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DAS PROJEKT STAWAL

Die Raum- und Siedlungsstruktur von Stadtregionen und
die Alltagsmobilitat ihrer Bevdlkerung sind auf vielfaltige
Weise miteinander verknipft. Im Zentrum dieses Bezie-
hungsgeflechts stehen die Wohnstandorte der Haushalte:
Sie sind in aller Regel Ausgangs- und Endpunkt alltag-
licher Aktivitaten. Die Entwicklung des Verkehrs in einer
Stadtregion ist deshalb eng mit den Entscheidungen ihrer
Bevdlkerung fir Wohnstandorte in bestimmten raumlichen
Lagen verknipft.

Wie sich diese Zusammenhange gestalten (lassen), hat
wiederum groBen Einfluss auf eine nachhaltige Stadt- und
Verkehrsentwicklung: auf die Realisierung der erforder-
lichen Verkehrswende, eine fldchensparende Siedlungs-
und Wohnungspolitik, klimarelevante Emissionen etc.
In unserem Projekt ,STAWAL - Stadtstruktur, Wohnstand-
ortwahl und Alltagsmobilitat” haben wir daher die Wechsel-

Die zentralen Fragen lauteten:

Welche Rolle spielt die Alltagsmobilitat bei der Wohn-
standortwahl? Welche Mobilitdtsanforderungen
und -wiinsche pragen Wohnstandortentscheidungen?
Welche Bedeutung haben dabei konventionelle und
alternative Mobilitatsangebote?

Wie wirkt sich eine Verdnderung der Raumstruktur
durch den Umzug (urban 2 weniger urban 2 nicht
urban) auf das Mobilitatsverhalten aus? Wie verandern
sich Verkehrsmittelwahl und -besitz?

Welchen Einfluss haben subjektive Mobilitatseinstellun-
gen auf die Wohnstandortentscheidung? Passen sich
die Einstellungen den Gegebenheiten am neuen Wohn-
ortan?

wirkungen von Alltagsmobilitdt und Wohnstandortwahl mit
Blick auf die jeweiligen raumstrukturellen Gegebenheiten
untersucht (vgl. zu den Grundlagen Bauer et al. 2022).
Die Untersuchungsregionen waren Minchen, Berlin und
das Ruhrgebiet.

STAWAL Projektlogo

Welchen Einfluss haben Mobilitatseinstellungen auf
das Mobilitatsverhalten? Welchen Einfluss hat anders-
herum das Mobilitatsverhalten auf die Mobilitats-
einstellungen?

Welchen Einfluss haben Lebensstil und Lebenslage auf
die Alltagsmobilitat und die Wohnstandortentschei-
dung?

Ubergeordnetes Ziel des Projekts war es, praxisrelevante

Handlungsempfehlungen fiir die unterschiedlichen Stake-
holder der Stadt- und Verkehrsentwicklung zu erarbeiten.
Hierzu zahlen mafBgeblich die Gesetzgeber in Bund und

Landern, kommunale Akteure in Politik und Verwaltung,
die Wohnungswirtschaft und Mobilitatsanbieter.
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DIE WICHTIGSTEN ERGEBNISSE ZUSAMMENGEFASST

Bei der Wohnungssuche spielt der OPNV eine iiberraschend wichtige Rolle

Auch wenn bei der Wohnungssuche wohnungsbezogene
Kriterien dominieren, achten Haushalte auf die Erreich-
barkeit wichtiger Alltagsziele. Anders als vielfach vermu-
tet, spielt ein guter Anschluss an 6ffentliche Verkehrsmit-
tel eine groBere Rolle als der Pkw-Stellplatz. Dem OPNV
kommt damit eine Schlisselrolle in der Siedlungsentwick-
lung zu. Sharing-Angebote kénnen eine wichtige ergan-
zende Rolle fiir die Mobilitat spielen, haben aber nur einen
marginalen Einfluss bei der Wohnungssuche.

Die schwierige Wohnungssuche in Berlin und Miinchen
zwingt Haushalte dazu, jede verfligbhare Wohnung auch
in schlecht mit Bus und Bahn erschlossenen Gebieten zu
akzeptieren. Die groBten Abstriche miissen diejenigen
Haushalte machen, die nach urbanen, verdichteten Lagen
mit hervorragender OPNV-ErschlieBung suchen - also
gerade diejenigen, die aus der Perspektive einer nach-
haltigen Raumentwicklung wiinschenswerte Praferenzen
haben. Fiir autoreduzierte Siedlungsplanungen gibt es
deutlich mehr Nachfrage als Angebote.

Die Raumstruktur hat Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittelbesitz und -wahl andern sich nach Umzi-
gen zwischen urbanen und weniger urbanen Lagen.
Die Raumstruktur hat also einen beobachtbaren Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten, und zwar auf die erwartete
Weise: Umzilige vom weniger urbanen in den urbanen

Raum fiihren zur Abnahme der Pkw-Nutzung und einer
steigenden Nutzung der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes. Umziige vom urbanen in den weniger urbanen
Raum haben insbesondere einen sinkenden Anteil des
FuB- und Radverkehrs zur Folge.

Individuelle Mobilitatseinstellungen pragen die Mobilitat noch starker

Noch mehr als die Raumstruktur pragen individuelle Mobi-
lititseinstellungen die Verkehrsmittelwahl. Uberzeugte
Rad-/Pkw-Nutzende bleiben ungeachtet der Wegedistan-
zen ihrem Lieblingsverkehrsmittel treu. Vor allem Fahr-
rad-Affine ,hdngen” an ihrem Verkehrsmittel und wechseln
allenfalls zum OPNV, wenn alltdgliche Wege zu weit zum
Radfahren geworden sind. Am ehesten andern Perso-
nen ihr Mobilitatsverhalten, die entweder schon vor dem
Umzug multimodal unterwegs waren oder keine eindeu-
tige Affinitat zu einem Verkehrsmittel haben.

Diese Befunde verdeutlichen die tiefe Verankerung der
individuellen Verhaltensweisen in den Mobilitatseinstel-
lungen. Wird ein Wohnstandort gefunden, der den person-
lichen Mobilitatseinstellungen entspricht, unterstitzt dies
also die mobilitatsbezogene residenzielle Selbstselektion.
Mobilitatseinstellungen sind auch regional gepragt. Im
Ruhrgebiet sind sie deutlich autoorientierter, wahrend
in Miinchen und Berlin der Pkw kritischer und der OPNV
sowie der FuBverkehr positiver gesehen werden.

Das Homeoffice fiihrt zum Einsparen von Wegen - und zu langeren Pendeldistanzen

Die Moglichkeit des Homeoffice fiihrt zur Starkung vorhan-
dener urbaner oder suburbaner Praferenzen bei der Woh-
nungssuche: Fiir suburban orientierte Haushalte ist das
Homeoffice ein zusatzlicher Anlass, die Wohnungssuche
auf den suburbanen und teilweise sogar landlichen Raum
auszuweiten und Wohnangebote in weiter(er) Entfernung
zum Arbeitsort in Betracht zu ziehen.

Fir urban orientierte Haushalte spielt das Homeoffice
hingegen bei den Lagekriterien weniger eine Rolle, daflr
umso mehr hinsichtlich der WohnungsgroBe (Arbeitszim-
mer). Insgesamt kdnnen durch das Arbeiten im Homeoffice
zwar Wege eingespart werden, es fiihrt aber gleichzeitig zu
einer Verlangerung der Pendeldistanzen nach dem Umzug,
da die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes als Standortkrite-
rium an Bedeutung verliert.
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Die empirischen Ergebnisse zeigen: Umsteuern lohnt sich fiir Kommunen und Wohnungswirtschaft

Fir das Ziel, den Verkehr zukiinftig leistungsfahig und nachhaltig zu gestalten, konnen aus den empirischen Befunden

folgende Handlungsempfehlungen abgeleitet werden:

Ein qualitativ hochwertiges Angebot an dffentlichen
Verkehrsmitteln ist eine unabdingbare Voraussetzung
dafiir, dass umziehende Haushalte tiberhaupt nachhal-
tig mobil sein kdnnen.

Haushalte mit Praferenzen fiir den Umweltverbund
finden besonders in angespannten Wohnungsmarkten
haufig keine Wohnangebote, die ihren Mobilitatswiin-
schen entsprechen. Autoreduzierte Neubauviertel be-
dienen eine wichtige Nachfragegruppe.

Siedlungsplanungen in integrierten Lagen, entlang
leistungsfahiger OPNV-Achsen und kombiniert mit
anspruchsvollen Mobilitdtskonzepten sollten zum ver-
pflichtenden Standard im Neubau werden, da anderen-
falls die Rahmenbedingungen fir das Mobilitatsver-
halten langfristig in unerwiinschte Richtungen gelenkt
werden, die im Nachhinein schwer zu korrigieren sind.

Da sich personliche Mobilitatseinstellungen sehr hart-
nackig halten, werden allein attraktive Mobilitatsan-
gebote nicht ausreichen, das Mobilitatsverhalten zu
andern. Sanfter Druck, wie beispielsweise eine Ent-
kopplung der Kosten fiir Wohnung und Stellplatze, die
Bepreisung des Parkens und die Umverteilung des
StraBenraums zugunsten des Umweltverbunds waren
wirksame Push-Strategien.

Die Stellplatzbaupflicht setzt noch immer entschei-
dende Fehlanreize und sollte durch landesspezifische
Mobilitatssatzungen abgeldst werden, die die Erschlie-
Bung von Gebauden verkehrsmittelibergreifend regeln.
Eckpunkte waren nach Lage und OPNV-ErschlieBung
gestaffelte Hochstwerte fiir Pkw-Stellplatze, verpflich-
tende Mobilitatskonzepte und Vorgaben zu Fahrradabs-
tellanlagen.
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Mobilitdtskonzepte im Wohnungsneubau sind ein be-
wahrtes Instrument, Mobilitat bereits ab der Woh-
nung nachhaltig zu steuern. Gleichwohl bestehen bei
der praktischen Umsetzung noch offene Fragen und
Nachbesserungsbedarf. Dies bezieht sich vor allem
auf fehlende Qualitatsstandards fir Mobilitatskonzep-
te, die Anpassungsfahigkeit der in Mobilitatskonzepten
vereinbarten MaBnahmen bei gleichzeitig dauerhafter
Absicherung sowie Ubertragbare Finanzierungs- und
Betreiberkonzepte.

Als Treiber fiir die Wohnungswirtschaft, sich mit nach-
haltiger Mobilitat zu beschaftigen, erweist sich aktuell
die EU-Taxonomie-Verordnung. In diesem Kontext ist
der Kapitalmarkt verstarkt auf der Suche nach nach-
haltigen Investments. Zertifizierungen fiir Gebaude oder
ganze Quartiere konnten den Mobilitdtskonzepten wei-
tere Dynamik verleihen. Neben der Zertifizierung ware

die Einfihrung eines ,Mobilitatsausweises” analog
zum Energieausweis denkbar. Grenzen der Mobilitats-
konzepte liegen fiir die Wohnungswirtschaft in einer fir
sie ungewohnten zusatzlichen Aufgabe sowie in dem
Regelungs- und Prifaufwand fir kommunale Verwal-
tungen. Flr beide Aspekte sollten automatisierte Pro-
zesse entwickelt werden. Daflir sind Wirkungsanalysen
umgesetzter MaBnahmen notwendig.

Kommunen sollten sich weiterhin fir einen Innovati-
onsschub in der Verkehrspolitik des Bundes einsetzen.
Hierzu gehort die marktgerechte Bepreisung — ein-
schlieBlich externer Kosten - des flieBenden Pkw-Ver-
kehrs und des Parkens sowie eine Reform des StraBBen-
verkehrsrechts mit Blick auf die drangenden Ziele des
Klima- und Umweltschutzes sowie lebenswerter Stadte
und Dorfer.




,i. \,;
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METHODISCHES VORGEHEN

Fir unsere Untersuchung haben wir drei Metropolregionen mit sehr unterschiedlichen raumlichen und soziodemografi-
schen Charakteristika und auch unterschiedlich angespannten Wohnungsmarkten ausgewahlt: Berlin, Miinchen und das

Ruhrgebiet.

3.1 Panelbefragung von Haushalten vor und nach dem Umzug

Das Besondere des Forschungsprojekts STAWAL liegt in
der Erprobung eines neuen methodischen Ansatzes zur
Ermittlung der Zusammenhange und Wechselwirkungen
von Raumstruktur, Wohnstandortwahl und Alltagsmobili-
tat. Der Stand der bisherigen Forschung legt nahe, dass die
Untersuchung der Mobilitdt vor und nach einer Verande-
rung des Wohnstandortes einen hervorragenden Zugangs-
punkt fiir die Analyse dieses Themenkomplexes bietet.
Wir setzen dabei am methodisch wunden Punkt bisheriger
Untersuchungen an, dass namlich Befragungen von Haus-
halten zu ihren Entscheidungen bisher stets retrospektiv

Abbildung 1: STAWAL Forschungsdesign
Quelle: Projekt STAWAL.

Analyse der Raumstruktur
und Verkehrsangebote

in den Untersuchungsregionen
und -gebieten

Definitionsphase Erhebungsphase

erfolgten. Dabei rekonstruieren die Befragten ihre Motive
und Kriterien sowie die Veranderungen ihrer Alltagsmobili-
tat nach dem erfolgten Umzug. Im Unterschied dazu fihren
wir eine Panelbefragung mit Haushalten durch, und zwar
vor und nach dem Umzug. Auf diese Weise vermeiden wir
eine riickblickende Verfalschung der wohnstandorts- und
mobilitdtsbezogenen Erwagungen und Aushandlungs-
prozesse und kénnen Wiinsche und Wirklichkeiten,
antizipiertes und tatsachliches Verhalten vergleichen.
Die Panelbefragungen erfolgen quantitativ und qualitativ
im Zeitraum Juni 2021 bis April 2024 (Abb. 1).!

Querschnittsbefragung
in ausgewahlten Quartieren

qualitativ (Fokusgruppen)

Uberregionale
Erfahrungs-
werkstatt

e | SRS

Erarbeitung des Stands der
Forschung und der Praxis

Auswahl der Untersuchungs-
regionen und -gebiete

Panelbefragung von

Umziehenden

Ergebnis-

] prasentation
regionale

Workshops mit
Expert*innen

qualitativ (Interviews)

1. Welle (vor dem Umzug)

2. Welle (nach dem Umzug)

Die besonderen Herausforderungen, mit denen sich dieses Methodenkonzept konfrontiert sah, beschreiben wir ausfiihrlich in Scheiner et al. (2023).
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Zum Zeitpunkt dieses Berichts haben an der Befragung
n = 4.369 Personen vor dem Umzug und n = 627 Personen
nach dem Umzug teilgenommen (Abb. 2). Der Datensatz
der Nachherbefragung wachst kontinuierlich weiter, wird
aber immer deutlich kleiner bleiben als der der Vorherbe-
fragung, weil viele Befragte die Wohnungssuche abbrechen
und nicht alle Befragten der ersten Welle ein zweites Mal

teilnehmen. Die meisten Befragten waren zum Zeitpunkt

der ersten Befragung noch auf Wohnungssuche, wussten

also noch nicht, wohin sie ziehen wiirden. Qualitative Inter-
views wurden mit insgesamt 91 Haushalten, die vor einem

Umzug standen oder auf Wohnungssuche waren, gefihrt.
Von diesen konnten 50 nach ihrem Umzug erneut inter-
viewt werden.

Abbildung 2: Rdumliche Verteilung der Wohnorte der Befragten in der Panelbefragung
(2. Welle, nach dem Umzug) in den Untersuchungsregionen

Quellen: Projekt STAWAL, OpenStreetMap und Mitwirkende (ODbL).

Berlin

Ruhrgebiet

Miinchen
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3.2 Querschnittserhebungen in Quartieren mit und ohne Mobilitatskonzept

In den drei Untersuchungsregionen haben wir auBerdem
in sechs Quartieren Querschnittserhebungen durchgefiihrt.
Hierzu wurden jeweils drei Quartiere mit Mobilitatskonzept
und drei Quartiere ohne Mobilitatskonzept ausgewahlt.
Auch hier haben wir quantitative und qualitative Instru-
mente kombiniert: Standardisierte Befragungen der Quar-
tiersbevolkerung wurden um Fokusgruppendiskussionen
mit Bewohner*innen erganzt. Methodisch hat sich die Vor-
gehensweise bewahrt: Die Fokusgruppenteilnehmer*innen
konnten wertvolle Hinweise sowohl zu den empirischen
Befunden als auch zu den Mobilitatskonzepten geben.

Unser urspriingliches Vorhaben, in jeder Region ein
Modellquartier mit ambitioniertem Mobilitatskonzept und
ein Kontrollquartier ohne Mobilitdtskonzept auszuwahlen
und auf diese Weise die Wirkungen der Mobilitatskonzepte
zu evaluieren, hat sich allerdings nicht realisieren lassen.
Zum einen war es — auBer in Miinchen — schwierig, Quar-

3.3 Handlungsempfehlungen

Um die Handlungsoptionen mit Praxispartnern aus der
Wohnungswirtschaft, Verwaltung und Mobilitatsdienstleis-
tern zu eruieren, wurden zwischen Juli und Oktober 2022
Praxisworkshops in den Untersuchungsregionen Berlin,
Minchen und Ruhrgebiet durchgefiihrt. Die erarbeiteten
Handlungsempfehlungen wurden in einer Erfahrungswerk-
statt am 10. November 2023 in Berlin mit Wissenschaft und
Praxis reflektiert.

tiere mit expliziten Mobilitatskonzepten zu finden. Zum

anderen haben wir zu den dann pragmatisch ausgewahl-
ten Quartieren mit ,Mobilitatskonzept” keine passenden,
also ausreichend dhnlichen, Vergleichsquartiere gefunden.
Somit konnen wir, anders als geplant, zu den Wirkungen

von Mobilitdtskonzepten - also z.B. zur Frage, ob sie als

Pull-Faktoren fiir den Zuzug von Personen wirken oder ob

sie das Mobilitdtsverhalten ansassiger oder zugezogener
Personen beeinflussen kénnen - leider keine belastbaren

Aussagen machen.

Nichtsdestoweniger geben die in den sechs Untersu-
chungsquartieren durchgefiihrten Querschnittserhebungen
wichtige Einblicke in Themenkomplexe wie Mobilitatsein-
stellungen und Mobilitatsverhalten und deren regionale
Unterschiede. Unsere Schlussfolgerungen diskutierten wir
im Rahmen einer Erfahrungswerkstatt mit Expert*innen
aus Wissenschaft und Praxis.

Weiterhin basieren die Handlungsempfehlungen auf den
Erkenntnissen aus dem vom Deutschen Institut fir Urba-
nistik (Difu) im Auftrag des Bayerischen Staatsministe-
riums flr Wohnen, Bau und Verkehr (StMB) bearbeiteten
Projekt ,Mobilitadtskonzepte in Wohngebieten® (StMB 2022)
sowie auf Diskussionen, die im AK 1.1.14 der Forschungs-
gesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FSGV) ,Hin-
weise zu verkehrsbeeinflussenden MaBnahmen in der
Stadtplanung" gefihrt wurden (Blees et al. 2023).
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ERGEBNISSE DER PANELBEFRAGUNGEN

Zur Auswertung der im Rahmen des Panels erhobenen
Daten nutzen wir zwei zentrale Analysekategorien. Die
rdumlichen Gegebenheiten unterteilen wir in die zwei
Kategorien urban und weniger urban. Dazu wurden die
Postleitzahlgebiete, in denen die Befragten leben, anhand
der Indikatoren ,Nahe zum Stadtzentrum®, ,Dichte an
Geschaften und Dienstleistungsangeboten® und , Anbin-
dung an den Offentlichen Nahverkehr (OPNV)“ als urban
oder weniger urban charakterisiert. GroBe Teile unserer
grofstadtischen Untersuchungsraume sind dementspre-
chend urban, wahrend sich die weniger urbanen Stadt-
teile meist am Rand befinden. Nicht urbane, also landlich
gepragte, Raume treten in der Befragung nur selten auf
und werden daher im Weiteren mit den weniger urbanen
Raumen zusammengefasst.

Diesen raumlichen Kategorien entsprechend haben wir
auBerdem die rdumliche Orientierung der Befragten
kategorisiert. Basierend auf den Praferenzen, Werthal-
tungen und Einstellungen gegeniiber Wohnorten und Ver-
kehrsmitteln, die die Befragten in der quantitativen und der
qualitativen Befragung angegeben bzw. formuliert haben,
konnten wir auf der einen Seite starker urban orientierte
und auf der anderen Seite eher weniger urban orientierte
Personen bestimmen. Diese einstellungsbezogenen Kate-
gorien sind weniger eindeutig definiert als die raumlichen,
bieten aber ebenfalls eine hilfreiche Grundlage bei der
Datenauswertung und -interpretation.

4.1 Wohnstandortwiinsche und die Rolle von Mobilitdt und Erreichbarkeit

Wohnung und Lagekriterien

Grundsatzlich stellen die wohnungsbezogenen Aspekte
(Wohnkosten, GroBe/Schnitt der Wohnung, Ausstattung/
baulicher Zustand) bei den Befragten die wichtigsten
Kriterien bei der Suche nach einer neuen Wohnung dar
(Abb. 3). Diese Erkenntnisse bestatigen den allgemeinen

Forschungsstand zu den Kriterien der Wohnstandortwahl
(Fuchte 2006; Schirmer et al. 2014). In den Interviews wer-
den insbesondere die GroBe der Wohnung und der Wunsch
nach einem Balkon als privatem Freiraum hervorgehoben.

Abbildung 3: Wichtigkeit von Kriterien bei der Wohnungssuche unter den befragten Haushalten

Quelle: Projekt STAWAL.
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Auch quartiersbezogene Qualitaten (Sicherheit und Sau-
berkeit, Griinflachen und Platze, ruhige Lage) nehmen bei
der Wohnungssuche einen hohen Stellenwert ein, insbe-
sondere bei weniger urban orientierten Haushalten. Urban
orientierte Haushalte wiinschen sich meist eine zentrale

Mobilitatsbezogene Kriterien

Die Qualitat des OPNV stellt das wichtigste mobilitatsbe-
zogene Kriterium fiir die Befragten dar. In gewissem Maf
ist dieses Ergebnis sicherlich auch auf die urban gepragte
Stichprobe mit Schwerpunkt in Berlin zurickzufihren.
Dennoch wird die hohe Bedeutung dieses Lagekriteriums
Uber alle Regionen und Umzugsrichtungen hinweg deut-
lich. Insbesondere Umziehende im urbanen Raum aufBern
hierzu sehr konkrete Vorstellungen. Befragte orientieren
sich etwa an bestimmten U-Bahn-Linien oder schlieBen
nur Uber den Bus angebundene Lagen komplett aus. Eben-
falls stellt die Erreichbarkeit von Zielorten des alltaglichen
Lebens (Einkaufsmadglichkeiten, Arbeits-/Ausbildungs-
platz) ein wichtiges Lagekriterium dar. Urban orientierte
Haushalte haben oftmals weitere Anspriiche, wie die Nahe
zu gastronomischen Angeboten, wahrend die Bedeutung
von Erreichbarkeiten unter Haushalten, die in den weniger
urbanen Raum ziehen, haufig hinter wohnungsbezogenen
Kriterien zuriicksteht.

Wohnlage, die nichtsdestoweniger ruhig und griin ist, etwa
in SeitenstraBen. Zudem suchen sie oftmals in bestimm-
ten, haufig beliebten Innenstadtvierteln. Die individuelle
Bewertung von Eigenschaften des Wohnviertels ist dabei
auch von der Lebenslage abhangig (siehe Kap. 4.5).

Die Pkw-Infrastruktur (Angebot an Stellpldtzen, Anbin-
dung an die Autobahn) ist insgesamt von untergeordneter
Bedeutung. Diese Beobachtung wurde auch in anderen
Studien, etwa in Hamburg, gemacht (Bruns und Matthes
2019). Lediglich Haushalte, die innerhalb des weniger
urbanen Raums umziehen, legen einen gesteigerten Wert
auf diese Kriterien. Ein gewisses Angebot an Pkw-Infra-
struktur wird jedoch vermutlich von vielen, unabhangig
vom Viertel, als gegeben vorausgesetzt (fiir eine weiter-
fihrende Auswertung der Kriterien bei der Wohnungssu-
che vgl. Schimohr et al. 2023).

Die Verfiigbarkeit von Sharing-Angeboten im Wohnvier-
tel ist fUr die meisten Befragten bei der Wohnungssuche
eher unerheblich — gerade im Vergleich zum OPNV (Abb. 4).
Dennoch ist eine gewisse Wirkung des Sharing-Angebots
zu beobachten: Ein Umzug von einem Viertel ohne in
ein Viertel mit Sharing-Angebot fordert die Nutzung
der entsprechenden Sharing-Option — wenn auch nur in
geringem MaBe.

Abbildung 4: Wichtigkeit von Sharing-Angeboten/der Qualitit des OPNV bei der Wohnungssuche

Quelle: Projekt STAWAL.
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Auswirkungen des Homeoffice

Die seit der Corona-Pandemie vermehrt bestehende Mog-
lichkeit, im Homeoffice zu arbeiten, flihrt zur Starkung der
Rolle von urbanen oder suburbanen Orientierungen fiir die

Wohnstandortwahl: Fiir weniger urban orientierte Haus-
halte ist das Homeoffice eine Gelegenheit, den Wegzug

aus der Stadt zu erwagen und die Wohnungssuche auf den

suburbanen und teilweise sogar landlichen Raum aus-
zuweiten, meist weil sie sich dort ein besseres Preis-
Leistungs-Verhaltnis von Wohnraum versprechen. Dabei

eroffnet die Arbeit im Homeoffice die Mdoglichkeit, auch

Wohnangebote in weiter Entfernungen zum Arbeitsort in

Betracht zu ziehen.

Fir urban orientierte Haushalte spielt das Homeoffice hin-
gegen bei den Lagekriterien kaum eine Rolle, dafiir umso

mehr hinsichtlich der WohnungsgroBe, da sie sich haufig

ein Arbeitszimmer wiinschen. Insgesamt kénnen durch

die Maglichkeit des Arbeitens im Homeoffice zwar Wege

eingespart werden; die Entkopplung von Wohnort und

Arbeitsplatz fUhrt aber gleichzeitig zu einer Verldangerung

der Pendeldistanzen nach dem Umzug (zur Vertiefung der
Bedeutung des Homeoffice vgl. Gerwinat und Wismer 2023,
Scheiner et al. 2023b).

(Mobilitatsbezogene) Restriktionen bei der Wohnstandortwahl

Die zentralen Restriktionen bei der Wohnstandortwahl
ergeben sich aus den angespannten Wohnungsmarkten
in Miinchen, Berlin und dem Ruhrgebiet. Miinchener und
Berliner Haushalte, insbesondere einkommensschwa-

chere, sind hierbei besonders betroffen und schranken
ihre Bedarfe und Wiinsche bei der Wahl eines neuen Wohn-
standortes schon zu Beginn der Suche ein:

Wir haben nicht so viele Anspriiche, weil der Wohnungsmarkt in Berlin
das Uberhaupt nicht zuldsst. Also, man muss halt einfach gucken, dass
man Uberhaupt eine Wohnung findet.

B-IP 272 berufstatig, alleinerziehend, sucht mit ihrem Sohn eine neue
Wohnung in einer urbanen Lage in Berlin

2 Das Kirzel B/M/R steht jeweils fur die untersuchte Region (Berlin/Miinchen/Ruhrgebiet), , IP" steht flr Interviewte Person.
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Haushalte berichten von langen Wohnungssuchen, wah-
rend im Ruhrgebiet die Suche in der Regel innerhalb von
ein bis drei Monaten erfolgreich abgeschlossen wird. Ein
Viertel der befragten Haushalte im qualitativen Panel kann
im Befragungszeitraum keinen Wohnortwechsel vorneh-
men und ist weiterhin auf der Suche oder hat aufgegeben.
Dies betrifft besonders Haushalte, die barrierefreien Wohn-
raum suchen, sowie Migrant*innen, Alleinerziehende und
Einkommensschwachere. Bei dringendem Wohnraum-
bedarf, wie z.B. bei Platzmangel durch Familienzuwachs,
Wohnungskiindigung oder Jobwechsel, wird der Devise
»Hauptsache irgendwas” gefolgt, wodurch viele Ansprii-
che hintangestellt werden, was in der Folge zu Einschran-
kungen im Alltag und sogar zu psychischen Belastungen
fihren kann. Personen, die in urbane Gebiete ziehen, die
jedoch auBerhalb des vorher préaferierten Radius liegen,
akzeptieren langere Wege zu ihren Alltagszielen.

Urban lebende Haushalte, die urspriinglich in der Nahe
ihres aktuellen Bezirks bleiben wollten, sich durch den
angespannten Wohnungsmarkt aber gezwungen sahen,
in weniger urbane Gebiete zu ziehen, miissen die groB-
ten Abstriche machen. Dies fiihrt zu einer deutlichen Ver-
schlechterung der Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit all-
taglicher Ziele.

Einige Haushalte akzeptieren fiir die Realisierung ihrer
wohnungsbezogenen Kriterien einen ldngeren Arbeitsweg
und suchen gezielt nach Standorten mit guter 6ffentlicher
Verkehrsanbindung. Die Sorge, den Job aufgrund der Ent-
fernung vom neuen Wohnort aufgeben zu missen, wird
ebenfalls thematisiert. Im Umgang mit nicht erfillten
mobilitdtsbezogenen Standortkriterien nach dem Umzug
werden vor allem bei Freizeitwegen Einschrankungen
gemacht, auch die Arbeit im Homeoffice nimmt zu.

Die Veranderung der Zufriedenheit mit Eigenschaften der
Wohnung und des Viertels kann zusatzliche Hinweise
darauf geben, welche Kriterien bei der Wohnungssuche
zurlickstehen mussten, obwohl sie in der Wohnungssuche
als wichtig bewertet wurden (Abb. 5 und 6): Bei Umzligen
mit einem Wechsel der Raumstruktur ist bei Befragten, die
in den urbanen Raum ziehen, oftmals eine Verbesserung
der Zufriedenheit mit mobilitdts- und erreichbarkeits-
bezogenen Eigenschaften der Wohnlage zu beobachten. Bei
Befragten, die in ein weniger urbanes Viertel ziehen, ver-
bessert sich die Zufriedenheit mit den Wohnungskriterien
meist deutlich, wahrend die Zufriedenheit mit der Mobili-
tat und mit der Erreichbarkeit von alltaglichen Zielorten
abnimmt. Somit scheint bei diesen Haushalten die Prioritat
bei der Wohnung als solcher zu liegen, wahrend die Eigen-
schaften des Quartiers im Sinne einer Kompromisslosung
zuriickstehen. Das beobachtete Umzugsverhalten in diesen
beiden Gruppen deckt sich mit Erkenntnissen aus anderen
Studien (Wolday et al. 2019).

Die Wege sind ldnger geworden zur Arbeit oder auch zur Kita.

Aber selbst Spazierengehen oder so was ist weniger geworden. |[...]
Sich mit Freunden auf einen Spaziergang treffen oder eine Runde
laufen gehen, mit Freunden joggen gehen, das ist weggefallen.

B-IP 29, berufstdtig, ist mit seiner Familie von einer urbanen
in eine weniger urbane Lage in Berlin gezogen



Neue Befunde fir die Stadt- und Verkehrsentwicklung | Ergebnisse der Panelbefragungen | 19

Abbildung 5: Veranderung der Zufriedenheit mit wichtigen Kriterien bei der Wohnungssuche nach dem

Umzug in ein urbaneres Viertel

Quelle: Projekt STAWAL.
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Abbildung 6: Veranderung der Zufriedenheit mit wichtigen Kriterien bei der Wohnungssuche nach dem
Umzug in ein weniger urbanes Viertel

Quelle: Projekt STAWAL.
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Zwischenfazit |: Die Wohnung steht im Zentrum, der OPNV ist das Riickgrat

der Mobilitatsanforderungen

Bei der Wohnungssuche legen die Haushalte besonderen
Wert auf wohnungs- und quartiersbezogene Kriterien.
Nichtsdestoweniger gehen auch erreichbarkeits- und
mobilitdtsbezogene Kriterien wesentlich in die Suche
ein, insbesondere die OPNV-Qualitdt. Haushalte, die es
sich (finanziell) leisten kdnnen, orientieren sich bei der
Suche im urbanen Raum stark an bestimmten Verkehrs-
mitteln oder Verkehrsknotenpunkten. Auch die Erreich-
barkeit von alltaglichen Zielorten spielt eine groBe Rolle
bei der Wohnungssuche (Arbeits- oder Ausbildungsplatz,
Einkaufsmaglichkeiten). Dabei sind Unterschiede je nach
Umzugsrichtung zu beobachten: Bei Umziigen in den weni-
ger urbanen Raum werden Erreichbarkeiten als weniger
wichtig erachtet, Pkw-Infrastrukturen jedoch als wichtiger.
Sharing-Angebote haben nur einen marginalen Einfluss auf
die Wohnungssuche.

Die Nutzung des Homeoffice geht mit héheren Pendel-
distanzen einher, da die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes
als Standortkriterium an Bedeutung verliert. Der erwei-
terte Spielraum starkt die Relevanz von urbanen und sub-
urbanen Orientierungen bei der Wohnstandortwahl. Die
unterschiedlichen Raumstrukturen in den Untersuchungs-
regionen haben einen Einfluss auf das Wohnungsangebot
sowie die radumliche Verteilung alltaglicher Zielorte und
somit auch auf die bei der Wohnungssuche angelegten
Kriterien.

Die Wohnungsmarkte in Miinchen und Berlin sind sehr
stark angespannt, was zu langen Suchzeiten fiihrt, wah-
rend im Ruhrgebiet die Suche zwar auch als schwierig
wahrgenommen, in der Regel aber innerhalb weniger
Monate abgeschlossen wird. Die Situation in Berlin und
Minchen zwingt Haushalte dazu, ihre mobilitdtsbezoge-
nen Kriterien einzuschranken, was bei dringendem Wohn-
raumbedarf zur Bereitschaft fiihrt, jede verfiigbare Woh-
nung zu nehmen. Die groBten Abstriche miissen diejenigen
Haushalte machen, die aus der Perspektive einer nach-
haltigen Stadtentwicklung besonders wiinschenswerte
Wohn- und Mobilitatsvorstellungen haben: Haushalte, die
nach urbanen, verdichteten Lagen mit hervorragender
OPNV-ErschlieBung suchen, aber diese Lagen nicht finden
und unfreiwillig in periphere Gebiete abwandern. Fiir Woh-
nungen, die sich in Lagen im Sinne einer autoreduzierten
Stadtplanung befinden, gibt es deutlich mehr Nachfrage als
Angebote.

Etwa ein Viertel der befragten Haushalte kann aufgrund
verschiedener Restriktionen, darunter das Fehlen von
barrierefreiem Wohnraum und zu hohe Mietpreise, keinen
Wohnstandortwechsel vornehmen. Die nicht erfillten
Mobilitatskriterien zeigen sich in Einschrankungen bei
Freizeitwegen und Besuchen von Familie und Freund*innen.

4.2 Auswirkungen der Raumstruktur auf das Mobilitatsverhalten

Schon vor dem Umzug zeigt sich ein starker Zusammen-
hang zwischen Verkehrsmittelbesitz und Raumstruktur:
So sind der Besitz einer OPNV-Zeitkarte oder eine Carsha-
ring-Mitgliedschaft klar dem Wohnen im Urbanen zuzuord-
nen - der Pkw dagegen dem weniger urbanen Raum. Ent-
sprechend verhalt es sich mit der Verkehrsmittelnutzung:

Bewohner*innen des urbanen Raums nutzen iberwiegend

aktive Mobilitdtsmodi (Fahrrad fahren, zu FuB gehen) und

den OPNV, Bewohner*innen des weniger urbanen Raums

nutzen im Vergleich deutlich haufiger den Pkw.

Bei Umziigen mit einem Wechsel der Raumstruktur
vom weniger urbanen in den urbanen Raum steigt
erwartungsgemaB der OPNV-Anteil deutlich zu Lasten
des Pkw (Abb. 7). Der Anteil aktiver Modi bleibt jedoch auf
einem ahnlichen Niveau. Nach Umziigen von weniger urba-
nen in urbane Viertel verkirzen sich im Median die Pendel-,
Einkaufs- sowie Freizeitwege. Auch in den qualitativen

Interviews betonen die betreffenden Personen die Vorteile
der urbanen Struktur und Angebotsdichte. Sie berichten,
dass sie deutlich Zeit bei der Alltagsmobilitat einsparen,
da die alltaglichen Ziele ndher am Wohnort liegen, und
dass sie haufiger zu FuB unterwegs sind. Geschatzt wird
auch die hohere Taktung des OPNV im Vergleich zum vor-
her weniger urbanen Wohnstandort, wodurch Haushalte
flexibler bei der Gestaltung des Alltags sind. Vor allem
Personen ohne eindeutige Pkw-Affinitat nutzen den Pkw
seltener und den OPNV und das Fahrrad haufiger. Durch
die Verfiigbarkeit von Sharing-Autos in der Stadt hat deren
Nutzung fiir ausgewahlte Zwecke zugenommen, allerdings
spricht keiner der Interviewten von einer Nutzung fir all-
tagliche Fahrten.

Bei Umziigen mit einem Wechsel vom urbanen in den
weniger urbanen Raum verlangern sich meist die Dis-
tanzen zu alltaglichen (gleich gebliebenen) Zielen wie dem
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Arbeitsplatz oder der Kita. Auch die Einkaufswege werden
langer. Einige Befragte berichten, dass die Distanz zu all-
taglichen Zielen sich so stark vergroBert, dass diese Ziele
im Alltag nicht mehr aufgesucht werden (z.B. Fitnessstu-
dio). Insgesamt sinkt bei den Personen dieser Gruppe ins-
besondere der Anteil aktiver Modi (Abb. 8). Auf den ersten
Blick iiberraschend nimmt der Anteil des OPNV deutlich
zu, wahrend die Pkw-Nutzung auf einem vergleichbaren
Niveau bleibt. Viele der Befragten besitzen zum Zeitpunkt
der zweiten Welle keinen Pkw.

Da die Befragung meist kurz nach dem Umzug statt-
fand und die Anschaffung eines Pkw eine gewisse Zeit in
Anspruch nimmt, besteht die Mdglichkeit, dass der Pkw-
Anteil unter den vom urbanen in den weniger urbanen

Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl bei
Pendelwegen vor und nach dem Umzug bei
Umzugsrichtung weniger urban - urban

Quelle: Projekt STAWAL.

Raum Umgezogenen mit der Zeit noch ansteigt. In den
qualitativen Interviews bestatigt sich, dass die Haushalte,
die vorher kein Auto besessen haben und von einem urba-
nen in ein weniger urbanes Quartier ziehen, sich auch nicht
sofort eines anschaffen. Rad- und OPNV-affine Haushalte
erwdagen eher die Anschaffung eines E-Bikes, eines Fahr-
radanhangers fiir Kinder oder eines Lastenrads. Hingegen
nutzen Befragte, die bereits vor ihrem Umzug ein Auto
besessen haben, dieses nun deutlich haufiger. Nichtsdesto-
weniger behalten viele Befragte die Nutzung von Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes auch nach einem Umzug in
den weniger urbanen Raum bei. Hier zeigt sich die groBe
Bedeutung der personlichen Werte fiir die Verkehrsmittel-
wahl nach dem Umzug.

Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl bei
Pendelwegen vor und nach dem Umzug bei
Umzugsrichtung urban - weniger urban

Quelle: Projekt STAWAL.

I Aktiv
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Uberzeugte Fahrrad-Nutzer*innen bleiben ihrem Verkehrs-
mittel treu und haben kein Interesse daran, dies zu andern.
Bei anderen findet eine Verlagerung der Verkehrsmittel-
nutzung innerhalb des Umweltverbundes statt, besonders
wenn der neue Wohnort in direkter Nahe zu einer S- oder
U-Bahn-Haltestelle liegt. Nach Umziigen an den Stadtrand
versuchen die Haushalte nun, bei Fahrten in die Stadt ver-
schiedene Ziele auf ihren Routen zu verbinden, damit sich
die Fahrt finanziell und zeitlich lohnt.

Durch die weitere Entfernung vom Einzelhandel und den
damit verbundenen Mehraufwand fiir die Mobilitat wird
haufiger auf Einkaufe verzichtet, und die Haushalte las-
sen sich mit Lebensmitteln beliefern. Die Spontanitat in
der Gestaltung der Mobilitat entfallt, sie muss zunehmend
geplant werden, auch weil die Taktung des OPNV im weni-
ger urbanen schlechter als im urbanen Raum ist. Die Ent-
wicklung von Mobilitdtsroutinen fallt den Haushalten nach
einem Umzug in den weniger urbanen Raum schwerer und
dauert langer.

Umziige innerhalb eines Raumtyps fiihren seltener
zu Verkehrsmittelwechseln als Umziige zwischen den
Raumtypen, insbesondere zwischen dem Pkw und dem
Umweltverbund (Abb. 9). In urbanen Gebieten wechseln
die meisten Umziehenden zwischen aktiven Modi und dem
OPNV, wahrend der Pkw-Anteil gering und der Carsharing-
Nutzungsgrad vergleichsweise hoch bleiben. Bei Umziigen
innerhalb weniger urbaner Gebiete sind der Pkw-Besitz
hoch und die Verfiigbarkeit von OPNV-Zeitkarten sowie
Carsharing gering. Sharing-Angebote werden vor allem
genutzt, wenn sie wohnungsnah verfligbar sind. Bei einem
Wegzug aus dem Geschéaftsgebiet nimmt die Nutzung ent-
sprechend ab.

In den Haushalten, die innerhalb des weniger urbanen
Raums umziehen, ist die Pkw-Nutzung unter allen Umziig-
ler*innen am hochsten. Nichtsdestotrotz ist unter den
Haushalten, die innerhalb des weniger urbanen Raums
umziehen, ein leicht sinkender Anteil an Wegen, die mit
dem Pkw zuriickgelegt werden, zu beobachten.

Also ich denke, an unserer Grundhaltung, dass wir weiter versuchen
werden, moglichst sowohl energiesparend als auch COz-sparend
unterwegs zu sein, wird sich jetzt nichts wesentlich dndern, sondern
wir werden weiter darauf achten.

M-IP 7, berufstatig, Familie mit zwei Kindern, ziehen aus einem urbanen Quartier
in Mlnchen in ein Stadtrandquartier

Abbildung 9: Verkehrsmittelwahl bei Pendelwegen vor und nach dem Umzug

Quelle: Projekt STAWAL.

(a) bei Umzugsrichtung urban — urban
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Griinde hierfiir konnten einerseits darin liegen, dass nach
dem Umzug einige Wege, fiir die vorher der Pkw genutzt
wurde, nun komfortabler mit dem OPNV zuriickgelegt wer-
den kdénnen oder so kurz sind, dass aktive Modi gewahlt
werden. Wenn zum Zeitpunkt der Befragung noch kein
Pkw im Haushalt vorhanden war, wurde moglicherweise
so0 kurz nach dem Umzug noch keiner angeschafft.

Nicht vernachlassigt werden sollte aber auch die Raum-
struktur an den alltaglichen Zielorten, vor allem dem
Arbeitsort. Vor allem Beschaftigte in Sektoren wie der

Zwischenfazit 1l: Raumstruktur ist wichtig!

Verkehrsmittelbesitz und -wahl &ndern sich bei einem
Umzug zwischen den Raumkategorien (weniger urbane -
urbane) starker als beim Umzug innerhalb einer Raumka-
tegorie. Die Raumstruktur hat also einen beobachtbaren
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten, und zwar auf die auf-
grund der Ergebnisse zahlreicher anderer Untersuchun-
gen erwartete Weise: Umziige vom weniger urbanen in
den urbanen Raum fiihren zur Abnahme der Pkw-Nutzung
und zu einem steigenden Anteil der Nutzung der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes (Cao et al., 2007; Scheiner &
Holz-Rau, 2007; Zhou & Kockelman, 2008; Ewing & Cer-
vero, 2010; Scheiner & Holz-Rau, 2013a; De Vos, 2015;
Stevens, 2017; Naess et al., 2018).

Uberraschend ist allerdings, dass die durchschnittliche
Pkw-Nutzung fir Pendelwege und die Pkw-Verfiigbar-
keit bei allen Umzugsrichtungen, egal ob zwischen ver-
schiedenen oder innerhalb der gleichen Raumstrukturen,
abnimmt bzw. auf einem ahnlichen Niveau bleibt, wahrend
die OPNV-Nutzung eher zunimmt.

Industrie und der Logistik miissen zu Arbeitspladtzen
auBerhalb oder am Rand der Stadt und arbeiten zusatzlich
haufig im Schichtdienst. Daher sind sie auf das Auto als
Verkehrsmittel angewiesen.

Ein weiterer Faktor fiir eine Anderung des Mobilititsver-
haltens sind die Kosten fiir ein Verkehrsmittel. In den Zeit-
raum unserer Befragung fiel auch die Verfligbarkeit des
9-Euro-Tickets, sodass viele Befragte den OPNV in den
Sommermonaten 2022 deutlich haufiger als zuvor (und
danach) genutzt haben.

Wie wir im Folgenden noch ausfihrlicher darlegen wer-
den, zeigt dies, dass personliche Mobilitdtseinstellungen,
Haltungen und Werte haufig noch einflussreicher als die
Raumstruktur sind. Dies bestatigt sich auch durch unsere
qualitativen Interviews. Uberzeugte Rad-/Pkw-Nutzer*in-
nen bleiben normalerweise ungeachtet der Wegedistanzen
ihrem Lieblingsverkehrsmittel treu oder wechseln zum
OPNV, wenn alltigliche Wege zu weit zum Zu-FuB-Gehen
oder Radfahren geworden sind.

Einen Wechsel zum oder weg vom Pkw konnten wir nur bei
einer vergleichsweise kleinen Gruppe von Personen beob-
achten, die schon vor ihrem Umzug multimodal unterwegs
waren oder keine eindeutigen Verkehrsmittelpraferenzen
haben. Wahrend sich das Mobilitatsverhalten bei Personen
mit festen Mobilitatseinstellungen also recht stabil zeigt,
andern multimodale Personen bzw. solche, die weder eine
eindeutige Affinitdt zum Pkw noch zum Umweltverbund
haben, ihr Mobilitatsverhalten am ehesten und passen es
dem Umfeld und seinen Mobilitatsangeboten an.
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4.3 Mobilitatseinstellungen und Wohnstandortentscheidung

Einfluss von Mobilitatseinstellungen auf die Wohnstandortkriterien

Unseren Daten zufolge ist der Einfluss der Mobilitdtsein-
stellungen auf die Kriterien bei der Wohnungssuche als
groB einzuschéatzen. Die lage- und mobilitdtsbezogenen
Kriterien bei der Wohnungssuche sind stark vom bevor-
zugten Verkehrsmittel abhangig.

In manchen Fallen nehmen die mobilitatsbezogenen Kri-
terien eine so wichtige Position ein, dass Standorte, die
nicht in das Raster passen, direkt aus der Suche ausschei-
den. Das bedeutet bei OPNV-affinen Personen, dass sie
besonders viel Wert auf einen — meist urbanen — Standort
mit hoher OPNV-Qualitat legen und weniger Wert auf das
Vorhandensein von Pkw-Infrastrukturen. Personen mit
positiven Einstellungen zum FuBverkehr ist eine urbane
Wohnlage mit kurzen Wegen wichtig. Fahrrad-affine
Befragte achten auf liberwindbare Entfernungen zu All-
tagszielen mit dem Rad sowie auf Abstellmdglichkeiten fiir
Fahrrader. Zusatzlich ist die Qualitat von Grinflachen und
Platzen Befragten mit einer Praferenz fiir den FuB3- oder

Radverkehr wichtig. Hier wird deutlich, dass die Qualitat
der Umgebung einen Effekt auf die Attraktivitat aktiver
Modi hat (Yang et al. 2019).

Pkw-affine Befragte legen erwartungsgemal mehr Wert
auf Pkw-Infrastrukturen und weniger auf die Anbindung
an den OPNV oder die Ndhe zum Stadtzentrum. Dennoch
ist der direkte Einfluss von Mobilitatseinstellungen auf die
konkrete Entscheidung fiir einen Wohnstandort in ange-
spannten Wohnungsmarkten nicht eindeutig zu ermitteln
(siehe Kap. 4.1).

In den Fallen, in denen entsprechende Praferenzen bei der
Wohnungssuche realisiert werden kénnen, ist mobilitats-
bezogene residenzielle Selbstselektion zu beobachten. In
der Panelerhebung zeigt sich, dass Befragte, die vor dem
Umzug eine negativere Einstellung zum OPNV und eine
positivere zum Pkw aufweisen, tatsachlich eher von urba-
nen in weniger urbane Raume ziehen.

Ich gucke dann immer bei Google Maps: Wo ist die ndchste S-Bahn-Haltestelle?
Wie weit ist die weg? Weil wenn da bloB3 ein Bus fahrt, dann bringt mir das
nichts (...) Und dann wtirde ich lieber wahrscheinlich planen, dass ich mir so

ein Klapprad hole oder ein altes Fahrrad und bis zum Bahnhof fahre,
irgendwie so. Die [S-Bahn] muss schon in der Ndhe sein.

B-IP 20, wohnt mit ihrer Familie zentral in Berlin

Mobilitatseinstellungen vor und nach dem Umzug

Die Einstellungen zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln
(OPNV, Pkw, Fahrrad, FuBverkehr) sind in der Paneler-
hebung insgesamt auffallend stabil, auch im Vergleich zu
bisherigen Untersuchungen, die sich mit Einstellungen im
Kontext von Umziigen befassen (Ramezani et al. 2021; De
Vos et al. 2021). Innerhalb des Zeitraums der Befragung
verandern sich nur die Einstellungen gegeniiber dem FuB3-
verkehr unmittelbar als Reaktion auf Anderungen in der
Raumstruktur durch einen Umzug: Urbanere Lagen fiihren
im Durchschnitt zu einer Verbesserung der Einstellungen,

weniger urbane zu einer Verschlechterung. Die Einstellun-
gen gegeniiber anderen Verkehrsmitteln werden nur wenig
durch einen Umzug in eine andere raumliche Lage beein-
flusst. Es ist jedoch denkbar, dass Anderungen mit langerer
Wohndauer auftreten. Die Ergebnisse sprechen somit dafiir,
dass nur die Einstellung zum FuBverkehr von der Wohn-
umgebung abhangt, wahrend fiir die anderen Verkehrs-
mittel personliche Haltungen eine langfristige Bedeutung
haben.
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Regionale Auffalligkeiten

In der Erhebung zeigen sich auch regionale Unterschiede
in den Mobilitatseinstellungen. Berliner Haushalte bevor-
zugen tendenziell Verkehrsmittel des Umweltverbundes,
wenige sind Pkw-affin und einige sind multimodal, haben
also alle Verkehrsmittel zur Auswahl und nutzen diese nach
Bedarf. Dieses Bild entspricht auch dem vorherrschenden
Mobilitatsverhalten und den dominanten sozialen Milieus

in Berlin. Haushalte im Ruhrgebiet sind insbesondere dem
OPNV und dem FuBverkehr gegeniiber kritischer einge-
stellt als Bewohner*innen der anderen Untersuchungs-
regionen. Der Pkw wird in dieser Region vergleichsweise
positiv bewertet. Befragte Haushalte in Miinchen sehen
den OPNV und FuBverkehr positiver, den Pkw im Durch-
schnitt negativer als die Haushalte im Ruhrgebiet.

Zwischenfazit I1l: Mobilitdtseinstellungen sind stabil und spielen eine zentrale Rolle

Mobilitatseinstellungen liben einen entscheidenden Ein-
fluss auf die bei der Wohnungssuche angelegten Kriterien
aus. In den Fallen, in denen ein Wohnstandort gefunden
werden kann, der den Kriterien entspricht, fiihrt dies zu
mobilitdtsbezogener residenzieller Selbstselektion. Es
sind auch regionale Unterschiede in den Mobilitatseinstel-
lungen zu beobachten: Im Ruhrgebiet zeigen die Befragten
eine kritischere Einstellung zum OPNV, eine héhere Affini-
tat zum Pkw und die negativste Einstellung zum FuBver-
kehr im Vergleich zu anderen Regionen.

Diese Erkenntnisse verdeutlichen, dass individuelle Mobi-
litatseinstellungen, die teils auch regional gepragt sind,
maBgeblichen Einfluss auf die Kriterien bei der Woh-
nungssuche und damit auf den neuen Wohnstandort aus-
iiben. Umgekehrt sind hingegen kaum Anderungen in den
Mobilitatseinstellungen nach dem Umzug zu beobachten:
Lediglich die Einstellung zum FuBverkehr wird bei Umzii-
gen in urbanere Lagen positiver. Mobilitatseinstellungen
scheinen demnach von langfristiger Bedeutung zu sein
und sich (zumindest kurzfristig) nur wenig an das Umfeld
anzupassen.
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4.4 Mobilitatseinstellungen und Mobilitdtsverhalten

Die Verbindung zwischen der Nutzung von Verkehrsmitteln
und den entsprechenden Einstellungen zeigt klare Muster.
Zwei Wirkungsrichtungen lassen sich mit unseren Daten
unterscheiden: Personen, die ein bestimmtes Verkehrs-
mittel hauptsachlich fiir ihre taglichen Wege (Arbeit/Aus-
bildung, Einkauf, Freizeit) nutzen, neigen dazu, positive
Einstellungen dazu zu entwickeln. Umgekehrt zeigt sich
auch, dass Personen, die sehr positive Einstellungen zu
einem Verkehrsmittel haben, dieses im Durchschnitt hau-
figer nutzen. Die Zeit und Anstrengung bei der Nutzung des
bevorzugten Verkehrsmittels wird von den Befragten als
weniger lang und intensiv wahrgenommen.

Fahrrad-affine Personen fahren nicht nur haufiger Fahrrad,
sondern sind auch bereit, langere Strecken mit dem Fahr-
rad zuriickzulegen, selbst wenn nach einem Umzug Nahe
zum OPNV besteht. Dabei wird betont, dass der Verlauf von
Fahrradrouten durch Griinrdume von den Befragten bevor-
zugt wird, selbst wenn dies eine Verlangerung der Strecke
mit sich bringt. Sie sehen das Fahrrad oft als das schnellste,
flexibelste und unabhangigste Verkehrsmittel an.

Die Nutzung des Pkw wird, insbesondere bei allgemein
Pkw-affinen Personen, oft als Gewohnheit betrachtet und
selten in Frage gestellt. Die Privatsphare bei der Nutzung
des Pkws wird geschatzt, und die Unterhaltskosten haben
fir die meisten Autobesitzer*innen wenig Gewicht, selbst
wenn das Fahrzeug nur selten genutzt wird.

Multimodale Personen, die verschiedene Verkehrsmittel
zur Auswahl haben, planen ihre taglichen Wege jeweils
nach verschiedenen Faktoren neu, wie zum Beispiel Wet-
ter, Fahrtzeit und Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Diese Flexi-
bilitat bleibt auch am neuen Wohnort erhalten, wodurch
sich Gelegenheiten zur Anderung des Mobilitatsverhaltens
ergeben, insbesondere bei Veranderungen in der Raum-
struktur und im Mobilitdtsangebot.

Paare mit unterschiedlichen Mobilitatseinstellungen
missen Kompromisse eingehen, insbesondere wenn
eine Person den Pkw und die andere das Fahrrad bevor-
zugt. Solche Haushalte nehmen oft das Auto fiir gemein-
same Wege, auch wenn eine Person das Autofahren
eigentlich ablehnt:

Ja, personlich betrachtet wiirde ich das Auto am wenigsten nutzen. Aber dadurch,
dass wir jetzt ja der Familienverbund sind, ist es naturlich schon so, dass wir
dartber sprechen. Und dann nehmen wir manchmal die Offis und manchmal das
Auto und dann bin ich d'accord. Aber wenn ich jetzt auf etwas verzichten kénnte,
wdre es auf jeden Fall in der Stadt das Individualverkehrsfahrzeug.

M-IP 21, berufstatig, ist mit seiner Familie von einer urbanen in eine andere urbane Lage in Miinchen gezogen

Zwischenfazit IV: Enges Wechselverhaltnis von Mobilitdtseinstellungen und Mobilitatsverhalten

Der Zusammenhang von Mobilitatseinstellungen und -ver-
halten erweist sich als besonders eng und stabil (vgl. Van
de Coevering et al. 2018, Hunecke/Schweer 2006, S. 150ff.).
Nutzer*innen eines Verkehrsmittels stehen diesem im All-
gemeinen positiv gegeniiber; dies fiihrt wiederum zu einer
regelmaBigen/intensiveren Nutzung eines Verkehrsmittels.

Die Mobilitatseinstellungen bleiben Uber einen langeren
Zeitraum bestehen und zeigen sich als resistent gegeniiber
kurzfristigen Veranderungen. Auch nach einem Umzug
oder einer Modifikation im Mobilitatsverhalten bleiben
sie stabil. Diese Ergebnisse verdeutlichen die tiefe Ver-
ankerung der Mobilitatseinstellungen in den individuellen
Verhaltensweisen und ihre langfristige Bedeutung flr das
Mobilitatsverhalten.
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4.5 Lebensstil und Lebenslage

Die Lebenslage hat einen groBen Einfluss auf die Wohn-
standortkriterien: Junge Erwachsene wiinschen sich meist
eine zentrale, gut an die alltaglichen Ziele angebundene
Wohnlage, wahrend Paare zwischen 30 und 64 sowie
Senior*innen sich eher eine groBere Wohnung in ruhiger
Lage mit guter Pkw-Infrastruktur wiinschen. Senior*in-
nen bewerten auch das fuBlaufige Angebot an Einkaufs-
maglichkeiten als besonders wichtig. Flr Familien gewinnt
erwartungsgemal die Nahe zu Einrichtungen wie Kinder-
garten, Schule, Spielpldtzen und Angeboten fir Jugendli-
che an Bedeutung bei der Standortentscheidung.

Auch die Qualitat der im Viertel gelegenen Schulen spielt
eine wichtige Rolle. Bei alteren Kindern im Haushalt wird
h&ufig in der Nahe des aktuellen Wohnortes gesucht, damit
diese ihre sozialen Kontakte behalten kénnen, bei jiingeren
Kindern ist die Nahe zur erweiterten Familie wichtig.

Das soziale Umfeld spielt auBerdem dahingehend eine
groBe Rolle, dass sich Familien eine ,gute Nachbarschaft"
wiinschen — was darunter verstanden wird, variiert mit-
unter stark. Ausgeschlossen werden als ,schwierig” emp-
fundene Gebiete, vor allem wenn eine Schulwahl ansteht:

Also, abgesehen davon gibt es auch Bezirke, die jetzt flir mich auch so nicht
in Frage kommen wiirden, so etwas wie Marzahn oder so. Einfach weil dort
das Umfeld nicht das ist, wo ich méchte, dass mein Kind aufwdchst.

B-IP 7, berufstatig, zieht von einer urbanen in eine urbane Lage in Berlin
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Gleichzeitig (und in gewisser Spannung zum vorher
Gesagten) geben viele Befragte an, dass ihnen ein sozial
gemischter Stadtteil wichtig ist, ebenso die Nahe zu ande-
ren Familien in der Nachbarschaft.

Einigen zuvor urban lebenden jungen Familien ist eine
urbane Lage im Vergleich zu einer groBeren Wohnung
weniger wichtig, da Ausgehmadglichkeiten in dieser
Lebensphase nicht mehr so haufig genutzt werden. Nach
ihrem Umzug an einen weniger urbanen Standort kommt
es jedoch vor, dass sie die Spaziergange durch den Kiez
und die fuBlaufige Gastronomie vermissen und angeben,
dass sie bei einem nachsten Umzug gerne wieder in eine
zentralere Lage ziehen wiirden.

Wenn Paare Eltern werden, andert sich ihre Mobilitat in
Bezug auf Verkehrsmittel- und Routenwahl sowie Wege-
haufigkeit. Jedoch bedeutet eine Familiengriindung nicht
per se eine Verlagerung der Alltagsmobilitat zugunsten
des Pkw. Familien, die bereits einen Pkw besitzen, ihn

im Alltag aber selten nutzen, nutzen diesen vor allem fir
Ausfliige und Familienbesuche. Alleinerziehende ohne

Pkw, die am Stadtrand bzw. auBerhalb der Stadt wohnen,
wiinschen sich einen solchen dagegen, um den Alltag mit

Kindern zu erleichtern. Fahrrad-affine Eltern nutzen haufi-
ger den OPNV, solange der Nachwuchs noch nicht auf dem

Fahrrad transportiert werden kann. Die Anschaffung eines

Pkw kommt fiir die meisten Familien mit grundsatzlicher
Affinitat zum Umweltverbund nicht in Frage. Insgesamt

scheint damit der Einfluss der Mobilitdtseinstellungen

auf das Mobilitatsverhalten den Einfluss der Lebenslage

zu Uberwiegen, nicht jedoch den Einfluss auf die Wohn-
standortwahl.

Bei der Wahl ihres Wohnstandortes ist es fiir die meisten
Haushalte auBerdem explizit oder implizit wichtig, dass
das neue Viertel zu ihrem Lebensstil und ihren person-
lichen Einstellungen passt. So begriindet der Lebensstil
den Wunsch, in bestimmten, besonders angesagten Innen-
stadtquartieren zu wohnen:

Es gibt natdrlich auch die Positivkriterien. Also, fiir Stadtteile, dass ich sage, hey,
da geniel3e ich, dass die eher progressiv ticken. [...] Also, wenn ich mit meiner
Freundin zum Beispiel mal am Wochenende durch so kleine Ldden tingel, dann
gibt es da welche, die uns interessieren, mit nachhaltigen Produkten.

B-IP 10, berufstatig, wohnt mit seiner Partnerin in Berlin-Prenzlauer Berg
und sucht im gleichen Viertel nach einer neuen Wohnung
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Andere Haushalte wollen sich durch ihre Wohnstandortwahl ,nach oben® oder auch von der ,Norm" abgrenzen:

Ich habe tatsdchlich auch nur im Norden eigentlich geschaut. [...]
Irgendwie finde ich den Norden attraktiver, weil ich immer das Gefihl hab, [..]
im Sdden wohnen immer eher reichere Menschen und Kleinfamilien
mit Auto und Kind, [...] und da sehe ich mich nicht so, deshalb.

R-IP 23, berufstéatig, Dortmund, zieht mit Partner aus der urbanen Nordstadt ins weniger urbane Lindenhorst,
in ein gemeinsames Haus mit Freund*innen

Das Zusammenleben mit Nachbar*innen mit einem  Haushalte. Natiirlich spielt dabei auch eine Rolle, welchen
dhnlichen soziodkonomischen Hintergrund wiinschen ~ Wohnstandort sich Haushalte tiberhaupt finanziell leisten
sich sowohl einkommensschwachere als auch -starkere  kdnnen.

Ich wiirde vielleicht nicht gerne in so einem Nobelviertel wohnen, ich bin
Sozialarbeiterin von Beruf, und wo ich dann so ganz unten bin und alle anderen
stehen so tber mir und haben Villen und was weif3 ich. [...] Ich méchte lieber in

einem Viertel wie jetzt [vohnen], wo ich eher zu den Reichen gehére.
Man vergleicht sich ja schon eher mit seinen Nachbarn. Da muss ich schon
zugeben, das flhlt sich schon besser an, sich mit armen Nachbarn zu
vergleichen als mit reichen.”

R-IP 9, berufstatig, wohnt im Dortmunder Hafenviertel und mdchte ins Unionviertel ziehen



30 | Neue Befunde fiir die Stadt- und Verkehrsentwicklung | Ergebnisse der Panelbefragungen

Zwischenfazit V: Lebenslage und Lebensstil wirken sich stark auf die Wohnstandortwahl aus

Der Lebensstil bestimmt bei vielen Haushalten das Gebiet
ihrer Wohnungssuche. Dabei suchen sie nach Quartieren
mit einer sozialen Zusammensetzung und den entspre-
chenden Infrastrukturen, die zu ihrem eigenen Lebens-
stil passen. Hier sind die finanziellen Mdglichkeiten eines
Haushalts die groBte Einschréankung (vgl. Van Acker et
al. 2010, S.227; Rossel/Hoelscher 2012). Die Lebens-
lage hat, wie erwartet, einen groBen Einfluss auf die
Wohnstandortwahl (vgl. Beckmann et al. 2006, S.253;
Scheiner & Holz-Rau 2013b).

Die Familiengriindung, die lange als klassischer Umzugs-
grund in den suburbanen Raum galt, geht heute mit sehr
individuellen Anforderungen einher, die fiir viele Befragte
auch in der Stadt erfllt werden konnen. Dass die Wohn-
standortanforderungen von Familien differenzierter gewor-
den sind, zeigen auch andere Studien (Tintemann 2015;
Frank 2018; Werner 2022). Auf das Mobilitatsverhalten
hat die Lebenslage dagegen weniger Einfluss als die indi-
viduellen Haltungen und Werte und die damit verbundenen
Mobilitatseinstellungen.
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Unsere Panelerhebung verknipft eine standardisierte
Befragung mit qualitativen Interviews. Die dabei entstan-
denen Daten sind so reichhaltig, dass ein Resiimee der
Ergebnisse zwangslaufig oberflachlich ausfallen muss.
Besonders wichtig erscheinen uns jedoch folgende
Befunde, die in Abbildung 10 modellhaft dargestellt sind:

Mobilitatseinstellungen und Mobilitatsverhalten sind
eng miteinander verknipft. Gemeinsam pragen sie die
Wohnstandortentscheidungen privater Haushalte. Ent-
sprechende Praferenzen konnen jedoch, zumal auf
angespannten Wohnungsmarkten, haufig nicht realisiert
werden. Dies betrifft am starksten Haushalte, die nach
innerstadtischen, gut mit dem OPNV erschlossenen
Lagen suchen. Wohlhabenden Haushalten ist die Rea-
lisierung dieser Mobilitatspraferenzen jedoch (mit Ein-
schrankungen) maglich (,residenzielle Selbstselektion®).

Die Wohnstandortverlagerung, sofern sie nicht im nah-
raumlichen Umfeld erfolgt, fiihrt zu einer Veranderung
des raumlichen Umfelds. Dies ermdglicht die Untersu-

chung von Veranderungen der Mobilitatseinstellungen
und der realisierten Mobilitat. Unsere Daten zeigen,
dass eine veranderte Raumstruktur Auswirkungen auf
das Mobilitatsverhalten hat. Tendenziell werden Wege
bei Umziigen in urbanere Raume kiirzer, die Nutzung
aktiver Modi (zu FuB, Fahrrad) und des OPNV nimmt zu.
Bei Wegziigen aus urbanen Lagen werden die Wege lan-
ger; teilweise fihrt dies sogar zum Verzicht auf Aktivi-
taten. Anderungen der Mobilitatseinstellungen konnten
wir — anders als frithere Studien — aber nicht nachweisen,
im Gegenteil: Diese erweisen sich als persistent. Dies
spricht dafiir, dass sich Mobilitatseinstellungen allenfalls
langfristig dndern. Eine entsprechende Untersuchung
wiirde jedoch einen deutlich langeren Untersuchungs-
zeitraum erfordern.

Die dargestellten Zusammenhange sind eingebettet in die
Lebenslage der Haushalte: Einkommen, Haushaltsstruk-
tur und Erwerbstatigkeit stellen wichtige Rahmenbedin-
gungen fiir Wohnstandortentscheidungen, Mobilitatsver-
halten und Mobilitatseinstellungen gleichermaBen dar.

Abbildung 10: Zusammenhange zwischen Raumstruktur, Wohnstandortwahl und Mobilitat

Quelle: Projekt STAWAL.
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QUERSCHNITTSERHEBUNG IN DEN UNTERSUCHUNGS-
GEBIETEN MIT MOBILITATSKONZEPT

Wohngebietsbezogene Mobilitdtskonzepte bieten einen
Ansatz fur eine nachhaltigere Mobilitat, indem sie den
Kfz-Stellplatzbedarf und die Verkehrsnachfrage redu-
zieren. Dies erfolgt durch restriktiven Umgang mit Stell-
platzen und Kfz-Verkehrsflachen sowie die Steigerung der
Attraktivitat umweltfreundlicher Verkehrsmittel. In einigen
Stadten sind solche Konzepte bereits fester Bestandteil
von Baugenehmigungen im Wohnungsbau, aber bisher
liegen erst sehr wenige wissenschaftliche Evaluationen zu
deren Effekten auf das Mobilitdtsverhalten und die Attrak-
tivitat von Quartieren vor (Team Red 2020; Selzer 2021;
Klein et al. 2021; Landeshauptstadt Miinchen Mobilitats-
referat 2023).
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Unsere Untersuchung fokussiert drei ausgewahlte Quar-
tiere in Berlin, Miinchen und dem Ruhrgebiet. Wir haben die
Bewohner*innen standardisiert zu ihrem Mobilitatsverhal-
ten, Mobilitatseinstellungen und ihrer Wohnzufriedenheit
befragt und ihre Meinungen zu den Mobilitdtskonzepten
erhoben. Zusatzlich fanden Fokusgruppendiskussionen
statt, die weitere Einblicke lieferten. Die Ergebnisse wur-
den in einer Erfahrungswerkstatt mit Fachleuten aus
Wissenschaft und Praxis diskutiert. Qualitative Interviews
aus der Panelbefragung mit Haushalten in Quartieren mit
Mobilitatskonzepten, vorwiegend in Miinchen, ergdnzen
die Analyse.
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5.1 Mein Falkenberg (Berlin)

Abbildung 11: Mein Falkenberg

Quelle: Kondor Wessels

Stadtrandlage, Bezirk Lichtenberg, Ortsteil Falkenberg

Neubauprojekt von GEWOBAG, HOWOGE & GESOBAU,
1.240 Wohneinheiten in verschiedenen Bauabschnitten
zur Miete, davon %3 Mehrfamilienhduser, ¥ Reihenhauser

Offene Schmalblockbebauung, geschlossene
Blockrandbebauung und Reihenhduser

Mix aus Wohnen, Gewerbe, Dienstleistungen,
Gastronomie und Arbeiten

Familien

Mobilitatskonzept

Reduzierter Stellplatzschliissel ca. 0,7,
Stationares Carsharing (bisher 2 E-Kleinwagen)

In Mein Falkenberg wohnen liberwiegend junge Familien
und Paare. In der Fokusgruppe wird deutlich, dass insbe-
sondere Berliner*innen, die aufgrund des angespannten
Wohnungsmarktes keine Wohnung in einer zentraleren
Lage gefunden haben, in das Quartier gezogen sind. In die-
sen Fillen war der gute/nahe OPNV-Anschluss ein wich-
tiges Auswahlkriterium. Einige der schriftlich Befragten
zeigen jedoch auch eine auffallende Affinitat zum Pkw und
stehen dem OPNV vergleichsweise negativ gegeniiber. In
der Fokusgruppe wird aber deutlich, dass der Pkw oft nicht
grundsatzlich bevorzugt wird, sondern aufgrund der Lage
des Quartiers meist die komfortabelste und schnellste
Option darstellt. Die Gberwiegende Mehrheit der Befragten
besitzt, trotz Carsharing-Angebot, einen privaten Pkw und
nutzt diesen haufig.

Obgleich die Mehrheit der Befragten mit der OPNV-Anbin-
dung zufrieden ist, hat bei vielen Befragten nach dem
Umzug in das Quartier eine Zunahme der Pkw-Nutzung
stattgefunden. Das Carsharing-Angebot in Mein Falken-
berg wird nur von wenigen befragten Bewohner*innen in
Anspruch genommen. Als ein Grund dafiir werden in der
Fokusgruppe die hohen Nutzungskosten und inshesondere
die zu zahlende Grundgebiihr genannt. Von vielen Pkw-
Besitzer*innen wird die Hohe der Stellplatzmiete beklagt.
Da sich in der Umgebung von Mein Falkenberg unbewirt-
schaftete Stellplatze befinden, werden diese stark nach-
gefragt, wahrend Stellpldtze im Quartier iberwiegend leer
bleiben.
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5.2 kupa-Quartier Kuvertfabrik Pasing (Miinchen)

Abbildung 12: kupa-Quartier Kuvertfabrik Pasing

Quelle: Bauwerk.de

Stadtrandlage, Bezirk Pasing-Obermenzing,
Bezirksteil Am Westbad

Neubauprojekt der Bauwerk Capital GmbH,
167 Eigentumswohnungen

Ehemalige Brachflache entlang der Schienen,
halbgeschlossene Blockrandbebauung, polygonale
Wohnhofe mit Freiflachen

Mix aus Arbeiten und Wohnen
Paare, Singles, Familien

Mobilitatskonzept

Reduzierter Stellplatzschlissel (0,8), E-Sharing-
Angebote, Lastenrader-Sharing,Bike Storage,
Fahrradwerkstatt, OPNV-Mieterticket (ibertragbare
MVG IsarCard)

Die befragten Bewohner*innen des kupa-Quartiers sind
auffallig jung (unter 35 Jahren), darunter tiberwiegend
Paare ohne Kinder sowie Single-Haushalte. Im Kontrast
zu den anderen Quartieren scheint das Mobilitatskonzept
mit seinen Angeboten flr viele ein Grund gewesen zu sein,
in das Viertel zu ziehen. Auch die Teilnehmer*innen der
Fokusgruppe betonen dies. Die Befragten stehen dem Pkw
auffallend negativ gegeniiber und praferieren den OPNV,
das Fahrrad oder den FuBverkehr. Dementsprechend ist
auch die Pkw-Besitzquote unter den Bewohner*innen
niedrig, die Uberwiegende Mehrheit besitzt hingegen eine
OPNV-Zeitkarte und bewegt sich viel mit dem OPNV, zu
FuB oder mit dem Fahrrad fort. Auch die im kupa-Quartier
angebotenen Sharing-Angebote sind fiir einige Befragte
ein wichtiger Bestandteil ihrer taglichen Mobilitat: Insbe-
sondere die E-Bikes wurden von der Halfte der Befragten
regelmaBig genutzt. Nichtsdestoweniger mussten diese
aufgrund von Schwierigkeiten im Betrieb sowie hoher
Betriebskosten bereits nach weniger als einem Jahr
abgeschafft werden. Die Lastenrdder sowie die Carsha-
ring-Autos werden von einem kleineren Teil der Befragten
genutzt, aber in den Fokusgruppen als beliebte Verkehrs-

mittel hervorgehoben. Allerdings gibt es auch hier Schwie-
rigkeiten im Betrieb: Von den urspriinglich geplanten vier
Carsharing-Autos wird ein Jahr nach Fertigstellung nur
eines angeboten.

Damit ist die Nutzung laut der Bewohner*innen (noch)

nicht so zuverlassig planbar, dass das Carsharing-Ange-
bot den eigenen Pkw Uberflissig machen kénnte. Auch bei

den E-Tretrollern gibt es technische Probleme. Ein zent-
rales organisatorisches Problem besteht darin, dass die

Verantwortung fir die Verwaltung der Sharing-Angebote

sowie fiir die Anschaffung von Mietertickets nun der Eigen-
timergemeinschaft obliegt. Dies war jedoch vielen Haus-
halten beim Einzug nicht bewusst. Die Zuziehenden gingen

davon aus, dass diese Aufgabe weiterhin und langfristig

vom Bautrager bernommen wird. Insgesamt ermdglicht

das Quartier den Befragten jedoch, insbesondere auf Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes umzusteigen: So ist bei

vielen Befragten der Anteil der Wege, die zu FuB3, mit dem

Fahrrad, dem OPNV oder Sharing-Fahrzeugen zuriickge-
legt werden, nach dem Zuzug ins Quartier gestiegen, wah-
rend sich die Pkw-Nutzung verringert hat.



36 | Neue Befunde fiir die Stadt- und Verkehrsentwicklung | Querschnittserhebung in den Untersuchungsgebieten mit Mobilitdtskonzept

5.3 Fliissesiedlung (Bochum)

Abbildung 13: Flissesiedlung
Quelle: VBW Bochum

Stadtrandlage, Bezirk Bochum-Mitte, OT Grumme

Wohnungsunternehmen VBW Bochum, Bestands-
wohngebaude sowie Neubau von 11 Einfamilienhausern
und 8 Mehrfamilienhdusern, 1.188 Wohneinheiten

(Mix aus frei finanzierten und 6ffentlichen Mietwohnun-
gen sowie Eigentum)

Offene und geschlossene Zeilenbebauung
und Reihenhauser

Uberwiegend Wohnbebauung, Einkaufs- und
Freizeitmaglichkeiten fuBlaufig erreichbar

Bisherige Bevdlkerung sowie Zuziehende aller
Generationen

Mobilitdtskonzept

E-Mobilitatsstation mit 2 E-Autos, 2 E-Bikes und
2 E-Lastenradern seit Juli 2020

Die Altersstruktur der Befragten in der Fliissesiedlung ist
heterogen und umfasst alle Altersgruppen. Paare ohne
Kinder und Singlehaushalte machen die Mehrheit der
Haushalte aus, doch auch Familien sind im Quartier ver-
treten. Im Unterschied zu den beiden anderen untersuchten
Quartieren lebt ein groBer Teil der Befragten bereits seit
mehr als zehn Jahren in der Flissesiedlung, ein gerin-
ger Teil ist kirzlich dorthin gezogen. Die liberwiegende
Mehrheit der Bewohner*innen des Viertels steht dem Pkw
positiv gegeniiber, wihrend der OPNV mehrheitlich kriti-
scher bewertet wird. Diese Pkw-Affinitat gilt als typisch
flr das Ruhrgebiet, gerade im Vergleich mit den anderen
beiden Untersuchungsgebieten. Die Pkw-Besitzquote ist
denn auch die hochste unter allen Quartieren. Die Nei-
gung zum Pkw ist ein wesentlicher Grund dafiir, dass das
Mobilitatskonzept keine Bevolkerungsgruppen anziehen
konnte, welche sich ernsthaft fir Alternativen zum Pkw
interessieren.

Auch die Fokusgruppe unterstreicht, dass das Mobilitats-
konzept fir die Teilnehmer*innen keine Rolle bei der Wohn-
standortwahl gespielt hat. Die Fliissesiedlung hat unmittel-
baren Anschluss an zwei Autobahnen, jedoch wird auch die

Anbindung an den OPNV von den Befragten mehrheitlich

als gut bewertet. Bei der Verkehrsmittelwahl kommen

jedoch vor allem die Einstellungen der Befragten zum Tra-
gen: Auf Alltagswegen wird deutlich (iberwiegend der pri-
vate Pkw genutzt. Die im Quartier angebotenen Sharing-
Optionen werden unter den Befragten kaum in Anspruch

genommen. Hierbei kdnnte auch eine Rolle spielen, dass

einige Bewohner*innen angeben, dass sie Schwierigkeiten

haben, den Ausleihprozess der Sharing-Angebote nachzu-
vollziehen.
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5.4 Relevanz des Mobilitatskonzepts fiir die Wohnstandortentscheidung

In der Panelbefragung zeigen sich weitere Griinde flir den
Umzug in Quartiere mit Mobilitatskonzepten, darunter bar-
rierefreie Neubauwohnungen, Eigentumserwerb im Innen-

stadtbereich und der Wunsch nach gemeinschaftlichem
Wohnen:

Es hatte schon eine ziemliche Bedeutung fir uns, jetzt nicht in so einen
anonymen Wohnblock zu ziehen, sondern da schon so ein Konzept zu haben,
in dem eine Gemeinschaft schon vorgesehen ist.

M-IP 7, berufstatig, Familie mit zwei Kindern, ziehen aus einem urbanen Quartier in Miinchen
in ein Stadtrandquartier

Das Mobilitatskonzept ist zwar ein Pluspunkt, jedoch kein
ausschlaggebender Grund fiir einen Zuzug. In Miinchen, wo
fast alle Neubauquartiere Mobilitatskonzepte haben, fun-
gieren diese als zusatzlicher Anreiz flr urban orientierte
Haushalte mit Affinitdt zum Umweltverbund, die an den
Stadtrand ziehen. Obwohl sie lieber in der Innenstadt woh-
nen wiirden, kdnnen sie sich dort keine Wohnung leisten.
Dies ermdglicht, zumindest teilweise, das Halten dieser
Gruppe innerhalb der Stadt.

In den betrachteten Quartieren lassen sich unterschied-
liche Grade der Ausgestaltung bzw. unterschiedliche
Qualitaten der Mobilitatskonzepte erkennen. Der Fokus
liegt dabei Uberall auf Sharing-Angeboten, die die vor-
handene Anbindung an den OPNV erginzen. In den
Neubauquartieren wurden zudem reduzierte Stellplatz-
schliissel und eine Parkraumbewirtschaftung umgesetzt.
Weit mehr als die Angebote des Mobilitatskonzeptes
spielt aber die Lage der Quartiere eine wichtige Rolle fir
die Verkehrsmittelwahl der Bewohner*innen.

Ein umfassendes Mobilitatskonzept, verbunden mit einer
guten Lage, zieht, wie im kupa-Quartier, (wohlhabende)
Personen an, die an alternativen Mobilitatsangeboten
interessiert sind. Hier lassen sich Auswirkungen auf die
Verkehrsmittelwahl tatsachlich feststellen. Quartiere mit
Mobilitatskonzept sind somit eine Méglichkeit, neuen
Wohnraum zu schaffen, der urban orientierten Haus-

Befragte Haushalte, die gezielt in Quartiere mit Mobilitats-
konzepten ziehen, besitzen in der Regel keinen Pkw und
legen Wert auf nachhaltige Mobilitat. Haushalte, denen
die Mobilitatskonzepte gleichgiiltig sind, ziehen in diese
Quartiere, weil sie offentlich geférderten Wohnraum bie-
ten. Wenn solche Konzepte zum Standard wiirden, kdnnte
die residenzielle Selbstselektion auf angespannten Woh-
nungsmarkten reduziert werden. Es ist jedoch entschei-
dend, Zuzugswillige und Zuziehende umfassend zu infor-
mieren und Mobilitdtsangebote zuganglich zu gestalten.

halten auf angespannten Wohnungsmarkten im inner-
stadtischen Bereich die Mdglichkeit bietet, sich trotz
weniger zentraler Lage weiterhin ohne Pkw fortbewegen
zu koénnen.

Unsere Untersuchung zeigt aber auch, dass im Detail
haufig Verbesserungsbedarf besteht. So ist der lang-
fristige Betrieb der Mobilitatsangebote nicht immer
verbindlich geregelt und fiir Eigentiimer*innen mit viel
Aufwand verbunden. AuBerdem miissen Sharing-Ange-
bote bedarfsgerecht abgestimmt sein und die Ausleih-
prozesse verstandlich kommuniziert werden. Von hoher
Relevanz sind ebenfalls niedrigschwellige und umfas-
sende Informationen zum Mobilitatskonzept, sodass die
zukiinftigen Bewohner*innen friihzeitig von dem Angebot
erfahren und ihre Mobilitat am neuen Wohnstandort ent-
sprechend planen konnen.
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WAS GETAN WERDEN KANN -
HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Immer mehr Stadten ist der enge Zusammenhang von
Wohnstandorten und Mobilitat der Bevolkerung sehr
wohl bewusst. Um bei wachsendem Siedlungsdruck die
Verkehrssysteme funktional zu sichern und Ziele des Kli-
maschutzes einzuhalten, werden bei einigen groBeren
Wohnungsbauvorhaben am Stadtrand oder auf innerstadti-
schen Konversionsflachen nachhaltige Mobilitatskonzepte
erarbeitet und umgesetzt.

Im Kern geht es darum, die Stellplatzzahl deutlich zu redu-
zieren, die Stellplatze moglichst in Sammelgaragen und
nicht im Wohngeb&ude zu organisieren und im Gegenzug
die Rahmenbedingungen fir die aktive und geteilte Mobi-
litdt zu verbessern. Dies funktioniert jedoch nur dort, wo
wichtige Alltagsziele zu FuB3 und mit dem Rad erreichbar
sind und ein hochwertiges Angebot an offentlichen Ver-
kehrsmitteln vorhanden ist (Bauer et al. 2022; Gies/Bauer
2024; StMB 2022; BBSR 2021; VCD 2022; Blees et al. 2023).
Zu dieser in den letzten Jahren dynamischen Entwicklung
gehort jedoch auch der Befund, dass von 751 seit 1990
entstandenen gréBeren Stadtquartieren, die das Bundes-
institut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) ana-
lysiert hat, mindestens drei Viertel noch keinen deutlichen
Beitrag zur Verkehrs- und Mobilitatswende leisten (BBSR
2021:75).

Im Folgenden prasentieren wir Empfehlungen zur Frage,
wie Wohnen und Mobilitat in Bestands- und Neubauquar-
tieren in der kommunalen Praxis starker nachhaltig und
integriert gesteuert werden konnen. Der dabei erkennbare
Schwerpunkt auf den Neubau lasst sich mit mehreren
Argumenten begriinden:

Die Wahrscheinlichkeit, dass sich das individuelle Mo-
bilitatsverhalten beeinflussen lasst, ist nachweislich
bei einem Umzug besonders hoch (Busch-Geertsma
et al. 2016).

Der Handlungsspielraum fiir eine nachhaltige Ge-
staltung der Mobilitat ist im Neubau groBer als in Be-
standsquartieren mit ihren vorhandenen, schon gebau-
ten Restriktionen. Hier kommt erschwerend hinzu, dass
vielerorts Proteste der Anlieger*innen eine konsequen-
te Umsetzung unbequemer MaBnahmen verhindern.

Mit Mobilitatskonzepten gebaute Neubauquartiere bie-
ten die Chance, eine Vorbildfunktion fiir die kommunale
Verkehrswende zu sein, da die positiven Wirkungen und
Qualitaten nachhaltiger Mobilitat sichtbar und erleb-
bar werden. Dazu gehoren beispielsweise mehr Griin-
flachen, ein attraktives Wohnumfeld, weniger Larm,
bessere Luft, mehr nachbarschaftliche Kontakte und
geringere Baukosten durch eingesparte Tiefgaragen-
stellplatze.



40 | Neue Befunde fiir die Stadt- und Verkehrsentwicklung | Was getan werden kann - Handlungsempfehlungen

it -

stadtmebil

=9

6.1 Unterschiedliche Ausgangslagen in den Untersuchungsregionen

Mobilitdtskonzepte im Wohnungsneubau sind in allen
untersuchten Regionen ein relevantes Thema, die jeweili-
gen Ausgangslagen jedoch sehr verschieden.

Minchen Gbernimmt bei dem Thema bundesweit zusam-
men mit Bremen eine Vorreiterrolle (Landeshauptstadt
Miinchen 2023; Freie Hansestadt Bremen 2021a). In der
Landeshauptstadt wurde der starre Stellplatzschlissel fiir
Neubauvorhaben per Stadtratsbeschluss (2016) flexibili-
siert. Mit Vorlage eines Mobilitatskonzeptes kann die Zahl
der herzustellenden Stellplatze erheblich reduziert werden.

Hintergrund in Miinchen ist u.a. auch, dass der Bau von
Stellplatzen in Tiefgaragen durch Flachenmangel, hohe
Grundwasserspiegel und dadurch enorme Kosten fir Tief-
garagen immer aufwandiger und enorm teuer wird und der
Bau neuer Wohnungen somit an einer starren Stellplatz-
baupflicht scheitern kann. Im Ruhrgebiet steht das Thema
dagegen noch am Anfang, Stellplatzsatzungen mit integ-
rierten Mobilitdtskonzepten werden in den Stadten Essen,
Bochum und Dortmund aktuell erarbeitet und beschlos-
sen. Praktische Erfahrungen gibt es bislang noch wenige.
Gleichwohl haben Mietertickets im Wohnungsbestand,
insbesondere in Bochum, eine jahrelange Tradition. Im
Vergleich zu Miinchen und Berlin ist der Wohnungsmarkt
weniger angespannt, das Einkommensniveau der Bevol-
kerung geringer.

Im Land Berlin wurde die Stellplatzbaupflicht in den
1990er-Jahren abgeschafft. Dies verschafft zwar groBen
Handlungsspielraum, hat aber auch den Nachteil, dass
Vorhabentrager jedes Projekt neu aushandeln miissen;
eine verbindliche Regelung fehlt. In der Verwaltungspraxis
wird je nach Vorhaben und Dienststelle (Bezirke, Senat)
unterschiedlich verfahren. Informell gibt es einen Richt-
wert von zwei Fahrradstellpldtzen je Wohneinheit und
einen Pkw-Stellplatzschliissel von 0,4. Inoffiziell achten die
Bezirke bei Neubauvorhaben auf ,genligend” Stellplatze,
um Belastungen von Nachbarquartieren zu minimieren
(,Verschlechterungsverbot®). Vorhabentrager wiinschen
sich in Berlin verbindlichere Vorgaben und eine verlassliche
stadtweite Steuerung.

Zu den unterschiedlichen Ausgangslagen gehdren auch
unterschiedliche Mobilitatskulturen und Qualitaten offent-
licher Nahverkehrsangebote in den jeweiligen Regionen.
Das Ruhrgebiet kann als autoorientiert mit Angebotsde-
fiziten im OPNV im Allgemeinen und auf tangentialen Ver-
bindungen im Besonderen beschrieben werden. Miinchen
hat sehr hohe Einpendlerquoten, eine Infrastruktur (Strale
und Schiene) mit deutlichen Belastungsgrenzen sowie eine
hohe Dienstwagendichte. Berlin verfiigt Gber ein gut aus-
gebautes System an &ffentlichen Verkehrsmitteln und die
bundesweit geringste Pkw-Dichte pro 1.000 EW.
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6.2 Handlungsempfehlungen fiir Bestand und Neubau

Die folgenden Empfehlungen beruhen auf den Diskussio-
nen der in 2022 durchgefiihrten regionalen Praxiswork-
shops und der iberregionalen Erfahrungswerkstatt 2023.
Weiterhin basieren die Ergebnisse auf den Erkenntnissen
des vom Difu im Auftrag des Bayerischen Staatsministe-
riums flir Wohnen, Bau und Verkehr bearbeiteten Projek-

tes ,Mobilitatskonzepte in Wohngebieten* (StMB 2022)
sowie auf Diskussionen, die in der Forschungsgesellschaft
fir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) im AK 1.1.14
unter dem Titel ,Hinweise zu verkehrsbeeinflussenden
MaBnahmen in der Stadtplanung® gefiihrt wurden (Blees
et al. 2023).

Der Wohnungsmarkt hat Einfluss auf die Bereitschaft, nachhaltige Mobilitdtskonzepte umzusetzen

(Kommunen, Wohnungswirtschaft)

Ist der Wohnungsmarkt angespannt, sind Kommunen
wie auch Wohnungswirtschaft eher bereit, ins Risiko zu
gehen und die Rahmenbedingungen fiir den privaten Pkw
einzuschranken (Miinchen, Berlin versus Ruhrgebiet). Bei
entspannten Wohnungsmarkten fiirchten die Vorhaben-
trager eine erschwerte Vermarktung entsprechender

Angebote; Kommunen und Wohnungswirtschaft agieren
deutlich zurickhaltender. Mehr Dynamik wiirde in diesen
Wohnungsmarkten ein Giberregionales Handeln induzieren
koénnen, wenn einzelne Kommunen nicht die Konkurrenz
der benachbarten Stadte flirchten miissten.

Verkehrliche ErschlieBung in der verbindlichen Bauleitplanung neu definieren (Bund)

Mit der Entwicklung neuer Siedlungsstandorte, sei es bei
Nachverdichtungen im Bestand oder bei gréBeren Vor-
haben am Stadtrand, werden die Rahmenbedingungen
der Mobilitat fir Jahrzehnte zementiert. Eine Siedlungs-
entwicklung in schlecht mit dem OV erschlossener Lage
erzeugt dauerhaft Autoverkehr, der sich nur mit groBem
Aufwand im Nachhinein korrigieren lasst. Eine ,Mobilitats-
vertraglichkeitsprifung” kdnnte diese negativen Effekte im
Vorfeld transparent machen.

In diesem Zusammenhang gilt es auch, verpflichtende Ver-
kehrsuntersuchungen, die im Rahmen der verbindlichen
Bauleitplanung als Nachweis der verkehrlichen Erschlie-
Bung zu erstellen sind, weiterzuentwickeln. Sie sind bis-
lang stark auf den Kfz-Verkehr fokussiert (Heinrichs/Roth-

fuchs 2021). Auch Verkehrsnachfragemodelle zur Planung
von Verkehrsinfrastruktur erweisen sich als weitgehend

»blind“, wenn es darum geht, die Verkehrsnachfrage von

attraktiv fir den FuB- und Radverkehr gestalteten Sied-
lungsgebieten abzuschatzen (Manz 2023). Zu empfehlen ist,
den ,ErschlieBungsbegriff* im BauGB neu zu definieren. So
sollten bei der Planung neuer Siedlungsgebiete die Anbin-
dung an den OPNV und ein attraktives FuB- und Radwege-
netz Voraussetzung fiir die bauplanungsrechtlich definierte

»gesicherte ErschlieBung” sein (Apel et al. 1995; Gies/Bauer

2024). Bislang steht der Nachweis der Kfz-Leistungsfahig-
keit im Vordergrund. Hierfiir sind neue Nachweisverfahren
zu entwickeln, die auch andere Kriterien und Mobilitats-
modi beriicksichtigen (Heinrichs/Rothfuchs 2021).

Stellplatzsatzungen durch Mobilitdtssatzungen ersetzen (Ladnder, Kommunen)

Der Umgang mit Stellplatzen fallt als Teil des Bauord-
nungsrechts in die Gesetzgebungskompetenz der Bundes-
lander. Den Rechtsrahmen regeln die Landesbauordnun-
gen (LBO). In nahezu allen Bundesldndern ermachtigen
inzwischen die LBO die Kommunen, durch Satzung eigene
Vorschriften zur Anzahl der notwendigen Stellplatze zu
erlassen, und er6ffnen so Spielraum fiir mehr Flexibilitat.
Auch wenn in unseren Untersuchungsregionen Stellplatz-
satzungen ein zentrales Instrument zur Umsetzung von
Mobilitdtskonzepten sind, setzt eine Stellplatzbaupflicht
immer noch entscheidende Fehlanreize (IW 2023).

Die Stellplatzbaupflicht kdnnte durch eine ,Mobilitdtssat-
zung"“ abgeldst werden, die die ErschlieBung verkehrsmit-
telibergreifend regelt (VCD 2022; Gies/Bauer 2024). Hierzu
missten die Lander zunachst ihre LBO andern. Als erstes
Bundesland hat Bremen eine solche ,Mobilitatssatzung”
im September 2022 beschlossen und auch ein verpflich-
tendes Mobilitdtsmanagement/Mobilitatskonzepte fir
Neubau- und UmbaumaBnahmen eingefiihrt. Die Frage,
ob Mobilitatskonzepte verpflichtend eingefiihrt werden
sollten, ist von den Kommunen abzuwagen. Dafiir spricht,
dass alle Bauherren sich mit der Mobilitat ihrer zukiinftigen



42 | Neue Befunde fiir die Stadt- und Verkehrsentwicklung | Was getan werden kann - Handlungsempfehlungen

Mieter*innen beschaftigen und entsprechende Flachen fiir
Angebote einplanen sollten. Dagegen spricht, dass Mobi-
lititskonzepte den Verwaltungsaufwand sowohl bei den
kommunalen Genehmigungsbehdrden wie auch den Vor-
habentragern erhohen.

Eckpunkte einer solchen Mobilitatssatzung der Lander
wéren nach Lage und OV-ErschlieBungsqualitit gestaf-
felte Hochstwerte fiir Pkw-Stellplatze (Gies/Hertel 2021).
Dabei sollte es auch moglich sein, den Stellplatznach-
weis Uber die Anmietung freier Stellplatze in Nachbarge-

bauden zu erbringen (Gies/Bauer 2024). Dies wiirde eine
Beschaftigung mit der Frage implizieren, wie viele private
Stellplatze (ungenutzt) bereits vorhanden sind. Organisato-
rische Regelungen sind dann nétig, wenn (Tief-)Garagen-
platze Uber einen definierten Zeitraum verteilt mehrfach
genutzt werden sollen. Ein weiterer Eckpunkt der Mobili-
tatssatzung waren verbindliche Vorgaben zur Zahl, Lage,
Qualitat, Zuganglichkeit und dem Flachenbedarf der Fahr-
radabstellanlagen. Wichtig sind auch Qualitdtsstandards
der Abstellanlagen in Gebauden, da diese bereits bei der
Entwurfsplanung zu beriicksichtigen sind.

Wohnung und Pkw-Stellplatz raumlich und kostenbezogen trennen

(Kommune, Wohnungswirtschaft)

Die Entkoppelung der Kosten fiir den Wohnungsbau und
den Bau von Kfz-Stellplatzen ist eine wichtige Voraus-
setzung zur Umsetzung anderer Mobilitatslosungen, aus
mehreren Griinden:

Nur bei entsprechender Kostentransparenz wird man
sich Uber die realen Kosten des privaten Pkw bewusst
(IW 2023).

Es wird ein finanzieller Anreiz zum Verzicht auf einen
nur selten genutzten Pkw gesetzt.

Eine Trennung der Kosten ist sozial gerecht: Wer kein
Auto besitzt, muss keinen Stellplatz mieten und spart
Mietkosten.

Die Herstellung von Stellplatzen stellt einen erhebli-
chen Kostentreiber im Wohnungsbau dar (IW 2023).

Die Baukostensenkungskommission (2015) stellte fest,
dass vor allem dort Einsparmaglichkeiten bestehen, wo
eine verminderte Stellplatzzahl den Verzicht auf die Errich-
tung einer Tiefgarage ermaglicht.

Die flexible Nutzung von Stellplatzen spart Flachen

(Kommune, Wohnungswirtschaft)

Bisher war die feste Zuordnung von Wohnung und Stell-
platz Ublich, mit dem Ergebnis, dass Stellplatze haufig
ungenutzt sind, weil Fahrzeuge im Tagesverlauf unterwegs
oder Nutzer*innen im Urlaub sind. Die Mehrfachnutzung
von Stellplatzen wird deshalb bei privaten und gewerblich
genutzten Garagen immer haufiger praktiziert (Darmstadt-
Lincoln, Freiburg-Dietenbach); einerseits um wertvolle Fla-
chen in den Stadten effizienter zu nutzen, andererseits um
Stellplatze Gberhaupt wirtschaftlich betreiben zu kénnen.

Der Verzicht auf den Bau von Stellplatzen ist damit — neben

anderen Stellschrauben - ein Ansatzpunkt, Kosten wirk-
sam zu senken. Weiterhin sollten sich die realen Kosten

fir die Bereitstellung von Stellplatzen zukdinftig individuali-
siert in den Wohnkosten (Kauf/Miete, Neubau und Bestand)

wiederfinden, damit die tatsachlichen Kosten fiir die Nutzer
transparent werden (IW 2023).

Neben den Kostenaspekten konnen auch organisatorische
Aspekte mehr Gerechtigkeit bei der Wahl der Verkehrsmit-
tel herstellen. Hier riicken Quartiersgaragen zunehmend in
das Blickfeld, da sie flexibler zu nutzen und an einen ver-
anderten Stellplatzbedarf anzupassen sind als Tiefgaragen.
Des Weiteren fihrt die réumliche Trennung der Pkw-Stell-
platze vom Wohngebaude dazu, dass der Komfortvorteil
des privaten Pkw gegeniiber dem OPNV mit seinem Weg
von und zur Haltestelle geringer wird. Quartiersgaragen
rechnen sich aber erst dann, wenn die Stellplatze taglich
mehrfach genutzt werden, ein entsprechender Mietpreis
gezahlt wird und die Stellplatze im o6ffentlichen Raum
bewirtschaftet sind.

und reduziert die Mietpreise

So kdnnen Parkhauser, die tagsiiber von Arbeitnehmer*in-
nen oder Kund*innen frequentiert werden, abends von
Anwohnenden genutzt werden. Die Steuerung tibernehmen
in solchen Fallen Dienstleister, die Gber entsprechende
digitale Zugangs- und Abrechnungssysteme verfiigen.
Je nach Nutzungsmischung kénnen eine um 10 bis 30 %
hohere Auslastung erzielt werden oder die Zahl der Stell-
platze entsprechend reduziert werden (LH Miinchen 2023).
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Privates und 6ffentliches Parkraumangebot zusammen steuern (Kommune, Wohnungswirtschaft)

MaBnahmen wie ein reduziertes Parkraumangebot und
kostenpflichtige Stellplatze beispielsweise in Quartiers-
garagen verfehlen ihre Wirkung, wenn in der Nachbar-
schaft ein kostenfreies Parkraumangebot existiert. Die
Parkraumbewirtschaftung im o6ffentlichen StraBenraum
innerhalb und auBerhalb des Planungsgebietes ist deshalb
eine notwendige Voraussetzung, damit die Regeln im Pla-
nungsgebiet nicht ,ausgehebelt” werden. Damit wird ein-
mal mehr die Notwendigkeit des koordinierten Handelns
von Kommune und Wohnungswirtschaft deutlich.

Bislang sind den Kommunen bei der Einflihrung von Park-
raumbewirtschaftungszonen jedoch noch enge Grenzen
gesetzt. Der aktuelle Entwurf zur Novelle des StVG/StVO
offnet zwar den Handlungsspielraum, da zukiinftig ein pro-
gnostizierter Parkdruck ausreichen soll, um Parkraumbe-
wirtschaftung einzurichten. Allerdings ist dieser Entwurf
Ende 2023 am Widerstand der Bundeslander im Bundesrat
gescheitert.

Datengrundlage zu privatem und 6ffentlichem Stellplatzangebot verbessern (Lander, Kommune)

Eine zentrale Voraussetzung fiir die flacheneffiziente Steu-
erung von Stellplatzen ist einerseits ein abgesichertes Wis-
sen dariber, wie viele Stellplatze abhangig von rdumlicher
Lage und soziodemografischer Zusammensetzung nach-
fragegerecht oder Giberdimensioniert sind. Aktuelle Studien

liefern dazu differenziertere Hinweise (IW 2023, S. 15; Stif-
tung ,Lebendige Stadt” 2021). Wesentlich intransparenter
stellt sich die Angebotsseite dar.

Die Kommunen kdnnen zwar die Zahl der Stellplatze im
offentlichen Raum erfassen, liber das Angebot von Stell-
flachen auf privaten Grundstiicken wissen sie jedoch kaum
etwas, da diese Information mit der Baugenehmigung in
den Bauakten verschwindet. Dieses Wissen ware aber not-
wendig, um den Umfang und die preisliche Differenzierung
des Angebots an offentlichen und privaten Stellplatzen
besser steuern zu kénnen.
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6.3 Handlungsempfehlungen zur Weiterentwicklung von
quartiershezogenen Mobilitatskonzepten

Aus den vorhandenen Praxiserfahrungen kénnen folgende
Eckpunkte fiir eine wirksame Implementierung der Mobili-

tatskonzepte abgeleitet werden. Viele Fragen zur konkre-
ten Umsetzung sind dabei noch nicht beantwortet.

MaBgeschneiderte Mobilitdtskonzepte erarbeiten (Wohnungswirtschaft, Kommune)

Mobilitatskonzepte sollten spezifisch auf das jeweilige
Quartier, seine Lage, Infrastruktur, Topographie und
Bewohnerschaft zugeschnitten sein. Ein One-Fits-All-
Konzept wird es nicht geben konnen, das zeigen auch die
Ergebnisse der empirischen Erhebungen. Ein Konzept in
Bochum mit seinen polyzentrischen Verflechtungen in der
Region wird andere Konzeptbausteine erfordern als ein
Konzept in Miinchen mit seiner monozentralen Struktur.

Ein Standort im urbanen Raum sollte andere Angebote ent-
halten als ein Mobilitdtskonzept am Stadtrand. Bei Letzte-
rem ist insbesondere die Zubringerfunktion zum Bahnhof
oder zur nachsten Haltestelle wichtig. In Stadtteilen mit
starken topographischen Unterschieden kann Pedelec-
Sharing eine sinnvolle Erganzung darstellen. Fir Familien
ist ein Lastenradverleih attraktiver als fur altere Menschen,
die fir ihre Fahrten eher ein Carsharing-Auto bevorzugen.

Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte brauchen Qualitdtsstandards (Lander, Kommune)

Immer mehr Kommunen und Vorhabentrager nutzen die
Option, Bauvorhaben in Kombination mit gebietsbezoge-
nen Mobilitdtskonzepten zu entwickeln. Allerdings definie-
ren nur wenige Kommunen in ihren Stellplatzsatzungen
qualitative Standards fiir Mobilitatskonzepte. Die Lan-
deshauptstadt Miinchen macht recht dezidierte Vorgaben
(Landeshauptstadt Miinchen 2023), und auch die Muster-
stellplatzsatzung fiir das Land NRW formuliert Standards

flir quartiersbezogene Mobilitatskonzepte. Vielfach fehlen
jedoch einheitliche, priiffahige Kriterien zur Beurteilung
der Konzepte. In der Praxis ist deshalb eine groe Band-
breite an Vorgehensweisen festzustellen. Das Fehlen von
Anforderungen verursacht nicht nur erheblichen Prifauf-
wand bei den kommunalen Genehmigungsbehorden, es
verursacht auch Unsicherheiten bei den Bauherren, was
ein Mobilitadtskonzept zu beinhalten hat.

Mobilitatskonzepte iiber alle Phasen koordinieren (Kommune)

Die Umsetzung von Mobilitdtskonzepten ist eine wichtige
Querschnittsaufgabe, die bereits in einer frihen Planungs-
phase zwischen Kommune und Bauherren koordiniert
werden misste. Bei groBeren Projekten beginnt die Koor-
dinierung bereits bei der Rahmenplanung, spatestens bei
der Aufstellung von Bebauungsplanen, wenn beispiels-
weise Flachen fir Quartiersgaragen vorgesehen sind,
ErschlieBungsgutachten erarbeitet werden oder Uber die
StraBenraumaufteilung entschieden wird. Mdogliche Fla-
chengewinne konnen fir die Gestaltung der 6ffentlichen
Raume im Wohnquartier oder fir zusatzlichen Wohnungs-
bau genutzt werden. Die Steuerung der Mobilitat Gber das
Bauordnungsrecht (Stellplatzsatzung) stoBt bei groBeren
Vorhaben mit mehreren Bauherren an deutliche Grenzen.
Immer mehr Kommunen gehen deshalb dazu Gber, Mobili-
tatskonzepte bereits iber das Bauplanungsrecht in stadte-
baulichen Vertragen zu regeln.

Typische Briiche entstehen beim Ubergang von der
Planungsphase in die anschlieBende Betriebsphase. Sind in
der Planungs- und Bauphase die Projektentwickler die zen-
tralen Akteure, Ubernehmen nach Bezug der Wohnungen
haufig die Hausverwaltungen den Betrieb. Auch bei Eigen-
tumsprojekten kann dieser Wechsel der Verantwortlichkeit
heikel sein, wenn am Ende die Eigentiimergemeinschaft fiir
den Betrieb zustandig ist. Bei den Hausverwaltungen wie
auch bei den Eigentiimergemeinschaften fehlen im Zweifel
Motivation, Informationen und zeitliche Ressourcen, den
Betrieb verschiedener Mobilitdtsdienstleistungen zu mana-
gen. Fir die wichtige Daueraufgabe, neu Zuziehende liber
das Mobilitatskonzept zu informieren, fiihlt sich mitunter
niemand verantwortlich.
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Mobilitatskonzepte anpassungsfahig gestalten (Kommunen, Wohnungswirtschaft)

Mobilitatskonzepte werden auf Basis von gewissen Annah-
men und Erfahrungen fiir eine Bewohnerschaft entwickelt,
deren genaue Zusammensetzung im Planungsprozess
noch nicht bekannt ist. So kommt es im Betrieb von Mobi-
litdtsangeboten zu zahlreichen Veranderungen, sei es, weil
sich auf der Seite des Angebotes der Markt der Mobilitats-
dienstleistungen dynamisch entwickelt, sei es, weil sich auf
der Seite der Nachfrage manche Angebote als unter- oder
Uberdimensioniert erweisen. Anpassungen im Angebot

der Mobilitdtsangebote wie beispielsweise der Zahl der
Carsharing-Fahrzeuge sollten mdéglich sein, ohne dass
die Baugenehmigung in Frage steht. Dariiber hinaus ist zu
entscheiden, wie die Stellplatznachfrage befriedigt werden
soll, wenn MaBnahmen die prognostizierte MIV-reduzie-
rende Wirkung nicht erzielen. Hier hat sich in der Praxis
bewahrt, Reserveflachen baurechtlich zu sichern. Sie wer-
den wie im Fall Freiburg-Vauban als Griinflachen genutzt
und mussten bislang nicht aktiviert werden.

Umsetzung von MaBnahmen dauerhaft sicherstellen (Kommunen)

Mobilitatskonzepte miissen zwar eine gewisse Anpas-
sungsfahigkeit aufweisen, gleichzeitig aber auch ein ver-
lassliches Angebot sicherstellen. In der Praxis werden
unterschiedliche Verfahren erprobt; eine Ubertragbare
Losung ist noch nicht gefunden. Die Eintragung der Ver-
pflichtung als Baulast findet bei Bauherren wenig Zustim-
mung. Die Verpflichtung zum Nachweis und zur Evaluation
der Angebote in einem definierten Turnus durch die Vor-
habentrager (siehe LH Miinchen) muss letztlich auch die
Frage beantworten, mit welchen Instrumenten und Metho-
den seitens der Bauherren ein Wirkungsnachweis erbracht
werden kann.

Hat sich das Instrument der Mobilitdtskonzepte einmal eta-
bliert, ist die Uberpriifung der Einhaltung von Regeln oder
Vereinbarungen dariiber hinaus auf Seiten der Verwaltung
personalintensiv. Mogliche Ansatzpunkte fir Losungen
kdnnen das ,Verzehrmodell“ der Stadt Bremen bieten, bei
dem einem Bauprojekt ein fiktives Budget fiir Mobilitats-
maBnahmen zugewiesen wird, welches der Ablésesumme
fur eingesparte Stellplatze entspricht. Ein anderes Bei-
spiel ist das Schweizer ,Fahrtenmodell®, bei dem sich die
Vereinbarung zwischen Kommune und Bauherr nicht auf
konkrete MaBBnahmen, sondern auf verkehrliche GréBen
bezieht (Stadt Ziirich 2016). Allerdings wird dieses Modell
bislang nur bei gewerblichen Immobilien genutzt.

Rolle der offentlichen Verkehrsbetriebe weiterentwickeln (Kommunen, Lander)

Die empirischen Erhebungen des STAWAL-Projektes
bestatigen die groBe Bedeutung des OPNV-Angebotes als
Rickgrat der Verkehrswende und als Alternative zur Pkw-
Nutzung. Eng verkniipft mit dem OPNV-Angebot sind an
vielen Standorten Mobilitatsdienstleistungen fiir die , letzte
Meile“. Um o&ffentliche und geteilte Verkehrsangebote bes-
ser aufeinander abstimmen zu kénnen und dabei kleinrau-
mige Insellésungen zu vermeiden, sollten Kommunen und
kommunale Verkehrsbetriebe eine starker koordinierende
Rolle ibernehmen. Die in Berlin von der BVG unter dem
Label ,Jelbi” betriebenen stadtweiten Mobilitatsstationen
sind ein beispielhafter Ansatz, einheitliche und nach auB3en
gut sichtbare Angebote zu schaffen. Durch Kooperation mit
der Wohnungswirtschaft haben sich Sharing-Angebote so
auch in Berliner Stadtrandlagen etablieren kdnnen. In eine

ahnliche Richtung geht auch Minchen mit seiner beschlos-
senen ,Sharing-Strategie Miinchen®, wonach bis 2026 200
Mobilitdtspunkte im Stadtgebiet auf 6ffentlichem Grund
entstehen sollen. Dies hilft auch der Wohnungswirtschaft,
die bestrebt ist, Mobilitdtsangebote ,aus einem Guss"
anzubieten und beispielsweise Carsharing, Bikesharing
und weitere Angebote mit einem Vertragspartner regeln
mochte. Andernfalls stehen Wohnungsunternehmen vor
der Herausforderung, auBerhalb ihres Kerngeschafts
unterschiedliche Dienstleistungen vertraglich zu sichern
und koordinieren zu missen (StMB 2022). Dies kann bei-
spielsweise in GroBstadten mit mehreren Carsharing-
Anbietern zu einem Flickenteppich an Mobilitatslosungen
in einer Nachbarschaft fihren.
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Ubertragbare Finanzierungs- und Betreiberkonzepte entwickeln

(Bund, Kommunen, Wohnungswirtschaft)

Wahrend Wohnungsunternehmen die Kosten fiir errichtete
Stellplatze fiir Pkw und Fahrrader tber die Miete und die
Betriebskosten refinanzieren, ist dies fiir wohnbezogene
Mobilitatsdienste wie Sharing-Angebote und vergiinstigte
Mietertickets bisher nur sehr eingeschrankt moglich. Allein
im frei finanzierten Wohnungsbau kénnen Kosten fiir Mobi-
litdtsangebote — auch in Form einer Mobilitatspauschale -
in die Miete bei Erstbezug oder Neuvermietung integriert
werden. Im o6ffentlich geforderten, mietpreisgebundenen
Wohnungsbau ist dies ausgeschlossen. Auch eine Umlage
der Kosten von wohnbezogenen Mobilitdtsdiensten tber
die Betriebskosten ist nach geltendem Recht nicht mdglich
(StMB 2022). An den Bundesgesetzgeber ist deshalb die
Empfehlung gerichtet, die Kosten von quartiersbezogenen
Mobilitdtsangeboten auf die Betriebskosten umlegen zu
konnen. Adressiert ist hier die Betriebskostenverordnung
(BetrKV).

Bei umfangreichen, mehrphasigen Entwicklungsvorha-
ben kann ein Mobilitatsfonds liegenschaftsiibergreifende
Finanzierungsinteressen regeln (z.B. die Flachenbereit-
stellung fiir eine Mobilitatsstation). Ein Mobilitatsfonds
ist ein sinnvolles Instrument, Nutzen und Lasten aus-
zugleichen, verschiedene Einnahmequellen zu biindeln
und zweckgebunden zu verwenden. Die Mittel des Fonds
sollten kommunal verwaltet werden (Beispiel Seestadt
Aspern/Wien). Quartiersgaragen benotigen besondere
Ldosungen fiir Finanzierung und Betrieb, wenn &ffentliche
und private Bauherren gemeinsam in die Vertragsgestal-
tung einbezogen werden missen. Quartiersgaragen sind
fir die meisten Parkhausbetreiber unattraktiv, so dass in
der Regel kommunale Lésungen (z.B. stadteigene Park-
hausgesellschaften, Stadtwerke oder P+R-Gesellschaften)
zum Tragen kommen (z.B. Lagarde-Campus in Bamberg,
geplant fiir Freiburg-Dietenbach).

Wohnstandortbezogene Konzepte evaluieren (Bund, Lander)

Zu den Wirkungen von umgesetzten Konzepten bzw. deren
EinzelmaBnahmen gibt es bislang nur wenige tbertragbare
empirische Befunde (Freie Hansestadt Bremen 2021b;
Klein et al. 2021). Dies hat beispielsweise zur Folge, dass
es jenseits der Marktuntersuchungen der Carsharing-
Anbieter kaum unabhangig erhobene Aussagen gibt, in
welchen GroBenordnungen z.B. Sharingangebote Pkw-
Stellplatze ersetzen kénnen. Unsere empirischen Ergeb-
nisse lassen vermuten, dass die Wirkung von Carsharing
mitunter Uiberschatzt wird.

In diesem Zusammenhang muss auch festgehalten werden,
dass die bislang festgesetzten Stellplatzschlissel in den
LBO und kommunalen Stellplatzsatzungen ebenfalls einer

empirisch belegten Basis entbehren und nur Naherungs-
werte sind. Aktuelle Studien belegen die hohe Varianz der
Stellplatzbedarfe von Privathaushalten abhangig von der
Lage, dem Haushaltstyp und der Anbindung an den offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV). Nach den Analysen des
IW im Auftrag des BPD besitzen ,Junge Haushalte® in Met-
ropolen mit 0,50 Pkw unterdurchschnittlich wenige Pkw,
»Familienhaushalte mit Kindern“in landlichen Regionen mit
1,98 iberdurchschnittlich viele Pkw (IW 2023, S.15; Stif-
tung ,Lebendige Stadt“ 2021). Wichtig waren deshalb mehr
methodisch Uibertragbare Evaluationen zu den Wirkungs-
beziligen umgesetzter Konzepte, um aus Erfahrungen zu
lernen und Wissen weiterzutragen.
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Mobilitatskonzepte kontinuierlich und zielgruppenspezifisch bewerben (Wohnungswirtschaft)

Angebote konnen nur dann genutzt werden, wenn sie
auch bekannt sind. Wichtig ist deshalb eine kontinuier-
liche, ansprechende und verstandliche Vermarktung von
quartiersgebundenen Mobilitatsangeboten. Dazu gehort
auch, die Angebote sichtbar und 6ffentlichkeitswirksam im
Quartier zu platzieren. Bei jedem Mieter- bzw. Eigentiimer-
wechsel ist der Informationsfluss sicherzustellen. Dazu
eignen sich automatisierte Informationsprozesse (auto-
matisierte E-Mails), ansonsten kann es passieren, dass
das Thema verloren geht. Sowohl bei Mietobjekten wie

auch bei EigentumsmaBnahmen miissen die Hausverwal-
tungen/Eigentimergemeinschaften den laufenden Betrieb
und die Vermarktung der Mobilitdtsangebote tibernehmen.
Mitunter ist das den genannten Akteuren nicht bewusst.
Eine weitere Aufgabe ist es, besonders ungeiibte Nut-
zer*innen an Sharing- Angebote heranzufiihren. Vor allem
altere Menschen sind auf Unterstiitzung angewiesen. Hier
konnten regelmaBige ,Aktionstage”, ,Schnupperangebote®
und freiwillige ,Paten” aus der Nachbarschaft helfen, Nut-
zungsbarrieren abzubauen.

Mobilitatskonzepte fiir Gewerbegebiete (Lander, Kommunen)

Mobilitdtskonzepte, die die Mobilitatsoptionen am Wohnort
nachhaltig gestalten, bieten Losungen an einem wichtigen
Quellort des Verkehrs an. Fir die realisierte Verkehrs-
mittelwahl ebenso wichtig ist die Erreichbarkeit der Ziele,
an denen u.a. gearbeitet, eingekauft oder die Freizeit ver-
bracht wird, mit den verschiedenen Verkehrsmitteln Auto,

Quartiersbezogene Mobilitdtskonzepte kdnnen groBe
Bedeutung im Wohnungsbau haben. Dies zeigt vor allem
das Beispiel Miinchen. Im Ruhrgebiet tut man sich dage-
gen (noch) deutlich schwerer. Als Anreiz, sich mit Fragen
nachhaltiger Mobilitat zu beschéftigen, erweist sich aktu-
ell die EU-Taxonomie-Verordnung. In diesem Kontext ist
der Kapitalmarkt verstarkt auf der Suche nach nachhal-
tigen Investments - eine Entwicklung, die gréBere Woh-
nungsunternehmen und Investoren durchaus zum Han-
deln bewegt. Die Deutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges
Bauen hat aktuell konkrete Kriterien zu nachhaltiger
Mobilitat ihrer entsprechenden Bewertungskataloge zur
Zertifizierung einzelner Gebaude und ganzer Quartiere
hinzugefiigt (DGNB GmbH 2020). Neben der Zertifizie-
rung ware die Einflilhrung eines ,Mobilitatsausweises”
analog zum Energieausweis denkbar.

Mobilitatskonzepte werden sich dann als Erfolgsmodell
dauerhaft etablieren, wenn sich sowohl die Interessen
der Kommunen als auch der Wohnungswirtschaft und
der Bewohnerschaft zu einer Win-Win-Situation fligen

Fahrrad und OPNV - oder auch zu FuB (Gies/Bauer 2024).
Bislang gibt es keine Mobilitatskonzepte fiir Gewerbege-
biete, die reduzierte Stellplatzbaupflichten tber die Vor-
lage von Mobilitdtskonzepten regeln. Die ware aber sehr
wichtig.

(Bremer 2022). Fiir die Kommunen sind dabei eine
wirksame Entlastung der Verkehrssysteme und ein
Uberschaubarer Regelungs- und Priifaufwand relevant,
die Investoren messen ihren Erfolg an den wirtschaft-
lichen Ertragen und an den Vermarktungserfolgen, fiir
die Bewohnerschaft sind die bezahlbare Wohnung, ein
attraktives Wohnumfeld und eine verlassliche Mobilitat
entscheidend.

Grenzen zeigen sich vor allem darin, dass Mobilitatskon-
zepte in erster Linie dann funktionieren, wenn sie eine
Bewohnerschaft erreichen, die bereit ist, auf das eigene
Auto zu verzichten. Hierfir ist jedoch ein regionales
OPNV-System von hoher Qualitét erforderlich. Mobili-
tatsangebote kénnen nicht kleinteilig oder inselhaft in
einer Stadt oder Region funktionieren. Darlber hinaus
bendtigen sie verbindliche, dauerhaft verlassliche Qua-
litatsstandards, und sie missen seitens der Kommune
als Querschnittsaufgabe mit den Bauherren koordiniert
werden. Die dauerhafte Finanzierung spielt dabei eine
Schlisselrolle.






AUSBLICK

Das Projekt STAWAL hat gezeigt, dass es erstens
moglich und zweitens wissenschaftlich ertrag-
reich ist, ein anspruchsvolles empirisches Konzept
umzusetzen: die zweifache Befragung von Haushalten,
die umziehen wollen - und zwar einmal vor und einmal
nach dem Umzug. Dabei haben wir sowohl standardisierte
Befragungen als auch qualitative Interviews durchgefiihrt.
Die qualitativen Interviews lieferten vielfaltige Einblicke in
die Lebenswelt der Haushalte: in die Bedeutung alltagli-
cher Wege und Verkehrsmittel, deren Rolle bei der Suche
nach Wohnraum und der Abwagung mit anderen wichtigen
Kriterien der Wohnungssuche sowie in die Reflektion tGiber
die (Nicht-)Erfiillung von Wohnstandortkriterien nach dem
Umzug.

Dies alles konnten wir in unterschiedlichen Regionen mit
unterschiedlich angespannten Wohnungsmarkten und
unterschiedlichen sozio6konomischen und -kulturellen
Pragungen untersuchen. Die standardisierten Befragun-
gen halfen uns, entsprechende Strukturen und Zusammen-
hange zu quantifizieren.

Ein wesentliches Ziel des Projekts war die Untersuchung
von Zusammenhangen zwischen Wohnstandortwahl und
alltaglicher Mobilitat. Ebenso wichtig war der Versuch,
die Perspektive der privaten Haushalte zusammenzu-
bringen mit der Perspektive der Anbieter in den Sektoren
Wohnen und Mobilitat und der Steuerung der Nachfrage
seitens der Kommunen und der Gesetzgeber. Die Arbeit
mit unterschiedlichen Stakeholdergruppen hat sich dabei
als aufwandig, aber sehr fruchtbar erwiesen. Die Ergeb-
nisse unserer regionalen Fokusgruppendiskussionen und
Praxisworkshops sowie der Uberregionalen Erfahrungs-
werkstatt zeigen unterschiedliche Interessen der Stake-
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holdergruppen, aber durchaus auch einen breiten Konsens
Uber die Notwendigkeit einer nachhaltigen Mobilitats- und
Siedlungsentwicklung. Dem stehen haufig ungilinstige
gesetzliche, teils auch gesellschaftliche Rahmenbedingun-
gen gegenlber.

Fir die kiinftige Forschung kénnen wir empfehlen, langs-
schnittorientierte Mixed-Methods-Designs zu erproben
und weiterzuentwickeln. Sie helfen dabei, die mit unter-
schiedlichen Methoden erzielten Ergebnisse gegenliberzu-
stellen und dabei auch eventuelle Widerspriiche zu erken-
nen und zu diskutieren. Sie helfen auBerdem, Forschende
unterschiedlicher Disziplinen und mit unterschiedlichen
Schwerpunkten zusammenzubringen. Ihr Langsschnitt-
charakter starkt das Wissen Uber die Prozesshaftigkeit
von Mobilitdts- und Siedlungsentwicklungen. Mobilitats-
entscheidungen sind nicht losgeldst von langfristigen
Entscheidungen lber Wohnstandorte (und Arbeitsplatz-
standorte) zu verstehen. Wir konnten umgekehrt aber auch
zeigen, dass Wohnstandortentscheidungen nicht losgelost
von Mobilitatspraferenzen und den mobilitdtsbezogenen
Gegebenheiten des Alltags zu verstehen sind.

Dariiber hinaus glauben wir, dass es fiir die Forschung
in unserem Themenfeld wichtig ist, nicht nur mit Stake-
holdern aus der Praxis zusammenzuarbeiten, sondern
auch forschend deren Handeln und Einstellungen zu reflek-
tieren. Die Entwicklung von Siedlungs- und Verkehrssyste-
men wird maBgeblich von den Vorstellungen, Erwartungen
und Prognosen von Fachleuten aus Stadt- und Verkehrs-
planung, Wohnungswirtschaft und Mobilitatsdienstleistun-
gen gepragt (Handy 2024). Darilber scheint uns deutlich
weniger bekannt zu sein als ber die Mobilitat und Wohn-
wiinsche der privaten Haushalte.
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