig und denkbar oder kénnen nachhaltige Mobili-
tatsangebote bereits satzungskonform umgesetzt
werden? Um diese und ahnliche Fragen beantworten
zu konnen, sollten seitens der kommunalen Verwal-
tung nicht nur die Prozesse von Beginn an klar und
transparent kommuniziert, sondern auch die Lokal-
politik prozessbegleitend informiert und tiberzeugt
werden. Ein zentraler und relevanter Punkt ist eine
koordinierende und verantwortliche Stelle innerhalb
der Kommunalverwaltung. In der weiterfiihrenden
Planungs- bzw. Umsetzungsphase hat sich in den
Quartieren die Trennung der Verantwortlichkeiten
fuir Koordination und Ausfiihrung (Drewitz) sowie die
Umsetzung von stadtebaulichen und Durchfiihrungs-
vertragen (Lincoln) als erfolgreich erwiesen.

Die Teilprozesse — angefangen bei der Prozessiniti-
ierung, tiber die Planung bis hin zur Umsetzung und
dem spateren Betrieb der Mobilitdtsangebote — leben
von dem Engagement einzelner Verantwortlicher, die
als »Treiber« fungieren. Die Initiierung muss dabei
nicht zwingend umweltpolitischen Ursprungs sein.
Der Umsetzungsprozess kann sich {iber einen lange-
ren Zeitraum mit Hohen und Tiefen hinziehen. Umso
wichtiger ist es fiir die beteiligten Akteure, bei Wider-
stéanden nicht zu resignieren und sich gleichermalien
Flexibilitat wie auch ein gewisses Mal an Pragmatis-
mus zu bewahren.

Ein umfassendes nachhaltiges Mobilitdtskonzept
im Wohnquartier kann nur entstehen, wenn alle an
einem Strang ziehen. Umso wichtiger ist es, bereits
bei der Initiierung von MaBnahmen mdoglichst alle
relevanten Stakeholder mit an Bord zu haben: sei es
die Lokalpolitik, die Verkehrsbetriebe oder auch die
(spateren) Bewohner+innen. Die Zusammenarbeit
betrifft auch die Kommunikation nach auflen: So
muss von allen Parteien eine deutliche Kommunika-
tion des Mobilitatskonzepts (mit allen ermdglichen-
den und einschrankenden Konsequenzen) erfolgen
und insbesondere die Biirger*innen miissen friih-
zeitig und realitatsnah in den Prozess eingebunden
werden.

128 Von der Idee zur Umsetzung

Stadtverordnetenbeschluss Drewitz

(Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

Bevor der Masterplan der Gartenstadt Drewitz re-
alisiert werden sollte, traten die Initiatoren an die
Stadtverordneten heran. Nach intensiven Diskussi-
onen wurde der Plan parteilibergreifend akzeptiert
und vereinbart, sodass sich niemand ein mogliches
Unverstandnis der Biirger*innen bspw. im Wahlkampf
zu Nutze machen wiirde. Durch diese Riickendeckung
und intensive Kommunikation konnte der Masterplan
trotz anfanglich unterschiedlicher Meinungen von
Bewohnenden und Planenden umgesetzt werden.

Vom Plattenbau zur Gartenstadt

(Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

Die Initiierung des Transformationsprozesses im
Potsdamer Stadtteil Drewitz war nicht primar durch
umweltpolitische Aspekte gepragt. Vielmehr war es
der Versuch, einem ehemaligen Plattenbaugebiet
mit schwacher Sozialstruktur zu neuem Leben zu
verhelfen und den Bewohner*innen ein angenehme-
res Wohnumfeld mit hoher Aufenthaltsqualitat zu
ermdglichen. Auch deshalb greifen in der Garten-
stadt Drewitz nachhaltige Mobilitat, energetische
Sanierung und soziale Kinder- und Jugendarbeit
eng ineinander.

Kiez-Detektive in Drewitz

(Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

In Drewitz wurde schnell klar, dass gangige Biirger-
beteiligungsformate die Bewohner*innen nicht
adaquat erreichen. Daher wurden (unter Beteiligung
einer Kommunikationsagentur) neue Wege gefunden:
Zum Beispiel die »Kiez-Detektive«. Die Kinder des
Stadtteils konnten ihr Wohnumfeld genauer unter
die Lupe nehmen und nach ihren Bediirfnissen mit-
gestalten. Ziel war es, liber die Kinder auch die Eltern
zu erreichen und am Prozess zu beteiligen. Im neuen
Stadtteilpark auf der vorherigen Verkehrstrasse wurde
daraufhin ein begehbarer Springbrunnen geschaffen
und eine Kletterwand errichtet.
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Nachhaltige Mobilitatsalternativen im Wohnquartier
konnen nur tragfahig sein, wenn sie an den Bedarf
und die Bediirfnisse der Bewohnenden angepasst
sind. Eine klare Kommunikation, auch tber die lokale
Presse, kann dabei unterstiitzen, falsche Erwartun-
gen zu vermeiden und gleichzeitig die Akzeptanz zu
erhéhen. Zudem sollten bei der Gestaltung Gemein-
wohlaspekte beachtet werden, um eine Mobilitat fiir
alle sicherzustellen. Gerade in der Anfangsphase
kénnen auch Anreize wie Probe-Abos, Gutscheine
etc. den Umstieg auf nachhaltige, aber ggf. noch
ungewohnte Verkehrsmittel erleichtern. Auf die
lokalen und individuellen Mobilitatsbediirfnisse
zugeschnittene Angebote erweisen sich hierbei als
besonders erfolgsversprechend.

Die dargestellten Handlungsoptionen lassen sich nicht
in jedem Quartier und nicht bei jedem Akteur genau so
umsetzen. Und dennoch: Die Beispiele geben der Woh-
nungswirtschaft und den Kommunen Einblicke in die
Entstehungsprozesse nachhaltiger Mobilitatsangebote
und Hinweise darauf, wie sie in ihrer Verantwortlichkeit
einen Beitrag zur Realisierung leisten konnen.

E-Car-Pooling

(Lincoln-Siedlung, Darmstadt)

Mieterinnen des Bauvereins steht eine Flotte an
E-Fahrzeugen zur gemeinschaftlichen Nutzung

zur Verfligung (Carsharing). Die Fahrzeuge kdnnen
direkt vor den Wohngebauden abgestellt und geladen
werden. Zusatzlicher Bonus: Die ersten 16 Stunden
der Nutzung pro Monat sind fiir die Bewohner*innen
kostenfrei. Ziel des Test-Angebots ist es, einen Zu-
gang zur innovativen Technik und auch einer neuen
Mobilitatsorganisation (»Teilen statt Besitzen«)

zu schaffen.
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7. Netzwerk- und

Stakeholderanalyse

Lokale und regionale Netzwerke aus Vertreterxinnen der Kommunen,
der Wohnungswirtschaft, von Mobilitats- und Energiedienstleistern,
Planenden und weiteren Akteuren sind der Schliissel, um die Themen-
felder Wohnen und Mobilitat starker miteinander zu verzahnen. Ein
regelmaBiger Turnus fiir Wissens- und Erfahrungsaustausch unterstiitzt
die lokalen Akteure dabei, voneinander zu lernen, Kooperationsmoglich-
keiten zu identifizieren und intelligente Mobilitat im Wohnquartier zu

implementieren.

Die Herausforderungen und auch das jeweilige
Vorwissen unterscheiden sich von Kommune zu
Kommune, von Wohnungsunternehmen zu Wohnungs-
unternehmen. Eine externe Unterstiitzung durch
Fach- und Erfahrungswissen, durch Kommunikation
und Projektentwicklungsexpertise kann Umwege
verhindern und komplexe Ausgangssituationen
umsetzungsorientiert strukturieren. Netzwerkarbeit
kann den Austausch zwischen den Akteuren auf
vielfaltige Weise anregen: Sie kann der Verwaltung
Handlungsbedarfe aufzeigen, in dem die Kommune in
regelmaRigen Abstanden erfahrt, wo der Wohnungs-
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wirtschaft »der Schuh driickt«. Umgekehrt konnen
Anforderungen an Mobilitatskonzepte, Regelungen fiir
Stellplatzreduzierungen oder neue Verfahrensablaufe
(etwa fiir die Umsetzung der Klimaschutzprogramme
oder Verkehrsentwicklungsplane) friihzeitig mit der
Wohnungswirtschaft diskutiert werden. Mobilitats-
und Energiedienstleister erhalten die Chance, ihre
Angebote vorzustellen und im Idealfall auch passge-
nau flir den besonderen Markt groBer Wohnungsun-
ternehmen zu entwickeln — eine Win-win-Situation fiir
alle Beteiligten.



Die nachfolgenden Netzwerktypen, Handlungs-
felder und Werkzeuge wurden innerhalb des Projekts
»Bundesweites Netzwerk Wohnen und Mobilitat«
erarbeitet und basieren auf einer im Sommer 2022
durchgefiihrten Stakeholderanalyse der 16 Projekt-
standorte.

Dem Aufbau von Netzwerken aus den genannten
Stakeholdern — das sind alle, die ein Interesse am
Aufbau nachhaltiger Mobilitat am Wohnstandort
haben - sollte eine Stakeholderanalyse vorausgehen:
Welche Wohnungsunternehmen beschaftigen sich ak-
tuell mit dem Thema oder wollen dies in naher Zukunft
tun? Welche Abteilungen der Kommunalverwaltung
befassen sich (bereits) mit nachhaltiger Mobilitat?
Wo bestehen aktuelle Herausforderungen? Welche
Kooperationspotenziale gibt es? Aus diesen Themen
lassen sich Aufgabenstellungen, aber auch die wei-
teren Netzwerkteilnehmenden ableiten: Mit welchen
Mobilitats- oder Energiedienstleistern kann vor Ort
kooperiert werden? Welche weiteren Initiativen oder
Projekte sind ansassig und kdnnen unterstiitzen?

Nicht alle Akteure miissen oder wollen standige
Netzwerkmitglieder sein — thematische Treffen
ermoglichen die Fokussierung auf Einzelbausteine
und gezielten Experteninput. Eine kontinuierliche
Netzwerkarbeit wird gefordert, wenn die Teilnehmen-
den von ihren Organisationen als feste Vertreterxinnen
benannt werden, die Informationen in ihre Institution
tragen und ggf. Feedback zuriickspiegeln. Die Ver-
treterxinnen sollten bestenfalls entscheidungsfahig
und dementsprechend auf einer mittleren bis oberen
Hierarchieebene angesiedelt sein. Sie sollten darii-
ber hinaus die Legitimation besitzen, das Thema im
Austausch und in Kooperation mit anderen Netzwerk-
akteuren voranbringen zu kdnnen.

Zu Beginn der gemeinsamen Netzwerkarbeit steht die
Ermittlung des Status quo der beteiligten Institutionen
und Akteure: Wo steht jeder? Was sind aktuelle Her-
ausforderungen, wo ist welche Art von Unterstiitzung
notwendig? Gibt es Kooperationsbedarfe? Nicht alle
notwendigen Informationen lassen sich vor dem Start
durch Einzelgesprache ermitteln — erst zusammen
mit den ersten Netzwerktreffen ist ein gegenseitiges
Kennenlernen und die Identifikation von potenziellen
gemeinsamen Handlungsfeldern mdglich.

Nach zwei, spatestens drei Netzwerktreffen ist es
sinnvoll, die Methodik an den Bedarfen der Stake-

holder auszurichten. Aus den Projekterfahrungen
ergeben sich vor allem drei Arbeitsweisen: Orientie-
rung, Strategieentwicklung und Umsetzung. Netz-
werke mit Orientierungscharakter sind passend fiir
Orte, die am Beginn einer Entwicklung von Organi-
sationsstrukturen fiir nachhaltige Mobilitat stehen.
Sie bendtigen noch Grundlagenwissen, miissen

damit interne Uberzeugungsarbeit leisten und eigene
Handlungsweisen an den Zielen umweltfreundlicher
Mobilitat erst noch ausrichten. Ihr vornehmliches
Interesse ist das Kennenlernen von unterschiedlichen
Akteurskonstellationen, von Kooperationsmodellen
sowie von vergleichbaren Aufgabenstellungen und
Losungsstrategien. Netzwerkmoderation von Orientie-
rungsnetzwerken bedeutet, einen Schwerpunkt auf die
Diskussion und Reflektion der Stakeholder zu legen
sowie eine Anbindung an bestehende, anschluss-
fahige Projekte in den Kommunen und Unternehmen
zu priifen.

Netzwerke mit Schwerpunkt auf Strategieentwicklung
missen nicht mehr tiberzeugt werden und verfligen
bereits Uber erste funktionierende Strukturen, mochten
diese aber mit der Netzwerkarbeit weiterentwickeln.
Ziel ist u. a., gemeinsam den vorhandenen Status

quo zu analysieren und daraus Handlungsfelder

und -optionen abzuleiten. Akteure dieser Netzwerke
konnen bereits Erfahrungen mit anderen Kommunen
und Unternehmen austauschen, sind interessiert an
Forderprogrammen und vertieften Experteninputs.

Die Moderation des Wissenstransfers bedarf hier einer
griindlichen Ermittlung der Wissensbedarfe sowie in
der Kommune der Sicherstellung der Integration in die
politischen und fachlichen Entscheidungsprozesse.

Am starksten etabliert ist das Thema nachhaltige
Mobilitat in Umsetzungsnetzwerken: Sie konnen sich
auf erprobte Ablaufe und auf legitimierte Ansprech-
partnerr*innen genauso verlassen wie auf Riickhalt in
Politik und Unternehmensleitungen. Einzelbausteine
und Umsetzungsschritte konnen agil im Sinne von
»Calls to Action« isoliert und gezielt bearbeitet werden,
wenn die Akteure mit einem entsprechenden zeitlichen
und finanziellen Budget ausgestattet sind. Bewahrt hat
sich hier ein Wechsel zwischen offenen Treffen und
geschlossenen, thematischen Arbeitsbesprechungen.
Die Netzwerkmoderation hat hier einen zusatzlich ko-
ordinierenden Charakter und begleitet die Arbeit durch
das praxisorientierte Einspielen von Expertenwissen
und umsetzungsorientierter Steuerung.
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Wie bei allen Bausteinen fiir nachhaltige Mobilitat
steht am Beginn einer gelungenen Netzwerkarbeit die
Analyse der Ausgangslage. In den Blick genommen
werden die vor Ort vorhandenen Bedarfe, die Ressour-
cen sowie die Akteure nachhaltiger Mobilitat. Letztere
zu identifizieren sowie gleichermafen ihren Einfluss
und ihre Interessen zu kennen, ist Voraussetzung fiir
eine effektive Identifikation realistischer Ziele und
verfligbarer Ressourcen. Mit den Werkzeugen des
leitfadengestiitzten Interviews (Einzelgesprach) und
der kooperativen SWOT-Analyse kdnnen Netzwerk-
Mappings wie z. B. die »Einfluss-Interessen-Matrix«
erstellt werden. Diese bilden Ausgangspunkt und
begleitendes Korrektiv fiir eine passgenaue Kommu-
nikationsstrategie mit dem Netzwerk.

Dem Netzwerkmanagement stehen unterschiedliche
Formate fiir den Wissenstransfer zur Verfligung, die
sich u. a. durch die Anzahl der Teilnehmenden unter-
scheiden. Mit Beratungsworkshops kann auf konkrete
Bedarfe in den Netzwerken punktgenau reagiert wer-
den, wahrend Einzelberatungen auf unternehmerische
oder standortbezogene Einzelfragen reagieren. Ein-
fiihrende oder breitere Informationen fiir eine groRere
Gruppe konnen Uber spezifische Fachveranstaltungen
transportiert werden. Netzwerke mit Wissensbedarf
zu nachhaltiger Mobilitat kdnnen mit den Werkzeugen
Good-Practice-Beispiel, dem Experteninput und dem
Fachaustausch ausgesprochen wirksam unterstiitzt
werden. Netzwerkmoderator*innen Gibernehmen dafir
die Koordination und Beratung zur Schwerpunktset-
zung. Um die Netzwerkarbeit wirksam durch Wissen-
stransfers anzureichern, sollten die Inputs Teil der
regelmaBigen Netzwerktreffen werden. Zur Nachver-
folgung des erlangten Wissens ist ein eigenes Hand-
lungsfeld notwendig (Dokumentation).

Das dritte zentrale Handlungsfeld von Netzwerken
betrifft die Kernarbeit des Netzwerkmanagements: die
Moderation. Sie findet sowohl innerhalb wie auRerhalb
der Netzwerktreffen statt und kniipft aus einer Reihe
von bilateralen oder Kleingruppen-Diskursen eine
koordinierte, zielfiihrende Agenda.
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Zum Handlungsfeld Kommunikation gehort weiterhin
die Offentlichkeitsarbeit mit der wichtigen Funktion,
Multiplikator*innen und Unterstiitzer*innen konti-
nuierlich zu aktivieren, einzubeziehen und damit das
Netzwerk zu stabilisieren und ggf. Schritt fiir Schritt zu
erweitern. SchlieBlich ist auch das Lésen von Heraus-
forderungen und Konflikten ein zielfiihrender Beitrag
zur Netzwerkkommunikation. Oftmals geben gerade
Riickschlage und Herausforderungen einen wichtigen
Aufschluss dariiber, was verandert werden muss, um
Prozesse und Produkte weiter zu entwickeln und zu
verbessern.

Eine erganzende Projektentwicklung greift Ideen und
Bedarfe der Teilnehmenden auf, verkniipft sie mitein-
ander und unterstiitzt ihre Weiterentwicklung. Dies
kann durch die fachliche Unterstiitzung zu Konzeptio-
nen geschehen, z. B. durch Kleingruppen-Workshops,
informelle Einzelgesprache oder Design-Thinking-
Methoden. Die Umsetzung von Projekten kann zudem
durch regelmaRiges Coaching unterstiitzt werden, bei
dem die Leistungserbringung durch Externe begleitet
und die entsprechenden Erfahrungen in das Netzwerk
zuriickgespeist werden. Parallele Projektentwicklun-
gen bendtigen haufig auch die Unterstiitzung durch
eine Steuerung und Koordination der Beteiligten als
zusétzliches Angebot des Netzwerkmanagements.

Jedes Netzwerk produziert und in jedem Netzwerk
kursiert bestandig Erfahrungswissen, auch »implizites
Wissen« genannt. Oft sind sich die Wissenstragerxin-
nen nicht dariiber im Klaren, dass ihr Agieren fiir
andere wertvoll sein kann — bis jemand sagt: Das finde
ich aber interessant, das hilft mir weiter! Die Reflektion
von Umsetzungsprozessen kann Antworten darauf
liefern, was bei dhnlich gelagerten Herausforderun-
gen besser gemacht werden kann. Das Dokumen-
tieren von »Lessons Learned, z. B. Steckbriefe von
Good-Practice-Beispielen, Handreichungen (etwa zur
Darstellung von Prozessen) sowie Musterdokumente
(Antrage, Stellungnahmen, Mobilitatskonzepte u. a.)
sind eine wichtige Ressource fiir die Sicherung und
Verbreitung von Handlungswissen.



Steckbriefe von
Guten Beispielen

Dokumentation
Musterdokumente Leitfaden-
Coaching & Vorlagen gestiitzte Interviews
: : Prozess-
Projektentwicklung abliufe  Stakeholderanalyse
Steuerung & Koordination Netzwerk-Mapping
SWOT-Analyse
Fachliche Unterstiitzung
Konzeption »
Gute Beispiele
Moderation
s . Fachaustauch
Konfliktlosung
. Qualifizierung
Kommunikation

Experten-Input

Offentlichkeitsarbeit

Typ

»Strategie-
entwicklung«

Die drei Typen von Netzwerken — Orientierung, Strate-
gieentwicklung und Umsetzung — haben jeweils unter-
schiedliche Bedarfe im Hinblick auf ihre Arbeitsmetho-
dik. Dabei haben sich in der Projektarbeit insgesamt
finf Handlungsfelder des Netzwerkmanagements
bewahrt, welche die drei Netzwerktypen Uberlappen.
Diese Handlungsfelder kennzeichnen bestimmte Kom-
petenzen, die durch ein Netzwerk abgedeckt werden

— mindestens zwei Handlungsfelder sollten je Netz-
werk verfolgt werden. Den fiinf Handlungsfeldern sind
verschiedene Werkzeuge zugeordnet (siehe Grafik).

Durch die Anzahl der beteiligten Akteure werden die
Planungs- und Realisierungsprozesse im Bereich der
nachhaltigen Mobilitat eher komplexer als einfacher.
Insbesondere in der Orientierungs- oder Anlaufphase
von Kooperationen (Netzwerken) sind die Beteiligten
mit der Komplexitat der Aufgaben oft liberfordert und
brauchen Unterstiitzung. Langfristig lasst sich die
Netzwerkarbeit am umfassendsten, sichersten und
neutralsten durch ein institutionalisiertes Netzwerk-
management verstetigen, das gemeinsam von Kom-
mune und Wohnungswirtschaft (ggf. unter Betei-
ligung von Verkehrsunternehmen) finanziert wird.
Mobilitdtsmanager+innen, die bei der Stadtverwaltung

angesiedelt sind, konnen diese Aufgabe ebenfalls
Ubernehmen, sie sind jedoch an verwaltungsinterne
Regelungen gebunden. Durch Kooperation in einer
»Arbeitsgemeinschaft Mobilitat«, die von der ortlichen
Wohnungswirtschaft aus entsprechend qualifizier-
ten Mitarbeitenden gebildet wird, kénnen groRere
MaRnahmen einzelner Sektoren (wie ein Carsharing-
Angebot) koordiniert und anstehende Aufgaben auf
mehrere Personen verteilt werden.

Die aktuelle Forderphase der Kommunalrichtlinie des
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Klimaschutz
bietet mit der Férderlinie »Aufbau und Betrieb Kommu-
naler Netzwerke« und den beiden Bausteinen »Gewin-
nungsphase« und »Netzwerkphase« eine Férderung
an, die gut zu Orientierungs- und Strategieentwick-
lungs-Netzwerken passt. Netzwerkteilnehmende diir-
fen jedoch nicht Mitglied in mehreren Netzwerken zu
identischen Handlungsfeldern sein, was (liber)regional
agierende Unternehmen ausschliefen kann.

(2 Mehr Infos dazu:
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8. Innovative Mobilitatslosungen
angehen: Handlungsempfehlungen
fur die praktische Umsetzung

Aus den vielen Beratungen und Gesprachen mit Akteuren aus Wohnungs-
wirtschaft, Kommunen und der Mobilitatsbranche konnen wesentliche
Handlungsempfehlungen abgeleitet werden, um nachhaltige Mobilitat im
Wohnquatrtier erfolgreich umzusetzen. Obwohl die einzelnen MalRnahmen-
pakete aus den vorangegangenen Kapiteln sehr unterschiedlich sind,
lassen sich allgemeingiiltige Empfehlungen ableiten. Diese sind sowohl fiir
Neubau- als auch Bestandsquartiere relevant und beriicksichtigen unter-
schiedliche Siedlungsstrukturen und -groRen.

Akteurs-
Empfehlungen . . Empfehlungen
B libergreifende N
fiir kommunale fiir Wohnungs-
Empfehlungen
Verwaltungen unternehmen
Wohnungswirtschaft
Mastero| | und kommunale Akteure Wohnquartiere nur
__Vasterp’an als starker vernetzen mit nachhaltigem
strategischen Leitfaden Mobilititskonzent
einfuhren Mobilitdtsmanager+innen neu bauen und P
Rechtliche und bereitstellen weiterentwickeln
ordnungspolitische Mobilitatsangebote und .
Instrumente Verkehrsplanung koordinieren Autoarme Quartiere
ausschopfen umsetzen

Information und Partizipation fir
Klima und die Bewohnenden sichern Nachhaltige
sozialvertragliche Mobilitatsangebote
MobilitatsmaBnahmen transparent machen
starker fordern und sicherstellen

Mut zum
Experimentieren haben

Mobilitatsangebote
weiterdenken
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Wohnungswirtschaft und kommunale
Akteure starker vernetzen

Wohnungsunternehmen kénnen kleinere Einzelmal -
nahmen wie Fahrradabstellanlagen oder Sitzmdoglich-
keiten selber planen und umsetzen. Fiir eine integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung miissen Wohnungswirt-
schaft, kommunale Akteure sowie Mobilitdtsunterneh-
men und andere externe Expert*innen jedoch zusam-
menarbeiten. Ohne diese Kooperation lassen sich viele
innovative MobilitaitsmaBnahmen wie Mobilitatsstati-
onen oder Elektromobilitat nicht umsetzen. Dafiir sind
alle wichtigen Akteure aus rechtlichen, finanziellen,
umwelt- und stadtplanerischen Handlungsgebieten
einzubeziehen. Nur zusammen entsteht die notwendi-
ge Fachkompetenz. Gemeinsam kdnnen Expert*innen
ihre Arbeitsprozesse zielgerichtet ausgestalten, um
vorhabenspezifische Hiirden zu iberwinden.

In der kommunalen Verwaltung muss die Zusammen-
arbeit innerhalb verschiedener Behérden und Fach-
bereiche gestarkt werden. Wird in den Bereichen Bau-
en/Wohnen und Verkehr/Mobilitat tGiber die jeweiligen
Zustandigkeitsgrenzen hinweg zusammengearbeitet,
lassen sich wohnortnahe Mobilitatskonzepte ziigig
vorantreiben.

Neben einer Person mit Vernetzungsfunktion inner-
halb der Behorde haben sich die interdisziplinaren

und brancheniibergreifenden Veranstaltungen der
beiden VCD-Projekte bewahrt. Dialog- und Fachforen,
Netzwerktreffen und Beratungsworkshops wurden auf
die jeweiligen ortlichen Verhaltnisse zugeschnitten —
brachten aber immer Wohnungswirtschaft, Kommunen
und Mobilitatsbranche an einen Tisch.

Mobilitatsmanager*innen
bereitstellen

Wohnungsunternehmen und kommunale Verwaltun-
gen miissen das Thema nachhaltige Mobilitat insti-
tutionell starker bei sich verankern. Dafiir braucht es
entsprechendes Personal sowie finanzielle Kapazi-

taten. Fiir die Wohnungswirtschaft sind Mobilitats-

beauftragte auf zwei verschiedenen Ebenen wichtig:
als interne Fachkraft und als Ansprechperson fiir die

Bewohnenden. Unternehmensintern muss Wohnort-
mobilitat bei allen Planungsvorhaben mitgedacht und
das Know-how dazu gebiindelt werden.

Im Quartiersmanagement kann eine geschulte Person
die Mieterxinnen zu Fragen der nachhaltigen Mobilitat
beraten. Dank des direkten Dialogs mit den Bewoh-
nenden lasst sich die Akzeptanz der Mobilitatsange-
bote deutlich steigern.

Viele Kommunen schaffen bereits Stellen fiir Mobili-
tatsmanagement (ahnlich dem Klimaschutzmanage-
ment), weil sie die Vorteile dieser Steuerungsfunktion
erkannt haben: Mobilitditsmanager*innen koordinieren
die kommunalen Aktivitaten und Projekte aus den
Bereichen Bau, Verkehr/Mobilitat und Umwelt tiber-
greifend.

In den VCD-Projekten fungierten die Regionalkoor-
dinationen als Moderator*innen, die die Akteure
miteinander ins Gesprach brachten, fiir einen Infor-
mationstransfer sorgten und die Zusammenarbeit
moderierten.

Mobilitats- und Verkehrsplanung
koordinieren

Je friher klimafreundliche Mobilitatsangebote am
Wohnort vorhanden sind, desto hoher sind die Erfolgs-
aussichten, dass Bewohner+innen sie nutzen. Fiir eine
effiziente gemeinsame Planungsarbeit ist zu empfeh-
len, dass alle Beteiligten sich zu Beginn der Arbeit auf
ein gemeinsames Verstandnis der Zusammenarbeit
und der Ziele einigen. Die einvernehmlichen Ergebnis-
se sind in einem Leitbild festzuhalten. Mobilitatskon-
zepte sollten sich dabei auch an den libergeordneten
Zielen Verkehrsvermeidung und -verlagerung, kurze
Wege, Ressourcenschonung, Flachen- und Kosteneffi-
zienz sowie Gewahrleistung von sozialer Gerechtigkeit,
Teilhabe und Gesundheit orientieren.

Realistische Zeiteinschatzungen sind gefragt: Je nach
Angebot kann es mehrere Jahre dauern, bis diese

stark genutzt werden und tragfahig sind. Deshalb sind
Mobilitatsangebote sukzessive zu entwickeln, nachzu-
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steuern und zu monitoren. Am Beispiel Fahrradverleih
bedeutet das etwa, anfangs nur mit wenigen Fahrra-
dern zu beginnen und das Angebot dann schrittweise
auszubauen.

In Neubauprojekten kdnnen wesentliche Arbeits-
schritte der Konzeptentwicklung und Partizipation
nachhaltige Mobilitat von Beginn an beriicksichtigen.
Mieter*innen sind durch den Lebensumbruch »Um-
zug« gewillter, Routinen zu dndern: Stehen im neu be-
zogenen Zuhause bereits von Beginn an nachhalti-
ge Mobilitatsangebote zur Verfligung und wird durch
ein Neumieterpaket Gber sie informiert, steigert das
die Akzeptanz und Nutzung. Im Bestand kann es sich
anbieten, Mobilitatskonzepte mit weiteren Bau- und
EntwicklungsmalRnahmen zeitlich zu kombinieren,
um diese in eine groRer angelegte Kommunikations-
kampagne einzubetten.

Information und Partizipation
fiir die Bewohnenden sichern

Bauliche MaBnahmen miissen mit der passenden
Kommunikation und Beteiligung begleitet werden.

Die Bewohner+innen miissen friihzeitig in den Pla-
nungsprozess eingebunden werden, um nicht an den
Mobilitatsbediirfnissen vorbeizuplanen. Je nach Ziel-
gruppe und Bevolkerungsstruktur wird auf mehre-

ren Kanalen tber neue Mobilitdtsangebote informiert.
Durch erganzende Serviceleistungen, wie Mobilitats-
beratungen und Ausprobierformate, sollten die Be-
wohner*innen zur aktiven Teilnahme animiert werden.
Eine gelungene Kommunikation nach auen setzt die
interne Verstandigung auf eine »gemeinsame Linie«
voraus, etwa in Form einer Corporate Social Respon-
sibility. Dies betrifft auch eine einheitliche AuRendar-
stellung gemeinsamer Projekte z. B. durch die Abspra-
che der Presseabteilungen.

Im Rahmen des Projekts »Wohnen leitet Mobilitét« hat
der VCD u. a. durch Mitmachangebote fiir Mieter*innen
wie Pedelec-Schnuppertouren liber nachhaltige Mobi-
litatsmaRBnahmen informiert.

Mut zum Experimentieren haben

Das Wohnquartier ist ein guter Ausgangspunkt, um
besonders innovative Mobilitatsangebote und neue
Ideen mit einem begrenzten Kreis von Anwenderxin-
nen zu erproben: So kdnnen wichtige Erkenntnisse

zu notwendigen Voraussetzungen und Rahmenbe-
dingungen gewonnen werden. Im Sinne des Design
Thinking-Ansatzes kdnnen erfolgversprechende Ideen
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gemeinsam mit den Nutzer*innen weiterentwickelt und
an die tatsachlichen Bediirfnisse angepasst werden.
Kommunalverwaltungen kénnen Pilotprojekte in grof3-
raumige Planungen wie einen Stadtentwicklungs- oder
Mobilititsplan einbetten und die mittelfristige Uber-
tragbarkeit priifen.

Im landlichen Raum bildet der getaktete OPNV, der
Grund- und Mittelzentren verbindet und an die Ober-
zentren anschlieBt, das Riickgrat der nachhaltigen
Mobilitat. Ist im weiteren Netz ein liniengebundener
OPNV wirtschaftlich nicht tragfihig, sind die Kommu-
nen aufgerufen, auch andere Bedienformen zu erpro-
ben mit denen Verkehre gebiindelt werden, z. B. durch
Anrufbusse oder Sammeltaxis. Diese sogenannte
»Flachenbedienung« bzw. »On-Demand-Verkehre«
wurden in einzelnen landlichen Regionen bereits er-
folgreich erprobt und eingefiihrt.

Mobilitatsangebote weiterdenken

Fir viele Angebote lautet die wichtigste Empfehlung:
Uber den Tellerrand hinaus denken! Dies gilt z. B. fiir
die Planung von Sharing-Angeboten iiber das eigene
Quartier hinaus, gemeinsam mit der Kommune oder
benachbarten Wohnungsmarktakteuren. Auch ein
hochwertiges Radwegenetz darf nicht am Siedlungs-
rand enden, sondern muss iiber das Quartier hinaus-
gedacht werden — das gilt fiir urban gepragte Regio-
nen ebenso wie fiir landliche Raume.

Barrierefreiheit von Anfang an mitzudenken, redu-
ziert spatere Aufwande und Kosten. Es empfiehlt sich
eine Zusammenarbeit mit externen Expertxinnen, wie
den Beratungsstellen fiir barrierefreies Planen und
Bauen, und die aktive Einbeziehung von Menschen mit
Behinderungen in den Planungsprozess.

Durch gelungen umgesetzte Mobilitatskonzepte zei-
gen Wohnungsunternehmen, kommunale Verwaltun-
gen und Mobilitatsdienstleister gemeinsam den Weg
zur nachhaltigen Kommune auf.



Das Thema Wohnortmobilitat muss strategisch

in der kommunalen Politik und Verwaltung veran-
kert werden. Dies passiert am besten als Teil eines
Masterplans Wohnen oder eines Masterplans Verkehr
(auch als Verkehrsentwicklungsplan, Mobilitatsplan
oder Sustainable Urban Mobility Plan umgesetzt).
Der Masterplan bildet einerseits Leitlinien fiir die
stadtrelevanten verkehrlichen und infrastrukturellen
Planungen und koordiniert andererseits langfristig
die Mallnahmen der Wohnortmobilitat. Dadurch ent-
steht eine Verbindlichkeit aller kommunalen Akteure,
dem Thema intensiv nachzugehen und Wechsel-
wirkungen zwischen Verkehrs-, Bauleit- und Umwelt-
planung aktiv zu steuern.

In dem jeweiligen Plan sollte Folgendes abgebildet
werden: Das Ziel von lebenswerten Wohnquartieren
und Kommunen sowie die konkreten Planungs-
schritte, um den Umweltverbund und intelligente
Mobilitatslosungen auf gesamtstadtischer Ebene zu
starken. Damit bildet der Plan nicht nur eine Grund-
lage fiir interne Entscheidungsprozesse, sondern
schafft zuséatzlich Planungssicherheit fiir die ortsan-
sassigen Wohnungsunternehmen. Dennoch enthal-
ten die Plane gentligend Flexibilitat, bauvorhaben-
spezifisch individuelle Lésungen zuzulassen.

Masterplane oder dhnliche Konzeptionen sind in vie-
len Kommunen bereits ein vertrautes Instrument der
Stadtentwicklung fiir den Klimaschutz der nachsten
15 bis 20 Jahre. Im Idealfall werden Stadtentwick-
lung, Klimaschutz/-anpassung und Mobilitat in einer
integrierten Planung gemeinsam betrachtet.

Empfehlung fiir die Wohnungswirtschaft

Wohnquartiere nur mit nachhaltigem
Mobilitatskonzept neu bauen
und weiterentwickeln

Mobilitatskonzepte bieten der Wohnungswirtschaft
die Mdglichkeit, Flachen und Kosten zu sparen,
indem z. B. durch alternative Angebote notwendige
Pkw-Stellplatze reduziert werden. Mobilitatskon-
zepte werden von den Kommunen immer haufiger
gefordert, sind aber insbesondere bei der Bestands-
entwicklung noch nicht verpflichtend. Alternative,
nachhaltige Mobilitatsangebote wirken sich jedoch
positiv auf das Image und den Immobilienwert aus.

Wohnungsunternehmen kénnen Mobilitat als wohn-
begleitende Dienstleistung in ihr Leistungsportfolio
aufnehmen. Dies geht von dem Angebot kleiner Fahr-
radreparaturmdglichkeiten bis hin zu Mietertickets
oder der Organisation von Sharing-Angeboten.
Vorhandene Energieanlagen, z. B. zur Photovoltaik-
Stromerzeugung, bieten sich zur erweiterten Nutzung
fuir Elektromobilitat an (Power-to-Mobility).

Grundsatzlich sollten die Planungen von Wohnungs-
wirtschaft und Kommune eng ineinander greifen:
Wahrend etwa Kommunen fiir ein qualitativ hoch-
wertiges Radwegenetz im Stadtgebiet sorgen, gilt es
fiir Akteure der Wohnungswirtschaft komplementar
dazu, die Weichen im Wohnquartier zu stellen, um
den Umstieg auf das Fahrrad zu erleichtern.
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Eine intelligente Mobilitat im Wohnquartier wird
teilweise durch rechtliche Regelungen erschwert, die
bundes- oder landesweit giiltig sind. Dennoch haben
Kommunen z. B. durch Bauleitplanung, Widmung und
Stellplatzregelungen die Instrumente, Stadt und Ver-
kehr umweltvertraglich umzugestalten. Beispielsweise
konnen stadtebauliche Vertrage die Festsetzungen
des Bebauungsplans erganzen, um die Umsetzung
und Finanzierung von MobilitdtsmalRnahmen zu kon-
kretisieren.

Ein zentrales Steuerungselement sind Stellplatzsat-
zungen, die durch die Kommunen erlassen werden
konnen. Die Anzahl der Pkw-Stellplatze sollte dabei
bedarfsgerecht, aber so gering wie méglich festge-
setzt werden. Bestehende Stellplatzsatzungen sollten
kiinftig in moderne Mobilitatssatzungen transformiert
werden. Diese Mobilitatssatzungen flexibilisieren

und reduzieren die Pkw-Stellplatzbaupflicht, in dem
sie Lagekriterien (z. B. Ndhe zum OPNV) und andere
nachhaltige Mobilitatsangebote (z. B. Carsharing,
Mietertickets etc.) beriicksichtigen oder grundsatzlich
auch die Verpflichtung zu Herstellung und Betrieb
nachhaltiger MobilitaitsmaBnahmen regeln. Die Redu-
zierung der Pkw-Stellplatze wird dann auf Grundlage
standortbezogener Mobilitatskonzepte ermdglicht.

Die Aufhebung der gesetzlichen Gebiihrenobergrenze
fir das Bewohnerparken verschafft den Kommunen
neue Moglichkeiten bei der Parkraumbewirtschaftung.
Sie ist ein wesentliches Instrument, um den offentli-
chen Raum fiir andere Nutzungen zuriickzugewinnen
und so die Qualitat des Lebensumfeldes zu verbes-
sern. Dazu sind flachendeckende Konzepte hilfreich,
die den 6ffentlichen Parkraum (inkl. Bewirtschaftung)
betrachten, aber auch die Situation der privaten Stell-
platze einbeziehen. Daher ist es wichtig, auf kom-
munaler Ebene regulatorische Rahmenbedingungen
zu aktualisieren und dynamisch zu nutzen, um eine
zukunftsfahige Wohnortmobilitat voranzutreiben.
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Autoarme Quartiere umsetzen

Planungen fiir Neubau und Bestandsentwicklung
sollten den Autoverkehr deutlich einschranken: Eine
Stellplatzreduzierung, Quartiersgaragen und Miet-
hohen fiir Stellplatze, die tatsachliche Herstellungs-
und Bewirtschaftungskosten widerspiegeln, sind
Pushfaktoren, die den privaten Pkw unattraktiver
machen. Die Stellplatzbaupflicht wird mittlerweile von
vielen Kommunen so modifiziert, dass verschiedene
aquivalente MobilitadtsmalRnahmen aufgenommen
wurden. Sharing-Angebote, Radabstellanlagen, Mobili-
tatsmanagements oder Mietertickets kdnnen in einem
bestimmten Schlissel auf die Stellplatz-Bauverpflich-
tung angerechnet werden und diese reduzieren. Einige
Satzungen sehen auch »Abldsezahlungen« vor, die

z. B. fir den Umweltverbund genutzt werden kdnnen.
Stadtebauliche Vertrage und Einzelfallregelungen sind
fiir Modellprojekte und Sonderfélle erganzend moglich.

Das nahe Wohnumfeld sollte dem FuB- und Rad-
verkehr vorbehalten sein. Pkw-Stellplatze sind als
demontierbare Parkpaletten oder Quartiersgaragen
am Siedlungsrand zu biindeln. FuBlaufige Einzugsbe-
reiche von bis zu 300 Metern sind angemessen.
Wohnungsnahe Abstellmdglichkeiten sollten ergan-
zend dazu mobilitdtseingeschrankten Personen oder
(E-)Sharing-Fahrzeugen vorbehalten sein.

Die starre Kopplung von Wohneinheiten und Stell-
platzbaupflicht verteuert den Wohnungsbau. Die Her-
stellungskosten konnen nur im Ausnahmefall kosten-
deckend Uber die Vermietung wieder erwirtschaftet
werden. Insbesondere der Bau von Tiefgaragen ist ein
erheblicher Kostenfaktor, der sich durch das Vorhal-
ten von Ladeinfrastruktur noch erhoht. Die Bau- und
Bewirtschaftungskosten der Stellplatze tragen derzeit
aber alle Bewohnenden, unabhangig davon, ob sie
einen Stellplatz nutzen oder nicht. Bei Neubauvorha-
ben bzw. Neuvermietungen sollten die Kosten fiir Bau-
und Bewirtschaftung von Stellplatz und Wohnung
entkoppelt werden: Wer einen Stellplatz nutzen will,
sollte in viel starkerem MaRe als bisher fiir die Kosten
aufkommen.



Kommunen sollten die Férdertopfe nachhaltiger Mobi-
litat des Bundes und der Lander ausnutzen. Vielfiltige
Forderprogramme und Darlehen unterstiitzen Kommu-
nen dabei, nachhaltige Mobilitatsprojekte im Wohn-
quartier, wie etwa Mobilitatsstationen oder Elektro-
mobilitat, umzusetzen. In einigen Forderprogrammen
sind Kommunen antragsberechtigt mit direkten Aus-
wirkungen auf die beteiligten Wohnungsunternehmen.
Beispielsweise konnen bei einer geférderten stadte-
baulichen Sanierung auch private Unternehmen im Sa-
nierungsgebiet finanzielle Unterstiitzung beantragen.

Auch in den eigenen Haushalten besitzen die Kom-
munen oft finanzielle Spielrdume, um Impulse zu-
gunsten nachhaltiger Mobilitat zu setzen. Beispiele
hierfiir sind eine Richtlinie zur Férderung von Lasten-
radern und Lastenpedelecs oder vergiinstigte OPNV-
Abonnements. Eine Forderung ist besonders sinnvoll,
wenn hohe Anfangsinvestitionen (z. B. bei baulichen
MaRnahmen) einer erst mittelfristig gegebenen finan-
ziellen Tragfahigkeit gegeniiberstehen. Anschluss-
finanzierungen fiir Betrieb und Personal helfen, klima-
freundliche Mobilitatsprojekte zu verstetigen. Wichtig
ist dabei, den Umweltverbund konsequent zu fordern
und Fordertopfe langfristig zu etablieren.

Die oft zeitlich begrenzten Férderprogramme miissen
mit den Masterplanen und regulatorischen MaRnah-
men der Stadt koordiniert werden. Nur Hand in Hand
mit weiteren MalRnahmen wie z. B. einer flachen-
deckenden Parkraumbewirtschaftung bringen Forde-
rungen die gewiinschten Effekte. So kann sicherge-
stellt werden, dass der Verkehrsraum Schritt fiir Schritt
zugunsten klimafreundlicher Mobilitatsldsungen
umgenutzt wird.

(Z' Unsere Forderdatenbank biindelt
die wichtigsten Forderprogramme zum
Thema Wohnen und Mobilitat:

Empfehlung fiir die Wohnungswirtschaft

Nachhaltige Mobilitatsangebote
transparent machen und sicherstellen

Momentan entwickelt sich der Mobilitatssektor, z. B. in
den Bereichen Elektromobilitat und Sharing, sehr dy-
namisch. Diese Entwicklung wird durch die fortschrei-
tende Digitalisierung unterstiitzt. Oft ist noch nicht
abzusehen, ob und welche konkreten Geschaftsmo-
delle fir Wohnungsunternehmen sich daraus ableiten
lassen. Eine Mdglichkeit kann eine Sektorenkopplung
durch die Strom-Produktion mittels Photovoltaik fiir
das Laden von E-Fahrzeugen im Quartier sein (Power-
to-Mobility). Mieterstrom-Modelle bzw. Kundenanla-
gen nach Mieterstrom-Gesetz sind eine naheliegende
Losung.

Auch Wohnungsunternehmen sind in der Verantwor-
tung, ihren Mieter*innen aufzuzeigen, welche Mobi-
litdtsangebote am Standort und in der Umgebung
vorhanden sind: Ein effektives Instrument kénnen

ein (digitaler) Mobilitdtsausweis oder sogar eine
Zertifizierung sein. Mieter*innen kdnnen damit sofort
einsehen, welche nachhaltigen Mobilitdtsoptionen in
ihrem Wohnumfeld vorhanden sind. Der Mobilitatsaus-
weis kann fiir jedes Gebaude alle relevanten Infor-
mationen und Konditionen der Mobilitatsangebote
umfassen: von der Zuganglichkeit fiir den FuBverkehr
Uber Fahrradfreundlichkeit und der Anbindung an den
offentlichen Nahverkehr bis zu innovativen Sharing-
Angeboten und Serviceleistungen. Fiir viele Bewoh-
nende sind etwa die OPNV-Anbindung oder sichere
Fahrradabstellanlagen wichtige Kriterien fiir die Miet-
oder Kaufentscheidung: Mithilfe des Mobilitatsauswei-
ses oder einer entsprechenden Zertifizierung erhalten
Wohnungsunternehmen ein wichtiges Marketing-
instrument, um Quartiere gezielt zu bewerben.
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https://intelligentmobil.de/service/foerderdatenbank

Die Folgen der derzeitigen Verkehrspolitik sind jeden Tag spiirbar:

Larm, schlechte Luft, Staus, Unfille mit Getoteten und Verletzten,
unzureichende Bus- und Bahnanbindungen. Jetzt ist der Moment, die
Weichen fiir die Verkehrswende zu stellen — hin zu mehr FuB3-, Rad-,
Bus- und Bahnverkehr. Fiir die lokale Verkehrswende und die Einhaltung
kommunaler Klimaziele sind die Mobilitatsangebote im Wohnquartier
ein Schliisselfaktor. Daher fordert der VCD:

Fufl- und Radwege im Wohnquartier ausbauen

Bewohner+innen brauchen ein dichtes Ful- und Radwegenetz, auf dem Menschen
jeden Alters komfortabel, sicher und barrierefrei unterwegs sein kdnnen. Jeder Mensch
sollte eine gute Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur vor der Haustiir haben, die das ange-
nehme und schnelle Erreichen aller Ziele ermdglicht. Das geltende StraBenverkehrsrecht
muss so reformiert werden, dass Fuganger+innen und Radfahrer«innen mehr Raum und
Sicherheit im Verkehr bekommen. Besonders Schulwege miissen so gestaltet sein, dass
junge Menschen von klein auf zu Full oder auf dem Fahrrad selbststandig und gefahrlos
unterwegs sein kdnnen.

Leichten Zugang zum OPNV ermdéglichen

Ein qualitativ hochwertiges Bus- und Bahnangebot ist das Riickgrat nachhaltiger
Mobilitat. Verstandliche Tarife, die fiir alle bezahlbar sind, und gut getaktete, zuverlassige
Verbindungen sind dafiir die Voraussetzungen. Bund und Lander miissen die Finanzierung
absichern und Mobilitat fiir alle gewahrleisten, etwa durch ein bundesweites Sozialticket.
Eine barrierefrei und schnell erreichbare Haltestelle vor ihrer Haustiir garantiert Bewoh-
nenden den Zugang zum OPNV — auch am Stadtrand und im l&ndlichen Raum. Deswegen
muss in Neubauquartieren das OPNV-Angebot bereits beim Einzug der ersten Bewoh-
nerxinnen vorhanden sein.

140 Die Verkehrswende im Wohnquartier vorantreiben



Zahl der Autos und deren Flachen-
verbrauch verringern

Die Zahl der Pkw muss sich insbesondere in Ballungsgebieten drastisch verringern. Dazu
missen Mobilitatskonzepte bei Neubauten oder umfassenderen Umbauten Pflicht werden.
Sie helfen, nachhaltige Mobilitatslésungen umzusetzen und die private Pkw-Nutzung zu
reduzieren. Landesbauordnungen miissen zu diesem Zweck innovative Stellplatzsatzungen
mit niedrigen Stellplatzschliisseln ermdglichen. Auch ein zukiinftiger Zulassungsstopp fiir
Verbrennungsmotoren muss mit der Férderung emissionsarmer Sharing-Konzepte sowie
entsprechender Ladeinfrastruktur verkniipft werden. Kostengerechte Rahmenbedingungen
fur das kommunale Parkraummanagement begiinstigen eine faire Flachenverteilung.

innerorts einfithren

Kein Mensch darf mehr im Verkehr sein Leben verlieren. Fiir die Vision Zero braucht es zeit-
nah die Durchsetzung neuer Tempolimits: Eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h innerorts
erhéht die Sicherheit und Lebensqualitat im Wohnquartier. Damit entfallt die aufwendige
Begriindung einer Reduzierung von Tempo 50 auf 30. Die neue Basisgeschwindigkeit erwei-
tert den Spielraum fiir standortbezogene Losungen: Das Wohnumfeld wird mit Tempo 30,
verkehrsberuhigten Zonen und FahrradstralRen attraktiver und sicherer.

o Regelgeschwindigkeit Tempo 30

Kostengerechtigkeit im Verkehr herstellen

Der VCD setzt sich fiir eine 6kologische Steuerreform ein, die klimafreundliche Ver-
kehrsmittel im Wettbewerb starkt und sozial gerecht ist. Wer sich umweltschonend fortbe-
wegt, sollte entlastet werden, wahrend die Nutzung umweltschadlicher Verkehrsmittel teurer
werden muss. Die Basis fiir Steuern und Abgaben im Verkehr muss der CO,-AusstoR sein.
Auch die Kosten fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raumes miissen gerechter verteilt werden:
Das Abstellen des privaten Pkw auf den knappen 6ffentlichen Flachen (Bewohnerparken) ist
vielerorts noch unverhaltnismaRig giinstig. Die erhobenen Gebiihren sollten dem Umweltver-
bund zugutekommen.

Wissen iiber nachhaltige Mobilitat
1m Wohnquartier verbreiten

Der Wandel weg von der autozentrierten Planung hin zu einer nachhaltigen Wohnortmobilitat
ist ein langer Prozess. Dazu ist viel Know-how und Fachwissen erforderlich. Ein bundesweites
»Kompetenzzentrum Wohnen und Mobilitat« kann der Wohnungswirtschaft und Kommunen
Hilfestellungen bei der Planung und Umsetzung geben. Uber geschulte Ansprechpartner=in-
nen im Quartier kdnnen Bewohnende erfahren, wie ein mobiles Leben umweltschonend und
mit hoher Lebensqualitat moglich ist.

Nachhaltige Mobilitat im Wohnquartier fordern

Stadtentwicklungs- und wohnungsbaubezogene Férdermittel und -richtlinien sollten
generell um den Aspekt der nachhaltigen Mobilitat erweitert werden. Die Forderfahigkeit von
Malnahmen muss auch fiir Wohnungsunternehmen und -genossenschaften zugunsten ihrer
Mieterxinnen ermdglicht werden (vergleichbar mit der Férderung von MaRnahmen zur Steige-
rung der Energieeffizienz in Gebauden).

Die Verkehrswende im Wohnquartier vorantreiben
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Mobilitat fiir
Menschen.

Der VCD ist ein gemeinniitziger Umweltverband, der sich fiir eine umweltvertragliche, sichere und
gesunde Mobilitat einsetzt. Im Mittelpunkt steht dabei der Mensch mit seinen Bediirfnissen und
Wiinschen fiir ein mobiles Leben. Seit 1986 kampft der VCD fiir ein gerechtes und zukunftsfahiges
Miteinander zwischen allen Menschen auf der Stralle — egal, ob sie zu Ful}, auf dem Rad, mit

Bus und Bahn oder dem Auto unterwegs sind. Dafiir arbeitet er vor Ort mit 12 Landesverbanden
und rund 140 Kreisverbanden und Ortsgruppen, bundesweit und europaweit vernetzt. Rund
55.000 Mitglieder, Spender*innen und Aktivist*innen unterstiitzen die Arbeit des VCD fiir eine
zukunftsfahige Mobilitat.

Oko-Institut e V.
Institut fir angewandte Okologie DEUTSCHER MIETERBUND

Institute for Applied Ecology

Das Vorlauferprojekt »Wohnen leitet Mobilitat« wurde vom VCD e.V. in Kooperation
mit dem Deutschen Mieterbund e.V. und dem Oko-Institut e.V. durchgefiihrt.
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