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Zur Veranstaltungsreihe

Die Veranstaltungsreihe ,Wohnungsunternehmen als Akteure der integrierten Stadt(teil)-
entwicklung” wird vom Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung in Kooperation
mit der LEG Arbeitsmarkt und Strukturentwicklung GmbH durchgefthrt.

Angesichts der aktuellen Entwicklungen stehen Wohnungsunternehmen und Akteure der
Stadst(teil)entwicklung vor groRen Herausforderungen. Gerade in benachteiligten Stadtteilen
verscharfen Wohnungsleerstande, hohe Fluktuationsraten, Segregationsprozesse sowie
soziale und kulturelle Konflikte die bestehenden Problemlagen.

Seit 1993 wird seitens der Stadtentwicklung mit dem Programm Soziale Stadt der Ansatz
verfolgt, vorhandene Kréfte unterschiedlicher Akteure zu mobilisieren und zu biindeln um
den Prozess des Strukturwandels positiv zu gestalten. Zentrale Kooperationspartner in die-
sem Zusammenhang sind die in den Stadtteilen tatigen Wohnungsunternehmen.

Die Veranstaltungsreihe ,Wohnungsunternehmen als Akteure der integrierten Stadt(teil)-
entwicklung” hat das Ziel, die zum Teil schon sehr gute Zusammenarbeit zwischen den
Wohnungsunternehmen und den Kommunen weiter zu intensivieren und anhand aktueller
Themen bestehende Ansatze einer starkeren Einbindung von Wohnungsunternehmen in
die Stadt(teil)entwicklung vorzustellen und zu diskutieren. Ziel ist es nicht fertige Lésungen
zu bieten. Die Fachgesprache dienen vielmehr als Forum fir einen Erfahrungs- und Mei-
nungsaustausch. Die Ergebnisse werden in Form von Readern dokumentiert.
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Vorwort

Ulrich Burmeister, LEG Arbeitsmarkt- und Strukturentwicklung GmbH

Das 9. Fachgesprach ,Wohnungsunternehmen als Akteure in der integrierten
Stadt(teil)entwicklung” steht fir Kontinuitat im Wandel. Das Institut fir Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung profiliert sich weiter als Forschungsinstitut und ist auf dem Weg in
die Leibniz-Gemeinschaft. Mit dem Umzug des Instituts in die Dortmunder Innenstadt wird
das 10. Fachgesprach also im Briiderweg 22-24 am neuen Boulevard Kampstral3e stattfin-
den.

Auch die LEG AS befindet sich im Wandel. Aus einer im Konzern eingebundenen Tochter
der Landesentwicklungsgesellschaft wurde eine Landesgesellschaft, die dem Ministerium
fur Arbeit, Gesundheit und Soziales zugeordnet ist. Die Schwerpunkte unserer Arbeit, Ar-
beitsmarktprojekte, Entwicklung und Begleitung von birgerschaftlichen Projekten und so-
ziales Quartiersmanagement werden bleiben und weiter entwickelt.

Weiter entwickeln wird sich auch die Zusammenarbeit von ILS und LEG AS. Neben der
Fachgesprachsreine ,Wohnungsunternehmen als Akteure in der integrierten
Stadt(teil)entwicklung” beschéftigt uns das Thema Nahversorgung mit den Aspekten Ein-
zelhandel, Post- und Bankdienstleistungen und anderen Serviceleistungen. In diesem Kon-
text entwickeln wir gegenwartig gemeinsam mit anderen Partnern ein handlungsorientiertes
Projekt.

In der Reihe der bisherigen Fachgesprache war das 9. Fachgesprach eine Innovation. Ne-
ben dem Forschungsfeld Sozialraum Stadt trat mit dem Forschungsfeld Mobilitat ein weite-
rer Kooperationspartner auf Seiten des ILS auf. Zwei Forschungsfelder, die einen Zugang
zur Stadt- und Stadtteileinwicklung haben, aber traditionell — nicht nur im ILS — separate
Forschungszugange haben. Doris Baumer aus dem Forschungsfeld Mobilitdt stellte im
Rahmen des Fachgesprachs das Projekt ,ADD HOME — Mobility management for housing
areas" vor. Die Forschungsfeldleiterin Dr. Ulrike Reutter leitete die Publikumsdiskussion.

Wie es dem Konzept der Fachgesprache entspricht, ging es auch in diesem wieder darum,
unterschiedliche Akteure zusammenzubringen, die fir die Quartiersentwicklung wesentli-
che Fragestellungen bearbeiten. Fur die Praxisbeispiele unter den Vortragen wurden je-
weils ein Verkehrsdienstleister und ein Wohnungsunternehmen zusammengebracht:

Karl Heinz Plischke von der BGW in Bielefeld und Gerhard Kutziewski von moBIEL sowie

Katja Stockey-Buhl von der Wohn Stadtbau GmbH in Minster und Gabriele Lambrecht von
Stadtteilauto Minster.

Ralph Herbertz von stadtPLAN hielt einen ergénzenden Vortrag Uber das autofreie Wohnquar-
tier Stellwerk 60 in K6In-Nippes.

Daneben betrachtete Volker Blees aus Darmstadt das Thema aus gesamtstadtischer Sicht.

Es gibt eine grof3e Zahl von augenfalligen Beziigen zwischen Wohnen, Verkehr und Stadt-
teilentwicklung, in die das Thema des Fachgespréachs eingebettet ist:

e Erreichbarkeit ist ein wesentlicher Faktor bei der Wohnstandortswahl. Eine Untersu-
chung des ILS zur Wohnstandortwahl im Bergischen Land hat gezeigt, dass dort 70 %
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der Befragten die Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs fur wichtig oder sehr wichtig
halten. 60 % halten einen eigenen Parkplatz fir wichtig oder sehr wichtig.

e Die barrierefreie Erreichbarkeit sowohl in der Wohnung / im Haus, wie auch im Stadt-
teil, ist seit Jahren ein Dauerthema in der Wohnungswirtschaft sowohl fir den Neubau
wie fir den Bestand.

¢ Die Bereitstellung der erforderlichen Infrastrukturen und Angebote wird fir die Ver-
marktbarkeit einer Wohnung immer wichtiger (Parkplatz, Stellméglichkeiten und Wege
fir Kinderwagen und Rollatoren, OPNV-ErschlieRung).

e Verkehr ist ein Belastungsfaktor fiir ein gesundes und sicheres Wohnumfeld, aber
gleichzeitig auch ein Motiv fur das Wohnen im Griinen: eine Spirale der Verkehrser-
zeugung.

e Und schlief3lich ist die Frage der Nahversorgung auch fir stadtische Gebiete zuneh-
mend von Bedeutung. Dies war das Thema eines Fachgesprachs im Jahr 2007.

Diese zahlreichen Zusammenhéange zwischen Wohnen, Verkehr und Stadtentwicklung
wurden in der abschlieBenden Publikumsdiskussion erdrtert.
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Mobilitat trifft Wohnen — eine aussichtsreiche Begegnung?!

Kosten und Nutzen von Mobilitatsdienstleistungen fir Mieter, Bewohner und Wohnungsun-
ternehmen

Doris Baumer, Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH
.... eine aussichtsreiche Begegnung - Fragezeichen oder Ausrufezeichen?

Ich méchte gleich zu Beginn meines Vortrags auf das Frage- und das Ausrufezeichen hin-
ter dem Titel eingehen. Aus wissenschaftlicher Sicht ist es, wie ich heute gerne herleiten
und begriinden mdchte, eine durchaus aussichtsreiche Begegnung (!), aber ist sie es auch
fur die Wohnungswirtschaft? Wirft man einen Blick auf ihr tatsachliches Engagement bei
der starkeren Beriicksichtigung der Mobilitatsbelange von Mietern und Bewohnern, so ist
die Anzahl der realisierten MaRnahmen, auf die ich spater im Einzelnen eingehen mdochte,
(noch) nicht sonderlich hoch.

Dabei bietet sich die aktuelle Serviceorientierung in der Wohnungswirtschaft geradezu an,
sich mit dem Thema Mobilitdt am Wohnstandort zu beschéftigen. In zahlreichen Publikatio-
nen und Verlautbarungen ist zu lesen, dass sich die Anforderungen und Anspriiche an
Wohnraum ,aber auch an die Wohnungsunternehmen, in einer sich immer weiter ausdiffe-
renzierenden Gesellschaft und vor dem Hintergrund des demographischen Wandels und
insbesondere der Alterungsprozesse, der Energiepreisentwicklung und der Diskussionen
um Klimaschutz, stark verandert haben. Es habe ein Umdenken stattgefunden — von der
~Wohnung" hin zum ,Wohnen“. Wohnraum soll flexibel, anpassungsfahig und energieeffi-
zient sein und die Wohnungsunternehmen kunden- und serviceorientiert.

Ich mochte dazu Herrn Dr. Franz-Georg Rips, Prasident des deutschen Mieterbundes im
Interview mit dem LEG-Magazin vom Januar dieses Jahres zitieren: ,[...] Die gré3te He-
rausforderung der nachsten Zeit ist die 6kologische Erneuerung der Wohnungsbestande.“*
Weiter unten heil3t es im Interview mit Holger Hentschel, Zentralbereichsleiter Portfolioma-
nagement der LEG Management GmbH: ,[...] Des Weiteren ist es fir Wohnungsunterneh-
men wichtig moéglichst kostengiinstig auf unterschiedliche Nutzer zugeschnittene Grundris-
se und Ausstattungen anzubieten und nicht zu unterschétzen sind Servicequalitat und
Kundennahe. Sicherheit, Bildungsangebote, hauswirtschaftlich und soziale Angebote sind
in den Fokus zu nehmen, da sie den Unterschied zwischen Wohnraum und Lebensraum
ausmachen. [...]*?

Mobilitatsdienstleistungen finden bei der Benennung der Servicefelder keine Berlcksichti-
gung, obwohl Mobilitat ein Grundbedirfnis eines jeden Menschen, Mieters, Bewohners ist;
deshalb auch das eingangs genannte Fragezeichen. Ist es aus Sicht der Wohnungsunter-
nehmen (k)eine aussichtsreiche Begegnung? Wir haben zwar, wie eingangs erwahnt, viele
gute Beispiele fir ein entsprechendes Engagement, aber wir missen ehrlicherweise sa-

Vgl. (ohne Autor): Die Anforderungen wachsen: Wohnungsunternehmen diversifizieren ihr Angebot. In:
LEG Landesentwicklungsgesellschaft NRW GmbH (Hrsg.): Magazin, Ausgabe 1/2009, S. 14

Vgl. (ohne Autor): Die Anforderungen wachsen: Wohnungsunternehmen diversifizieren ihr Angebot. In:
LEG Landesentwicklungsgesellschaft NRW GmbH (Hrsg.): Magazin, Ausgabe 1/2009, S. 15
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gen: die Fallzahlen entwickeln sich relativ langsam nach oben. Ich mdchte Ihnen nun gerne
einige gute Grinde nennen, die das Ausrufezeichen untermauern und Ihnen dazu entspre-
chende Hintergrundinformationen geben.

Gute Grinde und Hintergriinde

¢ Wohnstandort = Dreh- und Angelpunkt personenbezogener Mobilitéat
Der Wohnstandort stellt den Dreh- und Angelpunkt personenbezogener Mobilitat da.
Hier starten oder enden ca. 90 % aller Wege. Der Wohnstandort ist damit der zentrale
Ausgangs- und Endpunkt aller Alltagsaktivitéaten.

¢ Anbindung des Wohnstandortes an Busse und Bahnen von grof3er Bedeutung
Schon bei der Wohnstandortwahl spielt z. B. die Anbindung an Busse und Bahnen eine
grof3e Rolle, ebenso wie fir die Wohnzufriedenheit von Bewohnerinnen und Bewoh-
nern.

e Teilhabemdglichkeiten fiir Altere und einkommensschwache Haushalte sichern
Mobilitatsangebote sichern Teilhabemoglichkeiten unabhangig von dem Zugriff auf ei-
nen eigenen Pkw. Dieser Aspekt wird vor dem Hintergrund des demographischen
Wandels und auch angesichts der steigenden Kosten fiir Mobilitdt zunehmend interes-
sant.

e Klimaschutz
Last but not least leistet Mobilitat, die sich nicht nur auf den motorisierten Individualver-
kehr stutzt, auch einen Beitrag zum Klimaschutz und passt somit gut zu den aktuellen
Anstrengung der Wohnungswirtschaft in punkto Energieeinsparung durch Gebaude-
dammung etc.

Zu den genannten Aspekten ein paar Hintergrundinformationen:
Wohnstandort = Dreh- und Angelpunkt personenbezogener Mobilitat

Die beiden Verflechtungsdiagramme visualisieren anschaulich die Bedeutung des Wohn-
standortes als zentraler Ausgangs- bzw. Endpunkt personenbezogener Aktivitaten.®

Verflechtungsdiagramm von Wegezwecken an Werktagen

Verflechtungsdiagramm von Wegen

Ertau
an Werktagen rvieningen

uskidung
= Eirkauf | Private Eredigungen
: E = Erhelung J Freizeit
Prozentanteil o g ! Freized
[ iy

der Wege = 0%

Prozent-Antel

Quele; Ueberschaer, M. Jaeger, G, (1951)

Abb. 1 Verflechtung des Wohnstandortes; Quelle siehe Fu3note

®  Bild links: LVerflechtungsdiagramm von Wegen an Werktage®, Quelle: Stadt Graz — Mobilitatsverhalten

der Grazer Wohnbevélkerung 03/04; entnommen aus dem Vortrag ,ADD HOME — Mobilitatsmanage-
ment & Wohnen" gehalten von Claus Koéllinger, Forschungsgesellschaft Mobilitat, am 24.03.2009 in
Wien

Bild rechts: ,Verflechtungsdiagramm von Wegezwecken nach Werktagen®, Quelle: Ueberschaer, M.;
Jaeger, G. (1991)
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Anbindung des Wohnstandortes an Busse und Bahnen von grof3er Bedeutung

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Demographischer Wandel und Wanderungen in der
Stadtregion” wurden unter Beteiligung des ILS Zu- bzw. Umzugler nach ihren Motiven fir
den Wechsel des Wohnstandortes und nach der Bedeutung verschiedener Kriterien fir die
Wahl des neuen Standortes gefragt. Das Kriterium der ,,Anbindung an Busse und Bahnen*
steht bei den elf abgefragten Kriterien an dritter Stelle. Die hohe Bedeutung wurde nicht nur
im Bergischen Land festgestellt, sondern auch in anderen Untersuchungsrdumen, z. B. in
Bonn bestatigt.

Frage: Welche Bedeutung hatten die folgenden Kriterien bei der
Entscheidung fiir den jetzigen Wohnstandort im Einzelnen?
Kosten (Hausbau, Wohnung, Miete) (n=4.430)
Wohnen im Griinen (n=4.416)
Anbindung an Busse und Bahnen  (n=4.462)
(n=3.968)
Einkaufsméglichkeiten im Ort (n=4.434)
Pkw-Stellplatze (n=4.230)
Familie / Freunde am Ort (n=4.332)
Nahe zum Arbeitsort (n=4.158)

Kindergerechtes Wohnumfeld

Betreuungsangebote / Schulen (n=4.055)
Image des Stadtteils (n=4.182)
Kultur- / Freizeitangebote (n=4.127)

inProzent O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
B sehr wichtig wichtig eher unwichtig I nicht wichtig

Abb. 2 Kriterien der Wohnstandortwahl in der Untersuchungsregion Bergisches Land; Quelle: ILS trends
2/08,S 3, Abb. 5

Betrachtet man die Gewichtung der Kriterien unterschieden nach Haushaltstypen bzw. Le-
bensphasen, so ergeben sich interessante Verschiebungen. In Abbildung 3 sind beispiel-
haft unterschiedliche Familienzusammensetzungen im Vergleich mit Haushalten &lterer
Menschen (Singles, Paare ab 60 Jahre) zu sehen.
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Abb. 3  Kriterien der Wohnstandortwahl nach Haushaltstypen in der Untersuchungsregion Bergisches

Land; Quelle: ILS trends 2/08, S. 6,Abb. 9

Die Anbindung an Busse und Bahnen hat fiir Familien mit alteren Kindern und noch starker
fur altere Menschen grofl3e Bedeutung. Gleichzeitig sieht man, dass Mdoglichkeiten im Nah-
bereich wie Einkaufsmaoglichkeiten im Ort, sowie Familie und Freunde am Ort im Alter wich-

tiger werden.

Teilhabemoglichkeiten fur Altere und einkommensschwache Haushalte sichern

In Verbindung mit der absehbaren Entwicklung des Altenanteils an der Bevdlkerung be-
kommen diese Ergebnisse moglicherweise nochmal ein ganz anderes Gewicht.

2005

Altenanteil
2005, 2015, 2025 1 iiber 24,0
nach Kreisen B 220bis 240
Quelle: eigene Darstellung nach LDS NRW 20,0 bis 22,0

2015

2025

in Prozent (liber 65-Jahrige / Gesamtbevdlkerung)

18,0 bis 20,0
unter 18,0

Abb.4  Zukunftige Entwicklung des Altenanteils in Nordrhein-Westfalen; Darstellung ILS nach LDS NRW
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Bei der faktischen Verkehrsmittelwahl (s. Abb. 5) sieht es, was die Bedeutung des OPNV
angeht, zunachst etwas anders aus. Bei der Unterscheidung des OPNV-Anteils nach Al-
tersgruppen sieht man, dass bei den alteren Frauen der OPNV-Anteil eine groRe, bei den
Mannern Uber 75 Jahre eine weniger grof3e Rolle spielt. Dies erklart sich auch daraus,
dass sich diese Stichprobe auf das gesamte Bundesgebiet bezieht. Es wurden also auch
Raume einbezogen, in denen so gut wie kein OPNV Angebot existiert. Wiirde man das
Gesamtergebnis nochmals nach Raumen verschiedener Dichte differenzieren, ergaben
sich fiir die Verdichtungsraume auch andere OPNV-Anteile — auch bei den &lteren Man-
nern. Deutlich ist, dass die Verkehrsmittel des Umweltverbundes — ,zu Ful3*, Fahrrad und
OPNV — im Alter an Bedeutung gewinnen. In Verbindung mit Abbildung 3 lasst sich mut-
malfien, dass es eher um die grundsatzliche Option geht, Busse und Bahnen fir Wege
groRerer Entfernung nutzen zu kénnen, als fir die tagtégliche Inanspruchnahme.

. : . .
| |
7o-7+ | IEENE o) i 70-
| |

-99

s0-s0 [ 50 NioE 58,8 2, 50 - 56
|
40- 49 m 743 WM 61,5 2; 40 - 4
|
30-30 [CEINTE AR 58,8 48 30- 3¢
| |
120 [JEEINE0 2 S 564 87 18- 20
mannlich g y '
N=21874 0% 20% 40% 60% 80% 100%.  weiblich
HMzu Ful} Fahrrad Mofa, Moped, Motorrad
Pkw Mitfahrer M Pkw Fahrer MOPNV Sonstige

Abb. 5: Hauptverkehrsmittel nach Geschlecht und Alter; eigene Darstellung ILS nach MiD 2002, Basis-
stichprobe

Aufgrund der aktuellen Fuhrerscheinquote der heute 40Jahrigen von tber 95 % konnen die
kunftig Alteren zwar potentiell haufiger einen Pkw fiihren, jedoch bestimmen im hohen Alter
auch Faktoren wie gesundheitliche Einschrankungen, Beeintrachtigung des Bewegungs-
apparates etc. die Mobilitatsmdéglichkeiten, weshalb zu vermuten ist, dass der Umweltver-
bund (s. 0.) von gro3er Bedeutung bleibt.

Nun zum Aspekt der Mobilitatskosten: Abbildung 6 verdeutlicht einen relativ banalen Zu-
sammenhang. Die Frage der Pkw-Ausstattung eines Haushaltes héngt eindeutig mit der
Hohe des Haushaltseinkommens zusammen. Dazu muss erganzt werden, dass hinter den
verschiedenen Einkommensklassen haufig unterschiedliche HaushaltsgréRen und mehrere
Einkommen stecken. Je grof3er der Haushalt und je hoher das Haushaltseinkommen ist,
desto wahrscheinlicher steigt die Zahl der Pkw.
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100% ——

BD% +— 27:1 — 38,7

60% — —

40% +— —

69,7

60,5

20% +— — — — — g —

23.9
0% =
bis unter 500 € 500 € bis 800 € bis 2.000 € bis 3.000 €
pro Monat unmter 900 € unter 2.000€ wunter 3000€  und mehr
WN=6.858 kein Pkw B 1 Pkw B2 Pkw B3 und mehr Pkw

Abb. 6: Pkw-Ausstattung nach Haushaltseinkommen; eigene Darstellung ILS nach MiD 2002, Basisstich-
probe

Interessant ist auBerdem, wie sich die Mobilitatskosten im Verhaltnis zu den Lebenshal-
tungskosten entwickelt haben. Laut ACE* haben sich im Zeitraum 2005 bis 2007 die Mobili-
tatskosten Uberproportional entwickelt. Wir beobachten im Moment zwar gerade eine Ent-
spannung bei den Benzinpreisen, aber wenn man den Prognosen trauen kann, ist dies eine
kurzfristige Erholung. Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang eine Meldung aus den
USA: im Zuge der Finanzkrise gab es einen enormen Zuwachs fiir den OPNV. Ich zitiere:
+Abkehr vom Auto in den USA - Washington. (AFP) In den USA steigen in der Krise mehr
Menschen auf Bus und Bahn um. Die Zahl derer, die o6ffentliche Verkehrsmittel nutzen,
stieg 2008 auf einen Rekord, so der Lobby-Verband APTA. Fahrten mit Bus, Zug und U-
Bahnen wuchsen auf 10,7 Milliarden (+4,7 %). Im Auto zuriickgelegte Streckensanken um
3,6 %.“°

Klimaschutz

Last but not least mdchte ich auf die Klimaschutzthematik zu sprechen kommen. Als
Schliisselaspekte fir die Realisierung der klimaneutralen Stadt werden von Experten , wie
z. B. Stefan Behling von Foster + Partners zwei Dinge genannt. Zum einen die Energieeffi-
zienz bei der Ver- und Entsorgung und bei den Gebauden und zum anderen die Reduzie-
rung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf der Basis daflir grundlegender Stadte-
baukonzepte (Europdische Stadt, Stadt der kurzen Wege sind hier die wichtigen Schlag-

Vgl. Grafik ,Kosten der Mobilitat iberdurchschnittlich erhéht*:
http://ace-online.de/daten/Mobilitaetskostenindex.pdf; Zugriff vom 19.02.2009 (z.Zt. nicht mehr online
verfugbar)

Westfalische Rundschau vom 11.03.2009
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worte). Dazu Prof. Behling:,[...]Jlch bin Uberzeugt, dass Stadte neue Formen der Mobilitat
brauchen. [...] [...] Der erste Schritt [auf dem Weg zur 6kologisch korrekten Stadt der Zu-
kunft; Erganzung durch die Verfasserin] ist die Abkehr von der Idee der autogerechten
Stadt. Nur wenn wir die Stadte so planen, dass die meisten Wege zu Ful? oder per Fahrrad
zu erledigen sind, wird es etwas mit der CO2-Reduktion. [...] Ein drastisch reduzierter Auto-
verkehr ist daher der Schlussel zur klimaneutralen Stadt — hinzu kommen mussen die effi-
ziente Nutzung erneuerbarer Energien, exzellent gedammte Gebaude sowie Kreislaufe fir
Wasser, Miill und Materialien. [...]“®

Die Reduzierung des MIV findet seine ideale Umsetzung in den autofreien bzw. autoredu-
zierten Lebens- und Wohnprojekten, von denen auch einige bereits in Deutschland reali-
siert sind. Deren Erfolg hangt davon ab, dass sie in integrierter Lage liegen und eine ent-
sprechende Infrastrukturausstattung haben. Das Funktionieren im Alltag wird aber auch
dadurch gewdhrleistet, dass es flankierende Dienstleistungen gibt, wie z. B. die Bereitstel-
lung von CarSharing-Fahrzeugen oder ein zielgruppenspezifisches OPNV-Ticketing.

Und damit komme ich zum Grundgedanken von ,Mobilitat trifft Wohnen*: durch die starkere
Verkniipfung der beiden Themenfelder sowohl in Bezug auf die Hardware (wohnstandort-
nahe Verkehrsinfrastruktur) als auch auf Software-Malinahmen wie wohnstandortbezoge-
nes OPNV-Ticketing, CarSharing, Mobilitatsinformation, Reparaturdienste, Zustellservice
etc. soll der Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln am Wohnstandort verbessert und
bestenfalls Wabhlfreiheit bei der Verkehrsmittelwahl ermdglicht werden. Unter diesen Vor-
aussetzungen konnen Bewohner immer wieder neu entscheiden, welches Verkehrsmittel
zu dem geplanten Weg passt — auch wenn kein eigenes Auto vorhanden ist oder aufgrund
von altersbedingten Einschrankungen das Fuhren eines Pkw nicht mehr moglich ist.

Dieser Ansatz ist nicht nur im Neubau interessant, sondern kann auch im Bestand Anwen-
dung finden. Dort liegt die Betonung allerdings starker auf der Nachbesserung der Infrast-
ruktur und den Serviceleistungen.

Bei der Umsetzung entsprechender MaRnahmen sind neben der Kommune, die in Ausu-
bung der Planungshoheit die entsprechenden bodenbezogenen Voraussetzungen fiir den
Umweltverbund schafft, weitere Akteure gefragt. Nur unter Mitwirkung von Wohnungsun-
ternehmen und Mobilitdtsbranche ist die o. g. Zielsetzung zu erreichen. Warum sich dies
aus fachlicher Perspektive anbietet, habe ich ausgefihrt; ich méchte nun bezogen auf die
einzelnen Akteure kurz erganzen, warum sich ein ,Mitmischen” lohnt:

Nutzen und Vorteile fir die Wohnungsunternehmen

Aus unserer Sicht fuhrt ein entsprechendes Engagement zu einer Aufwertung des Kern-
produktes ,\Wohnung" und passt zu den eingangs zitierten und angewandten Servicestra-
tegien. Die Implementierung entsprechender MalRnahmen kann zu einem ©6kologisch-
innovativen Image beitragen und die Identifikation der Kunden mit dem Unternehmen ver-
bessern, sogar bestenfalls zu einer Mieterbindung flihren. Hier fehlt uns allerdings noch der
empirische Nachweis.

®  Zitiert nach: ,Aus Pendlern Stadtbewohner machen®. Architekt Stefan Behling im Interview mit der

WirtschaftsWoche;  Zugriff auf http://www.wiwo.de/technik/aus-pendlern-stadtbewohner-machen-
379405 vom 04.12.2008
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Gegebenenfalls kann die Investition in Mobilitdtsdienstleistungen im Neubau zu Kostenein-
sparungen durch eine Reduzierung der Stellplatzpflicht flihren. Wenn ein Investor ein gutes
Mobilitatskonzept und die Kommune ein Interesse daran hat, dass nicht so viel Verkehr an
einem bestimmten Wohnstandort entsteht, eréffnen die meisten Landesbauordnungen den
Spielraum, entsprechend weniger Stellplatze zu bauen. Hier liegen enorme Einsparpoten-
tiale, wenn z. B. keine Tiefgaragenstellplatze gebaut werden muissen oder nur eine ver-
gleichsweise geringe Anzahl.

Nutzen und Vorteile fur Mobilitatsbranche

Mobilitatsdienstleister kdnnen tber den Kooperationspartner Wohnungsunternehmen ge-
gebenenfalls neue Absatzméarkte erreichen und ein zielgruppengenaues Marketing entwi-
ckeln, da die Zielgruppe i. d. R. bereits gut bekannt ist. Bei der Akquisition neuer Kunden
kann der Mobilitatsdienstleister unter Umstanden von dem Vertrauensverhaltnis profitieren,
das das Wohnungsunternehmen als vermittelnder Partner mit seinen Mietern pflegt. Wenn
das Angebot Uber den vertrauten Partner kommuniziert wird, genief3t dies moglicherweise
eine hohere Akzeptanz. Wohnstandortbezogene Mobilitatsdienstleistungen konnen dartber
hinaus die Kundenbindung von Mietern, die bereits Kunden des Mobilitatsdienstleisters
sind, erhéhen.

Nutzen und Vorteile fur die 6ffentliche Hand

Fur die 6ffentliche Hand kann das Engagement in punkto ,Wohnen und Mobilitat* bedeu-
ten, dass der kommunale Modal Split bestenfalls positiv zu Gunsten des Umweltverbundes
beeinflusst wird. Es kann dazu beitragen, dass Mobilitdtsoptionen flr benachteiligte Bevol-
kerungsgruppen gesichert werden. Im Neubau werden zusatzliche stadtebauliche Gestal-
tungsoptionen und Spielraume eroéffnet.

ADD HOME

Bevor ich im Weiteren zu einzelnen Handlungsfeldern und guten Beispielen komme, moch-
te ich kurz auf das EU-Projekt ADD HOME eingehen, welches den Anstol’ fur das heutige
Fachgesprach gegeben hat. Das EU-Projekt ADD HOME soll u. a. durch Demonstrations-
vorhaben die Idee der Verkehrsmittelwahlfreiheit am Wohnstandort unterstiitzen und auf
europaischer Ebene weiter verbreiten.

Die Arbeit der fiinf Partner aus Bulgarien, Deutschland, Italien, Osterreich und Slowenien
beinhaltet im Wesentlichen folgende Schwerpunkte:

1. Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen und Instrumente sowie erfolgreicher Pra-
xisansatze in der Verknipfung von Wohnen und Mobilitét,

2. Initiilerung von Demonstrationsprojekten mit dem Ziel, ausgehend vom Wohnort Ver-
kehr zu vermeiden oder auf energiesparsame Verkehrsmittel zu verlagern. Dies um-
fasst infrastrukturelle MaRnahmen und Mobilitdtsdienstleistungen,

3. Wissenstransfer und Qualifizierung von Akteuren und Multiplikatoren aus den Berei-
chen Wohnen und Mobilitat.

Das Aufspuren und Uberwinden rechtlicher Hiirden bei der Realisierung optimaler Bedin-
gungen fir eine umweltvertragliche Verkehrsmittelwahl am Wohnstandort stand neben der
Dokumentation guter Beispiele im Mittelpunkt des ersten Projektabschnitts.



Mobilitat trifft Wohnen — eine aussichtsreiche Begegnung! 15

Diese Analyse ist abgeschlossen und von den guten Beispielen werde ich gleich ein paar
im Detall vorstellen. Nun arbeiten wir am zweiten Schwerpunkt des Projektes, der Initiie-
rung von Demonstrationsprojekten. Mit der Bielefelder Wohnungsgesellschaft mbH und
dem Mobilitatsdienstleister moBiel (beide Bielefeld) wurden hier Partner gewonnen, die mit
dem Thema bereits vertraut sind und durch ihre Beteiligung eine Moglichkeit sehen, ihren
Mobilitatsservice auszubauen.

Dem dritten Projektschwerpunkt (Wissenstransfer und Qualifizierung) dient u. a. die heutige
Veranstaltung.

Handlungsfelder
OPNV-spezifische Dienstleistungen am Wohnstandort

Nun komme ich im Detail zu einzelnen Handlungsfeldern von ,Mobilitat trifft Wohnen®. Ein
Schwerpunkt liegt im Bereich ,Busse und Bahnen* und dort im ,Ticketing“. In der Regel
folgt das Angebot folgendem Modell: Die Bewohner bestimmter Quartiere oder Wohnungs-
bestdnde kommen in den Genuss eines Rabatts auf die gangigen Preise fir Monatskarten
im Abonnement, weil das Wohnungsunternehmen als Grol3kunde auftritt. Durch die groR3e
Abnahmemenge kann ein Rabatt an die Mieter/Bewohner weitergegeben werden. In der
Regel werden diese Produkte Mieterticket oder Quartiersticket genannt.

Mit standortspezifischen Informationen zu Bussen und Bahnen z. B. Uber entsprechende
Aushange in Informationsstelen vor Geb&udeeinheiten oder Treppenhausern kann auf die
Anbindung des Standortes aufmerksam gemacht werden. Standortspezifische Produkte
wie Taschenfahrplane kénnen eine nitzliche Orientierungshilfe fir den Alltag darstellen.

Natirlich besteht auch immer die Mdoglichkeit in Kooperation mit den Verkehrsanbietern
eine Verbesserung des wohnstandortspezifischen OPNV-Angebots zu initiieren.

Auto-orientierte Dienstleistungen am Wohnstandort

Im Bereich der autoorientierten Dienstleistungen liegt der Schwerpunkt eindeutig auf dem
Thema CarSharing. Hierbei wird unterscheiden zwischen offenen und exklusiven Syste-
men.

Offenes CarSharing bedeutet in diesem Kontext, dass ein CarSharing Unternehmen seine
Dienstleistung zu besonderen Konditionen fir die Bewohner bestimmter Quartiere oder
Wohnungsbestéande anbietet. Diese Stationen sind nach wie vor fur alle Mitglieder der
CarSharing-Organisation offen, aber die Mieter bestimmter Wohnungsunternehmen oder
Bewohner bestimmter Quartiere geniel3en Sonderkonditionen.

Bei den exklusiven Angeboten geht i. d. R. ein Wohnungsunternehmen starker in die finan-
zielle Verantwortung — fur einen groReren spezifischen Nutzen der eigenen Klientel. Die
glnstige Nutzung des CarSharing-Angebotes ist dann exklusiv den Bewohnern bestimmter
Quartiere bzw. Wohnungsbestéande vorbehalten.

Radverkehrsbezogene Dienstleistungen am Wohnstandort

Beim Radverkehr liegen die Handlungsmdglichkeiten von Wohnungsunternehmen insbe-
sondere bei der Bereitstellung von Transporthilfen oder von Reparaturdiensten bzw. Repa-
raturequipment. Aber auch im Hardwarebereich, und hier insbesondere bei den Fahrradab-
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stellabstellanlagen kdnnen Wohnungsunternehmen durch entsprechende Investitionen die
Voraussetzungen fir einen bequemen Zugang zu den Fahrradern schaffen.

Mobilitatsinformation und Beratung; Starterpakete Mobilitéat

Der Bereitstellung und Vermittlung von Informationen tber die verschiedenen Mobilitatsal-
ternativen am Wohnstandort ist eine wichtige Voraussetzung fiir entsprechende Kenntnis-
se, die wiederum die Nutzungswahrscheinlichkeit von Alternativen erhéhen. Diesem Zwe-
cke dienen auch Gutscheine z. B. fuir Busse und Bahnen, die die Mdglichkeit eréffnet, am
neuen Wohnstandort eigene ,Erfahrungen* zu machen. Da sich Umzigler am neuen
Wohnstandort in Bezug auf ihre Alltagsmobilitat neu orientieren miissen, bietet sich dieser
Moment fur individuelle Information und Beratung im eben genannten Sinne geradezu an.
In einem oft ,Starterpaket Mobilitat® genannten Informationspaket kénnen entsprechende
Mobilitatsinformationen zusammengestellt werden, Schnuppertickets flr Busse und Bah-
nen beigefligt oder eine Schnuppermitgliedschaft beim 6rtlichen CarSharing Unternehmen
integriert werden. Diese kommen den (potentiellen) Mietern schon bei Beratungsgespra-
chen oder bei Mietvertragsabschluss zu.

Andere Dienstleistungen

Des Weiteren konnen Wohnungsunternehmen durch entsprechende Kooperationen bei-
spielsweise einen Umzugsservice gunstiger fur die eigenen Kunden anbieten oder Liefer-
dienste fiir ihre Bewohner initiieren.

Beispiele

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick (iber aktuell laufende Projekte in dem Themen-
feld ,Wohnen und Mobilitat*, unterschieden nach ,Wohnen ohne Auto“-Projekten ohne be-
sonderes Dienstleistungsangebot fir die Bewohner, ,Wohnen ohne Auto“-Projekten in
Kombination mit flankierenden Mobilitéatsdienstleistungen und reinen dienstleistungsorien-
tierten Projekten. Bei den Mobilitatsdienstleistungen lassen sich zwei Schwerpunkte be-
schreiben: offenes CarSharing zu Sonderkonditionen fiir Mieter oder Bewohner und OPNV-
Ticketing zu Sonderkonditionen in Anlehnung an Grofl3kundenrabatte.
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Abb. 7:  Ubersicht Wohnen ohne Auto und Mobilitatsserviceangebote; eigene Darstellung ILS

Auf das Mieterticket der Bielefelder Wohnungsgesellschaft mbH (BGW) und den Mobilitats-
service der Gesellschatft fur soziales Wohnen mbH (GSW), Giel3en mochte ich im Folgen-

den néher eingehen.

Das Mieterticket der BGW in Bielefeld

Bei dem Mieterticket handelt es sich um eine Kooperation zwischen dem Bielefelder Mobili-
tatsdienstleister moBiel und den Wohnungsunternehmen in Bielefeld. Die Ticketgrundlage
bildet das dortige GroRkundenabonnement, wodurch die Mieter 10 % Rabatt auf den jewei-
ligen Fahrschein im Abonnement erhalten. Die Ziele, die damit verbunden waren, lassen

sich wie folgt beschreiben:

moBiel - Neukundengewinnung, Kundenbindung, Einsatz neuer Werbemedien und Ans-

prache Uber den vertrauten Partner und zielgruppenspezifische Ansprache.
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Wohnungsunternehmen - Aufwertung des Kernproduktes ,Wohnung*, neue Kundenkon-
takte, ein Angebot fir speziell einkommensschwache Haushalte initiieren und langfristig
Mieter binden.

Da zum Mieterticket in Bielefeld eine Diplomarbeit vorliegt, die versucht hat, die Wirkung
der Dienstleistung abzubilden, konnte tberprift werden, ob die o. g. Zielsetzungen erreicht
wurden. Bei der Befragung wurde u. a. nach der allgemeinen Serviceorientierung des Un-
ternehmens und Imageaspekten gefragt. Dabei kam heraus, dass die Nutzer des Tickets
das jeweilige Wohnungsunternehmen positiver bewerten als die Nicht-Nutzer. Daraus kann
man vorsichtig ableiten, dass das Mieterticket eine Bindungswirkung entfalten kann. Die
wissenschaftliche Uberpriifung dieses ersten Hinweises miisste in einer breiteren Erhe-
bung noch erfolgen. Was den 6konomischen Gewinn fir moBiel angeht, sind die Erwartun-
gen insoweit erflllt worden, dass die Einfihrung des Produktes nicht zu einem Verlust ge-
fuhrt hat, der sich ungiinstigen Falls aus dem Wechsel schon bestehender Abokunden zu
Mieterticketkunden ergeben kann. Es konnten sogar Gelegenheitskunden als Abonnenten
und zusatzlich neue Kunden gewonnen werden, so dass sich ein 6konomischer Gewinn fir
moBiel darstellen lasst.

In Bezug auf Nutzerstruktur und Verkehrsmittelwahl kommt die Arbeit zu folgenden Ergeb-
nissen: Insgesamt dominieren, auf die gesamte Klientel bezogen, die Nutzerinnen und dar-
unter insbesondere &ltere Frauen. Auch bei den Neukunden dominieren die Frauen. Hier
stellt die Gruppe der ab 65Jahrigen die starkste Gruppe dar. Bei den mannlichen Nutzern
dominiert die Gruppe der 30-50jahrigen. 9 von 100 Nutzern sind reine Neukunden des
OPNV und fast jeder fiinfte war zuvor nur Gelegenheitskunde. Die Nutzer des BGW Mieter-
tickets sind mit grof3er Mehrheit den unteren Einkommensklassen zuzuordnen. Dies zeigt,
dass das Ticket insbesondere fir altere Menschen und einkommensschwache Gruppen ein
interessantes Produkt ist.

Mobilitatsservice der GSW Giel3en

In GieRen hat die GSW auf einer ehemaligen Konversionsflache (Pendleton Baracke) 90
WE erbaut. Dort wohnen Uberwiegend Studierende in 6ffentlich geférdertem Wohnungs-
bau. Im Jahr 2000 wurden zwei Mobilitatsdienstleistungen initiiert. Ein CarSharing-Service,
zunachst als exklusives, danach als offenes Angebot konzipiert und ein Fahrradreparatur-
service in Zusammenarbeit mit einer Arbeitsloseninitiative, die arbeitslose Jugendliche in
diese MalRnahme einbindet. Erklartes Ziel der GSW war es, die Mobilitaitsmdglichkeiten der
Bewohner zu erweitern. Ich habe dieses Beispiel u. a. deshalb ausgewahlt, weil eine Mal3-
nahme erfolgreich, die andere MalRhahme weniger erfolgreich implementiert werden konn-
te. Letzeres flhrte aber nicht dazu, dass die GSW die Flinte ins Korn geworfen hat, son-
dern die Grinde fir die geringe Akzeptanz analysiert hat und in einem nachsten Schritt das
Angebot modifiziert erneut einfihren will.

Das exklusive CarSharing Angebot der GSW wurde allerdings zundchst wieder eingestellt,
da es trotz zahlreicher eingeschriebener Nutzer nicht kostendeckend betrieben werden
konnte. Dieses exklusive Angebot wurde dann durch ein offenes CarSharing Angebot des-
selben lokalen CarSharing Anbieters ersetzt. Aufgrund der héheren Tarife sank die Nach-
frage und auch dieses Angebot wurde wieder eingestellt. Die GSW sieht einen wesentli-
chen Grund dafur in dem zu geringen Nutzerpotential. Sie ist optimistisch, dass nach der
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Erweiterung des bis jetzt noch kleinen Baugebiets ein solches Angebot erfolgreich sein
kann und will auf jeden Fall wieder einen CarSharing-Service initiieren. Der Fahrradrepara-
turservice lauft erfolgreich und ist mittlerweile als dauerhafte Einrichtung etabliert.

Fazit

Aus den Ausfuhrungen lasst sich insgesamt folgendes Fazit ziehen. Wohnstandortbezoge-
ne Mobilitdtsdienstleistungen sind ein wertvoller Beitrag zur Sicherung von Mobilitdtchan-
cen. Insbesondere weiche MalRBhahmen wie Ticketing, CarSharing, Starterpakete sind au-
Rerdem sehr kostenglinstig. Am Beispiel des Mietertickets dargestellt heil3t das man fuhrt
ein Direktmailing durch, das sich moglicherweise mit einer Nebenkostenabrechnung kom-
binieren lasst. Es entstehen also nur Kosten fur den Druck des Mailings und ggf. fir den
Flyer und den Versand. Man investiert zusétzlich in die Zeit, die eigenen Mitarbeiter ent-
sprechend zu informieren. Gegebenenfalls kommt noch das Inkasso dazu, sofern dies nicht
vom Mobilitatsdienstleister tbernommen wird.

Bei der Dienstleistung CarSharing sind die Kosten &hnlich Uberschaubar. Die Hohe der
Beteiligung an den Kosten ist hier stark mit der Gewichtung der spezifischen Interessen
verbunden. In Frankfurt beispielsweise ist eine Holding (ABG Holding) mit drei Wohnungs-
unternehmen und 50.000 WE eine Kooperation mit dem ortlichen CarSharer, der seinen
Kundenkreis erweitern will, eingegangen. Dieser bietet von sich aus an, dass er 40 neue
Fahrzeug-Stationen in der Néahe der ABG-Wohnungsbestande aufbauen will, wenn die
Stellplatze kostenlos zur Verfligung gestellt werden. Die ABG-Mieter bekommen aul3erdem
20 % Nachlass auf die Zeitkosten. Hier hat das CarSharing Unternehmen aufgrund des zu
erwartenden groRen Marktes ein grof3es Eigeninteresse. Wollen Wohnungsunternehmen
bestimmte Standorte lber solche Mobilitdtsdienstleistungen aufwerten oder stabilisieren,
werden andere Beteiligungsmodelle vereinbart. So tragt beispielsweise das Wohnungsun-
ternehmen wie im Falle von Wohn + Stadtbau GmbH/MUinster oder kiinftig die BGW in Bie-
lefeld-Ummeln eine Umsatzgarantie, damit die laufenden Kosten solcher Fahrzeuge ge-
deckt sind.

Alles in allem kann man feststellen, dass insbesondere sogenannte weiche MaRRnahmen
relativ kostengunstig realisierbar sind und vergleichsweise schnell initiiert werden kénnen.
Und es besteht in der Regel eine Win-Win-Situation fir alle beteiligten Akteure und die Be-
wohner.

Vielen Dank!

Weitere Informationen: www.add-home.eu

www.wohnen-plus-mobilitaet.nrw.de
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Mieter moBiel — Mieterticket und mehr fir Mieter in Bielefeld |

Karl Heinz Plischke, Bielefelder Gemeinnitzige Wohnungsgesellschaft mbH

Vortragsfolien vom 26.03.2009

Mobilitat trifft Wohnen

Mieterticket und mehr

Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009 o
BGW Rawn fiir die Zukunjt

Unternehmenssteckbrief

Gegrundet 1950

Wohnungsbestand 11.500 eigene Wohnungen
(davon noch rund ein Drittel 6ffentlich geférdert)

e

e

b+ 140 Mitarbeiter/-innen 13 Azubis

» Bilanzsumme 354 Mio €/Umsatz 2008 60 Mio €
e

Gesellschafter Stadt Bielefeld 75%
2 weitere Wohnungsunternehmen 25 %

Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009 o)
BEW  Raum fir die Zukunft
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Unternehmenssteckbrief

W Gesellschaftszweck

ist vorrangig die sichere und sozial verantwortbare
Wohnungsversorgung breiter Schichten der Bevolkerung
l»  Wir verstehen uns heute

als Immobiliendienstleister, der fir alle Bevélkerungsschichten
lebensgerechten Wohnraum anbietet

Wir ibernehmen Verantwortung fir eine soziale Stadtentwicklung
in Bielefeld

» vorrangiges Ziel

den Wohnungsbestand langfristig vermietbar machen bzw. zu
erhalten

Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009 BOW  Ratum i die Zukurt |

Erreichbarkeit OPNV

Dass es Griinanlagen gibt

Medizinische Versorgung

e —
Sicherheit im Wohngebiet
AuReres Erscheinungsbild
Pflegezustand der Griinanlagen
Hilfsbereitschaft der Nachbarn
Néhe zur Grundschule

Spielmdglichkeiten fur Kinder

0% 20% 40% 60% 80% 100¢
mwichtig, aber unzufrieden W mittel wichtig, unzufrieden

unwichtig oder mittel zufrieden m mittel wichtig, zufrieden
B wichtig und zufrieden

Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009 BB Rasom fur i Zar |
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Was haben wir gemacht ??

- Vereinbarung mit mobiel- BGW Mieter erhalten
ErmafRigungen beim Erwerb von Abos

- Regelméafige Kontakte zur Verbesserung der
Linienfihrung und Taktung im OPNV

Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009 BOW  Raum i die Zkurf|
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Was haben wir vor?

Vereinbarungen mit dem Carsharing Anbieter Cambio
> alle BGW Mieter zahlen keine Anmeldegebihr
» gemeinsame mailing-Aktionen in ausgesuchten Quartieren

Zusatzlich in Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung
= Cambio stellt ein Fahrzeug ins Gebiet

» Subventionierung der monatlichen Gebuhren durch BGW

> Vergunstigungen auf Fahrpreise

» BGW Ubernimmt Umsatzgarantie

Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009 BOW  Raum i dic Zukur|

Was haben wir vor ?7?

In Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung:

> Bereitstellung eines Shuttles zur Innenstadt und zu
Einkaufsmadglichkeiten

> zur Zeit laufen Preisanfragen an private
Busunternehmen
Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009

BBW  Raum fiir die Zukunt |
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> entscheidend fur die Vermietung ist der Standort

> verbesserte Mobilitdt macht den Standort attraktiver
> erste Ansprechpartner sind lokale Anbieter

[

Die Verbesserung der Mobilitat ist neben anderen
Malnahmen ein Instrument der Kundengewinnung
bzw. Kundenbindung

Mobilitat trifft Wohnen 26.03.2009 BOW  Raum fir dic Zukuri|
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Mieter moBiel — Mieterticket und mehr fur Mieter in Bielefeld Il

Gerhard Kutziewski, moBiel GmbH

Vortragsfolien vom 26.03.2009

mo

Mieter moBiel — Mieterticket
und mehr fur Mieter in Bielefeld

Gerhard Kutziewski, Vertrieb

Zahlen und Fakten moBiel

» Bus&Bahn-Kunden von moBiel » Unsere weiteren Angebote

43,0 Mio. im Jahr (werktags Uber . OPNV-Planung
180.000) » Mobilitatsberatung
i 23.400 Stammkunden . CarSharing
) Unser Netz . Verkehrsmittelwerbung
. 4 StadtBahn-Linien mit 62 Haltestellen « SparrenExpress
und 31,9 km Streckenlénge +  Radstation moBiel

34 StadtBus-Linien mit 476 Haltestellen
und 390,7 km Linienlange

14 NachtBus-Linien gem. mit der BVO

) Unser Vertrieb
rund 60 Vorverkaufsstellen
ServiceCenter moBiel
moBiel Haus

101 Ticketautomaten, z.T. mit
Geldkartenfunktion

erling-
ausen
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ntBiel

moBiel: Wo wir sind, lebt die Stadt

» moBiel versteht sich als Mobilitatsdienstleister fur die
Stadt Bielefeld mit Ausstrahlung in die Region.

» Angebote vom zu Ful3 gehen bis hin zum Fliegen.

» moBiel kooperiert beim ,Job-Ticket” mit Gber 80
Unternehmen und Verwaltungen.

» Drei Wohnungsunternehmen in Bielefeld bieten ihren
Mieter/Mitgliedern rabattierte Tickets an.

» Kooperation mit cambio CarSharing, Mitpendlernetz,
Reiseblro, Kurierdienst und Fahrradladen.

\#_

' -
mo “5.
Ausgegebene GrolRkundentickets
Vergleichsmonat jeweils Dezember
20.000
18.000
16.000
14.000
12.000
10.000
8.000
6.000
4.000 A
2.000 -
O_
M < O O~ 0 0 O 4 N M < 1 © N~
592 6003800338838 838
T+ H H "1 NN NN NN NN NN
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mo -il-

Unsere Angebote flr
Wohnungsunternenmen

Auf das ginstigste Jedermann-Ticket 10 %
Rabatt (GroRkunden-Abo als Mieter-Ticket).

Ubernahme der Abo-Verwaltung durch moBiel.

Ubernahme aller Risiken bei der
Ticketverwaltung.

Unterstltzung bei Marketingmafinahmen.

Vermittlung von Kontakten zu cambio
CarSharing.

Dienstreisemanagement tiber Reisebduro.

h

mo -il-

Bedeutung der Wohnungsunter-
nehmen fur moBiel

Uber die Wohnungsunternehmen kann unser
Angebot an potentielle Kunden vermittelt
werden.

Neue Mieter bekommen beim Einzug ein
Angebot zur Mobilitat mit Bussen & Bahnen.

Gemeinsames Vorgehen zur Verbesserung
der Bus- & Bahn-ErschlieRung (optimal).

h
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Biel

BGW Mieter-Ticket 2003 — 2008

Vergleichsmonat: Dezember

1000+
891

800

600
400-
2007 110
5 60
\

2003 2004 2005 2006 2007 2008

mc'a":!ﬁ'l

Verbesserung der Mobilitats-
angebote am Wohnungsstandort

» Regelmaliger ,Runder Tisch” mit
Vertretern der Wohnungsunternehmen,
Mobilitatsanbietern und Stadtverwaltung.

» Etablierung von ,Mobilitatsberatern® in
groReren Wohneinheiten oder Stadtteilen.

» Mobilitatspaket ftir alle Neuburger.

“IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIiIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII_______
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CarSharing fur Wohngebiete am Beispiel Minster |

Katja Stockey-Buhl, Wohn + Stadtbau GmbH Miinster
Vortragsfolien vom 26.03.2009

AT
Wohn-+Stadtbauy

Car-Sharing fur Wohngebiete
am Beispiel MUnster

Katja Stockey-Buhl

A/\'H\A

Wohn : Stadtbauy
» 100 % Tochter der Stadt Munster
» Bilanzsumme aktuell: 180 Mio. €
» Wohnungsbestand: 6.000 WE

Bestand Gewerbe: 145 Einheiten
Verwaltung WEG: 980 WE
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m
Wohn-+Stadtbau

Aktuelle Unternehmenspolitik

> Breites Feld der Aufgaben und Geschéfte.

» Hauptaufgabe ist Versorgung breiter Schichten der
Bevolkerung mit Wohnraum.

» Offen fur neue Wohnmodelle und Marktwinsche.

Aufgaben Wohn+Stadtbau

Y VvV

YV V V VY

M.:'L\V\
Bau und Verwaltung von Mietwohnungen
Bau und Verwaltung von Eigentumswohnungen
Bau und Unterhaltung von Gewerbebauten
(Laden, Buroflachen, Kinstlerateliers)
ErschlielRung von Baugebieten
Projektmanagement als Dienstleistung
Bau von Pilotprojekten

Sonstige Aufgaben/Dienstleistungen
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il
Car-Sharing Projekt W{-(!@Qg

nsemce ser WOhN+Stadtbau

» Kooperation mit Stadtteilauto, Car-Sharing Unternehmen
» seit Frihjahr 2000 Angebot flir 400 Mieter im Lincoln-Quartier

» seit Sommer 2006 fur weitere 350 Mieter in der umgebenden

Wohnbebauung

» ab 01.07.2009 neues Konzept

]
Car-Sharing Projekt W-{-f,‘!'ﬁg\

ensenice der VWODN+Stadtbau
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Car-Sharing Projekt

s b

Wohn-Stadtbau

|
Car-Sharing Projekt W-{-( ““,OP

__Dreizehnerstr.

Grevener Str.

p— |
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Verwirklichung des Projektes W""’@?:Q/

- 3. WohnStadthau

» Informationsveranstaltungen fur Mieter und Eigentimer des

Lincoln-Quartiers.
» Informationsprospekt mit Antwortkarte.

» Start des Projektes aufgrund der ermittelten Nachfrage.

il
Car-Sharing Projekt W-{-f&g@“

nsemice der VWORN-Stadtbau
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il
Verwirklichung des Projektes W{-f ‘Mob

I 5| |I|L

» W+S stellt zwei Parkplatze im Lincoln-Quartier zur Verfigung.

» Wohn+Stadtbau Ubernimmt fur die Mieter

* Sicherheitsleistung (200€)
» Aufnahmegebiihr (150 €)
* Monatsbeitrag (9,10€)

» Mieter zahlt nur fir die tatsachliche Nutzung

» Anzahl derzeitiger Nutzer: 77 Kunden von W+S

+§ mobl/

} Sta III

Verwirklichung des Projektes Wt

» Schriftiche Anmeldung
» W+S Uberpruft die Zahlungsmoral
» Weiterleitung zu Stadtteilauto

» Stadtteilauto versendet erforderliche Unterlagen




Mobilitat trifft Wohnen — eine aussichtsreiche Begegnung! 35

il
Konzept ab 01.07.2009 WS M fMob

} Sta III

» W+S mobil fur alle
* Mieter (6.000 WE)
 WEG-verwaltete Eigentimern (950 WE)

e Erwerber von Grundstiicken und Wohneigentum

» reduzierter Monatsbeitrag von 5€ (anstatt 9,10€)
» reduzierte Aufnahmegebuhr von 75€ (anstatt 150€)

> Ubernahme der Kaution (200€) fur die Mieter von W+S

Eigentimer u. Erwerber missen Kaution selber Gbernehmen

+( mabl/

ohn+5tz || 1

Vorteile W

» attraktives Zusatzangebot

» Erh6hung der Wohnqualitat

» Erh6hung der Lebensqualitat

» Kundenbindung

> Individuelle Mobilitdt ohne hohe Kosten flr eigenen Pkw
» Senkung der Schadstoffbelastung

» Verringerung des motorisierten Individualverkehrs

» Verringerung notwendiger Stellflachen
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CarSharing fiar Wohngebiete am Beispiel Minster Il

Gabriele Lambrecht, Stadtteilauto Miinster

Ausgangspunkt des Carsharing ist die Erkenntnis, dass jedes Auto im Durchschnitt etwa 23
von 24 Stunden am Tag ungenutzt herumsteht. Wird es hingegen durch viele Personen
genutzt, reduziert das nicht nur Kosten (Anschaffung, Unterhalt, Kapitalbindung usw.), son-
dern schont auch die Umwelt.

Auf dem Weg von der rein privaten Mobilitat (,Freie Fahrt fur freie Blirger") zu einer sinnvol-
len und gemeinschaftlichen Ressourcennutzung ist Carsharing ein Baustein - und beson-
ders dort erfolgreich, wo es eine hohe Wohndichte und einen guten OPNV gibt.

Die Funktionsweise ist denkbar einfach:

angemeldete Kunden reservieren sich ihr Wunschauto rund um die Uhr per Internet oder
im Carsharing eigenen Callcenter. Ubernahme und Riickgabe erfolgen in Eigenregie, vollig
unabhangig von den Offnungszeiten von Stadtteilauto.

Bei der Ubernahme wird das Fahrzeug auf evtl. Mangel hin tberpriift und diese werden
dann - soweit vorhanden - dem Callcenter telefonisch mitgeteilt. Danach kann sich der
Kunde voll auf die wesentliche ,Aufgabe" konzentrieren: das Autofahren. Allenfalls tanken
muss er noch - auf Kosten des Anbieters, versteht sich. Um alles Ubrige — Inspektionen,
TUV/AU, Versicherung und ggf. Reparaturen — kiimmert sich Stadtteilauto.

Die Kosten fur die Nutzung teilen sich in Fixkosten und variable Kosten auf.

Fixkosten sind die einmalige Aufnahmegebihr, die Sicherheitsleistung (wird nach Ver-
tragsende zurtickgezahlt) und der geringe Monatsbeitrag. Die variablen Kosten richten sich
nach der Lange der gebuchten Zeit und der Menge der gefahrenen Kilometer - und sind
selbstverstéandlich von der GroR3e des gebuchten Fahrzeugs abhéangig.

Beispiel:

Buchung eines Kleinwagen von 15:30 bis 18:15 Uhr (= 2,75 Stunden) und 40 gefahrene
Kilometer, ergibt einen Endbetrag (einschlie3lich MWSt.) von 13,53 Euro (8,00 Euro fir die
Kilometer und 5,53 Euro fur die gebuchte Zeit).

Stadtteilauto Minster hélt derzeit einen Fuhrpark von 115 Fahrzeugen mit etwa 20 ver-
schiedenen Typen fur die Kunden bereit. Die Fahrzeuge stehen an 33 Stationen im Stadt-
gebiet Minster (davon drei im Umland). Sie werden von rund 2.600 Fahrberechtigten ge-
nutzt.

Es gibt in Minster bereits seit Jahren Kooperationen zwischen Stadtteilauto und den orts-
ansassigen Wohnungsunternehmen. Die am weitesten gehende Kooperation besteht seit
Mai 2000 mit der Wohn + Stadtbau GmbH fiir eine neu gestaltete Wohnbebauung, das
sog. Lincoln-Quartier (ein ehemaliges Kasernengelande). Dort gibt es seit dem Erstbezug
zwei Stellplatze fur Stadtteilautos und dank einer seinerzeit neu eingefiihrten Technik stan-
den den Mietern der Wohn + Stadtbau diese beiden Fahrzeuge sogar exklusiv zur Verfi-
gung. Die Ubrigen Kunden von Stadtteilauto hatten zunachst keinen Zugriff.
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Die Vorteile dieser Kooperation sind fur Stadtteilauto die kostenlosen Stellplatze und die
gezielte Bewerbung des Angebots durch die Wohn + Stadtbau. Fir die Wohnbaugesell-
schaft sind die Vorteile vor allem die Einsparung bei den nachzuweisenden Stellplatzen,
aber auch der Zusatznutzen fur die Mieter.

Bei dieser Kooperation verzichtet Stadtteilauto auf die Aufnahmegebihr (150 Euro) und
den Monatsbeitrag und erhélt im Gegenzug eine monatliche Pauschalzahlung (fiktiver Min-
destumsatz) von Wohn + Stadtbau. Die Sicherheitsleistung (die sonst von den Kunden hin-
terlegt wird) ist durch eine Ausfallbiirgschaft der Wohn + Stadtbau gesichert. Dabei kann
Stadtteilauto den monatlich mdglichen Maximalumsatz so steuern, dass die Ausfallblrg-
schaft die Hohe der sonst Ublichen Sicherheitsleistung (200 Euro) nicht Ubersteigt.

Bedauerlicherweise werden die beiden Fahrzeuge im Lincoln-Quartier auch heute noch
nicht kostendeckend genutzt (trotz Offnung dieser Station fiir die anderen Kunden).

Das erklart sich vor allem durch die Lage des Wohnquartiers: es ist zwar relativ stadtnah,
hat aber kaum umliegende Bebauung. Und es gibt ausreichend Parkflache fiir die Anwoh-
ner.

Ganz anders sieht es da an einem anderen Standort in Mlnster aus: dort hat die Woh-
nungsgesellschaft Minsterlang mbH (WGM) ein ehemaliges Kasernengeldande umgebaut
zu einem Projekt "Wohnen ohne Auto" und von Beginn an auch Carsharing mit in die Pla-
nung einbezogen. Durch den Verzicht auf das (eigene) Auto ist dort die Nachfrage also
automatisch héher. Aber auch die sehr gute Busanbindung (3 Linien) sowie die gute Er-
reichbarkeit des Stadtzentrums mit dem - fiir Mnster so typischen - Fahrrad spielen eine
nicht unwesentliche Rolle. Zudem liegt das Wohnquartier in einem bereits vorher eng be-
bauten Stadtviertel, in dem Stadtteilauto bereits vertreten war. So wundert es nicht, dass
diese Station inzwischen mit bereits 6 Fahrzeugen bestlickt ist.

Ein weiterer Standort von Stadtteilauto befindet sich sehr zentral auf dem ehemaligen
Schlachthofgeléande in Minster, das von WGM und Wohn + Stadtbau betreut wird. Auch
dort war ein Stadtteilauto-Stellplatz von Beginn an Teil der Planungen. Allerdings gibt es
hier keine Kooperation - abgesehen von der Vermietung von drei Stellplatzen in der Tiefga-
rage.

Der Vollstandigkeit halber sei auch noch die Wohnbau Auguste Victoria GmbH aus Marl
erwahnt, die Stadtteilauto in ihrem Minsteraner Quartier "Meerwiese" einen Stellplatz kos-
tenfrei zur Verfligung stellt.

Gabi Lambrecht
Stadtteilauto

Carsharing Minster GmbH

0251/38323-14
gl@stadtteilauto.com

www.stadtteilauto.com
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Mobilitat (-smanagement) trifft Wohnen — am Beispiel des autofreien
Wohnquartiers Stellwerk 60 in KéIn-Nippes

Ralph Herbertz, stadtPLAN

Vortragsfolien vom 26.03.09

Ralph Herbertz, stadtPLAN

Mobilitat trifft Wohnen — eine aussichtsreiche Begegnung!

9. Fachgesprach Wohnungsunternehmen als Akteure in der integrierten Stadt(teil)entwicklung
26. Marz 2009, Dortmund

ILS - Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung

LEG Arbeitsmarkt- und Strukturentwicklung GmbH

Hintergrund
Autofreies Wohnquartier Stellwerk 60

Mobilitatskonzept

- Au3enraumgestaltung
- Fahrradparken

- Car-Sharing

- Mobilitatsstation
Erfahrungen

Ausblick: Verknipfung von Wohnen und
Mobilitat (-smanagement)

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. M&rz 2009 2
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Hintergrund

g 1IN

“Jeder hat ein Auto” war Anfang der neun2|ger Jahre die allgemeine
Haltung — entsprechend ausgerichtet waren (und sind?) Planung und
Wohnungsbau.

Zur Berucksichtigung der Bedurfnisse autofreier Haushalte kam das
Konzept ,Autofreies Wohnen* auf. ..

In der Folge entstanden mehrere autofreie Projekte (u. a. in @ am,
Hamburg, Freiburg, Wien, Edinburgh) mit unterschiedlichen En.:
von strikt autofrei bis zu individueller Wahl (und rechtlichen Regelun

I ,
D; Prolekt Stellwerk 60 ist das aktuellste, welcheg, Wesentllch
vom Arbeltskrels Autofreie Siedlung Koln %leben wurde
und
- Ruckenwind durch eine erfolgreiche Marktuntersuchung der Stadt Koln
(1997) erhalten hat.

- nach langerem Planungsprozess durch den privaten Projektentwickler
Kontrola Treuhandgesellschaft mbH realisiert wurde (ab 2004).

| Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009

Autobesitz - oft

uberschatzt

Bsp. Motorisierung in
K6ln nach Stadtteilen

Die Daten fiir Koln, die auch
heute noch weitestgehend
zutreffen, zeigen Muster, wie
sie auch in anderen Stadten
anzutreffen sind:

Je dichter und zentraler,
desto geringer ist der
Autobesitz (bis unter 50 %).
Des Weiteren steigt i.d.R. mit
steigender Einwohnerzahl der
Anteil autofreier Haushalte.

PKW je Haushalt von ... bis unter ...

et
(O ere-song

P B oum Prw g
I o5 bis 1,0 PrW 06bis07PKW
: [ osbisoorkw [ 0.5bis 0,6 PKW
) 07bis08PKW [ | untero5 PKW

wung,
Stadt Kéln, 1998 e PR

Quelle: Dokumentation
O

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009
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Shelhwerk &0

Gelegen auf dem ehemaligen Eisenbahnausbesserungswerk in
Koln-Mippes (neben Stellwerk 60 auch konventionelles Projekt)

Flache 41.700 gm
Ca. 450 Hauser und Wohnungen {ca. 35.000 gm)

Investitionsvolumen rd. 63 Millionen EUR
Wohnungsmix: Hauser und Geschosswohnungen, Eigentum und

Miete (frei finanziert und gefordert)
80 % der Bewohner missen autofrel sein

Erstbezug 2006, Ferigstellung 2010
Mobiltatskonzept

LE Commund . MeT 200

Rialipin Herhety st AN

INEUSSER STR./
GORTEL

GELDERN 5TR/
PARKGURTEL

Einkaufszentrum
(Stadtbezirksebene)
5 600 bis 800 m Entfernung
e > Schulen und Kindergarten
in der Nachbarschaft

CAMB:

OPNV-ErschlieRung:
Haltestellen in 500 bis

800 m Entfernung

© . L 2 S-Bahnlinien
3 Stadtbahnlinien
4 Buslinien

(davon eine mit Haltestelle
am Rand des Quartiers)

I MA"N E N 8§ T A D T

A

N

Karte: Kontrola GmbH

[

ILS Dortmund 26. Méarz 2009

Ralph Herbertz stadtPLAN
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Radverkehrs-
anbindung

Das Quartier ist gut an das
bestehende Radverkehrsnetz
angebunden (u.a. mit einer
Route des Radverkehrs-
netzes NRW), allerdings
besteht im Detail noch Nach-
besserungsbedarf (bspw.
Offnung von EinbahnstraRen
fur eine direkte Anbindung an
das Einkaufszentrum).

Fahrrad
Stadtpla
Koln ==

S"E“* g

ZIN, 5
E 3, 2%,

Ausschnitt aus dem Fahrrad-
staplan Koln (5. Auflage)

ADFC Kaéln, J. P. Bachem Verlag
Kommunale Geodaten: Stadt
Kéln, Amt fur Liegenschaften,

T § 9T
e Vermessung und Kataster 2009

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 7

Mobilitatskonzept

= Aul3enraumgestaltung

= Fahrradparken

= Car-Sharing Station

= Mobilitatsstation und -service

= Autofrei-Vertrage mit Eigentimern und Mietern
(spezielle Vertrage zur Sicherstellung der Autofreiheit)
= Parkhaus fur Besucher und Bewohner mit 120 Stellplatzen
- 40 fur Besucher (0,1 pro Wohneinheit)
- 80 fur Bewohner mit eigenem Auto (max. 0,2 pro Wohneinheit)
- zusatzliche Reserveflache fur Erweiterung (Auflage Stadt Koln)

71

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 8
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Aulenraumgestaltung

Verkehrsregelung:
= Ful3gangerzone, Fahrradfahrer frei

= Kein KFZ-Verkehr im Quartier zulassig
Ausnahmen: Blau- und Gelblichtverkehre,
Anlieferung schwerer Guter

Aulenraumgestaltung:

= Differenziertes barrierefreies Wegeangebot:
Hauptachsen (des Radverkehrs) geradlinig,
breiter und mit Bitumen, andere Wege schmaler,
z. T. versetzt und mit Pflaster

= Kleine Platze mit Banken als kommunikative Orte

= Differenzierung 6ffentlicher, halboffentlicher und
privater RAume

= Beide Hausseiten sind nutzbar

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009

BFFENTLICHE
GRUNFLACHE

Hauptachsen

TSENACHAIRASSE

PRI L EEEXTERT 8

Platze

Karte: Kontrola GmbH

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009

10
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Impressionen Stellwerk 60

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009

11

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009

12
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Eine von diversen Tiefgaragenrampen

Benachbartes konventionell erschlossenes Wohnquartier

2 Radstander fir 10 Wohnungen _

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 13

Fahrradstellplatze
Kurzzeit & Besucher

= Nahe am Hauseingang
= Modell Kélner “Haarnadel”
(Standardtyp der Stadt Koln)

= Mindestens eine je Wohnung
(far zwei Rader nutzbar)

Kurzzeit- und Besucherstellplatze
werden meist unzureichend beachtet
(Quantitat und Qualitat)

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 14
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Fahrradparken
Langzeit
= Verschlossen und Uberdacht

= Fahrradschuppen/-hduser nahe am
Haus oder im Keller (bequem tber
Rampen zu erreichen)

= Stellplatzangebot in Abh&ngigkeit
der WohnungsgroRe (mindestens zwei je Wohneinheit)

= Zusatzliche Flachen fur Anhanger

Trotz entsprechender Bauvorschriften Schalter zum automatischen Offnen
fehlen oft geeignete und ausreichend
Fahrradstellplatze

und SchlieBen der Tir zur Rampe

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 15

Car-Sharing

Das Car-Sharing wird angeboten von - Ca o .. O
Rahmenbedingungen: —

= Attraktiver Sondertarif fir Bewohner
(keine Grundgebihr, giinstiger Tarif fir Nutzung)

= Investor stellt Stellplatze kostenlos zur Verfigung
= Keine sonstige Forderung (privatwirtschaftliches Angebot)
= Mit Einzug der ersten Bewohner standen Fahrzeuge bereit

Entwicklung:

= Schnell wachsend mit breitem Angebot
(vom Kleinwagen bis zum Transporter)

= Z.Zt. 10 Fahrzeuge (Ausbau erfolgt mit
Verfugbarkeit zusatzlicher Stellplatze)

= Offen und attraktiv fir die Nachbarschaft
(rund 2/3 der Hauptnutzer wohnen nicht
im Stellwerk 60)

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 16




Mobilitat trifft Wohnen — eine aussichtsreiche Begegnung! 46

Annahme von Paketen
Kostenlos ausleihbar:

Mobilitatsstation

Sack- und Transportkarren
Fahrradanhanger

Inzwischen vom Nachbarschaftsverein erweitert
um hochwertiges Outdoor-Spielzeug,
Gartenmdbel und -gerate

Lieferservice (privatwirtschaftliches Angebot)

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 17

Erfahrungen

Mobilitat

Das Fahrrad ist das wichtigste Transportmittel
(im Fokus standen vorher OPNV und Car-Sharing)

Die Alltagsmobilitat funktioniert (und ist kein grol3es Thema)
Das Parkhaus ist nicht ausgelastet

Quartier

Kommunikative und lebendige Nachbarschaft
Generell hohe Zufriedenheit der Bewohner

Kinderparadies — gefahrloses (und unbeaufsichtigtes) Spielen
im Freien

Mehrfach ausgezeichnet, u. a. von der Konrad-Adenauer-
Stiftung fur Kinder- und Familienfreundlichkeit

Breite (i.d.R. positive) Berichterstattung in den Medien

= Autofreies Wohnen hat sich bewéahrt und zahlt sich aus!

(Auch andere Projekte bestatigen diese Erfahrungen)

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009 18
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Autofreie Wohnprojekte gelten als Nischenprodukte, allerdings
zeigen die realisierten Projekte gute und funktionierende Angebote.

Diese und die damit verbundenen Qualitaten sind — unabhangig
vom Autobesitz — fir viele Menschen von Interesse.

= Daher liegt es nahe, Elemente des autofreien Wohnens in “normale”
Planung und Projektentwicklung zu tbernehmen.

Dies wird positive Auswirkungen auf ool
das Mobilitatsverhalten haben! -

Unter Ausnutzung der Reserveflache kénnte das ———»

Parkhaus einen normalen Stellplatzschliissel (fiir = " LT
Lage mit guter OPNV-Anbindung) bieten 29 ssssde v ensaseny
Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009
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Hochwertige Gestaltung des Aul3enraums und der inneren
autofreien ErschlieRung

Angemessenes Angebot hochwertiger Fahrradabstellanlagen
(inkl. Flachen fur Fahrradanhanger aber auch Rollatoren und
Kinderwagen etc.)

Konzentration der Autostellplatze am Randbereich(en)
Integration von Car-Sharing

Bessere Integration des OPNV (u.a. spezielle Angebote, friihzeitige
Anbindung)

Frihzeitige Information Gber das Mobilititsangebot
(d. h. vor dem Bezug)

= Nichts Neues, aber bis heute kaum bericksichtigt!

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009
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Ausblick / Ziel

= Integration von Mobilitatsmanagement in Stadtplanung
und Projektentwicklung als Standardpraxis

= Hoher Stellenwert der Bedurfnisse von Ful3gangern und
Radfahrern

= MIV (Motorisierter Individualverkehr) als einen - aber nicht
dominanten - Aspekt (der AuRenraumgestaltung und
Erschlie3ung)

= Nutzungsabhangige Anlastung der Kosten von Autostellplatzen

= VerknlUpfung von Stellplatznachweis an Autobesitz statt
Wohnraum ware sinnvoll (aber vorlaufig unrealistisch)

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

Ralph Herbertz

stadtPLAN
Mobilitatsmanagement ¢
Verkehrs- und Stadtplanung

Im Stavenhof 17-19
50668 Cologne, Germany
Tel. 0221-121260
stadtplan.koeln@web.de

Ralph Herbertz stadtPLAN ILS Dortmund 26. Méarz 2009
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Strategische Allianzen fur wohnstandortbezogenes Mobilitatsmanage-
ment: die Rolle der Kommune

Dr.-Ing. Volker Blees, Verkehrslosungen, Darmstadt

Einleitung

Wohnstandortbezogenes Mobilitatsmanagement verfolgt das Ziel, durch maf3geschneider-
te, zielgruppenbezogene Malinahmen und Mobilitatsdienstleistungen das Mobilitatsverhal-
ten im Sinne hoherer Effizienz zu beeinflussen. Der Ansatzpunkt Wohnort erscheint dabei
insofern besonders viel versprechend, als ein Grof3teil aller Wegeketten an der Wohnung
beginnt und endet.

Mit wachsendem Interesse an Wohnstandortbezogenem Mobilitdtsmanagement stellt sich
die Frage, welche Akteure hier mit welchen Aufgaben tatig werden kdnnen und sollen. In-
sbesondere die Rolle der Kommunen, die traditionell das Primat der stadtischen Verkehrs-
systementwicklung inne haben, ist mit dieser Frage angesprochen. Der vorliegende Bei-
trag versucht, hierauf systematisch Antworten zu geben.

Ausgangslage in den Kommunen

Aus kommunaler Sicht sind fur das Verhdltnis zu Wohnstandortbezogenem Mobilitaétsma-
nagement zwei Aspekte malRgebend: zum Einen ergibt sich aus den Herausforderungen in
Mobilitat und Verkehr, denen die Stadte gegentiber stehen, ob Mobilititsmanagement eine
sinnvolle oder gar notwendige Handlungsoption ist. Zum Anderen bestimmen die verfligba-
ren Ressourcen und die institutionellen Strukturen, ob und inwieweit Mobilititsmanagement
zur Anwendung kommen kann.

Herausforderungen in Mobilitat und Verkehr

Die wesentlichen aktuellen Herausforderungen fir Stadte in Mobilitat und Verkehr lassen
sich unter den Themenfeldern Demografie und Umwelt subsumieren.

Die absehbare demografische Entwicklung hat neben der Alterung der Gesellschaft fur die
Stadte in prosperierenden Regionen Bevolkerungszuwachsen zur Folge. Diese kdnnen in
der Regel nur durch Innenentwicklung und —verdichtung aufgefangen werden, woraus sich
einerseits eine wachsende Mobilitdtsnachfrage innerhalb der Stadtgrenzen ergibt und an-
dererseits neue Chancen fiir Nahmobilitat zu Fufl3 und mit dem Fahrrad entstehen. In ande-
ren Regionen — und dort auch in den Zentren — wird die Bevdlkerung dagegen schrumpfen.
Diese Kommunen stehen dann vor der Herausforderung, auf Dauer ein wirtschaftlich ver-
tretbares Verkehrsangebot zu erhalten. Sowohl in den wachsenden wie auch in den
schrumpfenden Stadten kann Mobilitdtsmanagement mit der Férderung des ZufuRgehens,
des Radfahrens und der OPNV-Nutzung wichtige Beitrage zur Problembewaltigung leisten.

Die Bedeutung der Umweltwirkungen von Verkehr fir die Verkehrsystemgestaltung hat in
den letzten Jahren eine neue Qualitdt bekommen. Die européischen Richtlinien zur Luft-
qualitat und zum Umgebungslarm stecken konkrete quantitative Umweltziele gesteckt, die
es einzuhalten gilt. Auch die unstrittigen Treibhausgas-Minderungsziele stellen, wenn auch
nicht normativ verbindlich, klare Anforderungen an die Mobilitéat der Zukunft: der Verbrauch
fossiler Treibstoffe muss erheblich gesenkt werden.
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Mit dem Inkrafttreten der Grenz-
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Abbildung 8: Stadte, in denen 2007 der ab 1.1.2010 giiltige in 2014 zu erhoffen. Kurz- und
Jahresmittel-Grenzwert fir NO2 iberschritten wurde mittelfristig kommt folglich aus-
Quelle: Eigene Darstellung nach Daten des Umweltbundes- schlieRlich eine deutliche Reduzie-

amtes rung des Kfz-Verkehrs als Strate-

gie in Frage. Hier kann wiederum Mobilititsmanagement einen wesentlichen Beitrag leis-
ten.

Summa summarum sprechen die bereits vorhandenen und absehbaren Herausforderun-
gen in Mobilitat und Verkehr dafir, dass sich die Kommunen verstarkt der Instrumentarien
des Mobilitatsmanagements bedienen: Mobilitdtsmanagement unterstitzt genau jene effi-
zienten und umweltvertraglichen Mobilitdtsformen, die angesichts der demografischen
Entwicklung und der Umweltprobleme forciert werden missen.

Vorhandene Ressourcen und institutionelle Strukturen

Bereits seit Jahren sind viele Kommunen in Deutschland nur noch unzureichend in der La-
ge, die offentliche Infrastruktur einschlielRlich des Strafl3en-, Schienen- und Wegenetzes zu
unterhalten und bedarfsgerecht auszubauen. Neben fehlenden Investitionsmitteln ist dabei
auch die diinne Personaldecke in den kommunalen Verwaltungen ein gravierendes Prob-
lem.

Maflinahmen des Mobilitdtsmanagements erfordern — etwa in Relation zu Bau und Unter-
haltung von Straen und Schienenwegen — nur einen vergleichsweise geringen Ressour-
ceneinsatz. Ihr Einsatz ist damit nicht a priori eine Frage der finanziellen Ressourcen.
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Problematischer ist, dass den Kommunen das notwendige Mobilitdtsmanagement-Know-
how ebenso fehlt wie die institutionelle Verankerung des Themas. Der Wissens- und Kenn-
tnisstand Uber das noch neue Thema Mobilitdtsmanagement ist in der Regel gering. Auch
fehlen in den kommunalen Verkehrsverwaltungen haufig das Verstandnis und die Praxis fir
kooperative, moderierende Handlungsweisen, wie sie im Mobilititsmanagement unabding-
bar sind. Schlielilich stellt sich auch die Frage nach der institutionellen Zuordnung: wenn
niemand fur Mobilititsmanagement zustandig ist, dann gibt es auch kein Mobilitatsmana-
gement. In vielen Kommunen ist aber noch nicht diskutiert, geschweige denn entschieden,
welche Organisationseinheit sich des Themas annehmen soll. Erschwerend kommt hinzu,
dass von der Sache her verschiedene Fachverwaltungen in Frage kommen (Abbildung 9)

| Stadtplanungsamt |

| Stadtentwicklung | |5traEenverkehrsan1t|

Wirtschaftsforderu nEr]—{ \—'\ Agenda-Blro

Wohnstandortbezogenes
Mobilitatsmanagement

Abbildung 9: Die institutionelle Zuordnung des MobilitAitsmanagements ist in den meisten Kommunen noch
ungeklart.

Handlungsansatze des Wohnstandortbezogenen Mobilitditsmanagements

Unter dem Begriff des ,Wohnstandortbezogenen Mobilitatsmanagements” versammelt sich
eine gro3e Bandbreite verschiedener Malinahmen, die an der Wohnung als Ausgangs- und
Endpunkt der meisten Wege ansetzen. Die wenigsten von ihnen sind fur sich genommen
neu oder besonders innovativ. lhre positiven Wirkungen entfalten sie aber, wenn sie zu
schliissigen Bindeln zusammengeschnirt werden, die sich an konkrete Zielgruppen und
Adressaten richten.

Grundmotiv der Mal3nahmenbindel ist die
Trinitas von Infrastruktur, Service und Of-
fentlichkeitsarbeit. Eine hochwertige ver-
kehrliche Infrastruktur bzw. ein qualitatvolles
Angebot im OPNV ist unverzichtbare Vor-
aussetzung dafir, dass bestimmte Mobili- ;
tatsweisen Uberhaupt praktiziert werden . .
konnen. Mobilitatsservices zielen vor allem Service

darauf ab, eine effiziente, multimodale Mo-
bilitdt zu unterstitzen und zu erleichtern.
Offentlichkeitsarbeit schlieBlich ist erforder- Abbildung 10: Infrastruktur, Service und Offentlich-
lich, um die Infrastruktur- und Servicepro- eitsarbeit sind Grundelemente des Mobilitéts-
dukte zu vermarkten. managements

Infrastruktur/
Verkehrsangebot

-

. Offentlichkeits-
arbeit

Nachfolgend werden beispielhaft zehn Handlungsansatze aus diesen drei Feldern skizziert
und daraufhin beleuchtet, welche Rolle den Kommunen jeweils zukommen kann oder soll.
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Infrastruktur und Verkehrsangebot

Siedlungsentwicklung

Der Standort und die verkehrliche ErschlielBung einer Wohnsiedlung bilden die harten
Rahmenbedingungen fur das Mobilitdtsverhalten ihrer Bewohner. Siedlungsentwicklung
und Siedlungspolitik sind insofern Kernbestandteil wohnstandortbezogenen Mobilitatsma-
nagements.

Die Siedlungsentwicklung ist originare Aufgabe der Kommunen. Sie sind daher gefordert,
verstarkt ein Augenmerk auf die Effizienz neuer Siedlungen, d.h. auch auf die Mobilitatsef-
fizienz zu richten. Neuere Instrumente wie etwa der ,Folgekostenrechner* der Metropolre-
gion Hamburg’ kénnen die Kommunen dabei unterstiitzen.

Netzeinbindung

Neben der allgemeinen Lage von Siedlungsflachen ist gerade zur Foérderung des Ful3- und
Radverkehrs die Einbindung in das umgebende Verkehrsnetz von erheblicher Bedeutung.
Vielfach wird zwar innerhalb eines Baugebietes eine hohe Wege- und ErschlieRungsquali-
tat geboten. Auf den Routen von dieser Siedlung zu wichtigen Zielen im Stadtgebiet klaffen
dann aber Netzlicken oder es sind Umwege erforderlich, so dass die Fu3- und Radnut-
zung unattraktiv wird.

Die Schaffung durchgangiger Netze ist zweifellos Aufgabe der Kommune. Gerade bei der
Entwicklung neuer Siedlungsflachen muss sie auch jenseits eines Bebauungsplangebiets
die Verbindungsqualitat sichern. Wohnungsgesellschaften und Immobilieninvestoren soll-
ten diesen Aspekt gegentiber den Kommunen einbringen.

ErschlielBung

Art und Qualitéat der inneren ErschlieBung von Siedlungsflichen sind mit entscheidend fiir
das Mobilitéatsverhalten der Bewohner.

Zur Forderung des OPNV ist es erforderlich, dass die Kommunen anspruchsvolle Erschlie-
Bungskriterien im Nahverkehrsplan ansetzen.

Dazu zéhlen:
e ErschlieBungsradien um die Haltestellen, die einen kurzen FuRweg gewéhrleisten,

¢ eine Verbindungsqualitat, die umsteigefreie Verbindungen zu den wichtigsten Zielen
gewahrleistet,

e eine angemessene Bedienungshaufigkeit auch in Tagesrandlagen und am Wochenen-
de,

e eine attraktive Haltestellenausstattung,

e eine sinnvolle Verkniipfung von Fahrrad und OPNV beispielsweise durch Bike+Ride-
Stellplatze oder Fahrradboxen an den Haltestellen.

! http://folgekostenrechner.was-kostet-mein-baugebiet.de/
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Wichtig ist dabei auch die Zuwegung zu den Haltestellen im Siedlungsgebiet: zur Gewéhr-
leistung kurzer, d.h. auch attraktiver Zugangswege zwischen Wohnung und Haltestelle ge-
nigt erfahrungsgemal die Betrachtung von Luftlinien-ErschlieBungsradien allein nicht.
Vielmehr muss auch in der Detailplanung sicher gestellt werden, dass moglichst direkte,
hindernisarme und umwegarme Wege fir Fu3génger und Radfahrer zur Verfligung stehen.

Die Wahl des ErschlieBungssystems und der Stralenraumentwurf sollten auf Ful3, Fahrrad
und OPNV ausgerichtet werden. Das aktuelle Richtlinienwerk — hier sind insbesondere die
Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraen® zu nennen — bietet hierfiir eine gute Grundlage
und hilfreiche Hinweise.

Die ErschlieBungsplanung ist wiederum Aufgabe der Kommune, wird aber haufig auch von
Wohnungsunternehmen und Investoren beeinflusst. Hier ist es an beiden Parteien fur Er-
schlieBungssysteme zu sorgen, welche die Zielsetzungen des Wohnstandortbezogenen
Mobilitatsmanagements unterstiitzen.

Fahrradabstellanlagen

Die Forderung des Radverkehrs kommt ohne hochwertige wohnungsnahe Fahrradabstell-
anlagen nicht aus. Von kommunaler Seite kann darauf insbesondere durch die Stellplatz-
satzung genommen werden.

Ein Beispiel ist die Bauordnung Berlins mit zugehériger Ausfiihrungsverordnung und Ablo-
severordnung®: Mit einer klaren Prioritat fiir so genannte Anlehnbiigel und einem Verbot
von ,Felgenklemmern* werden zeitgemal3e und dennoch preiswerte Qualitatsstandards fir
Abstellhilfen gesetzt. Mindestabstande von 80 cm und das Gebot leichter Zuganglichkeit
erleichtern die Nutzung der Anlagen. Bei Wohngebauden mussen sich 50 % der notwendi-
gen Fahrradstellplatze in leicht erreichbaren und gut zuganglichen AbstellrAumen befinden,
was den Charakteristika der Fahrradnutzung am Wohnstandort — einerseits jederzeitiger
leichter, unkomplizierter Zugang zum Rad und andererseits sichere und witterungsge-
schitzte Abstellung — entgegen kommt. Bei Richtzahlen von z.B. zwei Abstellplatzen je
Wohnung und einem Abstellplatz je 100 m2 Brutto-Grundflache im Einzelhandel wird auch
deutlich, dass bei der erwiinschten hohen Fahrradnutzung die Stellplatzfrage nicht allein
auf Restflachen zu l6sen ist. Dennoch sind Abstellanlagen bevorzugt auf dem Grundsttick
zu errichten, ersatzweise auch im offentlichen Straenraum vor dem Grundstiick. Steht
keinerlei Raum zur Verfligung, ist eine Abldse der Stellplatze mit Abldsesummen von 500 €
bzw. 250 € je Stellplatz (je nach Lage in der Stadt) mdglich.

Eine zentrale Erfolgsbedingung fur derartige kommunale Stellplatzregelungen ist eine be-
gleitende Beratung der Bauherren, bei der nicht allein die ,rohen* normativen Regelungen
vermittelt, sondern auch gute Praxisbeispiele dargestellt und Planungshinweise gegeben

8 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen: Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en
(RASLt 06), KoIn 2007

o Bauordnung fur Berlin (BauO BIn) vom 29. September 2005 (GVBI. S. 495); Ausfuhrungsvorschriften zu
§ 50 der Bauordnung fiir Berlin (BauO BIn) Uber Stellplatze fur Kraftfahrzeuge fir schwer Gehbehinderte
und Behinderte im Rollstuhl und Abstellméglichkeiten fir Fahrrader (AV Stellplatze) vom 11. Dezember
2007 (ABI. S. 3398); Verordnung Uber die Hohe der Ablésebetrage fur Fahrradabstellméglichkeiten (Fah-
rAbVO) vom 17.09.2008 (GVBI. Nr. 24, S. 268)
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werden. Auch hier kann Berlin mit seinem
leitfaden ,Fahrradparken in Berlin“ als positives Bei-
spiel genannt werden (Abbildung 11).

Kfz-Stellplatze

Das Instrument der Stellplatzsatzung wird im Kfz-
Bereich von den Kommunen bereits sehr weitgehend
genutzt, wenngleich noch nicht alle Landesbauord-
nungen richtungsweisende Regelungsspielrdume
eroffnen (z.B. Verzicht auf Stellplatze bei autoarmen
Wohnformen).

Vor allem im Detail kbnnen aber schlanke und flexible
Lésungen ein Wohnstandortbezogenes Mobilitats-

management unterstitzen. Dazu z&hlt beispielsweise
die Anrechung von CarSharing-Stellplatzen auf die
Stellplatzpflicht mit einem hoheren Faktor aufgrund
der Mehrfach-Nutzung der Fahrzeuge durch ver-

Fahrradparken in Berlin

Abbildung 11: Broschiire Fahrradparken
in Berlin — Bauherrenberatung erganzt
sinnvoll die Stellplatzsatzung

schiedene Nutzer. Wird in einem Quartier Bewohnerparken eingerichtet, so sollte dies nut-
zerbezogen sein, statt wie zumeist halterbezogen. Dadurch erhalten auch CarSharing-
Kunden die Gelegenheit, legal ein CarSharing-Fahrzeug in der Bewohnerzone vor der ei-

genen Haustlr abzustellen.
Service

MieterTickets

MieterTickets werden nach dem gleichen Modell wie SemesterTickets und JobTickets den
Mietern von ihrer Wohnungsgesellschaft angeboten. Die Abnahme groRerer Mengen von
Tickets erméglicht den Verkehrsunternehmen eine Rabattierung, welche die Wohnungsun-

ternehmen an ihre Mieter weiter geben.

Auch wenn sie nicht direkt als Vertragspartner an MieterTicket-Angeboten beteiligt sind,
kénnen Kommunen MieterTickets in verschiedener Weise fordern:

e Anbieterseitige Forderung in ihrer Rolle als OPNV-Aufgabentrager und/oder Eigner

eines kommunalen Verkehrsunternehmens.

e Kundenseitige Forderung in ihrer Rolle als Eigner von Wohnungsgesellschaften.

e Forderung durch Vermittlung und Moderation zwischen OPNV-Anbieter und Woh-

nungsgesellschaften.

Kommunen kénnen hier mithin eine motivierende und aktivierende Rolle gegentiber den

eigentlichen Akteuren einnehmen.
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CarSharing

CarSharing-Angebote erlauben Auto-Mobilitdt ohne eigenes Auto. CarSharing tragt zu effi-
zienter Mobilitat bei, da es einen bewussten Umgang mit dem Auto fordert und die CarSha-
ring-Fahrzeuge in der Regel intensiver genutzt werden als vergleichbare private Fahrzeu-

ge.

Hauptakteure bei CarSharing sind die Anbieter und ihre Kunden. Doch auch Kommunen
koénnen sich in verschiedener Weise zur Férderung von CarSharing engagieren. Neben der
oben bereits genannten Anrechnung von CarSharing-Stellplatzen auf die Stellplatzver-
pflichtung bei Neu- und Umbauten kdnnen Kommunen vor allem in Bestandsquartieren
geeignete eigene Flachen als CarSharing-Stellplatze zur Verfigung stellen. Sie helfen da-
mit einen wesentlichen Engpass bei der Ausweitung von CarSharing-Angeboten zu besei-
tigen: das Fehlen von Stellplatzen fir die CarSharing-Fahrzeuge an 6ffentlich zugéanglichen
Orten auf3erhalb des 6ffentlichen StralRenraums.

Indem Kommunen selbst CarSharing-Kunden werden, unterstiitzen sie das System und
setzen auch ein Zeichen nach auf3en. Schlie3lich kann CarSharing auch in ein kommuna-
les Mobilitatsmarketing einbezogen werden.

Fahrradverleihsysteme

Aktuell zeichnet sich in Deutschland nach sehr guten Erfahrungen im Ausland und getra-
gen von einem Wettbewerb des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung ein Boom offentliche Fahrradverleihsysteme ab. Diese Systeme kénnen die Ziele
Wohnstandortbezogenen Mobilitditsmanagements nachhaltig unterstitzen. Als Initiatoren
und Betreiber kommen in erster Linie Kommunen in Betracht. Die ndhere Zukunft wird zei-
gen, welche Angebots- und Betreibermodelle sich am Markt herausbilden.

Offentlichkeitsarbeit

Unterstitzung von Wohnstandortentscheidungen

So, wie von offentlicher Seite die Sied-
lungspolitik das Mobilitatsverhalten beeinf-
lusst, bestimmt auf individueller Seite die
Wohnstandortwahl Art und Aufwand der
eigenen Mobilitdt: eine Wohnung in eher
schlecht erschlossenen Regionen oder
Lagen fihrt regelméRig zu héherer Auto-
mobilitdt als eine Wohnung in zentraler
Lage. Bei der individuellen Wohnstandort-
wahl spielt aber haufig der Mobilitatsaspekt
nur eine untergeordnete Rolle. Kauf- bzw.

M'etp_re'_se dominieren d'e_ E”tSChe'qu”Q’ Abbildung 12: Unterstiitzung fiir die individuelle Wohn-
wobei vielfach Ubersehen wird, dass niedri- standortwahl im Internet: der Wohn- und Mobilitéatskos-

ge Immobilienpreise in suburbanen oder tenrechner der HafenCity Universitat Hamburg
. . . . http://www.womo-rechner.de
landlichen Raumen durch die héheren Mo- (http %
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bilitatskosten kompensiert werden.

Ein gutes Beispiel, wie von kommunaler Seite eine rationale Wohnstandortwahl unterstiitz
werden kann, ist der Wohn- und Mobilitatskostenrechner fiir die Region Hamburg. Mit we-
nigen individuellen Eingabedaten konnen Umzugswillige abschéatzen, welche Wohn- und
Mobilitdtskosten an verschiedenen Standorten auf sie zu kommen (Abbildung 12).

Neuburgerpakete

Zwischen 5% und 10% der Einwohnerzahl groRerer Stadte ziehen pro Jahr neu zu. Erfah-
rungsgemal geht mit einem Umzug héufig auch eine Neuorientierung des Mobilitatsverhal-
tens einher. Durch gezielte Informationen Gber das Mobilitdtsangebot am neuen Wohnort in
so genannten Neubirger-Informationspaketen konnen Kommunen das Mobilitatsverhalten
ihrer neuen Burgerinnen und Birger beeinflussen.

Fazit

Die Analyse der Handlungsanséatze zeigt, dass den Kommunen vor allem bei der Setzung
der infrastrukturellen Rahmenbedingungen wohnbezogener Mobilitéat eine zentrale Rolle
zukommt. Auch in weiteren Handlungsfeldern haben Kommunen beste Voraussetzungen,
Wohnstandortbezogenes Mobilitdtsmanagement zu unterstitzen und so — auch in ihrem
eigenen Interesse — eine effizientere Mobilitat zu fordern.

Die Analysen fuhren zu vier thesenhaften Forderungen zur Rolle der Kommunen im Wohn-
standortbezogenen Mobilititsmanagement, die in ihrer Reihenfolge zugleich einen Weg
von ,Basisleistungen* bis hin ,aktiven Mobilititsmanagement-Kommunen* aufzeigen:

1. ,Klassische* Aufgaben der Bauleitplanung und Siedlungsentwicklung, der Erschlie-
Bungs- und Verkehrsplanung und der Bauordnung und Bauaufsicht mit Fokus auf Fu3-
/Rad-/OPNV-férdernde Strukturen wahrnehmen. Dabei auch unkonventionelle, prog-
ressive, mutige Wege gehen ...

2. Bauherren zu FuR-/Rad-/OPNV-Férderung beraten und motivieren; zwischen Bauher-
ren und Produkt- und Serviceanbietern moderieren.

3. Selbst als Service-Anbieter auftreten, aktiv Mobilitditsmarketing betreiben.
4. Mobilitatsmanagement tbergreifend und umfassend koordinieren, ,Kimmerer* sein.

Hauptaufgabe der Kommunen muss es nun sein, sich des Themas Mobilititsmanagement
anzunehmen und es sinnvoll in den eigenen gewachsenen Strukturen zu verankern. For-
dermittel und Wettbewerbe von Bund und Landern kénnen sie dabei ebenso unterstitzen
wie Weiterbildungsangebote und die genannten Good-Practice-Beispiele.
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Zusammenfassung der abschlieRenden Diskussion

Moderation: Dr. Ulrike Reutter, Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
gGmbH

Bericht: Annika Ballach, StadtRaumKonzept und Dr. Ulrike Reutter, ILS

Im Anschluss an die Vortradge und in der abschlieRenden Diskussion wurden die Beitrage
des Fachgesprachs zwischen Referentinnen, Referenten und den Teilnehmern des Fach-
gesprachs angeregt diskutiert. Besonders die Fragen, wer von entsprechenden Angeboten
profitiert, welche Zielgruppen mit welchen Angeboten angesprochen werden kénnen und
was bei der Bildung derartiger Kooperationsvereinbarungen zu beachten ist, wurden aus-
fuhrlich erortert.

Vorteile und Nutzergruppen des Mietertickets

Eine fur kommunale Wohnungsunternehmen spannende Frage, die gestellt wurde, war,
welche Einkommensschichten mit einem Angebot wie dem Mieterticket besonders angesp-
rochen werden. Da kommunale Wohnungsunternehmen den o6ffentlichen Auftrag haben,
gerade auch Menschen mit niedrigem Einkommen oder Transfereinkommen Wohnraum zu
bieten, wurden die Referenten aus der Forschung aufgefordert, entsprechende Erkenntnis-
se Uber die Einkommensverhdltnisse der Mieterticketkunden zu gewinnen. Im Falle des
Bielefelder Praxisbeispiels konnte schon gezeigt werden, dass Uberwiegend die Mieter un-
terer Einkommensklassen das Mieterticket gut annehmen.

Ein wichtiger Punkt, so der Hinweis aus der Forschung, ist es, beim Blick auf die potentiel-
len Nutzer nicht nur von denjenigen auszugehen, die bereits heute den OPNV als Haupt-
verkehrsmittel nutzen, sondern immer zu bedenken, dass ein Grof3teil der Bevélkerung den
OPNV gelegentlich und zu bestimmten Zielen nutzt. Dies gilt insbesondere fiir dltere Men-
schen Uber 75 Jahren. Als Wohnungsunternehmen ist es also wichtig, immer auch das
~-ausbaufahige Potential* im Blick zu behalten.

Dieses Argument trug dazu bei, den Einwand zu entkraften, dass ein solches Sammelticket
vor allem fiir die Zielgruppen interessant ist, die sowieso auf die Nutzung des OPNVs an-
gewiesen sind und es daher vielleicht zu EinkommenseinbufRen auf Seiten der Verkehrsun-
ternehmen fihren kénnte. Am Beispiel der Bielefelder Kooperation wurde jedoch deutlich,
dass die Kooperation sich in ékonomischer Hinsicht lohnt: zum einen kénnen Kosten ge-
spart werden, weil, wie es beim gré3ten Kunden von moBiel der Fall ist, anstelle von 2.800
Rechnungen nur eine Rechnung verschickt werden muss. Und zum anderen zeigten die
Bielefelder, dass iiber das Mieterticket auch neue Kunden fiir den OPNV gewonnen wer-
den konnten.

Eine wichtige Frage seitens der Wohnungsunternehmen war dartiber hinaus, was durch die
Aboverwaltung an zusatzlicher Arbeit auf sie zukommt. Hier wurde darauf hingewiesen,
dass der Mobilitatsdienstleister diesen Part zum Teil mit ibernimmt und dies entgolten wird
oder dass von Seiten der Wohnungsunternehmen dafur andere Leistungen ,wie zum Bei-
spiel die Ubernahme des Direktmarketings in Form von Flyern, Plakaten, Broschiiren usw.
ubernommen werden. Ubernimmt das Wohnungsunternehmen selbst die Verwaltung der
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Tickets, braucht es eine entsprechende Software sowie Mitarbeiter, die diese bedienen
koénnen. Dies muss, so die Referenten, mit bedacht werden.

Eine weitere Frage, welche die Rolle der Verkehrsunternehmen betrifft und auf die in die-
sem Zusammenhang eingegangen wurde, war, warum man bei manchen Verkehrsunter-
nehmen den Eindruck bekommen konnte, dass sogar Angst vor Neukunden besteht. Als
Grund hierflr wurde genannt, dass in manchen Verkehrsunternehmen die Gefahr gesehen
wiirde, dass ein solches Angebot oft in StoRzeiten genutzt wird, in denen der OPNV ohne-
hin gut ausgelastet sei. Verkehrsunternehmen, die sich als Mobilitdtsdienstleister verste-
hen, deren Ziel es ist, den Kunden das passgenaue Angebot zu machen, und die sich Uber
Kundenzuwachse freuen, kénnen diese Haltung allerdings nicht nachvollziehen.

CarSharing als umfassendes Angebot fur alle Mieter

Angeregt diskutiert wurden auch die Erfahrungen aus Minster zur Kooperation eines Woh-
nungsunternehmens mit einem CarSharing-Unternehmen. Auch hier drehten sich die Ruck-
fragen Uberwiegend um die Zusammensetzung der Nutzergruppen. Nach den Erfahrungen
aus Munster sind dies eher keine Studenten, wie dies gerade in der Universitatsstadt zu
vermuten gewesen ware — diese sind entweder nicht auf ein Auto angewiesen oder haben
ein Auto der Eltern zur Verfigung. Auch Haushalte aus unteren Einkommensklassen geho-
ren nur vereinzelt zu den Nutzern, da dort das eigene Auto als Statussymbol oft eine grol3e
Rolle spiele. Eine weitere Gruppe, die schwer vom CarSharing zu Uberzeugen sein werde,
sind Berufspendler, da hierflir das Angebot zu teuer ist.

Eine weitere Frage zu der Minsteraner Kooperation zielte auf die Umsatzgarantie, die das
Wohnungsunternehmen mit dem CarSharing-Unternehmen vereinbart hat. Wird der monat-
liche Umsatz nicht erreicht, so die Referentinnen, finanziert das Wohnungsunternehmen
den Fehlbetrag. Als Gegenleistung verpflichtet sich das CarSharing-Unternehmen, immer
zwei Autos am Standort zur Verfiigung zu stellen. Die Minsteraner wollen diese Garantie
im beiderseitigen Einvernehmen nun aufheben. Zudem wird die Kooperation nun auf alle
Mieter des Wohnungsunternehmens ausgeweitet, was zwar einen Monatsbeitrag zur Folge
hat, nun aber allen Mietern die Mdéglichkeit zum CarSharing bietet. Zudem leistet es einen
Beitrag zur Schadstoffverringerung, zum Klimaschutz und zur Entschéarfung der innerstadti-
schen Stellplatzproblematik.

Die Kosten, die dem Wohnungsunternehmen derzeit monatlich durch das Angebot noch
entstehen, liegen bei 200 bis 250 €. Das CarSharing-Unternehmen verzichtet seinerseits
auf Kaution und Aufnahmegebiihren, die im Normalfall fallig waren. Die anfallenden Ne-
benkosten trdgt momentan das Wohnungsunternehmen und diese werden nicht an die
Mieter weitergegeben.

Werbung muss sein

Interessiert waren die Wohnungsunternehmen im Publikum vor allem auch an den Bewer-
bungs- und Kommunikationsstrategien zur Anregung der Nutzung eines Mietertickets oder
des Carsharing-Angebots. Hier wurde von Seiten der Referenten vor allem auf die gute
Maoglichkeit aufmerksam gemacht, entsprechende Informationen mit den sowieso anfallen-
den Schriftverkehren mit den Mietern (bspw. der Nebenkostenabrechnung) zu verschicken.
Bei Neumietern bietet es sich an, das Infomaterial mit in die Vertragsmappe zu legen. Flyer
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in den Briefkasten und Plakate in den Bestdnden oder Hinweise in der Mieterzeitung, so-
fern vorhanden, bieten ebenfalls nach Ansicht der Referenten gute Moglichkeiten. Nicht
unterschatzt werden sollte aber auch, das ,Sich-rum-sprechen”, was ihrer Erfahrung nach
etwas Zeit benotigt aber effektiv ist. Im Falle der Minsteraner Kooperation haben die Autos
sogar ein eigenes Logo.

»Die Kooperation muss Spald machen!®

Als letzter Punkt wurde die Frage seitens der Moderation gestellt, was die im Publikum ver-
tretenen Akteure denn nun mit nach Hause nehmen. Welche Rahmenbedingungen missen
stimmen oder was muss sich &ndern, damit solche Kooperationen, wie die im Rahmen des
Fachgespréachs vorgestellten vermehrt zustande kommen?

Das Publikum war sich einig, dass die vorgestellten Kooperationsbeispiele den richtigen
Weg aufgezeigt haben und nachahmenswert sind.

Fur den Carsharing-Bereich habe sich deutlich gezeigt, dass es fir Stadtquartiere, die nicht
zur Innenstadt gehoérten, immer auch der Unterstlitzung durch Firmen oder Behérden be-
darf, um eine Basis zu haben, die per se eine gewisse Auslastung garantiert, auf der man
gunstige Angebote machen kann.

Die Rahmenbedingungen und Strukturen, die als Grundlage fiir derlei Kooperationen ge-
schaffen werden mussen, sind vor allem von den sie bildenden Personen abhéngig. Hier ist
wichtig zu bedenken, welche Strukturen notwendig sind, ob die Betreffenden Zeit fir den
Aufbau der Strukturen haben und ob die Kooperationspartner zueinander passen. Aller-
dings wurde kritisch angemerkt, dass nicht vorhandene Strukturen gern als ,Vorschub® ge-
nommen werden und argumentativ dazu herhalten muissen, die Kooperation nicht zu wa-
gen. Wichtig ist vor allem, so das Fazit, dass den Beteiligten die Kooperation Spald macht,
um einen langfristigen Erfolg zu erméglichen.
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