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1 | Ansatz und Konzeption der Studie

1. Ansatz und Konzeption der Studie

Ziel der durchgefiihrten Studie war die moglichst umfassende Betrachtung der bisher reali-
sierten Mobilitatskonzepte. Die Betrachtung umfasst dabei sowohl vorhandene Rahmen-
bedingungen, prozessuale Aspekte (Entwicklung, Abstimmung und Umsetzung der Kon-
zepte) als auch die Wahrnehmung und Nutzung durch die Betroffenen sowie daraus resul-
tierenden Wirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung.

Fur die Untersuchung herangezogen wurden Objekte mit realisiertem Mobilitdtskonzept,
deren Fertigstellung bis Ende 2019 erfolgt war. Bewohner:innen dieser Objekte wurden im
Rahmen der vorliegenden Studie als ,,Nutzende” bezeichnet. Als Referenz wurden zudem
Bewohner:innen umliegender Objekte ohne Mobilitdtskonzept befragt. Befragungsteilneh-
mer:innen aus dieses Objekten werden als ,,Kontrollgruppe” bezeichnet. Die nachfolgende
Abbildung liefert eine Ubersicht tiber die rdumliche Verteilung der Untersuchungsgebiete.

Bremen - Wirksamkeit von
e umgesetzten
Mobllitdtskonzepten

- Gropelingen / Gropelingen

2 jw}idedamm / Osterfeuerberg

S Findorff / Regensburger Str"aﬁ_re’, 2

Abbildung 1: Lokalisierung der Untersuchungsgebiete

Den Erhebungen vor Ort wurde eine Analyse vergleichbarer Ansatze vorangestellt. Ziel die-
ser Untersuchung war es, Praxisbeispiele aus anderen Kommunen zu sammeln sowie dar-
aus hervorgehende Erkenntnisse in die durchzufiihrenden Erhebungen, Bewertungen und
Ableitungen einflieRen zu lassen.
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1 | Ansatz und Konzeption der Studie

Hierauf aufbauend wurden die Erhebungsinstrumente flr die Evaluation vor Ort konzipiert
sowie die Erhebungen durchgefiihrt. Die durchgefihrten Erhebungen sowie deren inhaltli-
che Schwerpunkte sind in Abbildung 2 dargestellt:

Y4

~

Desk Research Online-Befragung Interviews Online-Befragung Interviews
Nutzer Nutzer Kontrollgruppe Bauherren
Standortspezifische Wahrnehmung Einfluss Mobilitatsverhalten BewertungOption
Rahmenbedingungen Mobilitatskonzept Kaufentscheidung Pkw-Besitz Mobilitatskonzept
Verfugbarkeit CS- Einfluss Weiternutzungauf Stellplatznutzung statt Ablésesumme
Station auf Kaufentscheidung eigene Kosten CS-Nutzung Beweggriinde
Grundstiick/ Nutzung Griinde fir Besitz OPNV- Umsetzung
Entfernung nachste Mobilitatsangebote Nichtnutzung Zeitkarten Mobilitatskonzepte
CS-Station Anderung Mobilitats- Einflussfaktoren fur Mobilitatsbedirfnisse Einschatzungenzu
Verfugbarkeit verhalten Annahme Mobilitatsbediirf-
Lastenrader Pkw-Besitz BewertungDauerder nissen Kiufer/Mieter
Verfligbarkeit Bike- Stellplatznutzung Mobilititsangebote Kostendeckung
Sharing Parkdruck im Umfeld Bewertung/Nutzung CS Soziodemographische Vermietung
Wohnlage CS-Nutzung/ Fahrtzwecke CS Merkmale Stellplatze bzw. Kauf-
Attraktivitat OPNV Bewertung Abdeckung /Mietpflicht Nutzer
Nahversorgung Besitz OPNV- Mobilitatsbedirfnisse
(Entfernungzum Zeitkarten durch (elektrisches) CS
Supermarkt) Nutzungshemmnisse G5
Nahe zuKitasund Mogliche andere
Schulen Soziodemographische Alternativen
Merkmale

N AN

Abbildung 2: Durchgefiihrte Erhebungen

AN AN

Fragestellungen, die sich gut mittels geschlossener Auswahlfragen abbilden lassen, wurden
im Zuge der Onlinebefragung der Nutzenden erhoben. Zur Bewertung der durchgefiihrten
MaRnahmen aus Nutzer:innensicht wurde zunéachst eine Befragung der Bewohner:innen
von Gebduden durchgefihrt, bei deren Errichtung ein Mobilitdtskonzept realisiert wurde,.
Mittels eines schriftlichen Anschreibens wurde dabei zur Teilnahme an einer Online-Befra-
gung eingeladen. Ergebnisse zur Bewertung der realisierten Angebote sind in Kap.2 darge-
stellt.

Die Online-Befragung der Kontrollgruppe beinhaltete vergleichbare Fragestellungen zu Ver-
kehrsmittelverfigbarkeit und-Nutzung. Als Kontrollgruppe wurden dabei Bewohner:innen
umliegender Gebaude ohne Mobilitdtskonzept herangezogen. Die Ergebnisse aus den bei-
den Online-Befragungen sind vergleichend in Kap. 3 dargestellt.

Standortspezifische Informationen wurden im Rahmen einer Desk-Research ermittelt, z.B.
durch Abfrage 6ffentlich verfligbarer Schnittstellen und Informationsquellen (VBN-Open-
Service-API, Google-Places-APl) oder Standortangaben der Car-Sharing- bzw. Bike-Sharing
Anbieter. Die recherchierten Daten werden Uber die Standortadressen den Onlinebefra-
gungsdaten zugespielt.

Die Online-Befragung der Bewohner:innen von Gebauden mit realisierten Mobilitatskon-
zepten diente darlber hinaus zur Rekrutierung von Teilnehmer:innen fir vertiefende quali-
tative Interviews. Im Rahmen dieser aufgrund der Covid-19-Pandemie nicht persénlich-
mundlich vor Ort, sondern telefonisch durchgefiihrten ca. 20-mindtigen Interviews wurden
Fragestellungen z.B. zu Motivationslagen, Bedirfnissen und Nutzungshemmnissen behan-
delt. Aus diesen Einzelinterviews gewonnene Erkenntnisse sind in Kap.4 dargestellt.

Die Einschatzungen von Bauherren und Mobilitatsdienstleistern wurden ebenfalls mittels
qualitativer Interviews in Einzel- bzw. Gruppeninterviews erhoben (Kap.5).
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Daran schlieRen eine ausfihrliche Methodenbeschreibung und eine Darstellung der Da-
tenbasis an (Kap. 6.1). Hierzu zdhlen im Einzelnen: Erlauterungen zu den Erhebungsinstru-
menten und deren Realisierungen, Wohnobjektbeschreibungen, Charakterisierungen der
Erhebungsgebiete und eine Analyse des Wohnumfelds in Bezug auf verkehrliche Anbin-
dung, Erreichbarkeit von Schulen und vorhandenen Einkaufsmdoglichkeiten sowie Distanzen
zu Car-Sharing- und Bike-Sharing-Stationen.
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2. Bewertung der MaBRnahmen aus Sicht der
Nutzenden

2.1 Allgemeines Interesse an Mobilitatsangeboten

Unabhdangig von den tatsachlich vorhandenen Mobilitdtsangeboten in ihrer Wohnanlage,
interessieren sich grundsatzlich 60% der Bewohner:innen von Wohnanlagen mit Mobili-
tatsangeboten (nachfolgend Nutzende) fir VBN-/BSAG-Tickets: Flr 38% sind diese ,,sehr
interessant”, fir weitere 22% ,eher interessant”. Dahinter folgen in der Attraktivitatsliste
die unterschiedlichen Sharing-Angebote: Bike-Sharing (WK-Bike) und E-Car-Sharing ist fur
jeweils 43% ,sehr interessant” bzw. ,,eher interessant”, E-Bike-Sharing flr 41%. Fur stati-
onsgebundenes konventionelles Car-Sharing bekunden 35% ihr grundsétzliches Interesse,
flr stationsunabhdngiges 33%. Weitere 31% interessieren sich flr Lastenrad-Sharing.

Wie interessant sind die einzelnen MaRRnahmen fiir Sie persénlich,
unabhéngig davon, ob sie in lhrer Wohnanlage tatsdchlich angeboten werden?
Datenbasis: Nutzerbefragung, N=167

VBN-/B5AG Ticket S
Stationsunabhangiges = _ - = _
o B
car-shagng onentonel) N
E—Car—Sharing’ = —
Bike-Sharing (WK-Bike) i< BE 2%
E-Bike-Sharing[Pedelec], 53 e
Lastenrad-Sharing -

(WK-Bike, Fietjes, privat]' o

. Sehrinteresant Eharinte(ssnt. Eharuninberssa’\t. Valliguninteressant

Abbildung 3: Allgemeines Interesse an einzelnen MaRnahmen
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2.2 Bekanntheit und Nutzung der Angebote

Nur rund ein Drittel der befragten Nutzenden wusste nach eigenem Bekunden vor dem
Unterzeichnen des Miet- bzw. Kaufvertrags bereits von den Mobilitdtsangeboten der

Wohnanlage.

Woussten Sie vor dem Einzug (bzw. vor dem Unterzeichnen
des Miet-/Kaufvertrages) von den fiir die Wohnanlage
vorhandenen Mobilitdtsangeboten?

Datenbasis: Nutzerbefragung, N=167

[%]

Ne&in k. A.

Abbildung 4: Bekanntheit Mobilitatsangebote vor Einzug

Vor diesem Hintergrund Uberrascht es nicht, dass die Entscheidung fir die Miete bzw. den
Kauf der Wohnung nur flr eine Minderheit der Nutzenden malgeblich von dem vorhande-
nen Mobilitdtsangebot beeinflusst wurde: Fir lediglich insgesamt 31% hatte das Angebot
zumindest ,groRen” Einfluss, flr insgesamt rund zwei Drittel hingegen nur ,,weniger gro-
RBen” (26%), ,kaum einen” (12%) oder gar keinen Einfluss” (26%).

Welchen Einfluss hatte das Mobilitdtsangebotallesin
allem auf lhre Entscheidung, ihre Wohnung hier zu mieten bzw. zu kaufen?
Datenbasis: Nutzerbefragung + Angebot war vor Einzug bekannt, N=57

[%]

Abbildung 5: Einfluss angebotene Mobilitatsangebote fiir Kauf / Miete des Objektes
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Rund 60% der befragten Nutzenden wohnen in Wohnanlagen, in denen VBN-/BSAG-Tickets
im Rahmen der realisierten Mobilitatskonzepte zur Verfligung stehen. Von den in der
Wohnanlage tatsachlich verfigbaren Mobilitdtsangeboten ist dieses Angebot damit am
weitesten verbreitet. Von den Nutzenden mit einem entsprechenden Angebot nutzen 26%
dieses Mobilitdtsangebot ,taglich”, weitere 17% mindestens einmal in der Woche. 11% ge-
ben eine monatliche Nutzung zu Protokoll und 9% eine noch seltenere. 23% nutzen das an-
gebotene Ticket ,nie” und 15% konnten oder wollten die Frage nicht beantworten.

Wie haufig nutzen Sie die in lhrer Wohnanlage verfiigbaren Angebote?
Datenbasis: Nutzung des jeweiligen Angebots. BSAG: N=101, Cambio: N=75, Move About: N=59

BSAG- 26% 17% 1% 9% 23% 15%
-

Cambio-l 61%
Move About - 73% 25%

. (fast) taglich . 1-3Tage im Monat . (fast) nie

1-3Tage die Woche . Seltener alsmonatlich k. A.

Abbildung 6: Nutzungshaufigkeiten Mobilitdtsanagebote

Das zweite Mobilitatsangebot, flr das aussagekraftige Fallzahlen vorliegen, ist das von
Cambio realisierte stationsgebundene Car-Sharing mit Gberwiegend konventionellen Fahr-
zeugen. Flr rund 45% der befragten Nutzenden steht ein solches Angebot in ihrer Wohn-
anlage zur Verfigung.

8% nutzen dieses Mobilitdtsangebot zumindest monatlich, weitere 7% noch seltener. Ins-
gesamt 85% nutzen es ,nie” oder machten keine Angabe.

Ahnlich verhélt es sich mit dem in den untersuchten Objekten realisierten stationsgebun-
denen E-Car-Sharing: Die Elektrovariante ist zwar flr rund jeden dritten Nutzenden grund-
satzlich verfuigbar, wird aber nur von einer kleinen Minderheit auch tatsichlich genutzt?.
Lediglich 2% setzen sich zumindest einmal im Monat ans Steuer eines entsprechenden
Fahrzeugs.

Zu den beiden anderen Uberpriften Mobilitdtsangeboten liegen keine aussagekraftigen Er-
gebnisse vor. Von den insgesamt 169 Teilnehmenden aus Haushalten mit entsprechenden
Mobilitdtsangeboten waren nur in den Wohnanlagen von finf Befragten Bike-Sharing-An-
gebote verfugbar, stationsunabhéangiges Car-Sharing bei keinem einzigen.

1 Aus den Interviews ist hier auch bekannt, dass es hier zu z. T. massiven Problemen bei der Bereit-
stellung der Fahrzeuge durch einen Mobilitatsdienstleister kam.

© team red 9
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Diejenigen Bewohner:innen mit (E-) Car-Sharing-Mobilitdtsangebot, die das Angebot auch
tatsachlich zumindest wenigstens ab und zu nutzen, wurden zusatzlich gebeten, die Nut-
zungszwecke anzugeben. Jeweils zwei Drittel nutzen die (E)Car-Sharing-Fahrzeuge dem-
nach fir Einkdufe / Besorgungen / Erledigungen, ebenso viele geben Freizeitwege, nur 19%
den Weg zur Arbeit bzw. Ausbildung.

Berlcksichtigt man die Haufigkeiten fir unterschiedliche Nutzungsmoglichkeiten ergibt
sich folgendes Bild: 19% der Nutzer:innen von (E)Car-Sharing-Angeboten legen mit den
Fahrzeugen zumindest einmal die Woche Einkaufs-, Erledigungs- und Besorgungswege zu-
rick, weitere 19% nutzen die Fahrzeuge hierflr ,monatlich® und weitere 30% ,seltener”.

Nicht ganz so hdufig werden die Fahrzeuge fir Wege in der Freizeit genutzt: 7% der Nut-
zer:innen entsprechender Angebote in der Wohnanlage nutzen ein Fahrzeug hierfur we-
nigstens einmal die Woche, weitere 26% zumindest monatlich und 33% seltener.

FUr den Weg zur Arbeits- oder Ausbildungsstelle nutzen lediglich 8% diese Angebote min-
destens einmal pro Woche, weitere 11% seltener als monatlich.

Aufgrund der vergleichsweise geringen Fallzahl (n=27) sind die Ergebnisse jedoch nur als
Tendenzaussagen zu bewerten.

Und wie haufig nutzten Sie in der Regel Car-Sharing-Angehote fir die
nachfolgenden Aktivitdten?
Datenbasis: Nutzer Mobilitdts-Angebot + Car-Sharing zumindest selften, N=27

Fur den Weg zur Arbeit - o
’ngUSbIldung—I

Fir "Jege zum Einkaufen
Jfir Besorgungen
jrErIed|ggl.,1r1gen (=]

Flr Wegeinder

Freizeit]

. (fast) taglich . 1-3Tage im Monat . (fast) nie

1-3 Tage dieWoche . Seltener alsmonalich kA

Abbildung 7: Nutzungshdaufigkeit (E)Car-Sharing-Angebote nach Wegezwecken

© teamred



2.3 Bewertung der Angebote

Die grundsatzliche Idee, anstelle von Parkplatzen alternative Mobilitdtsangebote zu offerie-
ren, wird ganz Uberwiegend positiv beurteilt: Von allen Teilnehmer:innen der Nutzenden-
befragung bewerteten mehr als die Halfte den Ansatz positiv, dass es alternative Mobili-
tatsangebote anstelle von Parkplatzen gibt: 37% halten dies grundsatzlich fur ,sehr gut”,
weitere 17% fur gut. Mit den Schulnoten ,befriedigend” oder ,ausreichend” votierten ins-
gesamt 14%, nur rund jeder Flnfte vergab fir die Idee schlechte Zensuren.

Wie finden Sie es ganz allgemein, dass statt der Errichtung
von Parkplédtzen alternative Mobilitdtsmobilitdtsangebote
wie in lhrer Wohnanlage angeboten werden?

Datenbasis: Nutzerbefragung, N=167

[%]

37%
17%
11% 10% g%
3 . - i)
' £

- 1 1 1 1 1 &
b @ =) 3, [ PN
< = (= =) 5. Q. f
% * T, % ®, XS v
i < LFY 5, X
o, [ = [~ g o
g % % % %%
e i
% g > %
=

Abbildung 8: Grundsatzliche Beurteilung von Mobilitdtsangeboten anstelle von Parkplatzen

Allerdings stimmen nur 27% der Aussage, die Mobilitdtsangebote in der eigenen Wohnan-
lage seien in der Realitat ein guter Ersatz fir die nicht eingerichteten Stellplatze, unum-
schrankt oder eher zu. 36% sind gegensatzlicher Ansicht, weitere 16% antworten mit
Jteils/teils”. Rund ein Fiinftel kann hierzu keine Beurteilung abgeben.

Und was meinen Sie: Sind die Mobilitdtsangebote hier in Ihrer Wohnanlage alles in allem
ein guter Ersatz fiir die nicht stattdessen eingerichteten Kfz-Stellpldtze?
Datenbasis: Nutzerbefragung, N=167

Gesamt-JEEEIN 16% 1% 25% 16%

.
B s avecenran [ wwisteis [ Tenenran kA

kannich
eherja . ehernein . nichtbeurteilen

nach angebotenen Dienstleistungen

Car-Sharing
[konven‘[ionell}'m 21% 2 129
EfCarfSharing,I 10% 17% 7% =

Abbildung 9: Beurteilung der umgesetzten Mobilitdtsangebote als Parkplatzersatz
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Dabei werden die Angebote durchaus unterschiedlich bewertet: Am positivsten antworten
Nutzende von Wohnanlagen, in denen BSAG-/VBN-Tickets angeboten werden: 35% halten
das entsprechende Angebot ,auf jeden Fall“ oder ,,eher” fir einen guten Ersatz. Unter den
Nutzenden mit angebotenem konventionellen Car-Sharing liegt die Zustimmung bei insge-
samt 26%, bei denen mit angebotenem E-Car-Sharing nur bei 10%.

Die Einzelaspekte der jeweils angebotenen Mobilitatsangebote werden unterschiedlich be-
urteilt. Das BSAG-/VBN-Zeitkartenangebot an sich wird im Durchschnitt mit einer Schul-
note 3,0, also glatt ,befriedigend” bewertet. Etwas besser schneidet der Aspekt Zugang zur
Angebotsnutzung mit 2,9 ab, etwas schlechter die Giltigkeitsdauer der Angebote (3,1), die
tatsachliche Umsetzung (3,2), die Verflgbarkeit der Angebote und die bereitgestellten In-
formationen (jeweils 3,3) und vor allem die Kosten (3,6). Auffallig sind die jeweils hohen
Anteile an Befragten, die keine Bewertungen zum vorhandenen Mobilitatsangebot vorneh-
men kdénnen oder wollen (zwischen 27% und 42%).

Und wenn Sie mit Schulnoten die nachfolgenden Aspekte der
Aspekte der beilhnen angebotenenBSAG-/VBN-Zeitkarte bewerten?

Datenbasis: Nutzer BSAG-Angebot, N=101

Das Angebotan sich -+ T (%] 3,0

Tatsichliche UmseTzung_ E E 3,2

Kosten (Preiswirdigkeitdes Angebms}_E % 3,6
Verfugbarkeit derAngebo‘te_ % % ® ® 3,3
Bereitgestalle nformationen. = 33

Zugang zur Mutzung des Angebots_ 2,9
Gilltigkeitsdauer des Angebms, G5 0% 3,1

. 1=Sehrgut. 3 = Befriedigend . 5 =Mangelhaft Weik nicht/k.A

1=Gut 4 = Ausreichend . f =Ungenigend

Abbildung 10: Beurteilung der angebotenen BSAG-/VBN-Zeitkarte

© teamred



Noch hoher sind die Anteile der Bewohner:innen von Wohnanlagen mit angebotenem sta-
tionsgebundenen konventionellen Car-Sharing, die keine Bewertung der Einzelaspekte vor-
nehmen kénnen oder wollen mit Werten zwischen 49% und 71%. Das Angebot an sich
wird mit 3,1 zwar auch im Durchschnitt mit ,befriedigend” bewertet, die tatsdachliche Um-
setzung erhalt jedoch mit 3,9 eine deutlich negativere Bewertung. Ebenso kritisch werden
die Verflgbarkeit der Fahrzeuge und die bereitgestellten Informationen beurteilt. Etwas
besser schneiden die Giltigkeitsdauer (3,5), die Kosten sowie der Zugang zum Mobilitats-
angebot (jeweils 3,6) ab.

Und wenn Sie mit Schulnoten die nachfolgenden Aspekte der bei lhnen
angebotenen Car-Sharing-Angebotes bewerten?
Datenbasis: Nutzer CAMBIQ, N=75
Das Angebot an sich [7] R 3,1
Tatsdchliche Umsetzung JJIG=1l 3,9
Kosten (Preiswirdigkeit des Angebots) =) 3,6
Verfligbarkeit der Angebote S B 3,9

Bereitgestellte Informationen

apey -5% 9% 8% 7% 2% 8% 2% 21%
zum Mobilitdtsangebot @ __a @ 2] 3,9
Zugang zur Nutzung des Angebots F= JIF==] 3,6
Gilligheitsdauer des Angebots Ji] 3,5
1=8ehrgut 3=Eeiriedigend. 5=Mangelhaft . Weil nicht/ Kann ich nicht beurteilen

. 2=0Gut . 4 =Ausreichend . 6=Ungenigend kA

Abbildung 11: Beurteilung des angebotenen konventionellen Car-Sharing

Besonders kritisch wird das E-Car-Sharing-Angebot von den Nutzenden, denen dieses Mo-
bilitatsangebot zur Verfligung steht, beurteilt. Das Angebot an sich erhalt mit einem Mit-
telwert von 3,9, ebenso wie die Kosten (4,2) und die Gultigkeitsdauer (4,3), die Zensur
»ausreichend”, andere Aspekte werden mit der Schulnote ,,mangelhaft” benotet: Hierzu
zahlen die tatsdchliche Umsetzung sowie der Zugang zum Angebot (jeweils 4,6), die Ver-
flgbarkeit der Angebote (4,8) und vor allem die (nicht) bereitgestellten Informationen
(5,2).

Und wenn Sie mit Schulnoten die nachfolgenden Aspekte der bei lhnen
angebotenen Car-Sharing-Angebotes bewerten?
Datenbasis: Nutzer Move About, N=59

Das Angebot an sich 5=]E=]] 3,9
Tatsdchliche Umsetzung JIi=]] 4,6

Kosten(PreiswﬁrdigkeitdesAngebots).I R 4,2
Verfiigharkeit der Angebote . CE
Bereitgestellte Informationen — — — —
>um Mobilititsangebot 1) LI TN s
Zugang zur Nutzung des Angebots . : =
Gilltigkeitsdauer des Angebots-.

;

1=Sehrgut 3 =Befriedigend . 5=Mangelhaft . WeiR nicht/Kannich nicht beurteiken

. 2=Gut . 4 =Ausreichend . 6=Ungenigend kA

Abbildung 12: Beurteilung des angebotenen E-Car-Sharing
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Die hohen Anteile der Nutzenden, die kein Urteil zum jeweils angebotenen Mobilitdtsange-
bot vornehmen kénnen oder wollen, deuten auf vorhandene Informationsdefizite hin. Die
,vor dem Einzug” weit verbreitete ,Unwissenheit” Gber die Mobilitdtsangebote in den
Wohnanlagen (siehe Kap. 2.2) ist weiterhin aktuell. Viele Bewohner:innen in Wohnanlagen
mit Sharing-Angeboten haben ganz offensichtlich Informationsdefizite und/oder sind an
den Angeboten nicht oder nur wenig interessiert — insbesondere die Aspekte Kosten und
Gultigkeitsdauer von Angeboten kénnen nur von einer Minderheit der Nutzenden beurteilt
werden.

Wichtig zu wissen: Die bendtigten Informationen kénnen fir die meisten Nutzenden in
deutscher Sprache verfasst werden: In 83% der Haushalte in Wohnanlagen mit Mobilitats-
angeboten wird ausschlieRlich oder Gberwiegend deutsch gesprochen, in lediglich 13%
(vorwiegend) eine andere Sprache (keine Angabe: 4%). Von diesen Bewohner:innen, in de-
ren Haushalt Uberwiegend oder ausschlieRlich eine andere Sprache gesprochen wird, wiin-

Welche Sprache wird in lhrem Haushalt hauptséachlich gesprochen?
Datenbasis: Alle Befragten, N=441

. deurjch. andere Sprache k. A

Abbildung 13: Uberwiegend gesprochene Sprache im Haushalt

schen 43% Informationen in dieser Sprache. Hier wurden vor allem Englisch (8 Nennun-
gen), arabisch (5) albanisch (5), bulgarisch (2), polnisch (3), persisch (3) und italienisch (2)
genannt, von den anderen Sprachen liegen nur Einzelnennungen vor. Da die Befragung nur
in deutscher Sprache durchgefiihrt wurde, ist es jedoch maéglich, dass die ,, Dunkelziffer” an
Haushalten, in denen die deutsche Sprache keine dominierende Rolle spielt, hoch ist und
dass der Anteil der Nutzenden, die kaum oder gar nicht deutsch sprechen, in der Befra-
gung unterreprasentiert ist.

14 © team red
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3. Wirkungen der Mobilitatsangebote:
Strukturvergleich Nutzende mit
Kontrollgruppe

Zur Bewertung der Wirkungen wurde ergdnzend zu den Befragung der Bewohner:innen
der Wohnanlagen mit Mobilitdtskonzepten eine Kontrollgruppenbefragung durchgefihrt.
Als Kontrollgruppe wurden Bewohner:innen in Objekten im unmittelbaren rdaumlichen Um-
feld zu den jeweiligen Wohnanlagen ebenfalls mittels einer Onlinebefragung befragt?.

Den Analysen der Wirkungen ist ein kurzer Abgleich der Strukturdaten von Nutzenden-
und Kontrollgruppenbefragung vorangestellt. Fir die Analysen ebenfalls mit bertcksichtigt
wurde das raumliche Umfeld3. Die hierzu durchfiihrte Umfeldanalyse ist in Kap. 6.4 aus-
fihrlich dargestellt.

Die Wirkungen der Mobilitatskonzepte werden dann mit Blick auf die in den Haushalten
verflugbaren Pkw sowie die Verkehrsmittelnutzung hin untersucht.

3.1 HaushaltsgréRe und -zusammensetzung

Die HaushaltsgroRen der befragten Nutzenden aus Wohnanlagen mit Mobilitdtsangeboten
und der Befragten aus der Kontrollgruppe unterschieden sich im Durchschnitt kaum, wohl
aber in der Zusammensetzung der Personen und im Anteil an Kindern im Haushalt: Im
Schnitt wohnen 2,1 Bewohner:innen in Nutzenden-Haushalten und 2,0 Personen in Kon-
trollgruppen Haushalten.

Die meisten Nutzenden leben zwar in Zweipersonen-Haushalten (38%), viele wohnen je-
doch auch in Ein-Personen-Haushalten (37%), sowie in Haushalten mit mindestens drei
Mitgliedern (25%); in den Kontrollgruppen-Haushalten leben mit deutlichem Abstand am
haufigsten zwei Personen (56%), Singlehaushalte (26%) und Mehrpersonen-Haushalte
(18%) sind seltener.

2 Eine detaillierte Darstellung hierzu findet sich in Kap. 6.1.
3S. Kap. 6.1.2
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Wie viele Personen leben standig in lhrem Haushalt, Sie mit einbezogen?
Datenbasis: Alle Befragte, N=441

Nutzer
Kontrollgruppe-|

5 Personen
. 1 Person . 3 Personen . und mehr
2 Personen . 4 Personen kA

Abbildung 14: Haushaltszusammensetzungen
Weitere Befunde zum Haushaltsvergleich:

e In27% der Nutzenden-, aber nur in 17% der Kontrollgruppen-Haushalte, wohnen Kin-
der bzw. Jugendliche unter 18 Jahren.

e Jeweils 69% der Nutzenden- und der Kontrollgruppen-Haushaltsmitglieder haben
auch vor dem Umzug in die aktuelle Wohnanlage bereits in Bremen gewohnt (Post-
leitzahl 28xxx).

In welchem Ort haben Sie vor lhrem Umzug in diese Wohnanlage gewohnt?
Es geniigt die Angabe der Postleitzahl
Datenbasis: Alle Befragten, N=441

Nutzer-I

Kontrollgruppe_l

. PLZ:01-19 . PLZ:27 PLZ: 29 . PLZ: 60-99

PLZ:20-26 . PLZ:28 . PLZ:30-59 kA,

Abbildung 15: Wohnort vor Einzug in aktuelle Wohnanlage
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3.2 Soziodemografie

Ein Vergleich der soziodemografischen Rahmendaten der Befragten ergibt, dass die Ge-
schlechtsverteilung nahezu identisch ist. Die befragten Nutzenden sind bei einem Mittel-
wert von 41,6 Jahren daflr im Schnitt rund funf Jahre jinger (Kontrollgruppe: 46,9 Jahre).
Wahrend unter den Nutzenden die Anteile der unter 30-Jahrigen im direkten Vergleich
Uberreprasentiert sind, gilt gleiches fur die Kohorten ab 45 Jahren in der Kontrollgruppe.

Geschlecht
Datenbasis: Alle Befragte, N=441

Kaontrollgruppe-|

. Mannich . Weibli:h. Divers k.A.

Abbildung 16: Geschlechterverteilung

lhr Alter?
Datenbasis: Alle Befragte, N=441

Nutzer-

Kontrollgruppe_‘

. 14 bis 17 Jahre . 30 bis44 Jahre . 60 und atter

18 bis 28 Jahre . 45 bis59 Jahre kA

Abbildung 17: Verteilung der Altersgruppen
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Die Erwerbstatigen-Quoten sind in beiden Gruppen nahezu identisch: Wahrend 49% der
Nutzenden in Vollzeit und weitere 8% in Teilzeit erwerbstatig sind, trifft dies in der Kontroll-
gruppe auf 50% (in Vollzeit) bzw. 12% (in Teilzeit) zu. Der Anteil der Auszubildenden ist in
der Gruppe der Nutzenden (14%) groRer als in der Kontrollgruppe (9%).

Sind Sie derzeitin Ausbildung oder erwerbstatig?
Datenbasis: Alle Befragten, N=441

Nutzer- 21% a%
Kontrollgruppe-| 7%
I T T T 1
= inVolizeit inTeikei in Ausbildung
. Nein, weder nach erwerbstatg enwerbstatg [auchSchulke) kA

Abbildung 18: Aktueller Erwerbstatigenstatus

Die raumliche Verteilung der Arbeits- und Ausbildungsstellen unterscheidet sich kaum:
29% der Nutzenden und 28% der Kontrollgruppenangehorigen arbeiten im Innenstadtbe-
reich, 53% der Nutzenden (Kontrollgruppe: 49%) auRerhalb der Innenstadt in Bremen, je-
weils weitere 3% in einem Ort auBerhalb der Hansestadt im Nahbereich, 14% der Nutzen-
den in weiterer Entfernung (Kontrollgruppe: 18%).

3.3 Wirkungen auf Pkw-Besitz und Parksituation

Nutzenden- und Kontrollgruppen-Haushalte unterscheiden sich deutlich in Hinblick auf
den Pkw-Besitz: In 34% der Nutzenden-Haushalte, aber nur in 16% der Kontrollgruppen-
Haushalte steht kein Pkw zur Verfligung. Damit ist der Anteil der ,autofreien Haushalte”
bei den Nutzenden rund doppelt so hoch wie in der Kontrollgruppe.

Ein Pkw ist in 47% der Nutzenden-Haushalte und in 57% der Kontrollgruppen-Haushalte

verfligbar, von zwei oder mehr Fahrzeugen berichten 18% der Nutzenden- und 26% der

Kontrollgruppenhaushalte.
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Wie viele Pkw (inkl. Firmenfahrzeuge und Dienstfahrzeuge)
sind in lhrem Haushalt verfiigbar?
Datenbasis: Alle Befragten, N=441

15%

Nutzer-

Kontrollgruppe-|

. kaeinePkw. 2 . 4 . kA
1

3 . 5 und mehr Pkw

Abbildung 19: Anzahl der im Haushalt verfiigbaren Pkw

Unterteilt man die Nutzenden danach, ob sie bereits vor Einzug in die Wohnanlage von
den verfigbaren Mobilitdtsangeboten Kenntnis besallen oder nicht, fallt zweierlei auf: 44%
der Nutzenden, denen das Mobilitdtsangebot vor Einzug bereits bekannt war, steht kein
Pkw im Haushalt zur Verflgung. In der Gruppe derjenigen, die bei Bezug der Wohnung
keine Kenntnis von den Mobilitdtsangeboten hatten, liegt der entsprechende Anteil mit
30% zwar deutlich unter dieser Marke, aber immer noch weit Gber den autofreien 16% in
der Vergleichsgruppe.

Wie viele Pkw (inkl. Firmenfahrzeuge und Dienstfahrzeuge)
sind in lhrem Haushalt verfiighar?
Datenbasis: Nutzerbefragung, N=167

Mobi-Angebot vor Einzug bekannt.| I

k. A. _

. 0/ keinePkw . 2 . 4 . kA
1

3 . 5 und mehr Pkw

Abbildung 20: Anzahl der im Haushalt verfigbaren Pkw nach Bekanntheit der Mobilitdtsangebote vor Einzug
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Hinsichtlich der angebotenen Mobilitdtsdienstleistungen ergibt sich ein differenziertes Bild
auf die Pkw-Verfigbarkeit. 46% der Haushalte, in deren Wohnobjekten ein VBN/BSAG-Ti-
cket Teil des Mobilitatsangebotes ist, verfligen tUber keinen Pkw. Sofern in dem Mobilitats-
konzept ein stationares Car-Sharing-Angebot mit Gberwiegend konventionell angetriebe-
nen Fahrzeugen beinhaltet ist, liegt der Anteil Pkw-freier Haushalte mit rund 33% ebenfalls
noch deutlich Gber dem entsprechenden Anteil der Kontrollgruppe. Ob sich der auf Niveau
der Kontrollgruppe befindliche Anteil Pkw-freier Haushalte bei angebotenem rein elektri-
schen Car-Sharing (17%) auf Probleme bei der Bereitstellung von Fahrzeugen oder auf eine
generell héhere Hemmschwelle bei der Nutzung von E-Fahrzeugen zuriickfiihren lasst,
kann zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht valide beurteilt werden.

Die Unterschiede im Pkw-Besitz wurden mittels einer Regressionsanalyse hinsichtlich mog-
licher Effekte aufgrund der geringfligig abweichenden sozial-strukturellen Zusammenset-
zung der Nutzer- und der Kontrollgruppe untersucht (s. Kap. 3.1 und Kap. 3.2) . Durch das
statistische Verfahren konnen entsprechende beeinflussende Effekte ,neutralisiert” wer-
den und der tatsachliche Effekt der Mobilitatskonzepte analysiert werden.

Wie aus Tabelle 1 ersichtlich, ergibt sich auch unter Beriicksichtigung sozio-demographi-
scher Einflussvariablen ein signifikanter Unterschied zwischen Nutzenden- und Kontroll-
gruppe®. Der festgestellte Unterschied von rund 18 Prozentpunkten hinsichtlich Pkw-freier
Haushalte kann somit als statistisch abgesichert angesehen werden.

4In der Tabelle aufgefiihrt sind KenngréRen zur Bewertung der Effekte. Fur die Bewertung der Starke
der Effekte relevant sind die standardisierten Regressionskoeffizienten (Wertebereich zwischen-1
und +1) sowie die Signifikanz oder auch Irrtumswahrscheinlichkeit. Je geringer die Irrtumswahr-
scheinlichkeit (z. B. 0,019 (zu lesen als 1,9%) fur den Unterschied zwischen Nutzer und Kontroll-
gruppe ist, desto sicherer kann man sein, dass ein in den Befragungsdaten gefundener Zusammen-
hang auf die Gesamtheit der untersuchten Zielgruppe (in der Fachsprache Grundgesamtheit ge-
nannt) Ubertragen werden kann. In der Regel gilt ein Zusammenhang bis zu einer Irrtumswahrschein-
lichkeit von 5% als ,signifikant”.

Waéhrend der standardisierte Regressionskoeffizient auf einen fir alle Eingangsvariablen vergleichba-
ren Wertebereich normiert ist, ist der unstandardisierte Regressionskoeffizient direkt im Wertebe-
reich der eingehenden Variablen interpretierbar. Der Koeffizient von 0,174 fir Nutzende vs. Kontroll-
gruppe lasst sich entsprechend so interpretieren, dass in der Kontrollgruppe im Schnitt 0,174 mehr
Pkw je Haushalt vorhanden sind.
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Standort Regressions- Regressions- Signifikanz

koeffizient koeffizient

(nicht standar- | (standardi-

disiert) siert)
(Konstante) 0,955 0,000
Nutzer (0) / Kontrollgruppe (1) 0,174 0,112 0,019
Alter 0,001 0,027 0,570
Personen im Haushalt 0,065 0,092 0,313
Haushalttyp: Single (Referenz: 2- -0,459 -0,283 0,000
Personen-Haushalt)
Haushalttyp: Mehrpersonen (Refe- | -0,368 -0,186 0,013
renz: 2-Personen-Haushalt)

Tabelle 1: Regressionsanalyse Anzahl Pkw im Haushalt

Auffallig ist zudem: Wahrend in Mehrpersonen-Haushalten mit Kindern 47% der Nutzen-
den zu den ,autofreien Haushalten” zahlen, sind es in der Kontrollgruppe lediglich 19%.

Von den Haushalten mit Pkw-Besitz parken 54% der Haushaltsmitglieder der Nutzenden
ihr Fahrzeug/ihre Fahrzeuge in der Regel auf privaten Abstellplatzen und 49% im offentli-
chen StraRenraum. Von den Kontrollgruppenangeharigen parken 73% das Fahrzeug/die
Fahrzeuge auf privaten Stellplatzen und 41% ein oder mehrere Fahrzeuge im 6ffentlichen
Raum (Mehrfachnennungen waren hierbei moglich).

Von den Nutzenden antworteten 43%, es sei ,,sehr/ eher schwer” im 6ffentlichen Raum in
den umliegenden StralRen der jeweiligen Wohnanlage einen Parkplatz zu finden, in der
Kontrollgruppe 63%. Die Parkplatzsituation bzw.-suche spielt in der Kontrollgruppe offen-
sichtlich eine groRere Rolle als unter den Nutzenden.

Wie beurteilen Sie die Parkplatzsituation im 6ffentlichen Raum in den umliegenden
StralBen? Hier einen Parkplatz zu finden ist in der Regel:
Datenbasis: Alle Befragten, N=441

'\Iu‘tzer-
<0n1r0|lgruppe_

. sehrleicht . eherschwer . F:QS_%;‘;T:&HE“E

eher leicht . sehrschwer kA

Abbildung 21: Beurteilung der Parkplatzsituation im &ffentlichen Raum im Umfeld der Wohnung
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3.4 Wirkungen auf die Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Aufgrund der Verteilung der Pkw nach Haushalten ist der Unterschied zwischen den bei-
den Gruppen bei der individuellen Pkw-Verflgbarkeit der Bewohner:innen erwartbar groR3:
Wahrend 62% der Nutzenden ,jederzeit” ein Pkw zur Verfligung stiinde, unabhéangig da-
von, ob das Fahrzeug dann auch tatsachlich genutzt wird, trifft dies auf 77% in der Kon-
trollgruppe zu.

Unabhéngig davon, ob Sie das Fahrzeug tatsachlich nutzen:

Wie haufig steht lhnen personlich ein

privater Pkw oder ein Firmen-/Dienstfahrzeug zur Nutzung zur Verfiigung?
Datenbasis: Alle Befragten, N=441

Nutzer] : "

e .

. jederzeit gelegertlich . ausnahmswese garnicht A

(ca. 1-3 Tage/Woche) [ca. 1-3 Tage/Monat)

Abbildung 22: Individuelle Pkw-Verfiigbarkeit

Hinsichtlich der Verfiigbarkeit einer OPNV-Zeitkarte ist aus anderen Forschungszusammen-
hdngen bekannt, dass coronabedingt insbesondere die Nutzung des OPNV zuriickgegangen
ist. Zum Zeitpunkt der Befragungen im Sommer 2020 lagen hier die Nutzungsanteile wei-
terhin unter dem Stand von Beginn des Jahres. Dies hat selbstverstandlich auch zumindest
kurz- und mittelfristig Auswirkungen auf den Erwerb von Zeitkarten. Um diesem Umstand
Rechnung zu tragen und um Verzerrungen zu vermeiden, wurde explizit nach dem Zeitkar-
tenbesitz vor Ausbruch der Covid-19-Pandemie gefragt.

Zwischen Befragten der Kontrollgruppe und den Nutzenden bestehen deutliche Unter-
schiede hinsichtlich des OPNV-Zeitkartenbesitzes. Wahrend in der Kontrollgruppe rund
46% Uber eine OPNV-Zeitkarte verfiigen, sind dies bei den Nutzenden rund 56%. Zu be-
riicksichtigen ist dabei, dass, sofern im Rahmen der Mobilitidtskonzepte eine OPNV-Zeit-
karte angeboten wird, dies in der Regel nur eine Zeitkarte je Wohneinheit umfasst.

Dennoch ist unter den Nutzenden, in deren Wohnanlage VBN/BSAG-Tickets offeriert wer-
den, der Anteil der Zeitkartenbesitzer mit 67% besonders hoch, wahrend ohne ein solches
Angebot der Zeitkartenanteil mit rund 40% sogar geringer als in der Kontrollgruppe ist. Es
kann daraus geschlossen werden, dass die Aufnahme von OPNV-Zeitkarten in ein Mobili-
tatskonzept nicht (nur) vorhandene Zeitkarten substituiert, sondern dariber hinaus in er-
heblichem Umfang die Nachfrage nach ONPV-Zeitkarten erhéht wird.
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Besalien Sie vor Corona eine Zeitkarte, ein Abo fiir Busse und Bahnen
oder eine BOB-Karte?
Datenbasis: Alle Befragten, N=441

. Ia . Nein kA,

Abbildung 23: Zeitkartenbesitz vor Ausbruch der Covid-19-Pandemie

Uber ein verkehrstaugliches Fahrrad verfiigen 79% der Nutzenden und 82% der Kontroll-
gruppen-Befragten. E-Bikes sind in der Kontrollgruppe (11%) etwas weiterverbreitet als un-
ter den Nutzenden (9%).
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3.5 Wirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung

Bei der Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel treten deutliche Unterschiede zutage: Ein
Vergleich der Kategorie ,tagliche Nutzung” verdeutlicht, dass zum einen mit 43% deutlich

mehr Angehdrige der Kontrollgruppe als der Nutzenden (32%) taglich einen Pkw als Fah-
rer:in nutzen.

Wenn Sie einmal an die Zeit vor Corona denken:

Wie h3ufig nutzten Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel?
Pkw als Fahrer (auch Firmen-/Dienstfahrzeug)

Datenbasis: Alle Befragten, N=441

Nutzer 18% 12%

Kontrollgruppe_| n%

. (fast) taglich . 1-3Tage im Monat . (fast) nie

1-3Tage dieWoche . Seltener alsmonatlich kA

Abbildung 24: Verkehrsmittelnutzung: Pkw als Fahrer

Zum anderen wird deutlich, dass sowohl 6ffentliche Verkehrsmittel (+14 Prozentpunkte) als

auch das Fahrrad (+13) von den Nutzenden in erheblich groRerem Umfang genutzt werden
als von den Befragten aus der Kontrollgruppe.

Wenn Sie einmal an die Zeit vor Corona denken:
Wie héufig nutzten Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel?
Fahrrad

Datenbasis: Alle Befragten, N=441

Nutzer- £3%

Kaontrollgruppe| 8%

. (fast) taglich . 1-3Tage im Monat . (fast) nie

1-3 Tage dieWoche . Seltener alsmonatlich KA.

Abbildung 26: Verkehrsmittelnutzung: Fahrrad
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Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Bewohner:innen von Wohnobjekten mit
Mobilitdtsangeboten im Vergleich mit den Befragten aus der Kontrollgruppe deutlich haufi-

ger Verkehrsmittel des Umweltverbunds und deutlich seltener den Pkw nutzen.

Tagliche Nutzung Nutzende Kontroll-
gruppe
Pkw als Fahrende 32% 43%
Pkw als Mitfahrende 7% 5%
Motorrad/Kraftrad 1% 1%
Offentliche Verkehrsmittel 28% 14%
Fahrrad 43% 30%
E-Bike 4% 3%
Lastenrad 1% ---
Zu FuR 43% 46%
Car-Sharing 1% -—-

Tabelle 2: Vergleich tagliche Nutzung von Verkehrsmitteln

Ubertragt man die Ergebnisse der Verkehrsmittelnutzung auf den sogenannten ,Modal
Split”, ein Kennwert, der die prozentualen Anteile der Verkehrsmittelnutzung aller zurdick-
gelegten Wege widerspiegelt, ergibt sich folgendes Bild:

Verkehrsmittel / Modal Split Nutzende Kontroll- Bremen
gruppe Gesamt®

Motorisierter Individualverkehr 29% 40% 36%

als Fahrer:in /Mitfahrer:in

Offentliche Verkehrsmittel 17% 10% 15%

Fahrrad/E-Bike/Lastenrad 30% 23% 25%

Zu Ful’ 24% 27% 25%

Tabelle 3: Vergleich Modal Split

Auch diese Unterschiede wurden mittels einer Regressionsanalyse untersucht. Dabei erge-
ben sich auch unter Bertcksichtigung von Alter und HaushaltsgroRen signifikante Unter-
schiede dahingehend, dass im Vergleich zur Kontrollgruppe Nutzende aus Wohnanlagen
mit Mobilitdtskonzepten seltener den Pkw und dafiir haufiger das Rad sowie den OPNV

nutzen.

Differenziert man danach, ob die Befragten vor dem Einzug von den fir die Wohnanlage
vorhandenen Mobilitdtsanageboten wussten, so verstarken sich die Verlagerungseffekte

5 Quelle: Freie Hansestadt Bremen, Mobilitat in Stadten, SrV, 2018
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weg vom motorisierten Individualverkehr (MIV) nochmals: Personen mit vorheriger Kennt-
nis Uber die vorhandenen Mobilitatsangebote nutzen den MIV fir rund 21% der Wege (vs.
34% ohne vorherige Kenntnis), hingegen werden mehr Wege zu FuR (27% vs. 22%) und mit
dem Fahrrad (35% vs. 24%) zuriickgelegt. Das Wissen Uber vorhandene Mobilitatskonzepte
vor dem Einzug verstarkt entsprechend die Verlagerungseffekt weg vom MIV.
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4. Bewertungen aus Einzelinterviews

Fir die eingehende Bewertung der Mobilitdtsmanagementmalnahmen, die im Rahmen
des Stellplatzortsgesetzes umgesetzt wurden, wurden 20 Einzelinterviews mit Anwoh-
ner:innen gefiihrt, die in einem Wohnobjekt mit Mobilitdtskonzept ansdssig sind. In den
Interviews wurde auf folgende Aspekte eingegangen:

e Motivation und Hemmnisse bzgl. der Nutzung des Angebotes: subjektive und objek-
tive Ursachen und Einflussfaktoren

e Einflussfaktoren auf Nutzungsdanderungen

e Bewertungen der Mobilitdtsangebote

e Winsche und Alternativen zum gegebenen Mobilitdatskonzept

e Einflisse des Mobilitdtskonzeptes auf die Entscheidung das Objekt zu kaufen/zu be-
ziehen

Zur Einordnung der Ergebnisse aus den Interviews ist zu bericksichtigen, dass die Mehr-
zahl der Interviewten in der Uberseestadt ihren Wohnstandort haben. Da die Analysen ent-
sprechend stark durch das rdumliche Umfeld der Uberseestadt geprigt sind, wird in eini-
gen der Unterkapitel explizit auf die Besonderheiten der Uberseestadt Bezug genommen.

4.1 Die Bedeutung von Mobilitdtsangeboten und Stellplatzen fiir die
Wohnortwahl

Hinsichtlich der Wirkungen der Mobilitatskonzepte wurde im Rahmen der Interviews eror-
tert, in welcher Form sich diese bereits bei der Wohnortwahl auswirken. Hierzu wurden
zwei Aspekte herausgearbeitet:

¢ Die Bedeutung verfligbarer Mobilitdtsangebote
¢ Die Bedeutung vorhandener Stellplatze

Die Bedeutung verfiigbarer Mobilititsangebote

Grundlegend wurde in den Interviews mit den Nutzenden besprochen, inwieweit fur sie
Mobilitdt ein Kriterium bei der Wohnortwahl war. Spielte es fiir sie eine Rolle, welche Mo-
bilitatsangebote im zur Auswahl stehenden Wohnobjekt gegeben sind? Inwiefern haben
sie sich dariber informiert? Wenn ja, warum? Oder warum nicht?

Die Ergebnisse zeigen, dass fur eine Vielzahl der Personen Mobilitdtsangebote am Woh-
nort kein Kriterium bei der Wohnortwahl darstellte. Fir sie fallen andere Faktoren bei der
Entscheidung durchweg starker ins Gewicht. Beispielhaft antworteten Interviewte auf die
Frage, inwiefern Mobilitatsangebote vor Ort die Wohnortwahl beeinflusst hat:

,Wir sind hier auf den Stadtteil festgelegt, weil wir hier gerne wohnen. Aber Mobilitdt hat
da keine Rolle gespielt bisher” (20).

© team red 27



4 | Bewertungen aus EinzelintervieWs ... .. ...

,Eigentlich nicht. Ich meine OK, wir haben uns schon Gedanken gemacht, dass wir irgend-
wann dlter werden und nicht mehr Autofahren kénnen, aber da hoffen wir nattirlich, dass
hier die Verkehrsanbindung, sprich die Geschdfte, eben wesentlich mehr werden” (4)

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass beide Interviewten die Irrelevanz der Mobi-
litdtsangebote zeitlich begrenzen. Demnach waren die Angebote bisher bzw. auf Grund des
Alters noch nicht ein entscheidendes Kriterium bei der Wohnortwahl. Dieser Aspekt ver-
deutlich, dass die Notwendigkeit von Mobilitdtsangeboten in Zusammenhang mit der Le-
bensphase jeweils unterschiedliche Bedeutung erhalten kann. Als Grund fir die Irrelevanz
wird Uberwiegend angegeben, dass die Nutzenden selbst in dem Moment der Wohnungs-
suche und der aktuellen Lebensphase Uber andere Verkehrsmittel bereits verfiigen
(Auto/Fahrrad), was fir sie die Notwendigkeit von Mobilitatsangeboten vor Ort minimiere.

Uber diese Verfligbarkeit von privaten Verkehrsmittel l4sst sich eine Differenzierung der
Bewohnenden beobachten: So gibt die andere Hélfte der Befragten, die nur begrenzt auf
ein privates Verkehrsmittel zurtickgreifen kdnnen, an, dass sie sich Uber die gegebenen An-
gebote informierten. Besondere Aufmerksamkeit erhielten die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

,Das Einzige, wo ich mich informiert hatte, auch sehr stark informiert hatte war, wie die
Verbindung zum Hauptbahnhof und zum Neustadt-Bahnhof ist mit den Offis. Weil von vor-
neherein feststand, dass ich nach Oldenburg pendeln muss. Und die war super, die Verbin-
dung, ein direkter Bus von der Haustlr bis zum Hauptbahnhof in zehn Minuten. Und wir
sind eingezogen und diese Busverbindung wurde gestrichen. Aber das war auch das Ein-
zige, wortiber wir uns informiert haben” (12).

,Also tatsédchlich vor allem iiber die OPNV Anbindung informiert zumindest. Dann aber lei-
der feststellen miissen, dass das nicht so super ist. Und ansonsten nein, das war eigentlich
so das Hauptinformationskriterium (13).

,Ja, auf jeden Fall. Immer. Weil ich bewege mich ja nur mit der Strafsenbahn und Bussen.
Das war fiir mich ein sehr wichtiger Punkt. Egal wo ich gewohnt habe, das war nicht so weit
weg von der Strafsenbahn. Da ich in der Krankenpflege bin, muss ich ganz friih bei der Ar-
beit sein” (15).

Der offentliche Nahverkehr wird von diesen Interviewpartner:innen fir ihre alltdgliche Mo-
bilitat wie dem beruflichen Pendeln als zentral angesehen und erhalt daher viel Aufmerk-
samkeit.

An zweiter Stelle, weitaus seltener als die 6ffentlichen Verkehrsmittel, wird von den Inter-
viewten Car-Sharing genannt — wie das folgende Zitat (jedoch erst auf Nachfrage) verdeut-
licht:

I:,,Das heifst von dem Cambio in der Nédhe wussten Sie zum Beispiel auch nichts?“

N: “Oh doch, davon wusste ich was. Stimmt, da habe ich mich sogar schlau gemacht. Das
war auch so eine Frage, die in der Gemeinschaft aufkam, haben wir da ein Cambio in der
Ndéhe? Und ich glaube, die wurde da gerade erst frisch gemacht, die Cambio Station. Oder
wir haben sogar bei Cambio angerufen, kommt da was? Genau, das war tatsdchlich eine
relevante Frage” (8).
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Andere Verkehrsmittel wurden von den Befragten hier nicht aufgezahlt. Dementsprechend
deuten diese Ergebnisse darauf hin, dass bei den Interviewten als Verkehrsmittel vor allem
Folgende als fir sie relevante Bewegungsmittel definiert werden:

o Individualverkehr mit Auto oder Fahrrad
o Offentliche Verkehrsmittel (Bus/StraRenbahn)
e Car-Sharing (selten genannt)

Unter Mobilitat versteht die Gberwiegende Mehrzahl der Befragten demnach die , traditio-
nellen” Verkehrsmittel. Neuere (z.B. Sharing-) Angebote werden von ihnen kaum (Car-Sha-
ring) oder gar nicht (Bike-Sharing; E-Scooter) ins Gesprach gebracht und scheinen dem-
nach in Bezug auf die Wohnortwahl sehr nachgeordnet oder nicht relevant zu sein.

,Wir wussten, dass die Anbindung in dem Gebiet generell ausgebaut werden soll. Aber wir
wussten nicht, wie genau und wann genau und in welcher Form, also Bus oder Strafsen-
bahn oder was auch immer. Und beziiglich anderer Sachen, Car-Sharing oder irgendwas,
sind wir ehrlich gesagt der Meinung gewesen, dass es so was gar nicht gibt in Bremen”
(18).

Besonderheit Uberseestadt

Aufgrund der konkreten Erfahrungen in der Uberseestadt bewerten es einige Nutzenden
im Nachhinein kritisch, sich nicht umfassender Gber Mobilitdtsangebote vor Ort informiert
zu haben. An diesem Wohnstandort sei vor allem die Anbindung an &ffentliche Verkehrs-
mittel und allgemein die Infrastruktur (Geschéafte etc.) schlechter als angenommen, wes-
halb die Notwendigkeit von Mobilitdtsangeboten steige. So bereuen einige, Mobilitdtange-
bote nicht als Aspekt in die Wohnortwahl einflieBen gelassen zu haben und ziehen den
Schluss, dass sie die Mobilitatsangebote in zukinftiger Wohnortwahl als ein Kriterium in-
tegrieren mochten.

,Nein, dartiber habe ich mich nicht informiert. Im Nachhinein war das ein Fehler, glaube
ich. Das lag aber auch ein bisschen daran, weil ich von weiter weg hierhergezogen bin. Da
war dieses Informieren zundchst mal zweitrangig, was die Mobilitdtsangebote angeht” (7).

Die Bedeutung von Stellplétzen

Die Einschatzung zu Stellplatzen in Wohnobjekten ist aus zweierlei Griinden von Interesse:
Erstens, um konkret zu erfassen, welcher Bedarf an Stellplatzen existiert und worauf sich
dieser subjektiv grindet und zweitens, inwiefern die durch das Stellplatzortsgesetz durch
Mobilitdtskonzepte ermdoglichten reduzierten Stellplatzschlissel vor Ort eine Auswirkung
auf das tatsachliche Mobilitdtsverhalten und die Stellplatznutzung der Bewohner:innen hat
bzw. haben kann.

Vor diesem Hintergrund wird erst auf die Ergebnisse bzgl. der subjektiven Bedeutung von
Stellplatzen eingegangen, wahrend abschlieRend kurz die Bewertung der Auslastung der

Stellplatze beleuchtet wird.

Durch die Analyse der Interviews bzgl. der Bedeutung von Stellplatzen fir die Anwoh-
ner:innen lassen sich drei Nutzergruppen ausdifferenzieren:
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e Personen, die Uber einen Stellplatz verfigen und diesen als Notwendigkeit ansehen
. Personen, die Uber einen Stellplatz verflgen, ihn jedoch als ,Luxus’ verstehen
e Personen, die Uber keinen Stellplatz verfugen.

Zur Gruppe 1) Stellplatz notwendig

Die Interviewten dieser Gruppe haben gezielt nach einem Wohnobjekt mit zugeordneten
Stellplatzen gesucht.

,Ich wdre hier nicht hingezogen, wenn ich keinen Tiefgaragenstellplatz bekommen hdétte”

(5).

Diese Person mochte Wohneinheiten nicht unabhangig von einem verfiigbaren Stellplatz
betrachten. Demensprechend ist der Pkw-Besitz und die geschitzte Unterbringung dessen
in dem Wohnobjekt hier von grofRer Bedeutung. Eine andere Person dieser Gruppe hebt
hervor, dass der Stellplatz ein Auswahlkriterium bei der Wohnortwahl darstellt:

,Uber die typischen Immobilienportale gibt es zum Gliick Ausstattungsmerkmale, die man
ankreuzen kann, die man braucht. Mein Ausstattungsmerkmal war eben Tiefgarage und
Aufzug. Und das waren die kritischen Punkte. Ich brauche eine Tiefgarage, und ich brauche
einen Aufzug von der Tiefgarage in die Wohnung. Alles andere war véllig irrelevant” (6).

Diese extreme Uberbetonung des Stellplatzes (,alles andere war véllig irrelevant”) erklart
den Stellplatz nicht nur zu einem notwendigen, sondern auch zu einem prekaren Gut, wie
folgendes Zitat verdeutlicht:

,Also meine persénliche Meinung ist, meine eigene Erfahrung ist, ich wohne in einem Neu-
bau. Fiir jede Wohneinheit gibt es die Mdglichkeit, einen Stellplatz in der Tiefgarage anzu-
mieten. Und ich habe mich extra fiir dieses Objekt entschieden, weil ich hier diesen Tiefga-
ragen-Stellplatz habe, wo man barrierearm mit dem Aufzug in die Wohnung kommt, tro-
ckenen FufSes, alles cool. Dass es nicht tiberall zu realisieren geht, verstehe ich. Aber es ist
meiner Meinung nach zwingend notwendig, dass man zumindest vorsieht, dass es fiir jede
Neubauwohnung, also fiir jede Wohneinheit, auch einen Pkw-Stellplatz geben kann. Alten-
heime, Sozialunterkiinfte und so ausgenommen” (6).

Zu Gruppe 2) Stellplatzmietung als Luxusobjekt

Im Gegensatz zu Gruppe 1 hat die Mehrzahl der Befragten mit verfigbarem Stellplatz an-
gegeben, dass ein Stellplatz fur sie keine Notwendigkeit darstelle, sondern eher eine Kom-
fortfrage sei. Kurze Wege und ,trockenen FuRes’ in die Wohnung zu gelangen, wird von
diesen Personen geschatzt. Dabei wird der Besitz eines Stellplatzes als positives Angebot
gewertet, welches die allgemeine Wohnqualitat steigere (,Luxus’):

,Ich nehme das immer schon als sehr luxuriés wahr, dass man da einfach nach Hause
kommt, sein Auto da abstellen kann, wenn ich das mal mache. Das nehme ich als reines
Komfort-Luxusthema war. Und ein Stellplatz, was soll so viel daran schlecht sein? Ich
glaube, man kann da keinen ,schlechten Stellplatz* haben, womit man irgendwie unzufrie-
den wdre. Das ist schon echt bequem. Man féhrt rein, hat die Einkéufe vielleicht noch, und
kann dann direkt in den Fahrstuhl. Das war ich vorher halt Giberhaupt nicht so gewohnt*
(16).
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Diese Gruppierung scheint die Bedingungen zur einfachen Nutzung ihres Pkw im urbanen
Wohnraum zwar zu begriiRen, jedoch ist sie im Gegensatz zur ersten Gruppe offener ge-
genlber Alternativen. In Bezug auf die Moglichkeiten, die durch den $9 des Stellplatzorts-
gesetzes anvisiert werden, Mobilitdtsangebote statt Stellpldtze umzusetzen, ist diese
Gruppe eine wichtige Zielgruppe, da sie ein gewisses Grad an Flexibilitat auszeichnet.

Zu Gruppe 3) Kein Stellplatz zur Verfiigung

Die Personen, die trotz Autobesitz keinen Stellplatz angemietet haben, rickten als Grund
hierfir Uberwiegend die Mietkosten in den Vordergrund. Gleichzeitig wird darauf hinge-
wiesen, es sei (derzeit) noch moglich, im 6ffentlichen Raum einen kostenlosen Stellplatz zu
finden, auch wenn das bedeuten kdnnte, 100-200 Meter zum Wohnhaus laufen zu mUs-
sen.

,Draufen auf den Stellfldchen ist es gut, da muss man nichts bezahlen. Man kénnte sich
auch in unserem Wohnblock unten einen Platz in der Tiefgarage nehmen, aber das muss
man sich auch leisten kbnnen. Der kostet 90 Euro im Monat” (2).

Dieser Aspekt ist von entscheidender Tragweite flr die Evaluation des Stellplatzortsgeset-
zes. Denn existieren im Wohngebiet gentigend Parkflachen, die zur kostenfreien Nutzung
zuganglich sind, konterkariert dies die Bemihungen, die hinter den Mobilitdtsmanage-
mentmalknahmen stehen.

Auslastung der Stellpldtze in den Wohnobjekten

Einige der Interviewten geben an, dass noch viel unvermieteter Parkraum vorhanden ist.
Dies steht in engem Zusammenhang mit dem bereits erwédhnten kostenfreien Parkraum
aullerhalb der Wohnobjekte:

,Beiuns am Wohnort, wir haben eine Tiefgarage in dem Haus. Da haben wir auch zwei
Stellpldtze angemietet. Das heifst, wir haben immer Platz, also kénnen die [Pkw] immer da
abstellen. Vor dem Haus und in der Umgebung sind nicht so viele Parkpldtze. Es stehen viele
auch auf den Biirgersteigen. Obwohl ich sagen muss, dass die Tiefgaragen leer sind. Also
die anderen Anwohner sind einfach nur nicht bereit, fiir die Tiefgaragenpldtze noch Geld zu
zahlen. Deswegen ist die Parksituation aufSerhalb des Hauses eigentlich eine Katastrophe.
Und in der Garage, die ist zu einem Drittel leer” (18).

4.2 Allgemeines Interesse der Interviewten an den Angeboten der
Mobilitdtskonzepte

Anhand der Analyse der Interviews in Bezug auf (mogliche) Angebote, die in Mobilitdtskon-
zepten vorhanden oder realisierbar sind, konnten folgende Unterschiede zwischen den
Nutzenden festgestellt werden:

A) Diejenigen, die bereits Erfahrungen mit entsprechenden Angeboten gemacht ha-
ben und diese gern (noch mehr) in ihren Alltag integrieren mochten (3 Personen).

B) Diejenigen, die zwar schon einige wenige Erfahrungen gemacht haben, jedoch
Uberwiegend von Unsicherheit (Kosten/Verfligbarkeit/Bedienung) bezlglich der
Nutzung beeinflusst sind (8 Personen).
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C) Diejenigen, die zufrieden sind mit ihren privat verfligbaren Verkehrsmitteln, die
jedoch prinzipiell offen waren fiir Alternativen dazu (7 Personen).

D) Diejenigen, die prinzipiell kein Interesse an der Nutzung moglicher Angebote ha-
ben (2 Personen). Diese sind identisch mit denjenigen, fir die der eigene Stell-
platz eine unumgehbare Notwendigkeit darstellt.

Gruppen A bis C sind mit Mobilitatsangeboten erreichbar, Gruppe D dagegen nicht. Die
ersten drei Gruppen unterscheiden sich in dem MaR, in dem es ihnen ein Bedlrfnis ist,
ihre Mobilitat umstellen zu wollen und Alternativen zum Pkw angeboten zu bekommen.

4.3 Bewertung der Mobilitatsangebote

Car-Sharing

Die Halfte der interviewten Nutzenden interessieren sich fiir Car-Sharing. Im Vergleich zu
den anderen Mobilitdtsangeboten hat sich Car-Sharing damit als beliebte Option hervorge-
tan. Besonders grofR ist das Interesse an E-Autos und an Kleintransportern. Als Grund fur
das E-Auto-Interesse wird Uberwiegend Neugier und Umweltbewusstsein genannt, wah-
rend bei den Kleintransportern die Praktikabilitdt im Vordergrund steht. Auf die Frage,
wann und warum die Nutzenden auf Car-Sharing als Verkehrsmittel zurtckgreifen, wurden
folgende Aspekte genannt:

J Fur Gutertransport
e Wenn privater Pkw oder Fahrrad nicht verfligbar sind
e Fir Ausflige mit mehreren Personen

Ein wichtiges weiteres Ergebnis in Bezug auf die Bedeutung von Car-Sharing ist, dass ein
Teil der Interviewten eine Ausweitung des Car-Sharing-Angebots als Voraussetzung fur ei-
nen Verzicht auf den privaten Pkw zu Protokoll gab.

Neben denjenigen, die bereits keinen Pkw besitzen, gab es auch finf Personen, die ihr
Auto nicht abschaffen wollen. Mehr als die Halfe der Befragten ware allerdings langfristig
zu einem Autoverzicht bereit. Diese Interviewten haben entweder allgemein eine Verbes-
serung der Mobilitdtsoptionen (z.B. im OPNV) oder explizit beim Car-Sharing gefordert.
Wihrend einerseits der OPNV als ,das Verkehrsmittel’ fiir die alltagliche Mobilitat verstan-
den wird, kann das Car-Sharing zum ,Zlinglein an der Waage’ zugunsten der Abschaffung
des Pkw werden.

Von allen an Car-Sharing Interessierten bzw. bereits Nutzenden wurde als Hauptkritikpunkt
genannt, dass zu wenig Fahrzeuge bzw. Stationen vorhanden seien. Zudem gab es verein-
zelt Kritik am stationsbasierten System.

Diejenigen, die kein Interesse an Car-Sharing haben, nannten als Grund hierfr Gberwie-

gend den vorhandenen privaten Pkw oder auch (jedoch seltener) das Fahrrad als bereits
vorhandene Individualverkehrsmittel.
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Bike-Sharing

Die meisten Interviewten sehen fur klassisches Bike-Sharing in ihrem Alltag keine Notwen-
digkeit. Besonders die private Verfligbarkeit von Fahrradern oder eines Pkws wird als
Grund genannt. Infrage kommt die Nutzung lediglich

e Fur Besucher (Familie/Freunde) oder andernorts fur personliche touristische Ausfliige
e FiUr spontane Wege, wenn das eigene Rad nicht verfigbar ist

Viele Befragte duBerten ihr generelle Interesse an E-Bike-Sharing und Lastenrad Sharing.
Die sind in der Regel im Haushalt (noch) nicht verfiigbar und deren Anschaffung ware mit
hohen Kosten verbunden.

E-Scooter

E-Scooter fallen im Interesse der Interviewten als alltdgliches Fortbewegungsmittel am
meisten ab. So werden diese beispielsweise nicht als eine Alternative fir den Berufsver-
kehr verstanden. Zwar gab ca. ein Viertel der Befragten an, dass sie zu bestimmten Gele-
genheiten bereits darauf zurtickgreifen bzw. in Zukunft zurlckgreifen kdnnte, jedoch wer-
den E-Scooter eher zu besonderen Anlassen und nicht fir alltagliche Wege genutzt. Als
Nutzungsgriinde gaben die Interviewten an:

e Fir Vergnlgungsfahrten
e Fir Freizeitaktivitaten (Freunde treffen/was trinken gehen am Wochenende)
e Als spontanes Verkehrsmittel bei Busausfall und/oder anstelle eines FuRweges

Gegen eine Nutzung von E-Scootern fir alltagliche Wege werden folgende Hinderungs-
griinde wurden benannt:

e  Zuteuer

e Nicht geeignet fir weite Strecken
e Unsicheres Fahrerlebnis

e Unzuverlassige Verflgbarkeit

Diejenigen, die bereits Erfahrungen mit E-Scootern gemacht haben, bewerten die Nutzung

zwar insgesamt positiv, jedoch beméangeln viele, dass die E-Scooter ungeordnet abgestellt
und somit den Gehweg versperren wirden.

4.4 Hemmnisse der Nutzung von Sharing-Angeboten

Hindernisse und Hemmnisse zur Nutzung von Sharing-Angeboten werden seitens der In-
terviewten auf drei Ebenen benannt:

e Verflgbarkeit anderer Verkehrsmittel

e Unsicherheiten hinsichtlich des Angebots
e Ortsspezifische Besonderheiten der Uberseestadt.
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Verfiigbarkeit anderer Verkehrsmittel

Aus der quantitativen Umfrage geht hervor, dass ein Fahrrad fir die allermeisten Nutzen-
den zur Verfligung steht. Mehr als die Hélfte der personlich interviewten Personen geben
entsprechend auch an, dass Radfahren ein fester Bestandteil ihrer Alltagsmobilitat ist. Sie
nutzen mehrmals die Woche bis taglich ihr Rad, um sich innerhalb Bremens zu bewegen.
Relevant hierfir ist u.a. die vorhandene Fahrradinfrastruktur. Die meisten interviewten
Nutzenden geben an, mit der vorhandenen Infrastruktur zufrieden zu sein und loben ins-
besondere den Weserweg. Ergianzend werden in der Fahrradnutzung weitere Vorteile ge-
sehen, etwa ein zlgigeres und entspannteres Vorankommen oder gesundheitliche Vorteile
und der als ,Freiheit’ empfundene Genuss der frischen Luft. Dieser Personenkreis benennt
ein eher geringes Interesse an Shared-Mobility-Angeboten.

In Bezug auf die Nutzung des privaten Pkw gab ein Viertel der Befragten an, den privaten
Pkw als ein unverzichtbares Verkehrsmittel zu sehen. Sie legen die Mehrheit ihrer alltagli-
chen Wege mit diesem zurlck und sind zufrieden damit. Auf den eigenen Pkw mochten
diese Interviewten ungern verzichten.

Allgemein schatzen die Interviewpartner an dem privaten Pkw vor allem, dass dessen Nut-
zung bequem und zeitsparend ist, sowie Flexibilitat und Freiheit ermoglicht. Besonders fiir
Einkaufe, Ausflige und Reisen wird der eigene Pkw als unverzichtbar gesehen. Zwar be-
steht bei vielen eine gewisse Offenheit, diese Fahrten mit Car-Sharing-Fahrzeugen zu be-
streiten, allerdings wird zeitgleich die vermutete Unsicherheit bezuglich der Verfligbarkeit
angesprochen.

Trotz haufig geduBerter Kritik am OPNV ist dieser fiir die meisten Interviewten ein haufig
genutztes Verkehrsmittel. Im Vergleich zu Sharing-Angeboten werden 6ffentliche Verkehrs-
mittel als glinstige Moglichkeit der Fortbewegung gesehen. Besonders bei schlechtem
Wetter und bei fehlender Verfiigbarkeit eines eigenen Pkw wird auf den OPNV zuriickge-
griffen. Gerade Interviewte, die auf Grundsicherung angewiesen sind, haben darauf hinge-
wiesen, dass dies neben der Radnutzung ein kostengiinstiges Fortbewegungsmittel ist.

Unsicherheiten hinsichtlich des Angebots von Sharing-Angeboten

Folgende Faktoren sind hier von Bedeutung:

e Unsicherheit bzgl. Verfligbarkeit des Angebotes
e Spezifische Regelungen der Angebote
. Distanz zu Stationen.

Im Vergleich mit dem privaten Pkw oder dem Fahrrad stellt die Sorge um Verflgbarkeit von
Sharing Angeboten ein wesentliches Hemmnis zur Nutzung dar. Es besteht die Befiirch-
tung, dass ein Fahrzeug zum gewlinschten Nutzungszeitpunkt nicht verflgbar ist, insbe-
sondere dann, wenn man es kurzfristig nutzen mochte. Zusatzlich werden bestehende Re-
gelungen wie z. B. Zonenbegrenzungen, als hemmender Faktor angefiihrt. Die Nutzenden
mussten zunachst Kenntnis Gber die jeweiligen Regelungen erlangen und diese bei der
Nutzung bericksichtigen. Als weiteres Hemmnis wird von den Interviewten hervorgeho-
ben, dass der Weg zu den jeweiligen festen Stationen die Nutzung verkompliziere. Zusam-
menfassend werden die angefihrten Punkte als eine abschreckende Komplexitat wahrge-
nommen.
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Ortsspezifische Besonderheiten Uberseestadt

Viele der befragten Nutzenden sind in der Uberseestadt ansassig. Alle hier ansassigen In-
terviewten bemaéangeln, dass es zu wenig Geschafte, Arztpraxen und Kulturangebote in der
Uberseestadt gibt, sodass von den Wohnstandorten oft weite Wege bestritten werden
missen, um die Bedlrfnisse zu befriedigen. Zu Ful oder mit dem Fahrrad seien diese
Wege haufig zu weit und auch das Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel konne dieses Defi-
zit nicht aufheben. Mehrere Interviewte gaben demensprechend an, dass diese Gegeben-
heiten zu einer hoheren Pkw-Nutzung fihren. Die ,Stadt der kurzen Wege* war in diesen
Interviews die wichtigste Forderung fir eine nachhaltige Mobilitat, wichtiger noch als die
OPNV-Anbindung.

4.5 Mobilitdtskonzepte am Wohnort

Nachdem zuvor auf das prinzipielle Interesse der Interviewten an potentiellen Bausteinen
von Mobilitdtskonzepten eingegangen wurde, werden in diesem Abschnitt die Ergebnisse
vorgestellt, die sich auf die konkreten Mobilitdtsangebote der Wohnobjekte beziehen.

Zundchst wird das Informationsmanagement rund um die Mobilitdtsangebote betrachtet.
Daran anschliefend wird auf die konkret gemachten Erfahrungen mit den jeweiligen Ange-
boten eingegangen. AbschlieBend werden die (moglichen) Mobilitatsveranderungen im Zu-
sammenhang mit den realisierten Mobilitatskonzepten vorgestellt.

Informationen zu den Mobilitdtsangeboten der Wohnobjekte

Insgesamt wird die Idee, Mobilitatskonzepte an Wohnobjekte anzugliedern, iberwiegend
positiv bewertet. Die Interviewten heben die Bestrebungen diesbezlglich als sehr gute Op-
tion der Wohnortgestaltung hervor. Dementsprechend wird die Frage danach, ob ein um-
gesetztes Konzept den Wert der Wohnung steigere, von den Beteiligten fast ausschlieRlich
bejaht.

,Ich sage mal so, ich wére hier auch eingezogen, wenn das nicht gewesen wdre. Aber man
hat schon jedes extra Ding sich doch als Pluspunkt noch mit so vermerkt. Und das war
schon ein Pluspunkt auch, dass man hérte, man kriegt hier Autos auf den Hof und wir krie-
gen dann noch Sondertarife oder so. Und das war auch schon ein interessanter Punkt” (14).

Die grundsatzliche Offenheit der Bewohner:innen den Mobilitdtskonzepten gegeniber
trifft hierbei jedoch oftmals auf einen geringen Wissensstand bezlglich der verfligbaren
Angebote. In den Interviews gaben viele der Bewohner:innen an, nichts von den in ihrem
Wohnobjekt umgesetzten Konzept zu wissen. Rund ein Drittel der Befragten aus Objekten
mit Mobilitdtskonzept verneinen die Frage, ob es bei ihnen im Wohnobjekt angegliederte
Mobilitdtsangebote gibt. Einige der Befragten gaben an, dass sie erst durch die Befragung
davon erfahren haben, dass in ihrem Wohnobjekt ein Mobilitdtskonzept zu vorhanden sei.

,Und jetzt im Zuge dieser Befragung, ich habe ja auch einen Brief gekriegt, online ausge-

flillt, ist mir auch aufgefallen, dass da die Rede war von Mobilitdtsangeboten von Elektro-
fahrzeugen. Und dann ist mir zum ersten Mal aufgefallen, dass diese Ladestation, die bei
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uns hier im Keller ist, gar nicht fiir Elektroautos ist von Mietern, also fiir Mieter. Sondern
dass es eine Ladestation ist fiir Leihfahrzeuge. Dariiber hatte zum Beispiel die Maklerin bei
der Besichtigung gar nicht viel verloren. Sie wusste, glaube ich, auch selber gar nicht, was
das genau ist. Und das ist mir halt auch nochmal gestern aufgefallen, dass ich mir da auch
ein Auto leihen kann, ein Elektroauto. Das wusste ich gar nicht (...). Also hétte ich das ge-
wusst, sage ich mal, dann hdétte ich mir das bestimmt schon mal genauer angeguckt. Und
wenn sich die Situation ergeben hitte, hdtte ich das bestimmt auch mal genutzt aus Inte-
resse, wie das so funktioniert” (16).

,Ich habe auch, nachdem ich den Fragebogen ausgefiillt habe, nochmal gegoogelt, ob es
dazu irgendwas gibt von unserem Vermieter aus oder irgendwas in die Richtung. Und ich
habe liberhaupt nichts gefunden in die Richtung, dass da irgendwas geférdert werden
wiirde. Also es gibt halt diese E-Roller, die liberall rumstehen. Aber ich habe nicht den Ein-
druck, dass das einen Zusammenhang hdétte zu unserer Wohnanlage. Und dazu gibt es
keine Infos, wir wurden nicht dartiber informiert, einfach gar nichts” (12).

Es bleibt festzuhalten, dass es oftmals eine deutliche Informationslicke hinsichtlich vor-
handener Mobilitdtsangebote gibt.

Mobilitdtskonzept: Car-Sharing

Insgesamt lasst sich feststellen, dass Car-Sharing ein sehr gefragtes Angebot ist. Von zehn
Interviewten, die in einem Wohnobjekt mit Car-Sharing-Konzept wohnen, geben acht an,
dass sie Interesse daran haben, Car-Sharing zu nutzen. Neben dem allgemeinen hohen In-
teresse an Car-Sharing offenbarten die Interviews jedoch, dass eine starke Diskrepanz exis-
tiert zwischen der Planung und der Umsetzung des Angebotes. So betonen fast alle Befrag-
ten, die angeben, dass Car-Sharing Teil des Mobilitatskonzeptes ihres Wohnobjektes ist,
dass es nicht zur Umsetzung gekommen ist. Nur eine Person gab an, dass im Wohnobjekt
Pkw eines Car-Sharers zur Verfligung stehen wirden. Die anderen hoben hervor, dass am
Wohnobjekt zwar die Car-Sharing Platze gebaut (und Ladestationen angebracht) wurden,
jedoch seither die dazugehorigen Autos fehlten. Fir nahezu alle Nutzenden war es aus die-
sem Grund bisher nicht moglich, auf das Angebot zurtickzugreifen.

Positiv ist hervorzuheben, dass trotz oftmals nicht erfolgter Realisierung fast alle Interview-
ten Interesse bekundeten, Car-Sharing auszuprobieren.

,Wenn es denn so wie geplant gekommen wdre, also professionell aufgesetzt, dann auf je-
den Fall. Warum nicht, klar. Die Idee ist super. Das muss natiirlich entsprechend umgesetzt
sein und nattirlich in irgendeiner Form miissen auch Fahrzeuge verfiigbar sein” (13).

,Und ich muss dazu sagen, jetzt kommt ja auch demndichst, ich weifs den Anbieter, ich habe
das Prospekt hier, wir bekommen jetzt hier vier Autos von E-Car-Sharing powered by... Von
PMC bekommen wir hier Car-Sharing vor die Tiir gesetzt, vier Wagen von ganz klein bis zu
einem Transporter auch. Und da freue ich mich auch drauf, dass ich dann die Méglichkeit
habe, wenn ich zum Beispiel zu Hornbach will oder zum Bauhaus oder so, wo man doch mal
mehr einkauft. Oder zu lkea, dass man irgendwas fiir die Wohnung kaufen will. Dass man
dann ein Auto hat, mit dem man das transportieren kann“ (10).
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Wihrend viele Interviewte ein groRes Interesse duferten, Car-Sharing auszuprobieren
und/ oder fir einzelne Fahrten zu nutzen, gehen andere noch weiter und hinterfragen ih-
ren eigenen Pkw-Besitz in Gdnze, wenn auch zum Teil unter deutlichem Vorbehalt:

,Und wenn sich die Situation ergeben hdtte, hétte ich das bestimmt auch mal genutzt aus
Interesse, wie das so funktioniert. Und wer weifs, wie sich dann meine Meinung dazu én-
dert. Ob ich dann noch ein eigenes Auto brauche, keine Ahnung. Das muss sich dann eher
so aus der Erfahrung erschliefsen, sage ich mal. Wenn das gut funktioniert und ich davon
tiberzeugt bin, dann wiirde ich meine Meinung da auch anpassen. Aber solange ich das
nicht kenne, und dann jetzt einfach vorab sagen wiirde Auto weg, mein eigenes, ich mache
nur noch das. Nein, das misste ich erst mal gut kennen, damit ich weif3, dass ich mich auch
darauf verlassen kann. Ja, das miisste ich erst mal ausprobieren” (16).

I: “Sollte es nun kommen, was wiirde das fiir Sie veréindern?”

N: “Das kénnte zumindest mittelfristig, wenn es denn funktioniert und verfiigbar ist, dafiir
sorgen, dass méglicherweise ein Pkw aus dem Haushalt verschwindet. Das wdre grundsdtz-
lich eine durchaus mégliche Option” (13).

N: “Wir warten darauf, dass sich unser Auto verabschiedet, weil das schon 20 Jahre alt ist.
Und wir dann etliche Kosten sparen wiirden wie Versicherung, Wartungskosten und so wei-
ter, TUV. Und wir einfach zu wenig Auto fahren, als dass wir ein eigenes haben miissten”

I: “Das heifst wenn das E-Auto kommt oder das E-Car-Sharing kommt, Ihr eigenes Auto wird
eventuell abgeschafft?”

N: “Genau. Das war damals unser Plan.” (14).

In Bezug auf Car-Sharing wurden folgende Mangel bzw. Beflirchtungen bzgl. des Mobili-
tatsangebotes von den Befragten benannt:

e Zu wenig Autos fiir Wohneinheiten gegeben

e Beflrchtung, dass es unzuverlassig ist und deshalb nicht fur zeitlich festgelegte Fahr-
ten genutzt werden kann (Arbeit)

e Zuteuer fUr Personen mit Grundsicherung

Dabei werden durchaus Nutzungspotenziale von den Interviewten gesehen:

e Personen mit wenig Einkommen haben darauf hingewiesen, dass sie sich kein eigenes
Auto leisten kdnnen und Car-Sharing es ihnen ermoglicht, fir besondere Anlasse auf
ein Auto zurtck zu greifen.

e Interviewte des ,Blauhauses’ haben darauf aufmerksam gemacht, dass dies genutzt
werden kénnte, um mit Personen mit Behinderung private Ausfliige zu machen, was
mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ein groRer Aufwand ware.

VBN/BSAG — Karte

An den Interviews nahmen nur wenige der Befragten teil, die beim Einzug in das Wohnob-
jekt ein OPNV-Ticket erhielten. In diesen Interviews wurden folgende Erfahrungen berich-
tet:

e Nutzung des Monatstickets bei hoher Zufriedenheit mit dem Angebot.
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e Nutzung des Pkws vor dem Einzug und mit dem Erhalt der VBN/BSAG-Karte Wechsel
auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel umgestiegen. Nach Ablauf der Subventionierung
erfolgte hier wieder ein Wechsel zurtick auf den privaten Pkw um, da die Anbindung
der Offentlichen ungeniigend erschien.

Verdnderungen des Mobilitdtsverhalten

Potenziale fur Veranderungen im Mobilitdtsverhalten sind durchaus vorhanden und wer-
den zum Teil heute auch schon genutzt.

Generell lasst sich vermerken, dass insgesamt groRRes Interesse an Mobilitdtskonzepten be-
steht, weshalb es umso wichtiger ist, die Informationsverbreitung voranzutreiben und die
Umsetzung zu verbessern, wo es nétig ist.

Die Problematiken, mit welchen insbesondere die Uberseestadt konfrontiert ist, machen
die Bedeutung von Kommunikation, Umsetzung der Angebote, offentlicher Verkehrsanbin-
dung, ,Stadt der kurzen Wege“ und Car-Sharing umso sichtbarer.

4.6 Wiinsche

Ein Ergebnis der Analyse der Wiinsche der Nutzenden ist, dass die meisten Interviewten
die Grenze zwischen den Mobilitdtskonzepten angegliedert an Wohnobjekte und der o6f-
fentlichen Versorgung unklar oder unbedeutend erscheint. Demensprechend verstehen sie
die offene Frage, was sie sich an Mobilitdtsangeboten konkret am Wohnort noch wiin-
schen, in der Regel breiter als die Mobilitdtskonzepte nach § 9 StellplOG.

I:,,Haben Sie denn irgendwelche Wiinsche jetzt konkret, was Sie sich an Mobilitétsangebo-
ten bei lhnen am Wohnort noch wiinschen wtirden?“

N:,Nein, nur verbesserte Strafsenqualititen. Das ist das einzige, was mir einféllt. Also, dass
einfach fiir Fahrradfahrer mehr getan wird. Dass mehr Fahrradstrafsen entstehen. Mehr
Haltebiigel, wo man sein Fahrrad anschliefsen kann und so was. Eigene Ampeln fiir Fahr-
radfahrer und so was halt. Und mehr Uberwegungsmdglichkeiten fiir Fufgédnger. Hier ist ja
auch immer das Problem mit dem Parken, dass die Autos immer mit zwei Rddern auf dem
Biirgersteig stehen. Dass man da nicht durch kommt mit dem Rollator, mit dem Rollstuhl.
Wir haben hier auch einen Rollstuhlfahrer im Haus. Dass einfach nicht immer nur vom Auto
geguckt wird, sondern vom Menschen geguckt wird, das wiirde ich mir sehr wiinschen bei
der Planung” (21).

I:,,Was wiirden Sie sich wiinschen fiir Angebote noch in der Néhe Ihrer Wohnanlage oder in
der Stadt allgemein?”

(..)

N: ,Also erst mal von der reinen Bewegung her, jetzt kann man natiirlich sagen, das Bus-
netz noch feingliedriger machen oder wie auch immer. Aber in Summe finde ich, es ist ak-
zeptabel und man muss auch einfach in Grenzen bleiben” (15).

Die im StellplOG angelegte Differenzierung der Verantwortlichkeiten zwischen Bauherren,
Verkehrstragern und Hansestadt wird hier ausgeblendet oder ist unbekannt. Mobilitat wird
als Einheit gesehen, die eine solche Differenzierung letztlich irrelevant macht. Die Moglich-
keit, dass direkt am Wohnort Mobilitdtskonzepte umgesetzt werden und Nutzende hierzu
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Woinsche artikulieren kdnnen, wird entsprechend nicht wahrgenommen. Die Mehrzahl der
Befragten beantwortet die Frage in Hinblick auf infrastrukturellen Gegebenheiten. Am
meisten Aufmerksamkeit erhilt in diesem Zusammenhang der OPNV, an zweiter Stelle der
allgemeine Ausbau des Sharing-Angebotes, drittens, der Autoverkehr und viertens die
Fahrradinfrastruktur.

OPNV

In Bezug auf den OPNV duRerten die Befragten verhaltnismaRig groRen Unmut. Dies hangt
auch damit zusammen, dass dieser ein sehr haufig genutztes Verkehrsmittel darstellt und
es deshalb die Wahrnehmung geschérft ist. Dementsprechend formulierten die Nutzenden
vielfdltige Winsche:

e Verdnderte Fahrtzeiten (haufiger, unter anderem am Wochenende)
e Besserer Anbindung

e Direkte Verbindungen

e Ausbau StralRenbahn

e Mehr Ricksicht (auf dltere Menschen/Behinderte),

e Mehr Komfort (z.B. Sitzgelegenheiten, kiirzere Stationen)

e Kleinere Busse

e Fadhre unter der Woche

e @Gunstigere Preise

e Zuverlassigkeit

Sharing-Angebote

Auch Sharing-Angebote wurden vor dem Hintergrund des infrastrukturellen Ausbaus be-
wertet. Wiinsche werden vor allem formuliert in Bezug auf:

e Mehr Car-Sharing-Angebote generell
e Mehr Car-Sharing im Freefloating

e Mehr E-Car-Sharing-Angebote

e Mehr E-Bike-Sharing-Angebote

e E-Scooter-Sharing

e Lastenradverleih

e Mobilitatsstationen

e Ride-Sharing

Autoverkehr

Auffallend ist, dass die Wiinsche Uberwiegend in Richtung der Einschrankung des Autover-
kehrs deuten. Dieser Aspekt ist besonders vor dem Hintergrund des Stellplatzortsgesetzes
ein wichtiger Hinweis, der belegt, dass aus Nutzenden-Sicht der Perspektivwandel vom
Pkw hin zu nachhaltigen Verkehrsmitteln gestitzt wird. Folgende Wiinsche wurden artiku-
liert:

e Autoverkehr einschranken
e Autofreie Innenstadt

e Geschwindigkeit drosseln

e Staus planerisch verhindern
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Fahrradinfrastruktur

Von den Interviewten wurde die Radinfrastruktur Gberwiegend sehr positiv beurteilt, den-
noch hatten sie auch hier weitere Wiinsche:

e  Pflege von Radwegen
e FahrradschnellstralRe
e Abstellmoglichkeiten

All diese von den Interviewten beleuchteten Aspekte machen deutlich, dass Wiinsche
hauptséachlich fir den Verkekrsinfrastrukturbereich vorhanden sind

Wiinsche beziiglich Mobilitéitskonzepten

Betrachtet man die verhaltnismaRig wenigen Aussagen, die sich konkret auf Mobilitatkon-
zepte von Wohnobjekten beziehen, so treten die Aspekte in den Fokus, die bereits in der
Analyse der Mobilitatsangebote betont wurden. Ersten die Verbesserung des Informations-
managements von Mobilitdtskonzepten und zweitens die tatsachliche Umsetzung der Kon-
zepte. Beide Punkte werden von den Befragten als Wiinsche artikuliert.

,Ich wiirde mir wiinschen, dass man erst mal dariiber informiert wird, wenn es so was (Mo-
bilitdtkonzepte) gibt, dass es das gibt. Ich fdnde es auch prinzipiell super, wenn es so was
gdbe. Also gerade so vergiinstigte OPNV Karten oder so, wire vielleicht fiir das Semesterti-
cket nicht so relevant. Aber man weif3 ja nie, ob man doch nochmal hier hinzieht oder hier
wohnen bleibt oder was auch immer. Ja, wiéire einfach schén zu wissen. Oder auch wenn es
ein Car-Sharing Angebot gébe, dann hdtte sich das auch fast erledigt mit dem Auto, was ich
jetzt von meinen Grofeltern bekommen habe. Wenn ich wiisste, dass es hier ein vergiinstig-
tes Angebot fiir mich gébe, dann hdtte ich das ja auch nutzen kénnen. Also einfach mehr
Transparenz generell. Also dass es ein Angebot gdbe, wdre schon mal schén. Und dann
wenn man davon erfahren wiirde, wéire noch schéner” (12).

I:,,Wenn Sie jetzt noch abschliefsend ein paar Wiinsche artikulieren kénnten, welche wéren
das?”

N: , Ein paar Wiinsche? Wunsch eins wdre definitiv Ausbau OPNV. Und Wunsch zwei wiire,
dass dieses erdachte und zumindest gestartete Konzept des Car-Sharings, das ja nun kom-
men sollte, umgesetzt worden wdre. Das wdére super gewesen. Aber das ist leider nichts ge-
worden” (13).

Neben Kommunikation und Umsetzung wurden folgende konkrete Wiinsche bzw. Forde-
rungen noch bezilglich des Angebotes explizit formuliert:

e E-Bike-Sharing
e (E-)Lastenrad-Verleih
J MIA Ticket

,Was ich wichtig fdnde in so einem Wohnkomplex wdren halt diese E-Roller und Fahrrad,

genau, E-Bike-Vermietung, das fénde ich irgendwie ganz spannend. Also so was auch als
Mobilitdtskonzept” (17).
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AbschlielRend lasst sich zusammenfassen, dass sich die Winsche der Nutzer:innen v. a. im
Themenfeld der stadtischen Mobilitatsinfrastruktur bewegen. Gleichzeitig werden die Mo-
bilitatsangebote als Teil von Mobilitdtskonzepten von Wohnobjekten zwar von den Nut-
zer:innen haufig begrifit, deren tatsachliche Umsetzung wird jedoch im Gegensatz zur
stadtischen Infrastruktur nicht als Selbstverstandlichkeit wahrgenommen. Die Grenze zwi-
schen den Mobilitdtskonzepten der Wohnobjekte und der 6ffentlichen Infrastruktur ist fur
die Nutzenden vermutlich nicht immer klar — auf jeden Fall aber nicht relevant.
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5. Die Sicht von Bauherren, Planungsbiiros und
Mobilitatsdienstleistern

5.1 Zusammenfassende Ergebnisse

Das Erkenntnisinteresse der Interviews mit Bauherren, Planungsbiros und Mobilitats-
dienstleistern galt der Bewertung der Méglichkeit zur Reduzierung des Stellplatzschlissels
durch die Umsetzung von Mobilitatskonzepten nach § 9 StellplOG. Zentrale Fragstellungen
waren dabei:

*  Welche Aspekte motivieren dazu, Mobilitdtskonzepte zu realisieren?
e Welche Chancen und Herausforderungen bestehen?

e Wie verlaufen relevante Entscheidungsprozesse?

e Welche Verbesserungen werden gewlinscht?

Daflr wurden zwolf teilnarrative Interviews gefihrt.

Zusammenfassend kdnnen aus den Interviews vier Faktoren flr die Einfihrung von Mobili-
tatskonzepten zusammengefasst werden, die fir die Interviewpartner jeweils eine unter-
schiedliche Relevanz haben. Diese sind:

e die (inner)stadtische Situation, dass wenig Raum fir ebenerdige Stellplatze auf den
Grundstiicken besteht bzw. verschwendet werden soll, bei

e gleichzeitigem kostenlosen Parken auf der StraRe, wodurch die enormen Kosten von
Tiefgaragenstellpldtzen nicht realistisch umlegbar sind,

e eine (erwartete) gute OPNV-Infrastruktur vor Ort

e und eine Antizipation bzw. ein Idealismus, dass in Zukunft weniger Privat-Pkw fahren
werden bzw. sollen.

Wahrend die ersten drei Punkte eine Einschatzung der Wirtschaftlichkeit sind, ist der letzte
Punkt das ausschlaggebende Kriterium, nach dem die Wirtschaftlichkeit in den ndchsten
Jahrzehnten antizipiert wird. Die Bauherren sehen die Mobilitdtskonzepte aus dieser Per-
spektive daher nicht nur als Moglichkeit, Ablésesummen oder Stellpldtze zu reduzieren,
sondern gewahrleisten oft Uber das Mobilitatskonzept hinaus bzw. unabhangig vom Stell-
plOG Angebote fir eine nachhaltigere Mobilitat.

Dabei stellen sich die Bauherren die dulRerst heterogenen Nutzendengruppen so vor, dass
sie im Gros weniger Autos besitzen (werden). Sie sehen daher bei der Reduktion des Stell-
platzschlUssels auch keinen Ausschluss von interessanten Zielgruppen, sondern vielmehr
die Moglichkeit, weitere zu erschlielRen.

Die stadtische Verpflichtung zum Stellplatzbau wird als groStes Hemmnis zur Umsetzung
eines Mobilititskonzepts bei Mietwohnungen in innerstidtischen oder gut an den OPNV
angebundenen Bereichen angesehen. AuRerhalb dieser Bereiche sowie bei Eigentumswoh-
nungen wird die angenommene Erwartung der Nutzenden, einen Stellplatz zur Verfigung
zu haben, als groRtes Hemmnis angesehen.
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Als Probleme bei der Planung und Umsetzung von Mobilitdtskonzepten werden nach Hau-
figkeiten in dieser Reihenfolge genannt:

1. Uneinheitlichkeit der Aussagen verschiedener Behdrden und Intransparenz in der
Kommunikation,

2. Schwierigkeiten bei der Planung von Car-Sharing sowie

3. Wahrgenommene Einschrankungen hinsichtlich alternativer Mobilitdtsoptionen bei
der Ablosung von Stellplatzen.

Als Verbesserungen wiinschen sich die Bauherren nach Haufigkeit:

Lastenfahrrader und Lastenpedelecs als gleichwertigen Ersatz fir Autos,
bedarfsgerechte Stellplatzschlissel je nach Nutzer:innengruppen und Wohnlage,
effizientere Kooperation mit der Stadt, indem die Kompetenz gebindelt wird,
Mobilitatskonzepte im StellplOG priorisieren und Bauherren ein Recht dazu einrdu-
men,

offentlichen Raum reglementieren (Parkraumbewirtschaftung) sowie

6. gemeinsame Mobilitatskonzepte verschiedener Bautrager und der Stadt in der Quar-
tiersentwicklung.

AN e

U

Insgesamt zeigt sich in den Interviews, dass flr die Befragten das Fahrrad den zentralen
Stellenwert in der Alltagsmobilitat jetzt und in der Zukunft hat.

5.2 Detailanalyse

5.2.1 Der weiche Faktor Wirtschaftlichkeit

In allen Interviews mit Bautragern, Planungsbiros oder Mobilitdtsdienstleistern wurde die
Wirtschaftlichkeit als Faktor betont. Dies ist nicht verwunderlich da wirtschaftliches Han-
deln fur privatwirtschaftliche Unternehmen essentiell ist. Wirtschaftlichkeit ist nicht ein-
fach ein ,hard factor”. Er wird in den Interviews aus drei Richtungen gespeist, die dann
wiederum subjektiv gewichtet werden:

e Erfahrungswerte
e Unmittelbare Kosten
e Erwartete Einnahmen auf Grundlage einer angenommenen zukilnftigen Mobilitat.

Vor allem Letzteres ist relevant, weil fur die meisten Bauprojekte die Bewohnenden vorher
nicht bekannt sind. Zwar spielen in die Einschatzung des Bedarfs der Nutzenden auch Er-
fahrungswerte hinein, wichtiger sind jedoch (angenommene) Zukunftskonzepte. In all die-
sen Zukunftskonzepten spielt die ,autoarme Stadt” eine wichtige Rolle. Die geduRerten Zu-
kunftsvisionen zur Mobilitdt umfassen dabei zwar auch in vielen Féllen E-Fahrzeuge oder
andere alternative Antriebsarten, haufiger jedoch Fahrrader, 6ffentlichen Nahverkehr, Sha-
ring und Lieferung.

In den Interviews wird aus den drei genannten Faktoren in ihrer (unterschiedlichen) Aus-

deutung und Gewichtung eine Praferenz des Mobilitdtskonzepts gegenliber dem Bau von
Stellplatzen hergeleitet, wenngleich hier zwischen Lage der Objekte (dicht bebautes Um-
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feld vs. Randlagen), Zielgruppen und Art der Objekte (Eigentumswohnungen vs. Mietswoh-
nungen) differenziert wird. Die Wirtschaftlichkeitserwagung wird dabei oftmals in ein Ver-
haltnis zu Nachhaltigkeit gestellt. Bei keinem interviewten Bautrager wurden die beiden
Aspekte jedoch sich entgegenstehend betrachtet. Das ist folgenreich, weil so keine Abwa-
gung zwischen Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit erfolgt, z.B. Nachhaltigkeit, Wirt-
schaftlichkeitserwagungen unter- oder nachgeordnet wird. Vielmehr stehen sie als zwei
Leitbilder nebeneinander und flieBen so in die Betrachtung ein.

5.2.2 Abldsezahlung und Parkdruck: Motivation und Entscheidungshin-
tergriinde

Wirtschaftlichkeit ist also deutungsoffen und nicht einem harten Kosten-Nutzen-Kalkil un-
terworfen. Dadurch entsteht Spielraum fir andere Motive. Zwar wird beispielsweise stets
thematisiert, dass der Bau von Tiefgaragenstellpldtzen nicht rentabel ist, jedoch wird in
Mobilitatskonzepten sehr viel Zeit des eigenen Personals investiert, die nicht gegengerech-
net wird. Am wirtschaftlichsten wére es, das erldutert beispielsweise Bauherr 04 ganz ex-
plizit, die Abldsesumme zu zahlen. Diese Losung wird von den Bauherren aber nicht bevor-
zugt. Daher ist von Interesse, welche Faktoren von den Befragten betont werden und ggf.
gegen andere abgegrenzt werden.

Idealismus

Die interviewten Bauherren® sehen Mobilitdtskonzepte als eine Chance die Stadt zu veran-
dern, als zukunftsweisend und Erh6hung der Lebensqualitat. Sichtbar wird das z.B. daran,
dass sie Elektro-Car-Sharing wiinschen, 6kologische Abwassersysteme bevorzugen und sich
gegen unnotige Flachenversiegelung aussprechen:

,Dann gibt es den ékologischen Aspekt, dass man, dass ich persénlich und wir eben auch
als Firma so wenig wie méglich Raum unnétig versiegeln méchten. ” (Bauherr 03).

Vor diesem Hintergrund einer eigenen oder firmenbezogenen Orientierung auf Nachhaltig-
keit werden auch Bestandteile umweltfreundlicherer Mobilitat in den Bauprojekten einge-
setzt, die nicht ins Mobilitatskonzept geschrieben werden oder ,insofern ist ein Stiick weit
dieses Mobilitétskonzept, was wir aufs Papier geschrieben haben, eben der schriftliche
Nachweis gewesen um eine Genehmigungslage zu erzeugen, mit Inhalten die wir ohnehin
gemacht hdtten.” (Bauherr 02).

Das Mobilitatskonzept wird daher nicht selten als Ziel anvisiert und nicht als Mittel zur
Stellplatzreduktion vorgenommen, so zum Beispiel ,wenn wir (...) versuchen zu reduzieren
die 0,8, um Geld fiir ein Mobilitdtskonzept auszuwerfen” (Bauherr 03). An der Formulierung
des ,um zu“ zeigt sich, dass die Reduktion hier als Mittel zur Finanzierung eines Mobilitats-
konzepts dargestellt wird.

Diese Haltung zeigt sich auch im personlichen Fahrverhalten von Interviewten: Mehrere
der Befragten kommen mit dem Rad zur Arbeit, besitzen teilweise nicht einmal ein Auto
oder Uberhaupt einen Flhrerschein.

6 Hier sowie im Folgenden werden die Befragten als Bauherren, Dienstleister und Planungsburos dif-
ferenziert. Stets wird vorausgesetzt, dass die Aussagen fur Befragte gelten und nicht uneingeschrankt
Ubertragbar sind auf Nicht-Befragte. Qualitative Forschung verfolgt nicht den Ansatz eine reprasenta-
tive Stichprobe zu erheben, sondern generalisierbare Muster zu entwickeln.
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,Es ist auch meine Uberzeugung, dass man viel aufs Auto verzichten muss, mich drgert das
auch. Ich bin selbststéndig, aber habe auch kein Auto und ich habe auch als Firmenfahr-
zeug ein E-Bike und Cambio reicht einfach eben aus. Das ist eigentlich ein Luxus, aber auch
das merkt man erst, wenn man es probiert” (Bauherr 05).

,Ich wiinsche mir vor allem mehr Platz in den StrafSen, dass auch dort die Plétze oder die
Rdumlichkeiten nicht vom Auto bestimmt werden, sondern dass auch da mehr passieren
wiirde an der Stelle und méglichst wenig Parkraum auch an der Ecke zur Verfligung gestellt
wiirde, um andere Dinge zu ermdéglichen, z.B. zum Spielen fiir Kinder und solche Dinge, das
wdre mein Wunsch eigentlich an der Ecke. Wie gesagt, ich bin dafiir, dass das Auto ver-
schwindet aus den Stddten und méglichst andere Verkehrsmittel nach vorne treten und
man andere Konzepte entwickelt, wie man die verschiedenen Verkehrstrédger optimal ver-
bindet und damit eben weniger Raum braucht fiirs Auto, das gilt auch fiir Parkraum“ (Bau-
herr 06).

Stadtgestaltung und ,Mission’

Nicht nur in Hinsicht auf eine 6kologische Orientierung sehen sich die Bauherren (sowie
Dienstleister) als Gestalter der Stadt. Vielmehr wird die Bautragerschaft zu einer Mission
flr eine attraktive Stadt; sie denken laut Gber Verkehrsgestaltung und 6ffentlichen Raum
nach und nehmen in ihren Uberlegungen tiber Wiinsche zur Anderung des StellplOG auch
die Perspektive der Stadt ein. Obwohl Uber das ersatzlose Streichen des StellplOG nachge-
dacht wird und von manchen der aktuellen Fassung vorgezogen wiirde (z.B. Bauherr 02),
bevorzugen die Bauherren mehrheitlich, dieses Instrument zu nutzen, um Mobilitdtskon-
zepte zu stdrken oder gar verpflichtend zu machen.

,Es ist ja die Frage, inwieweit durch so ein Stellplatzortsgesetz der Bedarf verringert mit
dem Auto zu fahren z.B. oder so, das ist ja auch Teil der Verkehrsplanung und ich finde
schon, dass das auch ein Instrument ist, um das wirklich zu machen an der Ecke” (Bauherr
06).

Deswegen gehen ihrerseits Vorschlage in die Richtung einer Starkung der nachhaltigen
Mobilitat und der Reduktion des Verkehrs:

,Wenn man so neue Projekte heute betrachtet, kénnte man eher sagen, lasst uns doch Car-
Sharing und Bike-Sharing in Zukunft als Grundlage nehmen und grundsdtzlich iberall um-
setzen, weil die kann man tatsdchlich iberall gebrauchen. Das ist, glaube ich, zeitgemdf
und macht auch Sinn“ (Bauherr 02).

Flur das Ziel einer attraktiven, lebenswerten Stadt verstehen sie sich also als verantwortli-
che Akteure.

Auch die kleinen Bauherren, die nur wenige und kleinere Bauprojekte verantworten, den-
ken Uber die ideale dkologische und soziale Stadtplanung nach. Doch gerade diejenigen,
die auch Quartiersentwicklung betreiben, wiinschen sich eine noch intensivere Koopera-
tion mit der Hansestadt und anderen Akteuren (z.B. Dienstleistern, Verkehrsplanungsburos
und Mitbewerbern), die es erlaubt, bergreifende Konzepte zu entwickeln, z.B.:
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,Man hat ja nicht gesagt, man hat so und so viel Hektar Neubaugebiet wo verschiedene
Akteure sind und wir sammeln das Geld zentral ein fiir jede Wohnung und machen ein Ge-
samtkonzept, sondern jeder muss es flir sein Bauvorhaben machen. (...) Das wdre natiirlich
in den grofsen Neubau-Quartieren, wo mehrere Bauherren aktiv sind, auch sinnvoll, das ge-
meinsam zu denken und nicht immer nur mal hier, mal da was zu machen. (...) man sieht
halt, dass man die Sinnhaftigkeit hinterfragen kann” (Bauherr 03).

Eine Ablésesumme hierflir gemeinsam zu verwenden, z.B. eine Mobilitatsstation mitzufi-
nanzieren, aber auch gemeinsam zu bauen, so dass Sharing-Stellpldtze nach der besten
Lage und nicht den Besitzverhaltnissen des Grundes installiert werden, ist ein daraus resul-
tierender Wunsch.

Parkraum und Stellplatzkosten

Die Frage der Stellplatze wird aus zwei Perspektiven in den Interviews beleuchtet. Zum ei-
nen aus der Perspektive der Stellplatzkosten und ihrer Ablose, die als explizite Frage im In-
terview an die Bauherren herangetragen wird, und zum anderen aus der Perspektive der
Stadtplanung, die von den Interviewten selbst relevant gesetzt wird.

,Ich glaube, dass das sehr stark abhdngig ist vom [Park-]Druck im Quartier, wie kreativ man
sein muss mit den neuen Verkehrslésungen. Ich finde es selber persénlich auch gut und pro-
fitiere da selber auch von, es gibt eine Fahrradschnellstrafse aus der Neustadt in die Innen-
stadt, die benutze ich jeden Morgen, das ist wirklich super, da macht Bremen auch schon
eine ganze Menge, aber ich glaube schon, dass es ganz stark davon abhdngig ist, wo in
welchen Quartieren der Druck am héchsten ist und wo wirklich schnell Mobilitdtskonzepte
umgesetzt werden miussen, um diesen Druck zu nehmen” (Bauherr 04).

Flr Bauherren erscheint der Bau von Stellplatzen nicht attraktiv. Bei Eigentumswohnungen
werden Stellpldtze i.d.R. gemall dem Schlissel gebaut, weil beim Erwerb , die Leute da
recht klassisch unterwegs sind, eine Wohnung, ein Stellplatz* (Bauherr 04). Was hier noch
positiv mit , klassisch” bezeichnet wird, wird in anderen Interviews deutlich scharfer gegen
,modern’ oder ,zeitgemaR’ abgegrenzt, z.B. als ,historisch” oder ,, 1960er-Jahre-Denke”.
Entgegen dieser Wahrnehmung, dass Kaufer:innen flr jede Wohnung einen Stellplatz wol-
len, werden bei Endnutzenden andere Trends wahrgenommen:

,Es wird sicherlich auch Nutzer geben, die sehr gut verdienen, die sich so eine Wohnung
leisten kénnen und trotzdem aufs Auto verzichten, weil es einfach dann auch eine Frage von
Bildung oder Einstellung ist. Das ist immer schwer zu sagen, also das ist mit der Nutzerana-
lyse verbunden. Ich glaube nicht, dass man solche Projekte ohne Tiefgarage realisieren oder
in dem Bereich auf Stellpldtze verzichten wiirde, weil es einfach in dem hochpreisigen Seg-
ment schwierig sein wird, den Leuten das zu vermitteln. Ob der Stellplatz dann angenom-
men wird oder nicht, das ist eine andere Frage” (Bauherr 04).

Tiefgaragenstellpldtze erscheinen, selbst dort, wo hochpreisig gebaut wurde und Mieter:in-
nen hochpreisige Fahrzeuge besitzen, nicht rentabel. Obwohl ein solcher Stellplatz unter
den Baukosten vermietet wird (TG-Platze mussten 120-150 € pro Monat erlésen, vermietet
werden sie fur bis zu 80 €), konstatieren die Bauherren, dass die Stellplatze nicht belegt
sind. Zum einen reduziere sich die Anzahl der Privat-Pkws, zum anderen stellen die Mie-
ter:innen ihre Autos lieber kostenlos auf der StralRe ab.
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Stellplatze auf StraBenniveau sind dort, wo sie entsprechend des Raumangebots realisier-
bar sind, i.d.R. fir den Baupreis vermietbar, doch auch hier entspricht der Stellplatzschlis-
sel von 0,8 nicht immer und Gberall den Bedirfnissen der Bewohnenden. Drei Beispiele
aus den Interviews, bei denen die Bauprojekte das Mobilitdtskonzept an den Bedlrfnissen
der zukiinftigen Bewohnenden orientieren konnten,” zeigen dies:

o Haus 1:

o 21 Parteien,

e 6 Stellplatze, davon werden 5 genutzt

o 7 MIA-Karten

e 2-3 Mitgliedschaften bei Cambio,

e ein witterungs- und diebstahlsicherer Radabstellplatz fir 30-40 Fahrrader sowie
weitere Abstellblgel fir Besucher:innen.

e Das Mobilitatskonzept wurde weitgehend aus dem Bestand erstellt (nur einzelne
MIA-Karten mussten erganzt werden). Die MIA-Karten & Cambio-Mitgliedschaf-
ten zahlen die Bewohnenden selbst, die Stellplatze werden von der Gemein-
schaft finanziert. Nach Bauvorschrift hatten 13 Stellplatze zur Verflgung gestellt
werden mussen.

o Haus 2:

. 13 Wohneinheiten,

e 3 Stellplatze,

o 4 MIA-Karten.

o Haus 3:

o 10 Parteien,

e 1 Behinderten-Stellplatz,

e 3 MIA-Karten.®

Ablésung und Marketing

Die Alternative der Ablésesumme wird zu einem geringen Teil genutzt und ist fur viele
auch gar nicht gewollt: ,,Man kénnte auch die Stellplédtze einfach alle ablésen, aber das war
kein Thema.“ (Bauherr 05). Uberwiegend bevorzugen die Bauherren ein Mobilititskonzept:

,Ich hdtte auch das Geld bar hinpacken kénnen, (...) aber das wollten wir nicht. Denn man
bekommt gute Mieter da rein und kann das auch umlegen, wenn ich denen gleich sage, sie
bekommen noch eine Busfahrkarte oben drauf.” (Bauherr 01).

LAndere Bauherren nehmen das Geld, liberweisen das an die Landesregierung, das versi-
ckert im Haushalt, die haben auch keinen Aufwand damit. Hat aber auch keinen Benefit,
wenn man es macht.” (Bauherr 03)

Gerade fur Baugemeinschaften ist die Ablésesumme nicht attraktiv, weil sie nur eine ge-
wisse Anzahl an Karten fur 6ffentliche Verkehrsmittel vorweisen missen. Auf diese Weise
kann das Mobilitdtskonzept dazu fihren, dass einfach die Kosten fur die Stellplatze wegfal-
len, ohne zusétzliche Kosten zu generieren: ,,Das war eine gute Mdglichkeit fiir uns, diese
Dinge bei uns so zu arrangieren, dass wir damit auskamen.“ (Bauherr 06).

7 Hierbei handelt es sich um Baugemeinschaften mit Wohneigentiimern oder kombinierten Konzep-
ten von Miet- und Eigentumswohnungen.

8 Die Zahlen stammen aus den Interviews und wurden nicht Gberpruft. Aufgelistet sind die Stell-
platze, die nach diesen Angaben tatsachlich erstellt wurden.
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Mobilitatskonzepte werden oft eher als Stellplatze als Marketinginstrument fir die Bewoh-
nenden betrachtet — sowohl wenn es um deren personliche Kostenersparnis geht (Auto als
,Kostenfalle” Bauherr 03), als auch, wenn es um Anspriche ,junger, moderner” Kunden
geht (z.B. Car-Sharing, Ladestationen fir E-Autos).

5.2.3 Die Nutzenden aus Bauherren-Sicht

Interessanterweise schatzen die Bauherren ihre zukinftigen Bewohnenden Uberwiegend
als Menschen ein, die kein Auto haben (wollen). Am ehesten wird im hochpreisigen Seg-
ment ein Autobesitz angenommen, jedoch wurden fir jede Preiskategorie Mieter:innen-
Gruppen genannt, die auf ein Auto verzichten wollen/miissen, seien es Studierende, Al-
tere, die nicht mehr Auto fahren wollen, 6kologisch Bewusste oder Geringverdiener. Nur in
einem Interview wurde angenommen, dass es in Zukunft in der Summe nicht weniger Au-
tos in der Stadt geben wirde, aber auch dort nimmt der Bauherr an, dass die Auto-
besitzquote deutlich sinke und der Verkehr nur aufgrund der Einwohnerdichte steige. Mo-
derne Quartiersentwicklung wird vorwiegend als ,autoarm” oder ,autofrei” antizipiert.

Junge Mobilitat wird mit nachhaltiger multimodaler Mobilitat gleichgesetzt — das gilt nicht
nur fur Studierende und Auszubildende, die sich vielleicht noch kein Auto leisten kénnen,
sondern auch als Haltung z.B. bei Start-Ups und jungen Familien. Der Gberwiegende Teil
der Befragten beschreibt fur die Zukunft eine Stadt, in der Autos nur noch bei wenigen Be-
volkerungsgruppen, wie z.B. Mobilitdtseingeschréankten oder bei Familien mit kleinen Kin-
dern, eine Rolle spielen.

,D.h. die denen man vor 50, 60 Jahren gesagt hat, wenn lhr eine Wohnung und ein Auto
habt, dann habt Ihr es geschafft im Leben, die gibt es noch, die miissen wir auch noch be-
dienen, aber das ist ja nicht mehr die Zukunft” (Bauherr 03).

Die Bauherren sehen daher auch bei der Reduktion des Stellplatzschlissels keinen Aus-
schluss von interessanten Zielgruppen, sondern vielmehr die Moglichkeit, weitere Zielgrup-
pen zu erschlieRen durch ginstigere Wohnungen und attraktive Mobilitdtsangebote.

Die Nutzenden werden durch die Mobilitdtskonzepte auch in entsprechende Richtungen
gelenkt, es sei wichtig ,,denen auch den Gedanken einpflanzen” (Bauherr 03).

Ich glaube es ist auch ganz wichtig, dass der Nutzer mit umdenkt” (Bauherr 04).

Und entsprechend wird dort wo, Erfahrung mit dem Mobilitdtskonzept vorliegt, konsta-
tiert:

,Was ich aber sehr interessant finde, ist, (...) wie gut das klappt, dass dadurch auch ein An-
reiz geschaffen wird, das auch in Zukunft zu nutzen, wenn dieses Mobilitdtskonzept aus-
lduft, weil alle merken, das macht Sinn, das funktioniert” (Bauherr 06).

Der Vorgriff, dass Mieter:innen sich an nachhaltiger Mobilitat orientieren, zeigt sich auch

darin, dass Elektro-Ladestationen fir Privatautos oder Elektro-Car-Sharing vorangetrieben
werden. Um jedoch den gewiinschten Marketing-Effekt zu haben und so wirtschaftlicher,
d.h. fir Mieter:innengruppen attraktiver, zu sein, ist der gute (auch erwartete!) OPNV-An-
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schluss immer eine Voraussetzung. Dort, wo kein Anschluss besteht, erscheinen Mobilitats-
konzepte nicht umsetzbar. Dies wird stets problematisiert und erscheint als Ausschlusskri-
terium.

5.2.4 Hemmnisse und Wiinsche

Konzeptionen der Mobilitéit

Die bereits gute Radinfrastruktur in Bremen wurde in fast jedem Interview ohne Nachfrage
thematisiert. Auf die Frage, wo die Hansestadt ansetzen sollte, lautete die Antwort:

,Fahrradverkehr, Fahrradverkehr, Fahrradverkehr. FufSverkehr, Fufsverkehr, Fufsverkehr. Platz
umverteilen” (Mobilitatsdienstleister Car-Sharing),

,[Frage:] Was denken Sie denn, wie die Mobilitdt der Zukunft in Bremen aussehen wird?
[Antwort] , E-Bikes, SchnellstrafSen fiir die Fahrrdder, Griine Welle” (Bauherr 05).

Bauherren wiinschen sich gerade in diese Richtung eine breitere Moglichkeit, Mobilitats-
konzepte zu entwickeln, allem voran, dass Stellplatze fur Lastenrader und/oder der Verleih
von Lastenpedelecs Pkw-Stellpldtze ersetzen. Und: nach Ansicht der Interviewpartner wer-
den Lastenrdder als Pkw-Ersatz bislang unterschatzt.

Auch wenn das Fahrrad bei allen als das wichtigste nachhaltige Verkehrsmittel erscheint,
haben nur wenige eine Kooperation mit WK-Bike, weil der Fahrradbesitz vorausgesetzt
wird. Das Fahrrad wird als das selbstverstandliche und , typische” Bremer Verkehrsmittel,
aber nicht als Verhandlungsmasse des StellplOG wahrgenommen:

,Vor allen Dingen aber auch Bausteine wie das Fahrradfahren férdern wiirden, da bietet
das Bremer Stellplatzortsgesetz und die Bremer Mobilitdtskonzepte im Moment noch nicht
so wahnsinnig viel, dass dort irgendwie MafSnahmen ergriffen werden, die dann auch zur
Ablése oder zur Aussetzung von Stellpldtzen beitragen kénnen” (Planung 02).

Die hohe Bedeutung, die die Befragten dem Fahrrad zuwiesen, sehen sie —trotz der guten
Radinfrastruktur — nicht durchgangig auch bei der Hansestadt als gegeben an. Stadtpla-
nung (auch sichtbar im Interview mit dem Planungsbuiro) gehe davon aus, dass nur Autos
Autos ersetzen, d.h. Bike-Sharing werde noch nicht ausreichend gewdrdigt:

,Man muss auch sagen, das ist auch das zentrale Ziel der Bauordnung. Wenn wir sagen
wirden, wir wollen nur Bike-Sharing machen, dann wiirde die sagen ,Nein, wir wollen ja
weniger Autos im Strafsenverkehr’ und es wird unterstellt, dass Fahrréder keine Autos erset-
zen. Also Car-Sharing ersetzt Autos, aber Bike-Sharing ersetzt keine Autos. Das ist so die
Denke” (Bauherr 03).

Ein weiterer Wunsch ist eine MaaS-App, die BSAG, Bike- und Car-Sharing vereint.

Die vielen Stimmen der Stadt

Eine gut funktionierende Kommunikation mit der Hansestadt ist fir alle Beteiligten wichtig.
Dies wird von Mobilitdtsdienstleistern genauso betont wie von Bauherren. Dabei wird die
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Kommunikation mit der Verkehrsabteilung der Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobili-
tat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau (SKUMS) oft als entscheidend fir die Zusammen-
arbeit gesehen:

,Aber man braucht eben auch, man weifs ja auch nicht immer genau wie sich das personell
in dem Bereich 50 weiterentwickeln wird, aber da braucht man schon Ansprechpartner, die
so motiviert sind wie jetzt gerade, und die auch die Zeit dafiir haben so was mit uns abzu-
stimmen. (...). Wenn das nicht so wdre, dann wdre das sehr schwierig, und dann wiirden
wir das auch nicht machen. Dann wiirden wir sagen: ,hier Stadt, Abl6sesumme, werdet
gliicklich damit und wir sind raus’ Also das ist schon auch eine Voraussetzung, dass man da
kompetente und flexible Ansprechpartner hat, die dann auch genauso wie es jetzt gerade
ist, wo die Zusammenarbeit auch so gut klappt” (Bauherr 03).

Wahrend diese Kooperation einerseits positiv wahrgenommen wird, wird zugleich von den
Befragten eine uneinheitliche und intransparente Kommunikation mit den verschiedenen
Zustandigen der Stadt bemangelt:

,,Dass man sich mit der Stadt, mit unterschiedlichen Referaten und Amtern zusammensetzt
und dort es schlichtweg nicht méglich ist, mal wirklich eine Entscheidung zu treffen, weil die
Behorden und Referate eigentlich gegeneinander arbeiten. Oder nicht miteinander. Und das
macht es sehr schwierig, erstmal zu wissen, was die iiberhaupt wollen.” (Bauherr 02)

Ein wichtiges Beispiel wird beim Amt fir StrafRe und Verkehr gesehen, dessen Haltung Be-
muihungen um Reduktion der Stellplatze und 6kologisches Bauen nicht selten behindere.
Dieses habe z.B. groReres Interesse an wartungsarmen Bauprozessen (z.B. beim Abwasser)
statt an Okologie oder setze die Anzahl der Besucherparkpldtze hoch, wenn die Bewohner-
stellplatze reduziert wirden, und konterkariere so die Reduktion.

Auch Intransparenz von Prifregeln und Entscheidungen wird von Mobilitatsdienstleistern
genauso bemangelt wie von Bauherren. Es gibt zu wenig Informationen, die Kommunika-
tion werde nicht in beide Richtungen verfolgt.

Eine transparentere Kommunikation zwischen den Beteiligten hort aber nicht damit auf,

wie das StellplOG ausgelegt werden misse —auch wenn das bisher das wichtigste Problem
ist. Sie bezieht sich auch auf die Entwicklung von Quartieren und die Stadtentwicklung all-
gemein, bei der der Wunsch besteht, dass Bauherren, Dienstleister, Stadt und Planungsbu-
ros an einen Tisch zusammenkommen und Konzepte entwickeln, die fir alle tragféhig sind.

Flexibilisierung des StellplOG

»Es wollten halt viele Beteiligte dort auch ihre Meinung dufsern, was in Ordnung ist, aber
ich glaube, wie gesagt, am Anfang, die Stadt muss sich selbst im Klaren sein, was sind die
Anforderungen, wie kann etwas umgesetzt werden und den Investoren idealerweise auch
mebhr freie Hand lassen, denn die Stadt méchte bei vielen Details auch mitreden, wo die ei-
gentlich gar keinen Einfluss drauf haben, wo sie vielleicht die Praxis auch einfach nicht ken-
nen. Wir haben lange Erfahrung, wir wissen wie es vor Ort funktioniert, wir kennen auch die
Zustdnde, wenn die Objekte fertiggestellt sind, wir kennen die Nachfrage, und da sollte die
Stadt uns einfach ein bisschen mehr freie Hand lassen” (Bauherr 02).
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Die Bauherren winschen sich eine Flexibilisierung des StellplOG zugunsten von Mobilitats-
konzepten und zu Lasten von Stellplatzen, zugunsten des Gestaltungsspielraums der Bau-
trager und einer dichteren Verflechtung der Mobilitatskonzepte verschiedener Bautrager.
In der jetzigen Form genligt es den Anspriichen der Bauherren nicht. Sie wiinschen sich,
darin das Recht auf Mobilitatskonzepte zu verankern bzw. Spielraum, um noch mehr und
bei jedem Vorhaben Stellpldtze zu reduzieren oder gar statt der Stellplatzverpflichtung,
Mobilitdtskonzepte verpflichtend zu machen. Insbesondere der starre Schlissel erscheint
ihnen unangemessen und sollte durch bedarfsgerechte Stellplatzschlissel ersetzt werden,
je nach Nutzer:innengruppen und Wohnlage, weil je nach Umfeld und Zielgruppe selbst die
reduzierten Stellplatzschlissel noch zu hoch und nicht nachfragegerecht seien.

Ich glaube das Stellplatzortsgesetz miisste sozusagen auch eine Reduzierung erméglichen,
die bei null landet und miisste aber auch fiir einen angepassten Ansatz in der Stadt viel-
leicht irgendwie noch stdrker zoniert, ausgerichtet an den Bestandsituationen, sagen wir
mal in der Bremer Innenstadt oder in den griinderzeitlichen Bremer Hauptquartieren, viel-
leicht einen anderen Stellplatzansatz haben, der eher bei dem liegt, was auch in dem Be-
stand irgendwie vorhanden ist, nehmen wir jetzt mal diese 0,4/ 0,5, das miisste man
glaube ich aber nochmal irgendwie intensiver dann priifen, also einen geringeren Ansatz
haben, von dem aus dann reduziert wird” (Planung 02).

Der starre Schlissel gehe sowohl an Wirtschaftlichkeit als auch an einer sinnhaften Stadt-
planung und der Nutzung innerstadtischer Freiflachen zur Schaffung von Wohnraum vor-
bei:

,Ich glaube, was helfen wiirde, wdre wirklich ein Mafsnahmenkatalog, um Bauen auf klei-
nen Grundstiicken auch attraktiv zu machen. Es ist ja nun mal eine Hiirde, wenn man Stell-
pldtze nachweisen muss, es ist einfach so” (Bauherr 04).

Fir die Mobilitatsdienstleister bringt die aktuelle Fassung eigene Ticken mit, weil sich die
freiwerdenden Gelder und die fiir die Dienstleister notwendige Wirtschaftlichkeit gegen-
satzlich entwickeln:

,Was nicht so richtig zusammenpasst: in den innenstadtnahen Quartieren ist es teurer
Stellplétze abzulésen, d.h. da steht mehr Geld zur Verfligung Mobilitdtskonzepte umzuset-
zen. Eigentlich brauchen wir es aber weniger, weil die Nachfrage eben da ist. In den Randla-
gen ist es glinstiger Stellpldtze abzuldsen, d.h. es steht nicht so viel, aufserdem gibt es mehr
Platz, deswegen werden auch eigene Parkpléitze gebaut, deswegen gibt es weniger Geld fiir
ein Mobilitétskonzept. Wir bréuchten da aber eher einen Betriebskostenzuschuss“ (Mobili-
tatsdienstleistung 03).

5.3 Spezifika der Mobilitatsdienstleister

Die Dienstleistungsunternehmen stimmten in vielen Punkten mit den Bauherren und Pla-
nungsbiros Uberein, wie oben bereits gezeigt wurde. Vor allem betrifft dies die Wiinsche

e flreine transparentere und klarere Kommunikation mit der Hansestadlt,

e einer Parkraumbewirtschaftung, welche den angemessenen Quadratmeterpreis auch
abbildet,
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e dass nachhaltige Mobilitdt friher (d.h. im Bebauungsplan) und kontinuierlicher mit
den relevanten Akteuren besprochen werden sollte,

e diese Prozesse —vom StellplOG Gber Bebauungsplan bis zur Abnahme des Mobilitats-
konzepts —mehr Spielraum fiir nachhaltige Mobilitat lassen, sowie

e einer besseren Verzahnung, z.B. durch Ubergreifende Konzepte, bei denen Bauherren
dann auch durch Abldsezahlungen Mobilitatsoptionen auf stadtischem Grund, oder
stadtische Auftraggeber auf privatem Grund realisieren kénnten.

Die Idealvorstellung der Interviewten, die sich zu diesen Prozessen dulRerten — ob Dienst-
leistungen, Planungsbiros oder Bauherren — ware ein runder Tisch mit der Stadt, an dem
gemeinsam eine nachhaltige Stadtentwicklung entworfen und umgesetzt wiirde.

Einzelne Aspekte, die speziell die Dienstleistungsunternehmen betrafen, sollen an dieser
Stelle thematisiert werden. Die beiden befragten Unternehmen erlduterten, dass die Wirt-
schaftlichkeit von Car-Sharing duRRerst problematisch sei und hier ein wesentlich groRerer
Rahmen und mehr Spielraum fiir eine sinnvolle Einbindung notwendig sei. Der groere
Spielraum kénne geschaffen werden durch

e mehr Moglichkeiten, Bauherren an der Finanzierung von Car-Sharing zu beteiligen,

e eine Verknappung des Parkraums sowohl seitens stadtischer als auch privater Seite
bei

e gleichzeitig gegebener Moglichkeit, Sharing-Autos an strategisch sinnvollen Stellen zu
platzieren.

Der groRere Rahmen bedeutet, dass Multimodalitat starker durch die Hansestadt zu for-
dern sei und gemeinsame Konzepte von den Bedirfnissen der Nutzenden aus entwickelt
werden sollten. Mobilitdtsdienstleister im Car-Sharing-Bereich sehen ein hohes finanzielles
Risiko auf ihrer Seite und winschen sich bessere Moglichkeiten einer Co-Finanzierung von
wirtschaftlich nicht attraktiven Standorten durch Bauherren. Dabei spielt es eine wichtige
Rolle, welche Spielrdume Bauherren zur Co-Finanzierung haben und dass diese bekannt
sind:

,Da ist es jetzt zum ersten Mal so, dass der Bauherr auch einen Betriebskostenzuschuss fiir
die Anlaufzeit dazuzahlt. Und dann wird es uns méglich zu sagen: OK, das Defizit, das wir
mit der Station in den ersten Jahren haben werden, das tragen wir nicht alleine, unter der
Voraussetzung kénnen wir das machen. Und das ist ein Punkt, der lange nicht transparent
war (...) Also ich kann mir vorstellen, wenn ich friiher gewusst hdétte, dass so ein Betriebs-
kostenzuschuss zu einer Station grundsdtzlich von der Stadt akzeptiert wird, dann hdétte ich
anders mit vielen Bautrdgern gesprochen und dann hétten wir wahrscheinlich mehr Pro-
jekte umsetzen kénnen” (Mobilitdtsdienstleistung 02).

Ein wichtiger und unterschatzter Aspekt sei Verlasslichkeit fir die Nutzenden Die Abschaf-
fung eines Pkw sei ein langerer und wohl Gberlegter Schritt, der durch Unzuverldssigkeit
verhindert werde. Deswegen sollte ein Standort nicht nach zwei Jahren wegen Unrentabili-
tdt geschlossen werden. Das Ergebnis ist dadurch aber auch, dass manche Standorte nicht
riskiert werden.

Eine Problematik wird bei der Nutzung von BSAG-Abonnements im sozialen Wohnungsbau
angefihrt:
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,Problematisch ist es manchmal fiir Bauherren, (...) wenn die manchmal so Sozialwohnun-
gen bauen. Die meisten Bauherren wollen das Ticket dann verwenden fiir die Mieter, wenn

die aber so einen Sozialbau planen, dann haben die meisten Mieter Anspruch auf so ein So-
Zialticket bzw. bei uns heifst das Stadtticket, was ein verglnstigtes Ticket ist, weil das ja sub-
ventioniert wird und das ist dann natlirlich schwierig, wenn dann ein Mieter so ein MIA- Ti-

cket nehmen sollte, was teurer auch ist.” (Mobilitdtsdienstleister 04).

Flr das Bike-Sharing-Unternehmen sind die Stationen auf privatem Grund ein wichtiger
Faktor, um wachsen zu konnen. Hier sind sie zum einen in der Lage, kostenglinstig Statio-
nen zu erstellen. Zum anderen ist ein Lastenfahrradverleih im Rahmen von Mobilitatskon-
zepten fir den Betreiber sinnvoll und rentabel.

Insgesamt lasst sich aus der Perspektive der Mobilitatsdienstleister sagen, dass sie zwar
durchaus auch manche Ticken und Schwierigkeiten in den Prozessen wahrnehmen, sie ins-
gesamt die Mobilitdtskonzepte und die Zusammenarbeit mit den Bauherren als einen Ge-
winn wahrnehmen, der ihren Kundenstamm erweitert und ihnen neue Spielrdume schafft.
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6. Methodik und Datenbasis

6.1 Onlinebefragungen von Nutzenden und Kontrollgruppe

6.1.1 Betrachtete Objekte, Grundgesamtheiten und Stichproben

Die Grundgesamtheit fir die Nutzendenbefragung bildeten alle Bewohner:innen von
Wohnanlagen mit einem oder mehreren bereits realisierten Mobilitdtskonzepten. Alle Be-
wohner:innen der ausgewahlten Objekte im Alter ab 14 Jahren wurden tber das Einwoh-
nermeldeamt ermittelt und in der 30. Kalenderwoche postalisch zur Onlinebefragung ein-
geladen (insgesamt ca. 1.300 Bewohner:innen von Wohnanlagen mit Mobilitdtskonzep-
ten).

Fur die Bestimmung der Grundgesamtheit der Kontrollgruppenbefragung: wurden in einer
ersten Auswahlstufe ausgewahlte Objekte im direkten raumlichen Umfeld der Objekte mit
Mobilitdtskonzept bestimmt, die zudem Uber vergleichbare bauliche Strukturen verfigen.
Analog zur Nutzendenbefragung wurden auch hier alle Bewohner:innen dieser Objekte ab
14 Jahren Uber das Einwohnermeldeamt ermittelt und postalisch zur Kontrollgruppenbe-
fragung in der 30. Kalenderwoche eingeladen (insgesamt 1.750 Bewohner:innen).

Die Befragungen fanden im Zeitraum vom 21.7. bis zum 13.8.2020 statt. Es beteiligten sich
insgesamt 441 Teinehmer:innen, davon 167 Nutzende und 274 Kontrollgruppenangeho-
rige.

6.1.2 Charakterisierung der Erhebungsgebiete (Standort-Cluster)

Fur die Analyse der Daten wurden die in Abbildung 1 dargestellten raumlichen Untersu-
chungsgebiete zu sog. Standort-Clustern zusammengefasst. Insgesamt wurden zwolf Clus-
ter ermittelt, lediglich aus dem Cluster Lesum Park liegen keine Befragungsdaten vor. Die
Merkmale der ermittelten Cluster lassen sich wie folgt zusammenfassend beschreiben:

CLUSTER 1: Stadtteil Walle / Ortsteil ,,Uberseestadt-Ost*

Lage: Das Cluster umfasst Wohnblécke zwischen Buffkaje und Konsul-Smidt-StraRRe sowie
von der Konsul-Smidt-Strake abgehend die StraRe Uberseetor entlang. Es handelt sich um
sechs- bis siebengeschossige Wohngebaude, die teilweise als Blockrand einen offenen Hof
umfassen.

GroRe des Clusters: n = 82.

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 20%.
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Abbildung 27: Kartenausschnitt Walle / Uberseestadt 1 (Quelle: Open Street Map)
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Abbildung 28: Uberseetor / HafenstraRe (Quelle: Google Street View)

Charakteristika Uberseetor / HafenstraBe

Der neue Ortsteil Uberseestadt gehdrt zum Stadtteil Walle. Dort wohnen mehr als 2.500
Menschen und mehr als 16.000 haben dort ihren Arbeitsplatz. Zunachst entstanden in den
attraktivsten Lagen hochpreisige Wohnlofts.

Mittlerweile wurden groRere Projekte mit erheblichen Anteilen sozial geférderter Woh-
nungen realisiert. Dazu zahlt z.B. der Marcuskaje-Block mit 252 Wohnungen, von denen
146 im geférderten Wohnungsbau erstellt wurden.®

9 https://www.sozialraum.de/ueberseestadt-bremen.php
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In diesem Cluster gibt es Gberdurchschnittlich haufig groRe Haushalte mit drei und mehr
Personen und mit Kindern im Haushalt.
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CLUSTER 2: Stadtteil Walle / Ortsteil Steffensweg

Lage: Das Cluster umfasst Teile der StralRen: St. Magnus Stralle, Arndtstralle und Johann-
Bornemacher-Stralle.

GroRe des Clusters: n = 17.

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 4%.
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Abbildung 31: St.-Magnus-Strale (Quelle: Google Street View)
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Johann-Bornemacher-Strale

Bremen
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Abbildung 32: Johann-Bornemacher-StrafRe (Quelle: Google Street View)

Charakteristika Stadtteil Walle / Ortsteil ,Steffensweg”

Der Ortsteil , Steffensweg” ist Uberwiegend ein dichtbebautes Wohngebiet, mit einer Mi-
schung aus Blockrandbebauung, Zeilenbauten und Wohnhochhausern. So gehéren mehr-
geschossige Baukorper ebenso zum Stadtbild wie das ,Bremer Reihenhaus”. 1° In den in-

kludierten StraRenzigen dominieren Zeilenbauten und Wohnblocke.

10 https://docplayer.org/45722631-Freie-hansestadt-bremen-stadtteilbericht-walle.html
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CLUSTER 3: Stadtteil Gropelingen / Ortsteil Lindenhof

Lage: Zwischen der WaltjenstralRe und Gropelinger HeerstraRe, primar im Bereich der Ber-
sestrafe.

GroRe des Clusters: n = 19.

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betrdgt 5%.
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Abbildung 33 Kartenausschnitt Stadtteil Grépelingen / Ortsteil Lindenhof (Quelle: Open
Street Map)
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Charakteristika des Stadtteils Gropelingen / Ortsteil Lindenhof

Gropelingen ist der grofSte Stadtteil im Bremer Westen. In Gropelingen sind kaum neue
Baugebiete moglich, die Erhaltung und Verbesserung der vorhandenen Bausubstanz steht
im Vordergrund. Es pragen vorwiegend einfache Wohnlagen mit Bausubstanz der 1950er
bis 1970er Jahre, die teilweise stark erneuerungsbeddrftig ist, den Stadtteil.

Die Gropelinger Heerstrale ist in Bremen die Stralle mit der zehnthéchsten Hausnummer
(Nr. 413). Die StraRenbahn fihrt hier entlang. Das Cluster umfasst zumeist zwei- und drei-
stockige Reihenhduser, die Gberwiegend nicht direkt an der Gropelinger Heerstralle lie-
gen.

Der Ortsteil Lindenhof ist sehr gut an den Offentlichen Personennahverkehr angebunden,
verflgt Gber eine gute Infrastruktur und glinstigen Wohnraum, der heute zunehmend
auch Student:innen und Kinstler:innen anzieht. Es gibt zahlreiche Einzelhandelsgeschéfte,
Discounter und sonstige Einkaufsmoglichkeiten fir den taglichen Bedarf, unter anderem
auch das Einkaufszentrum Lindenhofcenter.!

Abbildung 34: BersestraRe (Quelle: Google Street View)

11 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/groepelingen
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CLUSTER 4: Stadtteil Walle / Ortsteil ,,Uberseestadt-West*

Lage: Das Cluster umfasst die Uberseestadt westlich der BirkenfelsstraRe.
GroRe des Clusters: n = 210.

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betrdgt 51%.
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Abbildung 35: Kartenausschnitt Stadtteil Walle / Uberseestadt (Quelle: Open Street Map)

Abbildung 36: Uberseepromenade (Quelle: Google Street View)
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Charakteristika des Stadtteils Walle / Ortsteil ,Uberseestadt West”

Der neue Ortsteil Uberseestadt gehdrt zum Stadtteil Walle. Dort wohnen mehr als 2.500
Menschen und mehr als 16.000 Menschen haben dort ihren Arbeitsplatz. Zunachst ent-
standen in den attraktivsten Lagen hochpreisige Wohnlofts. Mittlerweile wurden gréRRere
Projekte mit erheblichen Anteilen sozial geférderter Wohnungen realisiert wurden.

Eine Umfrage!? unter Bewohnern der Uberseestadt aus dem Jahr 2019 ergab, dass nur
18% mit dem OPNV sehr zufrieden oder eher zufrieden sind. Im Bremer Stadtgebiet insg.
liegt dieser Wert bei 86%.

Zu diesem Standort-Cluster zéhlen tberhaufig voll Berufstatige aus Zwei-Personen-Haus-
halten ohne Kind(er), die zu einem Drittel zuvor nicht in Bremen oder dem Umland ge-
wohnt haben.

12 Annette Harth, Benedikt Rogge, Christian von Wissel (2019): Uberseestadt Bremen: Zwi-
schen Wirtschaftsstandort und Lebenswelt.
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CLUSTER 5: Stadtteil Neustadt / Ortsteil Huckelriede
Lage: Niedersachsendamm
GroRe des Clusters: n = 18.

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 4%.
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Abbildung 38: Kartenausschnitt Stadtteil Neustadt / Ortsteil Huckelriede (Quelle: Open
Street Map)

Abbildung 37: Niedersachsendamm (Quelle: Google Street View)
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Charakteristika des Stadtteils Neustadt / Ortsteil Huckelriede

Mit ca. 45.000 Einwohnern ist die Neustadt der bevolkerungsreichste Stadtteil Bremens.
Zentral und Innenstadtnah gelegen gehort auch der Flughafen zur Neustadt. Das Stadtbild
ist gepragt von StralRenzigen mit Altbremer Hausern, die vor allem in den Ortsteilen Bun-
tentor, Sidervorstadt, Alte Neustadt und Neustadt zu sehen sind. Hier finden sich auch die
lebendigen EinkaufstralRen und das alternative Kulturangebot, fir das die Bewohnerlnnen
ihren Stadtteil schatzen. Etwas ruhigere Wohnlagen gibt es im Ortsteil Huckelriede. Der in
der Stichprobe bertcksichtigte Niedersachsendamm umfasst primar mehrstockige Reihen-
hauser.t?

13 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/neustadt
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CLUSTER 6: Stadtteil Findorff / Ortsteil Weidedamm

Lage: Teilbereiche der Leipziger und der Dresdener Stralle. Torfkanal und Burgerpark lie-
gen in unmittelbarer Nahe.

GroRe des Clusters: n = 40.

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 9%.
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Abbildung 39: Kartenausschnitt Stadtteil Findorff / Ortsteil Weidedamm (Quelle: Open
Street Map)
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Abbildung 40: Leipziger Strale (Quelle: Google Street View)

Findorff hat gut 25.000 Einwohner und ist dank seiner zentralen Lage und seiner Angebote
sowohl bei Familien als auch bei jingeren Menschen beliebt. Da Findorff zu einem immer
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beliebteren Stadtteil avanciert, steigen auch die Mietpreise an. Bei Einfamilienhdusern, vor
allem in Nahe zum Burgerpark und rund um den Weidedamm, muss daher etwas tiefer ins
Portemonnaie gegriffen werden. Der Ortsteil Weidedamm liegt direkt am Birgerpark und
bietet viele Moglichkeiten, direkt am Wasser zu entspannen, beispielsweise am Torfka-
nal.’* In den beriicksichtigten StraBenabschnitten dominiert die Zeilenbauweise.

Aufgrund der zentral ausgerichteten ErschlieRung und der kompakten Siedlungsstruktur
sind die ful’- und radlaufigen Wegeverbindungen in Findorff kurz. Dies erméglicht sowohl
eine schnelle Erreichbarkeit des Stadtteilzentrums als auch der umliegenden Stadtteile und
Erholungsgebiete. Die verkehrliche Anbindung fiir den Pkw-Verkehr und den OPNV (vier
Buslinien Nr. 25, 26, 27 und 28, keine StraRenbahn) erfolgt fast ausschlieflich Gber Eisen-
bahntunnelbauten an die Innenstadt, an die angrenzenden Stadtteile Walle und entlang
des Biirgerparks nach Schwachhausen.®

14 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/Findorff
15 https://docplayer.org/36585740-Stadtteilkonzept-findorff.html
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CLUSTER 7: Stadtteil Grépelingen / Ortsteil Grépelingen
Lage: Gropelinger Heerstralle Nr. 5 bis 25 nordostlich der StraRe Alter Winterweg.
GroRe des Clusters: n = 3.

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 1%

Abbildung 41: Kartenausschnitt Stadtteil Gropelingen / Ortsteil Gropelingen (Quelle: O-
pen Street Map)

Abbildung 42: Grépelinger StraRe (Quelle: Google Street View)

68 © team red



................................................................................ 6 | Methodik und Datenbasis

Charakteristika Stadtteil Gropelingen / Ortsteil Gropelingen

Gropelingen ist der grofSte Stadtteil im Bremer Westen. In Gropelingen sind kaum neue
Baugebiete moglich, die Erhaltung und Verbesserung der vorhandenen Bausubstanz steht
im Vordergrund. Es pragen vorwiegend einfache Wohnlagen mit Bausubstanz der 1950er
bis 1970er Jahre, die teilweise stark erneuerungsbeddrftig ist, den Stadtteil.

Heute befindet sich hier eine Mischung aus (klein-)gewerblichen Betrieben und Wohnstra-
RBen mit mehrgeschossigen Hauserblocks oder Reihenh&usern.

Die Gropelinger HeerstralRe ist in Bremen die Stralle mit der zehnthdchsten Hausnummer
(Nr. 413). Die StraRBenbahn fihrt hier entlang. Das Cluster umfasst zwei- und dreistockige
Einzel- und Reihenhauser direkt an der HeerstralRe.

16 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/groepelingen
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70

Cluster 8: Stadtteil Findorff / Ortsteil Weidedamm; Stadtteil Walle / Ortsteil
Osterfeuerberg

Lage: Im Stadtteil Findorff gelegen umfasst dieses Cluster zum einen die Kissinger StraRe
(Findorff-Weidedamm unmittelbar an Findorff-Regensburger StralRe angrenzend) und zum
anderen die Holsteiner Strafle im Stadtteil Walle-Osterfeuerberg.

Grole des Clusters: n = 38

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 9%
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Abbildung 44: Kissinger Strafe (Quelle: Google Street View)
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Abbildung 46: Kartenausschnitt Holsteiner StraRe (Quelle: Open Street Map)
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Abbildung 45: Draufsicht Holsteiner StralRe (Quelle: Goolge Maps)
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Charakteristika Findorff-Weidedamm / Walle-Osterfeuerberg

Findorff hat gut 25.000 Einwohner und ist dank seiner zentralen Lage und seiner Angebote
sowohl bei Familien als auch bei jingeren Menschen beliebt. Da Findorff zu einem immer
beliebteren Stadtteil avanciert, steigen auch die Mietpreise an. Bei Einfamilienhdusern, vor
allem in Nahe zum Burgerpark und rund um den Weidedamm, muss daher etwas tiefer ins
Portemonnaie gegriffen werden. Der Ortsteil Weidedamm liegt direkt am Birgerpark und
bietet viele Moglichkeiten, direkt am Wasser zu entspannen, beispielsweise am Torfka-
nal.'” Das Gebiet nérdlich des Utbremer Rings wurde in unterschiedlichen Quartieren zur
Unterbringung der verschiedensten Wohnanspriche mit Ein-, Doppel- und Mehrfamilien-
haustypen bebaut.*® Im beriicksichtigten Bereich der Kissinger Strake dominieren Wohn-
blocke.

Der Stadtteil Walle ist vielfaltig und lebendig, Menschen aller Bevolkerungsschichten sind
hier zu Hause. Der in Bremen bekannte Spruch: "In Walle wohnen sie alle!" ist daher
durchaus treffend.® Die beliebten , Altbremer Hauser” sowie Reihenhaussiedlungen
pragen den Stadtteil Osterfeuerberg, in dem Kleinkunst, Musik und weitere kulturellen An-
gebote anzutreffen sind.?° In Osterfeuerberg gibt es eine Mischung aus Blockrandbebau-
ung, Zeilenbauten und Wohnhochhdusern. So gehéren mehrgeschossige Baukorper
ebenso zum Stadtbild wie das ,,Bremer Reihenhaus”. Freistehende Einfamilienhauser sind
in Walle kaum vorhanden.?!

17 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/Findorff

18 www.ortsamtwest.bremen.de

19 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/walle

20 https://bremisch-wohnen.de/bremen/walle/

21 https://docplayer.org/45722631-Freie-hansestadt-bremen-stadtteilbericht-walle.html
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CLUSTER 9 Stadtteil Walle / Ortsteil Walle

Lage: An der Strafse ,Lange Reihe” gelegen

GroRe des Clusters: n =4
Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 1%
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Abbildung 47: Kartenausschnitt Lange Reihe (Quelle: Open Street Map)
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24 Lange Reihe 9 H

Abbildung 48: Lange Reihe (Quelle: Google Street View)

Charakteristika Stadtteil Walle / Ortsteil Walle

Der Stadtteil Walle ist vielfaltig und lebendig, Menschen aller Bevolkerungsschichten sind
hier zu Hause. Der in Bremen bekannte Spruch: ,In Walle wohnen sie alle!" ist daher
durchaus treffend.

Der Ortsteil Walle liegt im Herzen des gleichnamigen Stadtteils und hat neben Eislaufhalle,
Schwimmbad, Friedhof, Waller Park und dem Einkaufszentrum Walle-Center auch kulturell
einiges zu bieten Und wer hier wohnt, genieft die Vorzlige einer zentralen Lage mit guter
Infrastruktur und vergleichsweise giinstigen Mietkosten.?

Die Gebaude- und Grundsticksstruktur ist in Walle sehr vielfdltig: Von kleinteiligen Rei-
henhaus- bis hin zu groRzlgig entwickelten Geschosswohnungsbaugebieten weist der
Stadtteil ein breites Spektrum unterschiedlicher Bauformen auf. Vor allem in den Ortsteilen
Walle und Westend dominiert der Baublock als strukturgebendes Element.?3 Im berick-
sichtigten Bereich dominieren zwei- bis dreigeschossige nicht freistehende Einzelhduser
und Reihenhéuser.

22 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/walle
23 https://docplayer.org/45722631-Freie-hansestadt-bremen-stadtteilbericht-walle.html
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CLUSTER 10: Stadtteil Findorff / Ortsteil Regensburger Strafie
Lage: Minchener StralRe nahe der Einmindung der Wiirzburger StralRe.
GroRe des Clusters: n=5

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 1%

S 27
Zd S o
3
7 31
bile B 35
oile 37 AN
hne
a1
43
Q 1
18 22 24 26 38
) o
P r
e By Pa
8 - & & & =
Nurnberger e inchener StraRe
Straid -
raise P P&b
.
3 || \W b 5 ° =~ o
Ambulanter . anz Basler
Pflegedienst " Versicheringen }'(llu.ﬂ(
gFindorff. g g Market
95
4 93
: a4 91
98 E
> 90 89 T
92 87, S
& 85 7%
e 83 743
8 86, lfa 81 7
o, 88 84 < 79
%- 60 77
2 £ 82 e ‘

Abbildung 49: Kartenausschnitt Stadtteil Findorff / Ortsteil Regensburger StraRe (Quelle:
Open Street Map)
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Abbildung 50: Miinchner Strale (Quelle: Google Street View)
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Charakteristika Stadtteil Findorff / Ortsteil Regensburger StraRe

Findorff hat gut 25.000 Einwohner und ist dank seiner zentralen Lage und seiner Angebote
sowohl bei Familien als auch bei jingeren Menschen beliebt. Da Findorff zu einem immer
beliebteren Stadtteil avanciert, steigen auch die Mietpreise an.

Findorff bietet insbesondere im Ortsteil Regensburger StraRe eine groRe Bandbreite an
Einkaufsméglichkeiten, Restaurants und Cafés?*.Im berticksichtigten Bereich dominieren
dreigeschossige Einzel- und Reihenhduser

24 https://www.bremen.de/leben-in-bremen/wohnen/stadtteile/Findorff
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CLUSTER 11: Schwachhausen / Ortsteil Radio Bremen

Lage: ScharnhorststralRe

GroRe des Clusters: n =5

Der Anteil des Clusters an der Gesamtstichprobe (n = 441) betragt 1%
Charakteristika Schwachhausen / Ortsteil Radio Bremen

Der Stadtteil dient in erster Linie als Wohnstandort und gilt aufgrund seiner teilweise alten
Baustruktur mit alleinstehenden Villen und Bremer Hausern wie auch seiner unmittelbaren
Lage am Burgerpark unter den Bremer Stadtteilen als "Quartier gut situierter Birgerinnen
und Burger". Im Stadtteil sind neben der Wohnnutzung aber auch viele Dienstleistungen
angesiedelt wie Arztpraxen, Makler, etc. Der Stadtteil Schwachhausen ist Gberwiegend
durch Wohnnutzung geprdgt. Geschlossene Gewerbegebiete oder typisch gewerblich ge-
pragte Bereiche sind nicht vorhanden. Stiden wird Schwachhausen durch die Bahnstrecke
Bremen-Hannover/ Osnabriick begrenzt.®

Der berlcksichtigte Bereich wird dominiert von zweigeschossigen Einzelhdusern mit klei-
nen Vorgarten. Die StralRen sind mit Baumen gesaumt.

|
[ Einwol

Abbildung 51 Schwachhausen / Ortsteil Radio Bremen (Quelle: Open Street Map)

25 http://docplayer.org/80300875-Freie-hansestadt-bremen-stadtteilbericht-schwachhausen.html
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Google

Abbildung 52: ScharnhorststraRe (Quelle: Google Street View)
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6.2 Einzelinterviews mit Nutzenden

Ergdnzend zu der durchgefiihrten Onlinebefragung wurden 20 Einzelinterviews mit Bewoh-
ner:innen aus Wohnanagen gefihrt, in denen ein Mobilitdtskonzept realisiert wurde. Die
Bereitschaft zur Teilnahme an einem solchen Interview wurde im Rahmen der Onlinebefra-
gung erhoben.

Von den 20 interviewten Personen leben laut eigenen Aussagen 16 in der Uberseestadt.
Bei drei Personen wurde der Wohnort der Befragten in dem Interview nicht genannt und
bleibt somit offen. Eine Person gibt an in Findorff zu Hause zu sein.

Da die Mehrzahl der Befragten in der Uberseestadt ansassig ist, missen auch die Ergeb-
nisse der Interviews dementsprechend eingeordnet werden. Mobilitdt kann nicht unab-
hangig von den gegebenen ortlichen Gegebenheiten verstanden werden, weshalb sich
auch die Interviewten in ihren Einschdtzungen immer wieder auf ihre Wohnumgebung be-
ziehen.

6.3 Interviews mit Bauherren, Planungsbiiros und
Mobilitatsdienstleistern

Die Bewertung des Ansatzes der Mobilitdtskonzepte aus Expertensicht basiert auf zwolf In-
terviews mit sechs Unternehmen, welche als Bauherren tatig sind, zwei Biiros, welche die
Bauherren bei der Entwicklung von Mobilitdtskonzepten unterstltzen, sowie vier Mobili-
tatsdienstleistungsunternehmen. Die Interviews fanden als Einzel- oder Gruppeninterviews
statt.?® Den Interviews liegt jeweils ein Leitfaden zugrunde (s. Anhang xxx). Die Interviews
wurden teilnarrativ gefihrt, aufgezeichnet (mit einer Lange von 25 Minuten bis 90 Minu-
ten) und transkribiert. In einem Fall wurde ein ergdnzender zweiter Interviewtermin fur
Nachfragen vereinbart.

Alle Bauherren, die sich zu einem Interview bereit erklarten, haben bereits Mobilitdtskon-
zepte entwickelt bzw. entwickeln lassen.?’ Die GroRe der jeweiligen thematisierten Vorha-
ben — korrespondierend mit der Unternehmensgrofie — bildete die Bandbreite des Marktes
ab und reichte von Baugemeinschaften einzelner Objekte, bei denen die zuklUnftigen Nut-
zenden bereits feststanden und das Mobilitatskonzept mitgestalteten, bis hin zur Quartier-
sentwicklung, bei denen die Bauherren von der Vorbereitung des Bebauungsplans an be-
teiligt waren und somit eine Nutzung erst weit in der Zukunft liegen wirde. Nicht zuletzt
bildeten die Vorhaben auch eine Breite hinsichtlich der Lage ab. Die Bauherren konnten Er-
fahrungen mit innerstadtischen Lagen Uber aufsteigende Stadtviertel und Randlagen bis
hin zur dorflichen Lage auRerhalb Bremens aufweisen und vergleichen. Nicht zuletzt war
der zeitliche Erfahrungshorizont hoch divergent. Das Sample der Planer und Bauherren bil-
dete somit eine ideale Breite ab, um die Ganze des Prozesses, der Entscheidungen, der
Moglichkeiten und Ticken zu erfassen.

Die Interviews wurden geglattet transkribiert durch eine externe Fachkraft und von der In-
terviewerin nachgeprift. Die Analyse erfolgte in drei Schritten. Im ersten Schritt wurden

26 Gruppeninterviews erfolgten ausschlieRlich mit Reprasentant:innen eines Unternehmens. Daher
werden in der Analyse die sich ergdnzenden Aussagen als geteilte Position des Unternehmens wie
eine Stimme behandelt.

27 Auch bei einer weiteren Akquiserunde fanden sich keine Ansprechpersonen, die sich gegen Mobili-
tatskonzepte entschieden hatten.
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zwei Interviews mit Bauherren intensiv kodiert und einzelne Stellen tiefergehend analy-
siert. Diese beiden Interviews wurden maximalkontrastiv ausgewahlt anhand folgender Kri-
terien: Einzel- vs. Gruppeninterview; GroRunternehmen vs. Kleinunternehmen; Langfristige
Erfahrung vs. erstmalige Anwendung. Aus diesen Interviews ergaben sich die zentralen Ka-
tegorien (allen voran: Wirtschaftlichkeit, Idealismus, Parkdruck, Gestaltungsfreiraum usw.)
und das erste Konzept wurde herausgearbeitet. Die weiteren Interviews wurden nun auf
Ubereinstimmungen, Ergdnzungen, Abweichungen und Widerspriiche hin analysiert und
das Konzept auf diese Weise weiterentwickelt. Im letzten Schritt wurde das Konzept noch
einmal mit den forschungsleitenden Fragen konfrontiert und stellenweise erganzt.

6.4 Umfeldanalyse

Fur die Gewinnung der Daten der Umfeldanalyse wurden zunachst die zu betrachtenden
Wohnstandorte geocodiert. Ausgehend von den Standorten wurden Daten zur Beschrei-
bung der gegebenen Nahversorgung sowie der Verkehrsanbindung ermittelt, die dann als
EingangsgroRe fur die Bewertung der Effekte Berlcksichtigung fanden.

6.4.1 Bewertung der Qualitit der OV-Anbindung untersuchter Wohn-
standorte

Far die Analyse der Anbindungsqualitdt eine Wohnstandortes wurden fir Mittwoch, dem
15.7.2020 und fir Samstag, dem 18.7.2020 die durch die APl des VBN abrufbaren Verbin-
dungen zum Hauptbahnhof zu verschiedenen Tageszeiten abgefragt. Aus den Abfrageer-
gebnissen wurde jeweils abgeleitet:

e Die Fahrtdauer
e Die Taktdichte
e Der FuRweganteil.

6.4.2 Schulen und Einkaufsméglichkeiten im Wohnumfeld

Schulen und Einkaufsmoglichkeiten wurden unter Nutzung der Google Nearby-API abge-
fragt. Die Abfrage umfasste dabei zu jedem Standort die Anzahl der Schulen bzw. Super-
markte innerhalb einer Luftliniendistanz von 250m, 500m und 750m.

6.4.3 Distanzen zu Car-Sharing und Bike-Sharing-Stationen

Informationen zu den Standorten der Car-Sharing-Angebote wurden durch die SKUMS zur
Verflgung gestellt. Die entsprechenden Adressdaten wurden fir die Analysen geocodiert.
Es wurde fur jeden Wohnstandort die kiirzeste Luftliniendistanz zur nachstgelegenen Car-
Sharing-Station berechnet.

Flr das Bike-Sharing-Angebot von WK-Bike wurden aus der APl des Betreiber Nextbike die
Standorte fester Stationen ausgelesen. Analog zu den Car-Sharing-Angeboten wurde je
Wohnstandort die Distanz zur nachstgelegenen Station ermittelt. Zu bertcksichtigen ist
hier, dass diese Information nur eine grobe Orientierung darstellt, da das Bike-Sharing-Sys-
tem auch Mietbeginn- und Ende innerhalb einer Flexzone und somit abseits von den Stati-
onen ermoglicht.

80 © team red



7. Ver

zeichnisse

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Lokalisierung der Untersuchungsgebiete.........cc.cooooveiiioeiieeeeeeeeeeee 4
Abbildung 2: Durchgeflihrte ErhebUNGEN .......oovioeiiee e, 5
Abbildung 3: Allgemeines Interesse an einzelnen Mallnahmen..........cc.cccoovvieieiiiciceeece, 7
Abbildung 4: Bekanntheit Mobilitdtsangebote VOr EiNZUG.........ccooveiiiiiiiiiieiieecie e 8
Abbildung 5: Einfluss angebotene Mobilitdtsangebote fir Kauf / Miete des Objektes.......... 8
Abbildung 6: Nutzungshaufigkeiten Mobilitdtsanagebote........cocoviiiiiiiiiiiee 9
Abbildung 7: Nutzungshaufigkeit (E)Car-Sharing-Angebote nach Wegezwecken................. 10
Abbildung 8: Grundsatzliche Beurteilung von Mobilitatsangeboten anstelle von

[T o] =1 7= o ISR 11
Abbildung 9: Beurteilung der umgesetzten Mobilitdtsangebote als Parkplatzersatz........... 11
Abbildung 10: Beurteilung der angebotenen BSAG-/VBN-Zeitkarte ...........cccccoovevveieiinenn.n, 12
Abbildung 11: Beurteilung des angebotenen konventionellen Car-Sharing ........c..ccccveevi.n. 13
Abbildung 12: Beurteilung des angebotenen E-Car-Sharing.........ccccccovveoveeceiiceeeeeee 13
Abbildung 13: Uberwiegend gesprochene Sprache im Haushalt ..........ccccooooeoeeeee, 14
Abbildung 14: HaushaltszusammenSetZUNGEN .......c.eoveeuieeeieeee e 16
Abbildung 15: Wohnort vor Einzug in aktuelle Wohnanlage .........cccoeveiiiiiiiiiicieece, 16
Abbildung 16: GeschlechterVert ilUNG .......coov i it 17
Abbildung 17: Verteilung der AILErSEIrUPDEN ....c.viiiiceeiiece ettt 17
Abbildung 18: Aktueller Erwerbstatigenstatus ........ccooveoeeeee e 18
Abbildung 19: Anzahl der im Haushalt verfligbaren PKW..........cc.ooovooiiiiiiieceee 19
Abbildung 20: Anzahl der im Haushalt verfugbaren Pkw nach Bekanntheit der
MODbilitatsangeOte VOr EINZUE ......iviiiiiiiiiieiieiieieee ettt 19
Abbildung 21: Beurteilung der Parkplatzsituation im &ffentlichen Raum im Umfeld der
WMVONNUNE oottt ettt ettt s et et e st e et ebe et e et e eae e easeeae s 21
Abbildung 22: Individuelle Pkw-Verflgbarkeit.............coovioeiii e 22
Abbildung 23: Zeitkartenbesitz vor Ausbruch der Covid-19-Pandemie .........c.cooeevveveennenn. 23
Abbildung 24: Verkehrsmittelnutzung: Pkw als Fahrer..........occooovioioiieeceeeeeeeeeee 24
Abbildung 25: Verkehrsmittelnutzung: Offentliche Verkehrsmittel (OPNV).........cccocoevennn. 24
Abbildung 26: Verkehrsmittelnutzung: Fahrrad ..ot 24
Abbildung 27: Kartenausschnitt Walle / Uberseestadt 1 ..........cccocoovviieioioieieiieeeeeeeeeeeeeen 55
Abbildung 28: Uberseetor / HafenStrale ..o, 56
Abbildung 29: Kartenausschnitt Walle / Uberseestadt 2 ..........cocooeeeeeeeeeeeeeeeee, 56
Abbildung 30: Kartenausschnitt Walle / ,,Steffensweg” ... 58
AbbildUNg 31: St-MagNUS-SEIaBE ... evi ittt ene e 58
Abbildung 32: Johann-Bornemacher-Stralle ..o 59
Abbildung 33 Kartenausschnitt Stadtteil Gropelingen / Ortsteil Lindenhof...............c.......... 60
ADDIAUNG 34: BEISESIIAlSO . ittt ettt ettt e 61
Abbildung 35: Kartenausschnitt Stadtteil Walle / Uberseestadt...........cccoovoveeoeeeeveeoeeoennnn 62
Abbildung 36: UberseepromMeNate .........ooeieeeieeeeeeeeeeeeeee e 62
Abbildung 37: NiedersachSendamm ......cc.ooiioiiiiee e 64
Abbildung 38: Kartenausschnitt Stadtteil Neustadt / Ortsteil Huckelriede .............c.ccocu..... 64
Abbildung 39: Kartenausschnitt Stadtteil Findorff / Ortsteil Weidedamm ............cccooeveee.e. 66
Abbildung 40: LEIPZIGEr STrale . ... 66
Abbildung 41: Kartenausschnitt Stadtteil Gropelingen / Ortsteil Gropelingen ..................... 68
Abbildung 42: Gropelinger StraRe ........ooeeeee e 68

© teamred

7 | Verzeichnisse

81



T | VerzeiChnisse . ...

Abbildung 43: Kartenausschnitt Kissinger Strale..........c..covvevieeioieeieceeceeeee e 70
Abbildung 44: KisSINGETr SErale......c.iiuiicei et 70
Abbildung 45: Draufsicht HOIStEINEr STralle .......c.ooviiiiee e 71
Abbildung 46: Kartenausschnitt Holsteiner Strale .......cc.ooveeiiiiiiieiiiieecee e 71
Abbildung 47: Kartenausschnitt Lange REINE ........coviiiiiiiiieiec e 73
ADDIlAUNE 48: LaNGE REINE ...ocviicii ettt 74
Abbildung 49: Kartenausschnitt Stadtteil Findorff / Ortsteil Regensburger Strale.............. 75
Abbildung 50: MUNCANET STrARE ... ..c.iiceiiee et 75
Abbildung 51 Schwachhausen / Ortsteil Radio Bremen .........ccooveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 77
Abbildung 52: SCharNhOrstStrale. ... ...ooiiiiiieciet et 78

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Regressionsanalyse Anzahl Pkw im Haushalt ..........cccooeiiiiiciiieeeeeee 21
Tabelle 2: Vergleich tagliche Nutzung von Verkehrsmitteln ..o 25
Tabelle 3: Vergleich Modal SPIT ..o 25

82 © team red



