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Sehr geehrte Damen und Herren,

Mobilitat ist ein GrundbedUrfnis. Sie ist wichtig flr
unsere individuelle Freiheit und beeinflusst unsere
Lebensqualitat. Wir midssen mobil sein, um uns zu
versorgen, zu arbeiten und um soziale Kontakte zu
pflegen. Natlrlich haben sich die BedUrfnisse in den
letzten Jahren verandert. Fir ein attraktives Angebot
mussen wir Mobilitat breit und vernetzt denken und
auf die Nutzung aller Verkehrsmittel setzen. Wichtig
ist mir, dass die Blrgerinnen und Burger sich zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsangeboten frei
entscheiden kénnen.

Die tagliche Wahl unseres Verkehrsmittels treffen
wir zu Hause, denn vier von finf Wegen beginnen
oder enden an der eigenen Wohnung. Unsere Ent-
scheidung hangt somit von der Wohnsituation, dem
Wohnumfeld und den Mobilitdtsangeboten ab. Das
bedeutet, wir missen die Mobilitat in die Quartiere
bringen!

In neu geplanten Wohnquartieren brauchen wir einen
offentlichen Raum mit Grinflachen, der Platz fur Fa-
milien bietet, zum Verweilen einladt und so zu einem
lebenswerten Wohnumfeld beitragt. Den Platz daftr
schaffen wir durch innovative Mobilitatsangebote in
den Quartieren. Denn wenn wir klug planen, werden
in den Wohnquartieren weniger Stellplatze bendtigt
und damit Flachen fir andere Nutzungen geschaffen.

Neben den gewohnten Verkehrsdienstleistungen
haben Mobilitdtskonzepte einen spezifischen Nutzen
flr die jeweilige Zielgruppe. Dazu gehéren Car-Sharing-
Angebote, radverkehrsbezogene Dienstleistungen

und Infrastruktur wie beispielsweise Radstationen
beim OPNV und Ladesé&ulen fiir E-Bikes, aber auch die
Erreichbarkeit von OPNV-Haltestellen und das Angebot
von Mietertickets.

Wir verbessern unsere Lebensqualitat, wenn wir
das Verkehrsaufkommen reduzieren, mehr Wege mit
dem Rad oder zu Fuf’ zurlicklegen und den offentli-
chen Personenverkehr verstarkt nutzen. So schaffen
wir Freiraume flr andere Nutzungen und verringern
negative Umweltwirkungen.

In dieser Broschire finden Sie die rechtlichen und
planerischen Rahmenbedingungen flur die Einfihrung
von Mietertickets und quartiersbezogenen Mobilitats-
konzepten mit vielen anschaulichen Beispielen aus
der Praxis.

Um die Umsetzbarkeit alternativer Mobilitatsformen
zu beurteilen, haben wir ein Berechnungstool fir

eine Kosten-Nutzen-Betrachtung entwickelt. Mit
einigen Annahmen zu den Rahmenbedingungen

und projektspezifischen Angaben kénnen Sie die Wirt-
schaftlichkeit Ihres Mobilitatskonzepts analysieren.

So unterstltzen wir die Kommunen, Wohnungs-
bauunternehmen und Verkehrsdienstleister bei der
Entwicklung neuer Angebotsformen.

Ich freue mich Uber Ihr Interesse und Uber lhre
Projekte zum Mobilitatskonzept der Zukunft. Nur
gemeinsam kommen wir hier voran! Ich winsche
Ihnen spannende Erkenntnisse.

Gidd

Christian Bernreiter
Staatsminister fur Wohnen, Bau und Verkehr



|.  Einleitung

Durch den Bevolkerungszuwachs in vielen bayerischen Stadten steigt die
Nachfrage nach Wohnraum, so dass vermehrt neue \Wohnungen als Nachver
dichtung oder als grof3ere Stadterweiterungen geplant und gebaut werden.
Mehr Einwohner*innen bedeuten aber auch mehr Verkehr.

Mit einer insgesamt weiterwachsenden Motorisierung und zunehmenden
Lieferverkehren kommen die stadtischen Verkehrssysteme vielerorts an ihre
Belastungsgrenzen. Staus, Luftschadstoff- und Larmbelastungen sowie er
hebliche Flachenkonkurrenzen im StraRenraum sind nur einige Symptome
dieser Entwicklung. In diesem Kontext ist der 6ffentliche Personennahverkehr
(OPNV) ein wichtiges Rickgrat zur Bewdltigung stadtischer Verkehre.

Die Bayerische Staatsregierung hat sich in ih-
rem Koalitionsvertrag vom 5. November 2018
zum Ausbau und der Starkung des OPNV
wie auch zur Unterstltzung innovativer Mobi-
litatsangebote, die den OPNV erganzen,
bekannt. Damit soll ein Beitrag geleistet
werden, die verkehrsbedingten Klimagase zu
reduzieren sowie den zusatzlichen Flachen-
verbrauch zu begrenzen. Laut Koalitionsver
trag soll der zusatzliche Flachenverbrauch
durch Siedlungs- und Verkehrsflachen auf

5 ha pro Tag begrenzt werden. Um dem star
ken Zuzug in die bayerischen Stadte Rech-
nung zu tragen, sollen bis 2025 in Bayern
insgesamt 500.000 Wohnungen errichtet
werden. Ein besonderes Augenmerk gilt da-
bei dem bezahlbaren Wohnraum, und damit
auch dem kommunalen, staatlichen und ge-
nossenschaftlichen Wohnungsbau.

Wohnbezogene Mobilitatsangebote haben

in diesem Zusammenhang eine wichtige He-
belwirkung fur eine moglichst klima- und um-
weltgerechte Verkehrsmittelwahl. Mehr als
80 % aller Wege in Deutschland starten und
enden in den eigenen vier Wanden. Dort wird
entschieden, welches Verkehrsmittel genutzt
wird — und damit auch, wie viele Treibhaus-
gase emittiert werden. Ziel wohnbezogener
Mobilitatsdienstleistungen ist es deshalb, die
Entscheidung fir mdglichst umweltfreund-
liche Verkehrsmittel zu erleichtern, Hirden
fUr die Abschaffung eines Pkw abzubauen
bzw. die Anschaffung eines Pkw oder eines

Zweitwagens UberflUssig zu machen. Positi-
ver Effekt eines niedrigeren Stellplatzbedarfs
ist, dass die Wohnungsbaukosten sinken.

Bei einem typischen Mietwohngebaude in
Deutschland haben die Kosten fiir Stellplat-
ze einen Anteil an den Gesamtbaukosten von
durchschnittlich Gber 9 % (BBSR 2015; Arge
e.V. 2017).

Ein Mieterticket ist eine Option, den Zugang
zum OPNV zu erleichtern. Gleichwohl sind
Mietertickets nicht neu. Seit den 1990er Jah-
ren wird die Einfihrung mobilitdtsbezogener
Dienstleistungen in der Wohnungswirtschaft
diskutiert. Friher — in Zeiten entspannter
Wohnungsmarkte — waren sie ein Service,
um Mieter*innen zu binden und neue Mie-
ter*innen zu gewinnen (Reutter/Penczek
2003; Lambrecht/Sommer 2016). Heute
werden sie aus anderen Griinden diskutiert
(VCD 2019). Mietertickets sind Bestandteil
von wohnbezogenen Mobilitdtskonzepten
fir Neubauquartiere, die das Ziel haben,

mit einem Bilndel an MaRnahmen wie dem
Angebot von Carsharing und hochwertigen
Fahrradstellplatzen die Verkehrsmittelwahl in
Richtung Umweltfreundlichkeit und Stadtver
traglichkeit zu lenken.

Viele nationale und internationale Stadter
weiterungsprojekte’ zeigen eindriicklich,

wie Kommunen gemeinsam mit Investoren,
Wohnungsunternehmen und Verkehrsdienst-
leistern abgestimmte Mobilitatsldsungen pla-

1) beispielsweise Wien-Seestadt Aspern, Kopenhagen Orestad, Miinchen Domagkpark, Miinchen Prinz-Eugen-Park, Bamberg-Lagarde,
Wiirzburg-Hubland, Darmstadt-Lincoln Siedlung, Freiburg Dietenbach, Hamburg Oberbillwerder



nen und umsetzen. Kurze Wege zu Versor
gungseinrichtungen, der OPNV als Riickgrat
der ErschlieBung, Verringerung des ,, Antritts-
widerstandes” flr das Fahrrad, Alternativen
zum privaten Pkw (Car und Lastenradverleih)
und eine andere Stellplatzpolitik zeichnen die-
se innovativen Beispiele aus.

Das Deutsche Institut fir Urbanistik (Difu)
wurde deshalb 2019 vom Bayerischen Staats-
ministerium ftr Wohnen, Bau und Verkehr
damit beauftragt, die Rahmenbedingungen
zur Umsetzung solcher Mobilitatskonzepte
fUr bayerische Stadte zu untersuchen. Un-
tersucht wurden die rechtlichen Rahmen-
bedingungen, die Ausgangsbedingungen in
unterschiedlichen StadtgroRen (Metropole,

GroR3stadt, Mittelstadt) und welche verkehr
lichen und stadtebaulichen Wirkungen durch
die verschiedenen Malinahmen im Rahmen
eines Mobilitatskonzepts zu erwarten sind.
Ein Schwerpunkt des Projektes war eine Kos-
ten-Nutzen-Analyse, die insbesondere Kom-
munen und Investoren Auskunft gibt, unter
welchen Rahmenbedingungen sich ein Mo-
bilitatskonzept rechnet. Das Gutachten stitzt
sich methodisch auf eine Literaturauswer
tung, Interviews mit Fachleuten (siehe Anla-
ge) zu Erfahrungen mit wohnbezogenen Mo-
bilitatskonzepten sowie zwei Workshops mit
Fachpersonal aus bayerischen Kommunen
und weiteren Expert*innen aus Wissenschaft
und Praxis.

Il.  Mietertickets — Voraussetzungen
und Praxiserfahrungen

Wohnungsunternehmen bieten ihren Bewoh-
ner*innen durch sogenannte Mietertickets
vergunstigte Abonnements fur den offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) an. Mie-
tertickets starken damit die alltagliche Nut-
zung von Bus und Bahn. Insgesamt stellen
sie ein Angebot dar, das VWWohnumfeld autoar
mer zu gestalten. Vom Prinzip sind Mieterti-
ckets mit Job-Tickets vergleichbar. Aber auch
in anderen Zusammenhangen gibt es exklusi-
ve Zugange zu OPNV-Tickets, etwa bei Kom-
bitickets zu grof3eren Veranstaltungen, wenn
die Eintrittskarte die An- und Abreise mit
dem OPNV inkludiert.

Grundsatzlich kdnnen verschiedene Modelle
von Mietertickets identifiziert werden (Lam-
brecht/Sommer 2016) (siehe Tabelle 1). Beim
freiwilligen Mieterticket erwirbt das Woh-
nungsunternehmen beim OPNV-Anbieter
eine so grof’e Menge an Tickets, dass ein
GrofRkundenrabatt gewahrt wird. Es handelt
sich um eine rabattierte Jahreskarte, die das
Wohnungsunternehmen mit dem erzielten
Preisvorteil seinen Mieterinnen und Mietern
zum Kauf anbietet oder die rabattierte Jah-
reskarte wird direkt beim Verkehrsunterneh-
men erworben. Das Verkehrsunternehmen
praft einmal im Jahr die Berechtigung (Miet-
vertrag) beim Wohnungsunternehmen.

Das obligatorische Mieterticket basiert eben-
falls auf einem Vertrag zwischen Wohnungs-
unternehmen und OPNV-Anbieter. Wesentli-
cher Unterschied zum freiwilligen Modell ist,
dass das OPNV-Ticket in der Miete inkludiert
ist. Das Wohnungsunternehmen finanziert
die Mietertickets aus seinen Mieteinnahmen.

Das , geteilte Mieterticket” beschreibt ein
Nutzungskonzept, bei dem eine Ubertragba-
re Zeitkarte von verschiedenen Mietpartei-
en (Mieter*innen einer bestimmten Wohn-
anlage) genutzt werden kann. Daflr ist eine
vorherige Reservierung erforderlich. Weite-
re Regelungen zur Dauer und Haufigkeit der
Nutzung sind notig, um zu verhindern, dass
ein Haushalt das , geteilte Mieterticket” ex-
klusiv nutzt und fir andere Mietparteien blo-
ckiert. Das geteilte Mieterticket wird bisher
nur selten angewendet, z. B. im Domagkpark
in Mlnchen, wo es ein Baustein des Mobili-
tatskonzepts ist.

Weiterhin bieten WWohnungsunternehmen
zum Erstbezug sogenannte ,, Schnupperti-
ckets oder Neumietertickets” an. So bekom-
men beispielsweise Neumieterhaushalte in
der Gartenstadt Drewitz/Potsdam einmalig
ein kostenloses Jahresticket fiir den OPNV in
Potsdam. Als eigenstandige Kategorie eines



Tab. 1: Grundmo-
delle fur Mieterti-
ckets und Praxis-
beispiele (Quelle:
eigene Darstellung)

.Mietertickets"” ist ein , Schnupperticket”
nicht einzuordnen, vielmehr sind sie Marke-
tingaktivitaten, um in der Umbruchsituation
des Wohnungswechsels neue Mobilitatsrou-

tinen einzuiiben. Tabelle 1 gibt einen Uber
blick zu den aktuellen Mietertickets insbeson-
dere in Deutschland und ordnet sie den drei
Grundmodellen zu.

Obligatorisches Mieterticket

Freiwilliges Mieterticket

Geteiltes Mieterticket

Merkmale ~— OPNV-Ticket ist Bestandteil ~ —Wohnungsunternehmen tritt  — \Wohnungsunternehmen er-
des Mietverhaltnisses als GroRkunde auf und erhalt  wirbt iibertragbare OPNV-Jah-
] ] ) fiir OPNV-Jahreskarten einen  reskarte und stellt diese zur
- M|eter*|n erhé.lt das OF.)NV'. GroRkundenrabatt Verfiigung
Ticket automatisch (meist ein
Ticket je Haushalt) — Mieter*innen konnen bei — Definierter Kreis von Bewoh-
Interesse eine OPNV-Jahres- nerinnen (bspw. eines Ge-
— Wohnungsunternehmen karte mit dem zusétzlichen baudes) kann das Ticket nut-
finanziert Tickets aus Miet- Preisvorteil des GroBkunden-  zen
einnahmen rabatts erwerben
— Regelungen zu Dauer und
Haufigkeit der Nutzung sind
notwendig
Praxis- —Unna: Unnaer Kreis-, Bau- und — Bochum: VBW Bauen und —WBG Nirnberg ,bewegt.woh-
beispiele Siedlungsgesellschaft (UKBS) ~ Wohnen GmbH nen”

— Bielefeld-Sennestadt: Biele-
felder Gemeinniitzige Woh-
nungsbaugesellschaft mbH,
Baugenossenschaft Freie
Scholle eG

— Bielefeld: Bielefelder Gemein- — Muinchen: WOGENO Miinchen
niitzige Wohnungshaugesell-
schaft mbH, Baugenossen-
schaft Freie Scholle eG

eG (Wohnquartier Domagk-
park)

— Mettmann: Mettmanner

— Ziirich: Quartier Sihlbogen:
Baugenossenschaft Zurlinden

Bauverein eG

1. Rechtliche Rahmenbedingungen

Bei der rechtlichen Bewertung zur Einfihrung
von Mietertickets und anderer an die \Woh-
nungsmiete gebundene Mobilitatsdienstleis-
tungen im Rahmen von Mobilitdtskonzepten
ist zwischen den freiwilligen und den obli-
gatorischen Varianten zu unterscheiden. Im
Folgenden werden am Beispiel von Mieter-
tickets die verschiedenen rechtlichen Rah-
menbedingungen dargestellt. Neben miet-
rechtlichen Fragen ergeben sich bei 6ffentlich
gefordertem Wohnungsbau Fragen des
Wohnungsbindungsrechtes. Fur die Rechts-
verhaltnisse zum OPNV sind das Recht des
Dienstleistungsvertrags und das allgemeine
Vertragsrecht nach BGB maRgeblich. Wesens-
element dieses Rechtsverhaltnisses ist wie
bei Job-Tickets das Einraumen eines Grof3-

kundenrabatts. Die zu Job-Tickets vorliegen-
den Vertragskonstruktionen kénnen entspre-
chend zugrunde gelegt werden. Bei anderen
Mobilitatsdienstleistungen sind jeweils ahnli-
che Vertragskonstellationen mafRgeblich. Sie
sollen hier nicht weiter vertieft werden. An-
zusprechen ist zudem, ob und in welchem
Malse der Umstand, dass fir ein Wohnungs-
neubauvorhaben Mietertickets ausgegeben
werden, sich auf die Verpflichtung zum Nach-
weis von Stellplatzen nach der Landesbau-
ordnung auswirkt und ob hierdurch Anreize
fur entsprechende Modelle geschaffen wer
den kénnen.

Flr das Rechtsverhéltnis zwischen Mieten-
den und Vermietenden sind vor allem die



Bestimmungen des Mietrechts insbesondere
zur Hohe der Miete und zur Berechnung

der abrechenbaren Nebenkosten (Be-
triebskosten) von Bedeutung. Bei 6ffent-
lich geférdertem Wohnraum sind zudem das
Wohnungsbauférderrecht bzw. das Woh-
nungsbindungsrecht und die jeweiligen For
derbestimmungen zu beachten, aus denen
sich zusatzliche Beschrankungen ergeben
kénnen, die Uber diejenigen des Mietrechts
hinausgehen.

1.1  Mietrecht

Beim obligatorischen Mieterticket erwirbt
der Mieter mit der Unterzeichnung des Miet-
vertrags auch einen Anspruch, ein Mieterti-
cket zu nutzen. Es handelt sich also um eine
Mehrleistung des Vermieters, welche zum
origindren Gegenstand des Mietvertrags hin-
zutritt. Zu klaren ist, ob sich der Vermieter
hierfir im Mietvertrag eine Gegenleistung
versprechen lassen darf oder ob es sich ledig-
lich um eine vom Vermieter freiwillig zusatz-
lich zur Verfligung gestellt Leistung handeln
kann. Das Mietrecht kennt als Gegenleistung
fr die Uberlassung von Wohnraum die Mie-
te. Die Miete bei Neuvermietungen ist grund-
satzlich frei vereinbar. Eine Begrenzung kann
sich aus den Bestimmungen zur Mietpreis-
bremse in durch Landesrechtsverordnung
festgelegten Gebieten mit angespannten
Wohnungsmarkten ergeben. Diese Vertrags-
freiheit in Bezug auf die Hohe der Miete ist
bei 6ffentlich geforderten WWohnungen aufge-
hoben. Hier gilt eine sich aus den Forderbe-
stimmungen ergebende Mietpreisbindung.

Neben der Miete kann gemaf’ § 556 Abs. 1
Satz 1 BGB vereinbart werden, dass der Mie-
ter die Betriebskosten tragt. Zunachst ist
deshalb zu kléren, ob die Kosten eines Mie-
tertickets als Betriebskosten gesondert ne-
ben der vereinbarten Miete abgerechnet wer-
den kénnen. Welche Kosten Betriebskosten
und damit ggf. umlagefahig sind, ist in §556
Abs.1 BGB i.V.m. der Betriebskostenverord-
nung (BetrKV) geregelt. Betriebskosten i.S.d.
BetrKV sind die Kosten, die dem Eigentimer
oder Erbbauberechtigten durch das Eigen-
tum oder Erbbaurecht am Grundstiick oder
durch den bestimmungsmafiigen Gebrauch
des Gebaudes, der Nebengebaude, Anlagen,
Einrichtungen und des Grundsticks laufend
entstehen. § 2 BetrKV enthélt eine Liste der

Lediglich obligatorische Mietertickets betref-
fen das Mietverhaltnis selbst und kénnen
den Bindungen des WWohnungsmietrechts un-
terliegen. Demgegentber basieren freiwilli-
ge Mietertickets auf gesonderten Vereinba-
rungen neben dem Mietvertrag. Dies ist ein
vom Mietverhaltnis unabhangiger Rechtsvor
gang, lasst das Mietrecht also unberihrt.

einzelnen Betriebskosten. Die Kosten eines
Mietertickets finden sich hierunter nicht. Die
Liste ist jedoch nicht abschlieRend. Nach §2
Nr. 17 BetrKV sind auch sonstige Betriebskos-
ten, die in der Liste nicht aufgefihrt sind Be-
triebskosten, soweit sie die Voraussetzungen
nach 81 Abs.1 Satz 1 BetrKV erflllen, d.h. sie
muUssen dem Eigentimer oder Erbbauberech-
tigten durch das Eigentum oder Erbbaurecht
am Grundstick oder durch den bestimmungs-
maRigen Gebrauch des Gebaudes, der Ne-
bengebaude, Anlagen, Einrichtungen und des
Grundstulcks laufend entstehen. Die Kosten
des Mietertickets sind keine Aufwendungen,
die unmittelbar aus dem Eigentum an den
Mietwohnungen entstehen. Sie sind auch
keine Kosten, die aus dem bestimmungsge-
maéalen Gebrauch der Mietwohnungen resul-
tieren, denn dieser findet auch ohne Mieterti-
cket statt. Die Kosten des Mietertickets sind
mithin keine Betriebskosten. Es kann deshalb
nicht vereinbart werden, dass der Mieter
haushalt diese als Betriebskosten gesondert
neben der vereinbarten Miete tragt.

Das Wohnungsmietrecht kennt dartber hin-
aus so genannte ,, Zuschlage"” auf den Miet-
zins. Diese werden z. B. vereinbart bei teilge-
werblichen Nutzungen oder fir den Fall der
Untervermietung und flieRen in die Bestim-
mung der Hohe des Mietzinses ein. Fur ge-
forderte mietpreisgebundene \Wohnungen
sind die zulassigen Zuschlage in §26 NVM
1970 abschlieRend aufgefihrt. Eine Rege-
lung in Bezug auf Mietertickets fehlt hier. Er
laubt sind allerdings Zuschlage fir Nebenleis-
tungen des Vermieters, die nicht allgemein
Ublich sind. Dies gilt nach 826 Abs. 6 NVM
1970 aber nur fur den Fall, dass die Zuschla-
ge schon vor und bis zum Inkrafttreten der
NVM 1970 erhoben wurden. Im Ubrigen be-



ziehen sich Zuschlage grundsatzlich auf die
Leistungen, welche unmittelbar mit der Nut-
zung des Wohnraums selbst verknipft sind,
nicht jedoch auf eine hiervon unabhangige
Nebenleistung.

Die Einraumung eines Rechts auf ein Mieter
ticket ist also eine Mehrleistung des Vermie-
ters. Wirtschaftlich sind die Kosten des Mie-
tertickets bei der Vermietung von Wohnraum
somit in die zu vereinbarende Miete einzu-
preisen. Bei einem nicht regulierten, freien
Wohnungsmarkt wird das Mieterticket des-
halb zu einer Reduzierung der Rendite aus
der Vermietung flhren. Bei gemeinwohlori-
entierten Wohnungsunternehmen steht die
Bereitstellung von Wohnraum fir untere und
mittlere Einkommensgruppen in der Regel im
Vordergrund. Das am Markt erreichbare Miet-
niveau wird bewusst nicht ausgereizt oder
unterschritten. Wirtschaftlich verfolgen diese
Unternehmen i.d.R. nicht das Ziel der Rendi-
temaximierung, sondern der Kostendeckung.
Vor diesem Hintergrund wird sich bei Einprei-
sung der Kosten der Mietertickets in die Mie-

ten eine Anhebung des Mietniveaus ergeben.

Die Hohe der Miete bei Abschluss eines
Mietvertrages tber Wohnraum ist unterhalb
der Schwelle zu Mietpreistberhéhung (85
WIiStG) grundsétzlich frei vereinbar. Ledig-
lich in durch Landesrechtsverordnung nach
§556d Abs.2 BGB bestimmten Gebieten mit
einem angespannten \Wohnungsmarkt ist die
Hohe der Miete bei Abschluss eines Miet-
vertrags gedeckelt. Hier darf die Miete zu
Beginn des Mietverhaltnisses die ortsubliche
Vergleichsmiete (§ 558 Absatz 2) hochstens
um 10 Prozent Ubersteigen. In angespannten
Wohnungsmarkten ist das Mietniveau i.d.R.
bereits so hoch, dass die Deckelung des
Mietpreises auf 10 Prozent Uber der ortslb-
lichen Vergleichsmiete einer Einpreisung der
Kosten des Mietertickets in der Regel nicht
im Wege steht. Allerdings mussen die Woh-
nungsunternehmen auf einen Teil der Ein-
nahmen aus der Miete verzichten. Zudem ist
die Deckelung des Mietpreises nach § 556d
Abs 2 BGB nicht anzuwenden bei der Erst-
vermietung eines \WWohnungsneubaus oder
bei der Erstvermietung nach umfassender
Modernisierung, sondern nur bei Wiederver
mietung von Wohnungsbestanden. Fur die-
sen Fall ergeben sich somit keine rechtlichen
Beschrankungen gegen die Einpreisung des
Mietertickets in die Miete.

Die Einpreisung eines Mietertickets in einem
bestehenden Mietverhéltnis ist demgegen-
Uber grundsatzlich ausgeschlossen. Eine ein-
seitige Anderung des Mietvertrages durch
den Vermieter ist nicht zuldssig. Der Vermie-
ter kann die Zustimmung zu einer Mieterho-
hung nur unter den gesetzlich bestimmten
Voraussetzungen verlangen. Gemaf} § 558
Abs. 1 BGB kann der Vermieter die Zustim-
mung zu einer Erhohung der Miete bis zur
ortslblichen Vergleichsmiete verlangen,
wenn die Miete in dem Zeitpunkt, zu dem
die Erhdéhung eintreten soll, seit 15 Monaten
unverandert ist. Das Mieterhdhungsverlan-
gen kann frihestens ein Jahr nach der letz-
ten Mieterhohung geltend gemacht werden.
Die ortsubliche Vergleichsmiete wird gebildet
aus den Ublichen Entgelten, die in der Ge-
meinde oder einer vergleichbaren Gemein-
de fir Wohnraum vergleichbarer Art, GroRe,
Ausstattung, Beschaffenheit und Lage ein-
schlie8lich der energetischen Ausstattung
und Beschaffenheit in den letzten sechs Jah-
ren vereinbart oder gedndert worden sind.
Das Angebot eines Mietertickets durch den
Vermieter berechtigt daher nicht zur Erhé-
hung der Miete. Der Mieterhaushalt ist auch
nicht verpflichtet, einer entsprechenden Er
weiterung des Mietvertrages zuzustimmen.

Eine regulare Mieterhéhung bei bestehenden
Mietverhaltnissen kann gleichwohl unabhan-
gig von der rechtlichen Begriindung genutzt
werden, um die Kosten des Mietertickets
wirtschaftlich zu kompensieren. Insoweit kon-
nen auch die Regelungen zur Begrenzung der
Mieterhohungen von Bedeutung sein. Gene-
rell sind die Mieterhéhungen der Hohe nach
auf 20 vom Hundert (Kappungsgrenze) inner-
halb von drei Jahren gedeckelt. Der Prozent-
satz nach §558 Abs.3 Satz 1 betrdgt 15 vom
Hundert, wenn die ausreichende Versorgung
der Bevolkerung mit Mietwohnungen zu an-
gemessenen Bedingungen in einer Gemein-
de oder einem Teil einer Gemeinde beson-
ders gefahrdet ist und diese Gebiete nach
§558 Abs. 3 Satz 3 bestimmt sind. Die Lan-
desregierungen werden ermachtigt, diese Ge-
biete durch Rechtsverordnung fiir die Dauer
von jeweils hochstens finf Jahren zu bestim-
men. Unabhangig von der Kappungsgrenze
sind Mieterhohungen stets nur bis zur Grenze
der ortsublichen Vergleichsmiete zulassig.



1.2 Bindungen bei offentlich gefordertem Wohnungsbau

Far offentlich geforderten Wohnungsbau gel-
ten besondere, Uber das Mietrecht hinausge-
hende Bestimmungen, die beim Abschluss
von Mietvertragen zu beachten sind. Rechts-
grundlagen hierfur finden sich im BayWo-
BindG, in den Wohnungsbaufdrderbestim-
mungen des Freistaates sowie in den darauf
beruhenden Férderbescheiden und Forder-
vertragen.

Nach Art. 7 Abs. 1 BayWoBindG darf der Ver-
mietende die WWohnung nicht zu einem hohe-
ren Entgelt dem Mieter Uberlassen, als zur
Deckung der laufenden Aufwendungen erfor
derlich ist (Kostenmiete). Bei der Ermittlung
der Kostenmiete ist gem. §8 Abs. 1 BayWo-
BindG von dem Mietbetrag auszugehen, der
sich flr die offentlich geforderten Wohnun-
gen des Gebaudes oder der Wirtschaftsein-
heit auf Grund der Wirtschaftlichkeitsberech-
nung fir den Quadratmeter der Wohnflache
durchschnittlich ergibt (Durchschnittsmie-
te). Abweichend hiervon ist die Kostenmie-
te nach 872 II. WoBauG zu ermitteln, soweit
die Forderung nach den Bestimmungen des
[I. WoBauG erfolgte. Nach §8 Abs. 5 BayVWo-
BindG hat der Vermieter die Miete fir die
einzelnen Wohnungen auf der Grundlage der
Durchschnittsmiete unter angemessener Be-
ricksichtigung ihres unterschiedlichen Wohn-
werts, insbesondere von Lage, Ausstattung
und Zuschnitt zu berechnen (Einzelmiete).
Der Durchschnitt der Einzelmieten muss der
Durchschnittsmiete entsprechen.

Da bislang von der in 832 BayWoBindG ent-
haltenen Erméachtigung zum Erlass einer
Rechtsverordnung Uber die Berechnung der
Wirtschaftlichkeit kein Gebrauch gemacht
wurde, gelten die bundesrechtlichen Rege-
lungen der Verordnung Uber die Ermittlung

der zulassigen Miete fir preisgebundene
Wohnungen (Neubaumietenverordnung 1970
- NMV 1970) sowie die Verordnung Uber
wohnungswirtschaftliche Berechnungen nach
dem Zweiten Wohnungsbaugesetz (Zwei-

te Berechnungsverordnung — II. BV), mit der
Maldgabe, dass der Ermittlung der Betriebs-
kosten nach §27 Abs. 1 Satz 2 Il. BV ab dem
Erlass von Vorschriften auf der Grundlage des
8556 Abs. 1 Satz 4 BGB jeweils diese Vor-
schriften zugrunde zu legen sind. Die Kos-
tenmiete umfasst nach 83 Abs.1 NMV 1970
als zulassige Miete fir 6ffentlich geférder

te Wohnungen die Einzelmiete sowie Umla-
gen, Zuschlage und Vergltungen, soweit die-
se nach den 8820 bis 27 NMV 1970 zulassig
sind. Die Umlage der Kosten eines Mieterti-
ckets ist in der NMV 1970 nicht vorgesehen.

GemalR Art. 15 BayWoFoG darf der Vermie-
tende zusatzlich Betriebskosten nach den
allgemeinen mietrechtlichen Vorschriften ver
langen. Insoweit kann auf das oben zu den
umlagefahigen Betriebskosten Ausgeflhrte
verwiesen werden, zu denen die Kosten fr
Mietertickets nicht gehdren.

Da nach den vorgenannten Vorschriften bei
mietpreisgebundenen Wohnungen die Kos-
ten eines Mietertickets weder Teil der Kos-
tenmiete sein dirfen noch als Betriebskos-
ten anteilig umgelegt werden konnen, fehlt
eine Gegenfinanzierung durch die Mieter*in-
nen. Aus Grinden der fehlenden Kostende-
ckung wird ein solches fiir die Mieter*innen
obligatorisches Mieterticket jedoch faktisch
unmaglich sein. Nach geltendem Recht sind
im mietpreisgebunden Bereich deshalb nur
freiwillige Mietertickets nach dem Prinzip des
Job-Tickets machbar.

1.3 Berucksichtigung von Mietertickets bei
der Stellplatznachweispflicht

Nach Art. 47 Abs. 1 BayBO besteht die Pflicht
zur Errichtung von Stellplatzen bei der Er
richtung von baulichen Anlagen, bei denen
Zu- oder Abfahrtsverkehr zu erwarten ist.

Der Umfang dieser Pflicht, d.h. die Zahl der
herzustellenden Stellplatze bestimmt sich
grundsatzlich nach der Verordnung Uber den

Bau und Betrieb von Garagen sowie Uber die
Zahl der notwendigen Stellplatze (Garagen-
und Stellplatzverordnung — GaStellV). Die Ge-
meinden sind allerdings gem. Art. 81 Abs. 1
Nr. 4 BayBO befugt, durch als Satzung erlas-
sene ortliche Bauvorschriften hiervon abwei-
chende Anforderungen zu formulieren.



Neben der Zahl, Grofse und Beschaffenheit
der Stellplatze kann u. a. auch die Ablésung
der Herstellungspflicht und die Hohe der Ab-
|[6sungsbetrage unterschiedlich geregelt wer-
den.

Im Folgenden ist also zu unterscheiden,

m ob und in welcher Weise sich das Ange-
bot eines Mietertickets bei Anwendung
der sich unmittelbar aus der Bauordnung
und der GaStellV ergebenden Regelun-
gen auswirkt bzw. auswirken kann,

®m in welcher Weise Gemeinden bei
Wahrnehmung der angesprochenen
Satzungsermachtigung Anreize fur
die Einflhrung eines Mietertickets fur
die Vermieter setzen konnen.

1.3.1 Stellplatznachweispflicht nach

Mal3gabe von Art. 47 Abs. 1
BayBO i.V.m. der GaStellV

Bei Wohngebauden wird die Zahl der nach-
zuweisenden Stellplatze vorbehaltlich abwei-
chender ortlicher Bauvorschriften bindend

auf einen Stellplatz pro Wohnung festgelegt.
Eine Verringerung der Zahl der nachzuweisen-
den Stellplatze ist nicht vorgesehen. Dies gilt
auch fir den Fall der Einfihrung eines Mie-
tertickets.

Die Stellplatzpflicht kann gem. Art. 47 Abs.3
BayBO erflllt werden durch Herstellung der
notwendigen Stellplatze auf dem Baugrund-
stlick oder auf einem geeigneten Grund-
stlck in der Nahe des Baugrundstlicks, wenn
dessen Benutzung fir diesen Zweck gegen-
Uber dem Rechtstrager der Bauaufsichtsbe-
horde rechtlich gesichert ist. Alternativ hier
zu ist auch die Ubernahme der Kosten fir
die Herstellung der notwendigen Stellplatze
durch den Bauherrn gegenlber der Gemein-
de auf vertraglicher Basis (Ablosungsvertrag)
moglich. Zur Verwendung der Abldsebetrage
gilt nach Art. 47 Abs.4 BayBO eine Zweck-
bindung. Anhand dieser Zweckbindung ist
die Frage zu beantworten, ob Abldsebetrage
auch zur (Teil-)Finanzierung von Mietertickets
genutzt werden konnen. Nach Art. 47 Abs. 4
Nr. BayBO kdnnen die Ablosebetrage auch
fir sonstige Malinahmen, die der Entlas-
tung der StralRen vom ruhenden Verkehr die-

nen, genutzt werden. Hierzu gehdren auch
ausdrlcklich investive MalRnahmen des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs. Nach Art.9
Abs. 4 BayOPNVG kann die Kommune das
Geld entsprechend der Zweckbindung des
Abs.4 Nr. 2 an die entsprechenden Aufga-
bentrager nach Art. 8 Abs. 1 BayOPNVG wei-
terleiten. Bei den Mietertickets handelt es
sich zwar um MafRnahmen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, jedoch nicht um inves-
tive MalRnahmen, so dass nach derzeitiger
Rechtslage Ablésebetrage nicht zur (Teil-)
Finanzierung von Mietertickets genutzt wer
den kénnen.

1.3.2 Ortliche Bauvorschriften zur
Stellplatznachweispflicht gem.
Art. 81 Abs.1 Nr. 4 BayBO

Gemeinden kénnen durch Satzung ortliche
Bauvorschriften zu Zahl, GréRe und Beschaf-
fenheit der Stellplatze fur Kraftfahrzeuge so-
wie u.a. zur Ablosung der Herstellungspflicht
und zur Hohe der Ablésungsbetrage erlas-
sen. Bundesweit hat eine Reihe von Stad-
ten, zu denen auch die Landeshauptstadt
Minchen gehort, Stellplatzsatzungen erlas-
sen, die eine Reduzierung der nachzuweisen-
den Stellplatze bei Vorlage eines qualifizier
ten Mobilitatskonzepts vorsehen. Hierdurch
werden Anreize fur entsprechende Konzep-
te gesetzt, da der Verzicht auf die Stellplatz-
nachweispflicht insbesondere in verdichte-
ten Innenstadtbereichen zu einer erheblichen
finanziellen Entlastung der Vorhabentrager
fahrt. Dieses Regelungsprinzip kann grund-
satzlich auch fur die Einfihrung eines Mie-
tertickets genutzt werden. Dem liegt der Ge-
danken zugrunde, dass bei Einflhrung eines
Mietertickets der Anteil der Mieter*innen
mit eigenem Pkw und somit auch der Bedarf
an Pkw-Stellplatzen abnehmen. Bindungen
an ein Mobilitatskonzept konnen als Auflage
zur Baugenehmigung oder auf vertraglicher,
durch Baulast zu sichernder Grundlage erfol-
gen. Die Satzungsermachtigung in Art. 81
Abs.1 Nr. 4 BayBO lasst solche Regelungen
grundsatzlich zu.

Die Gemeinden durfen darUber hinaus auch
in den Stellplatzsatzungen Regelungen zur
Ablésung der Herstellungspflicht erlassen.
Hierauf gestltzt kann z. B. geregelt werden,
dass nur ein bestimmter Teil der Stellplatze



oder nur in bestimmten Teilen des Gemein-
degebietes abgeldst werden darf. Mit Blick
auf die Frage der Finanzierung von Mieterti-
ckets kdnnten auch Regelungen zu einer er-
weiterten Zweckbindung in Betracht kom-
men. Ob die Satzungsermachtigung, welche
sich auf die Abldsung bezieht, auch eine ent-
sprechende Lockerung der Zweckbindung
ermaglichen will, ist aus dem Wortlaut nicht
erkennbar. Gegen eine solche Auslegung
spricht der Sinn der Zweckbindung. Durch
diese soll verhindert werden, dass die Ab-
|6sebetrage als allgemeine Haushaltsmittel

ohne Bezug zu den Erfordernissen des Ver
kehrs verwendet werden. Eine an den Zweck
der Nachweispflicht gebundene Zweckbin-
dung ist auch verfassungsrechtlich geboten,
da andernfalls ein Verstol3 gegen das Verhalt-
nismaligkeitsgebot zu konstatieren ware.
Flr eine Ausweitung der Zweckbindung auch
auf nicht-investive Malinahmen zur Férde-
rung des OPNV durch 6rtliche Bauvorschrif-
ten ware eine entsprechende Anderung der
Ermachtigungsgrundlage, also von Art. 81
BayBO, erforderlich.

1.4 \Vereinbarkeit von Mietertickets und Personenbeforde-

rungsgesetz

Tarife im OPNV unterliegen einer Geneh-
migungspflicht. Fir den Eisenbahnverkehr
regelt dies 8§12 Abs. 2 Allgemeines Eisen-
bahngesetz (AEG), und fiir den OPNV mit
Straldenbahnen und Kraftfahrzeugen ist § 39
Personenbeforderungsgesetz (PBefG) rele-
vant. Im Folgenden wird auf die Regelung im
PBefG fokussiert.

In §3 Abs.2 PBefG wird das Unternehmen
als dasjenige definiert, dass den Betrieb in
unternehmerischer Verantwortung und far
eigene Rechnung flhrt. Entsprechend liegt
dem Prifungskatalog des §39 Abs.2 PBefG
die Zielvorstellung des kaufméannisch zu fih-
renden Unternehmens zugrunde. Geneh-
migte Tarife sind verbindlich, es gilt eine Ta-
rifpflicht im Verkehr mit StraRenbahnen und
Oberleitungsbussen sowie im Linienverkehr
mit Kraftfahrzeugen. Die genehmigten Tarife
durfen nicht Gber oder unterschritten wer-
den, sie sind gleichmafiig anzuwenden und
ErmaRigungen dirfen nicht diskriminierend
sein, so dass sie bei gleichen Bedingungen
von jedermann in Anspruch genommen wer
den kénnen (839 Abs. 3 PBefG).

Dem Unternehmen obliegt demnach die Ge-
staltung der Tarife. Wenn die Genehmigungs-
fahigkeit gemaf’ § 39 PBefG gegeben ist, hat
es einen Rechtsanspruch auf die Erteilung
der Zustimmung. Die OPNV-Landschaft ist al-
lerdings durch Verbundtarife gepragt, die die
Aufgabentrager im Nahverkehrsplan im Hin-
blick auf eine verkehrsmittellibergreifende
Integration der Verkehrsleistungen festlegen
(§8 Abs.3 PBefG). Den Umfang des OPNV-

Angebots legt der Aufgabentrager ebenfalls
im Nahverkehrsplan fest, wobei die in dem
Gebiet bereits aktiven Verkehrsunterneh-
men in die Aufstellung einzubeziehen sind
(§8 Abs.3 PBefG). In der Regel initiiert der
Aufgabentrager eine eigenwirtschaftliche An-
tragstellung durch die Vorabbekanntmachung
seiner Vergabeabsicht (§ 8a Abs.2 PBefG).
Im Rahmen seiner Antragstellung sichert das
Verkehrsunternehmen die Anwendung des
durch den Aufgabentrager festgelegten Tarifs
zu (812 Abs. 1a PBefG). Die Anwendung die-
ses Tarifs zahlt zu den wesentlichen Kriteri-
en der Genehmigungsfahigkeit eines Antrags
(8 13 Abs. 2a PBefG).

Zur Ausgleichspflicht bei nicht auskdommli-
chem Verbundtarif im OPNV hat im Oktober
2019 das Bundes-verwaltungsgericht ent-
schieden (BVerw@G, Urteil vom 10.10.2019 -
10 C 3.19), dass der Aufgabentréager, schreibt
er die Anwendung eines solchen Tarifs vor,
die Wahl hat, die Mindereinnahmen ent-
weder durch die Vergabe eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags (6DA) oder durch
den Erlass einer allgemeinen Vorschrift im
Sinne des 88 Abs.4 Satz 2 PBefG in Ver
bindung mit Art.3 Abs.2 Satz 1 VO (EG) Nr.
1370/2007 auszugleichen. Wenn der Befor
derungstarif Gegenstand eines 6DA ist, es
sich also um einen gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsdienst handelt, geht das Prif- und
Genehmigungsverfahren nach §39 Abs.2
PBefG auf den Aufgabentrager Uber. Die Ent-
scheidung ist der Genehmigungsbehorde nur
noch nachrichtlich mitzuteilen und gilt dann
als erteilt.
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Das BVerwG weist darauf hin, dass der Auf-
gabentrager einen OPNV zu Fahrpreisen zu
gewabhrleisten hat, die den Aufgaben eines
Massenverkehrsmittels entsprechen. Die
Einflhrung von Grofkundenrabatten ist eine
Ubliche und genehmigte Praxis, so dass Tarif-
grundlagen flr ein Mieterticket existieren.

Das Beispiel Semesterticket (VG Wirzburg,
Urteil v. 28.03.2018 =W 6 K 16.1316) zeigt,
dass auch Tarife genehmigungsfahig sind, bei
denen das Beforderungsentgelt Gber eine In-
stitution — hier das Studentenwerk —, die das
Geld , einsammelt’ an das Verkehrsunterneh-
men gelangt. Das Studentenwerk handelt
mit dem Verkehrsunternehmen im Rahmen
der vertraglichen Gestaltungsfreiheit der Ver
tragsparteien die Konditionen aus, wobei die
Grenzen durch die Anforderungen an Tarife in
§39 PBefG gesetzt werden. Dass ein Woh-
nungsunternehmen Konditionen fir seine
Mieterschaft aushandelt, Geld ,,einsammelt”
und an das Verkehrsunternehmen weiterlei-
tet, scheint grundsatzlich maoglich.

Das Wohnungsunternehmen ist Vertragspart-
ner der Verkehrsunternehmen bzw. eines Ver-
kehrsverbundes und kann durch die Abnahme
einer grofRen Zahl von Fahrkarten einen Grof3-
kundenrabatt realisieren. Diesen Preisvorteil
gibt das Wohnungsunternehmen an seine
Mieterinnen und Mieter weiter, die dadurch
von einem glinstigeren OPNV-Fahrpreis profi-
tieren. Innovativam Mieterticket ist somit der
Vertriebsweg, bei dem die Wohnungsgesell-
schaften einbezogen werden. Vergleichbar ist
dies mit Jobtickets bei dem Unternehmen in
den Vertrieb einbezogen sind.

Schwieriger wirde die Umsetzung eines
Mietertickets in einem Bereich ohne Ver
bundtarife, d.h. mit Haustarifen der verschie-
denen Verkehrsunternehmen. Selbst wenn
hier ein einzelnes Unternehmen einen Grol3-
kundenrabatt anbieten wirde, ware ein nur
partiell giltiges Mieterticket wenig attraktiv.
Aber auch in verbundfreien Raumen gibt es
Beispiele fiir Ubergangstarife zwischen ver
schiedenen Verkehrsunternehmen mit ver-
glnstigten unternehmensutbergreifenden
Tarifen, wobei Mindereinnahmen durch den
Aufgabentrager ausgeglichen werden.

1.5 Spezifische Rechtsfragen bei
Wohnungsgenossenschaften

Im genossenschaftlichen WWohnungsbau be-
stehen weitergehende Moglichkeiten, Haus-
halte auf bestimmte Handlungsweisen zu
verpflichten. Denkbar ist, dass bei einem re-
duzierten Stellplatzbau die Bewohner*innen
eine Pkw-Verzichtserklarung abgegeben.

In der Gartensiedlung WeiRenburg in Mins-
ter — einer autofreien aber nicht genossen-
schaftlichen Siedlung — verlor das Wohnungs-
unternehmen einen Rechtsstreit gegen ihre
Mieter*innen, die trotz Pkw-Verzichtserkla-
rung ein Auto besaRen. Das Amtsgericht
Minster begrindete die Entscheidung wie
folgt: ,,Der Klagerin hat keinen Anspruch auf
Unterlassung des Haltens, des unmittelbaren
Besitzens oder Nutzens eines Kraftfahrzeu-
ges im Zusammenhang mit der Anmietung
der streitgegenstandlichen Wohnung gegen
die Beklagten gemafd 8535 Abs.1 BGB in
Verbindung mit § 2 der Besonderen Verein-
barung zur Kfz-Freiheit der ,, Gartensiedlung
Weilsenburg - Wohnen Plus” Die betreffende

Klausel ist unwirksam® (AG Mdnster, Urteil v.
19.02.2014 - 8 C 2524/13). Eine Bestatigung
dieser Rechtsauffassung durch ein Oberlan-
desgericht oder den Bundesgerichtshof fehlt
allerdings, so dass einstweilen zu konstatie-
ren ist, dass entsprechende Bindungen im
Rahmen von Wohnungsgenossenschaften
zumindest mit deutlichen Rechtsunsicherhei-
ten versehen sind.

Wohnungsbaugenossenschaften sind von
der Korperschafts- und Gewerbesteuer ge-
mafk §5 Abs. 1 Nr. 10 KStG und 83 Nr. 15
GewStG befreit. Wenn Wohnungsbauge-
nossenschaften Dienstleistungen anbieten,
die Uber die Bereitstellung von Wohnraum
hinausgehen — also Tatigkeiten, die anderen
Zwecken dienen, hierzu zahlen Mietertickets,
Carsharing, Bikesharing und weitere Mobi-
litdtsdienste — droht der Verlust der Steuer
befreiung. Relevant ist hier eine 10 %-Gren-
ze: Die Steuerbefreiung ist ausgeschlossen,
wenn Einnahmen aus anderen Zwecken



dienenden Tatigkeiten mehr als 10 % der Ge-
samteinnahmen ausmachen. Wenn die Ein-
nahmen die 10 %-Grenze nicht Uberschrei-
ten, muss die VWohnungsgenossenschaft fr

diese Einnahmen eine steuerliche Gewin-
nermittlung durchfihren, weil Einnahmen
aus anderen Zwecken dienenden Tatigkeiten
nicht steuerbefreit sind.

2 Mietertickets in der Praxis

Welche Erfahrungen werden mit Mieterti-
ckets in Deutschland gemacht? Haben sie
sich bewahrt? Flhren sie zu einem verdnder-
ten Mobilitdtsverhalten? Dazu wurden ver-
schiedene Beispiele in der Literatur und im
Internet recherchiert sowie Expertengespra-
che mit Wohnungs- und Verkehrsunterneh-
men ausgewertet.

Unna: Seit Januar 2019 bieten die Ver
kehrsbetriebe Kreis Unna (VKU) ein in der
Miete inkludiertes Mieterticket an. Das Ti-
cket erhélt jeder, der eine freifinanzierte
Wohnung der Unnaer Kreis-, Bau- und Sied-
lungsgesellschaft (UKBS) bezieht. Das An-
gebot gilt fiir die gesamte Dauer des Miet-
verhaltnisses. Aus rechtlichen Griinden
beschrankt sich das Mieterticket auf die
freifinanzierten Wohnungen. Bis Dezember
2019 wurden 75 Mietertickets vergeben. Das
Mieterticket, das im Stadtgebiet (Preisstufe
A) glltig ist, ist personengebunden flr eine
frei wahlbare volljahrige Person im Haus-
halt. Eine Erweiterung des Gultigkeitsbe-
reichs ist gegen Aufpreis maglich. Finanziert
wird das Mieterticket Uber einen Aufschlag
auf die Kaltmiete von knapp zehn Euro (Zum
Vergleich: Monatsticket Preisstufe A kostet
rund 47 Euro). Fur die UKBS als kommuna-
lem Wohnungsunternehmen ist die betriebs-
wirtschaftliche Optimierung nicht die primare
Zielsetzung. Es geht auch um Nachhaltig-
keit, Klimaschutz und Sozialpolitik, so dass
man den zusatzlichen Verwaltungsaufwand,
der durch das Mieterticket verursacht wird,
tragt. Bei der Einfihrung wurde problemati-
siert, dass das Mieterticket glinstiger als das
Sozialticket in NRW ist. Fir das Verkehrsun-
ternehmen VKU Uberwiegt aber die Werbung
flr das offentliche Verkehrsangebot, das in
der Region nicht ausgelastet ist.

Bielefeld: Von der Bielefelder Gemeinndtzi-
ge Wohnungsbaugesellschaft (BGW) wurde
2005 die Einfihrung eines freiwilligen Mie-
tertickets in Zusammenarbeit mit der moBiel

GmbH (dem Verkehrsunternehmen der Stadt
Bielefeld) initiiert, auch die WWohnungsgenos-
senschaft Freie Scholle eG beteiligte sich

an dem Projekt. Das Mieterticket ist fur alle
Preisstufen — d. h. nicht nur fir das Stadtge-
biet Bielefeld, sondern beispielsweise auch
fUr den Verbundraum Ostwestfalen-Lippe
des Westfalentarifs — und mit weiteren Zu-
satzleistungen erhaltlich. Dabei handelt es
sich um das Grofskundenangebot von mo-
Biel, das flir eine Mindestabnahme von

100 Tickets einen 10 %igen Rabatt vorsieht.

DarUber hinaus konnten in der Bielefelder
Sennestadt die Mieter und Mieterinnen von
Beginn 2019 bis Ende 2020 den OPNV in die-
sem Stadtteil kostenfrei nutzen. Die BGW
hat rund 400, die Freie Scholle eG 320 Woh-
nungen in Sennestadt. Deren Hauptmieter
und Nutzer hatten einen personengebunde-
nen Gratisfahrschein zugeschickt bekommen.
Alle Inhaber dieses Tickets profitierten zudem
von weiteren Vorteilen: Um in ganz Bielefeld
mit Bus und Bahn unterwegs zu sein, erhal-
ten sie die regularen Tickets des Westfalen-
tarifs zu deutlich glinstigeren Preisen. Damit
kostet das rund um die Uhr nutzbare Abo
monatlich 29,45 € statt 58,90 € und das ab

9 Uhr geltende Abo 19,45 € statt 46,50 €. Fur
das Stadltteilticket zahlten die Freie Scholle
und die BGW pro Monat 5 € je Wohnung an
das Verkehrsunternehmen moBiel, fir das
sich das Projekt aufgrund einer Mischkalku-
lation auch wirtschaftlich rechnet. Ziel war
es, herauszufinden, ob sich durch ein niedrig-
schwelliges Angebot das Mobilitatsverhalten
verandern lasst und mehr Menschen bewegt
werden, den OPNV haufiger zu nutzen.

Der Verkehrsversuch wurde vom Dortmun-
der Institut fur Landes und Stadtentwick-
lungsforschung (ILS) und der Fachhochschu-
le Bielefeld wissenschaftlich ausgewertet:
Die Nutzung des Autos und des Fahrrades
hat sich im Vergleichszeitraum nicht ent-
scheidend verandert, aber es wurden mehr
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Wege zu Fufd und mit dem Bus zurlickge-
legt. Zu den regelméaRigen Nutzern des Sen-
nestadt-Tickets zahlten vor allem Menschen
mit niedrigeren Einkommen, darunter viele
Rentnerinnen, denen kein Auto zur Verfligung
stand. Auch wenn die Ergebnisse noch keine
Verkehrswende belegen, weisen die Auto-
rinnen zu Recht darauf hin, dass das Mobili-
tatsverhalten sehr trdge reagiert und solche
Angebote erst langfristig wirken kénnen (ILS
2020).

Die Wohnungsunternehmen bewerten den
Versuch positiv. Sie prifen, Mobilitat als um-
lageféahige Komponente in das VWohnen ein-
zubeziehen. Wie ein Internet- oder Kabelan-
schluss kénnten dann Mobilitatsangebote
Ausstattungsmerkmale fir eine Wohnung
werden. Auch fir die Bielefelder Stadtwer
ke-Tochter moBiel ist die Bilanz positiv. Die
Zahl der Abonnements flr ein im gesam-
ten Bielefelder Stadtgebiet giiltiges Nahver-
kehrs-Monatsticket hat sich mehr als verdrei-
facht. Der deutlich abgesenkte Preis hatte
also messbare Effekte.

Bochum: Ein freiwilliges Mieterticket bie-
tet seit 2003 die VBW Bauen und Wohnen
GmbH ihren Mieter*innen in Bochum an. Da-
bei handelt es sich um ein spezielles Grof3-
kundenabonnement der VBW, wodurch den
Mietern die Tickets (im Jahresabo, alle Preis-
stufen) mit einem Preisnachlass von 11,5 %
angeboten werden. Dabei kann jedes Haus-
haltsmitglied ein nicht Ubertragbares Mie-
terticket direkt beim Verkehrsunternehmen
BOGESTRA erwerben. Trotz der Preisvor-
teile muss das Angebot intensiv beworben
werden. Im Jahr 2013 nutzten von 12.527
Wohneinheiten rund 1.250 Mieterinnen und

Mieter das Angebot. Zur Sicherstellung der
Wirtschaftlichkeit von Seiten der BOGEST-
RA garantiert die VBW eine Mindestabnah-
memenge der Tickets. Im Gegenzug erhalt
das Wohnungsbauunternehmen eine Provi-
sion fUr jedes vermittelte Abonnement, wel-
che als Preisreduzierung an die Mietenden
weitergeleitet wird. Flr das Verkehrsunter
nehmen ergibt sich das Risiko von Einnah-
meausfallen, wenn Bestandskunden auf die
glnstigere Version des Tickets umsteigen.
Dies muss durch Neukunden kompensiert
werden. Die Wirtschaftlichkeit wird inzwi-
schen vom Verkehrsunternehmen kritisch be-
wertet, da der Neukundenanteil gering ist.
Auch wird vom Verkehrsunternehmen die be-
absichtigte Verhaltensanderung bei den Mie-
terinnen und Mietern bezweifelt.

Minchen: Das Mieterticketsharing der Wo-
geno eG im Wohngebiet Domagkpark ist fir
Mieterinnen und Mieter kostenlos. Die Ti-
ckets werden in einer Box hinterlegt, in der
auch die Schlissel fur das Carsharing depo-
niert sind. Die Nutzung muss in einem ana-
logen Kalender angemeldet werden. Denk-
bar sind aber auch digitale Losungen, in der
die Ticketnutzung Uber eine App auf dem
Handy geregelt wirde. Motivation der Woh-
nungsgenossenschaft ist es, einen weiteren
Mehrwert fur ihnre Mieter*innen zu schaffen.
Das Ticketsharing funktioniert in den lber
schaubaren ,,Hausgemeinschaften” der Wo-
geno eG gut. Es reichen zwei Tickets fir ca.
50 Mietparteien. Wesentlich nachgefragter
ist die Ausleihe von Lastenradern. Perspekti-
visch plant die Isarwatt eG eine ,, Mobilitats-
pauschale’ in der verschiedene Angebote
integriert sind und verspricht sich davon gro-
Rere Effekte.

3 Flatrates fur Mobilitatsangebote

Gegenwartig werden in einigen Stadten die
Fahrpreise und die Struktur von OPNV-Ta-
rifen diskutiert. Es geht beispielsweise um
die Einflihrung von 365 Euro-Jahrestickets
oder eine Vermeidung weiterer Fahrpreisan-
stiege. Ein Mieterticket wirde in die aktuel-
len Diskussionen, die auf Flatrates und den
Abbau von tariflichen Zugangsbarrieren hin
ausgerichtet sind, passen. Versuche, Angebo-
te des OPNV sowie Car- und Bikesharing in

einer Flatrate zu integrieren, gibt es bereits
in Augsburg. In eine ahnliche Richtung zielt
auch das Mieterticket der WBG in Nlrnberg,
die unter der Marke ,bewegt.wohnen” ein
rabattiertes Jahresabo (10 € pro Monat) mit
einer Mindestnutzung eines Carsharingan-
gebotes (12 Nutzungen pro Jahr) koppeln. In
Bielefeld werden solche Uberlegungen gera-
de geprift. Allerdings ist die Frage, wie und
aus welchen Quellen etwaige Einnahmeaus-



falle kompensiert werden, auch bei solchen
Ticketmodellen relevant.

Exkurs: Stadtwerke Augsburg (swa):
Mobil-Flat

Im November 2019 flihrte die swa eine
Mobilitats-Flatrate ein mit einem Abo-Tarif
von 79 Euro bzw. 109 Euro monatlich, die ein
OPNV-Abo fiir die Stadt Augsburg und Fahr
ten mit dem swa-Rad umfasst. In Abhdngig-
keit vom gewahlten Tarif sind unterschiedliche
Kontingente beim swa-Carsharing inkludiert:
Der glnstigere Tarif umfasst die Nutzung

des swa-Carsharing bis zu 15 Stunden
bzw.150 km, der hohere Tarif dagegen bis zu
30 Stunden mit unbegrenzten Kilometern.

Die Motivation der swa fir die Einfihrung
war, den Kundinnen und Kunden ein attrakti-
ves Mobilitatsangebot zu machen und dabei
denTrend zur Flatrate aufzugreifen, der in-
zwischen das Preismodell bei vielen Dienst-
leistungen ist. Allerdings fallt die Testphase
in die Corona-Krise, so dass Neuabschlis-
se ausbleiben und Kunden*innen von ihrem
Sonderklndigungsrecht Gebrauch machen.
Aussagen Uber die Akzeptanz sind damit

4 Zwischenfazit

Die Umlage der Kosten eines Mietertickets
wie auch die der weiteren wohnbezogenen
Mobilitadtsdienste ist nach geltendem Recht
Uber die Betriebskosten nicht maglich. Nur im
frei finanzierten Wohnungsbau kann ein Mie-
terticket plus in die Miete bei Erstbezug oder
Neuvermietung integriert und refinanziert
werden, wobei bei den dann typengemisch-
ten Vertragen rechtliche Risiken, insbesonde-
re im Hinblick auf Fragen der AGB-Festigkeit,
verbleiben und besondere Sorgfalt bei deren
Ausformulierung anzulegen ist. Im 6ffent-

lich geforderten, mietpreisgebundenen Woh-
nungsbau ist durch die strikte Begrenzung
der Miethdhe eine Einpreisung ausgeschlos-
sen. In den meisten Projekten missen daher
die Kosten eines Mietertickets aus den Mie-
tertragen finanziert werden und verringern
diese, so dass Vermieter*innen entsprechend
zurlickhaltend reagieren.

nicht moglich, zumal die Einf_L_]hrung neuer
Angebote Zeit bendtigt und Anderungen der
Mobilitatsroutinen nicht kurzfristig erfolgen.

Fir die Einfihrung der Mobil-Flat war es eine
glnstige Rahmenbedingung, dass unter dem
Dach der swa sowohl OPNV, das einzige
Carsharing-Angebot in Augsburg und Bike-
sharing (mit einem externen Dienstleister)
angeboten wird. Gleichwohl stellt die organi-
satorische und technische Umsetzung eine
grolRe Herausforderung dar. Beispielsweise
ist die Abrechnung fr Carsharing nicht kom-
patibel mit der OPNV-Abrechnung, so dass
fir den gemeinsamen Zugang zum Ange-
bot Uber einen Tarif eine spezielle Software-
|[6sung notwendig ist.

Die Testphase fiel mit der Coronavirus-Pan-
demie zusammen, so dass keine zuverlassi-
gen Aussagen Uber die Akzeptanz getroffen
werden konnen. In einer Mitteilung der swa
vom 14. Mérz 2021 heil’t es, dass zusatzlich
zu den beiden oben genannten Tarifpaketen
ein weiteres in der Planung ist, das sich an
die sporadischen Nutzer*innen von Carsha-
ring richtet.?

Die Umlagefahigkeit kénnte durch eine An-
derung der BetrKV sowie eine Anderung der
Bestimmungen zur Ermittlung der Kosten-
miete im Rahmen der nach Art. 32 BayVWWo-
BindG gegebenen VO-Ermachtigung eréffnet
werden. Zu diesem Zweck mussten die Kos-
ten, die dem Vermieter durch das Einraumen
von Mobilitdtsangeboten an die Mieter ent-
stehen, ausdrlcklich in den Katalog der umla-
gefahigen Kosten aufgenommen werden.

Grundsatzlich denkbar wére auch eine Wei-
terentwicklung des ErschlieRungsbegriffs.
So kénnte die Anbindung an den OPNV und
ein zu definierender Mindeststandard an
Mobilitatsdienstleistungen Voraussetzung

flr eine im bauplanungsrechtlichen Sinn , ge-
sicherte ErschlieRung” sein. Aufwendungen,
die fir eine gesicherte Erschlieffung notwen-
dig sind, sind grundsatzlich umlagefahig, da

2) Mobilitat weiterdenken: Innovation made in Augsburg:

https://www.sw-augsburg.de/magazin/detail/mobilitaet-weiterdenken-innovation-made-in-augsburg/ (Abruf: 03.05.2021)
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sie fUr die addquate Nutzung des Grundei-
gentums zwingend sind.

Unabhéangig von der rechtlichen Einordnung
sehen Wohnungsunternehmen in Mieter-
tickets einen zusatzlichen Verwaltungsauf-
wand und einen Kostenfaktor, und dies umso
mehr, wenn sie rein betriebswirtschaftlich
agieren. BerUhrungspunkte, sich mit der Mo-
bilitat der Mieterinnen und Mieter zu befas-
sen, sehen Wohnungsunternehmen allen-
falls hinsichtlich der Ladeinfrastruktur fur
Elektromobilitat, bei hohem Parkdruck im
offentlichen Raum und insbesondere in den
Ballungsraumen bei hohen Kosten fir die
Stellplatzerrichtung. So verwundert es nicht,
dass fast alle recherchierten Mietertickets
von genossenschaftlich oder kommunal ver-
fassten Wohnungsunternehmen angeboten
werden, die als Motivation einen Beitrag zu
den Klimaschutzzielen, zur Lésung der stad-
tischen Verkehrsprobleme oder ein ,, grines
Image"” angeben. Zu beachten ist, dass Mie-
tertickets bisher nahezu ausschlielich im
Wohnungsbestand angeboten werden. Die
Mietertickets, die um die Jahrtausendwende
eingefuhrt wurden (Bielefeld und Bochum),
waren seinerzeit Zusatzleistungen der Woh-
nungsunternehmen fir ihre Mieterinnen und
Mieter im Sinne der Kundenbindung und
Kundengewinnung. Zusatzangebote haben
bei hoher Wohnungsnachfrage flr rein be-
triebswirtschaftlich agierende Wohnungsun-
ternehmen eine geringe Prioritat. Ausschlag-
gebend fir die Umsetzung der wenigen
Mieterticketmodelle waren und sind jeweils
spezifische Ausgangslagen mit motivierten
Akteuren (besonders in Bielefeld oder Unna).

Bei der Einflhrung von Mietertickets beflrch-
ten Verkehrsunternehmen negative Auswir
kungen auf die Fahrgelderlése, wenn es zu
Mitnahmeeffekten und Tarifkannibalisierung
kommt. Dies ist dann der Fall, wenn keine,
oder nur wenige Neukunden akquiriert wer
den und lediglich Bestandskunden auf das
preiswertere Mieterticket umsteigen. Etwas
anders bewerten Verkehrsunternehmen ein
Mieterticket in Regionen, in denen die OP-
NV-Nutzung gering ist und es somit noch
»Viel Luft nach oben” gibt, insbesondere
auch im Hinblick auf die Marktdurchdringung
mit Zeitkarten. Hier wird ein Mieterticket —
wie bei dem jingst umgesetzten obligatori-
schen Mieterticket in Unna — als willkomme-
ne ,,MarketingmalRnahme"” gewertet.

Fir Mieter*innen ist ein Mieterticket preislich
besonders dann attraktiv, wenn ein deutlicher
Rabatt gegeniber regularen Zeitkarten ge-
wahrt wird. Fur Verkehrsunternehmen ist die-
ser Rabatt jedoch nur wirtschaftlich tragbar,
wenn eine Mindestmenge an Zeitkarten ver-
market werden kann, Neukunden gewonnen
werden und anlog dem Jobticket das Woh-
nungsunternehmen sich mit einem Zuschuss
an dem Preisrabatt beteiligt.

Das Argument, dass Mieter und Mieterinnen
Uber ein Mieterticket des Vermieters einen
niedrigschwelligen Zugang zum Angebot der
offentlichen Verkehrsmittel erlangen, trifft
auf eine obligatorische Zeitkarte zu, die in
der Miete inkludiert ist. Bei der freiwilligen
Variante zieht das Argument angesichts des
zunehmend digitalen Erwerbs von OPNV-Ti-
ckets Uber mobile Endgeréate nicht; bei einem
Jahres-Abo ist der Ticketerwerb ohnehin au-
tomatisiert.

Gemessen an der beabsichtigten Wirkung
eines Mietertickets, namlich den stadtischen
Verkehr durch eine vermehrte Nutzung von
Bussen und Bahnen zu entlasten, hat das
Mieterticket insbesondere in der Phase der
Neuorientierung kurz nach dem Einzug die
grolRte Wirkung. So gesehen sind zeitlich
befristet angebotene Schnuppertickets ein
moglicherweise guter Kompromiss, der die
Interessen der Verkehrsunternehmen wahrt
und die Bedenken der Wohnungswirtschaft
aufgreift.

Belastbare Untersuchungen, die die verkehr-
lichen Wirkungen von Mietertickets analysie-
ren, gibt es bislang kaum. In Bremen wur
den MobilitatsmalRnahmen im Rahmen des
dortigen Stellplatzortsgesetzes evaluiert, zu
diesen zahlen auch Mietertickets. Aus den
Ergebnissen der Befragung wird flir Bremen
die Schlussfolgerung gezogen, , dass die
Aufnahme von OPNV-Zeitkarten in ein Mobi-
litdtskonzept nicht (nur) vorhandene Zeitkar
ten substituiert, sondern dariber hinaus in
erheblichem Umfang die Verflgbarkeit von
OPNV-Zeitkarten erhéht” (Freie Hansestadt
Bremen 2021: 15). Die Verfligbarkeit von
OPNV-Zeitkarten schlagt sich auch in einer
héheren Nutzung nieder, zudem ist in Bre-
men die OPNV-Zeitkarte mit Abstand als die
interessanteste MalRnahme eines Mobilitats-
konzepts bewertet worden (Freie Hansestadt
Bremen 2021: 16 ff.). Wie stark der OPNV in



einer Stadt genutzt wird, héngt u. a. von ih-
rer Grofde, der Angebotsqualitat, der Attrakti-
vitat der Pkw-Nutzung und ihrer Topographie
ab. Zu erwarten ist, dass diese Merkmale die
Wirkungen von Mietertickets Uberlagern. Fur
die Akzeptanz und Nutzung von Mietertickets
kommt als weiterer Faktor die Verfligbarkeit
anderer glnstiger Tickets wie beispielsweise
Job-, Senioren- und Semestertickets hinzu.

Mit den novellierten Landesbauordnungen,
die den Kommunen grof3eren Handlungs-
spielraum bei ihren Stellplatzsatzungen
geben, riicken Mietertickets - im Kontext
verschiedener anderer Mobilitatsangebote -
wieder starker in das Blickfeld. Die Stellplatz-
satzungen DuUsseldorf, Dresden und Rostock
beispielsweise erlauben abweichende Stell-
platzberechnungen, wenn nachgewiesen und
gesichert wird, dass Mieter*innen ein Mie-
terticket nutzen konnen. Sind Mietertickets
Bestandteil von Mobilitatskonzepten mit ver-
schiedenen anderen Mobilitatsangeboten,

ist ihre Wirkung daran zu messen, welchen
Beitrag sie zu einer dauerhaften Reduzierung
des Stellplatzbedarfs leisten. Mangels aus-
reichender Prézedenzfalle kann noch keine
Aussage getroffen werden, ob hierzu ein ob-
ligatorisches Mieterticket notwendig ware,
oder bereits das freiwillige Modell, eventu-
ell gar ein zeitlich befristetes Schnupperticket
ausreicht, um Mobilitatsroutinen dauerhaft zu
andern.

Grundsatzlich zu beachten ist, dass der Fahr
preis nur ein Entscheidungskriterium fr die
Nutzung des OPNV ist. Nicht zu vernachlas-
sigen ist die wahrgenommene Angebotsqua-
litat, d.h. die Verlasslichkeit des Angebots
und die Reisezeit im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln. Als Konsequenz der Corona-
virus-Pandemie ist zu erwarten, dass die
Auslastung und das Platzangebot als Ent-
scheidungskriterium fiir die OPNV-Nutzung
an Bedeutung gewinnen wird.

IIl. Mobilitatskonzepte fur
Bestandsquartiere

Mobilitatskonzepte flr Bestandsquartiere
haben vor dem Hintergrund, dass der grof3-
te Teil der stadtischen Bevolkerung in be-
reits gebauten Wohnungen lebt, eine er
hebliche Hebelwirkung. Gleichwohl sind die
Herausforderungen im Bestand im Vergleich
zu Neubauquartieren grofier. Die meisten
innerstadtischen \Wohnviertel sind durch
Mischnutzungen wie Handel, Gewerbe und
Wohnen gepragt, sie haben komplexe Eigen-
timerstrukturen, es gibt sehr viel weniger
Stellplatze auf privaten Grundsticken, in der
Folge leidet besonders in diesen Quartieren
der offentliche Raum unter erheblichen Nut-
zungsdruck. Zusatzlich sind stadtische Wohn-
quartiere durch Wirtschaftsverkehr und den
aus dem Umland kommenden Verkehr stark
belastet. Diese Befunde sind nicht neu. Eine
erste Welle an Verkehrsberuhigungsmafnah-
men wurde bereits in den 1980er Jahren um-
gesetzt.

In den letzten Jahrzehnten steigt jedoch der
Handlungsdruck wieder an. Auch wenn die

Pkw-Dichte in dichtbebauten Stadtvierteln im
gesamtstadtischen Vergleich vergleichswei-
se niedrig ist, Ubersteigt die Nachfrage nach
Parkplatzen das vorhandene Angebot im Stra-
Renraum um ein Vielfaches. Lieferverkehre,
stetig steigende Kfz-Zulassungszahlen sowie
immer groRer werdende Autos verscharfen
die Situation und fihren zu Parkdruck und Fal-
schparken mit wachsenden Sicherheitsrisiken
far Fuldganger*innen und Radfahrende (AGO-
RA Verkehrswende 2018). Nach einer aktuel-
len Studie des Gesamtverbandes der deut-
schen Unfallversicherungswirtschaft (2020)
steht fast jeder flnfte innerortliche Unfall mit
Personenschaden im FuRganger und Radver
kehr im Zusammenhang mit Parken. Selbst
die Zufahrt flr sicherheitsrelevante Rettungs-
fahrzeuge wird vielerorts behindert. Hinzu
kommt, dass bei Stau auf den Hauptverkehrs-
stral3en Navigationsgerate Schleichverkehre
durch Wohnquartiere lenken.

Wohnquartier ist dabei nicht gleich VWohn-
quartier. Handlungsdruck, verkehrliche Belas-
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tungen und sinnvolle Instrumente unterschei-
den sich je nach Lage innerhalb der Stadt,
der stadtebaulichen Situation, der Erschlie-
Rungsqualitat mit offentlichen Verkehrsmitteln
und der Eigentimerstruktur. So kénnen gro-
Rere (kommunale) Wohnungsunternehmen
oder -genossenschaften mit ihren Bestdnden
in GroRwohnsiedlungen und Zeilenbaugebie-
ten fir inre Mieter exklusives Car und Cargo-
bikesharing, ebenerdige, Uberdachte Fahrrad-
abstellanlagen und beispielsweise rabattierte
Mietertickets anbieten (VCD 2019), wahrend
in dichtbebauten griinderzeitlichen Quartieren
mit heterogener Eigentimerstruktur in erster
Linie die Kommune gestaltend und steuernd

eingreifen muss. In letzteren Quartieren ist
auch die Beteiligung der Bewohnerschaft so-
wie der (gewerblichen) Anlieger ein eigenes
Handlungsfeld, da Eingriffe in die bestehen-
de Verkehrssituation nicht nur Zustimmung,
sondern haufig auch Proteste und Widerstand
auslosen.

In immer mehr Kommunen werden aktuell
wieder ambitionierte Verkehrsberuhigungs-
konzepte entwickelt, die eine Umgestaltung
des 6ffentlichen Raums, neue Mobilitatsan-
gebote, eine Dampfung der Fahrgeschwin-
digkeiten sowie eine Reduzierung der par
kenden Kraftfahrzeuge anstreben.

1 Bausteine zur Verkehrsberuhigung

im Quartier

Den Handlungsrahmen fir MalRnahmen zur
Verkehrsberuhigung setzt das Stralenver-
kehrsgesetz des Bundes (StVG), die daraus
abgeleitete StraRenverkehrsordnung (StVO)
und das Bayerische Stral3en- und \Wegegesetz
(BayStrW@G). Auch wenn sich Kommunen héau-
fig mehr Gestaltungsspielraume wiinschen —
insbesondere bei der flexibleren Anordnung
niedriger Geschwindigkeiten und der Begren-
zung des Kfz-Parkens — gibt es zahlreiche Ins-
trumente, die genutzt werden konnen:

m Der verkehrsberuhigte Geschéaftsbereich
eignet sich fur ErschlieRungs- und
Hauptverkehrsstrallen mit hohem Fuf3-
gangeraufkommen und tGberwiegender
Aufenthaltsfunktion.

m Verkehrsberuhigte Bereiche mit Schritt-
geschwindigkeiten sowie in der Regel
mit einem niveaugleichen Ausbau der
gesamten StralRenbreite,

m flachenhafte Tempo 30-Zonen sowie

m FahrradstraRen und neuerdings auch
Fahrradzonen analog der Tempo 30-Zonen
kdnnen den Verkehr in vielen (Wohn-)Quar-
tieren vertraglicher gestalten.

In der Praxis zeigt sich jedoch, dass verkehrs-
rechtliche Anordnungen und Beschilderun-
gen kaum mehr ausreichen, den Verkehr zu
regulieren. Hochstgeschwindigkeiten werden

ignoriert, durch Fahrradstrafien flief3t Durch-
gangsverkehr, obwohl nur Anliegerverkehr
erlaubt ist, geparkt wird auch dort, wo es
ausdrUcklich verboten ist. Kommunen gehen
deshalb immer mehr dazu Uber, neben ver
kehrsrechtlichen Anordnungen bauliche Ein-
griffe zu ergéanzen (vgl. UBA 2020).

m Gebietsfremder Kraftfahrzeugverkehr
kann relativ einfach durch ein System von
Sackgassen und SchleifenstralRen aus
Wohnquartieren ferngehalten werden.

m Diagonalsperren oder sogenannte ,,mo-
dale Filter” mittels Poller kdnnen auch
nachtraglich und wenig aufwandig reali-
siert werden. Fir Radfahrende, Versor-
gungs- und Notdienstfahrzeuge kann ei-
ne Durchfahrt vorgesehen werden. Um
Uberflissige Umwege zu vermeiden,
sind entsprechende Hinweisschilder so-
wie eine Meldung an Karten- und Navi-
gationsdienste einzuplanen.

m Kostenintensiver und wesentlich restrik-
tiver wirken elektronisch versenkbare
Poller, die meistens die Zufahrten zu
stark frequentierten Altstadtquartieren
regulieren. Aber auch in reinen Wohnge-
bieten, aus denen Durchgangs- oder
Parksuchverkehr herausgehalten wer-
den soll, finden sich Anwendungsbei-
spiele (siehe z. B. Mini Hollands in Lon-
don (Sharkey 0.J.)).



2 Parkraummanagement und

Mobilitatsstationen

Verkehrsberuhigung ist ein Baustein, Lebens-
qualitat in Wohnqguartieren zu verbessern. Oft
geht es darum, zu allererst die Zahl der fah-
renden und parkenden Autos zu reduzieren,
um Flachen flr andere Nutzungen zu gewin-
nen. Als eine der zentralen Stellschrauben
hat sich national wie international ein kon-
sequentes Parkraummanagement bewahrt.
Mit einer reduzierten Zahl der im offentlichen
Raum bereitgestellten Parkplatze, einer Be-
preisung und der Uberwachung des ruhen-
den Kfz-Verkehrs kann effektiv Einfluss auf
die Nutzung des Strafsenraums genommen
werden. Gebietsfremde Langzeitparker wei-
chen bestenfalls auf die noch nicht ausge-
lasteten Parkhduser aus oder nutzen ande-
re Verkehrsmittel. In vielen innerstadtischen
Quartieren wie beispielsweise in Mlnchen
reichen diese MalRnahmen jedoch nicht mehr
aus (AGORA Verkehrswende 2019). Um

eine langfristige Entlastung des 6ffentlichen
Raums zu erzielen, sind folgende Schritte
empfehlenswert:

m Freiwerdende Kfz-Parkstéande sollten
nach Einflihrung von Parkraummanage-
ment als Flachendividende eingezogen
und zum Beispiel fir attraktive Platze,
Grlnbereiche, breitere Geh- und Radwe-
ge oder Fahrradparkplatze verwendet
werden. Fir die Innenstadt von Zirich
gilt seit 1996 der , historische Kompro-
miss”. Die Anzahl der Parkplatze wurde
auf dem Niveau von 1990 festgelegt
(Parkraumdeckelung). Fur neu geschaf-
fene Parkplatze in Tiefgaragen werden
Parkplatze im Straflenraum entfernt.

m Die Hohe der Kurzzeitparkgebihren soll-
te soweit wie moglich mit den Gebihren
der Parkhauser abgestimmt sein. Sie
sollten fUr das Parken im offentlichen
Stralenraum hoher liegen als in Parkga-
ragen und regelmalRig Gberprift werden.
Entsprechende Preisanpassungen soll-
ten zumindest im gleichen Rhythmus
wie bei OPNV-Fahrkarten erfolgen (UBA
2020). Wahrend alle anderen Bundeslan-
der die Kommunen ermachtigen, die Ho-
he der KurzzeitparkgebUhren festzule-
gen, ist allein im Freistaat Bayern die

Geblhrenhohe in Gebieten mit besonde-
rem Parkdruck auf hochstens 1,30 € je
angefangener halber Stunde gedeckelt
(810 ZustV) und erschwert damit Kom-
munen mit hohem Parkdruck die Steue-
rung gebietsfremden Parkens.

m Solange die GebUhr flr einen Bewohner-
parkausweis auf dem Niveau von 30,70€
liegt, sollte die Zahl der ausgegebenen
Ausweise begrenzt werden und in einem
Verhaltnis zur Zahl der vorhandenen Stell-
platze stehen. Generell empfiehlt sich ein
Verhaltnis von 1,5 Ausweisen pro Park-
stand. Interessenten, fur die kein Park-
stand im Quartier vorhanden ist, kdnnen
auf einer Warteliste geflihrt werden
(AGORA Verkehrswende 2019). Mit der
im Bundesrat am 5. Juni 2020 beschlos-
senen Anderung des StraRenverkehrs-
gesetzes (StVG) kdnnen die Bundeslan-
der nun den Gebihrenrahmen fur
Bewohnerparkausweise anpassen.
Wiinschenswert ist, dass das Land Bay-
ern den aktuell geschaffenen Hand-
lungsspielraum umsetzt (Bauer/Bracher
2020).

Insbesondere bei MaRnahmen der Nach-
verdichtung (Aufstockungen, Bebauung von
Baullcken) sollte die Stellplatzbaupflicht
ausgesetzt werden kénnen (so z.B. in der
aktuellen Stellplatzsatzung der Stadt Frank-
furt/M), da der Nachweis von Stellplatzen im
Bestand schwerfallt und mitunter die Schaf-
fung von zusatzlichem Wohnraum verhindert.
Viele Kommunen reduzieren auch die Stell-
platzbaupflicht in Abhdngigkeit zur Qualitat
des OPNV Angebotes (z.B. Mainz, Dresden,
Wirzburg).

Sammel- oder Quartiersgaragen kommen
inzwischen zwar in Neubauquartieren zum
Einsatz (siehe Darmstadt-Lincoln, konkret
geplant in Freiburg-Dietenbach und Bam-
berg-Lagarde), werden aber bislang im
Bestand eher selten umgesetzt. Einzelne
Ausnahmen finden sich beispielsweise in
Radolfzell, Altstadt Koéln, Hamburg Ottensen.

17



18

Kernbestandteil des Managements von 6f-
fentlichem Raum ist in jedem Fall die Uber
wachung des ruhenden Verkehrs. Sicher
heitsgefdhrdendes Falschparken muss
konsequent geahndet werden. Hier sind die
Kommunen in der Pflicht.

Parallel zu solchen eher restriktiv wirkenden
Mafinahmen sollten Mobilitatsalternativen
zum Auto angeboten werden. ,Mobilitats-
stationen” oder ,,Mobility Hubs" ergan-

zen inzwischen in vielen Stadten wie z. B.

in Hamburg, Bremen, Minchen, Offenburg,
Dresden, Leipzig das Angebot von Bussen
und Bahnen. Sie blndeln verschiedene Sha-
ring-Angebote (Car und Bikesharing) sichtbar
und wohnungsnah im 6ffentlichen Raum. Die
Anordnung der Flachen erfolgt nach BayStr
WG, Art. 18a als Sondernutzung flr stati-
onsbasiertes Carsharing. Ziel dieser Mobili-
tatsstationen ist es, die ,,Mobilitatsreserve”
vieler stadtischer Haushalte, den nur selten
genutzten eigenen Pkw, moglichst Gberflis-
sig zu machen. Die Stadt Miinchen wertet
aktuell verschiedene Forschungsprojekte zu
dem Thema aus und wird eine gesamtstadti-
sche , Sharing-Strategie” erarbeiten. Das in-
zwischen abgeschlossene Projekt City2Share
hat gezeigt (Bauer/Stein/Langer 2020):

m Mobilitatsstationen brauchen Flachen im
offentlichen Raum, wirken langfristig
und nur im System. Vereinzelte Angebo-

te schaffen noch keinen Umstieg. FUr ei-
ne spurbare verkehrliche Wirkung muss
ein ausreichendes, verlassliches und
vernetztes Gesamtangebot bereitge-
stellt werden.

m Wichtig ist der Fahrzeugmix. Kleinwa-
gen eignen sich insbesondere flir spon-
tane Fahrten, wahrend gréfiere Fahrzeu-
ge Einkdufe und Wochenendausflige
ermoglichen. Ebenso sind Lastenrader
haufig gewlinschte Angebote, die durch
ihre Transportkapazitat viele Pkw-Fahr-
ten ersetzen kénnen.

® Auch wenn private Haushalte Uberzeugt
und entschlossen sind, das Auto abzu-
schaffen, warten sie in der Regel auf ei-
nen konkreten Anlass, z. B. dass das Au-
to kaputtgeht oder der TUV abgelaufen
ist. Wirkungen im Quartier stellen sich
deshalb erst mittelfristig ein.

m Noch immer ist die Nutzung des eige-
nen Kfz vergleichsweise attraktiv und
preiswert. Mobilitatsstationen als
Pull-MaRnahme im Sinne einer Ange-
botsalternative zum privaten Kfz werden
ihre verkehrliche Wirkung nur im Zusam-
menspiel mit den oben genannten rest-
riktiven Push-MalRnahmen des Park-
raummanagements entfalten.

3 Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte

Wachsende urbane Flachenkonkurrenz hat
international der Diskussion Uber flachende-
ckende autoreduzierte oder verkehrsberuhig-
te Quartiere zu neuem Schwung verholfen.

Entsprechend haufiger werden entsprechen-
de Projekte erortert, geplant und umgesetzt.
Das wohl radikalste Vorgehen sind die soge-
nannten Superblocks in Barcelona.

3.1 Modell der Superblocks aus Barcelona

Mit den ,Superilles’ wie die Superblocks auf
Katalanisch genannt werden, versucht Barce-
lona seit den 2000er Jahren die gravierenden
stadtischen Verkehrsprobleme zu 16sen. Zu-
nachst als Experiment gestartet werden inzwi-
schen immer mehr Wohnquartiere — optimal
im Mafstab 400m mal 400 m oder drei mal
drei Wohnblocke — konsequent vom Durch-
gangsverkehr entlastet. Der dadurch gewon-

nene 6ffentliche Raum ladt Menschen zum
Radfahren, Flanieren oder Verweilen durch
Grinflachen, Sitzbanke und andere Stadtmo-
bel ein. Die Geschwindigkeit innerhalb des Su-
perblocks ist auf 10 km/h begrenzt. AuRerdem
darfen Kraftfahrzeuge immer nur links abbie-
gen, so ist ein Durchqueren unmaoglich. Das
Befahren von Superblocks ist so nur fir Anlie-
ger*innen und Lieferverkehr sinnvoll. Parkplat-



ze im StralRenraum werden weitgehend in die
unterirdischen Garagen verbannt (Sandholzer
etal. 2019).

Der Umgestaltung des 6ffentlichen Raumes
wird im Superblock-Konzept von Barcelona
ein grofser Stellenwert beigemessen. Sie er
folgt zum einen Uber ,temporare Elemen-
te" wie PflanzkUbel, Markierungen, die leicht
wieder zu verandern sind, und zum ande-
ren Uber ,strukturierende Elemente’ die den
Straldenraum langfristig mittels baulicher Ein-
griffe umgestalten. Durch die Verkehrsneuor
ganisation werden insbesondere in den ehe-
maligen Kreuzungsbereichen grolRe Flachen
far attraktive o6ffentliche Rdume frei (Zimmer
mann/Zimmermann 2020).

Die Erfahrungen der ersten umgesetzten
Superblocks in Barcelona sind positiv. Im

Stadtteil Gracia, wo bereits 2006 erste Su-
perblocks realisiert wurden, fanden 2007 an
mehreren Stellen Verkehrszahlungen statt.
Ein Vergleich mit 2005 erhobenen Werten
zeigte einen Anstieg der zu Fuld zurlickge-
legten Wege um 10 % und eine Abnahme
des Verkehrsaufkommens von Kraftfahrzeu-
gen im Untersuchungsgebiet um 26 % —in
den innenliegenden Strafden sogar um 40 %
(Rueda 2017). Als Folge der gelungenen Ver-
kehrsberuhigung lassen sich in Gracia, aber
auch in anderen Superblocks typische Gen-
trifizierungsprozesse beobachten. Diese kdn-
nen nur mit planungs- und mietrechtlichen In-
strumenten gesteuert werden. Das Beispiel
Barcelonas zeigt, dass das Modell der Super
blocks auch auf deutsche Stadte Ubertragbar
ist. So ist in Berlin bereits ein erster Super
block im Bergmannkiez geplant (v. Schneide-
messer 2019).

3.2 Hamburg , Ottensen macht Platz”

Inspiriert von den Superblocks aus Barce-
lona hat das Bezirksamt Altona (Hamburg)
die Projektidee einer temporéaren ,autofrei-
en” Zone im Stadtteilzentrum von Ottensen
aufgegriffen und im September 2019 einen
sechsmonatigen Verkehrsversuch gestartet.
Das grunderzeitlich dicht bebaute, gemischt
genutzte Zentrum von Ottensen ist gepragt
durch enge StralRenrdume — viele davon ein-
spurige Einbahnstralken mit Kopfsteinpflaster
und parkenden Fahrzeugen auf beiden Sei-
ten. Auf den Fahrbahnen entstanden haufig
Nutzungskonflikte zwischen verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden, und auch auf den
Gehwegen kamen sich die Menschen nicht
selten in die Quere (Gaffron 2020).

Auf einer Gesamtstral3enlange von ca. 800 m
wurde das Projektgebiet formal als FuRgan-
gerzone mit Freigabe flr den Radverkehr und
Taxen ausgewiesen. Privater und gewerbli-
cher Lieferverkehr war von 23:00 bis 11:00
Uhr zugelassen. Personen mit einem priva-
ten Stellplatz im Projektgebiet (z. B. Tiefgara-
ge oder Hinterhof) erhielten eine Ausnahme-
genehmigung. An den Eintrittspunkten in das
Projektgebiet wurden deutlich sichtbare farbi-
ge Bodenmarkierungen angebracht, um eine
zusatzliche Schwellenwirkung und Bewusst-
sein fUr den veranderten Zustand zu erzeu-

gen. Darlber hinaus wurden diese Punk-

te mit eigens flr das Projekt entwickelten
Parklets besetzt, die neue Sitzgelegenheiten,
Begriinungselemente sowie Informationsta-
feln zum Projekt beinhalteten. Blrgerinnen
und Bdrger erhielten zudem die Méglichkeit,
den offentlichen Raum kreativ zu nutzen. Die
Umsetzung erfolgte einerseits durch das Be-
zirksamt Altona (z. B. Fahrradabstellanlagen,
Pflanzklbel), andererseits durch die lokale
Bevolkerung (z. B. Tauschbox, Pflanzaktion,
Anwohnerflohmarkt) (Gaffron 2020).

Rahmendaten zu ,,Ottensen macht Platz”:
Beschluss der Bezirksversammlung Altona
zur Durchflihrung des Projekts: 28. Marz
2019. Geplante Laufzeit: 1. September 2019
bis 29. Februar 2020; vorzeitiger Abbruch des
Projekts nach Eilverfahren vor dem Hambur-
ger Verwaltungsgericht: 3. Februar 2020; Be-
schluss der Bezirksversammlung Altona zur
Einrichtung eines permanent autoreduzierten
Bereichs: 20. Februar 2020%.

Laut Evaluation fand das Projekt vor Ort

mehrheitlich Zustimmung. Knapp 70 % der
befragten Anwohnerschaft gaben an, dass
sich das Projekt auf den Stadtteil Ottensen
insgesamt positiv oder sehr positiv ausge-
wirkt habe. Auch die Veranderungen der ei-

3) Website www.ottensenmachtplatz.de
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genen Wohnqualitat sowie Atmosphare und
Qualitat des offentlichen Raums wurden von
Anwohnenden Uberwiegend positiv bewer
tet. Jeweils Uber 70 % der Befragten waren
zudem der Ansicht, dass sich die Situation fur
Zufuldgehende und Radfahrende sowie die
Verkehrssicherheit von Kindern im Projektge-
biet im Vergleich zu vorher verbessert bzw.
deutlich verbessert hatten. Die Befragung
von Passanten ergab ebenfalls ein positives

Bild. Bei den befragten Gewerbetreibenden
fiel die Projektbewertung deutlich heteroge-
ner aus: 41 % bewerteten die Auswirkungen
des Projekts auf den Stadtteil insgesamt als
positiv, 40 % als negativ und 19 % als neutral.
Dennoch sprach sich auch in dieser Gruppe
eine deutliche Mehrheit grundsatzlich dafir
aus, das Projekt weiterzuflhren, wobei die
Mehrheit sich fir diesen Fall diverse Verande-
rungen winschte (Gaffron 2020).

3.3 Potsdam: Gartenstadt Drewitz

In der Potsdamer Grof3wohnsiedlung
Drewitz, gebaut in den 1980er Jahren, wird
eine stufenweise Umsetzung des Parkraum-
bewirtschaftungskonzepts mit einer Verla-
gerung des ruhenden Verkehrs an geeigne-
te Stellen, z. B. einem neu zu errichtenden
Parkdeck, umgesetzt. Insgesamt wurden

die Parkplatze auf 1.600 reduziert und kon-
nen nur mit einer Anwohnerparkkarte (600
Stellplatze) oder durch das Mieten eines per
sonlichen Stellplatzes (1.000 Stellplatze) ge-
nutzt werden. Die Mieter*innen von Ein- und
Zwei-Zimmerwohnungen erhalten bei Ein-
zug einmalig ein kostenloses Jahresticket zur
Nutzung des OPNV in Potsdam (,, Schnupper-
ticket”). Mit der Reduzierung des MIV, dem
Einschnitt beim ruhenden Verkehr und der
Starkung des OPNV mdchte man einerseits

die Mieter*innen zum Umstieg bewegen und
andererseits gezielt Menschen ohne Auto an-
sprechen und von Drewitz Uberzeugen.

Die Erfahrungen mit dem Schnupperticket
sind insgesamt positiv. Das Ticket kommt bei
Neumieter*innen sehr gut an (VCD 2019).
Die Nutzung des Tickets ist stark abhangig
von der Zahl der Neuvermietungen. Insge-
samt wurden in den Jahren 2018/2019 rund
100 Tickets vergeben (allein 60 in 2019). Nur
sehr wenige Neumieter*innen lehnen das
Ticket ab (hauptsachlich, weil sie bereits ein
Job-, Semester, oder Seniorenticket besit-
zen). Nur wenige Ticketinhaber*innen mieten
sich zusatzlich einen Stellplatz in Drewitz: 10
Anwohnerparkkarten wurden 2018/2019 ver-
geben und kein personlicher Stellplatz.

4 Experimente wagen —Verkehr gemeinsam

gestalten

Wie das Beispiel ,, Ottensen macht Platz”
aber auch die Minchner , saisonalen Stadt-
raume” und die in der Corona-Zeit entstan-
denen Pop-Up Radwege belegen, kénnen
temporare Maflinahmen Turoffner flr einen
Paradigmenwechsel in der Verkehrsplanung
sein. Sie kdnnen neu gewonnene Lebens-
qualitat erlebbar machen. Ein Vorteil der tem-
pordren Anordnung ist, dass sich Planun-
gen unkompliziert nachbessern und damit
Planungsablaufe erheblich verklirzen lassen.
Auch verwaltungsintern kénnen temporare
Projekte ein positives Selbstverstandnis er
zeugen und die Agilitat des Verwaltungshan-
delns starken. Im Gegensatz zu den bisher
langwierigen Planungs- und Abstimmungs-

runden ermaoglicht das ,, experimentelle” Ver
fahren schnelle Veranderungen bei hoher Er
gebnisqualitat.

Gerade bei temporaren Projekten profitieren
Verwaltungen von Ideen und der Expertise
der Zivilgesellschaft. Denn temporare Pro-
jekte machen der Verwaltung viel zuséatzliche
Arbeit und wéaren haufig ohne Unterstiitzung
und Beteiligung der Anwohnenden nicht zu
realisieren. Deutlich wurde jedoch auch, dass
es politische Beschlisse, haufig schon eine
fertige Planung, eine mutige Verwaltungs-
spitze und die Unterstitzung der Stralsenver-
kehrsbehorde braucht.



Trotz vieler Vorteile ersetzen temporéare Pro-
jekte nicht die notwendigen Richtungsent-
scheidungen in der Verkehrspolitik der Kom-
munen. Auch zeitlich befristete Projekte in
einzelnen Quartieren brauchen fur eine er
folgreiche Koommunikation die Einbettung

in eine gesamtstadtische Strategie. So ist
es wichtig, langfristige Ziele zu setzen wie
zum Beispiel ,mehr Platz zum Leben statt
zum Parken’ die Uber Jahre hinweg verfolgt
und mit konkreten operationalisierten Zielen
(etwa funf Prozent jahrlich weniger oberirdi-
sche Stellplatze) untermauert werden (AGO-
RA Verkehrswende 2020).

Dartber hinaus belegen gerade gelungene
temporare Projekte neue Formen der Ko-Kre-
ation, in der sich die Politik auf das Fachwis-
sen der Verwaltung stitzt und diese durch
mutige Beschlisse Ruckendeckung erhalt. In-
itiativen und Bewohnerschaft wiederum kon-
nen mit konzeptionellen Ideen und konkreten
Projekten der Verwaltung Arbeit abnehmen,
die sie mit den begrenzten Ressourcen nie
hatte umsetzen konnen. Gleichwohl organi-
sieren sich auch die Gegner der Veranderun-
gen und fihren mancherorts durch erfolgrei-
che gerichtliche Interventionen zum Abbruch
der Projekte.

V. Mobilitatskonzepte fur

Neubauquartiere

Neue Wohnungsbauvorhaben werden immer
haufiger mit wohnbezogenen Mobilitatskon-
zepten geplant, die die Stellplatzzahl nach Art,
Lage und Verkehrsanbindung der Gebaude
flexibler und bedarfsgerechter steuern sowie
attraktive Mobilitdtsangebote schaffen. Gleich-
zeitig mochte man die Baukosten senken, den
Flachenverbrauch eindammen und attraktive
Freiflachen in den Wohngebieten schaffen.

Was aber sind wohnbezogene Mobilitats-
konzepte? Im Idealfall enthalt ein Mobilitats-
konzept Angebote und Regelungen mit der
Absicht, die Mobilitat der Bewohner*innen
so zu beeinflussen, dass sie vorher defi-
nierten verkehrlichen Zielvorstellungen ent-
spricht (Oostendorp/Oehlert/Heldt 2019). An-
spruchsvolle Mobilitatskonzepte in gréfReren
Neubauquartieren setzen sich das Ziel, einen

Modal Split von 20 % im MIV und 80 % im
Umweltverbund zu erreichen (z.B. Wien See-
stadt Aspern, Berlin Blankenburger Stiden,
Hamburg Oberbillwerder). Gerade in Stadt-
randlagen sind diese Zielwerte ambitioniert,
die Seestadt Aspern liegt derzeit bei einem
MIV-Anteil von 27 %. Welcher Zielwert in ei-
nem Neubauquartier angestrebt wird, hangt
von der Lage des Quartiers (aduf3ere oder in-
nere Stadt), aber auch von der Mobilitatskul-
tur und dem Modal Split-Werten in der Ge-
samtstadt ab. Kleinere Stadte mit sehr viel
hoheren Anteilen am MIV werden sich even-
tuell andere Zielwerte setzen als Grof3stadte.
Gleichwohl sind konkrete Zielwerte wichtig,
um entsprechende MalRnahmen auszuwah-
len, zu begrinden und im Nachgang zu evalu-
ieren, vielleicht auch um nachzusteuern.

Definition wohnbezogenes Mobilitatskonzept

Mit Mobilitatskonzepten, die im Zusammen-
hang mit einem Wohnungsbauvorhaben re-
alisiert werden, wird das Ziel verfolgt, durch
die Bereitstellung von Mobilitatsalternativen
zum privaten Pkw dauerhaft einen geringe-
ren Kfz-Stellplatzbedarf zu erreichen. Sie sind
im Rahmen von Baugenehmigungsverfahren
rechtlich unmittelbar mit dem Bauordnungs-
recht und der dort geregelten Stellplatzbau-

pflicht verknlpft. Hat eine Kommune in ihrer
Stellplatzsatzung die Moglichkeit eréffnet,
dass bei Vorlage eines Mobilitatskonzeptes
bis zu einem gewissen Prozentsatz weniger
Kfz-Stellplatze gebaut werden durfen (i.d.R.
bis zu 70 %), ist die Stellplatzbaupflicht zeit-
lich befristet ausgesetzt.
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Die Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes
obliegt dem Vorhabentrager und ist an be-
stimmte Mindestvoraussetzungen geknUpft:

® MindestgroRe (Anzahl an Wohneinhei-
ten)

m Erreichbarkeit und Mindestbedienqualita-
ten mit den offentlichen Verkehrsmitteln

m Erreichbarkeit der Nahversorgung (tagli-
cher Bedarf) sowie wichtigen sozialen
Infrastruktureinrichtungen (Schule, Kita)

Die erforderlichen Bestandteile eines Mobili-
tatskonzeptes variieren je nach ortlichen Ge-
gebenheiten und Stellplatzsatzung. Malf3geb-
lich fur die Beurteilung vorhabenbezogener
Mobilitatskonzepte ist die Frage, ob und wie
sich die Mafinahmen auf den bauordnungs-
rechtlich vorzuhaltenden Stellplatzbedarf aus-
wirken. Das Mobilitatskonzept ist Bestandteil
der Baugenehmigung, der reduzierte Stell-
platzbedarf muss in gewissen Zeitabstanden
nachgewissen werden. Wird die erwinsch-
te Wirkung nicht erzielt, sind entsprechende
Stellplatze nachzuristen.

Ubliche Bausteine von Mobilitatskonzepten
sind:

m Sharing-Angebote: Einfach zugangliche
und vertragliche abgesicherte Car-, Bi-
ke-, Cargobikesharing-Angebote; zur
Verfligung gestellte Flachen fir diese
Fahrzeuge; Lademaoglichkeiten fir
E-Fahrzeuge.

m Forderung der Fahrradnutzung: Abstell-
anlagen fur Fahrrader, die Uber die vor-
geschriebene Anzahl und Qualitat hin-
ausgehen; Fahrradreparaturservice.

m Forderung der OPNV-Nutzung: verbil-
ligte Mietertickets.

® Information, Beratung, Mobilitdtsma-
nagement: Informationssystem zur
Anbindung an den OPNV, regelmaRige
Mieterinformationen, personliches
Beratungssystem.

Die Umsetzung nur eines dieser Baustei-
ne ist flr ein Mobilitatskonzept nicht ausrei-
chend ist, vielmehr sind meist mehrere Bau-
steine kumulativ vorzusehen.

1 Voraussetzungen

Eine zentrale Stellschraube fir die Umset-
zung von Mobilitatskonzepten in Wohnquar
tieren ist das Management der Kfz-Stell-
platze im privaten und 6ffentlichen Raum.
Handlungsleitend ist die Erkenntnis, dass der
zur Verfligung stehende Parkraum und die
Regeln, nach denen er genutzt werden kann,
generell einen grolRen Einfluss auf das Ver
kehrsaufkommen hat. Ein grofzigiges kos-
tenfreies und wohnungsnahes Parkrauman-
gebot — egal ob im privaten oder 6ffentlichen
Raum — schafft einen Anreiz zur Pkw-Nutzung
und bietet einen ,, Komfortvorsprung” zum
OPNV, da hier noch zusétzliche FuRwege zur
Haltestelle einzuplanen sind. Umgekehrt ha-
ben ein mengenmaRig beschranktes Par
kraumangebot und die Bewirtschaftung von
Parkraum eine steuernde Wirkung auf das
Kfz-Aufkommen: Wenn Stellplatze separat

in Quartiersgaragen organisiert werden und
sie vergleichbar weit wie der OPNV von der

Wohnung entfernt sind, gibt es eine zusatz-
liche Stufe der Reflexion. Fir die WWohnungs-
unternehmen sind Stellplatze insbesondere
in Tiefgaragen ein gewichtiger Kostenfaktor.
Bei einem am Bedarf vorbei geplanten Bau
von Tiefgaragen ist es problematisch, dass
leerstehende Stellplatze kaum anders ge-
nutzt werden konnen.

Viele kommunale Stellplatzsatzungen weichen
deshalb unter bestimmten Voraussetzungen
von der tradierten Stellplatzbaupflicht ab. In
Stadtgebieten, die (iber eine gute OPNV-An-
bindung verfligen, kann die Zahl zu bauender
Stellplatze bis zu einem bestimmten Prozent-
satz reduziert werden. Haufig ist die Vorlage
eines qualifizierten Mobilitdtskonzeptes Be-
dingung, die Stellplatzbaupflicht zu senken
bzw. fir die Laufzeit des Konzepts auszuset-
zen. Im qualifizierten Mobilitatskonzept muss
der Vorhabentrager darstellen, wie bestimm-



te Einzelmafinahmen (z.B. gute ErschlieRung
mit dem OPNV. Carsharing, Lastenradverleih,
Mietertickets) zum reduzierten Stellplatzbe-
darf beitragen und wie das MalRnahmenpa-
ket langfristig gesichert und finanziert wird.

Die so ausgestatteten \Wohnquartiere sollen
gewahrleisten, dass die kinftigen Bewohner
mobil bleiben, ohne auf das eigene Auto ange-
wiesen zu sein, auch bei einer Fahrt zum Mo-
belhaus oder den Ausflug am Wochenende.

1.1 Stellplatzbaupflicht und kommunale Stellplatzsatzung

als Rechtsrahmen

Der Umgang mit Stellplatzen fallt als Teil des
Bauordnungsrechts in die Gesetzgebungs-
kompetenz der Bundeslander. Den Rechts-
rahmen regeln die Landesbauordnungen
(LBQO), die im Wohnungsbau in der Regel die
Stellplatzbaupflicht von einem Stellplatz pro
Wohnung vorschreiben. Zum allgemeinen
Verstandnis ist es hilfreich zu wissen, dass
die Stellplatzbaupflicht ihren historischen Ur
sprung in der Reichsgaragenordnung von
1939 hat. In einer Zeit stark ansteigender pri-
vater Motorisierung war es damals das Ziel,
den Kraftfahrzeugverkehr zu fordern und den
vorhandenen Stral’enraum fir den fliel3en-
den Verkehr freizuhalten. Dazu wurde es als
erforderlich angesehen, Flachen fir den ru-
henden Verkehr im privaten Raum vorzuhal-
ten — die Stellplatzbaupflicht war geboren.
Heute stehen diese Ziele in einem anderen
Kontext. Angesichts der Massenmotorisie-
rung und den Belastungen durch den moto-
risierten Individualverkehr steht eine starre
Stellplatzbaupflicht in der Kritik. Wahrend in
dicht bebauten Gebieten haufig sehr viel we-
niger Stellplatze gebraucht werden, da viele
Haushalte (in den Kernstadten rund 30 bis
50 %) aus unterschiedlichen Grinden keinen
Pkw besitzen, sind Haushalte in Wohnlagen,
die schlecht an das 6ffentliche Nahverkehrs-
netz angebunden sind, deutlich starker von
einem Pkw abhéangig. In nahezu allen Bun-
deslandern ermachtigen deshalb inzwischen
die LBO Kommunen, durch Satzung eige-
ne Vorschriften zur Anzahl der notwendigen
Stellplatze zu erlassen und er6ffnen einen
Spielraum flr mehr Flexibilitat.

In den Stadtstaaten Hamburg (2014) und
Berlin (1997) ist die Stellplatzbaupflicht inzwi-
schen abgeschafft. In beiden Stadten konnte
gezeigt werden, dass aufgrund des Wegfalls
der Baupflicht kein unzureichender Stell-
platzbau eingetreten ist (Lehmbrock 2009:

5; Gertz 2018: 20). Der Evaluierungsbericht
nach Abschaffung der Stellplatzbauverpflich-

tung flr den Wohnungsbau in Hamburg kam
zu dem Ergebnis, dass in zentralen Stadtge-
bieten durchschnittlich 0,52 Stellplatze und
im Ubrigen Stadtgebiet 0,57 Stellplatze pro
Wohnung realisiert wurden (Gertz 2018: 20).
Allerdings erschwert die fehlende Stellplatz-
baupflicht den Einfluss der Stadt auf die Er
stellung von privaten Stellplatzen, die nur
noch Uber Festsetzungen in Bebauungsplanen
reguliert werden kann. Zudem fehlen Einnah-
men aus der Stellplatzablose, die zur Finanzie-
rung alternativer Mobilitdtsangebote genutzt
werden kénnten (BBSR 2015: 8, 16 ff.).

Um die Nutzung des Fahrrads zu erleichtern,
haben inzwischen einige Landesbauordnun-
gen die Mindestzahl zu bauender Fahrrad-
stellplatze heraufgesetzt und zuséatzlich Qua-
litdtsstandards eingeflhrt. Teilweise ist es
nicht moglich, Fahrradabstellplatze abzulo-
sen (Bremen). Beispielhafte Regelungen flr
den verpflichtenden Bau von Fahrradabstell-
anlagen gibt es in Bremen, Hessen und Ba-
den-Wirttemberg.

Kommunale Praxisbeispiele fiir innovative
Stellplatzsatzungen

Unter Nutzung der Handlungsspielrdume der
Landesbauordnungen haben viele Kommu-
nen Stellplatzsatzungen erlassen, bei denen
die Stellplatzbaupflicht flexibilisiert wurde.
Die folgenden Beispiele geben einen Ein-
blick, welche Wege Kommunen gehen.

Die Landeshauptstadt Miinchen ermdglicht
seit 2016 den Stellplatzschliissel im Woh-
nungsbau zu reduzieren. Bei genossenschaft-
lichen Bauvorhaben sinkt der Schltssel auf
0,8 Stellplatze je Wohnung, im sozialen Woh-
nungsbau auf bis zu 0,6 — ohne spezifischen
Nachweis. Wer ein Mobilitatskonzept vorlegt,
kann eine Absenkung auf weniger als 0,8 bis
hinunter zu 0,3 Stellplatze je Wohneinheit be-
antragen. Ein hierzu vorzulegendes
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Mobilitatskonzept kann beispielsweise Car
sharing, Ausleihmaglichkeiten fur Lastenrader,
einen Fahrradservice und ein Mieterticket um-
fassen. Bei einer Reduzierung unter 0,5 muss
eine Nachristbarkeit der Stellplatze bis zu die-
sem Wert nachgewiesen werden. Das Mobi-
litatskonzept ist als Teil des Stellplatznachwei-
ses Bestandteil der Baugenehmigung. Nach
vier, sieben und zehn Jahren ist nachzuweisen,
dass tatsachlich weniger Stellplatze bendtigt
werden. Kann dies nicht nachgewiesen wer
den, ist entweder eine Abldse zu zahlen, oder
die Stellplatze sind nachtraglich herzustellen.

Die rheinland-pfalzische Landeshauptstadt
Mainz war eine der ersten Kommunen, die
2015 das Stadtgebiet je nach Lage und Er
schlieRungsqualitat mit dem OPNV in Zonen
unterteilt hat, nach denen ein , OPNV-Bonus”
d.h. eine Reduktion der Stellplatzbaupflicht
um 30 %, 20 % oder 10 % erlaubt ist. Die ba-
den-wirttembergische Landeshauptstadt
Stuttgart geht einen dhnlichen Weg: Sie un-
terteilt das Stadtgebiet jedoch nicht in Zonen,
sondern vergibt Punktwerte fir unterschiedli-
che Erschlieffungsqualitaten. Maximal kdnnen
12 Punkte erreicht werden, womit der Stell-
platzbedarf um 70 % reduziert werden kann.

Auch die im Frankfurter Umland liegende
Stadt Oberursel hat ihre Regelungen zum
Stellplatzbau flexibilisiert. Es wurde eine Zo-
nierung orientiert an der Qualitat der OPNV-
ErschlieSung eingeflhrt. In der Zone mit sehr
guter OPNV-ErschlieRung reduziert sich die
Anzahl notwendiger Stellplatze um 20 %. Die
novellierte hessische Bauordnung gibt die
Maoglichkeit, einen Teil der Stellplatze fur Pkw
durch Fahrradabstellplatze zu ersetzen (Erset-
zungsbefugnis). In Oberursel sind in diesem
Fall fir einen notwendigen Pkw-Stellplatz vier
Abstellplatze flr Fahrrader herzustellen; die-
se werden zur Halfte auf die Verpflichtung

zur Herstellung von Fahrradabstellplatzen an-
gerechnet. Die Ersetzungsbefugnis und die
OV-Zonierung kénnen nicht kumulativ ange-
wendet werden. Neben der Reduzierung der
Anzahl herzustellender Stellplatze bietet die
Stellplatzsatzung die Moglichkeit, bei Vorla-
ge eines qualifizierten Mobilitdtskonzepts die
Herstellungspflicht notwendiger Stellplatze zu
maximal 30 % ohne Zahlung eines Abldsebe-
trags auszusetzen.

In der sachsischen Landeshauptstadt Dres-
den haben Bauherren seit Mitte 2018 die

Maoglichkeit, einen ,,Abminderungsbonus™ fur
notwendige Stellplatze zu nutzen. Generell
vorgesehen ist weiterhin, je Wohnung einen
Stellplatz — bei Sozialwohnungen 0,6 — zu
schaffen. Als Voraussetzung flr eine Reduzie-
rung nennt die stadtische Satzung drei Mdg-
lichkeiten: der Nachweis einer Lagegunst
zum OPNYV inklusive des Abschlusses eines
Grofskundenabonnements (z. B. Mieter, Job-
oder Semesterticket), die Realisierung eines
Carsharing-Stellplatzes und die Uberdachung
aller notwendigen Fahrradstellplatze eines
Vorhabens. Mit einer Abminderungssyste-
matik wird eine prozentuale Reduzierung der
Stellplatze geregelt. Diese reicht von einer
flnfprozentigen Reduzierung bei der Schaf-
fung Uberdachter Fahrradstellplatze bis hin
zum Verzicht auf finf Stellplatze bei der
Schaffung eines Carsharing-Angebots. Auf
die Vorlage eines Mobilitatskonzeptes wurde
bewusst verzichtet, da der Kontrollaufwand
im Bauantragsverfahren und in der spateren
Praxis als nicht leistbar eingeschatzt wurde
(Hartwig 2019a).

Mitte 2018 hat die Stadt Wiirzburg einen
Masterplan , Green City Wirzburg” beschlos-
sen, der einen reduzierten Stellplatzbedarf
vorsieht. Die Rahmenbedingungen sollen in
einer Testphase bis 2021 festlegt werden.
Anders als in Dresden liegt in Wirzburg der
Schwerpunkt auf der Forderung, dass Inves-
toren, die mehr als 20 VWWohnungen schaffen,
ein , vorhabenbezogenes, plausibles Mobili-
tatskonzept” vorlegen. Nachgewiesen wer-
den muss: Ein Betreibervertrag mit einem
qualifizierten Carsharing-Anbieter, die For
derung der Fahrradnutzung, u. a. durch Vor
gaben fir die Abstellplatze mit Raum fur
Spezialfahrrader und Lademaglichkeiten fur
E-Bikes, ein Informationskonzept Gber die
gemachten Angebote. Werden diese drei As-
pekte nachweislich bedient, pruft die Fachab-
teilung Bauaufsicht die Reduzierung der Stell-
platze (max. minus 30 %) (Hartwig 2019a).

Bremen geht einen besonderen Weg und
ermaglicht es Investoren im Rahmen des
Stellplatzortsgesetzes, neben der baulichen
Herstellung oder finanziellen Abldse von
Kfz-Stellplatzen, auch eine Aussetzung von
der Errichtungspflicht zu beantragen. Voraus-
setzung ist, dass das Grundstlck ftir Mobi-
litdatsmanagementmalinahmen geeignet ist
und ein Uberzeugendes Mobilitatskonzept
vorgelegt wird, das als Teil des Stellplatz-



nachweises belastbare Riuckschllsse auf die
konkrete stellplatzmindernde Wirkung der
gewahlten MaflRnahmen aufzeigt (z. B. durch
CarSharing Angebote, Mietertickets oder
anderes). Eine Kombination verschiedener
Malinahmen ist gewlnscht. Die Kosten fir
beispielsweise Mietertickets, zur baulichen
Herstellung einer CarSharing-Station, laufen-
de Betriebskosten einer Car-Sharing-Station
kdnnen dabei auf die reguldare Ablosesum-
me angerechnet werden. Sobald die Ablo-
sesumme ,aufgezehrt” ist, gilt die Herstel-
lungspflicht als erflllt. Den Nachweis Uber
die Erbringung der Mafinahme und die , ab-
geldsten” Kosten sowie das Fiihren eines
Ablodsekontos Ubernehmen die entsprechen-
den Mobilitatsanbieter, die einen dement-
sprechenden Vertrag mit der Kommunalver
waltung haben. Etliche Bauprojekte haben

inzwischen von der Maglichkeit Gebrauch
gemacht, eine aktuelle Evaluation belegt die
Wirksamkeit der MalRnahmen (s. Kapitel V)
(Freie Hansestadt Bremen 2021).

Die Beispiele machen deutlich, dass es ver
schiedene Wege geben kann, die Stellplatz-
baupflicht zu flexibilisieren. Stadte wie Dres-
den verzichten bewusst auf die Vorlage eines
Mobilitatskonzeptes, da damit ein nicht uner
heblicher Prifaufwand fir die Verwaltung ver-
bunden ist, Mainz und Stuttgart beschranken
sich auf die Erschlieffungsqualitat zum offent-
lichen Verkehr, Bremen hat ein ,Verzehrmo-
dell” in Kombination mit der Ablésesumme
eingeflihrt. Minchen hat bundesweit gese-
hen die detailliertesten Regelungen und die
meisten Erfahrungen mit den Mobilitatskon-
zepten zu bieten.

Tab. 2: Steuerungsmoglichkeiten der Stellplatzsatzung (Quelle: eigene Darstellung)

Steuerungsinstrument Regelungsbereiche Beispiele

Miinchen, Augsburg: Reduzierung des Stellplatzschliis-
sels im gefdrderten Wohnungsbau auf 0,6

Reduzierung Geférderter Wohnungsbau

Gute OPNV-ErschlieRungsqualitat Mainz: mégliche Reduzierungen aufgrund

OPNV-ErschlieRung: 10 % bis 30 %

Ersetzung Pkw-Stellplatz durch Fahrradstellplatze Oberursel: vier Fahrradstellpldtze kénnen einen
Pkw-Stellplatz ersetzen
Pkw-Stellplatz durch Carsharingstellplatz Dresden: ein Carsharing-Angebot kann 5 Pkw-Stellplat-
ze ersetzen
Aussetzung Vorlage eines qualifizierten Mobilitatskonzepts  Miinchen: Reduzierung Stellplatzschliissel bis zu 0,3 —
je nach Mafinahmenumfang
Ablése Pkw-Stellplatze Wiirzburg: Einteilung des Stadtgebiets in vier Zonen mit

Ablosebetragen: 5.000 Euro, 7.500 Euro, 10.000 Euro

Oberursel: Ablosebetrag betragt im Gemeindegebiet
12.500 Euro pro Stellplatz

Fahrradstellplatze Oberursel: Ablose 1.000 Euro pro Fahrradstellplatz

In vielen Kommunen ist die Abl6se von Fahrradstellplat-
zen nicht vorgesehen

nutzung, die besonders in Gebieten mit Mi-
schnutzung interessant ist, weil sich hier
Nutzungsanspriche im Tagesverlauf verteilen
— tagsuber Arbeit/Einkauf, abends Wohnen.
In der Seestadt Aspern, einem neuen Wiener
Stadtteil, wird dieses Mehrfachnutzungskon-

Bisher noch selten in der Praxis umgesetzt
ist der Verzicht auf die feste Zuordnungen ei-
nes Stellplatzes zu einer Wohnung, um so
die vorhandenen Stellplatze effizienter zu
nutzen (Beispiel Darmstadt Lincoln). Dies
eroffnet die Moglichkeit zu einer Mehrfach-
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Abb. 1: 10 Minuten Stadt
(Quelle: eigene Darstellung)
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zept praktiziert. Weiterhin gibt es Uberlegun-
gen, die Zahl der Stellplatze nicht an die Zahl
der Wohneinheiten, sondern an die Wohn-
flachen zu koppeln (Beispiel Zirich, Wien).
Dahinter steht der Gedanke, dass Wohnfla-
chen mit der HaushaltsgroRe und damit der
Wahrscheinlichkeit des Pkw-Besitzes korre-
lieren. Denn Investoren bekommen mit einer
starren Stellplatzbaupflicht bislang eher wirt-
schaftliche Anreize gesetzt, groRe Wohnun-
gen zu bauen.

Immer wieder in der Diskussion ist ein VWech-
sel von der Stellplatzbaupflicht mit Mindest-
werten hin zu der Festlegung von Stell-
platzobergrenzen wie es Zirich seit 2015
praktiziert und die Stadt London mit ihrer Par
kraumreform 2004 einfuhrte. Erhebungen in
London zeigen einen Riickgang der Stellplat-
ze pro Wohneinheit von 1,1 (vor der Reform)
auf 0,63 (nach der Reform) (Guo 2016: 31).

1.2 Stadtebauliche und verkehrliche Voraussetzungen

Nachdem die rechtlichen Voraussetzungen
fir ein wohnbezogenes Mobilitatskonzept
geklart sind, gilt es weitere wichtige Rah-
menbedingungen zu prufen. Rickgrat ei-

nes Mobilitatskonzepts ist in erster Linie ein
funktionierender 6ffentlicher Nahverkehr so-
wie kurze Wege zu wichtigen Alltagszielen,
eine 10-Minuten-Stadt, in der alle alltaglichen
Ziele in maximal 10 Minuten mit dem Fahrrad
oder zu Fuf3 zu erreichen sind. Konkret sollen
wichtige Haltestellen des OPNV, Einkaufs-
moglichkeiten des taglichen Bedarfs, Apothe-
ken, Hausarzte, Kita und Grundschule sowie
Naherholungseinrichtungen maoglichst auf at-

traktiven Wegen und ohne groRe Umwege
zu erreichen sein (s. Abb. 1).

Uberlagert man diese Distanzen mit den
wirtschaftlichen Mindestanforderungen der
Betreiber an das Einzugsgebiet der Nahver
sorger (7200 bis 10.800 EW im Einzugsge-
biet), so lasst sich bei einem Radius von 500
m (funf bis sieben Minuten-Radius bei 1,2
m/s) eine Dichte von rund 9.300 bis 14.000
Einwohner*innen je Quadratkilometer als
Richtwert flr optimale fufdlaufige Quartiere
ableiten. Dies entspricht zum Beispiel Stadt-
teilen in KéIn-Ehrenfeld (9.491 EW/km32),




Dresden StrieRen-West (11.282 EW/km?2)
oder der Minchener Maxvorstadt (12.435
EW/km?2) (ARGUS 2020). Ist der gewdlinsch-
te Mix an Nahversorgungseinrichtungen nicht
bereits in der Nachbarschaft vorhanden, kann
Uber ein sogenanntes ErdgeschoRmanage-
ment — wie in der Seestadt Aspern praktiziert
— Einfluss auf das Sortiment der vorgesehe-
nen Verkaufsflachen genommen werden.

Ob Uberwiegend zu FulR gegangen oder mit
dem Rad gefahren wird, hdngt nicht nur von
den potenziell erreichbaren Zielen, sondern
mafgeblich von der Attraktivitat des offent-
lichen Raumes, insbesondere der Wege

und Platze, ab. Sie sollten sich an einem
.menschlichen Maf3stab” (Gehl 2015) orien-
tieren, sozial sicher, verkehrssicher, larmfrei,
grin und abwechslungsreich gestaltet sein.
Konsumfreie Begegnungs- und Aufenthalts-
orte gehoren dazu.

Zu den wesentlichen Voraussetzungen da-
flr, dass wohnbezogene Mobilitdtskonzepte
funktionieren, gehort das aufeinander abge-
stimmte Management der privaten Stellplat-
ze sowie der Stellplatze im offentlichen Raum
und zwar sowohl im Wohnquartier wie auch
in den benachbarten Wohngebieten.

1.3 Wohnungswirtschaftliche Voraussetzung

Wahrend energieeffizientes Bauen und die
energetische Sanierung aufgrund entspre-
chender rechtlicher Vorgaben inzwischen
zum Alltagsgeschéft der Immobilienbranche
gehort, steht nachhaltige Mobilitat bei VWoh-
nungsbauunternehmen noch selten auf der
Agenda. Als Handlungsfeld fur Klimaschutz-
malnahmen werden die grofsen CO,-Min-
derungspotenziale im Bereich der wohn-
standortnahen Mobilitat bislang noch wenig
beachtet (vgl. Kap. V.2.). Bei der Realisierung
des Kerngeschafts, der Schaffung von Wohn-
raum, ist die Stellplatzbaupflicht fir Pkw und
Fahrrader sowie aktuell eventuell die Ladein-
frastruktur fUr E-Fahrzeuge meist der einzige
Anknipfungspunkt zu Mobilitatsfragen. Be-
denken betreffen neben finanziellen Belas-
tungen durch ,,unternehmensfremde Leis-
tungen” auch die mangelnde Erfahrung mit
der Entwicklung und Umsetzung wohnbezo-
gener Mobilitatskonzepten sowie rechtliche
Unsicherheiten beispielsweise bei Haftungs-
fragen.

Trotz dieser Situation ist ansatzweise ein Pa-
radigmenwechsel zu beobachten. Die in vie-
len Stellplatzsatzungen eingeraumten Mog-
lichkeiten, Stellplatzbaukosten einzusparen
und Wohnqualitaten zu schaffen, werden
von immer mehr Unternehmen erkannt und
sind ein wesentlicher Treiber der Entwick-
lung (Schmitt et al. 2019; Catella Research
2020). Der Bundesverband deutscher \Woh-
nungs- und Immobilienunternehmen e.V.
(GdW) plant aktuell ein Kompetenzzentrum
Wohnen und Mobhilitat" zu grinden und sei-
ne rund 3.000 gemeinntltzigen und privaten

Mitgliedsunternehmen beratend zu unter
stltzen. Der VCD bietet aktuell mit seinem
vom BMU geforderten Projekt ,, Bundeswei-
tes Netzwerk Wohnen und Mobilitat” in acht
Bundeslandern (u. a. auch in Bayern) umfang-
reiche Beratungsangebote an.

Wahrend sich bereits einige WWohnungsbau-
genossenschaften und kommunale Woh-
nungsunternehmen mit Mobilitatsfragen
beschéftigen, sind Investoren und Projektent-
wickler, die Eigentumswohnungen errichten,
deutlich zuriickhaltender. Sie begriinden dies
einerseits mit schlechteren Vermarktungs-
chancen bei einer Zielgruppe, die ungern auf
den Pkw-Besitz verzichtet. Dartber hinaus
gehdren Stellplatze in Wohneigentlimerge-
meinschaften (WEG) vielfach zum Gemein-
schaftseigentum, um im Falle eines Eigentu-
merwechsels den Zugriff auf den Stellplatz
zu behalten und die Vermarktungschancen
nicht zu gefahrden. Die wirtschaftliche Ent-
kopplung von Wohnung und Stellpldtzen
ware in diesem Marksegment die Vorausset-
zung, um Mobilitatskonzepte auch in Projek-
ten mit Wohneigentiimergemeinschaften zu
platzieren.

FUr kleinere Wohnungsunternehmen stellt
sich die Frage nach der MindestgrofRe ei-
nes Vorhabens, die flr die Umsetzung eines
Mobilitdtskonzepts notwendig ist. Die Stadt
Wirzburg nennt eine MindestgrofRe von

20 Wohneinheiten, die Stadt Minchen setzt
eine Grenze bei 10 Wohneinheiten. Voraus-
setzung bei kleineren Wohnbauprojekten ist
ein zentraler Ansprechpartner, der die Ausar
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Abb. 2: MaRnah-
men und Bausteine
eines Mobilitats-
konzeptes

(Quelle: MO.Point)
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beitung und dauerhafte Umsetzung des Mo-
bilitatskonzeptes garantieren kann. Bei Vor
haben mit einem zentralen Vermieter sieht

Wirzburg diese Bedingung als im Regelfall
erfdllt an.

2 Bausteine der Mobilitatskonzepte

Die Mobilitdtsangebote eines Mobilitatskon-
zeptes sind vielfaltig. Je nach lokaler Situati-
on lassen sich Schwerpunkte setzen. Wichtig
ist es, die Bausteine nicht getrennt vonein-
ander zu sehen, gerade in ihrem Zusammen-
spiel tragen sie zu einem tragfahigen mul-
timodalen Mix bei, der die Fahrt mit dem
eigenen Auto ohne Komfortverlust UberflUs-
sig macht.

Die Kommune schafft die Voraussetzungen
daflr, dass Investoren verschiedene Kombi-
nationen aus Stellplatzbau und weiteren Mo-

bilitdtsangeboten Uberhaupt in Erwagung zie-
hen kdonnen. Neben der Stellplatzsatzung, die
solche Handlungsoptionen eréffnen muss,
schafft die kommunale Politik in den Berei-
chen OPN\/, Sharing-Angebote, Radverkehr
und Standorte flr Nahversorgung einen Rah-
men, in dem die Nutzung von Alternativen
zum privaten Pkw praktikabel und attraktiv
werden.

Was sind typische Bausteine von Mobilitats-
konzepten?

P P Meicdbob 1w
EE=R =T S NE)
2.1 Fahrradparken

Die Errichtung von Fahrradabstellplatzen ist
in den meisten Landesbauordnungen und
kommunalen Stellplatzsatzungen bereits ver
pflichtend verankert. Wenn Fahrradabstell-
platze als Maflinahme in einem Mobilitats-
konzept vorgesehen werden, umfasst dies
zusatzliche Stellplatze, zuséatzliche Flachen
beispielsweise flr Fahrradanhanger oder
Lastenrader, sowie mit Blick auf die ebener
dige Zuganglichkeit und Diebstahlsicherheit

eine besonders hochwertige Ausflihrung der
Fahrradstellplatze. Zahlreiche Leitfaden zum
Fahrradparken bieten Hilfestellung, wie diese
Stellplatze ausgestattet sein sollten.” Weiter-
hin kann ein zusatzlicher Reparaturservice,
Ladeinfrastruktur fir E-Bikes oder Werkzeug
angeboten werden. Zielsetzung ist, den ,, Rei-
seantrittswiderstand” fir die Fahrradnutzung
so niedrig wie moglich zu setzen.

4) https://www.radverkehr.bayern.de/veroeffentlichungen/index.php
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2.2 Carsharing, Bikesharing und Lastenradsharing

Das Carsharing-Angebot in einem Mobili-
tatskonzept soll den eigenen Pkw, der die
Funktion einer im Alltag nur selten genutzten
. Mobilitatsversicherung” hat, jedoch einen
Stellplatz beansprucht, Uberflissig machen.
Fir wohnbezogene Mobilitdtskonzepte ist
stationadres Carsharing das Mittel der Wahl,
da so am besten ein verlassliches und preis-
lich attraktives Angebot sichergestellt wird.
Freefloating Carsharing wird kritisch gese-
hen, weil es spontane Mobilitatsbedurfnisse
befriedigt und haufig Wege zu Fuf oder mit

2.3 Ruhender Pkw-Verkehr

Fir den ruhenden Pkw-Verkehr werden Quar
tiersgaragen mit einer Distanz zur WWohnung
von 100 m bis 300 m favorisiert. Quartiersga-
ragen bieten den Vorteil, flexibel auf Anderun-
gen beim Stellplatzbedarf reagieren zu kon-
nen, weil unterschiedliche Stellplatzbedarfe
beispielsweise im Hinblick auf den Lebenszy-
klus einer Familie in Ausgleich gebracht wer-
den kénnen. Im Gegensatz zu Tiefgaragen,
die meist unter den einzelnen Gebauden er
richtet werden, konnen Quartiershochgara-
gen —wenn sie als Parkpaletten ausgefihrt

2.4 Mobilitatsstationen

Mobilitatsstationen blindeln geteilte Ver
kehrsmittel zur gemeinsamen Nutzung far
alle sichtbar im Wohnviertel. Sie kdnnen aus-
gestattet sein mit:

m Carsharing-Fahrzeuge/vorwiegend
E-Fahrzeuge

m Einspurige Leihfahrzeuge (Lastenrader,
E-Mopeds, Scooter)

m Bikesharing-Fahrrader

E-Lademodglichkeiten

m [nfrastruktur fur City-Logistik (z. B.
Paketbox)

2.5 OPNV/Mieterticket

Weil der OPNV eine tragende Saule stéd-
tischer Mobilitat ist, sind Mietertickets als
Baustein in Mobilitatskonzepten anerkannt.
Grundsatzlich moglich sind alle drei Formen
des Mietertickets, also das geteilte, das ob-

dem OPNV substituiert (Nehrke/Loose 2018).

Bikesharing ist ein haufig genannter Bau-
stein, gleichwohl gilt es den privaten Besitz
von Fahrradern im Blick zu behalten: In Woh-
nungsnahe spielt Bikesharing keine grofRe
Rolle. Auch bei Pedelecs ist die inzwischen
erfolgte Marktdurchdringung zu beachten.
Lastenrader sind dagegen ein sehr nachge-
fragtes Sharing-Angebot, weil diese bei wei-
tem noch nicht allgemein verbreitet sind und
in ihrer Transportfunktion tatsachlich ein Auto
ersetzen kénnen.

werden — durch Aufstocken oder (Teil-)Ruck-

bau geanderten Bedarfen angepasst werden.

In Quartiersgaragen kdénnen auch Einkaufs-
moglichkeiten untergebracht werden, sie
kdnnen zudem als Mobilitédtsstation dienen
oder Gemeinschaftseinrichtungen aufneh-
men (Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung und Wohnen 2018). Zusatzlich zu diesen
Stellplatzen sind Kurzzeitparkzonen vor den
Gebauden fur Besucher, Anlieferung von Wa-
ren und Handwerker vorzusehen.

Ob Mobilitatsstationen — wie z. B. in Berlin
Waterkant — an zentralen 6ffentlichen Halte-
stellen vorgesehen werden oder in den Erd-
geschossbereichen von Quartiersgaragen
angesiedelt sind (siehe Lagarde-Campus in
Bamberg in Kapitel IV), hdngt von der GroRRe
des Gebietes aber auch von anderen lokalen
Rahmenbedingungen ab, die im Mobilitats-
konzept festgelegt werden.

ligatorische und das freiwillige (s. Kapitel Il).
Zusatzlich oder alternativ konnen in grof3eren
Gebéauden digitale Abfahrtsanzeigen Wer-
bung flr 6ffentliche Verkehrsmittel machen.
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Abb. 3: Organisa-
tionsschritte
(Quelle: eigene
Darstellung)
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2.6 Kommunikation des Mobilitatskonzepts

Der Kommunikationsaufwand, das zeigen
viele Praxisprojekte, darf bei der Umsetzung
eines Mobilitatskonzepts nicht unterschatzt
werden und stellt eine kontinuierliche Aufga-
be dar, die auch finanziell kalkuliert sein muss
(Mobilitatszentrale/-agentur, Flyer, Website,
Newsletter, Testtage, etc.). Die Fragen der
Stellplatzvergabe, Nutzung der einzelnen
Sharing-Angebote missen besonders zu Be-

3 Umsetzung

Die Entwicklung eines Wohnbauvorhabens
mit einem Mobilitdtskonzept erfordert auf-
grund der verschiedenen Zustandigkeiten,
aber auch aufgrund der Komplexitat und der
Vielfalt der unterschiedlichen MalRnahmen
eine durchdachte Umsetzungsstrategie.

Mafinahmen, die in einem Mobilitdtskonzept
geplant sind, sollten bereits in einer sehr fri-
hen Planungsphase von Bauvorhaben defi-
niert werden. Aufgabe der Kommune ist es,
Flachen fur die verkehrliche Erschliefdung

2 3

Bauherr erarbeitet Kommune schafft

ginn, aber auch bei jedem Mieterwechsel
beantwortet werden. Auch wenn die Anbie-
ter der verschiedenen Mobilitatsdienste das
Kundenmanagement Ubernehmen, ist Uber
die Ziele und Funktionsweise des Mobilitats-
konzeptes kontinuierlich zu informieren. Das
Wohnungsunternehmen ist letztlich verant-
wortlich fir das Funktionieren des Mobilitats-
konzepts.

wie aber auch fur zuklnftige Mobilitadtsstati-
onen oder Quartiersgaragen im Bebauungs-
plan planungsrechtlich zu sichern. Konkrete
Vereinbarungen zwischen Kommune und In-
vestor kdnnen in stadtebaulichen Vertragen
fixiert werden. In einem solchen stadtebau-
lichen Vertrag konnen z. B. Kosten, Laufzeit,
bauplatzibergreifende Organisation, Flachen
und Stellplatze sowie Evaluierung vereinbart
werden. Im Rahmen privatrechtlicher Durch-
fihrungsvertrage werden weitere, wichtige
Eckpunkte fir die Mobilitat festgelegt.

Evaluation

4. 5 6

Kommune und

Bauherr schlief3t Bauherr

Mobilitats- im Bebauungsplan ~ Bauherren legen Kooperations-/ weist Umsetzung
konzept als Voraus- konkrete Dienstleistungs-  des Mobilitdtskon-
Bestandteil der setzungen fiir Malnahmen vertrag mit zepts durch
Baugenehmigung innovative in stddtebaulichen Car-/Bike- Kooperations-
Mobilitats- Vertrdgen oder sharing- vertrdge mit
I6sungen Durchfiihrungsver- unternehmen Anbietern nach

trdgen fest



FUr die Wohnungsunternehmen oder Ver
mieter ist die Organisation und Finanzierung
der Mobilitatsdienstleistungen von erhebli-
cher Evidenz. Zu beachten sind die jeweiligen

3.1 Betriebsmodelle

Wesentlicher Baustein wohnbezogener Mo-
bilitatskonzepte sind Sharing-Angebote, und
hier insbesondere auch Carsharing. Um Uber
einen definierten Zeitraum ein verlassliches
Sharing-Angebot sicherzustellen, sind Dienst-
leistungsvertrage zwischen \Wohnungsun-
ternehmen und Mobilitatsdienstleistern zu
schliefsen. Mit diesen Vertragen wird gegen-
Uber der Kommune der Nachweis erbracht,
dass das Mobilitdtsangebot fir die Mieter*in-
nen vorgehalten wird. Wahrend die Nut-
zungsentgelte von Mieter*innen tbernom-
men werden, sind u. U. Kosten zur Nutzung
von Stellflachen oder fir die Fahrzeugbereit-
stellung zu regeln. Einzelne Carsharing-Autos
lassen sich noch relativ einfach in Kooperati-
on mit einem externen Anbieter vertraglich
sichern. Komplizierter wird es, wenn ver-
schiedene Angebote von unterschiedlichen
Anbietern koordiniert werden mdissen. In
der Regel suchen die Wohnungsunterneh-
men ein Angebot ,,aus einer Hand" Ein ent-
sprechendes Dienstleistungsangebot bieten
beispielsweise Ausgriindungen von \WWoh-
nungsbaugenossenschaften wie Isarwatt eG
in Mlnchen, Alsterwatt eG in Hamburg oder
ABG Nova GmbH in Frankfurt/M, die neben
Mieterstrom auch Mobilitatsdienstleistungen
im Portfolio haben. Ein dhnliches Angebot of-
feriert in Wien das Unternehmen MO.Point.
Die Dienstleistung umfasst die Erarbeitung
eines wohnbezogenen Konzeptes, die be-
darfsgerechte Konzeptionierung der Angebo-
te bis hin zum Betrieb, Kundenmanagement
und Evaluation. Teilweise werden eigene
emissionsarme und geteilte Fahrzeugpools
wie E-Bikes, E-Lastenrader, E-Scooter so-
wie Fahrrad-ReparaturStationen und Bu-
chungs-Apps betrieben.

Insbesondere in den Grof3stadten, aber auch
in einigen Mittelstadten gibt es unter dem
Dach der Stadtwerke Unternehmen, die im
Bereich der Mobilitat tatig sind. Hierzu ge-
horen OPNV-Unternehmen, Parkhausgesell-
schaften und teilweise auch die Angebote

Ausgangsbedingungen in Stadten und Ge-
meinden, nach denen sich sehr verschiedene
Betriebsmodelle ergeben kdnnen.

von Car- und Bikesharing. Die Rolle der exter-
nen Dienstleister konnen daher auch kommu-
nale Unternehmen Gbernehmen. Kommunale
Parkhausgesellschaften konnen ein wichtiger
Partner sein, wenn Pkw-Stellplatze nicht den
jeweiligen Wohngebauden zugeordnet wer-
den, sondern im Rahmen eines Stellplatzkon-
zepts in Quartiersgaragen untergebracht wer
den sollen. Bei einer qualitativ hochwertigen
und funktional gemischten Ausfiihrung kon-
nen Quartiersgaragen zu Quartierszentren
werden, die in der Erdgeschosszone neben
den verschiedenen Sharing-Angeboten auch
Nahversorgungseinrichtungen oder Sport-
flachen auf dem Dach beherbergen kénnen.
Entsprechende Uberlegungen und Planun-
gen gibt es fir die neuen Stadtteile Ham-
burg-Oberbillwerder oder Freiburg-Dieten-
bach. Schon in der konkreten Umsetzung ist
das Bauvorhaben Lagarde-Campus in Bam-
berg. Hier errichten die Stadtwerke Bam-
berg die erforderlichen Stellplatze (max. 80 %
der Stellplatzbaupflicht) in Quartiersgaragen
(Parkpaletten), in denen im Erdgeschoss Mo-
bilitdtsstationen untergebracht sind.

Kommunale Unternehmen sind auch aus ei-
nem anderen Grund willkommene Dienstleis-
ter. Gerade in Grof3stadten, in denen meh-
rere Mobilitatskonzepte umgesetzt werden,
taucht das Problem der ,, Insellésungen” auf.
In verschiedenen Quartieren werden mit
unterschiedlichen Anbietern Vertrage ge-
schlossen. Wiinschenswert ware, dass die
Kommune diesen Prozess aktiv gestaltet,
entsprechende Projekte koordiniert und im
besten Fall die kommunalen (Verkehrs-)Un-
ternehmen den Betrieb GUbernehmen.

So versuchen sich die kommunalen Ver
kehrsunternehmen in den Metropolen zu-
nehmend als Mobilitatsdienstleister zu eta-
blieren. In Berlin ist es gelungen, in einer
App der BVG (www:.jelbi.de) verschiedene
Sharing-Angebote zu integrieren. Der Aus-
bau von sogenannten Jelbi-Stationen und
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Jelbi-Punkten (nur Zweirader) an Haltestellen
des offentlichen Nahverkehrs schreitet vor
an. Ganz bewusst wird dabei die Kooperati-
on mit der Wohnungswirtschaft gesucht, da
sie Flachen flr diese Stationen bereitstellen.
Gleichzeitig gewinnen so die verschiedenen
Sharing-Angebote in den Quartieren an Sicht-
barkeit, wodurch auch neue Kundengruppen
angesprochen werden. Konkret zu erleben
sind die Jelbi-Stationen beispielsweise im
neu gebauten Berlin-Spandauer Stadtquar

tier Waterkant. Neumieter*innen erhalten zur
Nutzung der Stationen ein Startguthaben von
50 Euro.

Weil neue Wohnungsbauvorhaben immer
haufiger mit wohnbezogenen Mobilitdtskon-
zepten verknUpft werden, ergibt sich hier ein
interessantes und zukunftsweisendes Beta-
tigungsfeld sowohl fir kommunale als auch
private Unternehmen.

Abb. 4: Betriebsmodelle aus der Perspektive von Wohnungsunternehmen (Quelle: eigene Darstellung)
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Kooperation mit
Verkehrsunternehmen

Verkehrsunternehmen
betreibt Mobilitdtsstationen
und integriert Sharing-
Angebote (App und Tarif)

Wohnungsunternehmen
als ,Flachenpartner”

Beispiel: Quartier Water-
kant in Berlin-Spandau mit
Jelbi-Stationen der Berliner

Verkehrshetriebe (BVG)

Kooperation mit
Generaldienstleister

Dienstleistungsunternehmen
stellt Mobilitdtsangebote aus
einer Hand bereit

Fahrzeugpools wie E-Autos,
E-Bikes, E-Lastenrader,
E-Scooter, Fahrrad-
Reparatur-Stationen,
Buchungs-Apps

Kundenmanagement und
Evaluation

Kooperation mit
mehreren Anbietern

Kooperationsvertrage mit
verschiedenen Anbietern der
Mobilitdtshausteine

Anbieter fiir stationshasier-
tes Carsharing, (Lasten-)
Radsharing, Verkehrsunter-
nehmen (Mieterticket)

Organisation durch Woh-
nungsunternehmen

Beispiel: Domagkpark

Kooperation mit
der Kommune

Kommune {ibernimmt auf
vertraglicher Basis Aufga-
ben im Bereich wohnbezo-
gener Mobilitdtskonzepte

wie die Errichtung von Stell-
pldatzen in Sammelgaragen
und von Mobilitdtsstationen

Vertragspartner fiir die
Wohnungswirtschaft sind
kommunale Unternehmen

Beispiele: Isarwatt eG,
MO.Point GmbH

3.2 Finanzierung

Fragen, wie die Finanzierung der verschie-
denen Angebote in wohnbezogenen Mobili-
tatskonzepten auch langfristig sichergestellt
werden kann, beschaftigen die Akteure und
hier insbesondere die Wohnungsunterneh-
men sowie die Kommunen. Wahrend die
Wohnungsunternehmen die errichteten Stell-
platze fir Pkw und Fahrrader Uber die Miete
und die Betriebskosten refinanzieren kdnnen,
ist dies fir wohnbezogene Mobilitatsdienste
wie Sharing-Angebote und verglinstigte Mie-
tertickets bisher nicht maglich.

(Stadtwerke)

Beispiele: Wiirzburg: Hub-
land; Bamberg: Lagarde

Die Erfahrungen aus Osterreich zeigen, dass
sich die Angebote ab einer GréRe von ca. 50
Wohneinheiten nach einer Anschubfinanzie-
rung selbst Uber Nutzungsentgelte der Mie-
terschaft tragen konnen, in anderen Fallen
sind jedoch dauerhafte Zahlungen durch den
Eigentlimer der Immobilie notwendig. Mit
zu bedenken ist zudem die stete Kommuni-
kation und Information der Angebote, da es
immer eine Fluktuation der Bewohnerschaft
gibt. Neben der Aufrechterhaltung der Ange-
bote kénnen somit auf das Wohnungsunter
nehmen weitere Aufgaben zukommen, die
ebenfalls zu finanzieren sind. In einigen Kom-



munen gilt die Stellplatzbaupflicht als erfUllt,
wenn der Ablésebetrag aufgebraucht ist. Da-
durch wird unsicheren Erwartungen der \Woh-
nungsunternehmen entgegengewirkt. Aller
dings stellt sich hier die Frage, was passiert,
wenn die Mobilitdtsangebote nicht mehr
vorgehalten werden mussen und sich diese
nicht selbst tragen.

Vor diesem Hintergrund werden besonders
in Baugebieten mit mehreren Vorhaben-
tragern Mobilitatsfonds diskutiert (ARGUS
2020: 84 1.), in den die Investoren einzahlen.
Mit einem Mobilitatsfonds ist es moglich,
liegenschaftstbergreifende Finanzierungsin-
teressen zu regeln (z. B. die Flachenbereit-
stellung flr eine Mobilitadtsstation). Ein Mo-
bilitdtsfonds kann damit ein Instrument sein,
Nutzen und Lasten auszugleichen, verschie-
dene Einnahmequellen zu generieren und
zweckgebunden zu verwenden. Die Mittel
des Fonds sollten kommunal verwaltet wer-
den. In der Seestadt Aspern (Wien) wird ein
solcher Mobilitatsfonds bereits umgesetzt.

Sollen Betriebskosten von Angeboten dauer
haft aus einem Mobilitdtsfonds mitfinanziert
werden, misste der Fonds regelmafiig mit

Einnahmen gespeist werden. Seitens der In-
vestoren konnten dies die gesparten Unter
haltungskosten flr Stellplatze sein, seitens
der Kommune waren Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung denkbar. In Wien
werden Einnahmen aus der Parkraumbewvirt-
schaftung in nachhaltige Verkehrsprojekte in-
vestiert®. Eine weitere Finanzierungssaule
eines Mobilitatsfonds konnten Nutzungsent-
gelte fUr die angebotenen Mobilitatsdienst-
leistungen und Stellplatze sein. In Deutsch-
land fehlt es bisher noch an Expertise, wie
ein solcher Mobilitatsfonds privatrechtlich
oder 6ffentlich-rechtlich, freiwillig oder ver
pflichtend organisiert werden kénnte.

Ein weiterer Diskussionspunkt sind ,, Mobi-
litdtspauschalen’ aus denen die Bausteine
wohnbezogenen Mobilitdtskonzepts finan-
ziert werden. Entsprechende Uberlegungen
gibt es derzeit bei der Bielefelder Gemein-
ndtzigen Wohnungsbaugesellschaft (BGW),
der Unnaer Kreis-, Bau- und Siedlungsgesell-
schaft (UKBS) und der Isarwatt eG. Eine sol-
che Mobilitatspauschale, die verschiedene
Angebot (Mieterticket, Kontingente fir Car
und Lastenradsharing) in einem Preis zusam-
menfasst, kdnnte optional von Mieter*innen

Abb. 5: Finanzierungsoptionen (Quelle: eigene Darstellung)

Nutzungsentgelte

Kooperationsvertrag mit
Sharing-Anbieter

Finanzierung vollstandig
tiber Nutzungsentgelte der
Mieterhaushalte

Ggf. Anschubfinanzierung
des Wohnungsunterneh-
mens, um Mindestauslas-

tung der Carsharingfahrzeu-

ge sicherzustellen

Wohnungsunternehmen
stellt Stellflachen zur
Verfiigung
Beispiel: Miinchen
Domagkpark

Mobilitatspauschale

Verschiedene Sharingange-
bote (Car-/Bike-/Motorroller)
und ggf. Mieterticket als
Paketldsung

Variante 1: Mobilitéts-
pauschale wird in die Miete
integriert (nur im freifinan-

zierten Wohnungshbau)

Variante 2: Mobilitats-

pauschale erwirbt der
Mieterhaushalt

Variante 3: Wohnungsun-
ternehmen beteiligt sich
finanziell an der Pauschale

Beispiel Variante 3:
Mannheim, franklin-mobil

Mobilitatsfonds (investiv)

Wohnungsunternehmen
zahlen einmalig (Abldse) in
einen offentlich verwalteten

Fonds

Alternative Mobilitats-
angebote werden aus dem
Fonds finanziert

Beispiel: Wien Seestadt
Aspern

Mobilitatsfonds
(Bau+ Betrieb)

Kommunales Unterneh-
men errichtet und betreibt
Stellpldtze und Mobilitdtsan-
gebote

Wohnungsunternehmen
zahlen ,Mobilitatsbeitrag”
fiir Pkw-Stellplatz oder
alternativ fiir OPNV Jahres-
karte + Kontingent Car- und
Bikesharing

Beispiel: Bamberg
Lagarde-Campus

5) https://www.wien.gv.at/verkehr/mobilitaetsfonds/ziele-und-organisation.html
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erworben werden, oder in der Miete integ-
riert werden. Bei letzterer Variante wirden
die rechtlichen Rahmenbedingungen analog

3.3 Langfristige Sicherung

Fragen der langfristigen Perspektive von Mo-
bilitatskonzepten sind in vielen Fallen noch
nicht abschlieRend geklart. Ist die Stellplatz-
baupflicht durch Angebote in einem Mobili-
tatskonzept nur ausgesetzt, gilt die reduzier-
te Stellplatzbaupflicht nur so lange alternative
Mobilitatsangebote zur Verfligung stehen
und damit die reduzierte Stellplatznachfrage
rechtfertigen. Fir die Investoren sind damit
Unsicherheiten verbunden, die bedeuten,
entweder Reserveflachen oder Platz fir Du-
plexstellflachen flr einen eventuell zukinf-
tig hoheren Stellplatzbedarf einzuplanen.

Fir die Kommune heifst es, die Wirksamkeit
von Mafinahmen in gewissen Abstanden zu

dem obligatorischen Mieterticket gelten (sie-
he Kapitel Il).

Uberprtfen. Die Landeshauptstadt Mdnchen
sieht in ihrer Stellplatzsatzung eine regelma-
3ige Evaluation der Mobilitatskonzepte vor.
Diese Wirkungsnachweise haben die Woh-
nungsbauunternehmen zu erbringen, verur
sachen aber auch einen erheblichen Prifauf-
wand bei der Verwaltung. Eine verbindliche
Abminderungssystematik wie sie Dresden
und Bremen festgelegt haben, bietet langfris-
tig Planungssicherheit fir die Wohnungsbau-
unternehmen. In Bremen gilt die Stellplatz-
baupflicht als erflllt, wenn die investierten
Kosten in Mobilitatsalternativen den Ablose-
betrag rechnerisch ersetzen.

4 Beispiele fur neue Stadtquartiere

mit Mobilitatskonzepten

Seit den 1990er-Jahren wurden und wer

den in Deutschland eine Reihe von neuen
Stadtquartieren realisiert, sowohl im bebau-
ten Bereich auf Konversionsflachen als auch
auf neu in Nutzung genommenen Flachen
am Stadtrand. Es entstanden damals einige
neue Stadtquartiere, die bis in die Gegenwart
als Musterquartiere fir die Umsetzung des
Anspruchs Nachhaltigkeit gelten. Diese Quar-
tiere gelten als vorbildlich im Hinblick auf den
Umgang mit Flache, baulicher Struktur und
Verkehrskonzept (z. B. TUbingen: Franzdsi-
sches Viertel, Loretto). Fur die Entwicklung
seit den 1990er-Jahren ist eine Sensibilisie-
rung fur verkehrliche Fragen zu konstatieren,
die in wenigen Fallen sogar zu autofreien
Siedlungen flhrte.

Mit einem verstarkten Zuzug in die Stadte
seit den 2010er-Jahren rlicken Stadterweite-
rungen wieder starker in das Blickfeld. Seit

einigen Jahren, vor dem Hintergrund knap-
pen bezahlbaren Wohnraums, sind wieder
vermehrt Vorhaben zu grofReren neuen Stadt-
quartieren zu beobachten — teilweise be-
reits in der Umsetzung, teilweise noch in der
Planung. Die Ausgangslagen in den Stadten
sind unterschiedlich: in einigen Stadten be-
stehen Moglichkeiten zur Flachenkonversion
(Militar, Bahn, Gewerbe, Industrie, Logistik)
innerhalb bereits bebauter Gebiete, in ande-
ren Stadten kénnen grofRere neue Quartiere
nur im AuRenbereich errichtet werden. Schaf-
fung bezahlbaren Wohnraums und nachhalti-
ge Mobilitatskonzepte auch zur Vermeidung
zusatzlicher verkehrlicher Belastungen aus
diesen Quartieren sind wichtige Leitlinien far
die Entwicklung. Die Entwicklung neuer Mo-
bilitatsdienstleistungen und die Digitalisie-
rung schaffen neue Handlungsoptionen fir
Mobilitatskonzepte.



4.1 Beispiele fur abgeschlossene Vorhaben

neuer Stadtquartiere

4.1.1 Freiburg: Vauban

Der Stadtteil Vauban, der zwischen 1999 und
2010 gebaut wurde, gilt als Musterbeispiel
fUr ein nachhaltiges Quartier und weckt na-
tionales und internationales Interesse. So
erklart sich, dass Vauban Gegenstand ver
schiedener wissenschaftlicher Untersuchun-
gen war (Nobis 2003a, Nobis 2003b, Som-
mer/Wiechert 2014, Foletta/Field 2011).
Neben Nahmobilitat und OPNV sind Rege-
lungen flur Stellplatze und Parkraum wichtige
Baustein des Verkehrskonzepts fir Vauban.
Die Verlangerung der Freiburger StralRenbahn
nach Vauban wurde 2006 in Betrieb genom-
men. Sie verbindet den Stadtteil in 15 Mi-
nuten mit der Innenstadt und dem Bahnhof.
Ebenfalls ist Vauban gut in die Infrastruktur
fir den Radverkehr eingebunden.

Kern des Verkehrskonzepts fir Vauban ist die
finanzielle und raumliche Trennung der Stell-
platze vom Wohnen. Auf den Grundstticken
entlang der HaupterschlieSungsachse — der
Vaubanallee — dlrfen keine Stellplatze errich-
tet werden. Dies gilt ebenso fur die anschlie-
fenden Wohnstrafsen, die verkehrsberuhigte
Bereiche sind. Hier gibt es keine &ffentlichen
Parkplatze und sie dirfen nur zum Be- und
Entladen befahren werden. In der Vaubanal-
lee ist Tempo 30 km/h erlaubt und Parkplatze
sind bewirtschaftet. Dort steht auch ein Teil
der Fahrzeuge der Carsharing-Anbieter.

In Vauban gibt es insgesamt rund 2000 \Woh-
nungen. 750 Wohnungen liegen in dem Be-
reich, in dem keine Stellplatze errichtet wer
den durfen. Das Parken wurde vom Wohnen
nicht nur rdumlich, sondern auch im Hinblick
auf die finanzielle Belastung getrennt. Stell-
platze werden zu den tatsachlichen Kosten
ohne Quersubventionierung aus den \WWohn-
gebauden angeboten und in Form von Quar
tiersgaragen realisiert. Haushalte mit eige-
nem Pkw mussten einmalig rund 18.000
Euro (Stadt Freiburg 2014: 27) fir einen Stell-
platz in einer Quartiersgarage bezahlen, hin-
zu kommt eine monatliche Nutzungsgebuhr.
Gegenwartig sind zwei Quartiersgaragen mit

insgesamt knapp 500 Stellplatzen vorhan-
den. Die Flache fur eine dritte Quartiersgara-
ge mit bis zu 430 Stellplatzen wird vorgehal-
ten. Diese dient dem Stellplatznachweis der
autofreien Haushalte. Als das Verkehrskon-
zept fur Vauban entwickelt wurde, lag die
Herausforderung darin, eine Mdaglichkeit zu
finden, die von der Landesbauordnung vor
gegebene Stellplatzpflicht auszusetzen. Um
den Stellplatznachweis zu erbringen, wurde
der ,Verein fUr autofreies Wohnen e.V." ge-
griindet. Die rund 400 autofreien Haushalte
muUssen Mitglied dieses Vereins sein und ei-
nen einmaligen Betrag von rund 3.600 Euro
zahlen (Stadt Freiburg 2014: 27). Der Verein
verwaltet und kontrolliert das System: Er hat
das Grundstick fUr die dritte Quartiersgarage
erworben, so dass Stellplatze errichtet wer-
den kdnnen, wenn der autofrei-Zustand nicht
mehr gegeben ist. Dem Verein obliegt auch
die Kontrolle der jahrlich zu erneuernden au-
tofrei-Erklarung.

Die Moglichkeit, autofrei zu leben, hat ftr Zu-
zUgler*innen eine hohe Attraktivitat entfal-
tet: 57 % der autofreien Haushalte haben ihr
Auto erst mit dem Umzug in das Quartier ab-
geschafft (Nobis 2003b).

Aktuelle Zahlen zeigen, dass das Ver
kehrskonzept flr Vauban bis in die Gegen-
wart funktioniert. In der Stadt Freiburg gibt
es Uber die Jahre einen relativ konstanten
privaten Pkw-Besitz, der bei 390 je 1000 Ein-
wohner*innen liegt. 2007 lag dieser Wert
flr Vauban bei 161, und 2016 bei 202. 2016
hatte Vauban 5660 Einwohner*innen in 1996
Wohneinheiten. Es gab rund 1150 private
Pkw. 420 Haushalte waren im autofrei-Ver-
ein. Es gibt weniger als 0,6 private Pkw je
Wohnung bezogen auf das gesamte Quartier,
d.h. sowohl der stellplatzfreien als auch der
nicht-stellplatzfreien Bereiche.®

4.1.2 Koln: Stellwerk 60

Auf dem Gelénde eines ehemaligen Eisen-
bahnausbesserungswerks im Kolner Stadtteil

6) Vortrag von Dr.-Ing. Peter Schick, Stadt Freiburg, beim Difu-Seminar ,Neue Mobilitatskonzepte” am 20. Juni 2018
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Nippes entstand die erste teilweise autofreie
Siedlung in KéIn.” Das gesamte Geldnde um-
fasst 19 ha, wobei auf rund sechs Hektar im
Quartier ,, Stellwerk 60" autofreies Wohnen
verwirklicht ist. Die beiden anderen Siedlun-
gen auf dem Gelande sind konventionelle
Neubausiedlungen.

Im Quartier Stellwerk 60 gibt es 2013 fertig-
gestellte 400 Wohneinheiten mit rund 1.000
Bewohner*innen. Es ist privat finanziert, der
Autoverzicht der Einwohner*innen wurde

in das Grundbuch eingetragen, d.h. ist zeit-
lich unbegrenzt gultig. Der Investor wollte
mit dem Projekt ein Angebot fir das Markt-
segment des autofreien WWohnens realisie-
ren. Eine Untersuchung fir das Stellwerk 60
kommt zu dem Ergebnis, dass fir rund 35 %
der Haushalte gilt, dass sie vor dem Einzug
das Auto abgeschafft haben (Baehler 2019).
Gebaut wurden Einfamilienhauser — teilwei-
se als Solarpassiv-Hauser — und bis zu finf-
stockige Gebaude mit Eigentums- und zum
Teil offentlich gefoérderten Mietwohnungen.
Es gibt ein projekteigenes Quartierspark-
haus, in dem Stellplatze erworben werden
konnen. Fir die Bewohner stehen 80 Stell-
platze und fir Besucher 40 Stellplatze zur
Verflgung. Der Stellplatzschlissel liegt bei
0,2 Stellplatzen pro Wohneinheit.

Ein Mobilitatskonzept bericksichtigt den
OPNV und bindet das \WWohngebiet in das
Radwegenetz ein. Das Quartier ist mit
S-Bahn-Station, Bus- und StraRenbahnlinien
sehr gut an den OPNV angebunden. Nahver
sorgungsmaoglichkeiten liegen in fulBlaufiger
Erreichbarkeit. Weitere Elemente des Mobili-
tatskonzepts sind zwei Carsharing-Stationen
am Rand des Quartiers, eine gute Infrastruk-
tur flr das Zufufdgehen und das Fahrrad im
Quartier mit Servicedienstleistungen. Die
Mietshauser verfligen Uber eine Fahrradtief-
garage. In der Mobilitatsstation am Stdrand
der Siedlung haben die Bewohner*innen die
Moglichkeit, Lastenfahrrader, Karren oder
Fahrradanhanger fir ihren Warentransport
auszuleihen.

Auch sieben Jahre nach der Fertigstellung
funktioniert das Konzept. Allerdings gibt es
einige Bewohner*innen, die ein Auto besit-

zen, ohne fir dieses Auto einen Stellplatz
gekauft zu haben und es daher in der Umge-
bung parken.® Vor dem Hintergrund aktueller
verkehrspolitischer Zielsetzungen der Stadt
Koéln wird die Einschatzung vertreten, dass
die Stadt dem Projekt weniger skeptisch

als in der Vergangenheit begegnet (Herberg
2021).

4.1.3 Minchen: Domagkpark

Im innerstadtisch gelegenen Domagkpark
wurde fir 75 Wohneinheiten der Genos-
senschaft Wogeno Minchen eG ein breites
Mobilitdtsangebot geschaffen. Den Bewoh-
nerinnen und Bewohnern stehen verschie-
dene Sharing-Fahrzeuge zur Verfligung u. a.
E-Autos, Pedelecs, Lastenrader und Elektro-
roller. Das Angebot kann an einem der drei
multimodalen Mobilitatsstationen im Do-
magkpark genutzt werden. Zuséatzlich bietet
der Domagkpark noch Ladeinfrastruktur far
Pedelecs und E-Autos, Fahrradreparaturmag-
lichkeiten und Informationen zur nachhalti-
gen Mobilitat. Die Parkbuchten der Erschlie-
[Sungsstrafl3en sind vor allem flr Besucher
gedacht. Zugang erhalten die registrierten
Bewohner*innen Uber einen Schlisselkas-
ten. Die Preisgestaltung macht Kurzauslei-
hen auferst attraktiv, so dass auf ein privates
Auto ohne Komfortverlust verzichtet werden
kann. Durch die verschiedenen Sharing-Ange-
bote und die Angebote des Umweltverbunds
(Fahrrad, ZufuRgehen, OPNV) sowie das
Werben fir ihre Nutzung konnte der Stell-
platzschlUssel auf 0,5 Stellplatze je Wohnein-
heit abgesenkt werden (Stupka 2018).

Einzelne MalRnahmen im Domagkpark wer-
den aus Mitteln des EU-Forschungsprojekt
CIVITAS ECCENTRIC gefordert. In diesem
Zusammenhang wird das Bewohnerportal
Uberarbeitet, das Uber bereits bestehende
und zukUlnftige Mdglichkeiten der Nutzung
alternativer Transportmittel informiert. Die
zweite MalRnahme ist die Errichtung einer
Concierge-Station. Sie soll als zentraler An-
lieferort flr Pakete gelten und zukinftig den
individuellen Lieferverkehr im Quartier redu-
zieren.

7) https://www.nachbarn60.de/home.html (Abruf: 04.03.2021)

8) https://wohnbau-mobilitaet.ch/beispiele/europa/koeln-nippes-stellwerk-60/ (Abruf: 04.03.2021)


https://wohnbau-mobilitaet.ch/beispiele/europa/koeln-nippes-stellwerk-60/
https://www.nachbarn60.de/home.html

4.2 Beispiele fur laufende Entwicklungen

neuer Stadtquartiere

4.2.1 Darmstadt: Lincoln-Siedlung

Die Lincoln-Siedlung ist ein neues Wohn-
gebiet im Siden von Darmstadt auf einer
Konversionsflache. An der dort vorbeifiih-
renden bestehenden Stralienbahnlinie wur
de eine neue Haltestelle eingerichtet. Die
Stadt nutzt ihre Handlungsmaoglichkeiten,
um die Nutzung des Autos weniger attrak-
tiv zu machen als diejenige umweltfreund-
licher Verkehrsmittel. Das Kernelement des
Mobilitdtskonzeptes ist die Reduzierung des
Pkw-Stellplatzschlissels auf 0,65 Stellplat-
ze je Wohneinheit. 0,15 Stellplatze liegen in
der Nahe der Wohnungen flr mobilitatsein-
geschrankte Menschen, aber auch flr ge-
meinschaftlich genutzte Pkw (Carsharing).
0,5 Stellplatze pro Wohnung befinden sich
in Parkhdusern mit einer maximalen Geh-
strecke von 300 m zu den Wohnungen. Au-
tobesitzer*innen mussen einen Parkplatz in

einem Parkhaus mieten. Wenn auch in der
Bauphase noch nicht konsequent realisiert,
soll es zukUnftig keine Alternative zu einem
Stellplatz in einem Parkhaus geben. Bewoh-
ner*innen ohne Auto tragen keine Kosten
fur das Parken. Die Alternativen fir die Nut-
zung des Autos sind der 6ffentliche Verkehr,
das Angebot von Car und Lastenradsharing
sowie nutzerfreundliche Radwege und Fahr
radabstellplatze. Das Lincoln-Mobilitdtsma-
nagement betreibt die verschiedenen Mo-
bilitdtsangebote und finanziert diese Uber
Nutzungsentgelte und Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung. Die Mieterinnen
und Mieter erhalten monatlich ein Freikontin-
gent von vier Stunden fir die Nutzung eines
elektrischen Carsharing-Autos. Verhandelt
werden Moglichkeiten, ein Mieterticket auf
Basis eines GroRRkundenrabatts einzufihren,
so dass die OPNV-Nutzung preislich attrakti-
ver wird (Stete 2018; Samaan et al. 2020).

Abb. 6: Mobilitatskonzept der Lincoln-Siedlung (Quelle: Klein et al. 2021)

Baustein 1: Infrastrukturausbau

StraRenbahnhaltestelle StralBenbahnhaltestelle
»Lincoln-Siedlung« »Marienhdhe«
(neu) (Bestand)

Lade-Infrastruktur
E-Mobilitat Fahrradabstellanlagen

Baustein 2: Parkraummanagement

0,65 private Stellplatze pro Wohneinheit,
davon 0,5 in Tiefgaragen oder Parkhausern
und 0,15 wohnungsnah (vorwiegend mobilitats-
eingeschrankten Personen und Carpooling-
Fahrzeugen vorbehalten)

Zentrale Stellplatzvergabe
durch Mobilitdtsmanagement

Baustein 3: Mobilitdtsmanagement
(Bereitstellung Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen)

»book-n-drive« »mein lincoln mobil« »Call a Bike« »Heinerbike« »Sigo«
Carsharing (free- E-Carpooling Fahrradverleihsystem Leihlastenrad Leihlastenrad
floating und

stationsbasiert)

Baustein 4: Finanzierungskonzept

Sockelfunktion durch

langfristige Deckung

laufender Kosten des
Mobilitdtsmanagements

Erweiterung der Angebote
und Dienstleistungen E-Mobilitat

Ausbau Lade-Infrastruktur

Bewirtschaftete
Besucher*innenparkplatze
im offentlichen Strallenraum

Mobilitdtsberatung

Finanzierung durch
Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung

Rad- und FuRwegenetz Verkehrsberuhigter Ausbau
Kfz-Infrastruktur/
Tempo 30-Zone
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4.2.2 Wien: Seestadt Aspern

Flr das stetig wachsende Wien stellt das
ehemalige Flughafengelande am 6stlichen
Rand der Stadt eine wichtige Flachenreserve
dar, die bis ca. 2030 entwickelt wird. Es ent-
steht auf einem Planungsgebiet von 240 ha
(107 Hektar Nettobauland) ein neuer multi-
funktionaler Stadtteil mit 10.500 Wohnungen,
20.000 Arbeitsplatzen sowie Einzelhandel
und Nahversorgung. Um zusatzliche verkehr
liche Belastungen flr die Stadt moglichst zu
vermeiden, wird im Mobilitatskonzept fir
das Gebiet als Zielgrofie ein Modal Split von
40 % offentlicher Verkehr, 30 % nicht-moto-
risierter Individualverkehr und 30 % motori-
sierter Individualverkehr angestrebt. Bei der
verkehrlichen ErschlieBung wird daher dem
offentlichen Verkehr Prioritat eingeraumt:
Noch auf dem Brachland wurde bereits die
U-Bahn in das ,,Zentrum” der Seestadt As-
pern als Verlangerung einer bestehenden Li-
nie errichtet und zusatzlich —am Rand des
Areals — ein Bahnhof an der Bahnlinie von
Wien nach Bratislava neu gebaut, der eine
Umsteigemoglichkeit zur U-Bahn bietet. Die
Fahrzeit mit dem schienengebundenen 6f-
fentlichen Verkehr in das Stadtzentrum liegt
bei ca. 25 Minuten.

Die Seestadt setzt ihre Prioritat auf den Um-
weltverbund. Neben dem Angebot an Bus-
sen, U-Bahn und Regionalziigen bietet die
Wien 3420 AG mit der SeestadtFLOTTE ein
eigenes Bikesharing-Angebot. Dieses be-
steht aus insgesamt 56 E-Bikes, vier Las-
tenradern und weiteren Acht-Gang-Radern.
Erganzt wird das Angebot durch den Carsha-
ring-Anbieter Stadtauto. Die SeestadtCard
berechtigt zur Nutzung der angebotenen Mo-
bilitatsdienstleistungen fir registrierte Per
sonen. Fur alle mit Wohnsitz in der Seestadt
entfallt die Anmeldegebihr von zehn Euro.

Das Kernstick stellt die Verringerung der
Stellplatzverpflichtung dar (,Stellplatzregu-
lativ”). Die Stellplatze sind in bisher sechs
Quartiers-Sammelgaragen untergebracht.
In diesen wird beispielsweise auch geparkt,

wenn die Seestadt zum Einkauf besucht wird.

Kurzparkzonen im Straf3enraum sind nur sehr
wenige vorhanden. Fur jeden nicht gebauten
Stellplatz fliefsen 1.000 Euro in einen Mobi-
litatsfonds, der wiederum zur langfristigen
Finanzierung anderer Mobilitdtsmaflinahmen
genutzt wird. Einige Ladezonen fir Geschaf-

te sind verfugbar, sowie mehrere Behinder-
tenstellplatze. Im gesamten Gebiet gilt Tempo
30. Die Fufsgénger und Radfahrerfreundlich-
keit ist als Grundprinzip der Raumverteilung
bei der StralRenplanung umgesetzt. Fir den
Bau von Fahrradstellplatzen an und in Gebau-
den existieren Qualitatsvorgaben.

Die bisherigen Erfahrungen mit dem Mobili-
tatskonzept der Seestadt zeigen, dass wei-
terhin Kapazitaten in den Sammelgaragen
vorhanden sind und durch die Kurzparkzonen
eine Preissensibilitat fir das Parken im &ffent-
lichen Raum geschaffen werden konnte. In
einer durchgefthrten Zufriedenheitsumfrage
zur Wohnung und dem Wohnumfeld zeigen
sich unterschiedliche Positionen. Zum einem
gab es Lob zu den entstandenen Freiflachen,
zum anderen gab es Kritik an zu wenigen
(kostenlosen) Parkplatzen. Die Distanz zur
Garage sei , kein Thema" Die starken Kontro-
versen zu Beginn des Projekts haben sich in-
zwischen beruhigt. Der haufigste Fehler war,
dass sich zukiinftige Bewohner*innen nicht
Uber das Angebot informiert hatten. Die lang-
fristige Finanzierung ist weitestgehend durch
einen Mobilitatsfonds gesichert. Noch fehlen
konkrete Zahlen zur SeestadtCard. Ein mog-
liches Mieterticket gilt als , reizvoll’ aber man
sieht Schwierigkeiten in der Finanzierung.

4.2.3 Freiburg: Planung des neuen
Stadtteils Dietenbach

Der Stadtteil Dietenbach, der in den 2020er
Jahren entwickelt werden soll, liegt etwa
vier Kilometer vom Freiburger Stadtzentrum
entfernt. Ein zentraler Platz mit Nahversor-
gungsangeboten soll das Herzstiick der Ent-
wicklung werden, ebenso wie weitere Quar
tiersplatze im gesamten Gebiet. Das Gebiet
wird durch die Verlangerung einer StralRen-
bahnlinie an den 6ffentlichen Nahverkehr an-
gebunden. Das Zufuldgehen ist das Leitmotiv
fur die innere Struktur des neuen Stadftteils.
Der Radverkehr wird an das Radschnellwe-
genetz der Stadt angeschlossen. Der Modal
Split im geplanten Stadtteil soll einen positi-
ven Beitrag zum gesamtstadtischen Zielwert
(80 % nachhaltige Verkehrsmittel und 20 %
motorisierter Individualverkehr) leisten. Eine
Stellplatzquote von 0,5 bis 0,7 pro \Wohnein-
heit wird ausschlieRlich in Quartiersgaragen
vorgesehen.



Folgende Aspekte sind derzeit in der Diskus-
sion:

m Wie kdnnen bei den geplanten Quar-
tiersgaragen potenzielle Konflikte mit
den Bauvorschriften des Landes vermie-
den werden?

m Wie grol3 soll die Reserveflache fur wei-
teren Parkraum sein?

m Ist die Mehrfachnutzung von Parkraum
maoglich und wie kann es organisiert
werden?

m \Wie kann eine gute Preispolitik die Kos-
ten fur Stellplatze in Garagen bertck-
sichtigen?

m Wie sollten Quartiersgaragen gestaltet
sein, damit sie bei Bedarf wachsen oder
schrumpfen kdnnen?

4.2.4 Bamberg: Lagarde-Campus

Auf einem bis 2014 genutzten Kasernenge-
ldnde entsteht in den 2020er-Jahren der Lag-
arde-Campus, der ca. ein Kilometer 6stlich
des Hauptbahnhofs liegt. Errichtet werden
sollen rund 1.400 Wohneinheiten und 1.000
Arbeitsplatze fur eine gemischte Bewohner-
struktur. Neben dem Neubau werden auch
Bestandsgebaude saniert und neu genutzt.
GrofRer Wert wird auf die attraktive Gestal-
tung des offentlichen Raums gelegt, der Uber
eine hohe Aufenthaltsqualitat verfliigen soll.
Die Stral3enrdume im Quartier werden als
verkehrsberuhigte Bereiche gestaltet — Zuful3-
gehen und Radfahren stehen im Fokus. Basis
des Mobilitdtskonzepts ist die Stellplatzsat-
zung der Stadt Bamberg bzw. erganzen-

Abb. 7: Mobilitdtszuschuss Lagarde-Campus (Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Bamberg 2020:

de Festsetzungen im Bebauungsplan 328C
Lagarde Campus. Je Wohneinheit muss ein
Stellplatz errichtet werden, flr den geforder
ten Wohnungsbau gilt ein Stellplatzschltssel
von 0,8 und fur Studentenwohnheime ist ein
Stellplatz je vier Betten nachzuweisen.

Die Fahrradabstellanlagen werden groRRzUgi-
ger und hochwertiger als in Bamberg Ublich
ausgeflihrt. Es muss auch fir Radanhanger
oder Lastenrader Raum vorgehalten werden.
FUr Fahrradabstellplatze gilt, dass sie von der
offentlichen Verkehrsflache aus ebenerdig, al-
ternativ Uber Rampen mit max.10 % Neigung
oder Aufzlige verkehrssicher und leicht er
reichbar sind. Die Abstellplatze missen einen
sicheren Stand des Fahrrades gewahrleisten,
eine Sicherung gegen Diebstahl ermoglichen
und einzeln leicht zuganglich sein.

Das Mobilitatskonzept soll den Bewohner*in-
nen eine Vielzahl von Mobilitatsangeboten
leicht zuganglich machen. Die von der Stell-
platzsatzung vorgeschriebene Parkmaoglich-
keit pro Wohneinheiten soll zu hochstens

80 % mit Stellplatzen und zu mindestens

20 % mit einer Mobilitatskarte gedeckt wer
den, die insbesondere eine Verbundfahrkar
te fUr das Stadtgebiet inkludiert und den
Zugang zu Sharing-Angeboten auch mit Frei-
kontingenten ermdglicht. Gegen Zahlung des
Differenzbetrags kann die Fahrkarte fur die
Stadt Bamberg auf das gesamte Verbundge-
biet des Grofsraums Nirnberg (VGN) erwei-
tert werden. Abweichend von den Hochst-
und Mindestwerten ist es beispielsweise
auch maglich, den Stellplatznachweis zu

100 % Uber Mobilitatskarten zu erbringen.

Modell Mobilitatszuschuss

Mobilitatszuschuss von 21.420 €7 pro nachzuweisenden Stellplatz bei Grundstiickserwerb

>=20%

Mobilitatskarte:
Carsharing
Bikesharing

OPNV

1) Indizierung laut Verbraucherpreisindex des Statistischen Bundesamtes (Basis 2016)

Wahl durch Investor < =80 %

Betriebsentgelt je Stellplatz

16,66 €/Monat' ?

Stellplatz Betrieb + Parkraummanagement

%I Die Preise verstehen sich inkl. 19 % gesetzlicher Mehrwertsteuer

59)
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Zentraler Akteur flr die Umsetzung des Mo-
bilitdtskonzepts sind die Stadtwerke Bam-
berg (STWB). Die bauordnungsrechtlich not-
wendigen Stellplatze werden ausschlielRlich
in von den Stadtwerken errichteten und ver
walteten Gemeinschaftsgaragen unterge-
bracht. Der Stellplatznachweis fir alle Objek-
te auf dem Lagarde-Campus wird Uber diese
Stellplatze gefthrt. Ausnahmen von diesem
Grundprinzip gibt es nur fur Stellplatze fr
Menschen mit Behinderung. Errichtet wer-
den sechs Parkpaletten, die zukUlnftig an ge-
anderte Bedarfe angepasst werden kdénnen.
Die Parkpaletten werden im Bebauungsplan
durch Gemeinschaftsgaragen mit Bezug zur
Teilflache festgesetzt. Dadurch ist festgelegt,
wo die einzelnen Teilflachen ihren Stellplatz-
bedarf nachweisen.

Fir die Mobilitatskarten wird der Stellplatz-
nachweis durch die STWB erbracht. Mit dem
Kauf des Grundstlicks von der Stadt Bam-
berg bindet sich der Investor an die Mobili-
tatsdienstleistungen der STWB.

Finanziert wird das Mobilitatskonzept durch
einen sog. Mobilitdtszuschuss des Inves-
tors an die STWB. Fir jeden nachzuweisen-
den Stellplatz betragt dieser 21.420 Euro. Mit
der Entrichtung des Mobilitatszuschusses
erlangt der Investor entweder die Bereitstel-
lung eines nicht festzugeordneten Kfz-Stell-
platzes oder eine Mobilitatskarte jeweils fur
die Dauer von 20 Jahren. Der Investor wahlt,
zu welchen Anteilen dieser Zuschuss fur ei-
nen Stellplatz oder eine Mobilitatskarte ver
wendet wird, dabei darf der Anteil flr einen
Stellplatz nicht groRer als 80 % sein, ent-
sprechend der Anteil fir eine Mobilitatskarte
nicht kleiner als 20 %. Die Stellplatze werden
fir 20 Jahre mietfrei von den STWB bezogen
und es ist ein monatliches Betriebsentgelt
von 16,66 Euro zu entrichten. Ab dem 21.
Jahr bleibt der Anspruch auf einen Stellplatz
bestehen, wird dann aber ebenso wie das
Mobilitdtsangebot zu Marktpreisen zur Verfi-
gung gestellt (Stadt Bamberg 2020: 58 ff.).

4.2.5 Woirzburg: Hubland

Auf einem Teil der Konversionsflache, dem
Hubland, erweitert der Freistaat Bayern die
Universitat Wurzburg (Campus Nord). Mit 95
ha hat die Stadt Wrzburg den Grofiteil des
Geldndes erworben, um hier einen neuen

Stadtteil fur bis zu 5.000 Einwohner*innen
zu entwickeln, von denen etwa die Halfte im
Frihjahr 2021 dort bereits lebt. Die geplan-
ten ca. 2.300 Wohneinheiten sollen gemal}
Rahmenplanung zu rund 60 % im Geschoss-
wohnungsbau als Miet- und Eigentumswoh-
nungen sowie zu etwa 40 % als Eigenheime
entstehen.

Flr die Mobilitat im neuen Stadtteil sollen
die Verkehrsmittel des Umweltverbunds pri-
orisiert werden. Rad- und FuRwege vernet-
zen den Stadtteil mit der Innenstadt und den
angrenzenden Gemeinden. Fir die StralRen-
bahnanbindung konnte Ende 2020 das Plan-
feststellungsverfahren abgeschlossen wer
den. Im neuen Stadtteil wurden bisher drei
Mobilstationen eingerichtet, eine vierte Sta-
tion ist in Planung. Der Bau der Mobilstatio-
nen wurde durch die Stadt finanziert, wozu
Fordermittel und das Stellplatzablosekon-

to genutzt werden konnten. Die Mobilstati-
onen verflgen Uber Carsharing-Stellplatze,
Stellplatze mit E-Ladeséule, Radabstellplatze
sowie Lademadglichkeit flr Pedelecs. Zur Be-
wirtschaftung der Mobilstation hat die Stadt
einen Vertrag mit der WUrzburger Stadtver
kehrs-GmbH (SVG) geschlossen. Der priva-
te Carsharing-Anbieter mietet die Stellplatze
von der SVG. Die Ausstattung der Stationen
mit Fahrzeugen ist unterschiedlich entspre-
chend den Anforderungen des jeweiligen
Standorts.

Fir den Stadtteil Hubland wurde aufgrund
des stadtischen Mobilitatskonzepts und der
Vorhaltung der Mobilstationen fir den Woh-
nungsbau die Stellplatzsatzung dahingehend
geandert, dass eine lagebedingte Abldse von
bis zu 30 % der erforderlichen Pkw-Stellplat-
ze vereinfacht moglich ist. Der Ablosebetrag
far einen Stellplatz betragt in diesem Gebiet
7500 Euro. Die Stellplatzabldse ist eine Mag-
lichkeit, die Zahl zu errichtender Stellplatze zu
reduzieren (,Typ a”). Bautrager kénnen auch
die Option nutzen, durch Kooperationsver-
trdge mit dem Carsharing-Unternehmen der
Stadt gegenUlber die Stellplatzpflicht zu erfll-
len (,Typ b"). Hierzu schlieRen die Bautrager
mit der Stadt einen Stellplatzablésevertrag.
Dadurch sparen sie die Abldse und verpflich-
ten sich im Gegenzug mittels des Koopera-
tionsvertrags mit dem Carsharing-Anbieter
diese Mobilitatsdienstleistung dauerhaft vor
zuhalten. Die Stellplatzreduzierung greift nur
solange die Alternative vorgehalten wird. Bei



Wegfall der Alternative missen Stellplatze

nachtraglich hergestellt oder abgelost werden.

Fir drei Mobilstationen wurde der ,Typ b"
bisher umgesetzt. An der Mobilstation 1 be-
teiligt sich ein privater Trager des benach-
barten Studentenwohnheimes und an der
Mobilstation 2 die stadtische Wohnungsbau-
gesellschaft Stadtbau GmbH an der Vorhal-
tung von Carsharing-Fahrzeugen. Wahrend
diese beiden Mobilstationen auf stadtischem
Grund errichtet wurden, ist die Mobilstation
3 in das private Gebadude des Technologie-
und Grinderzentrums (TGZ) integriert. Die
Stadt Wiirzburg hat sich mit einem Festzu-
schuss beteiligt. Im Gegenzug ist die Mo-
bilstation fir die Offentlichkeit zur Nutzung
freigegeben und wird durch die SVG - ggf.
zuklnftig auch Dienstleister fir Lastenrads-

haring — bewirtschaftet. Die Mobilstation TGZ
ist relevant flr die Reduzierung der erforderli-
chen Pkw-Stellplatze eines benachbarten Stu-
dierendenwohnheims. Zur Realisierung bzw.
Sicherstellung der Carsharing-Dienstleistung
an der Mobilstation TGZ hat die Stadt Wrz-
burg im Rahmen der Baurechtschaffung fur
dieses Wohnheim eine entsprechende Ver-
einbarung abgeschlossen.

Der Carsharing-Anbieter kooperiert mit dem
kommunalen OPNV-Unternehmen bei Marke-
ting und Ticketing. Inhaber*innen eines
OPNV-Jahreskartenabonnements erhalten
Sonderkonditionen fir die Nutzung des
Carsharings. Ebenfalls erhalten die Mietper
sonen der kooperierenden WWohnungsunter-
nehmen Sonderkonditionen fir die Nutzung
von Carsharing.

Abb. 8: Umsetzung der Mobilstationen im Wurzburger Stadtteil Hubland (Quelle: Stadt Wrzburg)

Mobilstationen mit Carsharing im Stadtteil Hubland — Stellplatzreduzierung-Umsetzungskonzept
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5 Zwischenfazit

Neue Wohnungsbauvorhaben werden im-
mer haufiger mit wohnbezogenen Mobilitats-
konzepten verknlpft, die die Stellplatzbau-
pflicht nach Art, Lage und Verkehrsanbindung
der Gebaude flexibler und bedarfsgerech-

ter steuern sowie attraktive Mobilitdtsange-
bote schaffen. Gleichzeitig mdchte man die
Baukosten senken, den Flachenverbrauch
einddammen und attraktive Freiflachen in den
Wohngebieten schaffen.

Eine zentrale Stellschraube fir die Umset-
zung von Mobilitdtskonzepten in Wohnquar
tieren ist das Management der Kfz-Stell-
platze im privaten und 6ffentlichen Raum.
Handlungsleitend ist die Erkenntnis, dass der
zur Verflgung stehende Parkraum und die
Regeln, nach denen er genutzt werden kann,
generell einen grolRen Einfluss auf das Ver
kehrsaufkommen hat. Ein groRRzigiges kos-
tenfreies und wohnungsnahes Parkrauman-
gebot — egal ob im privaten oder 6ffentlichen
Raum — schafft einen Anreiz zur Pkw-Nutzung
und bietet einen ,, Komfortvorsprung” zum
OPNV, da hier noch zusétzliche FuRwege zur
Haltestelle einzuplanen sind. Umgekehrt ha-
ben ein mengenmaRig beschranktes Par
kraumangebot und die Bewirtschaftung von
Parkraum eine steuernde Wirkung auf das
Kfz-Aufkommen: Wenn Stellplatze separat

in Quartiersgaragen organisiert werden und
sie vergleichbar weit wie der OPNV von der
Wohnung entfernt sind, gibt es eine zusatz-
liche Stufe der Reflexion. Riickgrat des Mo-
bilitatskonzepts ist in erster Linie ein funk-
tionierender offentlicher Nahverkehr sowie
kurze Wege zu wichtigen Alltagszielen, eine
10-Minuten-Stadt, in der alle alltadglichen Ziele
in maximal 10 Minuten mit dem Fahrrad oder
zu Ful zu erreichen sind (Haltestellen des
OPNV, Einkaufsmdglichkeiten, Apotheken,
Hausarzte, Kita und Grundschule sowie Na-
herholungseinrichtungen).

Mafinahmen, die in einem Mobilitdtskonzept
geplant sind, sollten bereits in einer sehr
frhen Planungsphase von Bauvorhaben de-
finiert werden. Flachen flr die verkehrliche
ErschlieRung wie aber auch fir Mobilitatssta-
tionen oder Quartiersgaragen sind bereits im
Bebauungsplan planungsrechtlich zu sichern.
Konkrete Vereinbarungen zwischen Kommu-
ne und Investor kdnnen in stadtebaulichen

Vertragen fixiert werden. In einem solchen
stadtebaulichen Vertrag kénnen z. B. Kosten,
Laufzeit, bauplatziibergreifende Organisation,
Flachen und Stellplatze sowie Evaluierung
vereinbart werden.

Wenn wohnbezogene Mobilitatskonzepte
umgesetzt werden, sind flr die Investoren
bzw. Wohnungsunternehmen Fragen, wer
sie betreibt und wie sie finanziert werden
von hoher Evidenz. Einzelne Carsharing-Fahr-
zeuge lassen sich einfach mit einem Dienst-
leistungsvertrag an den Wohnstandort bin-
den, wenn jedoch verschiedene Angebote
von unterschiedlichen Anbietern (z. B. E-Bike,
E-Scooter, E-Carsharing) und eventuell noch
der Betrieb von Quartiersgaragen zu regein
ist, suchen die Wohnungsunternehmen in
der Regel ein Angebot , aus einer Hand" Ein
entsprechendes Dienstleistungsangebot bie-
ten beispielsweise Ausgrindungen von \Woh-
nungsbaugenossenschaften, aber auch kom-
munale Unternehmen wie die Stadtwerke,
Parkhausgesellschaften oder OPNV-Anbieter
etablieren sich immer haufiger als Mobilitats-
dienstleister.

Als innovatives Beispiel sei das Bauvorhaben
des Lagarde-Campus in Bamberg erwahnt.
Hier bieten die Stadtwerke Bamberg ein
Mieterticket und sie errichten die erforderli-
chen Stellplatze (max. 80 % der Stellplatzbau-
pflicht) in Quartiersgaragen (Parkpaletten),

in denen im Erdgeschoss Mobilitatsstatio-
nen untergebracht sind. In Berlin sucht die
BVG ganz bewusst die Wohnungswirtschaft
als , Flachenpartner” flr ihre , Jelbi-Statio-
nen’ Hier ist es gelungen, verschiedene Sha-
ring-Angebote in einer App der BVG (www.jel-
bi.de) zu integrieren. Die Kooperation mit der
Wohnungswirtschaft verschafft mehr Sicht-
barkeit der Stationen und erschlief3t neue
Kundengruppen. Konkret zu erleben sind die
Jelbi-Stationen beispielsweise im neu gebau-
ten Berlin-Spandauer Stadtquartier Waterkant.
Neumieter*innen erhalten zur Nutzung der
Stationen ein Startguthaben von 50 Euro.

Die Umlage der Kosten von wohnbezogenen
Mobilitatsdiensten ist nach geltendem Recht
Uber die Betriebskosten nicht moglich. Im 6f-
fentlich geforderten, mietpreisgebundenen
Wohnungsbau ist durch die strikte Begren-


http://www.jelbi.de

zung der Miethohe eine Einpreisung aus-
geschlossen. Nur im frei finanzierten \Woh-
nungsbau kann ein Mieterticket oder eine

. Mobilitatspauschale” in die Miete bei Erst-
bezug oder Neuvermietung integriert wer-
den. In den meisten Projekten mUissen daher
die Kosten von Mobilitatsdiensten aus den
Mietertragen finanziert werden.

Trotz dieser Einschrankung rechnen sich Mo-
bilitatskonzepte flr die VWWohnungswirtschaft.
Im Rahmen des Blndnisses flr bezahlbares
Wohnen und Bauen und der darin eingesetz-
ten Baukostensenkungskommission wurde
die Stellplatzbaupflicht als eine der zentralen
Stellschrauben bei der Baukostenreduktion
identifiziert (BBSR 2015; Arge e.V. 2017).

Die Erfahrungen aus Osterreich zeigen, dass
sich die Angebote ab einer GroRRe von ca.

50 Wohneinheiten nach einer Anschubfinan-
zierung selbst Gber Nutzungsentgelte der
Mieterschaft tragen kdnnen, in anderen Fal-
len sind jedoch dauerhafte Zahlungen durch

qen Eigentlimer der Immobilie notwendig.
Uber die konkreten Kosten-Nutzen-Relatio-
nen gibt Kapitel VI Auskunft.

Vor besonderen Herausforderungen stehen
umfangreiche, mehrphasigen Entwicklungs-
vorhaben mit mehr als 1.000 Wohneinheiten
und mehreren Bauvorhaben. Hier kann ein
Mobilitatsfonds ein geeignetes Instrument
sein, liegenschaftslbergreifende Finanzie-
rungsinteressen zu regeln (z.B. die Flachen-
bereitstellung fir eine Mobilitatsstation), Nut-
zen und Lasten auszugleichen, verschiedene
Einnahmequellen zu sammeln und zweckge-
bunden zu verwenden. Die Mittel des Fonds
sollten kommunal verwaltet werden. In der
Seestadt Aspern (Wien) wird ein solcher Mo-
bilitatsfonds bereits umgesetzt. In Deutsch-
land fehlt es bisher noch an Expertise, wie
ein solcher Mobilitatsfonds privatrechtlich
oder offentlich-rechtlich, freiwillig oder ver
pflichtend organisiert werden konnte.

V. Wirkungen von Mobilitatskonzepten

Gemessen an den zentralen Zielen einer
maoglichst umweltvertraglichen Organisation
des Verkehrs, der Begrenzung des Flachen-
verbrauchs sowie der Reduktion der Treib-
hausgase, stellt sich die Frage nach den tat-
sachlichen Wirkungen der Mafinahmen. Da
viele realisierte Projekte erst in den letzten
Jahren umgesetzt wurden und Wirkungs-
evaluationen noch weitgehend fehlen, wird
der Wissensstand zu Einflussfaktoren auf die
Mobilitat sowie der seit Mitte der 1990er-Jah-
re realisierten innovativen Stadtquartieren

ausgewertet. Zwei Masterarbeiten an der TU
Minchen haben sich mit dem Stellplatzbe-
darf und dem Pkw-Besitz in den mit Mobili-
tatskonzepten geplanten Wohngebieten in
Minchen Domagkpark (Ruttloff 2014) und
Mdinchen Prinz-Eugen-Park (van gen Has-
send 2018) beschaftigt. Erste Wirkungsanaly-
sen sind fUr die Darmstadter Lincoln Sied-
lung (Klein/Klinger/Lanzendorf 2021) sowie
fUr die Umsetzung des Bremer Stellplatzort-
gesetzes (Freie Hansestadt Bremen 2021)
veroffentlicht.

1 Verkehrliche Wirkungen

Unter ,, verkehrlichen Wirkungen” wird ver
standen, ob sich die in einem Mobilitats-
konzept formulierten Ziele hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl (z. B. 80 % Umweltver
bund, 20 % MIV) und der Stellplatzbedarfs-
berechnung erreicht wurden. ,Verkehrliche
Wirkung” impliziert eine Kausalitat, einen
Wenn-Dann-Zusammenhang: Wenn Mobili-

tatsalternativen zum privaten Pkw angeboten
werden, dann ist ein bestimmter Prozentsatz
von Mieter*innen bereit, auf die Nutzung ei-
nes eigenen Pkw dauerhaft zu verzichten und
trennt sich daher vom eigenen Fahrzeug bzw.
sieht keine Notwendigkeit, sich eines oder
ein zweites zu kaufen.
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Tab. 3: Aus-
wirkungen von
nicht passenden
Stellplatzschllsseln
(Quelle: Vortrag
von Peter Schick,
Stadt Freiburg,
beim Difu-Seminar
,Neue Mobilitats-
konzepte” am

20. Juni 2018)
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In der Realitat ist die Verkehrsmittelwahl ein
komplexer Vorgang, der von sehr verschie-
denen Einflussflussfaktoren abhangig ist.

In der Wissenschaft besteht Einigkeit, dass
die Alltagsmobilitat sehr stark von Routinen
gepragt ist und dass eine Umorientierung
am ehesten in bestimmten biographischen
Umbruchsituationen (z. B. Umzug, Familien-
grindung, Auszug der Kinder, etc.) stattfin-
det (Lanzendorf/Tomfort 2010:71; Clark et al.
2014; Jarass 2017). Eine entsprechende Aus-
stattung neuer Wohnquartiere mit Mobilitats-
angeboten hat deshalb das Ziel, diese Umori-
entierung nach Umzug zu unterstitzen.

1.1

Eine zentrale Frage in der Planungsphase ei-
nes \Wohnquartiers ist der bedarfsgerechte

Stellplatzschlissel. Werden zu viel Stellplat-
ze errichtet, sind Baukosten und Flachenver-
brauch hoher als notwendig und es werden

Einschrankend zu bedenken ist das in der
Forschung bekannte Phdnomen der , residen-
ziellen Selbstselektion” (Bruns 2014). Dies
bedeutet, dass Menschen, die ihre Mobilitat
ohne ein eigenes Auto organisieren, Wohn-
gebiete mit guter OPNV-ErschlieBung nach-
fragen, wahrend autoorientierte Haushalte
Standorte mit Anbindung an das Schnellstra-
Rennetz und ausreichend Stellplatzen bevor
zugen. Die ,residenzielle Selbstselektion”
relativiert die Moglichkeit, durch ein entspre-
chendes Angebot Mobilitatsverhalten zu an-
dern. Der Effekt der Selbstselektion ist nach
den Ergebnissen von Baehler (2019) erwar
tungsgemald in ,,autofrei” geplanten Siedlun-
gen besonders ausgepragt.

Motorisierungsgrad der Haushalte

Anreize fur eine Pkw-Nutzung gesetzt. Wird
der Bedarf unterschatzt, kann es zu Konflik-
ten und Parkdruck in benachbarten Wohn-
quartieren kommen, bzw. werden bestimmte
Bevolkerungsgruppen abgeschreckt.

zu hoch dimensioniert

richtig dimensioniert

zu niedrig dimensioniert

Baukosten und Flachenverbrauch
hoher als notwendig

deckt die ,notwendigen”
Mobilitatsbediirfnisse ab

Konflikte: Falschparkende, Verdrangungsef-
fekte in Nachbarquartiere, Probleme fiir z. B.
Pflegedienste, Handwerker

grolzligiges Parkierungsangebot
erhoht Pkw-Besitz

bei deutlich unzureichendem Angebot:
Verdrangung von Bevolkerungsgruppen

Der Motorisierungsgrad (Zahl der zugelas-
senen Pkw/1000 Einwohner*innen) ist ne-
ben der Lage im Stadtgebiet, dem konkreten
OPNV- und Mobilitatsangebot auch von ei-
nigen individuellen Einflussgrofen abhangig
(s. Abb. 9). Dazu zahlt insbesondere das Ein-
kommen eines Haushaltes. So zeigt die Stu-
die ,,Mobilitat in Deutschland” (MID) 2017,
dass 48 % der Personen mit sehr niedrigem
okonomischen Status keinen Pkw besitzen,
wahrend dies auf nur 8 % der Personen mit
sehr hohem dkonomischen Status zutrifft.
Dementsprechend unterschiedlich ist auch
die Verkehrsmittelwahl. Bei einer Betrachtung
des Pkw-Besitzes auf stadtischer Ebene zei-

gen sich dhnliche Ergebnisse. In Stadtteilen,
in denen vorwiegend Bevolkerung mit niedri-
gem Einkommen lebt, ist der Pkw-Besitz ty-
pischerweise niedriger als in Stadtteilen mit
Einwohner*innen mit hdherem Einkommen
(Bitter et al. 2019: 38 ff.). Diesem Tatbestand
wird im geférderten Wohnungsbau bereits
mit einer niedriger angesetzten Stellplatzbau-
pflicht Rechnung getragen (beispielsweise ei-
ner Reduzierung auf 0,6 statt 1,0 im freifinan-
zierten Wohnungsbau).



Weitere EinflussgroRRen spielen eine Rolle:
Der Pkw-Besitz hangt u.a. mit der Lebenssi-
tuation eines Haushaltes zusammen. Sobald
Kinder geboren werden, steigt der Motorisie-
rungsgrad an. Wenn beide Elternteile arbei-

Die Pkw-Besitzquote sinkt jedoch auch wie-

der nach dem Auszug der Kinder. Die richtige
Stellplatzzahl fUr jede Wohnung kann deshalb
keine feststehende GroRRe sein, weshalb fle-
xible Losungen, wie sie beispielsweise Quar-

ten, konnten je nach der Lage der Arbeits-
platze sogar zwei Pkw notwendig werden.

tiersgaragen bieten, zu recht in den Fokus
rcken.

Tab.4: Einflussfaktoren auf den Pkw Besitz (Quelle: Vortrag von Peter Schick, Stadt Freiburg,
beim Difu-Seminar ,,Neue Mobilitatskonzepte” am 20. Juni 2018)

Réaumliche Bewohner- Mobilitatskonzept

Situation struktur
Parkraumangebot Parkraumangebot Sharing-Angebote Sonstiges
Pkw Rad

—Lage im Stadt- — Einkommen — Nahe zur Wohnung — unmittelbar an — Carsharing — Mieterticket

gebiet

— Angebot der
Infrastruktur

— Qualitat duere Er-
schlieung (Stadt-
bahn, Bus, Rad-
wege)

— Qualitat innere
Erschlieung

— HaushaltsgroRRe
— Alter

— Einstellung,
Verhaltensmuster

o o der Wohnung
— finanzielle Einheit

mit Wohnung oder
nicht

— Leihrad (E-Bike)
—ausreichende

Anzahl — Lastenrad

— Vergabekatalog mit
Kriterien (Extrem-
fall: autofrei-Ver-
pflichtung

— ebenerdig

— Komfort (iiberdacht
abgeschlossen,
ausreichend grol3)

— Quartiersgaragen
mit MicroHubs

—Kein kostenfreies
Langzeitparken

— Mobilitatsberatung

— Information +
Kommunikation

Einen guten Uberblick zu den Einflussfakto-
ren von Haushaltsgrofde, Einkommen und
Wohnform auf den Pkw-Besatz bietet eine
Auswertung aus Hamburg. Im Durchschnitt
lag der Pkw-Bestand im Jahr 2013 in Ham-
burg bei 0,68 Fahrzeugen pro Haushalt. Bei
Mietwohnungen betragt der Wert sogar nur
0,53, bei Wohneigentum jedoch 1,15. Deutli-
che Unterschiede ergeben sich bei verschie-
denen Einkommensgruppen und Haushalts-
grofken. Bei 1-Personen-Haushalten besitzt
jeder Haushalt durchschnittlich 0,38 PKWV.
Bei 2-Personen Haushalten sind es 0,89, bei
3-Personen-Haushalten 1,07 und bei 4-Perso-
nen-Haushalten 1,21.

Der Motorisierungsgrad gilt bei der Frage
nach den verkehrlichen Wirkungen als die
wichtigste Messgrolie: einerseits, weil der

Pkw-Besitz eine zwingende Voraussetzung
fur die regelmafiige Pkw-Nutzung darstellt,
andererseits ist diese statistische GrolRe ver
lasslich Uber die Erhebungen des Kraftfahr-
zeugbundesamtes raumlich differenziert zu
ermitteln®.

Als eines der altesten Wohnquartiere wur-
de der Stadtteil Vauban in Freiburg 1992

mit einem anspruchsvollen Mobilitatskon-
zept fur ca. 5.600 Einwohner*innen geplant.
Mehr als 20 Jahre danach gilt der Stadtteil
als Erfolgsmodell (Stadt Freiburg 2014). Auch
wenn der Motorisierungsgrad im Stadtteil
von 161 Pkw/1000 EW im Jahr 2007 auf 202
im Jahr 2016 gestiegen ist, liegt dieser Wert
noch immer deutlich unter den Werten der
Gesamtstadt (Freiburg: 390 in 2016) sowie
erheblich unter den Werten vergleichbarer

9) https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/ZulassungsbezirkeGemeinden/b_zulassungsbezirke_inhalt.htm|?nn=2601598
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Abb. 9: Pkw-Besitz in
Bayern, Abhéngigkeit
von HaushaltsgroRe,
Alter und Einkommen
(Quelle: stattbau MUn-

1,20

© Z

Pkw je Haushalt (Bayern)

chen, Datengrundlage: Durchschnitt Bayern Mietwohnung Wohneigentum
Einkommens- und Ver-
brauchsstichprobe 2018, 0,70 1,30 1,77 1,96

Bayerisches Landesamt 5
fur Statistik) o 5
nach Haushalt 1-Personen-HH 2-Personen-HH

)
]

4-Personen-HH

]

3-Personen-HH

0,72 1,19 1,37 0,99 0,77
nach Alter 18—24 Jahre 25-44 Jahre 45-64 Jahre 65-79 Jahre 80 Jahre und mehr
0,36 0,61 0,77 0,99 1,38 1,69

€

nach Netto- .6 E

Einkommen Unter 900 € 900-1.300 €

Stadteile am Stadtrand wie Freiburg Lehen:
532 Pkw/1000 EW."® Die Mdglichkeit, in ei-
nem autoreduziertem Wohnumfeld zu leben,
hat flr Zuzlgler*innen eine hohe Attrakti-
vitat: 57 % der autofreien Haushalte haben
nach einer Untersuchung von Nobis (2003b)
ihr Auto erst mit dem Umzug in das Quartier
abgeschafft. Auch im Domagkpark und Prinz-
Eugen-Park wurden Pkws erst mit dem Um-
zug abgeschafft (Ruttloff 2014, van gen Has-
send 2018). Dies unterstreicht die Bedeutung
der Umbruchssituation ,,Umzug” fir ein ver
andertes Mobilitatsverhalten und die Nach-
frage nach diesen Wohnangeboten.

Obwohl die Darmstéadter Lincoln Siedlung
noch nicht fertiggestellt ist, kann bei 166 im
Jahr 2020 befragten Haushalten eine Ent-
wicklung in die gewinschte Richtung festge-
stellt werden. Die Ausstattung der befragten

[ =
T  wm

1.300-1.500 € 1.500-2.600 € 2.600-3.600 € 3.600-5.000 €

Personen mit privaten Pkw ist nach dem Um-
zug in die Lincoln-Siedlung leicht zurtickge-
gangen. Bei rund 6 % der Personen aus dem
Sample ist der Autobesitz mit dem Umzug
gewachsen, bei rund 16 % ist die Anzahl der
Pkw im Haushalt hingegen gesunken. Insbe-
sondere Haushalte, die zuvor mehrere Pkw
besessen haben (zwei Autos bzw. drei oder
mehr), haben ihren Besitz verringert. Auch
die Verkehrsmittelnutzung hat sich nach dem
Umzug verandert. Rund sieben Prozent der
Befragten nutzt den eigenen Pkw als Fah-
rer*in weniger oft als vor dem Umzug. In

die gegenlaufige Richtung bewegt sich die
Nutzung der Carsharing-Pkw. So geben rund
13 % an, diese aktuell haufiger als vor dem
Umzug zu nutzen. Rund zwolf Prozent geben
an, Bus und Bahn in Lincoln haufiger als an
ihrem alten Wohnort zu nutzen (Klein/Klin-
ger/Lanzendorf 2021:15ff).

10) Vortrag von Dr-Ing. Peter Schick, Stadt Freiburg, beim Difu-Seminar ,Neue Mobilitdtskonzepte” am 20. Juni 2018
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Vor dem Umzug (n=161)

Nach dem Umzug (n=155)

Kein Pkw 22,4% 239%
Ein Pkw 50,3 % 58,7 %
Zwei Pkw 24.8% 16,8 %
Drei oder mehr Pkw 2.5% 0.6 %
Gesamt 100,0 % 100,0 %
Verdnderungen in der Pkw-Verfligharkeit:

Aktuell weniger als vor dem Umzug 15,5%
Aktuell mehr als vor dem Umzug 5,8%
Aktuell = vorher 78,7 %
Gesamt (n=155) 100,0 %

1.2 Verkehrsmittelwahl im stadtraumlichem Kontext

Ahnlich wie der Pkw-Besitz ist auch die Ver
kehrsmittelwahl und tatsachliche Verkehrs-
mittelnutzung von objektiven und subjekti-
ven Faktoren abhangig (Manderscheid 2019).
Am Beispiel der Stadt Mlnchen (s. Abb. 9)
wird deutlich, dass sich das Mobilitatsverhal-
ten in den verschiedenen Stadtteilen deutlich
unterscheidet. Die Modal Split-Unterschiede
lassen sich Uber die Lage der Stadtteile, das
Einkommensniveau der Einwohner*innen so-
wie die OPNV-Anbindung erklaren. Dass die
Pkw-Nutzung in den innerstadtischen Stadt-
teilen am niedrigsten ist, ist wenig Uberra-
schend und vermutlich auch auf die unglnsti-
ge Parksituation zurlckzufihren.

Aber: Auch wenn Raumstrukturen und Mobi-
litatsangebote eine strategisch wichtige Rol-
le fir die Mobilitatsgestaltung spielen, gibt
es trotz einer kaum Uberschaubaren wissen-
schaftlichen Forschung zu den Zusammen-
hangen zwischen Raum und Mobilitat kaum
methodisch robuste Belege dafir, dass hier
tatsachlich Ursache-Wirkungs-Beziehungen
vorliegen (Holz-Rau/Scheiner 2019). Denn
vermutlich gehen die immer wieder festge-
stellten raumlichen Unterschiede in der Mo-
bilitat in erheblichem Mal3e auf die Segre-

gation der Bevolkerung je nach individuellen
Mobilitatseinstellungen der Individuen bzw.
Haushalte zurick (, residenzielle Selbstselek-
tion”: Scheiner/Holz-Rau 2007; Bruns 2014,
Van de Coevering et al. 2018). Dies bedeutet,
dass Verkehrskonzepte, die an einem Stand-
ort funktionieren, nicht ohne Weiteres auf an-
dere Standorte Ubertragbar sind. Denn mog-
licherweise ist die hdhere Nachfrage nach
OPNV an Standorten mit gutem OPNV keine
Wirkung des OPNV, sondern Ausdruck des-
sen, dass sich Haushalte mit positiver OPNV-
Einstellung oder OPNV-Erfordernissen an
diesen Standorten gezielt sammeln (,, selbst
selektieren”). Wiirde ein &hnliches OPNV-
Angebot also an einem Standort von ,, Auto-
liebhabern” realisiert, wirden diese evtl.
anders als erwartet bzw. gar nicht reagieren.

Gemessen an der beabsichtigten Wirkung
eines Mietertickets, némlich den stéadtischen
Verkehr durch eine vermehrte Nutzung von
Bussen und Bahnen zu entlasten, hat das
Mieterticket insbesondere in der Phase der
Neuorientierung kurz nach dem Einzug die
grofRte Wirkung. In der Umbruchsituation des
Umzuges werden Mobilitatsroutinen eher in-
frage gestellt. Die Einflihrung eines Mieter

Tabelle 5: Vorher-
Nachher Vergleich
des Pkw-Besitzes
in der Lincoln-Sied-

lung (Quelle:

eigene Darstellung
nach Klein/Klinger/

Lanzendorf
2021:15)
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Abb. 9: Modal Split in Minchner Stadtbezirken (Quelle: Follmer/Belz 2018: 9)
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tickets wirkt wie eine Preissenkung flr den
OPNV. Die Reaktion der Nachfrage auf eine
Preisanderung wird allgemein als Elastizitat
bezeichnet. Dabei gibt die Preiselastizitat der
Nachfrage an, um wie viel Prozent sich die
Nachfrage nach einem Gut andert, wenn der
Preis des Gutes um ein Prozent erhoht oder
gesenkt wird. Fir den OPNV wurden Elastizi-
téten in einer Reihe von Stadten und Verbln-
den untersucht (Bastians 2009: 89). Erkenn-
bar ist eine groRe Spannweite der Ergebnisse
zwischen 0,00 und -1,00. Beispielsweise
eine Elastizitat von —0,6 bedeutet bei einer
Preissteigerung um 1 %, dass sich die Nach-
frage um 0,6 % verringert. Eine Elastizitat von
—0,3 wurde bei einer Preissteigerung um 1 %
zu einer Absenkung der Nachfrage um 0,3 %
flhren. Bei einer Preiselastizitat kleiner als —1
handelt es sich um eine elastische Nachfrage.
Der Mengeneffekt Ubersteigt den Preiseffekt,
d.h. eine Preissenkung fihrt zu steigenden
Erlosen, eine Preiserhéhung zu sinkenden
Erldsen. Wenn die Preiselastizitat grofRer —1
ist, reagiert die Nachfrage unelastisch. Der
Preiseffekt Uberkompensiert den Mengenef-
fekt, d.h. eine Preissenkung fihrt zu sinken-

1

N
~
H >

Laim

den Erldsen, eine Preiserhdhung zu steigen-
den Erlésen. Eine Preiselastizitat von -0,3 gilt
als ,,Daumenregel’ um Nachfragednderungen
beim OPNV bei Preisanderungen abschétzen
zu kénnen. Allerdings werden Untersuchun-
gen in der Regel Preiserhéhungen zugrunde
gelegt. , Positive Preiselastizitaten werden, da
es kaum Preissenkungen gibt, nur in Ausnah-
meféllen ausgewiesen. Die wenigen Unter
suchungen zeigen aber, dass die Nachfrage-
veranderungen bei Preissenkungen geringer
ausfallen als jene bei Preissteigerungen.”
(Bastians 2009: 121)

Entsprechend schwierig sind Auswirkungen
eines Mietertickets auf die OPNV-Nachfra-
ge abzuschatzen. Entscheidend fir die Wirk-
samkeit eines Mietertickets dUrfte weniger
die Preissenkung sein, sondern wie gut das
Quartier an den OPNV angebunden ist und
wie gut der OPNV in der Stadt insgesamt ist.
Die folgende Tabelle fasst Kriterien der OPNV-
ErschlieRung zusammen.



Tab. 6: Beispielkriterien fiir die Qualititseinordnung der OPNV-ErschlieRung (Quelle: Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2017: 33)

Sehr gute OPNV-ErschlieBung

Haltestelle des OPNV (auch Bus)

Mit mind. 7,5-Minuten-Takt (Mo—Sa, 6—19 Uhr) oder mind. 12 Abfahrten zu wichtigen Zielen
(z. B. Hbf./Innenstadt) mit hdchstens 10 Minuten Fahrzeit oder 6—11 Abfahrten/h mit hochstens
5 Minuten Fahrzeit

In max. 300 m Entfernung
Haltestelle des schienengebundenen OPNV

Mit mind. 7,5-Minuten-Takt (Mo—Sa, 6—19 Uhr) oder mind. 12 Abfahrten zu wichtigen Zielen
(z. B. Hbf./Innenstadt) mit hdchstens 15 Minuten Fahrzeit oder 6—11 Abfahrten/h mit hochstens
10 Minuten Fahrzeit

In max. 300 m Entfernung

Gute OPNV-ErschlieBung

Haltestelle des OPNV (auch Bus)

Mit mind. 15-Minuten-Takt (Mo—Sa, 6—19 Uhr) oder mind. 12 Abfahrten zu wichtigen Zielen
(z. B. Hbf./Innenstadt) mit hochstens 11-15 Minuten Fahrzeit oder 6—11 Abfahrten/h mit héchstens
6—10 Minuten Fahrzeit

In max. 300 m Entfernung
Haltestelle des schienengebundenen OPNV

Mit mind. 15-Minuten-Takt (Mo—Sa, 6—19 Uhr) oder mind. 12 Abfahrten zu wichtigen Zielen
(z. B. Hbf./Innenstadt) mit hochstens 16—20 Minuten Fahrzeit oder 6—11 Abfahrten/h mit hochstens
11-15 Minuten Fahrzeit

In max. 300 m Entfernung

Einfache OPNV-ErschlieBung

Haltestelle des OPNV (auch Bus)
Mit mind. 15-Minutean-Takt (Mo—Sa, 6—19 Uhr)
In max. 500 m Entfernung

Oder alle tibrigen mit dem OPNV erschlossenen Bereiche, sofern die Angebotsqualitét einen
gewissen Standard aufweist

Der Leitfaden zu Musterstellplatzsatzung fir ~ dings sind diese Daten nur grobe Schatzwer
NRW gibt fir die unterschiedlichen Erschlie-  te. Da belastbare Daten fehlen, greifen viele
Sungsqualitaten Orientierungswerte, in wel-  Verwaltungen und Ingenieurblros auf diese

chem MaR OPNV-ErschlieRung die Anzahl zu  Zahlen zuriick.

bauender Stellplatze absenken kann. Aller

Tab. 7: Vorschlag

Qualitat der OPNV-ErschlieBung  Verringerung der Anzahl der notwendigen Pkw-Stellplatze um... fiir Abminderungs-
faktoren (Quelle:
Sehr gute OPNV-ErschlieBung 30-70% Zukunftsnetz Mobi-

litdt NRW 2017: 34)

Gute OPNV-ErschlieBung

20-40 %

Einfache OPNV-ErschlieBung

10-30%
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1.3 Verkehrliche Wirkungen ausgewahlter Bausteine

In den Minchner Masterarbeiten wurden
(zukUnftige) Mieter*innen gefragt, ob alter
native Verkehrsangebote Anderungen im
individuellen Mobilitatsverhalten erwarten
lassen. Das grof3te Interesse fiel auf statio-
nares Carsharing sowie auf den Verleih von
Lastenrader und Fahrradanhanger (Ruttloff
2014). Zu den verkehrlichen Wirkungen, die
stationadres Carsharing entfalten kann, liegt
zwar ein breites Spektrum an Untersuchun-
gen (Nehrke/Loose 2018; teamred 2018) vor,
allerdings haben sie in der Praxis wohnungs-
bezogener Mobilitatskonzepte ihre Erwartun-
gen haufig nicht erfullt (ARGUS 2020). Dies
kann u. a. mit der derzeit ungewdhnlich ho-
hen Dynamik im Mobilitatssektor begrindet
werden. Aussagen und Erkenntnisse zu Mo-
bilitatsangeboten von vor einigen Jahren ha-
ben heute keinen Bestand mehr. Aber auch
marktindizierte Erwartungen der Dienstleis-
ter an die Wirkung kénnen eine Rolle spielen.
Untersuchungen lassen zudem erkennen,
dass nur stationares Carsharing geeignet ist,
eine umwelt- und stadtvertragliche Verkehrs-
mittelwahl zu unterstitzen (Miramontes et
al. 2017; Nehrke/Loose 2018).

In Umsetzungsleitlinien fir wohnungsbezo-
gene Mobilitdtskonzepte werden aus den
(6rtlichen) Erfahrungen abgeleitete Richtwer-
te gesetzt (WUrzburg: ein Carsharingfahrzeug
ersetzt Stellplatze fur finf private Pkw). Die
Stadt Freiburg kalkuliert mit 1-3 Carsharing-
fahrzeugen pro 1.000 Einwohner*innen Uber
18 Jahren, das Hamburger Biro ARGUS geht
davon aus, dass 10 %—20 % der Anwohnen-
den Carsharing-Nutzer sind und ein Carsha-
ringfahrzeug far die wirtschaftliche Auslas-
tung 45 Nutzer braucht (ARGUS 2020: 66).

Bequemes und sicheres Fahrradparken am
Wohnort ist eine wichtige Voraussetzung fur
die Fahrradnutzung. Wer sein Fahrrad erst
aus dem Keller oder der Wohnung auf die
Strafde tragen muss, verzichtet unter Um-
standen auf das Radfahren und steigt gleich
ins Auto oder in den Bus. Das Wiener For-
schungsprojekt ,,Meine Fahrradgarage” er
mittelte in diesem Zusammenhang, dass
rund ein Viertel der Befragten die mangelhaf-
te Abstellsituation am Wohnort als ein Hin-
dernis fur die (haufigere) Nutzung des Fahr
rades sieht.

In der MiD Studie von 2002 wurden die Teil-
nehmenden gebeten Uber ihre derzeitige
Abstellsituation Auskunft zu geben und den
,Fahrtantrittswiderstand” einzuschatzen.

84 Prozent der Fahrradbesitzenden bringen
ihr Fahrrad im Haus unter und elf Prozent
stellen ihr Fahrrad aufderhalb des Hauses ab.
In abgeschlossenen Abstellanlagen werden
lediglich vier Prozent der Rader abgestellt.
Steht das Fahrrad im AuRenbereich, so wird
der Fahrtantrittswiderstand mit Gber 90 Pro-
zent als gering eingeschatzt. Steht das Fahr
rad im Innenbereich wird der Widerstand von
14 Prozent der Teilnehmenden als hoch ein-
geschatzt. (Melchior 2017: 13)

Wie schon erwahnt, gibt es bislang keine
Evaluationen zu den Veranderungen der Ver-
kehrsmittelwahl durch ein Mieterticket.

Eine Ausnahme ist das Mieterticket im VWoh-
nungsbestand im Bielefelder Stadtteil Sen-
nestadt. Dort konnten die Mieter und Mie-
terinnen der BGW und der Freie Scholle eG
von Beginn 2019 bis Ende 2020 die Linien-
busse des Stadtteiles im Bielefelder Sliden
nutzen, ohne dafiir zu bezahlen (Doblies
2019). Der Verkehrsversuch wurde vom Dort-
munder Institut fir Landes und Stadtentwick-
lungsforschung (ILS) und der Fachhochschu-
le Bielefeld wissenschaftlich ausgewertet.
Ziel war es herauszufinden, ob sich durch ein
niedrigschwelliges Angebot das Mobilitats-
verhalten verandern lasst und mehr Men-
schen bewegt werden, den OPNV haufiger
zu nutzen. Das Ergebnis: Die Nutzung des
Autos und des Fahrrades hat sich im Ver-
gleichszeitraum nicht entscheidend veran-
dert, aber es wurden mehr Wege zu FufR und
mit dem Bus zuriickgelegt. Zu den regelma-
Rigen Nutzern des Sennestadt-Tickets zahl-
ten vor allem Menschen mit niedrigeren Ein-
kommen, darunter viele Rentnerinnen, denen
kein Auto zur Verfigung stand. Auch wenn
die Ergebnisse noch keine Verkehrswende
belegen, weisen die Autorinnen zu Recht da-
rauf hin, dass das Mobilitatsverhalten sehr
trage reagiert und solche Angebote erst lang-
fristig wirken kénnen (ILS 2020).



2 Minderung von CO,-Emissionen

Die Analyse der verkehrlichen Wirkungen
wird um eine Abschatzung der Auswirkun-
gen auf die CO,-Emissionen ergdnzt. Im Fo-
kus steht dabei die Frage, welches Potenzial
zur Minderung der CO,-Emissionen wohn-
bezogene Mobilitatsdienstleistungen haben.
Beispielhaft flr die in Kapitel VI.3 definierten
Modellquartiere wurden hierzu Interventio-
nen und daraus folgende Wirkketten formu-
liert. Dazu wurden den im Projekt betrach-
teten modellhaften Neubauquartieren mit
entsprechendem Mobilitatskonzept verschie-
dene Einsparungen zugeordnet. Diese Ein-
sparungen wurden mit einer Effektivitat und
einer Wirkungszeit belegt und ein Einspar-
wert je Intervention absolut sowie pro Jahr
ermittelt.

Wie auch die Analyse der verkehrlichen Wir
kungen muss sich die Abschatzung der Aus-
wirkungen auf die CO»-Reduktion mit dem
Konzept der residenziellen Selbstselektion
auseinandersetzen. Je starker Menschen
bereits mit dem Einzug in das Quartier eine
emissionssparende Verkehrsmittelwahl mit-
bringen, desto geringer fallt die CO,-Reduk-
tion aus. Allerdings kann auch argumentiert
werden, dass ein WWohnungsangebot mit Al-
ternativen zum privaten Pkw zur Stabilisie-
rung einer emissionssparenden Verkehrsmit-
telwahl beitragt. Notwendigerweise muss
bei der Abschatzung der CO,-Minderung im
Modell eine Komplexitatsreduktion vorge-
nommen werden. In Bezug auf die sechs
Neubauquartiere wurden die nachfolgend be-
schriebenen CO,-vermeidenden Faktoren be-
leuchtet.

Die mit dem Mobilitatskonzept einhergehen-
de verringerte Pkw-Nutzung ermaglicht den
Bewohnerinnen und Bewohnern der Quartie-
re einen teilweisen oder vollstandigen Um-
stieg auf den Umweltverbund. Dabei wurde
beachtet, dass nur ein Teil der neu einziehen-
den Bewohnerschaft ein Auto abschafft und
ein weiterer Teil dieses zwar nicht abschafft,
aber seine Nutzung (deutlich) einschrankt.

Ein dritter Teil der neuen Bewohnerschaft
nutzte bereits zuvor vollstandig den Umwelt-
verbund und ein vierter Teil nutzte zuvor vor
nehmlich den eigenen Pkw und nutzt diesen
weiterhin. Eine Abschatzung der Anteile und
der mit dem Verhalten entsprechend zu er
wartenden CO,-Minderungen wurde vorge-
nommen.

Nicht nur die Nutzung von Fahrzeugen, auch
der Einsatz des Baustoffs Beton — vor allem
in Kontext der vorgelagerten Zementherstel-
lung — ist ressourcenaufwandig. Die Her
stellung von einer Tonne Zement — der zu-
sammen mit Wasser, Sand und Kies die
Grundlage fur Beton darstellt — verursacht
zwischen 600 und 800 Kilogramm CO,.

Mit Blick auf die Reduktion des Stellplatz-
schltssels fallt auch der Bau eines Teils der
Pkw-Stellplatze weg. In den meisten Féllen
wurde davon ausgegangen, dass ein Teil der
sonst notwendigen Tiefgaragenstellplatze
nicht gebaut werden muss, teils wurde auch
angenommen, dass oberirdische Stellplat-
ze nicht gebaut werden™. Im Rahmen der
CO,-Abschatzung konnte je nach Quartier
allein fir den verminderten Stellplatzbau so
eine CO,-Reduktion von 278 bis 10.120 Ton-
nen zum Status quo errechnet werden. Pro
Wohneinheit liegen die Werte bei 4,0 bis 11,1
Tonnen. Da es grolRe Unterschiede bei der
Bauausfihrung verschiedener Arten von Tief-
garagen, ebenerdigen Garagen und ebenerdi-
gen Stellplatzen gibt, kénnen die hier gene-
rierten Ergebnisse nur eine Annédherung an
die Realitat darstellen. Es handelt sich um
eine Abschatzung.

11) Fur das Quartier Mittelstadt Randlage (siehe Kapitel VI.3.2) wurde angenommen, dass die Zahl der Stellplatze nicht reduziert wird.



Tab. 8: Abgeschéatzte CO,-Reduktionen in Tonnen im ersten Jahr inkl. nicht errichtete Pkw-Stellplatze (Quelle: eigene Berechnung)

Typ Quartier Wohneinheiten C0,-Reduktion CO0,-Reduktion Summe Gemittelte
Mobilitats- wegfallender CO,-Reduktion  CO,-Reduktion je

verhalten Pkw-Stellplatzbau Wohneinheit

A Metropole Innen 100 154 1.012 1.166 1,7
A Metropole Rand 1.000 1.167 4.020 5.187 5.2
B GroRstadt Innen 150 255 759 1.014 6,8
B GroRstadt Rand 2.000 2.862 10.120 12.982 6,5
C Mittelstadt Innen 25 27 278 305 12,2
C Mittelstadt Rand 400 263 0 263 1.1

Zur Abschatzung der CO,-Reduktion wur-
den sowohl das Mobilitatsverhalten als auch
der geringere Stellplatzbau betrachtet. Fur
die Modellquartiere konnten Reduktionen
von 263 bis 12.982 Tonnen CO, absolut und
von 1,1 bis 12,2 Tonnen CO, je neu errichte-
ter Wohneinheit jahrlich im Vergleich zu einer

Errichtung ohne entsprechendes Mobilitats-
konzept berechnet werden. Zum Vergleich:
Ein Mittelklasse-Pkw mit einer angenomme-
nen jahrlichen Fahrleistung von 10.000 km im
Stadtverkehr (8,7 Liter auf 100 km entspr. 25
kg CO,) emittiert 2,5 Tonnen CO, pro Jahr.

Tab. 9: Abgeschatzte CO,-Reduktionen in Tonnen bezogen auf die Laufzeit des Mobilitdtskonzepts (Quelle: eigene Berechnung)

Typ Quartier Wohn- Laufzeit Mobi- CO,-Reduktion CO,-Reduktion Summe Gemittelte
einheiten litdtskonzept Mobilitats- wegfallender CO,-Reduktion CO,-Reduktion je

in Jahren verhalten Pkw-Stellplatzbau Wohneinheit

A Metropole Innen 100 20 3.070 1.012 4,082 40,8
A Metropole Rand 1.000 20 23.332 4.020 27.352 274
B GroRstadt Innen 150 10 2.544 759 3.303 22,0
B GroRstadt Rand 2.000 10 28.620 10.120 38.740 19,4
C Mittelstadt Innen 25 10 271 278 549 22,0
C Mittelstadt Rand 400 10 2.632 0 2632 6.6
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Bei der Annahme einer Wirksamkeit der
MalRnahmen flr die Dauer der Laufzeit des
Mobilitdtskonzepts — hier mit 10 bzw. 20 Jah-
ren angenommen — kénnen so Einsparun-
gen von 6,6 bis 22 Tonnen je Wohneinheit
und von 549 bis 38.740 Tonnen absolut ab-
geschatzt werden. Da verschiedenste Fak-
toren diese Werte in der Realitat beeinflus-
sen, sind diese auf Annahmen beruhenden
Werte als Annaherung an die Wirklichkeit und

als Abschatzung, und nicht als feststehen-
de berechnete Werte im engeren Sinne zu
verstehen. Nicht betrachtet wurde bei dieser
Abschatzung die Verringerung des Bedarfs an
Pkw und die damit einhergehende CO,- und
Ressourceneinsparung bei der nicht mehr
notwendigen Produktion von Fahrzeugen.

Die grofdten Einsparungen je Wohneinheit
werden in den Innenstadtlagen erreicht. Die



eingesparten CO,-Emissionen sind von ei-
nem Wechsel in Richtung umweltvertragliche
Verkehrsmittel abhdngig. Fir die Innenstadt-
lagen ist es hierbei plausibel, eine groRere
Wechselbereitschaft als in den Randlagen an-
zunehmen. Ein weiterer wichtiger Einfluss-
faktor auf die Reduktion von CO,-Emissionen
ist der Verzicht auf den Bau von Tiefgaragen,
der insbesondere in Innstadtlagen notwendig
wurde, wenn kein wohnbezogenes Mobili-
tatskonzept umgesetzt wird.

Schlussendlich wurde auch die CO,-Wirkung
von moglicherweise entstehenden zusatzli-
chen Grinflachen auf einem Teil der wegfal-
lenden Parkflachen betrachtet. Diese Nut-
zung konkurriert allerdings zum einen mit
anderen Nutzungsformen. So werden bei-
spielsweise oftmals auf freiwerdenden vor-

mals flr Pkw-Stellplatze reservierten Fla-
chen Stellplatze fur Fahrrader errichtet. Zum
anderen wurde die CO,-Bindungskraft durch
stadtisches Grlin im direkten Umfeld von
Wohnanalgen im Rahmen der Recherchen
als aufderst gering im Verhéltnis zu den ande-
ren dargestellten Einsparpotenzialen abge-
schatzt. Die Schwankungsbreite der beiden
vorgenannten CO,-Einsparwerte ist bei wei-
tem groRer als die hier erwartbare Redukti-
on. Daher wird sie an dieser Stelle vernach-
lassigt und nicht ausgewiesen. Auch wenn
die Bedeutung im Kontext CO,-Einsparung
untergeordnet ist, bleibt zu betonen, dass ur
banes Grin sowohl im Kontext der Klimafol-
genanpassung als auch fr die physische und
geistige Gesundheit der Stadtbevodlkerung
eine herausgehobene Bedeutung einnimmt.

3 Stadtebauliche Wirkungen

Unter stadtebaulichen Wirkungen werden
Moglichkeiten der effizienten Flachennutzung
entweder fUr den Bau zuséatzlicher Wohnun-
gen oder flr attraktive Freirdume verstanden.
Die stadtebaulichen Wirkungen stehen in ei-
nem engen Zusammenhang mit den verkehr-
lichen Wirkungen. D.h. nur wenn es gelingt,
durch den erleichterten Zugang zu Alternati-
ven zum privaten Pkw die Einwohner*innen
dauerhaft zu einer am Umweltverbund orien-
tierten Verkehrsmittelwahl zu bewegen, kon-
nen die Flacheneinsparungen bei Stellplatzen
langfristig Bestand haben.

§ 17 BauNVO (Baunutzungsverordnung) legt
Obergrenzen fir das MalR der baulichen Nut-
zung in Bebauungsplanen fest (Grundflachen-
zahl (GRZ), Geschossflachenzahl (GFZ)), die
flr die unterschiedlichen Baugebietstypen
verschieden ist. In Wohngebieten ist eine
maximale GFZ von 1,2 die Regel. In Freiburg
Vauban wird eine GFZ von 1,3 erreicht, in der
Tlabinger Stdstadt sogar von 2,0. Wahrend
Freiburg Vauban aus Zeilenbauten besteht,
ist in TUbingen eine Blockrandbebauung um-
gesetzt worden. Die hohere GFZ wird vor al-
lem durch die Autoreduzierung bzw. -freiheit
erreicht (UBA 2011: 66 f.).

Janssen (2000) konnte durch die Gegen-
Uberstellung realer ErschlieRungskonzepte

und fiktiver Vergleichsentwdrfe, die eine
sparsame und stellplatzfreie Erschlief3ung
umsetzen, zeigen, dass sich der Verkehrsfla-
chenanteil durch Ausschopfen der in den Ent-
waurfsrichtlinien angegebenen Einsatzgrenzen
um bis zu 27 % reduzieren liel3e. Die Einspa-
rungspotenziale ergeben sich u.a. durch An-
wendung des Mischungsprinzips bei den Er
schlielungsstrafden, einer Mehrfachnutzung
von Stellplatzen sowie durch die Ausweisung
von Sammelstellpldtzen in Randlage insbe-
sondere fur Zweitfahrzeuge und Besucher
(Foletta/Field 2011).

Welche Optionen sich fir die StralRenraume
innerhalb eines Quartiers ergeben, hangt we-
sentlich von der Fihrung des fliefienden und
der Organisation des ruhenden Kfz-Verkehrs
ab. Wenn unter den einzelnen Wohnbldcken
Tiefgaragen angelegt werden, ist trotzdem
Flache fir den ein- und ausfahrenden Verkehr
vorzusehen. Freier Raum an der Oberflache
muss allerdings durch Tiefgaragen teuer er
kauft werden.

Quartiersgaragen als Hoch- oder Tiefgaragen
an den Randern des Quartiers, wie sie z.B
fir den neuen Freiburger Stadtteil Dieten-
bach geplant sind, konnen den Flachenbedarf
fur StraRen im Quartier deutlich entlasten,
wenn sie im Mischprinzip gestaltet werden
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und nur noch zwingend notwendigen Verkehr
wie die Anlieferung von Waren, Rettungsfahr
zeuge und Mdllabfuhr, aber auch fir Hand-
werker und Pflegedienste zulassen. Hoch-
garagen bendtigen Platz an der Oberflache,
bieten aber auch eine groRere Anpassungs-
fahigkeit an veranderte Bedurfnisse, etwa
durch Aufstockung oder Riickbau.

Ein sparsamer Umgang mit den Flachen far
Kfz-Verkehr schafft Potenziale, die Bedingun-

4 Zwischenfazit

In Wohnquartieren, die bereits in den
1990erJahren mit anspruchsvollen Mobi-
litatskonzepten gebaut wurden (z. B. Frei-
burg-Vauban), zeigen sich auch nach zwei
Jahrzehnten noch auffallend reduzierte Mo-
torisierungsniveaus (Stadt Freiburg 2014).

57 % der Haushalte in Vauban, die keinen ei-
gen Pkw besitzen, haben nach einer Unter
suchung von Nobis (2003b) ihr Auto erst mit
dem Umzug in das Quartier abgeschafft. Dies
unterstreicht die Bedeutung der Umbruchssi-
tuation ,Umzug” fir ein verandertes Mobi-
litdtsverhalten. In der Wissenschaft besteht
Einigkeit, dass die Alltagsmobilitat sehr stark
von Routinen gepragt ist und dass eine Um-
orientierung am ehesten in bestimmten bio-
graphischen Umbruchsituationen (z.B. Um-
zug, Familiengriindung, Auszug der Kinder,
etc.) stattfindet (Lanzendorf/Tomfort 2010:71;
Clark et al. 2014; Jarass 2017).

Auch hinsichtlich der Frage der Flacheneffizi-
enz gibt es empirisch Belege, dass der Ver
kehrsflachenanteil in solchen Quartieren rund
ein Drittel geringer ist als in Vergleichsquar-
tieren (Janssen 2000). Ob die in den letzten
Jahren gebauten Modellvorhaben (Seestadt
Aspern, Darmstadt-Lincoln, Minchen Do-
magkpark, Prinz-Eugen-Park) eine ahnliche
Wirkung entfalten, kann bislang noch nicht
bestatigt werden, da aufgrund des kurzen
Zeitraums belastbare Wirkungsevaluationen
noch ausstehen. Hinweise flr ein Funktionie-
ren der Projekte Minchen Domagkpark und
Prinz-Eugen-Park liefern die in Abschlussar

gen fur den Rad- und FulRverkehr zu verbes-
sern sowie wohnungsnah attraktive (halb-)
offentliche Raume zu schaffen. Erfahrun-

gen beispielsweise aus dem Maockernkiez in
Berlin, dem Stellwerk 60 in Koln oder Frei-
burg-Vauban zeigen, dass das Miteinander
im Quartier gefordert wird, wenn Raume der
Begegnung vorhanden sind, so dass kein An-
lass besteht, das Quartier bei jeder sich bie-
tenden Gelegenheit zu verlassen.

beiten erfolgten Befragungen von Ruttloff
(2014) und van gen Hassend (2018). Weitere
wissenschaftliche Analysen, die in Klrze ab-
geschlossen sind, werden mit Spannung er
wartet (Lanzendorf et al. 2018; Heldt 2018)."?

Bedacht werden muss, dass es bei der Frage
der Wechselwirkung von Raum, Angebot und
Mobilitat noch keinen methodisch robusten
Beleg daflr gibt, dass hier tatsachlich Ursa-
che-Wirkungs-Beziehungen vorliegen (Holz-
Rau/Scheiner 2019). Denn vermutlich gehen
die immer wieder festgestellten rdumlichen
Unterschiede in der Mobilitat in erheblichem
Malie auf die Segregation der Bevdlkerung
je nach individuellen Mobilitatseinstellungen
der Individuen bzw. Haushalte zurtck (,resi-
denzielle Selbstselektion”) (Scheiner/Holz-
Rau 2007; Bruns 2014; Van de Coevering et
al. 2018). Dies wirde im ,worst case” be-
deuten, dass Wohnquartiere mit innovativen
Mobilitatskonzepten genau jene Klientel an-
ziehen, die diese Form der Mobilitat schat-
zen. Die erfolgreich vermarkteten Projekte
beweisen jedoch, dass es eine nicht uner
hebliche Nachfrage nach diesen Wohngebie-
ten gibt.

Die Frage, welche MalRnahme wie viele
Stellplatze , spart’ kann nicht allgemein be-
antwortet werden. Insgesamt kdnnen aus
den vorhandenen Praxisprojekten folgende
Erfahrungswerte fur eine wirksame Imple-
mentierung der Mobilitatskonzepte abgelei-
tet werden:

12) Geplant ist eine Evaluation fir den Domagkpark im Rahmen des Projekts ,Civitas Eccentric”:
https://www.muenchen.de/rathaus/Serviceangebote/verkehr/civitas-eccentric.html (Abruf: 27.05.2021).


https://www.muenchen.de/rathaus/Serviceangebote/verkehr/civitas-eccentric.html

Eine gute OPNV-Anbindung, ein gut aus-
gebautes Rad- und FuRwegenetz sowie
eine tragfahige Dichte fir eine fufdlaufig
erreichbare Nahversorgung sind not-
wendige Voraussetzungen, dass Men-
schen auf den Besitz eines eigenen Pkw
verzichten kénnen.

Mobilitatskonzepte sind moglichst frih-
zeitig — bereits in der Rahmenplanung -
in die Planung neuer Wohnungsbaupro-
jekte zu integrieren, da Flachen
beispielsweise flur Quartiersgaragen
oder Mobilitatsstationen zu bericksichti-
gen sind. Mogliche Flachengewinne
kénnen fir die Gestaltung der 6ffentli-
chen Raume im Wohnquartier oder fr
zusatzlichen Wohnungsbau genutzt wer-
den.

Die Kosten fir die Miete des Stellplatzes
und die Miete der Wohnung sind zu ent-
koppeln. So wird ein finanzieller Anreiz
zum Verzicht auf einen nur selten ge-
nutzten Pkw gesetzt. Eine Trennung der
Kosten ist auch unter sozialen Aspekten
gerecht: Wer kein Auto besitzt, muss
keinen Stellplatz mieten.

Pkw-Stellplatze sind — wenn maoglich —
raumlich vom Wohngebaude zu trennen,
um gegeniiber dem OPNV keinen , Kom-
fortvorteil” zu schaffen. Oberirdische
Sammelgaragen lassen sich — auch Uber
einen langeren Zeitraum gesehen — flexi-
bler an veranderte Stellplatzbedarfe an-
passen als Tiefgaragen.

Fahrradstellplatze dagegen sollten in
ausreichender Anzahl, wohnungsnah,
witterungsgeschitzt und moglichst ebe-
nerdig zuganglich sein, um den Antritts-
widerstand gering zu halten. Zusatzlich
sollte Platz flr Lastenrader und Fahrrad-
anhanger vorgesehen werden.

m Ein Parkraummanagement offentlicher

Stellplatze (Kurzzeitparken) im Wohn-
quartier sowie in den benachbarten
Wohnvierteln ist notwendig, da sonst
auf die Anmietung eines Stellplatzes
verzichtet wird, der ruhende Verkehr in
den 6ffentlichen Stral3enraum oder be-
nachbarte Wohnviertel ,flieht” und dort
den Parkdruck erhoht.

Weitere Mobilitdtsangebote wie Carsha-
ring, Lastenradverleih etc. sollten leicht
zuganglich und fur alle Mieter¥*innen er-
kennbar sein.

Die (halb-)offentlichen Bereiche der
Quartiere sind mit hoher Aufenthalts-
gualitat zu gestalten.

Da nicht alle Haushalte getibt sind, ge-
teilte Verkehrsmittel zu nutzen, sollte
die Kommunikation und Vermittlung der
Mobilitatskonzepte als eine kontinuierli-
che Aufgabe organisiert werden. Insbe-
sondere in der Umbruchsituation eines
Umzuges Uberprifen Haushalte ihr Mo-
bilitatsverhalten, passen ihre Verkehrs-
mittelwahl ggf. an die neuen lokalen Ge-
gebenheiten an. Zu diesem Zeitpunkt
kénnen zielgenaue Informationen zu den
wohnbezogenen Mobilitatsangeboten
und ,Schnupperangebote” die besten
Wirkungen erzielen.

Klimaschutz und CO,-Einsparung wer-
den immer wichtiger. Eine veranderte
Verkehrsmittelwahl durch wohnbezoge-
ne Mobilitatskonzepte, aber auch der
geringere Stellplatzbau insbesondere in
Tiefgaragen leisten einen Beitrag zur
CO,-Reduktion und sollten in der Argu-
mentation hervorgehoben werden.
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VI. Kosten-Nutzen-Analyse
von Mobilitatskonzepten
fur Neubauqguartiere

Zielsetzung der Kosten-Nutzen-Betrachtung
ist, die Verteilung von Kosten und Nutzen bei
unterschiedlichen Kombinationen von Stell-
platzbau und dem Angebot alternativer Mo-
bilitatsldsungen in verschiedenen raumlichen
Zusammenhangen transparent zu machen.
Sie soll dabei helfen, eine bestimmte Kon-
zeption hinsichtlich ihrer Kosten und Nutzen
fir die wesentlichen Akteursgruppen Kom-
mune, Wohnungsunternehmen, Verkehrsun-
ternehmen, Mieter*innen zu bewerten.

Bei der Konzeption der Kosten-Nutzen-Ana-
lyse stellt sich zunachst die Frage, welche
Auswirkungen die betrachtete MaRnahme
auf die verschiedenen Akteursgruppen ha-
ben kann und welche konkreten Ursache-
Wirkungsbezlge es gibt. Eine maglichst
umfassende Kosten-Nutzen-Analyse der
Zusammenhange von Stellplatzbau und
wohnbezogener Mobilitatskonzepte bezieht
sowohl die Stellgréfen bei der Umsetzung
des Vorhabens ein als auch die Wirkungen
des reduzierten Stellplatzbaus in Verbindung
mit dem quartiersbezogenen Mobilitatskon-
zept. Aus den Ursache-Wirkungsbezlgen
werden die Eingangsparameter fiir die Be-
rechnung abgeleitet. Fur diese Kosten- und
Nutzenkomponenten ist die Datenverfligbar
keit zu klaren. Dabei ist insbesondere von
Interesse, ob eine monetare Bewertung
moglich ist.

Haufig muassen vereinfachende Annahmen
getroffen werden, weil sich multikausale Zu-
sammenhange sonst nicht abbilden lassen
und/oder weil fur einzelne Parameter keine
Daten verflgbar sind. In der Regel sind die
betrachteten Auswirkungen Startpunkt gan-
zer Wirkungsketten. Der Versuch, diese um-
fassend zu berlcksichtigen, wirde das Ana-
lysemodell schnell komplex werden lassen.
Die Durchfihrung der Kosten-Nutzen-Ana-
lyse ware aufgrund einer grofRen Anzahl an
Eingangsparametern sehr aufwéndig und die
Ergebnisse waren kaum noch nachvollzieh-
bar. Damit ein entsprechendes Modell hand-
habbar bleibt, missen klare Systemgrenzen

flr die Betrachtung gezogen werden. Dem
vorliegenden Konzept liegen folgende Annah-
men zugrunde:

m Die kommunalen Handlungsmoglichkei-
ten ergeben sich aus der BayBO, der
GaStellV sowie den kommunalen Stell-
platzsatzungen. In stadtebaulichen Ver-
tragen kdnnen weitere Regelungen fur
bestimmte Vorhaben getroffen werden.
Der hier vorgestellte Modellansatz ist
so ausgestaltet, dass die wesentlichen
Handlungsmaoglichkeiten bayerischer
Kommunen abgebildet werden kénnen.

m Die Kosten-Nutzen-Analysen beziehen
sich in dieser Studie auf Neubauquartie-
re (d.h. Erstvermietung) mit Uberwie-
gender Wohnnutzung. Der Modellansatz
und das auf dieser Grundlage entwickel-
te Berechnungstool lasst sich im Grund-
satz auch flr Analysen im Bestand an-
wenden.

m Elemente eines Mobilitatskonzepts sind
u.a. Car- und Bikesharing, Cargobikesha-
ring, verglnstigte OPNV-Tickets fur die
Bewohner*innen und zusatzliche Fahrra-
dabstellanlagen in hochwertigerer Aus-
fihrung.

m BerUcksichtigt werden nur solche Kos-
ten und Nutzen, die in einem unmittelba-
ren Zusammenhang mit dem Bau bzw.
Nicht-Bau von Stellplatzen sowie woh-
nungsbezogenen Mobilitatskonzepten
stehen.

m  Grundlage fur die Berechnung sind bauli-
che Verdanderungen bei den betreffen-
den Anlagen und Einrichtungen und ver-
anderte Nutzungsoptionen.

m Unterschiedliche Stellplatzbaupflichten
fUr bestimmte Stadtraume oder fir ge-
forderten Wohnungsbau konnen bei den
Eingangsgrofien berlicksichtigt werden.



m In der Entwicklung neuer Wohnquartiere
sind unterschiedliche Akteurskonstellati-
onen und Umsetzungsstrategien (kom-
munale Entwicklungsgesellschaft, stad-
tebauliche Entwicklungsmafinahme,
stadtebaulicher Vertrag, Abrechnung
von ErschlieRungskosten Uber Erschlie-
Rungsbeitrage'') zu finden. Ob sich bei
den verschiedenen Konstruktionen (Ver-
teilung der Aufgaben zw. Kommunen,
Bautrager, Immobilienentwickler) auch
Kosten und Nutzen, die Stellplatze und
Mobilitatskonzepte betreffen, unter-
schiedlich verteilen, wird in der Modell-
rechnung nur vereinfacht abgebildet.

Die EingangsgrofRen fur die Kosten-Nutzen-
Betrachtung werden in einer ex ante-Berech-
nung aus Erfahrungswerten hergeleitet. In ei-
ner ex post-Betrachtung konnen dagegen die
realen Werte — sofern sie erhoben wurden —
verwendet werden. Zu konstatieren ist, dass
gegenwartig angesichts der noch vergleichs-
weise jungen Thematik wohnungs- oder quar-
tiersbezogener Mobilitatslosungen der Be-
darf nach einer ex ante-Betrachtung grof3 ist.
Die Kosten-Nutzen-Betrachtung ist dabei im-
mer als ,Was-ware-wenn-Szenario” angelegt:
Wenn alle Annahmen zutreffen, dann ist die-
ses oder jenes Ergebnis wahrscheinlich. Unsi-
cherheiten bei den Annahmen kénnen durch
Sensitivitatsbetrachtungen offengelegt bzw.
zum Teil relativiert werden.

Unsicherheiten bei den Annahmen beste-
hen insbesondere bei den Wirkungen der
Malinahmen. Mit Blick auf die Analyse der
Wirkungen — d. h. wie die Mieter*innen das
Angebot annehmen - sind Verhaltensannah-
men zu treffen. Evaluationen zu umgesetz-
ten quartiersbezogenen Mobilitatskonzepten
liegen bisher kaum vor, so dass sich die Dar
stellung der Wirkungen in einer Kosten-Nut-
zen-Betrachtung auf unsicherem Terrain be-
wegt. Dagegen ist die Quellenlage zu den
Kosten, die mit Stellplatzbau und Mobilitats-
konzepten verbunden sind, besser.

Sachlich lassen sich damit die beiden Kate-
gorien — Plan-/Konzeptparameter und Wir
kungsparameter — unterscheiden. Auch in der
Praxis wird zwischen der Konzepterstellung
und dessen Umsetzungsplanung einerseits,
und dessen Evaluation — d. h. der Wirkungs-
analyse — andererseits im zeitlichen Ablauf
unterschieden. Die beteiligten Akteure inter
essiert im ersten Schritt, wie sich Kostenbe-
und Kostenentlastungen bei der Umsetzung
eines reduzierten Stellplatzbaus in Verbin-
dung mit einem Mobilitdtskonzept verteilen.
Im zweiten Schritt riicken zeitverzogert die
tatsachlichen Wirkungen ins Blickfeld, anhand
derer letztlich zu entscheiden ist, ob das Mo-
bilitdtskonzept funktioniert, ob nachgesteuert
werden muss oder, ob zusatzliche Stellplatze
errichtet bzw. abgeldst werden mussen.

1 Perspektiven der Kosten-Nutzen-Analyse

Die Kosten-Nutzen-Analyse differenziert nach
den Akteursgruppen Wohnungsunternehmen,
Kommunen, Mieter*innen und Verkehrsunter-
nehmen. Diesen Gruppen werden einzelne
Auswirkungen der Mobilitatskonzepte zuge-
ordnet und als Kosten oder Nutzen monetar
oder mindestens qualitativ bewertet.

DarUber hinaus ist bei Mafinahmen, die ein
nachhaltigeres Mobilitatsverhalten und Ver
kehrsgeschehen zum Gegenstand haben,
auch die gesamtgesellschaftliche Perspekti-
ve von Bedeutung. Dabei halten sich die ge-

samtgesellschaftlichen Auswirkungen des
Mobilitatskonzepts fur ein einzelnes Quar
tier in vergleichsweise engen Grenzen. Die
Kosten-Nutzen-Betrachtungen in dieser Stu-
die beschranken sich deshalb auf qualitative
Aussagen zur gesamtgesellschaftlichen Per-
spektive. Setzen sich entsprechende Model-
le jedoch in gréflerem Umfang durch, kumu-
lieren die positiven Aspekte (z.B. geringere
CO,-Emissionen). Aber auch negative Aus-
wirkungen (z. B. geringere Umsétze in der
Bauwirtschaft und in der Automobilindustrie)
kénnen deutlicher splrbar werden.

13) Nach Art. 5a Abs. 1 KAG erheben die Gemeinden zur Deckung ihres anderweitig nicht gedeckten Aufwands fiir ErschlieBungsanlagen einen

ErschlieBungsbeitrag.
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1.1 Wohnungsunternehmen

Wohnungsunternehmen sind bei der Errich-
tung neuer Quartiere auch fir begleitende
Einrichtungen verantwortlich. Dies betrifft
beispielsweise die Stellplatze fir die Fahr
zeuge der zukUnftigen Bewohner*innen. In
der Vergangenheit war eine Baugenehmi-
gung haufig an den Nachweis ausreichender
Pkw-Stellflachen gebunden. Den Rahmen
daflr definieren Kommunen in der Regel mit
Hilfe von Stellplatzsatzungen. Fir die Woh-
nungsunternehmen ergeben sich daraus
erhebliche Kosten.

Bei entsprechender Ausgestaltung konnen
Mobilitatskonzepte das Mobilitatsverhalten
der Bewohner*innen so verandern, dass
Stellplatze nicht mehr im eigentlich vorgege-
benen Umfang bendtigt werden. Durch die
Reduzierung der Stellplatzbauverpflichtung
kdonnte ein Wohnungsunternehmen mitunter
erhebliche Aufwendungen fir den Bau von
Stellplatzen sparen. Dem gegenlber stiinden
jedoch die Kosten fir die Umsetzung des
Mobilitatskonzepts, beispielsweise flir die Er
arbeitung des Konzepts, im Zusammenhang
mit Investitionen zu Beginn und durchlaufen-
de Betriebskosten einzelner Mobilitatsan-
gebote. Ein weiterer Kostenfaktor kann die
notwendige Evaluation sein. Die laufenden
Kosten kénnen ggf. vollumfanglich durch die
Nutzer*innen getragen werden, wahrend die
Investitionen in das Mobilitatskonzept in je-
dem Fall durch den Investor finanziert wer
den missen. Die Stadt Mlnchen kommu-
niziert beispielsweise die Faustregel, dass
mindestens die Halfte der Ersparnis beim
Stellplatzbau in die MaRnahmen zur Umset-
zung des Konzepts flieRen soll (mindestens
5.000 Euro je eingesparten Stellplatz). Zu be-
rlcksichtigen sind Kostenblocke fir Investitio-
nen zur Bereitstellung von Mobilitdtsangebo-
ten sowie ggf. fur den Betrieb der Angebote
(Kosten fur Vertrage mit Car und Bike-Sha-
ring-Anbietern). Hier ist von Unterschieden
zwischen den Stadten auszugehen, die auf
die Anbieterstruktur von Sharing-Angeboten
zurlckzufihren sind. In Augsburg bieten bei-
spielsweise die Stadtwerke Carsharing an,
nicht zuletzt auch, weil es keine privatwirt-
schaftlichen Anbieter gibt. Dagegen gibt es
in MUnchen mehrere Unternehmen, die sta-
tionares Carsharing anbieten, welches als
Baustein flr Mobilitdtskonzepte relevant ist.
Freefloating Carsharing wird Ublicherweise

als Angebot in quartiersbezogenen Mobili-
tatskonzepten nicht akzeptiert.

Wenn das Wohnungsunternehmen weniger
Stellplatze errichten muss, ist rechnerisch
zwischen Tiefgarage, Parkpalette und Ober-
flache zu unterscheiden. Eingesparte Stell-
platze an der Oberflache kdnnen zusatzliche
bebaubare Flache schaffen und damit die zu
vermarktende Nutzflache erhéhen, oder als
Freiflache fur die Bewohner*innen genutzt
werden. Hierdurch kénnen die WWohnungen
an Attraktivitat gewinnen. Allerdings muss
die Erreichbarkeit flr Rettungsfahrzeuge und
Millabfuhr gewahrleistet sein. Dies gilt es
zu bericksichtigen, wenn Verkehrsflachen in
einem Wohnquartier alternativ verplant wer
den sollen. Zugange und Zufahrten auf den
Grundstlcken regelt Art. 5 BayBO.

Im Fokus der hier beschriebenen Kosten-
Nutzen-Analyse steht die Erstvermietung im
Wohnungsneubau. Im freien Markt ist die
Miete zwischen den Vertragsparteien verein-
bar. Diese Vertragsfreiheit in Bezug auf die
Hohe der Miete ist bei 6ffentlich geforderten
Wohnungen aufgehoben. Hieraus ergeben
sich Fallunterscheidungen, die fir die Modell-
quartiere im Hinblick auf die Frage, inwieweit
eine hohere Attraktivitat sich in der Hohe

der Kaltmiete widerspiegelt, durchgerech-
net werden kénnen. Ein weiterer Aspekt in
diesem Zusammenhang ist die Moglichkeit,
laufende Kosten von Mobilitatskonzepten auf
die Miete umzulegen.

Die Kosten zur Bereitstellung von Mieter-
tickets variieren je nach Art des Mietertickets:
Bei der Variante des freiwilligen Tickets tritt
das Wohnungsunternehmen gegenlber dem
OPNV-Anbieter als GroRkunde auf und erhélt
bei der Abnahme einer bestimmten Zahl von
Tickets einen Rabatt (nach bisherigen Erfah-
rungen bis zu 10 % der Ublichen Monatskar
te). Die Legitimation fUr den Ticketerwerb
durch die Mieter*in muss das Wohnungsun-
ternehmen gegeniber dem Verkehrsunter
nehmen nachweisen. Beim obligatorischen
Mieterticket erhalten die Mieter*innen das
Ticket automatisch. Eine Abrechnung tber
die Kaltmiete ist nur im freifinanzierten \Woh-
nungsbau moglich. Im Falle eines geteilten
Tickets hat das WWohnungsunternehmen ei-
nen Verwaltungsaufwand fir die Regelung



der Ausgabe und Rickgabe sowie zur der
Verhinderung missbrauchlicher Nutzung zu
kalkulieren. Es ist zu vermuten, dass der Ver
waltungsaufwand seitens des WWohnungsun-
ternehmens beim geteilten Ticket am grof3-
ten ist. Der niedrigste Aufwand dirfte beim
obligatorischen Ticket entstehen.

Aus Sicht des Wohnungsunternehmens ist
sicherlich auch relevant, dass der Stellplatz-
nachweis mit der Baufertigstellung erbracht
ist, dagegen erfordert ein Mobilitdtskonzept
einen Nachweis Uber einen langeren Zeit-
raum. Das Wohnungsunternehmen muss
eine Evaluation durchfihren und Berichte er
stellen. Auf der anderen Seite werden laufen-
de jahrliche Kosten eingespart, wenn weni-
ger Stellplatze gebaut werden. Relevant fir

1.2 Kommunen

Gemeinden kénnen durch Satzung ortliche
Bauvorschriften zu Zahl, GréfRe und Beschaf-
fenheit der Stellplatze fur Kraftfahrzeuge so-
wie u.a. zur Ablosung der Herstellungspflicht
und zur Hohe der Ablésungsbetrage erlas-
sen (Art. 81 Abs. 1 Nr. 4 BayBO). Diese Mog-
lichkeit, Stellschrauben fur den Stellplatz-
bau, die Stellplatzablése und die Umsetzung
wohnungsbezogener Mobilitatskonzepte zu
schaffen, wird durch die Kommunen unter-
schiedlich umgesetzt. Ein wichtiger Einfluss-
faktor sind die verkehrspolitischen Zielset-
zungen, die die Kommune verfolgt, aber auch
Wohnungsunternehmen selbst — wie bei-
spielsweise in Mlnchen — kénnen zum Initia-
tor werden.

Die Kommune steckt durch den Bebauungs-
plan die Handlungsmaglichkeiten ab. In die-
sem Rahmen werden auch maogliche zusatz-
liche Verkehrsbelastungen in angrenzenden
Quartieren untersucht, die durch das Vorha-
ben entstehen kdnnen. Hieraus konnen sich
Anforderungen an Mobilitatslosungen fur
das neue Quartier ergeben, wenn zusatzli-
che Verkehrsbelastungen vermieden werden
sollen. DarlUber hinaus verfolgen Kommunen
Klimaschutz-, Umweltschutz- und Nachhal-
tigkeitsziele. Wenn Kommunen Mobilitats-
konzepte in neuen Wohnquartieren vorantrei-
ben und ihre Umsetzung unterstltzen, kann
dies einen Beitrag zu verschiedenen Zielen
der Kommunalpolitik leisten. Diese Uber das
Quartier hinausreichenden Wirkungen wer

die Kosten-Nutzen-Betrachtung ist damit der
Zeitraum, bis wann die Stellplatzbaupflicht
durch die Vorhaltung des Mobilitatskonzepts
als erfUllt gilt. Bekannt sind Zeitraume von
10 und 20 Jahren. Uber die Nutzungszeit
einer Immobilie kann sich die Zielgruppe

bei Mieter*innen oder auch die VWWohnungs-
marktlage dndern — mit Konsequenzen flr
die Nachfrage nach Stellplatzen. Beim \Woh-
nungsunternehmen kénnen sich daraus Be-
denken ergeben, ob mit einer niedrigen Stell-
platzzahl noch auf geanderte Anforderungen
reagiert werden kann. Wenn allerdings die
Stellplatzkosten von den Wohnungskosten
konsequent getrennt werden, werden auf
Vorrat gebaute Stellpldtze zu einem Kosten-
faktor fir das Wohnungsunternehmen.

den qualitativ in der gesamtgesellschaftlichen
Perspektive berticksichtigt.

Wenn von der Standardstellplatzzahl abgewi-
chen und die Wohnungs- von den Stellplatz-
kosten getrennt werden, besteht regelmaliig
die Beflirchtung, dass Pkw-Halter*innen in
den 6ffentlichen StralRenraum angrenzender
Quartiere , fliehen” Deshalb sollten Mobili-
tatskonzepte nur mit einer begleitenden Par-
kraumbewirtschaftung (kostenpflichtiges oder
zeitlich beschranktes Kurzzeitparken und Aus-
gabe von Bewohnerparkausweisen) auch in
den benachbarten Wohnquartieren umgesetzt
werden. Damit verbundene Kosten und Nut-
zen werden in der Analyse nicht betrachtet.

Die Kommune ist Aufgabentragerin des
OPNV. In dieser Funktion bestimmt sie tiber
den Nahverkehrsplan das Angebot und steht
daflr auch in der finanziellen Verantwortung.
Kosten und Nutzen des OPNV entstehen al-
lerdings zunachst beim Verkehrsunterneh-
men und werden in der Analyse auch dort
ausgewiesen. Die Kommune kommt dann
ins Spiel, wenn entsprechende Finanzie-
rungsanteile Ubernommen werden.

Es ist davon auszugehen, dass die Anbin-
dung eines neuen Quartiers wie beispiels-
weise Freiham (Minchen) oder Hubland
(Wiirzburg) an den OPNV unabhéngig von
Mobilitdtskonzepten geschieht, so dass die-
se Investitionen und spateren Betriebskosten
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nicht als Kostenfaktor in die Kosten-Nutzen-
Betrachtung eingehen. Anders zu bewerten
ist es, wenn OPNV-MaRnahmen konkret ei-
nem Quartier zuzurechnen sind und mit Mo-
bilitatslésungen fur dieses Quartier in einem
unmittelbaren Zusammenhang stehen (bei-
spielsweise wenn in einer sehr frihen Phase
des Bezugs eines neuen Quartiers bereits
ein dichter OPNV-Takt eingefiihrt wird, um
den Bewohner*innen einen attraktiven OPNV
anzubieten).

1.3 Mieter*innen

Wenn Mobilitatskonzepte angeboten wer-
den, erhalten Mieter*innen im Vergleich zu
einer Situation ohne Mobilitdtskonzepte zu-
séatzliche Angebote.' Je nach konkreter Aus-
gestaltung kann dies ein exklusiver oder pri-
vilegierter Zugang zu den Fahrzeugen sein
(beispielsweise Entfall der Anmeldegebtihr,
Freiminuten) oder beispielsweise ein in die
Miete inkludiertes oder vergiinstigtes OPNV-
Ticket. Wohnquartiere mit solchen Angebo-
ten sind besonders attraktiv fiir Menschen,
die sich bereits fir ein Leben ohne Auto oder
mit ,,nur” einem Auto entschieden haben

(, Selbstselektion”). Diese erhalten damit
die Mdglichkeit, ihren Lebensstil bequemer
zu gestalten. Ein unmittelbarer finanzieller
Vorteil fur diese Menschen ist, dass sie fur
einen nicht-vorhandenen Pkw keine (antei-
ligen) Stellplatzkosten zu tragen haben und
stattdessen die Mobilitdtsangebote nutzen
kdonnen, die ihrer Praferenz entsprechen.

Fir Mieter*innen, die mit einem oder meh-
reren privaten Pkw in ein solches Quartier
ziehen, wird es teurer als im ,,Normalfall’ bei
dem der Stellplatz zur Wohnung automatisch
dazugehort und der Preis dafir in der Woh-
nungsmiete ,untergeht” Die Distanz zum ge-
parkten Pkw wird wahrscheinlich gréRer und
far den Fall, dass alle Stellplatze vergeben
sind, muss eine anderweitige Parkmaoglich-
keit gesucht bzw. gemietet werden. Der oh-
nehin wenig genutzte Pkw wird so eher zur
Last, als dass er grof3en Nutzen schafft.

Neben den Kosten der OPNV-ErschlieRung
werden auch StrafsenerschlieRungskosten

in der Kosten-Nutzen-Analyse ausgeblendet.
Beim OPNV werden nur solche OPNV-Kosten
bericksichtigen, fir die sich eine Veranlas-
sung durch das Mobilitatskonzept begriinden
lasst. Die Gewichte, die auf der Kosten-Nut-
zen-Waage liegen, mussen in einem plausib-
len Zusammenhang stehen. Ein GberméaRiger
Kostenblock wie OPNV-Infrastruktur wiirde
.erschlagend” wirken.

Allerdings bieten die Mobilitdtsmdglichkeiten
im Quartier auch eine Alternative, wenn ein
Pkw-Kauf zur Disposition steht.

Im Wohnquartier profitieren die Mieter*innen
von attraktiven (halb-)6ffentlichen Raumen,
die bei einer reguléren Stellplatzbaupflicht
mit hohen Kosten flr Tiefgaragen erkauft
werden mussten. Der Nutzen besteht in ge-
ringeren Larmbelastungen, besserer Aufent-
haltsqualitat, sicherer, eigenstandiger Fort-
bewegung fur Kinder und damit weniger
Zeitaufwand fur Begleitwege bei den Eltern.
Besonders Familien mit Kindern, altere und
nicht berufstatige Menschen profitieren da-
von, da sie auf das unmittelbare WWohnumfeld
angewiesen sind.

Eingesparte Kosten des Investors beim Bau
und der Unterhaltung der Stellplatze kénnten
sich in niedrigeren Mieten bemerkbar ma-
chen.

Beim Angebot eines obligatorischen Mieter-
tickets wird die Miete entsprechend héher
sein. Der Preis fur Neuvermietung im frei fi-
nanzierten Wohnungsbau ist Sache der Ver
tragsparteien, so dass das Mieterticket wie
auch weitere Mobilitatsdienste eingepreist
werden konnten.

Von einem obligatorischen Mieterticket pro-
fitieren insbesondere die Mieter*innen, die
den OPNV regelmaRig nutzen und sich den
Erwerb einer regularen Zeitkarte sparen. Da-
gegen ist das geteilte Mieterticket flr die
gelegentliche OPNV-Nutzung attraktiv. Die

14) Die Kosten-Nutzen-Betrachtung fokussiert auf Mieter*innen, nicht auf Wohnungseigentimer*innen. So ist bei Eigentumswohnungen die
Sorge der Investoren groR, dass ohne Stellplatze der (Wieder)Verkaufswert sinkt.



Vorteile beim freiwilligen Mieterticket hangen
davon ab, wie hoch die Ermafigung durch

den Grofdkundenrabatt gegentiber dem regu-
laren Zeitkartentarif ist. Generell hdangen Nut-

1.4 Verkehrsunternehmen

Zunéachst ist hier an die OPNV-Unternehmen
zu denken, aber auch die Anbieter von Car
und Bikesharing spielen eine Rolle. Car- und
Bikesharing wird meist durch private Un-
ternehmen angeboten. Teilweise sind aber
auch kommunale Unternehmen mit eigenen
Fahrzeugen in diesem Markt tatig. In einigen
Stadten gibt es o6ffentlich geforderte Bikesha-
ring-Angebote. Car- und Bikesharing unterein-
ander konkurrierender kommerzieller Anbie-
ter sind vorwiegend in den grofien Stadten
zu finden, schon in kleineren GroRstadten ist
das Marktgeschehen , Uberschaubar” Fir die
Sharing-Anbieter kann man unterstellen, dass
sie ein Interesse an zusatzlichen Kund*in-
nen haben. Sie kdnnen aus eigenem unter-
nehmerischem Antrieb Stationen in neuen
Quartieren betreiben, oder dies nur gegen
ein Entgelt tun. Hierzu werden ggf. Vertra-

ge mit dem Wohnungsunternehmen Uber

die Einrichtung von Sharing-Stationen abge-
schlossen. Ausschlaggegend hierflr sind die
Erwartungen an die Nachfrage und die Kon-
kurrenzsituation. Art. 18a BayStrWG eroffnet
die Moglichkeit einer Sondernutzung, wenn
Carsharing-Stationen im &ffentlichen Strafden-
raum eingerichtet werden. Welche Sonder
nutzungsgebuhren hierzu erhoben werden,
richtet sich nach den Gebulhrensatzungen der
Landkreise und Gemeinden.

In den (gréReren) Stadten wird der OPNV
meist durch kommunale Verkehrsunterneh-
men erbracht. Die Rolle des Akteurs OPNV-
Unternehmen kann so gesehen werden,
dass es fir einen zuverlassigen Betrieb ver
antwortlich ist und ein Interesse besteht,
durch tarifliche und/oder angebotsseitige
Mafinahmen das Defizit nicht zu erhdhen.
In der finanziellen und politischen Verant-
wortung fir den OPNV steht letztlich die
Kommune. Verantwortlich fir das Angebot
(Nahverkehrsplan, Finanzierung) sind die
Landkreise und kreisfreien Stadte (Art. 8
Abs.1 BayOPNVG). Art. 9 Abs. 1 BayOPNVG
regelt, dass die Landkreise die Aufgabentra-
gerschaft auf kreisangehorige Gemeinden
Ubertragen kdénnen, wenn wesentliche Ver-

zen, die Mieter*innen aus dem Mieterticket
ziehen, von der Marktdurchdringung anderer
ermaligter Tarife wie Jobticket oder Semes-
terticket ab.

kehrsbeziehungen in diesem Gebiet stattfin-
den. Daher sind auch kreisangehorige Stadte
oft fur ihren OPNV unmittelbar verantwort-
lich. Weil Defizite des OPNV-Unternehmens
und finanzieller Ausgleich durch den Aufga-
bentrager in einem Verhaltnis zu einander
stehen, gibt es eine geteilte Verantwortung,
die in der Kosten-Nutzen-Rechnung ange-
messen zu berlcksichtigen ist.

Ein neues Stadtquartier kann die Nachfrage
beispielsweise auf einer Linie so verandern,
dass das Angebot erweitert werden muss.
Dadurch kann eine zusatzliche Kostenunter
deckung entstehen, deren Finanzierung der
Aufgabentrager Gbernehmen muss. Dem
OPNV-Unternehmen sollte ein grundsitzli-
ches Interesse unterstellt werden, seine Po-
sition durch die Erschliefsung neuer Nach-
fragepotenziale zu starken. Gedampft wird
dieses Interesse bei Verkehrsunternehmen
und Aufgabentrager, wenn die zusatzliche
Nachfrage mit einem hoheren Defizit ,er
kauft” werden muss. Gleichwohl gilt, dass
OPNV Daseinsvorsorge ist und eine Kommu-
ne in ihrer Funktion als Aufgabentragerin ein
neues Stadtquartier an den OPNV anbinden
wird.

Der Einfluss eines neuen Stadtquartiers auf
die Nachfrage nach den Angeboten der ver
schiedenen Verkehrsunternehmen bezogen
auf die Gesamtstadt wird in den meisten Fal-
len vergleichsweise gering sein.
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1.5 Gesamtgesellschaftliche Perspektive

Wahrend die Kosten-Nutzen-Analyse bisher
auf das neue Wohnquartier gerichtet war,

ist die gesamtgesellschaftliche Perspektive
weiter angelegt. Dabei ist zu beachten, dass
selbst grofse Vorhaben in einer Stadt, wie
beispielsweise das Projekt Hubland in Wiirz-
burg mit geplanten 4.500 Einwohner*in-
nen oder Freiham in MUnchen mit geplanten
25.000 Einwohner*innen, bezogen auf die
Gesamtstadt — Wirzburg hat 128.000 Ein-
wohner*innen und Mlnchen hat 1.500.000
Einwohner*innen — keine signifikante Ande-
rung von Mobilitdtsmustern ausldésen. Eine
Quantifizierung des Beitrags eines neuen

Stadtquartiers erscheint daher wenig sinn-
voll. Mdglich ist aber eine qualitative Dar-
stellung in dem Sinne, ob von einem neuen
Stadtquartier positive, negative oder neu-
trale Wirkungen ausgehen. Bewertungs-
malstab kdnnten Nachhaltigkeitsziele sein,
wie sie viele Stadte fur sich ausgehend von
UN-Nachhaltigkeitszielen oder der New Ur
ban Agenda (NUA) formuliert haben. Erganzt
wird die gesamtgesellschaftliche Perspektive
durch die Untersuchung der Auswirkungen
auf die Treibhausgasemissionen (siehe Kap.
V. 2.).

2 Umsetzung der Kosten-Nutzen-Berechnung

2.1 Konzeption

Ausgehend von den grundsatzlichen Modell-
annahmen und Akteursstrukturen wurde ein
Werkzeug zur Berechnung von Kosten und
Nutzen auf der Basis von MS-Excel entwi-
ckelt. Dieses ermdglicht zunachst exempla-
risch, die Verteilung von Kosten und Nutzen
bei unterschiedlichen Kombinationen von
Stellplatzbau und dem Angebot alternativer
Mobilitatslésungen fir Kommunen, Woh-
nungswirtschaft, Verkehrsdienstleister und
Mieter*innen transparent zu machen. Dazu
definiert diese Studie eine Reihe von Fallkon-
struktionen. Gerechnet, soweit die zu berlick-
sichtigenden Kosten und Nutzen monetéar
bewertet werden kénnen, wird mit Verande-
rungen gegeniber dem Referenzfall ohne
Mobilitdtskonzept. Der Vergleich einer Refe-
renz- oder Null-Variante mit einer Plan-Varian-
te, d. h. hier das Wohnquartier mit Mobilitats-
konzept, ist die bei Kosten-Nutzen-Analysen
Ubliche Vorgehensweise.

FUr die Berechnungen zu den fiktiven Mo-
dellquartieren (Fallkonstruktionen) wurden
flr alle notwendigen Eingangsgrofien An-
nahmen getroffen. Das Berechnungstool ist
allerdings so angelegt, dass auch eine An-
wendung fur konkrete Vorhaben in der Pra-

xis infrage kommt. Dann werden — soweit
vorhanden — die realen Werte des konkreten
Falls eingesetzt, oder es wird auf plausible
Erfahrungswerte zurlickgegriffen. Einige An-
gaben sind fur die Berechnungen zwingend
erforderlich, beispielsweise die Grofke des
Quartiers. Es mUssen aber nicht fur alle Ein-
gangsgrofien Werte angegeben werden. Das
Werkzeug soll fir eine mdglichst grolRe Zahl
von Anwendungsfallen nutzbar sein und um-
fasst daher auch solche EingangsgrofRen, die
fur den konkreten Fall eventuell gerade nicht
relevant sind.

Das Berechnungstool wurde primar fir die
Anwendung im Rahmen der Studie entwi-
ckelt. Es kann dartber hinaus durch interes-
sierte Personen genutzt werden, die mit den
inhaltlichen und methodischen Grundlagen
vertraut sind. Um dies zu vereinfachen, wer
den in einer Ubersicht im Anhang die Ein-
gangsgrofien erlautert. Eine simultane Plau-
sibilitatsuberprifung der Eingaben wie sie in
Anwendungen flr Endnutzer haufig erfolgt,
ist im vorliegenden Tool allerdings nicht im-
plementiert.



2.2 Zusammenstellung von Eingangswerten

Mit Blick auf die notwendigen Eingangsdaten
flr die Kosten-Nutzen-Berechnung werden

in diesem Kapitel Publikationen ausgewer
tet und daraus abgeleitete Eingangsdaten

in einer Tabelle zusammengefasst. Auf die-
sen Daten basieren die Berechnungen fur
die Modellquartiere. Soll das Werkzeug zur
Kosten-Nutzen-Berechnung durch mit dem
Wohnungsneubau befasste Akteure fir ihre

konkreten Anwendungsfalle genutzt werden,
wird man — soweit maglich — auf konkrete
Zahlen des Vorhabens zurickgreifen. Wenn
die Daten flr das konkrete Projekt nicht vor
liegen, kann alternativ auf die Erfahrungs-
werte zurickgegriffen werden. Die folgende
Ubersicht fasst Erfahrungswerte zusammen,
aus denen sich Eingangswerte fir die Kos-
ten-Nutzen-Berechnung ableiten lassen.

Kostenart Erfahrungswerte fiir
die Berechnung

Tab. 10: Ubersicht
Anmerkungen und Quellen zu Erfahrungswer-
ten als Eingangs-
grofden fur die

Stellplatzschliissel Typische Stellplatzschlissel
ohne Mobilitatskonzept: 1,5;
1,0; 0,6 (freifinanzierter und
gefdrderter Wohnungsbau,
StadtgrolRe, Lage im Stadt-
gebiet)

Kosten-Nutzen-

Neben den privaten Stellplatzen sind im ﬁffent_- Betrachtung
lichen StralBenraum Parkstande zu beriicksichti- (Quelle: eigene
gen, die vorwiegend fiir Besucher und Lieferver- Darstellung)

kehre zur Verfiigung stehen. Der konventionelle
Schliissel hierzu liegt bei 0,25 bis 0,3 Parkstanden
je Wohneinheit (,,25-30 %") (Bremen). Vergleichs-
werte anderer Stadte liegen zwischen 0,15 und 0,2
Parksténden je Wohneinheit (z. B. Hamburg, KéIn
oder Miinchen).

Miete bei Neuvermietung ~ GroRstadt:
im Wohnungsneubau 12 bis 14 Euro/gm

Mittelstadt:
10 bis 11 Euro/gm

Im geforderten Wohnungsbau ist die Miete niedri-
ger anzusetzen

Herstellungskosten eines  22.000 bis 26.000 Euro, bei

Tiefgaragenstellplatz ungiinstigen Untergrundver-
haltnissen 50.000 Euro, als
sehr hohen Betrag nennt die

Herstellungskosten je Stellplatz (einschliellich an-
teiliger Zuwegung)

Die Tiefgarage macht knapp 10 % der Gebdudebau-
kosten aus, die in der Regel auf alle Hausbewohner

Literatur 72.000 Euro umgelegt werden (BBSR/BBR 2015).

Fir Hamburg: Die Kosten fiir eine Tiefgarage betra-
gen 6 %—10% der Herstellungskosten (ohne Grund-
stlick) im Wohnungsneubau (Arge e.V. 2017).

Herstellungskosten 7.000 bis 20.000 Euro Herstellungskosten je Stellplatz

eines Stellplatzes in (einschliellich anteiliger Zuwegung)

einem Parkhochbau Systembauweise: 7.000 bis 12.000 Euro
Ortbetonbauweise: 12.000 bis 19.000 Euro

Herstellungskosten 3.000 Euro Herstellungskosten je Stellplatz

ebenerdiger, offener (einschlieRlich anteiliger Zuwegung)

Stellplatze Stellplatz am Strafenrand: 1.500 Euro

Stellplatze: jahrliche GréRenordnung von 2 % bis

Betriebs- und Instand- 8 % der Herstellungskosten

haltungskosten
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Kostenart

Erfahrungswerte fiir
die Berechnung

Anmerkungen und Quellen

Stellplatzabldse 4500 bis 12.500 Euro Unterschiede zwischen den Stadttypen, Lage des
Quartiers im Stadtgebiet
Investitionskosten pro 2.500 bis 6.000 Euro Kosten fiir E-Carsharing: Die einmaligen Kosten be-

Carsharing-Fahrzeug

inhalten alle Kosten, die fiir den Aufbau anfallen,
z.B. Beschaffung des E-Fahrzeugs, Zulassung des
E-Fahrzeugs, Branding des E-Fahrzeugs, Kennzeich-
nung und Beschilderung des Stellplatzes, Errichtung
einer E-Ladeinfrastruktur, Hard- und Software fiir
das Zugangssystem (z.B. Bordcomputer im Fahr-
zeug, App zur Reservierung und Buchung des Fahr-
zeugs). Je nach Fahrzeugmodell fallen diese Kosten
hoher oder niedriger aus. Im Schnitt ist mit 2.500
bis 6.000 Euro pro Fahrzeug zu rechnen (Stadt Wien
2018: 68).

Laufende Kosten pro
Carsharing-Fahrzeug

800 bis 1.000 Euro/Monat

Kosten fiir E-Carsharing: Laufenden Kosten beinhal-
ten zum Beispiel die Finanzierung bzw. Leasingrate
des Fahrzeugs, Akkumieten und Stromkosten, die
Vollkaskoversicherung, Autobahnvignette, Sommer-
und Winterreifen, Fahrzeugservice, den Betrieb und
die Wartung einer Online-Buchungsplattform sowie
Personalkosten fir das Backoffice. Hinzukommen in
der Regel Ausgleichszahlungen fiir den Betreiber,
falls die Einnahmen durch Nutzungsentgelte un-
ter dem Break-even-Punkt bleiben. Im Durchschnitt
belaufen sich diese laufenden Kosten auf 550 bis
1.200 Euro pro Fahrzeug und Monat (Stadt Wien
2018: 68).

Kalkulation der Anzahl von
Carsharing Fahrzeugen

Freiburg: 1 bis 3/1.000 EW
> 18 Jahre

E-Quartier Hamburg: 45 Nut-
zer*innen/CS-Fzg. fiir wirt-
schaftliche Auslastung

Wiirzburg: fiir 50 Mieter/
Nutzer sollte mindestens

1 CS-Fahrzeug vorgehalten
werden, um ein funktionsfahi-
ges System zu garantieren

E-Quartier Hamburg: 10 % bis 20 % der Anwohner
sind potenzielle CS-Nutzer

Fiir den Blankenburger Siiden wird mit 10.200 po-
tenziellen CS-Nutzern gerechnet, 30 CS-Fahrzeuge
und Flache fiir bis zu 50 (6.000 WE, 2 EW/WE, 85 %
iiber 18 Jahren) (ARGUS 2020)

Substitution von Stell-
platzen durch Carsharing-
Angebot

Ein Carsharing-Fahrzeug
kann zwischen fiinf und
acht Stellplatze ersetzen.

Wiirzburg: Die Rate von 1:7 stellt einen Mittelwert

von Literaturdaten fir stationsbasiertes Carsharing
dar. Zu finden sind im Regelfall Werte zwischen 1:5
und 1:10. Fiir die Berechnung ist zu beachten, dass

pro 7 entfallender Stellplatze ein Carsharing-Stell-

platz geschaffen wird; die Stellplatzanforderung re-
duziert sich daher nur um 6 Stellplatze.

Betriebskosten Carsharing-

Stellplatz

1.200 Euro jahrlich




Kostenart Erfahrungswerte fiir

die Berechnung

Anmerkungen und Quellen

Carsharing-Grundgebiihr 1.200 Euro jahrlich

2.500 bis 3.000 Euro
pro Fahrrad

Errichtung einer Bikesha-
ring-Station inklusive Rader

stationshasiertes, vollautomatisches System

Anschaffung Lastenrad 1.700 bis 5.000 Euro

Stadt Wien 2018: 66

Lastenrad-Miete 600 Euro/Jahr
Anschaffung Pedelec 1.500 Euro Stadt Wien 2018: 66
Doppelstockparker 500 bis 750 Euro ein Doppelstockparker sind zwei

fur Fahrrader

Fahrradabstellplatze

Fahrradbox 500 bis 1.200 Euro fiir ein Fahrrad
Fahrradpavillon 5.000 bis 10.000 Euro flir zwolf Fahrrader
Kosten je Fahrplankilometer ca. 3,50 Euro Kosten/Stunde Standardbus zwischen

im Stadtverkehr (Bus)

45 und 50 Euro

Erstellung eines Mobilitats-
konzepts und Evaluation

Konzepterstellung:
10.000 bis 20.000 Euro

Evaluation: 8.000 bis 10.000
Euro/Bericht

Preise hdngen von der

sowie der Verfiigharkeit
von Daten ab

Komplexitat des Vorhabens

Mobilitdtberatung fiir die
Bewohner*innen

50 Euro pro Stunde

3 Modellquartiere fur die
Kosten-Nutzen-Betrachtung

Zur Anwendung der Kosten-Nutzen-Betrach-
tung wurden sechs fiktive Modellquartiere
konstruiert, in denen sich typische Ausgangs-
lagen in bayerischen Kommunen widerspie-
geln. Je zwei werden mit den Rahmenbe-
dingungen einer Metropole, einer kleinen
Grol3stadt und einer Mittelstadt konzipiert.
Dabei kdnnten auch verschiedene Varian-

ten der Stellplatzreduktion (keine, modera-
te, deutliche Reduktion) gerechnet werden.
Die Annahmen, die jeweils fUr die fiktive
Metropole, GroRRstadt und Mittelstadt getrof-
fen wurden, orientieren sich moglichst nah

an den verkehrlichen, wohnungswirtschaftli-
chen, stadtebaulichen Rahmenbedingungen
bayerischer Stadte.

Die Grundlage fur die fiktiven Kommunen
und Modellguartiere bilden Recherchen zu
neuen Wohnquartieren in bayerischen Stad-
ten, die regionale Erhebung flr Bayern der
Untersuchung Mobilitat in Deutschland (MiD)
(Gruschwitz et al. 2019) sowie Recherchen zu
den verkehrlichen und stadtebaulichen Wir
kungen wohnbezogener Mobilitatskonzepte.



Tab. 11: Fiktive
Modellguartiere
(Quelle: eigene
Darstellung)
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Stadtkategorie Definition

Referenz

Metropole Eine GroRstadt mit sozialer, kulturel- Der LEP Bayern definiert die drei Metropo-
ler, wirtschaftlich starker Bedeutung len Miinchen, Niirnberg und Augsburg.
fiir die umliegende Region.

GroRstadt Eine Stadt mit mehr als 100.000 Neben den Metropolen sind in Bayern die
Einwohner*innen gilt (amtlich) als ~ Stddte Regensburg, Wiirzburg, Firth, Erlan-
Grol3stadt. gen und Ingolstadt GroRstadte.

Mittelstadt Als Mittelstadt sind Stadte mit min- In Bayern gibt es insgesamt 67 Mittelstad-

destens 20.000 und unter 100.000

Einwohnern definiert.

te, u.a. Landshut und Bayreuth.

3.1 Metropole ,A”

A hat rund 1.000.000 Einwohner*innen.
Die Stadt entwickelt sich dynamisch und
bis 2030 wird ein weiteres Wachstum um
ca. 70.000 Einwohner*innen erwartet. Die
Mieten sind Uberdurchschnittlich hoch und
es herrscht Wohnraummangel. Fir eine
Wohnung im Erstbezug werden tber 1750
Euro/m? verlangt.

A ist bestrebt, bis 2030 mdglichst viele
Flachen fir den Wohnungsbau durch Nach-
verdichtung und Konversion brachliegender
Gewerbeflachen, aber auch durch die Inan-
spruchnahme von landwirtschaftlich genutzten
Reserveflachen am Stadtrand zu aktivieren.

Die Pkw-Dichte liegt bei rund 490 Pkw pro
1.000 Einwohner*innen, wobei dieser Wert
zwischen den Stadtteilen in Abhangigkeit von
der Lage im Stadtraum und dem Einkom-
mensniveau der Bevolkerung unterschiedlich
ist. Etwa 30 % der Haushalte verfiigt nicht
Uber einen Pkw. Der MIV hat einen Antell
von 34 % (davon MIV-Fahrer 24 %, MIV-Mit-
fahrer 10 %) an den zurlickgelegten Wegen.
Mit dem OPNV werden 24 %, mit dem Fahr-
rad 18 % und zu FuR 24 % der Wege zurlck-
gelegt. Im Vergleich zu friiheren Verkehrser-
hebungen ist der Anteil des OPNV und des
Fahrrads angestiegen. Dagegen ist der Anteil
des MIV und FufRverkehrs gesunken.

Ein Vergleich mit friheren Verkehrserhebun-
gen zeigt, dass die Verkehrsleistung zuge-
nommen hat, d.h. die Wege sind langer
geworden, was auch den Rlckgang des FulR-
verkehrs erklart. Eine 2017 durchgefihrte
Verkehrserhebung zeigt, dass die ,,neuen”
Verkehrsmittel Carsharing und Bikesharing
hinsichtlich ihrer Alltagsnutzung auf einem
.entwicklungsfahigen” Niveau liegen: Funf
Prozent der Befragten nutzen regelmallig
Carsharing, Bikesharing dagegen nur zwei
Prozent.

Im OPNV ist ein kontinuierlicher Anstieg der
Nachfrage zu verzeichnen. Auf den Hauptach-
sen des OPNV gibt es zu den Hauptverkehrs-
zeiten morgens und nachmittags teilweise
deutliche Uberlastungen. Dennoch haben die
Einwohner*innen insgesamt ein positives
Bild vom OPNV: 75 % bewerten ihn als , sehr
gut’ 21 % als befriedigend und nur 4 % als
ungentgend. Erkennbar ist: Je weiter vom
Stadtzentrum entfernt, desto , unzufriede-
ner” sind die Menschen mit dem OPNV.

A hat eine Stellplatzsatzung erlassen. Die
Satzung setzt bei der Errichtung von Stell-
platzen in bestimmten Gebieten verstarkt auf
die freiwillige Begrenzung durch den Bau-
herrn. Dazu sind Bereiche definiert, die durch
OPNV sehr gut erschlossen sind. Dort kann
im Baugenehmigungsverfahren die Zahl der
notwendigen Stellplatze reduziert und ver
starkt von der Ablésemdglichkeit Gebrauch
gemacht werden. In der Innenstadt und in-
nenstadtnahen Bereichen betragt die Ablo-
se 10.000 Euro bis 12.500 Euro, im dbrigen
Stadtgebiet 7500 Euro. Eine weitere Mdg-



lichkeit zur Senkung des Stellplatzschlissels
bei grofReren Wohnungsbauten ist durch die
Kompensation Uber ein fundiertes Mobili-
tatskonzept gegeben. In A gibt es mehrere

3.1.1

Innenstadt

Anbieter von stationarem und freefloating
Carsharing. Bikesharing wird ebenfalls von
verschiedenen Unternehmen angeboten, hie-
runter sind auch die Stadtwerke.

Die folgende Tabelle fasst Merkmale des Modellquartiers mit der Lage Innenstadt in der
Metropole A zusammen.

Kategorie Planung Anmerkung
Wohneinheiten 100 WE 200 Bewohner*innen
Stellplatzschliissel 0,4 0.4 ist Stellplatzschliissel, der die Vorlage eines Mobilitats-

konzepts durch das Wohnungsunternehmen erfordert.

Ohne Mobilitatskonzept miisste ein Stellplatzschliissel von
0,8 realisiert werden (,OPNV-Bonus”).

Stellplatze werden in einer Tiefgarage errichtet.

OPNV

Stralenbahn, Bus

OPNV ist mit ausreichender Kapazitat und Taktung vorhanden

Mobilitdtskonzept

Laufzeit und administrative
Aufgaben

20 Jahre

Das Wohnungsunternehmen muss wahrend der Laufzeit
drei Berichte zur Funktionsfahigkeit des Konzepts erstellen.

Fahrradstellplatze

Ein Fahrradabstellplatz je 30 gm Wohnflache
(statt ein Fahrradabstellplatz je 40 gm Wohnflache)

Fldchen fiir eigene Lastenrader, Fahrradanhanger

Carsharing Zwei Carsharing-Fahrzeuge stehen auf einer Station in dem
Quartier (Anbieter betreibt die Station aus eigenem Interes-
se, Errichtung trdagt das Wohnungsunternehmen).

Cargobikesharing Cargobikesharing mit zwei Radern — diese miissen ange-

schafft und betrieben werden (Finanzierung durch das Woh-
nungsunternehmen).

Zugang zum Bikesharing der
Stadtwerke ohne Anmelde-
gebihr

Bikesharing-Station mit finf Radern — Errichtung durch
Wohnungsunternehmen und eigenwirtschaftlicher Betrieh
durch Bikesharing-Unternehmen.

geteiltes Mieterticket

Es werden zehn geteilte Mietertickets vorgehalten.

Mohilitatsberatung

Mobilitatsberatung — wochentlich zwei Stunden
exklusiv fir die Mieter*innen

Tab. 12: Merkmale

des Modellquar-

tiers mit der Lage
Innenstadt in der

Metropole A
(Quelle: eigene
Darstellung)
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Tab. 13: Merkmale
des Modellquar-
tiers mit der Lage
Stadtrand in der
Metropole A
Quelle: eigene
Darstellung
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3.1.2 Stadtrand

Die folgende Tabelle fasst Merkmale des Modellquartiers mit der Lage Stadtrand in der
Metropole A zusammen.

Kategorie Planung Anmerkung
Wohneinheiten 1.000 WE durchschnittlich 1,9 je Wohneinheit,
d.h. 1.900 Einwohner*innen
Stellplatzschliissel 0,7 0.3 Stellplatze je Wohneinheit werden durch das Mobili-

tatskonzept kompensiert, d.h. statt 1,0 werden 0,7 Stellplat-
ze je Wohneinheit errichtet.

Die Halfte der eingesparten Stellplatze sind solche in
Tiefgaragen, die anderen ebenerdige.

OPNV

zundchst Bus, perspektivisch
Strallenbahn (abhéngig von
der weiteren Siedlungsent-
wicklung in diesem Raum,
wird hier nicht weiter be-
trachtet)

Die Kommune als OPNV-Aufgabentragerin verpflichtet sich,
das Angebot tber den Nahverkehrsplanstandard hinausge-
hend zu erweitern.

Mobilitatskonzept

Laufzeit und administrative
Aufgaben

Das Mobilitatskonzept muss mindestens zehn Jahre
angeboten werden (gerechnet wird mit 20 Jahren).

Mobilitdtsberatung, wochentlich eine Stunde
exklusiv fir die Mieter*innen

Fahrradstellplatze

Ein Fahrradabstellplatz je 30 gm Wohnflache
(statt ein Fahrradabstellplatz je 40 gm Wohnfldche)

Carsharing mit limitiertem
Freikontingent fiir die Mie-
ter*innen

Mieter*innen erhalten finanziert tiber die Miete einen Mo-
bilitatspass, der ihnen die freie Nutzung von OPNV und
Bikesharing (erste halbe Stunde) ermdglicht. Zusatzlich sind
monatlich fiinf Stunden Nutzung Carsharing inkludiert (be-
schrankt auf die Station im Quartier des Vertragspartners).

15 Carsharing-Fahrzeuge stehen auf Stationen in dem Quar-
tier, Wohnungsunternehmen errichtet die Stellplatze und fi-
nanziert iiber drei Jahre 25 % der Betriebskosten.

Monatlich fiinf Stunden CS-Nutzung sind fiir die Mieter*in-
nen inkludiert, 50/50-Verteilung zwischen Wohnungsunter-
nehmen und Aufschlag aus der Kaltmiete.

Bikesharing mit unentgelt-
licher Nutzung fiir die Mie-
ter*innen

Vier Bikesharing-Stationen mit je zehn Radern, Errichtung
durch Wohnungsunternehmen und Finanzierung von 25 %
der Betriebskosten tiber drei Jahre durch das Wohnungsun-
ternehmen.

obligatorisches Mieterticket

Ein Mieterticket je Wohneinheit (ibertragbare Zeitkarte fiir
das Stadtgebiet), 50/50-Verteilung zwischen Wohnungsun-
ternehmen und Aufschlag aus der Kaltmiete.




3.2 Grol3dstadt,B”

B hat rund 140.000 Einwohner*innen. Der
Zuwachs an Einwohner*innen lag in den letz-
ten zehn Jahren bei jahrlich rund 800 Men-
schen. Eine vergleichbare Entwicklung wird
auch bis 2030 erwartet. B ist Universitats-
stadt und Standort mehrerer Fachhochschu-
len sowie berufsbhildender Schulen. Sie hat
eine herausragende zentralortliche Funkti-
on fur ein groReres Umland. Die 6ffentlichen
Verkehrsmittel in der Stadt sind die StraRen-
bahn und der Stadtbus. Die Verbindungen
mit dem Umland werden durch mehrere Re-
gionalbahn- bzw. Regionalexpress-Linien so-
wie Regionalbus-Linien hergestellt.

Der Wohnungsmarkt zeigt sich angespannt.
Die Mieten steigen und es mangelt an be-
zahlbarem Wohnraum. Eine Kompensation
des Bindungsauslaufs durch den Neubau
von geforderten Wohnungen fand nicht statt.
Vielmehr ist der gefoérderte VWohnungsbau
inzwischen seit 20 Jahren rlcklaufig. Die
durchschnittliche Miete fir den Erstbezug
liegt bei rund 11 Euro/m2. Am Stadtrand in
der Nahe eines Universitatscampus wird

ein grofdes neues WWohngebiet mit 2.000
Wohneinheiten erschlossen. Im Gbrigen
Stadtgebiet umfassen die Vorhaben maximal
200 Wohneinheiten.

Die durchschnittliche Pkw-Dichte liegt bei
520 Pkw je 1.000 Einwohner¥*innen. Zwi-
schen den Stadtteilen gibt es in Abhangigkeit
von ihrer Lage, der Bevolkerungsstruktur und
dem Einkommensniveau deutliche Unter
schiede in der Pkw-Dichte. Zu Ful’ werden
19 % der Wege zurlickgelegt und ebenso vie-
le Wege mit dem Fahrrad. Der motorisierte
Individualverkehr hat einen Anteil von 45 %
an den Wegen, davon 9 % als Mitfahrer*in-
nen. Der Anteil des OPNV liegt bei 17 %.

35 % der Einwohner*innen verfligen tber
eine OPNV-Zeitkarte. In B gibt es stationares
Carsharing mit 45 Fahrzeugen an 20 Stand-
orten. Ebenfalls gibt es stationares Bikes-
haring, das die Stadtwerke anbieten. In ei-
nem Pilotprojekt werden ebenfalls durch die
Stadtwerke Lastenrader angeboten.

B hat eine Stellplatzsatzung erlassen, in der
die Herstellung und Ablésung von Stellplat-
zen fUr Kraftfahrzeuge und fir Fahrrader ge-
regelt ist. Eine Ablésung der Stellplatzpicht
far Kfz ist maoglich, wenn die erforderlichen
Stellplatze weder auf dem Baugrundstiick
noch auf einem geeigneten Grundstlck in
der Nahe hergestellt werden konnen. Eine
Abldsung fur Fahrradstellplatze ist nicht mog-
lich. Der Ablosungsbetrag fur einen Stell-
platz betragt im Zentrum 15.200 Euro, in ei-
ner Zone um das Zentrum 8.700 Euro und im
sonstigen Stadtgebiet 5.400 Euro.

Die Stellplatzsatzung regelt, dass Bauherren
weniger Pkw-Stellplatze errichten missen,
wenn sie ein tragfahiges Mobilitdtskonzept
mit OPNV-Anbindung, Carsharing und Fahr-
rad-Abstellanlagen (auch Abstellplatzen fr
Lastenfahrrader und Fahrradanhanger) nach-
weisen kénnen. Als dritter Baustein ist fur
die Mieter*innen ein Mobilitdtsmanagement
mit Information und Kommunikation gefor-
dert, sowie ggf. ein verglinstigtes OPNV-Mie-
terticket. Erfillt ein Bauherr alle Vorausset-
zungen, dann kann die von der stadtischen
Satzung geforderte Anzahl der Pkw-Stellplat-
ze um bis zu 40 % reduziert werden. Gelten
soll das Angebot nur flir neue Anlagen mit
mindestens 20 Wohnungen. Laut Stellplatz-
satzung ist mindestens ein Fahrradstellplatz
je Wohneinheit zu errichten. Dieser Stellplatz
muss Uberdacht sein oder innerhalb des Ge-
baudes liegen. Er muss ebenerdig zuganglich
sein oder Uber eine Rampe, die nicht starker
als 10 % geneigt ist.
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Tab. 14: Merkmale
des Modellquar-
tiers mit der Lage
Innenstadt in der
GroRstadt B
(Quelle: eigene
Darstellung)
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3.2.1 Innenstadt

Die folgende Tabelle fasst Merkmale des Modellquartiers mit der Lage Innenstadt in der
GrofRstadt B zusammen.

Kategorie Planung Anmerkung
Wohneinheiten 150 WE 300 Einwohner*innen
Stellplatzschliissel 0,6 Fur die Wohnungen wird durch das Mobilitatskonzept eine

Absenkung von 0,8 auf 0,6 angestrebt, d.h. 0,2 Stellplatze
je Wohneinheit werden durch das Mobilitatskonzept kom-
pensiert.

Eingespart werden Tiefgaragenstellplatze.

OPNV

mehrere Bus- und
StraRenbahnlinien

Mobilitatskonzept

Laufzeit und administrative
Aufgaben

Das Mobilitatskonzept muss mindestens zehn Jahre ange-
boten werden.

Mobilitatsberatung, wéchentlich eine Stunde exklusiv fir
die Mieter*innen

Das Wohnungsunternehmen muss wahrend der Laufzeit
zwei Berichte zur Funktionsfahigkeit des Konzepts erstellen
und beim Konzept ggf. nachsteuern.

Fahrradstellplatze

Ein Fahrradabstellplatz je 30 gm Wohnfldche
(statt ein Fahrradabstellplatz je 40 gm Wohnflache)

Bei einer durchschnittlichen Wohnungsgrolie von 80 qm
erhoht sich die Anzahl der Fahrradstellplatze um 0,5; alle
Fahrradstellplatze sind in héherwertigerer Ausfiihrung zu
errichten.

Carsharing Zwei Carsharing-Fahrzeuge stehen auf einer Station im
Quartier, Wohnungsunternehmen errichtet die Stellplatze
und finanziert tber drei Jahre 25 % der Betriebskosten.

Bikesharing Eine Bikesharing-Stationen mit fiinf Radern sowie ein Car-

gobike, Errichtung durch Wohnungsunternehmen und Finan-
zierung von 25 % der Betriebskosten {iber drei Jahre durch
das Wohnungsunternehmen.

freiwilliges Mieterticket

Mieter*innen haben die Mdglichkeit, eine Jahreskarte mit
GroRkundenrabatt zu erwerben.




3.2.2 Stadtrand

Die folgende Tabelle fasst Merkmale des Modellquartiers mit der Lage Stadtrand in der
GrofRstadt B zusammen.

Kategorie Planung Anmerkung
Wohneinheiten 2.000 WE 4500 Einwohner*innen
Stellplatzschliissel 0,8 Fiir die Wohnungen wird durch das Mobilitatskonzept eine

Absenkung von 1,0 auf 0,8 angestrebt, d.h. 0,2 Stellplatze
je Wohneinheit werden durch das Mobilitatskonzept kom-
pensiert.

Eingespart werden Tiefgaragenstellplatze.

OPNV

zundchst Bus, ein StralRen-

bahnanschluss ist beschlos-

Sen

Mobilitatskonzept

Laufzeit und administrative
Aufgaben

Das Mobilitatskonzept muss mindestens zehn Jahre ange-
boten werden.

Mobilitdtsberatung, wochentlich zwei Stunden exklusiv fiir
die Mieter*innen

Das Wohnungsunternehmen muss wahrend der Laufzeit
zwei Berichte zur Funktionsfahigkeit des Konzepts erstellen
und beim Konzept ggf. nachsteuern.

Fahrradstellplatze

Ein Fahrradabstellplatz je 30 gm Wohnflache
(statt ein Fahrradabstellplatz je 40 gm Wohnfldche)

Bei einer durchschnittlichen Wohnungsgrolie von 80 qm
erhdht sich die Anzahl der Fahrradstellplatze um 0,5; alle
Fahrradstellplatze sind in héherwertigerer Ausfiihrung zu
errichten.

Carsharing Sechs Carsharing-Fahrzeuge stehen auf einer Station im
Quartier, Wohnungsunternehmen errichtet die Stellplatze
und finanziert tiber drei Jahre 25 % der Betriebskosten.

Bikesharing Bikesharing-Stationen mit 15 Radern sowie zwei Cargobikes,

Errichtung durch Wohnungsunternehmen und Finanzierung
von 25 % der Betriebskosten tiber drei Jahre durch das
Wohnungsunternehmen.

freiwilliges Mieterticket

Mieter*innen haben die Méglichkeit, eine Jahreskarte mit
GroRkundenrabatt zu erwerben.

Tab. 15: Merkmale

des Modellgquar-

tiers mit der Lage

Stadtrand in der
GrofRstadt B
(Quelle: eigene
Darstellung)
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3.3 Mittelstadt , C“

C hat rund 75.000 Einwohner*innen. Rick-
blickend auf die vergangenen zehn Jahre gab
es einen jahrlichen Zuwachs bei der Bevolke-
rung von rund 400 Menschen. C ist Stand-
ort einer Fachhochschule und verschiedener
berufsbildender Schulen. Sie hat damit eine
wichtige zentralortliche Funktion fir ein gro-
Reres Umland.

Die Lage auf dem Wohnungsmarkt ist ange-
spannt. Fur eine Wohnung im Erstbezug wer
den rund 10 Euro/m? verlangt. Gerade auch
mit Blick auf bezahlbare VWWohnungen herrscht
Wohnraummangel und die ansassige Bevol-
kerung steht dem Wohnungsbau kritisch ge-
genuber. Die Ausweisung neuer \Wohngebie-
te wie auch die Nachverdichtung finden kaum
Unterstitzung der Nachbarschaft. Im inner
stadtischen Bereich kénnen nur kleinere Vor
haben bis zu einer GroRenordnung von 20 bis
30 Wohneinheiten realisiert werden. Durch
die Nutzung eines bisher durch die Bundes-
wehr belegten Areals am Stadtrand besteht
die Mdaglichkeit, ein groReres Wohnungsbau-
vorhaben mit 400 Wohneinheiten zu realisie-
ren. In der Stadt C gibt es ein kommunales
Wohnungsunternehmen. Neben diesem gibt
es in C zwei private Wohnungsbaugenossen-
schaften, die in der Stadt bereits aktiv sind.

Die Pkw-Dichte in C liegt bei 560 Pkw pro
1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern. 82 %
der Haushalte besitzt mindestens einen Pkw.
Die hohe Ausstattung mit privaten Pkw spie-
gelt sich auch im Modal Split der Einwohner*-
innen wider: 50 % der auRerhduslichen \Wege
entfallen auf den motorisierten Individualver
kehr (MIV). Davon 40 % als MIV-Fahrer*in
und 10 % als MIV-Mitfahrer*in. 12 % der
Wege werden mit dem OPNV zurlickgelegt.
Der Radverkehr hat einen Anteil von 18 %,
und zu Fufd werden 20 % der Wege zurlick-
gelegt. Die Daten wurden 2017 erhoben. Im
Vergleich zu friiheren Verkehrserhebungen
ist fir den FuRverkehr ein leichter Riickgang
und fur den Radverkehr ein leichter Zuwachs
zu verzeichnen. Beim MIV hat der Anteil der
Fahrer*innen zulasten der Mitfahrer*innen
leicht zugelegt. Der Anteil des OPNV ist un-
verandert.

Ein offentliches Fahrradverleihsystem ist
bisher nicht vorhanden. Bisher gibt es acht
Carsharing-Fahrzeuge in C, die durch einen
ortlichen Carsharing-Verein betrieben wer
den. Stationen befinden sich u.a. am Bahn-
hof und am Rathaus.

Fur den OPNV in C ist ein kommunales Ver-
kehrsunternehmen verantwortlich. Wichtige
Buslinien verkehren maximal im 20-Minuten-
Takt. Regionalbuslinien verbinden C mit Ge-
meinden im Umland. Teilweise Uberlagern sich
die Regionalverkehrslinien mit den Stadtbusli-
nien. Das OPNV-Angebot in der Stadt wird mit
gut bis befriedigend bewertet. Angebotsl-
cken werden flr den Abendverkehr sowie flir
Sonn- und Feiertage moniert. Stadt und um-
gebender Landkreis bilden einen Verkehrsver
bund. Geplant ist der Beitritt zum Verkehrsver-
bund des nachstgelegenen Oberzentrums,

in das der stlindlich verkehrende Regionalex-
press etwas mehr als eine Stunde bendtigt.

C hat eine Stellplatzsatzung erlassen. Die
Stellplatzsatzung sieht flr den Bau jeder
Wohnung zwischen 40 und 130 Quadratme-
tern den Bau von eineinhalb Stellplatzen vor.
Stellplatze fur Kraftfahrzeuge kénnen durch
Abstellplatze fir Fahrrader zu ersetzt wer
den. In Einzelfdllen ist eine Stellplatzablose
moglich. DarlUber hinaus besteht im Hinblick
auf den offentlich geférderten Mietwohn-
raum eine Regelung, die eine Verringerung
der baurechtlich geforderten Stellplatze um
bis zu der Halfte ermdglicht.

Auf Antrag kann die Verpflichtung zur Herstel-
lung von Kraftfahrzeugstellplatzen auch durch
die Herstellung von Fahrradabstellplatzen er
fallt werden. Hierbei sind pro umgewandel-
ten Kraftfahrzeugstellplatz 5 Fahrradabstell-
platze herzustellen. Es durfen aber nur max.
25 % der Kraftfahrzeugstellplatze durch Fahr
radabstellplatze ersetzt werden, wobei bei
Mehrfamilienwohnh&dusern pro Wohnung min-
destens ein Kraftfahrzeugstellplatz weiterhin
vorhanden sein muss. Im Falle einer bereits
vorgenommenen Reduzierung der Stellplatz-
forderung aufgrund einer 6ffentlichen For
derung ist eine Umwandlung von Kraftfahr
zeugstellplatzen in Fahrradabstellplatze nicht



maoglich. In Einzelfallen ist die Ablosung der
Stellplatzbaupflicht moglich. Im Innenstadt-
bereich ist der Betrag hierzu 6.000 Euro und
am Stadtrand 3.000 Euro. Die Erflllung der
Stellplatzverpflichtung im Wege der Ablésung
steht grundsatzlich im pflichtgemaRken Er
messen der Stadt C. Der Bauherr hat keinen
Anspruch auf Ablésung der von ihm nachzu-
weisenden Stellplatze. Bei Neubauvorhaben

ist eine Ablosung nicht moglich. Bei Neubau-
vorhaben als Ersatzbau darf héchstens bis zur
Halfte des Stellplatzbedarfes abgeldst werden,
der Rest muss tatsachlich erstellt werden.
Laut Stellplatzsatzung ist mindestens ein
Fahrradstellplatz je WWohneinheit zu errichten.
Die Qualitat dieser Stellplatze ist nicht ndher
spezifiziert.

3.3.1 Innenstadt

Die folgende Tabelle fasst Merkmale des Modellquartiers mit der Lage Innenstadt in der

Mittelstadt C zusammen.

Kategorie Planung

Anmerkung

Wohneinheiten 25 WE

50 Einwohner*innen

15 Wohneinheiten sind freifinanziert, zehn Wohneinheiten
sind geforderter Wohnungsbau.

Die Wohneinheiten haben eine durchschnittliche Groe von
80 gm, so dass entsprechend der Stellplatzsatzung der Stadt
C eineinhalb Stellplatzen je freifinanzierte Wohneinheiten zu
errichten sind (d. h. 23 Stellplatze sind zu errichten).

Fiir die geforderten Wohneinheiten gilt ein Stellplatzschliis-
sel von 0,8 (d. h. acht Stellplatze sind zu errichten(.

Stellplatzschliissel 0,8

Der Bauherr (Genossenschaft) plant fiir das gesamte Vorha-
ben (geférderter und freifinanzierter Wohnungsbau) einen
Stellplatzschliissel von 0,8 (statt 1,24).

Er nutzt die Mdglichkeit, Pkw-Stellplatze durch Fahrrad-
stellplatze zu substituieren, vollumfanglich aus (d. h. sechs
Pkw-Stellplatze werden durch 30 zusatzliche Fahrradstell-
platze substituiert).

17 Stellplatze miissten fir die 15 freifinanzierten Wohnein-
heiten errichtet werden, der Bauherr strebt zwdlf an und
setzt hierzu mit der Kommune ein Pilotprojekt zu einem
Mobilitdtskonzept um.

Die Stellplatze gehdren grundsétzlich nicht mehr automa-
tisch zu einer Wohnung, sondern miissen fiir 60 Euro/Monat
zusatzlich angemietet werden, dabei wird nicht zwischen
freifinanzierten und geférderten Wohnungen unterschieden.

OPNV
bahnhof

Bus, 400 m bis zum Haupt-

Unmittelbar vor dem Quartier liegt eine Bushaltestelle, die
von mehreren Linien bedient.

Der Hauptbahnhof liegt in fuBlaufiger Entfernung.

Die Versorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs ist eben-
falls ist ebenfalls in einem Umkreis von 400 m mdglich.

Tab. 16: Merkmale

des Modellquar-

tiers mit der Lage
Innenstadt in der

Mittelstadt C
(Quelle: eigene
Darstellung)

73



74

Kategorie

Planung

Anmerkung

Mobilitatskonzept

Laufzeit und administrative
Aufgaben

Das Mobilitatskonzept muss mindestens zehn Jahre ange-
boten werden.

Fahrradstellplatze

30 Fahrradabstellplatze werden zur Substitution von sechs
Pkw-Stellpldtzen errichtet.

Der Bauherr schafft zusatzliche Flachen fiir eigene Lasten-
rdder und Fahrradanhénger.

Carsharing

Die Mieter*innen (alle Haushaltsmitglieder) konnen eine
Mitgliedschaft beim ortlichen Carsharing-Verein (Anmelde-
gebiihr in Héhe von 25 Euro wird erstattet) und zwei Stun-
den Nutzung als monatliches Freikontingent im Wert von
acht Euro erhalten (von den 45 volljghrigen Mieter*innen
werden 15 von dieser Mdglichkeit Gebrauch machen).

Mieterticket

Jeder Haushalt erhlt ein obligatorisches Mieterticket im
Wert von 380 Euro fiir das Stadtgebiet (freifinanzierten Woh-
nungen ,subventionieren” die geforderten Wohnungen).

Service

Haushalte erhalten jahrlich einen Fahrradservice-Gutschein
im Wert von 80 Euro in Kooperation mit &rtlichen Fahrrad-
handlern.

Mieter*innen kénne bei einem ortlichen Fahrradhéandler
Lastenrader zum halben reguldren Preis ausleihen.




3.3.2 Stadtrand

Die folgende Tabelle fasst Merkmale des Mo-  nicht vorgesehen. Das VWWohnungsunterneh-
dellquartiers mit der Lage Stadtrand in der men maochte jedoch als freiwillige Leistung
Mittelstadt C zusammen. Ein Mobilitdtskon- zusatzliche Mobilitatsoptionen anbieten.
zept zur Reduzierung der Stellplatze ist hier

Kategorie Planung Anmerkung

Wohneinheiten 400 WE 800 Einwohner¥*innen

240 Wohneinheiten sind freifinanziert,
160 Wohneinheiten sind geforderter Wohnungsbau (40 %)

Stellplatzschliissel 1,5 bzw. 0,8 Der Bauherr plant keine Reduzierung der vorgegebenen
Stellplatzzahl (1,22 Stellplatze/WE).

Die Wohneinheiten haben eine durchschnittliche Grole von
80 gm, so dass entsprechende der Stellplatzsatzung der

Stadt C eineinhalb Stellplatzen je freifinanzierte Wohneinhei-

ten zu errichten sind (d. h. 360 Stellplatze sind zu errichten).

Fiir die geforderten Wohneinheiten gilt ein Stellplatzschliis-
sel von 0,8 (d.h. 128 Stellplatze sind zu errichten).

Zusatzlich zu den Stellplatzen mdchte der Bauherr den
Bewohner*innen weitere Mobilitatsoptionen anbieten.

OPNV Bus Durch das Quartier fiihrt eine Buslinie. Diese verkehrt im
15-Minuten-Takt mit einer Fahrzeit bis zum Hauptbahnhof
von 20 Minuten.

Zusatzliche Mobi-  Laufzeit und administrative ~ Das Mobilitdtskonzept muss mindestens zehn Jahre ange-

litdtsoptionen als  Aufgaben boten werden.

freiwillige Leistung

des Wohnungsun- Fahrradstellplatze Der Bauherr schafft zusatzliche Flachen fiir eigene Lasten-
ternehmens rader und Fahrradanh&nger.

In Kooperation mit den 6rtlichen Fahrradhéndlern bekom-
men die Mieter*innen einen Servicegutschein (ein Rad-
Check/Jahr).

Carsharing Das Wohnungsunternehmen finanziert die Vorhaltung eines
Carsharing-Fahrzeugs.

Mieterticket Fiir die Mieter*innen werden — finanziert durch das Woh-
nungsunternehmen — zehn tbertragbare Jahreskarten im
Wert von 460 Euro vorgehalten (geteiltes Mieterticket), die
kostenlos maximal einen Tag ausgeliehen werden kdnnen.

Service Haushalte erhalten jahrlich einen Fahrradservice-Gutschein
in Kooperation mit drtlichen Fahrradhandlern im Wert von
80 Euro.

Mieter*innen kénnen bei einem ortlichen Fahrradhéndler
Lastenrdder zum halben reguldren Preis ausleihen.

Tab. 17: Merkmale

des Modellguar-

tiers mit der Lage

Stadtrand in der
Mittelstadt C
(Quelle: eigene
Darstellung)
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4 Ergebnisse aus der

Kosten-Nutzen-Betrachtung

Die nachstehende Ubersicht fasst die Ergeb-
nisse der Kosten-Nutzen-Berechnung fir die
monetar bewerteten EingangsgrofRen zusam-
men. In eine Gesamtbetrachtung der Wirt-
schaftlichkeit sollten auch die nicht-monetére

GrolRen einbezogen werden. Fir jedes Mo-
dellquartier dargestellt ist das Gesamtergeb-
nis sowie der Saldo fir die einzelnen Ak-
teursgruppen (fett markiert).

Tab. 18: Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Betrachtung (Quelle: eigene Berechnung, alle Angaben sind in Euro)

Stadttyp Lage Wohnungsunternehmen Kommunen Verkehrsunternehmen Mieter*innen
Kosten Nutzen Kosten Nutzen Kosten Nutzen Kosten Nutzen
Metropole Innenstadt 1.360.989  2.850.310 100.000 0 95.132 269.626  1.273.705
1.489.321 100.000 95.132 1.004.079
Stadtrand 9.829.046 21.297.432 1.113.048  4.756.614 10.464.551  4.193.586

11.468.386 3.643.566  6.270.965
GroRstadt Innenstadt 447799  1.138.491 0 0 0 233.594
690.692 233.594
Stadtrand 4.107.714 15.179.884 0 1.216.634 0 2335938
11.072.170 1.216.634 2.335.938
Mittelstadt Innenstadt 265.400 401.986 0 77.054 0 64.238
136.586 71.054 64.238
Stadtrand 405.545 0 0 37.310 0 0

405.545 37.310
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Fur die Metropole féllt der fir beide Lagen
positive Saldo bei den Wohnungsunterneh-
men auf. Die Einsparungen durch eine Redu-
zierung der Stellplatzbaupflicht schafft Bud-
get fur alternative Mobilitatsdienste. Das
obligatorische Mieterticket bewirkt flr das
Verkehrsunternehmen Einnahmen, die den
Mehraufwand fir das Angebot deutlich tGber
kompensieren. Bei den Mieter*innen ent-
stehen dagegen fur den Fall , Stadtrand”
Kosten, weil die Aufwendungen flr die Mo-
bilitatsdienste in diesem Modellquartier auf
die Miete umgelegt werden. Einsparungen
aufgrund der niedrigeren Miete, weil weniger
Stellplatze gebaut werden, werden hier (iber
kompensiert.

Fur die Innenstadt wurde dagegen die An-
nahmen getroffen, dass die Mobilitatsdienste
durch die Unternehmen eigenwirtschaftlich
bereitgestellt werden und daher keine Auf-
wendungen auf die Miete umgelegt werden.

In der Grofdstadt ist fUr beide Modellquartiere
unter den getroffenen Annahmen ein positives
Ergebnis zu konstatieren. Das obligatorische
Mieterticket flr das Modellquartier in Stadt-
randlage fUhrt zu einem positiven Nutzen beim
Verkehrsunternehmen. Zusatzliche Kosten flr
das OPNV-Angebot entstehen nicht, weil keine
Verbesserung Uber das regulare Mal} hinaus
flr dieses Quartier vorgesehen ist.



In der Innenstadtlage der Mittelstadt wurden
die Baukosten fir eine Tiefgarage mit 26.000
Euro je Stellplatz angesetzt. Damit fihren die
eingesparten Stellplatze zu einem deutlich
niedrigeren Budget als in der Innenstadt der
Metropole, wo die Kosten je Stellplatz mit
40.000 Euro angenommen wurden. Selbst

in der Mittelstadt geht die Rechnung fiir das
Wohnungsunternehmen auf. Fir die Stadt-
randlage der Mittelstadt wurde die Annah-
me getroffen, dass keine Stellplatze reduziert
und alternative Mobilitatsdienste zusatzlich
angeboten werden. Beim Wohnungsunter
nehmen gibt es mithin kein Budget fur diese
Angebote — die Kosten verdeutlichen dies.

Die Wirtschaftlichkeit von Mobilitatskon-
zepten hangt von den eingesparten Stell-
platzkosten ab. Sollen Mobilitatskonzep-

te zusatzlich — d.h. ohne Reduzierung beim
Stellplatzbau — vorgehalten werden, stellt
sich die Frage nach alternativen Finanzie-
rungsansatzen. Nur im freifinanzierten Woh-
nungsbau ist ein Aufschlag auf die Kaltmiete
moglich. In GroRstadten mit knappem Park-
raum kdnnen Eigentimer privater Stellplatze
ausloten, welche Preise fir die Vermietung
akzeptiert werden. Eventuell kdnnen auf die-
se Weise Einnahmen erwirtschaftet werden,
die dem Wohnungseigentimer die Finanzie-
rung eines Mobilitatskonzepts erlauben. In
Zeiten angespannter Wohnungsmarkte und
einer anhaltend hohen Nachfrage nach Wohn-
raum setzt solch ein zuséatzliches Engage-
ment eine hohe intrinsische Motivation bei
den Wohnungsunternehmen voraus.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten:

m Die Wirtschaftlichkeit von Mobilitatskon-
zepten hangt von den eingesparten Stell-
platzkosten ab. Insbesondere dann, wenn
teure Tiefgaragenstellplatze eingespart
werden kénnen, ergibt sich ein erhebli-
ches Budget fir die Finanzierung von al-
ternativen Mobilitatsdiensten. Auch der
Aufwand fir Kommunikation und Vermitt-
lung der Angebote ist unter den Annah-
men fur die Modellguartiere daraus finan-
zierbar. Wenn jedoch die Stellplatzzahl
nicht reduziert und alternative Mobilitats-
dienste zusatzlich angeboten werden sol-

len, entstehen Mehrkosten. Die Woh-
nungsunternehmen profitieren jedoch
erheblich, denn weniger Stellplatze be-
deuten geringere Baukosten.

Die Verflgbarkeit von Sharing-Angebo-
ten hat Auswirkungen auf die Wirt-
schaftlichkeit von Mobilitatskonzepten.
Angebote, die sich Gber Nutzungsent-
gelte selbst tragen, verursachen beim
Wohnungsunternehmen neben den In-
vestitionen keine weiteren Kosten. Die-
se glnstige Ausgangslage gibt es bisher
nur in Grofdstadten und Metropolen.

Die Lange der Laufzeit des Mobilitats-
konzepts wirkt sich auf dessen Wirt-
schaftlichkeit aus. Wenn die alternativen
Mobilitdtsangebote durch das Woh-
nungsunternehmen mitfinanziert wer-
den mussen, stellt sich die Frage, wann
das Budget aus den eingesparten Stell-
platzkosten aufgebraucht ist. Zu berlck-
sichtigen ist hier jedoch, dass nicht er-
richtete Stellplatze keine Betriebskosten
verursachen. Zu beachten ist in diesem
Zusammenhang, dass die Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtung im Rahmen der
Kosten-Nutzen-Analyse nur flr einen
Teil der erwartenden Nutzungszeit der
Immobilie erfolgt.
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VII. Zusammenfassung

Bisher galt, wer Wohnungen baut, muss eine
festgelegte Anzahl an Stellplatzen fir Pkw
bereitstellen. Dieser im Bauordnungsrecht
verankerte Grundsatz steht mit veranderter
Verkehrsmittelnutzung, zunehmenden Platz-
mangel und den wachsenden Verkehrsbelas-
tungen in vielen Stadten in der Kritik. Bauher
ren berichten, gerade in gut mit Bussen und
Bahnen erschlossenen Stadtgebieten stehen
haufig Stellplatze leer. Der gebaute Stellplatz-
schllssel entspricht nach dem Bezug nicht
dem nachgefragten Parkraum, weil einige
Haushalte keine Notwendigkeit mehr sehen,
einen eigenen Pkw weiterhin vorzuhalten.
Bei ungenutzten Stellplatzen wiegt es beson-
ders schwer, dass sie teuer sind: Sie kosten
im Neubau als Tiefgarage mindestens 25.000
Euro. Damit machen sie einen erheblichen
Teil der Baukosten aus und treiben letztlich
die Mieten in die Hohe.

Wie in vielen anderen Bundeslandern er
machtigt die BayBO Kommunen, die starre
Stellplatzbaupflicht starker nach lokalen Rah-
menbedingungen auszugestalten. Die kom-
munalen Stellplatzsatzungen der neusten
Generation erdffnen inzwischen zahlreiche
Moglichkeiten, die Zahl der Stellpldtze starker
dem tatsachlichen Bedarf anzupassen.

So werden beispielsweise Zonen unter
schiedlicher Erschlieffungsqualitdt mit Bus-
sen und Bahnen definiert. Je besser der
Wohnort an den OPNV angeschlossen ist,
desto weniger Stellplatze missen bereitge-
stellt werden. Eine andere Option: Bauherren
legen ein , qualifiziertes Mobilitatskonzept”
vor und kénnen dann auf einen in der Stell-
platzsatzung definierten Anteil an Stellplatzen
verzichten. Im Gegenzug mussen sie Alter
nativen anbieten. Etwa indem sie mehr und
attraktivere Fahrradstellplatze bauen, Sha-
ring-Angebote fur Autos, Roller oder Lasten-
rader schaffen und ein Mieterticket anbieten.

Das Bayerische Staatsministerium fir VWoh-
nen, Bau und Verkehr hat deshalb das Deut-
sche Institut fir Urbanistik damit beauftragt,
die Rahmenbedingungen zur Umsetzung
solcher Mobilitatskonzepte in bayerischen
Stadten zu untersuchen. Welche rechtlichen
Rahmenbedingungen sind zu beachten bzw.
ggf. anzupassen? Welche verkehrlichen und
stadtebaulichen Auswirkungen haben solche
Angebote? Welche Kosten-Nutzen-Relationen
ergeben sich fir Kommunen, Wohnungsbau
und Mieter*innen? Die Ergebnisse werden
wie folgt zusammengefasst.

Kommunale Stellplatzsatzungen

In den letzten Jahren haben zahlreiche Kom-
munen, ihre Stellplatzsatzungen moderni-
siert, dabei werden unterschiedliche Strategi-
en der Flexibilisierung der Stellplatzbaupflicht
deutlich. Die Vorlage eines Mobilitatskonzep-
tes ist ein haufig genutztes Instrument und
wird inzwischen in der Landeshauptstadt
Minchen bei fast allen grofReren Wohnungs-
bauprojekten genutzt. Dresden verzichtet
jedoch bewusst auf die Vorlage eines Mobi-
litatskonzeptes, da damit ein nicht unerheb-
licher Prifaufwand fir die Verwaltung ver
bunden ist, Mainz und Stuttgart beschranken
sich auf die ErschliefSungsqualitat zum offent-
lichen Verkehr, Bremen hat ein ,Verzehrmo-
dell” in Kombination mit der Ablésesumme
eingeflhrt.

Dass wohnbezogene Mobilitatskonzepte tat-
sachlich die erwarteten Wirkungen entfalten,
setzt aber auch eine entsprechende Mobili-
tatskultur in einer Stadt voraus. Eine an den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds orien-
tierte kommunale Verkehrspolitik ist Voraus-
setzung dafir, dass Mobilitdtskonzepte funk-
tionieren kédnnen. Die Kommune schafft diese
Voraussetzungen durch ein gutes OPNV-Ange-
bot, einer guten Infrastruktur fir den Radver
kehr und ggf. auch durch die Kofinanzierung
eines oOffentlichen Fahrradverleihsystems.

Bisher noch selten in der Praxis umgesetzt
ist der Verzicht auf die feste Zuordnungen ei-
nes Stellplatzes zu einer Wohnung, um so
die vorhandenen Stellplatze effizienter zu nut-



zen. Dies erdffnet die Moglichkeit zu einer
Mehrfachnutzung, die besonders in Gebieten
mit Mischnutzung interessant ist, weil sich
hier Nutzungsanspriche im Tagesverlauf ver
teilen — tagsUber Arbeit oder Einkauf, abends
Wohnen. In der Seestadt Aspern in Wien wird
dieses Mehrfachnutzungskonzept beispiels-
weise praktiziert. Weiterhin gibt es Uberle-
gungen, die Zahl der Stellplatze an die Grofde
der Wohnung zu koppeln. Dahinter steht der
Gedanke, dass Ein-Personen-Haushalte in
kleineren Wohnungen weniger oder gar kei-
ne Stellpldatze bendtigen und umgekehrt. Die

Mieterticket

Mietertickets werden seit Mitte der 1990er-
Jahre in der Wohnungswirtschaft diskutiert.
Friher — in Zeiten entspannter WWohnungs-
markte — waren sie ein Service, um Mieter*-
innen zu binden und neue Mieter*innen zu
gewinnen (Reutter/Penczek 2003). Heute
sind sie eher integrierter Bestandteil von
wohnbezogenen Mobilitdtskonzepten fur
Neubauquartiere, die das Ziel haben, mit ei-
nem Blndel an MafRnahmen die Verkehrsmit-
telwahl nachhaltig zu steuern.

Grundsatzlich kénnen verschiedene Model-
le von Mietertickets unterschieden werden
(Lambrecht/Sommer 2016). Beim freiwilligen
Mieterticket erwirbt das WWohnungsunterneh-
men beim OPNV-Anbieter eine groRere Men-
ge an Jahreskarten zum Grol3kundenrabatt.
Das obligatorische Mieterticket basiert eben-
falls auf einem Vertrag zwischen Wohnungs-
unternehmen und OPNV-Anbieter. Wesent-
licher Unterschied zum freiwilligen Modell
ist, dass fur die Mieterinnen und Mieter der
Mietvertrag das OPNV-Ticket inkludiert. Das
Wohnungsunternehmen finanziert die Mie-
tertickets aus seinen Mieteinnahmen. Das
.geteilte Mieterticket” beschreibt ein Um-
setzungskonzept, bei dem eine Ubertragba-
re Zeitkarte von verschiedenen Mietparteien
(Mieter*innen einer bestimmten \Wohnanla-
ge) genutzt werden kann.

Mietertickets als solitdres Angebot sind ins-
besondere in den Ballungsraumen nie ein
Selbstlaufer geworden, da sie haufig mit den
Interessen unterschiedlicher Akteure in Kon-
flikt geraten. Wohnungsunternehmen sehen

Investoren bekommen mit einer starren Stell-
platzbaupflicht eher wirtschaftliche Anreize
gesetzt, grofse Wohnungen zu bauen.

Immer wieder in der Diskussion ist ein
Wechsel von der Stellplatzbaupflicht mit
Mindestwerten hin zu der Festlegung von
Stellplatzobergrenzen, wie es Zurich seit 2015
praktiziert und die Stadt London mit ihrer Park-
raumreform 2004 einflhrte. Erhebungen in
London zeigen einen Rickgang der Stellplatze
pro Wohneinheit von 1,1 (vor der Reform) auf
0,63 (nach der Reform) (Guo 2016: 31).

in Mietertickets einen zusatzlichen Verwal-
tungsaufwand und einen Kostenfaktor. Auch
die Verkehrsunternehmen haben an der Ein-
flhrung von Mietertickets nur ein verhalte-
nes Interesse. Sie beflirchten negative Aus-
wirkungen auf die Fahrgelderldse, wenn es
zu Mitnahmeeffekten und einer Tarifkanniba-
lisierung kommt. Dies ist dann der Fall, wenn
nur wenige Neukunden akquiriert werden
und lediglich Bestandskunden auf das preis-
wertere Mieterticket umsteigen. Attraktiv fir
Mieter*innen wird ein Mieterticket erst dann,
wenn ein deutlicher Preisrabatt gewahrt wird.
FUr Verkehrsunternehmen ist dieser Rabatt
jedoch wirtschaftlich nur tragbar, wenn eine
Mindestmenge an Zeitkarten vermarket wer
den kann und anlog dem Jobticket das \Woh-
nungsunternehmen sich mit einem Zuschuss
an dem Preisrabatt beteiligt.

Etwas anders bewerten Verkehrsunterneh-
men ein Mieterticket in Regionen, in denen
die OPNV-Nutzung gering ist und es somit
noch ,viel Luft nach oben” gibt, insbesondere
auch im Hinblick auf die Marktdurchdringung
mit Zeitkarten. Hier wird ein Mieterticket —
wie bei dem jlngst umgesetzten obligatori-
schen Mieterticket in Unna — als willkommene
. Marketingmafinahme" gewertet. Ausschlag-
gebend fur die Umsetzung der wenigen
Mieterticketmodelle waren und sind jeweils
spezifische Ausgangslagen mit motivierten
Akteuren (besonders in Bielefeld oder Unna).

Mit den novellierten Landesbauordnungen,
die den Kommunen groReren Handlungs-
spielraum bei ihren Stellplatzsatzungen
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geben, ricken Mietertickets — im Kontext
verschiedener anderer Mobilitdtsangebote —
wieder starker in das Blickfeld. Die Stellplatz-
satzungen Dusseldorf, Dresden und Rostock
beispielsweise erlauben abweichende Stell-
platzberechnungen, wenn fir die Nutzer des
Vorhabens nachgewiesen und gesichert wird,
dass Mieter*innen ein Mieterticket nutzen
konnen. Sind Mietertickets Bestandteil von
Mobilitatskonzepten mit verschiedenen ande-

ren Mobilitatsangeboten, ist ihre Wirkung da-
ran zu messen, welchen Beitrag sie zu einer
dauerhaften Reduzierung des Stellplatzbe-
darfs leisten. Mangels ausreichender Praze-
denzfélle kann noch keine Aussage getroffen
werden, ob hierzu ein obligatorisches Mie-
terticket notwendig ware, oder bereits das
freiwillige Modell, eventuell gar ein zeitlich
befristetes Schnupperticket ausreicht, um
Mobilitatsroutinen dauerhaft zu dndern.

Mobilitatskonzepte fur Neubauquartiere

Neue Wohnungsbauvorhaben werden im-
mer haufiger mit wohnbezogenen Mobilitats-
konzepten verknlpft, die die Stellplatzbau-
pflicht nach Art, Lage und Verkehrsanbindung
der Gebaude flexibler und bedarfsgerech-

ter steuern sowie attraktive Mobilitatsange-
bote schaffen. Gleichzeitig mdchte man die
Baukosten senken, den Flachenverbrauch
eindammen und attraktive Freiflachen in den
Wohngebieten schaffen.

Eine zentrale Stellschraube fir die Umset-
zung von Mobilitatskonzepten in Wohnquar
tieren ist das Management der Kfz-Stell-
platze im privaten und 6ffentlichen Raum.
Handlungsleitend ist die Erkenntnis, dass der
zur Verflgung stehende Parkraum und die
Regeln, nach denen er genutzt werden kann,
generell einen grofRen Einfluss auf das Ver
kehrsaufkommen hat. Ein grofRziigiges kos-
tenfreies und wohnungsnahes Parkrauman-
gebot — egal ob im privaten oder 6ffentlichen
Raum — schafft einen Anreiz zur Pkw-Nutzung
und bietet einen ,, Komfortvorsprung” zum
OPNV, da hier noch zusétzliche FuRwege zur
Haltestelle einzuplanen sind. Umgekehrt ha-
ben ein mengenmaRig beschranktes Par
kraumangebot und die Bewirtschaftung von
Parkraum eine steuernde Wirkung auf das
Kfz-Aufkommen: Wenn Stellplatze separat

in Quartiersgaragen organisiert werden und
sie vergleichbar weit wie der OPNV von der
Wohnung entfernt sind, gibt es eine zusatz-
liche Stufe der Reflexion. Riickgrat des Mo-
bilitatskonzepts ist in erster Linie ein funk-
tionierender offentlicher Nahverkehr sowie
kurze Wege zu wichtigen Alltagszielen, eine
10-Minuten-Stadt, in der alle alltaglichen Ziele
in maximal 10 Minuten mit dem Fahrrad oder
zu Ful zu erreichen sind (Haltestellen des

OPNV, Einkaufsmaoglichkeiten, Apotheken,
Hausarzte, Kita und Grundschule sowie Na-
herholungseinrichtungen).

Malinahmen, die in einem Mobilitdtskonzept
geplant sind, sollten bereits in einer sehr
frhen Planungsphase von Bauvorhaben de-
finiert werden. Flachen flr die verkehrliche
ErschlieRung wie aber auch fir Mobilitatssta-
tionen oder Quartiersgaragen sind bereits im
Bebauungsplan planungsrechtlich zu sichern.
Konkrete Vereinbarungen zwischen Kommu-
ne und Investor kdnnen in stadtebaulichen
Vertragen fixiert werden. In einem solchen
stadtebaulichen Vertrag kénnen z. B. Kosten,
Laufzeit, bauplatzibergreifende Organisation,
Flachen und Stellplatze sowie Evaluierung
vereinbart werden.

Wenn wohnbezogene Mobilitatskonzepte
umgesetzt werden, sind flr die Investoren
bzw. Wohnungsunternehmen Fragen, wer sie
betreibt und wie sie finanziert werden von
hoher Relevanz. Einzelne Carsharing-Fahr
zeuge lassen sich einfach mit einem Dienst-
leistungsvertrag an den \Wohnstandort bin-
den, wenn jedoch verschiedene Angebote
von unterschiedlichen Anbietern (z. B. E-Bike,
E-Scooter, E-Carsharing) eventuell noch der
Betrieb von Quartiersgaragen zu regeln ist,
suchen die Wohnungsunternehmen in der
Regel ein Angebot ,aus einer Hand" Ein ent-
sprechendes Dienstleistungsangebot bieten
beispielsweise Ausgriindungen von \Woh-
nungsbaugenossenschaften, aber auch kom-
munale Unternehmen wie die Stadtwerke,
Parkhausgesellschaften oder OPNV Anbieter
etablieren sich immer haufiger als Mobilitats-
dienstleister.



Als innovatives Beispiel sei das Bauvorhaben
Lagarde-Campus in Bamberg erwahnt. Hier
bieten die Stadtwerke Bamberg ein Mieterti-
cket und sie errichten die erforderlichen Stell-
platze (max. 80 % der Stellplatzbaupflicht)

in Quartiersgaragen (Parkpaletten), in denen
im Erdgeschoss Mobilitatsstationen unter
gebracht sind. Die Wohnungsunternehmen
konnen lhrer Stellplatzbaupflicht nachkom-
men, indem sie sich finanziell entweder an
den Kosten der Stellplatze beteiligen oder ein
OPNV Jahresticket (Laufzeit 20 Jahre) zum
gleichen Preis erwerben. In Berlin sucht die
BVG ganz bewusst die Wohnungswirtschaft
als ,Flachenpartner” fir ihre ,, Jelbi-Statio-
nen’ Hier ist es gelungen, verschiedene
Sharing-Angebote in einer App der BVG
(www.jelbi.de) zu integrieren. Die Koopera-
tion mit der Wohnungswirtschaft verschafft
mehr Sichtbarkeit der Stationen und er
schliefst neue Kundengruppen.

Die Umlage der Kosten von wohnbezogenen
Mobilitatsdiensten ist nach geltendem Recht
Uber die Betriebskosten nicht moglich. Im 6f-
fentlich geforderten, mietpreisgebundenen
Wohnungsbau ist durch die strikte Begren-
zung der Miethohe eine Einpreisung aus-
geschlossen. Nur im frei finanzierten Woh-
nungsbau kann ein Mieterticket oder eine

. Mobilitatspauschale” in die Miete bei Erst-
bezug oder Neuvermietung integriert wer
den. In den meisten Projekten missen daher
die Kosten von Mobilitatsdiensten aus den
Mietertragen finanziert werden.

Trotz dieser Einschrankung rechnen sich Mo-
bilitatskonzepte fur die Wohnungswirtschaft.
Im Rahmen des Biindnisses flr bezahlbares
Wohnen und Bauen und der darin eingesetz-
ten Baukostensenkungskommission wurde
die Stellplatzbaupflicht als eine der zentra-
len Stellschrauben bei der Baukostenredukti-
on identifiziert (BBSR 2015, Arge e.V. 2017).
Die Erfahrungen aus Osterreich zeigen, dass
sich die Angebote ab einer GréRe von ca. 50
Wohneinheiten nach einer Anschubfinanzie-
rung selbst Uber Nutzungsentgelte der Mie-
terschaft tragen konnen, in anderen Fallen
sind jedoch dauerhafte Zahlungen durch den
Eigentiimer der Immobilie notwendig. Uber
die konkreten Kosten-Nutzen-Relationen gibt
Kapitel VI Auskunft.

Vor besonderen Herausforderungen stehen
umfangreiche, mehrphasigen Entwicklungs-
vorhaben mit mehr als 1.000 Wohneinheiten
und mehreren Bauvorhaben. Hier kann ein
Mobilitdtsfonds ein geeignetes Instrument
sein, liegenschaftslibergreifende Finanzie-
rungsinteressen zu regeln (z. B. die Flachen-
bereitstellung fir eine Mobilitatsstation),
Nutzen und Lasten auszugleichen, verschie-
dene Einnahmequellen zu sammeln und
zweckgebunden zu verwenden. Die Mittel
des Fonds sollten kommunal verwaltet wer
den. In der Seestadt Aspern (Wien) wird ein
solcher Mobilitatsfonds bereits umgesetzt.
In Deutschland fehlt es bisher noch an Exper
tise, wie ein solcher Mobilitatsfonds privat-
rechtlich oder 6ffentlich-rechtlich, freiwillig
oder verpflichtend organisiert werden kdnnte.

Wirkungen von MalBinahmen

In Wohnquartieren, die bereits in den
1990erJahren mit anspruchsvollen Mobi-
litatskonzepten gebaut wurden (z. B. Frei-
burg-Vauban), zeigen sich auch nach zwei
Jahrzehnten noch auffallend reduzierte Mo-
torisierungsniveaus (Stadt Freiburg 2014).
Auch wenn der Motorisierungsgrad im Stadt-
teil Vauban von 161 Pkw/1000 EW im Jahr
2007 auf 202 im Jahr 2016 gestiegen ist,
liegt dieser Wert deutlich unter den Werten
der Gesamtstadt (Freiburg: 390 in 2016) so-

wie erheblich unter den Werten vergleich-
barer Stadteile am Stadtrand wie z.B. dem
Stadtteil Lehen (532 Pkw/1000 EW)™. 57 %
der Haushalte, die keinen eigen Pkw besit-
zen, haben nach einer Untersuchung von No-
bis (2003b) ihr Auto erst mit dem Umzug in
das Quartier abgeschafft. Dies unterstreicht
die Bedeutung der Umbruchssituation ,,Um-
zug” fUr ein verandertes Mobilitatsverhalten.
In der Wissenschaft besteht Einigkeit, dass
die Alltagsmobilitat sehr stark von Routinen

15) Vortrag von Dr.-Ing. Peter Schick, Stadt Freiburg, beim Difu-Seminar ,Neue Mobilitatskonzepte” am 20. Juni 2018
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gepragt ist und dass eine Umorientierung Insgesamt kdnnen aus den vorhandenen Pra-

am ehesten in bestimmten biographischen xisprojekten folgende Erfahrungswerte fur
Umbruchsituationen (z. B. Umzug, Familien- eine wirksame Implementierung der Mobili-
grindung, Auszug der Kinder, etc.) stattfin- tatskonzepte abgeleitet werden:

det (Lanzendorf/Tomfort 2010: 71; Clark et al.
2014; Jarass 2017). n

Auch hinsichtlich der Frage der Flacheneffizi-
enz gibt es empirisch belegte Hinweise, dass
der Verkehrsflachenanteil in solchen Quar
tieren rund ein Drittel geringer ist als in Ver
gleichsquartieren (Janssen 2000). Ob die in
den letzten Jahren gebauten Modellvorha-
ben (Seestadt Aspern, Darmstadt-Lincoln, ]
Minchen Domagkpark, Prinz-Eugen-Park)
eine dhnliche Wirkung entfalten, kann bislang
noch nicht bestatigt werden, da aufgrund des
kurzen Zeitraums belastbare Wirkungsevalua-
tion noch ausstehen. Erste Ergebnisse von
Analysen, die in Klrze abgeschlossen sind,
werden mit Spannung erwartet (Lanzendorf
et al. 2018; Heldt 2018).

Bedacht werden muss, dass es bei der Frage

der Wechselwirkung von Raum, Angebot und =
Mobilitat noch keinen methodisch robusten
Beleg daflr gibt, dass hier tatsachlich Ursa-
che-Wirkungs-Beziehungen vorliegen (Holz-
Rau/Scheiner 2019). Denn vermutlich gehen

die immer wieder festgestellten raumlichen L]
Unterschiede in der Mobilitat in erheblichem
MalRe auf die Segregation der Bevolkerung

je nach individuellen Mobilitatseinstellungen

der Individuen bzw. Haushalte zurick (, resi-
denzielle Selbstselektion”) (Scheiner/Holz-

Rau 2007; Bruns 2014; Van de Coevering et

al. 2018). Dies wirde im ,, worst case” be-
deuten, dass Wohnquartiere mit innovativen
Mobilitdtskonzepten genau jene Klientel an- |
ziehen, die diese Form der Mobilitat schat-

zen. Die erfolgreich vermarkteten Projekte
beweisen jedoch, dass es eine nicht uner
hebliche Nachfrage nach diesen Wohngebie-

ten gibt.
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Eine gute OPNV-Anbindung, ein gut aus-
gebautes Rad- und Fuldwegenetz sowie
eine tragfahige Dichte fir eine fufdlaufig
erreichbare Nahversorgung sind not-
wendige Voraussetzungen, dass Men-
schen auf den Besitz eines eigenen Pkw
verzichten kénnen.

Mobilitdtskonzepte sind mdglichst frih-
zeitig — bereits in der Rahmenplanung -
in die Planung neuer Wohnungsbaupro-
jekte zu integrieren, da Flachen
beispielsweise fir Quartiersgaragen oder
Mobilitatsstationen zu berlcksichtigen
sind. Mdgliche Flachengewinne konnen
fUr die Gestaltung der 6ffentlichen Rau-
me im Wohnquartier oder fur zusatzli-
chen Wohnungsbau genutzt werden.

Die Kosten flr die Miete des Stellplatzes
und die Miete der Wohnung sind zu ent-
koppeln, um einen finanziellen Anreiz zu
setzen, falls kein Pkw bendtigt wird.

Pkw-Stellplatze sind — wenn maoglich —
raumlich vom Wohngebaude zu trennen,
um gegeniiber dem OPNV keinen , Kom-
fortvorteil” zu schaffen. Oberirdische
Sammelgaragen lassen sich — auch Uber
einen langeren Zeitraum gesehen - flexi-
bler an veranderte Stellplatzbedarfe an-
passen als Tiefgaragen.

Fahrradstellplatze dagegen sollten in
ausreichender Anzahl, wohnungsnah,
witterungsgeschitzt und maoglichst ebe-
nerdig zuganglich sein, um den Antritts-
widerstand gering zu halten. Zusatzlich
sollte Platz fur Lastenrader und Fahrra-
danhanger vorgesehen werden.

Ein Parkraummanagement o6ffentlicher
Stellplatze (Kurzzeitparken) im Wohn-
quartier sowie in den benachbarten
Wohnvierteln ist notwendig, da sonst
auf die Anmietung eines Stellplatzes
verzichtet wird, der ruhende Verkehr in
den 6ffentlichen StraRenraum oder be-
nachbarte Wohnviertel ,flieht” und dort
den Parkdruck erhéht.



m Weitere Mobilitatsangebote wie Carsha- =
ring, Lastenradverleih etc. sollten leicht
zuganglich und fur alle Mieter*innen er-
kennbar sein.

m Die (halb-)6ffentlichen Bereiche der
Quartiere sind mit hoher Aufenthalts-
qualitat zu gestalten.

m Da nicht alle Haushalte gelbt sind, ge-
teilte Verkehrsmittel zu nutzen, sollte die =
Kommunikation und Vermittlung der Mo-
bilitatskonzepte als eine kontinuierliche
Aufgabe organisiert werden.

Kosten-Nutzen-Relationen

Nach verschiedenen Kosten-Nutzen-Berech- ]
nungen in unterschiedlichen konstruierten
.Modellquartieren” (siehe Tabelle 9) lassen

sich folgende Ergebnisse festhalten.

m Die Wirtschaftlichkeit von Mobilitatskon-
zepten hangt von den eingesparten
Stellplatzkosten ab. Insbesondere dann,
wenn teure Tiefgaragenstellplatze einge-
spart werden konnen, ergibt sich ein er-
hebliches Budget fir die Finanzierung [
von alternativen Mobilitatsdiensten.
Auch der Aufwand fir Kommunikation
und Vermittlung der Angebote ist unter
den Annahmen fir die Modellquartiere
daraus finanzierbar.

m Selbst in der Innenstadtlage der Mittel-
stadt geht die Rechnung flir das Woh-
nungsunternehmen auf, obwohl hier die
Baukosten flr eine Tiefgarage mit
26.000 Euro je Stellplatz deutlich niedri-
ger als in der Metropole (40.000 Euro)
angesetzt wurden.

m Wenn jedoch die Stellplatzzahl bewusst
nicht reduziert wird und alternative Mo-
bilitatsdienste zusatzlich angeboten sol-
len (Annahme fir das Modellquartier
. Mittelstadt Stadtrandlage”) entstehen
Mehrkosten.

Insbesondere in der Umbruchsituation
eines Umzuges Uberprifen Haushalte
ihr Mobilitatsverhalten, passen ihre Ver-
kehrsmittelwahl ggf. an die neuen loka-
len Gegebenheiten an. Zu diesem Zeit-
punkt konnen zielgenaue Informationen
zu den wohnbezogenen Mobilitatsange-
boten und ,, Schnupperangebote” die
besten Wirkungen erzielen.

Klimaschutz und CO,-Einsparung wer-
den immer wichtiger. Eine veranderte
Verkehrsmittelwahl durch wohnbezoge-
ne Mobilitdtskonzepte, aber auch der ge-
ringere Stellplatzbau insbesondere in
Tiefgaragen leisten einen Beitrag zur
CO,-Reduktion und sollten in der Argu-
mentation hervorgehoben werden.

Die Verfligbarkeit von Sharing-Angebo-
ten hat Auswirkungen auf die Wirt-
schaftlichkeit von Mobilitatskonzepten.
Angebote, die sich Gber Nutzungsent-
gelte selbst tragen, verursachen beim
Wohnungsunternehmen neben den In-
vestitionen keine weiteren Kosten. Die-
se glnstige Ausgangslage gibt es bisher
nur in Grofdstadten und Metropolen.

Die Lange der Laufzeit des Mobilitats-
konzepts wirkt sich auf dessen Wirt-
schaftlichkeit aus. Wenn die alternativen
Mobilitdtsangebote durch das Woh-
nungsunternehmen mitfinanziert wer-
den mussen, stellt sich die Frage, wann
das Budget aus den eingesparten Stell-
platzkosten aufgebraucht ist. Zu bertck-
sichtigen ist hier jedoch auch, dass nicht
errichtete Stellplatze auch keine Be-
triebskosten verursachen. Zu beachten
ist, dass die Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tung im Rahmen der Kosten-Nut-
zen-Analyse nur fur einen Teil der erwar-
tenden Nutzungszeit der Immobilie
erfolgt.
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