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Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte:
Status und Thesen zur weiteren Entwicklung

Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte sind zumindest in GroBstadten fiir Stadterweiterungsgebiete und Kon-
versionsflachen inzwischen recht verbreitet. Auch flr Einzelgebdude werden zunehmend Konzepte erstellt und
auch durch kommunale Stellplatzsatzungen forciert. Das grundsatzliche Spektrum der vorgeschlagenen MaB3-
nahmen umfasst vor allem: Absenkung des Stellplatzschliissels, Quartiersgaragen, Carsharing und Fahrradleih-
systeme. Bei der Umsetzung von quartiersbezogenen Mobilitatskonzepten gibt es jedoch zahlreiche Herausfor-
derungen. Der Beitrag stellt zundchst die Wirkungszusammenhange und Handlungsfelder von nachhaltiger Mo-
bilitat und Stadtentwicklung dar. Abgeleitet aus der laufenden Arbeit des FGSV-Arbeitskreises 1.1.14 ,Hinweise
zu verkehrsbeeinflussenden MaBnahmen in der Stadtplanung” wird anhand von 14 Thesen nachfolgend diskutiert,
welchen Stand quartiersbezogene Mobilitatskonzepte bereits erreicht haben und wo wesentliche Klarungs- und
Entwicklungsbedarfe bestehen.

Neighbourhood mobility concepts are quite common, at least in large cities for urban development areas and conversion sites. Con-
cepts are also increasingly being developed for individual buildings and are also being enforced by municipal parking space statutes.
The spectrum of proposed measures includes above all: lowering the parking space key, neighbourhood garages, car sharing and bicyc-
le rental systems. However, there are numerous challenges in the implementation of mobility concepts for new residential areas. The
article presents the interrelationships and fields of action of sustainable mobility and urban development. Derived from the current
work of FGSV working group 1.1.14 ,Traffic-influencing measures in urban planning”, 14 theses are then used to discuss the status
that neighbourhood mobility concepts have already reached and where there is a need for clarification and development.
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1 Einflihrung

Die Verringerung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen und generell eine
Ausrichtung an Nachhaltigkeitsprinzipien
sind zentrale Aufgaben bei der Gestaltung
der Mobilitat. Eine besondere Bedeutung fiir
eine nachhaltigere Mobilitdit kommt dem
Mobilititsangebot am Wohnstandort zu:
rund vier Fiinftel aller Personenwege begin-
nen oder enden an der eigenen Wohnung
(Follmer, Robert & Gruschwitz, 2019). Die
Mobilitdtsoptionen an der Wohnung deter-
minieren maBgeblich das Mobilitdtsverhal-
ten von Personen hinsichtlich Verkehrsmit-
telentscheidung und zurtickgelegter Distan-
zen.

Angesichts des seit einigen Jahren zuneh-
menden Siedlungsdrucks werden in Grof3-
stadten und urbanen Gebieten vermehrt
Wohnbaufldchen ausgewiesen. Auch In-
nenverdichtung und die Konversion von
Bahn-, Militér- und Gewerbearealen spie-
len in der Stadtplanung weiterhin eine Rol-
le. Im Hinblick auf die Zielstellungen, kli-
marelevante Emissionen im Verkehrsbe-
reich zu senken sowie die Lebensqualitét
im Wohnumfeld zu erhohen, besteht die
Notwendigkeit, neu entstehende Wohn-
quartiere von Beginn an so auszugestalten,
dass Bewohnerinnen und Bewohner ihre

Mobilitdtsbediirfnisse auf nachhaltige Wei-
se realisieren konnen.

Der Fokus auf den Neubau erscheint dabei
aus dreierlei Perspektiven gerechtfertigt:
zum ersten bestehen bei Planung und Neu-
bau die groBten Spielrdume zur Ausgestal-
tung mobilitdtsrelevanter Aspekte. Zum
zweiten werden mit dem Neubau relevante
Verkehrsinfrastrukturen (z. B. Tiefgaragen)
auf Jahrzehnte hinaus im wahrsten Sinne
des Wortes festbetoniert - nachtrigliche An-
derungen sind dann kaum mehr zu realisie-
ren. Zum dritten sind Neubauten stets mit
Umziigen der neuen Bewohnerinnen und
Bewohner verbunden, was Ansatzpunkte zu
Verdnderungen des individuellen Mobilitats-
verhaltens bildet (vgl. Rolle 2010, Busch-
Geertsema et al. 2016).

In den letzten Jahren wurden bereits fiir ei-
nige neue Stadtquartiere nachhaltige Mobi-
litatskonzepte entwickelt, die auch in der
Fachwelt Beachtung fanden. Typische
Handlungsansitze sind beispielsweise die
Bereitstellung von Radverkehrsanlagen, -ab-
stellanlagen und -services in iiberdurch-
schnittlicher Qualitat, ein restriktives Park-
raummanagement, Sharingangebote fiir
Pkw, Lastenrider, etc. und wohnintegrierte
Dienstleistungen wie Mietertickets fiir den
OPNV. Ferner ist in den zuriickliegenden
Jahren im deutschsprachigen Raum eine
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Reihe von Handreichungen und Leitfaden
zur Erstellung und Umsetzung nachhaltiger
Mobilitatskonzepte in Neubauquartieren
entstanden (vgl. Bayerisches Staatsministe-
rium fiir Wohnen, Bau und Verkehr 2022,
EnergieSchweiz fiir Gemeinden 2014, Kofler
et al. 2019, Magistrat der Stadt Salzburg
2013, Stadt Graz 2009, VCO 2015). Das vom
V(D e. V. seit 2017 durchgefiihrte Projekt
~Bundesweites Netzwerk Wohnen und Mo-
bilitit" tragt zum Transfer der Strategien in
die Praxis bei und die jiingst verdffentlich-
te ,Charta Intelligente Mobilitit im Wohn-
quartier* (VCD e. V. 2022) zeugt von breiter
Unterstiitzung durch relevante Akteure.

Das Thema erfihrt zunehmende Aufmerk-
samkeit. Zugleich besteht aber auch Bedarf
zur Forcierung der Thematik. So konstatiert
das Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung nach einer Analyse von
tiber 700 seit 1990 entstandenen grofBeren
Wohnquartieren: ,Soweit in dieser Studie
erkennbar, leisten mindestens drei Viertel der
untersuchten Quartiere noch keinen deutli-
chen Beitrag zur Verkehrs- und Mobilitdts-
wende, indem sie stidtebauliche Strukturen
schaffen, die langfristig eine hohe Mobilitit
zu FuB, mit dem Fahrrad oder mit dem of-
fentlichen Verkehr gewdhrleisten* (Bundes-
institut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) 2021).

Die FGSV bearbeitet die Fragestellung, wie
nachhaltige Mobilitét in der Siedlungsent-
wicklung verankert werden kann, aktuell im
Arbeitskreis 1.1.14 ,Hinweise zu verkehrs-
beeinflussenden MaBnahmen in der Stadt-
planung®. Der vorliegende Beitrag gibt aus
der laufenden Arbeit heraus einen Uberblick
zum Thema, identifiziert Hemmnisse und
Erkenntnisliicken und skizziert hierfiir Lo-
sungswege. Anliegen ist es, zur Strukturie-
rung der breit gefdcherten Fachdiskussion
beizutragen und Aktivititen anzustoBen, die
zu einer raschen, reibungslosen und verbrei-
teten Umsetzung nachhaltiger Mobilitét in
der Stadtentwicklung beitragen. Der Fokus
liegt dabei auf neuen Wohnquartieren; der
ebenso wichtige Transfer der Neubau-An-
sitze auf Bestands- und Nicht-Wohnquar-
tiere (ca. 43 Mio. Bestandswohnungen) soll
nachfolgenden Schritten und Veroffentli-
chungen vorbehalten bleiben.

2 Wirkungszusammenhange

Ob und inwieweit sich Personen nachhaltig
mobil verhalten, hangt im Wesentlichen von
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drei Faktoren ab, auf die im Rahmen von
stadtebaulichen Planungs- und Entwick-
lungsmaBnahmen Einfluss genommen wer-
den kann: Individuelle Faktoren der Person,
Verkehrsmittel-Verfligharkeit am Wohnort
sowie Lage und Erreichbarkeit von Aktivi-
titenstandorten.

Bei den individuellen Faktoren spielen ins-
besondere personliche Werthaltungen und
Préferenzen, Erfahrungen sowie Fahigkeiten
und Maglichkeiten eine Rolle. Sie konnen
ausschlaggebend dafiir sein, ob die Nutzung
eines bestimmten Verkehrsmittels tiberhaupt
infrage kommt. Das Verkehrsverhalten der
Bewohner héngt nicht nur von sozio-6ko-
nomischen Faktoren sowie Lage und Ver-
kehrsangebot ab, sondern auch von einer
Selbstselektion (siehe z. B. Cao et al. 2009,
fiir Deutschland: Bruns 2015, Matthes 2016).
Das heiBt, bei der Auswahl des neuen Wohn-
standortes beriicksichtigen Haushalte, neben
zahlreichen anderen Aspekten, ihre indivi-
duellen Standort- und Mobilititspréiferen-
zen. Im Rahmen von stadtebaulichen Maf3-
nahmen kénnen diese individuellen Fakto-
ren auf zwei Ebenen beriicksichtigt werden:
zum einen sollte bei der Vermarktung des
Quartiers auf das nachhaltige Mobilitatskon-
zept abgehoben werden, sodass besonders
solche Zielgruppen angesprochen werden,
die offen und interessiert fiir derartige Kon-
zepte sind. Zum anderen sollten im laufen-
den Betrieb durch entsprechendes Marketing
der ortlichen Verkehrsangebote Offenheit
und Interesse der Bewohner in konkretes
Handeln, also die Nutzung dieser Angebote,
tiberfithrt werden.

Die Verkehrsmittel-Verfiigharkeit am
Wohnort ist der zweite entscheidende Fak-
tor: Mobilitatsverhalten und die Verkehrs-
mittelentscheidung der Bewohnerinnen und
Bewohner werden mithin maBgebend davon
bestimmt, welche Verkehrsmittel in welcher
Qualitat dort verflighar sind. Von besonderer
Bedeutung ist dabei stets die Zuganglichkeit
der einzelnen Verkehrsmittel. Beispielsweise
durch wohnungsnahe und ebenerdige Fahr-
radabstellanlagen und einen zentral gelege-
nen, auf kurzem Wege erreichbaren OPNV-
Zugang einerseits und zentralisiertes Kfz-
Parken andererseits kann eine angemessene
Chancengleichheit der Verkehrsmittel her-
gestellt werden. Zudem konnen weitere Ver-
kehrsangebote wie Carsharing oder Leih-
Lastenrdder nachhaltiges Mobilit4tsverhal-
ten erleichtern.

Die Lage und Erreichbarkeit wichtiger Ziele
ist schlieBlich der dritte entscheidende Fak-

tor: auch die groBte individuelle Bereitschaft
zu nachhaltiger Mobilitdt und ein ideales
Verkehrsmittelangebot im Quartier niitzen
nichts, wenn typische Ziele wie z. B. Ein-
kaufs- und Bildungseinrichtungen in akzep-
tabler Zeit und Qualitit nur mit dem eigenen
Auto zu erreichen sind oder - beispielswei-
se mit kostenlosen Parkpldtzen — Anreize zur
Autonutzung setzen. Bei vielen stadtebau-
lichen Planungs- und Entwicklungsmal-
nahmen ist die Lage des Quartiers und damit
auch die wichtiger Wegeziele gegeben. Auf
die Erreichbarkeit kann dennoch Einfluss
genommen werden. Zum einen kénnen
wichtige Einrichtungen des taglichen Be-
darfs wie Einkaufsgelegenheiten, Kitas,
Schulen und Freizeiteinrichtungen im Quar-
tier vorgesehen werden, sodass die Wege zu
FuB oder mit dem Rad zuriickgelegt werden
(Forderung Nahmobilitdt). Zum anderen
kann im Zusammenhang mit der Quar-
tiersentwicklung auch die duBere Erschlie-
Bung verbessert werden, indem beispielswei-
se Radverkehrsverbindungen verbessert oder
OPNV-Angebote ausgebaut werden.

3 Handlungsfelder

Aus den vorgenannten Wirkungszusam-
menhéngen lassen sich folgende Hand-
lungsfelder ableiten, die auf das Mobilitéts-
verhalten der Quartiersnutzenden (Bewoh-
ner, Beschiftigte und Besucher) und somit
auf das Verkehrsaufkommen und die Ver-
kehrsmittelentscheidung wirken:

- Lage, Ausstattung und rdumliche Ver-
teilung von typischen Wegezielen: Nut-
zungsmischung von Wohnen mit z. B.
Einkaufsgelegenheiten des taglichen Be-
darfs, Betreuungs- und Bildungseinrich-
tungen, Freizeit- und Sportanlagen ist die
Grundvoraussetzung fiir kurze Wege, die
nichtmotorisiert zuriickgelegt werden
konnen.

- Art und Qualitit der &uBeren Erschlie-
Bung: Die Verbindung zu wichtigen We-
gezielen und Anschlussknoten an das
iibergeordnete Verkehrsnetz sollte insbe-
sondere fiir die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes (FuB, Fahrrad, OPNV) gut
ausgestaltet sein. Bedeutsam ist eine gute
OPNV-ErschlieBung mit nahe gelegenen,
gut erreichbaren Haltestellen, einem at-
traktiven Fahrtenangebot mit dichtem
Takt, kurzen Reisezeiten und umfassen-
dem Bedienungszeitraum.

— Art und Qualitiat der inneren Erschlie-
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Bung, Struktur des Wegenetzes: Emp-
fehlenswert sind innen autofreie Quar-
tiere, bei denen die Kfz-ErschlieBung
ausschlieflich am Gebietsrand erfolgt
und der Raum innerhalb des Quartiers im
Sinne von Sicherheit und Aufenthalts-
qualitdt den nichtmotorisierten bzw. mi-
kromobilen Verkehrsmitteln vorbehalten
bleibt. Ein sicheres, barrierefreies und di-
rektes FuBwegenetz, ein komfortables
Radverkehrsnetz sowie ein attraktiver,
auch zum Aufenthalt einladender (halb-)
offentlicher Raum sollen zur Nahmobili-
tat anregen.

Anzahl und Organisation von Kfz-Stell-

platzen: Die Anzahl der Kfz-Stellplitze

soll gegentiber konventionellen Ansétzen

moglichst reduziert werden. Mit Blick auf
die hohen Bau- und Betriebskosten und

die fehlenden Umnutzungsmoglichkeiten

von Tiefgaragen sowie darauf, dass Tief-
garagen durch ihre Wohnungsnihe starke
Anreize zur Kfz-Nutzung setzen, wird die
Konzentration des Stellplatzangebots in
Quartiersgaragen empfohlen. Weitere Op-
tionen sind die Mischnutzung von Stell-
platzanlagen, sei es mit benachbarten
Nutzungen oder durch Verzicht auf feste
Stellplatz-Nutzenden-Zuordnungen, so-
wie die Entkopplung von Wohnung und
Stellplatz im Kauf- oder Mietverhéltnis
einschlieBlich der MaBgabe, Stellplitze
nur zu deren wahren Kosten zur Verfii-
gung zu stellen. SchlieBlich spielt auch die
Ausstattung der Parkierungsanlagen mit
E-Ladeinfrastruktur eine Rolle.

Fahrradabstellanlagen: Der Radverkehr
soll insbesondere durch diebstahl- und
vandalismussichere, wohnungsnahe,
leicht erreichbare und bequeme Abstell-
anlagen - auch fiir Lastenridder - sowohl
im Geb&ude als auch im StraBenraum ge-
fordert werden. Dariiber hinaus wird die
Vorhaltung von Fahrradreparaturservices
empfohlen.

Sharingangebote: Mit Angeboten wie
Carsharing, Bikesharing, Lastenradsharing
und Transporthilfen sollen attraktive Al-
ternativen zum eigenen Pkw bereitgestellt
werden. Zu empfehlen sind dabei integ-
rierte Informations-, Buchungs- und Be-
zahlungssysteme, die das praktische
Handling der Angebote erleichtern.

Quartiershezogene Logistikkonzepte: Mi-
krodepots mit Auslieferung iiber Lasten-
fahrrider oder Paketstationen/Concierge-
service konnen zur Vermeidung von Ver-
kehr sowie zur umweltvertraglichen Ab-
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Bild 1: Aspekte nachhaltiger Mobilit4t in neuen Wohnquartieren (eigene Darstellung auf Plangrundlage von

Umbau.Stadt)

wicklung des Anlieferverkehrs beitragen.

- Mobilititsmanagement/Mobilitdtsmar-
keting: Informationspakete und personli-
che Beratung zum Einzug und kontinu-
ierliche Informationen zum Mobilitdtsan-
gebot sollen den Bewohnerinnen und Be-
wohnern die Moglichkeiten und Chancen
nachhaltiger Mobilitit nahebringen sowie
den Zugang zur Vielfalt des Mobilitatsan-
gebots gewdhrleisten und erleichtern.

Die Ausgestaltung der Handlungsfelder kor-
respondiert im Wesentlichen mit dem Ziel-
bild der Neuen Leipzig Charta (Bundesmi-
nisterium fiir Wohnen, Stadtentwicklung
und Bauwesen 2020) sowie speziell der
,Stadt der kurzen Wege“ bzw. - in aktuelle-
rer Diktion - der ,,15-Minuten-Stadt* (z. B.
Gertz und Werner 2022), in der die meisten
Ziele des téglichen Bedarfs fiir alle Perso-
nengruppen bequem, zuverlassig und sicher
mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des zu erreichen und private Pkw weitge-
hend iiberfliissig sind.

4 Akteure

Die Entwicklung und Umsetzung nachhal-
tiger Mobilitdt in neuen Wohnquartieren ist
Aufgabe verschiedener Akteure, die in den
einzelnen Planungs- und Realisierungspha-
sen zum Teil eng zusammenarbeiten miis-
sen. Dabei lassen sich zwei ,Kernakteure®
identifizieren:

- Kommunen als Triagerinnen der Pla-
nungshoheit treffen alle maBgeblichen
stadtebaulichen Festsetzungen und gestal-
ten das ortliche Gesamtverkehrssystem.

Auf diese Weise verfolgen sie (ggf. zusam-
men mit kommunalen Stadtentwicklungs-
gesellschaften) ihre Ziele der Stadt- und
Verkehrsentwicklung. Beispielhaft seien
hier eine moglichst hohe Attraktivitit und
Lebensqualitdt von Stadtquartieren, die
Sicherung der Erreichbarkeit, die nachhal-
tige Einbindung in die Verkehrssysteme
oder die Reduktion des Kfz-Verkehrs ge-
nannt.

- Bauherren planen und errichten Gebaude
im von der Kommune gegebenen baupla-
nungsrechtlichen Rahmen. Hierbei ist
zwischen zwei Typen von Bauherren zu
unterscheiden:

- Projektentwickler und Bautrager planen
und errichten Gebdude in der Absicht,
sie nach Fertigstellung zu verdauBern -
sei es an Investoren oder an Selbstnut-
zer. Fiir sie steht in der Regel die Ren-
diteerwartung im Vordergrund.

- Wohnungsunternehmen (privatwirt-
schaftliche Unternehmen, kommunale
Gesellschaften oder Genossenschaften)
planen und errichten Gebaude in der
Absicht, sie dauerhaft selbst zu betrei-
ben und zu vermieten (Bestandshalter).
Neben Wirtschaftlichkeitsaspekten spie-
len fiir sie auch Mieterbindung und
Mieterzufriedenheit eine zentrale Rolle.

Vor allem fiir groBere Bautrager und Woh-
nungsunternehmen erweisen sich aktuell die
EU-Taxonomie-Verordnung und die Ver-
pflichtungen zur Nachhaltigkeitsberichter-
stattung als Treiber, sich mit Fragen nach-
haltiger Mobilitdt zu beschiftigen. Einen
konkreten Anforderungsrahmen zu nach-
haltiger Mobilitdt hat die Deutsche Gesell-
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schaft fiir Nachhaltiges Bauen fiir Gebaude-
neubauten (DGNB GmbH 2018) und fiir gan-
ze Quartiere (DGNB GmbH 2020) erstellt und
legt sie Nachhaltigkeitszertifizierungen zu-
grunde.

Weitere, vorrangig nach Baufertigstellung
in der Betriebsphase relevante Akteursgrup-
pen sind:

- Verkehrsunternehmen und Mobilitits-
dienstleister, die beispielsweise das
OPNV-Angebot oder Car- und Bikesha-
ringsysteme betreiben, sowie

- Quartiersmanagement, das in direktem
Kontakt mit den Anwohnenden biirger-
schaftliches Engagement unterstiitzt und
um Mobilititsmanagement ergénzt wer-
den kann.

- Bewohnerinnen und Bewohner sowie
wohnungsnahe gewerbliche Mieter, wel-
che die vorhandenen Mobilititsangebote
idealerweise im Sinne der Nachhaltig-
keitsziele zur Befriedigung ihrer Mobili-
tatsbediirfnisse nutzen.

5 Thesen zur Etablierung wohnstand-
ortbezogener Mobilitdtskonzepte

Anhand von 14 Thesen wird nachfolgend
diskutiert, welchen Stand quartiershezogene
Mobilititskonzepte bereits erreicht haben
und wo wesentliche Klarungs- und Entwick-
lungsbedarfe bestehen.

These 1: Siedlungsentwicklung an der
richtigen Stelle gewidhrleisten. Wird eine
Siedlungsfliche in isolierter Lage und mit
reiner Wohnnutzung ausgewiesen, so las-
sen sich deren Erreichbarkeitshandikap und
die sich ergebenden Zwénge zu hohen Ver-
kehrsaufwanden beim Erreichen téglicher
Ziele in den nachfolgenden Planungs-, Re-
alisierungs- und Betriebsphasen auch unter
groBten Anstrengungen nicht mehr kom-
pensieren. In den Grundsatzen der Raum-
ordnung und der Bauleitplanung wird dies
zwar bereits abgebildet. Allerdings fehlen
klare Kriterien und Verfahren, anhand de-
rer im konkreten Fall beurteilt werden
kann, inwieweit mit einer Siedlungsfla-
chenausweisung diesen Grundsitzen Ge-
nlige getan wird bzw. welche MaBnahmen
der duBeren verkehrlichen ErschlieBung
flankierend erforderlich werden, um nach-
haltige Mobilitét zu forcieren. In der Praxis
unterliegt daher haufig das Ziel nachhalti-
ger Mobilitéit in der Abwigung gegeniiber
anderen Grundsatzen und Zielen wie etwa
der Bereitstellung von Wohnungen. Um
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ihm ein stirkeres Gewicht zu verleihen, er-
scheint es notwendig, standardisierte Inst-
rumente fiir eine ,Mobilititsvertraglich-
keitspriifung” bei der Ausweisung von
Siedlungsfldchen zu entwickeln.

These 2: Quartiers- und gebdaudebezogene
Mobilitatskonzepte schirfen. Die vermehrt
von Kommunen oder Bauherren erstellten
Mobilititskonzepte sind ausdriicklich zu be-
griiBen, um in einer moglichst frithen Pla-
nungsphase Nachhaltige Mobilitit zu ver-
ankern und zugleich den in weiteren Pla-
nungs- und Realisierungsphasen maBgeben-
den Akteuren wie Wohnungsunternehmen,
aber auch Verkehrsunternehmen und Mobi-
litatsdienstleistern eine friithzeitige Orientie-
rung tber kiinftige Anforderungen zu ge-
ben. In der Praxis ist jedoch eine groBe
Bandbreite an Vorgehensweisen und an
fachlich-inhaltlichen Qualitdten bei Mobili-
titskonzepten festzustellen. Aus dem weit-
gehenden Fehlen von Standards (Ausnahme
bspw. Blees und Thiemann-Linden 2023)
resultieren Unsicherheiten sowohl bei den
Bauherren als auch bei den kommunalen
Verwaltungen, welche die vorgelegten Mo-
bilitatskonzepte im Hinblick auf ihre Um-
setzbarkeit bewerten miissen. Fiir Mobili-
titskonzepte sind daher einheitliche, priif-
fiahige Qualititsstandards bzw. methodische
Anforderungen zu formulieren.

These 3: Koordination und Umsetzung des
Mobilitdtskonzeptes iiber alle Phasen si-
cherstellen. Mobilitatskonzepte werden in
einer frithen Planungsphase erstellt. Bislang
besteht eine der grofiten Herausforderungen
darin, die Mobilit4tskonzepte tatsdchlich um-
fassend und nicht nur einzelne Elemente zur
Realisierung zu bringen. In der Planungspha-
se werden ErschlieBungsgutachten, Straen-
raumentwurf und Mobilitatskonzept auf-
grund unterschiedlicher erforderlicher Ex-
pertise hdufig unabhéingig voneinander und
zeitlich gestaffelt vergeben, fachlich aber oft
nicht geniigend koordiniert. Der Ubergang
von der Planungs- in die Umsetzungs- und
anschlieBend Betriebsphase erzeugt Briiche
durch unterschiedliche Verantwortlichkeiten.
Es gilt daher, die erforderlichen Schnittstel-
len zwischen den Teilaufgaben sorgfiltig zu
koordinieren und von Beginn an durch die
Benennung von klaren Verantwortlichkeiten
und die Gewihrleistung einer langfristigen
Zustindigkeit die durchgingige Bearbeitung
der Phasen Planung, Umsetzung und Betrieb
zu sichern.

These 4: MaBnahmenumsetzung dauer-
haft sichern. Es existieren bislang kaum

etablierte Verfahren, um die Umsetzung
bzw. den Umsetzungserfolg von Mobilitats-
konzepten bauplanungs- und/oder bauord-
nungsrechtlich zu sichern. In der Praxis
reicht das Spektrum vom Verzicht auf einen
Nachweis der MaBnahmenumsetzung
durch den Bauherren nach dem Prinzip
Treu und Glauben bis hin zur Eintragung
der Verpflichtung der MaBnahmenumset-
zung als Baulast, die zum einen bei Inves-
toren auf Akzeptanzhiirden st6Bt und zum
anderen zu dauerhaften Nachweis- bzw.
Kontrollaufwénden fiihrt. Generell krankt
dieses Themenfeld daran, dass Baupla-
nungs- und Bauordnungsrecht auf die Her-
stellung von Infrastrukturen abstellen,
nicht aber auf den dauerhaften Betrieb von
Dienstleistungen wie Carsharing oder Mo-
bilitdtsberatungen. Erforderlich ist daher
die Entwicklung von rahmenrechtlichen
und vertraglichen Regelungen, die die Ver-
antwortung der Akteure klar definieren.
Kommunen miissen sich vor der Grund-
stiicksvergabe iiberlegen, in welcher Form
auch eine Kontrolle der Manahmenumset-
zung durch Bauherren oder Mobilititsan-
bieter gewdhrleistet wird und wie bei Ab-
weichungen zwischen Planung und Umset-
zung reagiert werden soll. Mogliche An-
satzpunkte zur Problemlésung kénnen z.
B. das ,,Verzehrmodell* in Bremen, bei dem
einem Bauprojekt ein fiktives Budget fiir
MobilitditsmaBnahmen zugewiesen wird
(Stadtgemeinde Bremen 2022), oder das
Schweizer ,Fahrtenmodell“, bei dem sich
die Vereinbarung zwischen Kommune und
Bauherr nicht auf MaBnahmen, sondern
auf Verkehrsmengen bezieht (Stadt Ziirich
2016).

These 5: Adaptivitdt von Mobilitdtskon-
zepten ermdglichen. Auch wenn es in Mo-
bilitdtskonzepten darum geht, zunéchst
eine umsetzungsfihige ,Idealvorstellung”
zu entwickeln, kann es auf dem langen
Weg zwischen Planung und Umsetzung zu
Verdnderungen kommen, auf die reagiert
werden muss. Gerade im Markt der Mobi-
lititsdienstleistungen ist eine groBe Dyna-
mik vorhanden, sodass ggf. Anpassungen
erforderlich werden. Fiir den Fall, dass
MaBnahmen die prognostizierte MIV-redu-
zierende Wirkung nicht erzielen, miissen
ggf. ergédnzende Manahmen ergriffen wer-
den. Hierzu muss die bauplanungs- bzw.
bauordnungsrechtliche Verankerung von
Mobilitatskonzepten die notwendige Flexi-
bilitdt ermdglichen.

These 6: Wohnstandortbezogene Konzep-
te evaluieren. Zu den Wirkungen von um-
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gesetzten Konzepten bzw. den Einzelmaf-
nahmen gibt es bislang nur wenige {iber-
tragbare empirische Befunde. Daraus re-
sultieren Unsicherheiten beziiglich des tat-
sachlichen Erfolgs des Konzepts. Evalua-
tionen sowohl im Hinblick auf die
Wirksamkeit als auch in Bezug auf die
Prozesse von umgesetzten Konzepten soll-
ten Standard werden, um generell den
Wissensstand tiber die Wirksamkeit der
Konzepte zu verbessern, aus Erfahrungen
zu lernen und fiir das eigene Projekt Nach-
steuerungsbedarfe in der Umsetzungspha-
se zu identifizieren.

These 7: Bauordnungsrecht und Stell-

platzsatzungen weiterentwickeln. Die

Landesbauordnungen und die darauf in

den meisten Bundeslédndern aufbauenden

Stellplatzsatzungen sind im bestehenden

Rechtsrahmen ein zentraler Hebel fiir die

Initiierung von Mobilitdtskonzepten. Eine
starre Stellplatzbaupflicht ist dabei jedoch
nicht mehr zeitgema0B. Notwendig ist daher
eine Weiterentwicklung zu Mobilitatssat-
zungen, welche die verkehrliche Erschlie-
Bung integrieren und verkehrsmitteliiber-
greifend regeln, iiber die Errichtung von
Infrastrukturen hinaus Vorgaben fiir den
laufenden Betrieb machen und schlieflich
auch Wohnen und Mobilitatsversorgung
organisatorisch trennen (Wohnen und
Stellplatz insbesondere bei Eigentumswoh-
nungen entkoppeln, Zufahrtberechtigungen
vergeben statt fester Mieter-Stellplatz-Zu-
ordnungen).

These 8: Parken im offentlichen StraBen-
raum bewirtschaften. Eine Parkraumredu-
zierung und -bewirtschaftung auf dem Bau-
grundstiick wird ihre Wirkung verfehlen,
wenn zugleich im offentlichen Raum ein
iippiges kostenloses Parkraumangebot be-
steht. Es ist eine Parkraumbewirtschaftung
fiir die Stellpldtze im 6ffentlichen StraBen-
raum erforderlich, damit abgesenkte Stell-
platzschliissel und Quartiersgaragen nicht
sausgehebelt“ werden.

These 9: Qualitit von Fahrradabstellplit-
zen sichern. Stellplatzsatzungen machen
hiufig nur Vorgaben fiir die Anzahl der er-
forderlichen Fahrradstellplétze, nicht jedoch
zur Lage (Eingangsbereich, Grundstiick, Ge-
biude) und zu Qualitdtsanforderungen bzgl.
erforderlicher Flichen und technischer Aus-
stattung. Eine Qualitatssicherung bei der
Planung von Radabstellpldtzen in Wohnge-
bduden und eine Qualitatskontrolle bei der
Umsetzung fehlen meist. Vielerorts muss
kostenaufwendig nachgebessert werden,

Bild 2: Die Dimensionierung von Sharing-Angeboten ist mit Unsicherheiten behaftet
(Aufnahme: Volker Blees)

weil ebenerdige Abstellanlagen zu gering
dimensioniert sind. Der Flachenbedarf wird
unterschitzt und hiufig nicht mitgeplant.
Fiir die Architekturbiiros ist daher die ggf.
normative Vorgabe von Qualititskriterien
fiir die Erreichbarkeit und Ausstattung von
Fahrradstellpldtzen in Gebduden bzw. auf
Grundstiicken sinnvoll (vgl. Hessisches Mi-
nisterium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr
und Wohnen 14.5.2020).

These 10: Abschitzverfahren fiir Sharing-
angebote entwickeln. Bei Mobility-Sharin-
gangeboten und insbesondere beim Carsha-
ring gibt es hdufig Unsicherheiten iiber die
sinnvolle GréBenordnung des anzustreben-
den Angebots. In der Planungsphase werden
aus der stadt- und verkehrsplanerischen Per-
spektive mitunter mehr Carsharing-Stell-
plétze vorgesehen, als Carsharing-Unterneh-
men aus 6konomischen Griinden Fahrzeuge
an neuen Stationen bereitstellen konnen.
Jenseits der individuellen Markteinschét-
zungen von Carsharing-Unternehmen gibt
es kein etabliertes Abschitzverfahren fiir
den Carsharing-Bedarf. Hier gibt es weiteren
Forschungsbedarf, der nur unter Nutzung
von Unternehmensdaten realisiert werden
kann.

These 11: Quartiersiibergreifende Paketlo-
sungen schaffen. Es gibt bislang kaum Mo-
bilititsangebote ,aus einem Guss*“, bei de-
nen beispielsweise Carsharing, Bikesharing
und weitere Angebote aus der Hand eines
einzigen Dienstleisters angeboten werden.
Wohnungsunternehmen stehen dann vor der
Herausforderung, auBerhalb ihres Kernge-
schifts unterschiedliche Dienstleistungen
koordinieren sowie vermarkten zu miissen,
was im laufenden Betrieb zu komplexen,

reibungsbehafteten Rollen- und Finanzie-
rungsmodellen fiihrt. Bei Mobilititsangebo-
ten wie Bike- und Carsharing ist eine quar-
tiersbezogene, idealerweise stadtweite Ko-
ordination der Angebote sinnvoller als In-
sellésungen der einzelnen Bauherren. Die an
dieser Stelle erforderliche integrierende und
koordinierende Rolle ist den meisten Kom-
munen allerdings noch fremd. Es scheint
daher erforderlich, entsprechende ge-
samtstidtische Strategien (z. B. fiir Carsha-
ring und andere Elemente der quartiersbe-
zogenen Mobilititskonzepte) zu entwickeln
und zu realisieren (z. B. Sharingstrategie der
Landeshauptstadt Miinchen).

These 12: Mobilitdtskonzepte in der Ver-
marktungsphase der Wohnungen klar
kommunizieren. Das Mobilititskonzept ist
in der Vermarktungsphase der Wohnungen
in der AuBendarstellung héufig nicht pra-
sent genug. Dies fiihrt zu Konflikten bei Be-
wohnerinnen und Bewohnern, fiir die die
Autonutzung weiterhin eine grofe Bedeu-
tung hat und die sich vor dem Umzug nicht
mit den Rahmensetzungen des Mobilitéts-
konzeptes beschiftigt haben. Anbieter der
Wohnungen sollten zwingend beim eigenen
Marketing der Wohnungen tiber das Mobi-
litatskonzept informieren.

These 13: MaBinahmen vor Wohnungsbe-
zug umsetzen. Die Mobilititsangebote wer-
den hiufig aus wirtschaftlichen Griinden
nicht schon zu Beginn des Bezugs eines
neuen Quartiers eingerichtet, sondern erst
im Laufe der sukzessiven Fertigstellung.
Die ersten neuen Bewohnerinnen und Be-
wohner habitualisieren dann zwangslaufig
ein Mobilitdtsverhalten ohne Nutzung der
nachhaltigen Angebote. Bei der Umsetzung
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Lincoln -
Mobilitatszentrale

LINCOLN

Bild 3: In der Darmstadter Lincoln-Siedlung dient seit Erstbezug eine eigene Mobilititszentrale der
Vermarktung der Mobilititsangebote (Aufnahme (2017): Volker Blees)

ist daher ein schrittweises ,Hochfahren* der
Angebote zu beriicksichtigen, um die Pri-
senz der Angebote von Beginn an zu ge-
wahrleisten.

These 14: Finanzierungs- und Betreiber-
konzepte etablieren. Fiir quartiershezoge-
ne Mobilitdtsangebote gibt es bislang kaum
einfache und zugleich wirtschaftlich trag-
fahige Finanzierungsmodelle. Auch hier
stellt sich die Frage nach der Rollenvertei-
lung. Der aus verkehrsplanerischer Sicht
wiinschenswerten Integration von Mobili-
tatsangeboten in Mieten oder Umlagen sind
aus rechtlichen und fiskalischen Griinden
bislang enge Grenzen gesetzt. Insbesonde-
re bei Quartiersgaragen gibt es Unsicher-
heiten bei den Betreibermodellen. Hier ist
eine aufwendige Koordination zur Finan-
zierung und Umsetzung erforderlich, da in
der Regel zahlreiche Bauherren im Quartier
in die Vertragsgestaltung einbezogen wer-
den miissen. Quartiersgaragen funktionie-
ren kaum als Geschéftsmodell fiir Park-
hausbetreiber, sodass auch kommunale Lo-
sungen (z. B. stadteigene Immobiliengesell-
schaften, P+R-Gesellschaften etc.) entwi-
ckelt werden sollten.
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