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Mobilitat in Wohnquartieren 7

Kurzfassung

Die vorliegende Studie befasst sich mit autofreien und autoreduzierten Wohnquartieren, die einen redu-
zierten Pkw-Stellplatzschlissel aufweisen und / oder umweltfreundliche Mobilitatsangebote bereithalten.
Zu den typischen Griinden fir einen verminderten Stellplatzbedarf z&hlen — neben WohnungsgréRe und
Forderanteil - eine gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr, eine fuklaufige Nahversorgung und eine
gut ausgebaute Radinfrastruktur. Die Annahme dabei ist, dass eine Reduktion von Pkw-Stellplatzen durch
neue Mobilitdtsangebote gerechtfertigt werden kann. Die tatsachliche Wirkungsweise dieser Angebote
auf das Mobilitatsverhalten der Bewohnerinnen und Bewohner war bislang jedoch unzureichend evaluiert.
Mit Hilfe der Analyse von sieben Neubauquartieren mit Mobilitdtskonzepten sollte beantwortet werden,
inwiefern die getroffenen Annahmen fiir den Wohn- und Lebensalltag zutreffen.

Hintergrund dieses Forschungsinteresses ist das grolie Potential, das die Stellplatzreduktion bietet: ei-
nerseits eine Kostenreduktion beim Bauen, denn Stellplatze sind teuer in der Herstellung - insbesondere,
wenn sie in Tiefgaragen realisiert werden. Andererseits mehr Raum fiir entweder eine héhere bauliche
Dichte (im Sinne der Bezahlbarkeit des Wohnens) oder mehr Raum flr Lebens- und Freiraumqualitat im
Wohnumfeld.

Im Fokus dieser Studie steht die Frage, unter welchen Voraussetzungen sich der Stellplatzschliissel in
Wohnquartieren reduzieren lasst, ohne negative Folgen zu riskieren, wie beispielsweise eine Verlagerung
des ruhenden Verkehrs in Nachbarquartiere. Schwerpunkt der Untersuchung ist eine multivariate Analyse
der verschiedenen Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten. Um das Zusammenwirken der unter-
schiedlichen Faktoren und ihre Relevanz zu verstehen, untersucht die Studie dabei die Gesamtheit der
hier in Frage kommenden Determinanten. Hieraus konnen Riickschliisse auf einzelne, teils planerisch
steuerbare, teils als Rahmenbedingungen zu beriicksichtigende, Stellschrauben gezogen werden.

Die Auswahl geeigneter deutscher Fallstudien erfolgte in einem mehrstufigen Auswahlverfahren. Ziel war
es, dass die Quartiere sich hinsichtlich der Erfiillung der Kriterien stark unterscheiden, so z.B. in Lage,
GrofRe und Mobilitatskonzept. Somit ging es nicht darum, best practice-Beispiele zu untersuchen, sondern
eine Auswahl an Beispielen mit moglichst unterschiedlichen Voraussetzungen und Angeboten zusam-
menzustellen.

Die sieben ausgewahlten deutschen Fallstudien

Berlin Freiburgi. Br. Hamburg Kéin Miinchen Tiibingen Werder (Havel)
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Regionaler Raumtyp Metropole Regiopole und Metropole Metropole Metropole Mittelstadt, Mittelstadt,
GroRstadt stadtischer Raum stadtischer Raum
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Mobilitat in Wohnquartieren 8

Die methodische Herangehensweise der Fallstudienuntersuchung basiert auf einem Methodenmix. So
wurden im Rahmen von Vor-Ort-Begehungen- und -Gesprachen in allen untersuchten Quartieren sowie
in einer erganzenden, quartiershezogenen Strukturdatenrecherche quantitative wie qualitative Daten er-
hoben. Hauptdatenquelle bildete jedoch eine schriftliche Online-Bewohnerbefragung, die im Herbst 2022
in den sieben Fallstudien durchgefiihrt wurde. Ziel der Befragung war es, das individuelle Mobilitatsver-
halten der Bewohnerinnen und Bewohner sowie deren Alltagskontext standardisiert zu erfassen.

Als wesentliche methodische Grundlage wurden vier multivariate Modelle zu den Verkehrsmittelanteilen
am Modal Split gebildet, um den Einfluss der unterschiedlichen diese hypothetisch beeinflussenden Wir-
kungsfaktoren zu bestimmen. Als Datenbasis dienten die sieben autofreien oder -reduzierte Wohnquar-
tiere. Dabei war es nicht Ziel, fiir diese jeweils einzelne Projektstudien durchzufiinren. Der Fokus der
durchgefihrten Untersuchung lag insbesondere auf der Kontrolle der einzelnen Variablen aufeinander,
um herauszubekommen, ob alle im Raum stehenden Stellschrauben tatsachlich eine Rolle spielen und
welche dabei mehr oder weniger relevant sind.

Als zentrale Ergebnisse hat die Analyse der Fallstudien ergeben, dass in den untersuchten autofreien
und -reduzierten Wohnquartieren konzeptgemal® deutlich nachhaltigere Mobilitdtsverhalten praktiziert
werden, als dies im Durchschnitt in Deutschland oder auch den jeweiligen Raumtypen der Fall ist. Die
Wirkung des Stellplatzangebots auf den Modal-Split konnte in der multivariaten Analyse bestatigt werden.
Eine Reduktion des Stellplatzschliissels hat, unter vielen anderen EinflussgroRen, eine positive Auswir-
kung darauf, dass die Menschen eher alternative, umweltfreundliche Mobilitdtsangebote und eher weni-
ger den Pkw wahlen. Anstelle des Pkws nutzen die Bewohnerinnen und Bewohner insbesondere deutlich
haufiger das Fahrrad. Gleichzeitig besitzen sie in der Regel weniger Pkw, als sie auf der reduzierten Zahl
an Stellplatzen abstellen kdnnten.

Im Ergebnis zeigten sich zudem die meisten der untersuchten Wirkungsfaktoren als relevant, besonders
die mobilitatsbezogenen Einstellungen, aber auch die Erreichbarkeit, die Zufriedenheit mit der Mdglich-
keit, sich im Alltag mit Rad oder Ful fortzubewegen sowie die Pkw- und Stellplatzverfigbarkeit stellten
sich als im Zusammenhang mit dem Mobilitatsverhalten wichtige GroRen heraus.

In Exkursen werden dariiber hinaus der Einfluss der Stellplatzreduktion auf Wohnumfeldqualitat, Barrie-
refreiheit und rechtliche Rahmenbedingungen aufgezeigt sowie drei auslandische Beispiele und die Po-
tenziale von On Demand Verkehren beschrieben.

Explizit nicht leisten konnte der gewahlte Untersuchungsansatz, konkrete Empfehlungen zu speziellen
unmittelbar flr die Planung anwendbaren Regelungen abzuleiten. Anknipfend an die Ergebnisse dieser
Studie wére unter anderem interessant, wie genau sich beispielsweise Carsharing-Angebote langfristig
sichern lieRen, welche Anordnung von Pkw-Stellplatzen oder Ausgestaltung von Fahrradabstellanlagen
sich besonders bewahrt haben, oder was konkrete Komponenten einer fuverkehrs- oder radverkehrs-
freundlichen Gestaltung von Straken und Wegen sein kdnnen.

Die Studie zeigt: Planung und Umsetzung von stellplatzreduzierten Wohnquartieren mit Mobilitatskon-
zepten bewahren sich und sollten Mut machen fir weitere Projekte, insbesondere im landlichen Raum.

Kurzfassung BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024
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English Abstract

This study deals with car-free and car-reduced residential neighborhoods that have a reduced number of
parking spaces and / or provide sustainable mobility offers. The typical reasons for a reduced parking
space requirement include - in addition to apartment size and subsidy share - good connections to public
transport, local amenities within walking distance and a well-developed bicycle infrastructure. The as-
sumption is that a reduction in car parking spaces can be justified by new mobility offers. However, the
actual impact of this infrastructure on the mobility behavior of residents has been insufficiently evaluated
so far. Through the analysis of seven newly built neighborhoods with mobility concepts, the question to
what extent the assumptions made apply to housing realities was to be answered.

The background to this research interest is the great potential that reduction of parking space offers: on
the one hand, a cost reduction in construction, because parking spaces are expensive to build - especially
if realized in underground garages. On the other hand, more space for either higher building density (in
terms of housing affordability) or more space for a high quality of life and open space in the residential
environment.

The focus of this study is the question under which conditions the ratio of parking space per housing unit
in residential quarters can be reduced without risking negative consequences, such as a shift of stationary
traffic to neighboring quarters. Central to the study is a multivariate analysis of the different impact factors
on mobility behavior. In order to understand the interaction of the different factors and their relevance, the
study examines the totality of the determinants in question. From this, conclusions can be drawn about
individual key factors, some of which can be controlled through planning and some of which must be
considered as framework conditions.

Suitable German case studies were selected in a multi-stage selection process. The aim was to ensure
that the neighborhoods differed greatly in terms of how they met the criteria, e.g. in terms of location, size
and mobility concept. Thus, the approach was not to examine best practice examples, but to compile a
selection of examples with a great diversity of conditions and infrastructure.

The seven chosen German case studies

Berlin Freiburg i. Br. Hamburg Kéln Miinchen Tiibingen Werder (Havel)

Méckernkiez  Rieselfeld SaarlandstraBe Stellwerk 60  Domagkpark  Alte Weberei  Uferwerk
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city urban area urban area
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The methodological approach of the case study investigation is based on a mix of methods. Quantitative
and qualitative data were collected during on-site visits and interviews in all the neighborhoods studied,
as well as in supplementary, neighborhood-specific structural data research. The main source of data
was a written online resident survey conducted in the fall of 2022 in the seven case studies. The aim of
the survey was to record the individual mobility behavior of the residents and their everyday context in a
standardized manner.

As the essential methodological basis, four multivariate models were formed on the modal split shares in
order to determine the influence of the various hypothetically influencing factors. The seven car-free or
car-reduced residential neighborhoods served as the data basis. The goal was not to conduct individual
project studies for each of these. The focus of the study was on the control of the individual variables over
each other, in order to find out whether all the factors in question actually play a role and which are more
or less relevant.

The central results of the analysis of the case studies are that in the investigated car-free and car-reduced
residential neighborhoods, significantly more sustainable mobility behaviors are practiced — in accordance
with the mobility concept — than it is the case on average in Germany or in the respective spatial types.
The effect of the ratio parking space per housing unit on the modal split could be confirmed in the multi-
variate analysis. Among many other factors, a reduction in the number of parking spaces has a positive
effect on the fact that people are more likely to choose alternative, environmentally friendly mobility op-
tions and less likely to use their cars. In particular, residents use bicycles much more often instead of
cars. At the same time, they generally own fewer cars than they could park in the reduced number of
parking spaces.

As a result, most of the impact factors studied proved to be relevant, especially mobility-related attitudes,
but also accessibility, satisfaction with the possibility of getting around by bike or on foot in everyday life,
as well as car and parking space availability turned out to be important variables in connection with the
mobility behavior.

In addition, different excursuses depict the influence of parking space reduction on the quality of the living
environment, barrier-free accessibility, and legal framework conditions as well as three foreign examples
and the potential of on-demand transport.

The chosen research approach could explicitly not be used to derive concrete recommendations on spe-
cific regulations directly applicable to planning. Building on the results of this study, it would be interesting
to find out, for example, how car-sharing services can be secured in the long term, which arrangement of
parking spaces or bicycle parking facilities have proved particularly successful, or what concrete compo-
nents of a pedestrian- or bicycle-friendly design of streets and paths can be.

The study shows: Planning and implementation of residential areas with reduced parking space and mo-
bility concepts have proven their success and should encourage further projects, especially in rural areas.

English Abstract BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024
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1 Einleitung

Die vorliegende Untersuchung befasst sich mit autofreien und autoreduzierten Wohnquartieren, die einen
herabgesetzten Pkw-StellplatzschlUssel und / oder alternative, den Pkw-Verzicht fordernde Mobilitatsan-
gebote aufweisen. Fir die Bewohnerinnen und Bewohner von sieben Fallstudien wird der Zusammen-
hang zwischen den verschiedenen das Mobilitatsverhalten beeinflussenden Wirkungsfaktoren und dem
individuellen Mobilitatsverhalten analysiert. Ziel der Studie ist die Erkenntnis darlber, welche glnstige
Faktoren fur den Verzicht auf einen Pkw sind, wenn man die Gesamtheit der verschiedenen, auf die
individuelle Mobilitatsentscheidung wirkenden GroRen bertcksichtigt. Im Fokus steht dabei die Frage,
unter welchen Voraussetzungen sich der Stellplatzschliissel reduzieren lasst, ohne negative Folgen zu
riskieren, die sich beispielsweise in einer Verlagerung des ruhenden Verkehrs in die Nachbarquartiere
zeigen konnten.

Hintergrund dieses Forschungsinteresses ist das Potential, das die Stellplatzreduktion im Lichte der ak-
tuellen Herausforderungen im Bereich des Wohnens hat. So steht auf der einen Seite die dringende Auf-
gabe an, mehr giinstigen Wohnraum zu schaffen. Auf der anderen Seite muss — auch vor dem Hinter-
grund des Klimawandels und der notwendigen Anpassung der Siedlungsstrukturen hieran — sparsam mit
Flachen umgegangen werden. Eine mdgliche Reduktion von Stellplatzen erdffnet hier zweierlei Chancen:
Weil diese teuer in der Herstellung sind, kdnnen bei Verzicht hierauf Wohnungen gunstiger vermietet
werden und weil sie ebenfalls flachenintensiv sind, kénnten durch eine Reduktion eingesparte Flachen
fir mehr Wohnraum oder — z.B. auch im Rahmen der notwendigen Klimaanpassung — fiir mehr Freiraum
verwendet werden. Generell eroffnen autofreie oder -reduzierte Wohnquartiere auch die Chance flr eine
héhere Qualitat des Wohnumfelds, das nicht nur von weniger Autoverkehr und beparkten Flachen profi-
tieren kann, sondern auch von mehr Gestaltungsspielrdumen infolge der reduzierten Verkehrsflachen.
Auch flr die drangende Frage, wie die Mobilititswende gelingen und die Nutzung des Autos reduziert
werden kann, bietet die Stellplatzreduktion Anknlpfungspunkte. Denn Pkw sind mehr als 23 Stunden am
Tag geparkt und das Gberwiegend zu Hause (Nobis / Kuhnimhof 2018: 6). Sobald alternative Mobilitats-
angebote es ermdglichen, dass Bewohnerinnen und Bewohner autofreier oder -reduzierter Wohnquar-
tiere auf einen Pkw (bzw. den dazugehdrigen Stellplatz) verzichten kdnnen, wére ein erster Schritt in
Richtung einer nachhaltigeren Mobilitat getan. Um nicht nur Vorteile auf lokaler Ebene in stadtebaulicher
und verkehrlicher Hinsicht zu generieren, sondern auch insgesamt den Anteil des Pkws an den gewahlten
Verkehrsmitteln und zuriickgelegten Entfernungen zuriickzudréangen, musste es uberdies gelingen, dass
der hier untersuchte Typ des autofreien oder -reduzierten Wohnquartiers insgesamt mehr Menschen zu
einem umweltfreundlicheren Mobilitatsstil anregt. Dass sich im Zusammenhang mit einem steigenden
Bewusstsein flr die Themen Umwelt, Klimawandel oder Gesundheit mittlerweile veranderte Einstelllun-
gen zum Auto abzeichnen (Marquart et al. 2021: 9), ist eine glinstige Voraussetzung hierfr.

Umso wichtiger ist es, dass solche Quartiere mit Hilfe gelungener Konzepte gute Bedingungen bieten,
auf den eigenen Pkw verzichten zu konnen. Bereits seit den 1990er Jahren werden in Deutschland auto-
freie oder -reduzierte Wohnquartiere mit teils sehr ambitionierten Mobilitatskonzepten realisiert. Eines der
ersten Beispiele war das bekannte Vauban in Freiburg (Breisgau). Das Grundprinzip dieser Quartiere ist,
mit Hilfe eines Mix aus Push- und Pull-MalRnahmen, also Restriktionen auf der einen und Angeboten auf
der anderen Seite, Menschen das Leben ohne eigenen Pkw zu ermdglichen. Die Passgenauigkeit der
verschiedenen MaRnahmen, auch unter Beriicksichtigung weiterer Rahmenbedingungen wie der inner-
stadtischen Lage oder der soziodemografischen Merkmale der Bewohnerinnen und Bewohner, stellt da-
bei eine mitunter groRe Herausforderung dar. Wahrend eine Reihe von autofrei oder stellplatzreduziert
geplanten Projekten als gescheitert verbucht werden mussten (z.B. Bremen Hollerland (Dittrich / Klewe
1996: 5 f.), Kassel Unterneustadt (Baehler 2019a: 30)), zeigen andere Beispiele, dass Pkw-Nutzung oder
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-Besitz sich immer wieder auch anders als erwartet entwickeln kénnen. So wird nicht nur von teilweise
erhohtem Parkdruck in der Nachbarschaft berichtet, auch trotz reduzierter Stellplatzschliissel leerste-
hende Stellplatze konnen Symptom eines Ungleichgewichts von Angebot und Nachfrage sein (Buchmann
2019: 52). Erschwerend hinzu kommen der oftmals fehlende politische Wille, derartige Projekte zu unter-
stiitzen, sowie vielerorts fehlende Erfahrung in der Anwendung der entsprechenden Rechtsinstrumente.
An die beschriebenen Potentiale autofreier oder -reduzierter Wohnquartiere anknlpfend leistet die vor-
liegende Studie einen Beitrag dazu, solche Projekte kunftig auf Basis weiterer, vertiefter Kenntnisse zu
den relevanten Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten voranbringen zu konnen. Methodischer
Schwerpunkt der Untersuchung ist die multivariate Analyse der verschiedenen, aufeinander kontrollierten
Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten. Hieraus konnen Riickschliisse auf die Relevanz der ein-
zelnen, teils planerisch steuerbaren, teils als Rahmenbedingungen in der Planung zu bertcksichtigenden
Stellschrauben gezogen werden. Dariber hinaus werden auch mdgliche Wirkungen auf das Wohnumfeld
sowie rechtliche Steuerungsanséatze aufgegriffen.
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2 Forschungsfrage und Hintergrund
21 Forschungsfrage

Ziel der Studie ist, herauszufinden, unter welchen Bedingungen Bewohnerinnen und Bewohner von au-
tofreien oder -reduzierten Wohnquartieren welches Mobilitatsverhalten pflegen. Damit solche Quartiere
,aufgehen® und sie auch die intendierten positiven Wirkungen entfalten kénnen, ist ein noch besseres
Verstandnis der verschiedenen hier relevanten Wirkungsfaktoren notwendig. Gescheiterte Projekte oder
ein Unter- oder Uberangebot von Stellplatzen deuten auf die hohe Komplexitét der bei der Planung zu
beriicksichtigende Aspekte hin. Damit Stellplatzreduktion und Mobilitatsbausteine moglichst passgenau
dimensioniert werden konnen, sind weitere Rahmenbedingungen wie beispielsweise die Lage oder die
soziodemografischen Merkmale der Bewohnerinnen und Bewohner mit zu bedenken. Um das Zusam-
menwirken der unterschiedlichen Faktoren und ihre Relevanz fur das Mobilitatsverhalten zu verstehen
und damit noch bessere Grundlagen fur diese von hoher Komplexitat gekennzeichnete Planungsaufgabe
zu erlangen, untersucht die vorliegende Studie die Gesamtheit der hier in Frage kommenden Determi-
nanten.

2.2 Stand der Umsetzung: Autofreie und -reduzierte Wohnquartiere
2.2.1 Autofreie und -reduzierte Wohnquartiere

Seit Jahrzehnten ist die stadtische Mobilitat durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) gepragt. Ab-
gesehen von den negativen Wirkungen fir Klima und Gesundheit hat dies auch das Gesicht der meisten
Stadte stark verandert. Mit Asphalt versiegelte Raume, fahrende und parkende Autos im 6ffentlichen
Raum sowie immer weiter zuriickgedrangte Griinflachen sind Begleiterscheinungen des lange verfolgten
Leitbilds der autogerechten Stadt (Marquart et al. 2021: 9). Bereits in den 1990er Jahren entstanden
jedoch auch schon erste Projekte autofreien oder autoreduzierten Wohnens. So wurde Anfang der 1990er
Jahre in Bremen-Hollerland das erste explizit autofreie Wohnprojekt Deutschlands initiiert. Allerdings
scheiterte dieses in der Folge eines soziologischen Experiments entstandene Projekt aufgrund rechtlicher
Regelungen, einer unzureichenden Nahversorgung und OPNV-Anbindung des peripheren Standorts so-
wie auch einer mangelhaften Vermarktung (Dittrich / Klewe 1996: 5 f.). Ebenfalls bereits in den 1990er
Jahren wurde das Projekt GWL-Terrain in Amsterdam realisiert, das heute als Vorzeigesiedlung gilt.

In Deutschland, Europa und weltweit hat der Zuspruch zu autofreiem oder reduziertem Wohnen mittler-
weile massiv zugenommen (Marquart et al. 2021: 11). Auch wenn die Fortbewegung im eigenen Pkw flir
Menschen nach wie vor selbstverstandlich ist, zeichnen sich im Zuge von verstarkter Kommunikation und
Dringlichkeit und auch zunehmendem Interesse an Themen wie Klimawandel und Umweltschutz, gerech-
terer Flachenverteilung sowie auch physischer und mentaler Gesundheit dennoch veranderte Einstellun-
gen zum Auto ab: Insbesondere Stadtbewohnerinnen und -bewohner nutzen vermehrt das Fahrrad oder
gehen zu FuB (Marquart et al. 2021: 9).

Die Grundidee des autofreien oder auch -reduzierten Wohnens liegt darin, Vorteile flir Menschen zu
schaffen, die kein eigenes Auto besitzen oder dieses bei Einzug in das neu gebaute Projekt abschaffen
wollen (Dittrich / Klewe 1996: 4). Ziel solcher Planungen ist, das Leitbild der autoorientierten Stadtent-
wicklung abzuldsen. Dabei werden Quartiere oder ganze Stadtteile so menschengerecht geplant, dass
die nicht-motorisierten Verkehrstrager Vorrang haben, Mobilitat auch ohne eigenes Auto garantiert ist und
die Wohnsiedlung maglichst autofrei ist (Marquart et al. 2021: 11).
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Der Grad der Autofreiheit unterscheidet sich je nach Projekt. Inwieweit Wohnquartiere als ganzlich auto-

frei oder lediglich autoreduziert eingeordnet werden, bleibt oft eher eine Wertung. Festzuhalten ist aber,

dass
- autofreies Wohnen fir alle oder die Mehrheit der Bewohnerinnen und Bewohner mit einem dauer-
haften Verzicht auf einen eigenen Pkw einhergeht, oftmals auch mit Hilfe entsprechender Selbstver-
pflichtungen. In solchen Quartieren ist eine Zufahrt normalerweise nur flir Notdienste oder Service-
fahrzeuge gestattet. Pkw-Stellplatze werden nur in geringem Umfang geplant, oft liegt der Stellplatz-
schlissel bei 0,1 bis 0,2 Stellplatze je Wohneinheit, z.B. fur Besucher (Baier / Grunow / Peter-Dosch
2004: 7 1.).
- In autoreduzierten Wohnprojekten mischen sich Bewohnerinnen und Bewohner mit und ohne ei-
genen Pkw. Autoreduzierte Wohnquartiere haben in der Regel eine geringere Stellplatzzahl als her-
kémmliche Wohnprojekte (ca. 0,5 bis 0,8 Stellplatze je Wohneinheit). Teilweise werden die Pkw-Stell-
platze hier am Rand der Siedlungen angeordnet, so dass auch diese Quartiere im Inneren stellplatz-
frei gestaltet sind (Baier / Grunow / Peter-Dosch 2004: 7 f.).

Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal autofreier oder -reduzierter Wohnprojekte betrifft deren GroRen-
ordnung. Sie reichen von einzelnen innerstadtischen Bauobjekten (Beispiel: Griinenstralle in Bremen)
bis hin zu autofreien Wohnquartieren im Rahmen groferer Stadterweiterungsgebiete (Beispiel: Florids-
dorf Ost in Wien) (Dittrich / Klewe 1996: 4).

Fir die im europaischen Ausland realisierten Beispiele autofreier oder -reduzierter Wohnquartiere lassen
sich grundsétzlich ahnliche Lage- und Gestaltungsparameter sowie rechtliche Regelungen zur Autofrei-
heit wie in Deutschland feststellen. Fiir die Schweiz sind hingegen einige pragnante Unterschiede zu
vermerken, die zum einen die Akteure und zum anderen die Stellplatzzahlen betreffen: So sind hier gro-
Rere Wohnungsbaugenossenschaften und professionelle Entwickler involviert und es werden teilweise
deutlich niedrigere Stellplatzschliissel realisiert (Baier / Grunow / Peter-Dosch 2004: 9 ff.).

2.2.2 Stellplatzschlissel

Der Stellplatzschllssel ist eines der zentralen Instrumente, das der Stadtplanung zur Verfligung steht,
um auf Baugebietsebene eine nachhaltige Mobilitat zu fordern. Er drlckt das Verhaltnis der privaten Pkw-
Stellplatze zu den zugehdrigen Wohneinheiten aus. Als Stellschraube fiir eine geringere Pkw-Nutzung
wirkt der Stellplatzschliissel also nur auf die privaten Stellplatze (z.B. in Tiefgaragen), nicht aber auf Park-
stande (im 6ffentlichen Raum). In Metropolen ist es etwa die Halfte der vorhandenen Pkw, die auf privaten
Stellplatzen parkt, in kleinstadtischen und dorflichen Raumen sind es rund 90 Prozent (Nobis / Kuhnimhof
2018: 5).

Den rechtlichen Rahmen fiir die Regelungen um den privaten Stellplatz bildet das Bauordnungsrecht, das
in der Gesetzgebungskompetenz der Bundeslénder liegt. In den verschiedenen Landesbauordnungen
wird entweder eine Stellplatzbaupflicht (quantitativ) festgelegt (Baden-Wiirttemberg, Bayern, Niedersach-
sen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland, Sachsen, Schleswig-Holstein und Thiringen) oder
die Kommunen werden ermachtigt, durch Satzung eigene Vorschriften zur Anzahl der notwendigen Stell-
platze zu erlassen (Brandenburg, Bremen, Hessen, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt). Letz-
teren Weg schlagt auch die Musterbauordnung vor. In Berlin und Hamburg wurde die Stellplatzpflicht fir
Wohnungen mittlerweile aufgehoben (Hopfner 2021: 176). Die verschiedenen Landesbauordnungen und
kommunalen Strategien zur Regelung der Stellplatzpflicht fuhren insgesamt zu sehr uneinheitlichen Vo-
raussetzungen und Mdglichkeiten bei der Stellplatzreduktion, die vielfach aber als nicht mehr dem indivi-
duellen und tatsachlichen Bedarf entsprechend (Birgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg 2018:
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4) oder als antiquiert (Mayer 2018: 137) bezeichnet werden. Die Landesbauordnungen schreiben im Woh-
nungsbau in der Regel die Stellplatzbaupflicht von einem Stellplatz pro Wohnung vor. Es kann aber auch
verschiedene Wege geben, hiervon abzuweichen, wie beispielweise in Stuttgart, wo die Qualitat der Er-
schlieBung durch den offentlichen Nahverkehr die Reduktion des Stellplatzschlussels ermoglicht (Lan-
deshauptstadt Stuttgart 2023). Auch im geférderten Wohnungsbau sind teilweise Reduzierungen des
Stellplatzschllssels zulassig, so beispielsweise in Minchen oder Augsburg. Weitere Optionen bestehen
in der Ersetzung von Pkw-Stellplatzen durch Fahrradstellplatze (z.B. in Oberursel) oder von Pkw-Stell-
platzen durch Carsharing-Stellplatze (z.B. in Dresden), der Aussetzung der Stellplatzbaupflicht durch Vor-
lage eines qualifizierten Mobilitatskonzepts (z.B. in Miinchen) oder der finanziellen Ablése von Pkw-Stell-
platzen (z.B. in Wirzburg) (Bauer et al. 2022a: 30).

Neben stadtebaulichen Zielen wird mit einer Reduktion des Stellplatzschlussels eine Reduktion der Pkw-
Nutzung verfolgt. Hintergrund dieser Strategie ist die Annahme, dass der zur Verfligung stehende Park-
raum groRen Einfluss auf das Pkw-Verkehrsaufkommen hat (Bauer et al. 2022b: 80). Dabei geht es we-
niger um eine Verknappung von Parkraum (Hopfner 2021: 372), sondern vielmehr um eine bedarfsge-
rechte Stellplatzreduktion.

Der Stellplatzschlussel oder der zur Verfugung stehende Parkraum wird in der vorliegenden Studie hin-
sichtlich seines Zusammenhangs zum Mobilitatsverhalten der Quartiersbewohnerinnen und -bewohner
untersucht.

2.2.3 Mobilitatskonzepte

Wenn die Stellplatzpflicht verringert werden soll, geschieht dies in der Regel im Zusammenhang mit Mo-
bilititskonzepten. Diese eroffnen die Chance, Stellplatze bedarfsgerechter festzusetzen, indem gezielt
alternative Mobilitatsangebote geschaffen werden (Bauer et al. 2022b: 42). Deren bequeme Nutzbarkeit
soll den privaten Pkw mehr und mehr entbehrlich machen, den Modal Split zugunsten des Umweltver-
bundes (OPNV, Fahrrad und zu FuR) verbessern und somit den Stellplatzbedarf verringern (Bitter /
Schnell 2021: 147). Der Modal Split drickt die prozentualen Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrsauf-
kommen (zurlickgelegte Wege) oder an der Verkehrsleistung (zurlickgelegte Kilometer) aus (Nobis /
Kuhnimhof 2018: 45).

Je nach Vorgabe durch die kommunale Stellplatzsatzung ist bei der Senkung der Stellplatzpflicht haufig
die Vorlage eines qualifizierten Mobilitdtskonzeptes Bedingung, wobei moderne Mobilitdtskonzepte bis
zu 70 Prozent der ansonsten herzustellenden Stellplatze substituieren kénnen (Mayer 2019: 3), (Bauer
et al. 2022b: 21). Ubliche Bausteine von Mobilitatskonzepten kdnnen unter anderem Sharing-Angebote,
Forderung der Fahrradnutzung durch zahlreiche und qualitétvolle Abstellanlagen flr Fahrrader, Forde-
rung der OPNV-Nutzung durch verbilligte Mietertickets oder Mobilitatsmanagement sein. Dabei muss im
Normalfall dargelegt werden, wie die einzelnen MalRnahmen zum reduzierten Stellplatzbedarf beitragen
(Bauer et al. 2022b: 22 f.).

Wahrend zum einen die Stellplatzsatzung solche Handlungsoptionen erdffnen muss, ist zum anderen
auch auf eine tragende Rolle der kommunalen Politik zu verweisen, die die verschiedenen Angebote in
den Bereichen OPNV, Sharing, Radverkehr oder auch Nahversorgung erméglichen muss, damit sie in
Mobilitatskonzepten festgeschrieben werden und eine Stellplatzreduktion begriinden kdnnen (Bauer et
al. 2022b: 28).
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2.3  Stand der Forschung: Wirkungsgefiige Siedlungsstruktur — individuelle Merkmale - Mobili-
tatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten des Einzelnen ist von einer Reihe unterschiedlicher Faktoren bestimmt. Als eine
wesentliche Grundannahme wird davon ausgegangen, dass die raumliche Umwelt das Mobilitatsverhal-
ten stark beeinflusst. Nutzungsgemischten, kompakten Innenbereichen von GroRRstadten werden kurze
Wege und ein hoher Anteil des nicht-motorisierten und des offentlichen Verkehrs zugeschrieben, subur-
banen und landlichen Siedlungsstrukturen geringer Dichte und funktionaler Entmischung hingegen lange
Wege und ein hoher Anteil des motorisierten Individualverkehrs (Holz-Rau / Scheiner 2005: 67). Jedoch
ist das Wirkungsgeflige von Siedlungsstruktur und Verkehr komplex, so dass hier nicht von einer klaren
Ursache-Wirkungs-Beziehung gesprochen werden kann. Vielmehr stehen Uberdies auch individuelle Pra-
ferenzen und Ressourcen im Zusammenhang mit dem Mobilitatsverhalten. Raumlich messbare Unter-
schiede in der Mobilitat gehen also teilweise auf eine Segregation der Bevolkerung bzw. auf deren indivi-
duelle Wohnstandortentscheidungen zuriick. Es wird also z.B. davon ausgegangen, dass ,Pkw-affine*
Personen tendenziell ,Pkw-affine“ Wohnstandorte im Umland der Stédte wahlen, wahrend sich ,OPNV-
affine“ Personen eher in den Kernstadten ansiedeln (Holz-Rau / Scheiner 2005: 67). Dies gilt in beson-
derem MaRe fur autofreie oder -reduzierte Wohnquartiere. Hier flihrt die so genannte residenzielle Selbst-
selektion zum Zuzug von gerade solchen Bewohnerinnen und Bewohnern, die diese Qualitaten schatzen
und konzeptgemaf unterdurchschnittlich stark den Pkw nutzen (Bruns 2014: 14). Teilweise kommen Stu-
dien zu dem Ergebnis, dass individuelle Merkmale das Mobilitatsverhalten sogar starker beeinflussen als
die Raumstruktur (Bauer et al. 2022a: 18). Dennoch bleibt festzuhalten, dass die raumliche — aber auch
die soziale — Umgebung einer Person Moglichkeiten und Einschrankungen flr das Mobilitdtsverhalten
vorgibt (Bauer et al. 2022a: 14). Erklarungsansatze fiir das Mobilitatsverhalten missen daher auf ver-
schiedenen Ebenen und innerhalb komplexer Wirkungsgeflechte gesucht werden (Van Acker / Witlox
2010: 2 ff.).

Nach Auswertung des aktuellen Forschungsstands lassen sich die relevanten Wirkungsfaktoren auf das
Mobilitatsverhalten in folgendem Wirkungsmodell zusammenfassen (vgl. Abbildung 1). Als Wirkungsfak-
toren werden hier Merkmale von Individuen oder Wohnquartieren beschrieben, die sich gut voneinander
abgrenzen und bestimmten Mobilitatsverhaltensweisen zuordnen lassen. Die politisch und planerisch
steuerbaren raumlichen Rahmensetzungen insbesondere auf Quartiersebene werden dabei ebenso dar-
gestellt, wie alle brigen in der einschlagigen Literatur diskutierten Wirkungsfaktoren.
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Abbildung 1: Wirkungsmodell

1. Das Mobilitatskonzept 2. Die verkehrlichen
des Quartiers Rahmenbedingungen
Konzeptbausteine, Stellplatzschissel Ruhender und fliefender Verkehr,

Verkehrsangebot, -frager |

3. Die stadtstrukturellen 4. Die individuellen
Rahmenbedingungen Rahmenbedingungen

Nutzungen, Entfernungen)

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Nachfolgend wird der Stand der Forschung zum Zusammenhang der einzelnen Wirkungsfaktoren mit
dem Mobilitatsverhalten dargestellt.
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2.3.1 Die Wirkungsfaktoren zum Mobilitatskonzept des Quartiers (1.) und den verkehrlichen Rah-
menbedingungen (2.)

Stellplatzangebot: private Stellpldtze und 6ffentliche Parkstéande

Fur den Stellplatzschllssel als zentrales Element innerhalb des planerischen Handlungsspielraums wird
davon ausgegangen, dass er einen Einfluss auf die Pkw-Nutzung der Quartiersbewohnerinnen und -be-
wohner hat. So schaffe ein groRziigiges kostenfreies und wohnungsnahes Parkraumangebot — egal ob
im privaten oder 6ffentlichen Raum — einen Anreiz zur Pkw-Nutzung, auch umgekehrt hatte ein mengen-
maRig beschranktes Parkraumangebot eine senkende Wirkung auf das Kfz-Aufkommen (Bauer et al.
2022b: 80). Als wichtige Voraussetzung fiir diese Wirkung wird allerdings angefiihrt, dass Pkw nicht aus-
weichend in angrenzenden Vierteln abgestellt werden kénnten (Eriksen 2018: 36). Weiterhin werden Zu-
sammenhange zwischen der Bewirtschaftung des Parkraums (Umweltbundesamt 2021: 10 ff.) sowie der
Erreichbarkeit und dem Nutzungskomfort des Stellplatzes (Christiansen et al. 2017: 4187) und der Pkw-
Nutzung aufgezeigt.

Pkw-Verfiigbarkeit: Pkw-Besitz und Carsharing

Viele Studien bestatigten nicht nur einen Zusammenhang zwischen der Parkraumverfugbarkeit und der
Pkw-Nutzung, sondern auch der Parkraumverfligbarkeit und dem Pkw-Besitz. So kommen Christiansen
et al. auf Basis norwegischer Daten zu dem Ergebnis, dass die Parkraumverfiigbarkeit den Autobesitz
drei Mal wahrscheinlicher macht. Dariiber hinaus ist der Pkw-Besitz auch als relevante erklarende GroRe
fir das Mobilitatsverhalten hervorzuheben. Der Pkw-Besitz kann als vorgelagerte Mobilitatsentscheidung
einen signifikanten Einfluss darauf haben, ob im Alltag ein Auto genutzt wird oder nicht (Jarass 2018:
131). Bereits die Verkehrsmittelverfligbarkeit ist damit nicht nur ein Faktor auf das Mobilitatsverhalten,
sondern zugleich auch abhangig von anderen Einfllissen (wie z.B. von Geschlecht, Erwerbstatigkeit, Alter
oder der Einwohnerzahl einer Stadt) sowie Ergebnis einer Verkehrsmittel(vor)entscheidung (Lanzendorf
| Schneider 2004: 27). So wurde unter anderem festgestellt, dass Pkw-Besitz an Standorten mit hoher
Bevolkerungsdichte, gemischter Flachennutzung, Einkaufsmoglichkeiten und gutem OPNV-Angebot
niedrig ist (Tahedl 2021: 9), ebensolchen Standorten also, an denen auch die Pkw-Nutzung niedrig ist
(Lanzendorf / Schneider 2004: 17).

Durch die Nutzung von Carsharing zahlen auch Nicht-Pkw-Besitzer zu den Pkw-Nutzern. Car-Sharing hat
dabei einen senkenden Einfluss auf den Pkw-Besitz. So wurde unter anderem ermittelt, dass sich mit der
Anmeldung bei Carsharing der Besitz von 0,66 auf 0,22 Pkw je Haushalt reduziert (Nehrke / Loose: 37
ff.). Die Alternative zum eigenen Pkw erzeugt damit indirekte positive Effekte tber einen reduzierten Pkw-
Besitz sowie auch einen geringeren MIV-Anteil von Carsharing-Nutzern im Vergleich zu Nicht-Nutzern
(Nobis / Kuhnimhof 2018: 6). Welche Wirkung Carsharing auf die Pkw-Nutzung insgesamt hat, ist noch
unklar. Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass Carsharing, insbesondere auch das so genannte free-
floating Carsharing, im Zusammenhang mit dezentral in verdichteten Wohnquartieren platzierten Mobili-
tatsstationen deutlich an Bedeutung gewinnen kann': Wahrend das free-floating Carsharing ohne die
Unterstlitzung der Mobilitatsstationen in der Verkehrsforschung bislang als hinsichtlich seiner Entlas-
tungswirkung wenig effektiv angesehen wurde, werten es reservierte Carsharing-Stellplatze an den Sta-
tionen zu einer ernsthafteren Konkurrenz zum privaten Autobesitz auf. Dabei spielen auch die im

" Dies zeigte eine Untersuchung der dezentralen hvv switch-Punkte. An diesen Mobilitétsstationen verbindet der Hamburger Ver-
kehrsverbund (HVV) Angebote des klassischen OPNV mit alternativen Mobilitatsangeboten: Carsharing, Scooter, Leihréder (Czar-
netzki / Siek 2021: 73).
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Vergleich zum stationsgebundenen Carsharing deutlich hdheren Nutzerzahlen beim free-floating Carsha-
ring eine Rolle (Czarnetzki / Siek 2021: 73).

FuBverkehrsfreundlichkeit

Weil sie das Potential haben, den motorisierten Verkehr zumindest fur einen Teil der Nahmobilitat zu
ersetzen und zu mehr Klimaschutz und Lebensqualitat beizutragen, erfahren Full- und Radverkehr seit
wenigen Jahrzehnten vermehrt Aufmerksamkeit in der Verkehrspolitik (Bracher 2016: 265). Aktuell wird
die FuRverkehrsfreundlichkeit als ein wesentliches Schlusselelement im Kontext von Herausforderungen
wie Energieeffizienz, Klimawandel, Gesundheitsforderung und nachhaltiger urbaner Mobilitat begriffen
(ISS 2017: 10). Auch im Zusammenhang mit Mobilitatskonzepten flir Wohnquartiere wird neben einem
funktionierenden offentlichen Nahverkehr die Bedeutung kurzer — innerhalb von 10 Minuten zu Ful} oder
mit dem Fahrrad bestreitbarer — Wege zu wichtigen Alltagszielen wie Haltestellen des OPNV, Einkaufs-
maglichkeiten, Apotheken, Hausérzte, Kita und Grundschule sowie Naherholungseinrichtungen betont
(Bauer et al. 2022b: 80).

Mit der FuRverkehrsfreundlichkeit wird beschrieben, wie gut Straen, Wege und Platze — tatsachlich und
wahrgenommen — dazu geeignet sind, das ZufuRgehen zu unterstiitzen. Dabei werden sowohl messbare
funktionale Anforderungen fiir Begehbarkeit herangezogen als auch Stadtqualitaten bewertet, die zum
Gehen und Aufenthalt im éffentlichen Raum animieren (ISS 2017: 10). Fir das Gehwegdesign wurde
nachgewiesen, dass es zu mehr Fulverkehr flihrt und die mit dem Pkw zuriickgelegten Distanzen verrin-
gert (Kamruzzaman et al. 2016: 23). Fir eine Forderung des FuBverkehrs werden tberdies ausreichend
breite FuBwege (mindestens 2,50 m), kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, Komfort durch Beleuch-
tung, Belag, Reinigung, Sichtachsen, Sauberkeit und ein Fullwegenetz gefordert (Bracher 2016: 286).
Uberdies sind die Beseitigung von Hindernissen wie Parkautomaten, Miilleimern oder Werbeaufstellern,
Schutz vor Larm und Abgasen und das Freihalten der Wege von parkenden Fahrzeugen gefordert (Mi-
nisterium flr Verkehr Baden-Wrttemberg 2022: 14 ff.).

Radverkehrsfreundlichkeit

Der Radverkehr spielt im Vergleich zum FuRverkehr politisch bereits eine bedeutendere Rolle und findet
beispielsweise in Stadtentwicklungs- und Gesamtverkehrsplanen Bertcksichtigung (Bracher 2016: 288).
Je hoher die so genannte Radverkehrsfreundlichkeit von Stralen und Wegen ausfallt, desto besser ist
die tatsachliche und wahrgenommene Eignung der Verkehrsinfrastruktur im Allgemeinen und der Radin-
frastruktur im Speziellen fir den Radverkehr (Hardinghaus 2021: 20). Fir die Radverkehrsfreundlichkeit
urbaner Gebiete konnte ein signifikanter stark positiver Einfluss einer hoheren Radverkehrsfreundlichkeit
auf die Wahl des Fahrrads als Verkehrsmittel gezeigt werden (Hardinghaus 2021: 43). Dabei z&hlen ei-
genstandige und breite Radwege, Fahrradstrallen, eine gute Radwegweisung, der Anschluss an ein tber-
geordnetes Radwegenetz, niedrige Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr und komfortable Abstellmdglich-
keiten im privaten, sowie im éffentlichen Raum zu den Aspekten einer hohen Radverkehrsfreundlichkeit
(Umweltbundesamt 2022). Insbesondere trockene Abstellplatze fiir Fahrrader sind dazu geeignet, die
Fahrradnutzung zu erhéhen (Romer / Salzgeber 2022: 5).

OPNV-Bedienqualitit

Der dffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist eine tragende Séule stédtischer Mobilitat (Bauer et al.
2022b: 29). Er weist in urbanen und stadtischen Gebieten eine hohere Angebotsqualitat auf als in landli-
chen Regionen. Dabei besteht ein enger Zusammenhang zwischen der (in diesen Raumen hdheren)
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Zufriedenheit mit der Verkehrssituation fiir den OPNV und der Nutzungshaufigkeit des OPNVs (Nobis /
Kuhnimhof 2018: 130). Bei einem OPNV-Anschluss im nahen Umkreis (Seemann / Kndchel 2018: 358)
sowie einer hohen Taktung (Tahedl 2021: 20) kann von einer hoheren Bereitschaft auf das Auto zu ver-
zichten ausgegangen werden. Autofreie Haushalte besitzen haufiger eine OPNV-Zeitkarte (Blechschmidt
2016: 31). Fir seltene OPNV-Nutzer mit schlechter Erreichbarkeit von Zielen mit dem OPNV konnte iiber-
dies gezeigt werden, dass nur weniger als die Halfte dieser Personen einer Nutzung von Bus und Bahn
grundsatzlich ablehnend gegenuberstehen. Hier liegt es also auch an fehlenden leistungsfahigen Verbin-
dungen des offentlichen Verkehrs, wenn hauptsachlich das Auto genutzt wird, es wird ebenfalls die Re-
levanz der Bedienqualitat deutlich (infas / DLR 2010: 112).

2.3.2 Die Wirkungsfaktoren zu den stadtstrukturellen Rahmenbedingungen (3.)

Wie bereits beschrieben, lasst sich zwar keine klare Ursache-Wirkungs-Beziehung zwischen stadtstruk-
turellen Rahmenbedingungen und Mobilitdtsverhalten feststellen, jedoch liegen abhéngig vom Raumtyp
unterschiedliche Mdglichkeiten beziehungsweise Einschrankungen vor, die sich zumindest teilweise auf
die Mobilitatsentscheidungen auswirken konnen. Zum Teil beglnstigen also spezifische Lagemerkmale
wie beispielsweise nah gelegene und vielfaltige Infrastrukturangebote in Innenstadten eine nachhaltige
Mobilitat, zum Teil handelt es sich bei dem beobachteten Zusammenhang aber auch nur um Korrelatio-
nen zwischen raumlich-physikalischen Merkmalen mit sozialstrukturellen Merkmalen von Quartieren, die
aus sozialen Segregationsprozessen resultieren. Hier liegt dann teilweise eine so genannte Konfundie-
rung vor (Hunecke 2015: 52), das heil’t, es wird ein Zusammenhang zwischen zwei Variablen (raumlich-
physikalischen Merkmalen von Quartieren und der Verkehrsmittelwahl) beobachtet, der eigentlich (teil-
weise) auf eine dritte Variable (soziodemografische Merkmale der Bewohnerinnen und Bewohner) zu-
rickzufiihren ist. Solche Fehlschllisse lassen sich vermeiden, indem alle relevanten Einflussfaktoren in
multivariate Erklarungsmodelle einbezogen werden.

Regionaler Raumtyp

Das Mobilitatsverhalten unterscheidet sich deutlich in Abhangigkeit davon, ob die Menschen im landlichen
oder verstadterten Raum leben. Wahrend in [andlichen Regionen bis zu 70 Prozent aller Wege mit dem
Auto zuriickgelegt werden, iberwiegen in den Metropolen die Verkehrsmittel des Umweltverbunds. (No-
bis / Kuhnimhof 2018: 4). Im Vergleich der unterschiedlichen Raumtypen in landlichen Regionen und
Stadtregionen zeigt sich, dass nicht nur nach GroRe der Stadt, sondern auch nach Lage im Raum unter-
schiedlich haufig der Pkw genutzt wird. So werden in Mittelstadten im landlichen Raum 65 Prozent der
Wege als Fahrer oder Mitfahrer im MIV zurlickgelegt, in Mittelstadten in Stadtregionen hingegen nur 61.
Fir zentrale Stadte im Iandlichen Raum gegeniber ihren Pendants Regiopole und GroRstadt sowie Met-
ropole in Stadtregionen fallen die Unterschiede mit 56 Prozent gegeniber 50 Prozent (Regiopole und
GroRstadt) bzw. 38 Prozent (Metropole) noch deutlicher aus. Die im eigenen Pkw zuriickgelegte Strecke
pro Tag unterscheidet sich hingegen kaum, wenn man nach landlichen und Stadtregionen differenziert
(Nobis / Kuhnimhof 2018: 47 ff.), hierfiir sind offenbar eher andere als Lagekriterien ausschlaggebend. In
den unterschiedlichen Haufigkeiten bei der Pkw-Nutzung spiegelt sich vielmehr wider, dass in Stadtregi-
onen deutlich mehr Haushalte keine Pkw besitzen als in landlichen Regionen (rund 42 Prozent in Metro-
polen und 31 Prozent in Regiopolen und Grofstadten gegentber zehn Prozent) (Nobis / Kuhnimhof 2018:
49).
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Stadtgréfe

Weiterhin Iasst sich auch ein Zusammenhang zwischen der StadtgréRe und dem Mobilitatsverhalten auf-
zeigen: Der Anteil autofreier Haushalte steigt mit zunehmender StadtgroRe (Nobis 2006: 32). GroRstadter
fahren weniger Auto als die Bevolkerung kleiner Stadte. Aufgrund langerer mit dem Pkw zurlickgelegter
Wege bei den GroRstédtern ist die gefahrene Pkw-Leistung, also die pro Pkw zuriickgelegte Strecke,
aber nur geringfligig niedriger als in den Gbrigen Raumtypen (Nobis / Kuhnimhof 2018: 70). Die insgesamt
zurickgelegten Wegstrecken sind hingegen in landlichen Regionen langer als in GroRstadten. Wahrend
die mobilen Bewohnerinnen und Bewohner von Grof3stadten und zentralen Stadten pro Tag 42 Kilometer
zurucklegen, betragt die Tagesstrecke der mobilen Bewohnerinnen und Bewohner im kleinstadtischen
und dérflichen Raum durchschnittlich 52 Kilometer. Hier wird der Einfluss des im Vergleich zu GroRstéad-
ten weniger guten Angebots an Arbeitsplatzen sowie Nahversorgungs- und Infrastruktureinrichtungen auf
dem Land sichtbar (Nobis / Kuhnimhof 2018: 28). Die Haufigkeit, mit der aushausige Aktivitaten durchge-
fihrt werden, ebenso wie die Griinde, aus denen das Haus verlassen wird, sind Ubrigens weitestgehend
unabhangig von Region oder StadtgréRe gleich ausgepragt (Nobis / Kuhnimhof 2018: 27).

Innerstédtische Lage

Weiterhin unterscheidet sich das Mobilitatsverhalten auch in Abhangigkeit von der Lage innerhalb der
Stadt. Zwischen Haushalten im Zentrum und in Randlage zeigen sich deutliche Abweichungen beim Mo-
dal Split (Nobis / Kuhnimhof 2018: 34; Pfaffenbichler / Schopf 2011: 114). Auch Vallée et al. konnten im
Rahmen einer Untersuchung flr drei Modellstadte ein deutliches Gefélle von der duleren zur inneren
Stadt feststellen, und zwar sowohl hinsichtlich Pkw-Besitz als auch Pkw-Nutzungsanteil am Modal Split.
Hintergrund dieser Beobachtungen diirfte neben den glinstigen Bedingungen, sich im Umweltverbund
fortzubewegen, auch sein, dass in den Innenbereichen der GroRstadte besonders viele Menschen leben,
die nicht aufgrund der raumlichen Strukturen, sondern aufgrund ihrer demografischen und sozialen Lage
keinen Pkw besitzen: Studierende, Altere, Armere und Singles (Holz-Rau / Scheiner 2005: 68). Immerhin
konnte jedoch nachgewiesen werden, dass ein nicht unerheblicher Teil dieser Captive Riders (Personen,
die mangels Pkw auf den Offentlichen Verkehr angewiesen sind) freiwillig ,gefangen* ist. Dabei hat der
Verzicht auf einen Pkw nicht nur dkonomische Hintergriinde, sondern ist auch auf eine bewusste Ent-
scheidung aus Griinden wie Gesundheit und Alter, aber auch Umweltiiberlegungen oder das gute OPNV-
Angebot vor Ort zurlickzufiihren (infas / DLR 2010: 111).

Stadtebauliche Dichte

Wahrend die stadtebauliche Dichte teilweise als Wirkungsfaktor bereits im Regionalen Raumtyp, der
StadtgroRe oder der innerstadtischen Lage enthalten ist, sei hier dennoch auf den Zusammenhang hin-
gewiesen, der explizit zwischen stadtebaulicher Dichte und Mobilitatsverhalten besteht. So wird davon
ausgegangen, dass Dichte und Kompaktheit von Siedlungsstrukturen zu verkehrssparsamem Verhalten
und einem hohen Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbunds filhren. Allerdings spielt dabei das zu-
satzliche Vorliegen von Nutzungsmischung eine entscheidende Rolle: Mit Blick auf hohe Reisezeiten bei-
spielsweise in monofunktionalen GroRsiedlungen wird darauf verwiesen, dass Dichte und Kompaktheit
allein noch keine umweltfreundliche Verschiebung im Modal Split bewirken (Lanzendorf / Schneider 2004:
171£.). Dabei diirften insbesondere die Verkehrsmittel FuR und Fahrrad angesprochen sein. Fiir den OPNV
bleibt hingegen festzuhalten, dass dicht bebaute Gebiete in der Regel deutlich bessere Bedingungen far
Angebot und Nutzung offentlicher Verkehrsmittel aufweisen und damit der Pkw-Nutzung (zum Teil) ent-
gegengewirkt werden kann (Proff 2015: 536).
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Nutzungsmischung

Unter Nutzungsmischung wird im Kontext der vorliegenden Studie eine funktionale Mischung verschie-
dener Nutzungen wie z.B. Wohnen, Arbeiten und Freizeit auf der raumlichen Ebene des Stadtquartiers
verstanden (Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 2017: 12). Wie bereits erwahnt,
wirkt sich Nutzungsmischung besonders auch im Zusammenhang mit Dichte und Kompaktheit positiv auf
den Anteil des Umweltverbunds aus (Lanzendorf / Schneider 2004: 17 f.). Dabei spielt besonders auch
das Verhaltnis von Arbeitsplatzen zu Erwerbstatigen eine Rolle. So wurde gezeigt, dass die Anteile der
Autofahrten sinken und die Anteile des OPNVs und der FuBwege steigen, wenn das Arbeitsplatzangebot
im Wohnumfeld zunimmt (Knoflacher 1996: 224). Auch fiir die Wege zum Einkaufen wurden bei Knofla-
cher glinstige Effekte flr nutzungsgemischte Stadtquartiere deutlich: Bereits das Vorhandensein von drei
Geschaften des taglichen Bedarfs in einem Umkreis von 100 m fUhrt dazu, dass der Anteil der mit dem
Pkw zuriickgelegten Wege auf vier Prozent sinkt (gegenuber 36 Prozent bei null entsprechenden Ge-
schaften im selben Umkreis) (Knoflacher 1996: 225). Eine weitere, aktuelle Untersuchung zeigt auf, wie
sich der Pkw-Besitz in Abhangigkeit der Zahl der vorhandenen Nutzungsarten verringert, wobei hier ne-
ben Wohnen die Nutzungen Bildung, Soziales, Kultur, Gesundheit und Freizeit in einem Radius von 800
m als relevant herausgestellt werden. Wahrend in der Stadt Hamburg insgesamt in reinen Wohnquartie-
ren ohne andere Flachennutzungen etwa neun von zehn Haushalte einen Pkw besitzen, werden es pro
zusatzlicher Nutzungsart durchschnittlich etwa ein Haushalt weniger. Bei zwei Nutzungen sind es nur
noch etwa sieben von zehn Haushalten, die einen Pkw besitzen und bei vier oder mehr Nutzungen noch
etwa flnf Haushalte, die einen Pkw besitzen (Tahedl 2021: 19).

Die Wirkungsfaktoren zu den individuellen Rahmenbedingungen (4.)

Die hier unter den individuellen Rahmenbedingungen zusammengefassten Wirkungsfaktoren auf das Mo-
bilitdtsverhalten betreffen die Lebenslage und den Lebensstil der sich fortbewegenden Personen. Wah-
rend mit der Lebenslage die soziodemografischen Merkmale wie Alter, Haushaltsstruktur, Bildung und
Einkommen sowie Gesundheit gemeint sind, fallen unter Lebensstil Einstellungen, Werte und Praktiken.
Wie weiter oben ausgefiihrt, liegen bislang keine eindeutigen Erkenntnisse zur Relevanz der individuellen
Rahmenbedingungen insbesondere in Abgrenzung zu den raumlichen Wirkungsfaktoren (Stellplatzange-
bot, Siedlungsstruktur etc.) auf das Mobilitatsverhalten vor. Dasselbe gilt fur die Wirkungen von Lebens-
lage und Lebensstil: Einerseits wird darauf verwiesen, dass flr das Mobilitatsverhalten eher die Lebens-
lage als der Lebensstil von Bedeutung sei (Scheiner 2006: 60), andererseits werde die Bedeutung des
Lebensstils von den soziodkonomischen und -demographischen Merkmalen eines Haushalts deutlich
ubertroffen (Van Acker / Witlox 2010: 227). Insgesamt handelt es sich um ein komplexes Wirkungsgefiige,
bei dem sowohl die Wohnstandortwahl das Mobilitatsverhalten als auch das Mobilitatsverhalten, -einstel-
lungen und -bedrfnisse die Wohnstandortwahl beeinflussen (Scheiner 2013: 145) und gleichzeitig auch
jeweilige Unteraspekte in Wechselwirkung zueinander stehen. In welchem Zusammenhang die einzelnen
Wirkungsfaktoren vor diesem Hintergrund zum Mobilitatsverhalten stehen ist nachfolgend beschrieben.

Soziodemografie: Alter

Zwischen dem Alter und der Verkehrsmittelnutzung, der Mobilitdtsquote (Anteil von Personen, die an
einem Stichtag unterwegs waren) und dem Pkw-Besitz gibt es enge statistische Zusammenhénge. Fir
die Verkehrsmittelnutzung gilt dabei, dass die Gruppe mit dem niedrigsten MIV-Anteil (und dem héchsten
Anteil an Fahrrad- und OPNV-Wegen) die 10- bis 19-Jahrigen sind. Sobald das Fiihrerscheinalter erreicht
ist, nimmt jedoch das Auto die dominante Rolle ein. Ab einem Alter von 60 Jahren nimmt der Anteil des
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Pkws an allen Wegen wieder ab, begleitet von einer Zunahme des FuBwegeanteils. Der Anteil des
OPNVs steigt hingegen erst in der hochsten Altersgruppe der ab 80-Jahrigen wieder an, einer Gruppe,
fir die ein niedriges Mobilitatsniveau kennzeichnend ist (Nobis / Kuhnimhof 2018: 49).

Die ebenfalls altersabhangige Mobilitatsquote sinkt ab einem Alter von 60 Jahren, vor allem aber hoch-
altrige Personen im Alter von 80 Jahren und mehr verlassen seltener das Haus. Letztere weisen eine
Mobilitatsquote von 67 Prozent auf, die damit fast 20 Prozentpunkte unter der mittleren Mobilitdtsquote
der Gesamtbevolkerung liegt (Nobis / Kuhnimhof 2018: 25).

Auch der Pkw-Besitz steht im Zusammenhang mit dem Alter. Vor allem Haushalte mit jungen Personen,
aber auch solche mit alteren Personen, sind vergleichsweise seltener im Besitz eines Pkw. 42 Prozent
der Haushalte mit Personen unter 35 Jahren haben keinen Pkw und wenn doch, dann uberwiegend nur
ein Fahrzeug (Nobis / Kuhnimhof 2018: 36).

Soziodemografie: Haushaltsstruktur

Der Ergebnisbericht des MiDs macht deutlich, dass in Deutschland Familienhaushalte, also Haushalte
mit mindestens einer Person unter 18 Jahren, besonders gut mit Pkw ausgestattet sind. Lediglich
neun Prozent der Familienhaushalte haben keinen Pkw, 48 Prozent dagegen zwei und mehr (Nobis /
Kuhnimhof 2018: 36). Mit einem Anteil von 42 Prozent ist die Quote der Haushalte ohne Pkw bei den
jungen Haushalten (jinger als 35 Jahre) am grolten. Flir das Mobilitatsverhalten gilt, dass hier insbeson-
dere die Familien haufiger den Pkw nutzen als andere Bevolkerungsgruppen, auterdem nutzen sie sel-
tener den OPNV (Schneider / Hilgert 2017: 3). Der Zusammenhang zwischen Haushaltsstruktur und Pkw-
Nutzung wird auch mit dem so genannten Lebensaltereffekt erklart, der aus klassischen Lebenszyklus-
vorstellungen typische Haushaltszusammensetzungen ableitet. Danach erreicht die Motorisierung von
Haushalten ihren Hohepunkt, wenn der Haushaltsvorstand etwa 50 Jahre alt ist. Nach Auszug der er-
wachsenen Kinder nimmt der Pkw-Besitz dann wieder ab (Lanzendorf / Schneider 2004: 25).

Soziodemografie: Bildungsgrad und Einkommen

Auch mit Blick auf den Zusammenhang zwischen Bildungsgrad und Einkommen mit dem Mobilitatsver-
halten zeigen sich Zusammenhange: So treten hohere Einkommen gepaart mit hoheren Motorisierungs-
graden und hoheren zuriickgelegten Distanzen auf (Holz-Rau / Scheiner 2016: 460). Dies bestatigt auch
die MiD-Studie: Der 6konomische Status steht in einem engen Zusammenhang mit der Pkw-Ausstattung
auf. 53 Prozent der Haushalte mit sehr niedrigem ékonomischem Status besitzen keinen Pkw, fir Haus-
halte mit sehr hohem dkonomischem Status liegt diese Quote bei nur acht Prozent. Weiterhin hat fast die
Halfte der Haushalte mit hohem und sehr hohem 6konomischem Status zwei und teilweise mehr Autos
(Nobis / Kuhnimhof 2018: 34). Auch der Zusammenhang zwischen Einkommen und Pendelweglangen
wird in den Befragungsergebnissen der MiD sichtbar (Nobis / Kuhnimhof 2018: 103), dasselbe gilt fir
Einkommen und Mobilitatsquote (Nobis / Kuhnimhof 2018: 25).

Nahezu analoge empirische Befunde existieren zum Zusammenhang zwischen Bildungsgrad und Mobi-
litdtsverhalten. Eine hohere Bildung tritt hdufig zusammen mit héheren Distanzen auf (Holz-Rau / Schei-
ner 2016: 460). Berufstatige mit akademischem Abschluss haben im Mittel die langsten Pendelwege (No-
bis / Kuhnimhof 2018: 103). Dabei ist Fernpendeln unter Personen aus Haushalten mit hohem Einkom-
men und unter Akademikern bis zu drei Mal so verbreitet wie in anderen Bevolkerungsgruppen (Nobis /
Kuhnimhof 2018: 107). Fernpendler legen ca. 100 bis 110 Kilometer pro Tag zuriick (etwa doppelt so viel
wie der Durchschnitt der Pendler) und das Auto ist bei ihnen das dominierende Verkehrsmittel (Nobis /
Kuhnimhof 2018: 6).
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Fur die Frage, inwieweit sich Zusammenhange zwischen Einkommen und dem Leben in einem autofreien
Wohnquartier finden, zeigt Baehler anhand seiner Untersuchung von neun entsprechenden Quartieren in
Deutschland und der Schweiz, dass hier alle Einkommensklassen vertreten seien. Im Vergleich zum
Durchschnitt seien hohere Einkommensklassen leicht tberreprasentiert (2019b: 13). Jedoch verweist er
auf einen deutlichen Unterschied zwischen den Einkommen der Bewohnerinnen und Bewohner in den
autofrei geplanten Wohnquartieren und den autofreien Haushalten insgesamt. Letztere seien hauptsach-
lich Ein-Personen-Haushalte mit geringem Bildungs- und Einkommensniveau (Baehler 2019b: 13 f.).

Soziodemografie: Gesundheitliche Einschrankungen

Gesundheitliche Einschrankungen kénnen die Mobilitat und die Verkehrsmittelwahl entscheidend beein-
flussen. Etwa 13 Prozent der Gesamtbevoélkerung sind von gesundheitlichen Einschrankungen betroffen
und bei etwas mehr als der Halfte davon flhrt dies zu einer Beeintrachtigung der Mobilitat. Es besteht
dabei ein enger Bezug zum Alter, ab 50 nehmen gesundheitsbedingte Mobilitatseinschrankungen stark
zu (Nobis / Kuhnimhof 2018: 6). Auch mit dem Alter abnehmende kérperliche Fitness hat einen Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl und kann zu verminderter Nutzung aktiver Mobilitatsformen fihren (Gétschi et
al. 2015: 21). Daruber hinaus legen mobilitatseingeschrankte Senioren auch weitaus weniger Kilometer
pro Tag zurck als der Durchschnitt der Senioren. Sie sind besonders oft als Mitfahrer im Auto unterwegs
und der Anteil der mit dem 6ffentlichen Verkehr zuriickgelegten Wege an allen Wegen fallt bei ihnen
niedriger aus als bei den Senioren insgesamt (Nobis / Kuhnimhof 2018: 6).

Mobilitatsbezogene Einstellungen

Die Art und Weise der Fortbewegung lasst sich nicht nur traditionellen soziodemografischen Attributen
gegenuberstellen, vielmehr ordnet man mittlerweile verschiedenen Mobilitatsstilen bestimmte Lebensstile
zu. Damit nimmt man zusatzlich die eher emotional-symbolischen Aspekte der Verkehrsteilnahme in den
Blick. Individuellen Einstellungen, subjektiven Normen, Intentionen oder Motiven stehen hier starker auch
die ,Images” der Verkehrsmittel gegenuiber (Lanzendorf / Schneider 2004: 26). Zudem ist die Zuordnung
des Mobilitatsverhaltens zu rein soziodemografischen Merkmalen in modernen ausdifferenzierten Gesell-
schaften zunehmend unscharf. Unter anderem Rollenerwartungen und Tagesablaufe sind mittlerweile
weit ausdifferenziert, so dass entsprechend komplexere Ansatze zur Identifizierung von verhaltenshomo-
genen Gruppen angewendet werden missen, um das Mobilitatsverhalten zu erklaren (Schlich 2004: 20
ff.).

Ein Beispiel hierfir ist die von Prillwitz und Barr (Prillwitz / Barr 2011) vorgenommene Bildung der vier
Gruppen ,hartnackige Pkw-Nutzer*, ,haufige Pkw-Nutzer’, ,OPNV-Captives* und ,konsistent umweltbe-
wusste Verkehrsteilnehmer, die hinsichtlich Alter und Einkommen sowie politischen Einstellungen von-
einander abgegrenzt wurden. Beim Mobilitatsverhalten zeigen sich flir diese Gruppen klare Unterschiede:
,konsistent umweltbewusste Verkehrsteilnehmer haben umweltbewusste Einstellungen und ,hartnackige
Pkw-Nutzer sind dem Pkw auch einstellungsmaRig sehr positiv zugewandt.

Auch Baehler bildet Lebensstilgruppen und segmentiert diese nach den Kriterien Werte (,0kologische®,
,pragmatische” und ,nutzenorientierte“) und Mobilitatspraktiken. Er verzichtet dabei also auf soziodemo-
grafische Attribute, was konsistent zu seinem Befund ist, dass finanzielle Griinde nicht der Ausgangs-
punkt der Entscheidung seien, autofrei zu leben (Baehler 2019b: 13). Mit den sechs auf diese Weise
gebildeten Lebensstilen beschreibt er die Bandbreite des Mobilitatsverhaltens der in autofreien Quartieren
lebenden Bewohnerinnen und Bewohner: Diese reicht von den ,0kologischen Radfahrenden® bis zu den
,nutzenorientierten Multimodalen®. In der erstgenannten Gruppe bestehen starke dkologische
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Uberzeugungen, das Fahrrad ist die bevorzugte Mobilitatsform. Fir langere Strecken nutzen sie Ziige
und Autos nur, wenn es keine Alternative gibt, ein eigenes Auto haben sie noch nie besessen. Fur die
,nutzenorientierten Multimodalen® hingegen spielen 6kologische Werte keine grofie Rolle, vielmehr grin-
den ihre Mobilitatspraktiken auf rationalen Motivationen beziiglich Geschwindigkeit und Kosten. Sie konn-
ten sich ein Auto leisten, nutzen aber eher Carsharing oder éffentliche Verkehrsmittel. Ihre Urlaubsziele
auf der ganzen Welt erreichen sie oft mit dem Flugzeug (Baehler 2019b: 29 f.).

Wichtigkeit des Mobilititskonzepts

Innerhalb aller bei Baehler (2019b) beschriebenen Lebensstilgruppen werden umweltfreundliche Fortbe-
wegungsweisen praktiziert. Die zugehdrigen Personen hatten sich schliel3lich auch fir ein Leben in einem
autofreien Wohnquartier entschieden. Hier wird der Zusammenhang zwischen der Wohnstandortwahl und
dem Mobilitatsverhalten deutlich. Nicht nur stellt die Anschaffung eines Pkws eine vorgelagerte Mobili-
tatsentscheidung dar (siehe oben), ebenso tut dies die Entscheidung flir ein Haus oder eine Wohnung.
Damit riicken die Préaferenzen und die einer autofreien Fortbewegung beigemessene Bedeutung in den
Vordergrund fiir die Verkehrsmittelwahl am neuen Wohnstandort. Dies macht auch die Untersuchung des
Mobilitatsverhaltens der so genannten ,bewussten Innenstadtbewohner* gegentiber dem der ,sonstigen
Innenstadtbewohner” bei Bruns deutlich. ,Bewusste Innenstadtbewohner und ,sonstige Innenstadtbe-
wohner” leben unter denselben Bedingungen in der Innenstadt, die erste Gruppe hat allerdings bereits
vorher signifikant haufiger Verkehrsmittel des Umweltverbunds genutzt und die Innenstadt entspricht ihrer
Standortpraferenz. Mit diesem Profil nutzen die ,bewussten Innenstadtbewohner* nach Zuzug signifikant
haufiger das Rad oder gehen zu FuB als die Ubrigen ,sonstigen Innenstadtbewohner” (Bruns 2014: 14).
Diese so genannte residenzielle Selbstselektion kommt besonders auf Wohnungsmarkten mit vielen
Wahlmdglichkeiten und wenigen Einschrankungen zum Tragen (Bauer et al. 2022a: 20).
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3 Forschungsdesign und methodisches Vorgehen

Das Forschungsdesign der Studie wurde anhand des aus der bisherigen Forschung abgeleiteten Wir-
kungsmodells mit den zu untersuchenden hypothetischen Wirkungsfaktoren (vgl. Kapitel 3.1) entwickelt.
Im Rahmen der Operationalisierung wurden flr die theoretischen Begriffe oder Konstrukte zunéchst direkt
beobachtbare Sachverhalte, sogenannte (manifeste) Variablen definiert2. Gegenstand des ersten Exper-
tenworkshops (vgl. Kapitel 3.2) war insbesondere die Fallstudienauswahl, im Rahmen derer bereits einige
dieser Indikatoren als wesentliche Merkmale der Quartiere eine Rolle spielten. Die zu untersuchenden
Merkmale (der Quartiere und ihrer Bewohnerschaft) insgesamt wurden mithilfe unterschiedlicher Metho-
den erhoben, die in Kapitel 3.3 beschrieben werden. Kapitel 3.4 gibt schlieRlich einen Uberblick iber die
Aufbereitung sowie wesentliche Schritte und Aspekte der Auswertung der erhobenen Daten.

3.1 Wirkungsmodell und hypothetische Wirkungsfaktoren

Hintergrund der Untersuchung ist die Frage, wann Pkw-frei oder -reduziert geplante Wohnquartiere ,funk-
tionieren®, wann sie also tatsachlich dazu beitragen, dass die Bewohnerinnen und Bewohner insgesamt
weniger mit dem eigenen Auto fahren. Wie unter Kapitel 2.3 ausfiihrlich beschrieben, spielen fiir das
Mobilitatsverhalten aber nicht allein das Stellplatzangebot oder die alternativen Mobilitatsangebote vor
Ort eine Rolle — also von Planern steuerbare Faktoren. Dariiber hinaus kdnnen eine Reihe von weiteren
Bedingungen von Belang sein. Die Kriterien und Rahmenbedingungen, die die individuelle Entscheidung
uber die Art und Weise der Fortbewegung beeinflussen konnen, wurden anhand der im vorgehenden
Kapitel zusammengefassten Literaturrecherche zusammengetragen. Hieraus wurde ein Wirkungsmodell
entwickelt (vgl. Abbildung 1), das die relevanten Wirkungsfaktoren in vier thematisch voneinander abge-
grenzte Wirkungspfade?® gliedert:

1. Das Mobilitatskonzept des Quartiers

2. Die verkehrlichen Rahmenbedingungen

3. Die stadtstrukturellen Rahmenbedingungen

4. Die individuellen Rahmenbedingungen
Wahrend die Wirkungspfade 1 und 4 sich auf das Quartier und seine Bewohnerinnen und Bewohner
beziehen, handelt es sich bei den Wirkungspfaden 2 und 3 vor allem um die Quartiersumgebung oder die
Lage des Quartiers betreffende Determinanten, die das Mobilitatsverhalten der Quartiersbewohnerinnen
und -bewohner beeinflussen. Das Mobilitatsverhalten, auf das sich die Wirkungsfaktoren auswirken, wird
anhand des Modal Splits ausgedriickt, der generell die Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrsaufkom-
men (Wege nach Verkehrsmittel) oder an der Verkehrsleistung (zurlickgelegte Entfernung nach Verkehrs-
mittel) beschreibt.
Die den thematischen Wirkungspfaden zugeordneten Wirkungsfaktoren entsprechen den in der einschla-
gigen Literatur beschriebenen EinflussgroRen auf das Mobilitdtsverhalten, wie sie unter Kapitel 2.3

2 Eine Ubersicht der filr die theoretischen Konstrukte der hypothetischen Wirkungsfaktoren verwendeten Variablen bilden die Tabel-
len zu ,Ubersicht der untersuchten Wirkungsfaktoren* in den Unterkapiteln von Kapitel 4.

3 Als Wirkungspfade werden hier thematisch voneinander abgegrenzte hypothetische Ursache-Wirkungsbeziehungen zwischen dem
Mobilitatsverhalten und den darauf wirkenden Einflussfaktoren bezeichnet. Diese oder ahnliche Abgrenzungen zwischen den Deter-
minanten der Alltagsmobilitat sind Ublich und vielfach beschrieben. Bei diesem auch als Segmentierung des Mobilitatsverhaltens
bezeichneten Vorgehen werden Personengruppen identifiziert, deren Mitglieder sich hinsichtlich ausgewahlter Merkmale mdglichst
ahnlich sind, sich gegenliber anderen Gruppen mdglichst gut abgrenzen lassen und deren Mobilitatsverhalten sich ahnelt (Hunecke
2015: 50 ff). Die Wirkungspfade bezeichnen hier nicht Pfadmodelle, wie sie in der Statistik als Ergebnis von Pfadanalysen oder
Strukturgleichungsmodellen kausale Zusammenhange zwischen Variablen beschrieben.
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zusammengefasst sind. Ziel der vorliegenden Studie ist die Untersuchung des Einflusses dieser Grolien
auf das Mobilitatsverhalten unter Kontrolle der jeweils anderen Grofken. Im Fokus des Interesses stehen
dabei diejenigen Faktoren, die planerisch beeinflussbar sind, wie der Stellplatzschllssel oder Bausteine
des Mobilitatskonzepts. Aber gerade auch hier gilt es herauszufinden, inwieweit sich flr diese planeri-
schen Hebel tatsachlich ein Zusammenhang zum Mobilitatsverhalten aufzeigen lasst, wenn man auch
alle anderen relevanten Wirkungsfaktoren (von der Stadtgrofie bis zu den Einstellungen der Bewohnerin-
nen und Bewohner) mitbertcksichtigt.

Entsprechend werden die aus dem aktuellen Forschungsstand abgeleiteten wesentlichen Wirkungsfak-
toren im Folgenden als hypothetische Wirkungsfaktoren untersucht. Eine Ubersicht hierzu gibt Tabelle 1.
Die den Wirkungspfaden | und Il zugeordneten, im Wesentlichen die Stellplatzsituation und die verschie-
denen alternativen Mobilitdtsangebote betreffenden Faktoren sind dabei zusammengefasst. Zwar bezie-
hen sich die Pfade im ersten Fall auf das Quartier und im zweiten auf die Umgebung des Quartiers, ahneln
sich jedoch stark hinsichtlich der zu untersuchenden Konstrukte, die sich teilweise auch nicht sinnvoll
getrennt voneinander analysieren lassen. Mit Hilfe der nachfolgend beschriebenen Methodik wird also
der Frage nachgegangen, inwieweit sich die einzelnen hypothetischen Wirkungsfaktoren unter Kontrolle
der jeweils anderen hypothetischen Wirkungsfaktoren bestatigen oder nicht bestatigen lassen.
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Tabelle 1: Ubersicht iiber die hypothetischen Wirkungsfaktoren

Wirkungspfade I. Das Mobilitatskonzept des Quartiers & Ill. Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen IV. Individuelle Rahmenbedingungen
II. Verkehrliche Rahmenbedingungen
Hypothetische Nr. | Wirkungsfaktor Hauptséch- Wir- | Nr. | Wirkungsfaktor Hauptsach- =~ Wir- Nr. | Wirkungsfaktor Hauptsach- = Wir-
Wirkungsfakto- lich beein- = kungs- lich beein- ' kungs- lich beein- | kungs-
ren flusstes rich- flusstes rich- flusstes rich-
Ver- tung Ver- tung Ver- tung
kehrsmittel kehrsmittel kehrsmittel
11 Stellplatzangebot lIl1° ' Regionaler Raumtyp IV.1 = Soziodemografie: Al-
@‘ N (Land/Stadt) @‘ J ter @‘
ey 0—0 >
1.2 Pkw-Verfligbarkeit lI.2 | StadtgroRe IV.2 = Soziodemografie:
N J Haushaltsstruktur N
(=0 (= (0
13 FuBverkehrs- O .3 Innerstadtische Lage IV.3 = Soziodemografie: Bil-
freundlichkeit 50 0 v dungsgrad und Ein- PN
O 0—0 kommen 0—0
14 Radverkehrs- Q lI4  Stidtebauliche Dichte IV.4 | Soziodemografie: Ge-
freundlichkeit éd ™ Ng sundheitliche Ein-
@ @ schrankungen
1.5 OPNV-Bedienqualitét .5 Nutzungsmischung V.5 | Mobilitaitsbezogene
g\ N NE Einstellungen
e o -

IV.6 | Wichtigkeit des Mobi-

lititskonzepts

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; 1 / N / ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil
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3.2 Fallstudienauswahl

Die Auswahl geeigneter deutscher Fallstudien fir die Quartiersuntersuchung (u.a. durch Bewohnerbefra-
gung) erfolgte in einem mehrstufigen Auswahlverfahren. Insgesamt wurden dabei sechzehn Kriterien be-
ricksichtigt. Die genutzten Auswahlkriterien spiegeln im Wesentlichen eine Auswahl der relevanten hy-
pothetischen Wirkungsfaktoren wider, sofern entsprechende Informationen Uber die potentiellen Fallstu-
dien hierzu verfligbar waren. Teilweise wurde ersatzweise auf verflgbare Informationen zurlickgegriffen
und diese als Indikatoren fir erst im Verlauf zu untersuchende Wirkungsfaktoren wie z.B. die Einkom-
mensverhaltnisse oder die Einstellungen der Quartiersbewohner herangezogen.

Ziel war es, dass die Quartiere hinsichtlich der Erflllung der Kriterien eine Varianz aufweisen, d.h. sich
z.B. in Lage, GrolRe und Mobilitatskonzept unterscheiden. Nur wenn sich die verschiedenen Wirkungs-
faktoren auch in ihren Auspragungen unterscheiden, konnen ggf. Unterschiede im Mobilitatsverhalten
identifiziert werden, die damit im Zusammenhang stehen. Somit geht es nicht darum, best practice-Bei-
spiele zu untersuchen, sondern eine Auswahl an Untersuchungsgebieten mit moglichst unterschiedlichen
Voraussetzungen und Angeboten zusammenzustellen.

Die drei weiteren Fallstudien im europaischen Ausland wurden im Anschluss komplementér zu den in
Deutschland gelegenen Fallstudien ausgewahlt (vgl. Kapitel 5.4).

Im ersten Schritt erfolgte eine breit angelegte Recherche aller Wohnquartiere, die mit einem Mobilitats-
konzept und / oder einem reduzierten Stellplatzschllssel realisiert wurden. In Deutschland kamen auf
diese Weise 52 Quartiere zusammen, aus denen in einem dreistufigen Verfahren sieben Fallstudien aus-
gewahlt wurden.

Im Rahmen des Auswahlverfahrens wurden zunachst die Quartiere identifiziert, die bereits seit mindes-
tens zwei Jahren vollstandig bezogen wurden. Es wurde dabei davon ausgegangen, dass sich erst dann
Routinen eingestellt haben und die gelebten Mobilitatsmuster nicht mehr durch Einfliisse unter Umstan-
den noch nicht vollstandig errichteter Infrastruktur oder auch der umzugsbedingten Umbruchphase auf
Individualebene verfalscht sind. Hiermit reduzierte sich die Zahl der infrage kommenden Quartiere von
52 auf 33.

Im zweiten Schritt verringerte sich die Auswahl der in Frage kommenden Quartiere auf zwolf: Dabei wurde
darauf geachtet, fUr jedes der angelegten Kriterien eine maglichst grofle Varianz zu erreichen, also még-
lichst unterschiedliche Quartiere in die engere Auswahl zu nehmen. Die Auswahlkriterien sind in Tabelle
3 im Einzelnen beschrieben.

Im Rahmen des Expertenworkshops am 10.03.2022 wurde diese Vorauswahl von zwo6lf deutschen Quar-
tieren vorgestellt und diskutiert. Geladen waren dazu Expertinnen und Experten insbesondere aus For-
schung und Verwaltung sowie Bewohnerinnen und Bewohner autoreduzierter Quartiere. Basierend auf
den Riickmeldungen der Teilnehmenden wurde die Auswahl geprift und weitere, vertiefende Auswahl-
kriterien im Rahmen der dritten Stufe auf die zwdlf Quartiere angewendet. Auf diese Weise wurde die
Auswahl auf sieben reduziert.
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Tabelle 2: Dreistufiges Auswahlverfahren zur Ermittlung geeigneter Fallbeispiele in Deutschland

Stufen

Anzahl der
dt. Quar-
tiere

Stufe |

= Jahr der Fertigstellung (mind. zwei Jahre bezogen)

" Mobilitatskonzept/reduzierter Stellplatzschlissel im Vergleich zur Umgebung

33

Stufe Il

Mobilitidtskonzept des Quartiers

= Stellplatzschliissel
= Erfiillung Mobilitatskonzept (neun Kriterien)

Verkehrliche und stadtstrukturelle Rahmenbedingungen

" Innerstédtischer Lagetyp (BBSR)
" Raumtyp nach RegioStaR 7

Individuelle Rahmenbedingungen

12

= Quote geforderten Wohnens
= Organisatorischer Hintergrund

Weitere relevante Rahmendaten

= Anzahl der Wohneinheiten
= Jahr der Fertigstellung
" Festsetzung der Stellplatzbaupflicht (drei Typen)

Stufe Il

Kriterien der 1. Stufe sowie die folgenden zusétzlichen Kriterien:

= Autofreiheit des Quartiers

= rechtliche Vereinbarungen Autofreiheit
® Bundesland

= Qualitatsbewertung OPNV

® Qualitatshbewertung (Nah-)Versorgung

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023
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Tabelle 3:

Stufe

Auswabhlkriterien des dreistufigen Auswahlverfahrens

Auswahlkriterien

Lfd. Nr.

Mobilitdtskonzept und / oder reduzierter Stellplatzschliissel

Geman der Forschungsfrage ist Voraussetzung fiir die Auswahl, dass das
Wohnquartier entweder ein Mobilitdtskonzept hat und / oder einen gegentiber
dem (blichen Mal} reduzierten Stellplatzschllssel. Zugunsten der Varianz wur-
den auch Quartiere mit eher hohen Stellplatzschliisseln (z.B. 1,0) einbezogen, in
denen aber gleichzeitig verschiedene alternative Mobilititsangebote bestehen.

Jahr der Fertigstellung (mind. zwei Jahre bezogen)

Es wird davon ausgegangen, dass sich erst nach mindestens zwei Jahren (da-
mit ergibt sich als spéatestes Jahr der Baufertigstellung 2020) relevante Routinen
eingestellt haben und die gelebten Mobilitdtsmuster nicht mehr durch Einfliisse
unter Umstanden noch nicht vollstandig errichteter Infrastruktur oder auch der
umzugsbedingten Umbruchphase auf Individualebene verfalscht sind. Derzeit
befinden sich einige Quartiere mit reduzierten Stellplatzangebot in der Planung
und im Bau, fiir die vorliegende Untersuchung bleiben diese unberiicksichtigt.

Stellplatzschliissel

In der zweiten Auswahlstufe wurde nochmals der Stellplatzschliissel der voraus-
gewahlten Quartiere betrachtet, um diesbezlglich eine Varianz zu erzielen.

Erfiillung Mobilitdtskonzept (neun Kriterien)

Mit Hilfe eines Mobilitatskonzept-Index wurde Uberpriift, wie viele Kriterien eines
Mobilitatskonzepts die Quartiere jeweils erfiillen. Insgesamt wurden dabei neun
Kriterien berlcksichtigt: Verkehrsberuhigung, Fahrradparken, Bikesharing,
OPNV-Haltestelle, Mietertickets, Mobilitatsstation, Elektromobilitat, Carsharing &
Neumieterpaket.

Innerstédtischer Lagetyp (BBSR)

Der innerstadtische Lagetyp dient als Indikator fir die verkehrlichen und stadt-
strukturellen Rahmenbedingungen des Quartiers. Ihm liegt die Annahme zu-
grunde, dass sich, je nachdem wo sich das zu untersuchende Quartier in der
Stadt befindet, das Angebot an z.B. alternativen Verkehrsmitteln und Versor-
gungseinrichtungen unterscheiden wird. Der Innerstadtische Lagetyp ist eine
Systematik des BBSR, bei dem die Lage im Stadtgebiet berlicksichtigt wird. Es
wird zwischen Innenstadt, Innenstadtrand und Stadtrand unterschieden.

Raumtyp nach RegiostaR74Q

Um der Stadtgrofie und der Lage der Stadt, in der sich ein Quartier befindet,
Rechnung zu tragen, wurde die regionalstatistische Raumtypologie des Bundes-
ministeriums fir Digitales und Verkehr herangezogen. Es wird beim RegioStaR7
in sieben unterschiedliche Raumtypen unterschieden: vier Typen befinden sich
in Stadtregionen und drei Raumtypen in [&ndlichen Regionen. Wie auch als

4 Die regionalstatistische Raumtypologie des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV) bietet mit mehreren aufeinander
aufbauenden siedlungsstrukturellen Raumtypen ein Instrument, Wirkungszusammenhénge zwischen Verkehr und rdumlichen Struk-
turen zu analysieren und differenzierte Mobilitdttskennwerte zu ermitteln. Ergebnisse der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2017*
fur die Verkehrsmittelanteile bestatigen, wie trennscharf der hier verwendete zusammengefasste Raumtyp RegioStaR 7 die Unter-
schiede zwischen Stadt und Land herausstellt (BMDV 2021).
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Hypothese formuliert wirken sich Lage und GroRRe der Stadt auf das Mobilitats-
verhalten aus und stellen damit eine relevante Rahmenbedingung fiir die Chan-
cen von autoreduzierten Wohnquartieren dar.

Quote geforderten Wohnens

Da das Einkommen der Bewohnerinnen und Bewohner in den Quartieren noch
nicht durch eine Befragung erhoben werden konnte, wird dies iber den Indikator
der Férderquote bei den Mietwohnungen im Quartier abgebildet. Je hoher die
Quote, desto geringer tendenziell das durchschnittliche Einkommen.

Organisatorischer Hintergrund

Ein reduziertes Stellplatzangebot im Quartier kann aus unterschiedlicher Motiva-
tion entstehen. Es wird unterstellt, dass im Falle von bei der Planung involvier-
ten Initiativen oder Baugruppen tendenziell eine starkere Zustimmung zu einem
autoreduzierten Mobilitatsstil vorliegt. Der organisatorische Hintergrund wird
also als Indikator fiir mobilitatsrelevante Einstellungen der Bewohnerinnen und
Bewohner herangezogen, die zum aktuellen Zeitpunkt nicht vorliegen.

1L/

Anzahl der Wohneinheiten

Die Recherche hat aufgezeigt, dass die Wohneinheiten in den Quartieren erheb-
lich variieren. Um zu ermitteln, ob und welchen Einfluss die Anzahl der
Wohneinheiten hat, sollen ,grofie” und ,kleine“ Quartiere untersucht werden.
Weiterhin stellt die Zahl der Wohneinheiten eine relevante Grole fiir die Pla-
nung der Bewohnerbefragung dar, denn hiervon héngen Aufwand, Kosten und
zu erwartender absoluter Riicklauf ab.

Im Nachgang des Expertenworkshops wurden besonders die kleineren Quar-
tiere nochmals kritisch auf ihre Eignung gepriift, weil die geringe Zahl der
Wohneinheiten zum Teil kritisch kommentiert wurde. Im Ergebnis wurden die
zwei kleinsten Quartiere aussortiert.

Jahr der Fertigstellung

10

Neben dem Umstand, dass die Quartiere mindestens bereits seit zwei Jahren
bezogen sein sollen, wird dartiber hinaus Wert auf eine Varianz beim Quartiers-
alter gelegt. Z.B. kann auf diese Weise untersucht werden, wie stabil die Bewoh-
nerschaft autofrei oder -reduziert geplanter Quartiere auch nach langerer Zeit ei-
nen entsprechenden Mobilitatsstil pflegt.

Festsetzung der Stellplatzbaupflicht (drei Typen)

11

Fur die Realisierung stellplatzreduzierter Wohnquartiere liegen in den Bundes-
l&ndern je nach Landesbauordnung unterschiedlichen Rahmensetzungen vor.
Es lassen sich drei Typen unterscheiden:

= (bertragung der Stellplatzbaupflicht auf die Kommunen (Kommunalisierung)
" Festlegung der Stellplatzbaupflicht in der Landesbauordnung

= Keine Stellplatzbaupflicht fir Wohnungen in der Landesbauordnung

Mit Blick auf die im Verlauf des Projekts auszuarbeitenden rechtlichen Empfeh-
lungen fiir die Umsetzung solcher stellplatzreduzierten Quartiere sollen die Fall-
studien alle drei existierenden Typen abdecken.

Autofreiheit des Quartiers

12

Es wird davon ausgegangen, dass die sichtbare Présenz von Pkw im Quartier
eine Rolle fiir die Wohnumfeldqualitat im Quartier spielt, die zusatzlich zum
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Mobilitatsverhalten der Bewohnerinnen und Bewohner untersucht werden soll.
Um auch diesbeziiglich unterschiedliche Quartiere untersuchen zu kdnnen,
wurde dieses Kriterium im letzten Auswahlschritt erganzt.

Il rechtliche Vereinbarungen Autofreiheit 13

Wenn Bewohnerinnen und Bewohner Erklarungen zum Verzicht auf einen eige-
nen Pkw unterzeichnen (missen), ist im Ergebnis von einer geringeren Pkw-Nut-
zung auszugehen. Dieser Zusammenhang wurde auf dem Expertenworkshop
diskutiert. Da untersucht werden soll, inwieweit dies zutrifft, sollen die Fallstudien
diesbezlglich variieren.

Ml Bundesland 14

Erganzend zum Typ der Stellplatzfestsetzung, der mit dem Bundesland zusam-
menhangt, soll bei der weiteren Auswahl auch dariiber hinaus eine Varianz bei
den Landern erreicht werden. Es ist davon auszugehen, dass damit unterschied-
liche Rahmensetzungen fiir die Planung und Sicherung autoreduzierter Quar-
tiere einhergehen.

il Qualititsbewertung OPNV 15

Fur die im zweiten Schritt vorausgewahlten Quartiere wurde eine Uberschlagige
Bewertung der Qualitat des vorhandenen OPNV-Angebots unter Riickgriff auf
die Kriterien der VwV-Stellplatze5 vorgenommen. Es wurde auf diese Weise in
Summe zwischen drei und elf Punkten in vier Kategorien vergeben. Dies ermég-
licht eine gegeniber dem Indikator des innerstadtischen Lagetyps differenzierte
Einschétzung.

M. Qualitatsbewertung (Nah-)Versorgung 16

Fir die im zweiten Schritt vorausgewahlten Quartiere wurde eine berschlagige
Bewertung der Qualitat des vorhandenen (Nah-)Versorgungs-Angebots vorge-
nommen, bei der je nach vorhandener Infrastruktur insgesamt zwischen vier und
zwolf Punkte in fiinf Kategorien vergeben wurden. Hierzu wurde der von der Ha-
fenCity-Universitat online zur Verfligung gestellte Projektcheck® genutzt, erganzt
durch eine GoogleMaps-Recherche. Dies ermdglicht eine gegentiber dem Indi-
kator des innerstadtischen Lagetyps differenzierte Einschatzung.

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Im Ergebnis wurden die in Tabelle 4 dargestellten sieben Fallstudien ausgewanhlt. Die Einfarbungen ver-
deutlichen, inwieweit die Fallstudien je Kriterium variieren. Wahrend tiefe Gelb- und Blau-Téne extreme
Auspragungen nach oben und unten anzeigen, liegen die Fallstudien mit blasseren Einfarbungen eher im
Mittelfeld. Insgesamt wird mit den sieben Fallstudien eine sehr gute Varianz erreicht.

Die Anzahl der Wohneinheiten liegt bei den Quartieren Rieselfeld in Freiburg im Breisgau (4.200 WE) und
Domagkpark in Minchen (1.800 WE) sehr hoch. Die Bewohnerbefragung wurde in diesen Quartieren
aufgrund des begrenzten Rahmens der Studie jeweils nur in einem Teilbereich durchgefiihrt. Bei dessen
Abgrenzung wurde soweit moglich eine Beibehaltung der Varianz bertcksichtigt

5 Herstellung notwendiger Stellplatze nach Landesbauordnung mit Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fiir Landesentwicklung
und Wohnen Uber die Herstellung notwendiger Stellplatze (VwV Stellplatze) (AKBW 2020)

6 Unter https://www.projekt-check.de/ zur Verfiigung gestelltes Online-Tool zur Vorpriifung vorhandener Infrastruktur im Zusammen-
hang mit Flachenplanungen
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Tabelle 4: Ausgewadhlte Fallstudien in Deutschland und ihre Auspragung bei den Auswahlkriterien
Auswahlkriterien
113 2/10 4 5 6 7 8 9 1 12 13 14 15 16
Stadt Quartier Stell- fertig ge- Erflllung Inner- Regio-  Forder- organisa- Anzahl  Typ Autofrei- rechtli-  Bundes- Bewer-  Bewer-
platz- stellt Mobili-  stadti- nal-sta-  quote torischer  der Festset-  heit che Ver- land tung tung
schliissel tatskon-  scher tistischer Hinter-  Wohnein zung der einba- OPNV Nahver-
zept Lagetyp Raumtyp grund heiten Stell- rungen sorgung
platzbau- Autofrei-
pflicht heit
Berlin Méckernkiez 6 1 79 Ment
bekannt
Freiburg i. Br. Rieselfeld 6
Hamburg Saarlandstrale 0,2 2000 nicht
bekannt
KéIn Stellwerk 60 0,2 6 1
Muinchen Domagkpark 0
Tibingen Alte Weberei 0
Werder nicht
(Havel) Uferwerk 0,5 bekannt 0 4 7 5
Min 0,2 2001 5 1 71 0% 0 57 0 0 0 1 7 4
Max 1,0 2018 9 3 73 21% 1 4.200 2 1 1 10 12 11

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Hinweise zu den Werten der Tabelle (sofern nicht eindeutig):

Zu 1/3) Fur Quartiere mit in Teilbereichen unterschiedlichen Stellplatzschliisseln wurden hier gemittelte Stellplatzschlissel angenommen; Zu 6) Regionalstatistischer Raumtyp: 71=Stadtregion -
Metropole; 72=Stadtregion - Regiopole und GrofRstadt; 73=Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum; Zu 8) Organisatorischer Hintergrund: O=keine Initiative, Verein oder Baugruppe involviert;
1=Initiative, Verein oder Baugruppe involviert; Zu 11) Typ Festsetzung der Stellplatzbaupflicht: 0=keine Stellplatzbaupflicht; 1= Ubertragung der Stellplatzbaupflicht auf die Kommunen; 2=Fest-
legung der Stellplatzbaupflicht in der Landesordnung; Zu 12) Autofreiheit: 0=nicht autofrei; 1=autofrei; Zu 13) rechtliche Vereinbarungen Autofreiheit: 0=keine rechtlichen Vereinbarungen,
1=rechtliche Vereinbarungen; Zu 14) Bundesland: 1=Baden-W(rttemberg, 2=Bayern, 3=Berlin, 4=Brandenburg, 6=Hamburg, 10=Nordrhein-Westfalen;

Die Angaben in der Tabelle entsprechen dem Kenntnisstand zum Zeitpunkt der Fallstudienauswahl und kénnen von im weiteren Verlauf der Untersuchung gewonnenen Informationen abwei-
chen. Weitere Hintergrundinformationen zu den Fallstudien finden sich unter anderem in Kapitel 8.

Forschungsdesign und methodisches Vorgehen
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3.3 Datenerhebung: Vor-Ort-Begehungen und -Gesprache, Befragung und Strukturdaten

Die methodische Herangehensweise der Fallstudienuntersuchung basiert auf einem Methodenmix. Im
Zuge der Operationalisierung der identifizierten hypothetischen Wirkungsfaktoren (vgl. Kapitel 3.1) wur-
den Indikatoren definiert, mit deren Hilfe die theoretischen Konstrukte abgebildet werden. Fir deren em-
pirische Messung wurden entsprechend geeignete Erhebungsinstrumente entwickelt. Dazu gehoren ein
Beobachtungs- und ein Fragebogen. So wurden im Rahmen von Vor-Ort-Begehungen- und -Gesprachen
in allen untersuchten Quartieren sowie in einer erganzenden, quartiersbezogenen Strukturdatenrecher-
che quantitative wie qualitative Daten erhoben, die in unterschiedlicher Weise in die Auswertungen ein-
gehen.

3.3.1 Vor-Ort-Begehungen und -Gesprache

Die Vor-Ort-Begehungen der ausgewahlten Quartiere fanden, je mit zwei bis drei Mitgliedern des For-
schungsteams, zwischen Mitte Juli und Mitte Oktober 2022 statt (siehe Ubersicht im Anhang). Das For-
schungsteam wurde jeweils durch ein bis zwei Schllisselakteure des Quartiers begleitet. Dies waren (iber-
wiegend Engagierte aus Initiativen der Bewohnerschaft oder der kommunalen Vertretung. Die anwesen-
den Akteure fihrten durch alle Bereiche des Quartiers (Aullenanlagen, Stellplatze, Keller- und Technik-
raume, Tiefgaragen und Treppenhauser, Gemeinschaftsflachen und -raume, Fahrradabstellméglichkei-
ten, Mobilitatsstationen). Neben den Begehungen wurden mit den Schllisselakteuren jeweils ausfiihrliche
Gesprache gefiihrt. Die Gesprachspartner gaben Auskunft zur Historie des Mobilitatskonzepts, den vor-
handenen Mobilitatsbausteinen und deren Nachfrage im Quartier und der Umgebung, dem Wohnumfeld
sowie zu vielen weiteren Belangen des Quartiers.

Im Anschluss an die Besichtigung des Quartiers erfolgte eine Begehung der Umgebung zur Erfassung
der Verkehrssituation und der Mobilitatsangebote des mittelbaren und unmittelbaren Umfelds. Als MaR-
gabe zur Erkundung wurde in Anlehnung an Tahed! (Tahedl 2021: 19) ein Radius von 800m festgelegt.
Es wird davon ausgegangen, dass offentliche Verkehrsmittel, Geschafte oder Infrastruktureinrichtungen
in einem gewissen Umfang auch jenseits der Quartiersgrenze genutzt werden und einen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl der Quartiersbewohnerinnen und -bewohner nehmen. Die Umgebungen der Untersu-
chungsgebiete, hier erweiterte Untersuchungsgebiete genannt, wurde mittels eines Radius von 800 m
ausgehend von der Quartiersgrenze definiert. Damit wird der in vergleichbaren Untersuchungen (wie z.B.
bei Tahedl) herangezogenen Ublichen Entfernung Rechnung getragen, fiir die noch eine fullaufige Er-
reichbarkeit unterstellt wird. Fir die sieben Fallstudien ergeben sich daraus je nach GroRe des Quartiers
selbst hinsichtlich ihrer Flachenausdehnung unterschiedliche glrtelformige erweiterte Untersuchungs-
raume, jeweils jedoch mit derselben Tiefe von 800 m gemessen zwischen Quartiersgrenze und aullerer
Grenze des erweiterten Untersuchungsraums.

In einem Quartier konnte vorab kein Kontakt hergestellt werden. Bei der Begehung kamen jedoch Vor-
Ort-Gesprache (u.a. mit Initiatorinnen des Wohnprojekts) zu den besonderen Merkmalen des Quartiers
zustande, die Rickfragen zu den Beobachtungen ermdglichten.

Ziele der Begehungen waren zum einen, sich einen Eindruck zu den Wohnquartieren zu verschaffen und
mit Schliisselakteuren Uber projektspezifische Besonderheiten und Aspekte ins Gesprach zu kommen,
und zum anderen, eine systematische Beobachtung und Datenerhebung, begleitet durch einen vorab
konstruierten Beobachtungsbogen (vgl. Tabelle 5). Dieser ist als teil-strukturierter Beobachtungsbogen
konzipiert. Er enthalt ein detailliertes Erhebungsschema, das eine gezielte Erfassung von vorab festge-
legten Indikatoren umfasst und damit einen systematischen Vergleich der untersuchten Quartiere erlaubt.
Daneben stehen offene Fragen flr die Erfassung qualitativer Eindriicke und die Abschatzung von
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Qualitaten. Grundlage des Erhebungsinstruments waren Ergebnisse der Literatur- und Online-Recherche
im Zuge der Fallauswahl. Die Ergebnisse konnten mittels des Beobachtungsbogens ergénzt und vertieft
werden. Zugleich bot die Begleitung durch Schlisselakteure vor Ort die Moglichkeit einer Validierung der
Beobachtungen und Einschatzungen. Tabelle 5 bildet die Themenbereiche ab, zu denen qualitative wie
quantitative Daten fir die Hypothesenpriifung erhoben wurden.

Alle Gesprache und Beobachtungen wurden ausflihrlich dokumentiert. Neben Erklarungen zu den Ak-
teurskonstellationen und dem Entstehungskontext der Quartiere konnten wichtige inhaltliche wie organi-
satorische Hinweise fir die Planung und Durchfihrung der Bewohnerbefragung gewonnen werden. Aus
projektplanerischer Sicht konnten im Rahmen der Begehungen die bereits bestehenden Kontakte zu den
Quartieren gefestigt, weitere Schlisselpersonen identifiziert und um Unterstltzung bei der Bewohnerbe-
fragung geworben werden.

Tabelle 5: Vor-Ort-Begehungen - Aufbau des Beobachtungsbogens

Themenblock Detaillierung

Allgemeine Aspekte u.a. Besonderheiten des Standorts (Topografie, Zaune/Barrieren
und besondere mobilitatsrelevante | etc.); Nutzungsmischung; Integration des Quartiers in die Umge-
Merkmale des Quartiers bung

Verkehrssituation in Umgebung und | Vorliegen einzelner Mobilitatsbausteine, deren qualitative Be-

Mobilitatsangebote schaffenheit und Nutzung;
Verkehrsqualitat in der Umgebung
Mobilitatskonzept des Quartiers Vorliegen einzelner Mobilitatsbausteine, deren qualitative Be-

schaffenheit und Nutzung (u.a. Fahrradabstellanlagen, Malnah-
men zur Verkehrsberuhigung)

Wohnumfeld Qualitdten des Wohnumfelds (u.a. Freirdume, Verweil- und An-
eignungsqualitdten, Wegeverbindungen)
Sonstiges Entstehungskontext und -geschichte des Quartiers;

sowie erganzende Beobachtungen | neue Aspekte und wichtige inhaltliche und organisatorische Hin-
weise flir die Bewohnerbefragung und die Schliisselpersonen-
gesprache

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

3.3.2 Befragung

Die schriftliche Online-Bewohnerbefragung wurde im Zeitraum von Mitte September bis Mitte November
2022 durchgefiihrt. Ziel der Befragung war es, das individuelle Mobilitatsverhalten sowie den mobilitats-
bezogenen Alltagskontext, in dem sich die individuellen Muster entfalten, standardisiert zu erfassen, ins-
besondere um eine Datengrundlage flir die statistische Analyse der hypothetischen Wirkungsfaktoren zu
gewinnen (vgl. Kapitel 3.4 und Kapitel 4). Eine detailliertere Ubersicht iiber den Aufbau und die einzelnen
Inhalte des Fragebogens bietet Tabelle 7.

Die Befragung ist als Vollerhebung aller Bewohnerinnen und Bewohner der ausgewahlten Wohnquartiere
ab 18 Jahren (Grundgesamtheit) konzipiert. Darunter gibt es zwei Ausnahmen. Die Anzahl der Wohnein-
heiten liegt bei den Quartieren Rieselfeld in Freiburg im Breisgau (4.200 WE) und in Domagkpark in Min-
chen (1.800 WE) sehr hoch. Daher wurde in diesen Quartieren das Untersuchungsgebiet aus erhebungs-
praktischen Griinden und aufgrund des begrenzten finanziellen Rahmens eingegrenzt und die Befragung
nur in einem Teilbereich durchgefihrt. Dabei wurde darauf geachtet, dass die Abgrenzung nicht zulasten
der Varianz hinsichtlich der Auswahlkriterien firr die Fallbeispiele geht. Im weiteren Forschungsbericht
wird stets vereinfachend fiir alle sieben Fallstudien der Begriff ,Quartier* verwendet, auch wenn in den
beiden genannten Fallen tatsachlich nur Ausschnitte der Quartiere untersucht wurden.
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Es handelt sich um eine Personenbefragung mit der Erhebung von Kontextvariablen zum Haushalt. Uber
alle sieben Quartiere (Untersuchungsgebiete) hinweg wurden insgesamt 2.855 Einladungen zur Befra-
gung verteilt. Die Anschreiben mit dem Befragungslink (und einem zum Link fuhrenden QR-Code) wurde
von dem Forscherteam postalisch verteilt. In einem Fall wurde die Verteilung von einem engagierten
Akteur in dem Quartier ibernommen. Ein anderes Quartier verfligte Uber einen vollstandigen Bewohner-
verteiler, Uber diesen das Anschreiben von einer Arbeitsgruppe aus dem Quartier elektronisch versandt
werden konnte. Personen, die nicht die Moglichkeit hatten, den Fragebogen online auszufiillen, konnten
einen Papierfragebogen anfordern. Der Befragungszeitraum betrug in der Regel drei Wochen. Nach Ab-
lauf der Frist wurden nach Méglichkeit Aushange zur Erinnerung an die Befragung und einer zweiwéchi-
gen Fristverlangerung im Quartier gemacht. In einzelnen Fallen konnte zusétzlich (iber Emailverteiler er-
innert und Uber die Verlangerung informiert werden. Eine weitere Mainahme zur Erh6hung des Rucklaufs
war das Angebot, bei Beantwortung der Befragung an einer Verlosung teilzunehmen. Dieses sollte sich
positiv auf die Teilnahmebereitschaft auswirken und den Aufwand der Teilnehmenden entschadigen.
Bei der Fragebogenkonstruktion wurde nach Verfligbarkeit auf erprobte Fragen und Skalen aus elabo-
rierten Befragungen aus dem Verkehrswesen (z.B. MiD7) und den Sozialwissenschaften zurtickgegriffen.
Insbesondere die in Tabelle 6 aufgelisteten Quellen, die Fragebdgen mit dem vorliegenden Forschungs-
projekt teils sehr ahnlichen Zielsetzzungen enthalten, wurden vergleichend herangezogen. Das beschrie-
bene Vorgehen dient zum einen der Qualitatssicherung und wahrt zum anderen die Moglichkeit zum Ver-
gleich mit anderen Gruppen von Befragten. Der Fragebogen wurde einem Pretest unterzogen und da-
raufhin angepasst.

Tabelle 6: Herangezogene Quellen mit Befragungen mit vergleichbarer Zielsetzung

= (Graf/ Pfeiffer / Petermann), ,Nachhaltige Mobilitt im Quartier* 2022.

® (Hunecke / Heppner / Groth 2021), ,Fragebogen zu psychologischen Einflussfaktoren der Nutzung von
Pkw, OPNV und Fahrrad (PsyVKN)* 2021.

= (Nobis / Kuhnimhof 2018), Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. v. Institut fiir Verkehrsfor-
schung, IVT Research GmbH, infas 360 GmbH, 2017. ,MiD Ergebnisbericht.“ Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur.

Jarass 2018), ,Neues Wohnen und Mobilitat* 2018.

Klein / Klinger / Lanzendorf 2021), ,Nachhaltige Mobilitat in Lincoln* 2021.

Vonach 2011), ,Zum Einfluss des Habitus auf den Modal Split* 2011.

Richter / Witte 2022), ,,Ohne Auto geht nix'? Eine Untersuchung zur Mobilitats- und Logistikwende im
suburbanen Raum® 2022.

" (Ruttloff 2014), ,Modellquartier fiir nachhaltige Mobilitat — welche Mobilitatsbediirfnisse haben die zu-
kiinftigen Bewohner des Domagkparks und welche Empfehlungen ergeben sich fir ein quartiersbezo-
genes Mobilitdtskonzept?* 2014.

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

]
_ e —~

Der standardisierte Fragebogen umfasst — nach Angabe eines dreistelligen Codes, der in der Einladung
mitgeteilt wurde (es galt ein Code je Quartier) und der Auswahl des Wohnorts — 55 geschlossene Fragen
unterschiedlicher Lange. Darunter befinden sich sogenannte Filterfragen. Dabei handelt es sich um Fra-
gen, von der eine befragte Person, die eine bestimmte Voraussetzung nicht erfillt (bspw. altersbedingt
nicht erwerbstatig ist), von der Beantwortung nachfolgender Fragen (bspw. Fragen zur Arbeit im Home-
office) eines Fragebogens ausgeschlossen wird. Bei vereinzelten Fragen kann bei Auswahl der Kategorie

7 Die MiD (Mobilitat in Deutschland) ist die grote bundesweite Erhebung zur Alltagsmobilitat. Sie wird seit 1976 wiederkehrend
durchgefihrt.
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,oonstiges” eine offene Eingabe erfolgen. Die durchschnittliche Bearbeitungsdauer betrug ca. 15 Minu-
ten.

Im Anschluss an den Hauptteil der Befragung (Teil I-VI, vgl. Tabelle 7) folgte ein persdnliches Wegetage-
buch. Die Teilnehmenden wurden gebeten, sich weitere finf Minuten Zeit zu nehmen und Auskunft Gber
alle ihre zurlickgelegten Wege an einem Stichtag Auskunft zu geben. Um die zeitliche Inanspruchnahme
der Teilnehmenden nicht Uberzustrapazieren, konnte alternativ die Befragung an dieser Stelle beendet
werden. Das personliche Wegetagebuch wurde bei rund 50 Prozent der Riicklaufer ausgefullt. Die hier
gewonnenen Daten zum Mobilitatsverhalten an einem Stichtag konnen vertiefend stichprobenhaft Einbli-
cke in den Zusammenhang zwischen den Randbedingungen am Wohnort (vgl. Kapitel 3.1) und Mobili-
tatskennwerten liefern.

Tabelle 7: Bewohnerbefragung - Aufbau des Fragebogens

Strukturelemente des Fragebogens Themen der Detailfragen

Einleitung, Beschreibung der Zielsetzung und | Einwilligungserklarung
Hinweise zum Datenschutz

Zuordnung des Wohnquartiers Dreistelliger Code je Quartier
und Auswahl des Standorts der Wohnanlage

Teil I: Wohnen und Wohnumfeld Wohndauer, Gebaudetyp, Verhaltnis Miete/Eigentum,
Merkmale der Wohnung/Haus, Wohnsituation und
Wohnumfeld

Teil Il: Mobilitat

A Bewertung der Erreichbarkeit und der Méglich- | fuBlaufige Erreichbarkeit von alltagsrelevanten Zie-

keiten zur alternativen Fortbewegung len, Qualitaten der FuRwege

Erreichbarkeit von alltagsrelevanten Zielen per Fahr-
rad, Lastenrad, Elektrofahrrad/Pedelec,

Qualitdten der Radwege, Bewertung der Anbindung
an das OPNV-Netz

B Verfligbare Verkehrsmittel Anzahl verfugbarer Verkehrsmittel (Pkw, E-Auto, Mo-
torrad usw.), Anzahl auf Haushalt zugelassene Fahr-
zeuge, Flhrerscheinbesitz, Verfligbarkeit Carsharing,
Mieterticket, Ridepooling-Angebote

ubliche Aktivitaten, Ziele/Wege und Verkehrsmittel-
C Verkehrsmittelnutzung wahl, Veranderungen im Mobilitatsverhalten nach
Einzug in autoarmes/autofreies Quartier

Abstellmdglichkeiten fiir verschiedene Verkehrsmittel,
Nutzung und Kosten der Abstellmdglichkeiten, E-Lad-

D Parken einfrastruktur, Parkméglichkeiten im &ffentlichen
Raum in der Umgebung

Teil lll: Einstellungen zu verschiedenen Ver- Individuelle Einstellungen zur Nutzung von Pkw,

kehrsmitteln und Fortbewegungsweisen OPNV, Fahrrad, Carsharing und ZufuBgehen

Teil VI: Zu Person und Haushalt soziodemografische Angaben zu Alter, Haushaltstyp,

Geschlecht, Migrationshintergrund, Erwerbstatigkeit,
Bildung, Fuhrerscheinbesitz,

gesundheitliche Mobilitatseinschrankungen/Behinde-
rungen, Haushaltseinkommen
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Strukturelemente des Fragebogens Themen der Detailfragen

Wegetagebuch Erfassung samtlicher Wege der befragten Person
nach einem Stichtag (Vortag) mit Verkehrsmittelwahl,
Wegezweck, Start- und End(zeit)punkt, Entfernung
Verlosung von den bisherigen Angaben getrennte Kontaktdaten-
erfassung zur Teilnahme an einer Verlosung unter al-
len Befragten

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Uber alle Quartiere hinweg wurden 2.855 Fragebdgen verteilt. Fiinf Papierfragebdgen wurden angefor-
dert und versandt. Ein handschriftlich beantworteter Fragebogen wurde zuriickgeschickt. Insgesamt be-
trug der Rucklauf mit 644 verwertbare Fragebdgen, darunter 637, die den Untersuchungsgebieten zuge-
ordnet werden konnten. Gemessen an den je Haushalt/Briefkasten verteilten Einladungsschreiben ent-
spricht dies 22,32 Prozent.® Tabelle 8 stellt die Riicklaufe je Quartier dar.

Tabelle 8: Riicklaufe der Bewohnerbefragung
Fallstudie
Standort Wohnquartier Verteilte Anschreiben Riicklauf
Berlin Mdckernkiez 471 164 (35%)
Freiburg Rieselfeld 700 94 (13%)
Hamburg Autofreies Wohnen an 124 52 (42%)
der Saarlandstrale

Kdln Stellwerk 60 470 81 (17%)
Minchen Domagkpark 700 80 (11%)
Tibingen Alte Weberei 330 150 (45%)
Werder an der Havel Uferwerk 60 16 (27%)
Gesamt 2.855 637 (22%)°

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Der Riicklauf in den untersuchten Quartieren ist insgesamt sehr zufriedenstellend und dennoch unter-
schiedlich hoch, was u.a. mit dem Interesse am Thema Mobilitat in Zusammenhang stehen kann. Zur
weiteren Beschreibung der Stichprobe(n) nach soziodemografischen Merkmalen der Befragten vgl. die
deskriptiven Ergebnisse in Kapitel 4.4.1. Zur Aussagekraft der Daten der Befragung sei an dieser Stelle
darauf hingewiesen, dass durch eine grundsétzliche Vollerhebung (d.h. alle Personen ab 18 Jahren sind
zur Teilnahme eingeladen) zunachst keine Verzerrungen gegeniber der Grundgesamtheit des gesamten
Quartiers durch Stichprobenauswahl entstanden sind. Dennoch kann keine Reprasentativitat der Stich-
probe im Sinne eines Abbilds der Grundgesamtheit/des gesamten Quartiers unterstellt werden, da insbe-
sondere die ublichen Verzerrungen durch Selbstselektion (z.B. Interesse am Thema, Bildung, Alter) mdg-
lich sind. Jedoch ist dies fiir diese Untersuchung grundsatzlich unproblematisch, da es nicht darum geht,

8 Da es sich um eine Personenbefragung handelte, zu der alle Personen ab 18 Jahren im Haushalt eingeladen waren, ist die tatséch-
liche Riicklaufquote abhangig von den Haushaltsgroen (gemessen an den volljahrigen Mitgliedern) und fallt entsprechend geringer
aus.

9 sieben weitere Personen ohne Angabe zum Wohnort.
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reprasentative Aussagen fir das gesamte Quartier zu treffen, sondern Zielsetzung ist, Zusammenhange
zwischen einzelnen Merkmalen/Merkmalsauspragungen zu identifizieren'0. Derartige Analysen bleiben
von den bei freiwilligen Befragungen ublichen Verzerrungen prinzipiell unberhrt.

3.3.3 Strukturdaten

Fir die sieben untersuchten Quartiere wurden strukturelle Merkmale mittels einer eigenen, Uberwiegend
internetbasierten Datenerhebung erfasst. Diese Daten umfassen strukturelle Eigenschaften auf Quar-
tiersebene, wie der vorgegebene Stellplatzschlussel, innerstadtische Lage- und regionalstatistische
Raumtypen (nach BBSR und BMVI), die nach bestimmten Kriterien gemessene Giite des OPNV sowie
ausgewahlte Kriterien fir die verkehrlichen Qualitaten im Quartier (u.a. Verkehrsberuhigung, Radver-
kehrsfreundlichkeit, Fulverkehrsfreundlichkeit) (vgl. Tabelle 9)). Die Strukturdaten wurden aus unter-
schiedlichen Quellen abgeleitet, systematisiert und aufbereitet. So wurden beispielsweise Indices fur die
weitere statistische Analyse gebildet (vgl. Kapitel 3.4). Zu den Datenquellen zahlen neben den 1) im Rah-
men der Vor-Ort-Begehungen und -Gesprache erhobenen Beobachtungsdaten, 2) die Datenerhebung
von Geodaten Uber verschiedene Portale (z.B. OpenStreetMap), 3) eigene Internetauftritte und Publika-
tionen der untersuchten Quartiere sowie bereits vorliegende empirische Studien zu den Fallstudien (z.B.
Hopfner 2021) und 4) statistische Datenbanken (z.B. INKAR™).

Ebenso wie bei den Begehungen der Quartiere wurde bei der Strukturdatenerhebung zwischen den An-
geboten in den Quartieren selbst und solchen Angeboten, die sich in der Umgebung der Quartiere (800m
Radius, erweitertes Untersuchungsgebiet) befinden, unterschieden.

Tabelle 9: Strukturdatenerhebung - strukturelle Merkmale auf Quartiersebene
Strukturelle Merkmale auf | (Teil)Indikatoren Datenquelle
Quartiersebene
(und im 800 Radius)

Kontext Kommune Bevdlkerungsanzahl und -dichte INKAR (BBSR)
regionalstatistischer Raumtyp RegioStaR 7 (BMVI)
innerstadtischer Lagetyp IRB (BBSR) / eigene

Einordnung
stadtebauliche Dichte Flache (erweitere) Untersuchungsgebiete eigene Berechnung
Dichte Untersuchungsgebiete (GFZ)

Grunflachenangebot gemeinschaftlich genutzte, halb 6ffentliche, | eigene Erhebungen/
offentliche Griinflachen (Online-)Recherche

Nutzungsmischung Anzahl unterschiedlicher Angebotstypen: eigene Erhebungen/

1) Gastronomie, 2) kulturelle Einrichtungen, | (Online-)Recherche
3) Nahversorgung, 4) sonstige Einkaufs-
maglichkeiten, 5) soziale Infrastrukturein-
richtungen, 6) Sport- und Freizeiteinrichtun-
gen, 7) Einrichtungen der Gesundheitsver-

sorgung
Mobilitatsbausteine Autofreiheit/Pkw-Reduzierung (Stellplatz- eigene Erhebungen/
schliissel) (Online-)Recherche

Parkraumkonzept (private/éffentliche Stell-
flachen inkl. Carsharing sowie Kosten /
Zeitbegrenzung),

10 Zusammenhange der interessierenden Variablen werden auf Mikroebene geprift: Welches Mobilitatsverhalten zeigen Personen
mit bestimmten Auspragungen bei anderen Variablen (z.B. Alter, Einstellung, Pkw-Verfiigbarkeit).
" Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung des BBSR
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Strukturelle Merkmale auf
Quartiersebene
(und im 800 Radius)

(Teil)Indikatoren

Datenquelle

Mietertickets,

Pkw-Verzichtserklarung

weitere Mobilitatsangebote (Carsharing,
Bikesharing, Ladestationen)

Gite mobilitdtshezogener
Merkmale

Radverkehrs- und, Fuverkehrsfreundlich-
keit, Fahrradabstellméglichkeiten, Ver-
kehrsberuhigung, Verkehrssituation auRer-
halb des Quartiers,

OPNV-Bedienqualitét

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

eigene Erhebungen (On-
line-Recherche und
Begehung)
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3.4 Datenaufbereitung und -auswertung

In der vorliegenden Untersuchung wurden verschiedene Variablen auf zwei unterschiedlichen Ebenen

erhoben:

= [Individualdaten auf Basis der Befragung (Mikroebene):

= Je Befragten in den untersuchten Quartieren werden unterschiedliche Werte gemessen, z.B. zu indi-
viduellen Merkmalen wie Alter, Pkw-Verfugbarkeit, Verkehrsmittelnutzung, aber auch subjektive Be-
wertungen zu verschiedenen Eigenschaften des Quartiers (z.B. Radverkehrsfreundlichkeit oder Be-
wertung der OPNV-Giite)

= Strukturdaten auf Quartiersebene (Makroebene):

= Daten mit gleichem Wert fir das gesamte Quartier, z.B. strukturelle Eigenschaften wie innerstadti-
sche Lagetypen, FuR- und Radverkehrsfreundlichkeit oder die Giite des OPNVs; insgesamt sind ma-
ximal sieben unterschiedliche Auspragungen fiir die sieben untersuchten Quartiere moglich.

Alle erhobenen Daten wurden zunachst und insbesondere im Falle der Individualdaten aus der Befragung
plausibilisiert und anschlieBend fur die unterschiedlichen Auswertungsschritte vor- und aufbereitet.

3.4.1 Datenaufbereitung

Nach Abschluss der Befragung wurde der Datensatz zunachst auf mégliche doppelte Falle kontrolliert
und leere Falle (ohne inhaltliche Angaben des Befragten) entfernt. Insbesondere numerische Angaben
z.B. zu Einkommen, Alter oder Anzahl der Pkw wurden gepruft und plausibilisiert. Dartiber hinaus wurden
im Hinblick auf die Auswertung sowohl Individualdaten als auch Strukturdaten (urspriinglich gemessene
Rohdaten) teils zu Variablen mit neuen oder weniger Kategorien zusammengefasst (u.a. additive Indices),
dichotomisiert (Bildung einer Variablen mit zwei Auspragungen) oder (komplexere) neue Variablen aus
Einzelvariablen gebildet (z.B. Nettodquivalenzeinkommen, Einkommenskategorien (arm, untere Mitte,
obere Mitte, reich), Anteile der jeweiligen Verkehrsmittel am Modal Split aus Einzelfragen zur Verkehrs-
mittelnutzung fir bestimmte Aktivitaten).

Auf die Aufbereitung und Bildung ausgewahlter Variablen wird im Folgenden naher eingegangen. Zur
Bildung weiterer Variablen finden sich Hinweise in Fuinoten, dort wo (erstmals) Ergebnisse dazu berich-
tet werden (vgl. Kapitel 4).

3.41.1 Individualdaten auf Basis der Befragung
Vier Variablen zu Verkehrsmittelanteilen am Modal Split (als abhédngige Variablen)

Fur die Erfassung und Berechnung des Modal Split auf Individualebene als zu erklérende oder abhéngige
Variable(n) (vgl. Kapitel 2) wurde die von Jarass gewahlte Methode verwendet (Jarass 2018: 127 f.):
Mittels des entwickelten Fragekatalogs wurde so das Mobilitdtsverhalten fiir dbliche Aktivitdten erfasst
und auf den Zeitraum eines Monats normiert. Im Gegensatz zur Stichtagsbefragung eines (zufallig ge-
wahlten) Tages ermdglicht diese ganzheitliche Betrachtung die Abbildung langerfristiger Mobilitatsmuster
der einzelnen Befragten (Scheiner 2008: 25).

,Die Ublichen Mobilitatsmuster wurden in der Erhebung anhand verschiedener Aktivitaten abgefragt” (Ja-
rass 2018: 127); vgl. Fragebogen S. 7ff. im Anhang). ,Dabei wurde auf einer 5-stufigen Skala von ,mache
ich nicht' bis ,(fast) taglich* ermittelt, wie haufig die Befragten die Aktivitdten auslben, wo sie dies vor-
nehmlich tun und welche Verkehrsmittel sie daftir tblicherweise verwenden. Auf dieser Grundlage wird
anschlieBend der Modal Split pro Person und flr den Zeitraum eines Monats anhand der angegebenen
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Verkehrsmittel und der Haufigkeit der ausgetbten Aktivitaten gebildet. Hierzu wird zunéchst den Haufig-
keitskategorien eine durchschnittliche Anzahl an Tagen pro Monat zugeordnet'2 und pro Person fiir alle
Aktivitaten aufsummiert. AnschlieBend wird jeweils die Haufigkeit einer Aktivitat durch die aufsummierte
Haufigkeit aller Aktivitaten dividiert, sodass sich fur jede Aktivitat ein Anteil an der Gesamtsumme ergibi.
Die jeweiligen Haufigkeitsanteile werden dann auf die genutzten Verkehrsmittel ibertragen und so ag-
gregiert, dass jeder Person ein individueller Modal Split fir den Zeitraum eines Monats zugeordnet wird.
Somit erfahren Aktivitaten, die seltener ausgelbt werden, eine geringere Bertcksichtigung als (fast) tag-
liche Aktivitaten, wie etwa die Arbeit* (Jarass 2018: 127 f.).

Es ergeben sich somit entsprechend der Fragestellung zunachst zwdlf verschiedene Variablen mit einem
Wertebereich zwischen 0 und 1 (entsprechend ihrer Anteile am Modal Split zwischen 0 und 100 Prozent);
diese wurden fiir die vorliegende Untersuchung zu sechs Variablen zusammengefasst (vgl. Tabelle 10),
wobei schlieRlich die Nutzung der vier Verkehrsmittel (1) Pkw, (2) OPNV, (3) Fahrrad und (4) FuR weiter
untersucht wurden.

Tabelle 10:  Zusammenfassung genutzter Verkehrsmittel der Befragten

Urspriinglich abgefragtes Verkehrsmittel Verkehrsmittel nach Zusammenfassung
Auto/Pkw Pkw (1)

E-Auto/Pkw (Plug-In-Hybrid/ Elektroantrieb)

Motorrad/ Motorroller/ Mofa Motorrad (0.4.)

Elektroroller

E-Scooter

Fahrrad (funktionstiichtig) Fahrrad (3)

Lastenrad (auch elektrisch)
Elektrofahrrad/Pedelec (elektr. Unterstiitzung)

Busse/Bahnen in lhrer Stadt/Region OPNV (2)
Bahn auf langeren Strecken

Fernbus

Wege ausschlielich zu Fu FuR (4)

Verkehrsmittel unklar3

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023
Faktorenanalyse (iber Einstellungsfragen zur Mobilitat

Gegliedert nach den Blécken Pkw, OPNV, Fahrradfahren, ZufuRgehen und Carsharing beinhaltet der
Fragebogen 22 Bewertungsfragen (Items) zu verschiedenen Einstellungen zu Mobilitat und Verkehrsmit-
telnutzung. Um die Zahl dieser Einstellungsvariablen fiir die Auswertung (aus technischen Grinden und
Griinden der Ubersichtlichkeit) zu reduzieren, wurde eine Faktorenanalyse durchgefiihrt. Dadurch kann
gleichzeitig die Gefahr der Multikollinearitat (starke gegenseitige Abhangigkeit der unabhangigen Variab-
len) innerhalb der Regression (vgl. Kapitel 3.4.2.2) verringert werden (Urban / Mayerl 2008: 236 ff.). Das
Prinzip kann grundsatzlich als Klassifizierung der Variablen gemaR ihrer korrelativen Beziehungen in

12 bt eine Person ,(fast) taglich‘ eine Aktivitat aus, so entspricht dies durchschnittlich 22 Tagen pro Monat. Die Kategorie ,1-3 mal
pro Woche' entspricht auf einen Monat bezogen acht Tagen. Wurde die Kategorie ,1-3 mal pro Monat' angekreuzt, werden zwei Tage
pro Monat fiir die jeweilige Aktivitat berechnet. Die Kategorien ,seltener als monatlich* und ,mache ich nicht' fallen folglich aus der
Berechnung der monatlichen Nutzungshaufigkeit heraus.

13 Durch fehlende Angaben einzelner Befragter bei einzelnen (angegebenen) Tatigkeiten zu den verwendeten (Haupt-)Verkehrsmit-
teln entfallt ein geringer Teil auf ,unklare Verkehrsmittel* und wurde diese Variable im Datensatz separat ausgewiesen bzw. gebildet.
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voneinander unabhangige Gruppen beschrieben werden (Bortz 2005: 512). Da keine konkreten theoreti-
schen Vorannahmen zur Struktur gemacht wurden, handelt es sich dabei um eine klassische explorative
Faktorenanalyse als struktur-entdeckendes Verfahren (Backhaus et al. 2008: 381, 521). Es wurden vier
Faktoren als den Einzelitems zugrundeliegende Dimensionen identifiziert. Nach abschlieRender Pri-
fung4 konnten so zwdlf der urspriinglich 22 Items diesen vier Faktoren zugeordnet werden. Aus diesen
zwolf Items wurden vier neue Variablen als additive Indices' berechnet und entsprechend der jeweils
zugeordneten ltems'8 benannt (vgl. Tabelle 11):

Tabelle 11:  Ergebnisse der Faktorenanalyse zur Dimensionsreduktion

Faktor 1 (neue Variable als Index):

Einstellung: Bediirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren

Beinhaltete Einzelitems:

®  Ohne Auto wiirde ich in meinem Leben viel weniger erleben.

® Nach Umpolung: Ohne ein eigenes Auto wére ich nicht in der Lage, meinen Alltag selbstbestimmt zu
organisieren.

= Mirist es wichtig, dass ich in meinem eigenen Auto allein dartiber entscheiden kann, mit welchen Perso-
nen ich zusammenfahren will.

= Nach Umpolung: Mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann ich nicht alle Ziele erreichen, die mir wichtig sind.

® |ch will ein Auto nicht nur nutzen, sondern auch besitzen.

Faktor 2 (neue Variable als Index):

Einstellung: Fahrrad ist ein gutes Forthewegungsmittel

Beinhaltete Einzelitems:

® Fahrradfahren macht mir am meisten SpafB, wenn ich auf Tempo fahren kann.

" |ch kann mich mit dem Fahrrad durch die Stadt fortbewegen, ohne dass ich mich mit anderen Menschen
aufhalten muss.

® Mein Fahrrad ist flir mich ein guter Freund.

Faktor 3 (neue Variable als Index):

Einstellung: ZufuRgehen macht SpaB und hat Vorteile

Beinhaltete Einzelitems:

® Es macht mir Spal zu Ful durch eine Stadt zu spazieren.

® Zu Ful} kann ich Abkirzungen nehmen, die mir mit anderen Verkehrsmitteln nicht offenstehen.

Faktor 4 (neue Variable als Index):

Einstellung: Wunsch nach Distanz zu anderen (inkl. keine Nutzung gemeinsamer Gegenstande und

Verpflichtungen daraus)

Beinhaltete Einzelitems:

= |n &ffentlichen Verkehrsmitteln kommen mir Personen auf unangenehme Weise nahe.

" |ch finde es unangenehm nicht zu wissen, von wem und fir was das Fahrrad oder Auto zuvor genutzt
wurde.

" |ch hatte Sorge, dass ich bei Leihfahrzeugen fir Schaden, die ich nicht verursacht habe, verantwortlich
gemacht werde.

14 Verschiedene methodische Griinde filhrten zum Ausschluss der tibrigen Variablen: zu schiefe/gewdlbte Verteilung, keine Verbes-
serung der Reliabilitat und / oder grenzwertige Kommunalitdten oder keine eindeutige Zuordnung zu einem der Faktoren.

15 Bei einem additiven Index werden die Werte der Einzelitems addiert und durch die Zahl der (tats&chlich eingehenden) Variablen
geteilt. Dieser Mittelwert ist der Wert des neu gebildeten Index.

16 Einzelne ltems mussten vor der Berechnung des Index inhaltlich gedreht werden, da sie in entgegengesetzter Richtung auf dem
Faktor laden. Im Folgenden werden die bereits ,gedrehten ltems dargestellt.
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Weitere (zehn) Einzelitems aus den Fragebatterien, die nach Priifung nicht den Faktoren zugeordnet werden
konnten:

= Mit Bus und Bahn missen nur Personen fahren, die sich kein Auto leisten konnen.
= Attraktive offentliche Verkehrsmittel gehdren zu einer lebendigen Stadt dazu.

= Auf kurzen Strecken in der Stadt ist das Fahrrad das schnellste Verkehrsmittel.

= Wenn ich zu Fuf} in der Stadt bin, fiihle ich mich oft beobachtet.

" Dass die Autos und Fahrrader per App gebucht werden kénnen, gehért flr mich zu einer modernen Mo-
bilitat einfach dazu.

® An Carsharing-Angeboten schatze ich, dass ich mich nicht um Reparatur und Wartung kimmern muss.

" Mein Auto ist ein Gebrauchsgegenstand, der mich von A nach B bringen soll, nicht mehr und nicht weni-
ger.

= ZufuBgehen ist fiir mich langweilig.
= Reizvoll am Carsharing ist, dass man unterschiedliche Automodelle ausleihen kann.

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Befragung: Einstellungen zu verschiedenen Verkehrsmitteln und Fortbe-
wegungsweisen; Skala der Items von 1 trifft voll zu* bis 5 ,trifft (iberhaupt nicht zu*

Weitere (ausgewahlte) Variablen

Aus der Frage zu Abstellorten von Fahrradern im Haushalt (vgl. Fragebogen S. 11 im Anhang) wurde im
Anschluss eine dichotome Variable gebildet (zwei Auspragungen). Die als Mehrfachantwortenset ange-
legten Antwortmdglichkeiten wurden dabei zunachst den beiden Kategorien ,komfortabel* und ,unkom-
fortabel” zugeordnet (vgl. Tabelle 12). AnschlieBend wurden alle Falle, die mindestens eine Antwortkate-
gorie angegeben haben, die als ,komfortabel* eingeordnet wurde, der Auspragung ,(auch) komfortabel*
und alle Ubrigen (glltigen) Falle der Kategorie ,(nur) unkomfortabel“ zugeordnet. Die zweite Kategorie
wurde in einer weiteren Version der Variablen noch erweitert um Falle, die bei der Frage zu Abstellorten
keine Angabe gemacht haben und in der Frage zu den dem Haushalt zur Verfiigung stehenden Fahrzeu-
gen angegeben haben, kein Fahrrad zu besitzen. Somit ergibt sich die Auspragung ,(nur) unkomfortabel
oder kein Fahrrad im Haushalt“. Insbesondere um eine maéglichst hohe Fallzahl'” fiir die Regression zu
erhalten (vgl. Kapitel 3.4.2.2), wurde dort diese Variable zu Fahrradstellplatzen verwendet.

Tabelle 12:  Abstellorte Fahrrad - Zuordnung fiir neu gebildete dichotome Variable

Zuordnungen fiir die abgeleiteten dichotomen Variablen:

komfortabel | unkomfortabel
Zugeordnete Antwortmdglichkeiten der Ursprungsvariable:
" |m Keller, der barrierefrei zuganglich ist ® |m Keller, der nur (iber Treppen erreichbar ist
" |n der Tiefgarage auf einem Pkw-Stellplatz ® |m Innenhof oder im Garten nicht Uiberdacht
® |n der Tiefgarage in einem extra Bereich zum ® |n der Wohnung
Abstellen von Fahrradern = Auf dem Biirgersteig / im ffentlichen StraRen-
" |n einem barrierefrei zuganglichen Fahrradraum raum
" |n einer Garage oder im Schuppen
" |m Innenhof oder im Garten Uberdacht

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Befragung: Antwortkategorien zur Frage: ,Wenn Sie oder ein Haushalts-
mitglied ein oder mehrere Motorréder/ Motorroller/ Mofas oder Elektroroller oder E-Scooter zur Verfiigung haben: Wo wird
dieses / werden diese bei Ihnen liberwiegend abgestellt?“

17 Die Variable hat somit 38 gliltige Falle mehr, die potenziell in den Regressionen erhalten bleiben.
18 Die ist bei Interpretationen insbesondere zum Einfluss auf den Fahrrad-Anteil entsprechend zu beriicksichtigen.
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Die Befragten konnten die Erreichbarkeit verschiedener Ziele von ihrer Wohnung aus sowohl zu Ful} als
auch mit dem Fahrrad bewerten (vgl. Fragebogen S. 4f. im Anhang). Folgende Items wurden jeweils (1)
Erreichbarkeit zu Ful® und (2) Erreichbarkeit mit dem Rad) zu einem additiven Index zusammengefasst:

» Einkauf taglicher Bedarf

Groleinkauf

Shopping (z.B. Bekleidung)

Arzt, Apotheke

Betreuungs- oder Freizeiteinrichtungen

fir Kleinkinder

Freunde, Familie, Vereine

Sportstatten

Gastronomie

Kulturelle Einrichtungen

Fur folgende Items wurde jeweils eine dichotome Variable gebildet, die eine (sehr) gute Erreichbarkeit zu
FuB und / oder mit dem Rad zusammenfasst (Erreichbarkeit ... gut/sehr gut: ,ja“ oder ,nein®):

= Freunde, Familie, Vereine

= Arbeits- / Ausbildungsstatten (nicht Homeoffice)

Insgesamt wurde darauf geachtet, mdglichst wenig fehlende Werte bei (neu gebildeten) Variablen zu
produzieren, um die Fallzahl fir die Regressionen maglichst hochzuhalten (vgl. Kapitel 3.4.2.2). So wur-
den insbesondere bei der Indexbildung auch die Falle beibehalten, die bei mindestens einem der zugrun-
deliegenden Items eine inhaltliche Angabe/Bewertung gemacht haben oder bei der Variable zu ,Fahr-
radabstellplatzen®, Personen ohne Fahrrad im Haushalt als giiltige Werte der Referenzkategorie zuge-
ordnet (s.0.).
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3.4.1.2 Strukturdaten auf Quartiersebene

Um Strukturdaten insbesondere zur Infrastruktur der Quartiere vergleichbar zu erfassen und darzustellen,
wurden die jeweiligen Daten (z.B. Nahversorgungseinrichtungen) in der Regel zunachst fur (a) das Quar-
tier und (b) die Umgebung in einem Radius von 800 Metern um das Quartier erfasst. AnschlieBend wurde
die Summe aus den gezahlten Angeboten (a) im Quartier mit dem Faktor 1 und (b) in der Umgebung mit
dem Faktor 0,5 ins Verhaltnis zur Flache des Quartiers gesetzt. Folgende Indices zu Angeboten in und
um das Quartier wurden nach diesem Prinzip gebildet:

Tabelle 13:  Indices zu verschiedenen Angeboten im Quartier

Index zu verschiedenen Angebotstypen

ggf. zugehdrige Angebote

Gastronomie

u.a. Restaurants, Cafés, Bars, Imbisse etc.

kulturelle Einrichtungen

u.a. Theater, Museen, Kinos, Kunstgalerien, Kultur-
zentren

Nahversorgung

u.a. Supermarkte, Backereien, Metzgereien, Dro-
gerien, Bioladen

sonstige Einkaufsméglichkeiten

u.a. Geschéfte fir Bekleidung, Mdbel, Elektronik,
Blumen, Tabakwaren etc.

soziale Infrastruktureinrichtungen

u.a. Kindertagesstatten, Grundschulen, weiterflih-
rende Schulen

Sport- und Freizeiteinrichtungen

u.a. Sportplatze, Sportvereine, Spielplatze, Fitness-
und Sportstudios

Einrichtungen der Gesundheitsversorgung

u.a. Allgemeinmediziner / Hausarzte, Facharzte,

Apotheken, Physiotherapeuten, sonstige Gesund-
heitseinrichtungen

Nutzungsmischung (s.0.)

(Anzahl der unterschiedlicher Angebotstypen)
Weitere Mobilitatsangebote

Carsharing (Stationen)

Bikesharing (Stationen)

Ladestationen (Stationen und Stellplatze)
OPNV-Angebote/-Bedienqualitét (s.u.)

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023
Indices zu verkehrlichen Qualititen im Quartier

Des Weiteren wurden insgesamt flinf Indices zum Thema Verkehr nach einer Einschétzung des Forscher-
teams zunachst Uber einzelne Teilkriterien in der Regel auf einer Bewertungsskala zwischen 0 und 3
erfasst. Teils den Ergebnissen eigener Studien folgend wurden diese im Anschluss zu gewichteten Ge-
samtindices zusammengefasst.

Tabelle 14:  Bildung der Indices zu verkehrlichen Qualitdten im Quartier

Index: Radverkehr

Beinhaltete Variablen/Bewertungen: Gewicht:
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr: Wohnstraflen im Quartier 15 %
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr: Sammel- / Hauptverkehrsstrale 14 %
Fahrradstrallen 10 %
Ubergeordnetes Radnetz: Anbindung 21%
Ubergeordnetes Radnetz: Erreichbarkeiten 33 %
Fur Radverkehr gedffnete Einbahnstrallen 7%
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Index: Verkehrsbheruhigung

Beinhaltete Variablen/Bewertungen: Gewicht:
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr: Wohnstralten im Quartier 25%
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr: Sammel- / Hauptverkehrsstralie 25%
Gliederung im StraBenraum (Shared Space etc.): Mittellinie 75%
Gliederung im Straflenraum (Shared Space etc.): Fihrung des Radverkehrs zusammen mit 75%
Kfz-Verkehr auf Fahrbahn

Gliederung im StraBenraum (Shared Space efc.): Abgeflachter Bordstein (Trennprinzip/Misch- | 7,5 %
prinzip) in Wohnstralken

Gliederung im StraBenraum (Shared Space efc.): Abgeflachter Bordstein (Trennprinzip/Misch- | 7,5 %
prinzip) in Sammel- und Hauptverkehrsstrafien

weitere Verkehrsberuhigende MaRBnahmen (Verschwenkungen, Aufpflasterungen, Geschwin- | 20 %
digkeitskontrollen, ...)

Index: FuBverkehrsfreundlichkeit

Beinhaltete Variablen/Bewertungen: Gewicht:
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr: Wohnstraflen im Quartier 15 %
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr: Sammel- / Hauptverkehrsstrale 15 %
Gehwegbreiten 30 %
Sitzméglichkeiten und Verweilzonen 10 %
Beschattung der Gehwege, Sitzmdglichkeiten und Verweilzonen 10 %
Barrierefreiheit: Abgeflachter Bordstein (Trennprinzip/Mischprinzip) in WohnstraRen 10 %
Barrierefreiheit: Abgeflachter Bordstein (Trennprinzip/Mischprinzip) in Sammel- und Hauptver- | 10 %
kehrsstralen

Index: Fahrradabsteliméglichkeiten

Beinhaltete Variablen/Bewertungen: Gewicht:
Privat: Zuganglichkeit 9%
Privat: Sicherheit 13 %
Privat: Schutz vor Witterung 16 %
Privat: Anzahl 14 %
Offentlich: Anzahl 21%
Offentlich: Qualitét 27%
Index: Verkehrssituation auBerhalb des Quartiers

Beinhaltete Variablen/Bewertungen: Gewicht:
Ubergeordnetes Fernstraennetz (Bundesstralen und Autobahnen) 25%
Sammel- / HauptverkehrsstralRe (Zubringer FernstralRen) 25%
Vergleich Reisezeiten nachstes Oberzentrum (Hauptbahnhof / Bahnhof): Reisezeit Kfz / Reise- | 25 %
zeit Fahrrad

Vergleich Reisezeiten n&chstes Oberzentrum (Hauptbahnhof / Bahnhof): Reisezeit Kfz / Reise- | 25 %

zeit OPNV
Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Index OPNV-Bedienqualitit

Der in der Studie verwendete Gesamtindex zur OPNV-Bedienqualitat basiert in Anlehnung an die VwV
Stellplatze zur LBO Baden-Wirttemberg auf drei Teilindikatoren je Verkehrsmittel (1. S-Bahn/Regional-

bahn; 2. U-Bahn/Stralenbahn; 3. Bus):

1. Haltestellen je Verkehrsmittel:

Zunachst wurde die Anzahl der Haltestellen jeweils innerhalb des Quartiers und auferhalb des

Forschungsdesign und methodisches Vorgehen BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024



Mobilitat in Wohnquartieren 49

Quartiers (im 800m-Radius) erfasst.

AnschliefRend wurde jeweils die Summe aus den Haltestellen (a) im Quartier mit dem Faktor 1 und
(b) in der Umgebung mit dem Faktor 0,5 gebildet und ins Verhaltnis zur Flache des Quartiers ge-
setzt.

2. Taktung je Verkehrsmittel:

Fur jede Haltestelle wurde eine Bewertung der Taktung vorgenommen — nach der kirrzesten Tak-
tung je Haltestelle folgende Punktzahl vergeben:

— ,1“=>60 min

— ,2“ = max. 30 min.

— ,3“ (= max. 15 min.)

— ,4° (= max. 10 min.)

— 5 (= max. 5 min.)

Die Punktzahl wurde anschlieBend gewichtet (a) im Quartier mit dem Faktor 1 und (b) in der Umge-
bung mit dem Faktor 0,5 und anschlieRend (je Verkehrsmittel) addiert.

3. Dichte je Verkehrsmittel:

FUr jede Haltestelle wurde eine Bewertung der Dichte vorgenommen und nach der Anzahl der Linien
je Haltestelle folgende Punktzahl vergeben:

— 1% (= 1 Linie)

— ,2° (= 2 Linien)

— 3 (= 3 Linien)

— 4" (=4 Linien)

— ,5° (= mehr als 4 Linien)

Die Punktzahl wurde anschlieRend gewichtet (a) im Quartier mit dem Faktor 1 und (b) in der Umge-
bung mit dem Faktor 0,5 und anschlielend (je Verkehrsmittel) addiert.

Bedienqualitat je Verkehrsmittel:
Die drei Teilindikatoren wurden normiert auf den Wertebereich 0 bis 3 und anschlieBend (je Verkehrsmit-
tel) das Produkt aus (1) Anzahl Haltestellen, (2) Taktung und (3) Dichte gebildet.

Gesamtindex OPNV-Bedienqualitt:

Zur Berechnung des Gesamtindex wurde im letzten Schritt ein gewichteter additiver Index aus der Be-
dienqualitat aller drei Verkehrsmitteln mit folgenden Gewichten gebildet'®:

— S-Bahn/Regionalbahn: 3

— U-Bahn/Strallenbahn: 2

— Bus: 1

3.4.2 Datennutzung und -auswertung

Beim Untersuchungsgegenstand ,Mobilitatsverhalten von Personen® sind grundsétzlich viele Wechsel-
wirkungen und Beziehungen zwischen unterschiedlichsten Grofien denkbar und werden in Kapitel 2 zum
Forschungsstand auch teilweise aufgezeigt. Unter diesem Gesichtspunkt sind z.B. auch verschiedene

19 Die Gewichtung folgte in Anlehnung an das hinsichtlich ihrer Attraktivitdt zugrunde gelegte Punkteverhéltnis der drei Verkehrsmittel
in der ,Verwaltungsvorschrift (iber die Herstellung notwendiger Stellplatze* des Ministeriums fiir Landesentwicklung und Wohnen
(Ministeriums fiir Landesentwicklung und Wohnen (MLW) 2022).
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Pfadanalysen — etwa mit Wirkung von soziodemografischen Merkmalen auf Einstellungen der Befragten,
von Einstellungen auf Pkw-Besitz, von Pkw-Stellplatz-Verfligbarkeit auf Pkw-Besitz, von Pkw-Besitz auf
Pkw-Verflgbarkeit oder auch von wahrgenommenen Eigenschaften des Quartiers zurtick auf Einstellun-
gen zum Mobilitatsverhalten der Befragten — denkbar. Diese vielfachen Querbeziige und Wechselwirkun-
gen sind interessante Untersuchungsgegenstande und Ausschnitte davon bereits Bestandteile (berichte-
ter) Studien. In dieser, hinsichtlich ihrer (Wirkungs-)Faktoren sehr umfangreichen Studie allerdings sind
sie nicht Gegenstand des zu prifenden theoretischen Modells. Zentrales Ziel ist stattdessen, die (direkte)
Wirkung verschiedenster Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelnutzung der Befragten, insbesondere auf
deren Pkw-Anteile am Modal Split, zu untersuchen. Die zu erklarende Variable/GroRe oder die abhangige
Variable hier ist somit der Modal Split im Sinne der Verkehrsmittelnutzung oder der Anteile der verschie-
denen Verkehrsmittel und insbesondere des Pkw. Die verschiedenen zu untersuchenden Einflussgrofien
auf den Modal Split bzw. die Verkehrsmittelnutzung hingegen werden als unabhangige Variablen bzw.
erkldrende Grofen oder Einflussfaktoren bezeichnet.

Eine grolRe methodische Herausforderung liegt in den verschiedenen Ebenen der Wirkungsfaktoren be-
grindet (Individualdaten der Befragten vs. Strukturdaten der Quartiere). Im Rahmen der Forschungsfrage
werden Daten und Eigenschaften sowohl auf Ebene der Befragten (Ebene 1= Mikroebene/Individualda-
ten) als auch auf Ebene der Quartiere (Ebene 2 = Makroebene/Strukturdaten oder aggregierte Individu-
aldaten) betrachtet. In einem solchen Mehrebenenmodell muss bei allen Auswertungen die (Gruppen-
)Zugehdrigkeit der Befragten zum jeweiligen Quartier (Kontextvariable) als zusatzlicher Einfluss kontrol-
liert werden (Baltes-G6tz 2020; Urban 2022)20.

3.4.21 Analyseschritte

In einem ersten Schritt werden die zu erklarenden Variablen zum Modal Split (Anteil Pkw, OPNV, Fahrrad,
Ful) sowie die verschiedenen potenziell erklarenden Variablen beschrieben (deskriptiv univariat Darstel-
lung als Haufigkeitsverteilungen bzw. (teilweise erganzend) mit Mittelwerten). Auch um den Herausforde-
rungen im Zusammenhang mit den zwei Ebenen gerecht zu werden (s.0.), werden die Ergebnisse dabei
nicht nur Uber alle Quartiere hinweg, sondern auch je Quartier dargestellt. Fiir jedes Quartier werden
aulerdem den (durchschnittlichen) Ergebnissen aus der Befragung teils relevante Daten auf Struktur-
ebene gegenlbergestellt (vgl. Kapitel 4.2). Die GegenUberstellung ist insbesondere dann interessant,
wenn Eigenschaften bspw. des Verkehrskonzepts sowohl als Strukturvariable vorliegen als auch deren
subjektive Bewertung durch die Befragten erhoben wurde?!. Dieser Schritt ermdglicht spater u.a. eine
Einschatzung darlber, ob die als Strukturdaten gemessenen Eigenschaften des Quartiers das Mobilitats-
verhalten (ebenfalls) beeinflussen. Da es sich bei dieser deskriptiven Darstellung der Befragungsergeb-
nisse je Quartier jedoch um sogenannte aggregierte Individualdaten handelt, besteht z.B. bei der Gegen-
uberstellung mit dem Modal Split im jeweiligen Quartier die Gefahr eines dkologischen Fehlschlusses??,
falls allein dadurch ein Zusammenhang unterstellt wiirde.

So wurde bereits im zweiten, vorbereitenden Schritt die direkte Beziehung jeweils zwischen den zu

20 Wird dies nicht beriicksichtigt, handelt es sich methodologisch gesehen um einen Spezifikationsfehler; fiir eine eingéngige Dar-
stellung der dadurch méglichen fehlerhaften Schatzungen (vgl. Urban 2022: 14).

21 Hier geht es also um den Abgleich der Indikatoren als subjektive Bewertung (aus der Befragung) mit den ,objektiv‘ gemessenen
Strukturvariablen zum selben theoretischen Konstrukt (z.B. Radverkehrsfreundlichkeit).

22 Zeigen sich bspw. in einem der Quartiere ein vergleichsweise hoher Pkw-Anteil und gleichzeitig vergleichsweise viele Familien, ist
es dennoch mdglich, dass - auf Individualebene — dort nicht die in Familien lebenden Personen, sondern andere Haushaltstypen
verstarkt Pkw fahren. Entsprechende Fehlischliisse werden vermieden, indem der Zusammenhang auf Ebene der handelnden Indi-
viduen betrachtet wird.
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erklarenden Variablen (vier Variablen zum Modal Split) und den unterschiedlichen unabhangigen Variab-
len mittels verschiedener Zusammenhangsmafle bivariat (in Summe aller Quartiere und je Quartier23)
betrachtet. Hier kdnnen mogliche Korrelationen der einzelnen unabhangigen mit der abhangigen Variable
auf Individualdatenbasis festgestellt werden und weitere Hinweise zur abschlieBenden Variablenauswahl
der weiteren multivariaten Betrachtung (Regression) gewonnen werden.

Die anschliefende multivariate Auswertung (Schritt 3) schlieRlich ermdglicht es, die (direkten) Einfliisse
der zu untersuchenden Einflussgrofien auf die Verkehrsmittelnutzung (Pkw-Anteil etc.) mit gegenseitiger
Kontrolle auf die Einflisse der Ubrigen erklarenden Variablen und unter (methodisch aufwendiger) Kon-
trolle bzw. Beriicksichtigung der sieben untersuchten Quartiere in vier zu vergleichenden Modellen zu
den verschiedenen Verkehrsmittelanteilen (Pkw, OPNV, Fahrrad, FuR) zu analysieren. Dazu wurden ab-
schlielend vier Regressionsmodelle, ein Modell je hier betrachtetem Verkehrsmittelanteil, berechnet.

Die Darstellung der Ergebnisse in diesem Bericht konzentriert sich in der Regel auf die deskriptiv univa-
riate Darstellung der zu untersuchenden Variablen je Quartier (Schritt 1) sowie die multivariaten Ergeb-
nisse zu den Zusammenhangen (Schritt 3). Den vorbereitenden bivariaten Auswertungen liegen dabei in
der Regel andere (hdhere) Fallzahlen zugrunde als den multivariaten Auswertungen Uber die vier Re-
gressionsmodelle (vgl. Kapitel 3.4 zum Thema ,Umgang mit fehlenden Werten®).

3.4.2.2 Multivariate Analyse

Kernstlick der Studie und methodisch vergleichsweise komplex sind die durchgefuhrten multivariaten
Analysen in Form von Regressionen sowie deren Vorbereitung. Deshalb werden einzelne Aspekte dazu
im Folgenden etwas ausflhrlicher erlautert.

Methode/Berechnungsverfahren

Fur die Schatzung der Modelle wurde — analog zum Verfahren bei Jarass 2011, deren Erfassung der
abhangigen Variablen in dieser Studie nachgebildet wurde (vgl. Kapitel 3.4) — das flr begrenzte abhan-
gige Variablen geeignete Verfahren Fractional Regression Model (FRM) gewahlt?4. Diese Spezialisierung
eines generalisierten linearen Modells (GLM) wird fir solche begrenzten2s abhangigen Variablen emp-
fohlen, bei denen an den Extremwerten (z.B. 0) Uberproportional viele Werte auftreten (Jarass 2018: 130
f.; Ramalho / Ramalho / Murteira 2011).

Zu den wichtigsten Vorprifungen einer Regressionsanalyse zahlt der Test auf Multikollinearitat (lineare
Abhéangigkeit der unabhangigen Variablen), denn sie stellt eines der heikelsten Probleme bei Regressio-
nen dar (Urban / Mayerl 2008: 225 f.). Sie wurde grundsétzlich fiir alle unabhangigen Variablen mithilfe
von VIF und Toleranz getestet und die Ergebnisse zeigen, dass die Grenzwerte?6 in allen Fallen nicht

2 Die Betrachtung je Quartier ist wichtig, um zu identifizieren, ob Zusammenhange oder Korrelationen in den untersuchten Gruppen
gleich(gerichtet) sind, oder sich der Effekt (iber alle Quartiere hinweg z.B. sogar in entgegengesetzter Richtung zeigt, wie in (den)
einzelnen Quartieren. Es kann so iberpriift werden, ob potenzielle Zusammenhange in allen Quartieren vergleichbar sind, um der
Herausforderung der verschiedenen Ebenen (s.0.) im Sinne einer Multigruppenanalyse (vgl. Urban / Mayerl 2018: 326) gerecht zu
werden.

2 Es handelt sich dabei um eine robuste Modellschatzungen, die mithilfe des von Ramalho, Ramalho und Murteira (Ramalho /
Ramalho / Murteira 2011) entwickelten Pakets ,frm* in der Statistiksoftware R durchgefiihrt werden kdnnen.

% Begrenzt* bedeutet in diesem Zusammenhang ,gestutzt® oder ,zensiert*. Fiir eine Diskussion der Ursachen und eine Darstellung
der Verzerrung der Schéatzer im Falle einer (klassischen linearen) OLS-Regression (Briderl 2000: 41 ff.).

% Problematische Werte: VIF > 10,0 bzw. 5,0; Toleranz < 0,1 bzw. 0,2 (Urban / Mayerl 2008: 232).
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uberschritten werden und somit kein Multikollinearitats-Problem besteht.

Mit der Frage der Multikollinearitdt im Zusammenhang stehen auch bestimmte Anforderungen an die
Modifikation von kategorialen (oder ordinal skalierten), also nicht kontinuierlichen Variablen oder Variab-
len mit nicht metrisch definierter Skala (s.u.) in Vorbereitung flr die Regression. Um sie als unabhangige
Variablen einzubeziehen, werden sie in mehrere Dummy-Variablen (dichotome Variablen fir jede ur-
springliche Antwortkategorie i.d.R. mit den Auspragungen 1=ja, 0=nein) aufgel6st (Urban / Mayerl 2008:
302 f.). Um eine perfekte Abhangigkeit (Multikollinearitat) dieser Dummies untereinander zu vermeiden,
muss schlieBlich ein Dummy weniger gebildet bzw. einbezogen werden, als die Ursprungsvariable Kate-
gorien aufweist (Urban / Mayerl 2008: 278 f.). Die nicht als Dummy einbezogene Kategorie gilt als Refe-
renzkategorie. Als nicht kategoriale oder ordinal skalierte Variablen andererseits werden — neben tatsach-
lich kontinuierlichen Variablen wie Alter oder Einkommen — in der Forschungspraxis Ratingskalen mit
meist mindestens funf gleichabstandigen Skalenpunkten als intervallskaliert?” aufgefasst (vgl. z. B. Doring
/ Bortz 2016). Aus forschungspragmatischen Griinden werden im vorliegenden Regressionsmodell neben
den meist 5er-Ratingskalen auch die sehr wenigen, Uber eine 4er-Ratingskala und streng genommen
ordinal gemessenen Variablen? als intervallskaliert oder quasi-metrisch behandelt. Dafur spricht — neben
der notwendigen Reduktion der Einzelvariablen — dass bei der Erhebung ebenso wie bei den 5er-Skalen
die Auspragungen optisch in gleich weiten Abstanden angeordnet und teils eine Nummerierung der Ska-
lenpunkte vorgenommen wurde, sodass zumindest von einer Erfilllung der Aquidistanzbedingung (Ab-
stande der einzelnen Antwortmdglichkeiten sind oder werden als gleich weit auseinander wahrgenom-
men) ausgegangen werden kann (Doring / Bortz 2016).

Um dem theoretisch vorliegenden Mehrebenenmodell (s.0.) gerecht zu werden, sind grundsatzlich ver-
schiedene Anséatze denkbar. Die Berechnung mithilfe einer sogenannten Mehrebenen-Analyse (MLA) war
aufgrund unterschiedlicher methodischer Anforderungen an die Daten und Fallzahlen nicht realisierbar?.
Zudem bestehen generell noch relativ hohe Unsicherheiten darlber, welche Fallzahlen fir eine adaquate
Schatzung im Rahmen dieser noch verhaltnismalig neuen Berechnungsmethode erforderlich sind (Urban
2022: 10). Um der Bericksichtigung des Quartiers dennoch gerecht zu werden und mdgliche Fehlinter-
pretationen zu vermeiden, wurde ein sogenanntes Modell mit fixierten Effekten (Baltes-Gotz 2020: 13)
berechnet30. Dazu wurde zunachst die (kategoriale) ,Gruppenzugehdrigkeitsvariable® Quartier in Form
mehrerer Dummies (sechs Dummies flir sieben Quartiere; vgl. dazu die Ausfihrungen oben) in die Re-
gressionsmodelle einbezogen. Dariber hinaus wurden Interaktionsvariablen zwischen den verschiede-
nen unabhangigen Variablen und den sechs Quartiers-Dummies gebildet, um auch diese in den Modellen
kontrollieren zu kdnnen (Urban 2022: 11). Die Interaktionsvariablen (zusatzlich zur jeweiligen ,Hauptva-
riablen”) erméglichen die Uberpriifung, ob sich ein potenzieller Zusammenhang in einzelnen Quartieren
ggf. anders darstellt als in anderen Quartieren oder iber alle Quartiere hinweg. So wurden fiir jede unab-
hangige Variable zunéchst sechs zuséatzliche Variablen als Interaktionsvariablen fir die einzelnen

27 Solche quasimetrischen Bewertungsskalen haben z.B. Abstufungen von ,trifft voll zu“ bis ,trifft tiberhaupt nicht* zu oder von ,sehr
zufrieden” bis ,sehr unzufrieden®.

28 Dies betrifft konkret (1) die Fragen, die fiir den Index ,Wichtigkeit des Verkehrskonzepts* verwendet wurden mit einer 4er-Skala
von ,liberhaupt nicht wichtig” bis ,sehr wichtig“ und (2) die Fragen zur Beurteilung der Straflen und Wege (a) wenn zu Ful} unterwegs
und (b) wenn mit dem Fahrrad ... unterwegs, die zu je einem additiven Index zusammengefasst wurden. Ein Grund fiir die Messung
uber die genannten Skalen liegt darin, dass auf in der Fragebogenkonstruktion teils auf erprobte Fragebatterien zurlickgegriffen
wurde, um eine Vergleichbarkeit mit anderen Daten zu erméglichen.

2 vgl. dazu ausfiihrlich Urban (2022: 9 ff.) sowie Baltes-Gétz (2020: 13 f.)

3% Die Freiheit von kritischen Annahmen haben insbesondere in der 6konometrischen und soziologischen Methodenliteratur zu einer
ausgepragten Bevorzugung des Fixed-Effects - Modells gefiihrt (siehe z.B. (Allison 2009; Briiderl 2010; Wooldridge 2013), (Baltes-
Go6tz 2020: 13).

Forschungsdesign und methodisches Vorgehen BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024



Mobilitat in Wohnquartieren 53

Quartiere gebildet und bertcksichtigt3!.
Fur die Auswertung und deren Interpretation bedeutet dies grundsatzlich, dass hinsichtlich der Frage des
Einflusses einer Variablen auf die Verkehrsmittelanteile generell

1. die Haupteffekte und Basiseffekte3? (der unabhéngigen Variablen) und

2. die zugehdrigen Interaktionseffekte (unabhéngige Variable x Quartiersvariablen)
betrachtet werden miissen. Fir alle in die (endgtiltigen) Regressionsmodelle einbezogenen Variablen
(Haupt- und Interaktionsvariablen) werden schlieBlich (1) Regressionskoeffizienten und (2) zugehorige
Signifikanzen berechnet. Dabei gibt der Regressionskoeffizient Auskunft tiber die Richtung (und Starke)
des Effekts im Sinne des Einflusses auf die abhangige Variable, und die zugehdrige Signifikanz gibt im
Sinne der Inferenzstatistik Auskunft tber die Irrtumswahrscheinlichkeit dieses Ergebnisses.
Zeigt sich ein Haupteffekt (im Sinne eines statistisch signifikanten Regressionskoeffizienten), gilt dieser
zunachst generell und Uber alle untersuchten Quartiere hinweg. Kommt ein Interaktionseffekt fur eines
der Quartiere hinzu, wird flr den zu erwartenden Effekt in diesem Quartier dieser Interaktionseffekt prin-
zipiell zum Haupteffekt hinzugerechnet. Ergeben sich (in einer Gruppe aus Haupt- und zugehdrigen In-
teraktionsvariablen) nur Interaktionseffekte, konnte ein Zusammenhang dieser Variablen nur fir die ent-
sprechenden Quartiere nachgewiesen werden. Aufgrund der Fiille, der durch mégliche Interaktionen zu
betrachtenden Variablen wurden die Ergebnisse in Kapitel 4 insofern vereinfacht dargestellt als i.d.R.
zunachst die Haupteffekte in ihrer Richtung, und dazuhin ggf. dargestellt wurde, ob es (in Summe) Ab-
weichungen in einzelnen Quartieren gibt.
Zudem wurden die vier Regressionsmodelle schrittweise aufgebaut. Da insbesondere durch die zuséatzli-
chen Interaktionsvariablen die Zahl der unabhangigen Variablen stark anwachst, wurden nach verschie-
denen Testmodellen schrittweise solche Interaktionsvariablen wieder aus dem Modell entfernt, die (z.B.
auch aufgrund relativ kleiner Fallzahlen in einzelnen Quartieren) keine signifikanten Regressionskoeffi-
Zienten ergaben.

Nach den Empfehlungen von Urban und Mayerl (2018: 321 ff.) wurden auferdem alle metrischen Vari-
ablen zunachst mithilfe einer z-Transformation standardisiert, um so vergleichbare, standardisierte Re-
gressionskoeffizienten (flr die metrischen Variablen33) zu erhalten. Allerdings darf eine Standardisierung
oder z-Transformation bei Dummy-Variablen nicht erfolgen und ihre Regressionskoeffizienten sind als
teilstandardisiert zu interpretieren (Urban / Mayerl 2018: 323 f., 399).

Nach entsprechenden Abwagungen wurde fir die Regressionsmodelle ein fallweiser Ausschluss bei feh-
lenden Werten (sog. ,missing values®) gewahlt34. Dies bedeutet, dass nur solche Falle in die Regressi-
onsmodelle einbezogen werden, die bei keiner der Variablen im Modell einen fehlenden Wert/Ausfalle
haben. In jedem Fall ist dies als adaquater zu betrachten als haufig praktizierte und in vielen Statistikpro-
grammen automatisch anwendbare Verfahren wie der paarweise Fallausschluss oder die Imputation von
Stichprobenmittelwerten (Urban / Mayerl 2018: 439 f.). Eigentlich ist der in der Forschungspraxis haufig
ohne Vorprifung gewéahlte fallweise Ausschluss aber nur als grundséatzlich unproblematisch zu bewerten,

3 Technisch werden Interaktionsvariablen als Produkt aus zwei Variablen (z.B. Dummy ,Quartier Tlbingen® x ,Wichtigkeit des Ver-
kehrskonzepts*) gebildet. Das Quartier kann als sog. Moderatorvariable betrachtet werden, die ggf. den Effekt anderer unabhéngige
Variablen modelliert (vgl. dazu ausfiihrlich Urban / Mayerl 2018: 325 ff.).

32 Die Autoren des Artikels ,Haupteffekte interpretieren bei Moderationsanalysen” sprechen sich dafir aus, Haupteffekte besser als
,Basiseffekte” zu bezeichnen, da er im Falle von Interaktionseffekten die Basis oder das Grundniveau bildet, zudem mégliche Inter-
aktionseffekte hinzugerechnet werden miissen (Novustat 2021).

33 Dies betrifft auch die aus (einer) metrischen Variablen gebildeten Interaktionsvariablen zu den Quartieren.

3 Zur Problematik fehlender Werte (im Sinne fehlender Angaben der Befragten bei einzelnen Fragen) (Urban / Mayerl 2018: 437 ff.).
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wenn die MCAR-Eigenschaft3s erflllt oder nicht widerlegt ist, also ,[...] fehlende Werte bei einer Variablen
weder aufgrund von Griinden, die in anderen Modellvariablen liegen, noch aufgrund von Eigenschaften
der fehlenden Werte selbst entstanden [...]* sind (Urban / Mayerl 2018: 445). Zum Test empfehlen Urban
und Mayerl logistische Regressionen mit binar kodierten Missing-Variablen als abhangige Variablen
(2018: 450). In dieser Art wurden solche Variablen auf Zusammenhange ihrer Ausfalle, insbesondere mit
den abhangigen Variablen zur Verkehrsmittelnutzung, gepruft (z.B. Einstellung zum Fahrradfahren, Ver-
fiigbarkeit von Stellplétzen, Erreichbarkeit mit dem Rad, OPNV-Anschluss), bei denen eine gewisse Ab-
hangigkeit ihrer Ausfalle vom Mobilitatsverhalten zu erwarten sind. Es ergaben sich bei der abhangigen
Variable des ,Hauptmodells Pkw“ an keiner Stelle signifikante Zusammenhéange, sodass hier die MCAR-
Eigenschaft nicht widerlegt wurde. Mit Blick auf die Vergleichbarkeit der vier Modelle und unter Bertick-
sichtigung der Tatsache, dass jegliche alternativen (Imputations-)Verfahren ihrerseits entsprechende Ri-
siken bergen3 sowie von — aufgrund der Komplexitat der aus vielen untereinander abhangigen Einzelva-
riablen gebildeten Variablen zu den Verkehrsmittelanteilen am Modal Split — kaum zu realisierenden Im-
putationen, wurde schlieRlich das (libliche) Verfahren des fallweisen Ausschlusses als das Vorgehen mit
den geringsten Risiken fir (wesentlich) verzerrte Ergebnisse ausgewahlt. Aufgrund der Vielzahl der im
Modell enthaltenen Variablen (vgl. Kapitel 4) und somit vielen verschiedenen moglichen ,Stellen” eines
Ausfalls reduziert sich die Fallzahl der in den Regressionsmodellen einbezogenen Falle dadurch auf 325
(von urspriinglich 644), was noch immer einer mittleren StichprobengréRe entspricht (Urban / Mayer
2018: 178).

Variablenauswahl

Wenn ein Mehrebenenmodell mithilfe einer klassischen Regression mit Gruppenzugehdrigkeitsvariablen
(Quartiere) untersucht wird (s.0.), hat dies zur Folge, dass zusatzliche Variablen auf Ebene der Gruppen
und Quartiere nicht untersucht werden konnen, ,[...] weil alle Mittelwertsunterschiede zwischen den Grup-
pen bereits vom Gruppenfaktor aufgeklart werden® (Baltes-Gotz 2020: 13). So kann z.B. die Variable zu
Nahversorgungseinrichtungen vor Ort oder die ,Stadtgrofe” nicht zusatzlich zur Quartiersvariable im Mo-
dell untersucht werden. Es werden also zunachst nur Variablen auf Individualdatenbasis (und keine Struk-
turvariablen) in die Regressionsmodelle einbezogen, da bei Strukturvariablen bereits alle Varianz tber
das Quartier selbst aufgeklart wird. Eine Einschatzung der Rolle der Strukturdaten kann dann — neben
den Ergebnissen bereits vorliegender Studien — ggf. im Abgleich mit dem Einfluss von als individuelle
Bewertungen der entsprechenden Merkmale des Quartiers durch die Befragten gemessenen Variablen
(z.B. Bewertung der (fuRlaufigen) Erreichbarkeit verschiedener Angebote) erfolgen sowie unter Bertick-
sichtigung maglicher Effekte der Quartiersvariablen selbst, die als Strukturvariablen auf (Makro-)Ebene
der ,Gruppen* in die Regressionsmodelle mit in die Interpretationen eingehen (vgl. Kapitel 4.4). Der erst-
genannte Abgleich zwischen Indikatoren auf Individualebene und Strukturebene erfolgt i.d.R. mithilfe der
Darstellungen im ersten Analyseschritt (vgl. Kapitel 3.4) in Kapitel 4.2.

Generell gilt es auferdem, ein Modell mit einer moglichst reduzierten Zahl an Variablen aufzustellen,
insbesondere aber ist es eine Grundvoraussetzung der Regression, dass die Zahl der Variablen die Zahl
der Félle nicht Gbersteigt. Auch mit Blick auf mégliche Multikollinearitatsprobleme wurde somit i.d.R. je
ein Indikator37 fiir ein zu messendes Konstrukt flr die Regressionsmodelle ausgewahlt.

Dariber hinaus wurden im schrittweisen Aufbau der Modelle teils weitere Variablen aus (einzelnen)

3 Fiir einen Uberblick der drei verschiedenen Ausfallvarianten (Urban / Mayerl 2018: 445 ff.).

% vgl. dazu vertiefend die Aufstellungen bei Urban / Mayerl (2018: 465 f., 483 f.).

37 Je nach Variablentyp handelt es sich dennoch schlieRlich, um mehrere Variablen, da kategoriale Variablen zunachst (bei k Aus-
pragungen) in k-1 Dummy-Variablen iberfihrt werden missen (s.0.).
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Modellen ausgeschlossen, wenn sich entweder die Modellanpassung malgeblich verschlechterte und /
oder bereits Vorprifungen keinen Mehrwert flir die Modellglte ergaben (auch einzelne Interaktionsvari-
ablen) oder Variablen fast vollstandig der (Struktur-)Variable ,Quartier” entsprechen (kombinierte Variable
zu Mieterticket aus Befragung und erhobenen Strukturdaten). Im Falle der auch als Kontrollvariablen die-
nenden Variablen zur Soziodemografie wurden im endgultigen Modell jeweils nur die Variablen beibehal-
ten, die relevante Effekte und eine Verbesserung der Modellgiite (adjustiertes R?) ergaben. Folgende
Variablen wurden (zu Beginn der Berechnungen) hinsichtlich ihres Einbezugs geprift:

Tabelle 15:  Ubersicht: Variablen in Regressionsmodellen

Variablen in (ersten) Modellen gepriift/einbezogen

Variablen in (einzelnen) End-

modellen noch enthalten

Wichtigkeit des Verkehrskonzepts bei der Wahl der Wohnung Ja
Einstellung: Bediirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren ja
Einstellung: Fahrrad ist ein gutes Fortbewegungsmittel ja
Einstellung: ZufulRgehen macht Spalt und hat Vorteile ja
Einstellung: Wunsch nach Distanz zu anderen (inkl. keine Nutzung gemein- | .
samer Gegenstande und Verpflichtungen daraus) 1a
Autofreiheit/-reduktion .
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld) 12
Verkehrsberuhigung und -entlastung .
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld) 2
Mdglichkeit sich im Alltag mit Rad oder zu FuB fortzubewegen .
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld) 2
Angebot an 6ffentl. Verkehr und Carsharing .
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld) 12
FuBlaufige Erreichbarkeit verschiedener Ziele ja
Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit dem Rad ja
Erreichbarkeit Arbeits-/ Ausbildungsstéatten (nicht Homeoffice) zu Fu und / | .
oder mit Rad eher/sehr gut 1a
Erreichbarkeit Freunde, Familie, Vereine zu Ful und / oder mit Rad | .
eher/sehr gut 2
Beurteilung: Straflen und Wege, wenn zu Fuf} unterwegs ja
Beurteilung: Strallen und Wege, wenn mit dem Fahrrad unterwegs ja
Entfernung von Ihrer Wohnung bis zur nachsten Haltestelle ja
Taktung der verkehrenden Linie(n) ) ja
Anschluss- / Umsteigemdglichkeiten in andere Linien des OPNVs oder des | .
Fernverkehrs 1
Pkw verflgbar: zwei Dummies (jederzeit; gelegentlich) ja
Pkw-Stellplatz verflgbar: mind. 1 ja
Pkw-Stellplatz verfligbar: mehr als 1 ja
Abstellorte von Rédern: (auch) komfortabel ja
Mieterticket: zwei Dummies (angeboten; nicht angeboten) nein
Alter(sgruppen): vier Dummies ja
Nettodquivalenzeinkommen ja
Hdchster Bildungsabschluss nein
HaushaltsgroRe: vier Dummies ja
Haushaltstyp: Haushalt mit Kindern ja
Wohnart (Eigentum/Genossenschaft) nein
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Variablen in (ersten) Modellen gepriift/einbezogen

Variablen in (einzelnen) End-
modellen noch enthalten

Erwerbstétigkeit

nein

Erwerbstétigkeit vor Ort
Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

nein
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4 Analyse der Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten

Im Rahmen der Analyse wurden die hypothetischen Wirkungsfaktoren anhand der verschiedenen erho-
benen Daten aus den sieben Fallstudien uberprft. Fir die einzelnen untersuchten Variablen zu den hy-
pothetischen Wirkungsfaktoren wurde hierbei jeweils in drei Analyseschritten der Zusammenhang zum
Modal Split untersucht.

Wie unter Kapitel 3.4 naher dargelegt, werden im ersten Schritt die zu erklarenden Variablen zum Modal
Split (Anteil Pkw, OPNV, Fahrrad, FuR) sowie die verschiedenen potenziell erkldrenden Variablen de-
skriptiv und univariat beschrieben. Diese Darstellung erfolgt — auch flr die auf Individualebene erhobenen
Variablen — zunachst auf Quartiersebene, auch um eine sinnvolle Gegenuberstellung mit ausschliellich
fir die Quartiersebene vorliegenden Daten vorzunehmen. Dieser Schritt ermdglicht spater u.a. eine Ein-
schatzung dariber, ob die als Strukturdaten gemessenen Eigenschaften des Quartiers das Mobilitatsver-
halten (ebenfalls) beeinflussen.

Weil der zweite Analyseschritt der bivariaten Untersuchung von Zusammenhangen zwischen unabhangi-
gen Variablen und abhangigem Modal Split hauptsachlich vorbereitenden Charakter fiir den dritten Schritt
der multivariaten Analyse hatte, wird hier auf eine nahere Beschreibung dieser Arbeiten verzichtet. Ins-
besondere diente dieser Schritt erganzenden Hinweisen fur die Variablenauswahl in der weiteren mul-
tivariaten Betrachtung (Regression).

Im dritten Schritt wurde in vier zu vergleichenden Modellen zu den verschiedenen Verkehrsmittelanteilen
(Pkw, OPNV, Fahrrad, FuR) die multivariate Auswertung vorgenommen. Dabei wurden die Einfliisse der
verschiedenen, die hypothetischen Wirkungsfaktoren reprasentierenden Variablen auf das Mobilitatsver-
halten untersucht. Als Ergebnis hiervon werden solche Variablen berichtet, fiir die sich dabei signifikante
Effekte ergeben haben. Bei den Effekten ist zwischen Haupteffekten und Interaktionseffekten zu unter-
scheiden. Zeigt sich ein Haupteffekt (im Sinne eines statistisch signifikanten Regressionskoeffizienten),
gilt dieser zunachst generell und tber alle untersuchten Quartiere hinweg. Bei den so genannten Interak-
tionseffekten konnte ein Zusammenhang (oder ein vom Haupteffekt abweichender Zusammenhang) der
betreffenden Variablen nur fir das entsprechende Quartier (fur das sich der Interaktionseffekt zeigt) nach-
gewiesen werden. Solche so genannten Moderationseffekte treten beispielsweise auf, wenn bestimmte,
uber die untersuchten Wirkungsfaktoren hinausgehende Bedingungen38 im betreffenden Quartier zu ab-
weichenden Effekten flhren.

Bevor die Ergebnisse zu den verschiedenen untersuchten Wirkungsfaktoren beschrieben werden (Kapitel
4.2 bis 4.4), wird zunachst auf das hier zu erklarende Mobilitdtsverhalten naher eingegangen und aufge-
zeigt, wie sich die befragten Bewohnerinnen und Bewohner der sieben untersuchten Quartiere fortbewe-
gen. Dabei wird auch der Vergleich zum Modal Split in Deutschland und den relevanten Raumtypen ge-
zogen. Zwar ist aufgrund fehlender Reprasentativitat der Befragungsergebnisse die Aussagekraft dieses
Vergleichs eingeschrankt, jedoch lassen sich — auch nach Plausibilisierung durch andere Forschungser-
gebnisse — durchaus Hinweise darauf ableiten, auf welchem Niveau sich das Mobilitatsverhalten der
Quartiersbewohnerinnen und -bewohner im Vergleich zum Durchschnitt bewegt (vgl. Kapitel 4.1).

Nach Analyse der einzelnen Wirkungsfaktoren werden in Kapitel 4.5 die unterschiedlichen Determinanten
des Mobilitatsverhaltens in ihrem Zusammenwirken betrachtet und berichtet, was die zentralen Ergeb-
nisse der multivariaten Analyse sind. Die durch die vier berechneten Modelle jeweils aufgeklarte Varianz
liefert hier zudem Erkenntnisse dariiber, wie gut die Modelle bzw. die jeweils einbezogenen Variablen die
Nutzungsanteile der Verkehrsmittel — gegenuber einer Vorhersage, die nur auf dem Mittelwert der

3 Diese Bedingungen konnten in Rahmen der vorliegenden Untersuchung im Einzelfall in der Regel nicht berprift werden. Der
Fokus der Studie wurde hauptsachlich auf die grundsétzlich geltenden Haupteffekte gelegt.
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Verkehrsmittelanteile beruht — vorhersagen konnen. In Kapitel 4.6 werden die Analyseergebnisse zusam-
menfassend vorgestellt, unter anderem mit einer Ubersicht iiber alle Wirkungsfaktoren, die sich anhand
der untersuchten Quartiere als relevant bestatigt haben. Kapitel 4.7 gibt eine Einschatzung zur Frage der
Ubertragbarkeit.

4.1 Mobilitatsverhalten in den Quartieren

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist die Identifikation der zentralen Einflussgroen auf das Mobilitats-
verhalten. Hierzu wurde unter anderem das Mobilitatsverhalten der Quartiersbewohnerinnen und -bewoh-
ner als Modal Split erfasst. Das folgende Kapitel beschreibt den Modal Split in den Quartieren und ordnet
ihn in die Ergebnisse der aktuellen Studie ,Mobilitat in Deutschland® (MiD) ein. Die MiD ist die groRte
bundesweite und bereits seit 1976 wiederkehrend durchgefiihrte Erhebung zur Alltagsmobilitat.

Der Modal Split driickt die prozentualen Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen (zuriickge-
legte Wege) oder an der Verkehrsleistung (zurlickgelegte Personenkilometer) aus (Nobis / Kuhnimhof
2018: 45). Damit stellt er eine wichtige Kennzahl dar, um zu beurteilen, wie nachhaltig sich die Menschen
fortbewegen. In der vorliegenden Untersuchung wurde wie tblich zwischen den Verkehrsmitteln Pkw,
OPNV, Fahrrad und FuR unterschieden. Je héher die Anteile im so genannten Umweltverbund, das heift
bei OPNV, Fahrrad und FuR sind, desto umweltfreundlicher ist die Mobilitat.

In Deutschland dominiert der motorisierte Individualverkehr (MIV) mit ber der Halfte (57 Prozent) der
zuruckgelegten Wege und sogar etwa drei Vierteln der Verkehrsleistung die Personenmobilitat. Die Art
und Weise der Fortbewegung variiert stark mit der Raumstruktur. Dies verdeutlicht die Betrachtung des
Modal Splits nach Raumtypen. Die drei in Abbildung 2 dargestellten Raumtypen ,Metropole®, ,Regiopole
und GroRstadt* und ,Mittelstadt, stadtischer Raum* entsprechen den Raumtypen der Regionalstatisti-
schen Raumtypologie (RegioStaR) des BMDV, denen die Stadte der sieben untersuchten Quartiere zu-
zuordnen sind3°. Selbst im Raumtyp Metropole nimmt der MIV mit 38 Prozent der Wege den groten
Anteil ein. Entsprechend liegt der so genannte Umweltverbund, also die Summe der mit dem Fahrrad, zu
FuR und mit dem OPNV zuriickgelegten Wege, bei 62 Prozent. Im Typ Regiopole und GroRstadt liegt der
Anteil des Umweltverbunds bei 50 Prozent und damit auch noch tber dem deutschen Durchschnitt. Im
Typ Mittelstadt, stadtischer Raum liegt der Anteil des Umweltverbunds mit 39 Prozent bereits auf einem
unterdurchschnittlichen Niveau.

% Die regionalstatistische Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) bietet mit mehreren aufeinander
aufbauenden siedlungsstrukturellen Raumtypen ein Instrument, Wirkungszusammenhénge zwischen Verkehr und rdumlichen Struk-
turen zu analysieren und differenzierte Mobilitdttskennwerte zu ermitteln. Ergebnisse der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2017*
fur die Verkehrsmittelanteile bestatigen, wie trennscharf der hier verwendete zusammengefasste Raumtyp RegioStaR 7 die Unter-
schiede zwischen Stadt und Land herausstellt (BMDV 2021).
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Abbildung 2: Modal Split in den Quartieren, in Deutschland gesamt und nach Raumtypen 2017
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; eigene Darstellung; Datenquelle: Nobis / Kuhnimhof 2018: 47

Mit Blick auf die sieben Fallstudien ist zunachst darauf hinzuweisen, dass sie sich untereinander teilweise
stark voneinander unterscheiden und daher auch nur eingeschrankt vergleichbar sind. Wie in Kapitel 3
zur Methodik beschrieben, war eine derartige Auswahl der Fallstudien ein bewusster und auf Grund der
gewahlten Untersuchungsmethodik notwendiger Schritt. Entsprechend unterscheiden sie sich auch beim
Modal Split. Zudem basieren die vorliegenden Daten zum Modal Split auf fiir die Bewohnerinnen und
Bewohner der Quartiere auf nicht reprasentativen Befragungsergebnissen (vgl. Kapitel 3.3), so dass auch
der Vergleich zu den MiD-Ergebnissen eingeschrankt ist. Zusatzlich zur Beschreibung des Mobilitatsver-
haltens der Quartiersbewohnerinnen und -bewohner wird hier, zur Einordnung in den durchschnittlichen
Modal Split, dennoch auch der Vergleich zum jeweils relevanten Raumtyp gezogen.

Aufgrund der Stellplatzreduktionen und der bestehenden Mobilitatsangebote in den sieben Quartieren ist
zu erwarten, dass die dort lebenden Menschen konzeptgemal auch weniger den Pkw nutzen und sich
stattdessen starker mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds fortbewegen. Zu entsprechenden Er-
gebnissen kommen auch andere Studien. So ermittelt Bruns flir die von ihm untersuchten bewussten
Innenstadtbewohnerinnen und -bewohner (vgl. Kapitel 2.3 sowie 4.4) nach Zuzug in die Innenstadt einen
Modal Split von 36 Prozent (Pkw), 16 Prozent (OPNV), 18 (Fahrrad) und 24 (FuB) (Bruns 2014: 173). In
ihrer Untersuchung des Mobilitatsverhaltens von Bewohnerinnen und Bewohnern eines innerstadtischen
Neubau-Reihenhausgebiets in Berlin beschreibt auch Jarass eine deutlich reduzierte Nutzung des Pkws
- und zwar sogar, obwohl dort iberdurchschnittlich viele Pkw besessen werden. Der Modal Split verteilt
sich hier wie folgt: 20 (Pkw), 18 (OPNV), 31 (Fahrrad), 29 (FuB) (Jarass 2018: 79). Fiir ganzlich autofreie
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Wohnquartiere, unter anderem die auch hier untersuchten Fallstudien Hamburg Saarlandstrale und Kéin
Stellwerk 60, gibt Baehler einen MIV-Anteil von 0 Prozent fiir Wege zur Arbeit und zur Ausbildung an (29,
25 und elf Prozent far OPNV, Fahrrad und FuB) (Baehler 2019a: 218).

Abbildung 3: Modal Split der Befragten nach Quartier
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 121, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 82, Hamburg
Saarlandstralle = 46, Kdln Stellwerk 60 = 68, Mlinchen Domagkpark = 68, Tlibingen Alte Weberei = 118, Werder (Havel)
Uferwerk = 12, n gesamt = 519

Vor dem Hintergrund dieser Forschungsergebnisse erscheint plausibel, dass das Mobilitatsverhalten in
den sieben untersuchten Quartieren zum Teil stark von den fir Deutschland gesamt und fiir die jeweiligen
Raumtypen berichteten Durchschnitten abweicht. Die Merkmale der Quartiere (u.a. reduzierter Stellplatz-
schlussel, Mobilitatsangebote etc.) und ihrer Bewohnerschaft flihren also tatsachlich zu einer nachhalti-
geren Mobilitat. Mit durchschnittlich 13 Prozent fahren die Menschen hier deutlich weniger Auto. Dabei
nutzen die befragten Bewohnerinnen und Bewohner des Mdckernkiezes mit vier Prozent, des Stellwerks
60 mit sechs Prozent und des Uferwerks mit zwei Prozent besonders selten den MIV, in der Saarland-
stralRe sogar Uberhaupt nicht, hier liegt der Anteil des MIVs bei 0 Prozent. Wahrend die Bewohnerinnen
und Bewohner des Domagkparks mit der Nutzung motorisierter Verkehrsmittel etwas unter dem Mittelfeld
der sieben Quartiere liegen (zehn Prozent), ist die Pkw-Nutzung in Rieselfed mit 20 Prozent und in der
Alten Weberei mit 31 Prozent vergleichsweise hoch. Hier ist jedoch auf den raumlichen Kontext der Stadte
Freiburg i.Br. und Tlbingen zu verweisen, vor dessen Hintergrund das Mobilitdtsverhalten zu interpretie-
ren ist. Selbst der fir das TUbinger Quartier berichtete hohe Anteil des MIVs liegt nur bei etwa der Halfte
des flir den Raumtyp Mittelstadt, stadtischer Raum durchschnittlichen Modal Splits nach MiD. Umso star-
ker sticht der fir das Uferwerk in Werder ermittelte Anteil des MIV heraus. Hier kommt man trotz GroRe
und Lage der Stadt fast ohne die Nutzung von Pkw aus.

Den zweitgrofiten Anteil an der Personenmobilitdt machen deutschlandweit mit 22 Prozent die zu Ful®
zurickgelegten Wege aus. In Metropolen liegt dieser Wert im Vergleich der Raumtypen mit 27 Prozent
etwas hoher, im Typ Regiopole mit 24 Prozent auch noch leicht iberdurchschnittlich, im Typ Mittelstadt,
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stadtischer Raum mit 21 Prozent leicht unterdurchschnittlich. Der Vergleich mit den sieben untersuchten
Quartieren zeigt insgesamt eher geringe Abweichungen zu den relevanten Durchschnitten der MiD. Der
Anteil der zu Ful} zurlckgelegten Wege Uber alle sieben Quartiere liegt bei 23 Prozent und damit sehr
nahe am Bundesdurchschnitt. Mit 32 Prozent, 28 Prozent und 27 Prozent berichten die Bewohnerinnen
und Bewohner aus dem Méckernkiez, aus Rieselfeld und dem Domagkpark etwas hohere Anteile. Dem-
gegentber stehen sehr niedrige Anteile von 15 und 16 Prozentim Stellwerk 60 und in der SaarlandstralRe.
Damit liegen sie deutlich unterhalb des durchschnittlichen Anteils der zu Ful} zurlickgelegten Wege in
Metropolen. Mit 21 und 22 Prozent liegen die Alte Weberei in Tubingen und das Uferwerk in Werder
(Havel) im Mittelfeld.

Mit durchschnittlich elf Prozent der Wege spielt das Fahrrad im Bundesdurchschnitt eine untergeordnete
Rolle fir die Personenmobilitat, auch in Metropolen liegt dieser Wert mit 15 Prozent nur wenig héher. In
Regiopolen liegt er bei 14, in Mittelstadten, stadtischer Raum bei zehn Prozent. In den sieben Quartieren
liegen die von den Bewohnerinnen und Bewohnern angegebenen Anteile mit Werten zwischen 30 und
63 Prozent hingegen durchweg deutlich hoher. Hier zeigt sich eine ahnlich starke Abweichung vom deut-
schen Durchschnitt wie im MIV. Uber alle Quartiere liegt der Anteil der mit Rad zuriickgelegten Wege bei
43 Prozent. Bei zwei Quartieren ist dieses Verkehrsmittel sogar das am haufigsten genutzte: In der Saar-
landstrafe liegt der Anteil bei 58 Prozent, in Kdln sogar bei 63 Prozent. Auch fur das Uferwerk zeigt sich
mit 47 Prozent ein sehr hoher Wert, insbesondere im Vergleich mit den fiir diesen Raumtyp (iblichen
zehn Prozent. Wahrend der Mdckernkiez mit 40 Prozent sowie das Rieselfeld und die Alte Weberei mit
jeweils 38 Prozent beim Fahrrad im Mittelfeld liegen, fallt das Quartier Domagkpark mit nur 30 Prozent
durch eine vergleichsweise geringe, jedoch im Vergleich zu den Durchschnittswerten aus der MiD immer
noch stark tiberdurchschnittlichen Nutzung dieses Verkehrsmittels auf.

Mit Blick auf den OPNV zeigt sich eine eher geringe Abweichung zwischen den MiD-Durchschnitten und
dem Anteil der Wege, den die Quartiersbewohnerinnen und -bewohner mit diesem Verkehrsmittel zurtick-
legen. Gegenuber zehn Prozent in Deutschland gesamt und 20 Prozent in den Metropolen (zwolIf Prozent
in den Regiopolen, acht Prozent in den Mittelstadten, stadtischer Raum) heben sich allen voran die Be-
wohnerinnen und Bewohner des Domagkparks mit 31 Prozent, gefolgt von denen des Uferwerks mit
29 Prozent und der Saarlandstrae mit 23 Prozent durch eine starkere Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel ab. Auffallig ist, dass im Vergleich zum durchschnittlichen OPNV-Anteil in Metropolen von 20 Prozent
die befragten Bewohnerinnen und Bewohner des Mockernkiezes und des Stellwerks 60 — beides Metro-
polen — mit 18 und 14 Prozent unterdurchschnittliche Anteile angaben. Noch geringer liegen die Werte
mit zwolf und sechs Prozent in Rieselfeld und in der Alten Weberei, letzterer liegt sogar unterhalb des
Bundesdurchschnitts?.

In der Gesamtschau der drei Verkehrsmittel des Umweltverbunds wird trotz einzelner niedriger Anteile
beim Modal Split deutlich, dass sich die untersuchten Quartiere sehr deutlich von ihren jeweiligen zum
Vergleich herangezogenen Raumtypen abheben. Dies zeigt Abbildung 4. Auch im Abgleich mit Zielen,
die sich anspruchsvolle Mobilitdtskonzepte in groReren Neubauquartieren setzen, scheinen die sieben
Fallstudien gut dazustehen. Zum Vergleich: Fiir Quartiere wie z.B. Wien Seestadt Aspern, Berlin Blan-
kenburger Siiden oder Hamburg Oberbillwerder wird ein Modal Split von 20 Prozent im MIV und 80 Pro-
zent im Umweltverbund angestrebt, der jedoch fur kleinere Stadte oder in dezentraleren Lagen deutlich
schwieriger zu erreichen ist (Bauer et al. 2022b: 21).

In der Betrachtung der Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel zeigt sich damit insgesamt ein diffe-
renziertes Bild. Wahrend sich die Mobilitat bei der Nutzung des MIVs und des Fahrrads stark von den fir
Deutschland und seine Raumtypen bekannten Nutzungsanteilen unterscheidet, lassen sich fiir die Anteile

4 Zur (Rolle der) OPNV-Angebote(n) in den Quartieren siehe Kapitel 4.2 sowie 4.6 und 4.7.
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der Wege zu FuR und mit dem OPNV durchschnittlich nur geringere Abweichungen aufzeigen. Weiterhin
fallt auf, dass es fur einzelne Quartiere und Verkehrsmittel dariiberhinausgehend weitere teils deutliche
Abweichungen von den MiD-Durchschnittswerten gibt, wie beispielsweise die geringen Anteile der zu Fuy
zurtick gelegten Wege im Stellwerk 60 und in der Saarlandstrale, der geringe Fahrrad-Anteil im Domag-
kpark oder die niedrigen Werte bei der OPNV-Nutzung Rieselfeld und in der Alten Weberei. Diese Be-
obachtungen stehen mit den spezifischen Charakteristika der Quartiere und ihrer Bewohnerschaft im Zu-
sammenhang, wie sie nachfolgend anhand der vier Wirkungspfade Mobilitdtskonzept des Quartiers und
verkehrliche, stadtstrukturelle sowie individuelle Rahmenbedingungen analysiert werden.

Abbildung 4: Anteile des Umweltverbunds am Modal Split der Befragten nach Quartier, auBerdem in den Re-
gioStaR-Raumtypen und in Deutschland
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 121, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 82, Hamburg
Saarlandstralle = 46, Kdln Stellwerk 60 = 68, Mlinchen Domagkpark = 68, Tlibingen Alte Weberei = 118, Werder (Havel)
Uferwerk = 12, n gesamt = 519; Datenquelle RegioStaR-Raumtypen und Deutschland: (Nobis / Kuhnimhof 2018: 47); ei-
gene Darstellung

4.2 Das Mobilititskonzept des Quartiers und die verkehrlichen Rahmenbedingungen

In den sogenannten Wirkungspfaden wurden thematisch geblndelt verschiedene Wirkungsfaktoren zu-
sammengefasst, die das Mobilitatsverhalten beeinflussen. Die beiden Wirkungspfade ,Mobilitdtskonzept
des Quartiers” und ,Verkehrliche Rahmenbedingungen® umfassen die verschiedenen, im Wesentlichen
planbaren Faktoren im Mobilitatsbereich. Die beiden Pfade werden im Weiteren im Zusammenhang be-
trachtet, da sich ein Teil der Wirkungsfaktoren (z.B. die Radverkehrsfreundlichkeit) nicht fir Quartier und
Umgebung getrennt betrachten I&sst, sondern hier vielmehr beides gemeinsam einfliel3t. Tabelle 16 gibt
einen Uberblick (iber die fiir die beiden genannten Wirkungspfade betrachteten Wirkungsfaktoren. Sie
entsprechen den wesentlichen in der Literatur diskutierten Stellschrauben des Mobilitatsverhaltens in die-
sem Bereich (vgl. Kapitel 2.3).
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Tabelle 16:  Ubersicht der untersuchten Wirkungsfaktoren I und I

Wirkungspfade |. Das Mobilitatskonzept des Quartiers &
II. Verkehrliche Rahmenbedingungen
Hypothetische Nr. Wirkungsfaktor Hauptséachlich Wirkungs-
Wirkungsfakto- beeinflusstes richtung
ren Verkehrsmittel
1.1 Stellplatzangebot N
ey

1.2 Pkw-Verfiigbarkeit @‘ N
O0—0
1.3 FuBverkehrsfreundlichkeit Q Q N
O
@)
1.4 Radverkehrsfreundlichkeit @% N
15 OPNV-Bedienqualitit mmEg\ N

O—QO

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; 1 / V| ~ = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil

Um die Wirkung der einzelnen Faktoren auf das Mobilitatsverhalten zu untersuchen, wird in zwei Schritten
vorgegangen. Zunachst werden dem Anteil des hauptsachlich beeinflussten Verkehrsmittels (also z.B.
dem Pkw-Anteil) am Modal-Split*! je Quartier die verschiedenen Messzahlen zu den Wirkungsfaktoren
(auf Mikroebene/Bewohnerin/Bewohner und auf Makroebene/Quartier) gegenubergestellt. Hierbei zeigen
sich erste Anhaltspunkte auf Aggregatebene, ob je nach Auspragung der Messzahlen der Verkehrsmit-
telanteil entsprechend der Hypothese héher oder niedriger liegt (ob also z.B. einem niedrigen Stellplatz-
schlussel ein geringer Pkw-Anteil am Modal-Split gegeniibersteht).

Weil mittels dieses Abgleichs noch nicht erkennbar ist, inwieweit dabei tatsachlich ein statistischer Zu-
sammenhang auf Mikroebene (der einzelnen Befragten) vorliegt (oder auch vor allem andere Faktoren
als Erklarung der Verkehrsmittelanteile im Vordergrund stehen), werden im zweiten Schritt die Ergebnisse
insbesondere der multivariaten Regressionsanalysen betrachtet. Wahrend in Kapitel 4.5 auf den Erkla-
rungsgehalt der vier (je Verkehrsmittel) berechneten Regressionsmodelle und der jeweils einbezogenen
thematischen Blocke eingegangen wird, werden hier als Ergebnis der Regressionsanalyse die Messzah-
len vorgestellt, fir die sich in den Modellen ein der hypothetischen Wirkungsrichtung entsprechender
Erklarungsgehalt flir das Mobilitatsverhalten gezeigt hat.

Im Ergebnis beider Analyseschritte ergibt sich damit sowohl ein Gesamtblick auf die einzelnen Quartiere,
vor dessen Hintergrund die Wirkung einzelner Faktoren und Bausteine eingeordnet werden kann, als
auch die Erkenntnis Uber den tatsachlichen Erklarungsgehalt der einzelnen Wirkungsfaktoren und ihrer
MessgroRen. Fir die auf Individualebene vorliegenden Variablen (aus der Bewohnerbefragung) ist dies
der auf alle anderen in die Regressionsmodelle einbezogenen Variablen kontrollierte signifikante und der
hypothetischen Wirkungsrichtung entsprechende Einfluss. Fir die auf Quartiersebene vorliegenden

41 Dabei wird sich hier auf die prozentualen Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen nach zuriickgelegten Wegen be-
schrankt, die Verkehrsleistung nach zuriickgelegten Personenkilometern werden nicht betrachtet. Entsprechend erlauben die durch-
geflihrten Untersuchungen keine Aussagen zur Verkehrsleistung oder zu Zusammenhéngen zwischen den Wirkungsfaktoren und
der Verkehrsleistung.
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Variablen kann dieser Einfluss tiber den Abgleich mit den auf Individualebene vorliegenden Variablen in
der deskriptiven Statistik auf Aggregatebene der Quartiere bestatigt oder nicht bestatigt werden.

4.21 Pkw-Stellplatze

Pkw-Stellpldtze und Modal Split in den Quartieren: Deskriptive Analyse

Tabelle 17:  Ubersicht der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Stellplatzschliissel

Wirkungspfade . Das Mobilitatskonzept des Quartiers &
II. Verkehrliche Rahmenbedingungen
Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktor Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung
1.1 Stellplatzangebot 0
(6=
Messzahlen zum © Nr, Messzahl Bezug
Wirkungsfaktor . .
l1.a Stellplatzschliissel Quartier
l.1.b Offentliche Stellplatze in Quartier und Umgebung Quartier
[.1.c-1 | Anteil der Befragten mit 0, 1 und 2 Stellplatzen Bewohnerin/
Bewohner
112 Verfiigbarkeit von Pw-Stellplitzen (mind. 1) Bewohnerin/
Bewohner
[1.c-3  Verfligbarkeit von Pkw-Stellplatzen (mehr als 1) Bewohnerin/
Bewohner

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; A / V[ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil

Ein zentrales planerisches Instrument zur Reduktion der Pkw-Nutzung ist das Herabsenken des Stell-
platzschlussels. Eingeschrankte Parkmadglichkeiten konnen dazu beitragen, dass Menschen auf alterna-
tive Fortbewegungsmaglichkeiten umsteigen. In den sieben untersuchten Quartieren wurden unterschied-
liche Stellplatzschliissel realisiert. Tabelle 18 gibt einen Uberblick tiber die Spanne der teils fiir die unter-
schiedlichen Baufelder voneinander abweichenden Stellplatzschllssel (I.1.a). Insgesamt wurden zwi-
schen 0,15 (Saarlandstra3e) und 1,0 ((teils) Rieselfeld, (teils) Domagkpark, Alte Weberei) Stellplatze je
Wohneinheit errichtet. Im rechten Teil von Tabelle 18 Iasst sich ablesen, wie sich die Zahl der Stellplatze
der in den Quartieren befragten Bewohnerinnen und Bewohner unterscheidet. Die (iber die Bewohnerbe-
fragung erhobenen zur Verfigung stehenden Stellplatze vermitteln ein zu den Stellplatzschliisseln pas-
sendes Bild: In den Quartieren mit niedrigem Stellplatzschllissel haben 76 Prozent (Mockernkiez), 66 Pro-
zent (Saarlandstrale) und 69 Prozent (Stellwerk 60) keinen Stellplatz im Quartier. Die Anteile der Befrag-
ten mit einem oder zwei und mehr Stellplatzen sind entsprechend niedrig. Umgekehrt haben in Rieselfeld
nur zwei Prozent und in der Alten Weberei nur sechs Prozent der Befragten keinen Stellplatz zur Verfi-
gung. Hier sind auch die Stellplatzschliissel am hochsten. 20 (Rieselfeld) bzw. 27 Prozent (Alte Weberei)
gaben in der Bewohnerbefragung sogar zwei oder mehr Stellplatze an. Bei dieser Auswertung (siehe
Ziffer (1.1.c-1) in Tabelle 18) wurden zum Haus oder zur Wohnung gehorende Stellplatze innerhalb des
Quartiers (z.B. Stellplatz, Garage, Tiefgarage oder Quartiersgarage, zentraler Bewohnerparkplatz) sowie
extra angemietete Stellplatze innerhalb des Quartiers erhoben. Aulerhalb des Quartiers angemietete
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Stellplatze sind hierin nicht enthalten.

Tabelle 18:  Messzahlen zu privaten Pkw-Stellpldtzen nach Quartieren

Messzahlen zu privaten Pkw-Stellplatzen im Quartier

(I.1.a) (I.1.c-1)

Pkw-Anteil am Stellplatzschliissel  Anteil der Befragten mit
Modal Spli Min, Max. 0 1 2 und
mehr
Stellplatzen

Berlin Méckernkiez

Freiburg i. Br. Rieselfeld

Hamburg Saarlandstrale

KéIn Stellwerk 60

Minchen Domagkpark 47% 44%

Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel) Uferwerk 46% 31%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Stellplatzschliissel in den Quartieren und Anteile der befragten Bewoh-
nerinnen und Bewohner mit null, einem, zwei oder mehr zur Verfligung stehenden privaten Stellplatzen (in Prozent aller be-
fragten Bewohnerinnen und Bewohner); n Berlin Méckernkiez = 121-133, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 81-82, Hamburg Saar-
landstrale = 46-47, Kéln Stellwerk 60 = 68-72, Minchen Domagkpark = 68-72, Tlibingen Alte Weberei = 118-122, Werder
(Havel) Uferwerk = 12-13, n gesamt = 519-543

Tabelle 19 gibt einen Uberblick iiber die Parkmdglichkeiten auf éffentlichen Stellplatzen in den Quartieren
und den jeweiligen Umgebungen. Danach lassen sich Pkw insbesondere in und um Rieselfeld auf einer
eher grofen Zahl von Stellplatzen kostenfrei abstellen. Auch in und um die Alte Weberei und in der Um-
gebung des Uferwerks findet sich eine groke Zahl von Stellplatzen mit oder ohne Parkraummanagement.
Am eingeschranktesten sind die Mdglichkeiten einen Pkw auf ffentlichen Stellplatzen abzustellen in und
um das Stellwerk 60. Die Bewohnerinnen und Bewohner von Mdckernkiez, Saarlandstralte und Domag-
kpark konnen auf in eher kleinerer Zahl verfugbare Parkplatze teils im Quartier (Domagkpark), vor allem
aber auch in den jeweiligen Umgebungen zurtickgreifen. Die Verfligbarkeit offentlicher Stellplatze geht
tendenziell auch mit héheren Anteilen des Pkw am Modal Split einher. Damit liefert die deskriptive Statistik
Hinweise auf einen Zusammenhang zwischen der Verfigbarkeit 6ffentlicher und privater Pkw-Stellpléatze
und der Haufigkeit der Pkw-Nutzung.

42 Dieser Stellplatzschlissel ist eine Annahme zu den realisierten Stellplatzen auf Basis der den Verfassern vorliegenden Informati-
onen.
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Tabelle 19:  offentliche Pkw-Stellplatze in den Quartieren und ihren Umgebungen nach Quartieren

Offentliche Stellpl4tze in Quartier und Umgebung (1.1.b)

keine eher wenige eher viele
= o G
Quartier Umgebung
ohne Einschrén- | kostenpflichtig ohne Einschrén- | kostenpflichtig
kung oder mit Zeitbe- | kung oder mit Zeitbe-
grenzung grenzung
(auch Anwohner- (auch Anwohner-
parken) parken)
Berlin Mdckernkiez [~y =~
Freiburg i. Br. Rieselfeld Gon G =~ o G (=~
Hamburg Saarlandstralte == =~
Kdln Stellwerk 60 e
Minchen Domagkpark = == (=~
Tibingen Alte Weberei on o on o
Werder (Havel)  Uferwerk on o

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Abbildung 5 zeigt, wo die befragten Bewohnerinnen und Bewohner Ublicherweise ihre Pkw abstellen.
Dabei wurde zwischen verschiedenen Stellplatztypen unterschieden:

1. Im 6ffentlichen Strallenraum (kostenpflichtig - mit Bewohnerausweis)

2. Im offentlichen StralRenraum (nicht kostenpflichtig - ohne Bewohnerausweis)

3. Zum Haus/ zur Wohnung gehdrender Parkplatz in unmittelbarer Nahe der Wohnung (z.B. Stell-

platz/ Garage/ Tiefgarage)

4. Zum Haus/ zur Wohnung geh6render Parkplatz nicht in unmittelbarer Nahe der Wohnung (z.B.

Quartiersgarage, zentraler Bewohnerparkplatz)

5. Extra angemieteter Stellplatz innerhalb des Wohnquartiers (z.B. Stellplatz/ Garage/ Tiefgarage)

6. Extra angemieteter Stellplatz auerhalb des Wohnquartiers (z.B. Stellplatz/ Garage/ Tiefgarage)
Auch hier zeigen sich erwartungsgemal deutliche Unterschiede in den Quartieren. In Rieselfeld, im Do-
magkpark und in der Alten Weberei wird insbesondere auf zur Wohnung gehérenden Stellplatzen in un-
mittelbarer Nahe der Wohnung geparkt. Dies korrespondiert mit den hier realisierten hohen Stellplatz-
schliisseln (vgl. Tabelle 18). Ebenso wurde in diesen Quartieren héaufig angegeben, dass kostenfrei im
offentlichen StraRenraum oder auf einem extra angemieteten Stellplatz innerhalb des Quartiers geparkt
wird. Auch im Mdckernkiez, in der Saarlandstralle (n=1!) und im Uferwerk wird (h&ufig) kostenfrei im
offentlichen Strallenraum geparkt. Die Nutzung zentraler (Bewohner-)Parkplatze wurde insbesondere im
Uferwerk, im Stellwerk 60 und auch in Tubingen angegeben.

Im Zusammenhang mit einer besseren Erreichbarkeit von Stellplatzen wird in der Literatur von einer hé-
heren Pkw-Nutzung ausgegangen (vgl. Kapitel 2.3). Hinsichtlich der Erreichbarkeit der Stellplatze von der
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Wohnung aus stellt sich das Parken in den Quartieren Rieselfeld, Domagkpark und Alte Weberei als
vergleichsweise komfortabel dar. Entsprechend gehen hier Parken auf zur Wohnung gehérenden Stell-
platzen, extra angemieteten Stellplatzen im Quartier oder kostenfreies Parken im 6ffentlichen Strallen-
raum mit den drei hochsten Pkw-Anteilen am Modal Split einher. In den Quartieren mit geringeren Stell-
platzschlisseln, in denen auch weniger Auto gefahren wird, wird teilweise (auch) kostenpflichtig im &f-
fentlichen Stralenraum, auf zentralen (Bewohner-)Parkplatzen oder auf extra angemieteten Stellplatzen
auferhalb des Quartiers geparkt. Auch dieses Ergebnis deutet auf den genannten Zusammenhang hin.

Abbildung 5: Art der Stellplatze, an denen die Befragten iiblicherweise ihre Pkw abstellen nach Quartier

100% - 100%

79% 780
80% - & 3%
o |
60% 50t
. 40%
40% 7303/5/0 3%
0
26% 26% 25%25%
21%21% 18%
20% | 6%16% 15% ’
79, 11% o 11% »
’ I wh 5% 4% 4% oy o
0% - -
Méckernkiez| Rieselfeld | Saarland- | Stellwerk 60 | Domagkpark |Alte Weberei| Uferwerk
strale
Berlin Freiburg Hamburg Kéln Miinchen | Tlbingen Werder
i. Br. (Havel)

m Im offentlichen Straflenraum (kostenpflichtig)
Im 6ffentlichen Straflenraum (nicht kostenpflichtig)
Zum Haus/ zur Wohnung gehérender Parkplatz in unmittelbarer Nahe der Wohnung
Zum Haus/ zur Wohnung gehérender Parkplatz nicht in unmittelbarer Nahe der Wohnung
Extra angemieteter Stellplatz innerhalb des Wohnquartiers
m Extra angemieteter Stellplatz auBerhalb des Wohnquartiers

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Méckernkiez = 37, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 53, Hamburg
Saarlandstralle = 1, KéIn Stellwerk 60 = 19, Miinchen Domagkpark = 27, Tubingen Alte Weberei = 101, Werder (Havel)
Uferwerk = 4

Pkw-Stellpldtze und Modal Split: Multivariate Analyse

Uber die multivariate Analyse konnte grundsétzlich nur der Einfluss der auf Individualebene vorliegenden
Variablen auf den Modal-Split untersucht werden. Weiterhin musste sich aus verschiedenen, unter ande-
rem methodischen Griinden auf einen Ausschnitt aller vorliegenden Daten aus der Bewohnerbefragung
beschrankt werden. Wahrend die Verfligbarkeit von Stellplatzen in die Modelle einbezogen wurde, zeigte
die Variable zur Art der Stellplatze, an denen die befragten Bewohnerinnen und Bewohner Ublicherweise
ihre Pkw abstellen, in der bivariaten Statistik nur in einzelnen Quartieren Hinweise auf einen Zusammen-
hang mit der Verkehrsmittelnutzung. In das multivariate Modell wurde sie daher nicht mit aufgenommen
(vgl. Schritt 2 in Kapitel 3.4).
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Tabelle 20:  Pkw-Stellplatze - Ergebnisse aus der multivariaten Analyse

Anteile des Modal Split = Pkw OPNV Fahrrad
S ()
oo e 40
0—0 o—oJ OO G
Wirkungspfad . Das Mobilitatskonzept des Quartiers & II. Die verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen
Hypothetischer

Wirkungsfaktor .1) Stellplatzangebot

Hypothetische " 5 .
Wirkungsrichtung ' ' '
Ergebnisse aus dermul- - | 4 ¢ ») pKW.Stellplatz verfiigbar: mind. 1

tivariaten Analyse

0 ? ? ?

B v | niht

T einbezogen
F***
B - 0

.1.c-3) PKW-Stellplatz verfugbar: mehr als 1

N ? ?
nicht | nicht

einbezogen B*** einbezogen
F***
HH***

I .
Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n = 325;
Ergebnisse als Haupteffekt (H) und Interaktionseffekt (I; wobei B=Berlin Mockernkiez, F=Freiburg i. Br. Rieselfeld, H=Ham-
burg Saarlandstrale, K=Kdln Stellwerk 60, M=Minchen Domagkpark, T=Tubingen Alte Weberei, W=Werder (Havel) Ufer-
werk), mit jeweiligem Signifikanzniveau (*** <0,001; ** >0,001 und <0,01; * >0,01 und <0,05; , >0,05 und <0,1)); Q. = Quar-
tiere;
Einfarbungen: grin/hellgriin fir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil’hoher Anteil der anderen Verkehrsmittel als
Haupteffekt/Interaktionseffekt, rot/hellrot fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil/niedriger Anteil der anderen Verkehrs-
mittel als Haupteffekt/Interaktionseffekt; graue Schrift = kein signifikanter Effekt; N / N / ~» | ? = steigernde / senkende /
differenzierte / unklare Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; v’/ @ /%= hypothetische Wirkung durch Analyse bestatigt / unklar /
nicht bestatigt

Im Ergebnis bestétigt die multivariate Analyse die hypothetische Wirkung des Stellplatzangebots auf den
Modal Split: Im Pkw-Modell zeigt sich ein hoch signifikanter Zusammenhang zwischen der Variable ,Pkw-
Stellplatz verfligbar: mind. 1 und der Pkw-Nutzung. Wenn Befragte also tber mindestens einen Pkw-
Stellplatz verfligen, ist der Anteil der mit dem Pkw zurlickgelegten Wege an allen Wegen héher. Dabei
handelt es um einen so genannten Haupteffekt, das heilt um einen fiir alle untersuchten Quartiere giilti-
gen Effekt. Fir zwei Quartiere (Uferwerk und Saarlandstralie) weist das Pkw-Modell hingegen zusétzli-
che, den Haupteffekt aufhebende Interaktionseffekte aus (vgl. zur Interpretation 3.4). Dies kann beispiels-
weise auf Sonderfalle (untypische Auspragungen) in Kombination mit geringen Fallzahlen zurlickzufiihren
sein. Ferner zeigt das Modell zur Fahrradnutzung Interaktionseffekte mit den Quartieren in Tbingen und
Freiburg i. Br., so dass hier also die Nutzung dieses Verkehrsmittels abnimmt, wenn Personen lber min-
destens einen Stellplatz verfiigen.

Wenn Personen sogar mehr als einen Stellplatz zur Verfigung haben (vgl. Tabelle 20, Variable (1.1.c-3)),
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fahren sie signifikant weniger mit dem OPNV, dieser Effekt zeigt sich nicht fiir die Gruppe derjenigen mit
mindestens einem Stellplatz. Auch im Modell zur Fahrradnutzung zeigen sich signifikante Effekte, die
allerdings teilweise gegenlaufig sind. Als Haupteffekt steht die Verfugbarkeit von mehr als einem Stellplatz
im Zusammenhang mit einer starkeren Nutzung des Fahrrads, fur den Mockernkiez, fur das Rieselfeld
und fir die Saarlandstralle bestéatigt sich hingegen die Vermutung, dass weniger Fahrrad gefahren wird.
Eine mdgliche Interpretation der unerwartet starkeren Fahrradnutzung als Haupteffekt konnte sein, dass
in dieser Gruppe vor allem weniger mit dem OPNV gefahren wird (hoch signifikanter Haupteffekt). Gege-
benenfalls liegen fiir diese Befragten vor allem Griinde vor, speziell nicht den OPNV zu nutzen, und
Fahrten, flr die sich der Pkw weniger eignet, werden stattdessen dann eher mit dem Fahrrad bestritten
als eben mit dem OPNV.

Fur das ZufuBgehen zeigt sich multivariat kein Zusammenhang mit dem Vorhandensein von Stellplatzen.
Insgesamt jedoch unterstltzen die Ergebnisse die auf die Pkw-Nutzung bezogene Hypothese zur Rolle
der (angebotenen) Stellplatze.

Zusammenfassung: Pkw-Stellplatze als Wirkungsfaktor auf den Modal Split

Zusammenfassend kann die Wirkung des Stellplatzangebots auf den Modal-Split bestatigt werden. Dies
legen die deskriptiven Ergebnisse nahe und wird durch die multivariaten Analyseergebnisse bestéatigt.
Der Stellplatzschllssel des Quartiers (1.1.a) und die dffentlichen Stellplatze in Quartier und Umgebung
(1.1.b) — beides nicht direkt in der Regressionsanalyse priifbare Variablen — zeigen, wie weiter oben be-
schrieben, inhaltlich und hinsichtlich ihrer Auspragung weitgehend Ubereinstimmung mit der individuell
angegebenen Verfugbarkeit von Pkw-Stellplatzen. Damit kann ihr Einfluss auf die Pkw-Nutzung indirekt
ebenfalls bestatigt werden. In der Ubersicht zeigt dies Tabelle 21.

Tabelle 21:  Ubersicht zur Bestatigung der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Stellplatzschliissel

Wirkungspfade . Das Mobilitatskonzept des Quartiers & II. Verkehrliche Rahmenbedingungen

Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktor Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung
.1 Stellplatzangebot ™
ey
Messzahlen zum © Nr, Messzahl Bezug Bestitigung
Wirkungsfaklor l.1.a Stellplatzschliissel Quartier (V)
[1.b Offentliche Stellplatze in Quartier Quartier (V)
und Umgebung
[.1.c-1  Anteil der Befragten mit 0, 1und 2 = Bewohnerin/ Be- (v')d
Stellplatzen wohner
[1.c-2 | Verfligbarkeit von Pkw-Stellplatzen = Bewohnerin/ Be- v’m
(mind. 1) wohner
[.1.c-3 | Verfligbarkeit von Pkw-Stellplatzen = Bewohnerin/ Be- v’m
(mehrals 1) wohner
— 11 Stellplatzangebot v
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; zur Wirkungsrichtung: /N / N / ~» = steigernde / senkende / differen-
zierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; zur Bestatigung: v'/ (v') / x = Bestatigung / teilweise oder indirekte Bestatigung
(deskriptiv) oder: nur Interaktionseffekt und / oder mittelbare Effekte bei den anderen Verkehrsmitteln (multivariat) / keine
Bestatigung der hypothetischen Wirkung der Messzahl / des Wirkungsfaktors auf den Modal-Split; d / m = deskriptiv / mul-
tivariat analysiert

4.2.2 Pkw-Verfiigbarkeit
Pkw-Verfiigbarkeit und Modal Split in den Quartieren: Deskriptive Analyse

Um der Rolle der Stellplatzschliissel fir den Pkw-Anteil am Modal-Split weiter auf den Grund zu gehen,
ist auch ein Blick auf die Pkw-Verfligbarkeit der Bewohnerinnen und Bewohner sinnvoll. Es ist nahelie-
gend, dass die Verfugbarkeit eines Pkws weitestgehend eine Voraussetzung fur (eigene) Pkw-Fahrten
ist. Unklar ist jedoch, ob bei einem reduziertem Stellplatzschliissel Pkw entsprechend weniger vorhanden
sind (und genutzt werden) oder beispielsweise nur an anderer Stelle abgestellt werden.43 Auch in der
Literatur wird auf diesen Aspekt verwiesen (vgl. 2.3.1 Die Wirkungsfaktoren zum Mobilitdtskonzept des
Quartiers (1.) und den verkehrlichen Rahmenbedingungen (2.)).

Zur Beantwortung dieser Frage wird im folgenden Abschnitt nicht nur auf die Pkw-Verfligbarkeit, sondern
auch auf das Instrument der Pkw-Verzichtserklarung, auf Dienstwagen und auf Carsharing eingegangen.
Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die in diesem Zusammenhang deskriptiv und multiva-
riat analysierten Messzahlen. Dabei wird nicht flr alle betrachteten Messzahlen von einer direkten Wir-
kung auf den Pkw-Anteil am Modal-Split ausgegangen, jedoch sind sie interessant im Zusammenhang
zu analysieren. So wird die Frage Uber auf eine andere Adresse zugelassenen Fahrzeuge mit ausgewer-
tet, da beispielsweise Dienstwagen teils nicht tber eine Verzichtserklarung ausgeschlossen sind und ihre
Nutzung generell weniger leicht Uber quartiersbezogene Mobilitatskonzepte gesteuert werden kann.
Weiterhin wird die Nutzung von Carsharing betrachtet. Die Fahrten in geteilten Fahrzeugen sind zwar
dem Pkw-Anteil des Modal Splits zuzuordnen, die Nutzung von Carsharing wirkt jedoch hypothetisch eher
der Nutzung des Pkws (als Hauptverkehrsmittel) entgegen, indem auf dieses Konzept vor allem spora-
disch flir spezielle Fahrten zuriickgegriffen wird. Zudem sind mit geteilten Fahrzeugen durchgefiihrte
Pkw-Fahrten insgesamt als vergleichsweise umweltfreundlicher einzustufen, weil weniger Fahrzeuge
(und damit verbundenen Ressourcen) im Einsatz sind.

43 vgl. hierzu auch die Hinweise auf einen Zusammenhang zwischen der Verfligharkeit 6ffentlicher und privater Pkw-Stellplatze und
der Haufigkeit der Pkw-Nutzung aus der deskriptiven Statistik.
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Tabelle 22:  Ubersicht der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Pkw-Verfiigbarkeit

Wirkungspfade |. Das Mobilitatskonzept des Quartiers &
1. Verkehrliche Rahmenbedingungen

Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktor Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung
1.2 Pkw-Verfiigbarkeit 0
ey
Mgsszahlen Zum - Nr. Messzahl Bezug
Wirkungsfaktor l.2.a Autofreies Quartier Quartier
[.2.b Pkw-Verzichtserklarung Quartier
[.2.c-1 Pkw(s) verflighar im Haushalt (ohne Carsharing) Bewohnerin/
Bewohner
l.2.c-2* = Anteil von nicht auf eigene Adresse zugelassenen Bewohnerin/
Pkws (z.B. Dienstwagen) an I.2.c-1 Bewohner
l.2.d* Nutzung von Carsharing Bewohnerin/
Bewohner
l.2.e-1 | Pkw gelegentlich oder jederzeit verfiigbar inkl. Carsha- | Bewohnerin/
ring Bewohner
L.2.f kein Pkw verfiigbar (ohne Carsharing) vor und seit Zu- = Bewohnerin/
zug Bewohner
l.2.e-2  ,Pkw verfigbar: jederzeit (Referenzgruppe gelegent- Bewohnerin/
lich/gar nicht)* Bewohner
l.2.e-3  ,Pkw verflugbar: gelegentlich (Referenzgruppe jeder- Bewohnerin/
zeit/gar nicht)* Bewohner

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; A / V[ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil; * = Messzahlen ohne direkte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil

Zunachst zeigt sich, dass die Pkw-Verfligbarkeit in den Quartieren wie der Stellplatzschlissel in engem
Zusammenhang mit dem Anteil der mit dem Pkw zurlckgelegten Wege an allen Wegen steht. In den
autofreien Quartieren Mockernkiez, Saarlandstrale, Stellwerk 60 und Uferwerk verfligen nur zwei bis
38 Prozent der Befragten im Haushalt tber einen oder mehrere Pkw. Wahrend der sehr niedrige Anteil
von zwei Prozent in Hamburg widerspiegelt, dass hier Pkw-Verzichtserklarungen abgegeben werden
mussten, legt der 32-prozentige Anteil in Kéln nahe, dass die in diesem Quartier gleichermaRen abgebe-
benen Erklarungen weniger konsequent befolgt werden. Dies bestatigt auch ein vor Ort geflhrtes Inter-
view (siehe Anhang). Dass Verzichtserklarungen auch konsequent befolgt werden, zeigt sich also als eine
Voraussetzung fur die Effektivitat dieses Instruments Gleichzeitig sieht man, dass auch ohne Verzichts-
erklarungen sehr geringe Anteile des Pkws am Modal-Split erreicht werden kénnen“4, insbesondere wie
in Berlin und in Werder (Havel). In Rieselfeld (76 Prozent) und in der Alten Weberei (92 Prozent) hingegen
verfligen weitaus mehr Haushalte tiber Pkw, was jeweils auch mit vergleichsweise hohen Anteilen der mit
dem Pkw zuriickgelegten Wege korrespondiert (Rieselfeld: 20 Prozent und Alte Weberei: 31 Prozent).

4 |m Ubrigen wurde die Pkw-Verzichtserklarung in einer Entscheidung des Amtsgerichts Miinster fiir unwirksam erklart, nachdem in
der Gartensiedlung WeiRenburg in Minster das Wohnungsunternehmen gegen ihre Mieter*innen geklagt hatte, die trotz Pkw-Ver-
zichtserklarung ein Auto besaBen. Allerdings fehlt bislang eine Bestatigung dieser Rechtsauffassung durch ein Oberlandesgericht
oder den Bundesgerichtshof, so dass vorerst entsprechende Verpflichtungen zumindest mit deutlichen Rechtsunsicherheiten behaf-
tet sind (Bauer et al. 2022b: 10).
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Der Domagkpark liegt hier im Mittelfeld.

Tabelle 23:  Messzahlen zu Pkw-Verfiigbarkeit |

m Messzahlen zu Pkw-Verfugbarkeit |
‘ODO.

(I.2.a) (1.2.b) (I.2.c-1)
Pkw-Anteil am  Autofreies Pkw-Verzichtserkla- Pkw verflighar im
Modal Split Quartier rung Haushalt (ohne Car-
sharing)
Berlin Méckernkiez
Freiburg i. Br. Rieselfeld
Hamburg Saarlandstrale
Koln Stellwerk 60
Miinchen Domagkpark
Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Pkw - Anteil am Modal Split sowie verschiedene Messzahlen zur Pkw-
Verfigbarkeit (Einfarbungen: griin fiir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil, rot fiir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-
Anteil); n Berlin Mockernkiez = 121-138, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 82-89, Hamburg Saarlandstrale = 46-47, K6in Stellwerk
60 = 68-75, Mlinchen Domagkpark = 68-72, Tlbingen Alte Weberei = 118-131, Werder (Havel) Uferwerk = 12-13, n gesamt
=519-571

l.2.a) Die Messzahl gibt an, ob das Quartier autofrei ist (1 = autofrei, 0 = nicht autofrei). Wie unter Kap. 2.2.1
beschrieben, bedeutet ,autofrei nicht, dass das Quartier vollstandig frei von Stellplatzen oder Pkw-Ver-
kehrist. Der Grad der Autofreiheit unterscheidet sich fir die vier hier als ,autofrei“ bezeichneten Quartiere.
Fur die Zuordnung der Quartiere zu den beiden Kategorien wurde hier auch beriicksichtigt, ob die Quar-
tiere von regularem Pkw-Verkehr freigehalten sind. Eine strengere Auslegung des Begriffs der Autofreiheit
ware ebenso denkbar.

I.2.b)  Die Messzahl gibt an, ob einen Pkw-Verzichtserklarung verpflichtend abgegeben wurde (1 = verpflichtend
abgegeben, 0 = nicht abgegeben).
[.2.c-1) Diese Messzahl gibt den Anteil derjenigen Befragten wieder, die in ihrem Haushalt (iber einen oder meh-

rere Pkw verfugen. Die Nutzung von Pkw auferhalb des Haushalts (z.B. Carsharing) ist hier nicht mitein-
geschlossen (Anteil 0 bis 100 Prozent).

Der Abgleich von zur Verfligung stehenden Stellplatzen und Pkw zeigt, dass es mit insgesamt 402 von
den Befragten in den Quartieren angegebenen Stellplatzen gegentiber angegebenen 356 Pkw offenbar
weniger Pkw als Stellplatze gibt. Dieses Verhaltnis findet sich in allen Quartieren wieder auler im Mo-
ckernkiez, in dem 55 Pkw und 42 Stellplatze angegeben wurden (vgl. Abbildung 6). Aus Abbildung 7 Iasst
sich ablesen, wie viele Pkw speziell diejenigen Befragten zur Verfligung haben (Abgleich Individual-
ebene), die keinen Stellplatz haben. Die meisten Bewohnerinnen und Bewohner verfiigen auch nicht iiber
einen Pkw, wenn sie nicht Uber einen Stellplatz verfligen. Im Mdckernkiez, im Stellwerk 60, im Domagk-
park und in der Alten Weberei haben vier bis 23 Befragte angegeben, dennoch iiber einen oder mehr
Pkw zu verfligen. Umgekehrt gibt es Bewohnerinnen und Bewohner, die trotz verflgbarer Stellplatze kei-
nen Pkw haben.
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Abbildung 6: Anzahl Pkw und Stellplédtze der Befragten nach Quartier
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; absolute Anzahl der je Quartier von den Befragten angegebenen Pkw
und Stellplatze

Die auch in der Fachdiskussion immer wieder geaullerte Beflirchtung, dass ein reduzierter Stellplatz-
schlissel mit dem Risiko verbunden sein kann, dass sich der ruhende Verkehr auf die Umgebung des
Quartiers verlagert, bestatigt sich zusammenfassend tiberwiegend nicht. Im Gegenteil: Dass in sechs von
sieben Quartieren zum Teil ein deutlich geringerer Anteil der Bewohnerinnen und Bewohner keinen Pkw
hat als keinen Stellplatz, deutet sogar trotz teilweise stark reduzierter Stellplatzschliissel auf ungenutzte
Stellplatzkapazitaten hin. Lediglich in Berlin konnte es sich umgekehrt verhalten. Dies ist allerdings im
Lichte des sehr niedrigen Pkw-Anteils am Modal-Split einzuordnen.

Dass die Befragten in den untersuchten Quartieren weniger Pkw haben, als sie auf eigenen Stellplatzen
abstellen konnten, unterstreicht weiterhin die Bedeutung der alternativen Mobilitdtsangebote, ohne die
wahrscheinlich nicht in dem Mafle auf Pkw verzichtet werden kdnnte. Auch riickt dies die mobilitatsbezo-
genen Einstellungen der Bewohnerinnen und Bewohner bei der Erklarung des Mobilitatsverhaltens in den
Vordergrund. Es bleibt festzuhalten, dass die Quartiere offenbar in ihrer Gesamtkonzeption hinsichtlich
einer nachhaltigen Mobilitdt aufgehen. Welche Rolle der StellplatzschlUssel als Instrument fir weniger
Pkw-Verkehr hierbei konkret einnimmt, kann nicht abschlie®end beantwortet werden. Einerseits werfen
die verbleibenden ungenutzten Stellplatzkapazitaten die Frage auf, ob eine Begrenzung in diesen Quar-
tieren und mit diesen Rahmenbedingungen Uberhaupt nétig ware, andererseits ware es durchaus denk-
bar, dass ohne Stellplatzreduktion dennoch mehr Pkw besessen wirden — hierauf weist auch der Erkla-
rungsanteil im Pkw-Modell hin. Nicht vorhandene Stellplatze sind als Argument bei der Abwagung einen
eigenen Pkw zu besitzen nicht von der Hand zu weisen. Selbst bei eingeschrénkter Effektivitat des In-
struments der Stellplatzreduktion bleibt es sinnvoll, jeden nicht bendtigten Stellplatz nicht zu bauen und
damit Kosten zu sparen und Raum fiir beispielsweise mehr Wohnungen oder Freiflachen zu schaffen.
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Abbildung 7: Verfiigbarkeit von Pkw der Befragten ohne Stellplatz nach Quartier

80 - 76
70
60 |
50 -
40 - 31
30
20 |
10 A 0 34 34
0 ]

Saarland-
stralle

0

Méckernkiez| Rieselfeld Stellwerk 60 | Domagkpark | Alte Weberei| Uferwerk

Berlin Freiburg

i. Br.

Hamburg Kdln Minchen | Tibingen Werder

(Havel)

mkeinen Pkw  ®m1Pkw  ®2und mehr Pkw

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; absolute Anzahl der je Quartier von den Befragten ohne Stellplatz ange-
gebenen Pkw im Haushalt

Die in Tabelle 24 aufgeflihrten weitergehenden Messzahlen zur Pkw-Verfiigbarkeit geben unter anderem
Einblick in den Anteil der Dienstwagen (oder weiteren, nicht auf die eigene Adresse zugelassenen Pkw)
und die Nutzung von Car-Sharing. Die Spanne der von den befragten Bewohnerinnen und Bewohnern
angegebenen nicht auf die eigene Adresse zugelassenen Pkw liegt zwischen 0 (Saarlandstralle und
Uferwerk) und 17 Prozent (Alte Weberei). Der fiir das Stellwerk 60 berichtete Anteil von 15 Prozent erklart
einen Teil der dort trotz Verzichtserklarung verfligbaren Pkw. Generell [&sst sich die Verfugbarkeit und
Nutzung von Dienstwagen im Vergleich zu eigenen Pkw weniger durch Stellplatzreduktion, Mobilitatskon-
zept oder (je nach konkreter Ausgestaltung) Pkw-Verzichtserklarung beeinflussen, weil hier beispiels-
weise dienstliche Erfordernisse oder attraktive Nutzungskonditionen bestehen kénnen.

Tabelle 24:  Messzahlen zu Pkw-Verfiigbarkeit Il
Messzahlen zu Pkw-Verfligbarkeit Il
(1.2.c-2) (1.2.d) (I.2.e-1) (1.2.f)

Anteil von (1.2.c-1)  Nutzung von Car-  Pkw gelegentlich  kein Pkw verfiigbar

nicht auf eigene sharing oder jederzeit ver-  (ohne Carsharing)
Adresse zugelas- fugbar inkl. Car-  vor und seit Zuzug
sener Pkw (z.B. sharing

Dienstwégen

Berlin Méckernkiez
Freiburg i. Br. Rieselfeld
Hamburg Saarlandstralte
Koln Stellwerk 60
Miinchen Domagkpark
Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk
Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023;
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Pkw - Anteil am Modal Split sowie verschiedene Messzahlen zur Pkw-Verfligbarkeit (Einfarbungen: griin fir (Wirkung in

Richtung) niedriger Pkw-Anteil, rot fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil); n Berlin Méckernkiez = 41-138, Freiburg i.

Br. Rieselfeld = 64-89, Hamburg Saarlandstralle = 1-47, Kdln Stellwerk 60 = 21-75, Minchen Domagkpark = 31-73, Tibin-

gen Alte Weberei = 110-132, Werder (Havel) Uferwerk = 4-13, n gesamt = 274-571

1.2.c-2) Der hier angegebene Anteil beschreibt die fiir den Haushalt verfligbaren Pkw, die nicht auf ein Haushalts-
mitglied oder die eigene Adresse zugelassen sind. Hier sind in der Regel Dienstwagen erfasst (Anteil 0
bis 100 Prozent).

[.2.d)  Anteil der Befragten, die (privat oder organsiertes) Carsharing nutzen (Anteil 0 bis 100 Prozent)

I.2.e-1) Dieser Anteil bezieht sich auf diejenigen Befragten, die als Fahrer oder Mitfahrer gelegentlich oder jeder-
zeit Giber einen Pkw (einschlieBlich Carsharing) verfiigen konnen, unabhangig davon, ob als Fahrer oder
Mitfahrer und ob es der eigene oder ein geliehener Pkw ist (Anteil 0 bis 100 Prozent).

1.2.f)  Dieser Anteil der Befragten hat weder vor dem Zuzug ins Quartier einen Pkw besessen noch zum Zeit-
punkt der Befragung (Anteil 0 bis 100 Prozent).

Die Nutzung von Carsharing ist in allen Quartieren Ublich, zwischen 19 Prozent (Mdckernkiez) und
62 Prozent (Uferwerk) der Bewohnerinnen und Bewohner teilen sich auBerhalb ihres Haushalts Pkw. Im
Stellwerk 60 und im Uferwerk wird Carsharing von besonders vielen Befragten genutzt, im Uferwerk spielt
dabei im Vergleich der Quartiere privat organisiertes Carsharing mit 23 Prozent die groRte Rolle. Der
ohnehin jeweils sehr niedrige Pkw-Anteil (sechs Prozent im Stellwerk 60, zwei Prozent im Uferwerk) be-
zieht sich hier also offenbar auf Fahrten, die zum Teil in geteilten Fahrzeugen durchgefiihrt werden.

Die unter (I.2.e-1) angegebene Messzahl zur Pkw-Verflgbarkeit inklusive Carsharing gibt wieder, welcher
Anteil der Befragten gelegentlich oder jederzeit einen beliebigen Pkw nutzen kann. Interessanterweise
ergibt sich im Abgleich dieser Messzahl mit dem Pkw-Anteil am Modal Split eher kein stimmiges Bild, was
allerdings vor allem auf die Quartiere in Kéln und Werder (Havel) zurlickzufihren ist. Es zeigt sich, dass
selbst in den Quartieren, in denen selten der Pkw genutzt wird, fir das Gros der Menschen grundsétzlich
Zugriff auf einen Pkw besteht. Besonders flir Quartiere wie den Mockernkiez, die Saarlandstralle, das
Stellwerk 60 und das Uferwerk wird deutlich, dass dies nicht im Widerspruch zu einer nachhaltigen Mo-
bilitdt stehen muss. Vielmehr unterstreicht dies die Bedeutung attraktiver Mobilitatsalternativen, um diese
zu ermoglichen. Insbesondere diejenigen, die zwar auch Carsharing nutzen, entscheiden sich offenbar
haufiger auch flir andere Verkehrsmittel. Wenn sich Bewohnerinnen und Bewohner trotz der Méglichkeit,
einen Pkw zu nutzen, flr andere Verkehrsmittel entscheiden, kann dies auch als Hinweis auf individuelle
Einstellungen interpretiert werden, die eine alternative Mobilitat begiinstigen und die Entscheidung tber
die Verkehrsmittelwahl mit beeinflussen.

Entsprechend zeigt auch die Messzahl (1.2.f), dass besonders in der Saarlandstralle mit 85 Prozent ein
sehr hoher Anteil der Befragten sowohl aktuell als auch bereits vor dem Einzug in das Wohnquartier
keinen Pkw besitzt oder besal. Mit Blick auf den heutigen Anteil von Befragten in der Saarlandstrale,
die keinen Pkw zur Verfigung haben (98 Prozent, vgl. MessgroRe (1.2.c-1)), ist dies mit 13 Prozentpunk-
ten ein nur vergleichsweise kleiner Sprung. Dies unterstreicht die Bedeutung der vom Wohnquartier und
seiner autofreien Gestaltung unabhangigen mobilitatsbezogenen Einstellungen. Fir die Saarlandstrale
durfte die so genannte residenzielle Selbstselektion (vgl. Kapitel 2.3) eine nicht unerhebliche Rolle spie-
len: Die Befragungsergebnisse legen nahe, dass in dieses Quartier eine aus eigenen Uberzeugungen
heraus autofrei lebende Klientel eingezogen ist.

In den Quartieren Stellwerk 60 (21 Prozentpunkte Unterschied), Mockernkiez (17 Prozentpunkte Unter-
schied) und Uferwerk (15 Prozentpunkte Unterschied), ebenfalls Quartiere mit niedrigem Pkw-Anteil am
Modal-Split und eher geringer Pkw-Verfligbarkeit, zeigt dieser Abgleich eine hohere Differenz. Zwischen
46 und 51 Prozent der Befragten haben heute und vor dem Einzug keinen Pkw verfugbar. Hier konnten
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starker Eigenschaften des Quartiers — ggf. zusétzlich zu einer residienziellen Selbstselektion — auf die
Pkw-Verfugbarkeit eingewirkt haben, zumindest hat der Einzug in das Quartier starker zu Veranderungen
bei der Pkw-Verfugbarkeit geftihrt.

In der Alten Weberei (vier Prozentpunkte Unterschied) und im Domagkpark (acht Prozentpunkte Unter-
schied) hat sich der Anteil von Befragten ohne Pkw im Haushalt vor und nach Zuzug hingegen nur ge-
ringfugig verandert. Auch wenn sich die Quartiere bei Pkw-Anteil und -Verfugbarkeit deutlich unterschei-
den, hat in beiden Fallen offenbar das Wohnen im betreffenden Quartier nicht dazu gefiihrt, dass bedeu-
tend mehr Personen auf einen Pkw verzichten, obwohl hierflir Potential bestanden hatte.

Auf die statistische Relevanz der mobilitdtsbezogenen Einstellungen fir die Verkehrsmittelwahl wird n&-
her in Kapitel 4.4 eingegangen. Nachfolgend werden die Ergebnisse der multivariaten Analyse fiir den
Wirkungspfad des Mobilitatskonzepts des Quartiers und der verkehrlichen Rahmenbedingungen darge-
stellt.

Pkw-Verfiigbarkeit und Modal Split: Multivariate Analyse

Tabelle 25:  Pkw-Verfiigbarkeit - Ergebnisse aus der multivariaten Analyse

Anteile des Modal Split Pkw OPNV Fahrrad FuB
S ()
So 89
o— o) OO G
Wirkungspfad Das Mobilitatskonzept des Quartiers und die verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen
\Tvylfkojssgfaclggi 1.2) Pkw-Verfiigbarkeit

Hypothetische o o o
Wirkungsrichtung ' ' ’

Ergebnisse aus der multiva- - | 2.e-2) Pkw verfiigbar: jederzeit (Referenzgruppe gelegentlich/gar nicht)*
riaten Analyse

0 ? ? ?
[ I nicht
B Tre einbezogen
B***
H***
M***

) o NN
.2.e-3) Pkw verfligbar: gelegentlich (Referenzgruppe jederzeit/gar nicht)
? ?

nicht

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n = 325;

Ergebnisse als Haupteffekt (H) und Interaktionseffekt (I; wobei B=Berlin Mdckernkiez, F=Freiburg i. Br. Rieselfeld, H=Ham-
burg Saarlandstrale, K=Kdln Stellwerk 60, M=Minchen Domagkpark, T=Tubingen Alte Weberei, W=Werder (Havel) Ufer-
werk), mit jeweiligem Signifikanzniveau (*** <0,001; ** >0,001 und <0,01; * >0,01 und <0,05; , >0,05 und <0,1)); Q. = Quar-
tiere;

N ?
;1
Qe
o

]
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Einfarbungen: grin/hellgriin fir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil’hoher Anteil der anderen Verkehrsmittel als
Haupteffekt/Interaktionseffekt, rot/hellrot fur (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil/niedriger Anteil der anderen Verkehrs-
mittel als Haupteffekt/Interaktionseffekt; graue Schrift = kein signifikanter Effekt; N / N / ~» [ ? = steigernde / senkende /
differenzierte / unklare Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; v’/ @ /%= hypothetische Wirkung durch Analyse bestatigt / unklar /
nicht bestatigt

Fur die multivariate Analyse wurde(n) die Variable(n) zur angegebenen tatsachlichen Verfligbarkeit des
Pkws als Indikator fur die Pkw-Verfugbarkeit gewahlt. Hintergrund dieser Entscheidung ist die Annahme,
dass starker die individuelle Verfugbarkeit eines Pkws als die (ebenfalls abgefragte) Verfugbarkeit im
Haushalt eine Rolle fir die individuelle Pkw-Nutzung spielt oder speziell deren Wirkung untersucht wer-
den soll. Die Befragung hat gezeigt, dass nur 84 Prozent derjenigen, die im Haushalt einen Pkw zur Ver-
flgung haben, jederzeit selbst als Fahrer oder Mitfahrer Gber einen Pkw verfigen. Auch in Haushalten
mit zwei Pkw betragt die individuelle Verfugbarkeit nur 84 Prozent. Umgekehrt gaben immerhin 47 Pro-
zent der Befragten Uber alle Quartiere an, keinen Pkw im Haushalt zu haben, jedoch jederzeit als Fahrer
oder Mitfahrer und inklusive Carsharing tiber einen Pkw zu verfiigen.

Die Variablen 1.2.e-2) Pkw verfugbar: jederzeit (Referenzgruppe gelegentlich/gar nicht) und [.2.e-3) Pkw
verflgbar: gelegentlich (Referenzgruppe jederzeit/gar nicht) beziehen sich auf diejenigen Befragten, die
als Fahrer oder Mitfahrer gelegentlich oder jederzeit tiber einen Pkw (einschlieRlich Carsharing) verfligen
kénnen, unabhangig davon, ob als Fahrer oder Beifahrer. Die in Tabelle 25 dargestellten Ergebnisse
unterstltzen die Hypothese zur positiven Wirkung der Pkw-Verflgbarkeit auf den Pkw-Anteil am Modal
Split.

Ein Haupteffekt fir die Pkw-Nutzung zeigt sich nur fiir die gelegentliche Pkw-Verfligbarkeit. Dies konnte
darauf zurlickzuflihren sein, dass in dieser Gruppe in der Regel weniger Carsharing genutzt wird, das -
wie weiter oben dargestellt — eher der Pkw-Nutzung entgegenwirkt. Wie sich die Nutzung von Carsharing
flr diejenigen mit gelegentlicher und jederzeitiger Pkw-Verfugbarkeit darstellt, zeigt Abbildung 8.
Mittelbar zeigen sich in den multivariaten Ergebnissen ebenfalls Effekte zu einer liberwiegend reduzie-
renden Wirkung auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds. Insbesondere zeigen sich deutliche Effekte
fur die Fahrradnutzung. Beide Variablen zur Pkw-Verfligbarkeit weisen einen signifikanten Zusammen-
hang zum Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege an allen Wegen auf. Mit der gelegentlichen
oder jederzeitigen Verfiigbarkeit eines Pkws geht also eine geringere Fahrradnutzung einher. Eine Ver-
ringerung des OPNV-Anteils wird in beiden Fallen nur als Interaktionseffekt bei einzelnen Quartieren
sichtbar. Stattdessen zeigt sich ein unerwarteter Haupteffekt fur die Gruppe mit gelegentlicher Pkw-Ver-
figbarkeit: Hier wird signifikant haufiger der OPNV genutzt, was aber im Vergleich zu der Gruppe derje-
nigen mit jederzeitiger Pkw-Verfugbarkeit schlissig ist. Im abschlieBenden Modell zum ZufuBgehen ist
die Pkw-Verfligbarkeit nicht enthalten, weil sie hier keinen wesentlichen Erklarungsbeitrag leisten konnte.
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Abbildung 8: Nutzung von Carsharing bei gelegentlicher und jederzeitiger Pkw-Verfiigbarkeit der Befragten nach
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Pkw-Verfiigbarkeit jederzeit: n Berlin Méckernkiez = 59, Freiburg i. Br.
Rieselfeld = 68, Hamburg Saarlandstralie = 18, Kdln Stellwerk 60 = 55, Miinchen Domagkpark = 49, Tlibingen Alte Weberei
=109, Werder (Havel) Uferwerk = 11, n gesamt = 369; Pkw-Verfigbarkeit gelegentlich: n Berlin Mockernkiez = 49, Freiburg
i. Br. Rieselfeld = 8, Hamburg SaarlandstralRe = 15, KéIn Stellwerk 60 = 15, Miinchen Domagkpark = 14, Tubingen Alte We-
berei = 16, Werder (Havel) Uferwerk = 1, n gesamt = 118

Zusammenfassung: Pkw-Verfiigbarkeit als Wirkungsfaktor auf den Modal Split

Zusammenfassend kann die Wirkung der Pkw-Verflgbarkeit auf den Modal Split bestatigt werden, jedoch
mit der Einschrankung, dass verflighares Carsharing eher der Pkw-Nutzung (als Hauptverkehrsmittel)
entgegenwirkt. Dieses Ergebnis steht im Einklang mit Erkenntnissen anderer Untersuchungen (vgl. Kapi-
tel 2.3). Eine autofreie Gestaltung der Quartiere und Pkw-Verzichtserklarungen gehen dabei deutlich mit
reduzierten Pkw-Anteilen einher. Weiterhin verhalten sich Stellplatz- und Pkw-Verfigbarkeit in den Quar-
tieren weitestgehend &hnlich. Dabei ist interessant, dass in sechs von sieben Quartieren weniger Pkw
angegeben wurden als Stellplatze. Dies lasst vermuten, dass zusatzlich zum Instrument des Stellplatz-
schlussels weitere Faktoren den Pkw-Besitz reduzieren, und zwar sogar uber die Stellplatzkapazitaten
hinaus.
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Tabelle 26:
Wirkungspfade

Hypothetischer
Wirkungsfaktor

Messzahlen zum
Wirkungsfaktor

—

Ubersicht zur Bestitigung der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Pkw-Verfiigbarkeit

. Das Mobilitatskonzept des Quartiers & Il. Verkehrliche Rahmenbedingungen

Nr.

Nr.
[.2.a

[.2.b

1.2.c-1

[.2.e-1

l.2.e-2

[.2.e-3

1.2

Wirkungsfaktor

Pkw-Verflgbarkeit

Messzahl
Autofreies Quartier

Pkw-Verzichtserklarung

Pkw verfiigbar im Haushalt (ohne
Carsharing)

Pkw gelegentlich oder jederzeit ver-
figbar inkl. Carsharing

.Pkw verflighar: jederzeit (Refe-
renzgruppe gelegentlich/gar nicht)"

,Pkw verfiigbar: gelegentlich (Refe-
renzgruppe jederzeit/gar nicht)*

Pkw-Verfiigbarkeit

Relevantes
Verkehrsmittel

Bezug
Quartier

Quartier

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Wirkungs-
richtung

N

Bestatigung

v

v'd

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; zur Wirkungsrichtung: 1 / N / ~» = steigernde / senkende / differen-
zierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; zur Bestatigung: v / (v') / x = Bestatigung / teilweise oder indirekte Bestatigung
(deskriptiv) oder: nur Interaktionseffekt und / oder mittelbare Effekte bei den anderen Verkehrsmitteln (multivariat) / keine
Bestatigung der hypothetischen Wirkung der Messzahl / des Wirkungsfaktors auf den Modal-Split; d / m = deskriptiv / mul-

tivariat analysiert

4.2.3 FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit

FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit und Modal Split in den Quartieren: Deskriptive Analyse

Die Ful- und Radverkehrsfreundlichkeit gelten als wichtige Stellschrauben fur hohere Anteile dieser Ver-
kehrsmittel am Modal Split (vgl. Kapitel 2.3). Im folgenden Abschnitt wird erértert, inwieweit eine ful- und
fahrradfreundliche Gestaltung sowohl der untersuchten Wohnquartiere als auch ihrer Umgebungen das
ZufuBgehen und Fahrradfahren begiinstigen. Tabelle 27 gibt eine Ubersicht (iber die verschiedenen
hierzu analysierten Messzahlen.
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Tabelle 27:  Ubersicht der Messzahlen zu den Wirkungsfaktoren FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit

Wirkungspfade |. Das Mobilitatskonzept des Quartiers &
II. Verkehrliche Rahmenbedingungen

Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktor Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung
1.3 FuRverkehrsfreundlichkeit Q Q N

@)
1.4 Radverkehrsfreundlichkeit @% N

Mgsszahlen Zum - Nr. Messzahl Bezug
Wirkungsfalor I.3/4.a | Méglichkeit sich im Alltag mit Rad oder Ful fortzube- Bewohnerin/
wegen (Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld) Bewohner
I.3/4.b  Erreichbarkeit Arbeits- / Ausbildungsstatten (nicht Bewohnerin/

Homeoffice) zu Ful und / oder mit Rad eher/sehr gut Bewohner
1.3/4.c Erreichbarkeit Freunde, Familie, Vereine zu Ful und/ = Bewohnerin/

oder mit Rad eher/sehr gut Bewohner
l.3.a Index FuBverkehrsfreundlichkeit Quartier
1.3.b Beurteilung der Straen und Wege (zu FuR) Bewohnerin/
Bewohner
1.3.c Infrastrukturelle Versorgung Quartier
1.3.d Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele (zu Bewohnerin/
FuR) Bewohner
1.3.f FuRlaufige Erreichbarkeit verschiedener Ziele Bewohnerin/
Bewohner
l4.a Index Radverkehrsfreundlichkeit Quartier
l.4.b Beurteilung der Stralen und Wege (mit dem Rad) Bewohnerin/
Bewohner
l4.c Infrastrukturelle Versorgung Quartier
l.4.d Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit Quartier
dem Rad
l.4f Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit Bewohnerin/
dem Rad Bewohner
l.4.9 Index Fahrradabstellmdglichkeiten Quartier
l.4.h ublicherweise genutzten Fahrradabstellmdglichkeiten Bewohnerin/
Bewohner
l4.i Abstellorte von Rédern: (auch) komfortabel* Bewohnerin/
Bewohner

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; N / \ [ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil

Uber alle Quartiere geben 87 Prozent der befragten Bewohnerinnen und Bewohner an, zufrieden oder
sehr zufrieden zu sein mit der Mdglichkeit sich im Alltag zu Ful und mit dem Rad fortbewegen zu kdnnen.
Dabei liegt die Spanne zwischen 82 Prozent in Tiibingen und 94 Prozent in Werder (Havel) (vgl. Abbildung
9). In der Saarlandstral’e und im Stellwerk 60 liegt der Anteil der sehr zufriedenen Befragten besonders
hoch. Diese insgesamt sehr positive Bewertung kann als erster Hinweis auf eine hohe Fu3- und Radver-
kehrsfreundlichkeit der sieben betrachteten Quartiere interpretiert werden. Wie sich die FuB- und Rad-
verkehrsfreundlichkeit in den einzelnen Quartieren darstellt, wird im Folgenden mit Hilfe jeweils gesondert
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fir die Verkehrsmittel erhobenen Messzahlen analysiert und den Anteilen des Ful- und Fahrradverkehrs
gegenubergestellt.

Abbildung 9: Zufriedenheit der Befragten mit der Maglichkeit sich im Alltag mit dem Rad oder zu FuB fortzubewe-
gen (1.3/4.a) nach Quartier
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin M6ckernkiez = 164, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 94, Hamburg
Saarlandstralle = 52, Kéln Stellwerk 60 = 81, Miinchen Domagkpark = 80, Tiibingen Alte Weberei = 150, Werder (Havel)
Uferwerk = 16, n gesamt = 644

Die fiir die vorliegende Untersuchung gewahlte Messung der Fuverkehrsfreundlichkeit basiert auf ver-

schiedenen, hier zwecks Nachvollziehbarkeit nur teilweise zusammengefassten Messmethoden .45

1.3.a)  Als objektive Merkmale der Umgebung fasst der Index FuBverkehrsfreundlichkeit die Indikatoren
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr, Gehwegbreiten, Sitzmdglichkeiten und Verweilzonen, Be-
schattung der Gehwege sowie Barrierefreiheit zusammen. Dabei wurden die Indikatoren basie-
rend auf der Einschatzung des Forscherteams auf einer Skala von 0 bis 3 erfasst (Wertebereich
0 bis 3, entspricht: keine bis hohe FuRverkehrsfreundlichkeit).

1.3.b)  Die Beurteilung der Stralten und Wege durch die Quartiersbewohnerinnen und -bewohner misst
subjektiv und qualitativ, wie die Straen und Wege durch die Bewohnerinnen und Bewohner hin-
sichtlich verschiedener subjektiver Merkmale eingeschatzt werden (u.a. Komfort, Gestaltung, Si-
cherheit, Aufenthaltsqualitat), wenn sie zu Ful unterwegs sind (Wertebereich 1 bis 4, normiert
auf 0 bis 3, entspricht: sehr schlechte bis sehr gute Beurteilung).

1.3.c) Die infrastrukturelle Versorgung gibt objektiv und quantitativ an, wie gut Quartier und Umgebung

4 Fiir die Messung der FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit existieren verschiedene Ansatze, oft wird hierbei eine Kombination ob-
jektiver und subjektiver sowie qualitativer und quantitativer Methoden herangezogen und die einzelnen Messungen zu einem Index
zusammengefasst. Mittels Gewichtung und Verrechnung der verschiedenen Einzelindikatoren zu einem Gesamtwert fasst dieser
Index das komplexe Konstrukt der Ful- und Radverkehrsfreundlichkeit jeweils zu einer einzigen Kennzahl zusammen (ISS 2017: 15
ff).
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(bis 800 m Entfernung vom Quartier) mit Infrastruktur (Nahversorgung, sonstige Einkaufsmdg-
lichkeiten, soziale Infrastruktureinrichtungen, Gesundheitsversorgung, Gastronomie, Kultur,
Sport- und Freizeiteinrichtungen) ausgestattet sind (Art und Anzahl je Flacheneinheit). Dieser
Indikator verdeutlicht, inwieweit Ziele in einem fulllaufig erschliefbaren Radius vorhanden sind
(Wertebereich 0 bis 3, entspricht: sehr schlechte bis sehr gute Erreichbarkeit).

l.4.d  Die Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele durch die Quartiersbewohnerinnen und -
bewohner fasst subjektiv und quantitativ die Wahrnehmung der fur die fuBlaufige Erreichbarkeit
relevanten Aspekte zusammen. Nach folgenden Zielen wurde gefragt: Einkauf taglicher Bedarf,
Shopping (z.B. Bekleidung), Arzt, Apotheke, Betreuungs- oder Freizeiteinrichtungen flr Kinder,
Sportstatten, Gastronomie, kulturelle Einrichtungen (Wertebereich 1 bis 5, normiert auf 0 bis 3,
entspricht: sehr schlechter bis sehr guter Bewertung).

Wie Tabelle 28 zu entnehmen, wurden fiir die objektive FuBverkehrsfreundlichkeit der Quartiere Werte
zwischen 1,8 und 3 ermittelt. Diese beziehen sich auf die Aspekte Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr,
Gehwegbreiten, Sitzmoglichkeiten und Verweilzonen, Beschattung der Gehwege sowie Barrierefreiheit.
In Relation zur Gesamtskala von 0 bis 3 sind die Ergebnisse durchweg Uberdurchschnittlich. Die Quartiere
Saarlandstrale, Stellwerk 60 und Uferwerk stechen durch besonders hohe Werte hervor. Darauf, ob dies
von den Bewohnerinnen und Bewohnern vergleichbar wahrgenommen wird, kann aus ihrer Beurteilung
der Straen und Wege geschlossen werden.

Dabei fallt zunachst auf, dass alle sieben Quartiere sehr ahnlich bewertet worden sind: Auf einer Werte-
skala von 0 bis 3 liegen die Ergebnisse bei 1,5 (Mockernkiez) bis 2,1 (Rieselfeld), womit die Beurteilung
der Stralen und Wege nur verhalten positiv ausfallt. Im Abgleich mit den starker streuenden Werten des
Index FuBverkehrsfreundlichkeit zeigen sich sowohl Abweichungen als auch Ubereinstimmungen. Ten-
denziell bestatigen die subjektiven Einschatzungen die objektiv gemessene Fulverkehrsfreundlichkeit in
Rieselfeld, Domagkpark und Alte Weberei, hier betragt der Unterschied jeweils maximal 0,3 Punkte. Wei-
terhin lasst sich fir das Stellwerk 60 feststellen, dass dem im Vergleich der Quartiere hochsten Wert beim
objektiven Index die zweithochste Bewertung bei der subjektiven Beurteilung gegentbersteht, mit 1,0
Punkten unterscheiden sie sich jedoch im Niveau.

Beim Indikator zur infrastrukturellen Versorgung zeigt sich Uber die Quartiere die im Vergleich der Mess-
zahlen gréRte Varianz. In den Quartieren Mdckernkiez, Saarlandstralle und Stellwerk 60 wurden deutlich
hohere Werte als in den anderen Quartieren gemessen. Das heil’t, dass es in diesen Quartieren und
ihren Umgebungen, bezogen auf die GroRe des Quartiers, mehr Nahversorgungsangebote, sonstige Ein-
kaufsmdglichkeiten, soziale Infrastruktureinrichtungen, Gesundheitsversorgungseinrichtungen, Gastro-
nomie und Kultur sowie Sport- und Freizeiteinrichtungen gibt. Die von den Quartiersbewohnerinnen und
-bewohnern vorgenommenen Bewertungen der Erreichbarkeit bestatigen dies: Mit 2,2 bis 2,4 wird die
Erreichbarkeit hier auch am positivsten empfunden. Auch flr die anderen vier Quartiere (Rieselfeld, Do-
magkpark, Alte Weberei und Uferwerk) bewerten die Bewohnerinnen und Bewohner die Erreichbarkeit
etwas schlechter, insbesondere aber die objektiv gemessene infrastrukturelle Versorgung liegt hier deut-
lich niedriger.

Mit Blick auf den Zusammenhang zwischen der beschriebenen FulRverkehrsfreundlichkeit und dem Zu-
ful-Anteil am Modal Split zeigt sich ein differenziertes Bild: Wenn man vom Durchschnitt der beschriebe-
nen Messzahlen ausgeht, zeigen sich bei den Quartieren Mdckernkiez, Alte Weberei und Uferwerk ten-
denziell stimmige Ergebnisse. Die zu FuB zurtickgelegten Wege konnten hier also durchaus durch die
FuBverkehrsfreundlichkeit (mit-)bestimmt sein. Die sehr positiven Messzahlen fiir die Saarlandstralle und
das Stellwerk 60 stehen jedoch im starken Widerspruch zum dortigen Mobilitatsverhalten. Die Abwei-
chungen zwischen FuBverkehrsfreundlichkeit und Haufigkeit des ZufuRgehens deuten darauf hin, dass
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hier andere Wirkmechanismen im Vordergrund stehen.

Tabelle 28:  Messzahlen zur FuBverkehrsfreundlichkeit

Messzahlen zur Fullverkehrsfreundlichkeit

O Q (13.0) (1.3.b) (13.) (1.3.d-1)

Zuful- Index Beurteilung Infrastruktu- ~ Bewertung  der
Anteil am FuBverkehrs- der Stralen relle Versor- Erreichbarkeit
Modal Split ~ freundlichkeit und Wege gung verschiedener
Ziele

Berlin Méckernkiez

Freiburg i. Br. Rieselfeld

Hamburg Saarlandstralle

Kéln Stellwerk 60

Miinchen Domagkpark

Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk

Alle Quartiere 18 12 2,0

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Zu-FuR-Anteil am Modal Split sowie verschiedene Messzahlen zur FuB-
verkehrsfreundlichkeit (jeweils normiert auf 0 bis 3; hohe Werte/griine Farbung=positive Bewertung und niedrige Werte/rote
Farbung=negative Bewertung); n Berlin Mockernkiez = 121-151, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 82-89, Hamburg Saarlandstralle
= 46-49, KoIn Stellwerk 60 = 68-74, Miinchen Domagkpark = 68-76, Tiibingen Alte Weberei = 118-136, Werder (Havel) Ufer-
werk = 12-15, n gesamt = 519-596

Die fur die vorliegende Untersuchung gewahlte Messung der Radverkehrsfreundlichkeit basiert ebenfalls

auf verschiedenen, hier zwecks Nachvollziehbarkeit nur teilweise zusammengefassten Messmethoden:

l.4.a  Alsobjektive Merkmale der Umgebung fasst der Index Radverkehrsfreundlichkeit die Indikatoren
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr, Fahrradstralen, (ibergeordnetes Radnetz und fir Radver-
kehr gedffnete EinbahnstraRen zusammen. Dabei wurden die Indikatoren basierend auf der Ein-
schatzung des Forscherteams auf einer Skala von 0 bis 3 erfasst (Wertebereich 0 bis 3, ent-
spricht: keine bis hohe Radverkehrsfreundlichkeit).

l.4b  Die Beurteilung der Strallen und Wege durch die Quartiersbewohnerinnen und -bewohner misst
subjektiv und qualitativ, wie die StraBen und Wege durch die Bewohnerinnen und Bewohner hin-
sichtlich verschiedener subjektiver Merkmale eingeschatzt werden (u.a. Komfort, Gestaltung, Si-
cherheit, Aufenthaltsqualitat), wenn sie mit dem Fahrrad unterwegs sind (Wertebereich 1 bis 4,
normiert auf 0 bis 3, entspricht: sehr schlechte bis sehr gute Beurteilung).

l.4.c  Dieinfrastrukturelle Versorgung gibt objektiv und quantitativ an, wie gut Quartier und Umgebung
(bis 800 m Entfernung vom Quartier) mit Infrastruktur (Nahversorgung, sonstige Einkaufsmdg-
lichkeiten, soziale Infrastruktureinrichtungen, Gesundheitsversorgung, Gastronomie, Kultur,
Sport- und Freizeiteinrichtungen) ausgestattet sind (Art und Anzahl je Flacheneinheit). Dieser
Indikator verdeutlicht, inwieweit Ziele in einem fuBlaufig oder auch mit dem Fahrrad erschlie3ba-
ren Radius vorhanden sind (Wertebereich 0 bis 3, entspricht: sehr schlechte bis sehr gute Er-
reichbarkeit).

l.4.d  Die Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele durch die Quartiersbewohnerinnen und -
bewohner fasst subjektiv und quantitativ die Wahrnehmung der fur die Erreichbarkeit mit dem
Fahrrad relevanten Aspekte zusammen. Nach folgenden Zielen wurde gefragt: Einkauf taglicher
Bedarf, Shopping (z.B. Bekleidung), Arzt, Apotheke, Betreuungs- oder Freizeiteinrichtungen flr
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Kinder, Sportstatten, Gastronomie, kulturelle Einrichtungen (Wertebereich 1 bis 5, normiert auf 0
bis 3, entspricht: sehr schlechter bis sehr guter Bewertung).

Tabelle 29:  Messzahlen zur Radverkehrsfreundlichkeit

<<Ug’ Messzahlen zur Radverkehrsfreundlichkeit
OO 149 (14.b) (14.0) (1.4.d-1)

Anteil Fahrrad Index Beurteilung Infrastruktu-  Bewertung
am Modal Radverkehrs- der StraBen relle Versor- der Erreich-
Split freundlichkeit und Wege gung barkeit  ver-
schiedener
Ziele
Berlin Méckernkiez
Freiburg i. Br. Rieselfeld
Hamburg Saarlandstrale
Kdln Stellwerk 60
Miinchen Domagkpark
Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel) Uferwerk

Alle Quartiere 16 12 23

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Fahrrad-Anteil am Modal Split sowie verschiedene Messzahlen der Rad-
verkehrsfreundlichkeit (jeweils normiert auf 0 bis 3; hohe Werte/griine Férbung=hohe Bewertung und niedrige Werte/rote
Farbung=niedrige Bewertung); n Berlin Mockernkiez = 121-138, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 82-89, Hamburg Saarlandstralle
= 44-X48 Kdln Stellwerk 60 = 68-72, Miinchen Domagkpark = 68-74, Tiibingen Alte Weberei = 118-134, Werder (Havel)
Uferwerk = 12-15, n gesamt = 519-576

Die Radverkehrsfreundlichkeit der sieben Quartiere wurde mittels des hierfir verwendeten Index noch
etwas positiver bewertet als die FuBverkehrsfreundlichkeit. Wie Tabelle 29 zu entnehmen, liegen die
Werte zwischen 2,4 (Domagkpark) und 3,0 (Uferwerk) sowie im Mittel bei 2,7. Die von den Bewohnerin-
nen und Bewohnern vorgenommene Beurteilung der Straen und Wege, wenn mit dem Fahrrad unter-
wegs, fallt ahnlich aus wie die entsprechende Beurteilung, wenn zu Ful® unterwegs. Dabei findet sich
wenig Ubereinstimmung mit den objektiven Index-Werten. Mit jeweils 0,7 Punkten Abweichung ahneln
sich die Werte am stérksten in Rieselfeld und im Domagkpark, wobei jeweils die subjektive Bewertung
niedriger als die objektive ausfallt. Die Straflen und Wege im Mdckernkiez, in der Saarlandstrale und im
Uferwerk wurden im Vergleich der Quartiere aus Sicht der Bewohnerinnen und Bewohner weniger gut
beurteilt.

Als Indikator flr die infrastrukturelle Versorgung des Quartiers filhrt Tabelle 29 denselben Indikator wie
Tabelle 28 auf. Die Spanne der ermittelten Werte ist im Unterschied zur Bewertung der Erreichbarkeit
durch die Bewohnerinnen und Bewohner, wenn mit dem Fahrrad unterwegs, sehr grol. Wie auch fiir die
Bewertungen beim ZufuRgehen finden sich hierbei aber Ubereinstimmungen mit Blick auf die jeweilige
Rangfolge der Quartiere: Mockernkiez, Saarlandstrafie und Stellwerk 60 sind jeweils positiver bewertet,
dem gegenber schneiden der Domagkpark, die Alte Weberei und das Uferwerk vergleichsweise weniger
gut ab. Dieses Bild bestatigt sich auch im Hinblick auf den Fahrrad-Anteil am Modal Split: Vor allem im
Domagkpark und in der Alten Weberei ist er besonders in Abgrenzung zur Saarlandstrale und zum Stell-
werk 60 deutlich niedriger. Ebenso im Mockernkiez und in Rieselfeld, letzteres zeigt zudem ebenfalls
einen besonders geringen Wert hinsichtlich vorhandener Infrastruktur.

Als weiteres wichtiges Merkmal einer fahrradfreundlichen Gestaltung von Stadtquartieren wurden auch
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die Fahrradabstellmoglichkeiten in den Blick genommen:

l.4.g  MitHilfe des Index Fahrradabstellmdglichkeiten wurden offentliche (Anzahl und Qualitat) und pri-
vate (Zuganglichkeit, Sicherheit, Schutz vor Witterung und Anzahl) Fahrradabstellmoglichkeiten
objektiv bewertet und je Quartier zusammengefasst (Wertebereich 0 bis 3, entspricht: keine bis
gute Fahrradabstellmdglichkeiten).

l.4h  Auf Basis der von den Quartiersbewohnerinnen und -bewohnern angegebenen Ublicherweise
genutzten Fahrradabstellmoglichkeiten wurden zwei Kategorien gebildet, die die Fahrradabstell-
maglichkeiten nach angenommenem Komfort kategorisieren: (nur) unkomfortabel / (auch) kom-
fortabel.

Insbesondere fiir die Saarlandstrale und das Stellwerk 60 korrespondieren sehr hohe objektive Bewer-

tungen mit den Angaben zu den blicherweise genutzten Fahrradabstellmdglichkeiten. Fir die Alte We-

berei und das Uferwerk zeigen die Messzahlen ein im Vergleich weniger gutes Angebot auf, insbesondere

im Uferwerk bewerten die Fahrradbesitzer mit 100 Prozent (auch) komfortabel die Ublicherweise genutz-

ten Fahrradabstellmdglichkeiten sehr gut. Zwischen den Messzahlen zu den Fahrradabstellmdglichkeiten

und dem Fahrrad-Anteil am Modal Split zeigt sich teilweise Ubereinstimmung. In den beiden Quartieren

SaarlandstrafRe und Stellwerk 60, in denen am meisten Fahrrad gefahren wird, liegen ebenfalls die Index-

Werte hoch und in Rieselfeld und in der Alten Weberei, wo nach dem Domagkpark am wenigsten Fahrrad

gefahren wird, liegen sie niedrig. Die sehr positiven Messzahlen flir den Mdckernkiez stehen einem eher

mittelhohen Fahrrad-Anteil gegentiber, ebenso wie die schlechteren Indexwert fiir das Uferwerk.

Tabelle 30:  Messzahlen zu Fahrradabstellméglichkeiten

O Messzahlen zu Fahrradabstellmdglichkeiten

@% (l4e) (1451)

Anteil Fahr-  Index Fahr-  Ublicherweise genutzte
rad am Mo-  radabstellmdg- Fahrradabstellmdglichkeiten:
dal Split lichkeiten

| (nur) unkomfortabel ® (auch) komfortabel
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Berlin Mockernkiez 10% 90%
Freiburg i. Br. Rieselfeld 5% 95%
Hamburg Saarlandstrale % 100%
Koin Stellwerk 60 A 95%
Miinchen Domagkpark 9% 91%
Tibingen Alte Weberei A 90%

Werder (Havel) Uferwerk 0% 100%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Fahrrad-Anteil am Modal Split sowie verschiedene Messzahlen zu Fahr-
radabstellmdglichkeiten (Index-Werte normiert auf 0 bis 3; hohe Werte/griine Farbung=hohe Bewertung und niedrige
Werte/rote Farbung=niedrige Bewertung); n Berlin Mockernkiez = 114-121, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 74-82, Hamburg Saar-
landstrale = 43-46, KdIn Stellwerk 60 = 64-68, Miinchen Domagkpark = 64-68, Tubingen Alte Weberei = 115-118, Werder
(Havel) Uferwerk = 11-12, n gesamt = 491-519

Auch Bikesharing kann ein Ansatz sein, den Fahrrad-Anteil am Modal Split zu erhéhen. Mit Ausnahme
des Uferwerks finden sich in den Umgebungen der untersuchten Quartiere jeweils Maglichkeiten, Fahr-
rader auszuleihen (vgl. Abbildung 10). Allerdings besteht offenbar auch im Uferwerk die Mdglichkeit, (Las-
ten-)Fahrrader im Rahmen eines quartierseigenen informellen Verleihsystems auszuleihen (Quelle: Vor-
Ort-Begehung).
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Abbildung 10: Anzahl der Bike-Sharing Stationen in den Quartieren und ihren Umgebungen (800m-Umkreis)

10 A
8 4
6 - 5
4
4 -
2 A 11 1
0 i o
Méckernkiez | Rieselfeld Saarlandstralie Stellwerk 60 | Domagkpark | Alte Weberei | Uferwerk
Berlin Freiburg i.Br.| Hamburg KéIn Minchen Tiibingen Werder
(Havel)

® Quartier = Umgebung

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Zusammenfassend ergibt sich ein Gberwiegend stimmiges Bild zwischen Fahrrad-Anteil am Modal Split
und den beschriebenen Messzahlen zur Radverkehrsfreundlichkeit und zu den Fahrradabstellmdglich-
keiten. Im Vergleich des Fahrradanteils am Modal Split und dem Durchschnitt der vier Messzahlen zeigt
sich eine deutlich héhere Ubereinstimmung als fiir das ZufuRgehen und die FuRverkehrsfreundlichkeit.
Besonders die sehr viel Fahrrad fahrenden Bewohnerinnen und Bewohner aus Saarlandstrale und Stell-
werk 60 leben offenbar in einer objektiv sowie subjektiv betrachtet fahrradfreundlichen Umgebung. Die
Messzahlen zu den Fahrradabstellmdglichkeiten unterstreichen dies insbesondere fur das Stellwerk 60.
Auch vergleichsweise negative oder teils negative Bewertungen korrespondieren mit vergleichsweise ge-
ringerer Fahrradnutzung. Dieser scheinbare Zusammenhang scheint hier deutlicher ausgepragt als bei
der Fuverkehrsfreundlichkeit. Dies kann ein Indiz fir eine entsprechend hohere Relevanz eines fahrrad-
freundlichen Umfelds fiir das Fahrradfahren sein als eines fuverkehrsfreundlichen Umfelds flr das Zu-
fuBgehen (vgl. Kapitel 4.5). Dass gerade in den Quartieren in Hamburg und KaélIn jedoch trotz hoher Be-
wertungen der FuRverkehrsfreundlichkeit auffallig wenig zu Full gegangen wird, kénnte auch darauf hin-
weisen, dass hier weitere Faktoren jenseits von Fahrrad- und FuRverkehrsfreundlichkeit das Fahrradfah-
ren starker begiinstigen als das ZufuBgehen (vgl. multivariate Betrachtung weiter unten).
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FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit und Modal Split: Multivariate Analyse

Tabelle 31: FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit - Ergebnisse aus der multivariaten Analyse

?

Anteile des Modal Pkw OPNV Fahrrad FuB
Split
S 0
0 Se o0
0—0 o—o) O'O 5
Wirkungspfad . Das Mobilitdtskonzept des Quartiers und II. Die verkehrlichen Rahmenbedingungen
Hypothetischer _
Wirkungsfaktor 1.3 FuBverkehrsfreundlichkeit
Hypothetische 5 ”
Wirkungsrichtung ‘ :
Hypothetischer —
Wirkungsfaktor |4 Radverkehrsfreundlichkeit

Hypothetische o
Wirkungsrichtung '
Ergebnisse aus der (1.3/4.a) Moglichkeit sich im Alltag mit Rad oder FuB fortzubewegen (Zufriedenheit
multivariaten Analyse = Wohnsituation/Wohnumfeld)

N ? P N
| '
HH*** *kk *kk T**
(Q. teils abw.) (Q. teils abw.)
v« N
(1.3.b) Beurteilung der Strallen und Wege (zu FuR)
N ? ? &
. 00 | -+
« I x
(1.4.b) Beurteilung der Strallen und Wege (mit dem Rad)
N2 ? N ?
| o [
M*** *%
(Q. teils abw.)
« [ . x

(1.3/4.b) Bewertung der Erreichbarkeit Arbeits- / Ausbildungsstatten (nicht Home-
office) zu FuB und / oder mit Rad eher/sehr gut

N ? ap ™

| |+ e
. I
) N 2 x
(1.3/4.c) Bewertung der Erreichbarkeit Freunde, Familie, Vereine zu FuR und / oder
mit Rad eher/sehr gut
NZ ? R ™

| | HI|

* T***
(Q. teils abw.) B*
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Anteile des Modal Pkw OPNV Fahrrad Full
Split
000 <§: 0
(=0 oo 9Y
I

0

(1.3.d-2) Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele zu Fuft
N2 ? ?

| |

* B* *%
(Q. teils abw.) (Q. teils abw.)

v x a v
(1.4.d-2) Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit dem Rad
N2 ? P ?

[ H/ 1

N ¢

*% M** T***
(Q. teils M
abw.)

v, M o BEl v x
(1.4.f-2) Abstellorte von Radern (auch) komfortabel

R ?
I I nicht einbezogen

-

F*** F***
. H***
BN ¢ (v)

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n = 325;

Ergebnisse als Haupteffekt (H) und Interaktionseffekt (I; wobei B=Berlin Mdckernkiez, F=Freiburg i. Br. Rieselfeld, H=Ham-
burg Saarlandstrale, K=Kdln Stellwerk 60, M=Minchen Domagkpark, T=Tubingen Alte Weberei, W=Werder (Havel) Ufer-
werk), mit jeweiligem Signifikanzniveau (*** <0,001; ** >0,001 und <0,01; * >0,01 und <0,05; , >0,05 und <0,1)); Q. = Quar-
tiere;

Einfarbungen: grin/hellgriin fir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil/hoher Anteil der anderen Verkehrsmittel als
Haupteffekt/Interaktionseffekt, rot/hellrot fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil/niedriger Anteil der anderen Verkehrs-
mittel als Haupteffekt/Interaktionseffekt; graue Schrift = kein signifikanter Effekt; N / N / ~» | ? = steigernde / senkende /
differenzierte / unklare Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; v’/ @ /%= hypothetische Wirkung durch Analyse bestatigt / unklar /
nicht bestatigt

nicht elnbezogen

Im Ergebnis der multivariaten Analyse und somit auf Individualdatenbasis zeigen insbesondere verschie-
dene Variablen zur Erreichbarkeit signifikante, die hypothetische Wirkungsrichtung untermauernde Zu-
sammenhange zu den Anteilen des ZufuBgehens und Fahrradfahrens auf der einen sowie auch zum
Anteil des Pkws auf der anderen Seite. Die Wirkungen der Erreichbarkeit zu Fu und / oder mit dem
Fahrrad auf die Nutzung des OPNVs sind fiir die unterschiedlichen Variablen unterschiedlich.

Wahrend der deskriptive Vergleich der fuBlaufigen Erreichbarkeit verschiedener Ziele und des Zuful3-
Anteils am Modal Split auf der aggregierten Ebene der Quartiere eher keinen engen Zusammenhang
vermuten lasst (vgl. Tabelle 28), weist das Regressions-Modell zum ZufuRgehen einen hoch signifikanten
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Haupteffekt dieser Variable aus (vgl. Tabelle 31, Variable 1.3.d-2). Ebenso zeigt sich ein die Pkw-Nutzung
abschwachender Haupteffekt.

Fur den Index zur Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit dem Rad konnen fur den Verkehrsmittelanteil
des Fahrrads nur fir Minchen und Tubingen mit der hypothetischen Wirkungsrichtung tbereinstimmende
Effekte berichtet werden. Der Haupteffekt zeigt hier hingegen an, dass mit einer schlechteren Erreichbar-
keitsbewertung mehr Fahrrad gefahren wird 46 Im OPNV-Modell wirkt eine schlechtere Erreichbarkeit ver-
schiedener Ziele mit dem Rad hauptsachlich in Richtung einer stérkeren Nutzung des OPNV.

Weiterhin lassen sich plausible Zusammenhange zwischen der Erreichbarkeit (FuB und/ oder Rad) in
Bezug auf bestimmte Ziele und den Verkehrsmittelanteilen berichten. So wirkt die Erreichbarkeit Arbeits-
/ Ausbildungsstatten (nicht Homeoffice) zu FuR und / oder mit Rad eher/sehr gut (vgl. Tabelle 31, Variable
1.3/4.b) steigernd auf den Fahrradanteil (Haupteffekt) sowie senkend auf den Pkw-Anteil sowie auch den
OPNV-Anteil. Die Erreichbarkeit Freunde, Familie, Vereine zu FuR und / oder mit Rad eher/sehr gut (vgl.
Tabelle 31, Variable 1.3/4.c) steht signifikant im Zusammenhang mit weniger Pkw-Nutzung (Haupteffekt).
Fur die Beurteilung der Straflen und Wege, wenn zu Fult oder mit dem Rad unterwegs lieRen sich keine
den hypothetischen Wirkungen entsprechenden Zusammenhange nachweisen. Die subjektive Qualitats-
bewertung der Strallen und Wege durch die Befragten zeigt sich in den berechneten Modellen nicht als
relevanter, das Mobilitatsverhalten erklarender Faktor.

Wie die Bewohnerinnen und Bewohner insgesamt die Moglichkeit bewerten, sich im Alltag mit dem Fahr-
rad oder zu Ful fortzubewegen spielt hingegen durchaus eine Rolle, insbesondere fiir den Fahrrad-Anteil
(vgl. Tabelle 31, Variable 1.3/4.a). Hier ist zu beachten, dass diese subjektive Bewertung nicht auf die
Qualitat der StraBen und Wege begrenzt ist, sondern potenziell alle flr die Befragten relevanten die Fort-
bewegungsmaglichkeiten beeinflussenden Faktoren mit einbezieht. Dies kann neben unter anderem der
Erreichbarkeit beispielsweise auch individuelle Voraussetzungen betreffen. Als weiterer interessanter Ef-
fekt sei vermerkt, dass auch der Anteil des OPNVs am Modal Split signifikant steigt, wenn die Bewohne-
rinnen und Bewohner die Mdglichkeit sich im Alltag mit Rad oder Ful® fortzubewegen als gut einschatzen.

Zusammenfassung: FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit als Wirkungsfaktoren auf den Modal
Split

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit bzw. die zur Ver-
figung stehenden Messzahlen keinen ganz so klaren Zusammenhang zum jeweiligen Mobilitatsverhalten
aufzeigen wie die verfligbaren Pkw-Stellplatze und Pkw. Bei der deskriptiven quartiersweisen Betrach-
tung sind teilweise uneindeutige oder widerspriichliche Ergebnisse zwischen Auspragung der Messzah-
len und Verkehrsmittelnutzung festzustellen. Weiterhin ergab die multivariate Analyse auf Individualebene
(so gut wie) keinen signifikanten, mit der hypothetischen Wirkungsrichtung tibereinstimmenden Zusam-
menhang zwischen der Beurteilung der Straflen und Wege (wenn zu FuB unterwegs oder wenn mit dem
Rad unterwegs) und der jeweiligen Verkehrsmittelwahl. Entsprechend kann auch kein indirekter Zusam-
menhang mit der flr die Quartiere erhobenen Ful- und Radverkehrsfreundlichkeit abgeleitet werden —
zumal letztere auch deskriptiv nur teilweise mit der individuell vorgenommenen Beurteilung der Straflen
und Wege ubereinstimmt sowie auch nur teilweise ein stimmiges Bild mit den FuBverkehrs- und Fahrrad-
anteilen am Modal-Split ergibt.

4 Eine schlechtere Bewertung der Erreichbarkeit von Zielen mit dem Fahrrad muss nicht auf eine faktisch schlechtere Erreichbarkeit
zurlickzufiihren sein. Ebenso kdnnten auch unterschiedliche Bewertungsmalstabe der Erreichbarkeit bei Befragten mit hdherer und
niedriger Fahrradnutzung vorliegen und sich entsprechend im hier berichteten Zusammenhang zwischen schlechter Bewertung und
hoher Fahrradnutzung widerspiegeln.
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Radverkehrsfreundlichkeit

Tabelle 32:
Wirkungspfade
Hypothetischer Nr.
Wirkungsfaktor

1.3
1.4

Messzahlen zum | Nr.
Wirkungsfaktor

1.3/4.b

1.3/4.c

[.3.a

1.3.b

1.3.c

.3.d-1

1.3.d-2

— 1.2

Messzahlen zum | Nr.
Wirkungsfaktor

1.3/4.b

1.3/4.c

Wirkungsfaktor

FuRverkehrsfreundlichkeit

Radverkehrsfreundlichkeit

Messzahl

Mdglichkeit sich im Alltag mit Rad
oder Fuf fortzubewegen (Zufrie-
denheit Wohnsituation/Wohnum-
feld)

Erreichbarkeit Arbeits- / Ausbil-
dungsstatten (nicht Homeoffice) zu
FuB und / oder mit Rad eher/sehr
gut

Erreichbarkeit Freunde, Familie,
Vereine zu Ful® und / oder mit Rad
eher/sehr gut

Index FuRverkehrsfreundlichkeit

Beurteilung der Straen und Wege
(zu FuR)

Infrastrukturelle Versorgung

Bewertung der Erreichbarkeit ver-
schiedener Ziele (zu FuR)

Bewertung der Erreichbarkeit ver-
schiedener Ziele (zu FuR)

FuRBverkehrsfreundlichkeit

Messzahl

Méglichkeit sich im Alltag mit Rad
oder FuR fortzubewegen (Zufrie-
denheit Wohnsituation/Wohnum-
feld)

Erreichbarkeit Arbeits- / Ausbil-
dungsstatten (nicht Homeoffice) zu
FuB und / oder mit Rad eher/sehr
gut

Erreichbarkeit Freunde, Familie,
Vereine zu Fu und / oder mit Rad
eher/sehr gut

Relevantes

Verkehrsmittel

e

@)

o

Bezug

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Quartier

Bewohnerin/
Bewohner

Quartier

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bezug

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Ubersicht zur Bestitigung der Messzahlen zu den Wirkungsfaktoren FuBverkehrsfreundlichkeit und

. Das Mobilitatskonzept des Quartiers & Il. Verkehrliche Rahmenbedingungen

Wirkungs-
richtung

N

N

Bestatigung
(v)m

v'm

v

Bestatigung
v'm
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l4.a Index Radverkehrsfreundlichkeit Quartier (v')d

l.4.b Beurteilung der Stralen und Wege = Bewohnerin/ (v')d
(mit dem Rad) Bewohner

l4.c Infrastrukturelle Versorgung Quartier (v')d

l4.d-1 | Bewertung der Erreichbarkeit ver- Quartier (v')d
schiedener Ziele (mit dem Rad)

l..4.d-2 | Bewertung der Erreichbarkeit ver- Bewohnerin/ vm
schiedener Ziele (mit dem Rad) Bewohner

l4.e Index Fahrradabstellméglichkeiten | Quartier (V')

1.4.f1 ublicherweise genutzten Fahr- Bewohnerin/ (V')
radabstellmdglichkeiten Bewohner

4.f2  Abstellorte von Radern: (auch) Bewohnerin/ (v/Im
komfortabel" Bewohner

— 1.2 Radverkehrsfreundlichkeit 4

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; zur Wirkungsrichtung: /N / N / ~» = steigernde / senkende / differen-
zierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; zur Bestatigung: v / (v') / x = Bestatigung / teilweise oder indirekte Bestatigung
(deskriptiv) oder: nur Interaktionseffekt und / oder mittelbare Effekte bei den anderen Verkehrsmitteln (multivariat) / keine
Bestétigung der hypothetischen Wirkung der Messzahl / des Wirkungsfaktors auf den Modal-Split; d / m = deskriptiv / mul-
tivariat analysiert

Jedoch weist die auf alle anderen Einflisse kontrollierende multivariate Analyse teils klare statistische
Zusammenhange zwischen der Bewertung der Erreichbarkeit (wenn zu FuB oder mit dem Fahrrad unter-
wegs) und den jeweiligen FuB3- und Fahrradanteilen am Modal Split nach. Aufgrund der iberwiegenden
Ubereinstimmung der Auspragungen dieser Variable mit der objektiv gemessenen infrastrukturellen Ver-
sorgung (1.3.c bzw. |.4.c) kann auch hierfirr ein indirekter Zusammenhang bestéatigt werden. Wie viel Inf-
rastruktur wie z.B. Nahversorgung, soziale Einrichtungen oder auch Gesundheitseinrichtungen im Quar-
tier und der Umgebung (800 m) vorhanden ist, scheint also einen Einfluss auf die Bewertung der Erreich-
barkeit zu haben und somit auch im Zusammenhang mit den Anteilen des ZufuRgehens oder Fahrrad-
fahrens zu stehen. Weiterhin sei vermerkt, dass mit steigender Bewertung der Erreichbarkeit nicht nur die
Anteile des ZufuRgehens und Fahrradfahrens signifikant hoher werden, sondern — sofern sich Zusam-
menhange berichten lassen - auch die Pkw-Anteile am Modal Split sinken. Dies unterstreicht eine gute
Versorgung im Nahraum als bedeutenden Faktor fir eine nachhaltige Mobilitat im Allgemeinen und fiir
einen geringeren Pkw-Anteil im Speziellen. Das OPNV-Modell liefert dariiber hinaus Hinweise darauf,
dass hohere Bewertungen insbesondere von Erreichbarkeiten zu Ful und / oder mit dem Fahrrad oft
auch damit einhergehen, dass weniger OPNV gefahren wird. Es findet damit folglich auch eine Verschie-
bung innerhalb der Verkehrsmittel des Umweltverbunds statt.

4.2.4 Der offentliche Verkehr
OPNV-Bedienqualitit und Modal Split in den Quartieren: Deskriptive Analyse

Grundsatzlich gilt ein guter OPNV als wichtige Saule der stadtischen Mobilitat. Er kann insbesondere zu
einem geringeren Pkw-Anteil beitragen, wenn Menschen einen OPNV-Anschluss im nahen Umkreis er-
reichen und dort die Linien in einer hohen Taktung verkehren. Zufriedenheit mit dem OPNV-Angebot und

Analyse der Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024



Mobilitat in Wohnquartieren 92

Nutzungshaufigkeit stehen in einem engen Zusammenhang (vgl. Kapitel 2.3). Im Folgenden wird zu-
nachst aufgezeigt, wie in den sieben untersuchten Fallstudien OPNV-Angebot und Mobilitatsverhalten
zusammenpassen. Hieran kniipft sich die Analyse des Einflusses des OPNV-Angebots unter Kontrolle
der anderen Wirkungsfaktoren auf die Verkehrsmittelanteile.

Tabelle 33:  Ubersicht zur Bestitigung der Messzahlen zum Wirkungsfaktor OPNV-Bedienqualitit

Wirkungspfade |. Das Mobilitatskonzept des Quartiers &
II. Verkehrliche Rahmenbedingungen
Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktor Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung
1.4 OPNV-Bedienqualitét DDDG 0
O—0O
Messzahlen zum |, Messzahl Bezug
Wirkungsfaktor l4.a Index Bedienqualitat OPNV Quartier
1.4.b Bewertung der Entfernung der Haltestelle von der Bewohnerin/
Wohnung aus Bewohner
1.4.c-1 Bewertung der Taktung der verkehrenden Linien Bewohnerin/
Bewohner
l.4.c-2 | Bewertung der Taktung der verkehrenden Linien Bewohnerin/
Bewohner
l.2.d Bewertung der Anschluss- / Umsteigemadglichkeiten in - Bewohnerin/
andere Linien des OPNVs oder des Fernverkehrs Bewohner
l.2.e Entfernung von lhrer Wohnung bis zur nichsten Halte- =~ Bewohnerin/
stelle” Bewohner

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; M / N / ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil

Welche objektive Bedienqualitat durch den OPNV in den Quartieren vorliegt wurde ebenso gemessen
wie die subjektive Bewertung unter anderem von Entfernung der Haltestelle von der Wohnung und Tak-
tung der verkehrenden Linien:

l4.a  Der Index Bedienqualitit OPNV fasst die Angebotsqualitat des dffentlichen Personennahver-
kehrs in den Quartieren zusammen. Dabei handelt es sich um einen Index, der fir die Quartiere
selbst und ihre Umgebungen (800 m, vgl. Kapitel 3.4) die Anzahl der Haltestellen, die jeweils
verkehrenden Verkehrsmittel (gewichtet) und Linien sowie die jeweils vorhandene Taktung zu-
sammenfasst. Flr die Vergleichbarkeit sind die ermittelten Werte auf die Flache der Quartiere
bezogen (Wertebereich von 0 bis 3, entspricht: niedrige bis hohe Bedienqualitat).

4.b  Die Bewertung der Entfernung der Haltestelle von der Wohnung bis zur nachsten Haltestelle
konnte auf einer Skala zwischen sehr gut bis tberhaupt nicht gut von den Bewohnerinnen und
Bewohnern angegeben werden. Tabelle 34 gibt den Durchschnitt der Ergebnisse je Quartier wie-
der (Wertebereich 1 bis 5, normiert auf 0 bis 3, entspricht: niedrige bis hohe Bewertung).

l.4.c-1 Die Bewertung der Taktung der verkehrenden Linien konnte auf einer Skala zwischen ,sehr gut"
bis ,uberhaupt nicht gut* von den Bewohnerinnen und Bewohnern angegeben werden. Tabelle
34 gibt den Durchschnitt der Ergebnisse je Quartier wieder (Wertebereich 1 bis 5, normiert auf 0
bis 3, entspricht: niedrige bis hohe Bewertung).

Die Bedienqualitét stellt sich im Vergleich der Quartiere erwartungsgemaf unterschiedlich dar. Im Mé-

ckernkiez (3,0), im Stellwerk 60 (1,7) und in Hamburg (2,7) ist das OPNV-Angebot am besten. Nicht nur,
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dass hier im Unterschied zu den vier anderen Quartieren jeweils alle drei betrachteten Verkehrsmittel
verkehren (S-Bahn, U-Bahn und Bus), auch das jeweilige sich aus Anzahl der Haltestellen, Dichte und
Taktung der verkehrenden Linien ergebende Angebot ist besser. Mit Werten von 0,3 (Rieselfeld) und 0,6
(Uferwerk) liegt die durchschnittliche OPNV-Bedienqualitat in den beiden anderen Quartieren deutlich
niedriger. Umso auffalliger ist, dass die Taktung der verkehrenden Linien von den befragten Bewohnerin-
nen und Bewohnern im Mittel in allen Quartieren durchgéngig als relativ gut bewertet wird. Wahrend das
Stellwerk 60 hier mit 2,0 nahe dem objektiven Index liegt (1,7), wird die Taktung in Rieselfeld sogar mit
durchschnittlich 2,7 Punkten bewertet, nur einem Punkt weniger als in der am besten abschneidenden
Saarlandstrale. Dies ist insofern bemerkenswert, als dass die flir das Quartier Rieselfeld ermittelte Tak-
tung faktisch auf Rang 6 im Vergleich der sieben Quartiere liegt. Die Bewertung der Entfernung der Hal-
testelle von der Wohnung fallt mit durchschnittlich 2,8 ebenfalls insgesamt sehr positiv aus. Mit 2,4 stellt
das Stellwerk 60 hier einen Ausreiler nach unten dar.

Abbildung 11: Bedienqualitat von S-Bahn, U-Bahn und Bus in den Quartieren (gewichtet und normiert auf 3)
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m S-Bahn ® U-Bahn © Bus

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

Stellt man den Messzahlen zum OPNV-Angebot den Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege am
Modal Split gegentber, erschliet sich kein offensichtlicher Zusammenhang. Wahrend die Ergebnisse flr
die Alte Weberei durchaus stimmig erscheinen, fahren die Bewohnerinnen und Bewohner von Domagk-
park und Uferwerk trotz (iberwiegend vergleichsweise schwacher Bewertungen des Angebots besonders
viel mit dem OPNV. Umgekehrt wurden in Hamburg und Koln weniger Wege mit dem OPNV angegeben,
obwohl das bestehende Angebot hier, wie beschrieben, sehr gut ist. Zusammenfassend legen die de-
skriptiven Ergebnisse nahe, dass das Angebot an OPNV zwar wichtige Voraussetzung fiir dessen Nut-
zung ist, offenbar nicht aber als einzige oder hauptséchliche Determinante des OPNV-Wegeanteils an-
gefiihrt werden kann.
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Tabelle 34:  Messzahlen zum OPNV-Angebot

Messzahlen zum OPNV-Angebot
EEEg
O OV  (14a) (14.b) (14.c-1)

Anteil OPNV am  Bedienqualitit Bewertung Bewertung

Modal Split OPNV Entfernung Taktung
Haltestelle

Berlin Méckernkiez

Freiburg i. Br. Rieselfeld

Hamburg Saarlandstrale

Koln Stellwerk 60

Miinchen Domagkpark

Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk

Alle Quartiere 1,3

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; OPNV-Anteil am Modal Split sowie verschiedene Messzahlen zum
OPNV-Angebot (jeweils normiert auf 3; hohe Werte/griine Farbung=hohe Bewertung und niedrige Werte/rote Farbung=nied-
rige Bewertung); n Berlin Méckernkiez = 121-141, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 82-89, Hamburg SaarlandstralBe = 46-47, Kéin
Stellwerk 60 = 68-75, Miinchen Domagkpark = 68-73, Tiibingen Alte Weberei = 118-129, Werder (Havel) Uferwerk = 12-14,
n gesamt = 519-573

OPNV-Bedienqualitit und Modal Split: Multivariate Analyse

Als Variablen zur OPNV-Giite untermauern die Taktung der verkehrenden Linien sowie die Entfernung
zur nachsten Haltestelle die Hypothese zur OPNV-Giite als relevanten Wirkungsfaktor auf den OPNV-
Anteil. FUr die Taktung zeigt sich ein Haupteffekt, hier lasst sich also fiir alle betrachteten Quartiere fest-
halten, dass mit einer besseren Taktung der Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege steigt. Fir
die Entfernung handelt es sich hier lediglich um einen Interaktionseffekt. Mit Blick auf die Wirkungen im
Pkw-Modell finden sich ebenfalls nur Interaktionseffekte, die mit der hypothetischen Wirkungsrichtung
ubereinstimmen, also mit einer geringeren Pkw-Nutzung im Zusammenhang stehen. Der einzige zu be-
richtende Haupteffekt im Pkw-Modell ist hier, dass eine bessere Taktung nicht nur mit einem héheren
OPNV-Anteil, sondern gleichzeitig auch mit einem hoheren Pkw-Anteil einhergeht. Offenbar geht eine als
gut bewertete Taktung dann nicht zulasten von Pkw-Fahrten, sondern von zu Ful® oder mit dem Fahrrad
bestrittenen Wegen. Flr die Entfernung zur nachsten Haltestelle zeigt sich eine solche die Fahrradwege
reduzierende Wirkung als Interaktionseffekt. Fur die Anschluss- / Umsteigemdglichkeiten in andere Linien
des OPNVs oder des Fernverkehrs zeigt sich der unerwartete Effekt, dass hohere Bewertungen mit ge-
ringerer OPNV-Nutzung zusammenfallen. Als Interpretationshintergrund zu diesem Ergebnis ist zu be-
riicksichtigen, dass diese Qualitat nicht fiir alle mit dem OPNV zuriickgelegten Wege von Bedeutung ist,
es ist also denkbar, dass jemand zwar gute Anschlussmaglichkeiten hatte, diese aber gar nicht ben6tigt,
sondern aus anderen - korrelierenden Griinden — nicht den OPNV nutzt.
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Tabelle 35:  OPNV-Bedienqualitit - Ergebnisse aus der multivariaten Analyse

Anteile des Modal Split

Wirkungspfad

Wirkungsfaktoren laut
Hypothesen

Ergebnisse aus der
multivariaten Analyse

Pkw OPNV Fahrrad FuR
EREg <§ 0
oo 5Y

| Das Mobilitdtskonzept des Quartiers und Il Die verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen
(1.4) OPNV-Bedienqualitét
v R ? ?
(1.4.c-2) Bewertung der Taktung der verkehrenden Linie(n)

~ ? ?

i i i

.

B o B :

(1.4.d) Anschluss- / Umsteigeméglichkeiten in andere Linien des OPNVs oder
des Fernverkehrs

.Ie

v R ? ?
O i
s —
v N - x
(1.4.e) Entfernung von Ihrer Wohnung bis zur nachsten Haltestelle
N2 N ? ?
I I [ [
H** M* M** =
() ) @ @

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n = 325;

Ergebnisse als Haupteffekt (H) und Interaktionseffekt (I; wobei B=Berlin Mockernkiez, F=Freiburg i. Br. Rieselfeld, H=Ham-
burg Saarlandstrafle, K=KdIn Stellwerk 60, M=Miinchen Domagkpark, T=Tlbingen Alte Weberei, W=Werder (Havel) Ufer-
werk), mit jeweiligem Signifikanzniveau (*** <0,001; ** >0,001 und <0,01; * >0,01 und <0,05; , >0,05 und <0,1)); Q. = Quar-

tiere;

Einfarbungen: grin/hellgriin fir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil’hoher Anteil der anderen Verkehrsmittel als
Haupteffekt/Interaktionseffekt, rot/hellrot flir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil/niedriger Anteil der anderen Verkehrs-
mittel als Haupteffekt/Interaktionseffekt; graue Schrift = kein signifikanter Effekt; N / N / ~» | ? = steigernde / senkende /

differenzierte / unklare Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; v’/ @ /%= hypothetische Wirkung durch Analyse bestatigt / unklar /

nicht bestatigt

Zusammenfassung: OPNV-Bedienqualitit als Wirkungsfaktor auf den Modal Split

Insgesamt wurden bei der Analyse des Zusammenhangs zwischen OPNV-Bedienqualitat und Mobilitéts-
verhalten im Vergleich der unterschiedlichen das Mobilitatskonzept betreffenden Wirkungsfaktoren die
schwachsten Belege gefunden. Hauptsachlich kann unter Kontrolle der anderen Einflisse die Taktung
der verkehrenden Linien als relevante Stellschraube fiir die Nutzung des OPNVs bestétigt werden. Dar-
uber hinaus zeigen sich multivariat nur Effekte in einzelnen Quartieren oder sogar entgegengesetzte Ef-
fekte. Der Index zur OPNV-Bedienqualitat lasst deskriptiv weder einen Zusammenhang mit den
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individuellen Bewertungen der Bedienqualitét erkennen noch zum durchschnittlichen OPNV-Anteil in den
Quartieren. Daher kann auch mittelbar Uber die multivariat signifikante Taktung kein Zusammenhang zwi-
schen objektiv gemessener Bedienqualitat und Verkehrsmittelnutzung abgeleitet werden.

Die offensichtliche Diskrepanz zwischen der objektiven und subjektiven Bewertung der Bedienqualitat
kann sowohl in den Messmethoden begriindet liegen als auch unter anderem auf hier nicht untersuchte
Einflisse auf die subjektive Wahrnehmung des OPNV-Angebots zuriickzufiihren sein und kann hier nicht
abschlieBend aufgeklart werden. Zur Einordnung der Ergebnisse bleibt aber festzuhalten, dass alle Quar-
tiere (iber ein gutes OPNV-Angebot verfiigen, bei dem mindestens zwei der drei Verkehrsmittel S-Bahn,
U-Bahn und Bus verkehren. Nur innerhalb der auf diesem hohen Niveau bestehenden Bandbreite des
Angebots gilt dieser vergleichsweise schwache Einfluss des OPNV-Angebots. Besteht hingegen eine
schwache oder gar (iberhaupt keine Anbindung an den &ffentlichen Verkehr, wird dies den OPNV-Anteil
des Modal Splits naturlich deutlich verringern oder sogar ganzlich aufheben.

Tabelle 36:  Ubersicht zur Bestitigung der Messzahlen zum Wirkungsfaktor OPNV-Giite
Wirkungspfade . Das Mobilitatskonzept des Quartiers & II. Verkehrliche Rahmenbedingungen

Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktor Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung
.4 Bedienqualitat OPNV Qoo N
O (@)
Mgsszahl;—;n zZum - Nr, Messzahl Bezug Bestitigung
Wirkungsfaktor ) 4 2 Index Bedienqualitét OPNV Quartier d
X
l.4.b Bewertung der Entfernung der Hal- = Bewohnerin/
testelle von der Wohnung aus Bewohner x
[.4.c-1 Bewertung der Taktung der verkeh- = Bewohnerin/
renden Linien Bewohner xd
l4.c-2  Bewertung der Taktung der verkeh- = Bewohnerin/
renden Linien Bewohner vm
l.2.d Bewertung der Anschluss- / Um- Bewohnerin/
steigemdglichkeiten in andere Li- Bewohner (v
nien des OPNVs oder des Fernver-
kehrs
l.2.e Entfernung von lhrer Wohnung bis  Bewohnerin/
zur nachsten Haltestelle Bewohner (V)
— 1.2 OPNV-Bedienqualitit v

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; zur Wirkungsrichtung: 1 / N / ~» = steigernde / senkende / differen-
zierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; zur Bestatigung: v' / (v') | % = Bestatigung / teilweise oder indirekte Bestatigung
(deskriptiv) oder: nur Interaktionseffekt und / oder mittelbare Effekte bei den anderen Verkehrsmitteln (multivariat) / keine
Bestétigung der hypothetischen Wirkung der Messzahl / des Wirkungsfaktors auf den Modal-Split; d / m = deskriptiv / mul-
tivariat analysiert

Weiterhin konnten auch die Zusammenhange zwischen dem Angebot und der Nutzung von Mietertickets
mit dem Mobilitatsverhalten aus methodischen Grinden nicht ausgewertet werden (vgl. Kapitel 3.4). Al-
lerdings wird in der bisherigen Forschung zum Zusammenwirken zwischen der Verfugbarkeit von Mieter-
tickets und OPNV-Nutzung ohnehin davon ausgegangen, dass die eine OPNV-Nutzung unterstitzenden
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Stellschrauben wie die Angebotsqualitat oder auch die Attraktivitat der Pkw-Nutzung die Wirkungen von
Mietertickets eher Uberlagern (Bauer et al. 2022b: 14 f.).

4.3 Die stadtstrukturellen Rahmenbedingungen

Wie unter Kapitel 2.3 beschrieben, Iasst sich insbesondere fiir die hier unter den stadtstrukturellen Rah-
menbedingungen zusammengefassten Merkmale keine klare Ursache-Wirkungs-Beziehung zum Mobili-
tatsverhalten feststellen. So erscheint moglich, dass bei teilweise in der Forschung festgestellten Zusam-
menhangen Fehlschlisse gezogen wurden, weil sich hinter stadtstrukturellen Merkmalen teilweise sozi-
odemografische Merkmale der Bewohnerinnen und Bewohner als die eigentlichen erklarenden Variablen
verbergen. Denkbar ist aber auch, dass die Wahrheit irgendwo dazwischen liegt, namlich stadtstrukturelle
und individuelle Rahmenbedingungen beide zu gewissen Graden das Mobilitatsverhalten pragen. So er-
scheint es durchaus als plausibel, dass also beispielsweise mit dem Lagemerkmal Innenstadt verknlpfte
Aspekte wie vielfaltige Infrastrukturangebote und kurze Wege eine nachhaltige Mobilitat begtinstigen.
Auch bzgl. der Themen wie FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit oder Erreichbarkeit und Infrastrukturaus-
stattung (vgl. Kapitel 4.2) gibt es hier Uberschneidungen. Wahrend solche abgrenzbaren, eher messba-
ren raumlichen Merkmale ebenfalls getrennt in die Analysen einbezogen wurden, wird an dieser Stelle
zusétzlich der Zusammenhang zwischen den eher Ubergeordneten stadtstrukturellen Rahmenbedingun-
gen und dem Mobilitatsverhalten analysiert.

Abweichend von den Variablen in den Wirkungspfaden | und Il (Das Mobilitdtskonzept des Quartiers und
die verkehrlichen Rahmenbedingungen) sowie IV (individuelle Rahmenbedingungen) konnten zur Abbil-
dung der stadtstrukturellen Rahmenbedingungen naturgemal keine Individualdaten erhoben werden, um
die sieben untersuchten Quartiere abzubilden. Diese Wirkungsfaktoren und die jeweils herangezogenen
Variablen konnen dementsprechend nicht multivariat untersucht werden. Das vorliegende Kapitel stellt
daher deskriptiv die quartiersweise Auspragung der einzelnen Variablen den Verkehrsmittelanteilen des
Modal Split gegeniiber. Tabelle 37 gibt eine Ubersicht iiber die fiinf untersuchten Wirkungsfaktoren im
Wirkungspfad stadtstrukturelle Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 2).

Tabelle 37:  Ubersicht der untersuchten Wirkungsfaktoren IlI

Wirkungspfad [1l. Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen
Hypothetische Nr. Wirkungsfaktor Hauptsachlich Wirkungs-
Wirkungsfakto- beeinflusstes richtung
ren Verkehrsmittel
.1 Regionaler Raumtyp (Land/Stadt) 2
2 StadtgriRe Y
.3 Innerstadtische Lage \Z
l4  Stadtebauliche Dichte Y
1.5 Nutzungsmischung 2

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; N / \ [ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil
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Die jeweils herangezogenen Messzahlen fasst

Tabelle 38 zusammen. Der fir die Differenzierung der Stadte, in denen die Fallstudien liegen, herange-
zogene regionalstatistische Raumtyp (RegioStaR 7) ordnet diese den drei Typen Metropole (71), Regio-
polen und GroRstadte (72) und Mittelstadte, stadtischer Raum einer Stadtregion (73) zu. Wie weiter oben
ausgefiihrt, eignet sich die regionalstatistische Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und
Verkehr mit ihren aufeinander aufbauenden siedlungsstrukturellen Raumtypen als Instrument, Wirkungs-
zusammenhange zwischen Verkehr und raumlichen Strukturen zu analysieren. Der hier genutzte
Raumtyp RegioStaR 7 stellt besonders trennscharf die fir die Untersuchung des Mobilitatsverhaltens
relevanten Unterschiede zwischen Stadt und Land heraus (BMDV 2021). Fur die Unterscheidung der
Lage der Quartiere innerhalb der Stadt wurde die innerstadtische Lagetypisierung des BBSR herangezo-
gen sowie fehlende Werte nach eigenem Ermessen erganzt. Dabei werden drei unterschiedliche Lagen
unterschieden: Innenstadt (1), Innenstadtrand (2) und Stadtrand (3). Die Stadtebauliche Dichte des Quar-
tiers wurde selbst erhoben, indem die Geschossflachen der Gebaude den Flachen der Quartiere abzlig-
lich der StraBen gegenibergestellt wurden. Die ebenfalls selbst erhobene Nutzungsmischung gibt die auf
die Flache bezogene Zahl der vorhandenen Nutzungsarten im Quartier und seiner mittels eines 800m-
Radius abgegrenzten Umgebung wieder. Als Nutzungsarten wurden dabei Nahversorgung, sonstige Ein-
kaufsmdglichkeiten, soziale Infrastruktureinrichtungen, Gesundheitsversorgung, Gastronomie, Kultur,
Sport- und Freizeiteinrichtungen unterschieden.

Tabelle 38:  Messzahl zum Wirkungsfaktor Regionaler Raumtyp

Wirkungspfad IIl. Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen

Messzahlen zu Nr. Messzahl Bezug

den Wirkungs- i o X i

faktoren 1.1.1 Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7) Quartier
1.2.1 Einwohnerzahl der Stadt (2019) Quartier
1.3.1 Innerstédtischer Lagetyp Quartier
.4.1 Stadtebauliche Dichte des Quartiers Quartier
[1.5.1 Nutzungsmischung Quartier

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; 1 / \ [ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil

Mit Blick auf die quartiersweisen Auspragungen der verschiedenen Messzahlen zeigt sich ein insgesamt
recht stimmiges Bild. Dies wird auch tiber die Einfarbungen sichtbar, die mit ihren Abstufungen zwischen
Rot (Pkw-Anteil steigernd) und Griin (Pkw-Anteil senkend) anzeigen, wie sich die Kennzahlen jeweils
darstellen. Fur den Mdckernkiez zeigen sich durchweg griine Einfarbungen, dem gegenuber ist auch sein
Pkw-Anteil am Modal Split sehr gering. Das andere Extrem stellt das Uferwerk dar, fiir den alle Werte ihre
jeweils ungunstigsten Auspragungen annehmen. Dies spiegelt sich wiederum nicht im Pkw-Anteil am
Modal Split wider, das heifit, in Werder (Havel) wurde trotz eher ungiinstiger stadtstruktureller Rahmen-
bedingungen ein hinsichtlich seiner Mobilitat sehr nachhaltiges Wohnquartier realisiert. Auch die Alte We-
berei erreicht durchgehend (fast) rot eingeférbte, also stadtstrukturell eher als unglnstig auszulegende
Werte. In diesem Fall korrespondiert dies mit einem mit 31 Prozentim Vergleich der Quartiere sehr hohen
Pkw-Anteil am Modal Split. Fir die tbrigen vier Quartiere fallen die Auspragungen der verschiedenen
Kennzahlen eher heterogen aus. Die Quartiere Stellwerk 60 und Domagkpark stehen dabei etwas guns-
tiger dar als Rieselfeld und die SaarlandstraRe, wobei letztere den geringsten Pkw-Anteil aufweist und
Rieselfeld mit 20 Prozent unter diesen vier den hochsten.
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Tabelle 39:  Anteile der jeweiligen Verkehrsmittel am Modal Split der Befragten (Pkw, OPNV, Fahrrad, FuR)

o 9 S Y9

O

Pkw-Anteil am Mo-  OPNV-Anteil am Fahrrad-Anteil am  FuR-Anteil am Mo-

dal Split Modal Split Modal Split dal Split
Berlin Méckernkiez
Freiburg i. Br. Rieselfeld
Hamburg Saarlandstrale
Kéin Stellwerk 60
Muinchen Domagkpark
Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Einfarbungen: grin fiir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil, rot
fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil; n Berlin Méckernkiez = 121, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 82, Hamburg Saarland-
strale = 46, Kdln Stellwerk 60 = 68, Miinchen Domagkpark = 68, Tlibingen Alte Weberei = 118, Werder (Havel) Uferwerk =
12, n gesamt = 519

Tabelle 40:  Messzahlen zu den Wirkungsfaktoren im Pfad Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen

Regionalsta- Einwohner-  Innerstadti-  Stadtebauli- Nutzungsmi-

tistischer zahl der scher Lage- che Dichte  schung
Raumtyp Stadt (2019) typ des Quar-
tiers

Berlin Méckernkiez
Freiburgi. Br.  Rieselfeld

Hamburg Saarlandstrale 1.847.253
Koln Stellwerk 60 1.087.863
Muinchen Domagkpark 1.484.226
Tibingen Alte Weberei
Werder (Havel) Uferwerk

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Einfarbungen: grin fir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil, rot
fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil

Im einzelnen Abgleich des Pkw-Anteils am Modal Split (vgl. Tabelle 39) und den Werten in Tabelle 40
zeigt sich, dass der Regionalstatistische Raumtyp, der die Quartiere und die Stadte, in denen sie liegen,
hinsichtlich stadtischer oder landlicher Charakteristika differenziert und im Ergebnis den drei Typen zu-
ordnet, mit Ausnahme von Werder (Havel) gut mit dem Pkw-Anteil korrespondiert. Ahnlich verhalt es sich
mit der Einwohnerzahl der Stadte und auch mit dem innerstadtischen Lagetyp, der durch die Wahl der
Fallstudien zufalligerweise mit den Raumtypen Regiopolen und GroRstédte (72) und Mittelstadte, stadti-
scher Raum einer Stadtregion (73) zusammenfallt. Insbesondere, wenn solche Uberlagerungen vorlie-
gen, schrankt dies die Aussagekraft der deskriptiven Analyse ein. Fir die genannten drei Wirkungsfakto-
ren bzw. ihre Messzahlen bestatigt sich auch insbesondere aufgrund des Uferwerks nur teilweise ein
mutmaflicher Zusammenhang zur Pkw-Nutzung.
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Noch weniger stimmig sind die Bilder fiir die stadtebauliche Dichte und die Nutzungsmischung. Zusétzlich
zum Uferwerk kommen hier weitere Quartiere hinzu, fir die sich das hypothetische Zusammenwirken
zwischen diesen Faktoren und dem Modal Split nicht bestatigt: Insbesondere die Saarlandstrale schnei-
det bei beiden Variablen trotz niedrigen Pkw-Anteils schlecht ab, fir die Dichte trifft dies auch fir Koln
(Stellwerk 60) zu. Somit kann die Nutzungsmischung als hypothetischer Wirkungsfaktor deskriptiv mit
Einschrankung eher bestatigt werden, die stadtebauliche Dichte hingegen lasst sich auf Grundlage der
vorliegenden Variablen nicht bestatigen.

Tabelle 41:  Ubersicht zur Bestitigung der Messzahlen zum Wirkungspfad Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen

Wirkungspfad III. Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen
Mesfﬁ?E'e” zu Nr. Messzahlen Bezug Bestitigung
den Wirkungs- .1.1 Regionalstatistischer Raumtyp (Re- = Quartier (V')
faktoren )
gioStaR 7)
l.2.1 Einwohnerzahl der Stadt (2019) Quartier (V')
1.3.1 Innerstadtischer Lagetyp Quartier (v)d
[1.4.1 Stadtebauliche Dichte des Quar- Quartier xd
tiers
11.5.1 Nutzungsmischung Quartier (v)d

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; zur Wirkungsrichtung: N / N / ~» = steigernde / senkende / differen-
zierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; zur Bestatigung: v / (v') / x = Bestatigung / teilweise oder indirekte Bestatigung
(deskriptiv) oder: nur Interaktionseffekt und / oder mittelbare Effekte bei den anderen Verkehrsmitteln (multivariat) / keine
Bestatigung der hypothetischen Wirkung der Messzahl / des Wirkungsfaktors auf den Modal-Split; d / m = deskriptiv / mul-
tivariat analysiert

Wie eingangs beschrieben, ist hier davon auszugehen, dass es sich bei den herangezogenen Grolen zu
einem nicht unerheblichen Anteil sicher nicht um die eigentlichen Ursachen bestimmter Mobilitatsmuster
handelt, sondern vielmehr noch weitere, beispielsweise soziodemografische Merkmale mit den raumli-
chen Merkmalen korrelieren und dabei die eigentlichen erklarenden Gréfen darstellen. Aber auch kon-
kretere Merkmale wie das OPNV-Angebot oder Erreichbarkeiten unterschiedlicher Lagetypen spielen
eine Rolle und wurden in der vorliegenden Studie untersucht.

So wurden im vorangehenden Abschnitt (vgl. Kapitel 4.2) die Wirkungsfaktoren zum Mobilitdtskonzept
des Quartiers und den verkehrlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich ihres Zusammenwirkens mit den
Verkehrsmittelanteilen dargestellt. Dabei wurden unter anderem signifikante Zusammenhéange zwischen
der Bewertung der Erreichbarkeit von Zielen zu Full und mit dem Fahrrad mit hoheren Anteilen des Fahr-
radfahrens und ZufuRgehens deutlich. Die Erreichbarkeit ist ebenfalls stark an die Lage eines Quartiers
geknupft und spielt mit eine Rolle, wenn davon gesprochen wird, dass innerstadtische, nutzungsge-
mischte Wohnquartiere eine geringere Pkw-Nutzung aufweisen. Vergleichbares gilt fiir die ebenfalls hoch
signifikante Taktung im OPNV (vgl. Kapitel 2). Bei diesen Effekten ist davon auszugehen, dass es sich
um tatsachliche Zusammenhange zwischen raumlichen Merkmalen und dem Mobilitatsverhalten handelt.
Wahrend sich diese Effekte in der multivariaten Analyse bestatigen, zeigt sich auf der Ebene der Struk-
turvariablen — insbesondere zur Nutzungsmischung oder auch zur stadtebaulichen Dichte — wie beschrie-
ben kein stimmiges Bild. Dies kann sowohl mit der Messmethode (dem rein deskriptiven Abgleich fiir eine
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mit sieben Quartieren geringe Fallzahl) zusammenh&ngen als auch darauf zuriickfihren sein, dass die
MessgroRen flr sich genommen tatsachlich einen geringen Erklarungsgehalt fir das Mobilitatsverhalten
aufweisen. Es bleibt damit offen, welche Anteile der Varianz solche eher ibergeordneten Indikatoren
dartber hinaus noch fir das individuelle Mobilitatsverhalten aufklaren kénnen.

Weiterhin sei an dieser Stelle erwahnt, dass sich aus der multivariaten Analyse dariiber hinaus zumindest
erste Anhaltspunkte flir weitere stadtstrukturelle oder auch quartierstypische Wirkungsfaktoren ergeben.
Indem in die durchgefuhrte Regressionsanalyse die Quartiere als erklarende Variablen aufgenommen
wurden#’, konnen uber deren Erklarungsanteil Hinweise auf Besonderheiten der Quartiere abgeleitet wer-
den, die Uber die Gesamtheit der auf Individualebene einbezogenen Variablen hinaus auf das Mobilitats-
verhalten wirken. Dabei ist auffallig, dass fir das Minchener Quartier Domagkpark in allen vier Modellen
(Pkw, OPNV, Fahrrad, FuB) hoch signifikante Erklarungsanteile auf das Quartier entfallen, fiir den M&-
ckernkiez ist dies fiir drei Modelle (Pkw, Fahrrad, FuR) und fiir Rieselfeld (OPNV, FuR) und die Saarland-
strale (Fahrrad und Ful}) immerhin noch fir zwei Modelle der Fall. Die jeweiligen Verkehrsmittelanteile
unterliegen dort weiteren, nicht im Modell enthaltenen Einfliissen, bei denen es sich beispielsweise auch
um ortsspezifische Mobilitatsstile oder zufallige Haufungen bestimmter Wege oder Ziele mit spezifischen
Anforderungen an die Mobilitat handeln konnte. Inwieweit hier auch stadtstrukturelle Merkmale dahinter
stehen, kann an dieser Stelle nicht beantwortet werden.

4.4 Die individuellen Rahmenbedingungen

Die individuellen Rahmenbedingungen beschreiben hier Merkmale der Bewohnerinnen und Bewohner,
die einen hypothetischen Zusammenhang zu deren Mobilitatsverhalten aufweisen oder deren Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten kontrolliert werden soll. Zum einen sind dies soziodemografische Merkmale
wie Alter, Haushaltsstruktur, Bildung und Einkommen Erwerbstatigkeit sowie Gesundheit, zum anderen
gehoren auch mobilitdtshezogene Einstellungen und Werte dazu. Bislang liegen teils uneindeutige Er-
kenntnisse zur Relevanz der individuellen Rahmenbedingungen insbesondere in Abgrenzung zu den
raumlichen Wirkungsfaktoren (Stellplatzangebot, Siedlungsstruktur etc.) auf das Mobilitatsverhalten vor.
Zum Teil begunstigen also spezifische Lagemerkmale wie beispielsweise nah gelegene und vielfaltige
Infrastrukturangebote in Innenstadten eine nachhaltige Mobilitat, zum Teil wird es sich bei einem solchen
beobachteten Zusammenhang aber auch nur um Korrelationen zwischen raumlich-physikalischen Merk-
malen mit sozialstrukturellen Merkmalen von Quartieren handeln, die aus sozialen Segregationsprozes-
sen resultieren (Hunecke 2015: 52). Weiterhin bestehen unterschiedliche Auffassungen dazu, ob eher
soziodemografische Merkmale oder Einstellungen bedeutender fir die Mobilitatsentscheidungen sind.
Nicht zuletzt sei darauf verwiesen, dass die hier unter individuellen Rahmenbedingungen zusammenge-
fassten Merkmale mit der Wohnstandortwahl sowie auch dem Mobilitdtsverhalten in einer komplexen
Wechselbeziehung zueinander stehen (Scheiner 2013: 145). Es ist also davon auszugehen, dass nicht
nur die individuellen Rahmenbedingungen auf die Standortwahl von Haushalten und Mobilitatsstile wir-
ken, sondern sowohl die neue Wohnumgebung nach einem Umzug in ein autofreies oder -reduziertes
Quartier als auch die dort praktizierte oder erlebte Mobilitat auf die mobilittsbezogenen Einstellungen
zuriickwirkt. Letzteres kann dann dazu flihren, dass sich z.B. erst am neuen Wohnstandort ausprobierte
Mobilitatspraktiken verfestigen.

Tabelle 42 gibt einen Uberblick iiber die fiir die ,individuellen Rahmenbedingungen® betrachteten hypo-
thetischen Wirkungsfaktoren.

47 vgl. hierzu ausftihrlich Kapitel 3.
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Tabelle 42:  Ubersicht der untersuchten Wirkungsfaktoren IV

Wirkungspfade

Hypothetische Nr.

Wirkungsfakto-

ren
V.1
V.2
V.3
V.4

V.5

V.6

IV. Individuelle Rahmenbedingungen

Wirkungsfaktor

Soziodemografie: Alter

Soziodemografie: Haushaltsstruktur

Soziodemografie: Bildungsgrad und
Einkommen

Soziodemografie: Gesundheitliche
Einschrénkungen

Mobilitatsbezogene Einstellungen

Wichtigkeit des Mobilitdtskonzepts

Hauptsachlich Wirkungs-
beeinflusstes richtung*
Verkehrsmittel

Q Q Q Q Q

Q O @) Q Q
3

2 2 5 > 2

v

b

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; A/ \ [ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-

kehrsmittelanteil

4.41 Soziodemografische Merkmale

Im Folgenden werden Ergebnisse der deskriptiven Analyse zu den soziodemografischen und -6konomi-
schen Merkmalen der Befragten vor- und dem Modal Split gegentibergestellt. Zugleich dient der Abschnitt
der Beschreibung der Stichprobe aus der Bewohnerbefragung. Weitere individuelle Rahmenbedingun-
gen, insbesondere mobilitatsbezogene Einstellungen sind im Kapitel 4.4 dargestellt.
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Soziodemografische und -6konomische Merkmale der Befragten und Modal Split: Deskriptive

Analyse
Tabelle 43:
Wirkungspfade
Hypothetischer Nr.
Wirkungsfaktor
VA
Iv.2
V.3
V.4

Messzahlen zum = Nr.
Wirkungsfaktor
V.1

IV.2.a

IV.2.b

V.2.c

IV.3.a

V.3.b

IV.3.c

IV4.a

V.4.b

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; N / \ [ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-

kehrsmittelanteil

Ubersicht der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Soziodemografische Merkmale

IV. Individuelle Rahmenbedingungen

Wirkungsfaktoren

Soziodemografie: Alter

Soziodemografie: Haushaltsstruktur

Soziodemografie: Bildungsgrad und
Einkommen

Soziodemografie: Gesundheitliche
Einschrankungen

Messzahl

Altersstruktur in Altersgruppen

Haushaltstyp

HaushaltsgroRe

Haushalte mit und ohne Kinder

Bildungsabschluss

Nettoaquivalenzeinkommen (MW u. gruppiert)

Einkommensklassen (NAEK)

Mobilitatseinschrankung (vorhanden)

Beeintrachtigungen der Mobilitatseingeschrankten

Relevantes Ver-
kehrsmittel

Wirkungs-
richtung

i}

Bezug

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Bewohnerin/
Bewohner

Unter den Befragten zeigen sich gewisse Unterschiede in der Altersstruktur nach Quartieren (vgl. Abbil-
dung 12): Die Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen ist mit vier Prozent insgesamt nur relativ gering
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vertreten. Deutlich starker mit insgesamt 23 Prozent sind die 25- bis 44-Jahrigen vertreten. Im Uferwerk
bilden sie mit 46 Prozent den hochsten Anteil. Befragte in der Altersgruppe 45-64 Jahre stellen mit Aus-
nahme des Mockernkiez (29 Prozent) und des Uferwerks (38 Prozent) die jeweils grote Gruppe dar
(46 Prozent bis 61 Prozent). Ein Viertel der Befragten insgesamt ist im Rentenalter zwischen 65 und
79 Jahren, wobei der Anteil im Mdckernkiez mit 54 Prozent besonders hoch ist und im Stellwerk 60 mit
sechs Prozent vergleichsweise niedrig. Entsprechend findet sich im Madckernkiez mit 62 Jahren das
hochste Durchschnittsalter, wahrend die Befragten der anderen Quartiere im Mittel 48 bis 58 Jahre alt
sind. Die tber 80-Jahrigen sind unter allen Befragten kaum vertreten (null Prozent bis vier Prozent).

Abbildung 12: Altersstruktur der Befragten nach Quartier

Mittelwert 62 J. 52 J. 58 J. 49 J. 48 J. 52 J. 53 J. 54 J.
100% | pug =~ e A% 1% 2%
6% 13% 15%
17% 27% 0 21% 259,
80% -
54%
% | N 59%  46% 38%
0, 0,
53% 4% 46%
40% - 61%
0,
20% - 2 A 46%
° 21% 32% 21% 23%
0% 197 1% 1 307 | WA
Mockernkiez| Rieselfeld | Saarland- |Stellwerk 60 Domagkpark/Alte Weberei| Uferwerk
strale
Berlin Freiburg | Hamburg Kéin Minchen | Tlbingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere

m 18 bis 24 Jahre ™25 bis 44 Jahre 1 45 bis 64 Jahre = 65 bis 79 Jahre m 80 Jahre und alter

Weeber+Partner, Mobilitt in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 114, Freiburg i. Br. Rieselfeld =
77, Hamburg Saarlandstrale = 44, K6In Stellwerk 60 = 68, Minchen Domagkpark = 68, Tlibingen Alte Webe-
rei = 114, Werder (Havel) Uferwerk = 13, n gesamt = 498

Abbildung 13, Abbildung 14 und Abbildung 15 zeigen die Haushaltstruktur der Befragten in den unter-
suchten Quartieren auf. Der Anteil an Ein-Personen-Haushalten ist in den groRstadtischen Quartieren
Mdckernkiez (40 Prozent), Domagkpark (36 Prozent) und der Saarlandstrale (34 Prozent) am groften.
Im ebenfalls grofistadtisch gelegenen Stellwerk 60 leben jedoch nur 26 Prozent der Befragten in Single-
Haushalten.

In Haushalten mit Kindern leben insgesamt 41 Prozent der Befragten. Mit einem Anteil von nur 18 Prozent
sind es im Mdckernkiez vergleichsweise wenige Familien (vgl. Abbildung 15), was der durchschnittlich
hohen Altersstruktur dort entspricht. Bei den Familienhaushalten handelt es sich am haufigsten um Vier-
Personen-Haushalte. Mehrpersonen-Haushalte finden sich am haufigsten in der Alten Weberei (17 Pro-
zent der Haushalte mit finf Personen und mehr) und mit dem geringsten Anteil in der SaarlandstralRe
(zwei Prozent).
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Abbildung 13: Haushaltstypen der Befragten nach Quartier

2%

0, 0, 0,
00% 1 Gl Ml P olgn 1wl Zoaps
2%gy, 3% 13% 2o ° 1% 39, b
2%°7 8% . 10% 6%
80% -4 14%
46%
. 34% . o T a3
. 37% 48% 33%
0,
40% 19% 14% " 23% 27%
29% 17% °
- l I I I
0% - l
Mdckernkiez| Rieselfeld | Saarland- |Stellwerk 60 DomagkparkAlte Webereil Uferwerk
strafle
Berlin Freiburg | Hamburg Koln Miinchen | Tubingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere
m alleinstehend ein Paar ohne Kinder
ein Paar mit Kindern alleinerziehend mit Kindern
ein Dreigenerationenhaushalt eine sonstige Wohngemeinschaft ohne Kinder
m eine sonstige Wohngemeinschaft mit Kindern sonstiger Haushaltstyp

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin MGckernkiez = 127, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 79, Hamburg
Saarlandstralle = 47, Kdln Stellwerk 60 = 71, Mlinchen Domagkpark = 70, Tiibingen Alte Weberei = 122, Werder (Havel)

Uferwerk = 13, n gesamt = 529

Insgesamt hebt sich hinsichtlich der Haushaltsstruktur der Befragten der Mockernkiez am deutlichsten
von den anderen Quartieren ab. Neben einem vergleichsweisen hohen Anteil an Ein- bis Zwei-Personen
Haushalten, ist der Anteil der Haushalte mit Kindern hier entsprechend gering. Demgegentber ist auch
das Quartier Stellwerk 60 hervorzuheben. Der Anteil der Ein- bis Zwei-Personen Haushalte ist hier ver-
gleichsweise gering und gleichzeitig der Anteil der Haushalte mit Kindern mit 56 Prozent am hdchsten.
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Abbildung 14: HaushaltsgroRe der Befragten nach Quartier

Mittelwert 2,1 25 22 27 27 27 27 25
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Maockernkiez| Rieselfeld | Saarland- |Stellwerk 60 DomagkparkiAlte Weberei Uferwerk

stralRe
Berlin Freiburg | Hamburg Koin Minchen | Tibingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere
1 Person 2 Personen 3 Personen 4 Personen
5 Personen m 6 Personen m mehr als 6 Personen

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 117, Freiburg i. Br. Rieselfeld =
79, Hamburg Saarlandstrale = 47, KéIn Stellwerk 60 = 70, Miinchen Domagkpark = 69, Tubingen Alte We-
berei = 122, Werder (Havel) Uferwerk = 13, n gesamt = 517

Abbildung 15: Haushalte mit und ohne Kind(ern) unter 18 Jahren der Befragten nach Quartier

100% -
18%

80% 1 48% 47% 559 47% 43% 46% 41%
0
60% -
40% | EHAN
20 52% 53% i 53% 57% 54%
)
0% -

Méckernkiez| Rieselfeld | Saarland- |Stellwerk 60 DomagkparkAlte Webereil Uferwerk

strale
Berlin Freiburg | Hamburg Kdln Minchen | Tibingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere
B Haushalt ohne Kinder Haushalt mit Kind(ern) unter 18 Jahren

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 127, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 79, Hamburg
Saarlandstralle = 47, Kdln Stellwerk 60 = 71, Mlinchen Domagkpark = 70, Tiibingen Alte Weberei = 122, Werder (Havel)
Uferwerk = 13, n gesamt = 529

Das formale Bildungsniveau der befragten Bewohnerinnen und Bewohner ist (iber alle Quartiere hinweg
uberdurchschnittlich hoch (vgl. Abbildung 16). Im Rieselfeld geben 90 Prozent an, tber Abitur oder einen
hoherwertigen Abschluss zu verfligen. Die Anteile der tbrigen Quartiere liegen noch daruber. Damit liegt
der Bildungsgrad der Befragten deutlich Uber dem der deutschen Gesamtbevolkerung. Im
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bundesdeutschen Vergleich besitzen rund 37 Prozent die Fach- oder Hochschulreife48.

Abbildung 16: Bildungsgrad der Befragten nach Quartier

0, —
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Mdckernkiez| Rieselfeld | Saarland- |Stellwerk 60|DomagkparkiAlte Weberei Uferwerk
strale

Berlin Freiburg | Hamburg Kdln Minchen | Tibingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere

anderer Bildungsabschluss / noch in Schule oder Ausbildung / kein Abschluss
m Abitur oder héherer Bildungsabschluss

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 125, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 79, Hamburg
Saarlandstralle = 45, Kdln Stellwerk 60 = 72, Minchen Domagkpark = 70, Tiibingen Alte Weberei = 121, Werder (Havel)
Uferwerk = 13, n gesamt = 525

Das hohe Bildungsniveau spiegelt sich in der Einkommenssituation der befragten Bewohnerinnen und
Bewohner wider. Tabelle 44 zeigt, dass der Median4® der Aquivalenzeinkommen in den untersuchten
Quartieren deutlich (iber dem Median der regionalen Aquivalenzeinkommen liegt. Ausgenommen sind
das Uferwerk und die Saarlandstrale. Hier liegt er nur knapp Uber bzw. unter dem regionalen Vergleichs-
wert. Demnach haben die Befragten in sechs Quartieren (Ausnahme Saarlandstrale) mehr Einkommen
zur Verfligung als die Halfte der Personen bzw. Haushalte in inrem regionalen Kontext.

Am einkommensstarksten zeigen sich hier die Bewohnerinnen und Bewohner in den Quartieren Stellwerk
60 und Rieselfeld, gefolgt von den Befragten im Mockernkiez und in der Alten Weberei sowie mit etwas
Abstand im Domagkpark.

48 (Statista 2023)

49 Der Median teilt eine Verteilung - hier die Einkommensverteilung - in zwei gleichgrole Teile, so dass die untere Halfte hchstens
das Medianeinkommen, die obere Hélfte mindestens das Medianeinkommen hat.

50 Das Aquivalenzeinkommen ist ein bedarfsgewichtetes Pro-Kopf-Einkommen je Haushaltsmitglied, das ermittelt wird, indem das
Haushaltsnettoeinkommen durch die Summe der Bedarfsgewichte der im Haushalt lebenden Personen (= Bedarfsgewicht des Haus-
halts) geteilt wird. Nach EU-Standard wird zur Bedarfsgewichtung die neue OECD-Skala verwendet. Danach wird der ersten erwach-
senen Person im Haushalt das Bedarfsgewicht 1 zugeordnet, firr die weiteren Haushaltsmitglieder werden Gewichte von < 1 einge-
setzt (0,5 fir weitere Personen im Alter von 14 und mehr Jahren und 0,3 fiir jedes Kind im Alter von unter 14 Jahren), weil angenom-
men wird, dass sich durch gemeinsames Wirtschaften Einsparungen erreichen lassen (Statistische Amter o. J. a).

Analyse der Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024



Mobilitat in Wohnquartieren

108

Tabelle 44:  Einkommen in den untersuchten Quartieren im regionalen Vergleichskontext

Median der Aquivalenzeinkommen nach Bundeslindern 2021 (in Euro)

Median (und Mittelwerte) der Aquivalenzeinkommen in den untersuchten Quar-

tieren (in Euro)

Baden-Wiirttemberg 2.034
Freiburg i.Br. Rieselfeld 2.800 (2.904)
Tibingen Alte Weberei 2.500 (3.260)
Bayern 2.061
Miinchen Domagkpark 2.444 (2.759)
Berlin 1.901
Berlin Mdckernkiez 2.333 (2.438)
Brandenburg 1.881
Werder (Havel)  Uferwerk 1.900 (2.475)
Hamburg 2.019
Hamburg Saarlandstralle 2.000 (2.618)
Nordrhein-Westfalen 1.885
Kdln Stellwerk 60 2.683 (2.834)
Deutschland 1.913
Alle Quartiere 2.500 (2.814)

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Median der Aquivalenzeinkommen nach Bundeslandern 2021 sowie

Median und Mittelwert der Aquivalenzeinkommen der Befragten in den untersuchten Quartieren im Vergleich (alle in Euro);

Quelle Aquivalenzeinkommen nach Bundeslandern 2021: Statistische Amter (0. J. b)

Abbildung 17 und Abbildung 18 zeigen die Einkommensstruktur der Haushalte der Befragten je Quartier:
Die Einkommensmittelwerte (Nettoaquivalenzeinkommen) liegen zwischen 2.430 Euro (Mdckernkiez)und
3.260 Euro (Alte Weberei). Fiir die Einkommen sollte zusatzlich ein Blick auf den Median erfolgen (siehe
Tabelle 44), da dieser robuster gegentber AusreiBern — etwa einzelnen Spitzeneinkommen — ist. Ergan-
zend zur gruppierten Einkommensvariable wurden Einkommensklassenst berechnet. Der Grofteil der be-
fragten Haushalte in allen Quartieren I&sst sich der ,unteren“ und der ,oberen Mitte* zuordnen. Diese
haben haufig ahnlich hohe Anteile — mit Ausnahme der Saarlandstrale (65 Prozent ,untere Mitte*, 28 Pro-
zent ,obere Mitte“) und des Uferwerks (60 Prozent ,untere Mitte*, zehn Prozent ,obere Mitte*). ,Arme und
reiche Haushalte® finden sich im Vergleich zur ,Mitte prozentual deutlich weniger (ein Prozent bis 20 Pro-
zent). Mit der Ausnahme von Hamburg dbersteigt der Anteil der ,reichen Haushalte* den der ,armen

Haushalte“.

5 Hierzu wurden (Einkommens)gruppen zusammengefasst, die sich am berechneten Median des Nettoaquivalenzeinkommens be-
messen: arme Haushalte = weniger als 60 Prozent des mittleren Nettodquivalenz-EK; untere Mitte = zwischen 60 Prozent und unter
120 Prozent des mittleren Nettoaquivalenz-EK; obere Mitte = zwischen 120 Prozent und unter 200 Prozent des mittleren Nettoaqui-

valenz-EK; reiche Haushalte = 200 Prozent des mittleren Nettoaquivalenz-EK und mehr.
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Abbildung 17: Haushaltseinkommen pro Kopf (Aquivalenzeinkommen) der Befragten nach Quartier

Mittelwert 2.438€  2.904 € 2618€ 2834€ 2759¢€ 3260€ 2475€ 2814€

100% -
0,
80% 38% i

0,

60% -

40% -
’ 10%

| 13%
5%

3% 4% %
20% 7% 20%
9%
13% % 13% 5% & 9%
9 5% _ 8% 10%

Maéckernkiez Rieselfeld | Saarland- |Stellwerk 60 DomagkparkiAlte Weberei Uferwerk
stralle

0% -

Berlin Freiburg

i.Br.

Hamburg Koln Minchen | Tibingen | Werder alle
(Havel) | Quartiere

W bis 500€ m 501€ bis 750€ 751€ bis 1000€ 1001€ bis 1250€
1251€ bis 1500€ 1501€ bis 1750€  m1751€ bis 2250€  mmehr als 2250€

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Méckernkiez = 97, Freiburg i. Br. Rieselfeld =

70, Hamburg Saarlandstrale = 40, KéIn Stellwerk 60 = 56, Miinchen Domagkpark = 55, Tlbingen Alte We-
berei =99, Werder (Havel) Uferwerk = 10, n gesamt = 427

Abbildung 18: Einkommensklassen (Aquivalenzeinkommen) der Befragten nach Quartier
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strafle
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® Arme Haushalte Untere Mitte Obere Mitte  ®m Reiche Haushalte

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin MAckernkiez = 97, Freiburg i.Br. Rieselfeld = 70, Hamburg
Saarlandstralle = 40, Kdln Stellwerk 60 = 56, Mlinchen Domagkpark = 55, Tibingen Alte Weberei = 99, Werder (Havel)

Uferwerk = 10, n gesamt = 427

Die Erwerbsquote in den Quartieren spiegelt die Altersverteilung wider (vgl. Abbildung 19). Unter den
Befragten im Mdckernkiez sind fast 60 Prozent bereits in Rente, wahrend im Stellwerk 60 und im Uferwerk

(noch) rund drei Viertel erwerbstatig sind.
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Abbildung 19: Erwerbstétigkeit der Befragten nach Quartier
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 126, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 79, Hamburg
Saarlandstralle = 45, Kdln Stellwerk 60 = 70, Miinchen Domagkpark = 70, Tlibingen Alte Weberei = 121, Werder (Havel)
Uferwerk = 13, n gesamt = 530

Im Zusammenhang mit maglichen Arbeitswegen ist auch die Frage nach dem (Uberwiegenden) Arbeitsort
interessant (vor Ort oder im Homeoffice). Auch hier zeigen sich Unterschiede unter den Erwerbstatigen
je nach Quartier (vgl. Abbildung 20). Uber die Befragten in allen Quartieren hinweg arbeitet mehr als die
Halfte mindestens gleich viel im Homeoffice wie vor Ort. Im Vergleich der Quartiere ist der Anteil in der
Saarlandstra3e in Hamburg mit rund einem Drittel am geringsten, wahrend er im Uferwerk, aber auch im
Stellwerk 60 und im Mdckernkiez mit rund zwei Drittel deutlich héher liegt. Am haufigsten (fast) aus-
schlieBlich oder Gberwiegend vor Ort wird unter den Befragten in der Saarlandstrale (67 Prozent) gefolgt
vom Rieselfeld in Freiburg (58 Prozent) gearbeitet.
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Abbildung 20: Ort der Erwerbstatigkeit der Befragten nach Quartier
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 38, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 43, Hamburg
Saarlandstrale = 18, Kdln Stellwerk 60 = 51, Miinchen Domagkpark = 55, Tiibingen Alte Weberei = 59, Werder (Havel)
Uferwerk =7, n gesamt = 272

Die eigene gesundheitliche Situation kann fur die individuellen Mobilitatsoptionen wesentlich sein, denn
sie kann sich erheblich auf die Wahl der Verkehrsmittel auswirken. Je nach gesundheitsbedingter Beein-
trachtigung kann ,[...] etwa das Auto ein besonders geeignetes Verkehrsmittel sein, etwa bei Schwierig-
keiten zu Ful® zu gehen. Bei Sehbehinderungen wiederum kommt das Auto fiir eine Person als Fahrer oft
nicht in Frage“ (Nobis / Kuhnimhof 2018: 99).

Laut MiD sind in Deutschland 13 Prozent der Gesamtbevélkerung von gesundheitlichen Einschrankungen
betroffen. Bei sieben Prozent fiihren diese zu einer Beeintrachtigung der Mobilitat (ebd.). In flinf der un-
tersuchten Quartiere sind ahnlich grolRe Anteile der Befragten (vier bis acht Prozent) wie in der Gesamt-
bevolkerung von Mobilitdtseinschrankungen aufgrund gesundheitlicher Probleme betroffen. Unter den
Befragten im Mdckernkiez sowie im Uferwerk fallen die Anteile mit 15 Prozent und 13 Prozent groRer aus
(vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: Anteile der Befragten mit und ohne Mobilitatseinschrankungen nach Quartier
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin Mockernkiez = 164, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 94, Hamburg
Saarlandstrale = 52, KdIn Stellwerk 60 = 81, Miinchen Domagkpark = 80, Tiibingen Alte Weberei = 150, Werder (Havel)
Uferwerk = 16, n gesamt = 637

Unter den Befragten mit Mobilitatseinschrankungen nennen etwa die Halfte Einschrankungen durch eine
Gehbehinderung. Im bundesweiten Vergleich sind rund ein Drittel der beeintrachtigen Personen durch
eine Gehbehinderung in ihrer Mobilitat eingeschrankt. Beeintrachtigungen durch ein Sehbehinderung
werden in den untersuchten Quartieren mit 25 Prozent bzw. 20 Prozent am haufigsten in der Saarland-
straBe und in der Alten Weberei genannt. Bundesweit liegt der Anteil hier bei 53 Prozent und damit etwa
ebenso hoch wie der Anteil derer mit Mobilitatsbeeintrachtigungen durch andere Einschrankungen (vgl.
Abbildung 22).

Abbildung 22: Beeintrachtigungen der Befragten nach Quartier und im bundesweiten Vergleich
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n Berlin MAckernkiez = 25, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 4, Hamburg Saar-
landstrale = 4, KéIn Stellwerk 60 = 4, Minchen Domagkpark = 5, Tubingen Alte Weberei = 12, Werder (Havel) Uferwerk = 2,
n gesamt = 56; Mehrfachantworten méglich; bundesweite Verteilung laut MID 2017

Bereits in Kapitel 4.1 wurde das Mobilitatsverhalten in den jeweiligen Quartieren aufgezeigt. Mit Blick auf
den Modal Split I&sst sich feststellen, dass die beiden Quartiere mit einer vergleichsweise hohen MIV-
Nutzung (Rieselfeld und Alte Weberei) sich in ihrer Altersstruktur sehr ahnlich sind (vgl. Tabelle 45).
Gleichzeitig zeigt sich, dass sowohl das Uferwerk mit dem groften Anteil an jungeren Befragten unter
45 Jahren (Mittelwert 53 Jahre), als auch der Mockernkiez mit dem groften Anteil an alteren Befragten
uber 64 Jahren (Mittelwert 62 Jahre) zu den Quartieren mit einem besonders niedrigen Anteil des MIVs
zahlen (vgl. Abbildung 12 und Tabelle 45). Trotz ungleicher Altersstruktur werden dort entsprechend hau-
figer nachhaltige Mobilitatsangebote genutzt. Die MiD stellt fest, dass ab dem Alter von 60 Jahren der
Anteil des MIVs an allen Wegen abnimmt. ,Dies geht einher mit einer Zunahme des Fulwegeanteils. Der
Anteil des OPNVs fallt erst in der hdchsten Altersgruppe der ab 80-Jahrigen wieder hoher aus, einer
Gruppe, die allerdings durch ein niedriges Mobilitatsniveau gekennzeichnet ist“ (Nobis / Kuhnimhof 2018:
45). Der durchschnittlich geringe Pkw-Anteil im Mockernkiez scheint hier inhaltlich passend, aber auch
die hohe Dichte alternativer Angebote und die ausgepragte Nutzungsmischung im Quartier und im nahen
Umfeld, die unter Umstanden insgesamt weniger Wege erforderlich macht, kann hier eine Rolle spielen.
Insgesamt deuten sich aber mittels der deskriptiven Statistik zunachst keine klaren Zusammenhange
zwischen Alter und Mobilitatsverhalten an.

Im Stellwerk 60 ist die Quote der Haushalte mit Kindern am hochsten und gleichzeitig wird dort wenig
Auto gefahren (vgl. Tabelle 45). Der Anteil des MIV's am Modal Split liegt bei sechs Prozent. Im Mdckern-
kiez hingegen finden sich unter den Befragten die wenigsten Haushalte mit Kindern sowie der hochste
Anteil an Ein-Personen-Haushalten mit der geringsten Haushaltsgrofie im Mittelwert von 2,1. Der Pkw-
Anteil am Modal Split ist dort mit vier Prozent ebenfalls sehr gering (vgl. Tabelle 45). Nimmt man die
ubrigen Quartiere in den Blick, die sich bei grob vergleichbaren Haushaltstypen und -gréen in ihrem
Modal Split voneinander unterscheiden, ergibt sich ebenfalls kein eindeutiges Bild. Im Rahmen der de-
skriptiven Statistik kann somit, Giber das Quartier Stellwerk 60 und den Mockernkiez hinaus, kein Hinweis
auf klare Zusammenhange zwischen Haushaltsgrolen und Pkw-Nutzung beobachtet werden.

Tabelle 45:  Soziodemografie Teil 1 im Mittel nach Quartieren

Soziodemografie der Befragten

im Mittel Uiber die Quartiere
o—0

Haushaltstypen

Pkw-Anteil | Alter Haushalte mit ~ Ein-Personen-  Haushaltsgréfie
am Modal  in Jahren Kindern (Anteil) Haushalte (An-  (Mittelwert)
Split Mittelwert teil

Berlin Méckernkiez

Freiburg i. Br. Rieselfeld

Hamburg Saarlandstrale

Kdln Stellwerk 60

Minchen Domagkpark

Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk

Alle Quartiere
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Pkw-Anteil am Modal Split, Alter in Jahren (Mittelwert), Anteil Haushalte
mit Kindern, Anteil Ein-Personen-Haushalte, Haushaltsgrofe (Mittelwert); griin fir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-An-
teil, rot fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil; n Berlin Mdckernkiez = 127-114, Freiburg Rieselfeld = 77-79, Hamburg
Saarlandstralle = 44-47, K6In Stellwerk 60 = 68-71, Miinchen Domagkpark = 68-70, Tiibingen Alte Weberei = 114-122, Wer-
der (Havel) Uferwerk = 13, n gesamt = 498-517

Zunachst konnte es als Hinweis auf einen Zusammenhang gedeutet werden, dass die Befragten Uber alle
Quartiere hinweg im Vergleich zum Bundesdurchschnitt iberdurchschnittlich hoch gebildet sind und tber
hohe Einkommen verfugen sowie gleichzeitig wenig Auto fahren. Allerdings ist nach bisherigen Studien
zu erwarten, dass ein hoherer Bildungsabschluss und ein hoheres Einkommen zu einem Mehr an berufs-
bedingter Mobilitdt mit insgesamt weiteren Wegen und einer eher starkeren Pkw-Nutzung flhrt (vgl. z. B.
Nobis / Kuhnimhof 2018: 103 ff.). So weisen die Quartiere Saarlandstralle und Uferwerk mit dem gerings-
ten Anteil an einkommensstarken Haushalten (,obere Mitte und reiche Haushalte®) einen &hnlich niedri-
gen MIV-Anteil am Modal Split auf (null Prozent und zwei Prozent; vgl. Tabelle 46). Gleichzeitig finden
sich unter den Befragten im Mdckernkiez und Domagpark mit 53 Prozent und 49 Prozent aber ahnlich
hohe Anteile an einkommensstarken Haushalten, wahrend sie sich gleichzeitig mit vier Prozent und
zehn Prozent hinsichtlich inres durchschnittlichen MIV-Anteils am Modal Split doch unterscheiden. Zu den
einkommensstarksten Haushalten gehdren das Stellwerk 60 und das Rieselfeld mit einem Anteil von
64 Prozent bzw. 60 Prozent der ,oberen Mitte und reichen Haushalte®. Aber auch sie unterscheiden sich
hinsichtlich ihres durchschnittlichen Pkw-Anteils am Modal Split klar: Im Stellwerk 60 liegt er bei
sechs Prozent, im Rieselfeld hingegen bei 20 Prozent. Demnach ist auch fiir den Zusammenhang Ein-
kommen und Pkw-Nutzung in der deskriptiven Statistik und auf Aggregatebene kein klares Muster zu
erkennen.

Tabelle 46:  Soziodemografie Teil 2 im Mittel nach Quartieren

Soziodemografie der Befragten
im Mittel Uber die Quartiere

Einkommen

Einkommensklasse:

Bildung: obere Mitte und rei-

Pkw-Anteil am  Abitur oder hher Einkommen che Haushalte (An-
Modal Split i

Berlin Mdckernkiez

Freiburg i. Br. Rieselfeld

Hamburg Saarlandstralte

KoIn Stellwerk 60

Munchen Domagkpark

Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk

Alle Quartiere 95% 2.814 € 53%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Pkw-Anteil am Modal Split, Anteil der Personen mit Abitur oder hohe-
rem Bildungsabschluss, Einkommen (Mittelwert und Anteil der Einkommensklassen ,obere Mitte und reich®); griin fiir (Wir-
kung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil, rot fiir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil; n Berlin Méckernkiez = 97-125, Frei-
burg i. Br. Rieselfeld = 70-79, Hamburg SaarlandstralRe = 40-45, KéIn Stellwerk 60 = 56-72, Miinchen Domagkpark = 55-70,
Tibingen Alte Weberei = 99-121, Werder (Havel) Uferwerk = 10, n gesamt = 427-525

Wahrend die Erwerbstatigkeit in den beiden Quartieren mit den héchsten Pkw-Anteilen der Befragten bei
je ca. einem Dirittel liegt (Rieselfeld und Alte Weberei), haben die Quartiere mit geringeren Pkw-Anteile
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teils hdhere und teils niedrigere Erwerbsquoten (vgl. Tabelle 47). Auch hinsichtlich der Frage, wie héufig
vor Ort oder im Homeoffice gearbeitet wird, ergeben sich keine Hinweise auf einen Zusammenhang mit
der Pkw-Nutzung anhand der mittleren Pkw-Anteile in den Quartieren.

Weiterhin kann die individuelle Gesundheit einen entscheidenden Einfluss auf Mobilitatsoptionen haben.
Tabelle 46 stellt den Pkw-Anteil am Modal Split mit den Anteilen mobilitatseingeschrankter Personen in
den Quartieren gegentber. Der Anteil der Befragten mit gesundheitsbedingten Mobilitatseinschrankun-
gen liegt im Mockernkiez mit 15 Prozent bzw. im Uferwerk mit 13 Prozent unter allen Quartieren am
hochsten und gleichzeitig wird hier wenig Auto gefahren. Dennoch handelt es sich in der Befragung ins-
gesamt um absolut sehr geringe Fallzahlen, wobei die konkreten Einschrankungen generell sehr stark
variieren konnen, sodass die Aussagekraft fur (lbertragbare) Zusammenhénge auch innerhalb der fol-
genden multivariaten Berechnungen mindestens stark eingeschrankt ware. Zudem steht der Zusammen-
hang prinzipiell auRer Frage. Aufgrund der grofien Bedeutung geeigneter Voraussetzungen fur die Mobi-
litat fur die Betroffenen wird das Thema Mobilitatseinschrankungen und Barrierefreiheit in Bezug auf nach-
haltige Mobilitatskonzepte in einem eigenen Exkurs aufgriffen (vgl. Kapitel 5.2).

Tabelle 47:  Soziodemografie Teil 3 im Mittel nach Quartieren

Soziodemografie der Befragten
im Mittel Uber die Quartiere

Erwerbstatigkeit

Erwerbstatigkeit:
mind. gleich viel vor | Mobilitatseinschran-
Ort wie im Home-  kungen aufgrund ge-
Pkw-Anteil am  Erwerbstatigkeit: ja | office sundheitlicher Prob-
Modal Split Anteil Anteil leme

Berlin Mdckernkiez

Freiburg i. Br. Rieselfeld 20%

Hamburg Saarlandstrale

Kéin Stellwerk 60

Miinchen Domagkpark

Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk 13%

Alle Quartiere 66% 71%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Pkw-Anteil am Modal Split, Anteil der Erwerbstatigen, Anteil an den
Erwerbstétigen, die aktuell mind. gleich viel vor Ort wie im Homeoffice arbeiten, Anteil mobilitatseingeschrénkter Personen
aufgrund gesundheitlicher Probleme; griin fiir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil, rot fir (Wirkung in Richtung) hoher
Pkw-Anteil; n Berlin Méckernkiez = 38-126, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 43-82, Hamburg Saarlandstrale = 18-46, Kdin Stell-
werk 60 = 51-70, Miinchen Domagkpark = 55-70, Tubingen Alte Weberei = 59-121, Werder (Havel) Uferwerk = 7-13, n ge-
samt = 272-530

Soziodemografische Merkmale und Modal Split: Multivariate Analyse

Die multivariate Analyse ermdglicht schlieRlich, den Einfluss der soziodemografischen Merkmale unter
Kontrolle aller weiteren untersuchten Wirkungsfaktoren auf Individualebene zu priifen. Einbezogen wur-
den das Alter in Altersgruppen (in allen Modellen), die HaushaltsgroRe in Gruppen, der Haushaltstyp nach
Haushalten mit und ohne Kinder (jeweils im Pkw-Modell) sowie das Einkommen der befragten Bewohne-
rinnen und Bewohner (im Pkw- und Fu3-Modell). Der Bildungsgrad, die Erwerbstatigkeit, die Erwerbsta-
tigkeit ,vor Ort* sowie die Wohnart wurden dartber hinaus in ersten Modellen geprift, aber mangels
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wesentlicher Erklarungsbeitrage schlieflich in den endglltigen Modellen nicht beibehalten (vgl. Kapitel
34).

Tabelle 48:
Anteile des Modal Split | Pkw

O
= Y S

Soziodemografie und Verkehrsmittelnutzung - Ergebnisse aus der multivariaten Analyse
OPNV Fahrrad

e

g

Wirkungspfad Die individuellen Rahmenbedingungen
Hypothetischer . -
Wirkungsfaktor IV.1 Soziodemografie: Alter
Hypothetische ~ " R 0
Wirkungsrichtung ’ ) ’
Hypothetischer . -
Wirkungsfaktor IV.2 Soziodemografie: Haushaltsstruktur
Hypothetische o " R R
Wirkungsrichtung ’ ) ’
Hypothetischer . o .
Wirkungsfakior IV.3 Soziodemografie: (Bildungsgrad und) Einkommen
Hypothetische 2 " 2
Wirkungsrichtung ) ) '
Hypothetischer . - . . .
Wirkungsfakior (IV.4 Soziodemografie: Gesundheitliche Einschrankungen)
Hypothetische o " R "
Wirkungsrichtung ) ) ’
Ergebnisse aus der !
multivariaten Analyse Altersgruppe 18-24 (1V.1.2)

? ? ?

H/I

X

AItersgruppe 25-44 (IV.1 .b)

-

AItersgruppe 45-64 (IV.1 .C)
? ?

H/I I
(Q teils abw.)
x @ RN N

Altersgruppe 80 Jahre und alter (IV.1.d)
N)) ? ? ?
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Anteile des Modal Split | Pkw OPNV Fahrrad FuB

HaushaltsgroRe: 1 Person (IV.2.b - a)

? ? ? ?

nicht einbezogen | nicht einbezogen | nicht einbezogen

,(Q. teils abw.)

v

HaushaltsgroRe: zwei Personen (IV.2.b - b)
? ? ? ?

| | nicht einbezogen | nicht einbezogen nicht einbezogen

HH***  M**
@) @)

HaushaltsgroRe: drei Personen (IV.2.b - c)
? ? ? ?
nicht einbezogen | nicht einbezogen | nicht einbezogen

s
@)
HaushaltsgroRe: vier Personen (1V.2.b - d)
N ? ? ?
H/I nicht einbezogen | nicht einbezogen | nicht einbezogen
X

Haushaltstyp: Haushalt mit Kindern (1V.2.c)
? ? ?

I H nicht einbezogen | nicht einbezogen | nicht einbezogen

H*** *
()

>

Nettoaquivalenzeinkommen (IV.3.b)

nicht einbezogen | nicht einbezogen

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n = 325;
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Ergebnisse als Haupteffekt (H) und Interaktionseffekt (I; wobei B=Berlin Méckernkiez, F=Freiburg i. Br. Rieselfeld, H=Ham-
burg Saarlandstrafle, K=KéIn Stellwerk 60, M=Minchen Domagkpark, T=Tubingen Alte Weberei, W=Werder (Havel) Ufer-
werk)), mit jeweiligem Signifikanzniveau (*** <0,001; ** >0,001 und <0,01; * >0,01 und <0,05; , >0,05 und <0,1)); Q. = Quar-
tiere;

Einfarbungen: griin/hellgriin fir (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil’hoher Anteil der anderen Verkehrsmittel als
Haupteffekt/Interaktionseffekt, rot/hellrot fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil/niedriger Anteil der anderen Verkehrs-
mittel als Haupteffekt/Interaktionseffekt; graue Schrift = kein signifikanter Effekt; N / N / ~» [ ? = steigernde / senkende /
differenzierte / unklare Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; v’/ @ /%= hypothetische Wirkung durch Analyse bestatigt / unklar /
nicht bestatigt

Die multivariate Analyse bestatigt den Einfluss einzelner soziodemografischer Merkmale auf die Ver-
kehrsmittelwahl (vgl. Tabelle 48). Entsprechend der zu prifenden Annahme, dass der Pkw-Anteil des
Modal Splits mit dem Alter variiert, liegt das Hauptaugenmerk im Folgenden auf den Effekten im Pkw-
Modell. Wahrend sich fiir die Altersgruppe der 18-24-Jahrigen kein signifikanter Effekt auf die Pkw-Nut-
zung zeigt, haben die befragten 25-44-Jahrigen in allen Quartieren signifikant weniger Pkw-Anteile. So-
wohl in der Gruppe der 18-24-Jihrigen als auch unter den 25-44-Jihrigen zeigt sich der Anteil des OPNV
und des ZufuRgehens hoher (vgl. griine Einfarbung in Tabelle 48) und der Fahrrad-Anteil reduziert. Dies
gilt zumeist als hochsignifikanter Haupteffekt zunachst fir alle Quartiere, allerdings mit insgesamt abwei-
chenden Effekten fir einige Quartiere durch zusatzliche Interaktionseffekte. Ein Alter zwischen 45 und
64 Jahren zeigt keinen signifikanten Einfluss auf die Pkw-Nutzung, allerdings verschiedene Effekte in den
Quartieren auf OPNV-, Fahrrad und FuB-Anteile teils als Interaktionseffekte (reduzierend auf den OPNV-
Anteil) sowie als Haupt- und Interaktionseffekte auf den Fahrrad- (Haupteffekt reduzierend mit teils ab-
weichenden Interaktionseffekten) und Zu-FuB-Anteil (Haupteffekt erhohend mit teils abweichenden Inter-
aktionseffekten). In der Altersgruppe ab 80 Jahren ergibt sich ein sehr deutlich reduzierender Haupteffekt
auf die Pkw-Nutzung sowie Fahrrad- und Zu-FuR-Anteile, wahrend sich der OPNV-Anteil erhdht zeigt
(jeweils als hochsignifikante Haupteffekte und kaum abweichende Interaktionseffekte fiir einzelne Quar-
tiere). Somit zeigen sich Alterseffekte am deutlichsten in der Gruppe der altesten Befragten2. Bei den
jingeren Altersgruppen hingegen zeichnet sich, insbesondere bei den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bunds, haufig kein einheitliches Muster ab. Mit Blick auf die Pkw-Nutzung zeigt sich unter den Jingeren
lediglich bei den 25- bis 44-Jahrigen ein signifikanter reduzierender Haupteffekt fiir alle Quartiere.

Aufgrund ihrer Erklarungsbeitrage ist die Haushaltsstruktur nur im endgultigen Modell zur Pkw-Nutzung
als erklarender Faktor enthalten (vgl. Kapitel 3.4). Dabei zeigen Ein-Personen-Haushalte eine reduzie-
rende Wirkung auf den Pkw-Anteil (als schwach signifikanter Haupteffekt fiir alle untersuchten Quartiere
mit leichten Abweichungen durch einen reduzierenden Interaktionseffekt im Domagkpark). Die dbrigen
HaushaltsgroRen zeigen teils keine (vier Personen-Haushalt) oder sehr wenige oder unterschiedlich aus-
gepragte Effekte, die als Interaktionseffekte nur fir einzelne Quartiere gelten. Die (durch deren Kontrolle
im Modell um Einflisse der HaushaltsgroRe bereinigten) Effekte der Haushalte mit Kindern zeigen zu-
nachst eine reduzierende Wirkung auf den Pkw-Anteil (als signifikanten Haupteffekt). Lediglich in Ham-
burg zeigt sich der nach vorliegenden Forschungen erwartete erhohende Effekt auf den Pkw-Anteil bei
Haushalten mit Kindern (als hochsignifikanter Interaktionseffekt).

Das Einkommen zeigt im Pkw-Modell eine reduzierende Wirkung auf den Nutzungsanteil. Dies gilt als
schwach signifikanter Haupteffekt fir alle Quartiere und zeigt sich lediglich in Hamburg durch einen

52 | aut MiD (Nobis / Kuhnimhof 2018: 99) nehmen gesundheitsbedingte Mobilitatseinschrankungen ab dem Alter von 50 Jahren stark
zu. Daher ist anzunehmen, dass der der deutliche Alterseffekt fiir die Altersgruppe der ab 80-Jahrigen in den untersuchten Quartieren
zudem als Hinweis fiir die Wirkung der Mobilitatseinschréankungen auf den Modal Split zu interpretieren ist.
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hochsignifikanten Interaktionseffekt noch verstarkt. Die in anderen Studien zum Mobilitatsverhalten ins-
gesamt gezeigte erhéhende Wirkung eines hdheren Einkommens auf Pkw-Besitz und in der Folge Pkw-
Anteile zeigt sich damit in dieser Untersuchung (zu ausgewahlten Quartieren mit Mobilitatskonzepten)
nichts3, Darlber hinaus zeigt ein hdheres Einkommen der Befragten eine reduzierende Wirkung auf den
Zu-FuB-Anteil jedoch mit Abweichungen flir einzelne Quartiere durch deren Interaktionseffekte.

Zusammenfassung: Soziodemografische Merkmale als Wirkungsfaktor auf den Modal Split

Zusammenfassend kann die Wirkung einzelner soziodemografischer Merkmale auf die Pkw-Anteile des
Modal Splits der Befragten innerhalb der untersuchten Quartiere bestatigt werden (vgl. Tabelle 49). Im
Wesentlichen sind dies das Alter und Haushaltsstruktur. Der in anderen Studien thematisierte Einfluss
des sozio6konomischen Status, gemessen an Bildung und Einkommen, konnte flir diese Quartiere in der
Form nicht nachgewiesen werden.

Tabelle 49:  Ubersicht zur Bestitigung der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Einstellungen zu Verkehrsmittelnut-
zung und Mobilitatskonzept

Wirkungspfade IV. Individuelle Rahmenbedingungen

Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktoren Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung
VA Soziodemografie: Alter ~
V.2 Soziodemografie: Haushaltsstruktur 0
Soziodemografie: Bildungsgrad und ;l;
V.3 Einkommen M >
Soziodemografie: Gesundheitliche ;l;
V4 Einschrénkungen M v
Messzahlen zum © Nr. Messzahl Bezug Bestatigung
Wirkungsfaktor V.1 Altersstruktur in Altersgruppen Bewohnerin/ v'm
Bewohner
IV.2.a | Haushaltstyp Bewohnerin/ (%)d
Bewohner
V.2.b HaushaltsgroRe Bewohnerin/ vm
Bewohner
IV.2.c Haushalte mit und ohne Kinder Bewohnerin/ (V)m
Bewohner
IV.3.a Bildungsabschluss Bewohnerin/ xd
Bewohner
IV.3.b Nettodquivalenzeinkommen Bewohnerin/ xm
(MW u. gruppiert) Bewohner
IV.3.c Einkommensklassen (NAEK) Bewohnerin/ xd
Bewohner

53 vgl. hierzu auch Kapitel 4.6 und insbesondere 4.7.
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Wirkungspfade IV. Individuelle Rahmenbedingungen

V4.a Mobilitatseinschrankung Bewohnerin/ (%)d
(vorhanden) Bewohner
IV.4.b Beeintrachtigungen der Mobilitdts-  Bewohnerin/ (%)d
eingeschrankten Bewohner
— IV.1 Soziodemografie: Alter v
- Iv.2 Soziodemografie: Haushaltsstruktur v
- V.3 Soziodemografie: Bildungsgrad und Einkommen x
- IV.4 Soziodemografie: Gesundheitliche Einschriankungen (?)

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; zur Wirkungsrichtung: /N / N / ~» = steigernde / senkende / differen-
zierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; zur Bestatigung: v' / (v') | x = Bestétigung / teilweise oder indirekte Bestatigung
(deskriptiv) oder: nur Interaktionseffekt und / oder mittelbare Effekte bei den anderen Verkehrsmitteln (multivariat) / keine
Bestatigung der hypothetischen Wirkung der Messzahl / des Wirkungsfaktors auf den Modal-Split; d / m = deskriptiv / mul-
tivariat analysiert
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4.4.2 Einstellungen zu Verkehrsmittelnutzung und Mobilitatskonzept

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden verschiedene Einstellungen zu Mobilitat und Verkehrsmittelnut-
zung mit insgesamt 22 Bewertungsfragen (ltems) im Fragebogen erfasst. Die Aussagen, gegliedert nach
den Bldcken Pkw, OPNV, Fahrradfahren, ZufuRgehen und Carsharing, wurden zur Reduktion der zu un-
tersuchenden Variablen mithilfe einer Faktorenanalyse (vgl. Kapitel 3) zu vier additiven Indices zusam-
mengefasst. Die Faktorenanalyse ergab vier den Einzelitems zugrundeliegende Dimensionen, denen
nach abschlieRender Prufung schlieRlich zwolf der 22 ltems zugeordnet werden konnten. Die vier Indices
wurden entsprechend ihrer ihnen zugeordneten Variablen benannt und in die Analysen einbezogen (vgl.
Tabelle 50, Nr. 1.5.a- 1.5.d; Liste der ltems im jeweiligen Index siehe weiter unten).

Zu Beginn des Fragebogens wurden die Befragten nach der Wichtigkeit verschiedener Merkmale fiir die
Wahl ihrer Wohnung/ihres Hauses gefragt. Aus der insgesamt zwolf ltems umfassenden Fragebatterie
wurden vier ltems, die speziell Verkehr und Mobilitdtsvoraussetzungen im Quartier betreffen, ebenfalls
zu einem additiven Index54 zusammengefasst und als ,Wichtigkeit des Mobilitatskonzepts® in die Auswer-
tungen aufgenommen.

5 Folgende Items wurden zusammengefasst (mind. ein ltem mit Bewertungen zwischen 1=(iberhaupt nicht wichtig und 4=sehr wich-
tig):

(A) Autofreiheit/-reduktion

(B) Verkehrsberuhigung und -entlastung

(C) Méglichkeit sich im Alltag mit dem Rad oder zu Fu8 fortzubewegen

(D) Angebot an éffentlichem Verkehr und Carsharing
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Einstellungen zu Verkehrsmittelnutzung und Mobilitidtskonzept und Modal Split: Deskriptive Ana-
lyse

Tabelle 50:  Ubersicht der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Einstellungen zu Verkehrsmittelnutzung und Mobili-

tatskonzept
Wirkungspfade IV. Individuelle Rahmenbedingungen
Hypothetischer - Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Nr. Wirkungsfaktoren Verkehrsmittel richtung

V.5 Mobilitatsbezogene Einstellungen "~
(o

V.6 Wichtigkeit des Verkehrskonzepts NZ
(o

Messzahlen zum

Wirkungsfaktor Nr. Messzahl Bezug

l.5.a Einstellung: Bediirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren Bewohnerin/

Bewohner
1.5.b Einstellung: Fahrrad ist ein gutes Fortbewegungsmittel Bewohnerin/

Bewohner
l.5.c Einstellung: ZufuRgehen macht Spaf und hat Vorteile Bewohnerin/

Bewohner
Einstellung: Wunsch nach Distanz zu anderen (inkl. Bewohnerin/

1.5.d keine Nutzung gemeinsamer Gegenstande und Ver- Bewohner

pflichtungen daraus)
Wichtigkeit des Verkehrskonzepts bei der Wahl der Woh- | Bewohnerin/

6 nung Bewohner

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; 1 / \ [ ~» = steigernde / senkende / differenzierte Wirkung auf Ver-
kehrsmittelanteil

Insgesamt ist die Hélfte der Befragten uber alle Quartiere so eingestellt, dass sie eher oder tiberhaupt
kein Bedurfnis haben, ein eigenes Auto zu fahren (Summe aus ,trifft Uberhaupt nicht zu* und ,trifft eher
nicht zu“). Abbildung 23 zeigt auerdem im Vergleich der Quartiere ein sehr geringes BedUrfnis, ein (ei-
genes) Auto zu fahren, insbesondere bei den Befragten in der Saarlandstralte (MW: 4,6; ,trifft Gberhaupt
nicht zu“: 63 Prozent), aber auch im Uferwerk (MW: 4,2) und Mdckernkiez (MW: 4,2). Das starkste Be-
durfnis haben hingegen die Befragten in der Alten Weberei (2,9) gefolgt vom Rieselfeld (MW: 3,2).
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Abbildung 23: Einstellung ,,Bediirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren“5> der Befragten nach Quartier

Mittelwert 4,2 3,2 4,6 3,9 3,7 2,9 4,2 3,7
100% -
80% - I !
° 14% 30% [ 30% o
17% 31% 8
60% - JBLA 24% 63%
28% 26% 28% 22%
21% 13% 9
20% | £ . g 21% C 3% 17%
w0 e Bl e 19%  13%
0% - 6% 9% [ 6% | ’ WA
Maéckernkiezl Rieselfeld | Saarland- |Stellwerk 60Domagkparl Alte Uferwerk
strafle Weberei
Berlin Freiburg | Hamburg Koin Minchen | Tibingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere
| trifft voll zu trifft eher zu teils/teils
trifft eher nicht zu m trifft (berhaupt nicht zu m k.A./betrifft mich nicht

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Skala: 1=trifft voll zu bis 5=trifft tiberhaupt nicht zu;

n Berlin Méckernkiez = 130, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 80, Hamburg Saarlandstrae = 47, KéIn Stellwerk
60 = 72, Minchen Domagkpark = 71, Tubingen Alte Weberei = 122, Werder (Havel) Uferwerk = 13, n ge-
samt = 541

Entsprechend Abbildung 24 haben Uber die Befragten aus allen Quartieren hinweg rund 38 Prozent eine
positive Einstellung zum Fahrrad als eigenes Fortbewegungsmittel (Summe aus trifft voll zu* und ,trifft
eher zu®). Im Quartiersvergleich nehmen insbesondere die Befragten im Stellwerk 60 (MW: 2,3) das Fahr-
rad als gutes Fortbewegungsmittel fiir sich wahr. Dahingegen deutlich weniger sind es im Mdckernkiez
(MW: 2,8), aber auch in der Saarlandstrale (MW: 2,8) oder im Domagkpark (2,7).

% Index zur Einstellung ,Bediirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren* gebildet durch Faktorenanalyse auf Basis der mobilitatsbezogenen
Einstellungsbatterie (vgl. Kapitel 3.4 zur Methodik). Variable umfasst folgende Aussagen (mind. ein Item mit Bewertungen zwischen
1=trifft voll zu und 5=trifft (iberhaupt nicht zu):

(A) Ohne Auto wiirde ich in meinem Leben viel weniger erleben.

(B) Ohne ein eigenes Auto wére ich nicht in der Lage, meinen Alltag selbstbestimmt zu organisieren.

(C) Mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann ich nicht alle Ziele erreichen, die mir wichtig sind.

(D) Ich will ein Auto nicht nur nutzen, sondern auch besitzen.
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Abbildung 24: Einstellung ,Fahrrad ist ein gutes Fortbewegungsmittel“56 der Befragten nach Quartier

Mittelwert 2,8 26 28 23 2,7 29 25 27
80% - ! ‘ 7% : u !
9 199 0 130 A
4% 12% P B o e

60% | 13%
2% 2% CUC L 2

% | 23%

40% 6 -

0% | ey 4% 37% 31% oy 2P 31%

0% | BV [ 407 14% [ 407 ]
Mdckernkiez Rieselfeld | Saarland- Stellwerk 60Domagkpark  Alte Uferwerk

strale Weberei
Berlin Freiburg | Hamburg KéIn Munchen | Tlbingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere
 trifft voll zu trifft eher zu teils/teils
trifft eher nicht zu m trifft Gberhaupt nicht zu m k.A./betrifft mich nicht

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Skala: 1=trifft voll zu bis 5=trifft iberhaupt nicht zu;

n Berlin Méckernkiez = 115, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 74, Hamburg SaarlandstraBBe = 45, KoIn Stellwerk
60 = 70, Miinchen Domagkpark = 66, Tiibingen Alte Weberei = 119, Werder (Havel) Uferwerk = 13, n ge-
samt = 508

Abbildung 25 zeigt, dass mehr als die Halfte der Befragten aus allen Quartieren positive Einstellungen
zum ZufulRgehen haben (Summe aus trifft voll zu“ und ,trifft eher zu“). Besonders viele sind es in der
Alten Weberei (MW: 2,0; trifft voll zu*: 23 Prozent, ,trifft eher zu*: 36 Prozent), wahrend insbesondere im
Uferwerk (MW: 2,7; trifft voll zu®: sechs Prozent), aber auch im Mockernkiez (MW: 2,4; ,trifft voll zu*:
15 Prozent) der Anteil vergleichsweise geringer ist.

5% |ndex zur Einstellung ,Fahrrad ist ein gutes Fortbewegungsmittel* gebildet durch Faktorenanalyse auf Basis der mobilitatsbezoge-
nen Einstellungsbatterie (vgl. Kapitel 3.4). Variable umfasst folgende Aussagen (mind. ein Item mit Bewertungen zwischen 1=trifft
voll zu und 5=trifft Giberhaupt nicht zu):

(A) Fahrradfahren macht mir am meisten Spal, wenn ich auf Tempo fahren kann.

(B) Ich kann mich mit dem Fahrrad durch die Stadt fortbewegen, ohne dass ich mich mit anderen Menschen aufhalten muss.

(C) Mein Fahrrad ist fiir mich ein guter Freund.
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Abbildung 25: Einstellung: ,,ZufuRgehen macht SpaB und hat Vorteile“5” der Befragten nach Quartier

Mittelwert 2.4 22 22 22 22 20 27 22
o w1
80% - ! M/ 8% ke ‘ ! M \,!@,o
70/. 0 0O /0
o : o B% 2% e 20 6% 4%
-
24% 319,
40% - w26 B A% g L 35%
0
31%

20% - .

Mdckernkiez Rieselfeld | Saarland- Stellwerk 60Domagkpark  Alte
stralle Weberei

Uferwerk

Berlin Freiburg | Hamburg KéIn Munchen | Tlbingen | Werder

i.Br. (Havel) | Quartiere
 trifft voll zu trifft eher zu teils/teils
trifft eher nicht zu m trifft Gberhaupt nicht zu m k.A./betrifft mich nicht

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Skala: 1=trifft voll zu bis 5=trifft {iberhaupt nicht zu;

n Berlin Méckernkiez = 130, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 79, Hamburg SaarlandstraBe = 46, KoIn Stellwerk
60 = 72, Minchen Domagkpark = 71, Tibingen Alte Weberei = 122, Werder (Havel) Uferwerk = 13, n ge-
samt =539

Aus Abbildung 26 wird ersichtlich, dass bei der Halfte der Befragten iber alle Quartiere hinweg solche
Einstellungen, die einen Wunsch nach einer gewissen Distanz zu anderen ausdriicken, (eher) wenig aus-
gepragt sind (Summe aus ,trifft Gberhaupt nicht zu* und ,trifft eher nicht zu®). Im Vergleich der Quartiere
sind diese Einstellungen insbesondere unter den Befragten im Rieselfeld (MW: 3,4), aber auch im Do-
magkpark (MW: 3,5) starker vertreten, wohingegen sie bei den Befragten in der Saarlandstralle (MW:
3,9), aber auch im Uferwerk (MW: 3,8) noch geringer ausgepragt sind.

57 Index zur Einstellung ,ZufuBgehen macht Spal und hat Vorteile* gebildet durch Faktorenanalyse auf Basis der mobilitatsbezoge-
nen Einstellungsbatterie (vgl. 3.4). Variable umfasst folgende Aussagen (mind. ein Item mit Bewertungen zwischen 1=trifft voll zu
und 5=trifft tiberhaupt nicht zu):

(A) Es macht mir Spal8 zu FuB8 durch eine Stadt zu spazieren.
(B) Zu Ful8 kann ich Abkirzungen nehmen, die mir mit anderen Verkehrsmitteln nicht offenstehen.
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Abbildung 26: Einstellung: ,Wunsch nach Distanz zu anderen (inkl. keine Nutzung gemeinsamer Gegenstéande und
Verpflichtungen daraus“58 der Befragten nach Quartier
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i.Br. (Havel) | Quartiere
m trifft voll zu trifft eher zu teils/teils
trifft eher nicht zu m trifft (berhaupt nicht zu m k.A /betrifft mich nicht

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Skala: 1=trifft voll zu bis 5=trifft iberhaupt nicht zu;

n Berlin Mockernkiez = 128, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 80, Hamburg Saarlandstrale = 47, K8In Stellwerk
60 = 71, Minchen Domagkpark = 71, Tibingen Alte Weberei = 122, Werder (Havel) Uferwerk = 13, n ge-
samt = 537

Abbildung 27 zeigt, dass fiir 90 Prozent der Befragten aus allen Quartieren die Bestandteile des Mobili-
tatskonzepts wichtig flr die Zuzugsentscheidung waren (Summe aus ,eher wichtig“ und ,sehr wichtig®).
Besonders wichtig war es fiir die Befragten im Domagkpark (MW: 3,8; ,sehr wichtig“: 77 Prozent, ,eher
wichtig“: 15 Prozent) und im Uferwerk (MW: 3,7; ,sehr wichtig“: 70 Prozent, ,eher wichtig*: 24 Prozent),
wahrend im Stellwerk 60 (MW: 3,2; ,sehr wichtig“: 33 Prozent, ,eher wichtig“: 54 Prozent) der Anteil ver-
gleichsweise geringer ist.

5 Index zur Einstellung ,Wunsch nach Distanz zu anderen” gebildet durch Faktorenanalyse auf Basis der mobilitatsbezogenen Ein-
stellungsbatterie (vgl. 3.4). Variable umfasst folgende Aussagen (mind. ein Item mit Bewertungen zwischen 1=trifft voll zu und 5=trifft
iberhaupt nicht zu):

(A) In éffentlichen Verkehrsmitteln kommen mir Personen auf unangenehme Weise nahe.

(B) Ich finde es unangenehm nicht zu wissen, von wem und fiir was das Fahrrad oder Auto zuvor genutzt wurde.

(C) Ich hétte Sorge, dass ich bei Leihfahrzeugen fiir Schédden, die ich nicht verursacht habe, verantwortlich gemacht werde.
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Abbildung 27: Wichtigkeit des Verkehrskonzepts bei Wahl der Wohnung der Befragten nach Quartier

Mittelwert 3,5 3,6 35
1 00% B 0, A 0 A 0, A A 0 / 0
80% - . 33%
I - 56% 56%
60% - 7%
40% - 54%
42% 30% 34% 34%
2 0, | 0 (1] 0
0% 25% 24%
0% - 2%,
1% 0% ( 0 o )
Méckernkiez Rieselfeld | Saarfand- Stellwerk 60 omagkpar Alte Uferwerk
strale Weberei
Berlin Freiburg | Hamburg Kdln Minchen | Tibingen | Werder alle
i.Br. (Havel) | Quartiere
| (iberhaupt nicht wichtig m eher nicht wichtig eher wichtig
W sehr wichtig m keine Angabe/weil} nicht

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Skala: 1=iberhaupt nicht wichtig bis 4=sehr wichtig;
n Berlin Mockernkiez = 158, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 91, Hamburg Saarlandstrale = 50, KéIn Stellwerk
60 = 77, Minchen Domagkpark = 78, Tubingen Alte Weberei = 148, Werder (Havel) Uferwerk = 16, n ge-
samt = 624

Bereits beim Vergleich der mittleren Auspragungen der jeweiligen Verkehrsmittelanteile am Modal Split
einerseits und der oben beschriebenen Indices zu verschiedenen Einstellungen in denselben Quartieren
andererseits, zeigt sich insgesamt ein stimmiges Bild auf Aggregatebene (vgl. Tabelle 51 und Tabelle
52). Unter den Befragten in der Alten Weberei und im Rieselfeld finden sich die groten Pkw-Anteile
(31 Prozent, 20 Prozent) und gleichzeitig die starksten positiven Einstellungen zum Autofahren (MW: 2,9;
3,2). Die OPNV-Anteile sind hier gleichzeitig am geringsten ausgepragt (sechs Prozent, zwélf Prozent).
Es handelt sich dabei zugleich um zwei der insgesamt drei untersuchten nicht autofreien Quartiere. Der
,Wunsch nach Distanz* ist auBerdem im Rieselfeld am héchsten (MW: 3,4). Der Pkw-Anteil von 0 Prozent
unter den (wenigen) Befragten in der Saarlandstralle hingegen, geht auch mit dem deutlich geringsten
BedUrfnis danach einher, mit dem (eigenen) Auto zu fahren (MW: 4,6) sowie mit dem am schwéchsten
ausgepragten ,Wunsch nach Distanz* (MW: 3,9). Zudem wird der recht hohe OPNV-Anteil hier (23 Pro-
zent) lediglich im Domagkpark noch Gberschritten (31 Prozent).

Das Fahrradfahren hat bei den Befragten im Stellwerk 60 die hdchste Relevanz (63 Prozent) und geht
mit der positivsten (mittleren) Einstellung zum Fahrradfahren einher (MW: 2,3). Den geringeren Fahrrad-
quoten im Domagkpark (30 Prozent) und in der Alten Weberei (38 Prozent) hingegen stehen auch weni-
ger stark ausgepragte Einstellungen fiir das Fahrradfahren gegeniber (MW: 2,7; 2,9).

Am meisten zu Fu gegangen wird im Mdckernkiez (32 Prozent), gefolgt vom Rieselfeld (28 Prozent) und
dem Domagkpark (27 Prozent). Demgegentber finden sich zwar im Rieselfeld und im Domagkpark auch
relativ positive Einstellungen zum ZufuRgehen (MW: 2,2), der Mockernkiez hingegen liegt diesbeztiglich
eher im unteren Feld (MW: 2,4). Gleichzeitig schlagt sich die besonders positive Einstellung zum ZufuR-
gehen in der Alten Weberei (MW: 2,0) auch nicht in einem besonders hohen ZufuR-Anteil am Modal Split
(21 Prozent) nieder. Dies deutet zunachst darauf hin, dass flr das ZufuRgehen die Erklarungsbeitrage
der entsprechenden Einstellungen weniger ausgepragt sind als fiir die Nutzungsanteile der Ubrigen
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Verkehrsmittel.

Das Mobilitatskonzept schlielich war im Mittel fiir die Wahl des (dritten autofreien) Quartiers Domagkpark
am wichtigsten (MW: 3,8), fiir das Stellwerk 60 vergleichsweise am unwichtigsten (3,2). Auf der anderen
Seite zeigt ein Blick auf die Verkehrsmittelanteile im Domagkpark eine sehr hohe und im Vergleich der
Quartiere die hochste Relevanz des OPNV. Im Stellwerk 60 ist vor allem das ZufuBgehen, aber auch der
OPNV-Anteil verhaltnisméRig gering ausgepragt (15 Prozent, 14 Prozent).

Tabelle 51:  Autofreiheit im Quartier und Anteile der jeweiligen Verkehrsmittel am Modal Split (Pkw, OPNV, Fahr-

O
> 9 So Y9

Pkw-Anteil am  OPNV-Anteil Fahrrad-Anteil FuB-Anteil am
plit am Modal Split Modal Split

rad, FuB) nach Quartier

Autofreiheit

Berlin Méckernkiez

Freiburg i. Br. Rieselfeld 12%

Hamburg Saarlandstrale 23%

Koln Stellwerk 60 14%

Miinchen Domagkpark 31%

Tibingen Alte Weberei

Werder (Havel)  Uferwerk 29%

Alle Quartiere 13% 16% 43% 25%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Autofreiheit im Quartier (O=nein, 1=ja); Einfarbungen: grtin fir (Wirkung
in Richtung) niedriger Pkw-Anteil, rot fir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil; n Berlin Mockernkiez = 121, Freiburg i. Br.
Rieselfeld = 82, Hamburg Saarlandstrale = 46, K&In Stellwerk 60 = 68, Mliinchen Domagkpark = 68, Tlbingen Alte Weberei
=118, Werder (Havel) Uferwerk = 12, n gesamt = 519

Tabelle 52:  Mobilitdtsbezogenen Einstellungen sowie Wichtigkeit des Verkehrskonzepts bei Wahl der Wohnung
im Mittel nach Quartier

Mobilitdtsbezogene Einstellungen (Mittelwerte)

Wichtigkeit
des
) (2) ©) (4) Verkehrs-
Bedlrfnisein  Fahrradistein ZufuRgehen ~ Wunsch nach EZ%\?;:S' der
(eigenes) Auto  gutes Fortbe-  macht Spall ~ Distanz zu an- Wohnun
zu fahren wegungsmittel. und hat Vor-  deren (Mittelwegrt)
teile.
Berlin Méckernkiez
Freiburg i. Br. Rieselfeld
Hamburg Saarlandstrale
Kéln Stellwerk 60
Muinchen Domagkpark
Tibingen Alte Weberei
Werder (Havel)  Uferwerk
Alle Quartiere
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Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Mittelwerte der mobilitdtsbezogenen Einstellungen (Mittelwerte zwischen
1=trifft voll zu und 5=trifft (iberhaupt nicht zu) sowie Wichtigkeit des Verkehrskonzepts bei Wahl der Wohnung (Mittelwerte
zwischen 1=(iberhaupt nicht wichtig und 4=sehr wichtig); Einfarbungen: griin fur (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil,
rot firr (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil; n Berlin Méckernkiez = 115-158, Freiburg i Br. Rieselfeld = 74-91, Hamburg
Saarlandstralle = 45-50, K6In Stellwerk 60 = 70-77, Miinchen Domagkpark = 66-78, Tiibingen Alte Weberei = 119-148, Wer-
der (Havel) Uferwerk = 13-16, n gesamt = 508-624

Einstellungen zu Verkehrsmittelnutzung und Mobilitdtskonzept und Modal Split: Multivariate Ana-
lyse

In der multivariaten Analyse schlielich kann der Einfluss der auf Individualebene gemessenen Einstel-
lungen der Bewohnerschaft auf deren Mobilitatsverhalten (ebenfalls auf Mikroebene) unter Kontrolle der
anderen zu untersuchenden Wirkungsfaktoren gepruft werden. Alle oben beschriebenen Messzahlen (mit
Ausnahme der fiir das gesamte Quartier gultigen ,Autofreiheit in Tabelle 51) wurden somit in die Regres-
sionsmodelle einbezogen.

Tabelle 53:  Einstellungen zu Verkehrsmittelnutzung und Mobilitdtskonzept - Ergebnisse aus der multivariaten

Analyse
Anteile des Modal Split ' Pkw OPNV Fahrrad
S
oy S 40
o—o lo—ol OO 5

Wirkungspfad Die individuellen Rahmenbedingungen
Hypothetischer I .
Wirkungsfaktor IV.5 Mobilitatsbezogene Einstellungen
Hypothetische Wir- o . - .
kungsrichtung
Hypothetischer e
Wirkungsfaktor IV.6 Wichtigkeit des Verkehrskonzepts

Hypothetische Wir- ¢ o o o
kungsrichtung ' ' ’

Ergebnisse aus der
multivariaten Analyse

Einstellung: Bedirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren (IV.5.a)

’T‘ ? ? ?

[ H/I
-
-
I : :

Emstellung: Fahrrad ist ein gutes Fortbewegungsmittel (IV.5.b)

B**

Elnstellung ZufuBgehen macht Spaf und hat Vorteile (IV.5.c)
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Anteile des Modal Split ' Pkw OPNV Fahrrad Fu
S ()
DDDQ %& 0
o oo ©
O O
sl/ ? 0
H

---

Emstellung Wunsch nach D|stanz zu anderen (inkl. keine Nutzung gemeinsa-
mer Gegenstande und Verpfllchtungen daraus) IV 5.d)
?

_ | _ |
(Q. teils
abw. )

v

Wichtigkeit des Verkehrskonzepts bei Wahl der Wohnung (IV.6)

N2 ? ?
| |

%k %k T*** W*** *kk
(Q. teils abw.) (Q. teils abw.)
0 0|

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; n = 325;

Ergebnisse als Haupteffekt (H) und Interaktionseffekt (I; wobei B=Berlin Méckernkiez, F=Freiburg i. Br. Rieselfeld, H=Ham-
burg Saarlandstrafie, K=KéIn Stellwerk 60, M=Miinchen Domagkpark, T=Tubingen Alte Weberei, W=Werder (Havel) Ufer-
werk), mit jeweiligem Signifikanzniveau (*** <0,001; ** >0,001 und <0,01; * >0,01 und <0,05; , >0,05 und <0,1)); Q. = Quar-
tiere;

Einfarbungen: grin/hellgriin fr (Wirkung in Richtung) niedriger Pkw-Anteil/hoher Anteil der anderen Verkehrsmittel als
Haupteffekt/Interaktionseffekt, rot/hellrot fiir (Wirkung in Richtung) hoher Pkw-Anteil/niedriger Anteil der anderen Verkehrs-
mittel als Haupteffekt/Interaktionseffekt; graue Schrift = kein signifikanter Effekt; NN / N [ ~» [ ? = steigernde / senkende /
differenzierte / unklare Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; v / @ /% = hypothetische Wirkung durch Analyse bestéatigt / unklar /
nicht bestatigt

Die multivariaten Modelle bestatigen den erwarteten Zusammenhang zwischen den mobilitatsbezogenen
Einstellungen sowie der Wichtigkeit des Mobilitatskonzepts und der Nutzung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel insgesamt deutlich (vgl. Tabelle 53). Mit einem starkeren BedUrfnis, ein (eigenes) Auto zu
fahren, wachst auch der Anteil der mit dem Pkw zurlickgelegten Wege an allen Wegen. Der Zusammen-
hang ist hochsignifikant und gilt als Haupteffekt (vgl. rote Kennzeichnung in Tabelle 53) fiir alle unter-
suchten Quartiere (in einem Quartier als zusatzlicher Interaktionseffekt verstarkt und in einem weiteren
abgeschwacht). Als Interaktionseffekt hat das BedUrfnis, ein (eigenes) Auto zu fahren gleichzeitig einen
gegenlaufigen Effekt auf den OPNV-Anteil in den Quartieren in Werder (Havel) und Freiburg i. Br..

Eine starker ausgepragte Einstellung im Sinne der Wahrnehmung des ,Fahrrads als gutes Fortbewe-
gungsmittel“ geht — statistisch ebenfalls hochsignifikant — mit einem héheren Fahrrad-Anteil einher und -
ebenso als signifikante Haupteffekte — gleichzeitig mit geringeren OPNV- und ZufuR-Anteilen. Im Pkw-
Modell ergibt sich nur mit Blick auf ein Quartier ein reduzierender Effekt — als Interaktionseffekt fur den
Mackernkiez in Berlin. Fur die anderen Quartiere ist er als Haupteffekt gegenlaufig.
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Auch zwischen der Einstellung zum ZufuRgehen und dem ZufuR-Anteil gibt es einen hochsignifikanten
(und fur alle Quartiere) geltenden Haupteffekt. Wie beim ZufuRR-Anteil erhéht sich mit einer positiveren
Einstellung fiir das ZufuBgehen auch der OPNV-Anteil (ebenfalls als hochsignifikanter Haupteffekt) und
es reduzieren sich die Pkw- und Fahrrad-Anteile (ebenfalls als (hoch)signifikante Haupteffekte allerdings
mit teils abweichenden Interaktionseffekten fir einzelne Quartiere).

Der Indikator ,Wunsch nach Distanz zu anderen® hat den erwarteten (schwach) signifikanten Haupteffekt
auf den Pkw-Anteil: je starker der Wunsch nach Distanz, desto mehr Pkw-Anteile haben die Befragten.
Jeweils nur als Interaktionseffekte fir einzelne Quartiere stiitzen teils auch die Regressionsmodelle zu
den ubrigen Verkehrsmitteln die Hypothese indirekt: der starkere ,Wunsch nach Distanz zu anderen®
erhoht den Anteil des Fahrrads und Zufugehens. Er geht jedoch nur in einem der Quartiere (Alte Webe-
rei) mit einer Verringerung des OPNV-Anteils einher, wahrend er in anderen Quartieren sogar erhdhend
wirkt.

Je wichtiger schliellich das Mobilitatskonzept fiir die Wahl der Wohnung war, desto niedriger der Pkw-
Anteil und desto hoher der Zufuk-Anteil (jeweils hochsignifikante Haupteffekte mit teils abweichenden
Interaktionseffekten fir einzelne Quartiere). Als (hochsignifikante) Interaktionseffekte fiir die Alte Weberei
in TUbingen und das Uferwerk in Werder (Havel) erhoht eine starkere Wichtigkeit dieser Merkmale au-
Rerdem die Anteile am OPNV oder am Fahrradfahren in diesen beiden Quartieren.

Zusammenfassung: Einstellungen zu Verkehrsmittelnutzung und Mobilitdtskonzept als Wirkungs-
faktor auf den Modal Split

Zusammenfassend kann die Wirkung mobilitatsbezogener Einstellungen inklusive der Wichtigkeit ver-
schiedener Bestandteile des Mobilitatskonzepts auf den Modal-Split bestatigt werden. Die sich bereits in
der deskriptiven Statistik abzeichnenden Muster konnten durch die multivariaten Berechnungen in den
verschiedenen Modellen besttigt werden. In der Ubersicht zeigt dies Tabelle 54.

Tabelle 54:  Ubersicht zur Bestatigung der Messzahlen zum Wirkungsfaktor Einstellungen zu Verkehrsmittelnut-
zung und Mobilitdtskonzept

Wirkungspfade IV. Individuelle Rahmenbedingungen

Hypothetischer Nr. Wirkungsfaktoren Relevantes Wirkungs-
Wirkungsfaktor Verkehrsmittel richtung

V.5 Mobilitatsbezogene Einstellungen >
sy

IV.6 Wichtigkeit des Verkehrskonzepts N
ey

Messzahlen zum N, Messzahl Bezug Bestitigung
Wirkungsfaktor . v
V5.2 Einstellung: Bediirfnis ein (eigenes) Bewohnerin/ - Be-
Auto zu fahren wohner
IV5b  Einstellung: Fahrrad ist ein gutes Bewohnerin/  Be- v
Fortbewegungsmittel wohner
IV5.c Einstellung: ZufuRgehen macht Spay Bewohnerin/ - Be- v
und hat Vorteile wohner
IvV.5.d Einstellung: Wunsch nach Distanz zu | Bewohnerin/ Be- v
anderen (inkl. keine Nutzung ge- wohner

meinsamer Gegenstande und Ver-
pflichtungen daraus)
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IV.6 Wichtigkeit des Verkehrskonzepts ~ Bewohnerin/ - Be- v

bei der Wahl der Wohnung wohner
— IV.5 Mobilitatsbezogene Einstellungen 4
— IV.6 Wichtigkeit des Verkehrskonzepts v

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; zur Wirkungsrichtung: M / N / ~» = steigernde / senkende / differen-
zierte Wirkung auf Verkehrsmittelanteil; zur Bestatigung: v' / (v') / x = Bestatigung / indirekte Bestatigung / keine Bestati-
gung der hypothetischen Wirkung der Messzahl / des Wirkungsfaktors auf den Modal-Split

45 Determinanten des Mobilititsverhaltens im Uberblick

In den vorangehenden Abschnitten 4.2 bis 4.4 wurde dargestellt, flir welche Wirkungsfaktoren sich de-
skriptiv und multivariat Zusammenhange zum Mobilitatsverhalten zeigen. Als zusammenfassende Ergeb-
nisdarstellung der vier Regressionsmodelle gibt der folgende Abschnitt nun einen Uberblick, wie die Wir-
kungsfaktoren dabei in den einzelnen Modellen zueinander in Relation stehen und welche Rolle sie fir
die Erklarung des jeweiligen Mobilitatsverhaltens einnehmen.

Insgesamt zeigt der Vergleich der verschiedenen Modelle zum Modal Split (Pkw, OPNV, Fahrrad, FuB),
dass der Anteil des Pkw am Modal Split mithilfe der untersuchten erklarenden Variablen mit Abstand am
besten erklart werden kann (vgl. Tabelle 55). Es konnen 76 Prozent der Varianz des Pkw-Anteils am
Modal Split durch die einbezogenen unabhéangigen Variablen erklart werden, also die Vorhersage des
Nutzungsanteils des Pkws — gegeniiber einer Vorhersage, die nur auf dem Mittelwert des Pkw-Anteils
basiert — um 76 Prozent verbessert werden. Urban spricht bei Werten ab 0,2-0,4 von einer guten Model-
lanpassung (Urban 1993: 62 f.), sodass hier von einem sehr guten Modell gesprochen werden kann. Im
Vergleich fallt die Modellgiite bei der Erklarung des OPNV-Anteils (52 Prozent) und an dritter Stelle des
Fahrrad-Anteils (37 Prozent) weniger gut, aber mit einem Anteil deutlich tber 20 Prozent dennoch gut
aus. Am schlechtesten lasst sich der Anteil des Zufulgehens mit den hier untersuchten erklarenden Va-
riablen erklaren? (17 Prozent).

In allen Modellen wird der GroRteil der Gesamt-Varianz bereits tber die im ersten Block einbezogenen
Variablen erklart (zur Entscheidung, welche Variablen insgesamt und in Blocken einbezogen werden, vgl.
Kapitel 3.4). Am Beispiel des Pkw-Modells erklaren also die Wichtigkeit des Verkehrskonzepts fiir den
Zuzug ins Quartier, Einstellungen im Zusammenhang der Nutzungen der verschiedenen Verkehrsmittel,
die Zufriedenheit mit verschiedenen Aspekten des Verkehrskonzepts, die Bewertung von Erreichbarkei-
ten (Full und Rad), die Beurteilung der Strallen und Wege (Fult und Rad) kontrolliert auf mégliche Ein-
flisse der Quartiere (als Variablen fir die Quartiere selbst und sogenannte Interaktionen zwischen den
Quartieren und den zuvor genannten Variablen, vgl. dazu Kapitel 3.4) bereits 70 Prozent der Varianz.
Block 2 mit Bewertungen zum OPNV verbessert den Erklarungsgehalt aller Modelle kaum (null bis maxi-
mal zwei Prozentpunkte). Block 3 mit der Verfligbarkeit von Pkw sowie Pkw-Stellplatzen und teilweise
der Nutzung von Fahrradstellplatzen bringt unterschiedliche Zuwéachse der Erklarungsanteile in den Mo-
dellen: weitere zwdlf Prozentpunkte kdnnen sie bei der Nutzung des OPNV, fiinf Prozentpunkte beim
Fahrradfahren und lediglich drei zusatzliche Prozentpunkte bei der Pkw-Nutzung erklaren. Beim Modell
,Ful* wurde dieser Block nicht einbezogen (vgl. dazu Kapitel 3.4). Der Einbezug und die Kontrolle auf
verschiedene soziodemografische Variablen (Block 4) schlieRlich verbessert alle Modelle nur noch ge-
ringfligig um zwei bis maximal vier Prozentpunkte beim Zufulgehen.

59 Zum Vergleich: Das Modell zum ZufuB-Anteil hat auch bei Jarras im Vergleich die geringste Erklarungskraft und liegt mit 15 Prozent
in einer mit dem Modell dieser Studie vergleichbaren GroRenordnung (2018: 135).
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Tabelle 55:  Ergebnisse der Regressionen zu den vier Modellen: Modellgiite

Modellgiite - erklarte Gesamtvarianz in
Prozent (Adj. R?)

Pkw OPNV | Fahrrad | FuB

Gesamtmodell 76% 52% 37% 17%
nach Bldcken (aufbauend)
1 Wichtigkeit des Verkehrskonzepts 70% 37% 28% 12%

Einstellungen

Zufriedenheit mit versch. Aspekten des Verkehrskonzepts
Bewertung von Erreichbarkeiten (Ful und Rad)
Beurteilung der Straken und Wege (FuR und Rad)
Kontrolle: Quartiere (als Dummies und Interaktionen)

2 Bewertung des OPNV 1% 37% 30% 13%
3 Pkw-Verfligbarkeit 74% 49% 35%| nicht ein-
bezogen

Pkw-Stellplatze

(tiw. Fahrradstellplatze)

4 Soziodemografie 76% 52% 37% 17%
(tiw. Alter, HaushaltsgroRe, Haushaltstyp, Einkommen)

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; eigene Darstellung, Modellgite: erklarte Gesamtvarianz in Prozent (Ad-
justiertes R?) insgesamt und nach Blocken; n = 325

Bereits erste Tests zu den Regressionen deuteten darauf hin, dass neben den planerisch direkt beein-
flussbaren Faktoren, wie den verschiedenen Bausteinen des Mobilitdtskonzepts, auch individuelle Vo-
raussetzungen der Bewohnerschaft, insbesondere Einstellungen zu den verschiedenen Fortbewegungs-
maglichkeiten und die Relevanz des Mobilitatskonzepts flir die eigene Zuzugsentscheidung, eine Rolle
spielen. So kann bspw. ein Modell mit den Einstellungen im Zusammenhang mit der Nutzung der ver-
schiedenen Verkehrsmittel, kontrolliert auf mogliche Einflisse der Quartiere (als Variablen fir die Quar-
tiere selbst und Interaktionen zwischen den Quartieren und den Einstellungs-Variablen), bereits 61 Pro-
zent der Varianz des Pkw-Anteils erklaren, ein Modell ausschlieflich mit den erklarenden Variablen
,Wichtigkeit des Mobilitdtskonzepts* und mit entsprechender Kontrolle der Quartierseinflisse (s.o.) im-
merhin 42 Prozent. Auch fiir die anderen Verkehrsmittelanteile (OPNV, Fahrrad, FuR) erreichen Testmo-
delle allein mit den Einstellungs-Variablen (inkl. Kontrolle von Quartierseffekten) rund 40 bis 50 Prozent
der Modellglite, die im jeweils endgultigen, hier vorgestellten Modell erreicht werden.® Die genannten
Einstellungen und personlichen Orientierungen, die hier den ,individuellen Rahmenbedingungen® zuge-
ordnet werden, ergeben insgesamt deutliche, sehr stabile und oft hochsignifikante Effekte flr alle unter-
suchten Quartiere (vgl. Tabelle 56) — so insbesondere das ,Bediirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren® im
Pkw-Modell (-1,262***), die ,Einstellung: Fahrrad ist ein gutes Fortbewegungsmittel* im Fahrrad-Modell
(-0,644***) und die ,Einstellung: Zu Ful® gehen macht Spal} und hat Vorteile* im FuR-Modell (-0,301**).
Fur die ,Wichtigkeit des Verkehrskonzepts® zeigt sich das (mit wenigen Ausnahmen bei den untersuchten
Quartieren) insbesondere im Pkw-Modell (-0,614***) und im FuR-Modell (0,376***). Mit Blick auf die So-
ziodemografie sind es insbesondere verschiedene Altersgruppen, die damit im Zusammenhang stehen,

60 Dies bedeutet nicht pauschal, dass die tbrigen erklarenden Variablen im Schlussmodell insgesamt ,nur* 50 bis 60 Prozent (oder
im Fall der Pkw-Nutzung noch weniger) erklaren konnen, da durch gerade durch die multivariate Analyse die verschiedenen erkla-
renden Variablen gegenseitig kontrolliert werden und sich so durch den Einbezug weiterer Variablen einzelne Erklarungswerte ver-
andern kénnen. Insofern ist das zugrunde gelegte theoretische Modell wichtig fir ein insgesamt gutes Regressionsmodell (vgl. Kapitel
3.4).
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welches Verkehrsmittel haufiger genutzt wird. Effekte des Einkommens sind vergleichsweise weniger re-
levant oder auch signifikant. Bei den Haushaltstypen und -gréRen sind es ebenfalls i.d.R. keine hochsig-
nifikanten und besonders starken Einfliisse, die sich im Pkw-Modell aber immerhin fir Haushalte mit Kin-
dern (-0,956***) und Ein-Personen-Haushalte (-1,029,) als Haupteffekt fiir (nahezu) alle Quartiere zeigen.
Fur die Planung noch weitaus interessanter als verschiedene individuelle Voraussetzungen sind schliel3-
lich die hier dem ,Mobilitatskonzept® oder den ,verkehrlichen Rahmenbedingungen® zugeordneten Fak-
toren (vgl. Tabelle 56). Sie sind Uberwiegend direkt beeinflussbar und kdnnen flir zukinftige Planungen
wichtige Orientierungen bieten. Die Zufriedenheit mit den Bausteinen der Mobilitatskonzepte ,Autofrei-
heit/-reduktion und ,Verkehrsberuhigung und -entlastung” erweist sich insgesamt als relativ wenig rele-
vant flr die Wahl des Verkehrsmittels. Die ,Zufriedenheit mit der Moglichkeit sich im Alltag mit Rad oder
Ful fortzubewegen® hingegen spielt als Haupteffekt und insgesamt in den meisten Quartieren eine klare
Rolle fiir den Anteil des zu-FuR-Gehens (-0,764***), aber auch der Anteil des OPNV sinkt (in den meisten
Quartieren) mit grélierer Unzufriedenheit (-0,716***). Die weniger klaren und schllssigen Ergebnisse zur
,Zufriedenheit mit dem Angebot an 6ffentlichem Verkehr und Carsharing® kénnten insbesondere mit der
Operationalisierung bzw. Fragestellung im Zusammenhang stehen:6" OPNV und Verkehr werden hier als
Alternativen zum eigenen Pkw zusammengefasst und konnten verschiedene inhaltlich plausible Wir-
kungsrichtungen z.B. auf die Pkw-Nutzung haben, je nachdem auf welchen der beiden Aspekte sich die
Bewertung im Einzelnen (iberwiegend) bezieht bzw. beide Wirkungsrichtungen sind denkbar, wenn
bspw. sowohl Carsharing als auch OPNV gut bewertet werden (vgl. Kapitel 4.2).

Beim Thema Erreichbarkeit zeigt sich, dass v.a. eine (sehr) gute Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungs-
platzes mit dem Rad oder fullaufig einen positiven Einfluss (als Haupt-/Haupteffekt) auf den Fahrradanteil
hat (1,459***) und gleichzeitig den OPNV-Anteil reduziert (-1,200***). Eine (sehr) gute Erreichbarkeit im
privaten Bereich (Haupteffekt: -4,419%) flihrt hingegen erst in Summe mit zuséatzlichen Interaktionseffek-
ten fUr einige Quartiere zu einem (schliissigen) negativen Effekt auf den Pkw-Anteil. Auch die fuBlaufige
Erreichbarkeit verschiedener Ziele insgesamt zeigt — neben der guten Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes
- signifikante und fiir fast alle Quartiere giiltige Effekte auf den Pkw-Anteil (0,738*) und den ZufuRR-Anteil
(-0,501**): Die als weniger gut wahrgenommene Erreichbarkeit erhoht den Pkw-Anteil und reduziert den
ZufuB-Anteil. Weniger klar sind die Ergebnisse bei der Bewertung der Erreichbarkeit mit dem Rad: Nur
uber Interaktionsvariablen einzelner Quartiere und somit in diesen Quartieren ergibt sich ein Effekt auf
den Rad-Anteil selbst und als Haupteffekt zeigt sich ein Einfluss nur beim OPNV-Anteil: die weniger gute
Bewertung der Erreichbarkeiten mit dem Rad reduziert diesen (-0,758**).

Zusatzlich wurde in den vier Modellen auf die Beurteilung der Straflen und Wege (wenn zu FuB bzw. mit
dem Fahrrad unterwegs) als Index kontrolliert. Es gibt hier keine auf den ersten Blick plausiblen Zusam-
menhange im Sinne eines hoheren Anteils des Zufullgehens bei besser bewerteten Straken und Wegen
fir das Zufulgehen. Entsprechend ersten Hinweisen aus deskriptiven und bivariaten Auswertungen deu-
ten auch die multivariaten Ergebnisse also nicht darauf hin, dass die schlechter wahrgenommene Qualitat
insgesamt (vgl. Kapitel 3.5, Methoden — Index additiv aus Einzelitems) zu weniger starker Nutzung der
jeweiligen Art sich fortzubewegen fiihrt (FuB oder Rad). Vielmehr wirft sich hier die Frage nach der Wir-
kungsrichtung und entsprechend anderen Hypothesen zum Zusammenhang von subjektiv wahrgenom-
mener Qualitdt und Nutzung auf: konnten bspw. (bereinigt um die Erreichbarkeit, die ja in separaten Va-
riablen gemessen wurde) vermehrte Fahrradfahrer hohere Anspriiche an verschiedene Qualitaten der
Strallen und Wege haben als Personen, die das Fahrrad weniger nutzen und fiir die dies damit auch
weniger relevant ist (0,552%)?

81 Vgl. jedoch auch die Ergebnisse zu weiteren Variablen zur Bewertung der OPNV-Giite weiter unten (Entfernung der nachsten
Haltestelle, Taktung und Anschluss-/Umsteigeméglichkeiten).
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Unter den verschiedenen untersuchten Indikatoren zur Qualitat des OPNV zeigt lediglich die Bewertung
der Taktung den erwarteten signifikanten Haupteffekt (-0,393**). Im Aufbau der multivariaten Modelle
zeigen sich aber insgesamt keine oder kaum Verbesserungen durch die erklarenden Variablen zu (1)
Entfernung der nachsten Haltestelle, (2) Taktung und (3) Anschluss-/Umsteigemaéglichkeiten (Modellgite;
vgl. Tabelle 55). Dies und die (wenigen) tber alle Quartiere geltenden Effekte dieser Variablen bestatigen
die ersten Hinweise aus den deskriptiven und bivariaten Auswertungen, dass diese Bewertungen nicht
zu den wesentlichen Determinanten des Mobilitatsverhaltens gehoren.

Hinsichtlich der verfligbaren Pkw-Stellplatze wird deutlich: wer iber mindestens einen Pkw-Stellplatz ver-
flgt, hat laut Modell auch einen signifikant héheren Pkw-Anteil (0,934**). Dies gilt als Haupteffekt und in
Summe mit Ausnahme weniger Quartiere. Wenn hingegen mehr als ein Pkw-Stellplatz verfugbar ist, hat
dies teils unterschiedliche Einflisse (Wirkungsrichtungen) in den Quartieren, und zwar auf die Anteile des
OPNVs und des Fahrradfahrens. In Tabelle 56 logisch den ,individuellen Rahmenbedingungen* zugeord-
net, aber dennoch auch im inhaltlichen Zusammenhang mit den zur Verfligung stehenden Stellplatzen,
steht die Pkw-Verfugbarkeit als Einflussfaktor. Im Pkw-Modell zeigen sich keine sehr stabilen fiir alle
Quartiere gultigen starken oder hochsignifikanten Effekte. Der schwach signifikante Haupteffekt fir die
Gruppe derer, die gelegentlich einen Pkw (inkl. Carsharing) zur Verfugung haben (2,869,) wird z.B. ber
die Interaktionsvariablen fiir einige Quartiere in Summe umgekehrt. Es zeigen sich auBerdem Effekte der
Pkw-Verfiigbarkeit in den Modellen zum Fahrradanteil und zum OPNV-Anteil — darunter ebenfalls in der
Regel und insbesondere im OPNV-Modell nicht fiir alle Quartiere mit der gleichen Wirkungsrichtung. Al-
lerdings gilt fir alle Quartiere mit Ausnahme von Berlin: wer jederzeit einen Pkw verfligbar hat, fahrt sta-
tistisch signifikant weniger Fahrrad (-1,083**).

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass individuelle Praferenzen, insbesondere Einstellungen
zu den Verkehrsmitteln, eine sehr grol3e Rolle fur die Verkehrsmittelwahl spielen. Sie sind starke Erkla-
rungsfaktoren in allen Modellen, aber insbesondere auch fir den Anteil der mit dem Pkw zuriickgelegten
Wege. Dazu kommt als weitere personliche Voraussetzung, welche Rolle Bausteine des Mobilitatskon-
zepts fur die Zuzugsentscheidung ins Quartier gespielt haben. Aber auch starker planbare Faktoren sind
wichtig: eine (sehr) gute Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungsplatzes mit dem Rad und / oder fuBlaufig
wirkt sich in allen untersuchten Quartieren positiv auf den Fahrradanteil aus (und wirkt gleichzeitig redu-
zierend auf den OPNV-Anteil). Wie zufrieden man auRerdem mit der Mdglichkeit ist, sich im Alltag mit
Rad oder Fuf fortzubewegen, spielt ebenfalls eine wichtige Rolle, v.a. fiir den Fahrrad- und OPNV-Anteil.
Auch eine gute fuBlaufige Erreichbarkeit insgesamt hilft dabei, den Pkw-Anteil zu reduzieren (und den
ZufuB-Anteil zu erhdhen). Pkw-Stellplatze und -Verfligbarkeiten zeigen teils keine einheitlichen Effekte
fir alle Quartiere. Einen besonders hohen zusétzlichen Erklarungswert kdnnen sie aber insgesamt nicht
etwa fiir das Modell zum Pkw-Anteil, sondern fiir den OPNV-Anteil leisten. Und in Summe gilt schlieRlich
immerhin auch fiir die im Rahmen der Fragestellung besonders interessante Stellschraube des Stellplatz-
schlussels: in fast allen Quartieren steht die Verfligbarkeit von mindestens einem Stellplatz auch deutlich
mit einem hoheren Pkw-Anteil im Zusammenhang.
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Tabelle 56:  Ergebnisse der Regressionen zu den vier Modellen: Regressionskoeffizienten
| Pkw (0% bis 100%) | GPNV (0% bis 100%)

| Fahrrad (0% bis 100%)

| FuR (0% bis 100%)

Das Verkehrskonzept des Quartiers und die verkehrlichen Rahmenbedingungen

Autofreiheit/-reduktion
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld)
(1=sehr zufrieden bis 5=sehr unzufrieden) 0,118 n.s. -0,250 n.s.

7 (Haupteffekt verstérkt) W *
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
«— (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) F;H R

0,104

n.s.

*k%

-0,248

n.s.

Verkehrsberuhigung und -entlastung
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld)
(1=sehr zufrieden bis 5=sehr unzufrieden) -0,098 n.s. 0,204 n.s.

7 (Haupteffekt verstérkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
< (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) H; M s

0,284

Méglichkeit sich im Alltag mit Rad oder FuB fortzube-
wegen
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld)
(1=sehr zufrieden bis 5=sehr unzufrieden) 0,124 n.s. -0,716 b
""""" 1
7 (Haupteffekt verstarkt) IH pee
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) B; F ks

n.s.

0,293

n.s.

kkk. k. kkk
) ’

Angebot an offentl. Verkehr und Carsharing
(Zufriedenheit Wohnsituation/Wohnumfeld)
(1=sehr zufrieden bis 5=sehr unzufrieden) -4,231 b 1,075 o

7 (Haupteffekt verstarkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) T;B;M e s
< (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) F b B;F;H; M R

*%

FuBlaufige Erreichbarkeit verschiedener Ziele I I
(1=sehr gut bis 5=iiberhaupt nicht gut) 10,738 i -0,391 ns.

7 (Haupteffekt verstérkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

0,242

n.s.

n.s.

n.s.
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Pkw (0% bis 100%)

OPNV (0% bis 100%)

Fahrrad (0% bis 100%)

FuB (0% bis 100%)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

*

T *k%

Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit dem Rad
(1=sehr gut bis 5=(iberhaupt nicht gut)

7 (Haupteffekt verstérkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

-0,758

*k

*k

Erreichbarkeit Arbeits- / Ausbildungsstétten (nicht
Homeoffice) zu FuB und / oder mit Rad eher/sehr gut
(1=ja; 0=nein)

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

Erreichbarkeit Freunde, Familie, Vereine zu FuR und /
1

oder mit Rad eher/sehr gut

(1=ja; 0=nein)
7 (Haupteffekt verstarkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

-1,200

*k

*

kkk. kkk
)

-0,094 n.s.

-0,171 n.s.

B’ H, M kk. kkk. kk

) )

1,472

T,B; F

n.s.

kkk. k. *

0,333

n.s.

0,335 n.s.

Beurteilung: Straen und Wege, wenn zu FuB unter-
wegs
(1=positiv bewertet bis 4=negativ bewertet)

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

0,122 n.s.

0,361

-0,811

0,069 n.s.

Beurteilung: StraBen und Wege, wenn mit dem Fahr-
rad unterwegs (1=positiv bewertet bis 4=negativ bewer-
tet)

7 (Haupteffekt verstarkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

-0,017 n.s.
M *kk

0,497

*%

0,552

-0,099 n.s.
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Pkw (0% bis 100%)

OPNV (0% bis 100%)

Fahrrad (0% bis 100%)

FuB (0% bis 100%)

Entfernung von lhrer Wohnung bis zur ndchsten Hal-
testelle
(1=sehr gut bis 5=(iberhaupt nicht gut)

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

Taktung der verkehrenden Linie(n)
(1=sehr gut bis 5=(iberhaupt nicht gut)

7 (Haupteffekt verstarkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

Anschluss- / Umsteigeméglichkeiten in andere Linien
des OPNVs oder des Fernverkehrs
(1=sehr gut bis 5=(iberhaupt nicht gut)

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

Pkw-Stellplatz verfiigbar: mind. 1

(1=ja; 0=nein)
7 (Haupteffekt verstarkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

kkk. kkk
l

*kk

0,172

n.s.

-0,124

n.s.

*k%

0,142 n.s.

0,119

n.s.

0,034 n.s.

0,342

-0,096

n.s.

-0,296 n.s.

T *

W; H

kkk. kkk
)

-0,049

n.s.

0,341

T, F

n.s.

kkk. kkk
)

nicht einbezogen

Pkw-Stellplatz verfiighar: mehr als 1
(1=ja; 0=nein)
7 (Haupteffekt verstarkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)

nicht einbezogen

-14,315

T;B;F; M

kkk. kkk. kkk. kkk

13,850

*kk

kkk. kkk
1

kkk. kkk. kkk

nicht einbezogen

Abstellorte von Radern: (auch) komfortabel
(1=ja; 0=nein)

7 (Haupteffekt verstarkt)

nicht einbezogen

-1,724

nicht einbezogen
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Pkw (0% bis 100%) OPNV (0% bis 100%) Fahrrad (0% bis 100%) FuB (0% bis 100%)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) F,H ks
Sonstige Rahmenbedingungen (u.a. stadtstrukturell, weitere Besonderheiten des Quartiers)
Tibingen n.s. n.s. n.s. 17,224 o
Berlin -21,971 b n.s. -4,636 b 18,032 e
Freiburg i. Br. n.s. -10,768 b n.s. 18,390 b
Miinchen -8,799 ** 18,754 b -3,240 * 17,725 e
Hamburg n.s. n.s. -2,548 ** 17,739 o
Werder (Havel) n.s. n.s. n.s. n.s.
Referenzgruppe Kdln
Die individuellen Rahmenbedingungen
Wichtigkeit des Verkehrskonzepts bei der Wahl der : : i
Wohnung (1=iiberhaupt nicht wichtig bis 5=sehr wichtig) i-0,614  *** -0,230 n.s. 0,058 n.s. 0,376 i
7 (Haupteffekt verstarkt) H b W b w b !
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) W; FR e T b W x
Einstellung: Bediirfnis ein (eigenes) Auto zu fahren | |
(1=trifft voll zu bis 5=trifft tiberhaupt nicht zu) 1,262 0,072 n.s. 0,196 n.s. 0,024 n.s.
7 (Haupteffekt verstarkt) w b W; FR ks gk
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) T i
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) w. o i
:Eilnstellung: Fahrrad ist ein gutes Fortbewegungsmit- i i
e 1 1
(1=trifft voll zu bis 5=trifft iberhaupt nicht zu) -0,231 , 0,644 b :_-_0,_6_45______;*** 0,284 *
7 (Haupteffekt verstarkt) H b W b w b W b
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) |
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) B i**
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| Pkw (0% bis 100%) OPNV (0% bis 100%) Fahrrad (0% bis 100%) | FuB (0% bis 100%)
:Ei_rllstellung: ZufuBgehen macht SpaR und hat Vor- i i i i
elle 1 1 1 1
(1=trifft voll zu bis 5=trifft tberhaupt nicht zu) 0412 ¢ -0,434 0,857 0301 i
7 (Haupteffekt verstarkt) W i W * W b
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) T , T,B;FR R
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)
Einstellung: Wunsch nach Distanz zu anderen (inkl. | 1
keine Nutzung gemeinsamer Gegenstinde und Ver- | i
pflichtungen daraus) (1=trifft voll zu bis 5=trifft iber- | i
haupt nicht zu) 0222 @ -0,635 1,057 -0,049 n.s.
7 (Haupteffekt verstarkt) W i W e W i
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) | | T *
< (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) - !*** B i
P verfiigbar: jederzeit (Referenzgruppe gelegent-
lich/gar nicht) (1=ja; 0=nein) 0674 n.s. 15,804 n.s. -1,083 ** nicht einbezogen
7 (Haupteffekt verstarkt) '[@ _________ !*** M **
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
< (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) H il T,B,H M o, s e e 1B b
Pkw verfiigbar: gelegentlich (Referenzgruppe jeder- i
zeit/gar nicht) (1=ja; O=nein) 2869 |, 14,378 xxx -1,252 * nicht einbezogen
7 (Haupteffekt verstarkt) B b
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) H; M ks
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) FR; H; M O T b B *
Nettodquivalenzeinkommen -0,099 , nicht einbezogen nicht einbezogen -0,905 *
7 (Haupteffekt verstarkt) H b
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) T,FR; H; M 5
Alter: 18 bis 24 Jahre (1=ja; 0=nein) 0,339 n.s. 3,500 b -16,433 b 18,826 b
7 (Haupteffekt verstarkt)
N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) FR * M b .M b
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Pkw (0% bis 100%) OPNV (0% bis 100%) Fahrrad (0% bis 100%) FuB (0% bis 100%)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) ;M ks FR b FR e
Alter: 25 bis 44 Jahre (1=ja; 0=nein) -0,621 ¥ 1,047 * -2,303 b 17,377 e

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) T,B,H;M b

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) H; M b T,B; FR; M i | 3 xx
Alter: 45 bis 64 Jahre (1=ja; 0=nein) -0,146 n.s. 0,773 n.s. -1,790 e 16,286 e

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) M b

o (Haupteffekt umgekehrtggf. aufgehoben) | TFRRHM %55  [LBFRHM *  |FRH
Alter: 80 Jahre und alter (1=ja; 0=nein) 13359 1:*** 14,318 b -10,055 b -15,618 b

7 (Haupteffekt verstarkt) FR *

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) FR **

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) | FR o
HaushaltsgroRe: eine Person (1=ja; 0=nein) 11,029 -! nicht einbezogen nicht einbezogen nicht einbezogen

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben) M ,

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)
HaushaltsgroRe: zwei Personen (1=ja; 0=nein) -0,715 n.s nicht einbezogen nicht einbezogen nicht einbezogen

7 (Haupteffekt verstarkt) H hi

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) M *
HaushaltsgroRe: drei Personen (1=ja; 0=nein) -0,049 n.s nicht einbezogen nicht einbezogen nicht einbezogen

7 (Haupteffekt verstarkt) H hi

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)
HaushaltsgroRe: vier Personen (1=ja; 0=nein) -0,052 n.s. nicht einbezogen nicht einbezogen nicht einbezogen

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)
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Pkw (0% bis 100%) OPNV (0% bis 100%) Fahrrad (0% bis 100%) FuB (0% bis 100%)

<> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben)
Haushaltstyp: Haushalt mit Kindern (1=ja; 0=nein) -0,956 * nicht einbezogen nicht einbezogen nicht einbezogen

7 (Haupteffekt verstarkt)

N (Haupteffekt reduziert/ggf. aufgehoben)

> (Haupteffekt umgekehrt/ggf. aufgehoben) iH [l

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; eigene Darstellung von Regressionskoeffizienten (Wert) und Signifikanz (*** <0,001; ** >0,001 und <0,01; * >0,01 und <0,05; , >0,05 und
<0,1); Verstéarkung der zusatzlichen Wirkung der Interaktionseffekte zu den Haupteffekten fiir einzelne Quartiere (B=Berlin Mockernkiez, F=Freiburg i. Br. Rieselfeld, H=Hamburg Saarland-
strale, K=KoIn Stellwerk 60, M=Miinchen Domagkpark, T=Tiibingen Alte Weberei, W=Werder (Havel) Uferwerk); n = 325;

gelbe / blaue Einfarbung = negativer / positiver Regressionskoeffizient (bei Haupt-/Haupteffekt jeweils in der ersten Zeile) bzw. negativer / positiver Gesamteffekt bei Summe aus Haupt-/Haupt-
effekt und Interaktionseffekt mit jeweiligem Quartier (jeweils in der zweiten bis vierten Zeile), griin gestrichelte Umrandung = Bestatigung der erwarteten Wirkung

Analyse der Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024



Mobilitat in Wohnquartieren 143

4.6 Zusammenfassung der Analyseergebnisse

Die vorangehend vorgestellten Ergebnisse flir die sieben Fallstudien autofreier oder -reduzierter Wohn-
quartiere zeigen, dass die zugrundeliegenden Konzepte hinsichtlich einer nachhaltigen Mobilitat aufge-
hen. Das Mobilitatsverhalten in den untersuchten Quartieren weicht zum Teil stark von den fr Deutsch-
land insgesamt oder auch fiir die jeweiligen Raumtypen berichteten Durchschnitten ab. Tatsachlich wird
dort — wie erwartet — deutlich weniger der Pkw genutzt (13 gegentber 57 Prozent Anteil am Modal Split
in Deutschland). Bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds wird mit einem Anteil von 43 Prozent am
Modal Split (gegenuber elf Prozent in Deutschland) insbesondere deutlich mehr Fahrrad gefahren.

Bei der Frage, welche Wirkungsfaktoren hinter diesem nachhaltigen Mobilitatsverhalten stehen, ist zu-
nachst festzuhalten, dass grundsétzlich die meisten der untersuchten Merkmale hierbei wichtig sind. Um
dies herauszufinden, wurden alle relevanten Einfllisse auf das Mobilitatsverhalten gemeinsam und unter
Kontrolle aufeinander beriicksichtigt. Das Ergebnis bestatigt die Komplexitat des Wirkungsgefiges Sied-
lungsstruktur — individuelle Merkmale — Mobilitatsverhalten. Fiir welche Art sich fortzubewegen sich Be-
wohnerinnen und Bewohner entscheiden, hangt nahezu von der Gesamtheit der hier untersuchten Wir-
kungsfaktoren ab. Tabelle 57 gibt einen Uberblick iiber die Priifungsergebnisse zu den Wirkungsfaktoren.
Die zentralen Erkenntnisse sind nachfolgend zusammengefasst.

Ausgangspunkt der Untersuchung war die Frage nach der Wirkung des Stellplatzschllssels. Als wichtiges
Ergebnis ist daher anzufiihren, dass auch unter Kontrolle der wesentlichen anderen Wirkungsfaktoren
der Stellplatzschliissel ein relevanter Faktor flir den Modal Split der Quartiersbewohnerinnen und -be-
wohner ist: Wenn Befragte tber mindestens einen Pkw-Stellplatz verfugen, ist der Anteil ihrer mit dem
Pkw zuriickgelegten Wege an allen Wegen hoher. Ferner ergeben die Modelle zur OPNV- und zur Fahr-
radnutzung, dass die Nutzung dieser Verkehrsmittel abnimmt, wenn Personen Uber mindestens einen
Stellplatz oder mehr als einen Stellplatz verfiigen.

Im Abgleich der Stellplatz- mit der Pkw-Verfligbarkeit zeigt sich in sechs von sieben untersuchten Quar-
tieren gegentiber den verfiigbaren Pkw ein Uberschuss an (privaten) Stellplatzen im Quartier. Damit findet
sich die in der Fachdiskussion immer wieder gedulerte Beflirchtung, dass ein reduzierter Stellplatz-
schliissel mit dem Risiko einer Verlagerung des ruhenden Verkehrs auf die Quartiersumgebung verbun-
den sein kann, hier nicht bestatigt. Teilweise bestehen Parkméglichkeiten auch im Umfeld der Quartiere,
es gibt aber keinen Uber die privaten Stellplatze im Quartier hinausgehenden Bedarf diese zu nutzen.
Dies ist — zusammen mit dem nachhaltigen Modal Split — ein klares Indiz dafiir, dass die Quartiere hin-
sichtlich einer nachhaltigen Mobilitat aufgehen. Weiterhin ist dies ein Hinweis darauf, dass das Instrument
der Stellplatzreduktion offenbar in seiner Wirkung von weiteren, in dieselbe Richtung wirkenden Faktoren
unterstitzt oder Uberlagert wird.

In zwei der untersuchten Quartiere wurden von allen Bewohnerinnen und Bewohnern Pkw-Verzichtser-
klarungen62 abgegeben. Hier zeigt sich als wichtige Voraussetzung flrr die Effektivitat dieses Instruments,
dass die Verzichtserklarungen auch konsequent befolgt oder ihre Einhaltung tberprift werden. Gleich-
zeitig sieht man, dass auch ohne Verzichtserklarungen sehr geringe Anteile des Pkws am Modal Split
erreicht werden kdnnen, wie insbesondere in den Quartieren in Berlin und in Werder (Havel). Die Analyse
der Beispiele hat (iberdies ergeben, dass selbst wenn fiir das Gros der Menschen (zum Teil tiber Car-
sharing) grundsatzlich Zugriff auf einen Pkw besteht, dieser vielfach selten genutzt wird. Dies unterstreicht
die Bedeutung attraktiver Mobilitatsalternativen. Insbesondere diejenigen, die auch Carsharing nutzen,
entscheiden sich haufiger auch flr andere Verkehrsmittel.

62 Deren Bestand ist allerdings aktuell in Folge einer Entscheidung des Amtsgerichts Munster offen.
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Neben der Stellplatz- und Pkw-Verfligbarkeit zeigen im Ergebnis der multivariaten Analyse weiterhin ver-
schiedene Variablen zur Erreichbarkeit signifikante, die hypothetische Wirkungsrichtung untermauernde
Zusammenhange zu den Anteilen des ZufuRRgehens und Fahrradfahrens auf der einen sowie auch zum
Anteil des Pkws auf der anderen Seite. Eine wichtige Rolle spielt die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes.
Aber auch die Erreichbarkeit verschiedener anderer Ziele wie beispielsweise Nahversorgung, soziale Ein-
richtungen oder Gesundheitseinrichtungen im Quartier und der ndheren Umgebung steigern die Anteile
des ZufuBgehens und Fahrradfahrens am Modal Split.

Dass mit einer besseren Erreichbarkeit auch die Pkw-Anteile am Modal Split sinken, unterstreicht unter
anderem eine gute Versorgung im Nahraum als bedeutenden Faktor fiir eine nachhaltige Mobilitat im
Allgemeinen und fiir einen geringeren Pkw-Anteil im Speziellen. Das OPNV-Modell liefert dariiber hinaus
Hinweise darauf, dass hohere Bewertungen insbesondere von Erreichbarkeiten zu Ful® und / oder mit
dem Fahrrad oft auch damit einhergehen, dass weniger OPNV gefahren wird. Es findet damit folglich
auch eine Versschiebung innerhalb der Verkehrsmittel des Umweltverbunds statt. Wie zufrieden man
aulerdem mit der Mdglichkeit ist, sich im Alltag mit Rad oder Ful} fortzubewegen, spielt ebenfalls eine
wichtige Rolle, v.a. fir den Fahrrad- und OPNV-Anteil.

Bei der Analyse des Zusammenhangs zwischen OPNV-Bedienqualitat und Mobilitatsverhalten wurden im
Vergleich der unterschiedlichen das Mobilitatskonzept betreffenden Wirkungsfaktoren die schwachsten
Belege gefunden. Hauptsachlich kann unter Kontrolle der anderen Einfliisse die Taktung der verkehren-
den Linien als relevante Stellschraube fiir die Nutzung des OPNVs bestatigt werden. Die Ergebnisse
lassen erkennen, dass die fir die Fallstudien festgestellten und subjektiv (nicht als allzu groB) wahrge-
nommenen Unterschiede offenbar vergleichsweise weniger starke Einfllisse auf die individuelle Nutzung
des OPNVs haben. Die Taktung kann damit nicht als einzige oder hauptsachliche Determinante des
OPNV-Wegeanteils angefiihrt werden. Dennoch legen die Ergebnisse auch nahe, dass ein gutes Grund-
niveau des OPNV-Angebots eine wichtige VVoraussetzung fiir dessen (in den hier untersuchten Quartieren
deutlich verstarkte) Nutzung ist.

Als besonders relevant kénnen hingegen die individuellen Préaferenzen, insbesondere die Einstellungen
zu den Verkehrsmitteln, fiir die Verkehrsmittelwahl hervorgehoben werden. Sie sind starke Erklarungs-
faktoren in allen Modellen, aber insbesondere auch fir den Anteil der mit dem Pkw zurlickgelegten Wege.
So ist ein starkeres Bedurfnis, ein (eigenes) Auto zu fahren, mit einem hoheren Anteil der mit dem Pkw
zuriickgelegten Wege an allen Wegen verbunden. Die Einstellung im Sinne der Wahrnehmung des ,Fahr-
rads als gutes Fortbewegungsmittel* geht mit einem hoheren Fahrrad-Anteil einher, eine positive Einstel-
lung zum ZufuRRgehen erhdht den ZufulR-Anteil und ein ,Wunsch nach Distanz zu anderen® hat den er-
warteten steigernden Effekt auf den Pkw-Anteil. Dazu kommt als weitere persénliche Voraussetzung,
welche Rolle Bausteine des Mobilitatskonzepts flir die Zuzugsentscheidung ins Quartier gespielt haben:
Je wichtiger das Mobilitdtskonzept flir die Wahl der Wohnung war, desto niedriger der Pkw-Anteil und
desto héher der ZufuR-Anteil.

Auch die Wirkung einzelner soziodemografischer Merkmale auf die Pkw-Anteile des Modal Splits der
befragten Bewohnerinnen und Bewohner kann bestatigt werden. Wahrend sich fiir die Merkmale Alter
und Haushaltsstruktur Zusammenhéange zeigten, fanden sich in den hier vorliegenden Daten keine we-
sentlichen Einfllisse des soziodkonomischen Status, gemessen an Bildung und Einkommen. Dies
steht sicherlich nicht zuletzt im Zusammenhang mit der Struktur und dem Mobilitatsverhalten der Bewoh-
nerschaft in den ausgewéhlten Quartieren (vgl. auch Kapitel 4.7). Im Abgleich der Bedeutung von sozio-
demografischen Merkmalen und Einstellungen®? deuten diese Ergebnisse klar auf eine starkere Rolle

8 In der Forschung finden sich uneindeutige Ergebnisse hinsichtlich der Frage, welche Komponente als fir das Mobilitatsverhalten
relevanter zu bewerten ist (vgl. Kapitel 2).
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verschiedener Einstellungen flr unterschiedliches Mobilitatsverhalten von Bewohnerinnen und Bewoh-
nern innerhalb von Quartieren mit (verschiedenen) Mobilitatskonzepten hin.

Zwischen den stadtstrukturellen Rahmenbedingungen und dem Mobilitatsverhalten deutet sich in den
durchgefihrten Untersuchungen nur teilweise eine Korrelation an. Jedoch ist davon auszugehen, dass
dahinter im Wesentlichen Zusammenhange mit verschiedenen raumlichen und soziodemografischen
oder Einstellungsmerkmalen stehen, die sich auch innerhalb dieser Untersuchung als relevant gezeigt
haben. Inwieweit tber diese konkreteren Wirkungsfaktoren hinaus die eher tibergeordneten Konstrukte
wie beispielsweise der innerstadtische Lagetyp oder die stadtebauliche Dichte noch zusétzlich Varianz
aufklaren kdnnen, kann hier nicht abschlieBend beantwortet werden.
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Tabelle 57:  Ubersicht iiber die Ergebnisse der Priifung der Wirkungsfaktoren

Wirkungspfade I. Das Mobilitatskonzept des Quartiers & lll. Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen IV. Individuelle Rahmenbedingungen
Il. Verkehrliche Rahmenbedingungen

Wirkungsfakto- 'Nr.  Wirkungsfaktor Hauptsach-  Wir- Bestati- Nr.  Wirkungsfaktor Hauptsachlic Wirkungs- Bestati- Nr.  Wirkungsfaktor Hauptsachlic Wir- Bestati

ren lich beein-  kungs- gung h richtung gung h beein- kungs- -gung
flusstes Ver- richtung beeinflusstes flusstes Ver- richtung
kehrsmittel Ver- kehrsmittel
kehrsmittel
1 Stellplatzange- .1 Regionaler IV.1  Soziodemogra-
bot m@‘ N v Raumtyp m@‘ J v fie: Alter m@‘ v
0—0 (Land/Stadt)  “O—O ) 0—0 M
.2 Pkw-Verflugbar- .2 StadtgréRe IV.2  Soziodemogra-
keit v J v fie: Haushalts- v
4\ ( ) struktur 4\
.3 FuBverkehrs- .3 Innerstadtische IV.3 Soziodemogra-

freundlichkeit v Lage fie: Bildungsgrad o
0 v rox

und Einkommen

1.4 Radverkehrs-
freundlichkeit

4 Stadtebauliche IV4 Soziodemogra-

" , Dichte v . fie: Gesundheitli- . x)

che Einschran-
kungen

.5 Nutzungsmi- V.5 Mobilitatsbezo-

N v schung J (v) gene o v

Einstellungen

15 OPNV-Bedien-
qualitat

o O aD
O :@O

IV.6 Wichtigkeit des

Verkehrs-/Mobi- J v

litatskonzepts

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023
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4.7 Ubertragbarkeit der Analyseergebnisse

In der vorliegenden Studie wurden sieben autofreie und autoreduzierte Wohnquartiere mit reduziertem
Stellplatzschllssel (0,2 bis 1,0) und / oder alternativen Mobilitatsangeboten untersucht. Entsprechend
beziehen sich die Analyseergebnisse zunachst auf dieses sehr spezielle Wohnungsmarktsegment und
kénnen daraus abgeleitete Empfehlungen auf vergleichbare Quartiere tbertragen werden. Dies ist prin-
zipiell maglich, weil erstens alle wesentlichen sich aus dem aktuellen Stand der Forschung ergebenden
Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten berucksichtigt wurden und zweitens, weil bei der Auswahl
der sieben Fallstudien darauf geachtet wurde, dass die untersuchten Wirkungsfaktoren nach Moglichkeit
hohe Varianzen aufweisen. Auf mégliche Einschrankungen der Ubertragbarkeit soll dennoch hingewiesen
werden:

Einige Einflussfaktoren konnten aus methodischen Griinden nicht direkt in die multivariate Analyse ein-
bezogen werden. Dies betrifft alle strukturellen Merkmale, die sich nur auf der Quartiersebene und nicht
auf der Individualebene unterscheiden. In weiten Teilen konnten dennoch deren subjektive Bewertungen,
beispielsweise der Erreichbarkeit, der OPNV-Qualitat oder der Qualitat der StraRen, Wege und Plétze,
als Indikatoren fUr ausgewahlte Eigenschaften der Quartiere in die Modelle aufgenommen werden. Auch
inwieweit diese die ,objektiven* Unterschiede der Quartiere widerspiegeln, wurde anhand ihrer Gegen-
uberstellung je Quartier abgeschatzt und flr die Interpretation entsprechend differenziert berlcksichtigt.
Dariiber hinaus konnten die im Wirkungspfad der stadtstrukturellen Rahmenbedingungen untersuchten
Wirkungsfaktoren wie z.B. der regionalstatistische Raum- oder der innerstadtische Lagetyp lediglich de-
skriptiv analysiert und im Kontext anderer Merkmale bewertet werden. Wie weiter oben ausgefiihrt, ist
aber insbesondere fir diese Wirkungsfaktoren davon auszugehen, dass sie als Indikatoren fiir latente
Variablen stehen, die mithilfe anderer, weitestgehend ebenfalls in die Analyse einbezogenen raumlichen
(z.B. Erreichbarkeit) und soziodemografischen (z.B. soziodkonomischer Status) Variablen (besser) abge-
bildet werden konnen, und selbst keine wesentlichen originaren Ursachen flr das Mobilitatsverhalten
darstellen. Auch die zumindest fiir die Modelle zur Pkw-, zur OPNV- und zur Fahrradnutzung gute bis
sehr gute Aufklarung der Varianz deutet darauf hin, dass die wesentlichen Wirkungsfaktoren berticksich-
tigt wurden. Dennoch bleibt es méglich, dass in einem anderen Quartier aufgrund eines weiteren (noch
unbekannten) Einflussfaktors bei sonst gleichen Bedingungen ein anderes Mobilitatsverhalten praktiziert
wird.

Die zweite Einschrankung der Ubertragbarkeit betrifft die Varianz der Wirkungsfaktoren (iber die unter-
suchten Fallbeispiele. Gemeint ist dabei die fiir autofreie oder -reduzierte Quartiere zu erwartende Band-
breite von Auspragungen insbesondere bei den Merkmalen des Quartiers, beispielsweise beim Stellplatz-
schliissel oder dem OPNV-Angebot. Fiir solche Falle, die deutlich von dem Spektrum der untersuchten
Fallbeispiele abweichen, kann die Ubertragbarkeit unter Umsténden stark eingeschréankt sein. Hierzu
zwei Beispiele:

Mit Hilfe der Variablen zur Beurteilung der Strallen und Wege durch die Quartiersbewohnerinnen und -
bewohner wurde subjektiv und qualitativ gemessen, wie die Stralken und Wege durch die Bewohnerinnen
und Bewohner hinsichtlich verschiedener Merkmale eingeschatzt werden (u.a. Komfort, Gestaltung, Si-
cherheit, Aufenthaltsqualitat), wenn sie zu Full oder mit dem Fahrrad unterwegs sind. Dabei zeigt sich
eine eher schiefe Verteilung im Sinne einer insgesamt relativ positiven Bewertung durch die Befragten®.
Dies deutet bereits darauf hin, dass die Qualitat der Straflen und Wege in allen untersuchten Quartieren
auf einem relativ hohen Niveau liegt. In der multivariaten Analyse lieBen sich — auf Basis der subjektiven

64 Allerdings variieren die Werte ausreichend, um technisch nicht von einer Konstante zu sprechen. Diese hétte nicht in die Regres-
sionsanalyse einbezogen werden kdnnen.
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Bewertungen — kaum der Hypothese entsprechende signifikante Zusammenhange nachweisen. Im Zu-
sammenspiel mit den Eindrlicken bei den Vor-Ort-Begehungen lasst sich daraus zunachst ableiten, dass
die (verbleibenden Unterschiede in der wahrgenommenen) Qualitat keine oder kaum eine Relevanz flr
das Mobilitatsverhalten der Bewohnerinnen und Bewohner in solchen Quartieren spielt, in denen die Stra-
Ren und Wege entsprechend gut sind. In anderen Quartieren, in denen sich diese Qualitat auf einem
hiervon deutlich abweichenden, niedrigen Niveau befindet, kann der Einfluss dieses Merkmals unter Um-
standen aber abweichen. Denkbar ware, dass dies starker zu Lasten der Anteile des Fahrradfahrens und
Zufulgehens am Modal Split ginge. Als Schlussfolgerung daraus ergibt sich beispielsweise, dass die
Qualitét der Strallen und Wege mindestens das Niveau der untersuchten Fallbeispiele aufweisen sollte,
um nicht unter Umstanden doch negativ auf die Verkehrsmittelwahl zu wirken.

Ahnlich verhalt es sich mit dem in den Quartieren vorhandenen OPNV-Angebot. Fiir die auf Individual-
ebene erfragte Bewertung der Taktung der verkehrenden Linie(n) konnte als einzige Variable ein rele-
vanter Erklarungsanteil am Mobilitatsverhalten gezeigt werden. Dabei fallen die Bewertungen insgesamt
recht positiv aus. Tatsachlich bieten alle sieben Beispiele ein gutes OPNV-Angebot: In drei der unter-
suchten Quartiere gibt es S-, U-Bahn- und Bus-Anbindungen und in vier Quartieren verkehren immerhin
zwei der drei Verkehrsmittel. Die in den Ergebnissen fur die Verkehrsmittelwahl relativ geringe Bedeutung
des Wirkungsfaktors Taktung steht damit vermutlich auch im Zusammenhang mit einer geringeren Vari-
anz lber diese Quartiere mit einem guten OPNV-Angebot. Fiir die ganze Bandbreite mdglicher Quartiere
(auch ohne entsprechenden Fokus auf alternative Fortbewegungsmdglichkeiten im Rahmen eines Mobi-
litatskonzepts) von ,gar nicht durch den OPNV erschlossen® bis zu ,sehr gut durch den OPNV erschlos-
sen“fiele der Beitrag dieses Faktors zur Aufklarung der Varianz und zur Erklarung der Verkehrsmittelnut-
zungsanteile vermutlich hdher aus. Das OPNV-Angebot ist Voraussetzung fiir seine Nutzung.

Als dritte Einschrankung fiir eine Ubertragbarkeit der Ergebnisse wird darauf hingewiesen, dass so ge-
nannte Moderatoreffekte zwischen Variablen bestehen kdnnen, die hier nicht geprift wurden, in bestimm-
ten Kombinationen aber zu K.O.-Kriterien fur das ,Aufgehen® autofrei oder -reduziert geplanter Quartiere
werden konnten. Auch hier seien exemplarisch zwei denkbare Falle aufgezeigt:

Zum einen betrifft dies den auch bereits weiter oben thematisierten Zusammenhang (oder die Interaktion)
zwischen der Verfugbarkeit privater Stellplatze im Quartier und der Parkraumsituation in der Nachbar-
schaft. Kostenfreie, zahlreich vorhandene Stellplatze in der Quartiersumgebung konnten die Pkw-redu-
zierende Wirkung von Stellplatzreduktionen im Quartier konterkarieren. Unter den Fallbeispielen finden
sich allerdings Gegenbeispiele hierzu (z.B. Uferwerk in Werder (Havel)). Auch der Umstand, dass in
sechs von sieben Quartieren weniger Pkw zur Verfigung stehen als private Stellplatze im Quartier, weist
eher darauf hin, dass zumindest in den untersuchten Quartieren das Parkraumangebot von anderen Wir-
kungsfaktoren iberlagert oder unterstiitzt wird und entsprechend nicht zu einem kritischen Kriterium fir
das Gelingen des Mobilitdtskonzepts wird.

Zum anderen ware eine unter Umstanden kritische Moderation der mobilitatsbezogenen Einstellungen
durch den (innerstadtischen) Lagetyp vorstellbar. Es wurde gezeigt, dass die residenzielle Selbstselektion
sowie die verkehrsmittelbezogenen Einstellungen teilweise eine grole Rolle dafiir spielen, wie sich die
Menschen fortbewegen. Wenn man entsprechende Einstelllungen als Voraussetzung fiir ein tatsachlich
nachhaltiges Mobilitatsverhalten unterstellt und weiterhin annimmt, dass diese Einstellungen mit be-
stimmten Vorstellungen und Praferenzen bei der Wohnstandortwahl einhergehen, ware denkbar, dass
solche Konzepte an weniger zentralen, dichten, nutzungsgemischten und erschlossenen Standorten ge-
ringere Chancen haben ,aufzugehen®. Erneut stellt hier das Quartier Uferwerk in Werder (Havel) ein Ge-
genbeispiel dar, in abgeschwachter Form aber auch das Rieselfeld in Freiburg i. Br. und die Alte Weberei
in TUbingen. Sind alle anderen Bedingungen glnstig, liegen hiermit zumindest klare Hinweise darauf vor,
dass Pkw-freie oder -reduzierte Konzepte grundsatzlich auch in Stadtrandlagen funktionieren konnen.
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Insgesamt stellt sich die Interpretation der Ergebnisse als komplex dar. Dies gilt umso mehr, wenn es um
eine Ubertragbarkeit der gezeigten Effekte geht. Das Beispiel des Einkommens als Wirkungsfaktor zeigt
exemplarisch, wie fiir die Interpretation und die Ubertragbarkeit der beobachteten Effekte verschiedene
Aspekte zu bedenken sind. So treffen hier Restriktionen der Ubertragbarkeit aufgrund von ggf. (nicht)
beriicksichtigten Merkmalen und von Varianz mit weiteren Besonderheiten wie Uberlagerungseffekten
zusammen:

Hinsichtlich der Varianz dieses Merkmals lasst sich feststellen, dass diese zwar vorhanden ist, also ver-
schiedene Einkommensgruppen in den Quartieren vertreten sind, die Einkommen im Mittel jedoch deut-
lich Gber den jeweiligen landesweiten Vergleichswerten liegen. Niedrige Einkommen sind in den Quartie-
ren unterreprasentiert. Im Allgemeinen besteht eine deutlich positive Abhangigkeit zwischen Haushalts-
einkommen und Pkw-Besitz (infas / DLR 2010: 2). Damit ware davon auszugehen, dass die befragten
Bewohnerinnen und Bewohner in den untersuchten Quartieren auch dberdurchschnittlich viele Autos be-
sitzen. Tatsachlich ist aber das Gegenteil der Fall, denn in den untersuchten Quartieren werden durchweg
unterdurchschnittlich viele Pkw besessen und genutzt. Dies entspricht der hypothetischen Wirkung zur
Pkw-Freiheit oder -Reduktion der Quartiere mit ihren Konzepten insgesamt. Auch die MiD-Studie stellt
fest, dass das Einkommen bei seiner Wirkung auf das Mobilitatsverhalten von Faktoren wie der Raum-
struktur, der HaushaltsgroRe, Kindern im Haushalt und Einstellungen wie dem freiwilligen Pkw-Verzicht
uberlagert wird (infas / DLR 2010: 2). Dies trifft fir die untersuchten Quartiere offenbar zu. So gibt es
durchaus Erklarungsansatze, weshalb der vielleicht zunéchst erwartete Einkommenseffekt hier nicht zu
beobachten ist: Einerseits befindet sich der Pkw-Besitz bereits auf einem sehr niedrigen Niveau, das
maglicherweise auch generell bei Haushalten mit geringen Einkommen aufgrund finanzieller Beschran-
kungen kaum mehr niedriger ausfallen wiirde. Andererseits kann ein héherer soziodkonomischer Status
im Zusammenhang mit bestimmten Lebensstiltypen ggf. bestimmte mobilitatsbezogene Einstellungen hin
zu starker umweltbewusstem Verhalten beginstigen oder konnen bestimmte Kombinationen entspre-
chend auf das Mobilitatsverhalten wirken. AuRerdem wird der Effekt des Einkommens laut der beschrie-
benen Studien u.a. auf bestimmte Mobilitatsroutinen im Zusammenhang mit der Entfernung des Arbeits-
platzes zuriickgeflhrt. Es kann also auch eine Rolle spielen, welche Variablen in einer multivariaten Ana-
lyse insgesamt beriicksichtigt wurden und andere Effekte ggf. bereinigen. Dennoch kann auf Grundlage
der Daten nicht abschlieRend beantwortet werden, ob nun z.B. eine groRere Anzahl von Befragten aus
,armen* Haushalten in einem Quartier die Pkw-Nutzung dort noch weiter reduzieren wirde.

Ein beispielsweise direktes Ubertragen der berechneten Regressionskoeffizienten, also der Zusammen-
hangsmafe zwischen den einzelnen Wirkungsfaktoren und dem Mobilitatsverhalten, auf andere Beispiele
ist zusammenfassend nicht zielflihrend, weil die beschriebenen Einschrankungen vorliegen und konkrete
Koeffizienten immer das Ergebnis einzelner Modelle mit ihren verschiedenen theoretischen und metho-
dischen Vorentscheidungen sowie empirischen Grundlagen sind. Dennoch kdnnen die Ergebnisse hin-
sichtlich der Bandbreite verschiedener relevanter Faktoren und hinsichtlich deren Wirkungsrichtung prin-
zipiell auf ahnliche Quartiere tbertragen werden.
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5 Exkurse
5.1  Wohnumfeldqualitat

Vor dem Hintergrund der Wohnraumknappheit und dem Prinzip Innen- vor Aullenentwicklung stellen die
Schaffung von giinstigem Wohnraum sowie flachensparsames Bauen wichtige Aufgaben dar. Pkw-Stell-
platze sind teuer in der Herstellung und beanspruchen viel Flache. Daher ist die Reduktion oder der Ver-
zicht von Stellplatzen in Wohnquartieren ein wichtiger Ansatzpunkt, bezahlbaren und qualitatvollen Wohn-
raum zu schaffen. Unter der Annahme, dass die Mobilitat der Quartiersbewohnerinnen und -bewohner
uber verschiedene alternative Mobilitatsangebote gesichert ist, konnen so Kosten flir den Wohnungsbau
reduziert und gleichzeitig die Wohnumfeldqualitat verbessert werden.

5.1.1 Wohnumfeld

Wohnen hort nicht an der eigenen Haus- oder Wohnungsttr auf. Das Wohnumfeld pragt den Wohnwert
neben den privaten Raumen wesentlich mit (Weeber+Partner 2010: 72). Definieren lasst es sich als woh-
nungsnaher Freiraum, der die gesamten Freirdume ,in raumlicher Sichtweite und Fullwegnahe um die
Wohnung“ oder des Hauses umfasst. Bei den Freirdumen handelt es sich um ,privat, gemeinschaftlich
wie Offentlich genutzte, begriinte wie unbebaute Flachen® (Bai et al. 2018: 8). Das Wohnumfeld kann als
Raumsystem verstanden werden, dass sich aus unterschiedlichen Teilrdumen zusammensetzt, die raum-
lich-funktional privat, gemeinschaftlich oder (halb)éffentlich genutzt werden. Die Teilrdume erstrecken
sich dabei vom Privaten ausgehend nach auflen. Dazu gehdren beispielsweise Hauseingangs- und -
vorbereiche, Vorgarten, Gemeinschaftsgrin/-garten, Innen- und Hinterhofe, (Wohn)Stralken, Wege und
Platze. (Bai et al. 2018: 8; Schmalfeld 2011: 30). Das Wohnumfeld kann Uber die raumliche Auffassung
hinaus als wesentlicher Handlungs- und Aktionsraum des alltaglichen Lebens verstanden werden — als
der Bereich, ,wo man sich kennt und auskennt* (Weeber+Partner 2010: 72). In diesem Sinne kdnnen zum
Wohnumfeld fuBlaufige Aktivitaten (z.B. Erledigungen, Begegnung und Kommunikation, Aufenthalt und
Spiel, Erholung, Schul- und Arbeitswege) gezahlt werden. Somit erfiillt das Wohnumfeld viele dem Woh-
nen zugeordnete Funktionen, wie etwa Erholung, Versorgung und Kommunikation sowie elementare Be-
durfnisse nach Sicherheit und Vertrautheit (Schmalfeld 2011: 28; Bai et al. 2018: 8).
Insbesondere die Grunflachen im Wohnumfeld sind bedeutend fur das physische und psychische Wohl-
befinden und die (gesundheitsbezogene) Lebensqualitats> insgesamt. Dabei stellen sich hinsichtlich Pla-
nung und Gestaltung, Attraktivitdt und Nutzbarkeit vielseitige Anspriche:
« Vermittlung von Kontakt zur Natur (Gelegenheit fir Entspannung, Kontemplation, Anregung der
Sinne, Erleben von Wetter und Jahreszeiten, Wohlbefinden, MuRe, Aussicht auf Griin)
= Anregung zu Bewegung und Spiel (ZufulRgehen, spazieren gehen, attraktives Wegenetz, Mdglichkei-
ten flr Bewegungsspiele und Sport, Berlcksichtigung verschiedener Altersgruppen)
= Verbesserung von (Mikro)Klima und Umwelthygiene (Wéarme und Kihle, Sonne und Schatten, Luft
und Ruhe)
» Forderung von Kommunikation und Stadtteilleben (informelle Kontakte, Treffpunkte, Feste, gemein-
schaftliche Aktionen und Aktivitaten)
Beitrag zur Identitatsbildung und zum Wohnwert des Wohnquartiers (pragnantes Image und individu-
elle/unverwechselbare Gestaltung des Quartiers, Identifikation der Bewohnerschaft, eine ,gute Adresse*)

8 | ebensqualitat wird hier verstanden als ,Sammelbegriff fiir all jene Faktoren, die die Lebensbedingungen und was Wohlbefinden
von Menschen pragen. Er beriicksichtig objektive Gegebenheiten genauso wie Faktoren der subjektiven Zufriedenheit* (Wustenrot
Stiftung 2022: 186).

Exkurse BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2024



Mobilitat in Wohnquartieren 151

(Weeber+Partner 2022: 186 ff., 2010: 73).

Qualitaten fiir das alltagliche Zusammenleben im Wohnumfeld und die Lebendigkeit des Quartiers liegen
des Weiteren vor allem im Vorhandensein von einladenden Kontaktorten (z.B. groRziigige, helle Haus-
eingange mit Uberdachung und Sitzgelegenheiten), gut organisierte Funktionsbereiche (bspw. gerdumige
Nebenrdume mit klaren Nutzungsregeln) und qualitatsvollen Spiel- und Aufenthaltsflachen (zentral und
dezentral) (Weeber+Partner 2020: 92 ff.).

Die raumlich-soziale Ein- und Abgrenzung des Wohnumfeldes fallt — zumindest aus Sicht der Wohnenden
- nicht zuletzt aufgrund unterschiedlicher Lebenssituationen und -beziige individuell aus. Die Qualitat des
Wohnumfeldes kann entsprechend, eine unterschiedlich ausgepragte Relevanz haben. Sie ist beispiels-
weise ,umso hoher [,] je geringer die Mobilitat oder die Einbindung in den Arbeitsmarkt ist* (Schmalfeld
2011: 28). Im Hinblick auf die Frage, wie sich Mobilitatskonzepte auf die Wohnumfeldqualitat auswirken
(kdnnen), wird das Wohnumfeld im Folgenden verstanden, als Gesamtheit der gemeinschaftlichen, halb-
offentlichen und 6ffentlichen Freiraume mit ihren jeweiligen Aktivitatsoptionen, die sich raumlich auf die
untersuchten Quartiere erstrecken. Diese Eingrenzung folgt der Annahme, dass die Quartiere u.a. auf
mobilitdtsbezogene Aspekte eine strukturell ahnliche Einheit bilden und die Planung der Freirdume in den
Fallstudien quartiersbezogen erfolgte.

5.1.2 Potentiale fiir die Stadt- und Quartiersentwicklung durch Stellplatzreduktion
Chancen von Stellplatzreduktion fiir die Wohnumfeldqualitat

In der nachhaltigen Stadtentwicklung sind Flachen ein begrenztes und knappes Gut, um das verschie-
dene Nutzungen konkurrieren (Flachenkonkurrenz und -gerechtigkeit). Das Planungsleitbild der dreifa-
chen Innenentwicklung bietet ,einen Rahmen fiir eine neue raumliche Auf- und Verteilung von Flachen
fir Bauen, Mobilitat und Griin, die den Anforderungen an eine lebenswerte und resiliente Stadt gerecht
wird* (Schubert et al. 2023: 5). Das bestehende Leitbild der doppelten Innenentwicklung wir dabei um die
raumliche Dimension der Mobilitat erganzt, ,da Verkehrsflachen als graue Potenzialflachen bei der Be-
waltigung aktueller Herausforderungen von groRer Bedeutung sind. Mobilitat und die (Um-)Gestaltung
des Stralenraums sind entscheidend fiir die Flachennutzung und haben Einfluss auf Klimaschutz und -
anpassung, auf die Bereitstellung von Erholungsflachen, die Férderung von Stadtnatur, die Luftqualitat
sowie auf die Belastung mit Larm, und damit auf die menschliche Gesundheit® (Schubert et al. 2023: 5).
Im Kontext der dreifachen Innentwicklung kann die Reduzierung des MIV durch entsprechende Stellplatz-
strategien ein Baustein fiir eine nachhaltige Quartiersentwicklung und damit einer verbesserten Wohnum-
feldqualitat darstellen. Die Potentiale fiir die Qualitdt des Wohnumfeldes in autoreduzierten oder auto-
freien Wohnquartieren im Einzelnen, lassen sich in den Bereichen Flachengewinn und Reduzierung von
Umweltbelastungen sowie Klimaschutz und -anpassung zusammenfassen.

Der Verzicht von Stellplatzen und Autowegen filhrt zu einem Flachengewinn der flir die Wohnqualitat
bedeutsamen Boden- und Erdgeschosszone (Christ / Loose 2001: 99). Erdgeschossbereiche von Wohn-
gebauden kénnen ,eine architektonische und stadtebauliche Aufwertung erfahren. Er ermdglicht in eini-
gen Fallen eine Erweiterung privater Wohn- oder Wohnfolgeflachen nach innen und auflen® (Christ /
Loose 2001: 105). Der Flachengewinn kann individuell oder gemeinschaftsstiftend verbraucht werden.
Durch den Gewinn entsteht die Option, baulich-raumliche und urbanistisch-funktionale Vielfalt und Dichte
zu befordern (Christ / Loose 2001: 100). Flhrt dies zu einer gestarkten Nutzungsmischung wirkt es sich
belebend auf das Quartier und positiv auf die Verkehrsintensitat aus. Je geringer das Angebot an bei-
spielsweise Einkaufsméglichkeiten, Schulen und Arzten innerhalb des Quartiers, desto haufiger miissen
Bewohnende es verlassen (Schmalfeld 2011: 30).
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Insbesondere kann die gewonnene Flache fiir umweltfreundliche Mobilitdtsangebote genutzt werden. So
betragt etwa der Flachenverbrauch fiir einen Pkw-Stellplatz 12gm. Dies entspricht dem Platz fir zehn
Fahrrader oder vier Lastenrader (VCD 2019: 12). Eine weitere Chance von autoarmen -oder freien Quar-
tieren ist die Aufwertung der Wege in ihrer Aufenthalts- und Kommunikationsfunktion durch das Ausgren-
zen des Sicherheitsrisikos des motorisierten Verkehrs. Ein Beispiel hierfir ist die Ausweitung der mégli-
chen Spielflache fiir Kinder (Christ / Loose 2001: 105).

Standen in der Stadtplanung bisher Uberwiegend die Gesundheit und der Freizeitwert der Stadt- und
Quartiersbewohnerinnen und -bewohner im Fokus, bedeutet Freiraumqualitat heute auch, dass Anspri-
che hinsichtlich Okologie einschlieRlich Biodiversitat und Klimaanpassung erfilllt werden. ,Die Aufgabe,
hohe Freiraumqualitat zu erreichen und langfristig zu sichern, wird damit wesentlich komplexer*
(Weeber+Partner 2022: 198). Bei entsprechender Gestaltung (,weniger Grau — mehr Grin und Blau*) der
gewonnenen Flache reduzieren sich die verkehrsbedingten Umweltbelastungen (Larm, Emissionen) zu-
gunsten der Freiraumqualitaten. Der Effekt fallt naturgemal umso hoher aus, je grofker das autoarme
oder -freie Wohnquartier ist. Es bedarf einer Mindestgroe des Quartiers, da sonst Entlastungseffekte
von der Verkehrsbelastung der Umgebung (berlagert werden kénnen (Christ / Loose 2001: 93, 105).
Anstelle von Parkierungsanlagen konnen Frei- und Grinflachen entstehen, die zur Verbesserung des
Mikroklimas (z.B. durch Verschattung) und zum Klima- und Ressourcenschutz tiber das Wohnquartier
hinaus beitragen. Dabei spielt auch der Verzicht von unterirdischen Parkierungsanlagen eine Rolle. Bei-
spielsweise flihrt die Unterflurversiegelung durch Tiefgaragen dazu, dass der natirliche Stoffkreislauf be-
eintrachtigt wird und in einer verdichteten Siedlungsstruktur auf groRRe, fir das Stadtklima wichtige, Baume
verzichtet werden muss. Weitere flir das Wohnumfeld bedeutende positive Auswirkungen kénnen sich in
mehr Flache flr Erholung, Raum flir Kommunikation und Begegnung und Mdglichkeiten zur Aneignung
aulern. Die Relevanz von griinen Freirdumen lasst sich zudem aus Wohnwunschbefragungen ablesen.
Private wie auch wohnungsnahe Grinflachen stellen flr die meisten Haushalte ein wichtigstes Kriterium
dar (Weeber+Partner 2022: 186, 189) und sind fir die Wohnzufriedenheit und das Lebensgeflhl beim
Wohnen sehr wichtig (Weeber+Partner 2010: 77).

Jenseits der Gestaltungszwange (z.B. Barrierefreiheit, Miillstandorte, Brandschutz) lasst sich feststellen,
dass es einigen Wohnprojekten besser als anderen gelingt Freirdume individuell und lebendig zu gestall-
ten. Das Gestaltungspotential ist jedoch geringer, wenn der Strallenraum stark belastet ist oder/und re-
levante Flachen flr motorisierten ruhenden Verkehr genutzt werden (Weeber+Partner 2022: 187). Wer-
den eingesparte Verkehrsflachen genutzt, um Wohnraum zu errichten, also dichter zu bauen stellt sich
die Frage nach einer ,guten‘ Verteilung der Bebauungsdichte und der Verteilung der Freirdume. Lésungs-
ansatze missen dabei Uber eine rein quantitative Betrachtung hinausgehen und qualitative Kriterien wie
die Anpassung an drtliche Gegebenheiten und Betrage zur Okologie in den Blick nehmen (Weeber+Part-
ner 2022: 199).

Eine Verbesserung des Wohnumfeldes kann zur Starkung einer lebendigen Nachbarschaftskultur beitra-
gen. Die Zufriedenheit des Wohnumfeldes steht im Zusammenhang mit der Haufigkeit von Nachbar-
schaftskontakten (Weeber+Partner 2020: 93). Ausgehend davon, dass sich im Alter der Aktionsradius
verringert und damit Kontakte im rdumlichen Umfeld besonders notwendig sind, gewinnt das Wohnumfeld
auch vor dem Hintergrund des demografischen Wandels an Bedeutung.

Am Beispiel der autofreien Siedlung in Floridsdorf (Wien) lie} sich ein Zusammenhang zwischen dem
Konzept der Autofreiheit und dem subjektiven Wohlbefinden erkennen. Die sozialen Kontakte, die ver-
mehrte Kommunikation untereinander sowie der fehlende Verkehrslarm sehen die Bewohnenden als we-
sentlich fur eine hohe Wohn- und Lebensqualitat (Pfaffenbichler / Schopf2011: 51). Christ / Loose (2001:
93) verweisen jedoch auf neue maégliche Storquellen und Nutzungskonflikte, die auftreten kdnnen, wenn
autofreie offentliche Freirdume als Spiel, Aufenthalts- und Kommunikationsraume genutzt werden.
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Der Verzicht oder die Reduktion des fahrenden und ruhenden Verkehrs in einem Wohnquartier erhéht die
Qualitaten des Wohnumfeld wesentlich. Je mehr Freiraum nicht von Autos genutzt wird, desto hoher
gestaltet sich die Aufenthaltsqualitat. Zu beachten ist, dass selbst in autofreien oder sehr autoarmen
Quartieren ,Stellplatze flr Besucher (z.B. Pflegedienste), Mobilitatseingeschrankte oder Carsharing er-
forderlich® sind, wenn auch in geringem Umfang. Handelt es sich dabei um offene Stellplatze, kénnen
diese ,zu einer starken Prasenz des Autos und Beeintrachtigung des Wohnumfelds filhren“ (Hopfner
2021: 563). Die Unterbringung dieser Stellplatze in einer Tiefgarage kann, sofern vorhanden, eine Losung
sein (Hopfner 2021: 563). Wenn Parkierungsanlagen errichtet werden, tragt deren bewusste Integration
in das Quartiersbild z.B. durch die ,Verpflichtung zu einer maximalen Begriinung* (Weeber+Partner 2022:
188) zur Wohnumfeldqualitat bei.

Chancen von Stellplatzreduktion fiir bezahlbares Bauen und Wohnen

Die durchschnittlichen Baukosten fiir einen Tiefgaragen-Stellplatz im Wohnungsbau in Ballungsgebieten
sind mit 22.000 bis 26.300 Euro zu beziffern. Fiir einen Pkw-Stellplatz in einem Parkhaus sind 7.000 Euro,
fir einen offenen Stellplatz 1.500 Euro zu berechnen. Im Vergleich sind Fahrradabstellanlagen — mit einer
Fahrradbox fur 1.000 Euro und einem Fahrradblgel flr 120 Euro - deutlich gunstiger (VCD 2019: 11).
,Fur das typische Mietwohngeb&ude in Deutschland (zw6lf Wohneinheiten & 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“ (VCD 2019: 11). Parkierungsanlagen
sind folglich erhebliche Kostentreiber im Wohnungsbau. Durch die Reduzierung oder Verzicht von Stell-
platzen lassen sich Bau- und Betriebskosten (fir ErschlieBung, Bewirtschaftung etc.) einsparen. In
entsprechenden Einsparungen liegt Potential bezahlbaren Wohnraum zu schaffen und somit dem Mangel
an bezahlbaren Wohnraum entgegenzuwirken. Alternativ lassen sich finanzielle Einsparungen in eine
hohere stadtebauliche Dichte, in Freiraumqualitaten oder in umweltfreundliche Mobilitatskonzepte
investieren. Einer Stellplatzreduktion steht vielerorts eine starre Planungslogik entgegen. Die Landesbau-
ordnungen der Bundeslander befdrderten durch Stellplatzsatzungen jahrzehntelang eine autozentrierte
Planung, wobei ,gebaute Stellplatze oft gar nicht in vollem Umfang nachgefragt werden und leer stehen
(VCD 2019: 12). Der VCD verweist daher auf die Notwendigkeit, einseitige Stellplatzsatzungen aufzuld-
sen und durch flexible Mobilitatssatzungen zu ersetzen (VCD 2019: 11 f.). Wahrend zunehmend mehr
Bundeslander ihren Kommunen mehr Handlungsspielrdume lassen, erfolgt jedoch nur in wenigen Pro-
jektvorhaben eine systematische Untersuchung des Stellplatzbedarfes im Vorfeld (Hopfner 2021: 555).
Bei der Errichtung von Parkraum wird grundsatzlich eine getrennte, transparente Bilanzierung der Wohn-
und Parkraumkosten empfohlen. Zum einen macht diese die effektiven Kosten fiir den MIV transparenter
und kann dadurch alternative Angebote begtinstigen. Zum andern kann die offengelegte Bilanzierung der
haufig praktizierten Quersubventionierung entgegenwirken. Da die tatsachlichen Baukosten von Parkie-
rungsanlagen (besonders der kostenintensiven Tiefgaragen) meist auf Wohnungspreise umgelegt wer-
den, konnen flir autofreie Haushalte Kosten fiir Stellplatze anfallen. Die ihnen zustehenden Kostenein-
sparungen werden ihnen dadurch vorenthalten (Hopfner 2021: 120, 561; Christ / Loose 2001: 105;
Weeber / Weeber 1997: 42; Weeber+Partner 2010: 75). Zudem missen sie trotz des eigenen autofreien
Lebensstils EinbufRen bei der Wohnumfeldqualitét in Kauf nehmen (Hopfner 2021: 115).

5.1.3 Wohnumfeldqualitaten in den untersuchten Quartieren

Die subjektive Zufriedenheit bildet nicht unbedingt objektive Bedingungen des Wohnumfelds ab. Je bes-
ser die objektiven Bedingungen sind, desto héher kann die Zufriedenheit ausfallen, wéhrend eine hohe
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Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld schon erreicht sein kann, wahrend es nach planerischen MaRstaben
noch verbessert werden kann. Um das Wohnumfeld in den Fallstudien einschétzen zu kdnnen, wurden
daher zwei Zugange gewahlt: Die Wohnumfeldqualitdten wurden erstens im Rahmen der Vor-Ort-Bege-
hungen mit einem standardisierten Beobachtungsbogens® erfasst (vgl. Kapitel 3.3). Zweitens wurde die
subjektive Lebensqualitat und die subjektive Bewertung des Wohnumfelds in den Quartieren Uber die
Bewohnerbefragung erhoben (vgl. Kapitel 3.3).

Die befragten Bewohnerinnen und Bewohner fiihlen sich in ihren Wohnquartieren insgesamt sehr wohl
(vgl. Tabelle 58). An der Spitze liegen dabei die Quartiere Mockernkiez, Saarlandstralie, Stellwerk 60 und
das Uferwerk (Mittelwert je 1,3). Der niedrigste Wert liegt im Domagkpark vor (Mittelwert 1,7). Auch die
insgesamt hohe Identifikation der Befragten mit ihnrem Wohnquartier ist im Domagkpark am geringsten
ausgepragt (Mittelwert 2,1). Ebenso verhalt es sich mit der Zustimmung zur Aussage ,In meinem Wohn-
quartier herrscht ein besonderes Flair / eine besondere Atmosphare®. In dem Minchner Quartier ist die
Zustimmung im Mittel am niedrigsten (Mittelwert 2,5). Uber alle Quartiere hinweg liegt die Zustimmung zu
dieser Aussage jedoch auf hohem Niveau.

Das Wohlbefinden insgesamt und Identifikation mit dem Quartier kdnnen als Indikator fir ein positiv wahr-
genommenes Wohnumfeld gelesen werden. Dies entspricht der Bewertung des Wohnumfeldes insge-
samt (vgl. Abbildung 28). Die Zufriedenheitswerte der befragten Bewohnerinnen und Bewohner fallen
uber alle Quartiere hinweg &hnlich hoch aus (Mittelwerte zwischen 1,3 und 1,9).

Tabelle 59 zeigt auf, dass das subjektive Wohlbefinden und die Bewertung des Wohnumfelds in den
Quartieren mit den hochsten Pkw-Anteilen am Modal Split (Alte Weberei, Rieselfeld und Domagkpark)
insgesamt etwas niedriger ausfallen. Wenn auch die Abweichungen sehr gering sind. In den Quartieren,
in denen vergleichsweise wenige Stellplatze realisiert wurden und wenig Auto gefahren wird (Mdckern-
kiez, Saarlandstrale, Stellwerk 60 und Uferwerk), fiihlen sich die befragten Bewohnerinnen und Bewoh-
ner besonders wohl und sind besonders zufrieden mit dem Wohnumfeld insgesamt. Dies ist ein Hinweis
darauf, dass die Pkw-reduzierten Mobilitatskonzepte in den untersuchten Quartieren zu einer guten Woh-
numfeldqualitat insgesamt beigetragen haben. Dies deckt sich mit den Vor-Ort-Beobachtungen.

% Die Bewertung der Qualititen erfolgte nach einem festgelegten Bezugs- und Bewertungsrahmen (Kapitel 3.3). Das methodische
Vorgehen ist angelehnt an Gander 2015 (zitiert nach Stucki 2019: 20 ff.). Gangige Qualitatskriterien zum Wohnumfeld (vgl. z.B.
Schoffel et al. 2018) wurden jeweils durch mehrere Unterkategorien definiert (Tabelle 60). Diese wurde im Sinne der intersubjektiven
Nachvollziehbarkeit und Validierung von mindestens zwei Beobachtenden mittels einer Skala beurteilt. Die Werte fiir die Kategorien
resultieren aus den Einzelbewertungen.
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Tabelle 58:  Atmosphare, Identifikation und Wohlbefinden der Befragten im Wohnquartier

In meinem Wohnquar-

deres Flair / eine be-

sondere Atmosphare.
Berlin Méckernkiez 1,5
Freiburg i.Br. Rieselfeld 2,3
Hamburg Saarlandstrale 1,5
Kl Stellwerk 60 1,7
Miinchen Domagkpark 2,5
Tiibingen Alte Weberei 1,9
Werder (Havel)  Uferwerk 1,2
Alle Quartiere 1,8

Zustimmung der Befragten
im Mittel Uber die Quartiere

Ich kann mich gut mit
tier herrscht ein beson- | meinem Wohnquartier

identifizieren.

1,5
1,9
1,3
1,7
2,1
1,8
1,4
1,7

In meinem Wohn-
quartier flihle ich
mich insgesamt
wohl.

1,3
1,5
1,3
1,3
1,7
1,6
1,3
14

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Mittelwerte zwischen 1=stimme sehr zu und 5=stimme Uberaupt nicht
zu; n Berlin Méckernkiez = 154-155, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 86-89, Hamburg Saarlandstrale = 48-49, KéIn Stellwerk 60
= 75-76, Mlinchen Domagkpark = 76-77, Tiibingen Alte Weberei = 139-141, Werder (Havel) Uferwerk = 16, n gesamt = 597-

602

Tabelle 59:  Pkw-Anteil am Modal Split und Stellplatzschliissel der Quartiere sowie Wohlbefinden im Quartier und
Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld nach Befragten

Pkw-Anteil

am Modal

Split
Berlin Mdéckernkiez 4%
Freiburg i.Br. Rieselfeld 20%
Hamburg Saarlandstralte 0%
Koin Stellwerk 60 6%
Miinchen Domagkpark 10%
Tibingen Alte Weberei 31%
Werder (Havel)  Uferwerk 2%
Alle Quartiere 13%

Min.

Stellplatz-
schliissel
Max.

0,2 0,2
0,8 1,0
0,2 0,2
0,2 0,2
0,3 1,0
1,0 1,0
0,5 0,567
0,2 1,0

Zufriedenheit der Befragten
im Mittel (iber die Quartiere

Wohlbefinden | Zufriedenheit

im Quartier

1,3
1,5
1,3
1,3
1,7
1,6
1,3
0,2

mit Wohnum-
feld insgesamt

1,5
1,7
1,5
1,5
1,9
1,7
1,3
1,4

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Mittelwerte zwischen 1=stimme sehr zu und 5=stimme Uberhaupt nicht
zu; n Berlin Mockernkiez = 155-156, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 89-91, Hamburg Saarlandstrale = 48-49, KoIn Stellwerk 60
=76, Miinchen Domagkpark = 77-79, Tiibingen Alte Weberei = 140-143, Werder (Havel) Uferwerk = 15-16, n gesamt = 602-

609

67 Dieser Stellplatzschlussel ist eine Annahme zu den realisierten Stellplatzen auf Basis der den Verfassern vorliegenden Informati-

onen.
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Abbildung 28: Zufriedenheit der Befragten mit Wohnumfeld insgesamt sowie ausgewéhlten Kriterien des Wohnum-
felds

Maockernkiez
Berlin
1

alle Quartiere Rieselfeld
Freiburg i.Br.
s

4
Uferwerk Y Saarlandstralle
Werder (Havel) s Hamburg
Alte Weberei N— Stellwerk 60
Tibingen Koln
Domagkpark

Wohnumfeld insgesamt
nachbarschaftliches Zusammenleben
O Aufenthaltsqualitat im Wohnumfeld

O Angebote und Nutzungsmdglichkeiten fiir unterschiedliche
Altersgruppen

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Mittelwerte zwischen 1=stimme sehr zu und 5=stimme Uberhaupt nicht
zu; n Berlin MAckernkiez = 142-157, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 75-91, Hamburg Saarlandstralie = 43-48, Kéln Stellwerk 60
=61-77, Mlinchen Domagkpark = 58-79, Tiibingen Alte Weberei = 120-143, Werder (Havel) Uferwerk = 12-16, n gesamt =
512610

Im Folgenden werden Indikatoren des Wohnumfelds im Einzelnen betrachtet. Dabei werden individuelle
Zufriedenheitswerte aus der Bewohnerbefragung mit den Bewertungen der standardisierten Beobachtun-
gen abgeglichen und erganzt.

Die Zufriedenheit mit dem nachbarschaftlichen Zusammenleben ist in allen Quartieren &hnlich hoch ver-
teilt (Mittelwerte zwischen 1,5 und 2,0) (vgl. Abbildung 28). Schlusslichter sind die beiden grofiten Quar-
tiere, das Rieselfeld und der Domagkpark (Mittelwert je 2,0). Im Mittel identifizieren sich dort die Befragten
am wenigsten mit ihrem Wohnquartier (siehe oben). Gemeinsam ist beiden, dass es sich um vergleichs-
weise grole Quartiere handelt. Eine mdgliche Erklérung ist, dass die QuartiersgroRe einen Einfluss auf
nachbarschaftlichen Zusammenhalt hat. Die hochsten Zufriedenheitswerte fiir das nachbarschaftliche Zu-
sammenleben finden sich in den beiden genossenschaftlich organisierten Quartieren Mockernkiez und
Uferwerk (Mittelwert je 1,5). U.a. dort gibt es jeweils Arbeitsgruppen zu verschiedenen Themen und
(Frei)raume flr unterschiedliche Zusammenkiinfte. Beispiele sind in Berlin der Treffpunkt Mockernkiez
e.V. mit Nachbarschaftscafé und Gruppenrdumen, Gemeinschaftsdachterrassen je Haus sowie gemein-
schaftlich genutzte Werkstatten und der Gemeinschaftsgarten im Uferwerk.

Die befragten Bewohnerinnen und Bewohner sind mit der Aufenthaltsqualitat im Wohnumfeld
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durchgehend sehr zufrieden (Mittelwerte zwischen 1,4 und 1,9). Dies geht einher mit hohen Zufrieden-
heitswerten zu den Angeboten und Nutzungsmaglichkeiten flir unterschiedliche Altersgruppen (Mittel-
werte zwischen 1,7 und 2,3) sowie den Werten zur Kindergerechtigkeit des Wohnumfeldes (Mittelwerte
zwischen 1,3 und 1,8). Nutzungsangebote fir — insbesondere kleine — Kinder iberwiegen in den Quar-
tieren (Vor-Ort-Beobachtungen). Im Vergleich der Zufriedenheitswerte zeigt sich kein Muster zwischen
den Quartieren mit unterschiedlich hohem MIV-Anteil am Modal Split. Die subjektiven Zufriedenheitswerte
stehen der Tendenz nach in Ubereinstimmung mit den Beobachtungswerten zu den Aufenthalts- und
Nutzungsqualitaten. Gute Beispiele fur unterschiedliche Nutzungen und Aufenthaltsqualitaten — etwa be-
griinte Innenhéfe mit wenig Versiegelung — finden sich in allen untersuchten Quartieren.

Miinchen, Domagkpark: begriinter Innenhof mit Wasserelement / Werder (Havel), Uferwerk: Autofreiheit
ermdglicht Ausweitung der Spielfldche auf gesamte Quartierswege

Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Berlin, M6ckernkiez: begriinte Innenhdfe mit Spielfldchen und Aneignungsméglichkeiten
Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Mit der Wohnruhe sind die befragten Bewohnerinnen und Bewohner im Mittel eher bis teilweise zufrieden.
Am zufriedensten sind die Befragten im Stellwerk 60 (Mittelwert 1,7), dem grofiten autofreien Quartier.
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Am wenigsten zufrieden mit der Wohnruhe sind die Befragten in der Alten Weberei (Mittelwert 2,7), dem
Quartier mit dem héchsten Pkw-Anteil am Modal Split. Verkehrsléarm kann die Wohnruhe erheblich stéren.
Beim Thema Larm zeigt sich, dass manch positive Effekte der Autofreiheit oder -reduzierung erst in ent-
sprechend grofRen Wohnquartieren zutage treten. Neben der QuartiersgroRRe spielt auch die (innerstadti-
sche) Lage eine wichtige Rolle, die verkehrsbedingte Umweltbelastungen wie Larm und Emissionen mit
sich bringt. Innerhalb eines autofreien Quartiers kdnnen dabei - je nach Lage des eigenen Wohnraums
- die Umweltbelastungen ungleich verteilt sein. In den groRstadtisch gelegenen Quartieren sind Belas-
tungen aus der Umgebung merkbar. Beispielsweise ist in der autofreien Saarlandsstrale Verkehrslarm
deutlich hdrbar. Beim Verlassen der Mockernkiezes trifft man unmittelbar auf die stark befahrene, mehr-
spurige Yorkstrae (sudlich). Im Domagkpark wurde eine Larmschutzwand Richtung Frankfurter Ring
(nordliche Quartiersgrenze), einer der meist belastetsten Straen Munchens, errichtet.

= % ; . E
Hamburg, Saarlandstralie: trotz Autofreiheit sichtbarer ruhender Verkehr an Quartiersgrenze und hérbare
HauptverkehrsstralSe in Quartiersnéhe / Berlin, Méckernkiez: Pkw dominierte, mehrspurige Kreuzung an

stdlicher Quartiersgrenze
Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Die Freiraume sind in den untersuchten Quartieren unterschiedlich ausgestaltet. Private Freirdume finden
sich bei nahezu allen Wohneinheiten. Es fallt jedoch auf, dass die Qualitaten der 6ffentlich oder gemein-
schaftlich genutzten Freirdume innerhalb der Quartiere hinweg teils unterschiedlich verteilt sind. Im Mo-
ckernkiez beispielsweise findet sich wenig Griin und Verschattung rund um den versiegelten Quartiers-
platz. Hin zur nérdlichen Quartiersgrenze finden sich mehr begrinte Hofe mit Sitzgelegenheiten. Diese
bieten vor allem den unmittelbar angrenzenden Wohneinheiten Aneignungsmdglichkeiten, die anderen
Bewohnerinnen und Bewohnern Privatheit vermitteln konnen und damit gegebenenfalls weniger zugute-
kommen. In der Saarlandstralle nimmt die Qualitat der Auenrdumen von Siiden nach Norden ab. Etwa
Uppig begriinte Innenhdfe, der Gemeinschaftsgarten sowie eine gemeinschaftlich genutzte Dachterrasse
konzentrieren sich im stdlichen Quartiersteil. Im Domagpark variieren Freiraumqualitaten vom bekannten
Hof des pramierten Wohnbauprojekts WagnisART, iber begriinte Innenhéfe nahe des Parks mit Spiel-
geraten bis hin zu einfacher ausgestatteten Hauseingangsvorbereichen.

Die Kategorie Griin und Okologie ist in allen Quartieren hoch ausgepragt (vgl.

Abbildung 31). Beispiele fiir einzelne MaRnahmen zur Klimaanpassung sind die Wohngebéude im Pas-
sivhausstandard und Zisternen und Tiefbrunnen zur Bewasserung der Gartenanlagen im Mdockernkiez.
Dennoch finden sich z.B. im Méckernkiez, entgegen zum Uferwerk, Uberwiegend versiegelte — und damit
barrierefreie — Flachen und Wege. Naturnahe Wege gehen dafiir zu Lasten der Barrierefreiheit6e.

8 Die Barrierefreiheit betreffende Zielkonflikte wird im Kapitel 5.2.1 aufgegriffen.
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Trotz der Unterschiedlichkeiten in den Quartieren ist die Zufriedenheit der befragten Bewohnerinnen und
Bewohner mit dem Vorhandensein &ffentlicher und / oder gemeinschaftlich genutzter Freiflachen tber
alle Quartiere hinweg hoch und sehr ahnlich verteilt (Mittelwerte zwischen 1,4 und 1,8) (vgl. Abbildung
29). Dabei fallt die Zufriedenheit mit der Attraktivitat der Freiflachen (Mittelwerte zwischen 1,5 und 2,1)
sowie dem Pflegezustand und der Sauberkeit der Flachen Uber die einzelnen Quartiere hinweg im Mittel
etwas geringer aus (Mittelwerte zwischen 1,4 und 2,2). Im autofreien Stellwerk 60 sind die Befragten mit
den Freiflachen insgesamt besonders zufrieden. Am wenigsten zufrieden sind die Befragten im Domag-
kpark, dem Rieselfeld und dem Uferwerk. Ob die Zufriedenheitswerte im Zusammenhang mit dem Grad
der Autofreiheit stehen, I&sst sich nicht erkennen.

Abbildung 29: Zufriedenheit der Befragten mit den Freiflachen im Wohnumfeld der Befragten nach Quartier

Maockernkiez
Berlin

Rieselfeld

alle Quartiere Freiburg i.Br.

Uferwerk Saarlandstrale
Werder (Havel) Hamburg
Alte Weberei Stellwerk 60
Tiibingen Koln

Domagkpark

DOVorhandensein 6ffentlicher und/oder gemeinschaftlich genutzter Freiflachen
Attraktivitét der offentlichen und/oder gemeinschaftlich genutzten Freiflachen
Pflegezustand der Flachen und der Sauberkeit

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Mittelwerte zwischen 1=stimme sehr zu und 5=stimme Uberhaupt nicht
zu; n Berlin Mockernkiez = 156-157, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 88-90, Hamburg Saarlandstrale = 47-48, KoIn Stellwerk 60
= 76-77, Minchen Domagkpark = 79, Tlbingen Alte Weberei = 139-142, Werder (Havel) Uferwerk = 15-16, n gesamt = 601-
608

4
442000000

SIS B oS B 15

o - . |
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Berlin, Méckernkiez: versiege/t} Quartiersplatz mit Sitzgeegenheiten I/ Lageplan Zisternen und Grund-
wasserbrunnnen
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Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Die mobilitdtsbezogenen Kriterien Uber die untersuchten Quartiere hinweg, stehen dafiir erwartbar und
deutlicher im Zusammenhang mit der realisierten Autoreduktion. Die Kriterien sind entsprechend unglei-
cher verteilt als die oben beschriebenen Kriterien des Wohnumfelds (vgl. Abbildung 30). Mit der Autofrei-
heit / -reduktion und der Verkehrsberuhigung und -entlastung sind im Mittel die Befragten im autofreien
Stellwerk 60 am zufriedensten (Mittelwerte 1,3 und 1,2). Die Befragten der ebenfalls autofreien Saarland-
stralRe sind ebenso sehr zufrieden mit der Autofreiheit (Mittelwert 1,3), jedoch etwas weniger zufrieden
mit der Verkehrsberuhigung und -entlastung (Mittelwert 1,9). Dies lasst sich vermutlich durch die relativ
kleine QuartiersgroRe, der Nahe von verkehrsbelasteten Strallen (siehe oben) sowie dem Halteverkehr
von Fahrdiensten an einer Zufahrt/Wendeplatte im Quartier® erklaren. In der Alten Weberei, dem Quartier
mit dem hdchsten Pkw-Anteil am Modal Split unter den untersuchten Quartieren sind die Befragten ent-
sprechend wenig zufrieden mit der Autofreiheit / -reduktion und der Verkehrsberuhigung und -entlastung
(Mittelwerte 3,4 und 3,6). Auffallig ist, dass die Befragten in den Quartieren mit dem wenigsten Pkw-
Verkehr (Mockernkiez, SaarlandstralBe, Stellwerk 60 und Uferwerk) zwar mit der Autofreiheit im Mittel
sehr zufrieden sind, etwas weniger jedoch mit dem Parkraumkonzept und der Anzahl vorhandener Stell-
platze (Mittelwerte 1,5 bis 2,3). Denkbar ist, dass die Frage nach der Zufriedenheit an dieser Stelle un-
terschiedlich ausgelegt wurde. Hinter der Unzufriedenheit kann ein Mangel an verflgbaren Stellplatzen
oder eine Kritik an wenig restriktiven Parkraumkonzepten, hin zu mehr autofreien Raumen, liegen. Uber
alle Quartiere hinweg sind die Befragten im Mittel sehr zufrieden bis zufrieden mit der Mdglichkeit sich im
Alltag mit dem Rad oder zu Ful fortzubewegen (Mittelwerte 1,1 und 1,7). Dies deutet auf eine hohe Ful-
und Radverkehrsfreundlichkeit. Ebenso hohe Zufriedenheitswerte liegen fir das Angebot an 6ffentlichem
Verkehr und Carsharing vor (Mittelwerte 1,1 und 1,8).

8 Hinweis Vor-Ort-Gesprach, 27.09.2022
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Abbildung 30: Zufriedenheit der Befragten mit mobilitatsbezogenen Kriterien des Wohnumfelds nach Quartier

Maockernkiez
Berlin

1

Rieselfeld

alle Quartiere Freiburg i.Br.

\ Saarlandstrale

Uferwerk
Werder (Havel) Hamburg
Alte Weberei Stellwerk 60
Tibingen Kéin

Domagkpark

OAutofreiheit / -reduktion

Verkehrsberuhigung und -entlastung

Parkraumkonzept und Anzahl vorhandener Stellplatze

Mdglichkeit sich im Alltag mit dem Rad oder zu Fuf fortzubewegen
DO Angebot an 6ffentlichem Verkehr und Carsharing

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Mittelwerte zwischen 1=stimme sehr zu und 5=stimme Uberhaupt nicht
zu; n Berlin Méckernkiez = 156-157, Freiburg i. Br. Rieselfeld = 88-90, Hamburg Saarlandstrale = 47-48, KoIn Stellwerk 60
=76-77, Mlinchen Domagkpark = 79, Tlbingen Alte Weberei = 139-142, Werder (Havel) Uferwerk = 15-16, n gesamt = 601-
608

Abbildung 31 zeigt auf, dass die einzelnen Kategorien der Wohnumfeldqualitéten, entsprechend den Be-
obachtungen der Vor-Ort-Begehungen insgesamt betrachtet, hoch und tiber alle Quartiere hinweg etwa
ahnlich ausgepréagt sind. Die auffalligsten Ausreilier finden sich bei der Nutzungsmischung und dem ver-
kehrsfreien Raum. Die Bewertung der Nutzungsmischung muss jedoch im Verhaltnis zur Quartiersgrofie
gesehen werden. Entsprechend wenig findet sich in der Saarlandstrale und im Uferwerk. Die Nutzungs-
mischung in der Umgebung bezieht auf einen 800m-Radius.”®

0 Die Betrachtung der Umgebung oder des erweiterten Untersuchungsgebiets im 800m-Radius orientiert sich an vergleichbaren
Untersuchungen (z.B. Tahedl 2021). Siehe auch Kapitel 3.3.
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Abbildung 31: Wohnumfeldqualitaten in den Fallstudien nach Vor-Ort-Begehungen nach Quartier

Maockernkiez

Rieselfeld

alle Quartiere Freiburg i.Br.

Uferwerk /

Saarlandstrafie
Werder (Havel) Hamburg
Alte Weberei L/Stellwerk 60
Tibingen 6
Domagkpark
Aufenthaltsqualitat Nutzungsqualitaten
Nutzungsmischung Quartier Nutzungsmischung Umgebung

Wege und Vernetzung verkehrsfreier Raum

Griin und Okologie Umweltqualitat

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023; Mittelwerte zwischen 6=sehr hohe Qualitat/Auspragung und 1=geringe
Qualitat/nicht vorhanden

Trotz der insgesamt hohen subjektiven Zufriedenheitswerte der Befragten mit dem Wohnumfeld zeigen
sich unterschiedliche Qualitdten zwischen den Quartieren hinsichtlich der Pragung des Freiraums durch
flieRenden und ruhenden Verkehr. Am starksten unterscheidet sich hier das vergleichsweise konventio-
nelle Rieselfeld von den anderen Quartieren. Dort finden sich viele Stellflachen entlang der, jedoch mit
Tempo 30 verkehrsberuhigten, Stralen. Eine ahnliche Situation findet sich in der Alten Weberei. In dem
jingeren Quartier wurde jedoch noch konsequenter verkehrsberuhigter geplant und gebaut. Die Stell-
platze finden sich Uberwiegend am Quartiersrand auf zwei groReren Parkplatzen oder in privaten Tiefga-
ragen. Im Minchner Domagkpark sdumen an vielen Stellen Besucherparkplatze die verkehrsberuhigten
StralRen. Die viele Ein- und Ausfahrten zu privaten Tiefgaragen stellen ein Sicherheitsrisiko fir schwa-
chere Verkehrsteiinehmende dar und lassen auch hier den Autoverkehr starker in Erscheinung treten.

In den Quartieren Mdckernkiez, Saarlandstrale, Stellwerk 60 und am Uferwerk sind die vorhandenen
Stellplatze unauffallig bis gar nicht sichtbar ins Wohnumfeld integriert. Im Mockernkiez befinden sich die
einzigen Stellplatze des Quartiers (Wohneinheiten zugeordnet) in einer Tiefgarage am stidlichen Rand,
deren Zufahrt die Freirdume im Quartier nicht tangiert. In der Saarlandstralie befinden sich wenige Stell-
platze fur Gaste, Carsharing und Wechselfélle des Lebens am Quartiersrand. Durch die deutliche Ver-
kehrsregulierung an der Quartiersgrenze (Wendeflachen, Schilder, Pfosten) des relativ kleinen Quartiers
und das Verkehrsaufkommen in der unmittelbaren Umgebung kann man zumindest am Quartiersrand die
Wohnumfeldqualitat durch motorisierten Verkehr etwas beeintrachtigt sehen. Die Freiraume und Durch-
wegungen innerhalb sind jedoch konsequent autofrei und mit den entsprechenden Vorteilen verbunden.
Im Stellwerk 60 sind alle vorhanden Stellplatze (private Stellplatze, Gasteparkplatze und Carsharing) in
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einer Quartiersgarage am Rande des Quartiers gebtindelt. Dadurch ist der ruhende Verkehr flir die meis-
ten Bewohnerinnen und Bewohner kaum prasent. Auch im Uferwerk sind Stellplatze hinter einem Neben-
gebaude am Quartiersrand zentralisiert und damit im Quartier nicht wahrnehmbar.

Werder (Havel), Uferwerk: Stellplétze am Quartiersrand —inerhalb des Quartiers nicht sicht- und wahr-
nehmbar / Hamburg, Saarlandstral8e: Autofreie Wege gesdumt von Fahrradboxen (links) sowie Sitzgele-
genheiten und Spielgeréten (rechts)

Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Im Stellwerk 60 wie im Mdckernkiez fallt auf, dass es keine kontrollierte Vergabe, etwa nach sozialen
Kriterien, der wenigen vorhandenen Stellplatze gab oder gibt.”" Alternativ ware eine Vergabe, die eine
flexiblere Nutzung ermdglicht und die Lebenssituationen der Bewohnerinnen und Bewohner berticksich-
tigt, denkbar. Mdglicherweise ginge dies mit einem Effizienzgewinn, der weniger Stellflache insgesamt
erfordert, einher.

Sowohl im Stellwerk 60 als auch im Uferwerk finden sich Vorbehaltflachen fir mehr Parkraum. In Koln ist
dies im stadtebaulichen Vertrag festgehalten. Die im Bebauungsplan ausgewiesene Flache - als Ge-
meinschaftsgarten genutzt — dient als Reserve, falls sich das Konzept der Autofreiheit nicht bewahrt. In
beiden Quartieren ist man bestrebt, diese Flachen zu Gunsten des Grlins und der Wohnumfeldqualitat
insgesamt zu erhalten.”

Kéln, Stellwerk 60: Gemeinschaftsgarten auf der Reserveflache / Quartiersgarage im Hintergrund
Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Beispiele flr Chancen durch Kosteneinsparungen finden sich in Minchen und in KéIn. Eine Stellplatzre-
duzierung flhrte im Domagkpark (im stid-stlichen Quartiersteil) zu einer Einsparung von Baukosten. Der

™ Im Stellwerk 60 etwa konnten Bewohnerinnen und Bewohner der zuerst fertiggestellten Bauabschnitten friihzeitig, vor ihren kiinf-
tigen Nachbarn in den weiteren Bauabschnitten, Stellplatze erwerben (Vor-Ort-Gesprach, 26.07.2022).
2 \/or-Ort-Gespréche, 12.07.2022 und 26.07.2022
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zunachst vorgegebene Stellplatzschllissel im Domagkpark musste unterirdisch realisiert werden, wobei
der Bau von Tiefgaragen besonders kostenintensiv ist. SchlieRlich erfolgte eine Reduzierung in einem
kleinen Bereich im genossenschaftlichen und Mietwohnungsbau. Voraussetzung fur Stellplatzreduktion
war ein Mobilitatskonzept. Ein Teil des Konzeptes bildet eine Mobilitatsstation (Fritz-Winter-Stalle), die
durch eingesparte Kosten finanziert wurde.” In Kéln im Stellwerk 60 stand in der Entwicklungsphase
neben der Umsetzung eines autofreien Stadtquartiers auch die Schaffung von giinstigem Wohnraum im
Fokus. Im Quartier gibt es neben Eigentum auch offentlich geférderten Wohnraum. Ziel war es, dank
Flachengewinn durch Autofreiheit eine dichtere Bebauungsstruktur zu realisieren, ohne dabei die Woh-

numfeldqualitat zu beeintrachtigen.

R 2a)

platzschliisselreduktion
Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Tabelle 60:

Miinchen, Domapérk: Einrichtung einer Mobilitétsstation durch ein

span‘e.Koshteﬁ afgrund der Stell-

Bezugs- und Bewertungsrahmen fiir Wohnumfeldqualitdten

Bewertungskriterium mit Einzelindikatoren

Gesamteindruck / Atmosphére
Unverwechselbarkeit (Identitatsstiftung)
Asthetik / besondere Gestaltungselemente
Umgebende Architektur

Image / Ruf und Ansehen des Quartiers

Sauberkeit / Abwesenheit von Miill und Vandalismus
wahrgenommene Gerdusche / Geriiche

Aufenthaltsqualitat

positive Signale zur Einladung

abwehrendes Design (Mauer, Zaune etc.)
primare Sitzgelegenheiten (Banke mit Lehne)
sekundare Sitzgelegenheiten (Treppen etc.)
anderweitige Méblierung (Spielgeréte)

Anordnungsqualitit der Méblierung

Besonnung

Schattenspender

Aneignungs-/Gestaltungsmoglichkeiten durch Nutzer/innen

Nutzungsqualitaten
Nutzungsangebot fir Kinder, Jugendliche, Erwachsene,
Senioren

Unterschiedliche Aufenraumhierarchien
(privat, halboffentlich, 6ffentlich)
Anteil privater AuRenraum an Gesamtraum

Nutzungsmischung

im Quartier

Publikumsorientierte Erdgeschossnutzungen

Soziale Infrastruktur und Versorgung (Gewerbe / Dienstleis-
tungen, Gastronomie, Bildung, Soziales, Gesundheit, Kultur,
Freizeit)

Dichte und Attraktivitat der Einkaufmdglichkeiten

in der Umgebung (800-1000m)
Soziale Infrastruktur und Versorgung (Gewerbe / Dienst-

leistungen, Gastronomie, Bildung, Soziales, Gesundheit,
Kultur, Freizeit)
Dichte und Attraktivitat der Einkaufmdglichkeiten

3 Vor-Ort-Gesprach, 13.09.2022
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Bewertungskriterium mit Einzelindikatoren

Wege und Vernetzung

Verbindungen (FuBwege, keine Umwege) ,gute* Anordnung Hauseingénge in Bezug auf Wege und
Sichtbarkeit der Verbindungen (einladende Wirkung) Aufenthaltsrdume

Barrierefreiheit der Wege ,qute* Ubergénge zwischen privaten, halbéffentlichen und
Beleuchtung offentlichen Raumen

Verkehrsfreier Raum

Anteil Verkehrsflache an Gesamtflache Sicherheit

Anteil Parkplatze an Gesamtflache

Griin und Okologie

Bé&ume und Pflanzen (Anzahl, Erscheinungsbild, Zustand)  (sichtbare) Solar-/ PV Anlagen

Arten des Griins: Wiese, Biotop, Wald, etc. (Erscheinungs-  sichtbare Wasserelemente (z.B. Versickerungs- oder Re-

bild, Zustand) tentionsflachen)

Versiegelungsgrad Mafnahmen zur Klimaanpassung (Regenwassernutzung,
Griin, unversiegelt, Schattenspender)

Umweltqualitat
Ruhe
Luftqualitat

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023

5.1.4 Zusammenfassung zur Wohnumfeldqualitat

Wahrend der Zusammenhang zwischen objektiven Bedingungen des Wohnumfelds nicht mit der subjek-
tiven Zufriedenheit einhergehen muss, zeigen hier beide empirische Zugange eine Ubereinstimmung. Die
Wohnumfeldqualitat ist in den sieben autoarmen bis -freien untersuchten Quartieren insgesamt stark aus-
gepragt. Die subjektiven Zufriedenheitswerte der Befragten zu unterschiedlichen Aspekten des Wohnum-
feldes liegen dabei auf besonders hohem Niveau. Dabei ist zu beachten, dass diese neben den objektiven
Bedingungen des Wohnumfelds auch durch andere Einfliisse zustande kommen kénnen. So kann etwa
eine geringere Wohnkostenbelastung des Einkommens, die ,Leistbarkeit des Wohnraums®, mit der
Wohnzufriedenheit zusammenhangen (Weeber+Partner 2020: 138).

Die Abweichungen unter den Quartieren mit vergleichsweise hohem und niedrigem MIV-Anteil am Modal
Split bzw. Stellplatzschlissel sind geringfligig. Die Quartiere profitieren insgesamt von der geringen Pkw-
Dichte im Hinblick auf Aufenthaltsqualitat, Nutzungsmaglichkeiten und Griin. Es zeigt sich, dass spurbare
Auswirkungen der Autofreiheit teils erst bei einer entsprechenden Quartiersgroe deutlich werden (Bsp.
Stellwerk 60). Positive Effekte der Autofreiheit wie Abwesenheit von Verkehrslarm und hohere Luftqualitat
kénnen durch die Umgebung und Lage eines Quartiers eingeschrankt sein. Je nach Wohnlage innerhalb
eines Quartiers sind die Vorteile der Autofreiheit- oder -reduktion ungleich verteilt (z.B. Verkehrslarm aus
Umgebung, Sichtbarkeit des ruhenden Verkehrs). Um die Attraktivitat autofreier Quartiere fir Bewohne-
rinnen und Bewohner zu sichern kann bei der Planung bertcksichtigt werden, entsprechende Ausgleiche
zu schaffen. Die vorhandene Autofreiheit oder -reduktion muss erleb- und wahrnehmbar gemacht, die
sich daraus ergebenden Qualitaten nutzbar gemacht werden. Storfaktoren sind beispielsweise eine Zer-
stiickelung durch (zahlreiche) Zufahrten, Regulierung durch viele Pfosten und Schilder sowie Tiefgara-
genausfahrten als Sicherheitsrisiko.

Beziiglich des Umgangs mit dem vorhandenen ruhenden Verkehr zeigt sich die Zentralisierung und die
Bindelung der Pkw-Stellflachen am Quartiersrand als besonders vorteilhaft fir die Freiraumqualitat.
Dann kann die Durchwegung konsequent autofrei gestaltet werden. Dies geht zugunsten der Qualitat von
FuB- und Radwegen, der Sicherheit schwacher Verkehrsteilnehmender sowie der Umweltqualitaten. In
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sozialer Hinsicht sorgt es flir eine Belebung — Bewohnerinnen und Bewohner begegnen sich (mehr) im
offentlichen Raum.

Bei der Art der Unterbringung der Pkw gilt es abzuwagen. Hochgaragen bringen Flexibilitat dadurch, dass
sie rickgebaut oder aufgestockt werden konnen. Eine Begriinung ist moglich. Zudem erlauben Hochga-
ragen erganzende Nutzungskonzepte wie beispielsweise weitere Mobilitatsangebote und Packstationen.
Tiefgaragen sind teurer im Bau, lassen den MIV - je nach ErschlieBung — jedoch gar nicht in Erscheinung
treten. Dadurch bieten sie einerseits mehr Flachengewinn, andererseits dennoch Versiegelung und ein
nur begrenztes Anlegen von Grinflachen und Bepflanzung. Die Vereinbarung von Vorbehaltflachen ist
zumindest Ubergangsweise eine Maoglichkeit im Umgang mit einer starren Verwaltungspraxis bezuglich
der Stellplatzregelungen.
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5.2 Barrierefreiheit und alternative Mobilitatskonzepte

Mobilitatschancen bestimmen entscheidend die persénliche, soziale und berufliche Entwicklung (BMDV
2022). Selbstbestimmte Mobilitat ist damit eine zentrale Voraussetzung fur gesellschaftliche Teilhabe und
setzt barrierefreie Zugange zu unterschiedlichen Bereichen des offentlichen und gesellschaftlichen Le-
bens voraus. Barrierefreiheit ist damit auch ein ,wesentlicher Bestandteil einer zukunftsweisenden und
nachhaltigen Entwicklung im Bauwesen® (DGNB 2020: 329). Barrierefreies Bauen erhoht nicht nur den
Wert, sondern auch die Attraktivitat von Wohnquartieren fir unterschiedliche Personengruppen (ebd.).
Entsprechend muss bei der Planung und Umsetzung neuer, alternativer Mobilitatskonzepte die Mobilitat
aller Bewohnenden sichergestellt werden. Davon ausgehend, dass sich mit zunehmendem Alter der Ak-
tionsradius vieler Menschen reduziert, hat die entsprechende Gestaltung des Wohnumfelds auch vor dem
Hintergrund des demografischen Wandels eine besondere Bedeutung. Menschen, deren Mobilitat ge-
sundheitsbedingt eingeschrankt ist, haben in ihrem Mobilitatsverhalten spezifische Bedarfe. Besonders
sind Menschen mit einer Seh- und / oder einer Gehbehinderung von einer Umgestaltung des Stralen-
raums betroffen (Thormann 2018). Wahrend zur barrierefreien Gestaltung des offentlichen Verkehrs- und
Freiraums zahlreiche Leitfaden mit konkreten Anforderungen und wissenschaftliche Artikel veréffentlicht
wurden, wurde zur Vereinbarkeit von neuen Mobilitdtskonzepten und Barrierefreiheit bislang wenig ge-
forscht. Aufgrund der hohen Relevanz sollen die Herausforderungen in diesem Bereich an dieser Stelle
zumindest kurz dargestellt werden.

5.2.1 Zielkonflikte und Herausforderungen

Die barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraums muss verschiedene Anforderungen
erfiillen, die in einer DIN-Norm definiert sind.” Diese formalen Anforderungen umfassen die fiinf Katego-
rien (1) Gehwege, Platze und Fullgangerzonen, (2) Ausstattungselemente, (3) Querungsanlagen und
Bodenabsenkungen, (4) Hohenunterschiede und (5) runender Verkehr. In Tabelle 61 sind die jeweiligen
Erfordernisse nach Art der Mobilitdtsbeeintrachtigung dargestellt.

Aufgrund der unterschiedlichen Bedarfe und Bedlirfnisse der Verkehrsteilnehmenden kénnen bei der bar-
rierefreien Gestaltung, von etwa Wohnquartieren, Zielkonflikte entstehen. Eine der grofiten Herausforde-
rungen ist es, die Bedarfe von geh- und sehbehinderten Menschen zu vereinbaren. So bendtigen gehbe-
hinderte Menschen auf Fahrbahnniveau abgesenkte StraRenibergange, wahrend Menschen mit Sehbe-
hinderung eine eckige Bordsteinkante brauchen, an der sie sich mit einem Gehstock orientieren konnen.
Hierfur wurden bislang zwei Lésungsansatze entwickelt: Zum einen kann der Bordstein auf eine Kompro-
misshéhe abgesenkt und durch kontrastierende taktile Elemente erganzt werden. Eine weitere Losung ist
es, Querungsanlagen mit differenzierten Bordhohen zu gestalten, welche dann ebenfalls durch ein Ori-
entierungssystem erganzt werden missen (Thormann 2018). In autoarmen oder autofreien Wohnquar-
tieren sind Gefahrenquellen wie beispielsweise Tiefgarageneinfahrten reduziert und kénnen das Sicher-
heitsgeftihl von Verkehrsteilnehmenden mit Beeintrachtigungen positiv beeinflussen. Die Verkehrsberu-
higung macht es sowohl fir Menschen mit Geh- als auch fir Menschen mit Sehbehinderung bequemer,
sich im Strakenraum zu bewegen. Sie miissen sich nicht oder nur in einem geringeren Mafle auf den
Pkw-Verkehr und seine Gefahren konzentrieren. Andererseits kdnnen bei der Gestaltung von Wohnquar-
tieren mit Stellplatzreduzierung und / oder Durchfahrtsverbot aufgrund der damit einhergehenden MaR-
nahmen und Gestaltungselemente auch neue Barrieren entstehen. Diese sind z.B.

= langere Wege zu Pkw-Stellplatzen, wenn diese nicht dezentral im Quartier verteilt sind;

7 Die DIN-Norm 18040 ,Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen® — insbesondere die DIN 18040-3 — beinhaltet konkrete Anfor-
derungen an die barrierefreie Gestaltung.
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= langere Wege zu Zufahrten fir motorisierten Verkehr (beispielsweise fir Fahr- und Bringdienste);

= eine unklare Teilung des StraRenraums durch die gleichberechtigte Nutzung des Verkehrsraums fiir
unterschiedliche Verkehrsmittel in sogenannten verkehrsberuhigten Bereichen — umgangssprachlich
,opielstrae” genannt;

= Poller, welche die verkehrsberuhigten Bereiche abgrenzen;

= fehlende spirbare Kanten, an denen sich Menschen mit Sehbehinderung orientieren kdnnen, wie
z.B. durch eine Fahrbahnerh6hung.

Bestenfalls antizipieren nachhaltige Mobilitatskonzepte solch ,neue” Barrieren, lassen sie gar nicht ent-

stehen und / oder wirken ihnen mit entsprechenden Angeboten entgegen. Diese missen im Kontext des

jeweiligen Quartiers entwickelt werden.

Tabelle 61:  Anforderungen an barrierefreie Gestaltung nach Mobilitdtseinschrankungen
Gestaltungs- Anforderung Gehbehin- | Rollstuhl/ | Sehbehin-

bereich derung Rollator derung

Breite: 2,7 Meter X X

Lichtraum: 2,25 Meter

geradlinig und rechtwinklig

eben und erschitterungsarm X X

taktile, blendfrei und farblich kontrastierende

Gehwege, Platze Fuhrung (Orientierungssystem)

und FuBgangerzo- | Langsneigung: max. 3%. Bis zu 6%, wenn in Ab-
nen stdnden von maximal 10 m Zwischenpodeste

sind. Ansonsten: ausgeschilderte Alternativrou-

ten

Querneigung: Gehwegniveau méglichst beibe-

halten oder auf gesamte Gehwegbreite auf X X X

Fahrbahnniveau absenken

Ausstattungs- Sitzgelegenheiten und Verweilzonen in einem

elemente Abstand von héchstens 300 Metern

hohe scharfkantige Borde* X

Fahrbahnniveau abgesenkte Borde oder runde

Querungsanlagen | Borde*

und Boden- Kontraste
absenkungen Bodenindikatoren

akustische und taktile Zusatzinformationen an

Lichtsignalanlagen

Rampen

Aufzlige

Langsneigung: max. 6%

Querneigung: méglichst 0%

bei Treppen: beidseitige Handlaufe und rutsch-

hemmender Belag

Ruhender Parkplatze in der Nahe von barrierefreien Zu-

Verkehr géngen, barrierefrei nutzbar und erreichbar

> [Xx

>

>

—
>
=

—
ba
Rl

Hoéhenunterschiede

X [ X | X | X
X [ X< | X | <
> [ >

X X X

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023, Darstellung nach Thormann 2018, x= erforderlich, (x) = nicht zwingend
erforderlich, *Zielkonflikt bei Barrierefreiheit fir Beeintrachtigungen durch Gehbehinderung und Sehbehinderung

5.2.2 Umgang mit Auto- und Barrierefreiheit in den untersuchten Wohnquartieren

In drei der sieben untersuchten Wohnquartieren wurde der Pkw-Verkehr durch eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung beruhigt — in der Alten Weberei in Tibingen, im Domagkpark in Minchen und im Rieselfeld in
Freiburg i. Br.. In den Ubrigen Wohnquartieren gibt es bis auf Ausnahmen (z.B. Not- und Rettungsdienst)
keinen flieRenden Pkw-Verkehr (Mockernkiez in Berlin, Uferwerk in Werder (Havel), Stellwerk 60 in K6In
und SaarlandstralRe in Hamburg).
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In den untersuchten autofreien Wohnquartieren wurden unterschiedliche Wege gefunden, welche als Bei-

spiele fir den Umgang mit Auto- und Barrierefreiheit benannt werden kénnen:

= Im Maockernkiez in Berlin wird die Quartiersdurchfahrt durch eine Schranke kontrolliert und die Zufahrt
ist nur mit einem Code maglich. Die Nutzung ist nur flr Ausnahmefalle und fir mobilitatseinge-
schrankte Bewohnerinnen und Bewohner gedacht, sodass z.B. Taxifahrten bis vor die eigene Haustr
maglich sind. Dennoch sorgt die Regelung unter einigen Bewohnenden auch fiir Kontroversen — wo
beginnt und endet der Anspruch?75

= Im Méckernkiez wurden in der Tiefgarage Rollstuhlwechselplatze’ eingerichtet,

= In der SaarlandstralRe in Hamburg wurden am Rande des Quartiers die insgesamt wenigen Pkw-
Parkplatze nicht nur fir Besuchende und Carsharing, sondern auch explizit fir ,Wechselfalle des
Lebens*, also fur Lebensphasen und -situationen, in denen Personen, auf einen Pkw angewiesen
sind, geplant.

= Im Wohnquartier Stellwerk 60 in KéIn kénnen an der Mobilitatsstation am Quartierseingang u. a. Roll-
stiihle und Rollatoren fiir die sogenannte ,letzte Meile* ausgeliehen werden.

Zufahrtsbeschrénkung durch Schrankenanlage in Berlin, Méckernkiez / Mobilitatsstation mit Bereitstel-
lung von Rollstiihlen und Gehbhilfen in Kéin, Stellwerk 60

Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

Die genannten Beispiele kommen Uberwiegend den Menschen mit Gehbehinderungen entgegen, die
spezifischen Bedarfe von sehbehindertem Menschen bleiben tendenziell zuriick. Beispiele dazu sind die
SaarlandstraRe in Hamburg und das Wohnquartier Stellwerk 60, in die der Verkehr durch Poller ausge-
schlossen wird. Wahrend Poller ZufuRgehende vor den Autos schiitzen und ihnen einen Raum sichern,
kénnen diese fir Menschen mit Sehbehinderungen ein zusatzliches Hindernis darstellen.

In Deutschland haben knapp 7,8 Millionen Menschen eine Schwerbehinderung (Destatis 2022a). Darun-
ter sind ca. 335.000 Menschen sehbehindert (Destatis 2022b:9). Wahrend die genaue Anzahl an Men-
schen mit Gehbehinderung nicht bekannt ist, weit man, dass es deutlich mehr Menschen sind als Men-
schen mit einer Sehbehinderung (Destatis 2022b). Dies ist ein méglicher Erkl&rungsansatz, warum ver-
mehrt auf die Bedarfe der Menschen mit Gehbehinderungen eingegangen wird. Die Fallzahlen der vor-
liegenden Studie spiegeln das bundesweite Verhaltnis etwa wider.

75 Vor-Ort-Gesprach, 11.07.2022(1)
76 Rollstuhlwechselplatze oder Rollstuhlabstellplatze sind beispielsweise erforderlich, wenn ein Elektrorollstuhl durch einen Innenroll-
stuhl ersetzt werden soll. Sie bendtigen ausreichend Bewegungsflache zum Wechsel und Rangieren.
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Poller und Blumenkiibel zur Sicherung des autofreien Raums als potenzille Barriere bei Seheinschrén-
kungen in der Saarlandstral3e in Hamburg

Fotos: Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2022

5.2.3 Zufriedenheiten mit Aspekten des Mobilitdtskonzepts in den untersuchten Wohnquartieren
nach Menschen mit und ohne Mobilitatseinschrankung

Um zu beleuchten, ob sich die Zufriedenheit der befragten Bewohnerinnen und Bewohner — mit und ohne
Mobilitatsbeeintrachtigungen im Vergleich — mit dem Mobilitatskonzept in den Quartieren unterscheidet,
werden im Folgenden einzelne Zufriedenheitswerte dargestellt. Die Daten wurden zudem auf weitere Un-
terschiede gepruft, jedoch keine Hinweise auf groRere Unterschiede zwischen den beiden Gruppen ge-
funden. An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Ergebnisse in Anbetracht der sehr geringen
Fallzahlen mit Vorsicht zu interpretieren sind und keine Ubertragbarkeit beanspruchen.

Mit Verkehrsberuhigung wird der Strallen- und Freiraum gerechter zwischen den Raumnutzenden verteilt,
wobei die FuRgangerinnen und FulRganger an Bewegungsraum gewinnen. Andererseits kdnnen bei der
Umsetzung neuer Mobilitatskonzepte auch neue Barrieren entstehen (siehe oben). Diese Ambivalenz
findet sich in der Zufriedenheit der Menschen mit Mobilitatseinschrankungen (n= 56) mit der Autofreiheit
oder -reduktion wieder. 36 Prozent der mobilitatseingeschrankten Menschen sind mit der Autofreiheit
oder -reduktion sehr zufrieden und zehn Prozent damit sehr unzufrieden. Dies sind jeweils sechs Pro-
zentpunkte und zwei Prozentpunkte mehr als bei den Menschen ohne Mobilitatseinschrankung (n= 467).
Im Vergleich zu den Bewohnenden ohne Einschrankung sind Bewohnende mit Einschrankungen somit
sowohl zufriedener als auch unzufriedener mit der Autofreiheit oder -reduktion (vgl. Abbildung 32).

Abbildung 32: Zufriedenheit der Befragten mit Autofreiheit / -reduktion im Wohnumfeld (mit/ohne Mobilitdtsein-

schrankung)
| sehr zufrieden eher zufrieden teils/teils eher unzufrieden H sehr unzufrieden
Menschen opﬂr;% i(lei|tré1igt;eschrankter 30% 389% 13% 13%
Menschen :\nﬂg l§3i||ir;g;eschrankter 369% 28% 16% 9%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023, n = 467, 56

Aus den Ergebnissen zur Zufriedenheit mit der Stellplatzschlisselreduktion geht hervor, dass trotz der
moglichen langeren Wege, Menschen mit Mobilitatsbeschrankungen das Parkraumkonzept und die
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Stellplatzreduktion positiver bewerten als Menschen ohne Einschrankungen. Wahrend 14 Prozent der
Menschen ohne Einschrankung sehr zufrieden damit sind, ist der Anteil bei den Menschen mit Einschran-
kungen mit 28 Prozent doppelt so hoch (vgl. Abbildung 33). Im Pkw-Besitz sind allerdings nur die Halfte
der Menschen mit Mobilitateinschrankung. Profitieren sie daher besonders von den Vorteilen der Auto-
freiheit oder -reduktion, ist dies ist ein maglicher Erklarungsansatz fiir die hohe Zufriedenheit der mobili-
tatseingeschrankten Menschen.

Abbildung 33: Zufriedenheit der Befragten mit Parkraumkonzept und Anzahl vorhandener Stellplatze (mit/ohne Mo-
bilitdtseinschrankung)

m sehr zufrieden eher zufrieden teils/teils eher unzufrieden ® sehr unzufrieden
Menschen ohne 149, 359 319 129
eingeschrankter Mobilitat 2 2 o ° I

Menschen Tﬂg;zﬂgfschrankter 8% 339 20% 10%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023, n = 461, 52

Beobachtet man die Zufriedenheit der Menschen mit Mobilitatseinschrankungen nach Einschrankungsart,
— Gehbehinderung (n= 28), Sehbehinderung (n= 4) oder andere Einschrankungen (n= 26) - sind die
Menschen mit Sehbehinderung sowohl mit der Autofreiheit oder -reduktion und der Stellplatzreduktion
tendenziell etwas unzufriedener als die Menschen mit Gehbehinderung und anderen Einschrankungen.
Diese Ergebnisse stimmen mit der Beobachtung Uberein, dass bei der Umsetzung alternativer Mobilitats-
konzepte insbesondere fir Menschen mit Sehbehinderungen neue Barrieren entstehen konnen. Schliel3-
lich weisen die Ergebnisse zur Sicherheit der Wege, wenn man zu FuB unterwegs ist, darauf hin, dass
die Bewohnenden mit Mobilitatseinschrankung die Wege etwas sicherer empfinden als die Bewohnenden
ohne Einschrankungen. Auf einer 5er-Skala bewerten jeweils 41 Prozent und 22 Prozent der Befragten
die Wege als ,sicher* (vgl. Abbildung 34). Auch hier sind die Menschen mit einer Sehbehinderung weniger
sicher unterwegs. Ein Erklarungsansatz daflir kann sein, dass die Befragten mit Beeintrachtigung insge-
samt sensibilisierter sind fur die Sicherheit von StraRen und Wegen und diese, in den verkehrsberuhigten
oder autofreien Wohnquartieren im Vergleich zu den sonstigen/umgebenden Standards besser bewerten.

Abbildung 34: Beurteilung der Sicherheit von Straen und Wege im Wohnumfeld der Befragten beim ZufuRgehen
(mit/ohne Mobilitatseinschrankung)

| 1 sicher 2 3 4 gefahrlich
Menschen ohne
singeschrénkter Mobiitst A 39% 30% %%
Menschen rl\n/llé t;aillﬂg;eschrankter 419 34 17% 8%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023, n = 465, 55

In der Gesamtschau zeigen sich in den untersuchten Wohnquartieren keine deutlichen Unterschiede bei
den Zufriedenheitswerten mit dem Mobilitatskonzept zwischen den Befragten mit und ohne gesundheitlich
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bedingte Mobilitatseinschrankungen. Dies spricht dafiir, dass die Barrierefreiheit im Rahmen der alterna-
tiven Mobilitatskonzepte fiir alle Nutzergruppen insgesamt zufriedenstellend realisiert wurde.
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5.3 Rechtliche Instrumente und Handlungsempfehlungen fiir Mobilitatskonzepte in Wohnquar-
tieren

Fragen nach der rechtlichen Steuerung von Mobilitat fihren zundchst zur Bauleitplanung als wichtigster
Grundlage und Rahmen von Mobilitatsbedtrfnissen in der Stadt (Kapitel 5.3.1). Eine rechtliche Steuerung
von Mobilitatskonzepten kann zudem durch 6rtliche Bauvorschriften (Kapitel 5.3.2), z.B. Stellplatzsatzun-
gen, erfolgen, zudem durch stadtebauliche Vertrage einschlieBlich deren Sicherung durch Baulasten und
Dienstbarkeiten (Kapitel 5.3.3). Eine Sonderstellung nimmt die teilweise kommunale Regelungskompe-
tenz aus dem Straflenverkehrsrecht ein (Kapitel 5.3.4).

5.3.1 Bauleitplanung als wesentliche Grundlage von Mobilitatsbediirfnissen

Die wichtigste Moglichkeit zur Festsetzung von mobilitatsbezogenen Regelungen ist die Bauleitplanung
in Form der Flachennutzungsplanung und des verbindlichen Bebauungsplans. Fir jegliche Verkehrsbe-
ziehungen besonders bedeutsam ist die raumliche An- und Zuordnung von korrespondierenden Nutzun-
gen (Arbeit und Bildung, Wohnen, Einkaufen und Konsum, Naherholung und Freizeit) als zentrale und
klassische Aufgabe der Stadtplanung schlechthin (Kapitel 5.3.1.1). In Bebauungsplangebieten kommt vor
allem der Festsetzung und Hierarchisierung von Verkehrsflachen (Kapitel 5.3.1.2) und Schutzflachen (Ka-
pitel 5.3.1.3) Bedeutung zu. Zu beachten ist, dass der Bebauungsplan selbst keine Verkehrsregelungen
treffen kann (Kapitel 5.3.1.4).

5.3.1.1 Unterschatzte mobilitaitsbezogene Bedeutung von raumlichen An- und Zuordnungen
korrespondierender Nutzungen im Flachennutzungsplan

Mobilitatsbezogene Stadtplanung findet schon auf der Stufe der vorbereitenden Bauleitplanung, also der
Flachennutzungsplanung (§§ 1 Abs. 2, 5 ff. BauGB), statt, ohne dass dies den planenden Akteuren immer
bewusst ist. Die raumliche Zuordnung (Verteilung) unterschiedlicher Nutzungen in unterschiedliche Be-
reiche des Gemeindegebiets, etwa in Befolgung des klassischen Trennungsgrundsatzes unvertraglicher
Nutzungen aus § 50 BImSchG, fiihrt zu Verkehrsbeziehungen. Die Bewohnerinnen und Bewohner des
Gemeindegebietes missen durch eine solche Zuordnung von vornherein bestimmte Wegebeziehungen
bewaltigen, etwa zur Arbeitsstatte, zum Einkauf oder in die Freizeit. Je eher dies auf der Ebene der Fl&-
chennutzungsplanung mit bedacht wird, insbesondere je eher eine solche Zuordnung von Nutzungen
unter dem Gesichtspunkt der Verfiigbarkeit der erforderlichen Verkehrsbeziehung erfolgt, umso leichter
fallt eine Steuerung der durch diese unterschiedliche Zuordnung raumlicher Nutzungen ausgeloste Mo-
bilitat. Dies gilt auch gemeindelbergreifend, etwa bei der Planung eines Gewerbe- oder Industriegebiets.
Denn die dadurch gemeindelbergreifend ausgeldsten Einpendlerstrome sind bei entsprechenden Dar-
stellungen im Flachennutzungsplan sogleich zu bedenken. Bezugsebene fiir die Darstellungen der Fl&-
chennutzungsplanung ist gemaR § 5 Abs. 1 Satz 1 BauGB ausdrlicklich ,das ganze Gemeindegebiet".
Haufig wird indessen die mobilitatsbezogene Bedeutung von rdumlichen An- und Zuordnungen korres-
pondierender Nutzungen nicht erkannt. Dabei I&sst sich bereits auf dieser Stufe der vorbereitenden Bau-
leitplanung als klassischer Stadtplanung die spétere Mobilitat steuern. Voraussetzung dafir ist das Vor-
handensein oder die Schaffung von Mobilitatsangeboten immer dann, wenn die raumliche An- und Zu-
ordnung korrespondierender Nutzungen Verkehrsstrome erwarten |&sst.

5.3.1.2 Festsetzung und Hierarchisierung von Verkehrsflaichen im Bebauungsplan

Auf der Stufe der verbindlichen Bauleitplanung verengt sich der Fokus der Stadtplanung auf das jeweilige
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Plangebiet. Dementsprechend ist die Dimensionierung mobilitatsbezogener Regelungen viel kleinteiliger;
dafiir sind ihre Festsetzungsmdglichkeiten viel gezielter.
Die Festsetzung von Verkehrsflachen im Bebauungsplan erfolgt vor allem tiber § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB.
Nach dieser Vorschrift kann der Bebauungsplan ,aus stadtebaulichen Grinden®
= die Verkehrsflachen
= sowie Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung wie FuRgangerbereiche, Flachen flir das Par-
ken von Fahrzeugen, Flachen fur Ladeinfrastruktur elektrisch betriebener Fahrzeuge, Flachen fiir das
Abstellen von Fahrradern
= sowie den Anschluss anderer Flachen an die Verkehrsflachen
regeln. Dabei darf die Gemeinde die Flachen als éffentliche oder private Flachen festsetzen.
Dadurch ist die Gemeinde ,grundsatzlich befugt, durch bauplanerische Festsetzungen oder mit anderen
Mitteln im Rahmen der Selbstverwaltung eine gemeindliche ,Verkehrspolitik zu betreiben®.’” Die Gene-
ralklausel zur Festsetzung von ,Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung“ ermdglicht die Einrich-
tung von ,mehrfunktionalen” Verkehrsflachen, die aulRer Ful- und Radverkehr nur eingeschrankten Ziel-
und Quellverkehr zulassen. Es hat sich flir die Planungspraxis bewahrt, eine beabsichtigte Aufteilung und
Konkretisierung der geplanten Verkehrsflachen im Bebauungsplan ggf. nur als nicht verbindliche Richtli-
nie, Vorschlag oder Hinweis darzustellen und dies durch eine Textformulierung zu verdeutlichen. Ein sol-
cher Spielraum flir die Aufteilung im Einzelnen oder die Anordnung von Gehwegen und FulRgangertber-
wegen ist nicht nur zweckmaRig, sondern belésst der spateren Verkehrsregelung den gebotenen eigenen
Gestaltungsspielraum sowie die erforderliche Flexibilitat.
Zu beachten sind die Vorschriften Uber das Entstehen und die hierarchische Abstufung von Strallenklas-
sen nach den Landesstrallengesetzen. So sind z.B. Gemeindestrafien nach § 3 Abs. 1 Nr. 3, Abs. 2 des
LandesstraRengesetzes LStrG BW GemeindeverbindungsstralRen, Ortsstralien, sonstige Stralen fiir den
allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr, beschrankt offentliche Wege, namlich offentliche Feld- und Wald-
wege, Radwege, FuBverkehrsbereiche, Friedhof-, Kirch- und Schulwege, Wander- und sonstige FuB-
wege. Die Entstehung einer dffentlichen Stralle erfordert zwar grundsatzlich einen Widmungsakt fiir den
offentlichen Verkehr. Die Festsetzung einer solchen Gemeindestralie im Bebauungsplan und ihre an-
schlieBende, zumeist nicht gesondert genehmigungspflichtige tatsachliche Errichtung ersetzt aber nach
den meisten Stralengesetzen der Lander die Widmung und fuhrt zu einer 6ffentlichen GemeindestraBe.
Einer ausdriicklichen Widmung bedarf es dann nach den Landesstrallengesetzen, z.B. nach § 5 Abs. 6
Satz 1 LStrG BW, nicht mehr. Stattdessen erfolgt eine konkludente Widmung durch Ubergabe an den
Verkehr, weil die Strale aufgrund eines formlichen Verfahrens nach anderen gesetzlichen Vorschriften
fir den offentlichen Verkehr angelegt wurde.

5.3.1.3 Festsetzung von Schutzflichen

Weitere Regelungsmaglichkeiten im Bebauungsplan sind Festsetzungen gemal § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB
uber die von der Bebauung freizuhaltenden Schutzflachen und ihre Nutzung, die Flachen flir besondere
Anlagen und Vorkehrungen zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen und sonstigen Gefahren
im Sinne des Bundesimmissionsschutzgesetzes (z.B. Pufferflachen) sowie die zum Schutz vor solchen
Einwirkungen oder zur Vermeidung oder Minderung solcher Einwirkungen zu treffenden baulichen und
sonstigen technischen Vorkehrungen, einschlieRlich von Malnahmen zum Schutz vor schadlichen Um-
welteinwirkungen durch Gerausche (z.B. Larmschutzwande).

7 BVerwG Urt. v. 07.06.2001 — 4 CN 1/01 — BVerwGE 114, 301.
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5.3.1.4 Keine Verkehrsregelung durch Bebauungsplan

Instrumente der Verkehrsregelung (z.B. Schrankenanlagen, Einbahnstralen, Halteverbote, Geschwin-
digkeitsbegrenzungen), die nicht zugleich die planungs- und stralRenrechtliche Zweckbestimmung betref-
fen, sind im Bebauungsplan nicht festsetzbar. Allerdings lasst sich eine prazise Abgrenzung der festset-
zungsfahigen von nicht festsetzungsfahigen Regelungen aus der bisherigen Rechtsprechung und Litera-
tur kaum ableiten. Zweifelsfalle erfordern besondere Vorsicht, damit sich die planende Gemeinde nicht
dem Vorwurf aussetzt, sie habe jenseits ihrer Kompetenzen geplant. In jedem Fall konnen derartige bei
der Realisierung des Bebauungsplans beabsichtigte Manahmen abwagungsrelevant sein.’8
Dementsprechend kann das Verkehrsrecht nach der StVO das Antlitz der innerértlichen StralRe differen-
zieren. Zu der klassischen Fahrbahn und Gehwegen sowie Tempo 50 nach § 3 Abs. 3 Nr. 1 StVO treten
FuBgangerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche ggf. als Geschaftezone, Tempo-30-Zonen, Spielstralen,
FahrradstraBen, Sonderfahrstreifen z.B. fur Busse und Taxis, Zonenregelungen und Stadtautobahnen
hinzu; flankiert durch eine unterschiedliche Ausgestaltung der StraRenrdume etwa durch Belége, Banke,
Blumenkiibel, Poller, Schwellen, Fahrbahnverengungen, Begriinungen etc.

5.3.2 Mobilitatsbezogene Regelungen in ortlichen Bauvorschriften: insbesondere Stellplatz-
schliissel, flichenbezogene Regelungen zu Kfz- oder Fahrrad-Stellplatzen (,,Stellplatzsat-
zungen“) sowie Pflicht zur Teilnahme an Car-Sharing

Ortliche Bauvorschriften sind gemeindliche Satzungen auf der landesrechtlichen Ebene des Bauord-
nungsrechts. Sie sind deswegen keine Bebauungsplane, konnen aber zusammen mit diesen erlassen
werden. In diesem Fall richtet sich das Verfahren flir den Erlass der ortlichen Bauvorschrift regelmaRig
nach den Vorschriften iber den Erlass des Bebauungsplans. Der bekannteste Anwendungsfall sind Re-
gelungen Uber Zahl, GréRe und Beschaffenheit von Stellplatzen.
Fur mobilitdtsbezogene Regelungen in ortlichen Bauvorschriften ist zunachst zu beachten, dass diese
landesrechtlich — teilweise sehr unterschiedlich, jedoch immer an der so genannten ,Musterbauordnung®
der Bundeslander (MBO 2012) orientiert und mit Besonderheiten in den Stadtstaaten — geregelt sind. Die
folgende Darstellung erlautert deswegen Regelungsmdglichkeiten nach der Musterbauordnung mit Ver-
weisen auf Baden-Wirttemberg. Sie orientiert sich als in der Praxis besonders haufig nachgefragte Bei-
spiele fiir solche Vorschriften an
= Ortlichen Bauvorschriften (= sogenannte ,Stellplatzsatzungen®) mit Stellplatzschllsseln und
= Ortlichen Bauvorschriften mit flichenbezogenen Regelungen (iber Stellplatze einerseits, einer Ver-
pflichtung zur Teilnahme an einem Carsharing-Modell andererseits.
Dabei handelt es sich um in der Praxis besonders intensiv diskutierte Auspragungen. Bedarfsangemes-
sene Stellplatzschllsselreduzierungen werden als Mittel der Parkraumverknappung eingesetzt, um den
MIV zu erschweren. Das bloRe Angebot von Carsharing-Modellen ohne feste Standplatze und ohne
Rechtspflichten zur Nutzung findet teilweise zu wenig Zuspruch.

5.3.2.1 Erméchtigungsgrundlage

Nach § 86 Abs. 1 Nr. 4 MBO kénnen die Gemeinden durch Satzung értliche Bauvorschriften erlassen
uber die Zahl, GroRe und Beschaffenheit der Stellplatze sowie Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader, die

8 BVerwG Urt. v. 09.07.1992 - 4 NB 39.91 — ZfBR 1992, 291; VGH Baden-W(irttemberg Urt. v. 27.04.2015 - 8 S 2515/13 — DVBI
2015, 912: ,Wenn Ziel einer Plananderung auch eine veranderte verkehrsrechtliche Situation ist [...], so ist eine Beschrankung der
verkehrlichen Erreichbarkeit von Anliegergrundstiicken grundsatzlich abwéagungserheblich®.
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unter Berticksichtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, der Bediirfnisse des ruhenden Ver-

kehrs und der ErschlieBung durch Einrichtungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs fiir Anlagen er-

forderlich sind, bei denen ein Zu- und Abgangsverkehr mit Kraftfahrzeugen oder Fahrradern zu erwarten

ist (notwendige Stellplatze und Abstellplatze fiir Fahrrader), einschlieRlich des Mehrbedarfs bei Anderun-

gen und Nutzungsanderungen der Anlagen sowie die Abldsung der Herstellungspflicht und die Hohe der

Ablosungsbetrage, die nach Art der Nutzung und Lage der Anlage unterschiedlich geregelt werden kann.

Die Erméachtigungsgrundlage in Baden-Wurttemberg differenziert starker: GemaR § 74 Abs. 2 der Lan-

desbauordnung Baden-Wurttemberg (LBO BW) konnen die Gemeinden fiir das Gemeindegebiet oder

genau abgegrenzte Teile davon, soweit Griinde des Verkehrs oder stadtebauliche Griinde oder Griinde

sparsamer Flachennutzung dies rechtfertigen, durch Satzung mobilitdtsbezogene Regelungen erlassen.

Diese umfassen nach

= Nr. 1die Einschrankung der Verpflichtung zur Herstellung notwendiger Stellplatze;

= Nr. 2 die Erhéhung der Stellplatzverpflichtung fir Wohnungen auf bis zu zwei Stellplatze, die dann
wiederum notwendige Stellplatze sind;

= Nr. 3 die Einschrankung oder Untersagung der Herstellung von Stellplatzen und Garagen;

= Nr. 4 die Herstellung von Stellplatzen und Garagen auf anderen Grundstlicken als dem Baugrund-
stuck;

= Nr. 5 die Herstellung von Stellplatzen und Garagen nur in einer platzsparenden Bauart, z.B. mehrge-
schossig, als kraftbetriebene Hebeblihnen oder als automatische Garagen; und

= Nr. 6 die Herstellung von Abstellplatzen flr Fahrrader in ausreichender Zahl und geeigneter Beschaf-
fenheit.

Ortliche Bauvorschriften kdnnen auch fiir ein schon errichtetes Baugebiet erlassen oder geandert werden,

greifen aber immer erst dann, wenn ein relevanter Vorgang des Bauens oder ein nach Landesrecht gleich-

gestellter Vorgang (insbesondere Anderung und Nutzungsénderung, vgl. § 59 Abs. 1 MBO bzw. § 2 Abs.

13 LBO BW) auf den betroffenen Grundstlicken erfolgt. Aus den Festlegungen einer solchen 6rtlichen

Bauvorschrift ergibt sich das Priifprogramm fiir den Erlass einer solchen 6rtlichen Bauvorschrift (iber mo-

bilitatsbezogene Regelungen in Wohnquartieren.

5.3.2.2 Voriiberlegung: Selbstandige ortliche Bauvorschrift oder Bestandteil eines Bebauungs-
plans

Die MBO und die LBO BW lassen der Gemeinde als Satzungsgeberin offen, ob sie eine értliche Bauvor-
schrift als selbstéandige kommunale Satzung erlasst, oder ob sie diese sogleich mit dem Erlass eines
Bebauungsplans verbindet und auf dessen Geltungsbereich (oder Teile hiervon) beschrankt. Diese Aus-
wahlentscheidung ist vorab zu treffen. Die Verbindung mit einem Bebauungsplan lasst zwar die Selbstéan-
digkeit der ortlichen Bauvorschrift als kommunale Satzung zwar unber(hrt.”® Sie hat aber gemal § 86
Abs. 2 Satz 1 MBO bzw. § 74 Abs. 7 Satz 1 LBO BW zur Folge, dass sich das Verfahren fir den Erlass
der oOrtlichen Bauvorschrift in vollem Umfang nach den fiir den Bebauungsplan oder die sonstige stadte-
bauliche Satzung geltenden Vorschriften richtet. Das Verfahren zum Erlass selbstandiger ortlicher Bau-
vorschriften ist demgegentber straffer und einfacher, weil § 86 Abs. 2 Satz 2 MBO bzw. § 74 Abs. 6 LBO
BW flir den Erlass der selbsténdigen ortlichen Bauvorschrift nur auf einzelne Vorschriften des Bebau-
ungsplanaufstellungsverfahrens verweist.

Schon bei den formellen Anforderungen an den Erlass einer ortlichen Bauvorschrift ist Sorgfalt notwendig,
da ortliche Bauvorschriften im Rahmen des § 47 VwGO in Verbindung mit landesrechtlichen

9 VGH Baden-Wirttemberg, Urt. v. 22.4.2002 - 8 S 177/02 - VBIBW 2003, 123.
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Ausfihrungsvorschriften regelmafig der gerichtlichen Kontrolle im Wege eines Normenkontrollantrags
von Betroffenen unterliegen. Die dadurch ausgeldste gerichtliche Uberprifung bezieht sich auf die Ein-
haltung samtlicher formeller wie auch materieller Anforderungen.

5.3.2.3 Orientierung an der Ermachtigungsgrundlage, sorgfaltige Begriindung

Die von der Gemeinde getroffenen Regelungen missen die Ermachtigungstatbestande des § 86 Abs. 1
Nr. 4 MBO bzw. des § 74 Abs. 2 LBO BW einhalten. Fur dartiber hinaus gehende oder davon abwei-
chende Regelungen fehlt den Gemeinden grundsatzlich die Kompetenz. Ein rechtliches ,Zitiergebot* zur
Nennung der Ermachtigungsgrundlage gibt es zwar nicht. Beim Erlass der Satzung sollte die Gemeinde
aber — sicherheitshalber und als ,Selbstkontrolle® — auf diese Tatbestande verweisen.

Zudem ist Sorgfalt bei der Begrindung der Regelungen geboten. Nach der MBO dlrfen sie nur ,unter
Berticksichtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, der Bedirfnisse des ruhenden Verkehrs
und der ErschlieBung durch Einrichtungen des offentlichen Personennahverkehrs® erlassen werden.
Noch enger formuliert die LBO BW, dass eine ausreichende Rechtfertigung nach § 74 Abs. 2 LBO BW
aus Grunden des Verkehrs, aus stadtebaulichen Grinden und zur sparsamen Flachennutzung nétig ist.

Mdchte also eine Gemeinde z.B. in einem bestimmten Gebiet die Anzahl der je Wohneinheit erforderli-
chen Stellplatze verringern, so reichen allgemeine verkehrspolitische Uberlegungen (,MIV durch Park-
raumverknappung erschweren®) dazu nicht aus. Vielmehr missen die gesetzlich geregelten Griinde be-
zogen genau auf den gewiinschten Geltungsbereich unter Beachtung des VerhéltnismaRigkeitsgrundsat-
zes gegeben sein.

5.3.2.4 Gebiets- und wohnungsgroRenbezogene Differenzierung

Der allgemeine Gleichheitssatz verbietet es jedem Normgeber, ,wesentlich Gleiches ungleich und we-
sentlich Ungleiches gleich zu behandeln®.80 Dies schlieBt undifferenzierte Regelungen, etwa einheitlich
fur unterschiedliche Baugebiete oder fur unterschiedliche WohnungsgroRen, in rtlichen Bauvorschriften
aus. Sowohl der raumliche als auch der sachliche Geltungsbereich sind deswegen sorgfaltig zu differen-
Zieren.

Die Abgrenzung des raumlichen Geltungsbereichs einer mobilitatsbezogenen ortlichen Bauvorschrift
muss von der satzungsgebenden Gemeinde genau gepruft und in der Begriindung naher dargestellt und
nach den Eigenarten des jeweiligen Baugebiets unterschieden werden. Es ist zwar nicht ausgeschlossen,
eine Stellplatzsatzung als 6rtliche Bauvorschrift trotz teilweise sehr unterschiedlicher Verhaltnisse auf ein
ganzes Stadtzentrum oder ,einheitlich® auf alle Ortsteile zu erstrecken. In der Regel werden dann aber
gebietsbezogene unterschiedliche Regelungen zu treffen sein. Eine zu pauschale Erstreckung von Stell-
platzregelungen auf heterogene Ortsteile haben die Gerichte schon beanstandet.8! Der Geltungsbereich
der Stellplatzsatzung oder einzelner Regelungsbereiche muss deswegen sorgfaltig gepriift und abgewo-
gen werden.

Gleiches gilt fur den sachlichen Geltungsbereich: Unterschiedliche Wohnungsgrofen und unterschiedli-
che Wohngebaudetypologien haben typischerweise unterschiedliche Nutzer mit unterschiedlichen Ein-
kommensverhaltnissen und Mobilitatserfordernissen. Der Normgeber darf zwar typisieren. Diese

80 BVerfG Beschl. v. 26.07.2020 - 2 BvR 2227/08 — NVwZ 2010, 1429, mit Verweis auf die standige Rspr. des BVerfG.

81Vgl. VGH Baden-Wiirttemberg, Beschl. v. 29.09.1999 — 8 S 2291/99: ,Denn es ist offenkundig, dass in einer Gemeinde trotz eines
gegentiber dem Landesdurchschnitt in relevanter Weise erhdhten Stellplatzbedarfs nicht in allen Bereichen durch das Fehlen privater
Stellplatze verkehrliche oder stadtebauliche Probleme ausgeldst werden, denen durch den Erlass einer Satzung begegnet werden
miisste".
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Typisierung hat aber Grenzen, die im Einzelfall von der Rechtsprechung auf Klagen gegen solche ortli-
chen Bauvorschriften herausgearbeitet werden missen.

5.3.2.5 Anforderungen des Bestimmtheitsgrundsatzes

Ortliche Bauvorschriften miissen rechtsstaatlichen Griinden genauso wie andere Rechtsnormen die
Rechtslage fiir die Betroffenen eindeutig erkennbar regeln. Dem Normadressat muss verstandlich sein,
welches Verhalten von ihm gefordert ist. Die notwendige Normenklarheit und -bestimmtheit fehlt nicht
schon dann, wenn eine Regelung der Auslegung bedarf. Vielmehr ist es ausreichend, wenn der Inhalt der
Norm durch Auslegung ermittelt werden kann, die nicht durch den formalen Wortlaut beschrankt wird.
MaRgeblich ist der Wille des Satzungsgebers, soweit er sich zumindest andeutungsweise im Sat-
zungstext wiederfindet.82 Ubliche Kriterien fiir eine Auslegung der Satzung sind der Wortlaut, die Syste-
matik, Historie und Sinn und Zweck (teleologische Auslegung) der Regelung.8

5.3.2.6 AusschlieBlich belastende Regelungen nur eingeschrankt méglich

Ausschlieflich belastende Regelungen eines Mobilitatskonzepts, etwa die Erhéhung der Anzahl notwen-
diger Stellplatze, das Verbot der Herstellung von Stellplatzen und Garagen oder die Verpflichtung zu
deren Herstellung auf anderen Grundstlcken als dem Baugrundsttick (so ausdrtcklich § 74 Abs. 2 Nr. 4
LBO BW), die Verpflichtung zur Errichtung zusatzlicher Fahrradstellplatze oder von Ladestationen fiir
Pedelecs (so ausdriicklich § 74 Abs. 2 Nr. 3 LBO BW), kdnnen grundrechtlich problematisch sein (2.6.1).
Zudem ist zur Vermeidung eines Abwagungsfehlers bei der Festlegung zu bedenken, dass dadurch auch
Nachbarn beeintrachtigt sein konnen (2.6.2).

Schwierige Rechtfertigung der Beeintrachtigung der Baufreiheit von Bauherren

Problematisch sind ortliche Bauvorschriften immer dann, wenn dadurch die Anforderungen an die Zulas-
sigkeit von Bauvorhaben erhoht werden. Denn dann ist das von Art. 14 GG geschiitzte Eigentumsrecht
in der Auspragung der ,Baufreiheit betroffen.84 Die Baufreiheit hat eine landesrechtliche Entsprechung:
Gemal § 72 Abs. 1 Satz 1 MBO bzw. § 58 Abs. 1 Satz 1 LBO BW hat ein Bauantragsteller einen Anspruch
auf die Baugenehmigung, wenn dem Vorhaben keine von der Baurechtsbehdrde zu prifenden offentlich-
rechtlichen Vorschriften entgegenstehen. Dem entspricht bundesrechtlich der Genehmigungsanspruch
fir immissionsschutzrechtlich genehmigungspflichtige Vorhaben aus § 6 Abs. 1 BImSchG: Eine gemaR
§ 86 Abs. 1 Nr. 4 MBO bzw. § 74 Abs. 2 Nr. 1 LBO BW aus Griinden des Verkehrs, aus stadtebaulichen
oder aus Griinden sparsamer Flachennutzung wirksam erlassene ortliche Bauvorschrift gehort zu dem
von der Baurechtsbehdrde oder der Immissionsschutzbehérde abzuarbeitenden Prifprogramm.

Aus der von Art. 14 GG grundrechtlich geschitzten Baufreiheit folgen grundrechtliche Schranken fiir be-
lastende mobilitdtsbezogene Regelungen. Sie erfordern eine ausreichende Rechtfertigung des Eingriffs
in die Baufreiheit. So muss z.B. die Beschrankung der Erteilung einer Baugenehmigung durch das Verbot
der Herstellung von Stellplatzen und Garagen in einer Stellplatzsatzung als Eingriff in die Baufreiheit ge-
rechtfertigt sein. Hier lasst sich oft nur schwer argumentieren, welche konkreten Vorteile der belastete
Bauherr oder die Allgemeinheit von dem Verbot haben. Dabei steht der empfindliche Eingriff in die

82 BVerwG, Beschl. v. 14.12.1995 - 4 N 2.95 - BRS 57 Nr. 57; OVG Nordrhein-Westfalen, Urt. v. 24.09.2009 - 2 D 143/08.NE, und
vom 18.05.2010 -10 D 92/08.NE sog. ,Andeutungstheorie”.

83 So auch in der standigen Rspr. des BVerfG, vgl. BVerfG 24. Mai 1995 - 2 BvF 1/92 — BVerfGE 93, 37 (81).

8¢ Z.B. BVerfG Urt. v. 19.06.1973 — 1 BvL 39/69; 1 BvL 14/72 - BVerfGE 35, 263.
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Baufreiheit des Eigentiimers den geringen oder fehlenden Effekten lokaler MaRnahmen gegeniiber. Ohne
eine mdglichst gutachterlich auf der Grundlage empirischer Aussagen abgesicherte Prognose wird die
sich ergebende Rechtsbeeintrachtigung nur schwer zu halten sein.

Geringes Gewicht von nur mittelbaren Beeintrachtigungen der Nachbarn

Zudem kénnen mobilitatsbezogene Vorschriften mittelbare Beeintrachtigungen von Dritten verursachen.
Haufig begegnet der regulierenden Gemeinde die Beflrchtung umliegender Grundstiickseigentimer, die
Bewohnerinnen und Bewohner des neuen Baugebiets wirden ihre Fahrzeuge in Ermangelung von Stell-
platzen im eigenen Baugebiet dann eben in den benachbarten Baugebieten abstellen. Dort komme es
dann zu Parkdruck, Parksuchverkehr, daraus resultierender zusatzlicher Immissionsbelastung und zum
Fehlen von Stellplatzen im offentlichen Raum. Es liegt nahe, dass solche Beflrchtungen tatsachlich ein-
treten. Eine rechtliche Dimension dieser mittelbaren Beeintrachtigung lasst sich jedoch nicht leicht auffin-
den.

Denn die nur mittelbare Beeintrachtigung, aufgrund des von einem Nachbargebiet ausgehenden Park-
drucks nicht (mehr) auf der 6ffentlichen StralRe im ,eigenen” Baugebiet parken zu kénnen, fallt unter den
so genannten ,Anliegergebrauch®. Er bezeichnet das Recht eines Strallenanliegers, von der dffentlichen
Stralle Gebrauch zu machen, also im Rahmen der Widmung dort zu fahren oder zu parken. Anliegerge-
brauch ist zudem ein Recht des Eigentiimers auf Verbindung des Eigentums mit der éffentlichen Stralle.85
Der Anliegergebrauch ist zwar Bestandteil des Schutzbereichs des Eigentumsrechts aus Art. 14 GG. Er
hat aber nach den StraRengesetzen der Bundeslander, z.B. § 15 des Landesstraengesetzes Baden-
Wirttemberg (LStrG BW) nur geringes rechtliches Gewicht. Nach dieser Vorschrift steht dem Anlieger
kein Recht darauf zu, dass der Zugang oder die Zufahrt von der Stral3e nicht beschrankt oder aufgehoben
wird. Wird die Verbindung des Eigentums zur Strale unterbrochen und gibt es keine zumutbaren Még-
lichkeiten, daflir Ersatz zu schaffen, steht dem Anlieger nach vielen Landesstrallengesetzen nur ein Ent-
schadigungsanspruch zu.86 Folglich gibt es kein subjektives Recht darauf, 6ffentliche Stellplatze im Bau-
gebiet tatsachlich nutzen zu kdnnen. Auch gibt es kein Recht auf das Unterbleiben der Nutzung durch
Eigentimer aus anderen Baugebieten gegenuber der eigenen Nutzung. Der Anlieger hat keinen ,Vor-
rang“ bei der Nutzung solche 6ffentlichen Stellplatze. ,Fremdparker” auf 6ffentlichen Stellplatzen aus an-
deren Quartieren kénnen also von Eigentimern im ,eigenen® Quartier rechtlich nicht abgewehrt werden.
Die Einrichtung eines Systems zum Anwohnerparken hélt zwar Fremdparker fern, flihrt aber regelméaRig
zu einer erheblichen Gebihrenbelastung der Eigentimer im Quartier. Aktuell dazu hat das Bundesver-
waltungsgericht mit Urteil vom 13.06.2023 Uber eine Bewohnerparkgeblhrensatzung der Stadt Freiburg
i. Br. mit einem Gebihrensatz von bis zu 480 € jahrlich entschieden.8”

Auch ohne durchsetzungsfahige Rechtspositionen der Betroffenen darf die Gemeinde das tatsachliche
Konfliktpotential des ,Eindringens® von ,Fremdparkern® in ein Baugebiet aufgrund einer stadtebaulichen
Zielsetzung des Nachbarbaugebiets nicht unterschatzen. Es ist einerseits als Belang in die Abwagung
beim Erlass der 6rtlichen Bauvorschrift einzustellen. Andererseits ist zu bedenken, dass sich die betroffe-
nen Nachbarn wahrscheinlich gegen eine solche Planung wenden werden.

Erschwerend tritt hinzu, dass fir den Fall, dass sich diese Befiirchtungen bestatigen und es zu

85 \VGH Baden-W(rttemberg, Urt. v. 31.05.2017 — 5 S 2030/16 — NVwZ-RR 2017, 996.

86 \/GH Baden-Wiirttemberg, Urt. v. 22.03.2016 - 5 S 531/13 - VBIBW 2016, 382: ,Die Ersatz- und Entschadigungsregelungen in §
15 Abs. 2 und 4 StrG gehen jedoch stillschweigend von einer Rechtsposition des Anliegers aus, die allerdings mangels einer aus-
driicklichen Regelung im StraBengesetz auf solche Befugnisse beschrankt ist, die ihm als Eigentlimer zur Vermeidung einer mit Art.
14 Abs. 1 Satz 1 und Abs. 2 GG unverhaltnismaRigen Inhalts- und Schrankenbestimmung mindestens zu gewahrleisten sind".

87 BVerwG Urt. v. 13.06.2023 — 9 CN 2.22.
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entsprechenden Konflikten kommt, kaum mehr nachgebessert werden kann. Denn dann sind Grund-
stiicksnutzungen mit geringerer Stellplatzanzahl schon verwirklicht und wird der Parksuchverkehr zwin-
gend in das Nachbargebiet abgedrangt. Aufgrund dieses Risikos der Schaffung vollendeter Tatsachen
muss der im Vorhinein anzulegende Malstab beim Erlass ortlicher Bauvorschriften mit mobilitatsbezoge-
nen Regelungen umso vorsichtiger sein.

5.3.2.7 Losung: den Bauherrn begiinstigende mobilitatsbezogene Regelungen mit verhaltens-
steuernden ,Modifikationen” dieser Begiinstigung

Anders liegt der Fall, wenn die Erteilung der Baugenehmigung an den Bauherrn durch mobilitatsbezogene
Regelungen nicht erschwert wird, sondern z.B. durch Einschrankung der Stellplatzpflicht unter bestimm-
ten Voraussetzungen, namlich bei der Verwirklichung von Elementen des Mobilitatskonzepts auf dem
Baugrundstck, erleichtert werden soll. Ein Verhalten nach dem Mobilitatskonzept wird so durch Erleich-
terungen belohnt. So kommt eine Verringerung der Anzahl der flir das Bauvorhaben erforderlichen not-
wendigen Stellplatze in Betracht, wenn flachenbezogene Verpflichtungen erfiillt werden, etwa zur Bereit-
haltung von E-Bike-Stellplatzen mit Ladestation auf dem Baugrundstiick. Eine solche Reglung kdnnte
lauten:

Die Anzahl der notwendigen Stellplatze je Wohneinheit verringert sich auf xxx (z.B.
0,5) flir jede Wohneinheit, fiir die auf dem Baugrundstiick xxx (z.B. ein) E-Bike-
Stellplatz mit Ladestation bereit gehalten wird. Ein solcher E-Bike-Stellplatz mit
Ladestation hat als Mindestanforderungen, dass...*

Die Regelung muss insgesamt betrachtet eine ,Verginstigung* enthalten; zudem muss die Mdglichkeit
bestehen, die Vergunstigung nicht in Anspruch zu nehmen, es also bei dem ,gewohnlichen, hoheren
Stellplatzschllssel zu belassen. Damit wird die grundrechtlich geschiitzte Baufreiheit insgesamt betrach-
tet nicht beeintrachtigt. Vielmehr wird so die Verwirklichung von Elementen des Mobilitatskonzepts zu
einer freiwilligen Pflichteniibernahme. Statt einer Beeintrachtigung der Baufreiheit wird eine zusatzliche
Option erdffnet. Der Zwang zur Rechtfertigung eines Eingriffs in Art. 14 GG entfallt.

Um die dargestellten Anforderungen an die rechtsstaatliche Bestimmtheit einzuhalten, sind in der Satzung
oder in der Begrindung Begriffsbestimmungen erforderlich, wenn unklar bleiben kdnnte, welche Anfor-
derungen erfullt werden missen. Eine flachenbezogene Verpflichtung kann zu einer Nebenbestimmung
der jeweiligen Baugenehmigung im Gebiet werden.

Allerdings sind durch solche Begunstigungen des Bauherrn wiederum mittelbare Beeintrachtigungen von
Nachbarn denkbar, wenn es infolgedessen im neuen Baugebiet deutlich mehr Autos gibt, als dort auf
Stellplatzen untergebracht werden kdnnen. Wie gezeigt, kann dies erheblichen Parkdruck auf benach-
barte bestehende Baugebiete verursachen. Einen rechtlichen Abwehranspruch dagegen gibt es aller-
dings nicht.

Fir den Fall der zweckentfremdeten Nutzung der Fahrrad- oder Pedelec-Lade-Stellplatze kann die Durch-
setzung der Verpflichtung, wieder die urspriinglich notwendige Anzahl an Stellplatzen herzustellen,
schwierig sein. Denn die Stellplatzherstellung wird kaum maglich sein, wenn auf dem zu bebauenden
Grundstuck vorsorglich keine Flachen freibleiben, die bei Eintritt der auflosenden Bedingung fur die zu-
satzlich herzustellenden Stellplatze verwendet werden konnen. Die Freihaltung solcher Flachen empfiehlt
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sich als Auflage zur Baugenehmigung oder Verpflichtung im Vertrag, konterkariert aber das Ziel der in-
nerstadtischen Verdichtung.

5.3.2.8 Problematische Pflichten zur aktiven Teilnahme an Car-Sharing-Konzepten

Neben solchen értlichen Bauvorschriften Gber die erforderliche Stellplatzanzahl spielen in der Praxis hau-
fig Wiinsche eine Rolle, die Eigentiimerinnen und Eigentiimer sowie die Bewohnerinnen und Bewohner
eines Baugebiets durch Satzung zu einer ,aktiven Teilnahme an einem Car-Sharing-Konzept* zwingen.
Grund dafur kann sein, dass Car-Sharing-Anbieter mangels Rentabilitat keine Angebote in weniger dicht
besiedelten Bereichen bereithalten mdchten. Eine Verpflichtung zur Teilnahme konnte eine groRere
Nachfrage und damit verbesserte Rentabilitdt bewirken. Weil es sich nicht um eine flachenbezogene oder
vorhabenbezogene Verpflichtung handelt, sondern eine Verhaltenspflicht festgelegt werden soll, ist die
Umsetzung weitaus schwieriger. Sie lassen sich durch drtliche Bauvorschrift allenfalls als Voraussetzung
einer Begunstigung regeln.

Zudem stellt sich erneut die Problematik, dass ein Eingriff in das Grundrecht der Baufreiheit gerechtfertigt
sein muss, weswegen der Erlass von in der Summe begunstigenden Regelungen einfacher ist. Ein — zu
diskutierender — Satzungstext konnte als Grundlage von Verginstigungen der Stellplatzpflicht lauten:

,Die Anzahl der notwendigen Stellplatze je Wohneinheit verringert sich auf xxx
(z.B. 0,5) flir jede Wohneinheit, deren zum Fihren eines Kraftfahrzeugs berech-
tigten Bewohnerinnen und Bewohner sich zur aktiven Teilnahme an einem Car-
Sharing-Konzept verpflichten. Eine aktive Teilnahme an einem Car-Sharing-Kon-

zept setzt voraus, dass ..."

Es stellen sich dazu vor allem Fragen nach der Bestimmtheit einer solchen Regelung in einer ortlichen
Bauvorschrift (2.8.1) und zu ihrer Anordnung als Nebenbestimmung in einer Baugenehmigung (2.8.2).

Bestimmtheit der ortlichen Bauvorschrift mit einer Pflicht zur aktiven Teilnahme an einem Car-
Sharing-Konzept?

Wie alle 6rtlichen Bauvorschriften muss eine solche Verpflichtung zur ,aktiven Teilnahme an einem Car-
Sharing-Konzept* die rechtsstaatlichen Anforderungen der Bestimmtheit erfullen.

Dies betrifft vor allem die Anforderung zur aktiven Teilnahme an einem Car-Sharing-Konzept. Es sind
zahlreiche Sachverhalte denkbar, bei denen der Satzungszweck der Teilnahme an einem Car-Sharing
erflillt wird. Eine Verengung der Pflicht darauf, dass auf dem Baugrundstlick selbst eine Stellflache fiir ein
gemeinsam zu nutzendes Auto vorgehalten wird, das auch nur so benutzt werden darf, scheidet schon
deswegen als zu eng aus, weil der Satzungszweck auch erfllt werden kann, ohne dass die Stellflache
fir das Fahrzeug ausgerechnet auf dem Baugrundstiick vorgehalten wird. Ist der Trager des Car-Sharing
im Ubrigen eine private Firma, wird es darauf ankommen, ob diese iiberhaupt Interesse hat, gerade auf
dem jeweiligen oder gar jedem BaugrundstUck einen Stellplatz fiir inre Fahrzeuge vorzuhalten, etwa wenn
es bereits in unmittelbarer Nahe einen solchen Stellplatz gibt. Die Errichtung solcher Car-Sharing Stell-
platze nach dem ,Windhundprinzip“ und die damit verbundene Zuteilung von Verglnstigungen aufgrund
Umsetzung des Mobilitatskonzepts ebenfalls nach dem ,Windhundprinzip“ ware ebenfalls rechtlich be-
denklich. Es kann auch nicht darum gehen, dass genau ein Car-Sharing-Fahrzeug bereitzuhalten ist, da
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es gerade bei grokeren Wohngebauden dort zahlreiche Bewohnerinnen und Bewohner und / oder Besu-
cherinnen und Besucher mit Flihrerschein und gleichzeitigen Mobilitatsbedtrfnissen geben kann.

Um Missverstandnisse zu vermeiden, muss ein Reglungstext gefunden werden, der auf die tatsachliche
und in der Regel vertraglich zu gewahrleistende Mdglichkeit des Zugriffs aller einen Flhrerschein inne-
habenden Bewohnerinnen und Bewohner auf ein Car-Sharing-Fahrzeug abstellt. Daflir kommt ein pro-
fessioneller, also geschaftlicher Anbieter von Car-Sharing ebenso in Betracht, wie ein rein ,privates* Car-
Sharing. Es ist aber auch denkbar, dass die Pflicht zur aktiven Teilnahme an einem Car-Sharing-Konzept
durch das faktische Teilen eines privaten Fahrzeuges durch mehrere oder alle Bewohnerinnen und Be-
wohner und ihre Besucherinnen und Besucher erflllt wird. Es ist unklar, wie diese Vielgestaltigkeit der
Erflllung des Satzungszwecks mit einer bestimmten Regelung durch 6rtliche Bauvorschrift erfiillt werden
konnte.

Anordnung der Pflicht zur aktiven Teilnahme an einem Car-Sharing-Konzept als Nebenbestim-
mung zur Baugenehmigung?

Uberlegt man, ob die Pflicht zur aktiven Teilnahme an einem Car-Sharing-Konzept als Nebenbestimmung
zur Baugenehmigung erlassen werden konnte, ergeben sich wieder zahlreiche Probleme:

Der Zweck der verhaltensbezogenen Pflicht zum Car-Sharing als Bestandteil eines alternativen Mobili-
tatskonzepts in einem Baugebiet kann nur erreicht werden, wenn das Car-Sharing tatsachlich stattfindet,
also samtliche potenzielle Autofahrer, die auf dem Grundstlick wohnen, zumindest die Méglichkeit zur
Nutzung des Fahrzeugs haben. Dies hangt von tatsachlichen, schnell wechselnden und von der Bauge-
nehmigungsbehdrde nicht zu steuernden Voraussetzungen ab, etwa Anzahl, Alter und Fahrtauglichkeit
der Bewohnerinnen und Bewohner, Entfall ihrer Fahrerlaubnis, vom Bestehen der Vertrage der Bewoh-
nerinnen und Bewohner mit einem Car-Sharing-Unternehmen oder untereinander (BGB-Gesellschaft zur
Vorhaltung eines gemeinsamen Fahrzeugs). Bei einem solchen faktischen, privaten Car-Sharing (meh-
rere Miteigentlmer eines Fahrzeuges als BGB-Gesellschaft) wird sich regelmafig das Problem ergeben,
dass der geforderte Vertrag gar nicht existiert. Zudem stellt sich die Frage, was genau eine ,Bewohnerin®
oder ein ,Bewohner® und was eine ,Besucherin“ oder ein ,Besucher des jeweiligen Hauses ist. Hinzu
kommen Risiken einer etwaigen Insolvenz des Car-Sharing-Unternehmens oder des Untergangs des ge-
meinsam gehaltenen Fahrzeugs (Unfall, Defekte, unwirtschaftlicher Akkutausch, ,Altersschwache®).
Handelt es sich um vermietete oder sonst an Dritte Uberlassene Wohngebaude oder Wohnraume, reicht
die Verpflichtung der Eigentiimer durch Nebenbestimmungen in der Baugenehmigung nicht aus. Vielmehr
mussten Vertrage mit den jeweiligen Mietern einschliel3lich aller zum Haushalt gehdrenden Flhrerschei-
ninhaber abgeschlossen und gesichert werden. Eine Bindung des Eigentlimers als Vermieter, den jewei-
ligen Mieter auf ein Car-Sharing-Modell zu verpflichten, erscheint zwar als denkbar. Ihre Effizienz hangt
aber davon ab, inwieweit der Mieter dies dann befolgt und wie der Vermieter dies durchsetzt. Eine generell
hohere Miete, die den Unkostenbeitrag flr eine Teilnahme an einem Car-Sharing-Projekt sogleich (etwa
wie Nebenkosten) enthalt, wirde der vielerorts gewollten Schaffung von glnstigerem Wohnraum zuwi-
derlaufen. Zudem wiirde dies Personen benachteiligen, die keinen Flihrerschein haben und deswegen
an dem Modell nicht teilnehmen konnen, aber dennoch die erhohte Miete zahlen mussten.

Die fur die Satzung und die Vertrage zu wahlende Formulierung muss damit einerseits weit sein. Ande-
rerseits muss dem Adressaten der Satzung auch klar werden, welches Verhalten von ihm als normgerecht
gewollt ist. Eine solche Formulierung zu finden, bereitet erhebliche Probleme. Die gewollte Regelung
bleibt dementsprechend voraussichtlich unbestimmt. Die Wirksamkeit zumindest dieses Teils einer sol-
che Satzung ist gefahrdet. Aktive Pflichten zur Teilnahme an einem Mobilitatskonzept erscheinen daher
sowohl als Regelungsinhalten von Satzungen (ber ortliche Bauvorschriften als auch als
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Nebenbestimmungen zu Baugenehmigungen als rechtlich kritisch. Sie sollten daher vermieden werden.

5.3.3 Mobilitatsbezogene Regelungen in stadtebaulichen und sonstigen offentlich-rechtlichen
Vertragen: insbesondere Selbstverpflichtungen; einschlieBlich Sicherung

Stadtebauliche (§ 11 BauGB) und sonstige offentlich-rechtliche (§§ 54 ff. VWVfG) Vertrage erscheinen
als geeigneter Regelungsort fir mobilitatsbezogene Regelungen. Versagen Regelungsmaéglichkeiten ins-
besondere durch Verwaltungsakt, kommt haufig eine Regelung durch stadtebaulichen oder sonstigen
offentlich-rechtlichen Vertrag in Betracht (Kapitel 5.3.3.1). Es besteht allerdings keine unbeschrankte Ver-
tragsfreiheit (Kapitel 5.3.3.2). Der Abschluss eines die Baugenehmigung begleitenden Vertrags reicht
allein zur Sicherung der auf das gemeindliche Mobilitatskonzept bezogenen Vertragspflichten nicht aus
(Kapitel 5.3.3.3).

5.3.3.1  Weiter Begriff der stadtebaulichen Vertrage

§ 11 enthéalt seit 1998 die erste umfassende Regelung des stadtebaulichen Vertrags im BauGB. § 11
sichert den Vertrag als Handlungsmittel im Stadtebaurecht ab. Seine praktische Bedeutung ist groR, aber
insbes. Wegen der Schranken aus dem Gebot der Angemessenheit gibt es immer wieder Zweifel an der
Wirksamkeit stadtebaulicher Vertrage. ,Stadtebaulich ist ein Vertrag, der sich auf Regelungen oder MaR-
nahmen des Stadtebaurechts bezieht. Die wichtigsten Vertragstypen als Beispiele stadtebaulicher Ver-
trage enthélt Satz 2. Die Gemeinde benétigt zum Vertragsschluss einen Vertragspartner. Die Rechtsnatur
der stadtebaulichen Vertrage iSv § 11 Abs. 1 ist nicht etwa einheitlich 6ffentlich-rechtlich, sondern nur
nach dem konkreten Vertragsinhalt des jeweiligen Vertrages zu beurteilen. Somit ist jeder Vertrag ein
stadtebaulicher Vertrag, der zwischen der Gemeinde und einem Dritten besteht und sich auf Regelungen
oder MalRnahmen des Stadtebaurechts bezieht. Da die Bauleitplanung, wie gezeigt, ein wesentliches
Handlungsinstrument flir gemeindliche Mobilitatskonzepte ist, sind darauf bezogene Vertrage stadtebau-
liche Vertrage. Auch begleitend zur Baugenehmigung mit Nebenbestimmungen oder anstelle der Neben-
bestimmungen konnen Vertrage zwischen Gemeinde und Bauherr mit mobilitatsbezogenen Pflichten ab-
geschlossen werden. Hierunter fallen zudem Selbstverpflichtungen gegeniiber der Gemeinde oder aktive
verhaltensbezogene Pflichten gegeniber der Gemeinde, etwa zur Teilnahme an einem ,Car-Sharing®.
Dem Abschluss eines stadtebaulichen Vertrages tber Pflichten im Zusammenhang mit der Erleichterung
der gesetzlichen Stellplatzpflicht steht nicht entgegen, dass ein solcher Vertrag im Katalog der zulassigen
stadtebaulichen Vertrage gemaR § 11 Abs. 1 BauGB nicht erwahnt ist. Denn dieser Katalog ist nicht ab-
schlielend, wie die Formulierung ,insbesondere®in § 11 Abs. 1 Satz 2 BauGB zeigt.

Allerdings regelt § 11 BauGB in Abs. 1 Satz 2 Nr. 2 mit Vertragen zur Sicherung der mit der Bauleitpla-
nung verfolgten Ziele keine Vertrage im Zusammenhang mit den Sicherungen der Ziele einer értlichen
Bauvorschrift nach der MBO bzw. LBO BW. Soweit der Regelungsgegenstand eines Vertrages keine
Regelungen oder Mainahmen des Stadtebaurechts sind, etwa wenn sich der Vertrag allein auf die Bau-
ordnungsrechtliche Stellplatzpflicht bezieht, liegt kein stadtebaulicher, sondern ein sonstiger 6ffentlich-
rechtlicher Vertrag nach §§ 54 ff. VwVfG vor. Nach § 54 Satz 1 LVwVfG kann ein Rechtsverhaltnis auf
dem Gebiet des offentlichen Rechts durch Vertrag begriindet, geandert oder aufgehoben werden, soweit
Rechtsvorschriften nicht entgegenstehen.

5.3.3.2 Keine unbeschrankte Vertragsfreiheit

Zu beachten ist, dass bei stadtebaulichen Vertragen wie auch bei anderen offentlich-rechtlichen Vertra-
gen keine unbeschrénkte Vertragsfreiheit besteht. Es gelten strenge Anforderungen an die
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Angemessenheit stadtebaulicher und sonstiger 6ffentlich-rechtlicher Vertrage.

Anforderungen des Gebots der Angemessenheit

GemaR § 11 Abs. 2 Satz 1 und 2 BauGB mussen die in einem stadtebaulichen Vertrag vereinbarten
Leistungen den gesamten Umstanden nach angemessen sein und ist die Vereinbarung einer vom Ver-
tragspartner zu erbringenden Leistung unzuldssig, wenn er auch ohne sie einen Anspruch auf die Ge-
genleistung hatte. Dies kann insbesondere vor dem Hintergrund des Anspruchs auf Baugenehmigung
oder immissionsschutzrechtliche Genehmigung in § 58 Abs. 1 Satz 1 LBO BW bzw. § 6 Abs. 1 BimSchG
problematisch sein. Das Erfordernis der Angemessenheit aus Abs. 2 gilt fiir alle — also auch flir zivilrecht-
liche — stadtebaulichen Vertrage. Die Angemessenheit ist ein unbestimmter Rechtsbegriff und unterliegt
im Streitfall der vollen gerichtlichen Kontrolle (Birk 2021).

Nichts anderes gilt flr einen sonstigen offentlich-rechtlichen Vertrag: Nach § 56 Abs. 1 Satz 1 LVwWVfG
kann ein offentlich-rechtlicher Austauschvertrag im Sinne des § 54 Satz 2 geschlossen werden, in dem
sich der Vertragspartner der Behdrde zu einer Gegenleistung verpflichtet, wenn die Gegenleistung flr
einen bestimmten Zweck im Vertrag vereinbart wird und der Behorde zur Erflllung ihrer 6ffentlichen Auf-
gaben dient, nach Satz 2 die Gegenleistung den gesamten Umstanden nach angemessen ist (,Angemes-
senheitsgebot’) und in sachlichem Zusammenhang mit der vertraglichen Leistung und der Behdrde steht.
Also kénnen mit einem stadtebaulichen oder sonstigen 6ffentlich-rechtlichen Vertrag nur im Rahmen der
Angemessenheit mobilitdtsbezogene Pflichten gesichert werden. Wo genau die Grenze der Angemes-
senheit Uberschritten wird, ist nach den Umsténden des Einzelfalls unter Einbeziehung einer wirtschaftli-
chen Betrachtung zu entscheiden. Insbesondere wegen des Ungleichgewichts der Parteien bei den Ver-
handlungen kann die Einigung einen unangemessenen Inhalt haben.

Erfiillung des Gebots der Angemessenheit

Diese Anforderungen werden z.B. erfullt, wenn als Ausgleich mit der Eingehung der Verpflichtungen nach
dem ,Mobilitdtskonzept® zugleich die Stellplatzverpflichtung satzungsgemaR gelockert wird. Denn der An-
spruch auf Erteilung der Bau- oder immissionsschutzrechtlichen Genehmigung, soweit das Vorhaben die
von der Behorde zu prifenden offentlich-rechtlichen Vorschriften einhalt, steht dem erganzenden Ab-
schluss eines offentlich-rechtlichen Vertrags mit der Ubernahme zusétzlicher Pflichten insbesondere
dann nicht entgegen, wenn es mit der Verringerung der Stellplatzpflicht um eine Erweiterung des Rechts-
kreises des Antragstellers iber das Gesetz hinaus geht. Schafft die Stellplatzsatzung Erleichterungen,
die sie an zusatzliche Voraussetzungen wie auch einen Vertrag knlpfen darf, verletzt dies den Anspruch
auf die Erteilung der Genehmigung nicht. In der Satzung darf also die Erteilung der Genehmigung mit
Erleichterungen von der Stellplatzpflicht also auch vom Abschluss eines offentlich-rechtlichen Vertrages
abhangig gemacht werden. Die oben als Gegenstand einer 6rtlichen Bauvorschrift (Stellplatzsatzung)
ausgeschiedene Festlegung von Vertragspflichten dahingehend, dass alle Bewohnerinnen und Bewoh-
ner des Hauses sich an einem Car-Sharing-Projekt ,aktiv beteiligen“ mussten, erscheint damit zwar
grundsatzlich als wirksam vertraglich vereinbar. Man wird nicht von vornherein von einem Verstol} gegen
das gesetzliche Angemessenheitsgebot fiir stadtebauliche oder 6ffentlich-rechtliche Vertrage ausgehen
kénnen, weil hier der Rechtskreis des Adressaten erweitert werden soll und dieser jederzeit die Moglich-
keit hat, die gesetzliche Stellplatzverpflichtung zu erflllen.

5.3.3.3 Sicherungserfordernisse: Vertrage wirken ausschlieBlich zwischen Parteien

Wichtigster Nachteil eines stadtebaulichen oder sonstigen 6ffentlich-rechtlichen Vertrages ist, dass
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vertragliche Vereinbarungen grundsatzlich nur die abschlieRenden Vertragsparteien binden (Wirkung ,in-
ter partes®). Im Falle einer VerauRerung oder sonstigen Rechtsnachfolge in das Baugrundstiick gibt es
keine vertraglichen Anspriiche der Gemeinde gegen den neuen Eigentumer oder sonstigen Berechtigten
am Grundstlck, wenn der Vertragspartner der Gemeinde seinen Rechtsnachfolger nicht dazu verpflichtet.

Versagen von Rechtsnachfolgeklauseln

Eine Rechtsnachfolgeklausel in der Vereinbarung mit dem urspringlichen Grundstiickseigentimer oder
Bauantragsteller reicht zur Sicherung nicht aus. Sie hat keine unmittelbar den Rechtsnachfolger bindende
Wirkung, da Vertrage zu Lasten Dritter unwirksam sind. Erfiillt der bisherige Grundstlckseigentimer oder
Inhaber der Baugenehmigung seine aus der Rechtsnachfolgeklausel folgende Verpflichtung, die vertrag-
lichen Vereinbarungen auf den Rechtsnachfolger zu Ubertragen, nicht, ist er der Gemeinde zwar scha-
denersatzpflichtig. Den neuen Grundstlickseigentimer oder sonstigen Berechtigten treffen dann aber
trotzdem keine Rechte und Pflichten. Die vertragliche Verpflichtung des bisherigen Vertragspartners greift
gegeniiber dem Rechtsnachfolger nicht.

Bedeutung gerade bei Mobilitétskonzepten

Dies wiegt umso schwerer, als sich im hier gewahlten Beispielsfall die Pflichten zur ,aktiven Teilnahme*
am Car-Sharing an die Bewohnerinnen und Bewohner richten. Diese wechseln bei Mietobjekten noch
haufiger als die Eigentlimer. Auch wenn die Gemeinde den Eigentiimer verpflichtet, seinerseits samtliche
Bewohnerinnen und Bewohner zu verpflichten, die dann wiederum etwaige Unter- oder Zwischenmieter
und zudem alle einen Fuhrerschein innehabenden Haushaltsangeharigen verpflichten, wird eine vollstan-
dige Weiterlbertragung in der Praxis die Ausnahme bleiben. Ein bloker Vertragsabschluss reicht deswe-
gen nicht aus und muss zusatzlich gesichert werden.

Sicherung durch beschrénkte persénliche Dienstbarkeit zugunsten der Gemeinde

Die Sicherung von grundstiicksbezogenen vertraglichen oder aus einer Genehmigung folgenden Pflich-
ten des jeweiligen Eigentiimers zugunsten der Gemeinde erfolgt durch beschrankte personliche Dienst-
barkeit gemaf} §§ 1090 ff. BGB.

Zuléssiger Inhalt von beschrénkten persénlichen Dienstbarkeiten

Nach § 1090 Abs. 1 BGB kann ein Grundsttick in der Weise belastet werden, dass derjenige, zu dessen
Gunsten die Belastung erfolgt — also die Gemeinde — berechtigt ist, das Grundstlick in einzelnen Bezie-
hungen zu nutzen, oder dass ihm eine sonstige Befugnis zusteht, die den Inhalt einer Grunddienstbarkeit
bilden kann. Allerdings mlssen so untersagte gegenuber den noch zulassigen Handlungen eine unter-
schiedliche tatsachliche Nutzungsart darstellen und diirfen nicht nur Beschrankungen der rechtsgeschaft-
lichen Freiheit enthalten. ,Auch darf die Dienstbarkeit keine Beschrankung der rechtlichen Verfligungs-
freiheit des Eigentlimers des belasteten Grundstlcks enthalten; vielmehr muss die dem Eigentimer auf-
erlegte Unterlassungspflicht auf eine Beschrankung im tatsachlichen Gebrauch des Grundstiicks gerich-
tet sein“.88

8 BGH Urt. v. 14.03.2003 - V ZR 304/02 — NJW-RR 2003, 733 f.; Herrler in: Griineberg, BGB, 81. Aufl. (2022), § 1090 Rdnr. 2 mit
Verweis auf § 1018 Rdnr. 2.
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Typische Anwendung im Bereich von Mobilitdtskonzepten

Folglich ist beispielsweise die Nutzung bestimmter Flachen des Grundstiicks ausschlieBlich fiir Fahrrad-
oder Pedelec-Lade-Stellplatze nach diesen Grundsatzen dienstbarkeitsfahig. Dagegen ist dies nicht der
Fall fur eine ,aktive Teilnahme an einem Car-Sharing-Projekt”, weil es sich dabei nicht um eine tatsachli-
che Nutzungsart des Eigentums handelt. Sie kann nicht durch Dienstbarkeit gesichert werden.

Sicherung durch Baulast gegeniiber der Baurechtsbehérde

Ahnlich begrenzt ist eine Sicherung vertraglicher Pflichten durch Baulast. Baulasten fiihren zu einer
grundstiicksbezogenen Verpflichtung des jeweiligen Eigentlimers gegeniiber der Baurechtsbehérde (die
nicht notwendigerweise mit der Gemeinde identisch ist). Die Landesbauordnung von Bayern kennt keine
Baulast.

Zuléssiger Inhalt von Baulasten

Nach § 83 Abs. 1 MBO bzw. § 71 Abs. 1 LBO BW kénnen Grundsttlickseigentimer durch Erklarung ge-
genuber der Baurechtshbehorde offentlich-rechtliche Verpflichtungen zu einem ihre Grundstiicke betref-
fenden Tun, Dulden oder Unterlassen ubernehmen, die sich nicht schon aus offentlich-rechtlichen Vor-
schriften ergeben und auch gegentiber dem Rechtsnachfolger wirksam sind. Der Inhalt von Baulasten ist
von zivilrechtlichen Dienstbarkeiten zu unterscheiden und beschrankt. Sie muss einen Betrag zur Kon-
fliktlésung bezogen auf das Bauordnungsrecht und ein konkretes Vorhaben leisten. Der Verwaltungsge-
richtshof Baden-Wurttemberg hat dazu in einem Urteil aus dem Jahr 2007 ausgefiihrt:89 Danach ist der
,Zuldssige Inhalt einer Baulast ... aus dem Gesamtzusammenhang der Normen des Offentlichen Bau-
rechts zu bestimmen®. Aufgabe der Baurechtsbehdrde ist es, fiir die Einhaltung 6ffentlich-rechtlicher Vor-
schriften zu sorgen, die die Errichtung oder den Abbruch baulicher Anlagen, aber auch ihre Nutzung
betreffen (vgl. z.B. §§ 47 Abs. 1, 58 Abs. 1 LBO BW). Der Rahmen dieser Aufgaben wird durch die ein-
schlagigen Rechtsnormen bestimmt, also insbesondere durch Gesetze, aber auch durch baurechtliche
Satzungen (Bebauungsplane). Innerhalb dieses Aufgabenrahmens ist Raum fiir Baulasten, die gegen-
Uber der Baurechtsbehdrde erklart werden kénnen, um Konflikte eines bestimmten baurechtlich relevan-
ten Vorhabens mit dem bestehenden Baurecht auszurdumen. Baulastfahig sind damit nur baurechtlich
bedeutsame Verpflichtungen aus dem Aufgabenbereich und der Entscheidungskompetenz der Bau-
rechtsbehdrde zur Losung eines baurechtlichen Konflikts.*

Begrenzte Anwendung von Baulasten im Bereich von Mobilitétskonzepten

Deswegen ist der Einsatz von Baulasten im Bereich von Mobilitdtskonzepten begrenzt. So erscheint bei-
spielsweise die Sicherung der Nutzung von Flachen fiir Fahrrad- oder Pedelec-Lade-Stellplatze durch
Baulast zur Erflillung von Verpflichtungen aus Stellplatzsatzungen als 6rtliche Bauvorschriften als zulas-
sig. Die aktive Teilnahme an einem Car-Sharing-Projekt ist jedoch keine grundstlicksbezogene Verpflich-
tung, sondern eine Verhaltenspflicht fir die ,Bewohnerinnen und Bewohner* des Grundstlicks. Sie ist
damit nicht baulastfahig. Nichts anderes gilt fiir sonstige Verpflichtungen, etwa in Bezug auf die Abflihrung
eines Teils der Wohnungsmiete flir Car-Sharing oder dergleichen. Solche Pflichten kénnen nicht durch
Baulast gesichert werden.

89 VGH Baden-Wiirttemberg Urt. v. 10.01.2007 - 3 S 1251/06 - NVwZ-RR 2007, 66: Mit der Baulast sollen Hindernisse ausgeraumt
werden, die im Einzelfall einer Bebauung oder Nutzungsénderung entgegenstehen kdnnen. Damit setzt die Baulast einen Zusam-
menhang mit dem Baugeschehen voraus. ... Baurechtliche Bedeutsamkeit ist gegeben, wenn zwischen der durch Baulast tibernom-
menen Verpflichtung und der Wahrnehmung der der Baurechtsbehdrde obliegenden Aufgaben ein Zusammenhang besteht.”
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5.3.4 Mobilitatsbezogene straBenverkehrsrechtliche Regelungen der Gemeinde

Zwar kann die Gemeinde im Bebauungsplan keine Verkehrsregelungen erlassen. Dafiir steht ihr aber
das verkehrsrechtliche Instrumentarium aus der StVO zur Verfugung. Denn kommunale Verkehrsplanung
wird zumindest auf bestehenden Stralen Uberwiegend und mit Billigung durch die Gerichte Uber das
Strallenverkehrsrecht betrieben (Dannecker 1999: 143 ff.) Das StraRenverkehrsrecht ist Bundesrecht,
jedoch kein Bestandteil des Bauplanungsrechts. Es handelt sich vielmehr um Ordnungsrecht, nach dem
sich insbesondere Verkehrszeichen richten. Die straRenverkehrsrechtliche Generalklausel des § 45 Abs.
1 Satz 1 StVO sah zun&chst nur Regelungen zur Benutzung bestimmter StralRen oder Straflenstrecken
aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs vor. Die Offnung des StraRenverkehrsrechts als
Ordnungsrecht flr planerische Inhalte erfolgte vor allem durch eine Entscheidung des Bundesverwal-
tungsgerichts im Jahr 1980. Darin billigte das Gericht Beschrankungen des innerstadtischen Individual-
verkehrs unter Ausnahme von Linienbussen und Taxen, nicht aber fur Mietwagen, um die Flissigkeit und
Leichtigkeit des Stadtverkehrs nach § 45 Abs. 1 StVO zu gewéhrleisten.® Der Gesetzgeber hat dem
Rechnung getragen und in § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 und Satz 2 StVO MalRnahmen jeweils ausdriicklich
zur ,Unterstlitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung“ vorgesehen. Damit stellt die StVO
selbst die Verbindung zwischen Ordnungsrecht und Planungsrecht her.

5.3.4.1 StraBenverkehrsrechtliches Instrumentarium der Gemeinden als StraBenverkehrsbehor-
den

§ 45 Abs. 1 bis Abs. 1f StVO normiert Anordnungsgriinde mit verkehrsplanerischem Inhalt.

Zustandigkeiten der Gemeinden; zumindest ,,Einvernehmen*

Zustandig sind nach § 44 Abs. 1 Satz 1 StVO die StraRenverkehrsbehdrden als die nach Landesrecht
zustandigen unteren Verwaltungsbehorden. Dies sind z.B. in Baden-Wurttemberg nach §§ 13 Abs. 1 Nr.
2,16 Abs. 1 LVG die Stadtkreise und grofen Kreisstadte. Zudem kdnnen dort die értlichen Stralenver-
kehrsbehdrden nach § 3 Abs. 2 StVOZuG Ausnahmen von straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften zu-
lassen. Damit steht den zustandigen Gemeinden ein viel genutztes strallenverkehrsrechtliches Instru-
mentarium zu. Soweit (insbesondere kleinere) Gemeinden die Aufgaben der StralRenverkehrsbehdrde
nicht selbst wahrnehmen, ist gemaf § 45 Abs. 1b Satz 2, Abs. 1c Satz 1 StVO zumindest ihr Einverneh-
men erforderlich.

Inhaltlich strenge Anforderungen

Die Anforderungen der Erméchtigungsgrundlage an eine Verkehrsbeschrankung sind streng. § 45 Abs.
1 Satz 2 Nr. 3 StVO nennt als Anordnungsgriinde den Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm oder Ab-
gasen. Aufgrund der Rechtsposition der Betroffenen (Verkehrsteilnehmer) aus ihrer allgemeinen Hand-
lungsfreiheit (Art. 2 Abs. 1 GG) muss z.B. fiir die Anordnung eines Tempolimits nach § 45 Abs. 1, Abs. 9
Satz 3 StVO eine konkrete Gefahr vorliegen. Gemal} § 45 Abs. 9 Satz 1 StVO sind Verkehrszeichen nur
dort anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen Umstande zwingend geboten ist. Allerdings sieht §
45 Abs. 9 Satz 4 Nr. 3, 5 und 6 StVO davon wiederum Ausnahmen insbesondere fir Tempo-30-Zonen
und verkehrsberuhigte Bereiche vor.

Die Annahme einer solchen konkreten Gefahr, z.B. fir die Anordnung des Tempolimits, setzt ,eine

9 Libecker Altstadtfall* BVerwG Urt. v. 25.04.1980 — 7 C 19/78 - NJW 1981, 184.
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sorgfaltige Prifung der Verkehrssituation voraus®.®! Strenge Anforderungen hat der VGH Kassel formu-
liert: Danach ist eine ,Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit [hier auf 100 km/h] ... aus
Larmschutzgrinden ... — inshesondere nach Einfugung des § 45 IX StVO - nur rechtmaRig, wenn be-
stimmte Baugebiete oder Einrichtungen einer konkret zu ermittelnden Larmbelastung ausgesetzt sind,
die nach den ortlichen und verkehrsbezogenen Verhaltnissen die Verkehrsbehorde zu einem Einschreiten
ermachtigt, und wenn die Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit geeignet ist, die Beurtei-
lungspegel fir das zu schiitzende Gebiet oder Objekt um mindestens drei dB(A) zu reduzieren*.92 Weiter
heilltes: ,Es ist daher zunachst festzustellen, welches Baugebiet oder welche Gebiete oder Einrichtungen
in welcher GroRenordnung und mit welcher Intensitat durch Verkehrslarm oder Abgase belastet sind.
Dariiber hinaus mussen verkehrsbehérdliche Anordnungen als Ordnungsverfliigungen auch tatsachlich
geeignet sein, den mit der Verkehrsbeschrankung verfolgten Zweck zu erreichen. Bei Geschwindigkeits-
beschrankungen zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Verkehrslarm ist diese Voraussetzung nicht
schon dann erfiillt, wenn rein rechnerisch eine Reduzierung der Beurteilungspegel erreicht werden kann.
Denn nach allgemeinen Erkenntnissen der Akustik kann das menschliche Ohr Larmveranderungen erst
bei einer Pegeldifferenz von drei dB(A) wahrnehmen. ... Kann eine Reduzierung der Beurteilungspegel
in dieser Grofenordnung nicht erreicht werden, ist die verkehrsbeschrankende Mafinahme von vornhe-
rein nicht geeignet, den mit dem Verwaltungsakt verfolgten Larmschutzzweck zu erreichen®.

5.3.4.2 Anforderungen an die gemeindliche Verkehrskonzeption

Ist die Gemeinde nicht selbst zustandig, so hat sie nur dann einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie
Entscheidung der Stralenverkehrsbehdrde iber Anordnungen nach § 45 Abs.1b Satz 1 Nr. 5 StVO zur
Forderung der geordneten stadtebaulichen Entwicklung, wenn sie Uber ein bestimmten Mindestanforde-
rungen gentgendes stadtebauliches Verkehrskonzept verfiigt.93 An die einer solchen Anordnung nach §
45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO zugrunde liegende Verkehrskonzeption sind ebenfalls hohe Anforderungen
zu stellen. Zu den Mindestvoraussetzungen eines solchen kommunalen Verkehrskonzeptes gehort, dass
es hinreichend konkret die verkehrsmaRigen Planungen in einem bestimmten raumlichen Bereich dar-
stellt, dass es von den fiir die Willensbindung in der Gemeinde zustandigen Organen beschlossen worden
ist, dass es den Erfordernissen einer planerischen Abwagung genlgt und insbesondere darlegt, welche
bestimmten StraRenziige entlastet und welche neuen Stralkenzige in fir die dortigen Anwohner zumut-
barer Weise belastet werden sollen und kénnen. Bei einer Tempo-30-Zone wird gefordert, dass das ge-
meindliche Konzept auf substanziellen Erwagungen zu der Frage beruht, ob die fiir die Einrichtung einer
geschwindigkeitsbeschrankenden Zone vorgesehenen Stralenziige im Einzelnen und in ihrer Gesamt-
heit den straBenverkehrsrechtlichen Anforderungen an eine Tempo-30-Zone genugen.

Hier ist allerdings eine Gesetzesénderung zu erwarten, da das Bundeskabinett am 21.06.2023 eine Re-
form des Strallenverkehrsgesetzes beschlossen hat, die den Gemeinden insbesondere bei der Einrich-
tung von Tempo-30-Zonen groRere Spielrdume gewahrleisten soll.% Der Entwurf wird derzeit mit den
Landern abgestimmt.

91 BVerwG, Urt. v. 05.04.2001 — 3 C 23/00 — NJW 2001, 3139, 3140.

92 \VGH Kassel, Urt. v. 31.03.1999 — 2 UE 2346/96 — NJW 1999, 2057.

9 BVerwG, Urt. v. 20.04.1994 -11 C 17/93 - BVerwGE 95, 333; VGH Baden-Wiirttemberg, Urt. v. 23.06.1995 — 5 S 646/93 - VBIBW
1994, 191.

9 https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/stvg-reform-2197452.
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5.3.4.3 Bedenken gegen das straBenverkehrsrechtliche Instrumentarium

Es bestehen rechtlich dogmatische Bedenken gegen eine kommunale Verkehrsplanung mit Mitteln des
Strallenverkehrsrechts, die in der Praxis allerdings bisher nur eine geringe Rolle spielen. Stralenver-
kehrsrecht ist trotz der Einfuhrung von § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 und Satz 2 StVO weiterhin als Ordnungs-
recht anzusehen. Der Ausschluss von bestimmten StraBennutzem (z.B. FuRgangerzonen, Sonderfahr-
streifen) beriihrt jedoch Fragen der straenrechtlichen Widmung. StraRenverkehrsrecht dient priméar der
Sicherheit und Leichtigkeit des durch die Widmung erst eroffneten Verkehrs. Der Gesetzgeber hat den
Regelungsauftrag in § 6 Abs. 1 Nr. 3 StVG durch das Begriffspaar ,Sicherheit und Ordnung auf den
offentlichen Strallen” erweitert.9 Zweck des Strallenverkehrsrechts ist aber nicht das Differenzieren von
Verkehrsarten mit Blick auf verkehrspolitische Zielsetzungen.

Anordnungen nach § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 und Satz 2 StVO sollen nach dem Wortlaut der Verordnung
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung dienen. Man kann darin eine Verwischung von Stadtpla-
nungs- und Ordnungsrecht sehen; die Literatur hat dementsprechend von der ,,Chimare der Gefahrenab-
wehrplanung® gesprochen (Steiner 1993; Manssen 1997). Wie § 44 Abs. 1 Satz 2 StVO zeigt, handelt es
sich zudem um eine Weisungsaufgabe der zustandigen Behdrden, was Konflikte mit der gemeindlichen
Planungshoheit hervorruft. Das Instrumentarium nach der StVO hat zwar selbst keinen planungsrechtli-
chen Charakter, hat jedoch erhebliche Bedeutung fur die Verkehrsplanung. Die Verkehrsplanungshoheit
als Teil der gemeindlichen Planungshoheit gehort zum Kernbestand der von Art. 28 Abs. 2 GG geschitz-
ten kommunalen Hoheitsrechte.

5.3.5 Ergebnisse
5.3.5.1 Mobilitatsbezogene Regelungen in der Bauleitplanung

Die Bauleitplanung muss sich schon mit dem Flachennutzungsplan als vorbereitender Bauleitplanung der
Kernaufgabe der Steuerung von Mobilitat durch raumliche An- und Zuordnung korrespondierender Nut-
zungen stellen. Auf kleinerem, detaillierterem Malistab muss sie mit dem Bebauungsplan als verbindli-
cher Bauleitplanung vor allem die Festsetzung und Hierarchisierung von Verkehrsflachen leisten. Dabei
ist die Gemeinde durch die Grenzen der Planungshoheit limitiert. Uberdrtliche Verkehrsvorhaben unter-
liegen der Fachplanungshoheit (Landes- und BundesstraBen, Schienenwege, Flughafen, Wasserstra-
Ren). Fur den Bebauungsplan gibt es weitere wichtige mobilitatsbezogene Regelungsinstrumente, z.B.
die Festsetzung von Schutzflachen. Eine Verkehrsregelung durch Bebauungsplan ist unzuléssig.

5.3.5.2 Mobilitatsbezogene Regelungen in 6rtlichen Bauvorschriften

Ortliche Bauvorschriften (z.B. Stellplatzsatzung) sind im Rahmen der jeweiligen landesrechtlichen Er-
méchtigung ein zentral wichtiges Instrument fir mobilititsbezogene Regelungen. Sie kénnen auch fir ein
schon errichtetes Baugebiet erlassen oder geandert werden, greifen aber immer erst dann, wenn ein
relevanter Vorgang des Bauens oder ein nach Landesrecht gleichgestellter Vorgang (z.B. Nutzungsén-
derung) auf den betroffenen Grundstlicken erfolgt. Wichtigste Anwendungsbeispiele sind Stellplatzsat-
zungen, sonstige flachenbezogene Regelungen und mittelbar auch verhaltensbezogene Regelungen.
Beim Erlass zu beachten sind vor allem die — gerichtlich tberpriifbaren — Erfordernisse der gebiets- und

% In vergleichbarer Weise iberschneidet sich das Bauordnungsrecht mit stadtebaulichen Aspekten, z.B. im Verbot der Beeintrachti-
gung einer beabsichtigten Gestaltung des Ortsbilds in § 11 Abs. 1 LBO BW oder beim Erlass 6rtlicher Bauvorschriften nach § 74
LBO BW.
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wohnungsbezogenen Differenzierung, der rechtsstaatlichen Bestimmtheit und die Problematik, dass eine
nur belastende Regelung einen Eingriff in die grundrechtlich geschlitzte Baufreiheit darstellt. Am ehesten
rechtliche Sicherheit bieten Regelungen, die den Bauherrn oder sonstigen Eigentlimer beginstigen, diese
Beglinstigung aber von mobilitatsbezogenen Verpflichtungen abhangig machen. Schwierigkeiten berei-
ten insbesondere die Uberwachung, erst recht aber eine Riickkehr zum gesetzlich vorgesehenen Zustand
(nachtragliche Errichtung der Stellplatzanzahl nach dem Gesetz), weil die Flachen auf dem Baugrund-
stiick dann anderweitig belegt sind. Aktive verhaltensbezogene Pflichten, etwa zur Teilnahme an einem
,Car-Sharing*, sollten aufgrund zu hohen rechtlichen Risikos nicht Gegenstand einer ortlichen Bauvor-
schrift (Stellplatzsatzung) werden.

5.3.5.3 Mobilitatsbezogene Regelungen in stadtebaulichen und sonstigen o6ffentlich-rechtlichen
Vertragen

Inhaltlich vielschichtige und sich an das Verhalten ganz unterschiedlicher Personen (,Nutzer®) richtende
Pflichten kénnen Gegenstand eines stadtebaulichen Vertrages oder — bei einem Regelungsgegenstand
nur des Bauordnungsrechts —eines sonstigen 6ffentlich-rechtlichen Vertrags werden. Ein stadtebaulicher
Vertrag zwischen Gemeinde und Eigentlimer kann auch zivilrechtlicher Natur sein. Hierunter fallen zudem
Selbstverpflichtungen gegenliber der Gemeinde oder aktive verhaltensbezogene Pflichten gegenuber der
Gemeinde, etwa zur Teilnahme an einem ,Car-Sharing*.

Besonders streng zu prifen ist die Angemessenheit solcher Vertrage. Eine Gemeinde darf keine unan-
gemessenen, dem in den Verhandlungen aufgrund der Machtposition der Gemeinde bei der ihr obliegen-
den Baulandentwicklung unterlegenen Eigentiimer einseitig auferlegten Verpflichtungen vereinbaren.
Vertrage wirken nur inter partes (zwischen den konkreten Vertragsparteien). Sie laufen bei einem Eigen-
timerwechsel haufig leer. Die deswegen notwendige grundstiicksbezogene Sicherung solcher Vertrags-
pflichten durch beschrankte personliche Dienstbarkeit und Baulast (Ausnahme: Bayern) kommt bei fla-
chenbezogenen Verpflichtungen auf dem Baugrundstlck in Betracht. Ein Beispiel dafiir ist die Herstellung
von Fahrrad- und Pedelec-Lade-Stellplatzen auf dem Baugrundstiick. Nicht méglich ist eine solche Si-
cherung bei nur verhaltensbezogenen Pflichten zur ,aktiven Teilnahme an einem Car-Sharing®“. Folglich
bleibt daftr nur, die Verpflichtungen in einem 6ffentlich-rechtlichen Vertrag aufzunehmen und regelmaRig
durch die Bauaufsicht kontrollieren zu lassen. Dadurch entsteht angesichts der Vielschichtigkeit der Ver-
pflichtungen erheblicher Uberwachungsaufwand fiir die Baurechtsbehérde. Diese miisste z.B. die ent-
sprechend bestehenden Vertrage oder sonstige tatsachliche oder rechtliche Mdglichkeiten der Bewohne-
rinnen und Bewohner, die einen Flhrerschein besitzen, zur Teilnahme an einem Car-Sharing-Projekt der
,Bewohnerinnen und Bewohner* regelmalig kontrollieren. Es erscheint fraglich, ob dies im Behdrdenall-
tag leistbar ist.

5.3.5.4 Mobilitatsbezogene straRenverkehrsrechtliche Regelungen der Gemeinde

Das in der StraRenverkehrsordnung enthaltene Regelungsinstrumentarium zum Schutz der Wohnbeval-
kerung vor Larm oder Abgasen stellt eine wichtige — allerdings ordnungsrechtliche — Erganzung der In-
strumente fiir mobilitatsbezogene Regelungen jedenfalls durch gréRere Gemeinden dar. lhre Bedeutung
wird vermutlich aufgrund der im Juni 2023 angestoRenen Rechtsanderung noch zunehmen. Derzeit zu
beachten sind insbesondere die nach Landesrecht vor allem auf groere Gemeinden begrenzte Zustan-
digkeit, die inhaltlich strengen Anforderungen an die Rechtfertigung durch einen messbaren Effekt solcher
Verkehrsbeschrankungen und die Anforderungen an eine gesamthafte gemeindliche Verkehrskonzep-
tion.
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Am ehesten zielflihrend ist eine Mischung dieser Instrumente. Dabei ist zu beachten, dass aus juristischer
Sicht bloRe Verbote wie libermaRige Stellplatzreduktionen ohne dafiir gewahrte Vorteile oder das Be-
schneiden von Fahrwegen sowie die Verzogerung des MIV in allen Handlungsformen rechtlich problema-
tisch und deswegen nicht zu empfehlen sind.
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5.4 Beispielquartiere aus dem Ausland
5.4.1 Fragestellung

Im Folgenden werden drei Quartiere aus dem benachbarten Ausland (Schweiz und Danemark) beschrie-
ben. Alle beschriebenen Quartiere sind im innerstadtischen Umfeld gelegen, verfiigen Uber eine gute
OPNV-Anbindung und iiber eine gute Nahversorgung.
Ziel der Betrachtung der Quartiere in der Schweiz und Danemark sind Hinweise, welche rechtlichen,
stadtebaulichen und infrastrukturellen Randbedingungen aus dem Ausland im Sinne einer nachhaltigen
Mobilitat auf Deutschland tbertragen werden konnten.

5.4.2 Quartier Erlenmatt Ost (Basel, Schweiz)

Erlenmatt Ost ist ein neu erbautes Stadtquartier im Nordosten von Basel in der Schweiz. Es wurde 2017
eroffnet und befindet sich im Stadtteil Rosental rund 500 Meter nordwestlich des Badischen Bahnhofs.

Abbildung 35: Lage von Erlenmatt Ost in Basel
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Quelle: © OpenStreetMap Mitwirkende, eigene Darstellung

Das 22.000 m? groRe Wohngebiet wurde von der gemeinniitzigen Stiftung Habitat mit den Zielen, Wohnen
und Arbeiten in einem lebenswerten Umfeld zu ermdglichen, giinstigen Wohn- und Arbeitsraum zu schaf-
fen und langfristig zu erhalten und nach okologischen Grundsatzen zu handeln, entwickelt (Atelier 5
2013). 2014 wurde mit dem Bau des neuen Wohnquartiers auf einem ehemaligen Areal der Deutschen
Bahn begonnen und 2019 konnte die erste Etappe des Bauprojektes abgeschlossen werden. In dieser
wurden zehn Mehrfamilienhduser mit 300 Wohneinheiten errichtet. Nach Fertigstellung der ersten
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Bauphase lebten 500 Bewohnerinnen und Bewohner in dem Quartier.

Abbildung 36: Stadtquartier Erlenmatt Ost

L

Foto: Michael Fritschi 2022

Mobilitatskonzept

Erlenmatt Ost ist oberirdisch autofrei und darf nur in Ausnahmefallen wie beispielsweise bei einem Umzug
mit einer Ausnahmegenehmigung von den Bewohnerinnen und Bewohnern befahren werden. Mull-, so-
wie Einsatzfahrzeuge dlrfen ebenfalls das Areal befahren. Ansonsten sieht die Mobilitat innerhalb des
Quartiers ausschlieBlich FuB- und Radverkehr vor. Die Eingange der Gebaude wurden bewusst in die
Innenhdfe dieser gelegt. Zum einen werden diese dadurch starker belebt und bilden Begegnungspunkte
fir die Bewohnerinnen und Bewohner, zum anderen grenzt dies das Quartier flr die Bewohnerschaft von
den angrenzenden Straen mit Kfz-Verkehr ab, was die Prioritat des Full- und Radverkehrs verdeutlicht
und die Autofreiheit des Quartiers anschaulich betont. Um méglichst viele Wege des alltaglichen Lebens
zu Ful oder mit dem Rad erledigen zu kénnen, wurde bei der Entwicklung von Erlenmatt Ost auf eine
Nutzungsmischung innerhalb des Stadtquartiers geachtet. So haben flnf der bislang zehn Wohngebaude
auch einen Gewerbeanteil. Fir die grundlegende Nahversorgung sorgt ein Supermarkt am Rande des
Quartiers. Zusatzlich bietet das Quartier eine Kinderkrippe, sowie einen Kindergarten, ein Fitnessstudio,
einen Fahrradladen und ein Restaurant (Stiftung Habitat o. J.).

Die Anbindung an das OPNV-Netz kann aufgrund der N&he zum Badischen Bahnhof Basel (ca. 500 Meter
von dem Quartier entfernt) als Uberdurchschnittlich gut bezeichnet werden und tragt sicherlich zum Ge-
lingen des sehr restriktiven Umgangs mit Parkraum fir Privat-Kfz bei. Zwei Bushaltestellen, die von zwei
Linien bedient werden, liegen an der Quartiersgrenze und die nachste StraRenbahnhaltestelle, welche
von acht Linien bedient wird, befindet sich ebenfalls in ca. 500 Metern Entfernung.

Als zuséatzliches Mobilitatsangebot stehen der Bewohnerschaft zwei E-Carsharing-Fahrzeuge zur Verfi-
gung, die bei Nicht-Nutzung als bidirektionaler Speicher flir den Strom der Photovoltaikanlagen auf den
Déchern der Quartiersgebaude genutzt werden.
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Im dstlichen Teil des Stadtquartiers befindet sich eine zentrale, unterirdisch gelegene Tiefgarage. Diese
ist Uber eine an das Stadtquartier angrenzende Strale erreichbar und bietet sowohl fiir Pkw als auch fiir
Fahrrader Abstellanlagen. Insgesamt wurden in der Tiefgarage 70 Pkw-Stellplatze verwirklicht, wovon 30
fir die Bewohnerinnen und Bewohner des Quartiers vorgesehen sind. Bei 300 Wohneinheiten ergibt sich
daraus ein Stellplatzschllssel von 0,1. Die Stellplatze kdnnen von den Bewohnerinnen und Bewohnern
gegen monatliche Kosten von 150 CHF gemietet werden. Die (ibrigen 40 Stellplatze sind fir die Kundin-
nen und Kunden des Gewerbes in dem Quartier vorgesehen (Obermoser 2023). Durch den niedrigen
Stellplatzschllssel und eine verhaltnismaRig hohe monatliche Miete soll dem motorisierten Individualver-
kehr und dem privaten Besitz von Kfz entgegengewirkt werden.

Abbildung 37: Blick in die Einstellhalle mit Fahrrad- und Kfz-Stellplatzen

Foto: Jan Riel 2022

Im Gegensatz dazu steht den Bewohnerinnen und Bewohnern pro Zimmer ihrer Wohneinheit ein Fahr-
radstellplatz zu. Insgesamt existieren 1.273 Fahrradstellplatze in dem Quartier. Zu etwa jeweils einem
Drittel befinden sich diese innerhalb der Gebaude, in den Innenhdfen und in der zentralen Einstellhalle.
Die meisten Fahrradstellplatze sind berdacht, ebenerdig in oder vor den Gebéauden untergebracht und
bequem erreichbar (Obermoser 2023).

Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Nutzung

Im Januar 2023 wurde unter den Bewohnerinnen und Bewohnern von Erlenmatt Ost eine Mobilitatsbe-
fragung durchgefiihrt (Obermoser 2023). Ziel war es hierbei, den Einfluss von Qualitdtsmerkmalen im
Bereich Radverkehr auf die Nutzung des Fahrrades zu untersuchen. Unter anderem wurden dabei auch
die Fahrzeugverfligbarkeit (Fahrrad und Kfz, jeweils auch Uber Sharing-Angebote) und -nutzung, sowie
die Beurteilung der Quartiersbewohnerschaft beziglich der verkehrlichen Rahmenbedingungen fir die
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel erhoben. Aus den Ergebnissen dieser nicht reprasentativen Be-
fragung (Rucklauf 10 Prozent) lassen sich Hinweise darauf ableiten, welche Mobilitdtsgewohnheiten die
Bewohnerinnen und Bewohner von Erlenmatt Ost vor dem Hintergrund des dort umgesetzten Mobilitats-
konzepts pflegen.
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Verkehrsmittelverfiigbarkeit

90 Prozent der teilnehmenden Bewohnerinnen und Bewohner in Erlenmatt Ost besitzen mindestens ein
Fahrrad oder Pedelec (Obermoser 2023). Dieser Wert liegt damit deutlich Gber dem Durchschnitt der
Bevolkerung von stadtischen Gemeinden in der Schweiz. Dort besitzen im Schnitt nur 61 Prozent der
Einwohnerinnen und Einwohnern ein oder mehrere Fahrrader und 17 Prozent ein oder mehrere Pedelecs,
sowie S-Pedelecs (Muralti et al. 2023). Mit 21 Prozent besitzt zudem knapp mehr als jede fiinfte Person,
die an der Befragung teilgenommen hat, eine Mitgliedschaft bei einem Bike-Sharing-Anbieter. Der Durch-
schnitt in stadtischen Gemeinden in der Schweiz, liegt mit gerade einmal 2,0 Prozent deutlich darunter
(Muralti et al. 2023).

Abbildung 38: Fahrrad-/Pedelc-Besitz der Bewohnerinnen und Bewohnern von Erlenmatt Ost

Fahrradbesitz der befragten Personen Mitgliedschaft bei mindestens einem
Bike-Sharing-Anbieter

10%

21%

42%

79%

ein Fahhrrad = mehrere Fahrrader

= kein Fahrrad ja =nein

Quelle: Obermoser 2023

Auch der Pkw-Besitz gestaltet sich bei den Personen, die an der Befragung teilgenommen haben, deutlich
anders, als es in stadtischen Gemeinden in der Schweiz Ublich ist. Wahrend dort im Schnitt nur 29 Prozent
der Haushalte iber keinen privat genutzten Pkw verfligen (Muralti et al. 2023), gaben dies in Erlenmatt
76 Prozent der Teilnehmerinnen und Teilnehmer an. 14 Prozent verfigen zudem nur eingeschrankt tber
einen Pkw, da dieser beispielsweise hauptsachlich von anderen Mitbewohnerinnen und Mitbewohnern
genutzt wird. Lediglich zehn Prozent gaben an, uneingeschrankt tiber einen privat genutzten Pkw zu ver-
fligen (vgl. Abbildung 39). Mit 35 Prozent hat mehr als ein Drittel der Befragten Personen von Erlenmatt
Ost eine Mitgliedschaft bei einem Car-Sharing-Anbieter. Auch dieser Wert hebt sich vom Durchschnitt in
schweizer Stadten ab. Dort lag der Anteil der Bewohnerinnen und Bewohner mit einer Car-Sharing-Mit-
gliedschaft bei nur sechs Prozent (Muralti et al. 2023).
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Abbildung 39: Pkw-Verfiigbarkeit der an der Mobilitatsbefragung teilgenommenen Personen
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Ja, Car-Sharing-Mitgliedschaft = Nein

Quelle: Obermoser 2023

Abbildung 40: Beurteilung verschiedener Rahmenbedingungen durch die an der Mobilitatsbefragung teilgenomme-
nen Personen
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Quelle: Obermoser 2023

Auffallig ist, dass die Rahmenbedingungen fiir die Nutzung des Ful®- und Radverkehrs als besonders gut
erachtet werden. Die Beurteilung des Angebots des 6ffentlichen Verkehrs und die Nahversorgung inner-
halb des Quartiers fallen leicht hinter den Bewertungen des Rad- und FuRverkehrs zurlick, werden im
Schnitt jedoch immer noch mit ,gut* bewertet. Lediglich die Beurteilung der Pkw-Parksituation erhalt
schlechte Ruckmeldungen.
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Verkehrsmittelnutzung

Abbildung 41: Ubliche Verkehrsmittelnutzung der an der Mobilitatsbefragung teilgenommenen Personen
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Quelle: Obermoser 2023

Aus der Befragung geht hervor, dass vor allem das Radfahren und das ZufuRgehen die dominierenden
Fortbewegungsarten der Quartiersbewohnerinnen und -bewohnern sind. Der éffentliche Verkehr wird be-
reits etwas seltener genutzt und das Auto spielt fir viele eine nur untergeordnete Rolle.

Abbildung 42: Ubliche Wegezwecke fiir Fahrradfahrten der Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Befragung
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Quelle: Obermoser 2023

Das Fahrrad wird dabei besonders bei den Wegezwecken Arbeit, Einkaufen, private Erledigungen und
Freizeit genutzt.

Die Angaben der Bewohnerinnen und Bewohner zu den konkreten Wegen harmonieren damit mit den
Beurteilungen, die zuvor Uber die verkehrlichen Rahmenbedingungen des Stadtquartiers allgemein ge-
troffen wurden.
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Bei der Mobilitatsbefragung wurden die teilnehmenden Personen gebeten, alle an einem Stichtag zurtick-
gelegten Wege zu dokumentieren.

Insgesamt wurden mittels des Wegetagebuchs 82 Wege aufgezeichnet, deren Modal Split in Abbildung
43 dargestellt und dem durchschnittlichen Modal Split von Bewohnerinnen und Bewohnern stadtischer
Gemeinden in der Schweiz gegenubergestellt ist. Zu beachten ist, dass der Modal Split nach Etappen ist.

Abbildung 43: Vergleich Modal Split aus Mobilitatsbefragung in Erlenmatt Ost und Durchschnitt stadtische Gemein-
den in der Schweiz

Bewohnerschaft Erlenmatt Ost [Wege] &VPA/3 63% 2% 1% 21%
Bewohnerschaft stadtischer Gemeinden in
der Schweiz [Etappen] 46% % 25%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
mzu FuR mFahrrad / Pedelec ® Kfz-Fahrer Kfz-Mitfahrer = OV

Quelle: Muralti et al. 2023

63 Prozent der Wege der Befragten von Erlenmatt Ost werden demnach mit dem Fahrrad oder dem Pe-
delec zurlickgelegt. Auch wenn ein direkter Vergleich der Statistiken nicht zulassig ist, da der Modal Split
nach Etappen den Anteil des Fulverkehrs, im Vergleich zu dem Modal Split nach Wegen Uberschatzt,
zeigt der geringe Anteil des Kfz-Verkehrs eine starke Tendenz zu Gunsten des Umweltverbundes. In
Summe wird fiir 97 Prozent der Wege von den befragten Personen in Erlenmatt Ost dieser zur Fortbe-
wegung genutzt.

Dass das Fahrrad oder das Pedelec dabei fur ein breites Spektrum an alltaglichen Wegezwecken genutzt
wird, zeigt Abbildung 44.
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Abbildung 44: Wegezwecke der Wege aus dem Wegetagebuch
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Quelle: Obermoser 2023

5.4.3 Quartier Kalkbreite (Zirich, Schweiz)

Mitten in der Innenstadt von Ziirich und unweit des Hauptbahnhofs wurde zwischen 2012 und 2014 der
Wohn- und Gewerbebau auf einer Flache von 6.350 m? in die Realitat umgesetzt. Eine Besonderheit
dabei ist, dass das Projekt auf oder tber einem nach wie vor in Betrieb befindlichen StraRenbahndepots
gebaut wurde. Heute leben in der Kalkbreite 250 Personen in 97 Wohneinheiten (Genossenschaft Kalk-
breite 2014).
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Abbildung 46: Stadtquartier Kalkbreite Ziirich

Foto: Jan Riel 2022

Mobilitatskonzept

Zentraler Punkt des Mobilitatskonzeptes in der Kalkbreite ist eine strikte Autofreiheit. So missen samtli-
che Bewohnerinnen und Bewohner des Quartiers eine Erklarung abgeben, in der sie sich dazu
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verpflichten, wahrend ihrer Mietdauer auf das Halten eines privat genutzten Kfz zu verzichten.

Auch die Mieterinnen und Mieter der Gewerbeflachen, sowie deren Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mis-
sen sich dazu verpflichten, fur ihren Arbeitsweg auf das Kifz zu verzichten und so keinen Parkplatz in
Anspruch zu nehmen (Genossenschaft Kalkbreite 2017). Eine Ausnahmeregelung bildet die Nutzung der
Einstellhalle (Tiefgarage) Lochergut. Insgesamt zehn nicht 6ffentliche Parkplatz sind in der rund 300 Me-
ter entfernten Tiefgarage vorhanden. Jeweils fiinf davon sind flr die Wohnnutzung und die Gewerbenut-
zung vorgesehen. Um einen dieser Stellplatze in Anspruch zu nehmen, um beispielsweise Besucherinnen
und Besucher oder Kundinnen und Kunden die Moglichkeit zu geben mit dem Kfz anzureisen oder in
sonstigen Ausnahmefallen, kann ein Code ausgegeben werden, mit dem es maglich ist, die Tiefgarage
zu befahren. Fir die Stellplatze werden zusatzlich Gebiihren in Hohe von 2CHF/Stunde und fiir Pensi-
onsgaste 20CHF/Nacht erhoben (Genossenschaft Kalkbreite 2020a).

Anstelle des motorisierten Individualverkehrs bildet der Umweltverbund die Grundlage der Mobilitat der
Bewohnerschaft des Stadtquartiers. 293 ebenerdige Fahrradstellplatze und die zentrale Lage des Quar-
tiers, mit Anbindung an das stadtische Radwegenetz, erdffnen Alternativen zum Kfz. Ein zusatzliches
Angebot bildet eine von Bewohnerinnen und Bewohnern der Kalkbreite betriebene Fahrradwerkstatt, so-
wie der ebenfalls von diesen organisierte E-Bike- und Fahrradanhanger-Verleih (Genossenschaft Kalk-
breite 2017).

Der OPNV ist iiber die StraRenbahn- und Bushaltestelle Kalkbreite/Bhf. Wiedikon unmittelbar am Rand
des Quartiers erreichbar. Beide werden von jeweils vier Linien angefahren. Der S-Bahnhof Wiedikon ist
mit etwa 400 m Entfernung ebenfalls fulaufig erreichbar und tber den ca. 1,5 km entfernten Hauptbahn-
hof Zirich sind die Bewohnerinnen und Bewohner auch an das Fernverkehrsnetz angebunden. Zusatzlich
steht den Bewohnerinnen und Bewohnern der Kalkbreite das Angebot zur Verfligung, sich einmal pro
Monat flir maximal zwei Tage am Stiick eine nicht personalisierte Jahreskarte des Zliricher Verkehrsver-
bundes flr die Stadt Zirich auszuleihen (Genossenschaft Kalkbreite 2017).

In der n@heren Umgebung des Areals befinden sich an mehreren Standorten Mobilitatsstationen. So liegt
die nachste Car-Sharing-Station rund 300 Meter und die nachste Bike-Sharing-Station rund 200 Meter
von der Kalkbreite entfernt. Teil des Mobilitatskonzeptes ist aullerdem ein Taxiservice, auf den die Be-
wohnerinnen und Bewohner des Wohn- und Gewerbebaus zehn Prozent Rabatt erhalten (Genossen-
schaft Kalkbreite 2020b).

5.4.4 Quartier Nordhavn (Kopenhagen, Danemark)

Nordhavn ist eins der grofiten derzeitigen Stadtentwicklungsprojekte in Europa. Auf dem ehemaligen Ha-
fengelande im Nordosten von Kopenhagen entsteht zurzeit der neue Stadtteil Nordhavn. Nach einer ge-
samten Entwicklungsdauer von 40 bis 50 Jahren sollen auf einer Flache von insgesamt 3.500.000 m?
40.000 Einwohnerinnen und Einwohner leben und zusatzliche 40.000 Arbeitsplatze entstehen (By&Havn
2009).
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Abbildung 47: Lage des Quartiers in Kopenhagen
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Quelle: © OpenStreetMap Mitwirkende, eigene Darstellung

Mobilitadtskonzept

Nordahvn wurde oder wird noch als eine ,5-Minuten-Stadt* entwickelt: Die wesentlichen Einrichtungen
und Dienstleistungen fur das alltagliche Leben sollen in maximal 5 Minuten zu Ful} oder mit dem Fahrrad
erreichbar sein. In Kombination mit einem attraktiven Angebot des OPNV und einer gut ausgebauten
Radinfrastruktur, soll das privat genutzte Kfz keine nennenswerte Rolle bei der Verkehrsmittelwahl der
Bewohnerinnen und Bewohner spielen.

Ein wichtiger Bestandteil des Mobilitdtskonzeptes wird der ,Green Loop* sein, eine Metrolinie, die die
einzelnen Inseln von Nordhavn miteinander, sowie mit der Kopenhagener Innenstadt verbindet. Die Met-
rotrasse wird dabei von einem parallel geflihrten Radweg begleitet. Damit sollen das Fahrrad und der
OPNV die attraktivsten Verkehrsmittel in dem Quartier sein und auch optisch als solche erkennbar sein.
Um dem Grundgedanken der 5-Minuten-Stadt gerecht zu werden, sind auch die Haltestellen der Bahn so
gelegt, dass von jedem Punkt innerhalb von Nordhavn die néchstgelegene Haltestelle innerhalb von 5
Minuten erreichbar sein wird.

Bis zu zwei Drittel des Verkehrs der in Nordhavn hinein oder hinausfahrt, soll sich tiber den Green Loop
bewegen. Entlang des Loops sollen sich in Zukunft Einkaufsmdglichkeiten, Bildungseinrichtungen sowie
Sport- und Kulturangebote erstrecken, sodass diese moglichst leicht mit dem Fahrrad und dem OPNV
zuganglich sind. Auch sollen griine Erholungsorte entlang des Loops entstehen und diese zu einem be-
lebten stadtischen Raum machen (By&Havn 2009).

Obwohl erst eine der geplanten sieben Haltestellen existiert, wurde bereits 2020 die neue U-Bahnlinien
in Betrieb genommen. Dies hat den Effekt, dass sich in den neu besiedelten Geb&duden erst gar keine
anderen (autozentrierten) Mobilittsmuster etablieren, die spater nur noch schwer wieder zu @ndern sind.
Auch das erste Teilstlick des begleitenden Radwegs wurde bereits verwirklicht und liefert einen Ausblick
auf das, was spater einmal das Zentrum der Mobilitat in Nordhavn sein soll.
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Abbildung 48: Teil des ,,Green Loop*

Foto: Jan Riel 2022

Um sicher zu stellen, dass die Planung von Nordhavn auch den Bediirfnissen der kiinftigen Bewohnerin-
nen und Bewohner gerecht wird, werden neue Formen der Mobilitat fortlaufend untersucht und im Pla-
nungsprozess berucksichtigt. So gibt es heute beispielsweise eine Teststrecke fur autonome Shuttles in
dem bereits entwickelten Teil von Nordhavn (By&Havn 2019).

Dieser bislang entwickelte Teil von Nordhavn liegt im Stiden des Stadtteils und beheimatet 2023 3.500
Menschen. In dem bereits existierenden Teil des Entwicklungsgebiets kommt je ein Kfz-Stellplatz auf
200m? Geschossflache, unabhangig von deren Nutzung. Der durchschnittliche Flachenverbrauch pro
Kopf liegt bei 40,8 m? pro Person. Aktuell entfallen 60 Prozent der Flache auf das Wohnen und 40 Prozent
auf die Gewerbenutzung, durch den Einzelhandel oder Birordume. 90 Prozent der Stellplatze in Nord-
havn befinden sich in 6ffentlichen Parkh&usern und Tiefgaragen. Die Ubrigen zehn Prozent befinden sich
am Stralenrand. Letztere sind sowohl tagsiiber als auch nachts zeitlich auf eine Dauer von einer Stunde
begrenzt. Auf private Kfz-Stellplatze wird in Nordhavn ganzlich verzichtet. Die Bewohnerinnen und Be-
wohner, sowie Gewerbetreibende kénnen sich einen monatlichen Parkausweis kaufen, mit dem es ihnen
erlaubt ist, ihr Kfz auf einen der Stellplatze abzustellen. Die Stellplatze sind nicht personalisiert, sodass
ein Parkausweis keine Garantie dafiir ist, einen freien Stellplatz zu bekommen. Die Stellplatze sind zudem
keiner Nutzung zugeschrieben. Sie werden daher flexibel von mehreren Nutzungen belegt. Tagsiber
eher von der Gewerbenutzung und Gber Nacht eher von den Bewohnerinnen und Bewohnern Nordhavns.
Dies reduziert zusatzlich die baulich herzustellende Anzahl von Stellplatzen.s

Im Gegensatz dazu existieren drei Fahrradstellplatze pro 100m? Wohn- und Gewerbeflache. Ein Drittel
dieser Stellplatze befindet sich im &ffentlichen Raum und zwei Drittel befinden sich auf den Grundstiicken
der Gebaude, innerhalb der Gebaude selbst, in den Hofen oder in Abstellanlagen in den Kellern der Ge-
baude. Von den Stellplatzen auf dem Grundstlck muss die Halfte Gberdacht sein. Zusatzlich missen
mindestens 5 Prozent der Fahrradstellplatze fir Lastenrader nutzbar sein.”

Trotz der reduzierten Anzahl an Stellplatzen gab Rune Boserup an, dass der Autobesitz in dem Quartier
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uberdurchschnittlich hoch ist. ,Ich glaube, der Autobesitz in Nordhavn ist etwas hoher als im restlichen
Kopenhagen. Ich habe leider keine Quellen, um das zu belegen. Das Einkommensniveau ist hoch, und
deshalb besitzen die Menschen Autos. Der Modal Split ist (wieder ohne Daten) zugunsten von Metro und
Fahrrad. Fir interne Fahrten in der Nachbarschaft ist der Anteil der Autofahrten nahezu null. Fur die
taglichen Fahrten benutzen die meisten Menschen das Fahrrad oder die U-Bahn. Die Menschen besitzen
Autos, nutzen sie aber hauptsachlich fir Fahrten auflerhalb der Stadt und nicht so sehr fiir den taglichen
Gebrauch.“e

5.4.5 Ubertragbarkeit auf Deutschland

Alle dokumentierten Quartiere weisen eine geringe Autonutzung auf. Einer der Griinde dafiir liegt sicher
im Planungsrecht, welches auch unter Ausschdpfung des Spielraums zur Beriicksichtigung eines OPNV-
Bonus in vielen Bundeslandern noch eine ,Mindest‘versorgung“ des Wohnraums mit Pkw-Stellplatzen
vorschreibt. Autofreie Quartiere, wie in Basel und Zirich werden jedoch erst durch das Entfallen einer
solchen Mindestanzahl an Stellplatzen ermdglicht.

In der Schweiz wird die Minimal- sowie Maximalanzahl an zu bauenden Stellplatzen Uber die kantonalen
Parkplatzverordnungen (PPV) geregelt. Diese lassen den Kommunen, im Vergleich zu Deutschland,
mehr Freiheiten bei der Festlegung der Stellplatze. So heifdt es in §1 Satz 1 PPV des Kanton Basel-Stadt
,Die Verordnung bezweckt die Beschrankung der Anzahl Parkplatze, die flr Personenwagen erstellt wer-
den durfen, ..., Eine Mindestanzahl herzustellender Parkplatze sieht die Verordnung nicht vor. Zusatzlich
heilt es in §74 Satz 2 Bau- und Planungsgesetz des Kanton Basel-Stadt ,In Gebieten, die vom Motor-
fahrzeugverkehr zu entlasten sind, konnen Abstellplatze, die nicht zu einer Wohnung oder zu einem Ar-
beitsplatz gehdren, ausgeschlossen oder auf den flir unvermeidbare Fahrten bestehenden Bedarf be-
schrankt werden.*

Die Parkplatzverordnung des Kanton Zirich-Stadt legt zwar zunachst eine Mindestanzahl herzustellender
Stellplatze fest, Uber Art. 8 Abs. 5 PPV Zlrich kann diese jedoch umgangen werden. Dort heilt es: ,Fir
autoarme Nutzungen kann der Minimalparkplatzbedarf flir Bewohnerinnen und Bewohner sowie flr Be-
schaftigte abweichend von den Vorgaben dieser Verordnung im Einzelfall gestlitzt auf ein Mobilitatskon-
zep