ZUKUNFT BAU ml

FORSCHUNGSFORDERUNG

Bundesinstitut
fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung

im Bundesamt fiir Bauwesen
und Raumordnung

Mobilitat in Wohnquartieren

Die Wirkung von zukunftsfihigen Mobilititsangeboten auf
Stellplatzbedarf, Nutzerverhalten und Wohnumfeld in Neubauquartieren

Online-Publikation
27/2024

‘Katrin Alle
P ]




Mobilitat in Wohnquartieren

Die Wirkung von zukunftsfahigen Mobilitatsangeboten auf Stellplatzbedarf,
Nutzerverhalten und Wohnumfeld in Neubauquartieren

Gefordert durch:

% Bundesministerium
2 N fur Wohnen, Stadtentwicklung
und Bauwesen

aufgrund eines Beschlusses ZU KU N I I B n U

des Deutschen Bundestages FORSCHUNGSFORDERUNG

Dieses Projekt wurde geférdert vom Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen (BMWSB) aus Mitteln
des Innovationsprogramms Zukunft Bau.

Aktenzeichen: 10.08.18.7-21.12

Projektlaufzeit: 09.2021 bis 09.2023



IMPRESSUM

Herausgeber

Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR)
Deichmanns Aue 31-37

53179 Bonn

Fachbetreuer

Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
Referat WB 3 ,Forschung und Innovation im Bauwesen”
Guido Hagel

guido.hagel@bbr.bund.de

Autorinnen und Autoren

Weeber+Partner, Stuttgart (Projektleitung)

Dr. Lisa Klichel, Katharina Mohr, Lisa Abele, Katrin Alle
Helena Becker, Elena Vallier (Assistenz)

Institut fur Verkehr und Infrastruktur, Hochschule Karlsruhe
Prof. Dr. Jan Riel, Oliver Hochlehnert
(insbesondere internationale Fallstudien, On Demand Verkehre)

Prof. Dr. Alexander Kukk
(rechtliche Instrumente und Handlungsempfehlungen fiir Mobilitdtskonzepte in Wohnquartieren)

Redaktion
Weeber+Partner, Stuttgart

Stand
Januar 2024

Gestaltung
Weeber+Partner, Stuttgart

Bildnachweis
Titelbild: Weeber+Partner
alle weiteren Nachweise im Text

Vervielfaltigung
Alle Rechte vorbehalten

Der Herausgeber tbernimmt keine Gewahr fiir die Richtigkeit, die Genauigkeit und Vollstandigkeit der Angaben sowie fiir die Beach-
tung privater Rechte Dritter. Die geduferten Ansichten und Meinungen missen nicht mit denen des Herausgebers tibereinstimmen.

Zitierweise

Kiichel, Lisa; Mohr, Katharina; Abele, Lisa; Alle, Katrin; Riel, Jan; Hochlehnert, Oliver; Kukk, Alexander, 2024: Mobilitdt in Wohnquartieren:
Die Wirkung von zukunftsfahigen Mobilitatsangeboten auf Stellplatzbedarf, Nutzerverhalten und Wohnumfeld in Neubauquartieren.
BBSR-Online-Publikation 27/2024, Bonn.

ISSN 1868-0097 Bonn 2024


mailto:guido.hagel%40bbr.bund.de?subject=

Inhaltsverzeichnis

Kurzfassung

English Abstract

1 Einleitung

2 Forschungsfrage und Hintergrund

2.1
2.2

2.3

Forschungsfrage

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

2.2.2 Stellplatzschlissel

2.2.3 Mobilitatskonzepte

Stand der Forschung: Wirkungsgeflge Siedlungsstruktur — individuelle Merkmale -
Mobilitatsverhalten

2.3.1 Die Wirkungsfaktoren zum Mobilitatskonzept des Quartiers (1.) und den
verkehrlichen Rahmenbedingungen (2.)

2.3.2 Die Wirkungsfaktoren zu den stadtstrukturellen Rahmenbedingungen (3.)

3 Forschungsdesign und methodisches Vorgehen

3.1
3.2
3.3

34

Wirkungsmodell und hypothetische Wirkungsfaktoren

Fallstudienauswahl

Datenerhebung: Vor-Ort-Begehungen und -Gesprache, Befragung und Strukturdaten
3.3.1 Vor-Ort-Begehungen und -Gesprache

3.3.2 Befragung

3.3.3 Strukturdaten

Datenaufbereitung und -auswertung

3.4.1 Datenaufbereitung

3.4.2 Datennutzung und -auswertung

4 Analyse der Wirkungsfaktoren auf das Mobilitatsverhalten

4.1
4.2

43
44

Mobilitatsverhalten in den Quartieren

Das Mobilitatskonzept des Quartiers und die verkehrlichen Rahmenbedingungen
421 Pkw-Stellplatze

4.2.2 Pkw-Verfligbarkeit

4.2.3 FuB- und Radverkehrsfreundlichkeit

4.2.4 Der offentliche Verkehr

Die stadtstrukturellen Rahmenbedingungen

Die individuellen Rahmenbedingungen

441 Soziodemografische Merkmale

1

13
13
13
13
14
15

16

18
20

26
26
29
35
35
36
40
42
42
49

57
58
62
64
70
79
91
97
101
102



4.4.2 Einstellungen zu Verkehrsmittelnutzung und Mobilitatskonzept
4.5 Determinanten des Mobilitatsverhaltens im Uberblick
4.6 Zusammenfassung der Analyseergebnisse
4.7 Ubertragbarkeit der Analyseergebnisse

Exkurse
5.1 Wohnumfeldqualitat
5.1.1 Wohnumfeld
5.1.2 Potentiale fir die Stadt- und Quartiersentwicklung durch Stellplatzreduktion
5.1.3 Wohnumfeldqualitaten in den untersuchten Quartieren
5.1.4 Zusammenfassung zur Wohnumfeldqualitat
5.2 Barrierefreiheit und alternative Mobilitatskonzepte
5.2.1 Zielkonflikte und Herausforderungen
5.2.2 Umgang mit Auto- und Barrierefreiheit in den untersuchten Wohnquartieren

5.2.3 Zufriedenheiten mit Aspekten des Mobilitatskonzepts in den untersuchten
Wohnquartieren nach Menschen mit und ohne Mobilitatseinschrankung

5.3 Rechtliche Instrumente und Handlungsempfehlungen flir Mobilitatskonzepte in
Wohnquartieren

5.3.1 Bauleitplanung als wesentliche Grundlage von Mobilitatsbedirfnissen

5.3.2 Mobilitatshezogene Regelungen in ortlichen Bauvorschriften: insbesondere
Stellplatzschlissel, flaichenbezogene Regelungen zu Kfz- oder Fahrrad-
Stellplatzen (,Stellplatzsatzungen®) sowie Pflicht zur Teilnahme an Car-Sharing

5.3.3 Mobilitdtsbezogene Regelungen in stadtebaulichen und sonstigen offentlich-
rechtlichen Vertragen: insbesondere Selbstverpflichtungen; einschliellich
Sicherung

5.3.4 Mobilitdtsbezogene stralenverkehrsrechtliche Regelungen der Gemeinde
5.3.5 Ergebnisse

5.4 Beispielquartiere aus dem Ausland
5.4.1 Fragestellung
5.4.2 Quartier Erlenmatt Ost (Basel, Schweiz)
5.4.3 Quartier Kalkbreite (Zirich, Schweiz)
5.4.4 Quartier Nordhavn (Kopenhagen, Danemark)
545 Ubertragbarkeit auf Deutschland

5.5 On Demand Verkehre
5.5.1 Hintergrund: Angebotsformen und Einsatzbereiche
5.5.2 Modellbasierte Szenarienbetrachtung Ridepooling
5.5.3 Praxisbeispiel: Pooling-System in Nagpur (Indien)
5.5.4 Ubertragung der Ergebnisse auf Deutschland

121
132
143
147

150
150
150
151
153
165
167
167
168

170

173
173

175

183
187
189
192
192
192
199
201
204
206
206
207
210
216



6 Schlussfolgerungen und Empfehlungen
6.1 Hinweise fur Politik und Planung
6.2 Mogliche Instrumente zur Unterstiitzung autofreier oder -reduzierter Wohnquartiere
6.3 Pkw-freie und -reduzierte Wohnquartiere als Beitrag zur Mobilitatswende

6.4 Chancen von Stellplatzreduktion fir Wohnumfeldqualitat und bezahlbares Bauen und
Wohnen

7 Grenzen und Ausblick

8 Die Wohnquartiere und ihre Mobilitatsbausteine
Berlin: Mockernkiez
Freiburg i.Br.: Rieselfeld
Hamburg: Autofreies Wohnen an der Saarlandstralie
KéIn: Stellwerk 60
Munchen: Domagkpark
Tubingen: Alte Weberei
Werder (Havel): Uferwerk

Literaturverzeichnis
Abbildungsverzeichnis
Tabellenverzeichnis
Anhang |

Anhang Il

Anhang Il

218
218
221
222

223
225

227
228
232
236
240
244
248
252

256
264
267
269
271
272



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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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

Weeber+Partner, Mobilitat in Wohnquartieren 2023
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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 ausgedriic