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Liebe Leserinnen und Leser,

Mobilitat bedeutet Lebensqualitat und individuelle Freiheit. Das wachsende Verkehrsaufkom-
men bringt aber auch Luftverschmutzung, Larm, FlachenfraB3, klimaschadliches Kohlendioxid mit
sich. Darunter leiden vor allem die weniger Privilegierten unserer Gesellschaft, also Biirgerinnen
und Biirger, die zum Beispiel an vielbefahrenen StralRen wohnen. Hinzu kommt, dass immer
mehr Menschen in die Stadte ziehen und der Platz in unseren Metropolen immer knapper wird.
Das verstarkt den Handlungsdruck. Es ist nicht langer hinnehmbar, dass die Belastungen durch
den Verkehr unser Wohnumfeld immer starker beeintrachtigen.

Fiir mich steht fest: Es ist Zeit fir eine nachhaltige Mobilitdtswende. Und sie lauft bereits an! Die
Mobilitatsbedirfnisse wandeln sich. Die Forderungen nach innovativen, emissionsarmen und
bezahlbaren Mobilitatsalternativen werden lauter. Das Auto ist langst nicht mehr das Statussym-
bol junger Leute in den Metropolregionen. Immer weniger wollen eine auf das Auto ausgelegte
Stadt. Sie erwarten, dass die Stadte auch fiir jene geplant und ausgelegt werden, die sich zu Fuli,
mit dem Rad oder dem 6ffentlichen Nahverkehr fortbewegen. Gerade jetzt, wo angesichts des
groBen Wohnungsbedarfs die Baullicken geschlossen werden, darf nicht das letzte Stiick Griin
zum Parkplatz umfunktioniert werden. Vor allem in den Stadten brauchen wir Alternativen zum
Pkw-Verkehr.

In Deutschland haben sich bereits viele Stadte und mit ihnen die Wohnungsunternehmen auf den
richtigen Weg gemacht. Sie zeigen, dass die Mobilitat der Zukunft anders sein wird und zu mehr
Lebensqualitét beitragen kann. Die Alternativen sind ein attraktiverer OPNV, mehr und bessere
Radwege, liberzeugende Strategien fiir einen sicheren FulR- und Radverkehr, dazu die Nutzung
von digitalen Diensten, die wiederum Bikesharing, Ridesharing und Carsharing erméglichen. Sie
werden erganzt durch die Elektromobilitat in Form von Pkw, Lastenradern und Lieferfahrzeugen.

Ich danke allen, die sich fiir eine nachhaltige Mobilitdtswende engagieren. Sie kénnen dabei
weiter auf meine Unterstiitzung zdhlen. Das Bundesumweltministerium hat in den vergangenen
Jahren im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI) bereits tiber 100 Millionen Euro in
knapp 400 Projekte zum Ausbau von Radwegen investiert. Eine groRartige Pionierarbeit leisten
auch die Wohnungsunternehmen. Dort, wo das Wohnumfeld gute Bedingungen schafft, sind
die Menschen anders mobil. Und wo viele Menschen auf andere, nachhaltige Weise mobil sind,
wohnt und lebt es sich besser.

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

lhre
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Svenja Schulze, Bundesministerin fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
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Liebe Leserinnen und Leser,

es ist ein Phdnomen unserer Zeit: Obwohl es immer mehr und immer schnellere Kommunikati-
onswege gibt, wird Kommunikation nicht einfacher und zielflihrender.

Die Erfahrung hat uns gezeigt, dass davon auch der Wohnungsbau, die Stadtplanung und der
Verkehrssektor nicht ausgenommen sind. Der VCD hat daraus den Schluss gezogen, dass wir ei-
nen Dialog zwischen Wohnungsunternehmen, Kommunen und Mobilitdtsdienstleistern initiieren
miissen. Gemeinsam an intelligenten, umwelt- und sozialvertraglichen Mobilitatskonzepten fiir
Wohnquartiere zu arbeiten, das ist der neue und innovative Kooperationsansatz, der im Projekt
»Wohnen leitet Mobilitat« mit Leben gefiillt wurde, um eine méglichst hohe Klimaschutzwirkung
flr die Bewohner*innen erreichen zu konnen.

Wir — der VCD, der Deutsche Mieterbund und das Oko-Institut — haben uns an August Ever-
dings Credo orientiert: ,Die hchste Form der Kommunikation ist der Dialog.” Der Erfolg gibt uns
recht. Die rund 900 Teilnehmer*innen an unseren 25 Dialogforen in den funf Projektstandorten
haben die kontinuierliche Zusammenarbeit auf Augenhéhe in einem geschiitzten Raum Uber
einen Zeitraum von zweieinhalb Jahren schéatzen gelernt. Durch die Beschaftigung mit Good
Practice-Beispielen und den Austausch mit Expert*innen ist uns ein Wissenstransfer gelungen,
der es ermoglicht hat, die Chancen und Risiken vor Ort zu diskutieren und neue Infrastruktur-
maflnahmen sowohl im Wohnungsbestand als auch im Neubau anzustofRen. Damit konnten in
Wohnquartieren die Voraussetzungen fiir neue Mobilitdtsangebote als Alternative zur privaten
Pkw-Nutzung geschaffen werden.

Es ist uns gelungen, in einer breiten (Fach-)Offentlichkeit der Verbindung von neuer Mobilitat und
Wohnungsbauinfrastruktur ein starkes Gewicht zu verleihen. Dabei hat uns der GAW (Dachver-
band der deutschen Wohnungswirtschaft) sowohl bei der Zielsetzung als auch bei der Ansprache
der Mitgliedsunternehmen sehr unterstiitzt.

Die Erfahrungen und Ergebnisse aus den Dialogforen, aus unseren Beratungsgesprachen mit
Wohnungsunternehmen und kommunalen Verwaltungen sowie aus den Gesprachen mit vielen
Mieter*innen dokumentieren wir im vorliegenden Handlungsleitfaden. Wir geben lhnen konkrete
Empfehlungen und Vorlagen an die Hand, beschreiben die Handlungsoptionen und zeigen die
Wege zur Umsetzung auf.

Wir hoffen, dass unsere Lektire Sie anregt, die Chancen einer vernetzten Zusammenarbeit vor Ort
zu nutzen. Die Bausteine eines innovativen Mobilitdtskonzepts sind seit Jahren bekannt. Es gilt
zu priifen, welche Bausteine fiir ein Wohnprojekt aufgrund der regionalen, stadtplanerischen und
infrastrukturellen Rahmenbedingungen sinnvoll und welche Mobilitdtsangebote angesichts der
Bewohner*innenstruktur angemessen sind. Die Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Umsetzung
und Implementierung eines Mobilitatskonzepts ist eine gemeinsame, integrierte Planung von
Wohnungsunternehmen und Kommune mit den Akteuren vor Ort. Fiir den urbanen Klimaschutz
ist es unabdingbar, dass ein solcher Dialog zum Standard in der Stadtentwicklung wird.

Das Projektteam von »Wohnen leitet Mobilitat« wiinscht lhnen viel Erfolg.

17 2 4
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René WaRmer, Projektleiter
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Wohnungsunternehmen, kommunale Verwaltungen und Mobilitats-
dienstleister arbeiten gemeinsam an intelligenten, umwelt- und sozial-
vertraglichen Mobilitatskonzepten fiir Wohnquartiere. Diesen neuen und
innovativen Kooperationsansatz hat das Projekt »Wohnen leitet Mobili-
tat« mit Leben gefiillt.

Das Konzept fiir »Wohnen leitet Mobilitdt« entwickelte
der VCD in Kooperation mit seinen Projektpartnern
Oko-Institut und Deutscher Mieterbund. Im Rahmen

Projektstandorten mit unterschiedlichen StadtgréfRen
(Berlin-Brandenburg, Hannover, Nord, Rhein-Main und
Sachsendreieck) wurden insgesamt 25 Dialogforen

der Nationalen Klimaschutzinitiative wurde das Projekt
von Januar 2017 bis Dezember 2019 vom Bundes-
ministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit finanziell gefordert.

Das Projekt adressiert insbesondere Akteure der
Wohnungswirtschaft aller Unternehmensformen im
urbanen Raum (von privatwirtschaftlichen, kommuna-
len und genossenschaftlichen Unternehmen bis hin zu
privaten Wohninitiativen) sowie kommunale Verwal-
tungen und diverse Mobilitdtsdienstleister. An fiinf
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initiiert, die die wichtigsten Akteure aus der Region
zusammenbrachten und so neben Fachvortragen Ge-
legenheit zum Austausch und zur Vernetzung boten.

»Wohnen leitet Mobilitdt« setzt sich dafir ein, den
Zugang zu klima- und stadtvertraglichen Mobili-
tatsangeboten am Wohnstandort zu erleichtern und
Mieter*innen attraktive Alternativen zum motorisier-
ten Individualverkehr (also Pkw und Kraftréadern) zu
eroffnen.



Janet Sonnichsen

Geschaftsfiihrerin
KielRegion

So wurde Uber die Projektlaufzeit mit der Beteiligung
an Uber 130 Veranstaltungen sowie auf mehr als 30
Mieter*innen- und Quartiersfesten ein breites Publi-
kum auf verschiedenen Ebenen angesprochen.

Dariiber hinaus zielte das Projekt darauf ab, das Thema
JIntelligente Mobilitdt am Wohnort” in die Leitlinien

von Wohnungsunternehmen zu integrieren und dort
prominent(er) zu verankern. Mit Beratungsmappen und
Informationsbroschiiren (u. a. zu den Themen Mobi-
litatsstation, Mieterticket, Fahrradparken und FulRver-
kehrscheck) sowie der Broschiire ,Themenkompass”
wurden bundesweit viele relevante Akteursgruppen
erreicht. Zudem konnten bei mehr als 30 Einzelbera-
tungen Vertreter*innen von Wohnungsunternehmen
direkt angesprochen werden. Wahrend der Dialogfo-
ren an den Projektstandorten haben Akteure aus der
Wohnungswirtschaft, der kommunalen Verwaltung und
Mobilitatsdienstleister miteinander diskutiert und wei-
tergehende Schritte fir eine intelligente Mobilitdt am
Wohnstandort vereinbart. Diese vom Projekt initiierte
akteursiibergreifende Zusammenarbeit zeigt sich in
vielen Projektregionen, wie beispielsweise im Sachsen-
dreieck. Dort mochte ein am Projekt partizipierendes
Wohnungsunternehmen nun gemeinsam mit dem
Verkehrsverbund ein Mieterticket umsetzen.

Das Projekt »Wohnen leitet Mobilitdt« hat gleichzeitig
auch wichtige kommunalpolitische Prozesse mit-
initiiert. In Hannover hat etwa die intensive Ausein-
andersetzung mit Stellplatzsatzungen im Rahmen
des Projektes eine lokale Diskussion angestoRen, die
derzeit den Rat mit einem entsprechenden Satzungs-
entwurf beschaftigt.

Nachhaltige Mobilitat gerét als ein dringendes Thema
bei Wohnungsunternehmen, kommunalen Verwaltun-
gen und Mobilitatsdienstleistern immer mehr auf die
Agenda. Das Projekt »Wohnen leitet Mobilitdt« hat da-
bei einen wichtigen Beitrag zur Moderation eines not-
wendigen akteursiibergreifenden Dialogs geleistet. Da
viele Akteure bei der Bearbeitung dieses Themas noch
am Anfang stehen und sich gleichzeitig die Erkenntnis
immer weiter durchsetzt, dass Wohnungsunternehmen
in Zukunft nicht nur aus 6konomischen, sondern auch
aus Okologischen und sozialen Griinden noch inten-
siver mit innovativen, integrierten und mieterfreund-
lichen Mobilitdtskonzepten arbeiten miissen, kann
dieser Prozess noch nicht als abgeschlossen bewertet
werden. Das Projekt »Wohnen leitet Mobilitdt« hat den
Startschuss fir die Debatte zum Thema Wohnen und
Mobilitdt gegeben, die in Zukunft eine immer stérkere
Bedeutung gewinnen wird.

Projekt in Zahlen

25 durchgefiihrte Dialogforen

900 Teilnehmer*innen auf den Dialogforen

30 durchgefihrte Mieteraktionen
1.500 erreichte Mieter*innen
Uber 30 durchgefiihrte Beratungen

2.500 Themenkompasse gedruckt

(' Der umfassende Wissenstransfer wird auch
auf der VCD-Webseite vcd.org fortgesetzt. Hier
erfahren Interessierte auch weiterhin mehr iiber
die Erfolgsfaktoren intelligenter Mobilitit am
Wohnstandort. Eine Gute Beispiele-Datenbank
informiert dariiber hinaus iiber erfolgreiche
Wohnsiedlungen und Projekte in ganz Europa
und zeigt, wie zukunftsfahige Mobilitit am
Wohnstandort in der Praxis aussehen kann:

Projektvorstellung 9
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2. Mobilitat neu denken —
Trends und Herausforderungen

An der Haustiir entscheidet sich, wie wir mobil sind: In Deutschland
starten oder enden iiber 80 Prozent aller Wege am Wohnstandort

(BMVI 2018). Grund genug fiir Kommunen und Wohnungsunternehmen,
gemeinsam an intelligenten und zukunftsfahigen Mobilitatslosungen
zur Stadt- und Quartiersentwicklung zu arbeiten.

Ausgangslage

Durchschnittlich 57 Prozent aller Wege werden in
Deutschland mit dem motorisierten Individualverkehr
zurlickgelegt (BMVI 2018). SchlieBlich ist der private
Pkw oft jenes Verkehrsmittel, das am bequemsten
zuganglich ist: Mit vielen Stellplatzen und autozent-
rierten StralRen direkt vor der Haustir wird Mobilitat
vielfach noch als Automobilitdt missverstanden und
die Mdglichkeiten anderer Mobilitdtsformen bleiben
ungenutzt.

Trotz aller Anstrengungen gibt es im Verkehrssektor
bislang kaum Fortschritte beim Erreichen der Klima-
ziele der Bundesregierung und der Umsetzung des

10 Mobilitdt neu denken

Pariser Klimaabkommens. Ganz im Gegenteil, die
CO,-Emissionen stagnieren auf zu hohem Niveau, der
Endenergieverbrauch des Verkehrs stieg sogar leicht
an (UBA 2019). Dies flihrt zu hohen Luftschadstoffbe-
lastungen in Form von Stickoxiden und Feinstaub, die
in einigen Stadten Fahrverbote unabdingbar gemacht
haben. Gleichzeitig gilt es auch, die Verkehrssicherheit
zu verbessern. Deutschland ist noch weit von einer
,Vision Zero" entfernt, einem Verkehrsgeschehen ohne
Tote und Schwerverletzte. Auf der Stralle sterben
innerorts jedes Jahr fast 1.000 Menschen bei Unféllen,
iber 35.000 werden schwer verletzt (Statistisches
Bundesamt 2019).



Baukosten pro
Stellplatz
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Nutzungs- und Gestaltungsanspriiche von Sicher-
heit und Umwelt, aber ebenso die Forderung nach
einem gesunden Lebensumfeld werfen die Frage der
Flachengerechtigkeit im 6ffentlichen Raum auf. Wohn-
quartiere sind von der Flachenbeanspruchung durch
den flieBenden und ruhenden Pkw-Verkehr besonders
betroffen: Private Autos sind mehr als 23 Stunden

am Tag geparkt und das iberwiegend zuhause (BMVI
2018). Der Parkdruck fiihrt auch zu einem intensiven
Parksuchverkehr, der bis zu 30 Prozent des Gesamt-
verkehrs eines (innerstadtischen) Quartiers ausmacht
(Hilwerling 2018). Im Gegensatz dazu stehen dem
FuB- und Radverkehr trotz steigender Nutzer*innen-
zahlen immer noch zu wenige sichere, barrierearme
Flachen zur Verfligung. Eine Umverteilung der 6ffent-
lichen Flachen orientiert sich an den schwéchsten
Verkehrsteilnehmenden und schafft die Basis fiir
lebenswerte Stadte.

Der barrierefreie Bau und Umbau von Wohnungen

ist spatestens durch die Alterung der Bevolkerung
dringend geboten. Wohnquartiere sind dementspre-
chend von der Wohnung bis in den 6ffentlichen Raum
zuganglich zu gestalten. Die Barrierefreiheit fordert
die Mobilitat aller Menschen — unabhangig von ihrem
Alter und Gesundheitszustand.

Quellen: ADFC 2012, Zukunft Bau 2015
© VCD e. V. 2018, Berlin, womo.vcd.org

Anpassungsbedarf besteht auch angesichts der ra-
sant voranschreitenden Digitalisierung: Wer hétte vor
einigen Jahren die Vielzahl an Sharing-Angeboten als
gesellschaftlichen Trend absehen kénnen? Ausgehend
von einer jiingeren Generation werden schon bald
breite Gesellschaftsschichten verschiedenste Mobili-
tatsoptionen ganz selbstverstandlich nutzen, ohne auf
einen (eigenen) Pkw angewiesen zu sein. Nutzen statt
Besitzen wird mehr und mehr zum Schlagwort der
Verkehrswende. Die Digitalisierung eroffnet verschie-
denste Anwendungsmadglichkeiten und Schnittstellen
zu nachhaltiger Mobilitat. Smartphone-Applikationen
etwa ermdglichen in vielen Féllen iiberhaupt erst die
Nutzbarkeit von Sharing-Angeboten. Chancen und Ri-
siken (z. B. Fragen nach Datenschutz und Geschéfts-
modellen) der neuen technischen Angebote werden
sich auch weiterhin im &ffentlichen Diskurs wiederfin-
den und zu neuen Regularien fiihren.

Diesen dynamischen Entwicklungen steht haufig
jedoch eine starre Planungslogik entgegen. So sind
Wohnungsunternehmen vielerorts durch Stellplatz-
satzungen zur Bereitstellung von Kfz-Stellplatzen
verpflichtet. Die Baukosten fiir Tiefgaragen im Woh-
nungsbau betragen in Ballungsgebieten durchschnitt-
lich 22.000 bis 26.300 Euro.

Mobilitat neu denken
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Fiir das typische Mietwohngebaude in Deutschland
(12 Wohneinheiten a 73 m? Wohnflache) belaufen
sich die spezifischen Baukosten pro Stellplatz auf
rund 250 Euro/m? Wohnflache, was einem Anteil von
durchschnittlich 9,3 Prozent an den Gesamtbaukosten
entspricht (LK Argus 2015, S. 44).

In mindestens 57 deutschen
Kommunen werden die NO,-
Grenzwerte iiberschritten.

Diese Kosten werden in der Regel auf alle Hausbewoh-
ner*innen umgelegt — unabhéangig davon, ob diese ein
Auto besitzen oder iiber welche finanziellen Mog-
lichkeiten sie verfiigen (Agora Verkehrswende 2018).
Verscharft wird die Problematik zusétzlich dadurch,
dass die gebauten Stellplatze oft gar nicht in vollem
Umfang nachgefragt werden und leer stehen.

Die Landesbauordnungen vieler Bundeslander befor-
derten jahrzehntelang eine autozentrierte Planung und
machten den privaten Pkw zur Selbstverstéandlichkeit,
unter anderem durch die Stellplatzsatzungen. Es ist
daher dringend notwendig, einseitige Stellplatzsatzun-

gen aufzuldsen und in flexible Mobilitatssatzungen fir o~

. . N GO GHO
alle Verkehrsmittel zu transformieren. So wird gleich- D 2 )
zeitig der Stellplatzbedarf fiir den Radverkehr und die GOEOICYO

Installation von Ladeeinrichtungen fiir Elektrofahrzeu- 12 m?2 0\7‘0 Oé\O OWO

ge in vielen Landesbauordnungen konkretisiert. . o= =
Flachenverbrauch €%016)%0)

pro Pkw

Einige Bundeslénder wie Nordrhein-Westfalen und =
Bayern gestehen ihren Kommunen bereits mehr 3 -
Handlungsspielraume zu. So ermdglicht Miinchen es - O- O -
Bauherren, den Stellplatzschliissel fiir private Pkw im (G4 o MG o,
Wohnungsbau zu reduzieren. Voraussetzung dazu O -

ist die Vorlage eines fundierten Mobilitatskonzeptes, - ©
das die Kompensation der fehlenden Pkw-Stellplétze
durch alternative Mobilitatsangebote sicherstellt
(Landeshauptstadt Miinchen 2019). Solche Flexibilitat

fordert eine zukunftsfahige Infrastruktur im Wohn-
quartier und reprasentiert eine neue Planungslogik, in
die sich die Wohnungswirtschaft, aber auch Mobili-
tatsunternehmen und Birger*innen als gestaltende
Kréfte einbringen kdnnen.

(' Weitere Orientierung zu Stellplatzsatzungen
bietet der Leitfaden ,Kommunale Stellplatz-
satzungen. Leitfaden zur Musterstellplatz-
satzung NRW*:

12 Mobilitdt neu denken
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Auch in den kommunalen Verwaltungen und politischen Gremien haben
Themen rund um die Mobilitats- und Verkehrswende schon langer gro-
Res Gewicht. Verkehrsstaus, zugeparkte Innenstadte, Feinstaubbelas-

tung und Fahrverbote — diese Fragen treiben die kommunale Verwaltung
taglich um. Diese hat ein besonders hohes Eigeninteresse an effizienten

MaBnahmen zur Reduzierung der CO,-Emissionen und einer Gewahr-
leistung der Lebensqualitat der Biirger*innen.

Doch nicht nur aus 6kologischen Griinden ist ein
Umdenken der kommunalen Entscheidungstrager
dringend erforderlich. Eine Kernaufgabe zukunftsfa-
higer kommunaler Verkehrspolitik ist es, ein Mindest-
mal an Mobilitat als Daseinsvorsorge bereitzustellen
und dabei die Einhaltung der Klima- und Umweltziele
zu beachten. Durch eine nachhaltige, sozialvertrag-
liche Mobilitat wird fiir alle Menschen — unabhangig
von ihrem sozio-6konomischen Status — die Teilnah-
me am gesellschaftlichen Leben gewabhrleistet. Die
Erreichbarkeit von Ausbildungs- und Arbeitsstatten
und weiteren Einrichtungen der Daseinsvorsorge ist im
Rahmen der Mobilitats- und Wohnungspolitik zu er-
moglichen. Eine verdichtete Siedlungsentwicklung so-
wie Wohnungsangebote fiir alle Einkommensschichten
erfordern eine konsistente Planung der dazugehorigen
Mobilitat, um Zersiedlung und weite Wege von Pend-
ler*innen zu reduzieren.

Allerdings weisen deutsche Kommunen regionalspe-
zifisch ganz unterschiedliche Voraussetzungen auf:
Wahrend viele, oft [andlich gepragte Regionen mit
Abwanderung zu kdmpfen haben, wachsen andere
Metropolregionen erheblich und zum Teil deutlich
schneller als noch vor wenigen Jahren prognostiziert.
Dieses Wachstum nicht mit mehr Autoverkehr, sondern
in Ubereinstimmung mit den Nachhaltigkeitszielen

zu bewidltigen, ist eine grofRe Herausforderung fiir die
Raumordnung sowie die Stadtentwicklungs- und Ver-
kehrsplanung. Klar ist: Nachhaltige Mobilitatspolitik
funktioniert nur unter Beriicksichtigung der Stadt-
Umland-Beziehungen und des daraus resultierenden

Das investieren Jahrliche
Shmmabn el
Radverkehr 2018
Miinchen
Berlin
Amsterdam

Kopenhagen ...35,60 €

Quelle: Statistisches Bundesamt (2019)

Berufs- und Freizeitverkehrs und reicht von der Steue-
rung der Bodennutzung und Siedlungsentwicklung bis
zum Bereitstellen nachhaltiger Mobilitdtsangebote.

Handlungsbedarf besteht insbesondere hinsichtlich
einer leistungsfahigen OPNV-Infrastruktur und der
Herstellung einer angemessenen OPNV-Betriebsqua-
litdt. Stadte und Regionen, die von einem Bevolke-
rungsriickgang betroffen sind, stehen dagegen vor der
Herausforderung, trotz sinkender Nachfrage ein be-
darfsgerechtes Angebot im 6ffentlichen Verkehr auf-

rechtzuerhalten (Deutscher Stadtetag 2018, S. 17-18).

Dariiber hinaus ist die Herstellung leistungsfahiger
Anlagen fiir den Radverkehr erforderlich.

Mobilitat neu denken
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Welche Art von Infrastruktur benétigen die Men-
schen in Kiel und Umgebung, um auf das private
Auto verzichten zu kénnen? Um diese Frage zu
beantworten, erarbeitete der Student Philipp
Walter in Kooperation mit der KielRegion GmbH,
der Stadt Kiel und dem VCD-Projekt »Wohnen
leitet Mobilitat« eine Befragung. Mehr als 1.700
Fragebogen konnte er schlieflich im Rahmen
seiner Masterarbeit auswerten. So wurden zum
Beispiel die Haufigkeit der Nutzung unterschied-
licher Verkehrsmittel, Begriindungen fiir deren
(Nicht-)Nutzung, aber auch die Bereitschaft fiir
die Nutzung alternativer Mobilitdtsangebote
(Carsharing, Lastenrader) abgefragt. Die Ergeb-
nisse haben gezeigt, dass die Menschen prin-
zipiell dazu bereit sind, auf das private Auto zu
verzichten und flr Alternativen zu bezahlen. Der
Umweltverbund wird aber nicht per se durch die
Bereitstellung des Angebots genutzt: Ein wich-
tiger Aspekt ist die Sicherheit der Infrastruktur,
aber auch die subjektiv empfundene Sicherheit.

Allen Szenarien gemeinsam ist ein hoher Investiti-
onsbedarf, schlieBlich ist die Unterfinanzierung der
Verkehrsinfrastruktur seit langem bekannt. Besonders
betroffen ist der OPNV, fiir den von einem Moderni-
sierungs- und Ausbaubedarf von ca. 15 Mrd. Euro fiir
die nachsten zehn Jahre (liber Eigeninvestitionen der
Kommunen und ihrer Betriebe hinaus) auszugehen
ist. Viele der zur Verfligung gestellten Mittel reichen
bestenfalls aus, um den Bestand zu sichern, nicht aber,
um den Verkehr signifikant auf andere Verkehrstrager
als das Auto umzulenken (Deutscher Stadtetag 2018,
S. 18). Auch die Infrastrukturen fiir den Rad- und FuB3-
verkehr weisen dringenden Investitionsbedarf auf.

Das Handlungsspektrum von kommunalen Verwaltun-
gen und der Kommunalpolitik ist also breit angelegt:
Es umfasst etwa die langfristige Planung neuer Wohn-
gebiete in moglichst integrierten Lagen.

14 Mobilitdt neu denken

Deshalb muss die Geschwindigkeit der Autos
reduziert und Radfahrenden geniigend Platz
eingerdumt werden. Zwischen landlichen und
urbanen Gebieten gibt es zudem Unterschiede in
den Bediirfnissen der Befragten: Insbesondere
Bewohner*innen im landlichen Raum empfinden
die Fahrtzeit mit dem Rad als langer. Aus diesem
Grund ware es hier sinnvoll, am Wohnstandort
auf die Kiirze der Fahrtzeit, z. B. zum nachsten
Supermarkt, hinzuweisen. Nur wer sich eines
zusatzlichen Angebots bewusst ist, liberlegt
auch, es zu nutzen. So miissen Alternativen zum
Auto in den Wohngebieten sichtbar sein, etwa
durch Aushéange der Abfahrtszeiten der nachs-
ten OPNV-Haltestelle am Hauseingang. Es gilt
jedoch auch, das Mobilitdtsangebot im Wohn-
quartier zu erweitern. Diese zwei Punkte sind
entscheidend: die Verbesserung der Infrastruk-
tur fur FulR- und Radverkehr sowie die Verbes-
serung des Angebots des Umweltverbundes und
dessen verbesserte Sichtbarkeit im Alltag.

Der kommunale Einfluss steuert die fuRlaufige An-
bindung an den OPNV und das Hauptroutennetz des
Radverkehrs, Binnenstrukturen mit guten Bedingungen
flr den FulR- und Radverkehr und weitere Angebote zur
Ermoglichung multimodalen Verkehrsverhaltens (z. B.
Car- und Bikesharing). Gemischte Nutzungsstruktu-
ren sollten unter Einbezug von Gewerbetreibenden
erhalten und gefordert werden und von integrativen
quartiersbezogenen Verkehrskonzepten begleitet sein
(Deutscher Stadtetag 2018, S. 25).

Kommunale Entscheidungstrager sind die wesent-
lichen Weichensteller fiir nachhaltige Mobilitat in
Deutschlands Stadten und Gemeinden. Mit einer aus-
balancierten Mischung eines steuernden Mobilitdtsma-
nagements und regulativen MalRnahmen lasst sich die
Verkehrswende vor Ort gestalten und die Lebensquali-
tat verbessern.



2.2 Herausforderungen und Chancen
fiir Wohnungsunternehmen

Der Betrieb von wohnstandortnahen Mobilitatsangeboten gehort (noch)
nicht zum Kerngeschaft von Wohnungsunternehmen. Dabei wird der
Wert einer Immobilie kiinftig auch nach der Qualitat ihrer Mobilitatsin-
frastruktur gemessen. Diese gilt es in Bestandsgebaude zu integrieren
und fiir Neubauten von Beginn an mitzudenken.

Quartiere als idealer Ansatzpunkt

fiir innovative Losungen in

der Stadtentwicklung

Wohnquartiere sind die ideale Keimzelle fiir nachhalti-
ge, innovative Mobilitatskonzepte, da hier auf kleinem
Raum innovative Losungen mit Auenwirkung und
Pilotcharakter erprobt werden konnen. Mit dem Thema
intelligente Mobilitat erweitern Wohnungsunterneh-
men ihr Leistungsportfolio um ein fiir die Bewoh-
ner*innen wichtiges Spektrum. Gerade fiir Wohnungs-
unternehmen, die bereits im Bereich Smart Home aktiv
sind, sind andockende wohnbegleitende Dienstleis-
tungen wie z. B. die Buchung von Sharing-Fahrzeugen
ideal.

Zukiinftig ersetzt die Wohnungswirtschaft mit einer
umfassenden ,Mobility as a Service” (MaaS) das
Auto durch ein ausgewogenes Angebot von Mobi-
litatsdienstleistungen in Kooperation mit Mobili-
tatsunternehmen. Dadurch libernimmt die Branche
Verantwortung fiir eine zukunftsfahige Verkehrsent-
wicklung in ihren Quartieren und bewahrt sich die
Entscheidungshoheit liber die Mobilitatsversorgung in
den eigenen Bestanden. Statt auf politische Vorgaben
reagieren zu miissen, kann die Wohnungswirtschaft
den zukunftstrachtigen Mobilitatsmarkt selbst aktiv
mitgestalten.

Mit vielfaltigen Mobilitatsoptionen profilieren sich
Wohnungsunternehmen nicht zuletzt als umfassende
Dienstleistungsunternehmen, die ihre gesellschaftli-
che Verantwortung (Corporate Social Responsibility)
wahrnehmen und sich als Engagierte im Klimaschutz
positionieren.

’ ’ Mietermobilitit ist mehr als
das Vorhandensein von Stellplat-
zen! An der Haustiir im Quartier

entscheidet sich wie unsere Mie-

terinnen und Mieter unterwegs
sind. Neue Mobilitat unterstiitzt
die Smart City und es entste-
hen neue Geschiftsmodelle.

Patrick Isensee

Business Development Manager
Gewobag AG

Foto: Nikolaus Brade

Aufwertung und Wertsteigerung

— fiir Neubau und Bestand

In Neubauquartieren ist die Umsetzung besonders
vielversprechend, da Mobilitdtskonzepte von Anfang
an einfacher eingeplant und die vielfaltigen Mobilitats-
angebote aktiv in die Vermarktung einflieBen kdnnen.
So wird ein Kundensegment adressiert, fiir das solche
Dienstleistungen ein zentrales Kriterium bei der Wahl
des Wohnortes sind. Die Mieter*innen lassen sich auf
diese Weise auch langfristig an das Wohnungsunter-
nehmen binden.

Doch auch fiir Bestandsimmobilien kdnnen neue
Mobilitdtsdienste die Verkehrssituation im Quartier
entspannen und die Aufenthaltsqualitat steigern. Gro-
Re infrastrukturelle Eingriffe sind im Bestand oftmals

Mobilitdt neu denken
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Verringerung von Baukosten und Flachenverbrauch
durch ein intelligentes Mobilitatskonzept

138 Stellplatze fiir
private Autos

Wohngebaude mit 138
Stellplatzen fiir private Autos
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207.000€

Baukosten fiir
Stellplatze

10 Carsharing-
Stellplatze

Autofreie Siedlung »WeiRenburg«
in Miinster mit 138 Wohnungen

o
R|®®RA | Flichenverbrauch

15.000€ Baukosten fiir Stellplitze

Flachenverbrauch: 12,5 m? Stellplatzflache und 12,5 m? Bewegungsflache pro Stellplatz

nur schwer moglich, jedoch kénnen etwa MalRnahmen
zur Rad- und FuBverkehrsfreundlichkeit meist relativ
niederschwellig implementiert werden. So kann der
Immobilienwert von Randlagen und deshalb schlecht
vermietbaren Objekten durch eine gute Anbindung an
den OPNV sowie verbesserte Rahmenbedingungen fiir
den FulR- und Radverkehr gesteigert werden. Weniger
Larm und Abgase, dafiir mehr Sicherheit und Lebens-
qualitat in einem Quartier beeinflussen dann auch den
Immobilienwert einer solchen Nachbarschaft positiv.

Wohnen, Mobilitat und erneuerbare
Energie integriert denken

Ein weiterer unverkennbarer Mobilitatstrend ist die
Elektromobilitat. Die Angebotsoptionen reichen dabei
von Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur fur einzel-

ne Mieter*innen bis hin zum Angebot von eigenen
elektrischen Quartiersfahrzeugen. Elektrofahrzeuge
senken im besten Fall den verkehrsmittelbedingten
lokalen CO_-AusstoB in der Wohnsiedlung auf null.

16 Mobilitdt neu denken

Hierbei kommt der Wohnungswirtschaft eine Schliis-
selrolle in der Entwicklung zu. Im &6ffentlichen Bereich
ist der Aufbau einer passenden Infrastruktur mit vielen
Hirden verbunden, die es so im Bereich der Woh-
nungswirtschaft nicht gibt, z. B. die Entwidmung einer
StraBenflache. Viele Grundstiicks- und Wohnungsei-
gentiimer verfiigen hingegen Uliber geeignete Flachen
fiir den Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir Elektro-
mobilitdt an privaten oder 6ffentlich zugénglichen
Aufstellorten.

—> Seite 64, Elektromobilitat

Zudem ergibt sich fiir Wohnungsunternehmen bei
Neubau- und Sanierungsprojekten die einmalige
Maoglichkeit, ein integriertes Mobilitdts- und Energie-
konzept umzusetzen. So kdnnen beispielsweise Pho-
tovoltaikanlagen auf den Wohnhausdachern Strom fiir
die Batterien von Pedelecs erzeugen. Viele Wohnungs-
unternehmen produzieren bereits seit Jahren eigenen
Strom mit Photovoltaikanlagen oder Blockheizkraft-



werken. Konkret bedeutet dies: Sektorenkopplungen
zu schaffen und damit Synergien zwischen Energie,
Warme und Mobilitat fiir Kostenvorteile zu nutzen.

Friihzeitig sollten Kooperationen vereinbart und fir
Betreibermodelle und Finanzierungen gewonnen wer-
den. Ein gelungener integrierter Betrieb ermdoglicht die
Substitution von motorisiertem Individualverkehr und
tragt damit zu einem autoarmen Quartier und positiv
zur Profilierung des Quartiers bei (Kreher 2019, S. 4).

Allerdings wird Elektromobilitat vielfach noch als
unternehmensfremde Zusatzleistung verstanden,

die mit zusatzlichem Aufwand, Kosten und rechtli-
chen Unsicherheiten behaftet ist. Doch bereits nach
geltendem Recht lassen sich viele Angebote ohne
steuerliche Nachteile fiir die Akteure der Wohnungs-
wirtschaft integrieren. Besonders vielversprechend ist
die Kombination mit Mieterstrommodellen und damit

Der Kernfaktor beim Querschnittsthema Wohnen und
Mobilitat ist das Zusammenspiel zwischen kommuna-
len Akteuren und der Wohnungswirtschaft.

Eine Sicherstellung der Mobilitat aller Stadt- und
Dorfbewohner*innen, unabhangig von ihrem sozialen
und 6konomischen Status, ist nur liber eine gemein-
same Anstrengung aller Beteiligten — Bund, Lander,

Regionen, Kommunen, Wirtschaft und Zivilgesellschaft

— moglich, die sich nicht an formalen Zustéandigkeits-
ebenen orientieren darf. Die Hauptverantwortung

in der Umsetzung einer intelligenten, umwelt- und
sozialvertraglichen Mobilitdt am Wohnstandort liegt
jedoch in der Steuerung durch die kommunale Verwal-
tung und die Wohnungswirtschaft.

Die Bereitstellung von Wohnraum als Kernkompetenz
entwickelt sich weiter in das integrierte Angebot eines
mobilen, lebenswerten Wohnquartiers und -umfelds.
Die kommunale Verwaltung und die Wohnungswirt-
schaft haben dabei unterschiedliche Einfliisse und
Ansatzpunkte fir die standortbezogenen Mobilitéts-
malnahmen. Diese beeinflussen sich gegenseitig und

die Nutzung der energierechtlichen Privilegierung von
lokal erzeugtem Solarstrom (Zengerling 2019, S. 29).

Wohnungsunternehmen kdnnen ihr fundierten Wis-
sens uber die eigenen Bestande bei der Planung von
Mobilitdtsangeboten einbringen und so die Bewoh-
ner*innen als Kundengruppe fiir Kooperationen
erschlieRen. Die Wohnungswirtschaft kennt besten-
falls den Mobilitatsbedarf ihrer Mieter*innen und

kann dadurch oft belastungsfahige Aussagen zu den
Erfolgschancen eines standortspezifischen Mobilitats-
angebots treffen. Welche Mobilitdtsangebote in einem
Quartier angeboten werden, wird mageblich durch die
Wohnungswirtschaft gestaltet und durch den direkten
Kontakt zu den Mieter*innen wird die Akzeptanz der
neuen Angebote erhoht. Wohnungs- und Mobilitats-
unternehmen kdnnen so eine Symbiose eingehen, von
der alle profitieren — nicht zuletzt die Mieter*innen
durch alternative Mobilitdtsangebote im Wohnquartier.

Madlen Overdick

Kreisbeigeordnete
Main-Taunus-Kreis

bendtigen eine enge Kooperation und Koordination.
Gemeinsam besteht die Chance, die Vision eines
nachhaltigen, lebenswerten Wohnumfelds mit Leben
zu fillen und sich so als schlagkraftige Akteure der
Mobilitdtswende zu positionieren.

Mobilitat neu denken
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3. Baustelne einer intelligenten
Mobilitat am Wohnort

Wie vielfaltig intelligente Mobilitat im Wohnquartier ist, zeigen die fol-
genden Bausteine. Sie skizzieren die wichtigsten Handlungsfelder, in
denen Wohnungsunternehmen die Lebens- und Aufenthaltsqualitat im
Wohnumfeld erhohen konnen.

Je nach den Rahmenbedingungen vor Ort lassen sich individuelle Schwerpunkte setzen — und zwar so-
wohl in Bestands- als auch in Neubauquartieren. Dabei sollen die Bausteine nicht getrennt voneinander
gedacht werden, sondern tragen gerade in ihrem Zusammenspiel zu einer multimodalen, nachhaltigen
Mobilitatskultur bei. Auf den folgenden Seiten finden sich zahlreiche Anregungen und Praxisbeispiele,
wie die Umsetzung angegangen werden kann - von eher niedrigschwelligen Malhahmen wie Fahr-
radstellanlagen bis zum ,Leuchtturmprojekt” Mobilitatsstation.

Funktionale Durch-
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Foto: Daniel Hawelka

3.1 FulRverkehrsfreundlichkeit

Die ersten Meter vor der Haustiir legen alle Mieter*innen zu Ful} zuriick.
Eine barrierefreie und komfortable FuBverkehrsinfrastruktur bildet somit
die Grundlage eines jeden Mobilitatskonzepts am Wohnort und erleich-
tert den Zugang zu anderen Verkehrsmitteln. Attraktive, barrierefreie
FuBwege sind aber nicht nur die Basis einer selbstbestimmten Mobilitat,
sondern tragen wesentlich zu mehr Aufenthaltsqualitat sowie Sicherheit
im Wohnquartier bei. Dadurch wird allen Bewohner*innen ein einfacher
Zugang und Teilhabe am offentlichen Raum ermaoglicht. Zudem wird
eine Identifikation mit der Umgebung geschaffen und die Mieter*innen-
bindung gestarkt.
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,3’ .. Verkehrsberuhigter Bereich

aa

Verkehrsberuhigte Bereiche bzw. Zonen stellen den FuBverkehr in den
Vordergrund und sind ein Zeichen hoher Aufenthaltsqualitat im Quartier.
Sie gelten verkehrsplanerisch als MaB3stab fiir Quartiersstraflen und
sind das ideale Mittel fiir ein lebenswertes Miteinander im StraBenraum

— nicht nur fiir Kinder und Familien.

Bei Wohnquartieren sind deshalb immer verkehrsbe-
ruhigte Bereiche oder zumindest Tempo 30-Zonen

zu empfehlen. In groBeren Neubauquartieren mit
eigener verkehrlicher ErschlieRBung ist dies wahrend
der Planung einzubringen. Bei Bestandsquartieren

ist lediglich bei der Lage an groReren Durchfahrts-
straRen Tempo 50 hinzunehmen, sonst sollte auf die
Reduzierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeiten
hingearbeitet werden. Wichtig ist, die Begrenzung des
StralRenabschnitts der Verkehrsberuhigung zu definie-
ren. Gerade bei mehreren wohnungswirtschaftlichen
Akteuren in der StralRe bietet es sich an, die Idee mit
allen Straenanrainer*innen zu besprechen. Bei einem
fahrradreichen Viertel sollte zudem der Fall Fahrrad-
stralRe mit bedacht werden.

Notwendig bei der Einrichtung verkehrsberuhigter
Bereiche (Fahren mit Schrittgeschwindigkeit) sind

die verkehrlichen und straBenrechtlichen Vorausset-
zungen. Entscheidende Kriterien sind demnach eine
sehr geringe Verkehrsbelastung und das Uberwie-

gen einer Aufenthaltsfunktion (VwV-StVO 2017). Die
Verkehrsbelastung kann durch eine erste Zahlung
wochentags zur Pendlerzeit geschatzt werden. In
einer Viertelstunde sollten maximal 100 Fahrzeuge die
StralRe durchqueren. Fiir die Verkehrsverwaltungen ist
die Argumentation flr verkehrsberuhigte Bereiche bis
400 Kfz/h generell einfacher, aber auch dariiber hinaus
sind die Zonen umsetzbar. Die Aufenthaltsfunktion
charakterisiert sich durch die Gestaltung des Stralien-
raums. Fir Neubauten ist dabei ein niveaugleicher
Ausbau auf der ganzen StraRenbreite vorzusehen,
welcher die gleichberechtigte Nutzung durch alle
Verkehrsteilnehmer*innen unterstreicht. Im Bestand
muss mit geschwindigkeitsdampfenden Elementen

(z. B. StraRenverengungen oder Bremsschwellen) und
angemessenem Design (z. B. Begriinung) oder einem
Strallenneubau nachgesteuert werden. Fiir beide Félle
gilt: Eine autoarme Gestaltung der Stra3e dient einem
passenden Erscheinungbild zur Umsetzung eines
verkehrsberuhigten Bereiches. Deshalb sind paral-

lel Parkhduser und Sammelgaragen oder dhnliche
Parkraumkonzepte zu priifen, um parkende Autos im
Stralenraum zu vermeiden.

Inspiration fiir die Umsetzung bieten haufig andere
verkehrsberuhigte Bereiche in der Kommune oder
bundesweite Losungen. Der kommunalen Verwaltung
obliegt die Festlegung in der Bauleitplanung und die
Umsetzung der baulichen Anderungen. Der Baulasttra-
ger stimmt dem Umbau in der Regel nur dann zu, wenn

Foto: VCD/Bjarne Lotze
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Foto: VCD/Katja Taubert

Pkw- und Radverkehr weiter moglich sind. Als ersten
Schritt gilt es, liber den Bedarf und das Vorhaben mit
den Ansprechpartner*innen der Stadtverwaltung sowie
Anlieger*innen zu diskutieren. Zur Begriindung des Be-
darfs kann die familidre Mieter*innenstruktur im Quar-
tier herangezogen werden. Unterstiitzend dazu hilft

im Bestand ein Zusammenschluss mit Mieterbeiraten,
engagierten Initiativen, Organisationen und eventuell
Schulen in fuBlaufiger Nahe oder eine Unterschriftenlis-
te bzw. ein offener Brief dieser Akteure.

Ha&ufig ist damit ein Antrag auf Einrichtung einer
verkehrsberuhigten Zone bei der kommunalen Verwal-
tung verbunden. Dieser kann bei hohen Aussichten auf
Erfolg in den ersten Gesprachen direkt eingereicht wer-
den. Bei Bedenken der Verwaltung sollte bei Bestands-
quartieren das Vorhaben durch Aktionen gestarkt
werden. Ziel der Aktionen muss sein, den Bedarf nach-
zuweisen und die Aufenthaltsqualitat schrittweise zu
erhohen. Ein gutes Beispiel ist die temporare Spielstra-
Re, die beispielsweise in Bremen oder Griesheim (Hes-
sen) Anwendung findet. Dabei wird die Stralke einmalig
oder regelmaRig jeweils fiir einen bestimmten Zeit-
raum (z. B. mittwochs von 14 bis 17 Uhr) gesperrt, um
kurzfristig die StraBe fiir Kinderspiel zurlickzuerobern.

Verkehrsberuhigte Zonen sind vielerorts ein Aushand-
lungsergebnis zwischen den verschiedenen Akteurs-
interessen vor Ort. Der Wunsch und das Vorhaben
sollten deshalb friihzeitig 6ffentlich diskutiert werden.
Die Partizipation der (ggf. zukilinftigen) Mieterschaft ist
nicht nur notwendig, sondern sehr hilfreich, da diese
haufig ein hohes Eigeninteresse hat, die MalRnahme zu
unterstiitzen. Dazu gehort auch, diese in einem Mitbe-
stimmungs- und Austauschprozess gemeinsam mit
kommunalen und wohnungswirtschaftlichen Akteuren
intensiv in die Planung einzubeziehen. Beispiele fir
partizipative Formate sind Workshops, Planungswerk-
statten oder Diskussionsveranstaltungen.

Seite 82, Einbindung von Bewohner*innen

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

Fordermoglichkeiten

Forderungen, die fiir eine StraRenumgestaltung notig sind, sind fiir Kommunen im Bereich der stadtebaulichen
Forderung zu finden. Auf Landesebene gibt es beispielsweise in Hessen (,Nachhaltiges Wohnumfeld in neuen
Wohngquartieren”), Rheinland-Pfalz (,Forderung der Dorferneuerung“) und Bayern (,Férderung von Straen- und
Briickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager”) Programme zur Férderung verkehrsberuhigter Zonen.
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Checkliste Verkehrsbheruhigter Bereich '

[0 Familiare Mieter*innenstruktur und andere Bedarfsgriinde priifen

[0 Entscheidung zwischen verkehrsberuhigtem Bereich, Tempo 30 und
Fahrradstrale

[0 StralBenbereich eingrenzen

[J Stadtebauliche Férderung durch kommunale Verwaltung priifen

O

Verkehrsbelastung (Pkw-Verkehr) erheben

[0 Aufenthaltsfunktion bzw. -qualitat priifen

Vorgesprach mit Verkehrsplanungsamt bzw. Stralenbauverwaltung fiihren
Offiziellen Antrag bei kommunaler Verwaltung stellen
Ggf. Unterschriften der Anwohner*innen sammeln

Ggf. Aktion temporére Spielstralle o. A. umsetzen

OO 0O0ad

Ggf. Aufenthaltsqualitat vorab durch Aktionen erhohen

[0 Vorhaben lber Medien und eigene Kanale 6ffentlich machen

[0 Bewohner*innen und StralRenanrainer*innen in die Planung einbeziehen
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=== Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitat

Wohnungsunternehmen konnen mit einem attraktiven Wohnumfeld, das
zum Verweilen und Erholen, Begegnen, Spielen und Bewegen einladt, fiir
eine hohe Lebens- und Wohnqualitat sorgen. Hierdurch wird nicht nur
ein jedes Neubauprojekt bei potenziellen Mieterxinnen attraktiver, son-
dern es steigert auch die Mietbindung aller Anwohner*innen im Bestand.

Foto: VCD/Philipp Kosok

Umsetzen

Zunéchst gilt es, den Bedarf an mdglichen MalRnah-

men zu kldren: Welche Nutzungsanspriiche werden , ’ Vom Transit- zum Aufent-

an den zu gestaltenden Freiraum gestellt? Welche haltsraum: Weniger Platz fiir den
baulichen Gegebenheiten und Besonderheiten sind zu motorisierten Individualverkehr be-
beriicksichtigen? Wie sind die Witterungsverhéltnisse deutet mehr Lebensqualitit in den
vor Ort? Diese Bestandsanalyse lasst sich mit einem Wohnvierteln, somit mehr Raum
Termin vor Ort und partizipativen Elementen kombi- fiir soziale Begegnungen und den
nieren. Fuf3- und Radverkehr insgesamt. So

geht Wohnumfeld zum Wohlfiihlen!

Dann heil3t es, den Kostenrahmen fiir die MaBnah-
menumsetzung abzustecken und die Finanzierung
sicherzustellen. Ein separates Umsetzungsbudget

fiir das Wohnumfeld kann verhindern, dass in der Helena Kofler
Erstellungsphase die Mehrkosten von vorangehenden Regionalkoordinatorin
Arbeiten (z. B. Rohbau, Gebdudeausbau) zu Lasten Berlin-Brandenburg
der Wohnumfeldqualitdt umgewalzt werden. So kann VCD

das Wohnumfeld tatsachlich in jener Qualitat erstellt
werden, in der es entworfen wurde.

24 Bausteine - FuRverkehrsfreundlichkeit



FuBverkehrsfreundlichkeit und Wohnum-
feldqualitat gehen Hand in Hand. Attraktive
FuBwege sind barrierefrei, komfortabel und
sicher. Ob Eltern mit Kinderwagen oder
Menschen mit Rollatoren, alle sind gleicher-
maBen auf hindernisfreie Wege angewiesen.
Belebte Griinflachen, eine gute Beleuchtung
und ausreichend Sitzmdglichkeiten erhohen
sowohl die Attraktivitat als auch das Sicher-
heitsgefiihl in der Siedlung und laden zu
FuBwegen ein. Ein fuBverkehrsfreundliches
Quartier steigert die Wohnumfeldqualitét,
wenn die folgenden Kriterien erfiillt sind:

1. Barrierefreiheit

Die Begeh- und Befahrbarkeit (z. B. mit
Kinderwagen oder Rollator) der Wege ist

bei jeder Witterung barrierefrei moglich. Mit
abgesenkten Bordsteinen, geringen Steigun-
gen von Rampen und Handlaufen an Treppen
wird auf mobilitdtseingeschrankte Personen
Riicksicht genommen.

2. Schutz und Sicherheit

Das Risiko fiir Verkehrsunfalle wird durch
eine libersichtliche Raumaufteilung sowie
eine klare Zonierung stark vermindert. Sinn-
voll ist es beispielsweise, Spiel- und Auf-
enthaltsflachen durch niedrige Sitzmauern,
Pflanzkisten oder Hecken von den Kfz-Park-
platzen zu trennen.

3. Anbindung an iibergeordnete Strukturen

Die wichtigsten Alltagsinfrastrukturen sind
zu Ful erreichbar, die Pramisse der ,Stadt
der kurzen Wege" ist konsequent umgesetzt.
Eine funktionale Mischung innerhalb des
Quartieres ist somit gegeben. Die Anzahl und
Lange der notwendigen Wege ist reduziert.

4. Multifunktionalitét

Die Gestaltung des AuRenraumes ermdg-
licht eine Vielfalt an Nutzungsmoglichkei-
ten fiir unterschiedliche Nutzungsgruppen
(Kinder, Jugendliche, Erwachsene, Seni-
or*innen, Menschen mit Behinderung etc.).
Die ZufahrtsstraBen fiir den motorisierten
Individualverkehr und Kfz-Parkflachen

sind flichensparend oder mehrfunktional
konzipiert, d. h. sie sollen am Siedlungsrand
angeordnet sein und je nach Frequentierung
auch riickgebaut werden kdnnen.

5. Komfort

Die Ausstattung und Mdblierung entspricht
den Anspriichen aller Nutzungsgruppen und
tragt zum Verweilen, zur Begegnung und
Bewegung bei: Sitzbanke zum kurzen Erho-
len oder Tische und Banke zum Picknicken
sind hierbei sinnvolle Elemente. Die Aus-
stattung ist so angeordnet, dass sie Bezug
zu Teilbereichen und Gebaduden nimmt, z. B.
Spielbereiche fiir Kleinkinder in Sicht- und
Rufdistanz zum Wohngebaude.
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Wichtig ist, fir die Planung eine Fachperson aus der
Freiraumplanung heranzuziehen. Ein*e Landschafts-
architekt*in kennt Méglichkeiten, auch bei engem
Budgetrahmen Freirdume mit hoher Aufenthalts- und
Gebrauchsqualitat zu erstellen und damit die best-
mogliche Gestalt- und Erlebnisqualitat zu erzielen.
Auch bereits existierende und bei der Mieterschaft
beliebte Elemente kdnnen genutzt werden. Dazu ge-
horen etwa von dem Wohnungsunternehmen und den
Bewohner*innen gemeinsam geplante und gepflegte
Urban Gardening-Bereiche: Das starkt den Zusam-
menhalt in der Siedlung und erhdht die Wertschatzung
fiir die gemeinschaftlichen Flachen.

Die Wohnumfeldqualitét wird auch maRgeblich durch
die spétere Pflege der Umgebung gesichert. Ein fach-
kundiger und sorgfaltiger Umgang mit Bepflanzungen
und Ausstattungen sorgt fiir die Qualitatssicherung
und senkt die Unterhaltskosten. Auch hier konnen
Landschaftsarchitekt*innen professionelle Unterstiit-
zung bieten.

—> Gute Beispiele

Gerade bei der Gestaltung des Wohnumfeldes muss
von dem Beginn der Planung an nicht nur informiert,
sondern auch der Dialog mit den Bewohner*innen
gesucht werden. Diese sollten aktiv am Planungspro-
zess teilhaben und auch auf allen Ebenen mitgestalten
konnen. Formate fiir dieses Vorgehen sind z. B. Pla-
nungswerkstatten, Diskussionsveranstaltungen oder
auch Online-Fragebdgen.

Seite 82, Einbindung von Bewohner*innen

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

Stellwerk 60 (Koln)

Die autofreie Siedlung Stellwerk 60 in KGIn
zeichnet sich durch eine aulergewdhnlich hohe
Aufenthaltsqualitat aus. Die Siedlung ist als
FuBgangerzone (mit dem Zusatzschild ,Radfahrer
frei”) gewidmet, sodass Konflikte mit dem MIV
entfallen. Die Wege sind verschwenkt, damit Rad-
fahrende ihre Geschwindigkeit reduzieren miissen
und so FuRganger*innen nicht gefahrden.

Die Ausstattung mit Sitzbanken ist ein weiterer
Garant fir die Aufenthaltsqualitét, genauso wie

wegbegleitende Bepflanzungen und Grininseln.
Viele Spielmdglichkeiten fir Kinder und Jugendli-
che runden das Angebot ab.

Die Siedlung verfiigt tiber eine sogenannte ,Reser-
veflache", also eine im Bebauungsplan ausgewie-
sene Flache fir ein mogliches Parkhaus, falls das
Konzept der Autofreiheit an seine Grenzen stolen
sollte. Auf dieser Flache befindet sich ein Urban
Gardening-Bereich, der von den Bewohner*innen
gemeinschaftlich gestaltet wird.

Fordermoglichkeiten

Die Fordermdoglichkeiten zur Gestaltung eines attraktiven Wohnumfeldes beziehen sich hauptsachlich auf die Her-
stellung von Barrierefreiheit. Fiir Wohnungsunternehmen gibt es die Moglichkeit, ein Darlehen mit dem Programm
»IKU — Barrierearme Stadt” der KfW-Bank zu erhalten. Dieses Programm bezieht sich neben MalRnahmen zum
Abbau von Barrieren auch auf MaBnahmen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, wie etwa dem Bau von Spiel-
platzen oder Parkanlagen. Auch die Investitionsbanken Berlin (Programm: ,IBB Wohnraum modernisieren”) und
Sachsen-Anhalt (Programm: ,Zuwendungen zur Herstellung des barrierereduzierten Zugangs zu Wohngebauden

und Wohnungen") vergeben Darlehen in diesem Bereich.
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Checkliste Wohnumfeld- und

Aufenthaltsqualitat

[0 Nutzungsanspriche und Bevélkerungsstruktur analysieren

[0 Bauliche Besonderheiten und Witterungsverhaltnisse priifen

Bauliche Voraussetzungen klaren

Technische Rahmenbedingungen identifizieren
Landschaftsarchitekt*in engagieren

Sonstige Kooperationspartner identifizieren und ansprechen

Projektplan erstellen

OO0Oo0oo0oao0oaad

Fordermdglichkeiten priifen

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

[0 Konzept fiir Pflege und Wartung ausarbeiten:
zustandige Firmen beauftragen

[0 RegelmaBige Wartung und Pflege der Flachen beauftragen

[0 Zielgruppenspezifische Kommunikation und Partizipation
der Bewohner*innen starten

[0 Gestaltete Flachen mit Mieterfesten und anderen
Aktionsformaten beleben

[0 Malnahmen evaluieren und ggf. an veranderte
Nutzungsanspriiche anpassen
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X -3 FulRverkehrscheck

Starken und Schwachen der FuBverkehrsinfrastruktur im Quartier ge-
meinsam mit den Bewohner*innen untersuchen — ein sogenannter
.FuBverkehrscheck" ist das ideale Mittel, um das Wohnumfeld genau-
er unter die Lupe zu nehmen und ermoglicht eine kostengiinstige Be-
standsaufnahme sowie Bedarfsanalyse einer Siedlung. Am Ende steht
ein Katalog, der Schwachstellen und Gefahrenpunkte aufzeigt. Auf die-
se Weise konnen VerbesserungsmafBnahmen zielgenau abgeleitet und
umgesetzt werden. Das partizipatorische Verfahren sensibilisiert fiir die
Mobilitatsbediirfnisse der Bewohner*innen und tragt zu einer hoheren
Akzeptanz von abgeleiteten Mallnahmen bei.

Vor der Umsetzung eines FulRverkehrschecks sind das
zustandige Personal aus dem Gebdudemanagement

sowie die finanziellen Mdglichkeiten abzuklaren. Dabei

sind nicht nur Kosten fiir die Planung und Durchfiih-
rung der Checks einzukalkulieren, sondern auch fiir
anschlielRende bauliche Verbesserungen. Die erste
Aufgabe fiir die zusténdige Ansprechperson und Be-
gehungsleitung ist die Einladung der Bewohner*innen.
Eine maximale Teilnehmendenzahl von 20 Personen
hat sich bewahrt. In kleineren Quartieren kann der
Check offen fir alle interessierten Bewohner*innen
beworben werden. In gréReren Quartieren ist dagegen
eine Begehung, aufgeteilt auf bestimmte Zielgruppen
(z. B. Schiiler*innen, Senior*innen, mobilitatseinge-
schrankte Personen) empfehlenswert. Der Zeitpunkt
der Veranstaltung ist entscheidend, sodass auch alle
Zielgruppen teilnehmen kénnen. Je nach Zielgruppe
erfolgt die Einladung postalisch, liber Aushange, die
Mieterzeitung, (iber Multiplikatoren wie Altenheime
sowie Kindergarten/Schulen oder den Internetauftritt.

Die Route der Gruppenbegehung ist mit einer alters-
gerecht angepassten Begehungszeit zu planen: Etwa
eine Stunde Gehzeit ist optimal. In dieser Zeit kann die
Gruppe eine Strecke von etwa einem Kilometer Lénge
inspizieren. Das Notieren und Diskutieren benétigt
Zeit, deshalb vereinfachen ein genauer Routenverlauf
sowie festgelegte Ruhepunkte zur Besprechung das
Zeitmanagement. Die Route der Inspektion sollte rele-
vante Eingangsbereiche, Treppenhauser, Hauptwege,
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Knotenpunkte und Zuwege umfassen. Bei grofReren
Siedlungen bietet es sich an, die Strecke auf typische
Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege aufzuteilen.

Zuletzt missen die Materialien fir den FuBBverkehrs-
check vorbereitet, besorgt und zur Inspektion mitge-
nommen werden. Dazu gehoren: FuBverkehrscheck-
Fragebogen, Karten des Quartiers (mit eingezeichneter
Route), Klemmbretter, Stifte, MaBb&nder und eine
Kamera.

Foto: VCD/Katja Taubert



Foto: VCD/Katja Taubert

Der eigentliche Check dauert im Normalfall mindes-
tens eine Stunde. Zu Beginn des FuBverkehrschecks
erlautert die Begehungsleitung kurz Ablauf und Ziele
des Checks und stellt den anwesenden Bewohner*in-
nen die geplante Route vor. AnschlieBend bekommen
die Teilnehmenden den FulRverkehrscheck-Fragebo-
gen und Stifte ausgeteilt, um die Protokollierung aller
relevanten Schwachstellen und moglicher Verbesse-
rungsvorschlage sicherzustellen.

Seite 24, Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitat

Die Dokumentation wahrend des Checks sollte folgen-
de Punkte umfassen:

« Standort

+ Problembeschreibung bzw. positives Beispiel
+ gedulerte Verbesserungsvorschlage

+ Hinweise auf weitere Schwachstellen
im Wohnquartier

Fir die spatere MalBnahmenumsetzung und die Weiter-
gabe von Mangelprotokollen an weitere Ansprechpart-
ner*innen sind eine Fotodokumentation und die genaue
Bemessung per MaRband (z. B. von Stufenhéhen)
wichtig.

Am Ende des Fullverkehrschecks sammelt die Be-
gehungsleitung die ausgeteilten Fragebégen und
Materialien wieder ein. AnschlieBend wird eine kurze
Feedbackrunde abgehalten, um die Praferenzen der
MaRnahmenumsetzung zu evaluieren. Ist dafiir aus-
reichend Zeit eingeplant, Iasst sich ein differenziertes
Stimmungsbild erhalten. Bei einer ldngeren Ab-
schlussrunde sollten die Teilnehmenden die Mdglich-
keit bekommen, sich hinzusetzen.

—> Die ganze Siedlung integrieren

In vielen Fallen ist eine Begehung der Sied-
lungsumgebung (z. B. zur ndchsten OPNV-Hal-
testelle oder Carsharing-Station) sinnvoll.
Zudem ist eine friihzeitige Kooperation mit der
zustandigen kommunalen Verwaltung bzw.
dem verantwortlichen Verkehrsunternehmen
anzustreben, besonders fiir die folgenden Maf3-
nahmenumsetzungen.

Eine Einladung zu Kaffee und Kuchen bildet hierfiir ei-
nen angenehmen Rahmen und erhdht die Gespréachs-
bereitschaft. In groReren Siedlungen ist ferner die ge-
meinsame Ausarbeitung eines Wegeplans fiir gezielte
Alters- und Bevolkerungsgruppen, wie beispielsweise
Schulwege, zu empfehlen. Dieser Schritt erfolgt am
besten im Rahmen eines Treffens im direkten An-
schluss an die erste Begehung.

Im Nachgang der Veranstaltung ordnet die Be-
gehungsleitung die notierten Schwachstellen,
beispielsweise nach Orten, Zustandigkeiten oder
Themenbereichen. Daraus werden entsprechen-

de Verbesserungsmalnahmen entwickelt und auf
Machbarkeit, Kosten sowie Dauer der Umsetzung
gepriift. Am Ende sollten kurz-, mittel- und langfristige
MaRnahmen stehen, die priorisiert und in einem Mal}-
nahmenkatalog zur Beseitigung der Schwachstellen
und Gefahrenpunkte (inklusive Zustandigkeiten und
Terminsetzung) festgehalten werden.
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Diese Ergebnisse werden in geeigneter Weise an die
Bewohner*innen weitergeleitet, zum Beispiel durch
einen Aushang am Schwarzen Brett. Bei groRen Mal-
nahmenpaketen bietet es sich an, einen Abschluss-
workshop mit einer Erlauterung oder gemeinsamen
Diskussion Uiber die umsetzbaren Malhahmen und
deren Priorisierung durchzufiihren.

Den eigentlichen Abschluss des FuRverkehrschecks
bildet die Umsetzung der ersten Malinahme. Hiermit
wird sichergestellt, dass die Bewohner*innen die ge-
wiinschte Verbesserung des Fulverkehrs im Quartier
wahrnehmen. Dafiir eignet sich am besten eine kurz-
fristige MalRnahme, die einen in der Begehung festge-
stellten Gefahrenpunkt beseitigt, etwa das Entfernen
von Sperrmiill oder anderen Hindernissen, die Gehwe-
ge unnotig verengen.

Als partizipative Begehung setzt der FulRverkehrs-
check einen vielschichtigen Austausch mit den Be-
wohner*innen voraus. Uber den ganzen Prozess — von
der Einladung bis zur Ankiindigung von Ma3nahmen
— mussen die Teilnehmenden informiert und kommu-
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nikativ begleitet werden. Um die Teilhabe aller Grup-
pen zu gewahrleisten, sollten verschiedene Kommuni-
kationskanale (Homepage, Mieterzeitung, Schwarzes
Brett, Postwurfsendung, personliche Ansprache bei
sozialen Einrichtungen) genutzt werden.

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass bei der gemein-
schaftlichen Inspektion der Wege die Bewohner*in-
nen haufig Verbesserungsvorschlage und Wiinsche
aulern, die teilweise nicht umsetzbar sind. Die
Begehungsleitung des Wohnungsunternehmens sollte
darauf vorbereitet sein, diese Anspriiche realistisch
beantworten und moderieren zu kdnnen.

(' Das VCD-Projekt »Zu FuB zur Haltestelle«
hat jede Menge Checklisten — mit Fokus auf den
Weg zur Haltestelle — erarbeitet:
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Checkliste FuRverkehrscheck

Bewohner*innengruppen zur Einladung
identifizieren

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

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

Ca. einstiindige Route ausarbeiten

Material beschaffen (Fragebdgen,
Karten, Klemmbretter, Stifte,
MaRbander, Kamera)

Vorbereitungen fiir die Abschlussrunde
treffen (Raumlichkeit, Verpflegung)

Zustandige Vertreter*innen des
Wohnungsunternehmens bzw. weitere
Akteure (kommunale Verwaltung,
Verkehrsunternehmen) einladen

Schwachstellen sortieren (z. B. von
kurz- bis langfristige Ausbesserung)

Verbesserungsmalnahmen entwerfen
und sammeln

Kosten, Dauer und Machbarkeit der
einzelnen MalRnahmen priifen

Malnahmenkatalog bzw. Priorisierung
erstellen

Malnahmen umsetzen

Koordination und Zustandigkeiten fir
Umsetzung der MaBnahmen festlegen

Erste (kurzfristige) Manahme zeitnah
umsetzen

Materialien zum Startpunkt bringen

FuBverkehrscheck-Konzept kurz
erklaren

Route vorstellen

Fragebdgen und Material (z. B. Kamera
fiir Fotodokumentation) verteilen

Alle relevanten Punkte der Route
gemeinsam ablaufen

Feedback-/Diskussionsrunde am Ende
der Begehung durchfiihren

Ausgeteilte Fragebogen und Materialien
einsammeln

Vereinbarungen zum weiteren Vorgehen
treffen

Zustandige Ansprechperson beim
Wohnungsunternehmen (oder auch
erganzend beim Verkehrsbetrieb)
festlegen

Ergebnisse an Teilnehmende bzw.
Anwohner*innen kommunizieren
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Die Qualitat von Fahrradwegen und -abstellanlagen bestimmt
mafgeblich dariiber, ob Bewohner*innen das Fahrrad fiir ihre
Alltagswege nutzen. Dabei gilt: Je naher und komfortabler die
Fahrradparkplatze — vor allem im Vergleich zum Auto — zu er-
reichen sind, desto eher wird das Fahrrad auch genutzt. Gerade
fiir Spezialfahrrader wie Pedelecs und Lastenrader sind witte-
rungs- und diebstahlgeschiitzte Abstellanlagen unerlasslich.
Aber auch Verleih- und Reparaturangebote sind ein wichtiger
Baustein der Fahrradfreundlichkeit im Wohnquartier. Damit po-
sitionieren sich Wohnungsunternehmen als engagierte Dienst-
leister, die sich durch eine besondere Serviceorientierung aus-
zeichnen.
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xx Fahrradparken

Der Bau von geeigneten Fahrradabstellanlagen ist sowohl im Bestand
als auch bei Neubauten die einfachste Moglichkeit, um die Fahrradinfra-
struktur und -mobilitat in einem Wohnquartier nachhaltig zu verbessern.
Der Aufwand und die Kosten unterscheiden sich dabei je nach GroRe
und Qualitat der Anlage. Durch die Umsetzung von Fahrradstellplatzen
in einem integrierten Mobilitatskonzept fallen bei Neubauten die Kosten
fiir Pkw-Stellplatze in einem hohen Ausmal} weg, sodass die Attraktivi-
tat der Wohnsiedlung langfristig steigt.

Bedarf ermitteln

Zunéachst ist der objektbezogene Bedarf an Fahrrad-
stellpldtzen zu ermitteln. Als allgemeiner Richtwert
sind 2,4 Fahrrader pro Haushalt anzunehmen (BMVI
2018). Alternativ wird pro 30 m? Wohnflache ein
Fahrradstellplatz empfohlen (Neufert 2016). Hinzu
kommen Fahrradparkplatze fiir Gaste (Richtwert: 10
Prozent der Stellplétze fiir Mieter*innen) sowie erwei-
terter Flachenbedarf fiir Lastenréder, Spezialrader und
Anhanger. Bei der Umsetzung einer Fahrradparkan-
lage muss auf die Bewohner*innenstruktur Riicksicht
genommen werden, um bedarfsgerechte Mobilitats-
angebote anzubieten. Altere Bewohner*innen sind
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beispielsweise haufiger mit Pedelecs (Erhohung

der Reichweite) oder mit Dreirddern (Erhohung der
Stand- und Fahrsicherheit) unterwegs. Junge Familien
hingegen bendtigen Platz fiir Lastenrédder. Fiir Rader
mit elektrischem Antrieb muss eine zukunftsfahige
Fahrradparkanlage sowie eine Ladeinfrastruktur ange-
boten werden.

= Seite 64, Elektromobilitat

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

Bausteine - Fahrradfreundlichkeit
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Modell Platzbedarf Wetterschutz
(je Stellplatz)
Fahrrad- Ab 60 € (durchschnittlich (1,25 -) 2 m? Sehr einfach Nur bei Gering
biigel 120 €) Uberdachung
Doppel- Ca. 500 bis 750 € fiir zwei ca. 1,5 m? Schwer Nur bei Mittel
stock- Platze (je einer oben und Uberdachung
parker unten)
Fahrradbox | Ca. 500 bis 1.200 € 2-3m? Einfach Gewabhrleistet | Hoch
Fahrrad- Ca. 5.000 bis 10.000 € (fiir Ab 7 m? Mittel Gewabhrleistet | Mittel
pavillon 12 Fahrrader)
Fahrrad- Kosten abhangig von vor- z. B. bei einem Mehr- Ebenerdiger Gewahrleistet | Mittel bis
raum (Erd- | handenen Flachen und aus- | familienhaus mit 12 Zugang hoch
geschoss) gewabhlten Fahrradparkern Haushalten: ca. 50 m?
Fahrrad- bei Umwidmung von z. B. bei einem Mehr- Breite Rampen Gewahrleistet | Mittel bis
keller Pkw-Tiefgaragenplatzen familienhaus mit 12 mit geringen hoch
geringe Kosten Haushalten: ca. 50 m? Neigungen
natig
Garage Kosten abhangig von GroBe, | Ca. 2,25 m? (je Stellplatz + | Ebenerdiger Gewabhrleistet | Mittel
Bauaufwand und techni- ErschlieBungsflachen) Zugang
schem Innovationsgrad

' Weitere Informationen zum Fahrradpavillon unter: bit.ly/2CxVAMx



http://bit.ly/2CxVAMx

Voraussetzungen und
Anforderungen klaren

Aus dem ermittelten Bedarf ergibt sich die GroRRe der
Fahrradparkanlage. Die Mindestflache fiir eine beque-
me Fahrradabstellung liegt bei 2 m2. Rangierflachen
erhdhen den Platzbedarf bei groBeren Anlagen.

Der gewdhlte Standort muss Anforderungen an Nahe,
Barrierefreiheit, Sicherheit und Wetterschutz geniigen.
Dafiir sollte die Fahrradparkanlage wohnungsnah
(hochstens 20 Meter Entfernung zum Hauseingang)
errichtet werden. Ideal ist bei einem Neubau die
Planung eines ebenerdig gelegenen Fahrradraums
innerhalb des Gebaudes. Weiterhin muss der Zugang
ausreichend breit (21,20 m) und die Anlage nachts gut
ausgeleuchtet sein. Zum Schutz vor Niederschlag ist
es notig, aulenstehende Parkanlagen zu iberdachen.
Hinsichtlich der Sicherheit und des Wetterschutzes
sind Garagen oder abschlieBbare Fahrradboxen zu
empfehlen, die auch gegen Frost und Sturm schiitzen.

Fahrradparkanlagen umsetzen

Die verschiedenen Arten von Fahrradabstellanlagen
sind in der Tabelle auf Seite 34 zu finden. Auszuschlie-
Ren sind dabei sogenannte ,Felgenkiller”, einfache
Vorderradhalter ohne Standsicherheit und mangel-
haftem Diebstahlschutz. Der Bauumfang ergibt sich

’ ’ Hochwertige und sichere
Fahrradabstellanlagen sind ein
iiberzeugender Anreiz fiir neue Mie-
ter*innen: Das haben viele Akteure
der Wohnungswirtschaft langst er-
kannt. Sie bewerben ihre Mobilitats-
angebote offensiv und sprechen so
eine fahrradaffine Mieterschaft an.

Jan Lange

Regionalkoordinator Nord
VCD

dementsprechend anhand des ortlichen Bedarfs und
des gewahlten Angebots. Errichtete Parkanlagen
miissen regelmaRig kontrolliert und gewartet werden,
woflr die Zustandigkeiten rechtzeitig festzulegen sind.
In der Praxis hat es sich bewabhrt, eine klare Zuordnung
zwischen den Abstellanlagen und der Wohnung (z. B.
durch eine Nummerierung) herzustellen. So kénnen
ungenutzte, kaputte Fahrrader einfacher identifiziert
und so die Besitzer kontaktiert werden — wertvoller
Parkraum geht nicht verloren.

Bausteine - Fahrradfreundlichkeit
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Wichtig bei der Planung ist, die Mieter*innen friihzeitig —) Ste||p|atzkonversion
liber den Bau und die spateren Angebote zu informie-

ren. Eine Partizipation wahrend der Planungsphase
gibt die Moglichkeit, auf Wiinsche und Hinweise
einzugehen, falls Bewohner*innen spezielle Mobili-
tatsbedirfnisse haben. Gleichfalls ist eine permanente
Kommunikation des vorhandenen Angebotes an Fahr-
radabstellmdglichkeiten wichtig, um an die Nutzungs-
moglichkeiten zu erinnern.

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

ca. zehn Fahrradstellplatze. Fiir eine Stell-
platzkonversion ist ein Antrag an die 6rtliche
StralRenverkehrsbehorde notig.
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Foto: Erhard Renz

Rechtliche Rahmenbedingungen:

Wichtige Voraussetzung beim Bau von Fahrradparkanlagen ist das Bauplanungs- und Bauordnungs-
recht, insbesondere die jeweilige Landesbauordnung. Hier ist beispielsweise festgelegt, wie Abstellanlagen
zu gestalten sind und wie viele Fahrradstellplatze mindestens fiir Wohneinheiten rechtlich vorgeschrieben
sind. Dies wird teils durch Ortssatzungen spezifiziert. Bis zu welcher GroRe der Neubau von Fahrradabstell-
anlagen verfahrens-/genehmigungsfrei ist, ist in den Landesbauordnungen ebenfalls geregelt.

Baden-Wiirttemberg, Rheinland-
Pfalz, Saarland, Sachsen, Sachsen- genehmigungs-/verfahrensfrei ohne Begrenzung
Anhalt, Schleswig-Holstein

B , Berlin, Brandenburg, : : :
:/Iy:crzrlzlen(:t::lg-\lr:;oemnmu:i bis 30 m? genehmigungs-/verfahrensfrei
genehmigungs-/verfahrensfrei fir nicht
Bremen )
notwendige Fahrradabstellanlagen
m bis 50 m? genehmigungs-/verfahrensfrei
genehmigungs-/verfahrensfrei (als Gebaude
bis 30 m2 Brutto-Grundflache)

genehmigungs-/verfahrensfrei ohne Begrenzung
Niedersachsen (bei Fahrradabstellanlagen in Gebduden muss
mindestens eine Seite vollstandig offen sein)

Nordrhein-Westfalen bis 100 m? genehmigungs-/verfahrensfrei

nicht iberdachte Fahrradabstellanlagen mit einer Flache

Thiiringen bis zu 100 m? je Grundstiick, liberdachte Anlagen mit
einer Flache bis zu 40 m? je Grundstiick verfahrensfrei
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Dock71 (Hamburg)

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

—> Gute Beispiele

Fahrradloft Lichtenberg (Berlin)

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

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

Fordermoglichkeiten

Wohnungsunternehmen kénnen (u. a. in Zusammen-
arbeit mit der kommunalen Verwaltung) fiir den Bau
von Fahrradparkanlagen Zuschiisse und Férderun-
gen beantragen. Neben regionalen Forderprogram-
men existiert das bundesweite Férderprogramm
,Klimaschutz im Radverkehr” (Ansprechpartner:
Projekttrager Jiilich), welches u. a. den Aufbau von
Radverkehrsinfrastruktur fordert.
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(@' Einen Uberblick iiber aktuelle Forder-
moglichkeiten bietet unsere Datenbank:



http://www.vcd.org/themen/wohnen-und-mobilitaet/foerderungen/
http://www.vcd.org/themen/wohnen-und-mobilitaet/foerderungen/

Checkliste Fahrradparken '

[0 Anzahl der erforderlichen Abstellplatze méglichst genau ermitteln

[0 Spezielle Mobilitatsbediirfnisse (Anhénger, Pedelecs, Dreirader etc.)
bedenken

[0 Abstellflachen inklusive Rangierflachen errechnen

O

Ausreichend Fahrradabstellanlagen fiir Gaste berticksichtigen

[0 Bedarfsplanung regelmaRig aktualisieren

[0 Kommunale Bezuschussung und landes- und
bundesweite Forderung priifen

[0 Eigenanteil auf Seiten des Wohnungsunternehmens sicherstellen

[0 Kommunale Bezuschussung und landes- und
bundesweite Férderung prifen

[0 Eigenanteil auf Seiten des Wohnungsunternehmens sicherstellen

[0 Rechtzeitige Information und Einbindung der
Bewohner*innen sicherstellen

[0 Ansprechperson festlegen, welche u. a. die regelmafige Wartung und
Kontrolle der Fahrradparkanlage tGbernimmt
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d <0 Fahrradverleih

Bei Fahrradverleihsystemen (auch: Bikesharing) besteht fiir Wohnungs-
unternehmen die Maglichkeit, zusammen mit Mobilitatsdienstleistern
neue Geschaftsfelder und Dienstleistungsangebote zu erschlieBen. Be-
sonders interessant sind dabei Verleihangebote von Spezialfahrradern
wie E-Lastenrader und Pedelecs. Im Rahmen von Kooperationsvertra-
gen mit Mobilitatsdienstleistern oder Vereinen werden entsprechende
Verleihsysteme umgesetzt und angeboten. Durch attraktive, fahrradba-
sierte Mobilitatsangebote gelingt es, die Mieter*xinnenbindung in einem

Quartier auf lange Sicht zu starken.

Die Nachfrage nach Fahrradverleihangeboten ist als
grundsatzlich hoch anzusehen. Zu klaren ist jedoch,
bei welchen verschiedenen Fahrradtypen der grote
Bedarf herrscht, denn verschiedene Fahrradtypen sind
fiir unterschiedliche Personenkreise interessant. Einen
ersten Ansatzpunkt bietet hierbei die Altersstruktur
der Bewohner*innen. Grundsétzlich besteht die grofte
Nutzungsbereitschaft fiir Bikesharing-Angebote in der
Altersgruppe der unter 39-Jahrigen (IHK Wiirzburg
2017). Fur diese Gruppe sind insbesondere E-Las-
tenrader ein attraktives Angebot, die verstarkt von
jungen Menschen und Familien genutzt werden. Die
Nachfrage nach Lastenfahrradern und -pedelecs ist in
Verleihsystemen recht hoch, da die private Anschaf-
fung eines Transportrades vergleichsweise kosten-
intensiv ist. Mit zunehmendem Alter verschiebt sich
die Fahrradnutzung hin zu Pedelecs (BMVI 2016) und
standsicheren Radern. Umfragen unter Bewohner*in-
nen konnen Wohnungsunternehmen dabei helfen, die
tatsachlichen und gewiinschten Mobilitdtsbediirfnisse
genau zu ermitteln.

Zusammen mit dem jeweiligen Mobilitatsdienstleis-
ter werden nach der Bedarfsklarung die spezifischen
Voraussetzungen und Anforderungen besprochen.
Je nach Art des Fahrradverleihsystems ergeben sich
unterschiedliche Mindestanforderungen. So sollte,
ahnlich wie bei Fahrradparkanlagen, beim stations-
basierten Fahrradverleih auf Barrierefreiheit (Eben-
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erdigkeit, breite Rampen mit geringer Steigung oder
Fahrradaufziige), Sicherheit (Diebstahlschutz, An-/
AbschlieRbarkeit), Wetterschutz (Uberdachung oder
Integration in Hauser/Boxen), ausreichende Beleuch-
tung und Né&he (schnelle Erreichbarkeit von moglichst
vielen Wohneinheiten aus) geachtet werden. Zudem
ist sicherzustellen, dass die Stationen prominent im
Quartier platziert werden und schon von weitem durch
ein einheitliches Corporate Design sichtbar sind.

Im Fall von Verleihsystemen mit E-Rddern ist es not-
wendig, eine entsprechende Ladeinfrastruktur aufzu-
bauen und Anschlussmdglichkeiten vorzusehen.

Seite 64, Elektromobilitat



Foto: Stadtplanungsamt Darmstadt

Die Infrastruktur kann auch kooperativ mit dem jewei-
ligen Mobilitatsdienstleister geplant und umgesetzt
werden. Hier gibt es meist Standardlésungen, die
einfach aufgebaut werden kénnen. Die Buchung und
das Ausleihen bei Fahrradverleihsystemen kann digital
(Online-Portale, Smartphone-Apps), telefonisch oder
stationdr (z. B. liber eine digitale Haustafel und/oder
Schliisselbox) organisiert werden. Auch hier sollten
mit dem Mobilitatsdienstleister friihzeitig zielgruppen-
geeignete Moglichkeiten der Reservierung sowie des
Ausleih- und Bezahlvorganges ausgewahlt werden. Oft
ist es mdoglich, die Buchung bzw. Reservierung in ein
bestehendes Buchungssystem eines Mobilitatsdienst-
leisters zu integrieren.

Nachdem ein geeigneter Ort bzw. Raum (bei stations-
basiertem Verleih) ausgewahlt wurde, wird die geplan-
te Zusammenarbeit mit dem Mobilitatsdienstleister

in einem Kooperationsvertrag festgeschrieben. In
diesem sollte u. a. festgelegt sein, wie die Wartung und
Buchungsabwicklung ablduft. Es kann vorteilhaft sein,
die Fahrrader in ein {ibergreifendes Verleihsystem zu
integrieren: Dadurch werden fiir die Nutzer*innen {iber
dieselben Informations- und Ausleihprozesse mehr
Standorte verfiigbar und es kann ein breiteres Angebot
(verschiedene Fahrradtypen, evtl. im Tausch zwischen
den Standorten) erméglicht werden.

Christian Harstrick

Regionalkoordinator Hannover
VCD

Sehr wichtig ist bei Fahrradverleihsystemen, die Be-
wohner*innen friihzeitig und umfassend tiber geplante
Angebote und entsprechende Konditionen zu informie-
ren sowie wenn maoglich auch in die Planung dieser
mit einzubeziehen und schliellich das aktive Erproben
zu ermdglichen, um Nutzungsbarrieren abzubauen.

Bausteine - Fahrradfreundlichkeit
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—> Gute Beispiele

Seestadt Aspern (Wien)

Um den Radverkehr zu starken, wurden in der
Seestadt Aspern zahlreiche Fahrradverleihstatio-
nen und eine Lastenradstation errichtet. Auch

gibt es einen integrierten Fahrradreparaturservice
und ein Fahrradprojekt, welches sich an Kinder
richtet (,Projekt MiRa — das mitwachsende Rad
fur Kinder"). Der Verleih findet tiber automatische
Stationen statt, an denen sich die Bewohner*innen
ein Rad mit einer elektronischen Karte (,Seestadt
Card"“) ausleihen kénnen.

Rechtliche Rahmenbedingungen:

Beim Aufbau von Stellplatzen im Rahmen
von Fahrradverleihsystemen ist das Baupla-
nungs- und Bauordnungsrecht, insbesondere die
jeweilige Landesbauordnung, zu beachten

Seite 33, Fahrradparken

Hier ist beispielsweise festgelegt, wie Abstell-
anlagen zu gestalten sind. Dies wird teils durch
Verordnungen oder Ortssatzungen spezifiziert'.
Vertrdge mit Mobilitatsdienstleistern sollten
angemessene Regelungen enthalten — etwa zu
den Mietkonditionen, Instandhaltungspflichten,
Haftungsfragen. Zu grundsatzlichen Maglichkei-
ten der Ausgestaltung entsprechender Vertra-
ge im Verhaltnis von Wohnungsunternehmen,
Mobilitatsdienstleistern und Mieter*innen wird
auf den MalRnahmensteckbrief zum Carsharing
verwiesen.

Seite 70, Carsharing

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

Nassauische Heimstatte (Frankfurt Niederrad,
Kelsterbach, Langen)

In drei Pilotsiedlungen mit rund 1.200 Haushalten
in Hessen will die Wohnungsgesellschaft Nassau-
ische Heimstéatte nachhaltige Mobilitatslosungen
erproben. Zum Verleih stehen Pedelecs, Lastenra-
der und Anhéanger. Die entsprechenden Sharing-An-
gebote sind per App und Online-Plattform buchbar.
Die passende fahrradfreundliche Infrastruktur
schlielt sichere und wettergeschiitzte Fahrrad-
abstellanlagen mit Standluftpumpen ein.

Fordermoglichkeiten

Neben regionalen Férderungen und Kooperationsmdglichkeiten werden Verleihsysteme durch das bundesweite
Forderprogramm ,Klimaschutz im Radverkehr” (Ansprechpartner: Projekttrager Jiilich) und das Programm ,Stadt
gemeinsam gestalten! Neue Modelle der Quartiersentwicklung” bezuschusst.
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Checkliste Fahrradverleih

Spezielle Mobilitatsbediirfnisse
(Anhénger, Pedelecs, Dreirader,
Lastenrader, etc.) bedenken und
Verleihangebote auswahlen, die den
Bedirfnissen der Nutzergruppen
entsprechen (bspw. Lastenradangebote
fir Familien)

Abstellflachen der (Spezial-)Rader
inklusive Rangierflachen
berilicksichtigen

Bedarfsplanung regelméaRig
aktualisieren

Forderermoglichkeiten und Finanzierung

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

Prifen, dass die Verleihstation gut
sichtbar im Quartier platziert ist und
Uber ein einheitliches Corporate Design
verfligt

Rechtzeitige Information und
Einbindung der Bewohner*innen
sicherstellen

Zustandige Ansprechperson festlegen,
welche u. a. die regelmalige Wartung
und Kontrolle der Verleihstation
Ubernimmt

Alle Bewohner*innen tiber Angebot
informieren

Ansprechperson fiir Betrieb,
Telefondienst etc. festlegen

Verleihstation(en) zentral im Quartier
und in moglichst geringer Distanz zu
den Wohneinheiten positionieren

Mindestanforderungen zum
Wetterschutz, zur Barrierefreiheit sowie
zur Diebstahlsicherheit beachten

Zugang zu der Verleihstation breit
genug anlegen und ausreichend
beleuchten

Maoglichkeiten zur Stromversorgung und
Lademaoglichkeiten fiir Pedelecs priifen
und umsetzen

Verleihstation auswahlen, die
hinsichtlich Wetterschutz, Sicherheit,
Komfort und Kosten passt

Priifen, ob der Neubau der Verleih-
station genehmigungspflichtig ist

Vorgaben zur Gestaltung
der Stationen Uberpriifen

Versicherung der Rader regeln
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G: A9 Fahrradwerkstatt

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

hohen Mehrwert.

Der Umfang von Fahrradservices und Reparaturan-
geboten orientiert sich an der GréRe der Wohnim-
mobilie. Im Fall von kleineren Wohnh&dusern kann es
ausreichen, ein diebstahlsicheres Reparaturset im
Bereich der Fahrradabstellmdglichkeiten zu installie-
ren. Losungen, die die Aufhangung der Werkzeuge an
Edelstahl-Kabeln gewabhrleisten, sind hierfiir beson-
ders geeignet. Eine weitere Variante ist mit Fahrradre-
paraturstationen gegeben, die verschiedene Hersteller
anbieten. Diese sind ein platzsparendes und gleich-
zeitig sehr attraktives Angebot fiir alle Mieter*innen. In
groBeren Wohnhausern bis hin zu ganzen Quartieren
ist es empfehlenswert, eine eigene Fahrradwerkstatt
zu errichten. Denkbar wére auch, eine temporare

44 Bausteine - Fahrradfreundlichkeit

Werkstatt aufzubauen. Diese kann mobil in einem Zelt
untergebracht werden und insbesondere im Friihjahr
zu Beginn der Fahrradsaison (z. B. im Rahmen eines
Quartierfestes) bespielt werden.

Bevor mit dem Aufbau der Fahrradwerkstatt begonnen
werden kann, muss die Frage der Zustandigkeit und
Verantwortung geklart werden — vielversprechend sind
beispielsweise ehrenamtlich von den Bewohner*innen
betriebene Werkstatten. Das Wohnungsunternehmen
kann dann mit kostenlos zur Verfligung gestellten
Raumlichkeiten und KommunikationsmalRnahmen
unterstiitzend zur Seite stehen.

Foto: VCD
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Foto: Pressedienst Fahrrad/croozer.de

Der gewdhlte Standort fiir eine Werkstatt muss An-
forderungen an Néhe und Barrierefreiheit geniigen.
Dafiir sollte die Werkstatt zentral liegen, um von allen
Wohneinheiten aus schnell erreichbar zu sein. Bei
einem Neubau ist eine Planung innerhalb des Gebau-
des im Erdgeschoss ideal — am besten barrierefrei und
ebenerdig. Auch die Zugange miissen ausreichend
breit (1,20 m) sein.

Fahrradwerkstatten sollten mindestens eine Luftpum-
pe, ausreichend gro3e Montagehalterungen/-flaichen
(gegebenenfalls auch geeignet fir Lastenrader),
Ersatzteile (bspw. Schlduche oder Schrauben) und
entsprechendes Reparaturequipment (Schmierstof-
fe, Flickzeug, Schraubendreher, Zangen, Hammer,
Aufbewahrungsboxen etc.) enthalten. Standardisierte
Werkzeugkoffer zur Reparatur von Fahrradern beinhal-
ten oft groRBe Teile der notwendigen Utensilien. Zudem
sollte die Fahrradwerkstatt — insbesondere fiir die
dunkle Jahreszeit — ausreichend beleuchtet sein.

Wie bei allen Mobilitatsangeboten und begleitenden
Malnahmen ist eine friihzeitige und umfassende In-
formation und Kommunikation mit den Bewohner*in-
nen sowie deren Einbeziehung bei der Umsetzung sehr
wichtig. Es tragt zum langfristigen Erfolg bei, die An-
wohnenden Uiber samtliche Aktionen und MalRnahmen,
die in und um die Fahrradwerkstatt umgesetzt werden,
kontinuierlich zu informieren. Auch sind verlassliche
Offnungs- und Servicezeiten entscheidend.

Bei Fahrradwerkstétten bieten sich gemeinsame,
regelmafRige Reparaturaktionen an, um alle Bewoh-
ner*innen mit der Werkstatt vertraut zu machen.
Diese Aktionen kdnnen beispielsweise zusammen
mit ortlichen Fahrradladen, dem VCD oder dem ADFC
durchgefiihrt und entsprechend beworben werden.
Eine Alternative sind sogenannte Repaircafés, bei
denen sich die Bewohner*innen bei Kaffee oder Tee
gegenseitig beim Reparieren unterstiitzen.
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—> Gute Beispiele

Cykelhuset Malmo (Schweden)

Zwei Fahrradwerkstatten innerhalb des Cykelhu-
sets mit Werkzeug, Material und Luftpumpen er-

Zudem gibt es eine Fahrradwaschstation im Haus.
Uferwerk (Werder)

Das Herzstiick der Wohnsiedlung Uferwerk ist die
Klimawerkstatt, welche einen Veranstaltungsraum,
eine Nahstube, ein Repaircafé und Werkstatten
(unter anderem eine Metall- und Fahrradwerkstatt)
beherbergt.

HOWOGE Wohnungsbaugesellschaft mbH (Berlin)

Die kommunale Wohnungsgesellschaft HOWOGE
bietet im Rahmen von GroRveranstaltungen ca.

lauben eine schnelle Reparatur des eigenen Rades.

sechsmal im Jahr eine temporéare Fahrradwerk-
statt an. Dieses Angebot ist fiir alle Mieter*innen
kostenlos und wird in Kooperation mit sozialen
Tragern oder Gewerbebetreibenden durchgefiihrt.

WOGEDO (Diisseldorf)

In Kooperation mit der Wohnungsbaugesellschaft
WOGEDO betreibt eine ehrenamtliche Initiative im
Dusseldorfer Stadtteil Wersten eine Fahrradwerk-
statt mit kostenlosen Reparaturmaf3nahmen. Die
Wohnungsbaugesellschaft unterstiitzt die Initiative
dabei mit mietfeien Rdumen. Das Angebot der
Werkstatt reicht von der Hilfe zur Selbsthilfe bis zu
Kursen, die das Einmaleins der Fahrradreparatur
vermitteln.

Fordermoglichkeiten

Zur Finanzierung von Fahrradwerkstatten kann einerseits die Moglichkeit eines Darlehens durch das KfW-Umwelt-
programm (KfW Bankengruppe) gepriift werden, andererseits gibt es landesweite Forderprogramme zur Quartier-
sentwicklung, die moglicherweise in Frage kommen (z. B. ,Programm Soziale Stadt” in Berlin).

46 Bausteine - Fahrradfreundlichkeit

Foto: IBOMBO



Checkliste Fahrradwerkstatt '

[0 Umfang der Fahrradwerkstatt klaren

[0 Temporare Reparaturaktionen auf Quartiersfesten mitdenken

O

Spezielle Mobilitdtsbediirfnisse (Anhénger, Pedelecs, Dreirader,
Lastenrader, etc.) besonders bei den Platzbediirfnissen einplanen

Bedarfsplanung regelmaRig aktualisieren
Maoglichst zentralen Ort fiir die Werkstatt im Quartier ausmachen

Werkstatt mit mindestens der folgenden Ausstattung:

O 0O 004

Luftpumpe, Montagehalterung/ -fliche (geeignet fir Lastenrader),
Ersatzteile (wie Schlduche oder Schrauben) und passendes
Reparaturequipment (Schmierstoffe, Flickzeug, Schraubendreher,
Zangen, Hammer etc.)

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

[0 Zustandigkeit fir den Betrieb der Fahrradwerkstatt klaren

O

Bewohner*innen fiir ehrenamtliche Tatigkeiten gewinnen

[0 Mieter*innenbeirat bei der Planung involvieren

[0 Rechtzeitige Benachrichtigung und Einbindung der
Bewohner*innen sicherstellen

[0 Kontinuierliche Kommunikation iiber MalRnahmen in
und um die Fahrradwerkstatt beachten

[0 Verldssliche Offnungs- und Servicezeiten sicherstellen

O

Forderermdglichkeiten und Finanzierung

[0 Maoglichkeiten zur kommunalen Bezuschussung und der
landes- und bundesweiten Forderung priifen
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Voraussetzung fiir eine unabhangige, flexible Mobilitat im Wohnquar-
tier ist eine fuBBlaufige Anbindung an das offentliche Nahverkehrsnetz.
SchlieBlich ist eine gute ErschlieBung durch Bus und (StraBen-)Bahn
fiir viele Menschen ein zentrales Kriterium bei der Wohnortwahl. Um-
fassende Fahrgastinformationen im Quartier sowie spezielle Tarifmo-
delle fiir Bewohner*innen (z. B. Mieterticket) sind wichtige Anreize zur
OPNV-Nutzung. Doch auch die Zuganglichkeit der Haltestellen mit kur-
zen, barrierefreien Wegen ist entscheidend fiir eine gute Anbindung der
Quartiere. Um die MaBBnahmen erfolgreich umzusetzen, ist eine enge
Kooperation mit Mobilitatsdienstleistern und der kommunalen Stadt-
und Verkehrsplanung sowie des lokalen Verkehrsbetriebes erforderlich.
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Mietertickets

ABO

Wohnungsunternehmen bieten ihren Bewohner*innen durch sogenannte

Mietertickets vergiinstigte oder kostenlose Fahrscheine bzw. Abonne-
ments fiir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) an. Dadurch
entsteht nicht nur fiir Pendelnde eine kostengiinstige Alternative zum
eigenen Auto, Mietertickets starken auch die alltagliche Nutzung von
Bus und Bahn. Insgesamt stellt es ein attraktives Angebot dar, das

Wohnumfeld autoarmer zu gestalten.

Zur Umsetzung eines Mietertickets sind zunachst die
Rahmenbedingungen des Quartiers zu priifen, bevor
eine Auswahl eines der drei Ticketmodelle (siehe Seite
53) moglich ist. So ist die Bewohner*innenstruktur des
Quartiers zu analysieren, ebenso wie das vorhandene
Angebot des 6ffentlichen Nahverkehrs und die Lage
des Quartiers in der Stadt.

Mietertickets sind vor allem dann sinnvoll, wenn sich
aus der Struktur der Bewohner*innen ergibt, dass we-
nige verglinstigte Zeitkarten wie Semesterticket oder
Jobticket vorhanden sind. Aber auch fiir Bewohner*in-
nen, die moglicherweise bereits liber vergiinstigte
OPNV-Tickets verfiigen, zum Beispiel Seniorentickets,
kann ein Mieterticket hohere Rabatte oder weitere An-
gebote (wie Fahrradmitnahme) bieten. Hier ist nach der
Analyse der vorhandenen Zeitkarten die Verhandlung
mit dem Verkehrsunternehmen entscheidend.

Andererseits muss bei der OPNV-Anbindung des
Wohnquartiers tberpriift werden, ob diese fiir alle
Bewohner*innen zuganglich sowie geeignet ist. Eine
fuBlaufige, barrierefreie Anbindung an den 6ffentlichen
Nahverkehr, also vom Quartier zur Bus-/Tram- oder
Bahnstation, ist Grundvoraussetzung. Sollte dies nicht
der Fall sein, empfiehlt sich die Kontaktaufnahme mit
der kommunalen Verwaltung und dem Verkehrsun-
ternehmen. Als Besteller von Verkehrsleistungen sind
die Kommunen mitverantwortlich fiir die Standorte
von Haltestellen. Ist das Wohnquartier unzureichend
erschlossen, kann das Wohnungsunternehmen inno-
vative Anschlusskonzepte, wie etwa Quartiersbusse,
in Erwagung ziehen. Neben der Erreichbarkeit ist die
Bedienhaufigkeit mallgeblich fur die Qualitat des

OPNV. Bei zu langen Wartezeiten sollten Anfragen zur
Taktverdichtung oder Anbindung mit weiteren Linien
an die Verkehrsunternehmen und an die kommunale
Verwaltung gestellt werden.

Im Anschluss sind die Anforderungen der verschiede-
nen Ticketmodelle fiir das jeweilige Wohnquartier zu
untersuchen. Die Konzepte unterscheiden sich stark
in den Kosten und betrieblichen Anforderungen. Bevor
der Kontakt zum Verkehrsunternehmen bzw. -verbund
gesucht wird, sind deshalb die Eckpfeiler der Verhand-
lungen abzuklaren.
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Im nachsten Schritt ist die Kommunikation mit den
Verkehrsunternehmen oder -verbiinden aufzunehmen,
um ein geeignetes Ticketmodell im Rahmen eines Ko-
operationsvertrages abzusprechen. Je nach Region ist
ein Verkehrsunternehmen allein fiir die Tarifgestaltung
zustandig und damit der Kooperationspartner oder es
gibt einen lbergreifenden Tarif des Verkehrsverbun-
des. Verkehrsunternehmen und -verbiinde sind meist
sehr offen fiir Mieterticket-Konzepte, da sie damit
langfristige und sichere Vertriebswege erschliellen
und neue Kund*innen gewinnen. Allerdings sind nicht
alle Ticketmodelle bei allen Verkehrsunternehmen bzw.
-verblinden moglich. Zusétzlich sollte eine Einbindung
der kommunalen Verwaltung gepriift werden. In eini-
gen Fallen unterstiitzen Stadte und Gemeinde solche
Vorhaben finanziell oder mit Pressearbeit.

Finanziert werden die Solidartickets iiber einen
Aufschlag auf die Kaltmiete. Mobilitatsdienstleistun-
gen wie Stellplatze oder Mietertickets diirfen nicht in
den gesetzlich geregelten Nebenkosten abgerechnet
werden. Aus diesem Grund bietet sich dieses Modell
nur fir Neubauquartiere an: Bei einem Neuabschluss
des Mietvertrages ist das Mieterticket dann Teil des
angebotenen Gesamtpaketes — bestehende Mietvertra-
ge konnen von solchen Vereinbarungen nicht abhéngig
gemacht werden. Zugleich ist davon auszugehen, dass
nicht alle Bestandsmieter*innen die Mobilitatsvereinba-
rung unterzeichnen wiirden.
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Die Umsetzung des Mietertickets ist vor allem durch
eine enge Kooperation mit dem Verkehrsunternehmen
bzw. -verbund geprégt. Deshalb sind die jeweiligen
Ansprechpartner*innen auf Seiten des Verkehrsunter-
nehmens bzw. -verbunds und des Wohnungsunterneh-
mens friih genug zu identifizieren. Bei den Verhand-
lungen sind neben den Kosten bzw. Rabatten auch die
integrierten Angebote wie eine Fahrradmitnahme fest-
zulegen. Bei der Bestellung von grolRen Ticketpaketen
durch Wohnungsunternehmen kdnnen Rabatte von ca.
drei bis zehn Prozent mit dem Verkehrsunternehmen
bzw. -verbund verhandelt werden.



Sharingmodell

Beim Sharingmodell bzw. OPNV-Ticketsharing
teilen sich Bewohner*innen iibertragbare Tickets,
was in allen Quartiersgroen moglich ist.

Zielgruppe sind Mieter*innen, die nur einzelne
Fahrten mit dem OPNV unternehmen und fiir die
der Einzelfahrpreis eine Zugangshiirde darstellt.
Die Fahrkarten werden dabei durch das Woh-
nungsunternehmen bestellt, ausgegeben und
verliehen. Die Tickets stehen den Bewohner*innen
kostenlos zur Verfligung oder werden im Rahmen
eines Mietkonzepts aufgefiihrt und verrechnet.
Dabei ergibt sich auch bei der kostenpflichtigen
Nutzung durch das Teilen der Fahrscheine eine
Ersparnis im Vergleich zu Einzelfahrscheinen
oder Abonnements. Das finanzielle Risiko fiir das
Wohnungsunternehmen ist beim Ticketteilen sehr
gering, da nur wenige Kosten fiir einzelne Tickets
anfallen. Bei dauerhaft erfolgreicher Umsetzung
sind die Kosten in ein Mietkonzept integrierbar.
Voraussetzung ist, dass die Verkehrsunternehmen
bzw. -verbiinde libertragbare Tickets anbieten.

Die Anzahl der libertragbaren Fahrscheine ist
erheblich von der Bewohner*innenstruktur ab-
hangig und in den ersten Monaten auszutesten.
Die Bewohner*innen miissen das Ticket ohne
grolRe Umwege erhalten konnen. Es ist sinnvoll die
Nutzungshaufigkeit und -dauer zu begrenzen, um
vielen Mieter*innen die Inanspruchnahme zu ge-
wahrleisten und Vielfahrer*innen als Kund*innen
des Verkehrsunternehmens zu werben. Hinsicht-
lich der Verteilung der Tickets bietet sich darum
eine zentrale Verteilungsstelle mit Erfassungs-
system an. Dies kann in einer Mobilitatsstation,
durch einen Conciergeservice oder mithilfe einer
verschlieBbaren Box erfolgen, zu der nur Tickettei-
ler*innen Zugriff haben. Das Erfassungssystem
verhindert Dauernutzungen durch Einzelne sowie
Missbrauch oder Diebstahl der Tickets und kann
zudem den Bedarf fiir zukiinftige Tickets aufzei-
gen.

Freiwilliges Mieterticket

Im Mittelpunkt des freiwilligen Modells steht der
Einkauf einer groRen Anzahl von OPNV-Abonne-
ments seitens des Wohnungsunternehmens, um

einen Kostenvorteil durch GroRkundenrabatte zu
erhalten. Diese werden an die Bewohner*innen
weiterverkauft, die somit von einem vergiinstigten
Preis im Vergleich zum Einzelkauf profitieren.
Dieses Modell ist besonders effektiv in groRen
Quartieren.

Dadurch, dass in der Startphase nicht genau
eingeschatzt werden kann, wie viele der ver-
glinstigten Tickets am Ende gekauft werden,
birgt dieses Modell am Anfang ein gewisses
finanzielles Risiko. Dieses Risiko kann jedoch
durch friihzeitige KommunikationsmalRnahmen
oder Befragungen abgefangen werden. Nach der
Startphase sind die Tickets rechtzeitig im Voraus
von den Bewohner*innen zu bestellen, sodass
das Wohnungsunternehmen mit konkreten Zahlen
Vereinbarungen mit dem Verkehrsunternehmen
bzw. -verbund treffen kann. Dabei ist in der Regel
eine Mindestabnahmezahl zu beachten.

Der Vertrieb kann entweder liber das Verkehrsun-
ternehmen oder Giber das Wohnungsunternehmen
erfolgen. Datenschutzrechtlich ist ein Vertrieb
liber das Wohnungsunternehmen einfacher, da
keine Daten der Bewohner*innen weitergegeben
werden miissen. Zahlungsausfalle sind dabei eine
finanzielle Unsicherheit, die bei den Wohnungsun-
ternehmen verbleibt. Der Vertrieb ist dann {iber ei-
nen Versand der Tickets oder eine Vergabe durch
einen Concierge- bzw. Gebdudemanagement-Ser-
vice zu organisieren.

Solidarticket

Das Solidarticket ist Teil des angebotenen Ge-
samtpaketes bei Abschluss des Mietvertrages.
Alle Neubewohner*innen werden somit obligato-
risch mit Mietertickets ausgestattet. Das Modell
bietet sich nur in Neubauquartieren an.

Damit ist das Solidarmodell eine Weiterfiihrung
des freiwilligen Mietertickets und hat die gleichen
Vertriebswege. Auch hier profitieren die Bewoh-
ner*innen grolRer Quartiere durch die festen Ab-
nahmezahlen der Tickets vom GroRkundenrabatt
des Verkehrsunternehmens.
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Gleichzeitig sind die Vertriebswege mit dem Ver-
kehrsdienstleister abzusprechen, damit die Tickets bei
den Bewohner*innen ankommen. Vor Abschluss der
Verhandlungen sollte anhand der Bewohner*innen-
struktur nochmal gepriift werden, ob das ausgehan-
delte Angebot zielgruppenspezifisch passt. Hierbei
konnen die Verkehrsunternehmen bzw. -verbiinde mit
ihrem Wissen (ber die OPNV-Nutzungen helfen. Im
laufenden Betrieb ist auBerdem fiir die Bewohner*in-
nen eine Ansprechperson seitens des Wohnungsun-
ternehmens wichtig, welche gleichzeitig den Vertrieb
der Fahrkarten tibernimmt.

Informieren und Kommunizieren
Unabhangig vom gewahlten Ticketmodell ist es sehr
wichtig, rechtzeitig ausfiihrliche und zielgerichte-

te Kommunikationsmaterialien an die Mieter*innen
auszugeben oder bestehende Kommunikations-
kanéle (z. B. Mieterzeitung) fiir die direkte Ansprache
zu nutzen. Einer dauerhaften, zielgruppengenauen
Information und Kommunikation kommt sehr gro3e
Bedeutung zu, um eine ausreichende Kostendeckung
Zu garantieren.

Im Zuge einer Neueinfiihrung ist dafir eine friihzeitige
Informationsveranstaltung zu planen, bei der den Be-
wohner*innen die Wirkung und Nutzung des Mieterti-
ckets vorgestellt wird. Insbesondere die Nutzungsbe-
dingungen sind klar versténdlich zu formulieren. Dies
betrifft vornehmlich die Kommunikation der Nutzungs-
bedingungen beim Sharingmodell bzw. OPNV-Ticket-
sharing. Darin sind die Abholung und Nutzungsdauer
sowie mogliche Konsequenzen beim (wiederholten)

—> Gute Beispiele

Verlust klar und offen zu kommunizieren. Vertiefend
koénnen den Bewohner*innen zudem vorhandene
OPNV-Angebote in ihrem Umfeld bekannt gemacht
werden. Am besten sollten permanent vorhandene
Informationen wie Fahrplanaushdnge an Schwarzen
Brettern oder an sogenannten digitalen Brettern bzw.
Haustafeln zur Verfiigung stehen. Digitale Aushéange
kdnnen in vielen Quartieren die aktuellen Abfahrtszei-
ten der ndchstgelegenen Haltestelle anzeigen.

—> Neumieterpakete

Insbesondere beim freiwilligen Mieterticket-
modell bietet sich die Verkniipfung mit einem
Informationspaket fiir Neumieter*innen an. Hier
kann auch niedrigschwellig ein kostenloses
7-Tage-Schnupperticket fiir den OPNV mit dem
regionalen Verkehrsdienstleister vereinbart
werden.

—> Seite 77, Neumieterpaket

(£ Konzepte fiir Mietertickets zur Ver-
kniipfung von Wohnen und Verkehr aus-
gearbeitet von der Universitit Kassel:

bit.ly/2INOIuA

Domagkpark (Miinchen)
Sharingmodell bzw. OPNV-Ticketsharing

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

BGW (Bielefeld)/VBW (Bochum)
Freiwilliges Mieterticket

Die Bielefelder Gemeinniitzige Wohnungsbau-
gesellschaft (BGW) sowie die VBW Bauen und
Wohnen GmbH in Bochum bieten Mietertickets an

und gewahren durch den Grokundenrabatt Be-
wohner*innen 11,5 Prozent Ersparnis im Vergleich
zum regularen Ticketkauf.

Genossenschaft Zurlinden (Ziirich)
Solidarticket

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

Bewohner*innenstruktur fir
Ticketbedarf analysieren

FuBlaufige, barrierefreie Anbindung
an den OPNV priifen

Qualitat der Anbindung des Wohn-
quartiers kontrollieren (z. B. Linien, Takt,
direkt angefahrene Ziele)

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

Ticketmodell mit dem regionalen
Verkehrsunternehmen bzw. -verbund
abstimmen

Vertrieb und laufenden Betrieb der
Tickets festlegen und klaren

Kooperationsvertrag mit
Vertragskonditionen festschreiben

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

Bedarf und Bewohner*innenstruktur
wiederholt analysieren und Mieterticket-
Modell daran angepassen

O

Priifen, ob lokales
Verkehrsunternehmen Mietertickets
anbietet oder anbieten konnte

Alle Ticketmodell-Optionen hinsichtlich
der Anforderungen und
Rahmenbedingungen im Quartier priifen

Priorisiertes Mieterticket-Modell
auswahlen und mit Bewohner*innen
diskutieren

Anzahl der insgesamt bendtigten
Tickets abschatzen

Verhandlungsrahmen
(Vergiinstigungen, Sonderkonditionen
wie Fahrradmitnahme etc.) mit
Verkehrsunternehmen bzw. -verbund
abstecken

Zielgruppenspezifische Kommunikation
erarbeiten (bereits wahrend Konzeption)

Informationsveranstaltung zur
Neueinfiihrung durchfiihren

Nutzungsbedingungen verstandlich
formulieren

Zusétzliche OPNV-Informationen
aushandigen bzw. ausgeben
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Zu FuB zur Haltestelle

Jede Fahrt mit Bus und Bahn beginnt zu Fu3, namlich auf dem Weg zur
Haltestelle. Wie man eine Reise mit dem OPNV empfindet, hangt also
stark vom Weg zur Haltestelle ab. Damit eine Verlagerung auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel gelingt, braucht es neben einem groReren
Bus- und Bahnangebot also auch einen attraktiven Zugang zu den o6f-
fentlichen Verkehrsmitteln. Dieser Baustein liegt in der Verantwortung
der Kommunen (in enger Kooperation mit den Verkehrsunternehmen),

doch auch Wohnungsunternehmen sind wichtige Akteure, um den OPNV

zu starken.

Folgende MalRnahmen tragen dazu bei, das Wegenetz
zum Nahverkehr aufzuwerten:

Orientierungshilfen fiir FuBganger*innen

Ein Wegweisersystem ermdoglicht eine bessere Orien-
tierung in der Stadt. Umgebungsplédne und Schilder
zeigen fuBl&dufig erreichbare Ziele, die innerhalb eines
Radius von 300 bis 500 Metern liegen, z. B. nahelie-
gende Haltestellen, Stadtviertel oder andere Orte von
Interesse. So kdnnen auch Menschen ohne Smart-
phone sowie Ortsfremde sich bequem in der Stadt
orientieren. Die Beschilderung sollte einheitlich auf-
gebaut und leicht lesbar sein, auch fiir Menschen mit
Sehschwachen. Wien verfiigt bereits liber ein FuBwe-
geleitsystem als Bestandteil der ,Flaniermeilen” — auf
20 Stelen finden FuRgénger*innen alle Wege, die sie in
acht Minuten erreichen konnen.

Umgebungsplane an Haltestellen

An jeder Haltestelle ist neben den klassischen Reisein-
formationen (z. B. Liniennetz, Umsteigemaoglichkeiten,
Tarife) ein Umgebungsplan nétig, der naheliegende
StralRen, Haltestellen, Gebaude und Griinanlagen
aufzeigt. Angaben in Kilometern sind oft wenig aus-
sagekraftig, weswegen die Entfernung in Gehminuten
angegeben werden sollte. Miinchen, Paris und Wien
verfligen bereits tiber solche Umgebungsplane.
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Abgesenkte Bordsteine an Querungen

Derzeit sind viele Bordsteinkanten auf eine Hohe von
3 Zentimeter abgesenkt — als Kompromiss zwischen
Menschen mit Sehbehinderungen und Menschen im
Rollstuhl. Besser ist es, Bordsteine auf Hohe der Que-
rungsstelle in zwei Halften mit differenzierter Bord-

hohe aufzuteilen: abgesenkt fiir Rollstuhlfahrer*innen,
erhoht fiir Menschen mit Taktstock, die den Fahrbahn-

rand taktil erfassen miissen.

(2" Weitere Informationen:

i
Foto: VCD/Katja Taubert


http://www.barrierefreie-mobilitaet.de

Gehwege mindestens 2,7 Meter breit

Breite Gehwege ermdglichen FuBgéanger*innen mit
und ohne Mobilitdatseinschrankungen, den StraBen-
raum sicher und bequem zu nutzen. Dariiber hinaus
vereinfachen breite Gehwege das Anlegen von Warte-
bereichen an Haltestellen: Wartende Fahrgaste haben
ausreichend Platz, ohne passierende FuRganger*innen
zu storen. Fir die Nutzung des StralRenraums durch
mobilitdtseingeschrankte Personen soll der Gehweg
mindestens 2,7 Meter breit sein — davon profitieren
auch Menschen mit Kinderwagen oder Gepack.

Sitzmoglichkeiten im 6ffentlichen

Raum - barrierefrei ausgestalten

Der offentliche Raum ist das Wohnzimmer der Stadt,
Banke sind ihr wichtigstes Mobiliar. Es empfiehlt sich,
Banke, Aufenthaltsflachen oder provisorische Sitz-
moglichkeiten im Abstand von max. 300 Metern von-
einander zu platzieren (FGSV 2002). Fir sehbehinderte
Menschen ist eine kontrastreiche und taktil erfassbare
Gestaltung wichtig.

Haltestellendichte in Stadten

Ein dichtes Haltestellennetz ist Voraussetzung fiir
einen attraktiven OPNV. Stadtische Bus- und StralRen-
bahnhaltestellen sollen daher alle 100 bis max. 500
Meter angelegt werden, S- und U-Bahnhaltestellen
sollen max. 800 Meter voneinander entfernt sein.
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Dresden ist hier vorbildlich: 97 Prozent der Einwoh-
ner*xinnen haben einen maximal 300 Meter entfernten

Zugang zum OPNV (Landeshauptstadt Dresden 2011).

Begriinung und Beleuchtung der

Wege und Haltestellen

Durch beleuchtete und begriinte FuRwege und Halte-
stellen werden Angstradume auf den StralRen reduziert.
Kunst- und Lichtinstallationen an strategischen Orten,
etwa in Unterfiihrungen, Parks oder auf zentralen
Platzen, verbessern die gefiihlte Sicherheit auf den
Strallen.

Komfortable und originelle Haltestellen

Ein einzigartiges Design und eine auBergewdhnliche
Ausstattung der Haltestellen machen das Warten auf
den Bus kurzweilig. Haltestellen, die als Designpro-
dukte oder gar Kunstobjekte entwickelt sind, werden
Teil des urbanen Designs, was wiederum zum posi-
tiven Image einer Stadt beitragt. Auerdem wird die
Fahrt mit dem OPNV durch Ablenkung und Spal an
der Haltestelle positiver bewertet. So kann etwa eine
Biicherbox zum Stdbern eingerichtet oder eine (tem-
porére oder permanente) Ausstellung gezeigt werden.
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Umsetzung

Der erste Schritt zur Verbesserung des Weges

zur OPNV-Haltestellen ist, eventuell vorhandene
Schwachstellen und mogliche Verbesserungsmaoglich-
keiten zu identifizieren. Dabei kdnnen auch partizipati-
ve Formate wie ein FuRverkehrscheck helfen

—> Seite 32, FuRverkehrscheck

Danach sollte geklart werden, welche*r Verantwor-
tungstrager*in fir welches Gebiet zustandig ist, damit
die abgeleiteten MaRnahmen nach Dringlichkeit,
Machbarkeit, Kosten und Dauer der Umsetzung ge-
staffelt werden kénnen. In einem MaRnahmenkatalog
sollten u. a. Zustandigkeiten und Terminsetzungen
aufgefiihrt werden.

—> Gute Beispiele

Information & Kommunikation
Informationen Uiber geplante Verdanderungen werden
den Bewohner*innen friihzeitig zur Verfiigung gestellt
und (ber diverse Medien und Kanéle kommuniziert.
Bei groRen MalRnahmenpaketen bietet es sich an, ei-
nen Abschlussworkshop mit gemeinsamer Diskussion
Uber die umsetzbaren MalRnahmen und deren Priori-
sierung durchzufiihren.

(' Leitfaden fiir gute Wege zur Haltestelle:

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

Hannover

In Hannover sind im Rahmen des Projekts ,Bus-
stops” neun einzigartige Bushduschen entstanden.
Ins Auge springen zum Beispiel die Lego-Land-
schaft-Haltestelle Steintor oder das futuristisch
griine Luftboot mit einem Vogelhduschen vor dem
Museum August Kestner.

Potsdam

Die Tram-Haltestellen in der Gartenstadt Drewitz
befinden sich in der Mitte des Quartiers und sind
von einem langgezogenen Park neben den Tram-

schienen umgeben. Dieser zeichnet sich neben
zahlreichen Sitzmaoglichkeiten und einem Spiel-
platz auch durch vielféaltig gestaltete, ansprechen-
de Griinflaichen und umfassende Barrierefreiheit
aus.

Krumbach (Osterreich)

Kiinstlerisch gestaltete Haltestellen aus Holz und
Metall in futuristischen Formen und naturnahe
Zuwege machen das Warten auf den Bus in der
Gemeinde Krumbach in Osterreich schéner und
kurzweiliger.

Fordermoglichkeiten

Die Férdermdglichkeiten zur Gestaltung eines attraktiveren Weges zu OPNV-Haltestellen beziehen sich haupt-
sachlich auf die Herstellung von Barrierefreiheit, fallweise aber auch auf die Erhohung der Aufenthaltsqualitat
(z. B. Bau von Spielplatzen oder Parkanlagen). Fiir Wohnungsunternehmen gibt es die Moglichkeit, ein Darlehen
in dem Programm ,|IKU-Barrierearme Stadt” von der KfW-Bank zu erhalten. Auch die Investitionsbanken Berlin
(Programm: ,IBB Wohnraum modernisieren”) und Sachsen-Anhalt (Programm: ,Zuwendungen zur Herstellung
des barrierereduzierten Zugangs zu Wohngeb&auden und Wohnungen®) vergeben Darlehen in diesem Bereich.

56 Bausteine - Offentlicher Personennahverkehr



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

Checkliste Zu Ful}

zur Haltestelle

[0 Fulverkehrscheck zur Bestandsaufnahme
der Wegequalitat durchfiihren

[0 FuRwegenetz zum OPNV anhand der Kategorien Sicherheit,
Orientierung/Information, Komfort/Aufenthaltsqualitat sowie
Barrierefreiheit tiberpriifen

[0 Eventuelle Schwachstellen und
Verbesserungsmaglichkeiten identifizieren

[0 Einbindung von Expert*innen und Verantwortungstrager*innen von
kommunaler Verwaltung und ortlichen Verkehrsunternehmen bei der
Evaluierung priifen

[0 Zustandigkeiten klaren und MalRnahmenkatalog erstellen

[0 Friihzeitige Information der Bewohner*innen
Uber geplante MalRnahmen initiieren

[0 Medienwirksame Presseaktionen andenken

[0 Notwendigkeit anderer Diskussions-/Beteiligungsformate priifen
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3.4 Autoreduziertes Wohnen

Die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs ist einer der ele-
mentaren Bestandteile, um Verkehrslarm und Treibhausgasemissionen
im Wohnumfeld zu reduzieren.Viele Mobilitatsangebote lassen sich an
einer Mobilitatsstation biindeln.Ein wichtiges Handlungsfeld liegt zu-
dem in der Elektromobilitat: Diese fiihrt zwar zu keiner Verringerung

des Flachenbedarfs, ist im Hinblick auf Feinstaubemissionen aber die
umweltfreundlichere Alternative zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor,
sofern erneuerbare Energien genutzt werden. Besonderes Potenzial fiir
die Entlastung und flacheneffiziente Nutzung des 6ffentlichen Raums
haben dariiber hinaus Sharing-Angebote, allen voran Carsharing.
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FI Mobilitatsstation

Umsteigen, Leihen, Parken, Tauschen, Reparieren — Mobilitatsstationen
verkniipfen verschiedene Verkehrsangebote und Dienstleistungen vom
E-Rad bis zum Carsharing-Fahrzeug. Dariiber hinaus sind Mobilitats-
stationen eine gute Moglichkeit fiir Wohnungsunternehmen, zusammen
mit Mobilitatsdienstleistern neue Geschaftsfelder zu erschlieen.

Die Umsetzung einer Mobilitdtsstation ist eine sehr
umfangreiche wohnbegleitende Dienstleistung. Daher
sind der Bedarf und das Ziel der MaRnahme von
Anfang an genau zu definieren. Die Planung umfasst
verschiedene Tatigkeitsfelder, weshalb die zustandige
Ansprechperson fiir die MalBnahme {iber entsprechen-
de Kompetenzen verfiigen sollte.

Im ersten Schritt wird das Angebotsspektrum der
Mobilitatsstation ausgewahlt und der zukiinftige
Bedarf der Bewohner*innen im Vorfeld der Umsetzung
ermittelt. Die Elemente sind abhangig vom finanzi-
ellen und raumlichen Rahmen der Manahme. Eine
gute Abschatzung des Bedarfs ist {iber statistische
Durchschnittswerte zur Nutzung von Verkehrsmitteln
in Abhangigkeit von soziodemographischen Fakto-
ren und der Lage des Wohnquartiers méglich. Noch
aussagekraftiger sind jedoch zielgerichtete Umfragen
unter den Bewohner*innen im Quartier.

Es muss nicht zwangslaufig eine hohe Anzahl und
Vielfalt von Fahrzeugen an einer einzelnen Station
angeboten werden. Mobilitdtsstationen werden auch
im kleinen Rahmen zu Impulsgebern fiir die Nutzung
intelligenter, nachhaltiger Mobilitatsoptionen im
Wohnquartier.

Als Standort eignen sich sowohl zentrale Orte im
Wohnquartier, die von allen Bewohner*innen fuBlaufig
schnell erreicht werden kdnnen, als auch Standorte,
welche an Bus-, Tram- oder Bahnstationen grenzen.
Hier ist zunachst zu priifen, ob die Mobilitatsstation
innerhalb eines Wohnquartiers in einem bestehenden
Gebaude errichtet werden kann oder ob es notwendig
oder sinnvoll ist, die Mobilitatsstation als Neubau zu
planen. Bei der Planung von Neubauquartieren sind
entsprechende Flachen von Beginn an zu beriicksich-
tigen. Im Bestand lassen sich durch die Umgestaltung

Foto: Philipp Bhme

vorhandener Abstellrdume, oberirdischer Stellplatz-
flachen oder Garagen kleine Mobilitdtsstationen
umsetzen.

Nach der Planung des Bedarfs und des Ziels der Mo-
bilitatsstation sollten potenzielle Partnerinstitutionen
(z. B. Mobilitdtsdienstleister) gefunden und angespro-
chen werden. Externe Kooperationen verbessern das
Angebot der Station und erganzen das hauseigene
Know-How, bendétigen allerdings zusétzlichen Ab-
stimmungsbedarf. Vor allem fiir groRe Mobilitats-
stationen bietet es sich zudem an, ein integriertes
(elektronisches) Ticketsystem fiir alle Mobilitatsopti-
onen zusammen mit den Mobilitdtsdienstleistern zu
entwickeln, um die Zugénglichkeit zu den Verkehrsmit-
teln zu vereinfachen und die Nutzerfreundlichkeit zu
erhohen.
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Dariiber hinaus ist ein Projektplan zu erstellen, der

mit den Kooperationspartnern abgesprochen ist. Fiir
jedes Element der Mobilitatsstation ist dabei zu kléren,
welche baulichen, rechtlichen, organisatorischen und
technischen Rahmenbedingungen einzuhalten sind.
Dafiir miissen der Zielrahmen, Arbeitsschritte und
beteiligte Personen intern wie extern vorab festgelegt
werden.

Mobilitatsstation umsetzen

Die Umsetzungsphase dauert bei einer Mobilitats-
station je nach GroRe drei Monate bis ber ein Jahr.
Der Projektplan wird dabei Schritt fiir Schritt abgear-
beitet und in regelméaRigen Abstanden auf Umsetzung
lberpriift. Die Umsetzungsphase ist allerdings nicht
mit dem Bau abgeschlossen. Vielmehr ist nach einer
Eingewdhnungsphase und der Kommunikation mit
den Bewohner*innen eine Evaluierung sinnvoll. Oft

ist eine Anpassung an den Bedarf notwendig, wenn

einzelne Angebote besser genutzt werden als erwartet.

Weiterhin muss ein Konzept zur Wartung und Pflege
der Anlage erarbeitet werden. Sowohl mit den Ko-
operationspartnern wie auch intern ist zu beachten,
die Zustéandigkeiten sowie den Turnus von Kontrollen
festzulegen.

Informations- und
Kommunikationskonzept erstellen
Eine Mobilitatsstation sollte deutlich gekennzeichnet
sein, etwa durch ein Corporate Design, das alle ange-
botenen Verkehrsmittel einschlielt, durch eine Infor-
mationsstele und Wegweiser in der nahen Umgebung.
Wichtiger Bestandteil einer Mobilitatsstation sind
Informationen und Hilfestellungen fiir die Nutzung
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’ ’ Eine Mobilitatsstation bietet
das volle Spektrum an bedarfs-
gerechter Mobilitit je nach Fahrt-
zweck und Wegeldnge. Verkniipft
mit dem OPNV kann problemlos
auf dem Leihfahrrad der nachste
See erreicht oder mit dem Car-
sharing-Fahrzeug der Weg zum
Grofleinkauf bewailtigt werden.

Eric Kruzycki
Regionalkoordinator
Rhein-Main

VCD

der vielfaltigen Angebote. Diese sollten an der Station
hinterlegt sein und immer aktuell gehalten werden.

Die Bewohner*innen sollten spatestens zu Beginn der
MaRnahme iiber Lage und Angebot der Mobilitatssta-
tion informiert werden. Hierfiir eignen sich Online- wie
Offline-MaRnahmen (Beitrége in einer Mieterzeitung,
Plakate und Flyer), digitale Haustafeln, Veranstal-
tungskonzepte zur Mobilitdat im Wohnquartier und
Mobilitatsweiterbildung. Ein bereits bestehender Con-
cierge sollte ebenfalls einbezogen werden. Ein Kom-
munikationskonzept ist vor allem bei der Einfiihrung
groRerer Mobilitatsstationen oder vor dem Hintergrund
einer geplanten Erweiterung sinnvoll.
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Abstellraum und Fahrradgarage
Seite 33, Fahrradparken

Car- und Bikesharing
Sharing-Systeme kdnnen im Kontext von
Mobilitatsstationen zusammen mit Mobilitats-
dienstleistern oder Vereinen im Rahmen von
Kooperationsvertragen umgesetzt und angebo-
ten werden.

Seite 40, Fahrradverleih

Seite 70, Carsharing

Conciergeservice

Der Conciergeservice einer Mobilitatsstation
sollte eine Paketannahme/-abgabe fiir Bewoh-
ner*innen ermoglichen. Bei groBeren Quartieren
schafft ein Service mit angeschlossenem Paket-
depot Abhilfe. Bei kleineren Quartieren sind Pa-
ketboxen zusétzlich zu den Briefkdsten moglich
oder in Kooperation auch ganze Packstationen.

Digitale Haustafel

Digitale Haustafeln informieren die Bewoh-
ner*innen schnell und einfach. Sie kdnnen etwa
die Auslastung einer Mobilitatsstation und den
Ladestand der Batterien von E-Sharing-Fahrzeu-

Rechtliche Rahmenbedingungen:

Beim Aufbau von Mobilitatstationen sind
das Bauplanungs- und Bauordnungsrecht, ins-
besondere die jeweilige Landesbauordnung, zu
beachten. Diese baurechtlichen Vorgaben werden,
je nach Art des Vorhabens, gegebenenfalls durch
Ortssatzungen spezifiziert. Soll die Mobilitats-
station im 6ffentlichen Raum - etwa in Form von

gen anzeigen oder die Fahrpléane der nachstgele-
genen Haltestellen.

Information und Mobilitatsberatung
Seite 86, Mobilitatsberatung

Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat
Seite 68, Elektromobilitat

Lastenrader

(Elektrische) Lastenrader stellen mit ihnrem
groRBen Stauraum eine gute Alternative zum Auto
dar. Diese werden von den meisten Nutzer*innen
jedoch abwechselnd zum normalen Fahrrad
gebraucht, sodass sich ein gemeinschaftliches
Lastenrad fiir ein Wohnquartier anbietet.

Mietertickets
Seite 49, Mietertickets

Reparaturservice und -station
Seite 44, Fahrradwerkstatt

Ladestationen und/oder Carsharing-Stationen auf
Stellplatzen offentlicher Wege — errichtet werden,
ist das offentliche StraBenrecht zu beachten. Die
rechtlichen Rahmenbedingungen einer Mobilitats-
station variieren sehr stark in Abhangigkeit von den
umzusetzenden Elementen und Bauvorhaben.

Seite 40, Fahrradverleih

Seite 70, Carsharing

Bausteine - Autoreduziertes Wohnen

61



—> Gute Beispiele

Domagkpark (Miinchen)

Herzstiick des Mobilitatskonzepts des Domagk-
parks ist eine zentrale Mobilitatsstation mit an-
geschlossenem Auto- und Fahrradverleihsystem
inklusive Lastenfahrradern und einer Ladeinfra-
struktur. Diese wurde als erste E-Mobilitatsstation
Minchens im Mai 2016 eroffnet. Nach einem
Jahr Betrieb nutzen tiber 120 Bewohner*innen
die Station. Eine Solaranlage auf dem Dach des
Wohnhauses neben der Mobilitatsstation ver-
sorgt Pedelecs und Elektroautos mit ausreichend
Strom fiir den Betrieb. Seit Ende des Jahres 2017
wurden bereits zwei neue Mobilitdtsstationen

im Domagkpark eroffnet, u. a. mit integrierten
Ladesaulen fiir E-Autos.

Stellwerk 60 (KdIn)

Die Mobilitatsstation des Stellwerk 60, welche

sich direkt am Siedlungseingang befindet, kann
rund um die Uhr betreten werden. Hier stehen
neben Transportmitteln (Bollerwagen, Paketkarren,
Fahrradanhénger, Tandem etc.) auch Biertisch-
garnituren, Zelte und Spielzeuge zur Verfiigung.
Eine Arbeitsgruppe kiimmert sich um Pflege und
Reparaturen. Die Ausleihe und auch die Riickgabe
werden durch die selbstandige Eintragung in einem
Ausleihbuch dokumentiert.

Fordermoglichkeiten

Viele Elemente von Mobilitdtsstationen sind Teil von
bundesweiten Férderprogrammen. So gibt es Unter-
stiitzungen im Bereich der Sharing-Angebote und
beim Aufbau von Ladeinfrastruktur und Elektromobi-
litat. Ebenso existieren kommunale Fordertopfe oder
Zuschiisse von Energieversorgern, weshalb sich eine
rechtzeitige Uberpriifung der Férderlandschaft lohnt.
Auch bietet z. B. die KfW Bankengruppe zinsgiinstige
Darlehen bei Investitionen im Umweltbereich an.
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Das bundesweite Forderprogramm
,Klimaschutzinitiative - Klimaschutzprojekte in sozia-
len, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen (Absatz
V - 4)" regelt die Bezuschussung von Mobilitatsstatio-
nen bei kommunalen Wohnungsunternehmen. Gefor-
dert wird die ,Errichtung verkehrsmitteliibergreifender
Mobilitdtsstationen, mit dem Ziel, die verschiedenen
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (z. B. Ful}-,
Radverkehr, Carsharing und OPNV) lokal iiberdurch-
schnittlich miteinander zu verkniipfen und damit eine
Reduktion von Fahrten im motorisierten Individualver-
kehr zu bewirken”.
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Checkliste Mobilitatsstation .

O
O
O
O

Bedarfsanalyse durchfiihren
Geeignete Elemente fiir die Mobilitatsstation auswahlen
Wohnortnahen, gut erreichbaren Standort identifizieren

Sicherstellen, dass die Mobilitatsstation wettergeschiitzt,
diebstahlsicher, barrierefrei und auf ausreichend breiten
Wegen zu erreichen ist

Kooperationspartner identifizieren und ansprechen
Bauliche Voraussetzungen erértern
Technischen und rechtlichen Rahmen klaren

Projektplan erstellen/die Organisation klaren

OO 0O0ad

Aktuelle Fordermaglichkeiten priifen

[0 Kooperationsvereinbarungen mit Verkehrsunternehmen und/
oder Mobilitatsdienstleistern abschlieRen

[0 Notwendige bauliche MalRnahmen zur Errichtung der
Mobilitatsstation umsetzen

[0 Betriebskonzept entwickeln

[0 Frihzeitig ein ansprechendes und partizipatives Kommunikations-
und Informationskonzept konzipieren und umsetzen

[0 Konzept fiir die Buchung und Reservierung der Mobilitdtsoptionen
zusammen mit Verkehrsunternehmen/Mobilitdtsdienstleistern
erstellen
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Elektromobilitat

Elektromobilitat kann dazu beitragen, langfristig einen Beitrag zur Er-
reichung der Klimaziele zu leisten. Die passende Ladeinfrastruktur fiir
E-Autos, Pedelecs und E-Lastenrader ist dafiir Grundvoraussetzung.
Doch dafiir miissen die Rahmenbedingungen stimmen. Zweifelsohne
wird durch die Elektromobilitat ein groBer Umfang von Rechtsgebieten
tangiert und hiervon ist die Wohnungswirtschaft besonders betroffen.
Neben Steuer-, Bau- und Planungs-, Energie- und Datenschutzrechts-
fragen gilt es, die Ladesaulenverordnung zu beachten (Sochtig 2017).

-l
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Bedarf ermitteln

Elektrisch betriebene Verkehrsmittel, z. B. in einer
Mobilitatsstation, erweitern die Angebotsauswahl und
sprechen mehr Nutzer*innen an. So kdnnen zuséatzlich
zu Autos und konventionellen Fahrradern elektrisch
betriebene Tret-Roller, Lastenrader und Scooter zur
Verfligung gestellt werden. Gerade aber auch Pedelecs
ermdglichen das Zuriicklegen weiterer Distanzen und
verringern den notwendigen Kraftaufwand im Ver-
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gleich zu konventionellen Fahrradern - sie konnen
somit dazu motivieren, auch auf langeren Strecken

auf das Auto zu verzichten. Lastenpedelecs werden in
Verleihsystemen generell stark nachgefragt, weil sich
ihre Anschaffung aufgrund des hohen Kaufpreises, der
oft mangelnden bzw. unsicheren Abstellmdglichkeiten
in dicht bebauten Quartieren und der nicht regelmaRig
erforderlichen Transportkapazitaten fiir viele Privat-
haushalte nicht anbietet.

Foto: Marcus Gloger



Standorte der Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur aufbauen

Eine flachendeckende Ladeinfrastruktur ist das
Grundgeriist der Elektromobilitat. Bei der Verteilung
der Ladeinfrastruktur nehmen private Aufstellorte mit
Abstand die gréRte Bedeutung ein (NPE 2015). Mit
der Einbindung des &ffentlichen Ladens auf privatem
Grund erschlieBt sich flir Wohnungsunternehmen ein
interessantes und lukratives Dienstleistungsangebot
in einem wachsenden Markt. Die passende Lade-
infrastruktur sollte von Wohnungsunternehmen also
friihzeitig mitgedacht werden (Viehring 2019).

Der Aufbau der Ladeinfrastruktur erfolgt in Koope-
ration mit Netzbetreibern und/oder Anbietern von
Ladeboxen fiir Pedelecs. Je nach Anbieter und Modell
unterscheiden sich die Ladeboxen etwa in der La-
dekapazitat, der Anzahl an Ladepunkten, der Art der
Anschlisse und dem verwendeten Monitoringsystem.
Oft bieten Anbieter einen sehr umfassenden Service
an, angefangen bei der Planung und dem Aufbau der
Ladeinfrastruktur tiber Monitoring, Betriebsfiihrung
und Abrechnung bis zum Entstorungsservice. Der be-
gleitende Aufbau von Kraft-Warme-Kopplungsanlagen
oder Photovoltaikanlagen ist sehr sinnvoll, da hier-
durch ein integriertes Mobilitats- und Energiekonzept
umgesetzt werden kann.

85 % private
Aufstellorte

Parkplatze von Wohnanlagen,
Mehrfamilienhausern,
Wohnblocks, Garagen

15 % offentlich
zugangliche
Aufstellorte

Quelle: NPE 2015

Informieren und kommunizieren
Elektrisch betriebene Verkehrsmittel fahren sich
anders als konventionell betriebene. So erreichen
Pedelec-Fahrer*innen zum Teil deutlich héhere Ge-
schwindigkeiten als Fahrradfahrer*innen ohne elektri-
sche Unterstiitzung. Auch die Art der Beschleunigung,
Schaltung und Gerduschentwicklung unterscheidet
sich teilweise. Aus diesen Unterschieden ergibt sich
ein Informations- und Kommunikationsbedarf, um
Unféllen vorzubeugen sowie eine sichere und beque-
me Fortbewegung von allen Verkehrsteilnehmenden
sicherzustellen. Auch in rechtlicher Hinsicht ergeben
sich im Bezug zu Elektromobilitdt und der Nutzung
von Ladeinfrastruktur neue Fragen.

(' Eine deutschlandweite Ubersicht zu
Kursangeboten zum sicheren E-Radfahren
gibt es unter.

www.e-radfahren.vcd.org/e-rad-kurse
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Bei der Erstellung eines Konzepts fir die Ladung von Elektromobilitdt stellen sich verschiedene
Rechtsfragen. Ein fundiertes Konzept, das sowohl technische und betriebswirtschaftliche Fra-
gen als auch die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die geplante Umsetzung beschreibt, bildet
hierfiir den passenden Rahmen. Die folgenden, iibergeordneten Aspekte kdnnen dabei eine Rolle
spielen.

So sollten zunéachst, in Abhangigkeit von Art
und Umfang des Vorhabens, verschiedene
baurechtliche Vorgaben geklart werden: La-
deséulen sind in aller Regel bauliche Anla-
gen im Sinne der Landesbauordnungen. Bei
Neubauvorhaben flie3t die Ladeinfrastruktur
in den Bauantrag mit ein (Zengerling 2018,

S. 43)." Auch wenn davon auszugehen ist,
dass die Errichtung von Lades&ulen nach

den Bauordnungen der Lénder regelméaRig
verfahrensfrei ist (vgl. § 61 MBO, § 61 Bau
BIn.; vgl. Schaufenster Elektromobilitdt 2017),
sind im Einzelfall unterschiedliche baupla-
nungsrechtliche, bauordnungsrechtliche und
sonstige Vorgaben auch bei der Erstellung von
Ladesaulen im Bestand zu beachten. Diese
Vorgaben unterscheiden sich nach Art und
wirtschaftlicher/baulicher/technischer Funk-
tion und Dimension der Anlagen und miissen
im Einzelfall geklart werden. Uberwiegend wird
die Errichtung von Ladeinfrastruktur aber in
den meisten Fallen als bauplanungsrechtlich
zulassig betrachtet (vgl. i. E. Schaufenster
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Elektromobilitat 2017, S. 11 ff., Zengerling
2018, S. 44f. m.w.N.). Soll z. B. fiir Carsha-
ring-Stellplatze im 6ffentlichen Raum durch
die Kommune Ladeinfrastruktur errichtet
werden, diirfte eine Baugenehmigung nicht
erforderlich sein.2 Neben planungsrechtlichen
Fragen sind auch bauordnungsrechtliche
Regelungen zu Brandschutz und Standsicher-
heit relevant. Sofern eine 6ffentlich zugangli-
che Ladesaule geplant ist, bestehen nach der
Ladesaulenverordnung® zudem Anzeige- und
Nachweispflichten gegeniiber der Bundes-
netzagentur, verbindliche Anforderungen an
die Interoperabilitat der Ladeinfrastruktur
sowie sonstige technische Vorgaben, s. § 3
Ladeséaulenverordnung.

Neben baurechtlichen Vorgaben sind zudem
Regelungen des Energierechts sowie steu-
errechtliche Fragen zu beachten: Idealer-
weise bestehen bereits erneuerbare Ener-
gieerzeugungskapazitaten, welche mit der
Ladeinfrastruktur gekoppelt werden kénnen

Foto: Georg Sander/pixelio.de



— entsprechende Vergitungs- und Abrech-
nungskonzepte sind dabei zu klaren. Nunmehr
sind Ladepunktbetreiber energiewirtschafts-
rechtlich als Letztverbraucher — und nicht
mehr als Energieversorgungsunternehmen

— zu betrachten. Damit fallen zum einen

fiir Wohnungsbauunternehmen womaoglich
problematische Pflichten weg, zum anderen
gelten erhebliche Erleichterungen (Zengerling
2018, S. 46).* In Abhangigkeit von der konkre-
ten Ausgestaltung des Projekts sollten auch
die Fordertatbestande des EEG in den Blick
genommen werden.

Auch in § 1a Abs. 2 Stromsteuer-Durchfiih-
rungsverordnung (StromStV) ist geregelt,
dass derjenige, der ausschlie3lich nach § 3
des Stromsteuergesetzes zu versteuernden
Strom zur Nutzung durch oder unmittelbar an
elektrisch betriebene Fahrzeuge leistet, nicht
als Versorger, sondern als Letztverbraucher
gilt. Er ist folglich kein Versorger im Sinne des
Stromsteuerrechts. Mieter*innen als Fahr-
zeugnutzende sind damit stromsteuerrechtlich
irrelevant (Schaufenster Elektromobilitat 2017,
S. 7). Hiervon zu unterscheiden ist allerdings
die Frage, inwiefern sich die Lieferung von
Strom an Mieter*innen oder Mobilitdtsdienst-
leister — auch zur (entgeltlichen) Ladung

von Elektrofahrzeugen - ertragssteuerrecht-
lich auswirkt. Besonderheiten diirften sich
ergeben, wenn Wohnungsunternehmen selbst
erzeugten Strom — etwa im Zusammenhang
mit Mieterstrommodellen — an Mieter*innen
oder Mobilitatsdienstleister liefern wollen.
Denn nach der aktuellen Rechtslage kdnnten
bestimmte Unternehmen dadurch gegebenen-
falls ertragsrechtliche Vorteile verlieren und so

erhebliche EinbuBen riskieren. Wohnungsun-
ternehmen, die nicht ohnehin schon gewerbe-
steuerbefreit sind, haben die Mdglichkeit, eine
Lerweiterte Gewerbesteuerkiirzung” nach § 9
Nr. 1 Satz 2 ff. GewStG fiir ihre Vermietungsta-
tigkeit in Anspruch zu nehmen. Voraussetzung
ist allerdings, dass das Wohnungsbauun-
ternehmen keiner dariiberhinausgehenden
gewerblichen Téatigkeit nachgeht. Anderenfalls
- selbst, wenn diese gewerbesteuerrechtliche
Tatigkeit nur untergeordnet ist — droht ihm,
dass auch die an sich von der Gewerbesteuer
faktisch befreite Vermietungstatigkeit des
Wohnungsunternehmens in die Gewerbesteu-
erbemessungsgrundlage einbezogen wird
(sog. ,Gewerbesteuerinfizierung”) (z. Ganzen
s. Keimeyer/Klinski 2018, S. 12). Denn die
Erzeugung und Lieferung von elektrischem
Strom an Mieter*innen stellt nach verbreiteter
Auffassung eine eigenstandige, nicht zu den
Obliegenheiten des Wohnungsunternehmens
(des Vermieters) zahlende, gewerbliche Ta-
tigkeit dar. Sie kann damit fiir das Wohnungs-
bauunternehmen zum Verlust der erweiterten
Gewerbesteuerkiirzung fiihren, die eine erheb-
liche wirtschaftliche Bedeutung hat (z. Ganzen
s. Koepp et. al. 2017, S. 25).5

SchlieBlich sind bei der Planung und Umset-
zung von Projekten auch eichrechtliche (so
die Anzeigepflicht des Verwenders bei der
zusténdigen Behorde nach § 32 MessEG) und
datenschutzrechtliche Vorgaben zu beachten.
Beziiglich letzteren enthélt das Messstellen-
betriebsgesetz ein spezifisches Datenschutz-
konzept fiir Ladepunktbetreiber (s. Schaufens-
ter Elektromobilitat 2017, S. 34 f.).

1. Vgl. § 2 Abs. 1 BauO Bln

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

3. www.gesetze-im-internet.de/Isv/BJNR045700016.html, siehe auch die Begriindung unter: www.bmwi.de/Redaktion/DE/
Downloads/V/verordnung-ladeeinrichtungen-elektromobile-kabinettbeschluss.pdf?__blob=publicationFile&v=3.

4. So das Recht auf Netzanschluss gegentiber dem Verteilnetzbetreiber (§ 17 EnWG) und ein diskriminierungsfreier

Netzzugang (§ 20 EnWG).

5. Fiir Wohnungsgenossenschaften und Vereine ist das Problem der ,Gewerbesteuerinfizierung” durch die entgeltliche
Lieferung von Strom in gewissem MaR abgemildert — gemaR § 5 Abs. 1 Nr. 10 Korperschaftssteuergesetz sind diese von
der Kérperschaftssteuer ausgeschlossen, soweit andere gewerbliche Tétigkeiten als die Uberlassung von Wohnungen 10
Prozent der gesamten Einnahmen des Unternehmens nicht tibersteigen. Die Grenze, ab der eine Steuerbefreiung nicht mehr
gewahrt wird, wurde nunmehr auf 20 Prozent erhdht, s. das Gesetz zur steuerlichen Férderung des Mietwohnungsneubaus
vom 4. August 2019, Bundesgesetzblatt Teil | Nr. 29 vom 8. August 2019, S. 1123.
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—> Gute Beispiele

Domagkpark (Miinchen)

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

Fordermoglichkeiten

Im Bereich der Elektromobilitdt und Ladeinfrastruktur
gibt es zahlreiche landes- und bundesweite Forder-
programme. Landesweite Forderungen von Ladeinfra-
struktur fiir E-Fahrzeuge oder im Bereich Elektromobi-
litdt in Form von Zuschiissen gibt es beispielsweise in
Sachsen-Anhalt, Hessen und Schleswig-Holstein.

Bundesweit ermdglicht die ,Forderrichtlinie Ladeinfra-
struktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland” eine
Bezuschussung zur Errichtung von Ladeinfrastruktur
bei Wohnungsunternehmen.
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Wenn der begleitende Aufbau von (Mini-)KWK-Anlagen
in Bestandsbauten geplant ist, dann eréffnet das For-
derprogramm ,Klimaschutzinitiative — Mini-KWK-Anla-
gen” (bis einschlieBlich 20 kW) Férdermdglichkeiten.

Das ,Energieforschungsprogramm® (Ansprechpartner:
Projekttréager Jiilich) bezuschusst u. a. den Aufbau von
innovativen Formen der Sektorenkopplung, Photo-
voltaik-Anlagen und die Forschung zu Schnittstellen
von Mobilitat und Verkehr bspw. in Reallaboren. Die
Forschung findet meist im Verbund mit Hochschulen
bzw. Forschungsinstituten statt.

Foto: Marcus Gloger



Checkliste Elektromobilitat '

[0 Bedarfsplanung regelmafig aktualisieren

[0 Verschiedene elektrische Verkehrsmittel (Lastenrader, Pedelecs
oder Scooter) beriicksichtigen

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

[0 Einbindung des o6ffentlichen Ladens auf privatem Grund mitdenken

O

Kooperationspartner fiir den Aufbau der Ladeinfrastruktur finden

[0 Abrechnung und Betriebsfiihrung einplanen

[0 Friihzeitige Informations- (schriftliche und Online-Materialien sowie
Fachvortrage) und Kommunikationsangebote (z. B. Beratungen,
Schulungen und gefiihrte Pedelec-Touren) planen

[0 Fordermoglichkeiten und Finanzierung

[0 Madglichkeiten zur kommunalen Bezuschussung und der landes-
und bundesweiten Forderung priifen
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& Carsharing

Die organisierte gemeinschaftliche Nutzung von Autos — gemeinhin als
Carsharing bezeichnet — hat insbesondere in der jiingsten Vergangen-
heit eine enorme Dynamik aufgenommen. Der Markt zeichnet sich ins-
gesamt durch eine groRe Heterogenitat aus und findet mittlerweile bei
iiber einer Million Carsharing-Nutzer*innen in Deutschland groRen An-
klang. Fiir Wohnungsunternehmen bietet sich hier nicht nur die Ge-
legenheit, ein neues Marketingfeld und Dienstleistungsangebot zu
erschlieBen, sondern auch wortwortlich die Chance, an Boden zu gewin-
nen. In Carsharing-Fahrzeugen steckt das Potenzial, die Abschaffung
von privaten Pkws anzustoen, was die Einsparung an Stellplatzen er-
moglicht und so Platz fiir mehr Aufenthaltsqualitat im Quartier schafft.

Bedarf ermitteln

Einen ersten Anhaltspunkt fiir den Bedarf von Carsha-
ring-Angeboten im Wohnquartier bietet die Alters-
struktur der Bewohner*innen. Carsharing wird in der
Altersgruppe der bis zu 39-Jahrigen am haufigsten
genutzt (BMVI 2018, S. 84). Je jiinger die Carsha-
ring-Nutzer*innen sind, desto E-Carsharing-affiner
sind sie zudem. Eine Studie des Bundesministeriums
flr Verkehr und digitale Infrastruktur hat daraus zwei
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Hauptgruppen von E-Sharing-Nutzer*innen ausge-
macht: Junge, autolose und ohnehin multimodale
Personen, gefolgt von Paaren und jungen Familien mit
einem Auto im Haushalt (BMVI 2016, S. 3). Umfragen
unter Bewohner*innen kdnnen Wohnungsunterneh-
men dabei helfen, die tatséchlichen und gewiinschten
Mobilitatsbediirfnisse zu ermitteln, wie beispielsweise
die bendétigte FahrzeuggroRe.

Foto: Bundesverband Carsharing e. V. (bcs)



Hinsichtlich der Bereitstellung 6ffentlicher
Flachen fiir Carsharing spielen insbeson-
dere stralRenrechtliche Fragen eine Rol-

le. Planungsrechtliche Instrumente wie
Sondernutzungsgenehmigungen oder die
Entwidmung 6ffentlichen Raums wurden
bereits in der Vergangenheit zur Verbesse-
rung der Bedingungen fiir Carsharing-Kon-
zepte genutzt. In diesem Zusammenhang
ist die durch das Carsharing-Gesetz zum
01.09.2017 ergangene Anderung der
Rechtslage von Interesse: Dadurch wird vor
allem fiir das stationsbasierte Carsharing
die Moglichkeit geschaffen, Abhol- und
Riickgabestellen an konkreten Standorten in
den offentlichen Verkehrsraum zu verlagern
- aufwendige Entwidmungen sind damit
nicht mehr erforderlich. Soll fiir Carsharing-
Stellplatze im offentlichen Raum durch

die Kommune Ladeinfrastruktur errichtet
werden, diirfte eine Baugenehmigung nicht
erforderlich sein. Fiir die Errichtung von
Ladesauleninfrastruktur durch den Car-
sharing-Betreiber ist aber in jedem Fall eine
Sondernutzungsgenehmigung zu beantra-
gen.

Sofern Stellplatze fiir Carsharing-Anbieter
auf dem Grundstiick des Wohnungsun-
ternehmens in Betracht gezogen werden,
sind vor allem auch die lokalen Regelungen
zur Stellplatzverpflichtung von Interesse:
Haufig besteht die Moglichkeit, den Stell-
platzschliissel in relevantem Umfang zu
verringern, sofern Malnahmen getroffen
werden, die zur Verkehrsminderung bei-
tragen. Carsharing Angebote werden unter
bestimmten Umsténden als solche Mal3-
nahmen anerkannt.?

Die adaquate vertragliche Ausgestaltung
der Kooperation mit Carsharing-Anbietern

ist in hohem Male von Art und Umfang des
Projekts, von Prioritdten und der Interes-
senlage der beteiligten Parteien abhangig.
Beispielsweise kann die Erstellung eines
Rahmenvertrages mit dem Carsharing-An-
bieter sinnvoll sein, der lediglich Grundleis-
tungen enthalt. Dieser kann Regelungen zu
Haftungs- und Versicherungsbedingungen,
Entgeltklauseln etc. enthalten und regeln,
dass ein naher zu bestimmender Carpool
zur Verfiigung gestellt wird. Die individu-
elle Nutzung der Kfz kann sodann durch
Einzelvertrage, die mit den Mieter*innen
geschlossen werden kénnen, erfolgen (Kehl
Fuhrmann Hezinger & Volpp Rechtsanwailte
2015, S. 22 ff.).

Die Kooperation mit Carsharing-Anbietern
kann auch die Lieferung von Strom fiir

die Ladestationen durch die Wohnungs-
unternehmen - beispielsweise durch die
Kopplung mit Photovoltaik- oder KWK-An-
lagen, auch im Zusammenhang mit Mieter-
strommodellen — beinhalten. Grundsatzlich
ware es moglich, ein Verrechnungssystem
zwischen abgenommener Energie und
Nutzungsentgelt zu entwickeln. Im Rahmen
einer solchen Vertragsvariante kann auch
vereinbart werden, dass die Mitglieder der
Wohnungseigentiimergemeinschaft bzw.
deren Mieter*innen Sonderkonditionen bei
der Nutzung des Fahrzeugpools des Ver-
tragspartners fir sich in Anspruch nehmen
konnen (Kehl Fuhrmann Hezinger & Volpp
Rechtsanwalte 2015, S. 22 ff.). Bei derarti-
gen Modellen sollten energie- und steuer-
rechtliche Aspekte beriicksichtigt werden.

Seite 64, Elektromobilitat

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

2. Siehe etwa Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung NRW, S. 40.
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In der Regel bietet es sich fiir Wohnungsunterneh-
men an, Carsharing-Angebote in Zusammenarbeit
mit Mobilitatsdienstleistern zu implementieren und
zu betreiben. Gemeinsam mit dem jeweiligen Mobili-
tatsdienstleister werden nach der Bedarfskldrung die
spezifischen Voraussetzungen und Anforderungen an
das Sharing-Angebot besprochen. Mindestanforde-
rungen sind barrierefreie und wohnungsnahe Zugange
zum Carsharing-Stellplatz bzw. der Mobilitatssta-
tion, ausreichender Diebstahlschutz, Beleuchtung
und Wahrnehmbarkeit des Angebots (z. B. durch ein
einheitliches Logo). Fiir Wohnungsunternehmen ist
insbesondere das stationsbasierte Carsharing inter-
essant, bei dem die Fahrzeuge von den Nutzer*innen
an einer festgelegten Station abgeholt und dort auch
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wieder zuriickgegeben werden. Die Einbindung des
stationsbasierten Carsharings wirft zwangslaufig die
Frage nach der Stellplatzverfiigbarkeit im 6ffentlichen
und privaten Raum auf. Ohne Zweifel hat die komfor-
table und ziigige Erreichbarkeit der Fahrzeuge einen
grofRen Einfluss darauf, wie viele Nutzer*innen von
dem jeweiligen Standort angesprochen werden und
wie sich die Auslastung der Fahrzeuge einspielt (bcs
2018, S. 71). Fiir eine entsprechend zentrale Lage im
Wohnquartier (ndher als eine Quartiersgarage) muss
demnach gesorgt sein. Im Fall von E-Carsharing ist
es notwendig, eine entsprechende Ladeinfrastruktur
aufzubauen und Anschlussmaoglichkeiten fiir diese
vorzusehen.

Seite 64, Elektromobilitat

Foto: Daniel Koch
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Foto: VCD/Katja Taubert

Die Buchung und das Ausleihen bei Carsharing-Sys-
temen kann digital (Online-Portale, Apps), telefonisch
oder stationar (z. B. liber eine digitale Haustafel und/
oder Schlisselbox) organisiert werden. Auch hier
sollte friihzeitig mit dem Mobilitdtsdienstleister eine
zielgruppengeeignete Moglichkeit ausgewahlt und ggf.
in einer Testphase mit den Bewohner*innen erprobt
werden. Oft ist es moglich, die Buchung bzw. Reser-
vierung in ein bestehendes Buchungssystem eines
Mobilitatsdienstleisters zu integrieren und so eigene
personelle und finanzielle Ressourcen einzusparen.

Nachdem sich auf ein Konzept und geeignete Stellplat-
ze verstandigt wurde, wird die geplante Zusammenar-
beit mit dem Mobilitatsdienstleister in einem Koopera-
tionsvertrag festgeschrieben. Dieser beinhaltet, wer fir
die Wartung und Buchungsabwicklung zustandig ist.

In diesem Vertrag sollten auch mdogliche Sonderkondi-
tionen fiir die Bewohner*innen abgeklart werden.

Uber neue Carsharing-Angebote und deren Konditi-
onen sollten die Bewohner*innen sehr frihzeitig und
umfassend informiert sowie bestenfalls auch in die
Planung der Angebote mit einzogen werden. Ein ein-
heitliches Design bei Wegweisern, Informationstafeln
und -materialien vereinfacht die Kommunikation mit
den Carsharing-Nutzer*innen.

(' Bundesverband Carsharing: Wohnen mit
Carsharing — umweltfreundliche Mobilitat
beginnt an der Haustiir.
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—> Gute Beispiele

Stellwerk 60 (Koln)

Am Siedlungsrand des Stellwerk 60 befinden sich
zwei Carsharing-Stationen mit 20 Fahrzeugen. Die

Sie zahlen keine Anmeldegebiihr und profitieren
von geringen Fahrtkosten. Des Weiteren stehen
den Bewohner*innen stationsunabhéngige Ange-
bote zur Verfiigung.

Bewohner*innen geniellen hier Sonderkonditionen:

Lincoln-Siedlung (Darmstadt)

Den Bewohner*innen der Bauverein AG stehen drei
E-Mietautos (,mein lincoln mobil“) zur Verfligung,
welche 16 Stunden pro Monat gratis genutzt wer-
den kdénnen.

Fordermoglichkeiten

Bundesweit wird E-Carsharing indirekt durch die
Kaufpramie fir Elektroautos (sog. Umweltbonus) bis
Ende 2020 gefdrdert. Fiir Wohnungsunternehmen,
welche selbst Carsharing-Angebote aufbauen und
anbieten mochten, eignet sich diese Forderung. Ein

anderes bundesweites Férderprogramm — ,Zuschiisse

Bausteine - Autoreduziertes Wohnen

durch Stadt gemeinsam gestalten! Neue Modelle der
Quartiersentwicklung” - richtet sich an Wohnungs-
unternehmen, die Carsharing partizipativ mit den Be-
wohner*innen umsetzen wollen. Gefoérdert werden der
Aufbau und die Verbesserung von Sharing-Angeboten.

Foto: VCD/Katja Taubert



Checkliste Carsharing

[0 Bedarfsanalyse und/oder Umfrage unter den Bewohner*innen
durchfiihren und auswerten

[0 Bedarfsplanung regelmaRig aktualisieren

[J Die Carsharing-Stellflachen/-Stationen in moglichst geringer Distanz
(ndher als die Quartiersgarage) zu den Wohneinheiten positionieren

[0 Mdoglichkeiten zur Stromversorgung und Lademaglichkeiten fir
E-Carsharing-Autos priifen und umsetzen

[0 Kooperationsvertrag mit einem Mobilitatsdienstleister schlieRen, der
u. a. Wartung und Buchungsabwicklung regelt

[0 Rechtzeitige Information und Einbindung der Bewohner*innen fir
eine bedarfsgerechte Angebotsgestaltung sicherstellen

[0 Zustandige Ansprechperson festlegen, welche u. a. die regelmaRige
Wartung und Kontrolle der Stationen und Autos ibernimmt

Bausteine - Autoreduziertes Wohnen 75



Foto: VCD/Katja Taubert

3.5 Service & Kommunikation

Was niitzt das beste Mobilitatsangebot, wenn Bewohner*innen nicht
dariiber informiert sind? Die passende AuRenkommunikation und
Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt jedes (infrastrukturelle) MaBnahmen-
paket in seiner Wirkung. Ein Neumieterpaket ist ein wertvoller Baustein,
um Neuzugezogene sofort iiber nachhaltige Mobilitatsoptionen zu in-
formieren und das Zeitfenster des Umzugs zu nutzen. Um Mieter*innen
optimal in den Planungsprozess neuer MobilitatsmaBnahmen einzubin-
den, empfiehlt sich eine friihzeitige Partizipation und Beteiligung. Die
Akzeptanz von neuen Mobilitatsangeboten kann durch eine regelmaBige
Kommunikation und Information ebenso unterstiitzt werden wie durch
wohnbegleitende Dienstleistungen, z. B. eine Mobilitatsberatung.
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3= Neumieterpaket

Ein Umzug ist der ideale Zeitpunkt, um Mobilitatsroutinen aufzubre-
chen, da Menschen in Umbruchsituationen empfanglicher fiir Verhal-
tensidnderungen sind. Oft gehen mit dem Umzug Anderungen in der
Familien-, Einkommens- und Arbeitsplatzkonstellation einher, die eine
Neuorientierung im Mobilitatsverhalten erfordern. Somit ergibt sich

ein ideales ,Gelegenheitsfenster”, um Informationen und Nutzungsan-
reize fiir nachhaltige Mobilitat zielgerichtet und passgenau zu adres-
sieren. Solche KommunikationsmaBnahmen sind eine vergleichsweise
kostengiinstige und effiziente MalRnahme, um neue Personenkreise fiir

Mobilitatsangebote zu gewinnen.

Wohnungsunternehmen und Kommunen positionieren
sich mit einem Neumieterpaket als engagierte Dienst-
leistungsunternehmen, die fiir ein gutes Ankommen
am neuen Wohnort sorgen. Fiir Wohnungsunterneh-
men bietet sich die Chance, die Bindung der Bewoh-
ner*innen an das Quartier zu erhéhen, indem von
Anfang an eine fundierte Orientierungshilfe fir lokale
Mobilitdtswege zur Verfligung steht.

Neumieterpakete bedienen sich in der Regel verschie-
dener Kampagnentypen. Diese lassen sich grob in
Dialog- und Informationskampagnen unterscheiden.
Dialogkampagnen fragen zunéchst das Interesse an
bestimmten Angeboten ab, welche die Neumieter*in-
nen dann noch separat anfordern miissen, wahrend
Informationskampagnen sofort fiir sich stehende
Infomaterialien aussenden.

Die Auswahl des richtigen Anreizes ist ein wichtiger
Erfolgsfaktor fiir das Gelingen eines Neumieterpakets.
Fiir den jeweiligen Anbieter bedeutet die Auswahl ein
Abwaégen zwischen in Vorleistung gehen fiir einen
spéteren (Kund*innen-)Gewinn und finanziellem Ver-
lust. Der Anreiz muss deshalb wohl liberlegt sein und
sollte nicht obligatorisch und direkt versandt werden.
Vielmehr ist ein Zwischenschritt zu empfehlen, in dem
zunachst einmal das Interesse an einem solchen Ange-
bot bekundet werden muss.

Es empfiehlt sich, die beiden Angebote zu kombinieren
und neben (meist) selbsterklarenden Infomaterialien,
die fiir eine sofortige Orientierung am neuen Wohnort
sorgen (z. B. Liniennetzplan, Tarifinformation, Rad-
routenplan) auch noch auf die Dialogebene zu setzen.
Diese ermoglicht individuelle, personalisierte Informa-
tionen, die gut mit einer personlichen Beratung ver-
knipft werden kdnnen, was wiederum fiir eine stérkere
Bindung der Kund*innen bzw. Bewohner*innen sorgt.
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Umsetzung

Folgende Bausteine eignen sich fiir eine Anhand der Bestellkarte kdnnen in einem zweiten

Informationskampagne: Schritt individualisierte Informationen und vor allem

- personliches Anschreiben des Stadtoberhaupts Schnupperangebote angefordert werden (Dialog-
oder des Wohnungsunternehmens kampagne):

« Informationsmaterial zum OPNV (z. B. * kostenloses Schnupperticket des
Liniennetzplan, Tarifinfo, aktuelle Flyer ortlichen Verkehrsunternehmens
zur Fahrradmitnahme im OPNV) + kostenlose Probe-Mitgliedschaft bei

« Informationsmaterial zum Car- und Car- oder Bikesharing-Anbietern
Bikesharing (Anbieterverzeichnis, Stations- + Gutschein fiir einen kostenlosen Fahrrad-Check
und Flottenibersicht, Tariflibersicht) (in Kooperation mit dem lokalen Fahrradhandel)

+ Informationsmaterial zum Radfahren + wohnortspezifische Informationen (z. B.
(Radwegenetzplan, Auflistung von Fahrplan bestimmter OPNV-Verbindungen
Fahrradwerkstatten in der Nahe, Informationen oder Radwege in der Ndhe des Wohnorts)
zu organisierten Radtouren) - zielgruppenspezifische Informationen

+ Informationsmaterial zum FuRverkehr (z. B. Mobilitatsangebote fiir junge Familien,
(FuBwegekarte mit Tourenvorschlagen mobilitdtseingeschrénkte Personen, Senior*innen)
fir Spaziergénge) - Ausflugstipps fiir Tourenvorschlége, die gut

+ Bestellkarte (mit frankiertem mit dem Umweltverbund erreichbar sind

Riickumschlag) zum Anfordern individueller
Schnupperangebote (siehe unten)
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In den meisten Fallen kann auf bereits bestehende
Flyer aller Kooperationspartner zuriickgegriffen wer-
den und ein Neudruck ist vor allem beim Anschreiben
und der Bestellkarte (inklusive frankiertem Riickum-
schlag) notig. Allerdings sollte darauf geachtet wer-
den, dass das Neumieterpaket nicht als lose Blatt-
sammlung versandt wird, sondern dass die Angebote
zielorientiert ausgewahlt und in ansprechender Form
prasentiert werden, etwa durch eine Einlegemappe.

Die konkrete Umsetzung und Finanzierung des Pake-
tes basiert auf Kooperationsvereinbarungen zwischen
den Partnern. Die Biindelung der Hauptverantwortung
fiir die Umsetzung des Neumieterpakets bei einer
Person erleichtert die MalRnahmenumsetzung. Die
Partner regeln ihr Innenverhaltnis sowie die jeweiligen
Beteiligungen in Kooperationsvereinbarungen. Des
Weiteren sollten Vertreter*innen bestimmt werden, die
in gewissen Abstanden als Steuerungsgruppe zusam-
menkommen. Denn mit der Einfiihrung eines Mobi-
litdtspakets beginnt die eigentliche Arbeit erst. Das
Paket muss kontinuierlich aktualisiert, beworben und
verbessert werden.

Um die Resonanz des Neumieterpakets zu priifen,
helfen ein Monitoring sowie eine Evaluation. Damit
kann nicht nur die prozentuale Verdnderung des Modal

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

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

Erfolgreiche Neumieterpakete setzen auf ein einheit-
liches Corporate Design. Wohnungsunternehmen als
Anbieter von Neumieterpaketen kénnen in diesem
Zuge die Zusammenarbeit mit Kommunikations-
agenturen priifen.
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Entspannters
durch Aache,
radeln? ~

=—> Gute Beispiele

Domagkpark (Miinchen)

Durch die Zusammenarbeit des Domagkparks mit
der Miinchner Informationsplattform zu nachhal-
tiger Mobilitat fir Neumieter*innen (,Minchen -
GscheidMobil“) werden Mieter*innen von Beginn
an Uber nachhaltige Mobilitat und entsprechende
Angebote in Miinchen informiert. Um den Anreiz
weiter zu erhdhen, das eigene Auto Ofter stehen zu
lassen, konnen die Neumieter*innen ein kostenlo-
ses OV-Schnupperticket bestellen. Fahrradinteres-
sierten bietet der Domagkpark zudem kostenlose
Informationsmaterialien an, z. B. Fahrradplane.

Neubiirgerpaket Offenburg

Der Fokus des Neubiirgerpakets in Offenburg liegt
auf dem Radverkehr. So finden sich in dem Paket
Broschiiren und Flyer zu kostenlosen Radver-
leihangeboten in Offenburg, zu Radtouren, zum
Fahrradparken und zu Mitmachangeboten (z. B.
Offenburger Fahrradsommer). Zuletzt wurde das
Neubiirgerpaket um Informationen zu Elektromo-
bilitat, Mobilitatsstationen und OPNV in Offenburg
erweitert. Die Anfangskosten zur Erstellung des
Neubiirgerpakets beliefen sich auf 12.000 Euro, die
laufenden Kosten betragen 2.000 Euro/Jabhr, finan-
ziert aus kommunalen Mitteln. Neu hinzugezogene
Biirger*innen erhalten das Informationspaket in
Offenburg bei der polizeilichen Anmeldung.
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Checkliste Neumieterpaket '

[0 Qualitit der beworbenen Mobilitdtsangebote priifen (OPNV,
Fahrradnetz, Carsharing-ErschlieBung)

[0 Hauptverantwortliche Person und Ansprechpartner*in definieren

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

[0 Vertriebswege kldren (z. B. Postaussendung oder personliche
Ubergabe)

[0 Zeitpunkt der Zustellung klaren

[ Falls nicht auf bestehende Materialien zuriickgegriffen werden kann:
Flyer, Anschreiben und Einlegemappe designen und drucken

[0 BegriiBungsmappen zusammenstellen

[0 Zielgruppenspezifische Kommunikation erarbeiten

[0 Bestehendes Angebot evaluieren

[0 Angebot ggf. anpassen und nachjustieren
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' Einbindung von Bewohner*innen

Die Akzeptanz und die Identifikation mit neuen Mobilitdtsangeboten

sowie infrastrukturellen Anderungen in der Wohnsiedlung steht und fallt

mit der Einbindung der Bewohner*innen. Nur eine aktive Beteiligung
sichert deren Zufriedenheit, eine hohe Bindung und die dauerhafte Nut-

zung von neuen Mobilitatsangeboten. Durch partizipative Verfahren und
Formate im Zuge der MalRhahmenumsetzung im Quartier wird ein Erfah-

rungsaustausch aller Beteiligten und Betroffenen gewahrleistet und so
die Maglichkeit geschaffen, Mobilitatsangebote nachhaltig zu verbes-

sern und weiterzuentwickeln.

Neben der formellen Beteiligung der Offentlichkeit —
nach § 3 und 4a Baugesetzbuch ist die Einbeziehung
der Offentlichkeit im Rahmen der Bauleitplanung
gesetzlich geregelt — erdffnen informelle Partizipati-
onsverfahren freiwillige, ergdnzende Angebote. Diese
sollen einen konstruktiven und fairen Rahmen ebnen,
der zu mehr Akzeptanz bei allen Beteiligten fiihrt. Ein
Verfahren also, das groRes Potenzial bei Neubaupro-
jekten, aber auch im Bestand haben kann.

Eine Orientierung fiir eine intensive Beteiligung der
Offentlichkeit auf unterschiedlichen Stufen im Pla-
nungs- und Umsetzungsprozess haben bspw. die
landeseigenen Wohnungsunternehmen von Berlin in
einer gemeinsamen Leitlinie entwickelt, die aktuell

in ihrer Praktikabilitat erprobt werden: Information,
Konsultation, Mitgestaltung und Mitbestimmung sind
die ansteigenden Beteiligungsstufen. Wichtige Qua-
litatspriifsteine wahrend des Beteiligungsprozesses
sind demnach eine offene, konstruktive Haltung des
Wohnungsunternehmens, ein rechtzeitiger Beginn der
Beteiligung, ein zielgruppenspezifischer Mix von Be-
teiligungsformen, Flexibilitat, Kontinuitat, Transparenz
und Verbindlichkeit (degewo, GESOBAU, Gewobag,
HOWOGE, STADT UND LAND und WBM 2017).

Durch die Entstehung neuer Medien und Kommunika-
tionstrager ist es heute moglich, nahezu alle Bewoh-
ner*innen in einem Quartier zu erreichen und diesen
eine niedrigschwellige Beteiligung an Malnahmen-
umsetzungen anzubieten. Die Moglichkeiten reichen
von Bewohner*innenbeiraten, iber verschiedene
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Online-Angebote bis hin zu unterschiedlichen Veran-
staltungsformaten. Der ,Klassiker” unter den Beteili-
gungsformaten ist der Bewohner- bzw. Mieterbeirat, in
dem sich gewahlte Bewohner*innen stetig einbringen
konnen. Durch feste Ansprechpartner*innen erge-
ben sich sowohl auf der Seite der Bewohner*innen
als auch des Wohnungsunternehmens Vorteile, da
MaRnahmen besser und strategischer geplant und
evaluiert werden kdnnen. Zahlreiche Beispiele aus
der Praxis zeigen, dass Mieterbeirdte und Wohnungs-
unternehmen an vielen Orten verantwortungsbewusst
und konstruktiv zusammenarbeiten und so zu Fragen
des Wohnens in einem regelmafRigen Dialog stehen.

Foto: Stadtplanungsamt Darmstadt



Die Wahl der Mieterbeiréte, ihre Aufgaben bzw. die
der Wohnungsunternehmen und das wechselseitige
Zusammenwirken miissen hierbei geregelt sein. Einen
ersten Anhaltspunkt dafiir bieten bspw. die ,Leitlinien
flir Mieterbeirate” der sechs landeseigenen Woh-
nungsunternehmen Berlins (degewo, GESOBAU, Gewo-
bag, HOWOGE, STADT UND LAND und WBM 2018).
SchlieBlich hat das ehrenamtliche Engagement von
Mieterbeiraten ein groRes Potenzial, klimavertragliche
Mobilitatslosungen anzustolRen und gemeinsam mit
dem Wohnungsunternehmen zu planen und umzuset-
zen.

Angebote auf der Webseite des Wohnungsunterneh-
mens bieten zahlreiche Vorteile. Nicht nur kénnen liber
Online-Angebote neue/andere Zielgruppen kommuni-
kativ erreicht werden, sondern durch die technischen
Maoglichkeiten der Interaktion kann allen Beteiligungs-
stufen Rechnung getragen werden.

Foto: Edvin Johansson

’ ’ Beteiligungsverfahren sind
eine Bereicherung fiir alle Beteilig-
ten, wenn sie iiber die reine Weiter-
gabe von Informationen hinaus
gehen. Verantwortungsvolle Woh-
nungsunternehmen starken den
Dialog, die Zusammenarbeit und die
Mitbestimmung der Mieter*innen.

Heike Zuhse

Heike Zuhse
Wissenschaftliche Mitarbeiterin
Deutscher Mieterbund e. V.

Bausteine - Service & Kommunikation 83



Rechtliche Rahmenbedingungen:

Bei der Aufstellung von Bauleitpldnen durch die
Gemeinden ist die Offentlichkeit nach den §§ 3, 4a
BauGB einzubeziehen. Diese verbindlichen Vorgaben
schlieRen aber nicht aus, dass auch Wohnungs-
baugesellschaften Angebote zur Einbeziehung
der Nachbarschaft, Zivilgesellschaft und anderen
betroffenen oder interessierten Akteuren entwickeln.
Solche freiwilligen Verfahren besitzen einen offe-
nen Charakter und beschranken sich im Gegensatz
zur Bauleitplanung nicht auf die Einbeziehung der

Hier kdnnen sowohl raumlich als auch zeitlich
eingegrenzt zahlreiche Menschen erreicht werden,
angefangen bei Informationstexten iiber Online-Fra-
gebogen und Online-Votings bis hin zu komplexeren
Formaten, z. B. im Rahmen der Ideensammlung oder
der Markierung/Beschreibung von Orten auf digita-
len Karten. Doch auch in der analogen Welt schaffen
es Wohnungsunternehmen iiber Anwohner*innen-
versammlungen, Aushénge und Flyer (Information),
Sprechstunden und Dialogveranstaltungen (Konsul-
tation), Planungswerksté&tten, World Cafés und runde
Tische (Mitgestaltung) und Uiber die Beteiligung an
Begleit- bzw. Entscheidungsgremien oder mit einem
Birgervotum (Mitentscheidung) die Bewohner*innen
einzubinden.

—> Gute Beispiele

Offentlichkeit bei der Aufstellung und Anderung von
Flachennutzungsplanen oder Bebauungspléanen.
Informelle Beteiligungsverfahren konnen tiber die
gesetzlichen Vorgaben hinausgehen und ermdgli-
chen damit eine Einbeziehung der Biirger*innen liber
samtliche Phasen der Realisierung eines Projekts.
Durch eine Kooperation mit der Gemeinde konnen
solche informellen Verfahren die formellen Betei-
ligungsverfahren nach dem Baugesetzbuch um
zusatzliche Informationen iiber Vorstellungen und
Praferenzen der Biirger*innen erganzen.

Das Angebot von Beteiligungsformaten sollte durch
Wohnungsunternehmen friihzeitig und umfassend
kommuniziert werden. Im Fall eines Neubaus gilt:
Direkt nach der Grundsatzentscheidung, also im An-
schluss von der Klarung zentraler Rahmenbedingun-
gen, baurechtlicher Fragen und in jedem Fall vor den
wesentlichen Planungsarbeiten. Bei dem Verweis auf
konkrete Angebote sollte zudem auch auf die liber-
geordneten, zeitlichen Rahmenbedingungen und den
Ablauf der Beteiligungsstufen hingewiesen werden.

Gartenstadt Drewitz (Potsdam)

Die Beteiligung der Bewohner*innen in der Garten-
stadt erfolgte vor der MaRnahmenumsetzung u. a.
Uber Werkstatten, Befragungen, Abstimmungen
und Stadtteilforen und war in dieser Form vorbild-
haft. So konnte die Ausarbeitung eines Masterpla-
nes durch einen Bottom-up-Prozess im Rahmen
einer kleinteiligen Blirger*innenbeteiligung, welche
vier Werkstatten mit rund 100 Kleingruppen
einschloss, umgesetzt werden. Hierbei war auch
bewusst die Ansprache von Kindern involviert —
ein zusatzliches akzeptanzforderndes Element.

Landeseigene Wohnungsbau-
gesellschaften Berlin (Berlin)

Mit der gemeinsamen Leitlinie fiir Partizipation

im Wohnungsbau haben sich die sechs landes-
eigenen Wohnungsbaugesellschaften von Berlin
der Verantwortung gestellt, die Beteiligung ihrer
Mieter*innen aktiv zu fordern. Mieterrate, Mie-
terbeirate, Blirger*innenvertretungen in Wettbe-
werbsjurys oder Online-Votings sind nur einige

der praktizierten Beteiligungsverfahren (degewo,
GESOBAU, Gewobag, HOWOGE, STADT UND LAND
und WBM 2017).
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Checkliste Einbindung

von Bewohner*innen

[0 Beteiligungsformate frithzeitig — nach der Grundsatzentscheidung
(z. B. Rahmenbedingungen, baurechtliche Fragen) — und vor den
wesentlichen Planungsarbeiten mitdenken

[J Auf eine Leitlinie der Biirger*innenbeteiligung verstandigen

[0 Primares Planungsziel und dessen Mehrwert kommunizieren

[J Beteiligungsstufe — von Mitentscheidung, Mitgestaltung,
Kommunikation bis Information - festlegen

[0 Auf Verfahrensregeln verstandigen
[0 Die zu beteiligenden Zielgruppen identifizieren

[0 Vorhandene Beteiligungsstrukturen wie
Bewohner*innenbeirdte mitdenken

[0 Raume und Kapazitaten fiir Beteiligungsformate priifen

[0 Kommunikation zur Mobilisierung und Information starten

Wissen und Fakten sammeln
Wiinsche und Bediirfnisse aufnehmen

Perspektivenvielfalt herstellen

O o0Oo0oad

Transparente Abwagungsprozesse sicherstellen

[0 Ergebnisse kommunizieren

[J Beteiligungsverfahren evaluieren
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Mobilitatsberatung fiir Bewohner*innen

Uber nachhaltige Mobilitat zu informieren hat viele Facetten: Von der
schriftlichen Erstinformation bis hin zu einer umfassenden professio-
nellen Mobilitatsberatung ist die Bandbreite groB. Ziel ist es, den Um-
stieg auf nachhaltige Mobilitat mithilfe von Auskiinften zu multimoda-
len Angeboten zu erleichtern. Intelligente Mobilitatsberatungen fiihren
zu einer wachsenden und auch sicheren Nutzung klimafreundlicher
Mobilitatsoptionen, stellen Transparenz her und nehmen Anregungen
sowie Wiinsche der Bewohner*innen auf.

Sowohl in Neubauten als auch in Bestandsquartieren
ist eine Mobilitatsberatung sinnvoll. Bei Neumie-
ter*innen ist der Anreiz zur Information und damit

die Annahme neuer Mobilitdatsoptionen hoher. Doch
auch fiir Bestandsmieter*innen ist ein individuelles
Gesprach sehr wichtig. Bei Einzelhdusern und kleinen
bis mittleren Wohnquartieren bieten sich einzelne
Aktionstage an. Ab 250 Wohneinheiten ist ein festes
Beratungsangebot zu empfehlen, welches mindestens
einmal im Monat den Bewohner*innen zur Verfiigung
steht. Bei groBeren Quartieren ab 1.000 Wohneinheiten
sind wochentliche Terminangebote und flexible Bera-
tungen passend. Der Bedarf orientiert sich zudem an
der Vielfalt der Mobilitdtsangebote in der Quartiersum-
gebung. Ein einzelnes Angebot lasst sich haufig durch
Aktionstage bewerben, wahrend eine grolle Auswahl
fiir eine professionelle Mobilitadtsberatung spricht.
Einige Beratungen kdnnen in Zusammenarbeit mit den
ortlichen Verkehrsbetrieben und Mobilitatsdienstleis-
tern erstellt werden.

Die Ausgestaltung des Angebots hangt von den
Akteuren aus Wohnungswirtschaft, Kommune und
Mobilitdtsdienstleistern ab. Letztere haben haufig Be-
ratungsangebote fiir ihre eigenen Dienstleistungen, die
sich fur Quartiersbewohner*innen anpassen lassen.
Sowohl von kommunaler als auch von wohnungswirt-
schaftlicher Seite gibt es Beispiele einer funktionieren-
den Beratung.
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Diese wird meist von Mitarbeitenden durchgefiihrt, die
bereits mit dem Bereich Mobilitat vertraut sind und
durch zusatzliche Fortbildungen zu Mobilitdts-Coa-
ches ausgebildet wurden.

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

Foto: Marcus Gloger



Fiir den Aufbau eines Beratungsformats miissen
Raumlichkeiten und Termine festgelegt werden. R&u-
me fir professionelle Mobilitdtsberatungen sollten am
besten ebenerdig und zentral in der Wohnsiedlung ge-
legen sein, um von moglichst vielen Bewohner*innen
schnell und einfach erreicht werden zu kénnen. Falls
bereits ein Concierge-Service oder eine Mobilitatssta-
tion in der Wohnsiedlung existiert, bietet sich hier eine
Integration des Beratungsangebotes an.

Termine fiir professionelle Mobilitatsberatungen sollten
an die Bediirfnisse der Bewohner*innen angepasst sein
(auch Telefonberatungen, Terminangebote am Abend
und/oder Wochenende). Beratungen sind im Idealfall
sowohl zu festen Zeiten mdoglich als auch flexibel zu
besonderen Terminwiinschen.

Mobilitatsberatung anbieten

Eine umfassende Mobilitdtsberatung bezieht das
individuelle Mobilitdtsverhalten sowie Bediirfnisse und
Optionen der Kund*innen noch stéarker ein. Neben der
klassischen Verbindungsauskunft, der Tarifberatung
und dem Ticketverkauf fiir ein Angebot steht die Be-
ratung zu multimodalen Angeboten und nachhaltiger
Mobilitat im Fokus.

Foto: Verkehrsverbund Rhein-Neckar

= Mobilitatscheck

Ein Konzept, welches zusatzlich zur klassischen
Beratung angeboten werden kann, ist der ,Mo-
bilitdtscheck”, wie er etwa in der Lincoln-Sied-
lung in Darmstadt angeboten wird. Nach dem
Ausfillen eines (Online-)Fragebogens werden
Bewohner*innen zu Kosten, Zeitaufwand und
Flexibilitatsgrad bei der Verkehrsmittelwahl
beraten und informiert. Durch den Vergleich
verschiedener Verkehrsmittel und Mobilitats-
angebote kdnnen die Bewohner*innen das fiir
sie passende Mobilitdtsangebot auswahlen.

Die Beschaftigten der Nahverkehrs-Kundenzentren,
Concierge-Services oder anderweitiger Beratungen
werden zu Mobilitdts-Coaches, welche konkrete Im-
pulse fiir ein verdndertes Mobilitdtsverhalten geben.
Die Beratenden miissen fiir das neue Tatigkeitsfeld
inhaltlich wie methodisch qualifiziert werden. Erste
Anlaufstellen zur Schulung von Mobilitdts-Coaches
sind einerseits die entsprechenden Mobilitatsdienst-
leister fir das Wissen (ber lokale Dienstleistungen.
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Andererseits stehen aber auch Expert*innen von
Verbénden, z. B. dem VCD, fiir eine inhaltliche Weiter-
bildung zu mobilitatsbezogenen Themen, wie etwa der
Elektromobilitét (Informationen zu Pedelecs, Elektro-
autos und Ladeinfrastruktur) oder den Vorteilen intel-
ligenter Mobilitatslésungen, bereit. Gleichzeitig gibt es
bei Bildungstragern Weiterbildungen zur Methodik von
Beratungsangeboten.

Neben dem festen Angebot von Mobilitdatsberatungen
konnen auch Expert*innen zu besonderen Aktions-
tagen und Vortragen (bspw. zu Gesundheitsvorteilen
durch FuBverkehr) eingeladen werden. Andere Forma-
te, die sich ebenfalls anbieten, sind Praxis-Workshops,
Mobilitatstage, angeleitetes Arbeiten in Werkstatten
bzw. Repaircafés oder Filmvorfiihrungen. Diese Ange-
bote sollten sich grundséatzlich auch an den Wiinschen
der Siedlungsbewohner*innen orientieren.

—> Gute Beispiele

Beratungsangebot bewerben
Beratungsangebote sollten gezielt beworben werden.
Denn fiir die Bewohner*innen ist haufig nicht direkt
erkennbar, welche Vorteile eine Mobilitatsberatung
bringt, da sie meist Uiber fest eingespielte Mobilitats-
routinen verfiigen. Deshalb muss Uber das Angebot
und dessen Vorteile systematisch informiert werden.
Vielfaltige Kommunikationskanéle (Online-Werbung,
Handzettel, Plakate, Beitrage in Mieterzeitungen etc.)
ermdglichen hierbei eine breite Ansprache der Bewoh-
nerschaft.

Die Mobilitatsberatungsstelle sollte weitldufig, also
auch im Wohnumfeld, ausgeschildert sein. Informa-
tionsbroschiiren oder Flyer kdnnen an einer offen be-
gehbaren Stelle ausgelegt werden, sodass sie abseits
der Beratungen ebenfalls genutzt und gelesen werden.
Dafiir bietet sich beispielsweise der Hauseingangsbe-
reich oder die Mobilitdtsstation an.

Gartenstadt Farmsen

In der lokalen Mieterzeitung und bei Informations-
veranstaltungen konnen sich die Bewohner*in-
nen regelmaBig tber (nachhaltige) Mobilitat und
deren Umweltauswirkungen informieren.

Nassauische Heimstitte

Seit 2019 werden an einzelnen Standorten
Beratungsangebote und Mobilitdtstage in den
Wohnquartieren angeboten. Diese sollen auf die
Implementierung der Sharing-Angebote aufmerk-
sam machen und der praktischen Mobilitatsbil-
dung dienen.
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Checkliste Professionelle .

Mobilitatsberatung

[0 Passendes Konzept und Format fiir Beratungsleistung auswahlen

[0 Kapazitaten bzw. Personal fiir Beratungsleistungen akquirieren

[0 Kooperationen mit Mobilitatsanbietern/Verkehrsunternehmen
vereinbaren

[0 Geeignete Raume organisieren

[0 Passende Termine fiir Beratungen vereinbaren

[0 Weiterbildungen organisieren

[J Beratungsangebote an den Mobilitdtsangeboten und Bediirfnissen
der Bewohner*innen ausrichten

[0 Einladen von Expert*innen fir Veranstaltungen priifen

O

Informationsbroschiiren zu Mobilitatsangeboten etc. bestellen

[0 Online-Angebot bzw. Liste wichtiger Links erstellen

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

Informationsangebote zusatzlich auslegen

OO 0O0ad

Klare Kommunikation von Konzepten und Terminen priifen
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Die Verkehrswende im Wohnquartier lasst sich nur mit vielfaltigen
Mobilitatskonzepten gestalten und umsetzen. Die Bandbreite reicht
dabei von niederschwelligen Einsteigervorhaben bis zu umfassenden
Vorreiterprojekten — allen gemeinsam ist aber, dass sie umwelt- und

sozialvertraglich ausgestaltet sind.

Mobilitdtskonzepte werden zunehmend zum Stan-
dardwerkzeug fiir die Planung und Umgestaltung aller
mobilitdtsbetreffenden MalRnahmen und Ziele eines
Quartiers. Sie definieren die Voraussetzungen dafiir,
wie sich Bewohner*innen fortbewegen. Damit ist eine
Lenkung weg von autozentrierten hin zu klimaver-
traglichen und innovativen Mobilitdtsformen maoglich.
Die Mobilitatskonzepte verfolgen keinen Selbstzweck,
sondern sind Teil einer integrierten Bauleitplanung und
gehoren damit zum Aushandlungsprozess zwischen
wohnungswirtschaftlichen und kommunalen Akteu-
ren. Der Nachweis zur Senkung oder Aussetzung des
Stellplatzschliissels lduft in den meisten Fallen nur mit
einem solchen Konzept.

Nachhaltige Mobilitdtskonzepte kombinieren Baustei-
ne aus verschiedenen Handlungsfeldern von FuRver-
kehr iber OPNV bis hin zu Service- und Dienstleis-
tungsangeboten. Eine Auswahl wirksamer Bausteine
wird im vorherigen Kapitel aufgezeigt. Diese gilt es
standortspezifisch auszuwahlen und bedarfsgerecht
zu kombinieren, da die Rahmenbedingungen bei jedem
Bauvorhaben sehr individuell sein konnen. Gleichzeitig
gibt es Abstufungen im Engagement fiir die nachhalti-
ge Wohnortmobilitat, die hier exemplarisch aufgezeigt
werden sollen.

Die nebenstehende Grafik visualisiert prototypische
Mobilitatskonzepte. Beginnend bei Bausteinen fiir ein
Einsteigerquartier, das in der nachhaltigen Mobilitat
noch am Anfang steht, sind aufbauend Bausteine
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eines Aufsteigerkonzeptes zu sehen, das fortschrittli-
cher und weitreichender ist. Ein Vorreiterquartier bildet
in einem umfassenden Mobilitdtskonzept eine Kom-
bination aus sehr vielen méglichen Umsetzungsmal-
nahmen ab, um die klimavertragliche Mobilitat der
Bewohner*innen zu starken.

Vom Einsteigerquartier bis zum Vor-
reiterquartier sind viele rechtliche,
organisatorische und finanzielle
Hiirden zu meistern. Genau
deshalb ist die Kooperation
zwischen Wohnungsunterneh-
men, der kommunalen Ver-
waltung, Mobilitatsdienstleis-
tern und weiteren Akteuren

der Planung, der Umsetzung
und des Betriebs bei allen
Bausteinen unerlésslich.

Neue Moglichkeiten wie die
Digitalisierung, aber auch ak-
tuelle Herausforderungen wie
der Klimawandel, er6ffnen

neue Handlungsspielrdume

flir lokale Akteure, um sich
mithilfe intelligenter Mobi-
litatskonzepte im Quartier
zukunftsfahig aufzustellen.

o

Fahrradparken
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Foto: VCD/Markus Menge

Wie es gelingen kann, innovative Mobilitatskonzepte sowohl in Bestands-
als auch in Neubauquartiere zu integrieren, zeigen zwei ausgewabhlte
Beispiele aus Deutschland. Die Lincoln-Siedlung in Darmstadt (Neubau)
und die Gartenstadt Drewitz in Potsdam (Bestand) zeichnen sich durch
vielfaltige Mobilitatsangebote aus. Im Rahmen des Projekts »Wohnen
leitet Mobilitat« fithrte das Oko-Institut eine Prozessbefragung mit
ausgewahlten Akteuren aus den beiden Quartieren durch und arbeitete
Erfolgsfaktoren bei der Etablierung von nachhaltigen, wohnstandort-
nahen Mobilitatskonzepten heraus. Dabei zeigt sich: Trotz sehr unter-
schiedlicher Ausgangs- und Rahmenbedingungen lassen sich durchaus
einige verallgemeinerbare Aussagen zu den Erfolgsaussichten solcher
Mobilitatskonzepte treffen.

(£ Eine Gute Beispiele-Datenbank informiert iiber
weitere erfolgreiche Wohnsiedlungen und Projekte
in ganz Europa, die zukunftsfahige Mobilitat am
Wohnstandort in der Praxis umgesetzt haben:
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5.1 Gartenstadt Drewitz

Drewitz soll im Jahr 2050 zum ersten CO,-neutralen Stadtteil Potsdams
werden. Die ,Gartenstadt" hat mit ihren fast 6.000 Bewohner*innen an
diesem Ziel einen entscheidenden Anteil. Die ehemalige Plattenbau-
siedlung befindet sich im Siidosten Potsdams, ca. 7 km entfernt vom

Stadtzentrum.

AKTEURE:

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

MOBILITATSANGEBOTE:
Mieterticket, Attraktives

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

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

ANZAHL WOHNEINHEITEN:
3.000 Wohneinheiten

BEWOHNER*INNEN:
5.800 Bewohner*innen (& 1,8
Bewohner je Haushalt)

STELLPLATZE JE WOHNEINHEIT:
ca. 0,7 Stellplatze je Wohneinheit
sowie 0,3 Fahrzeuge je Wohneinheit

DURCHSCHNITTSALTER
POTSDAM-DREWITZ:

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

ENTSTEHUNGSPROZESS:
MaRnahmenumsetzung
von 2009 bis 2019

BESTAND ODER NEUBAU:
Bestand

ORT:
Potsdam, Stadtteil Drewitz

Intelligente Mobilitdtsmalnahmen, Griin-, Freiraum-
und Wegegestaltung, energetische Sanierung sowie
umfassende Partizipationsmdglichkeiten und soziale
InklusionsmalRnahmen der Bewohner*innen (bspw.
liber Werkstétten, Befragungen, Abstimmungen und
Stadtteilforen) sind Bausteine der dortigen Entwick-
lung in den letzten Jahren hin zur Gartenstadt. Die Ge-
schichte der Gartenstadt Drewitz in Potsdam beginnt
im Jahr 1986, als mit dem Bau der GroBwohnsiedlung

begonnen wurde. Der Stadtteil war urspriinglich fiir die
doppelte Anzahl an Bewohner*innen und somit auch
fiir ein hoheres Verkehrsaufkommen ausgelegt (Stra-
Ren- und Stellplatzflachen). Die urspriinglichen Plane
wurden aufgrund der Wiedervereinigung jedoch nie
vollstandig umgesetzt. Auf diese Weise entstand eine
Uberdimensionierte Verkehrsachse im Quartier. In den
2000er-Jahren - getrieben durch das stadtische Woh-
nungsunternehmen — kam die Idee auf, das Quartier

Gute Beispiele

Foto: Benjamin Maltry

93



durch energetische Sanierungen und infrastrukturelle
MaRnahmen aufzuwerten und zu einer Gartenstadt
umzubauen. Ein wesentlicher Grundgedanke hinter
dem Konzept der Gartenstadt Drewitz war dabei von
Beginn an die Sozialvertraglichkeit, denn Drewitz weist
den hochsten Anteil an Transferleistungsempfan-
ger*innen in Potsdam auf. 2009 erhielt das Projekt-
konsortium der Gartenstadt Drewitz die Silbermedaille
des stadtebaulichen Wettbewerbs ,Energetische
Sanierung von GroBwohnsiedlungen” des BMVBS

und 2011 wurde darauf aufbauend ein Masterplan mit
Eckpunkten und Zielen der weiteren Entwicklung aus-
gearbeitet. Die Umsetzung der MaRhahmen in Drewitz
erfolgt zweistufig bis zum Jahr 2025 bzw. 2050. Be-
reits 2025 soll durch die umfassenden MalRnahmen in
den Bereichen Wohnen und Mobilitédt ein GroRteil der
CO,-Emissionen eingespart werden.

Gartenstadt der kurzen Wege

Das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege"“ ist in
Drewitz schon weitestgehend Realitét: Nahversor-
gungseinrichtungen, Schulen, Kitas und Haltestellen
des OPNV sind unter einem Kilometer FuRweg von
allen Wohnungen aus barrierefrei zu erreichen, da
der gesamte Stadtteil mit abgesenkten Bordsteinen
ausgestattet ist. Im Jahr 2017 fiihrte die Gartenstadt
eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung mit
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personlichen (fiir 23-31 Euro/Monat), Wohngebiet-
sparkplatzen (fiir 36—75 Euro/Jahr) und kostenlosen
Besucherparkplétzen ein. Das Facility-Management
des ansassigen Wohnungsunternehmens fiihrt die
Parkraumbewirtschaftung durch. Vermietet werden sie
jedoch durch die Wohnungsverwaltungsgesellschaft.
Durch einen insgesamt zuriickgehenden Bedarf an
Pkw-Stellplatzen im Gebiet wurden zudem nicht
bendotigte Parkplatzflachen schrittweise zuriickge-
baut. Insgesamt stehen den Bewohner*innen noch
2.033 Stellplatze zur Verfligung, welche zudem lber
eine digitale Buchungsplattform (,Ampido“) durch die
Anwohner*innen geteilt werden kénnen. Die mehrspu-
rige Verkehrsachse und Pkw-Stellplatzflachen in der
Mitte des Stadtteils wurden reduziert und um einen
Stadtteil-Park erweitert, welcher ausreichend Platz
fiir FuRgénger*innen und Radfahrer*innen bietet. Der
so entstandene Park bildet das Herzstiick der Gar-
tenstadt und gleichzeitig eine griine Sichtachse. Er
beherbergt neben vielen Aufenthalts- und Griinflachen
einen Spielplatz und Brunnen.

Zudem gilt in allen StraBen der Gartenstadt Tempo 30
und die Stralen sind als verkehrsberuhigte Bereiche
ausgewiesen. Dies erhoht nicht nur die Sicherheit

im StralRenverkehr, sondern vermeidet insbesondere
Durchgangs- und Zubringerverkehr zum nahegele-

Foto: Carsten Hagenau



genen Autobahnanschluss. Das Ziel: weniger Verkehr
und mehr Aufenthaltsqualitat.Im Rahmen des integra-
tiven Energie- und Klimaschutzkonzepts werden die
Wohnungen auBerdem energetisch saniert und mit
griiner Fernwarme versorgt. Damit diese Sanierung
dennoch sozialvertraglich gestaltet ist, wurde mit der
Stadtverwaltung nach deren Abschluss ein maximaler
Mietpreis von 5,50 pro m? fiir Transferleistungsemp-
fanger*innen vereinbart. Auch deshalb sind tiber 80
Prozent der Bewohner*innen nach der Sanierung

in Drewitz geblieben. Die Sanierung erfolgt je nach
Wohnungsunternehmen unterschiedlich und reicht von
Fugensanierung bis hin zu neuer Dammung. Daneben
sollen weitere Umgestaltungen der Griinflachen in den
Innenhofen entstehen. In einem ,Musterhof” ist dies
schon erfolgreich in Zusammenarbeit mit drei Woh-
nungsunternehmen erfolgt.

Umweltfreundlich unterwegs

mit Fahrrad, Bus & Bahn

Die Gartenstadt Drewitz verfiigt liber eine sehr gute
OPNV-Anbindung an die Innenstadt. Busse und
StralBenbahnen verkehren in der Hauptverkehrszeit

im 5- bis 10-Minuten-Takt. Die Entfernung von den
Wohnungen zu Tram- und Bushaltestellen betragt ma-
ximal 350 Meter. Die StraRenbahn soll bald auf einem
sogenannten ,griinen Gleis" fahren. Mieter*innen von

Foto: Carsten Hagenau

Ein- und Zwei-Zimmerwohnungen bei dem kommu-
nalen Wohnungsunternehmen ProPotsdam in Drewitz
haben zudem bei Einzug einmalig Anspruch auf ein
kostenloses Jahresticket zur Nutzung des OPNV in
Potsdam. Damit soll vor allem jungen Jobeinstei-
ger*innen der Umstieg auf Alternativen zum eigenen
Auto erleichtert werden.Eine Fahrradservicestation in
Drewitz ermaglicht dariiber hinaus die unkomplizier-
te Wartung und Reparatur des eigenen Rads. Zudem
gibt es seit 2016 am Ernst-Busch-Platz in Drewitz
eine Fahrradverleihstation mit sechs Fahrradern zur
geteilten Nutzung (Kooperation mit Nextbike). AulRer-
dem soll die Fahrradinfrastruktur zum Stadtzentrum
ausgebaut werden.

In die Zukunft mit

Elektromobilitat und Sharing

Ein weiteres Handlungsfeld stellt das Thema Elektro-
mobilitat dar. So soll das Wegenetz fiir elektrisch be-
triebene Verkehrsmittel angepasst und eine entspre-
chende Ladeinfrastruktur im Quartier errichtet werden.
Dariiber hinaus sind der Aufbau von Sharing-Syste-
men (bspw. im Bereich Carsharing) und der Ausbau
der zugehorigen Infrastruktur (z. B. Fahrradwerkstatt
und iberdachte Abstellanlagen), insbesondere auch
an OPNV-Haltstellen, ein wichtiges Feld der Umset-
zungsplanung.

Gute Beispiele
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Das ehemalige Kasernengelande der US-Armee in Darmstadt wird seit
Abzug der amerikanischen Streitkrafte in 2008 zu einer Wohnsiedlung
umgebaut. Hierzu kaufte 2014 die Stadt Darmstadt dieses Gebiet von
der Bundesanstalt fiir Inmobilienaufgaben und etablierte neben der
Sanierung von Bestandsgebauden und Neubauten zudem ein iiber-
greifendes Mobilitatskonzept.

MOBILITATSANGEBOTE:
Carsharing/E-Carpooling,
Bikesharing, komfortable und
sichere Fahrradabstellanlagen,
Bikesharing (u.a. auch Lastenrader),
Bewohnerinformation zu nachhaltiger
Mobilitdt (Mobilitdtsberatung),
OPNV-Anbindung (neue
StraRenbahnhaltestelle),
Quartiersgaragen mit
Parkraumbewirtschaftung

ANZAHL WOHNEINHEITEN:
1.600 Wohneinheiten

WOHNUNGSUNTERNEHMEN:
BVD New Living/bauverein
AG (und weitere)

AKTEURE: Stadtplanungsamt
Darmstadt, StetePlanung, BVD
New Living/Bauverein AG,
Magistrat und Stadtparlament
Darmstadt, HEAGmobilo (6rtliches
Verkehrsunternehmen), Entega
(Energieversorger), Book-n-drive, Call-
a-Bike, Solar-Parker, Wohngruppen:
WohnSinn Bessungen e.V,,
Heinersyndikat, ZusammenHaus
Lincoln, SozialSolarPlus,
Biirgerinitiative »Wir auf Lincoln«

BEWOHNER*INNEN: ca. 5.000
Bewohner*innen (geplant); aktuell
851 (Stand 31.12.2017)

ZEITLICHER RAHMEN: Fortlaufende
Entwicklung, Konversion ab 2014

STELLPLATZSCHLUSSEL: 0,65
Pkw/Wohneinheit, davon 0,5
Pkw/WE in Quartiersgaragen

BESTAND ODER NEUBAU:
Konversion / Neubau

ORT: Darmstadt-Bessungen

In der Lincoln-Siedlung hat die Reduzierung des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) oberste Prioritét.
Eine verkehrsgutachterliche Studie zum zukiinftigen
Verkehrsaufkommen in Darmstadt-Bessungen zeigte,
dass es mit einem ublichen, MIV-dominierten Modal
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Split zu einem Verkehrskollaps in den angrenzenden
Stadtteilen kommen wiirde. Die Straf3en, die innerhalb
der Lincoln-Siedlung verlaufen, sind entweder ver-

kehrsberuhigt oder mit maximal 30 km/h zu befahren.

Kindertagesstatten, Schulen und Einkaufsmaoglichkei-
ten sind fuBlaufig und mit dem Rad schnell zu errei-
chen.

Foto: Torsten Friedrich



Der Stellplatzschliissel wurde auf 0,65 Pkw-Stell-
platze pro Wohneinheit reduziert. Dabei wird der
liberwiegende Anteil der angebotenen Stellplatze in
Sammelgaragen (Parkh&auser und Tiefgaragen) am
Quartiersrand untergebracht. Wohnungsnahe Stell-
platze stehen Carpooling-Fahrzeugen und Fahrzeugen
von Personen, die einen erhohten Bedarf haben, zum
Beispiel Arzt*innen oder mobilitidtseingeschrankten
Personen, bevorzugt zur Verfiigung. Alle Stellplatze
werden zentral vergeben bzw. vermietet, die Vergabe
der wohnungsnahen Stellplatze erfolgt nach einem
festgelegten Kriteriensystem.

Miet- und Stellplatzgebiihren werden in der Lin-
coln-Siedlung fiir Mieter*innen der bauverein AG von-
einander entkoppelt: Nur wer wirklich einen Stellplatz
braucht, muss fiir diesen zahlen. Ab 2019 soll eine
Parkraumbewirtschaftung auf 6ffentlichen Verkehrsfla-
chen umgesetzt werden. Daneben sind in Lincoln auch
Garagen mit Ladeinfrastruktur geplant.

Den Mieter*innen der Bauverein AG stehen schon jetzt
drei E-Mietautos (,mein lincoln mobil“), welche als
Einflihrungsangebot pro Bewohner*in und Monat 16
Stunden gratis genutzt werden konnen, zur Verfligung.
Weiterhin konnen alle Bewohner*innen der Lin-
coln-Siedlung zwo6lf Sharing-Fahrrader (,Call-a-Bike"),
Fahrradzubehor, Elektrolastenrader und ein kombi-
niertes Carsharing-Angebot (,book-n-drive) nutzen.

In der Siedlung gibt es zwei Fahrradverleihstationen.
Eine Lastenradverleihstation in der Lincoln-Siedlung
wird von Heinerbike betrieben. Abgerundet wird das
Angebot von E-Bikes (,Call-a-Bike").

Jedes Gebdude in der Wohnsiedlung verfiigt tber in-
terne Fahrradabstellanlagen. Fiir weitere Neubauten in
der Lincoln-Siedlung sind teilweise auch Fahrradauf-
zlige vorgesehen. Insgesamt wird durch den Neubau
von diebstahlsicheren und witterungsgeschiitzten
Fahrradabstellanlagen ein Verhaltnis von 2,4 Rad-
abstellplatzen pro Haushalt erreicht. Zeitgleich wurde
der Neubau von Fahrradwegen forciert, die einen guten
Anschluss an die Radwege aulRerhalb des Quartiers
sicherstellen. Im Rahmen der Entwicklung der Lin-
coln-Siedlung wurde auch die Radinfrastruktur auer-
halb des Quartiers Richtung Innenstadt ausgebaut.

Ende des Jahres 2017 wurde die zusatzliche barri-
erefreie StraRenbahnhaltestelle ,Lincoln-Siedlung”
mit einer Fahrradabstellanlage in unmittelbarer Nahe
des Quartiers eroffnet. Hier fahren in kurzer Taktfolge
drei StralRenbahnlinien. Innerhalb von zwdlf Minuten
konnen die Bewohner*innen von der Haltestelle mit
einer Niederflurstraenbahn bis zum Hauptbahnhof in
Darmstadt fahren. Mit einem Mieterticket und einem
Ticketsharing-System fiir den OPNV sollen in Zukunft
weitere Anreize fur den Verzicht auf den privaten Pkw
geschaffen werden.

Zweimal wochentlich gibt es eine Mobilitatssprech-
stunde in der Mobilitatszentrale der Siedlung — den
»Mobicheck". Organisiert wird dieser von der regio-
nalen Verkehrsgesellschaft HEAG mobilo. Im Rahmen
der Beratung konnen die Bewohner*innen individuell
erfahren, welches nachhaltige Mobilitdtsangebot am
besten zu ihren Mobilitdtsbedirfnissen und -anfor-
derungen passt und wie damit auch Fahrten mit dem
eigenen Pkw vermieden werden konnen. Dabei werden
beispielsweise exakte Fahrtkosten und Zeiten anhand
eines Fragebogens berechnet.

Zudem besteht regelmaRig die Moglichkeit, an Infor-
mationsveranstaltungen und Workshops zur Mobilitat
in der Siedlung teilzunehmen. Dariiber hinaus infor-
mieren Broschiiren die Mieter*innen {iber nachhaltige
Mobilitdtsangebote im Wohnquartier.
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6. Von der Idee zur Umsetzung:
Wie intelligente Mobilitat 1im
Wohnquartier entsteht

Wie die Beispiele der Gartenstadt Drewitz in Pots-
dam und der Lincoln-Siedlung in Darmstadt gezeigt
haben, kann es ein langer Weg von der Idee bis zur
Umsetzung eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts in
Wohnquartieren sein. Dabei gilt zudem: Kein Quartier
ist wie das andere - sie unterscheiden sich nach der
geographischen Lage und Topographie, der sozio-de-
mographischen Struktur ihrer Bewohner*innen, der
Infrastruktur und weiteren rechtlichen wie politischen
Rahmenbedingungen. Gleichzeitig kénnen die beiden
dargestellten Good Practice-Quartiere Vorbild und
Hilfestellung fiir weitere Wohnungsunternehmen und
kommunale Verwaltungen sein, um selbst aktiv zu
werden.
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Neben der Vernetzung der Akteure in den Regionalfo-
ren, der Einzelberatung von Wohnungsunternehmen
und diversen Mieteraktionen, lag ein Augenmerk im
Projekt »Wohnen leitet Mobilitdt« daher auch auf der
Analyse von Prozessen bei der Entstehung nachhal-
tiger, wohnstandortnaher Mobilitdtskonzepte. Der
Transformationsprozess weg von einem autozen-
trierten Stadtbild hin zu einer lebenswerten Wohnum-
gebung mit multioptionalen Mobilitdtsangeboten ist
dabei noch vergleichsweise wenig erforscht. Umso
schwieriger ist es fiir interessierte Wohnungsunter-
nehmen und kommunale Verwaltungen, Informatio-
nen dazu zu erhalten und die Verkehrswende vor der
eigenen Haustiire anzustoRen.



Prozessbewertung: Fragen & Antworten

Wer wurde genau befragt?

Um einen moglichst breiten Blick auf die Entstehung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte zu erhalten,
wurden Expert*innen aus verschiedenen Fachrichtungen in die qualitativen Analysen einbezogen.
Neben Fachverantwortlichen bei den kommunalen Verwaltungen wurde mit (hier: kommunalen)
Wohnungsunternehmen gesprochen, aber auch Biirgervertreter*innen, Stadt- und Verkehrspla-
ner*innen wie auch Anbieter bestehender und neuer Mobilitdtsdienstleistungen wurden um ihre
Einschatzung gebeten. Die abschlieRende Fachveranstaltung ermdglichte nicht nur die liberregio-
nale Vernetzung aller Beteiligten, sondern stellte bereits den ersten Schritt zur Ableitung generali-
sierbarer Aussagen und Handlungsempfehlungen dar.

Wann fand die Prozessevaluation statt?

Die Konzeptentwicklung wie auch die multikriterielle Auswahl der Good Practice-Quartiere bzw.
der zu befragenden Praxis-Akteure startete bereits Mitte 2017. Bis im Friihjahr 2018 konnten so

in den beiden Quartieren insgesamt elf leitfadengestiitzte Interviews realisiert und im Herbst 2018
in einem Vernetzungsworkshop zudem validiert werden. Die nachfolgend dargestellten Ergeb-
nisse beziehen sich auf den zum Analysezeitpunkt vorliegenden Prozessstand in den Quartieren.
Mobilitdtsbausteine, die ggfls. im Nachgang zur Bewertung umgesetzt wurden, gingen nicht in die
Evaluation ein.

Welche Prozessebenen wurden in der Analyse behandelt?

Die Betrachtung der Entstehung nachhaltiger Mobilitdt im Wohnquartier reichte von der Feststel-
lung des rechtlichen und politischen Rahmens, iber die Finanzierung und Forderung, den Prozes-
sphasen der Initiierung, der Planung und der Umsetzung sowie der Zusammenarbeit der Akteure
bis hin zu ersten Erkenntnissen zur Akzeptanz der umgesetzten Mobilitdtsbausteine.

Haufig stellen sich dabei Fragen wie: Durch wen wird
nachhaltiges Mobilitdtsmanagement in Wohnquartie-
ren initiiert? Wie kommt man von der Planung in die
Umsetzung? Welche Akteure miissen eingebunden
werden, um ein attraktives Mobilitatsangebot fiir
Bewohner*innen zu schaffen? Und wie lasst sich das
liberhaupt organisieren und finanzieren?

Diese und weitere Fragen wurden auch den Praxis-Ex-
pert*innen aus Potsdam und Darmstadt im Rahmen
von Interviews und einer Fachveranstaltung gestellt.
Die Ergebnisse sollen Entscheider*innen Mut machen,
an dem gemeinsamen Ziel eines intelligent mobilen
Wohnquartiers festzuhalten - egal, ob sie sich noch
in der Ideenphase befinden oder bereits Mallnahmen
umsetzen.

Die nachfolgende Ubersicht wurde aus den Erkenntnis-
sen der Gesprache mit Praxisakteuren aus den beiden
Good Practice-Quartieren der Lincoln-Siedlung und

der Gartenstadt Drewitz abgeleitet. Sie stellt, getrennt
nach thematischen Schwerpunkten, die identifizierten
Erfolgsfaktoren im Prozessverlauf dar. Neben den
Handlungspotenzialen der Wohnungsunternehmen
werden auch die Optionen der kommunalen Verwal-
tung adressiert, mit denen diese aktiv zu einer nachhal-
tigen Mobilitat am Wohnstandort beitragen kénnen.
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Finanzierung und Forderung

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

Kommunale Verwaltung &
Wohnungsunternehmen

friihzeitige Mitnahme der Investor*innen

Klarheit Giber Finanzierung und
Forderungen als Bedingung fiir
Planung und Umsetzung schaffen

Rechtlicher und politischer Rahmen

Kommunale Verwaltung Kommunale Verwaltung & Wohnungsunternehmen

friihe Einbindung der Politik, um
klares politisches Engagement
und politischen Willen zu starken

institutionelle bzw. personelle Trennung
von Koordination und Ausfiihrung

klarer und transparenter Prozess
und Setzen der politischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen

konsistente stadtebauliche-
und Durchfiihrungsvertrage

Teillprozesse
Kommunale Verwaltung & Wohnungsunternehmen
verschiedene Motivationsoptionen

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

und als Startpunkt nutzen

einzelne engagierte Personen als Treiber des gesamten Prozesses fordern und unterstiitzen

Zusammenarbeit

Kommunale Verwaltung & Wohnungsunternehmen

Biirgerbeteiligung und Realitdatsnahe

friihzeitig verlassliches Commitment
der Politik sicherstellen

friihzeitige Mitnahme der
Verkehrsbetriebe

Akzeptanz

Kommunale Verwaltung & Wohnungsunternehmen

Presse friihzeitig und prozessbegleitend mitnehmen
Mobilitdtskonzept deutlich auch an zukiinftige Investor*innen und Bewohner*innen kommunizieren
Gemeinwohlaspekt beachten

klar kommunizieren, um falsche Erwartungen zu vermeiden und Akzeptanz zu erhhen
Akzeptanzsteigerung

durch Incentivierung der
Mobilitdtsangebote
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Finanzierung und Forderung

Die Finanzierungsfrage steht bei der Entwicklung
nachhaltiger Mobilitdt im Wohnquartier ganz am An-
fang aller Uberlegungen und bestimmt deren Ausge-
staltungsgrad mafRgeblich mit. Daher muss bereits zu
Beginn Klarheit dariiber bestehen, wie (und durch wen)
der Aufbau der umzusetzenden MalRnahmen finanziert
werden kann und wie diese — auch langfristig — trag-
fahig betrieben werden kénnen. Dabei miissen nicht
nur Wohnungsunternehmen friihzeitig mitgenommen
werden, sondern auch die kommunale Verwaltung und
Politik mussen ihren Beitrag zur finanziellen Forderung
leisten: ob nun organisatorisch in der Koordination
offentlicher Férderprogramme oder auch durch eigene
finanzielle Unterstiitzungsleistungen.

—> Gutes Beispiel: Lincoln by bike

(Lincoln-Siedlung, Darmstadt)

In der Lincoln-Siedlung steht den Bewohner*innen

u. a. ein Fahrradverleih-System zur Verfligung. Es
fungiert als ein wichtiger Bestandteil neben vielen
weiteren nachhaltigen Mobilitdtsangeboten im Wohn-
quartier. Dieser Mobilitatsmix wurde nicht zuletzt

durch die Inanspruchnahme verschiedener Férderpro-
gramme ermoglicht. So erhielt die Lincoln-Siedlung
als Modellquartier (2017-2019) durch das BMU im
Bundeswettbewerb ,Klimaschutz im Radverkehr” der
Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI) eine Forderung
investiver Mallnahmen (Fahrréder und Fahrradabstel-
lanlagen).

—> Gutes Beispiel: Forderungsmanager bei der
ProPotsdam (Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

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

von Forderungen geschaffen. Werden bei (investiven)
Malnahmen im Unternehmen keine Férderantrage
gestellt, muss dies inhaltlich begriindet werden.
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Neben der finanziellen Absicherung gilt es auch die
rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen von
Anfang an im Blick zu behalten. Welche gesetzlichen
Vorgaben gibt es zu beachten? Ist z. B. eine Ausnah-
meregelung zur Stellplatzsatzung denkbar bzw. kon-
nen nachhaltige Mobilitatskonzepte in diese integriert
werden? Um diese und dhnliche Fragen positiv beant-
worten zu kdnnen, sollten seitens der kommunalen
Verwaltung nicht nur die Prozesse von Beginn an klar
und transparent kommuniziert werden, sondern auch
die Lokalpolitik prozessbegleitend mitgenommen wer-
den. Ein zentraler und relevanter Punkt ist auch eine
koordinierende und verantwortliche Stelle innerhalb
der kommunalen Verwaltung. Gerade in der weiterfiih-
renden Planungs- bzw. Umsetzungsphase hat sich in
den beiden betrachteten Quartieren die Trennung der
koordinierenden und ausfiihrenden Verantwortlich-
keiten (Drewitz) als ebenso zielfiihrend erwiesen wie
auch die konsistente Umsetzung von stadtebaulichen
und Durchfiihrungsvertragen (Lincoln).

Die Teilprozesse — angefangen bei der Prozessiniti-
ierung, Uber die Planung bis hin zur Umsetzung und
dem spéteren Betrieb der Mobilitdtsinfrastrukturen
und -angebote - leben von dem Engagement einzel-
ner Verantwortlicher, die als Treiber des Prozesses
fungieren. Die Initiierung muss dabei nicht zwingend
umweltpolitischen Ursprungs sein. Der Umsetzungs-
prozess kann sich zudem langwierig sowie mit Héhen
und Tiefen gestalten. Umso wichtiger ist es fir die
beteiligten Akteure bei Widerstéanden nicht zu resig-
nieren und sich gleichermalien Flexibilitat wie auch
ein gewisses Mal an Pragmatismus im Prozess zu
bewahren.
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—> Gutes Beispiel: Stadtverordnetenbeschluss
Drewitz (Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

Bevor der Masterplan der Gartenstadt Drewitz reali-
siert werden sollte, traten die Initiatoren an die Stadt-
verordneten heran. So wurde dieser Plan parteiliber-
greifend akzeptiert und u. a. beschlossen, dass sich
niemand ein mégliches Unverstandnis der Birger*in-
nen bspw. im Wahlkampf zu Nutze machen wiirde.
Durch diese Riickendeckung und intensive Kommuni-
kation konnte der Masterplan, trotz anfanglich stark
divergierender Meinungen zwischen Bewohnerschaft
und Planer*innen, umgesetzt werden.

—> Gutes Beispiel: Vom Plattenbau zur Gartenstadt
(Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

Die Initiierung des Transformationsprozesses im
Potsdamer Stadytteil Drewitz war nicht primar durch
umweltpolitische Aspekte gepragt. Vielmehr war es
der Versuch, einem ehemaligen Plattenbaugebiet

mit schwacher Sozialstruktur zu neuem Leben zu
verhelfen und den Bewohner*innen ein angenehme-
res Wohnumfeld mit hoher Aufenthaltsqualitat zu
ermdglichen. Auch deshalb greifen in der Gartenstadt
Drewitz nachhaltige Mobilitat, energetische Sanierung
und soziale Kinder- und Jugendarbeit eng ineinander.

Foto: VCD/Markus Menge



Ein umfassendes nachhaltiges Mobilitatskonzept

im Wohnquartier kann nur entstehen, wenn alle an
einem Strang ziehen. Umso wichtiger ist es, bereits
bei der Initiierung von MaRnahmen mdglichst alle
relevanten Stakeholder mit an Bord zu haben: sei es
nun die Lokalpolitik, die Verkehrsbetriebe oder auch
die (spateren) Bewohner*innen. Die Zusammenarbeit
betrifft auch die Kommunikation nach aulen: So muss
von allen Parteien eine deutliche Kommunikation des
Mobilitdatskonzepts (mit allen seinen ermdéglichenden
und einschrankenden Konsequenzen) erfolgen und
insbesondere die Biirger*innen miissen friihzeitig und
realitdtsnah in den Prozess eingebunden werden.

Nachhaltige Mobilitatsalternativen im Wohnquartieren
konnen nur tragfahig sein, wenn sie an den Bedarf und
die Bediirfnisse der Bewohner*innen angepasst sind.
Dabei kann eine klare Kommunikation — auch tiber die
lokale Presse — dabei unterstiitzen, falsche Erwar-
tungen zu vermeiden und gleichzeitig die Akzeptanz
zu erhohen. Zudem sollten bei der Gestaltung Ge-
meinwohlaspekte beachtet werden, um eine Mobilitat
flir alle sicherzustellen. Gerade in der Anfangsphase
kdnnen auch Incentivierungen der Mobilitdtsangebote
den Umstieg auf nachhaltige, aber ggf. noch unge-
wohnte Verkehrsmittel erleichtern. Angebote, die auf
die lokalen und individuellen Mobilitatsbedirfnisse
zugeschnitten sind, erweisen sich hierbei als beson-
ders erfolgsversprechend.

Sicher lassen sich die dargestellten Handlungsop-
tionen nicht in jedem Quartier und nicht bei jedem
Praxisakteur 1:1 genauso umsetzen. Und dennoch: Es
gibt Wohnungsunternehmen und Verantwortlichen in
der kommunalen Verwaltung Einblicke in die Entste-
hungsprozesse nachhaltiger Mobilitatskonzepte und
Hinweise darauf, wie sie in ihrer Verantwortlichkeit
einen eigenen Beitrag zum Fortschritt hinsichtlich
»Wohnen und Mobilitat« leisten kdnnen.

—> Gutes Beispiel: Kiez-Detektive in Drewitz
(Gartenstadt Drewitz, Potsdam)

In Drewitz wurde sehr schnell klar, dass ,iibliche”
Biirgerbeteiligungsformate die Bewohner*innen nicht
adaquat erreichen. Daher wurden — unter Beteiligung
einer Projektkommunikationsagentur — bald neue
Wege gesucht und gefunden. Einer davon waren die
Kiez-Detektive. Die Kinder des Stadtteils durften ihr
neues, altes Wohnumfeld genauer unter die Lupe
nehmen und nach ihren Bedirfnissen mitgestalten.
So wurde im zentralen Stadtteilpark nicht nur ein
begehbarer Springbrunnen geschaffen, sondern auch
eine individuell gestaltete Kletterwand errichtet. Ziel
war es, Uber die Kinder auch die Eltern zu erreichen
und so die Umgestaltungsideen an moglichst viele
Bewohner*innen im Quartier zu vermitteln.

—> Gutes Beispiel: E-Car-Pooling

(Lincoln-Siedlung, Darmstadt)

Mieter*innen des Bauvereins steht eine Flotte an
E-Fahrzeugen zur gemeinschaftlichen Nutzung
(Car-Sharing) zur Verfiigung. Die Fahrzeuge kdnnen
direkt vor den Wohngebauden abgestellt und geladen
werden. Zusatzlicher Bonus: Die ersten 16 Stunden
pro Monat erfolgt die Nutzung fiir die Bewohner*in-
nen kostenfrei. Ziel des Test-Angebots ist es, einen
Zugang zur innovativen Technik und auch einer neuen
Mobilitdtsorganisation (,Teilen statt Besitzen®) zu
schaffen.
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7. Innovative Mobilitatslosungen
angehen: Handlungsempfehlungen
fiir die praktische Umsetzung

Akteursiibergreifende Empfehlungen

Empfehlungen fiir kommunale Verwaltungen

Empfehlungen fiir Wohnungsunternehmen

Wohnquartiere nur mit nach- Autoarme Transparenz und Planbar-

haltigem Mobilitatskonzept Quartiere keit von Mobilitatskon-
neu bauen und sanieren umsetzen zepten sicherstellen

Das Projekt »Wohnen leitet Mobilitdt« hat bundesweit 25 Dialogforen sowie zahlreiche Beratungsgesprache mit
Akteuren der Wohnungsbranche sowie kommunalen Vertreter*innen durchgefiihrt. Daraus kénnen wesentliche
Handlungsempfehlungen abgeleitet werden, um nachhaltige Mobilitdat im Wohnquartier erfolgreich umzusetzen.
Obwohl die einzelnen MalRnahmenpakete aus den vorangegangenen Kapiteln sehr unterschiedlich sind, lassen
sich allgemein giiltige Empfehlungen ableiten. Diese sind sowohl fiir Neubau- als auch Bestandsquartiere rele-
vant und beriicksichtigen unterschiedliche Siedlungsstrukturen und -gréen.
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Mehr Zusammenarbeit:
Wohnungsunternehmen und
kommunale Akteure starker vernetzen

Wohnungsunternehmen kénnen selbst kleinere Einzel-
maflnahmen wie Fahrradabstellanlagen oder Sitzmog-
lichkeiten planen und umsetzen. Fir eine integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung miissen Wohnungsun-
ternehmen, kommunale Akteure sowie Mobilitdtsun-
ternehmen und andere externe Expert*innen jedoch
zusammenarbeiten. Ohne diese Kooperation lassen
sich viele innovative MobilitdtsmalRnahmen wie Mobi-
litdtsstationen oder Elektromobilitdt nicht umsetzen.
Dafiir sind alle wichtigen Akteure aus rechtlichen,
finanziellen, umwelt- und stadtplanerischen Hand-
lungsgebieten einzubeziehen. Nur zusammen entsteht
die notwendige Fachkompetenz. Gemeinsam kdnnen
Expert*innen ihre Arbeitsprozesse zielgerichtet aus-
gestalten, um vorhabenspezifische Hiirden zu iiber-
winden. Wie eine solche gelungene Zusammenarbeit
aussehen kann, zeigen die Beispiele aus Lincoln und
Drewitz.

Seite 92, Gute Beispiele aus der Praxis

In der kommunalen Verwaltung muss die Zusam-
menarbeit innerhalb verschiedener Behérden und
Fachbereiche gestarkt werden. Wird in den Bereichen
Bauen/Wohnen und Verkehr/Mobilitat liber Zustandig-
keitsgrenzen hinweg zusammengearbeitet, lassen sich
wohnortnahe Mobilitdtskonzepte ziigig vorantreiben.

Neben einer Person mit Vernetzungsfunktion innerhalb
der Behorde haben sich als mogliches Vernetzungs-
instrument auch die brancheniibergreifenden Dialog-
foren des Projektes »Wohnen leitet Mobilitat« bewahrt.
Diese Treffen organisierte der VCD in einem halbjéhr-
lichen Rhythmus und brachte so die Wohnungsunter-
nehmen, Kommunen und Mobilitdtsunternehmen an
einen Tisch.

Mobilitatsbeauftragte oder
Mobilitatsmanager*innen
bereitstellen

Wohnungsunternehmen und kommunale Verwaltungen
miissen das Thema nachhaltige Mobilitat institutionell
starker bei sich verankern. Dafiir braucht es entspre-
chendes Personal sowie finanzielle Kapazitaten. Fir
Wohnungsunternehmen sind Mobilitdtsbeauftragte auf
zwei verschiedenen Ebenen wichtig: als interne Fach-
kraft und als Ansprechperson fiir die Bewohner*innen.
Unternehmensintern muss Wohnortmobilitat bei allen
Planungsvorhaben mitgedacht und das Know-How
dazu in einer Person gebiindelt werden. Vorteil ist, dass
Einsparpotenziale durch alternative Mobilitatsangebote
sofort deutlich werden.

Eine Ansprechperson fiir die externe Kommunikation
mit Mieter*innen kann diese zu Fragen der nachhal-
tigen Mobilitat beraten. Dank des direkten Dialogs
mit den Bewohner*innen lasst sich die Akzeptanz der
Mobilitdtsangebote deutlich steigern.

Auf kommunaler Ebene bietet es sich an, dhnlich der
Stelle des Klimaschutzmanagements, eine Ansprech-
person fir die Vernetzung der Themen Wohnen und
Mobilitat als kommunale*r Mobilitdtsmanager*in zu
installieren. Ein*e Mobilitatsmanger*in koordiniert die
kommunalen Aktivitaten und Projekte aus den Berei-
chen Bau, Verkehr/Mobilitat und Umwelt ibergreifend.

Im Rahmen des Projekts »Wohnen leitet Mobilitat«
fungierte der VCD als ,Kiimmerer*, der die Zielgruppen
vernetzte und als Moderator die akteursiibergreifende
Zusammenarbeit steuerte.
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Kein Mobilitatskonzept ohne
Leitbild: Verkehrsplanung von
Beginn an koordinieren

Je friiher klimafreundliche Mobilitdtsangebote am
Wohnort vorhanden sind, desto hoher sind die Erfolgs-
aussichten, dass Bewohner*innen diese verwenden.
Fir eine effiziente gemeinsame Planungsarbeit ist zu
empfehlen, dass alle Beteiligten sich zu Beginn der
Arbeit auf ein gemeinsames Verstandnis der Zusam-
menarbeit und der Ziele einigen. Die einvernehmlichen
Ergebnisse sind in einem Leitbild verpflichtend festzu-
halten.

Realistische Zeiteinschatzungen sind gefragt: Je nach
Angebot kann es von Monaten bis zu zwei Jahren
dauern, bis diese stark genutzt werden und tragfahig
sind. Deshalb sind Mobilitatskonzepte sukzessive

zu entwickeln, nachzusteuern und zu monitoren. Am
Beispiel Fahrradverleih bedeutet das etwa, anfangs nur
mit wenigen Fahrradern zu beginnen und das Angebot
dann schrittweise auszubauen.

Neubauprojekte haben die Chance, wesentliche
Arbeitsschritte der Konzeptentwicklung und Partizipa-
tion schon ab den ersten Planungen zu koordinieren.
Mieter*innen sind durch den Lebensumbruch ,Umzug”
gewillter, Routinen zu dndern: Stehen im neu bezoge-
nen Zuhause bereits von Beginn an vielfaltige Mobili-
tatsangebote zur Verfiigung oder wird ein Neumieter-
paket zur Hand gegeben, steigert das die Akzeptanz
und Nutzung dieser Angebote.

Im Bestand bietet es sich an, Mobilitatskonzepte mit
weiteren Sanierungsmalnahmen zeitlich zu kombinie-
ren, um diese in eine groRer angelegte Kommunikati-
onskampagne einzubetten.

Mobilitatsangebote mit
Information und Partizipation fiir
die Bewohner*innen begleiten

Bauliche MalRnahmen wie verkehrsberuhigte Zonen
missen von den passenden kommunikativen Mal3-
nahmen flankiert sein, um von den Mieter*innen und
der Offentlichkeit wahrgenommen zu werden. Je nach
Zielgruppe und Bewohner*innenstruktur wird online, in
Mieterzeitungen, in der Lokalpresse oder bei verschie-
denen Mieteraktionen liber neue Angebote informiert
- idealerweise auf mehreren Kanalen und mit Angebo-
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ten zur Teilnahme. Gerade bei Neubauquartieren soll-
ten die Biirger*innen bereits in der Planung beteiligt
sein, um nicht an den Mobilitdtsbedirfnissen vorbei-
zuplanen. Eine gelungene Kommunikation nach auen
setzt voraus, dass man sich vorher intern auf eine ge-
meinsame Vision verstandigt hat, etwa in Form einer
Corporate Social Responsibility. Dies betrifft auch eine
einheitliche AuBendarstellung gemeinsamer Projekte
z. B. durch die Absprache der Presseabteilungen.

Im Rahmen des Projekts »Wohnen leitet Mobilitat« hat
der VCD u. a. durch Mitmachangebote fiir Mieter*innen
wie Pedelec-Schnuppertouren (iber nachhaltige Mobili-
tatsmalnahmen informiert. Ein weiteres Praxisbeispiel
ist das deutschlandweit aktive ,Netzwerk Biirgerbe-
teiligung". Dieses bietet einen Uberblick tiber diverse
Anbieter, informiert und zeigt Beispiele, wie Kommunen
Biirger*innen einbinden kénnen.

Vom vorbildlichen Wohnquartier
zur kommunalen Losung:
Mobilitatsangebote
gesamtstadtisch denken

Das Wohnquartier ist wegen seiner GroRRe der perfekte
Ausgangspunkt, um innovative Mobilitdtsangebote
auszutesten. Perspektivisch ist es wiinschenswert,
wenn alle Akteure solche Insellésungen (,Leuchtturm-
projekte”) weiterdenken und tibertragen. Mobilitats-
angebote, beispielsweise ein hochwertiges Radwege-
netz, diirfen nicht am Siedlungsrand enden, sondern
miissen ber das Quartier hinausgedacht werden und
auf gesamtstadtischer Ebene verankert sein.

Kommunale Verwaltungen sollten die Losungen zu
einem Stadtentwicklungs- und Mobilitdatsplan ausbau-
en und im Sinne einer ganzheitlichen Raumentwick-
lung regional weiterdenken. Wohnungsunternehmen
projizieren die gewonnenen Erkenntnisse auf andere
Wohnbauprojekte fiir dortige Verbesserungen. Durch
gelungen umgesetzte Mobilitatskonzepte zeigen
Wohnungsunternehmen, kommunale Verwaltungen
und Mobilitatsunternehmen gemeinsam den Weg zur
nachhaltigen Kommune auf.



Das Thema Wohnortmobilitdt muss strategisch in

der kommunalen Politik und Verwaltung verankert
werden. Dies passiert am besten als Teil eines
Masterplans Wohnen oder Masterplans Verkehr
(auch als Verkehrsentwicklungsplan, Mobilitatsplan
oder Sustainable Urban Mobility Plan umgesetzt).

Der Masterplan bildet einerseits Leitlinien fir die
stadtrelevanten verkehrlichen und infrastrukturellen
Planungen und koordiniert andererseits langfristig die
MaRnahmen der Wohnortmobilitat. Dadurch entsteht
eine Verbindlichkeit aller kommunalen Akteure, dem
Thema intensiv nachzugehen und Wechselwirkungen
zwischen Verkehrs-, Bauleit- und Umweltplanung aktiv
zu steuern.

In dem jeweiligen Plan kann folgendes abgebildet
werden: Das Ziel von lebenswerten Wohnquartieren
und Kommunen sowie die konkreten Planungsschrit-
te, um den Umweltverbund und intelligente Mobilitats-
I6sungen auf gesamtstédtischer Ebene zu starken.
Damit bildet der Plan nicht nur eine Grundlage fiir
interne Entscheidungsprozesse, sondern schafft
zusatzlich Planungssicherheit fiir die ortsansassigen
Wohnungsunternehmen. Darin kénnen ebenfalls
akteursiibergreifende MalRnahmen wie z. B. Mobili-
tatskonzepte explizit aufgenommen werden. Dennoch
enthalten die Plane geniigend Flexibilitdt, bauvorha-
benspezifisch individuelle Lésungen zuzulassen.

Masterplane oder dahnliche Konzeptionen sind in
vielen Kommunen bereits ein vertrautes Instrument
zur strategischen Weiterentwicklung der Bauleitpla-
nung und des Klimaschutzes fiir die ndchsten 15 bis
20 Jahre. Im Idealfall existiert ein integrierter Master-
plan Wohnortmobilitét fiir eine nachhaltige, resiliente
stadtebauliche Entwicklung.

Empfehlung fiir Wohnungsunternehmen

Wohnquartiere nur mit
nachhaltigem Mobilitatskonzept
neu bauen und sanieren

Mit Mobilitatskonzepten entstehen neue Mdoglichkei-
ten fir Wohnungsunternehmen, das Wohnquartier zu
gestalten. Der kommunale Handlungsrahmen zwi-
schen Mobilitdtsplanen und Bauordnungen erfordert
von der Wohnungsbranche, sich souveran einzubrin-
gen. Die Initiative fiir Mobilitdtskonzepte flihrt zu Kos-
ten- und Flacheneinsparungen durch die Reduzierung
von Pkw-Stellplatzen.

Mobilitatskonzepte sind in vielen Fallen, gerade bei
Bestandssanierungen, noch nicht verpflichtend. Aber
die Verkehrsanbindung der Quartiere ist eigensténdig
zu optimieren, indem Mobilitdtsalternativen ange-
boten und verbreitet werden. Diese werden von den
Bewohner*innen langfristig geschatzt und steigern
den Immobilienwert.

Wohnungsunternehmen sollten Mobilitat als wohn-
begleitende Dienstleistung in ihr Leistungsportfolio
aufnehmen. Dies geht von dem Angebot kleiner
Fahrradreparaturmdglichkeiten bis hin zu einer koope-
rativen Mobility as a Service (MaaS). Bei vorhandenen
Energieanlagen wie der Photovoltaik-Stromerzeu-
gung bietet sich eine Sektorenkoppelung an. Ob
kleine interne Mobilitdtskonzepte oder professionelle
Ausarbeitungen von Planungsbiiros: Das Zusammen-
spiel der Mobilitatsangebote vor Ort ist koordiniert zu
bewirtschaften.

Dabei greifen die Planungen der kommunalen und
wohnungswirtschaftlichen Ebene im Idealfall eng
ineinander: Wahrend etwa Kommunen fiir ein qualita-
tiv hochwertiges Radwegenetz im Stadtgebiet sorgen,
gilt es fir Akteure der Wohnungswirtschaft komple-
mentar dazu, die Weichen im Wohnquartier fiir den
Umstieg auf das Fahrrad zu stellen.
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Eine intelligente Mobilitdt im Wohnquartier wird
teilweise durch bundes- und landesweite rechtliche
Regelungen erschwert. Dennoch haben Kommunen
z. B. durch Bauleitplanung, Widmung und Stellplatzre-
gelungen die Instrumente, Stadt und Verkehr umwelt-
vertraglich umzugestalten.. Beispielsweise kdnnen
stadtebauliche Vertrage die Festsetzungen des
Bebauungsplans ergédnzen, um die Umsetzung und
Finanzierung von MobilitaétsmaBnahmen zu konkreti-
sieren.

Ein zentrales Steuerungselement ist die Stellplatz-
satzung, die je nach Landesbauordnung durch die
Kommunen selbstandig erlassen werden kann. Solche
Satzungen sollten, wo vorhanden, in eine moderne
Mobilitatssatzung transformiert werden. So kann das
Mobilitatsverhalten mit Stellplatzaquivalenten gelenkt
werden. Stellplatzaquivalente beschreiben die Anzahl
der wegfallenden Pkw-Stellplédtze durch Mobilitats-
konzepte und deren Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf
den Umweltverbund. Statt einer Minimalanzahl von
Pkw-Stellplatzen miissen Bauprojekte ein standortspe-
zifisches Mobilitdtskonzept mit infrastrukturellen, ange-
botsseitigen und informatorischen EinzelmalRnahmen
vorweisen. Dadurch wird der Pkw-Stellplatzschliissel je
nach Konzept um 20 bis 75 Prozent gesenkt. Kommu-
nen, die landesweiten Stellplatzregelungen unterliegen,
konnen Bauvorhaben tiber die Moglichkeiten der Einzel-
fallregelungen entsprechend nachhaltig managen.

Zudem sollte die kommunale Verwaltung mithilfe des
Parkraummanagements, z. B. durch Anwohnerparken,
die Nutzung des Parkraums steuern. So wird ein Uber-
angebot an Stellplatzen verhindert.

Daher ist es wichtig, auf kommunaler Ebene regula-
torische Rahmenbedingungen zu aktualisieren und
dynamisch zu nutzen, um eine zukunftsfahige Wohn-
ortmobilitdt voranzutreiben.
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Autoarme Quartiere umsetzen

Bestandssanierungen und Neubauten miissen den

Autoverkehr deutlich einschranken: Eine Stellplatz-

reduzierung, Quartiersgaragen und erhéhte Kosten

sind Pushfaktoren, die den privaten Pkw unattraktiv
machen.

Vielfach fehlt Wohnungsunternehmen das Umset-
zungswissen, Stellplatze einzusparen. Aber die Stell-
platzregelungen der Lander und Kommunen erlauben
deutlich geringere Stellplatzschliissel, als gebaut wer-
den. Der Nachweis von Stellplatzen kann generell durch
Mobilitdtskonzepte und Ablosezahlungen ausgesetzt
werden. Stadtebauliche Vertrage und Einzelfallregelun-
gen sind fiir Modellprojekte und Sonderfélle ergdnzend
moglich.

Das nahe Wohnumfeld sollte dem Ful3- und Radverkehr
vorbehalten sein. Pkw-Parkplatze sind als demontier-
bare Parkpaletten oder Quartiersgaragen am Sied-
lungsrand zu biindeln. FuBlaufige Einzugsbereiche von
bis zu 600 Metern sind angemessen. Wohnungsnahe
Parkpl&tze konnen ergénzend dazu fiir mobilitdtsein-
geschrankte Personen oder (E-)Sharing-Fahrzeuge
vorbehalten sein.

Die Baukosten der Stellpldtze sind den Autonutzer*in-
nen anzurechnen und nicht auf alle Bewohner*innen
umzulegen. Mit rund 25.000 Euro ist ein Tiefgaragen-
platz ein groRer Kostenfaktor. Okonomisch schwéche-
re Haushalte und eine jlingere Generation der ,Sharing
Economy” leben ganzlich ohne Auto und ihre Stell-
platze stehen leer. Zumindest einer Untervermietung
sollte daher zugestimmt werden. Grundsatzlich sind
Stellplatzkosten und Wohnraumkosten zu entkoppeln,
was jedoch noch auf rechtliche Hiirden trifft. Um eine
Subventionierung von Pkw-Stellplatzen durch auto-
freie Haushalte zu verhindern, sollte deshalb auf deren
Bau weitestgehend verzichtet werden.



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

Weiterhin besitzen die kommunale Verwaltung und
Politik die Entscheidungshoheit sowie finanzielle und
strukturelle Spielrdume, eigene Impulse fiir nachhaltige
Mobilitat zu setzen. Beispiele sind eine Richtlinie zur
Forderung von Lastenradern und Lastenpedelecs oder
vergiinstigte OPNV-Abonnements. Eine Férderung ist
besonders sinnvoll, wenn hohe Anfangsinvestitionen
(z. B. bei baulichen MaRnahmen) einer erst mittelfristig
gegebenen finanziellen Tragfahigkeit gegentiberstehen.
Anschlussfinanzierungen fiir Betrieb und Personal hel-
fen klimafreundliche Mobilitatsprojekte zu verstetigen.
Wichtig ist dabei, den Umweltverbund konsequent zu
fordern und Fordertopfe langfristig zu etablieren.

Die oft zeitlich begrenzten Forderprogramme miissen
mit den Masterplanen und regulatorischen MalRnah-
men der Stadt koordiniert werden. Nur Hand in Hand
mit weiteren Mallnahmen wie z. B. einer flaichende-
ckenden Parkraumbewirtschaftung bringen Férderun-
gen die gewiinschten Effekte. So kann sichergestellt
werden, dass der Verkehrsraum Schritt fur Schritt
zugunsten klimafreundlicher Mobilitdtslésungen umge-
widmet wird.

£ Die Forderdatenbank fiir die Themen Wohnen
und Mobilitét zeigt zahlreiche Forderprogramme
und Darlehen fiir das gesamte Bundesgebiet auf:

Empfehlung fiir Wohnungsunternehmen

Transparenz und PIanl:garkeit von
Mobilitatskonzepten sicherstellen

Momentan entwickelt sich der Mobilitatssektor, z. B. im
Bereich Elektromobilitdt oder Sharing-Angebote, sehr
schnell. Oft ist noch nicht abzusehen, welche konkreten
Geschaftsmodelle fiir Wohnungsunternehmen sich da-
raus ableiten lassen. Hier ist die Wohnungswirtschaft
gefragt, die entsprechenden MobilitdtsmalRnahmen
durch Forderungen von Bund, Landern und Kommunen
langfristig abzusichern.

Andererseits sind auch Wohnungsunternehmen in der
Verantwortung, ihren Mieter*innen aufzuzeigen, welche
Mobilitatsangebote vorhanden sind: Ein effektives
Instrument hierfiir ist ein Mobilitdtsausweis. Analog
zum Energieausweis kdnnen Mieter*innen damit sofort
einsehen, welche nachhaltigen Mobilitadtsoptionen in
ihrem Wohnumfeld vorhanden sind. Damit wére ein
Vergleich zwischen Immobilien moglich. Der Mobili-
tatsausweis sollte fiir jedes Gebaude alle relevanten
Informationen und Konditionen der Mobilitdtsangebote
umfassen: von der Zuganglichkeit fiir den FuBverkehr
Uiber Fahrradfreundlichkeit und der Anbindung an den
offentlichen Nahverkehr bis zu innovativen Sharing-An-
geboten und Serviceleistungen. Gleichermafen sind
Vorschlage fiir die Verbesserung des Mobilitdtsange-
botes beizufiigen, sofern realistische Modernisierungs-
maflnahmen moglich und geplant sind.

Fiir viele Mieter*innen sind etwa die OPNV-Anbindung
oder sichere Fahrradabstellanlagen zentrale Kriterien
flir die Miet- oder Kaufentscheidung: Mithilfe des Mo-
bilitatsausweises erhalten Wohnungsunternehmen ein
wichtiges Marketinginstrument, um Quartiere gezielt zu
bewerben.

Zunéachst als freiwillige Selbstverpflichtung maglich,
kann der Bund den Mobilitatsausweis (analog zum
Energieausweis) mittel- und langfristig verpflichtend
einfuhren.
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Die Folgen der derzeitigen Verkehrspolitik sind jeden Tag spiirbar. Larm,
schlechte Luft, Staus, Unfille mit Getoteten und Verletzten, unzurei-
chende Bus- und Bahnanbindungen. Jetzt ist der Moment, die Weichen
fiir die Verkehrswende zu stellen — hin zu mehr FuB3-, Rad-, Bus- und
Bahnverkehr. Fiir die lokale Verkehrswende und die Einhaltung kom-
munaler Klimaziele sind die Mobilitatsangebote im Wohnquartier ein
Schliisselfaktor. Daher fordert der VCD:

Fuf3- und Radwege im Wohnquartier
deutlich ausbauen

Bewohner*innen brauchen ein dichtes Ful- und Radwegenetz, auf dem
Menschen jeden Alters komfortabel, sicher und barrierefrei unterwegs
sein kdnnen. Jeder Mensch sollte eine gute Rad- und FuBBverkehrsinfra-
struktur vor der Haustiir haben, die das angenehme und schnelle Errei-
chen aller Ziele ermoglicht. Das geltende Strallenverkehrsrecht muss

so reformiert werden, dass Fullgadnger*innen und Radfahrer*innen mehr
Raum und Sicherheit im Verkehr bekommen. Besonders hinsichtlich des
Schulweges ist dafiir zu sorgen, dass junge Menschen von klein auf zu
FuB oder auf dem Fahrrad selbststandig und gefahrlos im Wohnquartier
zurechtkommen.

Zahl der OPNV-Nutzer*innen
deutlich steigern

Durch ein qualitativ hochwertiges OPNV-Netz sollen Bewohner*innen

in wenigen Minuten von der Haustiir aus barrierefrei eine Haltestelle

mit guter Infrastruktur und kurzen Wartezeiten erreichen. Dazu existie-
ren passende Anschliisse im Nahverkehr und es gibt ein verstandliches
Tarifsystem mit bezahlbaren Preisen. Auch Wohnquartiere am Stadtrand,
im Umland oder in ldandlichen Regionen brauchen Bus- und Bahnverbin-
dungen mindestens im Stundentakt zur Daseinsvorsorge. Das OPNV-
Angebot muss beim Neubau vor dem Einzug der Bewohner*innen vor-
handen sein. Der Bund und die Lander missen die lokale Koordinierung
des OPNV durch infrastrukturellen und finanziellen Ausbau sowie stabile
rechtliche Rahmen stéarken.
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Zahl der Autos und deren Flachen-
verbrauch deutlich verringern

Die Zahl der Pkw sollte von 46,5 Mio. Pkw auf 17 Mio. im Jahr 2050 sinken.
Dazu miissen Mobilitdtskonzepte bei Neubauten oder umfassenderen Um-
bauten Pflicht sein. Mobilitdtskonzepte helfen, nachhaltige Mobilitatslosun-
gen umzusetzen und die private Pkw-Nutzung zu reduzieren. Die geltenden
Landesbauordnungen miissen innovative Stellplatzsatzungen mit niedrigen
Stellplatzschliisseln ermdglichen. Ein zukiinftiger Zulassungsstopp fiir Ver-
brennungsmotoren erfordert die Férderung emissionsarmer Sharing-Konzepte,
inkl. der Ladeinfrastruktur. Neue Rahmenbedingungen fiir das kommunale
Parkraummanagement begiinstigen eine gerechte Flachenverteilung.

Regelgeschwindigkeit Tempo 30
innerorts einfithren

Kein Mensch darf mehr im Verkehr sein Leben verlieren. Fiir die Vision Zero
braucht es zeitnah die Durchsetzung neuer Tempolimits: Eine Regelgeschwin-
digkeit von 30 km/h innerorts erhoht die Sicherheit und Lebensqualitat im
Wohnquartier. Damit entfallt die aufwendige Begriindung einer Reduzierung
von Tempo 50 auf 30. Die neue Basisgeschwindigkeit erweitert den Spielraum
fuir standortbezogene Lésungen: Das Wohnumfeld wird grundsétzlich mit
Tempo 30, verkehrsberuhigten Zonen und Fahrradstrallen gestaltet und fordert
so den FuB3- und Radverkehr.

Kostengerechtigkeit im Verkehr herstellen

Der VCD setzt sich fiir eine 6kologische Steuerreform ein, die klimafreundliche
Verkehrsmittel im Wettbewerb stérkt und sozial gerecht ist. Wer sich umwelt-
schonend fortbewegt, sollte entlastet werden, wahrend die Nutzung umwelt-
schéadlicher Verkehrsmittel teurer werden muss. Die Basis fiir Steuern und
Abgaben im Verkehr muss der CO,e-Ausstol sein. Ebenso muss Schluss sein
mit einer unfairen Bepreisung des offentlichen Raums: Die knappen Flachen
sollte z. B. durch Gebiihren fiir Bewohnerparken einer gerechten Kostenvertei-
lung unterliegen. So bleibt auch mehr Geld fiir Bus, Bahn, Rad- und FuBverkehr
sowie autoarme Quartiere.

Wissen tiber nachhaltige
Wohnortmobilitat verbreiten

Der Bewusstseinswandel weg von der autozentrierten Planung hin zu einer
nachhaltigen Wohnortmobilitat ist ein langer Prozess. Bei allen Akteuren muss
weitreichend das Know-How iiber nachhaltige Mobilitat in Quartieren aktiviert
werden. Ein bundesweites Kompetenzzentrum Wohnen und Mobilitat sollte
Hilfestellungen bei der Planung und Umsetzung geben. Bewohner*innen sollen
friihzeitig und lebenslang tiber die Vorteile und Mdglichkeiten der nachhaltigen
Mobilitat informiert werden. Uber Ansprechpartnertinnen im Quartier erfahren
sie, wie ein mobiles Leben umweltschonend und mit hoher Lebensqualitat
moglich ist.

Die Verkehrswende im Wohnquartier vorantreiben
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wp.wohnen-mobilitaet.ch/wordpress/wp-
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Mobilitat fiir
Menschen.

Der VCD ist ein gemeinniitziger Umweltverband, der sich fiir eine
umweltvertragliche, sichere und gesunde Mobilitat einsetzt. Im Mittel-
punkt steht dabei der Mensch mit seinen Bediirfnissen und Wiinschen
flir ein mobiles Leben. Seit 1986 kampft der VCD fiir ein gerechtes und
zukunftsfahiges Miteinander zwischen allen Menschen auf der Stralle
- egal, ob sie zu FuR, auf dem Rad, mit Bus und Bahn oder dem Auto
unterwegs sind. Daflr arbeitet er vor Ort mit 12 Landesverbanden und
rund 140 Kreisverbanden und Ortsgruppen, bundesweit und europa-
weit vernetzt. Rund 55.000 Mitglieder, Spender*innen und Aktivist*in-
nen unterstiitzen die Arbeit des VCD fiir eine zukunftsfahige Mobilitét.


http://vcd.org

Oko-Institut e V.

Inptitd P pngeeandee Ghalagio
inwtihde for Apphbed Ecology

Das Oko-Institut als eine der europaweit fiihrenden, unabhangigen
Forschungs- und Beratungseinrichtungen fiir eine nachhaltige Zukunft
erarbeitet seit 1977 Grundlagen und Strategien fiir die Vision einer nach-
haltigen Entwicklung: global, national und lokal.

Die Wissenschaftler*innen des Bereichs Ressourcen & Mobilitat arbeiten
zu verschiedenen Aspekten der Mobilitat und speziell zur Quantifizierung
der Treibhausgasemissionen des Verkehrs sowie der Bewertung von
MaRnahmen zur Emissionsminderung. Hierzu hat das Oko-Institut sowohl
Arbeiten im Bereich alternativer Mobilitdtskonzepte als auch zur Szena-
rio- und Technologieentwicklung wie auch Elektromobilitat durchgefiihrt.
Haufig ist die Stakeholder-Beteiligung dabei ein zentraler Baustein.

Emﬂ DEUTSCHER MIETERBUNG

Der Deutsche Mieterbund (DMB) ist die politische Interessenvertretung
aller Mieterinnen und Mieter in Deutschland. Unter seinem Dach sind 15
DMB-Landesverbande und tber 300 6rtliche DMB-Mietervereine mit mehr
als 500 Beratungsstellen, in denen konkrete Rechtsberatung in allen miet-
und wohnungsrechtlichen Fragen angeboten wird, organisiert. Aktuell
sind knapp 1,3 Millionen Haushalte beim DMB Mitglied. Der Deutsche
Mieterbund steht fiir umfassende Kompetenz in wohnungspolitischen und
mietrechtlichen Fragen. Als Verbraucherorganisation vermittelt er nicht
nur seinen Mitgliedern, sondern allen Verbrauchern, wie sehr der Klima-
schutz ein gesamtgesellschaftliches Anliegen ist und dass jeder Einzelne
davon profitieren kann.
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