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Einleitung

Weltweit bemlhen sich Stadte angesichts des Klimawandels und anderer
negativer Auswirkungen der urbanen Mobilitdt (NOx, Feinstaub, Larm, Un-
falle), diese nachhaltig zu gestalten und zu steuern. Auch die Bundes-repub-
lik Deutschland hat sich in ihrer Nachhaltigkeitsstrategie den UN-Zielen einer
nachhaltigen Entwicklung (Agenda 2030) verpflichtet und bezieht hier explizit
auch den Mobilitatsbereich ein (Die Bundesregierung, 2018, S. 34,51).

In der Bevolkerung hat sich ebenfalls ein starkes Bewusstsein der Notwen-
digkeit einer nachhaltigen Mobilitat entwickelt. Dies schlagt sich bisher aller-
dings kaum in entsprechenden Verdanderungen der Verkehrsmittelnutzung
nieder (Ecke et al., 2021, S. 4-5) Verkehrsaufkommen und -leistung sind in
Deutschland seit Jahren stabil (Ecke et al., 2021) Zahl, GroRRe und Motor-
stirke der Pkw nehmen weiter zu, wahrend die OV-Nutzung stagniert (Ecke
etal., 2021).

Die Verlagerung der Verkehrsmittelnutzung zum Umweltverbund (OPNV,
Fahrrad fahren, zu Fu8 gehen) und die Verkiirzung der Wege durch stadtpla-
nerische Malinahmen gehdren international zu den Hauptstrategien zur Er-
reichung einer nachhaltigen Mobilitat (Banister, 2008). In Deutschland wird
dies ahnlich mit den ,V-Strategien” der Verkehrsplanung verfolgt: Verkehrs-
verlagerung, Verkehrsvermeidung, vertragliche Verkehrsabwicklung (Holz-
Rau & Jansen, 2006).

Dabei spielen wohngebietsbezogene Mobilitdtskonzepte eine zunehmend
groBere Rolle. Sie erdffnen nachfragenden Haushalten die Chance, alterna-
tive Formen der Mobilitdt zum motorisierten Individualverkehr (MIV) zu nut-
zen, und ermdoglichen den Immobilienunternehmen, Stellplatze einzusparen.
Wohnungs- bzw. wohngebietsbezogene Mobilitdtsangebote werden zu ei-
nem integralen Bestandteil von Modellvorhaben der Stadtentwicklung (z. B.
DomagkPark Minchen, Lincoln-Siedlung Darmstadt, HafenCity Hamburg,
Seestadt Aspern Wien, Waterkant Berlin). Aber auch in Bestandsquartieren
wachst die Bedeutung neuer Mobilitdtsangebote wie Mobilitatsstationen,
Bike- und Carsharing oder E-Ladestationen. Daher besteht insbesondere in
der Immobilienwirtschaft aktuell ein grofRer Bedarf an Wissen Uber die Wir-
kungen und die Wirksamkeit solch wohnungsbezogener Mobilitdtsangebote.

Trotz nahezu uniberschaubarer wissenschaftlicher Forschung zu den Zu-
sammenhangen zwischen Raum und Mobilitat und auch wenn allgemein an-
genommen wird, dass Raumstrukturen bzw. die Ausstattung von Wohnge-
bieten mit Mobilitdtsangeboten eine strategisch wichtige Rolle fiir die Mobi-
litatsgestaltung spielen, gibt es doch weiterhin kaum methodisch robuste
Belege dafir, dass hier tatsachlich Ursache-Wirkungs-Beziehungen vorlie-
gen (Holz-Rau & Scheiner, 2019). So ist z. B. immer noch unklar, ob die im-
mer wieder festgestellten raumlichen Unterschiede in der Mobilitat nicht vor
allem auf die (freiwillige) Segregation der Bevolkerung je nach individuellen
Mobilitatseinstellungen der Individuen bzw. Haushalte zurtickgehen (,mobi-
litatsbezogene residenzielle Selbstselektion”, Scheiner & Holz-Rau, 2007;
Zhou & Kockelman, 2008; Cao et al., 2009; Van de Coevering et al., 2018;).
Ob eine hohere Nutzung des OPNV an Standorten mit guter OPNV-Ausstat-
tung eine Wirkung des OPNV-Angebots darstellt oder dadurch zustande
kommt, dass sich Haushalte mit positiver OPNV-Einstellung oder OPNV-Er-
fordernissen gezielt an diesen Standorten sammeln, ist strittig (Mokhtarian &
Cao, 2008; Guan et al., 2020). Solche Kausalitdten haben aber einen ent-
scheidenden Einfluss auf die Wirksamkeit von Verkehrskonzepten.

Um die Wechselwirkungen zwischen Raumstrukturen, Wohnen und Mobilitat
zu erforschen und eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung voranzutreiben



sowie ggf. auch wiinschenswerte Anderungen von alltaglichen Handlungs-
mustern herbeizufihren, muissen die Felder der soziologisch gepragten
Wohnmobilitatsforschung und der klassischen, starker technisch gepragten
Verkehrsforschung gemeinsam betrachtet werden.
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1. Mobilitat

Innerhalb der differenzierten Betrachtungsweisen im Bereich der Mobilitat
zielt das Projekt insbesondere auf eine Betrachtung der Alltags- und Wohn-
mobilitat ab. Im Folgenden wird eine Abgrenzung zentraler Begrifflichkeiten
vorgenommen. Es folgt eine kurze Betrachtung der aktuellen Entwicklungen
in diesem Bereich.

1.1 Mobilitat und Verkehr - Begriffsbestimmungen und
Abgrenzung

Wahrend der Begriff Verkehr eine tatsachliche, realisierte Ortsveranderung
von Personen bezeichnet, geht der Begriff der raumlichen Mobilitat weiter
und schlief’t die antizipierte, potenzielle Ortsveranderung von Personen ein
(Ahrend et al., 2013, S. 2 f.). Mobilitat beschreibt somit sowohl die tatsachli-
che Bewegung als auch die Mdglichkeit zur Bewegung, oder auch die Be-
weglichkeit von Individuen (Hammer & Scheiner, 20086, S. 16). Eingeschlos-
sen sind ,subjektive Auspragungen der Ortsveranderungsmaglichkeiten”
(Schwedes et al., 2018, S. 5), womit der Betrachtungsmodus seit den 1990er
Jahre auf die Ebene der individuellen Mdglichkeitsspielraume gelegt wird
(Scheiner & Holz-Rau, 2007, S. 488). Soziale Aspekte gewinnen hierbei zu-
nehmend an Relevanz (Scheiner & Holz-Rau, 2007) da diese wesentlich tber
die Bewegung der Individuen in moglichen Raumen bestimmten. Dieser Be-
trachtungsweise folgend hangt Mobilitat mit den Lebenssituationen oder Le-
bensstilen von Individuen und sozialen Gruppen zusammen. Externe Rah-
menbedingungen sind ebenso Voraussetzungen und Einschrankungen der
Mobilitat wie individuelle Kenntnisse, Fahigkeiten und Wahrnehmungen
(Hammer & Scheiner, 2006, S. 18). Diese Begriffsbestimmung verdeutlicht
die engen Zusammenhange von Mobilitat/Verkehr mit raumlichen und sozi-
alen Strukturen und Prozessen.

Hervorzuheben ist, dass ,Mobilitdt und Unterwegssein (...) nur selten als
Selbstzweck [dienen]. Zumeist werden Wege aus bestimmten Anléssen zu-
rickgelegt” (Follmer et al., 2019, S. 18). Diese Zweckgebundenheit reprodu-
ziert feste Muster, die es gilt aufzudecken. Da die Aktivitatsstandorte im
Raum verteilt sind, gehen diese mit einem Raumwechsel einher. Alltagliche
Aktivitaten wie Arbeit, Bildung, Freizeit und Versorgung erzeugen Verkehr.
Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung gesellschaftlicher Teilhabe (Daubitz,
2016, S. 433) ein ,tool for living and working” (Pickup & Giuliano, 2005,
S. 39). Sie erflllt auBerdem eine wichtige soziale Rolle, indem sie zum Erhalt
sozialer Kontakte beitragt, sozialer Exklusion vorbeugt und somit maf3gebli-
chen Einfluss auf die individuelle Zufriedenheit hat (Lucas, 2012, S.106;
Stanley & Vella-Brodrick, 2011; Ahrend et al., 2013, S. 22).

Zwei Arten von Mobilitat sind fir das STAWAL-Projekt von Interesse: Erstens
die kurzfristige Alltagsmobilitat. Diese umfasst die Ausstattung der Haushalte
mit Pkw und anderen Mobilititswerkzeugen (OPNV-Monatskarten, Carsha-
ring, Fahrrader etc.), die realisierte Mobilitat (Verkehrsmittelwahl, Wegelangen,
Wegehéufigkeiten etc.) sowie den Bedarf an erganzenden Mobilitdtsangebo-
ten. Zweitens die langfristige Wohnmobilitat, die die Veréanderung des Wohn-
standortes einschliet (Hammer & Scheiner, 2006, S. 19). Bei der Erforschung
von Mobilitat sind daher ebenfalls die Begriffe des Mobilitatshandelns und des
Mobilitatsverhaltens zu differenzieren: Das Mobilitadtshandeln wird allgemein
als bewusst antizipierte oder tatsachliche Ortsveranderung definiert, wahrend
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das Mobilitatsverhalten den Fokus auf die unbewusst antizipierte oder durch-
gefihrte Ortsveranderung legt (Ahrend et al., 2013, S. 4-7).

1.2 Entwicklung der Alltagsmobilitat in Deutschland:
Welche Trends zeigen sich?

In den letzten Jahren hat sich laut der BMDV-Studie ,,Mobilitat in Deutsch-
land” das individuelle Reisezeitbudget nur geringfligig erhoht, die zurtickge-
legten Distanzen und vor allem die mit dem Pkw gefahrenen Entfernungen
sind jedoch gestiegen (Follmer et al., 2019, S. 13). Auch der Pkw-Bestand in
Deutschland wéchst stetig (Ecke et al., 2021, S. 8). Im Besitz der privaten
Haushalte sind 2017 etwa 43 Mio. Pkw und damit mehr als ein Fahrzeug pro
Haushalt. 23 % der Haushalte leben hingegen autofrei (Follmer et al., 2019,
S.7).In den letzten Jahren ist der Anteil von Pkws mit alternativen Antrieben
gestiegen, lag im Jahr 2020 jedoch immer noch bei lediglich 3 % (Ecke et al.,
2021, S. B). Auch alternative Mobilitdtsoptionen nehmen in ihrer Bedeutung
zu. So verfligen mehr als 10 % der grof3stadtischen Haushalte Uber eine Car-
sharing-Mitgliedschaft (Follmer et al., 2019, S. 7).

Zwischen verschiedenen sozialen Gruppen lassen sich Unterschiede fest-
stellen, wobei der Siedlungsraum, die aktuelle Lebenssituation bzw. Lebens-
phase und die 6konomische Situation entscheidende Rollen spielen (Follmer
et al., 2019, S. 22). Dabei lassen sich insbesondere anhand des Alters, der
Erwerbssituation sowie der Haushaltszusammensetzung deutliche Unter-
schiede bei der Verkehrsmittelwahl ausmachen (Follmer et al., 2019, S. 23)
Tendenziell steigt mit dem 6konomischen Status eines Haushalts auch der
Pkw-Besitz (Follmer et al., 2019, S. 11).

Ebenfalls von Relevanz sind ,individuelle Vorlieben und Einstellungsmuster
wie etwa Komforterwartungen an ein bestimmtes Verkehrsmittel” (Follmer et
al.,, 2019, S. 11). Bezlglich dieser individuellen Mobilitatseinstellungen kann
von einem Generationen-Unterschied gesprochen werden. Insbesondere
Menschen im héheren Alter lassen sich in die ,Generation Auto” (Follmer et
al.,, 2019, S. 22). einordnen. Fir jingere Menschen lasst sich abweichend
feststellen, dass das Auto weniger attraktiv ist und andere Verkehrsmittel an
Beliebtheit zunehmen (Follmer et al., 2019, S. 22). Das Verkehrsaufkommen
nimmt durch die zunehmende Digitalisierung und Arbeit im Home-Office
leicht ab, durch den gleichzeitigen Anstieg von Erwerbsquoten und Realein-
kommen bleibt die Verkehrsleistung jedoch stabil (Follmer et al., 2019, S. 13).

Ein Leben ohne Auto ist in unserer hoch motorisierten Gesellschaft nur noch
in den innerstadtischen Lagen der Grol3stadte ohne grofRere Umstande mog-
lich (Scheiner, 2009, S. 183). So verfligen etwa 40 % der Haushalte in den
Metropolen Uber kein eigenes Auto (Follmer et al., 2019, S. 10). In der Ver-
kehrsmittelnutzung lassen sich infolgedessen die Innenbezirke der Grol3-
stadte und der gesamte Rest als zwei zentrale Raumtypen grob unterschei-
den (Follmer et al., 2019, S. 10). Entsprechendes zeigt sich auch beim Ver-
gleich des Modal Splits zwischen stadtischem und landlichem Raum. Der An-
teil der mit dem MIV zuriickgelegten Wege ist im landlichen Raum deutlich
hoher als im stadtisch gepragten, wahrend der Anteil an Wegen zu Ful3, mit
dem Fahrrad und dem OV deutlich geringer ist (Follmer et al., 2019, S. 13).
Insgesamt steigt der Anteil der mit dem Pkw zuriickgelegten Wege (43% in
2017), ebenso wie der Anteil der Wege mit dem Fahrrad (11%) oder OV (10%),
wahrend der Anteil der Wege als MIV-Mitfahrer (14%) und der Fullwege
(22%) sinkt (Follmer et al., 2019, S. 13).



2.  Wohnmobilitat: Wanderungsmotive und
Entscheidungsprozesse der
Wohnstandortwahl

Der Wohnort ist Ublicherweise der Ausgangspunkt der alltaglichen Mobilitat.
Gepragt wird dieser durch zahlreiche mobilitatsbezogene Mdglichkeiten und
Einschrankungen wie seine Lage, seine Ausstattung mit Mobilitatsangeboten
und seine siedlungsstrukturellen Merkmale (Scheiner, 2013, S. 146). Demo-
graphische Trends und die anhaltende Anziehungskraft der Grol3stadte flhren
zur zunehmenden Verengung der stadtischen Wohnungsmérkte (Einem,
20186, S. 135). Gleichzeitig wird die Schere zwischen Arm und Reich gréRer (Ei-
nem, 2016, S. 135). Somit werden die Auswahlmdglichkeiten bei der Wohn-
standortwahl fiir breite Schichten der Bevolkerung kleiner. In den beliebtesten
Stadten konnen Praferenzen kaum zur Geltung gebracht werden.

Gegliedert wird hierfir im Folgenden nach zwei in der Forschung betrachteten
Einflussebenen fir die Wohnstandortwahl, die sich aus siedlungsstrukturellen
Entwicklungstrends auf der Makroebene und aus individuellen Entschei-
dungsprozessen auf der Mikroebene ergeben. Wesentlich lassen sich die Be-
trachtungsebenen in objektive Faktoren auf Makro- und subjektive Faktoren
auf Mikroebene unterscheiden (Klinger & Lanzendorf, 2016, S. 244).

2.1 Siedlungsstrukturelle Entwicklungstrends

Die Wohnstandortwahl von Haushalten wird im Zusammenhang mit For-
schungen zu Stadt-Umland-Wanderungen betrachtet, wodurch Suburbani-
sierungs- und Reurbanisierungsprozessen besondere Aufmerksamkeit zu-
kommt (Sterzer, 2019, S. 27). In der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts war
die Suburbanisierung, ermdglicht durch Massenmotorisierung und vorange-
trieben durch hohe Bodenpreise in den Stadten, der Haupttrend der sied-
lungsstrukturellen Entwicklung (Frank, 2020). Gegenwartig bedeuten stei-
gende Energiekosten hohere Kosten des Lebens in Suburbia. Lange Pendel-
wege werden zunehmend als Verlust von Lebensqualitdt und Lebenszeit ge-
sehen (Briuhl et al., 2005, S. 10-18). Seit der Jahrtausendwende ist eine viel-
fach als ,Reurbanisierung" verschlagwortete Rickverlagerung von Arbeits-
platzen und Wohnstandorten in die Stadte zu beobachten (Kabisch et al.,
2012, S.113; Einem, 2016, S. 127 f.; Siedentop, 2018).

Der aktuelle Wohnungsneubau kommt diesem Trend vor allem in den Bal-
lungsraumen und den Universitatsstadten jedoch nicht ausreichend nach
(BPD Immobilienentwicklung GmbH, 2020, S. 14), wodurch die Mieten und
Kaufpreise rasant steigen, so dass vielerorts gravierende Engpasse am Woh-
nungsmarkt entstehen. Diese beeintrachtigen die Moglichkeiten der Wohn-
standortwahl und schliefen viele potentielle Bewohner*innengruppen aus.
Zuziehende wie Umzugswillige finden kaum bezahlbaren Wohnraum vor.

Der Reurbanisierungstrend wird vor allem von jungen Menschen (18- bis 30-
Jahrige) getragen, die sich in der Ausbildungsphase befinden (Jessen et al.,
2012, S. 200) sowie von Mittelschicht-Familien, die Arbeit, Familienleben und
Freizeit unter einen Hut bringen missen (Frank, 2014). Klassische Familien-
haushalte werden seltener, wahrend der Anteil der Ein-Personen-Haushalte
zunimmt (Einem, 2016, S. 128). Die Frauenerwerbstatigkeit nimmt weiter zu,
im Vergleich zu friiheren Generationen werden weniger Kinder in einer spate-
ren Lebensphase der Frauen geboren. Gleichzeitig steigen die Lebenserwar-
tung und somit der Anteil von Menschen ab 65 Jahren, denen die ful3laufige

11
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Erreichbarkeit ihrer alltdglichen Ziele besonders wichtig ist. Auch die europaéi-
sche und internationale Zuwanderung hat meist die Grofstadte zum Ziel.
Landliche Raume und altindustriell gepragte, strukturschwache Stadte und
Stadtteile dagegen sind von Abwanderung betroffen (Einem, 2016, S. 128).

2.2 Entscheidungsprozesse bei der Wohnstandortwahl

Die Entscheidung flr einen Wohnstandortwechsel ist ein komplexer Abwa-
gungsvorgang, da jeder Umzug mit einem hohen Kosten- und Zeitaufwand
verbunden ist (Friedrichs, 1988, S. 61). Die Wahl eines Wohnstandortes ist
mit den individuellen Moglichkeiten und Anforderungen eines Haushaltes
verknlpft (Van Wee, 2009, S. 280), d.h. mit den finanziellen und zeitlichen
Spielraumen der umzugswilligen Haushalte. Fur die Wahlmaoglichkeiten
spielen vor allem die Hohe der verfiigbaren finanziellen Mittel sowie soziode-
mographische Merkmale des Haushalts wie Grol3e und Lebenslage eine
Rolle. AuBerdem werden die Wahlmdglichkeiten dadurch eingeschrénkt,
dass die Alltagsmobilitat, zum Beispiel das Pendeln tber weite Distanzen
vom Wohnstandort zum Arbeitsplatz, mit dem Einkommen eines Haushalts
verbunden ist (Sterzer, 2019, S. 30). Zusétzlich hangen Wanderungsent-
scheidungen mit der Lebensphase zusammen, die sich auf die Wohnbedrf-
nisse von Haushalten auswirkt (Sterzer, 2019, S. 29).

Kalter (1997, S.66 ff.) strukturiert den Prozess von Wanderungsentschei-
dungen wie folgt: In der Ausgangssituation wird ein Wohnstandortwechsel
noch nicht erwogen. Durch den Wanderungsgedanken wird die Méglichkeit
eines Wohnstandortwechsels zum ersten Mal in Betracht gezogen. Die Aus-
|6ser daflir werden Wanderungsmotive genannt. Als nachstes entsteht der
Wanderungsplan, im Zuge dessen (1) die endgliltige Entscheidung fur den
Wohnstandortwechsel gefasst wird und (2) die Auswahl des Zielortes aus
moglichen Alternativen erfolgt. Bei letzterer beeinflussen die Standortprafe-
renzen eines Haushalts die Entscheidung fir einen Zielort. Zuletzt erfolgt die
tatsachliche Wanderung.

2.2.1 Wanderungsmotive

Wanderungsmotive, die das Vorhaben des Wohnstandortwechsels auslésen,
sind haufig familidrer oder personlicher Art: Ein Arbeitsplatzwechsel, die Ver-
anderung der HaushaltsgrofRe zum Beispiel durch die Geburt eines Kindes,
eine Trennung oder das Zusammenziehen von Partner*innen (Trappmann,
2005, S. 5; zit. n. Fuchte, 2006, S. 24). Weitere Wanderungsmotive sind Prob-
leme des Wohnumfeldes wie Larm, schlechte Luft, ein fehlender Garten oder
soziale Friktionen im Wohnumfeld. Auch wohnungsbedingte Griinde wie eine
zu kleine Wohnung oder deren schlechter Zustand sowie der Wunsch nach
Eigentumsbildung werden in Studien oft angegeben (Trappmann, 2005;
Fuchte, 2006, S. 24).

2.2.2 Standortpraferenzen

In Kalters Phase des Wanderungsplanes lasst sich der eigentliche Prozess
der Wohnstandortwahl verorten. Wenn die Entscheidung fiir einen Wohn-
standortwechsel getroffen ist, werden Wohnstandortpraferenzen und Rest-
riktionen abgewogen, um den neuen Wohnstandort aus einer Reihe von Al-
ternativen zu wahlen. Friedrichs Modell der Wohnstandortwahl von Haushal-
ten beschreibt einen zweistufigen Entscheidungsprozess (Friedrichs, 1988;
Friedrichs, 2008; Blasius & Friedrichs, 2012). Die Ressourcenausstattung



des Haushalts und die vorhandenen Handlungsalternativen stellen den ers-
ten Filter dar, der die zur Auswahl stehenden Mdglichkeiten bereits ein-
schrankt. Haushalte mit geringem Einkommen haben eine geringere Aus-
wahl an Wohnungen, die fir sie in Frage kommen, wahrend Haushalte mit
hohem Einkommen ein groBeres Entscheidungsspektrum haben. Der zweite
Filter beinhaltet verschiedene ,nutzenstiftende Kriterien” (Rossel & Hoel-
scher, 2012, S.309), die dem Haushalt bei einer Wohnung wichtig sind.
Friedrichs fasst darunter vor allem Lebensstil und Lebenslage betreffende
Ahnlichkeiten zu den anséssigen Bewohner*innen des Quartiers. Rossel und
Hoelscher dndern das Modell leicht ab und gehen davon aus, dass auch le-
bensstilbasierte Praferenzen in den ersten Filter einflieBen konnen und dass
im Zuge des zweiten Filters auch andere Préferenzen als soziale Ahnlichkei-
ten eine Rolle spielen (Rossel & Hoelscher, 2012, S. 310).

Welchen Einfluss die Faktoren Lebenslage und Lebensstil tatsachlich auf die
Wohnstandortwahl haben, ist Gegenstand zahlreicher Studien. Der Uber-
gangvon der einen in eine andere Lebensphase kann auch eine Veranderung
der Wohnwiinsche bewirken und somit eine Wanderung ausldsen. Haufig
gehen solche Veranderungen der Lebenslage mit Anderungen der Haus-
haltskonstellation einher. Der Lebensstil verbindet die Lebenslage mit sozio-
kulturellen Faktoren und beinhaltet verschiedene Dimensionen wie das Frei-
zeit- und Konsumverhalten, das soziale Umfeld, Wertvorstellungen und
Selbstidentifikation (Mdller, 1992; Scheiner, 2006). Seine Rolle bei der
Wohnstandortwahl wird allerdings als eher gering eingeschatzt: ,[...] Lebens-
stile sind nur eine Variable unter anderen, die Wohnstandortentscheidungen
beeinflussen und dies auch nur in einem wenig ausgepragten Mal3" (Rossel
& Hoelscher, 2012, S. 323). Entscheidender seien die Ressourcenausstat-
tung der Wohnungssuchenden und deren Lebenslage (Rossel & Hoelscher,
2012, S. 322; Spellerberg, 2007).

Verkehrsbezogene Wanderungsmotive stehen bei Stadt-Umland-Wande-
rungen meist hinter anderen Motiven zurlick. Bei Zuzug oder Binnenwande-
rung in der Stadt zeigt sich, dass verkehrsbezogene Motive wie die Nahe zu
Bekannten, zum Arbeitsplatz und eine OPNV-Anbindung sehr viel wichtiger
sind (Fuchte, 2006, S. 28 f.). Fallt die Wohnstandortwahl hingegen auf einen
suburbanen Raum, hangt dies von der Anbindungsmaoglichkeit an die Innen-
stadt ab (BMVBS/BBR 2007; BBSR,2012; Feldmann, 2009). Eine aktuelle
Wanderungsmotivuntersuchung der Stadt Dortmund bestéatigt dies erneut:
Sowohl fiir Zugezogene als auch fiir Fortgezogene sind Anlasse zur Wande-
rung eine zu kleine Wohnung, die Haushaltsgriindung oder Haushaltsvergro-
RBerung (Stadt Dortmund, Amt fir Wohnen, 2020, S. 16). Fir Zugezogene ist
das zweithaufigste Wanderungsmotiv die Erreichbarkeit des Arbeits- oder
Ausbildungsplatzes. Firr Fortgezogene dagegen ist dies viel weniger wichtig,
ausschlaggebend ist vielmehr der Wunsch nach einem ruhigeren, griineren
und sichereren Umfeld (Stadt Dortmund, Amt fiir Wohnen, 2020, S. 16).

In der Dortmunder Wanderungsmotivuntersuchung sind wohnungsbezo-
gene Kriterien wie Balkon/Terrasse/Garten, viel Platz und Parkplatz/Garage
vor allem den Umlandwander*innen, also Umziehenden von der Stadt in das
Umland, ebenfalls am wichtigsten (Stadt Dortmund, Amt fir Wohnen, 2020,
S.17). Besonders wichtig ist Umziehenden auBerdem das soziale Umfeld.
Eine ,intakte Nachbarschaft” (Stadt Dortmund, Amt fir Wohnen, 2020,
S.17). ist besonders Umlandwanderer*innen wichtig. Nachbar*innen und
Freund*innen und Verwandte in der Nahe zu haben ist besonders den alteren
Befragten wichtig (Stadt Dortmund, Amt fiir Wohnen, 2020, S. 18). Sowohl
die jingeren als auch die alteren Befragten mdochten Einkaufsmaoglichkeiten
und/oder eine OPNV-Haltestelle fuBliufig erreichen kénnen. Die Erreichbar-
keit des Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes und die gute Anbindung an das
Bahnnetz ist den jungen Erwachsenen von allen Befragten am wichtigsten.
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Abb. 1:

Conceptual model of

travel behaviour
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Einkommensschwéachere Haushalte legen insgesamt mehr Wert auf fuSlau-
fige Erreichbarkeit im Alltag und die Anbindung an den OPNV (Stadt Dort-
mund, Amt fiir Wohnen, 2020, S. 19).

3. Einflussfaktoren auf die Alltagsmobilitat

Wahrend sich das vorige Kapitel mit den Determinanten der langfristigen
Wohnmobilitat befasste, wird im Folgenden der Stand der Forschung hin-
sichtlich der kurzfristigeren alltaglichen Mobilitat erlautert. Das Mobilitats-
verhalten von Personen ist einerseits durch strukturelle Rahmenbedingun-
gen (inkl. Verkehrsangebot) und andererseits durch individuelle Praferenzen
und Ressourcen gepragt (Scheiner & Holz-Rau, 2007; Scheiner, 2016). Zwi-
schen beiden Bereichen gibt es ebenfalls Wechselwirkungen, da auch Raum-
strukturen subjektiv unterschiedlich wahrgenommen werden und die indivi-
duellen Fahigkeiten zur Nutzung von Verkehrsangeboten unterschiedlich
sind (Sterzer, 2019, S. 10f.). Erklarungsansétze fir das Mobilitatsverhalten
missen somit auf verschiedenen Ebenen und innerhalb komplexer Wir-
kungsgeflechte gesucht werden. Van Acker et al. (2010) beziehen unter-
schiedliche Rahmenbedingungen und individuelle Einflisse auf das Mobili-
tétsverhalten in ihr conceptual model of travel behaviour ein (vgl. Abb. 1). Die
raumliche und die soziale Umgebung einer Person geben jeweils Moglichkei-
ten und Einschrankungen flir das Mobilitatsverhalten vor. Auf der individuel-
len Ebene beeinflussen sich der Lebensstil sowie Wohnstandortwahl-, Aktivi-
tats- und Verkehrsverhalten wechselseitig. Sie stehen wiederum mit bewuss-
ten Wahrnehmungen, Einstellungen und Praferenzen, aber auch mit unbe-
wussten Gewohnheiten und spontanen Handlungen in Zusammenhang.
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Quelle: Van Acker et al.,, 2010, S. 221

3.1 Obijektive Einflussfaktoren auf die Alltagsmobilitat

Die Raumstruktur am Wohnort sowie die damit in engem Zusammenhang
stehenden Mobilitdtsangebote und ihre Eigenschaften stellen die objektiven
Rahmenbedingungen, unter denen Personen ihre Mobilitat gestalten. Daher
wird im Folgenden dargelegt, welche Merkmale der Raumstruktur inwiefern



einen Einfluss haben und wie sich dieser durch die Betrachtung von Ande-
rungen der Raumstruktur naher bestimmen lasst.

3.1.1 Auswirkungen raumlicher Strukturmerkmale am Wohnort

In den letzten drei Jahrzehnten wurde in Stadten auf der ganzen Welt eine
Vielzahl von Studien durchgefihrt, um die Auswirkungen von baulichen Um-
weltmerkmalen auf das Verkehrsverhalten zu untersuchen (siehe z. B. fiir San
Francisco Cervero & Kockelman, 1997; Schwanen & Mokhtarian, 2005; fur
Seattle Hong et al., 2014; fir Austin Zhou & Kockelman, 2008; flr Brisbane
Kamruzzaman et al., 2016; fur Kopenhagen Neess, 2011; fir Oslo und
Stavanger Cao et al., 2019). Im Vordergrund steht dabei einerseits die Lage
von Wohnorten relativ zum Zentrum der Stadt und zu nachrangigen Zentren,
andererseits das nahraumliche Umfeld der Wohnung. Dichte und Flachen-
nutzung beeinflussen die notwendigen Distanzen zu Aktivitatsmoglichkeiten
(Arbeit, Schule, Einkaufen, Freizeit etc.), die lokalen Verkehrsangebote be-
stimmen, welche Verkehrsmittel dabei moglich und wie attraktiv sie sind
(Caoetal., 2007b; Ewing & Cervero, 2010; Scheiner & Holz-Rau, 2013a; Ste-
vens, 2017). Die grof3e Mehrheit der Studien ist sich einig, dass Dichte, zent-
rale Lage und Nutzungsmischung mit kiirzeren Wegen und geringerer Pkw-
Nutzung verbunden sind (Cao et al., 2007a; Scheiner & Holz-Rau, 2007; Zhou
& Kockelman, 2008; Ewing & Cervero, 2010; Scheiner & Holz-Rau, 2013a;
De Vos, 2015; Stevens, 2017; Neess et al., 2018)

Leicht abgewandelt werden diese ausschlaggebenden raumlichen Merk-
male, durch die die Stadtstruktur einen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten
nimmt, auch die ,drei Ds" genannt: Density, Diversity, Design (Dichte, Fla-
chennutzung und stadtebauliche sowie verkehrliche Gestaltung) Cervero &
Kockelman, 1997. Spater wurden diese Merkmale auf bis zu ,sieben Ds" um
die Zuganglichkeit des Ziels (destination accessibility), die Entfernung zum
offentlichen Nahverkehr (distance to transit), das Nachfragemanagement wie
Parkangebot und -kosten (demand management) und Demographie erwei-
tert (Ewing & Cervero, 2010, S. 267). Die individuellen raumlichen Merkmale
werden haufig durch ihre Gegeniberstellung in den Raumkategorien urban
und suburban vereinfacht (Zhou & Kockelman, 2008; Scheiner & Holz-Rau,
2013b; De Vos, 2015; De Vos et al., 2018).

Die sogenannten ‘D'-Merkmale lenken das Forschungsinteresse eher auf die
lokale als auf die gesamtstadtische oder regionale Ebene (Engebretsen et al.,
2018, S. 2040), vermutlich als Reaktion auf Debatten in den USA Uber alter-
native Modelle der Stadtentwicklung (New Urbanism, Transit-Oriented De-
velopment). Studien tber US-amerikanische Stadte (Bagley & Mokhtarian,
2002; Schwanen & Mokhtarian, 2005; Cervero & Duncan, 2006; Cao et al.,
2007a; Zhou & Kockelman, 2008; Cervero & Murakami, 2010; Hong et al.,
2014; Kashem et al., 2014) zeigen, dass réumliche Nachbarschaftsmerkmale
einen Effekt auf die Verkehrsmittelwahl haben bzw. auf die mit dem Pkw zu-
rickgelegten Distanzen. Innerstadtische und urban gepréagte Wohngebiete
mit einer hohen Bevolkerungsdichte sind von weniger Pkw-Verkehr gepragt
als suburbane oder landliche Gebiete mit einer geringeren Bevolkerungs-
dichte. Auch in einer norwegischen Studie (Engebretsen et al., 2018) zeigen
Bevolkerungsdichte und OPNV-Angebote relativ starke (reduzierende) Aus-
wirkungen auf die Pkw-Nutzung. Europaische Studien zeigen auch, dass
zentral gelegene, dichte Standorte mit geringerem Pkw-Besitz verbunden
sind (Scheiner, 2005; Van Acker & Witlox, 2010; Cao et al., 2019).

Zusétzlich zu einer Erhéhung der Bevolkerungsdichte und der Néhe von
OPNV-Stationen identifizieren Ewing und Cervero (2010) Kamruzzaman et
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al. (2016) das Straf3en- bzw. Gehwegdesign als Faktor, der zu mehr Ful3ver-
kehr fihrt und die mit dem Pkw zurlickgelegten Distanzen verringert. In an-
deren (europaischen) Studien, die die Entfernung zum Stadtzentrum kontrol-
lieren (z.B. Neess, 2011) kdnnen dagegen keinerlei Auswirkungen nachge-
wiesen werden. Christiansen et al. (2017) stellen fest, dass auch Parkbe-
schrankungen fir Pkws wie eine begrenzte Anzahl an verfigbaren Pkw-Stell-
platzen, Parkgebihren und ein grofierer Abstand zur Wohnung die Pkw-Nut-
zung verringern konnen. Zu differenzieren sind auRerdem die Wegezwecke.
Scheiner findet Effekte der Nachbarschaftsstrukturen vor allem bei weniger
spezialisierten Aktivitaten wie dem Einkauf (2009, S. 185).

Europaische Studien stellen aulerdem Auswirkungen der gesamtstadti-
schen bzw. regionalen Raumstruktur auf das Mobilitdtsverhalten fest. Die
Entfernung des Wohnorts zum Stadtzentrum, bei polyzentralen Rdumen zu-
sétzlich zu Nebenzentren beeinflusst die Wegedistanzen (Neess et al., 2018;
Engebretsen et al., 2018) und die Verkehrsmittelwahl (Scheiner, 2009; Neess,
2011; Engebretsen et al., 2018) bzw. den Pkw-Besitz (Cao et al., 2019).

3.1.2 Auswirkungen von Veranderungen der Raumstruktur am
Wohnort

Besonders interessant fir das Projekt sind die Ergebnisse von Studien, die
eine Veranderung der gebauten Umwelt auf das Mobilitatsverhalten untersu-
chen. Veranderungen konnen dabei entweder durch Verdnderungen der
raumlichen Merkmale desselben Wohnortes stattfinden oder durch einen
Wohnstandortwechsel.

Ein Umzug kann eine grundlegende Veranderung der Raumstruktur am
Wohnort mit sich bringen und ist somit ein Schlisselereignis in der Mobili-
tatsbiographie (Scheiner & Holz-Rau, 2013b). Ebenso wie ein Arbeitsplatz-
wechsel und auch die Anschaffung eines Pkws zieht ein Umzug mittel- bis
langfristige Mobilitdtsentscheidungen nach sich (Van Acker et al., 2010,
S. 223 f,; Van Acker & Witlox, 2010, S. 65). Die langfristige Entscheidung fir
einen Wohnstandort geht dabei den kurzfristigen, habitualisierten Entschei-
dungen uUber Wege- und Verkehrsmittelwahl im Alltag voraus (Scheiner,
2013, S. 145).

Nach einem Wechsel der Aktivitdtsstandorte missen langfristig aufgebaute
Verhaltensroutinen angepasst oder gedndert werden (Jirgens et al., 2001,
S. 19). Dies kann einige Zeit in Anspruch nehmen. Wahrend Einkaufund Frei-
zeit haufig nach einiger Zeit im neuen Wohnort erledigt werden, bleiben Be-
rufswege oft mittel- bis langfristig bestehen (Geier et al., 2001, S. 23 f,; Dit-
trich-Wesbuer & Frehn, 2004, S. 24 f.). Zugezogene halten vielfaltige Bezie-
hungen zu ihrem alten Wohnort aufrecht, weshalb sie sich in ihrem Verkehrs-
verhalten von den Eingesessenen unterscheiden. Randwandernde in Koln
pendeln beispielsweise viel haufiger zum Arbeitsplatz in die Kernstadt als die
Eingesessenen (Holz-Rau & Scheiner, 2005, S. 70 1))

Veranderungen des Verkehrsverhaltens sind besonders stark, wenn ber die
Grenzen von Raumkategorien gewandert wird (Scheiner, 2005; Beckmann et
al., 2006, S. 253 f.; Scheiner & Holz-Rau, 2013b). Bei einer Wanderung von
der Stadt ins Umland oder in den suburbanen Raum ist eine Zunahme der
Motorisierung festzustellen. Eine Wanderung in die Stadt ist hdufig mit einer
starkeren OPNV-Nutzung und in Einzelfallen mit einer Abschaffung des Pkw
verbunden (Scheiner, 2005, S. 7 f.).

Die Effekte von langfristigen Standortentscheidungen sind den betroffenen
Personen haufig nicht vollig bewusst, wenn sie sie treffen (Jiirgens et al., 2001,



S.19). Einige Konsequenzen wie Larm- und Emissionsbeldstigungen oder die
Kosten fiir die Fahrten der Kinder zur Schule und zu Freund*innen stellen sich
moglicherweise erst nach dem Umzug heraus (Friedrichs, 1988, S. 63).

Scheiner und Holz-Rau (2013a) stellen in der Region KoIn eine Anpassung der
Verkehrsmittelwahl infolge eines Umzugs in eine andere Raumstruktur fest. Bei
einem Umzug in suburbane Lagen steigt die Pkw-Nutzung und die Nutzung
der Verkehrsmittel des Umweltverbunds sinkt, bei einer Stadtwanderung fin-
det eine gegenteilige Veranderung statt (Scheiner & Holz-Rau, 2013a). Auch
Befragungen kirzlich Umgezogener zwischen Bremen, Hamburg und dem
Ruhrgebiet (Klinger & Lanzendorf, 2016) und innerhalb der belgischen Stadt
Gent (De Vos et al., 2018) zeigen Veranderungen der Verkehrsmittelwahl ab-
hangig von der Raumstruktur des alten und des neuen Wohnorts.

Wang und Lin (2019) befragen Haushalte zu ihrer Mobilitat vor und nach ei-
nem Umzug. Dabei kann nur ein geringer Einfluss der gebauten Umwelt auf
das Verkehrsverhalten nachgewiesen werden, wohl auch, da viele der befrag-
ten Haushalte in ein Umfeld mit einer ahnlichen raumlichen Struktur gezogen
sind (Wang & Lin, 2019, S. 70).

Eine weitere Untersuchungsmethodik, die ermdglicht, den Einfluss von An-
derungen der Raumstruktur herauszuarbeiten, ist die Betrachtung des Mo-
bilitatsverhaltens der anséssigen Bevolkerung vor und nach Durchfihrung
mobilitdtsbezogener Mallnahmen im Wohnviertel. Um Verdnderungen der
Verkehrsmittelwahl durch MaBhahmen zur Steigerung des Ful3verkehrs zu
evaluieren, fihren Kamruzzaman et al. (2016) eine dreiphasige Panelbefra-
gung in Brisbane durch. Die Befragten wohnen in allen drei Phasen an der
gleichen Adresse, wihrend Anderungen im Quartier stattfinden. Auch hier
zeigt sich, dass raumliche Nachbarschaftsmerkmale (ein gut verbundenes
Strallennetz, eine hohe Bevolkerungsdichte und eine Bahnstation in der
N&he) das Zufullgehen fordern.

Daten des Deutschen Mobilitatspanels zeigen ebenfalls nur sehr begrenzte Ef-
fekte eines Umzugs (Scheiner & Holz-Rau, 2013b) Es lasst sich dennoch eine
Abnahme des Zufullgehens bei einer Randwanderung sowie eine Zunahme
des ZufuBgehens und ein geringerer Pkw-Anteil am Modal Split nach dem Um-
zug in ein urbanes Umfeld feststellen (Scheiner & Holz-Rau, 2013b, S. 179).

3.1.3  Auswirkungen raumlicher Strukturmerkmale am Arbeitsort

Fast alle bisherigen Studien beziehen sich bei der Betrachtung der raumli-
chen Merkmale auf den Wohnort. Im Unterschied hierzu ist die Literatur Gber
die Auswirkungen der lokalen Merkmale von Arbeitsplatzen (oder anderen
Zielorten) auf die Mobilitat wesentlich Gberschaubarer (Cervero & Duncan,
2006; Cervero & Murakami, 2010; Christiansen et al., 2017; Engebretsen et
al., 2018; Neess et al., 2019). Die Verkehrsmittelwahl wird jedoch nicht nur
von den Angeboten am Quellort, sondern auch am Zielort beeinflusst. Be-
schrankungen des Stellplatzangebotes am Arbeitsort sowie Parkgebihren
haben einen negativen Einfluss auf die Pkw-Nutzung fiir Pendelwege (Chris-
tiansen et al., 2017).

Eine wichtige Forschungslicke in diesem Zusammenhang bildet die Bedeu-
tung multilokalen Arbeitens. Unterstitzt durch das Entstehen einer postindust-
riellen Gesellschaft, die Informations- und Kommunikationstechnologien und
aktuell vorangetrieben durch die Corona-Pandemie wird von immer weniger
Beschaftigten die tagliche Anwesenheit am formalen Arbeitsplatz erwartet (Di
Marino & Lapintie, 2017; Biittner & Breitkreuz, 2020). Die Auswirkungen wech-
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selnder Arbeitsplatze (inkl. Home-Office) auf die Mobilitat sind bisher kaum un-
tersucht. Zhu (2013) konnte ermitteln, dass die Pendeldistanzin Ein-Personen-
Haushalten, die die Mdglichkeit zum Home-Office haben und diese an mindes-
tens einem Tag pro Woche nutzen, starker angestiegen ist. Die Untersuchung
der Auswirkungen mobiler Arbeit auf das Verkehrsverhalten ist insbesondere
interessant, da in bisherigen Studien festgestellt wurde, dass die Nahe von
Wohn- und Arbeitsort groBere Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten hat als
eine Nutzungsmischung des Wohnquartiers mit Einkaufsmoglichkeiten
(Cervero & Duncan, 2006; Ewing & Cervero, 2010, S. 276).

Die generelle Kombination von Wohn- und Arbeitsorten bedeutet aber noch
nicht, dass Pendeldistanzen und Pkw-Nutzung abnehmen. Bei der Wahl des
Arbeitsplatzes ist die Verringerung der Pendelzeit zwar ein wichtiger Aspekt,
jedoch ist es Arbeitnehmer*innen noch wichtiger, den fiir sie am besten ge-
eigneten Arbeitsplatz zu wahlen und dafir auch langere Distanzen in Kauf zu
nehmen, insbesondere wenn sie hochqualifiziert und -spezialisiert sind
(Neess et al., 2019). Infolgedessen sind die Pendeldistanzen und die Pkw-
Nutzung fiir die Arbeitswege hoher in suburbanen und peripheren Raumen,
da hier die Auswahl an geeigneten Fachkraften geringer ist und diese weitere
Distanzen auf sich nehmen missen, die zur Zeitersparnis haufiger mit dem
Auto zurlickgelegt werden (Neess et al., 2019). Eine Verlagerung des Arbeit-
sortes von der Innenstadt an den Stadtrand fiihrt haufig zum Umstieg vom
OPNV auf den Pkw und damit zu einer Verkiirzung der Pendeldauer bei
gleichbleibender Distanz (Cervero & Landis, 1992).

3.2 Subjektive Einflussfaktoren auf die Alltagsmobilitat

Einige Studien weisen darauf hin, dass soziodemographische und subjektive
Faktoren wie Lebenslage, Lebensstil, individuelle Anforderungen, Gewohn-
heiten, Praferenzen und Einschrankungen das Mobilitatsverhalten stérker
beeinflussen als die Raumstruktur (Bagley & Mokhtarian, 2002; Beckmann et
al., 2006, S. 253; Scheiner, 2009; Wang & Lin, 2019).

3.2.1 Lebenslagen und Lebensstile

Lebenslagen bzw. -phasen und deren Anderung haben einen grofRen Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten (Beckmann et al., 2006, S. 253). Die Geburt eines
Kindes flhrt tendenziell zu einer Erhéhung der Pkw-Nutzung sowie der Fufl3-
wege (Scheiner & Holz-Rau, 2013b). Der Erwerb des Fuhrerscheins sowie die
Verfligbarkeit eines Pkw erhéhen naturgemal3 die Pkw-Nutzung, bei einer ver-
ringerten Nutzung aller weiteren Mobilitdtsoptionen (Scheiner & Holz-Rau,
2013b). Aber auch der Eintritt in den Arbeitsmarkt fordert generell die Pkw-
Nutzung. Die Pendeldistanz steigt generell mit einem hoheren Bildungsab-
schluss und Einkommen sowie bei Verfugbarkeit eines Pkw (Zhu, 2013).

Soziodkonomische Merkmale bzw. der soziale Status beeinflussen nach-
weislich die Verkehrsnachfrage (Scheiner, 2009). Personen mit einem hohen
sozialen Status haben einen groReren Aktionsradius und nutzen eher moto-
risierte Verkehrsmittel, wahrend Personen mit niedrigerem Status eher zu
Ful3 und mit dem Fahrrad unterwegs sind (Scheiner, 2009; Sterzer, 2019,
S. 64. Die Entscheidung, ob ein Haushalt einen Pkw anschafft, hangt neben
Mobilitatseinstellungen vor allem von dem demographisch bedingten Mobi-
litatsbedarf und der Kaufkraft ab (Cao et al., 2007a).

Auch der eng mit Lebenslage und sozialem Status zusammenhangende Le-
bensstil konnte als Einflussfaktor auf das Mobilitatsverhalten nachgewiesen



werden (Bagley et al., 2002). Zwischen Lebensstil und Wohnstandortwahl be-
stehen Wechselwirkungen, die jedoch in ihrer Bedeutung von den soziodko-
nomischen und -demographischen Merkmalen eines Haushalts deutlich
Ubertroffen werden (Van Acker et al., 2010, S.227; Rossel & Hoelscher,
2012). Scheiner (2009, S. 186) weist einen Zusammenhang lediglich fiir den
Freizeitverkehr nach. Aufgrund der unterschiedlichen Operationalisierung
des Lebensstils sind die Ergebnisse verschiedener Studien allerdings
schwierig zu vergleichen. Eine ,differenziertere Abbildung von Lebenslagen
und Raumstrukturen [konnte] ebenfalls die Erklarung von Mechanismen der
Verkehrsentstehung weiter verbessern” (Scheiner, 2009, S. 186).

3.2.2 Gender-Unterschiede

Wie Kathrin Konrad (2016) fur Deutschland zeigt, tendiert das alltagliche Ver-
kehrshandeln von Mannern und Frauen von Geburtenkohorte zu Geburtenko-
horte starker zur Konvergenz. Dabei gleichen vor allem Frauen ihr Handeln und
Verhalten an das der Manner an. Dessen ungeachtet bleiben einige deutliche
Unterschiede zwischen Mannern und Frauen bestehen. Insgesamt fahren
Frauen weniger Auto, sind haufiger Mitfahrerinnen und gehen haufiger zu Fuf}
als Manner (Scheiner, 2013). Es zeigt sich aulRerdem, dass Merkmale der Le-
benslage einen starkeren Einfluss auf die Mobilitat von Frauen haben als auf
die von Mannern. Kinder im Haushalt, der Erwerbsumfang und das Bildungs-
niveau sind bei Frauen flr die zur Arbeitsstatte zurlickgelegten Entfernungen
von mal3geblicher Bedeutung (Lien, 2017, S. 263). Berufstatige Frauen legen
klrzere Distanzen zur Arbeit zuriick, um mehr Zeit fir Hausarbeit und Kinder zu
haben (Lien, 2017, S. 263; Nzess et al., 2018, S. 186). Manner hingegen neh-
men einen langeren Arbeitsweg in Kauf, um die Vereinbarung beruflicher und
hauslicher Tatigkeiten der Frauen zu ermdglichen (Lien, 2017, S. 263).

Insbesondere in Paar- und Familienhaushalten ist die Mobilitat beider Part-
ner*innen stark voneinander abhéngig. Beim Zusammenziehen steigt in
Paarhaushalten die Anzahl der Wege als Mitfahrer*in im Pkw (Scheiner &
Holz-Rau, 2013b). Der Unterschied zwischen den Wegdifferenzen in Paar-
haushalten ist in Kernstddten am geringsten und im landlichen Raum am
groften, insbesondere bei Paaren mit Kindern (Lien, 2017, S. 263). Wenn
ein*e Partner*in einen langen Arbeitsweg hat, legt auch der*die andere Part-
ner*in tendenziell einen weiteren Weg zur Arbeit zurlick (Lien, 2017, S. 263).
Dies lasst vermuten, dass familien- und wohnbezogene Kriterien bei der
Wohnstandortentscheidung wichtiger sind als die Pendeldistanz zum Ar-
beitsplatz. Eine im Zusammenhang mit den langeren Pendelwegen der Mén-
ner auffallige Erkenntnis ist die, dass laut Scheiner (2016) bei Umziigen eher
die Pendeldauer und -distanz des ménnlichen Partners verbessert wird. Dies
deutet darauf hin, dass Paare tendenziell ndher zum Arbeitsort des Mannes
ziehen. In anderen Fallen wird der neue Wohnstandort jedoch gleichermafen
an den Arbeitsplatzen beider Partner ausgerichtet.

3.2.3 Mobilitatseinstellungen und Wohnstandortpraferenzen:
Residenzielle Selbstselektion

Die raumlichen Merkmale des Wohnstandorts und Mobilitatseinstellungen
sind zwei sich stéandig verandernde und sich gegenseitig beeinflussende Ein-
flussvariablen auf das Mobilitatsverhalten (Van de Coevering et al., 2018). Ei-
nerseits beeinflusst die Wahl des Wohnstandorts das Mobilitatsverhalten,
andererseits beeinflussen auch das Mobilitatsverhalten bzw. -einstellungen
und -bediirfnisse die Wohnstandortwahl (Scheiner, 2013, S. 145). Doch auch
das realisierte Mobilitatsverhalten wirkt sich auf die Mobilitatseinstellungen
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aus, laut Kroesen et al. (2017) sogar stérker als in der anderen Richtung. Per-
sonen, deren Mobilitatseinstellungen und -verhalten nicht tGbereinstimmen,
passen wahrscheinlicher ihre Einstellungen an als dass sie ihr Verhalten an-
dern (Kroesen et al., 2017).

Der Annahme folgend, dass der Wohnstandort sich auf das Mobilitatsverhal-
ten auswirkt, ist auch die Praferenz fir einen Wohnstandort ein entscheiden-
der mobilitdtsbezogener Einflussfaktor. Wie bereits in Kapitel 3.2.2. ausge-
fuhrt, sind dies bei Wanderungen in die Stadt haufiger mobilitats- oder na-
hebezogene Kriterien als bei Wanderungen ins Umland, bei denen meist
wohnungsbezogene Kriterien im Vordergrund stehen. Nach wie vor umstrit-
ten ist, inwieweit die Unterschiede in der Mobilitat der Bevolkerung zwischen
verschiedenen Gebieten von den raumlichen Merkmalen dieser Gebiete ver-
ursacht werden, oder vielmehr von der sogenannten mobilitatsbezogenen
residenziellen Selbstselektion, d.h. der Tendenz, dass Menschen ihren Woh-
nort aufgrund ihrer Mobilitatsbedarfe, -maoglichkeiten und -einstellungen
wahlen (Litman, 2021, S. 8).

Ob Mobilitatspraferenzen die Wohnstandortwahl bestimmen, scheint unter
anderem von der jeweiligen Wohnungsmarktsituation abzuhangen. Beson-
ders auf Wohnungsmarkten mit vielen Wahlmdglichkeiten und wenigen Ein-
schrankungen spricht Scheiner (2009) von einer hohen Relevanz residenziel-
ler Selbstselektion. Allerdings sind Mobilitatseinstellungen meist nicht der
dominante Faktor bei der Wohnstandortwahl. Fir die Erfillung von Wohn-
standortpraferenzen werden hohere Mobilitatskosten und langere Wege in
Kauf genommen (Scheiner, 2018). Haufig konnen die mit einer Suburbani-
sierung verbundenen héheren Mobilitats- und Mobilitatsfolgekosten wie die
Anschaffung eines Zweit-Pkws oder zusétzlich notwendige Begleitfahrten
gar nicht objektiv eingeschatzt werden (Bauer et al., 2005, S. 277).

Vor allem Familien, die in den suburbanen Raum ziehen, richten sich bei der
Wohnstandortwahl nach Kriterien wie der Eignung des Umfelds fur Kinder,
GroRe des Gartens und Bezahlbarkeit (Wolday et al., 2019). Dafiir werden wei-
tere Distanzen und eine haufigere Pkw-Nutzung in Kauf genommen, auch
wenn die Mobilitatseinstellungen dem entgegenstehen. Umziehende, die ihren
Wohnstandort nach ihren Mobilitdtseinstellungen auswahlen, ziehen daher in
innerstadtische und nicht in suburbane Gebiete. Diese Art der residenziellen
Selbstselektion zeigt sich in einer Untersuchung besonders im monozentri-
schen Oslo und weniger im polyzentrischen Stavanger, wo die Raumstruktur
auch im Zentrum weniger dicht und der OPNV schlechter ausgebaut ist
(Wolday et al., 2019). Auch im belgischen Gent zeigt sich, dass Personen, die
nicht gern lange Wege zurticklegen, eher in innerstadtischen Nachbarschaften
wohnen. Personen, die gern unterwegs sind, wohnen dagegen sowohl in inner-
stadtischen als auch in suburbanen Nachbarschaften (De Vos & Witlox, 2016).

Auf dem entspannten Dresdener Wohnungsmarkt unterscheiden sich OPNV-
affine und Pkw-affine Haushalte stark bzgl. ihres Vorgehens bei der Wohn-
standortwahl (Fuchte, 20086, S. 119). OPNV-affine Haushalte ziehen nur Stadte
und Stadtteile mit guter OPNV-Anbindung in Betracht. Pkw-affine Haushalte
sind eine weniger homogene Gruppe. Diese Gruppe nimmt kaum Einschran-
kungen bei ihrer Wohnstandortwahl vor, abgesehen von knappem Parkraum in
innerstadtischen Lagen. Pkw-affine Haushalte differenzieren sich durch die
Bedeutung, die sie einer guten OPNV-Anbindung beimessen. Im Raum Dres-
den stol3t Fuchte (2006; S. 120f.) neben den verbreiteten Praferenzen fir das
sichere und ruhige Wohnen im Griinen bei Familien auch auf die Berticksichti-
gung einer selbstandigen Mobilitat der Kinder, wenn diese alter werden.

In der chinesischen Hauptstadt Peking konnten dagegen keine Belege fiir re-
sidenzielle Selbstselektion gefunden werden (Wang & Lin, 2019). Da bei der



Wohnstandortwahl viele weitere Praferenzen und Einschrankungen eine
Rolle spielen, ist es bei einem derart stark angespannten Wohnungsmarkt je-
doch nicht verwunderlich, dass die Mobilitatspraferenzen von Haushalten bei
der Wohnstandortentscheidung letztlich keinen Einfluss haben (Wang & Lin,
2019, S. 70).

Mobilitatseinstellungen beeinflussen, wie Untersuchungen in Belgien und
Norwegen gezeigt haben, zwar haufig die Wohnstandortwahl (De Vos et al.,
2018; Wolday et al., 2019), zugleich aber passen sich auch Mobilitatseinstel-
lungen und -verhalten der Raumstruktur des neuen Wohnumfeldes und den
dort gesammelten Erfahrungen nach einem Umzug an (Van Acker et al.,
2014; De Vos et al., 2018; Wolday et al., 2019; Wang & Lin, 2019). Diese
wechselseitige, ambivalente Beziehung zeigt sich in der Untersuchung von
Schwanen und Mokhtarian (2005): ,Dissonante" Stadtbewohner*innen, de-
ren Mobilitatseinstellungen eher typisch fir den suburbanen Raum sind, nut-
zen haufiger den Pkw zum Pendeln als ihre Nachbar*innen, deren Mobilitats-
einstellungen eher fur den urbanen Raum typisch sind. ,,Konsonante" Subur-
banit*innen, deren Einstellungen zu ihrem Wohnumfeld passen, nutzen den
Pkw allerdings noch haufiger (Schwanen & Mokhtarian, 2005). Die Dissonanz
zwischen Mobilitatseinstellungen und Wohnstandorttyp ist haufig aber nur
temporar, da sich die Einstellungen nach und nach dem neuen Wohnstand-
ort anpassen (De Vos et al., 2018).

Auch Randwandernde besitzen meist schon einen Pkw, bevor sie aus der In-
nenstadt an den Stadtrand ziehen (Holz-Rau & Scheiner, 2005). Sie sind
meist Teil einer hochaktiven Bevolkerungsgruppe und legen durch Familie
und Beruf langere Distanzen zurlck; in Kernstadten dagegen leben vor allem
Singles, Studierende und éltere Personen, die haufig keinen Pkw besitzen
(Holz-Rau & Scheiner, 2005).

Welche Relevanz die residenzielle Selbstselektion auf das Mobilitatsverhal-
ten hat, bleibt strittig. Bagley und Mokhtarian (2002) stellen fest, dass die
Raumstruktur des Wohnstandorts kaum Einfluss auf das Mobilitatsverhalten
hat und es sich bei dem Zusammenhang aufgrund residenzieller Selbstse-
lektion um eine Korrelation, aber nicht um eine direkte Kausalitat handelt.
Eine norwegische Studie kommt dagegen zu dem Schluss, dass sich resi-
denzielle Selbstselektion nurin geringem Mal3e auf das Verhaltnis von Raum-
struktur und Verkehrsmittelwahl auswirkt, jedoch kaum auf die taglich zu-
rickgelegten Distanzen (Wolday et al., 2019). Zu einem ahnlichen Ergebnis
kommen Zhou und Kockelman (2008), die nachweisen, dass der GroR3teil der
Unterschiede der mit dem Auto gefahrenen Strecke zwischen Haushalten im
urbanen und im suburbanen Raum auf die Raumstruktur selbst zurtickzufiih-
ren ist und nur der kleinere Teil auf residenzielle Selbstselektion. Die statisti-
sche Kontrolle des Einflusses der gebauten Umwelt auf das Mobilitatsverhal-
ten in vielen Studien starkt ebenfalls die Annahme, dass die mobilitatsbezo-
gene residenzielle Selbstselektion zwar vorhanden und zu berlcksichtigen,
aber nicht ausschlaggebend ist (siehe zum Beispiel die Meta-Analyse bei Cao
et al., 2009 oder die Literaturiibersicht bei Guan et al., 2020).

3.3 Methodik bisheriger Studien

Die vorhandenen Studien zur Untersuchung der Zusammenhange zwischen
personlichen Einstellungen, residenzieller Selbstselektion und Mobilitatsver-
halten unterscheiden sich in Bezug auf den geografischen Mal3stab, die un-
tersuchten rdumlichen Merkmale sowie die Indikatoren der Mobilitat. Der
Grolteil verfolgt dabei einen quantitativen Forschungsansatz und wertet die
Forschungsdaten mithilfe statistischer Analyseverfahren aus. Eine beson-
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dere methodische Herausforderung besteht in der Herausarbeitung der tat-
sachlichen Zusammenhange, da zwischen Einstellungen, residenzieller
Selbstselektion und Mobilitdtsverhalten wechselseitige Abhangigkeiten in
jede Richtung denkbar sind. Damit missen Methoden gefunden werden, die
diese Fragestellung zielgerichtet untersuchen konnen.

Sofern nicht Sekundardaten aus regelmaflig durchgefiihrten Mobilitatsbe-
fragungen herangezogen werden, erfolgt die Datenerhebung haufig Uber
standardisierte Befragungen oder von Studienteilnehmer*innen gefiihrte
MobilitatstagebUlcher. In absteigender Haufigkeit sind Querschnittserhebun-
gen, teilweise mit retrospektiven Elementen, Quasi-Langsschnitterhebun-
gen und Langsschnitterhebungen in Form von Panelstudien zu finden.

Wahrend Querschnittsstudien die Effekte der gebauten Umwelt auf das Mo-
bilitatsverhalten durch Vergleiche zwischen Bewohner*innen unterschiedli-
cher Raumstrukturen untersuchen, gehen Langsschnittstudien einen Schritt
weiter und betrachten die Effekte von Veranderungen der gebauten Umwelt
auf das Mobilitdtsverhalten. In Querschnittsbefragungen konnen Verande-
rungen dieser Art durch den Einsatz retrospektiver Elemente nachvollzogen
werden. Der Nachteil retrospektiver Fragen zur Mobilitat vor einem Umzug
oder einer sonstigen Veranderung ist, dass Erinnerungen haufig unzuverlas-
sig sind und das eigene Verhalten und die eigenen Einstellungen im Nach-
hinein moglicherweise anders bewertet werden (Papastefanou & Tolke,
1981). Die Zahl an echten Panelstudien, die diese Probleme vermeidet, ist
bislang gering (siehe Wang & Lin, 2019; Kamruzzaman et al., 2016).

Aus den einzelnen Untersuchungen sind auch Ubergreifende Meta-Analysen
entstanden, die bisher jedoch vorwiegend auf US-amerikanischen Daten ba-
sieren - also Umfeldern, die durch weitgehend homogene Pkw-Nutzung ge-
pragt sind, wodurch die Ergebnisse nur schwer auf europaische Verhaltnisse
Ubertragbar sind (Ewing & Cervero, 2010; Stevens, 2017). Die dabei verwen-
deten Analysevariablen sind notwendigerweise stark vergrébert. Zudem ist un-
klar, wie unterschiedliche Merkmale der baulichen Umwelt zusammenwirken.

Innerhalb von Methoden wie Regressionsrechnung konnen Kontrollvariablen
fUr unterschiedliche Voraussetzungen wie Einstellungen oder die Wohn-
standortwahl eingesetzt werden, um die Effekte der gebauten Umwelt her-
auszuarbeiten (Cao et al., 2009). Diese Methodik wurde bereits vielfaltig ein-
gesetzt. Dabei wurde etwa der Einfluss réumlicher Faktoren auf die Autonut-
zung (Christiansen et al., 2017; Engebretsen et al., 2018), der Einfluss der
Raumstruktur auf Pendeldistanzen (Engebretsen et al., 2018; Zhu, 2013) o-
der auf die Pendeldauer (Yang, 2005; Zhu, 2013) von Umzligen und unter-
schiedlichen Wanderungstypen auf die Pkw-Ausstattung oder Pendeldistan-
zen (Scheiner, 2005; Scheiner, 2016), von Schlisselereignissen auf das Mo-
bilitatsverhalten (Scheiner & Holz-Rau, 2013b) untersucht. Dabei konnen
auch weitere mogliche Einflussfaktoren wie personen- und haushaltsbezo-
gene Charakteristika betrachtet werden. Nachteile dieser Methode bestehen
darin, dass moglicherweise die falschen Variablen gewahlt wurden und wich-
tige Variablen nicht im Modell enthalten sind. Zusatzlich kann so nur der Ein-
fluss unterschiedlicher Faktoren auf eine Variable modelliert werden, nicht
jedoch ein komplexes Zusammenwirken.

Im Gegensatz hierzu bieten Strukturgleichungsmodelle vielfaltige Moglich-
keiten. Da im Zusammenspiel von personlichen Einstellungen, residenzieller
Selbstselektion und Mobilitdtsverhalten nicht unterstellt werden kann, dass
es nur einen Zusammenhang in eine Richtung gibt, bietet sich diese Metho-
dik an. Hiermit konnen vielfaltige Wechselwirkungen zwischen Variablen, die
sich gegenseitig beeinflussen, modelliert werden. Diese Methodik wurde be-
reits eingesetzt, um Einflussfaktoren auf die Fortbewegung zu Ful3 und mit



dem OPNV (Aditjandra et al., 2013), von Wohnvierteln auf das Mobilititsver-
halten (Bagley et al., 2002; Cao et al., 2007a), von rdumlichen und personli-
chen Einflussfaktoren auf die Pkw-Verflgbarkeit (Van Acker et al., 2014), von
Pkw-Besitz und raumlicher Struktur auf die Pkw-Nutzung (Van Acker & Wit-
lox, 2010)sowie von Wohnviertel und personlichen Einstellungen auf das Ver-
kehrsverhalten (Wang & Lin, 2019) zu untersuchen.

Mokhtarian und Cao (2008) kommen nach einem Vergleich von sieben un-
terschiedlichen, in Untersuchungen angewandten Herangehensweisen zu
dem Schluss, dass die vielfaltigen Zusammenhange zwischen residenzieller
Selbstselektion und dem Verkehrsverhalten am besten mittels Strukturglei-
chungsmodellen und Daten aus Langsschnittstudien abgebildet werden
konnen. Dabei sollte ein mdglichst experimentelles Design umgesetzt wer-
den, bei dem das Mobilitatsverhalten von Bewohner*innen vor und nach ei-
nem Umzug in ein anderes Viertel sowie soziodemographische Eigenschaf-
ten, Einstellungen und Umzugsgriinde betrachtet werden. AuRerdem ist die
Betrachtung einer Kontrollgruppe zum Vergleich notwendig. Eine ,wahre*
Panelstudie mit Umzlglern zwischen unterschiedlichen Wohnvierteln wurde
bisher jedoch noch nicht durchgefiihrt (Mokhtarian & Cao, 2008). Cao et al.
(2007a) fuhren eine quasi-Panelstudie zur Untersuchung des Zusammen-
hangs zwischen gebauter Umwelt und Pkw-Besitz durch. Bei einer solchen
Panelstudie zur Untersuchung der Mobilitdt von Personen, die umgezogen
sind, ist zu beachten, dass die Zuweisung der Personen in die ,\Versuchs-
gruppe’ nicht zufallig erfolgt, sondern anhand der personlichen Entschei-
dung fur einen Umzug, wahrend die ,Kontrollgruppe' aus Personen besteht,
die nicht umgezogen sind (Mokhtarian & Cao, 2008). Eine weitere mogliche
Herangehensweise besteht in der Betrachtung des Mobilitatsverhaltens von
Bewohner*innen eines Viertels vor und nach Einfiihrung verkehrsbezogener
MafRnahmen (Mokhtarian & Cao, 2008). Auch hierbei findet die Wahl des Un-
tersuchungsgebietes jedoch nicht zufallig statt, sondern es kommen nur sol-
che Gebiete in Betracht, in denen entsprechende verkehrsbezogene MalR3-
nahmen durchgefihrt werden.

Personliche Interviews haben hingegen den Vorteil, dass gezielt individuelle
Einstellungen, Entscheidungsgrundlagen etc. abgefragt werden kdénnen
(Mokhtarian & Cao, 2008). Schwierigkeiten stellen das Erreichen eines ge-
eigneten Stichprobenumfangs, sowie die Vermeidung von Interviewereffek-
ten dar (Mokhtarian & Cao, 2008). Auch erlaubt diese Methode nicht, Ein-
flisse zu quantifizieren. Sie kann jedoch gut erganzend zu quantitativen Un-
tersuchungen eingesetzt werden.

Neess (2015; 2016) empfiehlt daher eine Kombination quantitativer und qua-
litativer Methoden, um belastbare Erkenntnisse zu erzielen. Die besonders in
der Verkehrsforschung haufig angewandten statistischen Methoden konnen
insbesondere explorativ oder zur Bestatigung von Theorien eingesetzt wer-
den, sind alleine jedoch nicht in der Lage, Kausalitat zu begriinden (Nzess,
2015). Hierfur bedarf es der Erganzung durch qualitative Methoden, um die
personlichen Einstellungen und Motivationen des Verkehrsverhaltens der
Bevolkerung zu ermitteln. Hierflr schlagen Neess et al. (2018, S.191) eine
Methodik vor. Eine solche kombinierte Vorgehensweise wird auch von Cao et
al. (2019) sowie von Wolday et al. (2019) verwendet, die sich beide mit Daten
aus zwei norwegischen Stadten befassen und den Einfluss der gebauten Um-
welt auf den Pkw-Besitz bzw. die Zusammenhéange zwischen Verkehrsverhal-
ten und residenzieller Selbstselektion untersuchen. Auch wir arbeiten bei der
Untersuchung der Zusammenhéange von Wohnstandortwahl und Alltagsmo-
bilitat mit einem stark von Naess inspirierten Mixed Methods-Design.
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3.4 Zeitgeographie und mobilitatsbezogene
Rationalitaten

Die wichtigste theoretische Grundlage flr das Projekt ist die Zeitgeographie
(Hagerstrand, 1970; Sui, 2012; Ellegérd & Svedin, 2012; Liu et al., 2018). Da-
bei werden die Bewegungen und Individuen unterschiedlicher Populationen
mehrdimensional in Raum und Zeit sowie ihre Begegnungen untereinander
betrachtet (Ellegard & Svedin, 2012). Die notwendigen Ortswechsel werden
als Verbindung zwischen zwei Aktivitaten eines Individuums betrachtet. Da-
bei interessieren vor allem die Griinde fir diese Bewegungen im Raum. Die
Theorie benennt in Form von Einschrankungen (constraints) wichtige kau-
sale Wirkungsmechanismen in der Mobilitat und Erreichbarkeit. Durch cons-
traints werden Individuen in ihren Aktivitaten gebunden oder eingeschrankt
(Ellegérd & Svedin, 2012).

Wichtige Bindeglieder in diesen Mechanismen sind die individuellen Mobili-
tats(be)deutungen (transport rationales, Neess et al., 2018). Dabei handelt es
sich nicht um Wegezwecke, sondern um die Motivationen, Abwagungen und
Rationalisierungen, auf die eine Person ihre verkehrsrelevanten Entscheidun-
gen stltzt, sowie die Deutungen der Mobilitat durch diese Person (Neess et al.,
2018, S. 182). Die Grinde des Verkehrshandelns (rationales) entstehen aus
unterschiedlichen Rationalitaten (rationalities). Dabei kann zwischen Griinden,
die Entscheidungen fiir Aktivitatsorte beeinflussen, und solchen, die Entschei-
dungen der Verkehrsmittelwahl beeinflussen, unterschieden werden. Unter
den Griinden fiir die Wahl von Aktivitdtsorten stellen die Qualitat des Ortes so-
wie die Kombination aus Reisezeit, -kosten und -aufwand die wichtigsten dar,
die im Zusammenspiel mit den zeit-geographischen Einschrankungen wirken
(Neess et al., 2018). Verkehrsmittel werden vor allem anhand der Griinde Kom-
fort, Vermeidung von Frustration und Zeitersparnis gewahlt.

Ausgehend von diesen Verknlpfungen kann auch ein Einfluss der Stadtstruk-
tur auf das Verkehrsverhalten begriindet werden. Dabei konnten insbesondere
Unterschiede zwischen den Wohnorten Innenstadt und Stadtrand festgestellt
werden, ein Einfluss des nahraumlichen Straennetzes wurde jedoch nicht
nachgewiesen (Neess et al., 2018). Innerstadtische Bewohner*innen haben
eine groBere Auswahl nahegelegener Aktivitdtsorte der Arbeit und Freizeit und
legen damit tendenziell kiirzere Distanzen zuriick, wahrend sich Bewohner*in-
nen am Stadtrand haufiger zwischen Qualitat und Erreichbarkeit entscheiden
mussen (Nzess et al., 2018). Auch bei der Verkehrsmittelwahl bestehen Unter-
schiede: Bewohner*innen der Vororte nehmen das Auto als komfortabelstes
Verkehrsmittel wahr und werden auch durch die Griinde Frustrationsvermei-
dung und Zeitersparnis in dieser Wahl bestarkt, wahrend innerstadtische Be-
wohner*innen andere Fortbewegungsarten hoher bewerten.

Eine wichtige Rolle zur Ermittlung solch kausaler Mechanismen spielen qua-
litative Methoden in Verbindung mit theoretischer Reflexion (Clifton & Handy,
2003; Neess, 2015, 2016; Wolday et al., 2019). Auch aus diesem Grund ist es
unerlasslich, die bislang vorrangig quantitativ betrachteten Wechselwirkun-
gen zwischen Stadtstruktur, Mobilitatseinstellungen und Mobilitatsverhalten
um qualitative Forschungsanséatze zu erweitern. Hierbei kdnnen insbeson-
dere qualitative Interviews vor und nach dem Wechsel des Wohnstandortes
aufschlussreich sein (Neess et al., 2018).

Anknipfend an denim Vorherigen vorgestellten Stand der Forschung zu den
Zusammenhangen von Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat stellt sich
nun die Frage, in welcher Form und auf welchen Ebenen nachhaltige Mobili-
tét im (Wohn-)Quartier bereits in der planerischen Praxis gefordert wird. Ei-
nen Uberblick bietet das folgende Kapitel.
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4. Wohngebietsbezogene Mobilitatskonzepte

Bis hierin wurden Grundlagen fir die Wohnstandortwahl in Abhangigkeit ver-
schiedener struktureller Merkmale sowie personlicher Praferenzen und Mo-
tive dargestellt. Anknipfend daran stellt sich insbesondere flir kommunale
Akteure die Frage, welche Stellschrauben gedreht werden konnen, um ein
nachhaltiges Mobilitatsverhalten der Wohnbevélkerung zu férdern. Welche
Rolle wohngebietsbezogene Mobilitatskonzepte hierbei spielen konnen,
stehtim Fokus dieses Kapitels.

Durch den Bevolkerungszuwachs in vielen Stadten steigt nicht nur die Nach-
frage nach Wohnraum, mehr Einwohner*innen bedeuten auch mehr Verkehr.
Mit einer insgesamt stetig weiterwachsenden Motorisierung kommen die
stadtischen Verkehrssysteme vielerorts an ihre Belastungsgrenzen. Staus,
Luftschadstoff- und Larmbelastungen sowie erhebliche Flachenkonkurren-
zen im StraBenraum sind nur einige Symptome dieser Entwicklung. Auch die
bundesweit gesetzten Klimaschutzziele zwingen dazu, auf allen Ebenen im
Verkehrssektor wirkungsvolle MalBnahmen zur Reduktion der Treibhausgase
umzusetzen. Wohnbezogene Mobilitdtsangebote haben in diesem Zusam-
menhang eine wichtige Hebelwirkung flr eine moglichst klima- und umwelt-
gerechte Verkehrsmittelwahl. Mehr als 80 % aller Wege in Deutschland star-
ten und enden in den eigenen vier Wanden (Follmer et al., 2019). Dort wird
entschieden, welches Verkehrsmittel genutzt wird — und damit auch, wie viele
Treibhausgase emittiert werden.

Um die Verkehrsbelastungen in den Stadten zu reduzieren, werden aktuell in
vielen Kommunen Konzepte zur Verkehrsberuhigung im vorhandenen Stadt-
gebiet sowie neue Stadtquartiere mit innovativen Mobilitatskonzepten ge-
plantt.

4.1 Wohngebietsbezogene Mobilitatskonzepte im
Neubau

Neue Wohnungsbauvorhaben werden immer haufiger mit wohngebietsbe-
zogenen Mobilitatskonzepten verknlpft, die die Stellplatzzahl nach Art, Lage
und Verkehrsanbindung der Gebaude reduzieren und attraktive Mobilitats-
angebote schaffen sollen (vgl. Tab. 1). Gleichzeitig méchten Kommunen und
Wohnungswirtschaft die Baukosten senken, den Flachenverbrauch eindam-
men und attraktive Freiflachen in den Wohngebieten schaffen. Handlungs-
leitend ist die Erkenntnis, dass der zur Verfiigung stehende Parkraum und die
Regeln, nach denen er genutzt werden kann, generell einen grof3en Einfluss
auf das Verkehrsaufkommen hat. Ein grof3zligiges kostenfreies Parkrauman-
gebot - ob im privaten oder 6ffentlichen Raum - schafft einen Anreiz zur Pkw-
Nutzung und bietet einen ,Komfortvorsprung* zum OPNV, da hier noch zu-
sétzliche Fuwege zur Haltestelle einzuplanen sind. Umgekehrt haben ein
mengenmafig beschranktes Parkraumangebot und die Bewirtschaftung von
Parkraum eine steuernde Wirkung auf das Kfz-Aufkommen: Wer sich nicht
sicher sein kann, am Ziel einen (kostenlosen) Parkplatz zu finden, weicht un-
ter Umstanden auf andere Verkehrsmittel aus.

1 Weitere Ausfihrungen auch in: Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Ver-

kehr (Hrsg.). (2022). Mobilitdtskonzepte in neuen Wohnquartieren. Mobilitét sichern, Fla-
chen und Emissionen sparen, Wohnqualitat schaffen. Bearbeiter: Bauer, Uta, Gies, Jur-
gen, et al. (Verdffentl. in Planung).
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Tab. 1: Raumliche Bewohner- |Mobilitdtskonzept
Einflussfaktoren auf den Situation struktur
Phkw-Besitz Parkraum- Parkraum- Sharing- sonstiges
angebot angebot Angebote
Pkw Rad
e Lageim e Einkom- e Néhe zur Woh-  |e unmittelbar an |e Carsharing, o Mieterticket
Stadtgebiet men nung der Wohnung |e Leihrad (inkl. |e Mobilitatsberatung
e Angebotder |e Haushalts- |e finanzielle Einheit |o ausreichende E-Bike) o Information +
Infrastruktur grofe mit Wohnung o- Anzahl e E-Lastenrad Kommunikation
o Qualitdtau- |e Alter der nicht e ebenerdig e E-Scooter
Bere Erschlie- | Einstellung, |¢ Vergabekatalog |e Komfort (iber-
f3ung (Stadt- Verhaltens- | mit Kriterien dacht abge-
bahn, Bus, muster e Quartiersgaragen | schlossen,
Radwege) mit MicroHubs ausreichend
e Qualitatin- o Kein kostenfreies grof)
nere Langzeitparken
e Erschliefung

Quelle: Vortrag Peter Schick, Stadt Freiburg, am 20. Juni 2018 und eigene Darstellung

4.11 Definition wohngebietsbezogenes Mobilitatskonzept im
Neubau

(Vorhabenbezogene) Mobilitatskonzepte haben das Ziel, einen geringeren
Kfz-Stellplatzbedarf durch zuséatzliche Angebote zu kompensieren. Im Rah-
men von Baugenehmigungsverfahren sind sie rechtlich unmittelbar mit dem
Bauordnungsrecht und der dort geregelten Stellplatzbaupflicht verknipft.
Hat eine Kommune in ihrer Stellplatzsatzung eingeraumt, dass bei Vorlage
eines Mobilitatskonzeptes bis zu einem gewissen Prozentsatz weniger Kfz-
Stellplatze gebaut werden dirfen (bis zu 70 %), ist die Stellplatzbaupflicht
zeitlich befristet ausgesetzt. Die Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes obliegt
dem Vorhabentrager und ist in der Regel an bestimmte Mindestvorausset-
zungen geknipft:

e Mindestgrolie (Anzahl an Wohneinheiten)

e Erreichbarkeit und Mindestbedienqualitdten mit den offentlichen Ver-
kehrsmitteln

e Erreichbarkeit der Nahversorgung (taglicher Bedarf) sowie wichtigen so-
zialen Infrastruktureinrichtungen (Schule, Kita)

Die erforderlichen Bestandteile eines Mobilitdtskonzeptes variieren je nach
ortlichen Gegebenheiten und Stellplatzsatzung. Malgeblich fir die Beurtei-
lung vorhabenbezogener Mobilitatskonzepte ist die Frage, ob und wie sich
die MafRnahmen auf den bauordnungsrechtlich vorzuhaltenden Stellplatzbe-
darf auswirken. Ublicherweise werden drei verschiedene Bausteine definiert,
die kumulativ umgesetzt werden missen. Hierzu gehoren zum Beispiel:

e Sharing-Angebote: Einfach zugéngliche und vertraglich abgesicherte
Car-, Bike-, Lastenrad-Sharing-Angebote;
Forderung E-Mobilitat: Lademaoglichkeiten fir E-Fahrzeuge;
Forderung der Fahrradnutzung: Abstellanlagen fir Fahrrader, die Gber
die vorgeschriebene Anzahl und Qualitat hinausgehen; Fahrradrepara-
turservice;

e Forderung des OPNV: verbilligte Mietertickets;

e Information, Beratung, Mobilitadtsmanagement: Informationssystem zur
Anbindung an den OPNV, regelmilige Mieterinformationen, personli-
ches Beratungssystem.
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Das Mobilitatskonzept ist Bestandteil der Baugenehmigung, der reduzierte
Stellplatzbedarf muss in gewissen Zeitabstanden nachgewiesen werden.
Wird die erwlinschte Wirkung nicht erzielt, sind entsprechende Stellplatze
nachzurdsten.

4.1.2 Kommunale Stellplatzsatzung als Regelungsrahmen fiir
Neubauvorhaben

Voraussetzung fir die Verknipfung von neuen Wohnungsbauvorhaben mit
wohngebietsbezogenen Mobilitdtskonzepten sind entsprechende Hand-
lungsspielraume in den kommunalen Stellplatzsatzungen. Den Rechtsrah-
men bieten die Landesbauordnungen (LBO)?, die entweder selbst die Stell-
platzbaupflicht festlegen (z. B. Bremen, Berlin, Hamburg) oder wie in allen
Flachenlandern die Kommunen erméchtigen, durch Satzung eigene Vor-
schriften zur Anzahl der notwendigen Stellplatze zu erlassen. In den letzten
Jahren haben zahlreiche Kommunen davon Gebrauch gemacht und ihre
Stellplatzsatzung modernisiert. Dabei werden unterschiedliche Herange-
hensweisen deutlich.

Mainz war eine der ersten Stadte, die das Stadtgebiet in Zonen unterschied-
licher Erschliellungsqualitédt mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln eingeteilt
hat und die Zahl der herzustellenden Stellplatze je nach ErschlielSungsquali-
tatabmindert. Miinchen, Wiirzburg und Rostock machen die Aussetzung von
der Stellplatzbaupflicht von der Vorlage eines qualifizierten Mobilitatskon-
zeptes abhangig. Oberursel kombiniert beide Strategien - die lagebedingte
Reduzierung in bestimmten Zonen und die Aussetzung der Baupflicht bei ei-
nem Mobilitatskonzept. Bremen und Dresden haben eine sogenannte Ab-
minderungssystematik geschaffen, nach der bestimmte Mafinahmen wie ein
Mieterticket, Carsharing-Angebote oder die Lagegunst zum OPNV dauerhaft
die Zahl der zu bauenden Stellplétze reduziert (Hartwig, 2019).

Neben der Steuerung der PKW-Stellplatze werden in der neuesten Genera-
tion der Stellplatzsatzungen auch Fahrradabstellanlagen geregelt. Hier geht
es darum, eine ausreichende Quantitdt und Qualitat von Fahrradabstellanla-
gen zusichern (liberdacht, ebenerdig, fir verschiedene Fahrradtypen dimen-
sioniert).

2 Im Wohnungsbau wird in der Regel die Stellplatzbaupflicht von einem Stellplatz pro
Wohnung vorgeschrieben.
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Tab. 2:
Steuerungsmoglich-
keiten der
Stellplatzsatzung
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Steuerungsinstrument |Regelungsbereiche

Beispiele

Reduzierung Geforderter Wohnungsbau

Minchen, Augsburg: Reduzierung des Stellplatz-
schlissels im geforderten Wohnungsbau auf 0,6

Gute OPNV-Erschlieungs-

Mainz: mégliche Reduzierungen aufgrund OPNV-

qualitat ErschlieBung: 10 % bis 30 %

Ersetzung Pkw-Stellplatz durch Oberursel: vier Fahrradstellplatze konnen einen
Fahrradstellplatze Pkw-Stellplatz ersetzen
Pkw-Stellplatz durch Dresden: ein Carsharing-Angebot kann 5 Pkw-Stell-
Carsharingstellplatz platze ersetzen

Aussetzung Vorlage eines qualifizierten |[Minchen: Reduzierung Stellplatzschlissel bis zu 0,3
Mobilitatskonzepts - je nach MaRnahmenumfang

Ablose Pkw-Stellplatze Wirzburg: Einteilung des Stadtgebiets in vier Zonen

mit Ablosebetragen: 5.000 Euro, 7.500 Euro, 10.000
Euro

Oberursel: Ablosebetrag betragt im Gemeindege-
biet 12.500 EUR pro Stellplatz

Fahrradstellplatze

Oberursel: Ablése von 1.000 EUR pro Fahrradstell-
platz

In vielen Kommunen ist die Ablose von Fahrradstell-

platzen nicht vorgesehen

Quelle: Eigene Darstellung (2021)

Sind die rechtlichen Voraussetzungen fiir ein wohngebietsbezogenes Mobi-
litatskonzept geklart, gilt es, weitere wichtige Rahmenbedingungen zu pri-
fen. Ruckgrat eines Mobilitatskonzepts ist in erster Linie eine gute Erschlie-
Bung mit dem &ffentlichen Nahverkehr sowie kurze Wege zu wichtigen All-
tagszielen. Konkret sollen wichtige Haltestellen des OPNV, Einkaufsmdglich-
keiten des taglichen Bedarfs, Apotheken, Hausérzte, Kita und Grundschule
sowie Naherholungseinrichtungen moglichst auf attraktiven Wegen und
ohne grolRe Umwege zu erreichen sein. Uberlagert man diese Distanzen mit
den wirtschaftlichen Mindestanforderungen eines Lebensmittelnahversor-
gers(7.200 bis 10.800 EW im Einzugsgebiet), so ergibt sich bei einem Radius
von 500m (funf bis sieben Minuten-Radius bei 1,2 m/s) eine Dichte von rund
9.300 bis 14.000 Einwohner*innen je Quadratkilometer. Dies entspricht zum
Beispiel der Miinchener Maxvorstadt (12.435 EW/km?) (ARGUS, 2020). Ist
der gewiinschte Mix an Nahversorgungseinrichtungen nicht bereits in der
Nachbarschaft vorhanden, kann Uber ein sogenanntes Erdgeschosszonen-
management - wie in der Seestadt Aspern in Wien praktiziert — Einfluss auf
das Sortiment der vorgesehenen Verkaufsflachen genommen werden.

Wird von der Standardzahl bei Kfz-Stellplatzen abgewichen und sind die
Kosten des Stellplatzes von der Miete entkoppelt, besteht die Sorge, dass
Fahrzeughalter*innen in den offentlichen Strallenraum des Wohnquartiers
ausweichen oder in angrenzende Quartiere ausweichen. Wichtig flr den Er-
folg eines Mobilitatskonzepts ist deshalb die Parkraumbewirtschaftung (kos-
tenpflichtiges oder zeitlich beschrénktes Kurzzeitparken, Bewohnerparken)
nicht nur im Quartier, sondern auch in angrenzen Bereichen.

4.1.3 Umsetzung von Mobilitatskonzepten in der Praxis

Die Planung und der Bau neuer Stadtviertel mit Mobilitatskonzepten hat bun-
desweit und international Konjunktur. Beispiele fiir Stadtquartiere mit umge-
setzten oder geplanten innovativen Mobilitatskonzepten sind Wien-Seestadt
Aspern, Kopenhagen Orestad, Mannheim Franklin, Miinchen Domagkpark,



Minchen Prinz-Eugen-Park, Bamberg-Lagarde Campus, Darmstadt-Lin-
coln Siedlung, Freiburg Dietenbach, Hamburg Oberbillwerder, Berlin Blan-
kenburger Suden. Bei der Umsetzung tauchen allerdings noch viele prakti-
sche Fragen auf. Dabei sind die Zustéandigkeiten unterschiedlicher Akteure,
lokalspezifische Kooperationen, vertragliche Vereinbarungen und konkrete
Fragen der Finanzierung, des Betriebes und der langfristigen Sicherung der
Angebote haufig nicht einfach zu beantworten. Eine friihzeitig und akteurs-
Ubergreifend erarbeitete Umsetzungsstrategie ist deshalb eine wichtige Vo-
raussetzung, dass die Umsetzung gelingt.

Aufgabe der Kommune ist es, Flachen fiir die verkehrliche ErschlieBung wie
aber auch fur zukiinftige Mobilitatsstationen oder Quartiersgaragen im Be-
bauungsplan planungsrechtlich zu sichern. Konkrete Vereinbarungen zwi-
schen Kommune und Investor*innen kdnnen in stadtebaulichen Vertragen fi-
xiert werden. In einem solchen stadtebaulichen Vertrag konnen z. B. Kosten,
Laufzeit, bauplatzlibergreifende Organisation, Flachen und Stellplatze sowie
Evaluierung vereinbart werden. Im Rahmen privatrechtlicher Durchfiihrungs-
vertrage werden weitere wichtige Eckpunkte fir die Mobilitat festgelegt.

Fur die Wohnungsunternehmen oder Vermieter*innen ist die Organisation
und Finanzierung der Mobilitatsdienstleistungen von erheblicher Relevanz.
Zu beachten sind die jeweiligen Ausgangsbedingungen in Stadten und Ge-
meinden, nach denen sich sehr verschiedene Betriebsmodelle ergeben kon-
nen. Sharing-Angebote, und hier insbesondere Carsharing, werden in der
Regel Uber Dienstleistungsvertrage zwischen Wohnungsunternehmen und
Anbietern vereinbart. Die Vertrage dienen auch dem Nachweis gegenlber
der Kommune, dass das Mobilitdtsangebot dauerhaft vorgehalten wird.

Betriebsmodelle

Einzelne Carsharing-Autos lassen sich relativ einfach in Kooperation mit ei-
nem externen Anbieter vertraglich sichern. Komplexer wird es, wenn ver-
schiedene Angebote wie Car-, Cargobike-, Motorrollersharing von unter-
schiedlichen Anbietern koordiniert werden missen. In der Regel suchen die
Wohnungsunternehmen ein Angebot aus einer Hand. Ein entsprechendes
Dienstleistungsangebot bieten beispielsweise Ausgrindungen von Woh-
nungsbaugenossenschaften wie Isarwatt eG in Minchen oder ABG Nova
GmbH in Frankfurt/M, die komplette Mobilitatsdienstleistungen im Portfolio
haben. Die Dienstleistung umfasst die Erarbeitung eines wohnbezogenen
Mobilitatskonzeptes, die bedarfsgerechte Konzeptionierung der Angebote
bis hin zum Betrieb, Kundenmanagement und der Evaluation. Teilweise wer-
den eigene emissionsarme und geteilte Fahrzeugpools wie E-Bikes, E-Las-
tenrader, E-Scooter sowie Fahrrad-Reparatur-Stationen und Buchungs-
Apps betrieben (s. Abb. 2).
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Abb. 2:

Betriebsmodelle aus der
Perspektive von
Wohnungsunternehmen

Kooperation mit

Verkehrs-
unternehmen

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

Wohnungsunternehmen als
~Flichenpartner”

Beispiel: Quartier Waterkant
in Berlin-Spandau mit Jelbi-
Stationen, den
Mobilititsstationen der
Berliner Verkehrsbetriebe
(BVG)

Kooperation mit
Generaldienstleister

Dienstleistungsunternehmen
stellt wohnbezogen
Mobilititsangebote
entsprechend dem
Mobilititskonzept aus einer
Hand bereit

Fahrzeugpools wie E-Autos, E-

Bikes, E-Lastenrader, E-
Scooter, Fahrrad-Reparatur-
Stationen, Buchungs-Apps.

Kundenmanagement und
Evaluation

Beisplele: Isarwatt , MO.Point

Kooperation mit
mehreren Anbietern

Kooperationsvertrige mit den
verschiedenen Anbietern der
Mobilititsbausteine
entsprechend dem
Mobilitatskonzept

Anbieter fir stationsbasiertes
Carsharing, (Lasten-
JRadsharing. Mieterticket mit
Verkehrsunternehmen / -
wverbund

Organisation durch
‘Wohnungsunternehmen

Beispiel: Domagkpark

Kooperation mit
Kommune

Kommune Gbernimmt auf
vertraglicher Basis Aufgaben
im Bereich wohnbezogener
Mobilititskonzepte wie die
Errichtung von Stellplitzen in
Sammelgaragen und von
Mobilititsstationen
Vertragspartner fir die
Wohnungswirtschaft sind
kommunale Unternehmen
(Stadtwerke)

Beispiele: Wirzburg:
Hubland; Bamberg: Lagarde

Quelle: Eigene Darstellung (2021)

Die Rolle der externen Dienstleister kénnen auch kommunale Unternehmen
wie Stadtwerke, OPNV-Unternehmen oder teilweise die Parkhausgesell-
schaften Ubernehmen. Letztere sind ein wichtiger Partner, wenn Pkw-Stell-
platze nicht den jeweiligen Wohngeb&uden zugeordnet werden, sondern in
Quartiersgaragen untergebracht werden. Bei einer qualitativ hochwertigen
Ausfiihrung kénnen sich Quartiersgaragen funktional zu Quartierszentren o-
der sogenannten Mobility Hubs entwickeln, die in der Erdgeschosszone ne-
ben den verschiedenen Sharing-Angeboten auch Nahversorgungseinrich-
tungen oder Sportflachen auf dem Dach beherbergen. Entsprechende Pla-
nungen gibt es flr die neuen Stadtteile Hamburg-Oberbillwerder oder Frei-
burg-Dietenbach. Schon in der konkreten Umsetzung ist das Bauvorhaben
aufdem Lagarde-Campus in Bamberg (Stadt Bamberg, 2017). Hier errichten
die Stadtwerke Bamberg die erforderlichen Stellplatze in Parkpaletten, in de-
nen im Erdgeschoss Mobilitatsstationen untergebracht sind.

In den Metropolen etablieren sich die kommunalen Verkehrsunternehmen
zunehmend als Mobilitdtsdienstleister und werden zu Kooperationspartnern
der Wohnungswirtschaft. In Berlin ist es beispielsweise gelungen, in einer
App der BVG verschiedene Sharing-Angebote zu integrieren. Der Ausbau
von sogenannten Jelbi-Stationen und Jelbi-Punkten (nur Zweirader) an Hal-
testellen des offentlichen Nahverkehrs schreitet voran. Ganz bewusst wird
dabei die Kooperation mit der Wohnungswirtschaft gesucht, da sie Flachen
fiir diese Stationen bereitstellen und gleichzeitig neue Kundengruppen ge-
wonnen werden. Im neu gebauten Berlin-Spandauer Stadtteil Waterkant er-
halten Neumieter*innen zur Nutzung der Jelbi-Stationen ein Startguthaben
von 50 Euro.

Finanzierung

Wahrend Wohnungsunternehmen die errichteten Stellplatze fir PKW und
Fahrrader Uber die Miete und die Betriebskosten refinanzieren, ist dies fur
wohnbezogene Mobilitdtsdienste wie Sharing-Angebote und verginstigte
Mietertickets bisher nur sehr eingeschrénkt moglich. Fragen der Finanzie-
rung sind deshalb von grof3em Interesse.
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Allein im freifinanzierten Wohnungsbau kénnen Kosten flr Mobilitdtsangebote
- auch in Form einer Mobilitdtspauschale - in die Miete bei Erstbezug oder
Neuvermietung integriert werden. Im offentlich geforderten, mietpreisgebun-
denen Wohnungsbau ist durch die strikte Begrenzung der Miethdhe eine Ein-
preisung ausgeschlossen. Auch eine Umlage der Kosten von wohngebietsbe-
zogenen Mobilitatsdiensten Uber die Betriebskosten ist nach geltendem Recht
(BetrKV) nicht maoglich. In den meisten Projekten miissen daher die Kosten von
Mobilitatsdiensten aus den Mietertragen finanziert werden und rechnen sich in
der Regel Giber eingesparte Kosten beim Stellplatzbau.

Bei kleineren Wohnungsbauprojekten braucht das Angebot von Carsharing-
fahrzeugen eine gewisse Anlaufzeit bis sich das Angebot ausschlief3lich tGber
die Nutzungsentgelte der Mieter*innen refinanziert. Wohnungsunternehmen
vereinbaren deshalb in diesem Fall eine Anschubfinanzierung mit dem Car-
sharing Unternehmen oder gewahren einen Mindestumsatz flr einen defi-
nierten Zeitraum.

In der Praxis sind aktuell Mobilitdtspauschalen in der Diskussion, aus denen
die Bausteine eines wohngebietsbezogenen Mobilitdtskonzepts finanziert
werden. Eine solche Mobilitatspauschale, die verschiedene Angebot (Mieter-
ticket, Kontingente fir Car- und Lastenradsharing) in einem Preis zusam-
menfasst, kann optional von Mieter*innen erworben werden, oder - im Rah-
men der mietrechtlichen Moglichkeiten - bereits in der Miete integriert sein.
Eine Mobilitadtspauschale wird bereits in der Franklin Siedlung in Mannheim
angeboten.

Bei umfangreichen, mehrphasigen Entwicklungsvorhaben mit mehreren
Bauabschnitten und den Bau in Auftrag gebenden Personen kann ein Mobi-
litatsfonds liegenschaftslibergreifende Finanzierungsinteressen regeln (z. B.
die Flachenbereitstellung fiir eine Mobilitatsstation). Ein Mobilitdtsfonds ist
dann ein sinnvolles Instrument, Nutzen und Lasten auszugleichen, verschie-
dene Einnahmequellen zu biindeln und zweckgebunden zu verwenden. Die
Mittel des Fonds sollten kommunal verwaltet werden. Sollen Betriebskosten
von Angeboten dauerhaft aus einem Mobilitatsfonds mitfinanziert werden,
musste der Fonds regelmal3ig mit Einnahmen gespeist werden. Seitens der
Investor*innen konnten dies die gesparten Unterhaltungskosten fur Stell-
platze sein, seitens der Mieter*innen kdnnten dies die Nutzungsentgelte fur
die angebotenen Mobilitatsdienstleistungen und Stellplatze sein, seitens der
Kommune waren Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung denkbar. In
der Seestadt Aspern (Wien) wird ein Mobilitatsfonds bereits umgesetzt. In
Deutschland fehlt es bisher noch an Expertise, wie ein solcher Mobilitats-
fonds privatrechtlich, &ffentlich-rechtlich, freiwillig oder verpflichtend orga-
nisiert werden konnte.

Die Wirtschaftlichkeit der Mobilitatskonzepte hangt deutlich von den einge-
sparten Stellplatzkosten ab. Insbesondere dann, wenn teure Tiefgaragen-
stellplatze - fir die Kosten zwischen 26.000 Euro und 50.000 Euro je Stell-
platz kalkuliert werden - eingespart werden, ergibt sich ein erhebliches
Budget fir die Finanzierung von alternativen Mobilitatsdiensten.

Langfristige Sicherung

Fragen der dauerhaften Perspektive von Mobilitatskonzepten sind in vielen
Fallen noch nicht abschlieRend geklart. Ist die Stellplatzbaupflicht nur ausge-
setzt, gilt die reduzierte Stellplatzbaupflicht nur so lange alternative Mobili-
tatsangebote zur Verfligung stehen und der geringere Stellplatzbedarf nach-
gewiesen werden kann. Fir die Investor*innen sind damit Unsicherheiten
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Abb. 3:
Motorisierungsgrad in
den Freiburger
Stadtteilen Lehen und
Vauban
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verbunden, die bedeuten, entweder Reserveflachen fir irgendwann bend-
tigte Stellplatze oder Platz fir den nachtraglichen Einbau zuséatzlicher Stell-
flachen einzuplanen. Fir die Kommune heif3t es, die Wirksamkeit von Maf3-
nahmen in gewissen Abstanden zu Uberprifen. Die Landeshauptstadt Min-
chen sieht in ihrer Stellplatzsatzung eine regelmafige Evaluation der Mobili-
tatskonzepte vor. Diese Wirkungsnachweise haben die Wohnungsbauunter-
nehmen zu erbringen, sie verursachen aber auch einen erheblichen Prifauf-
wand bei der Verwaltung. Eine verbindliche Abminderungssystematik wie sie
Dresden und Bremen festgelegt haben, bietet langfristig Planungssicherheit
fur die Wohnungsbauunternehmen. In Bremen gilt die Stellplatzbaupflicht
als erflllt, wenn die investierten Kosten in Mobilitatsalternativen den Ablose-
betrag rechnerisch ersetzen.

4.1.4 Wirkungen von Mobilitatskonzepten

Ambitionierte Konzepte umzusetzen, ist eine Seite der Medaille, aber erzielen
die entsprechenden MafRnahmen ihre erwartete Wirkung? Da viele Projekte
erst in den letzten Jahren realisiert wurden und Wirkungsevaluationen noch
weitgehend fehlen, kann erst auf wenige Studien zuriickgegriffen werden
(Ruttloff, 2014; Van gen Hassend, 2018; Klein et al., 2021; Freie Hansestadt
Bremen, 2020). Danach stimmen die Ergebnisse vorsichtig optimistisch. Den
besten Beweis liefern Wohnquartiere, die bereits in den 1990er-Jahren mit an-
spruchsvollen Mobilitatskonzepten gebaut wurden. Dazu zahlt der Stadtteil
Freiburg-Vauban. Hier zeigen sich auch nach zwei Jahrzehnten noch auffallend
reduzierte Motorisierungsniveaus (Stadt Freiburg im Breisgau, 2014). Der Mo-
torisierungsgrad der Bewohnerschaft im Stadtteil lag 2016 bei 202 Pkw/1000
Einwohner*innen. Ein Wert, der deutlich unter den Werten der Gesamtstadt
(Freiburg: 390 in 2016) liegt sowie erheblich unter den Werten vergleichbarer
Stadtteile am Stadtrand wie z. B. dem Stadltteil Lehen (532 Pkw/1000 EW). Die
in Freiburg-Vauban vorgesehenen Reserveflachen fir den zuséatzlichen Bau
von Kfz-Stellplatzen mussten bis heute nicht aktiviert werden.

Motorisierungsgrad Freiburg

600
532

500

390
400
300

200

Pkw/1000 Einwohner

100

Freiburg gesamt Stadtteil Vauban Stadtteil Lehen

Quelle: Vortrag Peter Schick, Stadt Freiburg, beim Difu-Seminar ,,Neue Mobilitatskon-
zepte” am 20. Juni 2018

Deutlich mehr als die Halfte der nach Freiburg-Vauban umgezogenen Haus-
halte (57 %), die keinen eigenen PKW besitzen, haben nach einer Untersu-
chung von Nobis (2003) ihr Auto erst mit dem Umzug in das Quartier abge-
schafft. Dies unterstreicht die Bedeutung der Umbruchsituation Umzug fir
ein verandertes Mobilitatsverhalten. Wie in den theoretischen Grundlagen
erlautert, bestehtin der Wissenschaft Einigkeit, dass die Alltagsmobilitat sehr



stark von Routinen gepréagt ist und eine Umorientierung am ehesten in be-
stimmten biographischen Umbruchsituationen (z. B. Umzug, Familiengriin-
dung, Auszug der Kinder, etc.) stattfindet (Lanzendorf & Tomfort, 2010,
S. 63-64; Clark et al., 2014).

Die in Freiburg-Vauban ermittelten Befunde werden von Erhebungen in der
Darmstéadter Lincoln-Siedlung oder den Munchner Projekten Domagkpark
und Prinz-Eugen-Park bestatigt. Die Ausstattung der befragten Haushalte
mit privaten Pkw ist nach dem Umzug auch hier zuriickgegangen. Insbeson-
dere 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 zugunsten des Umweltverbundes verandert (Rutt-
loff, 2014; Van gen Hassend, 2018; Klein et al., 2021).

Die genannten Befunde offenbaren weiteren Forschungsbedarf (Siehe Kap.
3.2.3). Die in den theoretischen Grundlagen definierte residenzielle Selbstse-
lektion (Bruns, 2014; Van de Coevering et al., 2018; Holz-Rau & Scheiner,
2019) kann bedeuten, dass Wohnquartiere mit innovativen Mobilitatskon-
zepten genau jene Klientel anziehen, die diese Form der Mobilitat schatzen.
Die erfolgreich vermarkteten Projekte beweisen andererseits jedoch auch,
dass es eine nicht unerhebliche Nachfrage nach diesen Wohngebieten gibt.

Hinsichtlich der Frage der Flacheneffizienz gibt es ebenfalls empirische Be-
lege, dass der Verkehrsflachenanteil in solchen Quartieren rund ein Drittel
geringer ist als in Vergleichsquartieren ohne Mobilitdtskonzept (Janssen,
2000). Die Einsparungspotenziale ergeben sich unter anderem durch An-
wendung des Mischungsprinzips bei den Erschlielungsstralen, einer Mehr-
fachnutzung von Stellplatzen sowie durch die Ausweisung von Sammelstell-
platzen in Randlage (Foletta & Field, 2011). Bei letzterem ergeben sich die
Flachensparpotenziale aus den geringeren Erschlielungsflachenbedarfen,
die sonst ndtig waren, um jedes Haus mit Parkflachen zu versorgen. Die ein-
gesparten Flachen konnen fir attraktive (halb)dffentliche Freirdume genutzt
werden, die mehr Spielflachen und wohnungsnahe Aufenthaltsflichen
schaffen. Aber auch beim Thema Flacheneffizienz ist die empirische Basis
dinn und ist noch erheblicher Forschungsbedarf festzustellen.

4.1.5 Praxisbeispiele im Neubau

Die folgend dargestellten Projektbeispiele sollen einen konkreten Eindruck
zur Umsetzung von Mobilitatskonzepten im Wohnungsneubau liefern.

Ein Beispiel ist die Lincoln-Siedlung auf einer Konversionsflache im Stiden von
Darmstadt mit im Endausbau bis zu 2.000 Wohneinheiten (Stadt Darmstadt,
2020). Das Kernelement des Mobilitatskonzeptes ist die Reduzierung des Pkw-
Stellplatzschlissels auf 0,65. 0,15 Stellplatze liegen in der Nahe der Wohnun-
gen flr mobilitdtseingeschrankte Menschen, aber auch fiir gemeinschaftlich
genutzte Pkw (Carsharing). 0,5 Stellplatze pro Wohnung befinden sich in Park-
hausern mit einer maximalen Gehstrecke von 300 m zu den Wohnungen. Au-
tobesitzer*innen mussen dort einen Stellplatz mieten. Es ist nicht moglich, wo-
anders zu parken. Bewohner*innen ohne Auto tragen keine Kosten fiir das Par-
ken. Die Alternativen zur Nutzung des Autos sind eine neu errichtete Haltestelle
an einer bereits existierenden StralRenbahnlinie, das Angebot von Car- und
Lastenradsharing sowie attraktive Radwege und Fahrradabstellplatze. Das Lin-
coln-Mobilitatsmanagement betreibt die verschiedenen Mobilitdtsangebote
und finanziert diese (zukiinftig) iber Nutzungsentgelte und Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung. Die Mieterinnen und Mieter erhalten monatlich ein
Freikontingent von vier Stunden fiir die Nutzung eines elektrischen Carsha-
ring-Autos. Verhandelt werden Moglichkeiten, ein Mieterticket auf Basis eines

35



36

GrofRkundenrabatts einzufiihren, so dass die OPNV-Nutzung preislich attrakti-
ver wird. Die rechtlichen Grundlagen zur Sicherung des Mobilitdtskonzepts re-
geln ein Bebauungsplan, eine Einschrankungs- und Verzichtssatzung zur Her-
stellung der Stellplatze sowie ein Stadtebaulicher Vertrag mit erganzendem
Durchfihrungsvertrag (Stete, 2018).

Die Planung fir den neuen Stadtteil Dietenbach mit gut 6.800 vor allem be-
zahlbaren Wohnungen fiir etwa 15.000 Menschen ist das grofite Einzelvor-
haben der Stadt Freiburg im Breisgau. Mitte der 2020er-Jahre sollen die ers-
ten Wohnungen bezogen werden. Das Mobilitatskonzept fir Dietenbach ist
so angelegt, dass die Grundlage flr einen lebendigen und attraktiven Stadt-
teil geschaffen wird und der Modal Split einen positiven Beitrag zur ZielgroRRe
fur die Gesamtstadt leistet, fiir den 80% Umweltverbund und 20% MIV ange-
strebt wird. Der Stadtteil wird durch den Ful3- und Radverkehr geprégt sein,
wozu auch ein feinmaschiges Netz von Fahrradabstellplatzen gehort. Zur
OPNV-Anbindung wird eine Strafenbahnlinie nach Dietenbach verléngert.
Die Anlage von Stellplatzen und das Besucherparken soll in Quartiersgara-
gen, die im Hochbau errichtet werden, organisiert werden, wobei Halten zum
Be- und Entladen in den Wohnstral3en méglich sein wird und hierzu auch je-
des Grundstick angefahren werden kann. Die Errichtung und der Betrieb der
Quartiersgaragen erfolgt getrennt von den Wohnungen. Eine Stellplatzab-
|6se sieht die baden-wiirttembergische Landesbauordnung (§37 Abs. 7 Lan-
desbauordnung fir Baden-Wirttemberg) flur Stellplatze bei Wohnungen
nicht vor. Fir die etwa 6.800 Wohneinheiten sollen rund 3.000 Stellplatze ge-
schaffen werden. Die Quartiersgaragen werden nicht nur dem Abstellen von
Pkw dienen, sondern sind - neben den Quartiersplatzen und Straf’enbahn-
haltestellen - auch Ankerpunkte des geplanten Mobilitatskonzepts. Zu nen-
nen sind beispielsweise die Funktion als Mikrohub flr Feinverteilung von
KEP-Dienstleistungen, Lastenradverleih und - neben wohnortnahen Carsha-
ring-Standorten - auch Carsharing-Stellplatze.

Die Seestadt Aspern auf einem ehemaligen Flugfeld am Rand der Wiener Be-
bauung soll bis 2030 zu einem multifunktionalen Stadtteil mit 10.500 Wohnun-
gen, 20.000 Einwohner*innen und ebenso vielen Arbeitsplatzen entwickelt
werden. Bereits vor dem Beginn der Besiedlung wurde mit der Verlangerung
einer U-Bahnlinie eine leistungsfahige OPNV-Verbindung in die Innenstadt ge-
schaffen. Die Seestadt ist das erste Wiener Quartier, in dem die Stellplatzver-
pflichtung um 30% reduziert wurde. Das Parken erfolgt Uberwiegend in Quar-
tiers-Sammelgaragen, die als Multifunktionsgaragen konzipiert sind und bei-
spielsweise auch Freizeit- und Serviceeinrichtungen beherbergen, und der 6f-
fentliche Raum ist am Fuf3- und Radverkehr ausgerichtet. Das Mobilitatskon-
zept mit guter OPNV-Anbindung und verschiedenen Sharing-Angeboten legt
mit einem bis zum Jahr 2028 angestrebten Modal Split von 40 % OPNV, 30 %
nichtmotorisierter Individualverkehr und 30 % motorisierter Individualverkehr
einen besonderen Fokus auf die Verkehrstrager des Umweltverbunds. Die See-
stadt-Card erleichtert den Zugang zu den Mobilitatsdiensten. Zentraler Akteur
fur die Entwicklung der Seestadt und die Umsetzung des Mobilitatskonzepts
ist die kommunale Entwicklungsgesellschaft ,Wien 3420 AG". Uber den
Grundstlicksverkauf kdnnen privatrechtliche Vereinbarungen und auch Ver-
pflichtungen im Bereich Mobilitdt in die Vertrage aufgenommen werden. Die
Entwicklungsgesellschaft hat Handlungsspielraume, die Uber diejenigen der
offentlichen Hand im Bebauungsverfahren hinausgehen. Hierzu zahlt auch die
Festlegung, dass fir jeden nicht gebauten Stellplatz 1000 Euro (keine Stell-
platzablose) in einen Mobilitdtsfonds fliel3en, der wiederum fiir andere Mobili-
tatsmalinahmen genutzt wird. Perspektivisch sollen die Mobilitatsangebote
Uber Nutzungsentgelte finanziert werden, wahrend aus dem Mobilitatsfonds
investive Maf3nahmen finanziert werden sollen.



Mobilitatskonzepte bei Wohnungsbauvorhaben im kleineren Maf3stab gibt es
beispielsweise beim Domagkpark in Miinchen, der 1.600 Wohnungen fir etwa
4.000 Menschen umfasst. Treiber der Entwicklung ist die DomagkPark Genos-
senschaft eG, die unter Nutzung der Handlungsspielraume der Minchner
Stellplatzsatzung ein ambitioniertes Mobilitatskonzept fir das 2020 fertigge-
stellte Quartier umgesetzt hat. Das Mobilitdtsmanagement informiert und er-
leichtert Uber eine digitale Buchungsplattform den Zugang zu verschiedenen
Mobilitatsdienstleistungen. Zur Bereitstellung der Angebote im Domagkpark
wurden mit den Anbietern Vertrage abgeschlossen (Stupka, 2018).

Das Quartier Sihlbogen der Genossenschaft Zurlinden in Ziirich, das 2013
erstmals bezogen wurde, ist mit nur 220 Wohnungen deutlich kleiner als die
bisher vorgestellten Projekte mit Mobilitatskonzepten. Sihlbogen war seiner-
zeit das erste Quartier in Zirich mit Mobilitdtskonzept, so dass eine weitere
Absenkung der Parkplatzzahl auf knapp unter 0,3 je Wohnung maoglich
wurde. Handlungsleitend fur die Akteure war die Umsetzung des 2000-Watt-
Konzepts auch im Bereich Mobilitat, gleichzeitig ware beim Quartier Sihlbo-
gen aufgrund der Lage zwischen Sihl und Bahnlinie die Anlage der regularen
Anzahl von Pkw-Stellplatzen in einer Tiefgarage unverhaltnismafig teuer ge-
worden, mit einem dauerhaft hohen Kostenrisiko aufgrund Leerstands oder
nicht-auskdmmlicher Vermietung. Die Bewohner*innen verpflichten sich mit
dem Mietvertrag zum Autoverzicht. Nur auf Antrag ist ein Autobesitz in be-
grindeten Fallen méglich. Entscheidendes Kriterium fir die Umsetzung des
stark autoreduzierten Quartiers ist die Erschlieung durch die Sihltalbahn -
einer S-Bahnlinie. Die Bewohner*innen erhalten mit dem RailCheck im Wert
eines Jahresabos flir den 6ffentlichen Verkehr in Zurich eine Art Mieterticket,
was aus Sicht der Genossenschaft die vermiedenen Kostenrisiken des Tief-
garagenbaus kompensiert. Neben einem kommerziellen Carsharing-Ange-
bot bietet die Genossenschaft ein eigenes Fahrzeug zur Ausleihe, das mit
Strom vom Hausdach gespeist wird. Im Gegensatz zu den anderen hier vor-
gestellten Mobilitatskonzepten im Wohnungsneubau liegen fir das Quartier
Sihlbogen bereits langere Erfahrungen vor, die in jahrlichen Controllingbe-
richten an die Stadt Zlrich dokumentiert werden missen. Bisher funktioniert
das Mobilitatskonzept und es sind keine Versto3e der Bewohner*innen ge-
gen das Verbot des privaten Pkw-Besitzes erkennbar.

4.2 Wohngebietsbezogene Mobilitatskonzepte im
Bestand

Auch in bestehenden Wohnquartieren sind wohngebietsbezogene Mobili-
tatskonzepte, insbesondere aus kommunaler Sicht, ein sinnvoller Baustein,
um die Attraktivitat des privaten Pkw als erste Mobilitatsoption zu senken und
stadtvertragliche Mobilitat zu sichern. So kdnnen ein restriktives Parkraum-
management, Mobilitatsstationen oder Mietertickets auch nachtraglich im-
plementiert werden. Gleichzeitig gibt es spezielle Herausforderungen fir die
Umsetzung wohngebietsbezogener Mobilitatskonzepte in verschiedenen
Bestandsquartierstypen:

e Zentraler wirtschaftlicher Anreiz der kommunalen Stellplatzsatzung greift
im Bestand meist nicht (Ausnahme: Nachverdichtung)

e Heterogene Eigentimerstruktur insb. in innerstadtischen Altbau-Be-
standsquartieren

e Flachenmangel bzw. starke Flachenkonkurrenz in innerstadtischen Alt-
bau-Bestandsquartieren

e Eingefahrene Mobilitatsroutinen und Beharrungskrafte der Bewohner-
schaft
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4.2.1 Definition wohngebietsbezogenes Mobilitatskonzept im
Bestand

Fur wohngebietsbezogene Mobilitatskonzepte in Bestandsquartieren gibt es
keine konkreten Umsetzungsvorgaben oder Mindestkriterien, die sich wie im
Falle von Neubauquartieren aus der Stellplatzsatzung ergeben wiirden. Mit
Blick auf bereits umgesetzte Mobilitatskonzepte fiir Bestandsquartiere wird
jedoch deutlich, dass sich die MafRnahmen und Ziele nicht wesentlich von je-
nen im Neubau unterscheiden (vgl. Kap. 4.1.3). In Bestandsquartieren geht
es neben dem Aufbau neuer Mobilitatsangebote auch um die Verbesserung
bzw. Anpassung der bestehenden Quartiersstrukturen an neue Mobilitatsbe-
dirfnisse. Um das Mobilitatsverhalten der Bewohner*innenschaft wirksam
zu beeinflussen, ist die zielgerichtete Kombination von Push- und Pull-MaR3-
nahmen wesentlich. Einzelne MalRnahmen bilden noch kein Mobilitatskon-
zept. Restriktive MaBnahmen zu Lasten des Kfz werden im Idealfall mit Maf3-
nahmen zur Attraktivitatssteigerung fir beispielsweise den Radverkehr un-
mittelbar verknipft.

Push-Mafinahmen:

e Restriktiver Umgang mit Stellplatzen/Parkstanden in Form von
« Bepreisung (Parkraummanagement)
«  Umnutzung fiir Fahrradstellplétze, Aufenthalt 0.A.
« Sammel-/Quartiersgaragen

e Restriktiver Umgang mit Kfz-Verkehrsflachen und Geschwindigkeiten in
Formvon
« Verkehrsberuhigungsmalinahmen wie modale Filter, Aufpflasterun-
gen, Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche

Pull-MaRnahmen:

e Forderung und Attraktivitatssteigerung in Form von:

» Sharing-Angebote: Einfach zugéngliche und vertraglich abgesicherte
Car-, Bike-, Cargobikesharing-Angebote; zur Verfligung gestellte Fla-
chen fur diese Fahrzeuge;

» Forderung der Fahrradnutzung: Abstellanlagen fir Fahrrader, Fahr-
radreparaturservice, Verbesserung der Radwegeinfrastruktur

» Forderung des FuBverkehrs: Verbesserung der Durchwegung des
Quiartiers und der FuRwegequalitat

« Férderung des OPNV: verbilligte Mieter*innentickets

» Information, Beratung; Mobilitatsmanagement: Informationssystem
zur Anbindung an den OPNV, regelmiRige Mieterinformationen, per-
sonliches Beratungssystem

4.2.2 Umsetzung von Mobilitatskonzepten im Bestand

Die Bestandteile von Mobilitatskonzepten unterscheiden sich je nach stadti-
scher Lage und Quartierstyp. Hierbei spielt neben Lagekriterien wie der An-
bindung an den OPNV oder der Erreichbarkeit der Nahversorgung (taglicher
Bedarf) sowie wichtigen sozialen Infrastruktureinrichtungen (Schule, Kita)
auch die Eigentlimerstruktur der Wohnbestande eine wichtige Rolle. Dabei
ist hinsichtlich der Umsetzung wohnstandortbezogener Mobilitatskonzepte
im Bestand folgende Unterscheidung wichtig:

e Bestandsquartiere mit homogener Eigentimerstruktur und groflem
Wohnungsbestand, wie z. B. Zeilenbausiedlungen, GroBwohnsiedlungen
bzw. Plattenbausiedlungen



Tab. 3:

Ubersicht zu
Umsetzungsspezifika in
verschiedenen
Bestandsquartierstypen

e Bestandsquartiere mit heterogener, kleinteiliger Eigentimerstruktur, wie
z. B. innerstadtische Altbauquartiere oder mittelalterliche Kernstadte

Je nachdem in welchem dieser Quartierstypen ein Mobilitatskonzept umge-
setzt werden soll, unterscheiden sich die Schlisselakteure, der Handlungs-
druck und zum Teil auch vornehmlich umsetzbare MaRnahmen (vgl. Tab. 3).

unternehmen mit
homogener Eigen-
timerstruktur

tion mit Kom-
mune

o effiziente Flachenaus-
nutzung
Bereitstellungspflicht
Ladeinfrastruktur
Imagepflege als mo-
dernes Wohnungsun-
ternehmen

Bestandsquar-  |Schlissel- Handlungsdruck & Quartiersspezifische* |Beispiele
tierstyp & Eigen- |akteure Ziele Konzeptbestandteile
timerstruktur

Bestandsquartiere |Eigentimer*in- |e Baukosteneinsparung |e Mieterticket / Schnup- |e Bielefeld
groBBer Wohnungs- |nen in Koopera- |  bei Nachverdichtung perticket e Bochum

e Sondertarif/exklusives
Car-/Bikesharing

e Fahrradservice

o Mobilitats Informatio-
nen fir Mieter*innen

o Stellplatzumnutzung/-
bepreisung

e Potsdam-Drewitz

e Frankfurt Niederrad,
Kelsterbach, Langen
(Nassauische Heim-
statte)

Bestandsquartiere
mit heterogener,
kleinteiliger Eigen-
tmerstruktur

Kommune in
Kooperation mit
Anwohnenden,
Handel/Ge-
werbe und wei-
teren Stakehol-
dern

o Verkehrsberuhigung,
Durchgangsverkehr
reduzieren

e Straflenraum zuguns-
ten des Ful3- und Rad-
verkehrs umgestalten

o Verbesserung der Auf-

e Parkraumbewirtschaf-
tung

e Quartiersgaragen

e Verkehrsberuhigungs-
elemente wie Diago-
nalsperren, Modale Fil-
ter, Aufpflasterungen

enthaltsqualitat e Temporare Umgestal-
e Sicherungvon Freirdu-| tungsmal3nahmen
men

o Mobil Punkte Bremen,
switchh Hamburg

e Superblocks Barcelona

e Mini-Hollands bzw.
LowTrafficNeighbour-
hoods in London

e Hamburg ,Ottensen

macht Platz"

Sommerstralsen Mln-

chen + Stockholm

tierstypen von den entsprechenden Schllsselakteuren umgesetzt werden.

* Angebote zu Car- und Bikesharing bspw. an Mobilitatsstationen, die Verbesserung der Fuflwegeverbindungen und
-infrastruktur sowie der Ausbau von Fahrradabstellanlagen sind zentrale Bestandteile und konnen in beiden Quar-

Quelle: Eigene Darstellung (2021)

Bestandsquartiere mit homogener Eigentiimerstruktur

Gegenuber Mobilitatskonzepten im Neubau entfallt im Bestand oft die Stell-
platzbaupflicht als zentraler Handlungsanreiz fur die Wohnungswirtschaft.
Lediglich bei Nachverdichtungen kann die Stellplatzsatzung als Steuerungs-
instrument in geringem Umfang wirken. Ein konkreter Anreiz fir die Woh-
nungswirtschaft ist das Ziel, sich als modernes und nachhaltiges Unterneh-
men zu prasentieren. Bisher umgesetzte Beispiele werden in der Regel von
kommunalen oder genossenschaftlich organisierten Wohnungsbauunter-
nehmen umgesetzt.

In Quartieren mit grof3en, zusammenhédngenden Wohnbesténden sind, dhn-
lich wie im Neubau, die Vorhabentrager*innen bzw. Eigentimer*innen die
zentralen handelnden Akteure. Sie verfliigen sowohl Uber die nétigen Fla-
chen, um das Umfeld zu gestalten, als auch Uber den unmittelbaren Kontakt
zu den Anwohnenden. Damit sind Konzeptbestandteile attraktiv, die Uber
GrolRkundenrabatte funktionieren. Zudem sind grundsétzlich auch alle ande-
ren MalRnahmen wie in Neubauquartierskonzepten denkbar. Mogliche An-
knipfungspunkte fiir wohngebietsbezogene Mobilitdtskonzepte ergeben
sich im Zuge umfangreicher Sanierungs- bzw. Nachverdichtungsvorhaben.
Im Windschatten von Warmedammung, Grundrisserneuerung und ander-
weitigen Modernisierungsarbeiten kénnen Mobilitdtsangebote und die ent-
sprechende Infrastruktur fiir bestehende und nach der Sanierung neu hinzu-
ziehende Bewohner*innen geschaffen werden.
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Bestandsquartiere mit heterogener Eigentiimerstruktur

In innerstadtischen Altbauquartieren sind es in erster Linie Kommunen, die
Mobilitdtskonzepte entwickeln und Mallnahmen umsetzen. Der Handlungs-
druck fir wohngebietsbezogene Mobilitatskonzepte entsteht vor allem auf-
grund verkehrlicher und stadtebaulicher Missstande. Auch wenn die PKW-
Dichte in dicht bebauten Stadtvierteln im gesamtstadtischen Vergleich ver-
gleichsweise niedrig ist, Ubersteigt die Nachfrage nach Parkplatzen das vor-
handene Angebot im StralRenraum um ein Vielfaches. Gestiegener Wohl-
stand, stetig steigende Kfz-Zulassungszahlen sowie immer grof3er werdende
Autos verscharfen die Situation und flihren zu Parkdruck und Falschparken
mit wachsenden Sicherheitsrisiken fir Fullganger*innen und Radfahrende
(Agora Verkehrswende, 2018). Nach einer aktuellen Studie des Gesamtver-
bandes der deutschen Unfallversicherungswirtschaft (Schreiber, 2020) steht
fast jeder flnfte innerortliche Unfall mit Personenschaden im FuBRgénger-
und Radverkehrim Zusammenhang mit Parken. Selbst die Zufahrt fir sicher-
heitsrelevante Rettungsfahrzeuge wird vielerorts behindert. Hinzu kommt,
dass bei Stau auf den Hauptverkehrsstraf3en Navigationsgerate Schleichver-
kehre durch Wohnquartiere lenken.

Da in diesen Quartieren eine eher kleinteilige Eigentiimerstruktur anzutreffen
ist, ist der zentrale Zugang zu einem Grol3teil der Bewohner*innenschaft
deutlich erschwert. Dadurch konnen insbesondere Mobilitadtsangebote, wel-
che Uber Mengenrabattierungen funktionieren (bspw. Mietertickets oder
spezielle Sharing-Tarife) nur bedingt realisiert werden. Zudem sind in ver-
dichteten Innenstadtquartieren meist keine zusatzlichen privaten Flachen
verfigbar, um unkompliziert Mobilitdtsangebote wie Car- und Bikesharing o-
der zusatzliche Radabstellanlagen bereitzustellen.

Dementsprechend ist in diesen Bestandsquartieren die Gestaltung des of-
fentlichen Raums das zentrale Handlungsfeld und die Kommune zentraler
Akteur. Hier geht es darum, Flachen umzuverteilen, StralReninfrastrukturen
anzupassen, Mobilitdtsangebote im 6ffentlichen Raum bereitzustellen und
verschiedene Nutzungsanspriiche auch durch Preismechanismen auszuta-
rieren. Drei besonders wirksame Mobilitdtskonzeptbestandteile fir Be-
standsquartiere sind:

e Parkraummanagement im offentlichen Raum,
e Verkehrsberuhigung im Quartier und
e geteilte Mobilitatsangebote im &ffentlichen Raum

Im Folgenden werden die grundlegenden Rahmenbedingungen und Anwen-
dungsmaoglichkeiten dieser Mallnahmen fir Bestandsquartiere dargestellt.

Parkraummanagement im 6ffentlichen Raum

Oft geht es darum, zuallererst die Zahl der parkenden Autos zu reduzieren,
um Flachen fir andere Verkehrsmittel und Nutzungen zu gewinnen. Als eine
der zentralen Stellschrauben hat sich national wie international ein konse-
quentes Parkraummanagement bewahrt. Mit einer reduzierten Zahl der im
offentlichen Raum bereitgestellten Parkplatze, einer Bepreisung und der
Uberwachung des ruhenden Kfz-Verkehrs kann effektiv Einfluss auf die Nut-
zung des Strallenraums genommen werden. Gebietsfremde Langzeitpar-
kende weichen bestenfalls auf die vielerorts nicht ausgelasteten Parkhauser
aus oder nutzen andere Verkehrsmittel. In vielen innerstadtischen Quartieren
wie beispielsweise in Mlinchen reichen diese Malinahmen jedoch nicht mehr
aus (Bauer et al., 2019). Um eine langfristige Entlastung des offentlichen
Raums zu erzielen, sind folgende Schritte empfehlenswert:



e Freiwerdende Kfz-Parkstande sollten nach Einfiihrung von Parkraumma-
nagement als Flachendividende eingezogen und zum Beispiel fir attrak-
tive Platze, Griinbereiche, breitere Geh- und Radwege oder Fahrradpark-
platze verwendet werden. Fur die Innenstadt von Zirich gilt seit 1996 der
whistorische Kompromiss". Die Anzahl der Parkplatze wurde auf dem Ni-
veau von 1990 festgelegt (Parkraumdeckelung). Fir neu geschaffene
Parkplatze in Tiefgaragen werden Parkplatze im Stralenraum entfernt.

o Die Hohe der Kurzzeitparkgebihren sollte soweit wie mdglich mit den Ge-
bihren der Parkhauser abgestimmt sein. So sollten fir das Parken im 6f-
fentlichen Strallenraum hoher liegen als in Parkgaragen und regelmaBig
Uberprift werden. Entsprechende Preisanpassungen sollten zumindest im
gleichen Rhythmus wie bei OPNV-Fahrkarten erfolgen (Aichinger, 2020)

e Solange die Gebuhr fir einen Bewohnerparkausweis auf einem Niveau
von bis zu 30,70 € jahrlich (Geblhrenordnung fir Malinahmen im Stra-
Renverkehr — GebOSt - Ziffer 202.6) liegt, sollte die Zahl der ausgegebe-
nen Ausweise begrenzt werden und in einem Verhaltnis zur Zahl der vor-
handenen Stellplatze stehen. Generell empfiehlt sich ein Verhéltnis von
1,5 Ausweisen pro Parkstand. Interessenten, fur die kein Parkstand im
Quartier vorhanden ist, konnen auf einer Warteliste gefiihrt werden
(Bauer et al., 2019). Mit der im Bundesrat am 5. Juni 2020 beschlossenen
Anderung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) kénnen die Bundeslan-
der nun den Gebuhrenrahmen fir Bewohnerparkausweise anpassen
(Bauer & Bracher, 2020). Die Bundeslander Baden-Wiirttemberg, Nieder-
sachsen und Thiringen haben in 2021 den Gestaltungsspielraum der
Gebulhren auf die Kommunen Ubertragen (Staatsministerium Baden-
Wirttemberg Pressestelle der Landesregierung, 2021).

Sammel- oder Quartiersgaragen kommen inzwischen zwar in Neubauquar-
tieren zum Einsatz (siehe Darmstadt-Lincoln, geplant in Freiburg-Dieten-
bach, Bamberg-Lagarde oder Miinchen-Freiham und Hamburg-Oberbill-
werder), werden aber bislang im Bestand eher selten umgesetzt. Einzelne
Ausnahmen finden sich beispielsweise in Radolfzell, Altstadt Koln, Hamburg
Ottensen.

Kernbestandteil des Managements von 6ffentlichem Raum ist in jedem Fall
die Uberwachung der angeordneten Regeln (Bauer et al., 2019). Sicherheits-
gefahrdendes Falschparken muss konsequent geahndet werden. Hier sind
die Kommunen in der Pflicht und kdnnten mit der digitalen Uberwachung die
Regeleinhaltung deutlich verbessern (Agora Verkehrswende, 2021)

Verkehrsberuhigung im Quartier

Den Handlungsrahmen fir MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung setzen das
Strallenverkehrsgesetz des Bundes (StVG) sowie die daraus abgeleitete
Strallenverkehrsordnung (StVO). Auch wenn sich Kommunen haufig mehr
Gestaltungsspielrdaume wiinschen - insbesondere bei der flexibleren Anord-
nung niedriger Geschwindigkeiten und der Begrenzung des Kfz-Parkens -
gibt es zahlreiche Instrumente, die genutzt werden konnen:

e Der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich eignet sich fiir ErschlieBungs-
und Hauptverkehrsstral3en mit hohem FulRgangeraufkommen und Uber-
wiegender Aufenthaltsfunktion.

o Verkehrsberuhigte Bereiche mit Schrittgeschwindigkeiten sowie in der
Regel mit einem niveaugleichen Ausbau der gesamten Straf3enbreite,
eignen sich fir Bereiche mit hoher FuRgangerfrequenz.
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e Flachenhafte Tempo 30 Zonen sowie Fahrradstraen und neuerdings
auch Fahrradzonen analog der Tempo 30 Zonen konnen den Verkehr in
vielen (Wohn-)quartieren vertraglicher gestalten.

Auch wenn Temporeduktionen sehr wirksam sind, reichen in der Praxis viele
verkehrsrechtliche Anordnungen und Beschilderungen kaum aus. Hoéchst-
geschwindigkeiten werden ignoriert, durch FahrradstraRen flie3t Durch-
gangsverkehr, obwohl nur Anliegerverkehr erlaubt ist, geparkt wird auch
dort, wo es ausdricklich verboten ist (Aichinger, 2020). Kommunen gehen
deshalb immer mehr dazu Uber, die verkehrsrechtlichen Anordnungen mit
baulichen Eingriffe zu erganzen (Aichinger, 2020).

o Gebietsfremder Kraftfahrzeugverkehr kann relativ einfach durch ein Sys-
tem von Sackgassen und Schleifenstrallen aus Wohnquartieren fernge-
halten werden.

e Diagonalsperren oder sogenannte modale Filter mittels Poller kdnnen
auch nachtréaglich und wenig aufwandig realisiert werden. Fir Radfah-
rende, Versorgungs- und Notdienstfahrzeuge kann eine Durchfahrt vor-
gesehen werden. Um Uberflissige Umwege zu vermeiden, sind entspre-
chende Hinweisschilder sowie eine Meldung an Karten- und Navigations-
dienste einzuplanen.

e Kostenintensiver, aber zeitlich differenzierter wirken elektronisch ver-
senkbare Poller, die meistens die Zufahrten zu stark frequentierten Alt-
stadtquartieren regulieren. Aber auch in reinen Wohngebieten, aus denen
Durchgangs- oder Parksuchverkehr herausgehalten werden soll, finden
sich Anwendungsbeispiele (siehe z. B. Mini Hollands in London).

Geteilte Mobilitatsangebote im 6ffentlichen Raum

Parallel zu solchen eher restriktiv wirkenden MaBnahmen sollten Mobilitats-
alternativen zum privaten Auto angeboten werden. Mobilitatsstationen er-
ganzen inzwischen in vielen Stadten wie z. B. in Hamburg, Bremen, Miinchen,
Offenburg, Dresden, Leipzig das Angebot von Bussen und Bahnen. Sie bin-
deln verschiedene Sharing-Angebote (Car- und Bikesharing) sichtbar und
wohnungsnah im &ffentlichen Raum. Die Anordnung der Flachen erfolgt
nach den Regelungen der Straengesetze der Lander als Sondernutzung fir
stationsbasiertes Carsharing. Ziel dieser Mobilitatsstationen ist es, die Mobi-
litatsreserve vieler stadtischer Haushalte, den nur selten genutzten eigenen
Pkw, moglichst tGberfllissig zu machen. Die Stadt Miinchen wertet aktuell ver-
schiedene Forschungsprojekte zu dem Thema aus und wird eine gesamt-
stadtische Sharing-Strategie erarbeiten. Das inzwischen abgeschlossene
Projekt City2Share hat gezeigt (Bauer et al., 2020):

e Mobilitdtsstationen brauchen Flachen im o6ffentlichen Raum, wirken nur
im System. Vereinzelte Angebote schaffen noch keinen Umstieg. Fir eine
splrbare verkehrliche Wirkung muss ein ausreichendes, verlassliches
und vernetztes Gesamtangebot in einer Stadt bereitgestellt werden.

e Wichtig ist der Fahrzeugmix. Kleinwagen eignen sich insbesondere fir
spontane Fahrten, wahrend groRere Fahrzeuge Einkaufe und Wochen-
endausfliige ermdglichen. Ebenso sind Lastenrader haufig gewiinschte
Angebote, die durch ihre Transportkapazitat viele Pkw-Fahrten ersetzen
konnen.

e Auch wenn private Haushalte liberzeugt und entschlossen sind, das Auto
abzuschaffen, warten sie in der Regel auf einen konkreten Anlass, z. B.



dass eine groRere Reparatur ansteht oder der TUV abgelaufen ist. Wir-
kungen im Quartier stellen sich deshalb erst mittelfristig ein.

e Nochimmeristdie Nutzung des eigenen Kfz vergleichsweise attraktivund
preiswert. Mobilitatsstationen als Pull-Mafinahme im Sinne einer Ange-
botsalternative zum privaten Kfz werden ihre verkehrliche Wirkung nurim
Zusammenspiel mit den oben genannten restriktiven Push-Malinahmen
des Parkraummanagements entfalten.

In einigen Kommunen werden aktuell Mobilitatsstationen und dazugehorige
Angebote raumlich und tariflich in das OPNV-Angebot integriert (Hamburg
switchh, Miinchen MVG more, Berlin BVG Jelbi). In Berlin hat die BVG in Ko-
operation mit dem stadtischen Wohnungsbauunternehmen GEWOBAG die
ersten Berliner Mobilitatsstationen (Jelbi-Stationen) auf privatem Grund rea-
lisiert, in Miinchen und Hamburg werden sie Uberwiegend im offentlichen
Raum und zu Lasten von Parkstéanden realisiert (Bauer et al., 2020).

4.2.3 Praxisbeispiele im Bestand

Beispiele fiir wohngebietsbezogene Mobilitatskonzepte, welche durch Woh-
nungsunternehmen selbst initiiert wurden, sind:

e Gartenstadt Farmsen in Hamburg (VCD e.V., 2019)

e Nassauische Heimstétte | Wohnstadt in Niederrad, Kelsterbach, Langen
(VCDe.V., 2019)

e Friedrichshain-West (noch in der Konzeptphase)

e Ziekowkiez - Berlin Reinickendorf (noch in der Konzeptphase) (ARGUS,
2019)

e Johannesplatz in Halle (Saale) (Forschungsprojekt zu ,autoarmes Woh-
nen") (Reutter, 2002)

Ein nachahmenswertes Vorgehen zur Verkehrsberuhigung in Bestandsquar-
tieren sind die sogenannten Superblocks in Barcelona. Mit den Superilles,
wie die Superblocks auf Katalanisch genannt werden, versucht Barcelona
seit den 2000er-Jahren die gravierenden stadtischen Verkehrsprobleme zu
|6sen. Zunachst als Experiment gestartet, werden inzwischen immer mehr
Wohnquartiere - optimal im MaRstab 400m mal 400m oder drei mal drei
Wohnblocke - konsequent vom Durchgangsverkehr entlastet. Der dadurch
gewonnene &ffentliche Raum ladt Menschen zum Radfahren, Flanieren oder
Verweilen durch Griinflachen, Sitzbanke und andere Stadtmaobel ein. Die Ge-
schwindigkeit innerhalb des Superblocks ist auf 10 km/h begrenzt. Auf3er-
dem dirfen Kraftfahrzeuge immer nur links abbiegen, so ist ein Durchqueren
unmaoglich.
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Abb. 4:

Darstellung eines
Superblocks - Die Pfeile
stellen die mégliche
Fahrtrichtung fur Kfz dar
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CURRENT SITUATION SUPERBLOCK

400 meters 400 maters

Quelle: Agéncia d'Ecologia Urbana de Barcelona et al., 2021

Das Befahren von Superblocks ist so nur fur Anlieger und Lieferverkehr sinn-
voll. Parkplatze im StralRenraum werden weitgehend in die unterirdischen Ga-
ragen verbannt (Sandelholz et al., 2019). Der Umgestaltung des &ffentlichen
Raumes wird im Superblock-Konzept von Barcelona ein grof3er Stellenwert
beigemessen. Sie erfolgt zum einen Uber temporare Elemente wie Pflanzkibel,
Markierungen, die leicht wieder zu verandern sind, und zum anderen Uber
strukturierende Elemente, die den StralRenraum langfristig mittels baulicher
Eingriffe umgestalten. Durch die Verkehrsneuorganisation werden insbeson-
dere in den ehemaligen Kreuzungsbereichen grol3e Flachen fur attraktive 6f-
fentliche Raume frei (Zimmermann & Zimmermann, 2020). Die Erfahrungen
der ersten umgesetzten Superblocks in Barcelona sind positiv. Im Stadtteil
Gracia, wo bereits 2006 erste Superblocks realisiert wurden, fanden 2007 an
mehreren Stellen Verkehrszahlungen statt. Ein Vergleich mit 2005 erhobenen
Werten zeigt einen Anstieg der zu FuB3 zurlickgelegten Wege um 10 % und eine
Abnahme des Verkehrsaufkommens von Kraftfahrzeugen im Untersuchungs-
gebietum 26 % - in den innenliegenden Straf’en sogar um 40 % (Rueda, 2017).
Als Folge der gelungenen Verkehrsberuhigung lassen sich in Gracia, aber auch
in anderen Superblocks typische Gentrifizierungsprozesse beobachten. Diese
kdnnen nur mit planungs- und mietrechtlichen, nicht mit verkehrsplanerischen
Instrumenten gesteuert werden.

Derzeit wird insbesondere in den groRen Metropolen Deutschlands versucht,
die Idee der Superblocks zu Uibertragen. So sind in Berlin aktuell in mehreren
Bezirken sogenannte Kiezblocks geplant, ein erster Kiezblock wird im Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg (Bergmannkiez) umgesetzt. In Hamburg gibt es ei-
nen parlamentarischen Beschluss, den erfolgreichen Verkehrsversuch
,Ottensen macht Platz” dauerhaft zu implementieren (Stein & Bauer, 2020),
im Stadtteil Eimsbiittel engagieren sich Blirger, sogenannte Superbittel um-
zusetzen.

4.3 Die Rolle der Immobilienwirtschaft

Kommunale Verkehrsentwicklung stand bei Wohnungsbauunternehmen in
der Vergangenheit eher selten auf der Agenda. Bei der Realisierung des
Kerngeschéfts, der Schaffung von Wohnraum, war die Stellplatzsatzung
meist der einzige Anknipfungspunkt zu Mobilitatsfragen. Die in vielen Kom-
munen auf Parkplatzmaximierung ausgelegte kommunale Stellplatzsatzung
wurde bei Neubauvorhaben routiniert abgearbeitet. Dem beginnenden Para-
digmenwechsel seitens der Kommunalpolitik und -planung folgt die Immo-
bilienwirtschaft noch eher zégerlich. Bedenken betreffen neben finanziellen



Einbuf3en durch zusétzliche Investitionen bei unternehmensfremden Leis-
tungen auch die mangelnde Erfahrung mit der Entwicklung und Umsetzung
standortbezogener Mobilitatskonzepte sowie rechtliche Unsicherheiten
bspw. bei Haftungsfragen. Ein starker Fokus hinsichtlich umweltschonender
Quartiersentwicklung lag bisher auf den Themen Energieeffizienz, Dammung
und nachhaltige Baustoffe. Hinzu kommt nun das Themenfeld Mobilitat. Ak-
tuell dominiert hier vor allem der (gesetzliche vorgeschriebene) Ausbau der
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge. Weiterhin sind neben einem veran-
derten Umgang mit dem Bau von Stellplatzen und Tiefgaragen vor allem die
Dienstleistungs- und Informationselemente quartiersbezogener Mobilitats-
konzepte vielfach absolutes Neuland.

Trotz einiger Bedenken wird das Thema Mobilitdt und die Nachfrage nach
neuen Konzepten als Chance fiir eine erfolgreiche Projektentwicklung (im Neu-
bau und Bestand) von immer mehr Unternehmen erkannt (Schmitt et al., 2019;
Catella Research, 2020; BPD Immobilienentwicklung GmbH, 2020). Hinter-
grund ist ein verandertes Mobilitatsverhalten der Bevolkerung (siehe Kapitel
5.1.4) und die erheblichen Kosten flr den Stellplatzbau. Ein Tiefgaragenstell-
platz in einem typischen Mietshaus in einem Ballungsgebiet kostet in der Her-
stellung durchschnittlich zwischen 22.000 bis 26.000 Euro, in Miinchen stei-
gen diese Kosten je nach Lage auf bis zu 50.000 Euro. Diese Kosten machen
rechnerisch einen Anteil an den Gesamtbaukosten von durchschnittlich tber
9% aus (BBSR, 2015) und treiben die Baukosten sowie letztlich die Mieten in
die Hohe (ARGE e.V., 2017). Die Baukostensenkungskommission stellte be-
reits 2015 fest, dass vor allem dort Einsparmdglichkeiten seien, ,wo eine ver-
minderte Stellplatzzahl den Verzicht auf die Errichtung einer Tiefgarage er-
moglicht” (Baukostensenkungskommission, 2015, S. 89). Eine Trennung der
Mietkosten von den Stellplatzkosten ist auch unter sozialen Aspekten gerecht
und schafft Anreize, einen selten genutzten Pkw abzuschaffen.

In diesem Zusammenhang werden die Moglichkeiten, die flexibilisierte kom-
munale Stellplatzsatzungen bieten, bekannter und die entsprechenden Re-
duzierungen haufiger beantragt (Klug, 2018). Auch der Bundesverband deut-
scher Wohnungs- und Immobilienunternehmen e.V. hat das Thema im Kom-
petenzzentrum ,Wohnen und Mobilitat” aufgenommen und bietet Hilfestel-
lung flr seine rund 3.000 gemeinnitzigen und privaten Mitgliedsunterneh-
men an. Dieser langsame Wandel ist bedeutend fiir erfolgreiche Quartiers-
entwicklung, da die Wohnungswirtschaft der zentrale Schlisselakteur ist.
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Der vorliegende Text zeigt die komplexen Wirkungszusammenhange zwi-
schen den Bereichen Wohn- und Alltagsmobilitat und den Einfluss der
Raumstruktur und lokal verfligbaren Mobilitatsangebote auf. Zusatzlich wer-
den mobilitdtsbezogene Mallnahmen im Neubau und Bestand aus planeri-
scher Sicht vorgestellt und bewertet.

Der Schutz des Klimas und allgemein der natlrlichen Lebensgrundlagen so-
wie die Sicherung und Verbesserung der lokalen und regionalen Lebensqua-
litat motivieren derzeit viele Stadte, sich flir eine Wende hin zu einer nachhal-
tigeren Mobilitat zu engagieren. Hierzu dient eine Vielzahl stadtischer, quar-
tiersbezogener, aber auch wohnungsbezogener Mobilitatskonzepte. Vor al-
lem im Neubau zeigt sich eine Zunahme von Stadtquartieren mit Mobilitats-
konzepten. Diese Konzepte enthalten typischerweise einerseits eine Redu-
zierung der PKW-Stellplatze, andererseits mal3geschneiderte alternative
Verkehrsangebote, die in der Regel Kooperationen zwischen Immobilienent-
wickler*innen und Mobilitatsdienstleistern erfordern.

Gleichzeitig halt allerdings der Ausbau der Kapazitdten im regionalen, teil-
weise auch im stadtischen Strafennetz, durch bauliche, aber auch techni-
sche (Verkehrsmanagement) Konzepte an. Auf der Nachfrageseite nimmt der
Pkw-Besitz weiterhin zu, die Pkw werden grofler und schwerer und bean-
spruchen zunehmend viel Raum in den Stadten. In der Nutzung von Ver-
kehrsmitteln sind kaum Veréanderungen zu beobachten. Der Gesamtverkehr
nimmt durch wachsende Wegelangen und gesellschaftlichen Wandel (z. B.
hohere Erwerbsquoten, differenziertere Freizeitmuster) weiterhin zu.

Die Verkehrsnachfrage von Menschen ist dabei durch ein komplexes Zusam-
menspiel vieler Einflussfaktoren gepragt. Diese umfassen einerseits die
raumliche und soziale Umwelt, die jeweils Moglichkeiten und Einschrankun-
gen flir das Mobilitatsverhalten verursachen, sowie anderseits individuelle
Rahmen (z. B. Haushaltsstruktur, Einkommen) und subjektive Préferenzen.
Von besonderem Interesse flr die nachhaltigere Gestaltung der Mobilitat
sind raumliche (und zeitliche) Aspekte der Umwelt, da hier am ehesten politi-
scher bzw. planerischer Einfluss genommen werden kann.

Methodisch robuste, evidenzbasierte, wissenschaftlich fundierte Belege fir
die Wirkung von strukturellen Rahmenbedingungen und entsprechenden
Mobilitdtsangeboten auf das Mobilitatsverhalten stehen allerdings nach wie
vor aus. Dieser Befund mag erstaunen angesichts jahrzehntelanger For-
schung zu diesem Themenfeld. Die vorliegende Forschung ist allerdings
weitgehend gekennzeichnet durch querschnittsorientierte Datenanalysen,
die die vielfaltigen relevanten Wirkungsbeziehungen zwischen individuellen
Praferenzen, strukturellen Rahmenbedingungen und Mobilitat nicht abbil-
den konnen und deshalb als Belege von eingeschranktem Wert sind.

So gibt es in der kommunalen Praxis bereits seit den 1990er-Jahren ambiti-
onierte Mobilitatskonzepte fir den Neubau neuer Stadtquartiere wie auch im
Wohnungsbestand. Ob sie die erwiinschten Wirkungen entfalten, ist noch
nicht bekannt. Die Bestandteile eines Mobilitatskonzeptes unterliegen zwar
haufig der Pflicht zum Wirkungsnachweis, was bedeutet, dass diese standig
evaluiert und Uberarbeitet werden missen. Es bedeutet aber auch, dass die
Evaluationen nicht aus wissenschaftlicher Perspektive, sondern interessen-
geleitet erfolgen, d.h. mit dem Ziel des Nachweises der Wirksamkeit. Dariiber
hinaus sind viele Fragen der konkreten Umsetzung noch offen. Auf diese of-
fenen Fragen versucht das Forschungsprojekt Antworten zu finden.

Den zentralen Zugang dabei bietet die Untersuchung der Veréanderungen in
der Alltagsmobilitéat, die mit Wohnumziigen einhergehen. Ein Umzug stellt in
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der Mobilitatsbiographie ein Schllsselereignis dar: Tagliche Routinen an-
dern sich mit den veranderten raumlichen Gegebenheiten, wodurch potenzi-
ell eine Anpassung der Verhaltensroutinen an den neuen Standort ausgelost
wird. Unterscheidet sich das raumliche Umfeld und/oder die Verkehrsange-
bote deutlich vom vorherigen Standort, ist es wahrscheinlicher, dass sich
auch das Mobilitatsverhalten andert. Nicht zu vernachléssigen ist dabei das
Verkehrsangebot am Arbeitsplatz, der neben dem Wohnort einen zentralen
Aktivitatsstandort darstellt. Das dortige Verkehrsangebot hat Auswirkungen
auf die Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten im Berufsverkehr und pragt
auch die Verkehrsmittelwahl fir weitere Aktivitaten.

Diese Uberlegungen setzen nicht voraus, dass der Umzug aus verkehrsbezo-
genen Grinden erfolgt. Letztere stehen meist hinter anderen Wanderungs-
motiven zuriick. Von den eine Wanderung auslosenden Griinden zu unter-
scheiden sind die Motive der Wohnstandortwahl. Auch diese haben sich mit
zunehmender Motorisierung der Bevélkerung und grofsrdumlichen Erreich-
barkeiten deutlich von den kleinrdumlichen Erfordernissen geldst und wer-
den Uberlagert von subjektiven Praferenzen und Lebensstilen. Dennoch diirf-
ten in den meisten Fallen die Suchraume bei Wanderungen gepragt sein von
den fur die Alltagsgestaltung relevanten Standorten (Arbeitsplatze, Unter-
stlitzung bei der Kinderbetreuung etc.).

Insgesamt bestehen komplexe Wechselwirkungen zwischen Wohnstandort-
wahl und Alltagsmobilitat, die es weiter zu untersuchen gilt. Der Ansatz der
mobilitatsbezogenen residenziellen Selbstselektion beschreibt die Wahl des
Wohnstandortes aufgrund von Mobilitatsbedurfnissen und die daraus resul-
tierende Segregation von Gruppen mit dhnlichen Mobilitatsbedirfnissen
und -einstellungen. In Zeiten angespannter Wohnungsmarkte ist allerdings
zu erwarten, dass marktgepragte Abhangigkeiten (Verfligbarkeit und Preise
von Wohnraum) haufig die Wohnstandortwahl bestimmen.

Das Forschungsprojekt STAWAL hat es sich zum Ziel gesetzt, einen neuen
methodischen Ansatz zur Erforschung der Wechselwirkungen von Wohn-
standortwahl und Alltagsmobilitat zu definieren und zu erproben, um neue
Erkenntnisse zu den komplexen Zusammenhangen und ihrer Bedeutung fiir
die Forderung einer nachhaltigen Mobilitdt zu gewinnen. Der Stand der For-
schung hat aufgezeigt, dass hierzu die Untersuchung der Mobilitat bei der
Veranderung des Wohnstandortes einen hervorragenden Zugang bietet. Wir
setzen dabei an der methodisch problematischen Stelle bisheriger Untersu-
chungen an, dass retrospektive Befragungen und Querschnittsbefragungen
nur begrenzt belastbare Ergebnisse liefern. Kernbestandteil unserer Unter-
suchung ist daher eine Panelbefragung von Personen zu ihrer Mobilitat vor
und nach einem Umzug. Die zwei relevanten Bereiche sind demzufolge einer-
seits die Erforschung des Mobilitatsverhaltens, andererseits der Wohnstan-
dortentscheidungen. Um neben der quantitativ erfassbaren Anderung der
Alltagsmobilitat vor und nach einem Umzug auch kausale Zusammenhéange
erfassen zu konnen, wird eine Kombination von quantitativen Befragungen
mit qualitativen Interviews durchgefihrt.
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