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IM RAHMEN DES EU-PROJEKTES ADD

HOME WERDEN ANSATZE UNTER-

SUCHT UND ENTWICKELT, DIE ZU EI-

NER ENERGIEARMEN VERKEHRSMIT-

TELWAHL AM WOHNORT BEITRAGEN

1. DAS EU-PROJEKT ,ADD HOME"”
ZIELE UND AUFGABEN

Im Rahmen des EU-Projektes ,ADD HOME: Mobility
Management for housing areas - from car-dependency
to free choice” werden Ansdtze untersucht und entwi-
ckelt, die zu einer energiearmen Verkehrsmittelwahl am
Wohnort beitragen.

Die Arbeit der flinf Partner aus Bulgarien, Deutschland,
Italien, Osterreich und Slowenien beinhaltet im Wesent-
lichen folgende Schwerpunkte:

1. Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen und
Instrumente sowie erfolgreicher Praxisansétze in der
Verkniipfung von Wohnen und Mobilitat.

2. Initiierung von Demonstrationsprojekten mit dem
Ziel, ausgehend vom Wohnort Verkehr zu vermeiden
oder auf energiesparsame Verkehrsmittel zu verlagern.
Dies umfasst infrastrukturelle MaBnahmen und Mobili-
tatsdienstleistungen.

3. Wissenstransfer und Qualifizierung von Akteuren und
Multiplikatoren aus den Bereichen Wohnen und Mobi-
litét.

Das Aufspiiren und Uberwinden rechtlicher Hiirden bei
der Realisierung optimaler Bedingungen fiir eine um-
weltvertrégliche Verkehrsmittelwahl am Wohnort stand
im Mittelpunkt des ersten Projektabschnitts. Darin wur-
den relevante Bestimmungen analysiert und Vorschla-
ge fir die Anpassung der Regelwerke und Instrumente
formuliert. Anhand konkreter Praxisbeispiele wurden
zudem bereits geltende rechtliche Losungen dokumen-
tiert.

Auf den folgenden Seiten werden die Ergebnisse die-
ser Recherchen fiir Deutschland zusammengefasst mit

dem Ziel, Akteuren aus Wohnungswirtschaft, Stadt- und
Verkehrsplanung und Mobilititsbranche Unterstiitzung
bei der Entwicklung und Umsetzung wohnortbezogener
Mobilitatskonzepte zu geben.

Der Wohnort als Dreh- und Angelpunkt individu-
eller Mobilitdtsentscheidungen

Zu Hause beginnen oder enden die meisten Alltags-
wege. Zu Hause werden jeden Tag aufs Neue Entschei-
dungen iber die Wahl des geeigneten Verkehrsmittels
zur Bewdltigung dieser Wege getroffen.

Schon bei der Wahl des Wohnstandortes spielen die
Anbindung an die ortlichen Verkehrssysteme sowie Art
und Umfang der Mobilitdtsangebote eine entscheidende
Rolle.

Gute Griinde, dem Thema ,Wohnen + Mobilitat“ be-
sondere Aufmerksamkeit zu schenken, wenn es darum

geht, Handlungsspielrdume fiir eine umweltvertragliche
Gestaltung individueller Mobilitdt zu schaffen bzw. zu
erweitern.

Handlungsspielradume erweitern und Wahlfrei-
heit erméglichen

Handlungsspielrdume zu erweitern bedeutet hier in er-
ster Linie, Mobilitatsalternativen und die dafiir notwen-
dige Infrastruktur in Wohnortnahe bereitzustellen - als
Voraussetzung fir die Freiheit, am Wohnort immer wie-
der neu entscheiden zu kénnen, welches Verkehrsmittel
flir den aktuellen Anlass am besten geeignet ist. Erst
dann bestehen auf der Angebotsseite die Vorausset-
zungen dafiir, dass festgefahrene, autoorientierte Ver-

DAS AUFSPUREN UND UBERWINDEN RECHTLICHER HURDEN

BEl DER REALISIERUNG OPTIMALER BEDINGUNGEN FUR EINE

UMWELTVERTRAGLICHE VERKEHRSMITTELWAHL AM WOHNORT

STAND IM MITTELPUNKT DES ERSTEN PROJEKTABSCHNITTS




haltensmuster aufgeweicht werden konnen.
Wabhlfreiheit am Wohnort setzt neben Infrastruktur und
faktischer Verfligharkeit verschiedener Verkehrsmittel
aber auch den Zugang zu Informationen (iber einzelne
Verkehrsmittel voraus.

Mobilitatsmanagement vor Ort

Hier setzt wohnortbezogenes Mobilitatsmanagement an.
Neben der Initiierung und Unterstiitzung infrastrukturel-
ler MaBnahmen verfolgt der Ansatz das Ziel, Bewohnern
einzelner Stadtquartiere oder Siedlungseinheiten woh-
nungsnah und verkehrsmittellibergreifend attraktive
Mobilitatsdienstleistungen und entsprechende Informa-
tionen bereitzustellen.

Die Palette denkbarer und bereits erprobter MaBnahmen
ist groB. Weitreichende Erfahrungen liegen im Neubau
insbesondere im Zusammenhang mit autofreien bzw.
-armen Wohnquartieren vor, deren Bewohner aus freien
Stiicken keinen eigenen Pkw besitzen oder die Pkw-
Nutzung deutlich einschranken. Die rdumliche Néhe
zu Alltagszielen wie Geschaften, Schulen, Kindergér-
ten und Freizeiteinrichtungen, eine gute Anbindung an
die offentlichen Verkehrssysteme und der Zugriff auf
flankierende Mobilititsangebote wie beispielsweise
CarSharing-Fahrzeuge, ebenerdige, hochwertige Fahr-
radabstellanlagen oder attraktive Tickets fiir den OPNV
sind notwendiger Bestandteil und Voraussetzung fiir
das Gelingen dieser Projekte.

Aber auch im Wohnungsbestand gibt es bereits zahl-
reiche Beispiele fiir wohnortbezogene Angebote: Miet-
ertickets, individuelle Mobilitatsberatung, Bedarfs-An-
gebote des OPNV oder CarSharing zu Sonderkonditionen
fiir die Bewohner bestimmter Quartiere oder Wohnungs-
besténde.

add(®)home

DIE VERFUGBARKEIT VERSCHIEDENER VER-

KEHRSMITTEL DES UMWELTVERBUNDES

AM WOHNORT IST VORAUSSETZUNG

FUR DIE WAHLFREIHEIT DER BEWOHNER

Mobilitat trifft Wohnen

Um solche Ideen erfolgreich umzusetzen, bedarf es der
Initiierung neuer Kooperationen zwischen Wohnungs-
eigentiimern und der Mobilitatsbranche. Dabei kdnnen
Synergien entstehen, die beiden Partnern Vorteile brin-
gen.

Insbesondere groBere Wohnungsunternehmen kdénnen
ihr Kernprodukt ,Wohnung“ attraktiver gestalten und
neue Kunden gewinnen oder Mieter ans Unternehmen
binden. Besonders interessant werden die Angebote,
wenn der Wohnungseigentiimer spezielle Konditionen
bei den Mobilitatsanbietern aushandelt und so seinen
Kunden preiswerte Mobilitdtsprodukte anbieten kann.
Im besten Falle kénnen aufgrund der Mobilititsange-
bote sogar teure (Tiefgaragen-) Stellpldtze eingespart
werden.

Fiir die Mobilitatsbranche ergeben sich iber den
neuen Kooperationspariner neue Vertriebswege. Die
Wohnkunden konnen in Form eines Direktmarketings
Zielgruppengenau angesprochen werden. Uber den
,GroBkunden Wohnungsunternehmen* kénnen so neue
Absatzmarkte erschlossen werden. Zudem besteht
durch einen Kooperationsvertrag mit dem solventen
Partner Wohnungsunternehmen eine gesicherte Finan-
zierung und hohe Planungssicherheit.

Auch fiir Stadte und Gemeinden als offentliche Auf-
gabentréger fiir die Stadt- und Verkehrsplanung sind
wohnortbezogene Mobilitatsdienstleistungen ein Bei-
trag zur umweltvertraglichen Abwicklung des Verkehrs
und damit eine MaBnahme zur nachhaltigen Stadt-
entwicklung. Neben wichtigen und erfolgreichen ver-
kehrsberuhigenden MaBnahmen im Wohnumfeld, die
Wohnqualitat und Verkehrssicherheit verbessern, zielen
solche Mobilititsmanagement-MaBnahmen auf das
Mobilitatsverhalten der Bewohner.

DAS EU-PROJEKT ,ADD HOME”
ZIELE UND AUFGABEN

Rechtliche Barrieren erschweren unbiirokratische
Umsetzung umfassender Mobilitdtskonzepte

Bei der konkreten Planung und Umsetzung geeigneter
MaBnahmen am Wohnort stehen lokale Akteure aller-
dings vor einigen rechtlichen Hiirden. Diese sind zwar
nicht uniiberwindbar, flihren in der Praxis jedoch hau-
fig zu umfangreichen Regelwerken und hohem Biiro-
kratieaufwand.

Zu den rechtlich problematischen Themen gehoren z.
B. die Regelungen in punkto ,Herstellung von Stell-
pldtzen bei der Errichtung baulicher Anlagen“. Vo-
raussetzung fiir den Erhalt einer Baugenehmigung im
Wohnungsbau ist i. d. R. die Verpflichtung, Stellplatze
in ausreichender Anzahl herzustellen. Von Stadt- und
Verkehrsplanung  werden  Wohnungseigentiimern
deshalb nur selten aktiv Alternativen zum Bau teurer
Kfz-Stellplatze aufgezeigt. Auch wenn ein erkenn-
barer Wille der Bewohner vorliegt, ihre Alltagsmobi-
litdt autoarm zu organisieren, miissen niedrige Stell-
platzzahlen (weniger als 1 Stellplatz pro Wohneinheit)
haufig hart erkdmpft und privatrechtlich abgesichert
werden.

Im Zuge der Bauleitplanung, die das zentrale Instru-
ment der Flichensteuerung in den Kommunen dar-
stellt, konnen Belange der Verkehrsvertraglichkeit
zwar beriicksichtigt werden, eine Gewéhr fiir die Be-
riicksichtigung besteht jedoch nicht. Somit existiert
beispielsweise auch keine ErschlieBungspflicht von
Baugebieten durch den OPNV.

Im Folgenden werden in aller Kiirze die wichtigsten
rechtlichen Rahmenbedingungen verkehrsmittel-
scharf und verkehrsmitteliibergreifend skizziert und
Anregungen fiir die Anpassung einzelner Regelungen
erortert.

VON KOOPERATIONEN ZWISCHEN WOHNUNGSEIGEN-

TUMERN UND DIENSTLEISTERN AUS DER MOBILITATS-

BRANCHE PROFITIEREN BEWOHNER UND UNTERNEHMEN




2. FORDERUNG DER WAHL-
FREIHEIT AM WOHNORT

RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN UND
INSTRUMENTE

Die Analyse relevanter Regelwerke setzt die Skizzie- schaftliche Gegebenheiten beriicksichtigt werden miis-
rung der eingangs erwéhnten ,optimalen Rahmenbe- sen, lassen sich gilinstige Rahmenbedingungen sehr
dingungen am Wohnort“ voraus. Auch wenn bei der wohl allgemein skizzieren. Die folgende Tabelle (Abb.1)
konkreten Umsetzung wohnstandortbezogener Mobi- nennt die wichtigsten Elemente eines ganzheitlichen
litatskonzepte immer individuelle rdumliche und wirt- Angebotes.

Abbildung 1: Angebotselemente und Qualitdtsmerkmale wohnstandortbezogener Mobilitatskonzepte

Angebotselement Qualitaitsmerkmale

Radverkehr « sichere und bequeme Anbindung an das lokale Radwegenetz
« sichere, trockene und vor allem leicht zugéngliche Abstellanlagen am Wohnort
e Zugang zu Transporthilfen fiir gréBere Lasten

FuBverkehr * engmaschiges FuBwegenetz mit sicheren und direkten Verbindungen und kurzen Distanzen zu
téglichen Zielen; straBenbegleitend und unabhéngig vom motorisierten Verkehr

OPNV » gute Anbindung an den OPNV (schnelle Erreichbarkeit, angemessene Betriebszeit und Taktfolge;
Bedienung im Stadtverkehr und Zubringerfunktion zum Fernverkehr)'

* attraktives Ticketing
» Zuganglichkeit von OPNV-relevanten Informationen; individuelle Beratung

GROSSZUGIGE WEGE FUR DEN RAD- UND FUSS-

Autonutzung * begrenzte Anzahl 6ffentlicher Park- und privater Stellplatze
VERKEHR SIND NEBEN VERKEHRSBERUHIG- e Trennung der monetdren Aufwendungen fiir Wohnungs- und Stellplatzbau
* Zugang zu Diensten wie Fahrgemeinschafts-Vermittlungen

o Attraktive CarSharing-Angebote in unmittelbarer Wohnortnahe

TEN BEREICHEN WESENTLICHER BESTANDTEIL

WOHNSTANDORTBEZOGENER INFRASTRUKTUR

Verkehrsmittel- « Verkehrsberuhigung des Wohnumfeldes

Ubergreifende Angebote . senneller Zugang zu statischen und dynamischen Informationen diber alle Verkehrsmittel
und deren Verkniipfungsmaglichkeiten (z. B. Neubiirger-Paket; individualisiertes
verkehrsmitteliibergreifendes Marketing; [6ffentlich zugénglicher] Internetzugang)

Andere glinstige » Kompakte Siedlungsstruktur
Rahmenbedingungen

* Wohnort in unmittelbarer Nahe zu (Versorgungs-)Einrichtungen des téglichen Bedarfs
(Einkaufen, Schule, Kindergarten, Freizeit etc.) und attraktivem Freiraum

* Wohnumfeldgestaltung, die ein subjektiv hohes Sicherheitsempfinden beim Aufenthalt im
offentlichen Raum begiinstigt

Weitere Dienstleistungen e Lieferdienste
* Umzugsservice etc.



Die Umsetzung wohnortbezogener Mobilitdtskonzepte
im Sinne von Abbildung 1 féllt (berwiegend in den
Aufgabenbereich der Gemeinden. In Ausiibung der
Planungshoheit steuern sie auf der Basis des natio-
nalen Bauplanungsrechtes und des I&nderspezifischen
Bauordnungsrechtes die kommunale Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung. Letztere wird dariiber hinaus
von nationalen Regelwerken wie der StraBenverkehrs-
Ordnung, dem StraBenverkehrsrecht, dem Personenbe-
forderungsgesetz, dem Regionalisierungsgesetz sowie
von linderspezifischen Regelwerken wie den OPNV-
Gesetzen der Lander mehr oder weniger konkret be-
einflusst. Neben diesen (ibergeordneten Regelwerken
bestimmen in starkem MaBe kommunale Strategien
und Instrumente das lokale Verkehrsgeschehen.

Nach Auffassung von Experten aus Wissenschaft und
kommunaler Praxis? bietet das bestehende planungs-
rechtliche Instrumentarium grundsétzlich geniigend
Mdoglichkeiten, die in Abbildung 1 skizzierten (boden-
bezogenen) Voraussetzungen gesamtstidtisch (Fla-
chennutzungspléne) und kleinrdumig (Bebauungspléane)
rechtlich zu begriinden. Ordnungsrechtliche MaBnah-
men wie eine flichenhafte Verkehrsberuhigung kénnen
die Bedingungen fiir nichtmotorisierte Verkehrsteilneh-
mer positiv verdndern und Wohnumfelder attraktiver
machen.

Mit kommunalen Nahverkehrspldnen konnen Kommu-
nen Einfluss auf Umfang, Qualitit und Kosten des lokalen
OPNV-Angebotes nehmen. Informelle Planungsinstru-
mente wie der Verkehrsentwicklungsplan, Masterpline
zum Thema Mobilitat oder zu einzelnen Verkehrsarten
koénnen dartiber hinaus zu einer Beriicksichtigung von
Mobilitdtsbelangen an konkreten Wohnstandorten bei-
tragen, auch wenn sie i. d. R. keine geb&ude- bzw.
wohnblockscharfen Aussagen enthalten.

DIE GESTALTUNG OFFENTLICHER VER-

KEHRSFLACHEN IN WOHNGEBIETEN

SOLLTE VORRANGIG DEN BEDURF-

NISSEN VON RADFAHRERN, FUSSGAN-
GERN UND NUTZERN VON BUSSEN
UND BAHNEN RECHNUNG TRAGEN

Abbildung 2: Liste der analysierten Regelwerke und ihre Bedeutung fiir wohnstandortbezogene Mobilitdtsangebote

Ebene Regelwerk / Instrument Relevanz fiir wohnstandortbezogene Mobilititsangebote

Baugesetzbuch bildet die rechtliche Grundlage fiir die bauliche und sonstige Nutzung der
Grundstiicke in den Gemeinden

Baunutzungsverordnung definiert in Verb. mit BauGB u. a. die Mdglichkeit, Stellplatze in bestimmten
Bereichen auszuschlieBen; regelt Art und MaB der baulichen Nutzung

Regionalisierungsgesetz definiert u. a. eine ausreichende Versorgung der Bevdlkerung mit OV als Aufgabe
der Daseinsvorsorge

Personenbeforderungsgesetz  verpflichtet u. a. die Genehmigungsbehérden, Inhalte kommunaler
Nahverkehrspléne zu beriicksichtigen

StraBen-Verkehrsordnung regelt im Kern durch Ge- und Verbote das Verhalten des Einzelnen und das
Miteinander aller Verkehrsteilnehmer; Beschilderung/Visualisierung von
Nutzungsrechten

StraBenverkehrsgesetz erméchtigt u. a. zum Erlass zahlreicher Rechtsvorschriften, z. B. iiber die

Nutzungs- und Parkmdéglichkeiten im offentlichen Raum (Anwohnerparken,

Sonderrechte)

Nationaler Radverkehrsplan dient der Initiierung neuer Umsetzungsstrategien zur Radverkehrsforderung;
u. a. Optimierung des Rechtsrahmens; Qualifizierung kommunaler
Entscheidungstrager

Landesbauordnungen

StraBen- und Wegegesetze regeln die Rechtsverhéltnisse offentlicher StraBen

OPNV-Gesetze verpflichten u. a. in der Mehrzahl der Bundeslénder die Aufgabentrager zur
Aufstellung eines Nahverkehrsplans

regeln Details im Zusammenhang mit der Errichtung von Stellpldtzen und der
ErschlieBung von Grundstiicken; definieren i. d. R. eine Stellplatzpflicht

Flachennutzungsplan stellt fiir das gesamte Gemeindegebiet die beabsichtigte Art der Bodennutzung
dar

Bebauungsplan erméglicht u. a. Ausweisung 6ffentlicher Flachen fiir OPNV, Rad-
und FuBverkehr; Stellplatzverortung, Stellplatzanzahl auf Basis der
Landesbauordnungen

Lokaler Nahverkehrsplan Grundlage des lokalen, straBengebundenen OPNV; enthalt Festsetzungen zum

betrieblichen Leistungsangebot und zur Finanzierung

Verkehrsentwicklungsplan freiwillige, strategische Konzeption der lokalen Verkehrsentwicklung auf d.
/ Kommunaler Masterplan Ebene d. Flichennutzungsplanung mit Bezugnahme auf Siedlungsstruktur;
Mobilitat formuliert verkehrsmitteliibergreifend Perspektiven und Projekte

Programme wie AG Fahrrad-  beeinflussen und fordern in hohem MaBe lokale, radverkehrsbezogene
freundliche Stadte NRW Aktivitdten und konkrete infrastrukturelle MaBnahmen durch
Selbstverpflichtung der teilnehmenden Kommunen

Ob und in welchem Umfang das vorhandene Instrumen-
tarium angewandt und wohnortbezogene Mobilitatspro-
jekte tatséchlich initiiert werden, héngt nach Auffas-
sung der o. g. Experten? jedoch entscheidend von den
Entwicklungsvorstellungen lokaler Entscheidungstrager
und den daraus resultierenden lokalen (Politik-)Strate-
gien ab; und ebenso von der individuellen Bereitschaft
des Einzelnen zu vertrdglichen Handlungsweisen®.

Trotz des grundsétzlich als ausreichend geltenden
Steuerungsinstrumentariums lassen sich konkrete Ver-
besserungsvorschlage formulieren, die die Umsetzung
wohnortbezogener Mobilitdtsangebote erleichtern kon-
nen. Im Folgenden werden — abgeleitet aus den bereits
vorhandenen Maglichkeiten — Anpassungsvorschlage
formuliert.
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FORDERUNG DER WAHLFREI-

HEIT AM WOHNORT

2.1 Offentlich-rechtliche Gestal-
tungsoptionen und Barrieren

Seit 2004 definiert das Baugesetzbuch (§ 1 (6) Nr. 9
BauGB) Verkehr und Mobilitat als eigenstindigen Be-
lang im Abwagungsprozess kommunaler raumlicher
Planungen. Bei der Aufstellung der Bauleitpldne sind
neben anderen Belangen insbesondere die Belange
des Personen- und Giterverkehrs und der Mobilitét der
Bevdlkerung einschlieBlich des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs und des nicht motorisierten Verkehrs, un-
ter besonderer Beriicksichtigung einer auf Vermeidung
und Verringerung von Verkehr ausgerichteten stéddte-
baulichen Entwicklung, zu beachten. Wie alle anderen
Belange genieBt dieser Belang keinen Vorrang vor an-
deren Abwagungsbelangen. Sein Gewicht kann jedoch
verstarkt werden, wenn ein informelles gemeindliches
Verkehrskonzept (wie Verkehrsentwicklungsplan, Ma-
sterplan Mobilitit) von der Gemeinde aufgestellt wurde
(§ 1 (6) Nr. 11 BauGB).

Forderung des OPNV am Wohnort

Wohnungsnahe OPNV-bezogene Angebote konnen in
Form flachenbezogener Festsetzungen Gegenstand im
Bebauungsplan, dem wichtigsten kleinrdumigen Pla-
nungsinstrument der Gemeinden, sein.

§ 9 (1), Nr. 11 BauGB erlaubt Festsetzungen von offent-
lichen Verkehrsflachen und Verkehrsflachen mit beson-
derer Zweckbestimmung. Textliche Festsetzungen als
rechtsgiiltiger Bestandteil des Bebauungsplans konkre-
tisieren diese allgemeinen Flachenfestsetzungen. Als
besondere Zweckbestimmung gelten u. a. Flachen, die
dem OPNV vorbehalten sind (wie groBere Bushaltestel-
len, Busbahnhdfe).

Als gewichtigstes lokales Instrument zur Sicherstel-
lung einer OPNV-ErschlieBung wird derzeit der aus den

DIE GELTENDEN PLANUNGS-

meisten OPNV-Gesetzen der Lénder hervorgehende
Nahverkehrsplan angesehen. Er definiert Ziele und
MaBnahmen zur Sicherung und Qualititssteigerung der
lokalen OPNV-Versorgung. Eine stérkere Verzahnung
von Flachennutzungsplanung und Nahverkehrsplanung
konnte die — planungsrechtlich nicht geforderte — Er-
schlieBung neuer Baugebiete durch den OPNV positiv
beeinflussen. AuBerdem bietet der NVP die Basis fiir
Verbesserungen im Bestand.

Defizite:

« Mindestnormen fiir die OPNV-Anbindung neuer Bau-
gebiete, die von vielen Experten grundsétzlich befiir-
wortet werden, lassen sich aus planungsrechtlichen
Vorschriften nicht ableiten. Auch die derzeit geltenden
Regelungen zur gesicherten ErschlieBung eines Bau-
grundstiickes als Voraussetzung fiir die planungsrecht-
liche Zuldssigkeit eines Bauvorhabens beinhalten nach
allgemeiner Auffassung nur die wegemabBige Erreich-
barkeit. Die OPNV-Anbindung spielt bei der Beurteilung
keine Rolle.

o Nahverkehrsplanung und Fldchennutzungsplanung
werden unzureichend verzahnt.

* Die nationalen OPNV-bezogenen Rahmengesetze
fordern lediglich eine ausreichende, nicht weiter kon-
kretisierte Versorgung der Bevélkerung mit OPNV-An-
geboten *.

Forderung des Radverkehrs am Wohnort

Die wichtigsten 6ffentlich-rechtlichen Grundlagen fiir
Planung und Ausweisung von Radwegen sind das Bau-
gesetzbuch (BauGB) mit dem Instrument Bebauungs-
plan (B-Plan) und die StraBenverkehrsordnung (StV0).
Geman § 9 (1), Nr. 11 BauGB geniigt bei straBenbeglei-
tenden Radwegen, FahrradstraBen und der Nutzungs-
moglichkeit von EinbahnstraBen planungsrechtlich die

UND BAUORDNUNGSRECHT-

LICHEN BESTIMMUNGEN BIETEN BEREITS DIVERSE GESTAL-

TUNGSOPTIONEN IM SINNE DER ZIELSETZUNG VON ADD HOME

Festsetzung ,StraBenverkehrsflache®. Bei separaten
Radwegen und separaten kombinierten Rad- und FuB-
wegen wird haufig eine Verkehrsflache besonderer
Zweckbestimmung mit der entsprechenden textlichen
Ergénzung festgesetzt.

§ 41 (5) StVO liefert die Verkehrszeichen, um die Rad-
wege ihrer Zweckbestimmung gemaB auszuweisen®.
WohnstraBen oder Wege mit geringer Autonutzung be-
diirfen i. d. R. nicht der Begleitung durch eigenstandige
Radwege. Verkehrsberuhigende MaBnahmen reichen
hier aus, um sicheres und komfortables Radfahren zu
ermaglichen. Im B-Plan kdnnen diese Flachen ebenfalls
via § 9 (1), Nr. 11 BauGB als éffentliche Verkehrsflache
mit der besonderen Zweckbestimmung ,WohnstraBe*
oder ,Wohnweg“ festgesetzt und iiber § 42 (4a) StVO
(Zeichen 325/326 — verkehrsberuhigter Bereich) ge-
kennzeichnet werden.

Defizite:

o Die Verwaltungs-Vorschrift zur StV0 (VwV-StV0) stellt
sehr hohe Anforderungen an die Gestaltung von verkehrs-
beruhigten Bereichen, was zu einem erheblichen finanzi-
ellen Aufwand fiihrt und Zurtickhaltung von Investitionen
bei knapper Finanzlage nach sich zieht.

o Als Radwege gekennzeichnete Fldchen unterliegen It.
StV0 der Nutzungspfiicht, was eine flexible Nutzung der
StraBeninfrastruktur durch den Radverkehr (ordnungs-
rechtlich) verhindert.

Die Mdglichkeit zur Ausweisung von Flachen fiir Fahr-
radabstellanlagen im offentlichen Raum eroffnet wiederum
§ 9 (1) Nr. 11 BauGB (— Verkehrsflachen mit besonderer
Zweckbestimmung: Fahrradabstellanlage). Auf privaten
Grundstiicken gelten die Vorschriften der jeweiligen Landes-
bauordnung. In 9 von 16 Bundeslandern gilt eine generelle
Pflicht zur Herstellung notwendiger Fahrradabstellanlagen;
in vier Bundeslédndern® werden die Gemeinden autorisiert,
entsprechende Satzungen zu erlassen. In Thiiringen und
Mecklenburg-Vorpommern miissen Fahrradabstellplétze
nur dann errichtet werden, wenn erheblicher Zu- und Ab-
gangsverkehr per Fahrrad erwartet wird. In Rheinland-Pfalz
greift in diesem Fall eine Kann-Bestimmung.

Defizit:

Keine Landesbauordnung enthélt Vorschriften liber die
Qualitit der Abstellaniagen. Vorgaben (iber GroBe und
Beschaffenheit kdnnen lediglich in Satzungen der Ge-
meinden Eingang finden.

Neben den skizzierten rechtlichen Méglichkeiten un-
terstiitzen diverse Programme und Instrumente den
Radverkehr auf lokaler Ebene. So bietet beispielswei-
se die im Zuge des Nationalen Radverkehrsplans ins
Leben gerufene Fortbildungsakademie’ kommunalen
Akteuren entsprechenden Know-How-Transfer. For-
derprogramme der Lander — wie der Aktionsplan Rad-
verkehr NRW mit der Arbeitsgemeinschaft der fahrrad-
freundlichen Stadte und Gemeinden in NRW® - sind
gute Beispiele fiir strategische Unterstiitzung, die vor
Ort konkrete Wirkungen entfaltet (z. B. deutliche Verén-
derungen im modal split zugunsten des Radverkehrs).

Forderung des FuBverkehrs am Wohnort

Um die raumliche Durchlassigkeit fiir den FuBverkehr zu
erhohen, werden planungsrechtlich dieselben Grundla-
gen angewandt, die fiir 6ffentliche Flachen des Radver-
kehrs gelten (§ 9 (1) Nr. 11 BauGB — Verkehrsflachen
mit besonderer Zweckbestimmung: FuBweg, Rad- und
FuBweg). Uber die Eintragung einer Grunddienstbarkeit
ins Grundbuch lassen sich offentlich zugangliche FuB-
wege auch auf privatem Grund sichern.

Die StVO erdffnet diverse Ausweisungs-Optionen fiir
den FuBverkehr®. Die Empfehlungen fiir FuBverkehrsan-
lagen (EFA) und das Handbuch fiir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen (HBS) liefern Anhaltspunkte fiir
die Detailgestaltung.

Defizit:

Bei der konkreten Gestaltung eines Wohngebietes wird
das Thema FuBwegeplanung héufig vernachléssigt.
Dies liegt weniger an fehlenden rechtlichen Optionen
als an mangelnder Aufmerksamkeit. Im Bestand wird
die Verteilung der gegebenen StraBenfldche deshalb
héufig zu Lasten der FuBgénger entschieden.

11
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FORDERUNG DER WAHLFREI-

HEIT AM WOHNORT

Reduzierung der Autonutzung am Wohnort

Eine wesentliche Stellschraube stellt in diesem Zu-
sammenhang das Thema Parken dar. Musterbeispiele
flir eine weitreichende Reduzierung privater Stellplat-
ze liefern autofreie Wohnquartiere. Hier liegen viele
Erfahrungen vor, wie ein angemessener Umgang mit
geringem Stellplatzbedarf 6ffentlich-rechtlich geregelt
werden kann. Grundsétzlich ist die Ausweisung auto-
freier Wohngebiete mit Hilfe des offentlich-rechtlichen
Instrumentariums (Landesbauordnung inklusive Ver-
waltungsvorschriften, Bebauungsplan, Stadtebaulicher
Vertrag, Stellplatzverzichtssatzung) in fast allen Bun-
deslandern mdéglich. In der Regel wird bei autofreien
Wohnungsbauvorhaben von einem Stellplatzschliissel
von 0,2 Stellplatzen pro Wohneinheit ausgegangen.
Diese Stellpldtze sind vorgesehen fiir Besucher, Car-
Sharing-Fahrzeuge und Héartefélle. Einige Kommunen
verlangen sog. Vorhalteflichen fiir eine magliche Nach-
riistung von Kfz-Stellplatzen. Deren eventuelle Herstel-
lung wird dann offentlich-rechtlich (iber eine Baulast,
sowie im Grundbuch des entsprechenden Grundstiicks
durch eine nachrangige Grundschuld gesichert.

Defizit:

Die bestehende Pflicht zur Herstellung notwendiger
Stellplétze (Ausnahme Berlin) bzw. die Option zur Er-
lassung von Satzungen zur Einfiihrung einer Stellplatz-
pflicht fiihrt in der Praxis zu aufwendigen, individuellen
Vereinbarungen und hohem Biirokratieaufwand in den
Féllen, in denen die Bewohner keinen bzw. geringen Be-
darf an Stellpldtzen haben. Neben dffentlich-rechtlichen
Vereinbarungen werden i. d. R. Selbstverpflichtungen
zur Absicherung der Ideen gefordert.

Eine Reduzierung der privaten Autonutzung bei gleich-
zeitiger Gewahrleistung von Wahlfreiheit bedarf der
Unterstiitzung von Angeboten wie CarSharing (organi-
siertes Autoteilen) oder CarPooling (selbst organisierte
Fahrgemeinschaften). CarSharing-Angebote lassen sich
am ginstigsten in Kooperation mit ortlichen CarSha-

ring-Unternehmen offerieren, die (iber entsprechendes
Know-How verfiigen. Sinnvoll sind wohnungsnahe Car-
Sharing-Stationen und Fahrzeuge, die den Wohnkunden
moglichst zu besonderen Konditionen zur Verfligung
stehen. Bereits bestehende Kooperationen basieren
i. d. R. auf privatrechtlichen Vereinbarungen. Fiir Car-
Pooling gibt es inzwischen entsprechende Portale', die
der Selbstorganisation von Fahrgemeinschaften die-
nen.

Defizit:

Die Reservierung von Gffentlichen Parkfldchen fiir
CarSharing-Fahrzeuge ist z. Zt. Offentlich-rechtlich
(nach StWG und StV0) noch nicht zuléssig. Wohnort-
nahe Fahrzeug-Stationen kénnen also nur auf privaten
Fidchen eingerichtet werden. Eine entsprechende Ge-
setzesanpassung ist aber auf dem Wege'".

2.2 Privatrechtliche Gestal-
tungsoptionen

Reduzierung der Autonutzung am Wohnort

Juristisches Neuland wird mit den privatrechtlichen
Regelungen in Miet- und Kaufvertragen im Kontext
autofreier Wohnquartiere betreten. Die genaue Ausge-
staltung sog. Autofreierklarungen ist vom Projekttyp
abhangig und muss auf die jeweiligen Bedingungen
abgestimmt werden. In den realisierten Projekten ha-
ben sich die Bewohner haufig in Organisationen mit un-
terschiedlichen Rechtsformen zusammengeschlossen.
Zusétzlich zu den Autofreierklarungen in den Miet- und
Kaufvertrdgen werden in Vereinssatzungen, Genossen-
schaftssatzungen oder Teilungserkldarungen Projektziele
genannt, an die sich die Bewohner durch Beitritt ver-
pflichtend binden.

Sonstige wohnstandortbezogene Mobilitats-
dienstleistungen

Viele der in Abb. 1 aufgelisteten Angebote basieren auf
privat-rechtlichen Vertragen oder werden als freiwillige

In der autofreien Siedlung Stellwerk60 in Koln sind Wege und Platze bewusst geschaffene Lebensrdume mit Kommunikations-
und Verweilmoglichkeiten. Foto: Kontrola Treuhandgesellschaft mbH, 2007

Aufgaben von Mobilittsdienstleistern wahrgenommen.
Hier hangt es stark von der Initiative der lokalen Akteure
(insbesondere  Wohnungsunternehmen, OPNV-Unter-
nehmen, CarSharing-Provider) und von der Initiative der
Mieter/Eigentiimer ab, ob individuelle oder wohnquar-
tiersbezogene Serviceangebote wie die Bereitstellung
individueller Informationen, spezieller Ticket-Angebote
oder Transporthilfen offeriert werden. In Kapitel 3 wer-
den einige Projekte und Initiativen vorgestellt.

2.3 Empfehlungen

Aus der Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen
und Instrumente lassen sich zusammenfassend fol-
gende Anpassungsvorschlage formulieren:

* Diskussion einer generellen ErschlieBungspflicht neu-
er Baugebiete durch den GPNV.

* Sicherstellung qualitativ hochwertiger Fahrradabstell-
anlagen durch entsprechende Anforderungen in den
Landesbauordnungen.

o Aufhebung pauschaler Richtzahlen zur Unterstiitzung
eines differenzierten Vorgehens bei der Stellplatzanzahl
fiir private Pkw unter Berticksichtigung tatsdchlicher

Bewohnerbediirfnisse.

e Vereinfachung der Gestaltungsanforderungen fiir ver-
kehrsberuhigte Bereiche in der StV0 und VwV-StV0, um
kostenglinstigere Umsetzungen zu ermadglichen.

o \erstérkte Berticksichtigung der FuBgédngerperspekti-
ve bei der (Uber-)Planung von Wohngebieten.

e Zulassung von reservierten CarSharing-Parkplatzen
im éffentlichen StraBBenraum.

2.4 Weitere Hinweise

Eine ausfiihrliche Dokumentation der analysierten Re-
gelwerke und Instrumente in englischer Sprache befin-
det sich auf der Homepage des Projektes ADD HOME.
Eine umfassende Erdrterung der Mdglichkeiten, die das
Bauplanungs- und Bauordnungsrecht bietet, um die bo-
denbezogenen Grundlagen fiir die Umsetzung der ein-
gangs skizzierten Angebotselemente zu schaffen, wur-
de im Forschungsprojekt ,Mobilititsmanagement in der
Stadtplanung“ erarbeitet. Der Zwischenbericht steht auf
den Seiten der Transferstelle Mobilititsmanagement als
PDF-Dokument zur Verfligung'2.

EINE AUSFUHRLICHE DOKUMENTATION

DER ANALYSIERTEN REGELWERKE UND

INSTRUMENTE IN ENGLISCHER SPRA-

CHE BEFINDET SICH AUF DER HOME-

PAGE DES PROJEKTES ADD HOME.



14

IN ZUSAMMENARBEIT MIT DEN ORTLICHEN

VERKEHRSUNTERNEHMEN LASST SICH AUCH

DIE OPNV-BEDIENUNG, ERREICHBARKEIT UND

AUSSTATTUNGSQUALITAT DER HALTESTEL-

LEN IN DEN WOHNGEBIETEN VERBESSERN

3.WOHNSTANDORTBEZOGENE
MOBILITATSDIENSTLEISTUNGEN

MERKMALE UND ERFOLGREICHE BEISPIELE

Um den Bewohnern die Wahl umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel in ihren Stadtquartieren zu erleichtern, kon-
nen neben infrastrukturellen MaBnahmen eine Vielzahl
bereits erprobter Mobilititsdienstleistungen implemen-
tiert werden. Nachfolgend werden einzelne Servicefelder
kurz skizziert und es wird (iber erfolgreiche Projekte aus
den unterschiedlichen Segmenten informiert.

Wohnstandortbezogene Dienstleistungen rund
um den OPNV

Im Fokus dieses Servicefeldes stehen zwei Dienstlei-
stungen: wohnstandortbezogene OPNV-Tickets, so ge-
nannte , Mietertickets", und wohnstandortbezogene Infor-
mationen zum OPNV. Beim Mieterticket gewéhrt ein lokales
OPNV-Unternehmen einem Wohnungsunternehmen i. d. R.
einen sog. GroBkundenrabatt. Gegen die Abnahme einer
festen Anzahl an Jahresfahrkarten, erhalt es einen Preis-
nachlass, den es mit den Tickets an seine Wohnkunden
weitergibt. In manchen Fallen (ibernehmen die OPNV-
Dienstleister sogar den Einzug der Ticketentgelte.

Die tatsdchliche Nutzung von Bussen & Bahnen setzt
die Kenntnis ber Abfahrtszeiten, Liniennetz, Takt
etc. voraus. Aktuelle Informationen am ,schwarzen
Brett“ im Hauseingangsbereich oder elektronische
Fahrplan-Terminals, die an zentralen Anlaufstellen im

Wohngebiet aufgestellt werden, kdnnen den Zugang
zu Informationen erleichtern. Wohnstandortbezogene
Taschenfahrpldne mit den wichtigsten lokalen Verbin-

dungen liefern Informati-
onen fiir die Hosentasche.
In  Zusammenarbeit mit
den ortlichen Verkehrs-
unternehmen Iasst sich
auch die OPNV-Bedienung
(durch  Taktverdichtung,
Quartiersbusse etc.), Er-
reichbarkeit und Aus-
stattungsqualitat der
Haltestellen in den Wohn-

gebieten verbessern.
Werbeflyer fiir das BGW-Mieterticket

Abbildung 3: ausgesuchte Beispiele erfolgreicher Mieterticket-Angebote

Weitere Details zu den dargestellten Angeboten und weitere case studies zu Mietertickets und anderen Dienstleistungen befinden
sich in englischer Sprache auf den Internetseiten von ADD HOME http://www.add-home.eu / Download-Sektion.
Auf den Seiten des Informationsnetzwerkes ,,Wohnen plus Mobilitat“ werden einige Projekte in deutscher Sprache vorgestellt:

http://wohnen-plus-mobilitaet.nrw.de.

Akteure

Merkmale

Bielefeld

Kassel-Unterneustadt

moBiel — lokales Mobilititsdienstleistungsunterneh-
men;

u. A. Bielefelder Gemeinniitzige Wohnungsbaugesell-
schaft mbH; Baugenossenschaft Freie Scholle e. G.

BOGESTRA — Bochum-Gelsenkirchener StraBenbah-
nen AG;
VBW Bauen und Wohnen GmbH

Kasseler Verkehrsgesellschaft und Nordhessischer
Verkehrsverbund;
WOHNSTADT GmbH, Vereinigte Wohnstétten 1889 eG

10%iger Preisnachlass auf herkdmmliche
Abo-Tarife bei gleicher Leistung

11,5%iger Preisnachlass auf herkommliche
Abo-Tarife bei nahezu gleicher Leistung
(Ticket nicht libertragbar)

fiir eine Person pro autofreiem Haushalt 75%
Preisnachlass auf herkémmlichen Abo-Tarif
im ersten Jahr (durch finanzielle Beteiligung
der Wohnungsunternehmen); 10% in Folge-
jahren und fiir weitere Haushaltsmitglieder
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Abbildung 4: ausgesuchte Beispiele OPNV-spezifischer Informationsdienstleistungen

ort Akteure Merkmale
Besancon (F) mobilinge - franzésischer Mobilititsdienstleister und ~ Aufnahme ausfiihrlicher OPNV-Informationen
diverse Akteure der Immobilienwirtschaft (Makler) in Miet- oder Kaufobjekt-Exposés
Bochum VBW Bauen und Wohnen GmbH Starterpaket fiir Mieter der VBW u. a. mit
OPNV-Infos, Gutscheinen fiir OPNV-Tagesti-
ckets u. Antragsformular Mieterticket
Chemnitz CVAG-Chemnitzer Verkehrsbetriebe und CAWG-Chem-  Standortbezogene OPNV-Informationen fiir
nitzer Allgemeine Wohnungsbaugenossenschaft die Mieter der CAWG; Aushange in Hausflu-
ren, regelméBige Pflege durch Wohngebiets-
leiter

Verkehrsmitteliibergreifende Informations-
dienstleistungen

Neben Informationen, die lokale OPNV-Unternehmen
bereitstellen, konnen verkehrsmittellibergreifende In-
formationen von den Wohnungsunternehmen selbst
weitergegeben werden. Als Informationsmedien sind
in erster Linie Kunden- bzw. Mieterzeitungen und Inter-
netauftritte zu nennen.

Informationen speziell fiir Neukunden kdnnen auch iiber

individuell zugeschnittene, persénliche Beratungen oder
sog. Starterpakete platziert werden. Diese konnen z. B.
FuBganger- und Fahrradstadtpldne, Stadt-, Stadtteil-
und Verbundfahrplane, Infoflyer zum CarSharing, zur
Radstation oder zum ortlichen Nahversorgungsangebot
beinhalten. Darliber hinaus kénnen den Starterpaketen
Schnupper-Tickets fiir Bus & Bahn oder andere Mobili-
tatsdienstleistungen beiliegen.

Abbildung 5: ausgesuchte Beispiele umfassender Informationsbereitstellung

ort Akteure Merkmale
Langenhagen-Wei- GVH - GroBraum-Verkehr Hannover; Starterpgket fir Hauseigentiimer mit Radwege-
herfeld Entwicklungsgesellschaft Langenhagen und Stadt-  karten, OPNV-Fahrpldnen und Gutschein fiir ein

mobil Hannover

Odense (DK) Stadt Odense

Preston (GB) Stadt Preston

Siedlungsticket, CarSharing-Infos und Gutschein
flir vergiinstigte CarSharing-Mitgliedschaft

Personlicher Besuch am Wohnort; individuelles
Informationspakgt mit Radwegekarten, niitzli-
chen Adressen, OPNV-Infos

Persénlighe, individuelle Beratung iiber Radwe-
genetz, OPNV-Verbindungen, FuBwege etc.

NEBEN INFORMATIONEN, DIE LOKALE OPNV-UNTERNEH-

MEN BEREITSTELLEN, KONNEN VERKEHRSMITTELU-

BERGREIFENDE INFORMATIONEN VON DEN WOHNUNGS-

UNTERNEHMEN SELBST

WEITERGEGEBEN WERDEN

Wohnstandortbezogene Dienstleistungen rund
ums Fahrrad

Jedes Fahrrad braucht einen diebstahlisicheren, witte-
rungsgeschiitzten und nach Maglichkeit ebenerdigen
Parkplatz. Fahrradboxen oder -hduser nahe den Hausein-
gangen bieten einen solch guten Service zur Fahrradun-
terbringung. Lassen sich aus Platzgriinden — z. B. in Alt-
bauquartieren - auf dem Grundstiick keine Fahrradboxen
unterbringen, ist dies unter bestimmten Voraussetzungen

auch im 6ffentlichen StraBenraum mdglich.

Fahrradhaus im Dortmunder Westpark-Viertel,
Foto: ILS NRW 2002

Fahrradkeller kdnnen mit Hilfe von Rampen und Elektro-
nik ebenfalls barrierefrei zuganglich sein. Fahrradbiigel
fir Kurzzeitparker vor den Hauseingangen vereinfachen
den Alltagsgebrauch.
b4 ] 3
1L

> -

Wetter- und diebstahlgeschiitzte Fahrradabstellanlage: Stadt-
haus Schlump, Hamburg; Foto: ILS NRW 1997

JEDES FAHRRAD BRAUCHT EINEN
DIEBSTAHLSICHEREN, WITTERUNGS-

GESCHUTZTEN UND NACH MOG-

LICHKEIT EBENERDIGEN PARKPLATZ
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WOHNORTBEZOGENE MOBI-
LITATSDIENSTLEISTUNGEN

Abbildung 6: ausgesuchte Beispiele hochwertiger Fahrradabstellanlagen

Ort Akteure Merkmale
Baar Obermiihle Immobilien AG AbschlieBbare Fahrradabstellanlagen ebenerdig
vor jeder Wohneinheit
Bonn Baugenossenschaft Amaryllis e. G. (autoarme 90 Fahrradabstellplatze auf 32 Wohneinheiten,
Siedlung) davon 60 oberirdisch und 30 in Tiefgarage

Hamburg-Saarland-  div. Baugemeinschaften der autofreien Siedlung Fahrradkeller zugénglich iber Fahrradrampen

straBe SaarlandstraBe

und elektronischen Tiiroffner

Reparaturmdglichkeiten vor Ort oder gar ein entspre-
chendes Dienstleistungsangebot sorgen fiir rasche In-
standsetzung und Instandhaltung von Fahrradern.

Weitere  Serviceleistungen  kénnen  beispielswei-
se Verleihangebote von Kinderanhdngern/-trailern,
Lastenfahrradern/-anhangern oder Tandems sein.

Abbildung 7: ausgesuchte Beispiele erfolgreicher Reparaturdienstleistungen

ort Akteure Merkmale

GieBen GSW-Gesellschaft fiir soziales Wohnen mbH Werkstatt fiir Fahrrad-Check-Up und sonstige
Reparaturen; gefiihrt von Arbeitsloseninitiative

Bregenz (A) Rhomberg Bau GmbH »unbemannte“ Reparaturstation in barrierefrei

zuganglicher Fahrradtiefgarage

Wohnstandortbezogene Serviceideen fiir FuBganger

Verbesserungen fiir den FuBverkehr liegen hauptséch-
lich im baulich-gestalterischen Bereich des Wohnum-
feldes — Begriinung und Bepflanzung, Mdblierung und
vor allem FuBwegeverbindungen in die Stadtteilzentren.
Aber auch Transporthilfen konnen das ZufuBgehen
bequemer und einfacher machen. Einkaufs-Trollies —
durch ein Wohnungsunternehmen an Neukunden als
Dankeschon bereit gestellt und mit dem Firmenlogo
versehen — konnen dariiber hinaus als Werbetréger ein-
gesetzt werden.

Wohnstandortbezogene Serviceangebote rund
ums Autofahren

Hier steht vor allem der Wunsch nach einer hohen
Pkw-Verfiigbarkeit durch ein entsprechendes CarSha-
ring-Angebot im Vordergrund. Meistens wird das An-
gebot in Kooperation mit einem ortlichen CarSharing-
Unternehmen realisiert, welches entweder eine neue
CarSharing-Station wohnortnah einrichtet oder bereits
in Wohnortnahe vertreten ist. Die Parkpldtze werden
i. d. R. von den Wohnungsunternehmen oder Eigentii-
mergemeinschaften zur Verfiigung gestellt. Die Fahr-

zeugbereitstellung sowie die Wartungs-, Buchungs- und
Abrechnungsvorgénge (ibernimmt das CarSharing-Un-
ternehmen.

Unterscheiden lassen sich offene und exklusive An-
gebote. Bei offenen Angeboten stehen die Fahrzeuge
den Wohnkunden zu besonderen Konditionen zur Ver-
fligung, sind aber auch offen fiir alle anderen Kunden
des CarSharing-Unternehmens (verbessert die Ausla-
stung). Gleichzeitig kdnnen die Wohnkunden nicht nur
die Fahrzeuge an ,ihrer” Station nutzen, sondern sémt-
liche Fahrzeuge des CarSharing-Unternehmens (groBe
Vielfalt an Fahrzeugtypen).

Exklusive Angebote koénnen hingegen ausschlieBlich
die Wohnkunden nutzen. Damit ist der Nutzerkreis eher
klein, dafiir aber personlich bekannt. Die Fahrzeuge
werden vom Wohnungsunternehmen selbst bereitge-

AT
Cambio Fahrzeugflotte: aus dem freien Fotoarchiv des Bun-
desverbandes Car-Sharing

stellt. Besonders interessant flir Wohnungsunterneh-
men wird ein CarSharing-Angebot, wenn die eigenen
Dienstfahrten ebenfalls mit CarSharing-Fahrzeugen
durchgefiihrt werden und so die Anzahl der Firmenfahr-
zeuge reduziert werden kann.

Abbildung 8: ausgesuchte Beispiele erfolgreicher CarSharing-Angebote

Ort Akteure Merkmale
Berlin GSW Immobilien GmbH; neue Stationen in unmittelbarer Néhe zu
Greenwheels GSW-Wohnungsbestéanden; offenes CarSharing;
giinstige Konditionen fiir Mieter (wie fiir OPNV-
Abo-Kunden)
Bonn Bewohner des autoarmen Stadtquartiers Bonn- nachbarschaftlich organisiertes CarSharing
Amaryllis
KoIn GAG Immobilien AG, neue Stationen in unmittelbarer Nahe zu GAG-

cambio carsharing Koln

Miinster Wohnungsgesellschaft Miinsterland
Stadtteilauto Miinster

Wohnungsbestanden; vergiinstigte Teilnahme an
offenem CarSharing

neue Station fiir autofreie Gartensiedlung
WeiBenburg; offenes CarSharing; vergiinstigte

Teilnahme fiir Mieter der Siedlung

BESONDERS INTERESSANT FUR WOHNUNGSUNTERNEH-

MEN WIRD EIN CARSHARING-ANGEBOT, WENN DIE EI-

GENEN DIENSTFAHRTEN EBENFALLS MIT CARSHARING-

FAHRZEUGEN DURCHGEFUHRT WERDEN UND SO DIE

ANZAHL DER FIRMENFAHRZEUGE REDUZIERT WERDEN KANN
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¥ 4. SUMMARY

The EU-project “ADD HOME: Mobility Management for
housing areas - from car-dependency to free choice” is
fostering a modal shift from car-trips to energy saving
modes especially starting from residential areas (see
www.add-home.eu for more details).

The approach includes three main points:

1) Analysis of legal and regulatory settings and analysis
of good-practise experiences in the field of housing and
mobility.

2) Demonstration projects to increase the accessibility
of new and old residential areas for more energy saving
modes of transport aiming to bundle trips, shift trips and
substitute them. This includes infrastructural measures
as well as new mobility services.

3) Know-how-transfer and training of people being
involved in the thematic field of housing and mobility:
municipalities, housing companies/neighbourhood ad-
ministrations and mobility provider.

The proceeding of point 1 is nearly finished. Each na-
tional analysis resulted in a summary highlighting the
positive and negative aspects and coming up with ideas
for integrating energy-efficient transportation more in-

tensively. It is accompanied with a more elaborated de-

scription of the characteristics of the analysed laws and
regulations. The descriptions of best-practise examples
are collected in the ADD Home database — http://www.
add-home.eu.

Related to laws and regulations it was aimed to identify
positive preconditions and hinders for supplying housing
areas with infrastructure and mobility services for ener-
gy efficient transport modes - as there are cycling, wal-
king, public transport and reduced private car use.

In detail, the survey included e.g.:

* national spatial planning and building laws, regional
building laws, laws on construction and reconstruction
subsidies, local instruments like zoning and legally bin-
ding land use plans as well as

* national and regional laws relating to public transport,
local laws and regulations concerning transport and
mobility such as the German “transport development
plan” and many more.

As expected the results are quite differing from country
to country! These are some central points:

Koo Ve g

K e Fros o

Private car use in residential areas

Parking — or better — handling of construction of ne-
cessary parking spaces at the place of residence is the
important key of the matter related to car use in this
project’s context. The nearly overall existing duty to
build a sufficient number of car-parking spaces leads to
general solutions and in the following to costs, even if
people are willing to live without an own car. What “suf-
ficient” means is defined on different public levels. In
Austria and Germany regulations related to the regional
building laws give recommendations to local authori-
ties, considering basic conditions like site, accessibility
of public transport, car-free initiatives etc. This can lead
to a low number of parking spaces (0,2 per accommo-
dation unit), what is in practise realised in the context of
car-free housing. In Slovenia local authorities are free to
enact related local legislation. In practise municipalities
define at least one parking space per residential unit,
but often more. A national requirement that accessibility
to public transport must be respected in terms of reduc-
tion of the necessary number is mainly neglected.

CarSharing is another interesting issue. E. g. in Germa-
ny it is not yet allowed to reserve parking spaces for
CarSharing vehicles on public ground. But changes are
already in the pipeline. In Austria (Voralberg) the provi-
sion of CarSharing parking spaces is credited with po-
sitive points for the construction subsidies. In Bulgaria,
Italy and Slovenia CarSharing isn’t official-ly regulated
atall.

Public transport in residential areas

Regulations about the coverage of residential areas by
public transport are different. In Slovenia public trans-
port must be accessible within 5 minutes walking di-
stance from residential areas. In Bulgaria the distance
between bus stops should not be longer than 500 m.
In Germany and Austria coverage by public transport is
not guaranteed concretely. Only on the local level ac-
cessibility and supply of public transport is specifically
defined via local public transport-plans. In Italy a unique
definition concerning accessibility is also missing.

RELATED TO LAWS AND REGULATIONS IT WAS Al-
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Bicycle-parking, cycling and walking in residen-
tial areas

In Germany a general duty to build parking spaces for
bikes is included in many building laws at the Federal
State level (9 of 16 cases). Building-owners have to
construct necessary bike parking spaces on the pro-
perty to get the building licence. But in terms of number
and quality, there only exist recommendations. The si-
tuation in Austria is similar. In the building laws cycling
is only a rather marginal matter; number and quality
of parking facilities are mostly only recommended. In
Slovenia the local administration is free to define stan-
dards related to bike-parking facilities or not. There is
no duty to construct them. In Bulgaria local authorities
should consider the construction of bicycle parking lots
together with the bicycle tracks. The total capacity is
determined according to the local conditions.

The construction of bicycle paths itself is always matter
of the local tools such as development plan or land use
plan. They give the opportunity to fix in detail the pro-
vision of bicycle paths in parts of municipal areas. This
applies similarly to infrastructure for walking. Whether
walking and bicycle paths in residential areas are going
to be realised, is also a question of local priorities in
transport policy and of public financial incentives. The
feasibility to realise high-quality infrastructure for cy-
cling and walking in single residential areas is higher if
local instruments - like integrated transport plans, ma-
ster plans cycling or coequal plans — are adopted.

The national police laws deliver the necessary signpo-
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WHETHER IDEAL CONDITIONS FOR WAL-
KING AND CYCLING ARE GOING TO BE
REALISED, IS ALSO A QUESTION OF LO-
CAL PRIORITIES IN TRANSPORT POLICY

AND OF PUBLIC FINANCIAL INCENTIVES

sting. Cyclists and pedestrians in Austria, Germany and
Slovenia are bound to use the signposted paths and
lanes when provided. This is a barrier especially for cy-
clists since it makes the street network less dense for
them and can cause several shifts of street sides fol-
lowing the paths / lanes. In Iltaly cyclists are free to use
the normal road infrastructure, even if paths and lanes
are provided for them.

Mobility Services

Most often the provision of mobility services such as
information on site, public transport information and
advertisement, CarPooling schemes, CarSharing, good
delivery services, shopping services or incentives on
public transport tickets for tenants are subject to private
initiatives or the public transport providers.

Some recommendations

* Flexible and unbureaucratic approach relating to the
construction of car-parking spaces on private proper-
ties. Abandonment of fixed numbers of car-parking
spaces per household.

 Opportunity to reserve parking spaces for CarSharing
vehicles on public ground.

e Legally binding regulations about bike-parking faci-
lities.

¢ Increased consideration of mobility aspects in housing
subsidy codes.

* Guaranteed coverage of residential areas by public
transport.

ALTHOUGH EXISTING LAWS AND REGULATIONS PRO-

VIDE SEVERAL OPTIONS TO FOSTER THE CHOICE

OF SUSTAINABLE MODES OF TRANSPORT AT THE

PLACE OF RESIDENCE,

ADJUSTMENTS MIGHT

EASE THE REALISATION OF IDEAL CONDITIONS
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1 5. ANNEX

1 zur Frage der Quantifizierung einer guten Anbindung an den OPNV siehe z. B.: Landtag Nordrhein-Westfalen
(Hrsg.): Die Zukunft der Mobilitdt in Nordrhein-Westfalen. Problemanalysen — Perspektiven — landespolitische
Handlungsansétze. Diisseldorf, 02. April 2000, S. 109

2 Eine ausfiihrliche Darstellung und Auswertung einer Expertenbefragung zur Wirksamkeit von Instrumenten zur
Verkehrssteuerung findet sich auf den Seiten des Instituts fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH
— http://www.ils-shop.nrw.de

3 Zuden Bestimmungsfaktoren individuellen Mobilititsverhaltens siehe u. a. ,Factors of Influence on Mobility
Behaviour* — http://www.add-home.eu/downloads

4 In anderen européi!_schen Landern, wie beispielsweise in Slowenien werden nationale Standards definiert (z.B.
Erreichbarkeit eines OV-Haltepunktes innerhalb von fiinf Gehminuten).

57.237- Radfahrer; Z. 244 — FahrradstraBe; Z. 240 gemeinsamer FuB-/Radweg; Z. 241 getrennter FuB-/Radweg
und Z. 353 — EinbahnstraBe/Durchfahrt verboten + Fahrradverkehr in Gegenrichtung erlaubt

6 Baden-Wiirttemberg, Bayern, Hessen und Sachsen-Anhalt
7 Homepage der Fahrradakademie: http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/fahrradakademie
8 Homepage der Arbeitsgemeinschaft: http://www.fahrradfreundlich.nrw.de

9 Selbsténdig gefiihrter FuBweg (§ 41 (5) StVO; Z 239); Verkehrsberuhigter Bereich (§ 42 (4a) StVO; Z 325 und 326);
SpielstraBe (§ 41 StVO (6); Z 250 = Verkehrsverbot fiir Fahrzeuge aller Art + ZZ 1010-10; Sonderweg fiir FuBganger
(nur in Ausnahmeféllen und in Schrittgeschwindigkeit zu befahrende Wohnwege; § 41 StVO0 (5); Z 239; ggf. ZZ
1020-30 “Anlieger frei”); FuBgéangerbereiche (§ 41 (5) Z 242, 243)

10 7. B. Pendlernetzwerk NRW: http://nrw.pendlernetz.de

11 Siehe dazu beispielsweise die Ausflihrung des Bundesverbandes CarSharing e.V. — http://carsharing.de

12 Homepage der Transferstelle Mobilitatsmanagement
http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/infothek/fops_zwischenbericht.pdf
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