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1 Zielsetzung des Mobilitatskonzeptes

Derzeit befindet sich die Erweiterung und Modernisierung des Tobias-Mayer-Quartiers
(TMQ) in Esslingen, dessen Planungen sich nach einem stddtebaulichen Wettbewerb
konkretisieren, in den weiteren Schritten des stddtischen Bebauungsplanverfahrens.
Hierzu soll erg&nzend ein zukunftsweisendes Mobilitatskonzept entwickelt werden, um
den Herausforderungen der Mobillitédt der Zukunft standhalten zu kdnnen.

DarUber hinaus soll das TMQ im weiteren Verlauf zum IBA’27- Projekt nominiert werden.
Davon inspiriert, sollen innovative Lésungen, Diskussionsansdtze, Denkweisen und plo-
nerische Verfahren im kUnftigen MobilitGtskonzept explizite Bericksichtigung finden (s.
Kapitel 3.1)

Das fur das TMQ zu entwickelnde MobilitGtskonzept beinhaltet folgende Bearbei-
tungspunkte:

1. Eine umfassende IST-Analyse der Erreichbarkeit des baulichen Status-Quo
des Quartiers sowie der zukUnftigen Struktur basierend auf den Planunterla-
gen der WettbewerbsbUros (Kapitel 2 & 3)

2. Mobilitatstrends und Best-Practice Beispiele der Quartiersentwicklung
(Kapitel 3)

3. Recherche zu unterschiedlichen Stellplatzsatzungen und darin enthaltenen
Reduktionsmoglichkeiten des StellplatzschlUssels mit Prifung der Ubertrag-
barkeit auf das TMQ (Kapitel 4.2)

4. Konkrete MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit und Empfehlungen fir die
Kommunikation (Kapitel 4.3.3)

5. Konkrete Benennung von MaBnahmen mit Reduktionspotential auf den an-
zusetzenden StellplatzschlUssel sowie Empfehlungen fUr die Ausgestaltung
bzw. Dimensionierung (Kapitel 4.3.4 & 4.3.5)

6. Schaffung einer rechnerischen Betrachtungsgrundlage des Quartiers (Pkw-
Besitzquote, Wohneinheiten, Stellplatze) (Kapitel 4.4.1 & 4.4.2)

7. Bildung von Berechnungsszenarien mit unterschiedlichen StellplatzschlUs-
seln zur Erfassung der Auswirkungen auf das vorhandene Parkraumangebot
(Kapitel 4.4.3)

8. Aufzeigen weiterer relevanter MaBnahmenbausteine ohne direktes Reduk-
tionspotential auf den StellplatzschlUssel (Kapitel 4.5)

Ziel des finalen Mobilitatskonzeptes ist es, konkrete Umsetzungsmoglichkeiten der
Mobilitatsangebote aufzuzeigen, die in Kombination mit einer Fille begleitender
MaBnahmen einen langfristigen Erfolg des Konzeptes sichern, sowie die Mobilitat der
Bewohnenden des TMQ gewabhrleisten sollen.



2 IST-Analyse

Im ersten Kapitel dieses Berichtes werden zundchst das Betrachtungsgebiet lokalisiert
und Siedlungsstrukturen sowie weitere stddtebauliche Eigenschaften umrissen. Davon
gefolgt wird dargelegt, ob die Grundvoraussetzungen fUr die Realisierung eines Mo-
bilitdtskonzeptes in Form einer ausreichend guten Nahversorgung sowie guten OPNV-
Anbindung im Betrachtungsgebiet gegeben sind. Weitere MobilitGdtsangebote wer-
den ndher betrachtet und mogliche AnknUpfungspunkte sowie deren infrastrukturelle
Gegebenheiten geprUft.

2.1 Betrachtungsgebiet und Siedlungsstrukturen

Das TMQ liegt im Norden der Stadt Essingen an der Grenze zwischen den beiden
Stadtteilen Hohenkreuz und St. Bernhardt (s. Abbildung 1). Das Gebiet hat eine GréBe
von ca. 4,1 Hektar. Das TMQ ist etwa 1,6 Kilometer Luftlinie vom Bahnhof Esslingen ent-
fernt und hat eine higelige Topografie. Vom Bahnhof Esslingen ins TMQ ist ein Hohen-
unterschied von ca. 100 Meter zu Uberwinden. Die Stadt Esslingen befindet sich im
direkten Einzugsbereich zur Landeshauptstadt Stuttgart und ist in etwa 11 Minuten mit
der Regionalbahn bzw. in 20 Minuten mit dem Pkw Uber die B10 zu erreichen. In ge-
genlaufiger Richtung ist die Stadt UIm mit dem Regionalverkehr in etwa 50 Minuten,

mit dem Pkw Uber die B10, in etwa 70 Minuten erreichbar.
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Abbildung 1: Ubersicht der unterschiedlichen Stadtteile (vgl. Statistisches Amt Stadt Esslingen)



Das Betrachtungsgebiet charakterisiert sich durch einen Uberwiegenden Anteil an
Wohnbauten. Im direkten Umfeld gibt es eine Mischung aus Mehrfamilien- und Einfa-
milienhdusern. Gebdude, welche der Gewerbenutzung zuzuschreiben sind, finden
sich vor allem nérdlich in der Waldenbronner StraBe, die an das TMQ angrenzen. Ab-
gesehen davon gibt es nur vereinzelt Gewerbenutzungen.

2.2 Nahversorgung

Die in fuBlaufiger Entfernung zum TMQ angrenzende Waldenbronner StraBe gilt mit
ihrem groBen Angebot an unterschiedlichen Geschaften und Einrichtungen des t&g-
lichen Bedarfs als Nahversorgungszentrum der Stadtteile Hohenkreuz, Serach und St.
Bernhardt. Neben unterschiedlichen Lebensmittelldden, wie bspw. zwei Backereien,
einer Metzgerei sowie einem Supermarkt, gibt es entlang der StraBe auch mehrere
Getrankemarkte. Zusétzlich existiert eine gute Versorgung mit Arzten, wie bspw. Zahn-
arzten und Hausdérzten sowie ein umfassendes Angebot an Physiotherapiepraxen. Er-
génzt wird das Angebot noch von einem Drogeriemarkt. In direkter Ndhe zum TMQ
befinden sich vier Kindergdarten. In etwa 600 Meter Entfernung gibt es eine Grund-
schule, eine Gemeinschaftsschule sowie ein Gymnasium (s. Abbildung 2).

Zusammenfassend lasst sich das Angebot der Nahversorgung als sehr gut bis gut be-
werten. Einzig Lebensmitteldiscounter sind nicht im direkten Umfeld des Quartiers zu
finden. Der ndchste Lebensmitteldiscounter befindet sich in sud-6stlicher Richtung in
etwa drei Kilometer Entfernung zum Quartier in der Ndhe des S-Bahnhofes Oberesslin-
gen.
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2.3 Mobilitat und verkehrliche Infrastruktur

2.3.1 OPNV

Das Betrachtungsgebiet ist in unmittelbarer fuBlaufiger Entfernung (ca. 300 Meter je-
weils) durch die Bushaltestellen ,,Hohenkreuz" sowie ,,Am Schénen Rain* an das Stadt-
zentrum sowie den ZOB Esslingen angebunden. Hier besteht eine Umsteigemaoglich-
keit zu diversen Regionalzigen in Richtung Stuttgart sowie Uim. An der Bushaltestelle
,Hohenkreuz" halt die Linie 110 sowie die Nachtbuslinie N12. In fuBl&ufiger Entfernung
von 350 Metern befindet sich die Haltestelle ,,Waldenbronn Kreuzung“, an welcher die
Linien 111 (Richtung ZOB Esslingen) und 132 (Richtung Oberesslingen) in regelmdaBigen
Abst@nden halten. Alle relevanten Haltestellen und Linien sind in Abbildung 3 einge-
zeichnet.

Tabelle 1: Ubersicht Linie 110 "Hohenkreuz" in Richtung ,Esslingen (N) ZOB* mit einer Fahrdauer bis zur
Haltestelle "Esslingen (N) ZOB" von 9 Minuten (vgl. [1])

Montag - Freitag Samstag Sonn-/Feiertage

Ab 4:57 bis 8:59 (15-Minuten | Ab 5:03 bis 23:59 (30-Minu- | Ab 6:31 bis 23:31 (30-Mi-
Taktung) ten Taktung) nuten Taktung)

Ab 10:59 bis 19:57 (15-Minu- | / /
ten Taktung)

Iwischen 8:59 und 10:59 so- | / /
wie ab 19:57 bis 23:29 (30-Mi-
nuten Taktung)

Tabelle 2: Ubersicht Linie 110 "Esslingen (N) ZOB" in Richtung Wiflingsh. Dulkhdusle mit einer Fahrdauer bis
zur Haltestelle "Hohenkreuz" von 9 Minuten (vgl. [1])

Montag - Freitag Samstag Sonn-/Feiertage

Ab 5:19 bis 9:19 (15-Minuten | Ab 5:49 bis 0:19 (30-Minu- | Ab 6:49 bis 23:49 (30-Mi-
Taktung) ten Taktung) nuten Taktung)

Ab 10:49 bis 20:19 (15-Minu- | / /

ten Taktung)

Zwischen 9:19 bis 10:49 und | / /
ab 20:19 bis 23:49 (30-Minu-
ten Taktung)
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Tabelle 3: Ubersicht Linie 105 "Am Schénen Rain" in Richtung "Esslingen (N) ZOB" mit einer Fahrdauer bis
zur Haltestelle "Esslingen (N) ZOB" von 13 Minuten (vgl. [2])

Montag - Freitag

Samstag

Sonn-/Feiertage

Ab 5:14 bis 9:29 (15-Minuten
Taktung)

Ab 10:00 bis 16:00 (15-Mi-
nuten Taktung)

Ab 8:00 bis 23:30 (30-Mi-
nuten Taktung)

ab 19:29 bis 23:00 (30-Minu-
ten Taktung)

Ab 11:59 bis 19:29 (15-Minu- | Davor ab 5:30 und bis | /

ten Taktung) 23:30 (30-Minuten  Tak-
tung)

Zwischen 9:59 bis 11:59 und | / /

Tabelle 4: Linie 105 "Esslingen (N) ZOB" in Richtung "Am Schénen Rain" mit einer Fahrdauer bis zur Halte-
stelle "Am Schénen Rain" von 12 Minuten (vgl. [2])

Montag - Freitag

Samstag

Sonn-/Feiertage

Ab 5:49 bis 9:49 (15-Minuten
Taktung)

Ab 10:32 bis 15:47 (15-Mi-
nuten Taktung)

Ab 7:47 bis 23:17 (30-Mi-
nuten Taktung)

ab 19:19 bis 23:17 (30-Minu-
ten Taktung)

Ab 11:49 bis 19:19 (15-Minu- | Davor ab 5:47 und bis |/

ten Taktung) 23:17  (30-Minuten  Tak-
tung)

IZwischen 9:49 bis 11:49und | / /

Tabelle 5: Linie 111 "Wdaldenbronn Kreuzung" in Richtung "Esslingen (N) ZOB" mit einer Fahrdauer bis zur
Haltestelle "Esslingen (N) ZOB" von 14 Minuten (vgl. [3])

Montag - Freitag

Samstag

Sonn-/Feiertage

Ab 4:56 bis 8:56 (15-Minuten
Taktung)

Ab 5:26 bis 23:56 (30-Minu-
ten Taktung)

Ab 7:26 bis 23:26 (30-Mi-
nuten Taktung)

19:26 bis 23:56 (30-Minuten
Taktung)

Ab 11:26 bis 19:26 (15-Minu- | / /
ten Taktung)
Ab 8:56 bis 11:26 und ab |/ /

12




Tabelle 6: Linie 111 "Esslingen (N) ZOB) in Richtung "Wdaldenbronn Kreuzung" mit einer Fahrdauer bis zur
Haltestelle "Waldenbronn Kreuzung" von 13 Minuten (vgl. [3])

Montag - Freitag

Samstag

Sonn-/Feiertage

Ab 5:19 bis 9:19 (15-Minuten
Taktung)

Ab 5:19 bis 0:19 (30-Minu-
ten Taktung)

Ab 7:26 bis 23:56 (30-Mi-
nuten Taktung)

19:49 bis 23:49 (30-Minuten
Taktung)

Ab 11:19 bis 19:49 (15-Minu- | / /
ten Taktung)
Ab 9:19 bis 11:19 und ab |/ /

Tabelle 7: Linie 132 "Wdaldenbronn Kreuzung" in Richtung ,,Oberesslingen, Th.-Heuss-Gymnasium* mit ei-
ner Fahrdauer bis zur Haltestelle "Oberesslingen Th.-Heuss-Gymnasium" von 13 Minuten (vgl. [4])

Montag - Freitag (Schultag)

Montag - Freitag (schulfreie
Tage)

Samstag sowie Sonn-
/Feiertage

Zwischen 7:00 und 8:00 so-
wie zwischen 11:00 und
15:36 Uhr 2x pro Stunde

Ab 9:45 bis 17:58 (60-Minuten
Taktung)

/

Ab 8:23 bis 11:39 und ab
16:05 bis 17:45 1x pro Stunde

DarUber hinaus wird die Haltestelle ,,Hohenkreuz" von einer Nachtbuslinie (N12) ange-
fahren. Diese fahrt ab ,,Esslingen (N) ZOB" nachts auf Samstag, Sonn-/Feiertag vier Mall
stUndlich ab 1:25 Uhr bis 4:25 Uhr und bendtigt neun Minuten Fahrizeit.

Ebenfalls wurde fUr einen Zeitfraum von ca. zwei Jahren eine Art BUrgerbus Angebot
mit der Linie 112 von Serach zur Waldenbronner StraBe erprobt. Dieses Angebot wurde
vor kurzem eingestellt. Grund hierfUr war, nach Aussagen des Busbetreibers, die feh-

lende Nachfrage.
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g Linie 132

Linie X20

11 min. bis zum
ZOB Esslingen

Linie 111

Haltestelle:
Am Schonen Rain

Linie X20

Abbildung 3: OPNV-Anbindung des Tobias-Mayer-Quartiers (Datengrundlage OSM; eigene Darstellung nach ISME)
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2.3.2 FuB-und Radverkehr

Die Qualitat der vorhandenen FuB- und Radinfrastruktur wurde anhand einer Bege-
hung vereinzelt gepruft. Wie bereits in Kapitel 2.2 gezeigt, ist ein groBes Angebot an
Nahversorgungsmdglichkeiten entlang der Waldenbronner StraBe nérdlich des Quar-
tiers gegeben. Dies ermdglicht den bestehenden sowie kinftigen Bewohner:innen
kurze Wege fur den GroBteil der taglichen Besorgungen, die somit gut zu FuB oder mit
dem Fahrrad erledigt werden kénnen. Entlang der Wéldenbronner StraBe wurden un-
terschiedliche Querungsstellen geschaffen (s. Abbildung 5) um den ZufuBgehenden
das Wechseln der StraBenseite zu vereinfachen. Entlang der Waldenbronner Strale
gibt es auBerdem einen Zebrastreifen direkt vor dem Kreisverkehr (6stlicher Teil der
StraBe). Gehwege im Quartier waren meist breit.

. g <0 “ - EF

Abbildung 4: Gehweg im Quartier (Bildquelle: ISME)

Abbilduhg 5: Querungsstelle waldenbronner StraBe
(Bildquelle: ISME)

Ausgewiesene Fahrradwege sind zum Zeitpunkt der Begehung im Umfeld des Quar-
tiers vorhanden (s. Abbildung 7). Die Wege innerhalb des Quartiers sind groBtenteils

als breite Mischfldchen ausgewiesen, auf denen sich Pkw- und Fahrradfahrer begeg-
nen. Das Fahrradfahren auf der Waldenbronner Strale ist auf der StraBe parallel zum

Abbildung 7: Kurzes StGck Radweg FlandernstraBe Abbildung 6: Blick in die Waldenbronner StraBe
(Bildquelle: ISME) (Bildguelle: ISME)
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Autoverkehr méglich, frotz der bereits bestehenden Tempo-30-Zone ist die StraBe auf-
grund desruhenden Verkehrs sehr eng und die optisch abgetrennte Radspur aus Wes-
ten kommend endet mit Beginn der Tempo-30-Zone. Aus Ruckmeldungen der
BUrger:innen ist aufgrund der Nahversorgung eine hohe bis sehr hohe Frequentierung
durch den MIV gegeben. Das wiederum schrénkt das subjektive Sicherheitsgefuhl der
Radfahrenden auf der StraBe ein. DarUber hinaus stellt der ruhende Verkehr eine Ge-
fahr fOr den Radverkehr dar (s. Abbildung 6), sodass ein sicherer Abstand zu haltenden
oder parkenden Fahrzeugen nicht gegeben ist. Aus Richtung des Quartiers ist auf-
grund des ruhenden Verkehrs die Sicht eingeschrénkt, was zu weiteren Unsicherheiten
fOhren kann. In den Gbrigen angrenzenden StraBenzigen zum Quartier ist der Komfort
des Radfahrens nach einer ersten Abschatzung aufgrund des vermutlich geringeren
Pkw-Aufkommens héher als auf der Waldenbronner StraBe. UnterstUtzend wirkt hier die
groBraumige Einteilung in Tempo-30-Zonen. Eine Beschilderung der relevanten Verbin-
dungen ist an den Radwegachsen in Richtung Innenstadt vorhanden.

Die Radwegverbindung vom Stadtzentrum Richtung Quartier zeichnet sich durch eine
Héhenzunahme aus, welche Uberwunden werden muss. HierfUr gibt es zwei mogliche
Radwegeverbindungen:

1. Eine ladngere Umfahrung Uber die MUlbergerstraBe, welche gleichzeitig die
HauptzufahrisstraBe fr den MIV bildet und dementsprechend stark befahren
ist (s. Abbildung 8; rotes Oval). Zwar gibt es einen breiten Gehweg auf einer
Seite, dieser ist aber offiziell nicht fir den Radverkehr freigegeben. Bergauf ist
die subjektiv empfundene Sicherheit mit dem Rad demnach deutlich einge-
schrankt. Grund hierfUr ist der erhebliche Geschwindigkeitsunterschied zwi-
schen dem Rad- und dem Pkw-Verkehr.

2. Die zweite Alternativroute ist schmal und wenig vom Pkw-Verkehr frequentiert,
dennoch deutlich steiler und ohne elektrische UnterstUtzung mit dem Rad
kaum zu Uberwinden (s. Abbildung 8; grunes Oval). Die derzeit vorhandene
UnterfGhrung an der AugustinenstraBe (s. Abbildung 8; gelber Stern) ist fGr den
Radverkehrin und aus Richtung TMQ ungUnstig gelegen. Radfahrende muUssen
aus Richtung des Quartiers kommend entlang des schmalen Radweges ein
Stuck entlang der B10 fahren, um zur Rad- und FuBgé&ngerunterfGhrung zu ge-
langen. Hier fehlt eine eindeutige Beschilderung in beide Richtungen.
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Abbildung 8: Ubersicht der Radwegverbindungen (Fahrradwegweisung Landkreis Esslingen vgl. [6])

2.3.3 Bestehende Sharing-Angebote
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Abbildung ?: Carsharing-Angebot des Tobias-Mayer-Quartiers (Datengrundlage OSM; eigene Darstel-
lung)
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Carsharing

In direkter N&he zum Quartier gibt es bereits eine (stationsbasierte Carsharing-Station)
mit dem Namen ,,Palmscher Park" von Stadtmobil'. Die Station ist mit drei Fahrzeugen
ausgestattet: Zwei Opel Corsa mit fOnf TUren und Sitzpldtzen sowie einem Opel Astra
Kombi mit ebenfalls fUnf Tren und Sitzplatzen. Die Stellpldtze befinden sich entlang
der Waldenbronner StraBe im 6ffentlichen Raum vor der Hohenkreuz-Kirche (Kreuzung
Seracher Str./FlandernstraBe), ca. 250 Meter FuBweg vom Quartier entfernt (s. Abbil-
dung 9). und sind gut einsehbar sowie deutlich gekennzeichnet.

Bike- und Lastenradsharing

Laut Online-Recherche gibt es derzeit zwei vorhandene stationsbasierte Bikesharing-
Stationen in der Stadt Esslingen. Eine der beiden Stationen befindet sich am Bahnhof
Esslingen. Hier sind zum Stichtag 15. Februar, zwei Fahrrdder ohne elektrischen Antrieb
vorhanden. Die zweite Station befindet sich am Klinikum Esslingeni. d. N&he der Hirsch-
landstraBe. Hier stehen ebenfalls zwei Fahrrdder, allerdings mit elektrischem Antrieb.
Beide Stationen sind Uber einen Kilometer weit vom Betrachtungsgebiet entfernt.
Nach Aussagen der Stadtverwaltung ist perspektivisch kein Ausbau bestehender bzw.
neuer Stationen im Stadtgebiet Esslingen geplant.

+

O\ Stuttgart Boeg,

Esslingentam:;
Neckar

Pliensaiibricke

V4
qu.,@mm N

20 a parkes \\\me : L : 3 1 Leaﬂe'\@Op%nilreema:cun(nsut‘urs
Abbildung 10: Vorhandenes Bikesharingangebot (stationsbasiert) in Esslingen (vgl. [5])

Zusatzlich zum vorhandenen Bikesharing-Angebot besteht die Mdglichkeit, bei der
Stadt Esslingen kostenfrei ein E-Lastenrad auszuleihen. Uber einen online Buchungs-
kalender kann dieses reserviert und nach Bestatigung der Buchung bei der e-motion
e-Bike Welt in Oberesslingen abgeholt werden2. Uber Nutzung & Auslastung der Bike-
sharing-Angebote liegen keine Informationen vor.

E-Scooter- bzw. E-Roller-Sharing
Derzeit ist kein E-Scooter oder E-Roller-Sharing im Stadtgebiet Esslingen vorhanden.

I https://stuttgart.stadtmobil.de/privatkunden/stationen/
2 hitps://www.esslingen.de/start/es_services/lastenrad.himl
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2.3.4 StraBennetz

Abbildung 11: Ubersicht des StraBennetzes und der Regelungen (Datengrundlage OSM; eigene Darstel-
lung)

Das TMQ ist derzeit im Norden Uber die Waldenbronner StraBe und im SUden Uber die
Eugen-Bolz-StraBe sowie Am Schdnen Rain anfahrbar. Die Waldenbronner StraBe ist
die HauptverbindungsstraBe und fUhrt ins Stadtzentrum. Ein GroBteil der direkt im Be-
tfrachtungsgebiet liegenden StraBenzuge sind mit einer Tempo-30-Zone belegt. Die
Tobias-Mayer-StraBe ist derzeit im Einrichtungsverkehr von SiGden nach Norden in Rich-
tung Waldenbronner StraBe zu befahren (s. Abbildung 11).

2.3.5 Haushalte und Pkw-Besitz

Auf Datenbasis des statistischen Amtes der Stadt Esslingen zum Stichtag 13.12.2022
wurde fUr das TMQ die Anzahl der Haushalte und weitere Eigenschaften genauer un-
tersucht. In der Abbildung 12 ist die Verteilung der Haushalte im Vergleich zur Gesamt-
stadt zu sehen. Bei genauer Betrachtung fallt auf, dass der Anteil der Familienhaus-
halte mit 33 % deutlich hdher ist als in der Gesamtstadt (20 %). Die Anzahl der Einper-
sonenhaushalte liegt mit 38 % deutlich unter den 46 % der Gesamtstadt. Das spiegelt
sich ebenfalls in der Anzahl an Personen je Haushalt. Im Befrachtungsgebiet ist die
durchschnittliche Anzahl an Personen zum Stichtag etwa 2,54 je Haushalt (s. Tabelle
8). Das ergibt sich aus der Anzahl der Einwohnenden geteilt durch die Anzahl an Haus-
halten. Ein Indiz fUr eine hdhere Personenanzahl je Haushalt im Vergleich zu den be-
nachbarten Gebieten kdnnte der etwas héhere Anteil an Kindern und Jugendlichen
im Alter bis 18 Jahren von 20 % im Vergleich zu 17 % der Gesamtstadt sein.
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Verteilung Haushalte im Verteilung Haushalte im gesamten

Befrachtungsgebiet Stadtgebiet Esslingen
"4% |‘4%
Alleinerziehende Alleinerziehende
= Einpersonenhaushalt = Einpersonenhaushalt
= Familienhaushalt (ohne Alleinerziehende) = Familienhaushalt (ohne Alleinerziehende)
= Pagarhaushalt (ohne Kinder) = Pagarhaushalt (ochne Kinder)
= Sonstiger Mehmersonenhaushalt ohne Kind(er) = Sonstiger Mehmersonenhaushalt ohne Kind(er)

Abbildung 12: Ubersicht Struktur der Haushalte im Betrachtungsgebiet im Vergleich zum gesamten
Stadtgebiet Esslingen (Quelle: statistisches Amt Esslingen zum Stichtag 31.12.2022)

Die Zusammensetzung der Bewohner:innen wird sich nach Abschluss der Umgestal-
tung des Quartiers verdndern, die Daten geben erste Anhaltspunkte fir die spdtere
Ausgestaltung eines Kommunikationskonzeptes.

Tabelle 8: Ubersicht Ergebnisse der Daten des statistischen Amtes zu bestehenden Bewohner:innen des
TMQ (Eigene Darstellung nach ISME nach Datengrundlage des statistischen Amtes der Stadt Esslingen)

Betfrachtetes Anzahl Einwohnende Anzahl Personen Pkw je 1.000 Pkw je Haus-
Gebiet zum (Anteil Kinder u. Ju- Haushalte je Haushalt  Einwohnende halt
Stichtag gendliche bis 18
31.12.22 Jahre)
Hohenkreuz 4.764 (ca. 20 %) 2.273 2,09 450 0,94
St. Bernhardt 4.027 (ca. 16 %) 2.071 1.94 465 0,90
Gesamtstadt 96.445 (ca. 17 %) 48.420 1,99 464 0,92
Betrachtungsge- 420 (ca. 20 %) 165 2,54 352 (bzw. 149 0,90
biet Pkw fUr 165

HH)

Zudem wurden die Daten verwendet, um derzeit bestehende Stellplatzbedarfe der
Bewohner:iinnen des TMQs zu ermitteln. DafUr wurde die Anzahl der Pkw je 1.000 Ein-
wohnende im Betrachtungsgebiet mit den umliegenden Gebieten verglichen. Mit
umgerechnet 352 Pkw je 1.000 Einwohnende ist die Anzahl an Pkw im Vergleich zu
den beiden angrenzenden Stadtgebieten Hohenkreuz und St. Bernhardt sowie der
Gesamtstadt deutlich niedriger und liegt somit auch deutlich unter dem Esslinger
Durchschnitt von 464 Pkw pro 1.000 Einwohnende. Umgerechnet auf die einzelnen
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Haushalte ergibt sich fr das TMQ daraus ein geschdatzter Stellplatzbedarf i. H. v. 0,90
je Haushalt. Dieser Wert liegt knapp unter dem Durchschnitt der Gesamtstadt von 0,92
je Haushalt und unter dem Stellplatzbedarf von 0,94 je Haushalt des Stadtteils Hohen-
kreuz. Der fUr das TMQ ermittelte durchschnittliche Stellplatzbedarfi. H. v. 0,90 je Haus-
halt (s. Tabelle 8) wird im weiteren Verlauf dieses Berichtes als Berechnungsgrundlage

fUr die Ermittlung der Entwicklung notwendiger Stellplatze Gber die Bauphasen fUr Be-
standswohneinheiten verwendet.
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3 Entwicklungen und Trends

Im Rahmen dieses Kapitels sollen zun&chst die AnknUpfungspunkte des stadtebauli-
chen Entwurfes vorgestellt werden. Damit das MobilitGtskonzept erfolgreich ist, muss
es an bestehende Konzepte anknUpfen und diese weiterentwickeln. DarGber hinaus
wird eine Recherche zum Mobilitatsverhalten der Zukunft mégliche Entwicklungen der
Mobilitat der Zukunft darstellen. Anhand der Auswahl zweier Best-Practice Beispiele
zur Quartiersentwicklung soll der Blick aus der Zukunft in die Praxis aufzeigen, wie die
Ausgestaltung einer nachhaltigen Quartiersmobilitét in der Realitdt aussehen kann.
Dieser Ausflug dient als Inspiration fur die im folgenden Kapitel vorgestellten Inhalte
des Mobilitatskonzeptes fir das TMQ.

3.1 Stadtebaulicher Entwurf fUr das TMQ

Der erste Platz des stGdtebaulichen Wettbewerbs wurde an das StudioViayStreeruwitz
und Carla Lo Landschaftsarchitektur, beide aus Wien, und dem IngenieurbUro P. Jung
GmbH aus Hamburg vergeben3,

Inhaltlicher Kern des Entwurfs ist es, einen groBen zusammenhdngenden Freiraum in
der Achse der PalmstraBe anzubieten. Gelingen soll das durch das Verschieben der
Bauvolumen aus der Mitte zu den Randern hin (s. Abbildung 13).

Umschichten der Baumasse
freirdumen, éffnen
& konsolidieren

OFFNEN + AKZENTUIEREN

FREIRAUMEN

Abriss-Gebaude

. Bestands-Geb&ude
s private Freiraume

Il Neue Bauflache
nach freirdumen

[ saufeld

— Hof dffnen und akzentuieren
-+ Dichte umschichten

-— Konsolidieren

StudioVlayStreeruwitz carlalo
SR ZT-GMBH - Landschaftsarchitektur

Abbildung 13: Entwurf mit Umschichtung Baumassen von StudioVlayStreeruwitz/Carla Lo vgl. [7]

3 https://www.iba27.de/projekt/tobias-mayer-quartier/
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Somit sollen sich zwei bestehende Héfe in das IBA-Gartenfeld* verwandeln. Die Palm-
straBe ist als autofreie Palimpromenade geplant, die entlang der neuen Hduserketten
verlaufen soll (s. Abbildung 14).

Blick Giber das Gartenfeld

StudioVlayStreeruwitz
T ZT-GMBH

Abbildung 14: Entwurf Gartenfeld von StudioVlayStreeruwitz/Carla Lo vgl. [8]

Wohnraumkonzept

FUr die Ausgestaltung der Bauten schlagen die Architekten for den westlichen und
den &stlichen Rand zwei unterschiedliche Typologien vor, die Effizienz, Flexibilitat und
eine hohe Wohnqualitadt erméglichen. Bei den sogenannten Kettenhdusern, auf der
Nord-Ostseite, verbinden laubengangdhnliche Stege drei bis vier Bauvolumen. Fur die
VertikalerschlieBung reichen zwei Aufzige und zwei Treppenhduser fur die ganze
Kette. In den Kopfbauten erschlieBen die Stege Punktbauten mit drei Wohnungen
oder eine GroBwohnung, in den mittleren Gebd&uden sind Kleinwohnungen oder ex-
perimentelle Wohntypologien mdglich, die entweder an einem Mittelgang oder einer
vorgesetzten Laube liegen.

Folgendes Wohnraumkonzept inkl. Aufteilung wurde angenommen:

- 1/3 der Wohneinheiten im geférderten Mietwohnungsbau,
- 1/3 der Wohneinheiten im frei finanzierten Mietwohnungsbau sowie
- 1/3 der Wohneinheiten im Eigentumswohnungsbau angestrebt.

hitps://www.iba?27.de/gartenstadt-neu-interpretiert-siegerentwurf-zum-esslinger-tobias-ma-

yer-quartier/
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Erganzende Nutzungen

In den Erdgeschossen befinden sich gemeinschaftliche Rdume, die Kita, Ateliers und
vereinzelt weitere Kleinwohnungen. Den westlichen Rand entlang der Tobias-Mayer-
StraBe besetzen vier winkelférmige Volumen. Entlang der StraBe sind die Gebdude
vier- bis fUnfgeschossig, zum Park wachsen sie — abgerUckt von der StraBe und orien-
tiert zum weiten Innenraum — auf insgesamt acht Geschosse heran. Circa 50 ganz
unterschiedliche Wohnungen pro Winkel bendtigen im Erdgeschoss so viel Erschlie-
Bungs-, Fahrrad- und weitere Abstellfldche, dass auf Erdgeschosswohnungen am 6f-
fentlichen Hof verzichtet werden kann und ein nobles und attraktives Foyer entsteht.

lebendiges Erdgeschof

KIGA Freiraum

= KIGA

Il Wohnen
Gewerbe
Fahrradwerkstatt/TG/Gastro

Jugendzentrum/Sport/
Werkstatt/Bibliothek

[ Bauplatz

”””””””I‘ » Eingang
StudioVlayStreeruwitz carialo

I ZT-GMBH  Landschaftsarchitektur

Abbildung 15:Entwurf Nutzungen von StudioVlayStreeruwitz/Carla Lo vgl. [8]
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Mobilitatskonzept gemdB dem stadtebaulichen Entwurf

FUr die Mobilitédt im Quartier hatten die Architekten das Prinzip der kurzen Wege fUr
den FuB- und Radverkehr berucksichtigt. Neben Angeboten nachhaltiger Mobilitat
wie bspw. &ffentliche Verkehrsmittel, Carsharing- und Automietoptionen sowie eine
E-Bike-Flotte im Quartier enthielt der Entwurf auch ein Vernetzungslabor fUr Kinder &
Erwachsene. Leicht erreichbare Radabstellanlagen sowie mindestens ein Abstellplatz
fUr ein Lastenrad je Treppenhaus sollen das Radfahren attraktiver gestalten. Eine aus-
gewdhlte Anzahl an Stellplatzen sollte laut Entwurf auch fUr das Laden von E-Fahrré-
dern vorgesehen werden. Ergénzend zu dem Angebot auf Gebdudeebene wurde
auch eine Art Mobilitatsstation auf der Tobias-Mayer-StraBe Ecke Pfaffenackerstrale
vorgeschlagen. Beinhalten soll das Angebot (E-)Fahrréder, Lastenrdder und eine
Sammelstelle fUr Pakete und eine Art Servicestation.

Mobilitatskozept

“e\mes taltung To, blas

U
AutostraBe + Fahrrad
straBe in beide Rich-

Bushaltestelle

==
E Oberflidchenparken

P'a"' Anzahl PKW Stellplatze

StudioVlayStreeruwitz carato

IR i ZT-GMBH. - Landschaftsarchitektur

Abbildung 16: Entwurf Mobilitatskonzept von StudioVlayStreeruwitz/Carla Lo vgl. [8]
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3.2 Mobilitatsverhalten in der Zukunft

Verschiedene wissenschaftliche Untersuchungen der Soziologie und Okonomie zei-
gen heutige Trends der Mobilitdt und dessen Entwicklung auf. Diese geben mdgliche
Richtungsweisen vor, wie sich das Mobilitdtsverhalten entwickeln kann. In welcher
Auspragung sich das Mobilitdtsverhalten der Zukunft tatsdchlich ver&ndern wird,
hdngt von weiteren Faktoren ab, wie bspw. die Entwicklung der Bevdlkerung, die
Altersstruktur, wirtschaftliche Grinde sowie gesellschaftliche Verdnderungen des
Lebensstils.

Im Rahmen des Zukunftsreports 2023 sowie der Megatrend-Dokumentation des
Zukunftsinstituts werden maogliche Entwicklungen im Themenfeld der Mobilitat be-
schrieben. Es werden vier Zukunftsthesen zum Megatrend Mobilitat aufgezeigt:

1. “Das Auto zieht sich aus der Stadt zurick.”
Unter der ersten Zukunftsthese versteht sich der Wandel von der autozentrierten hin zu
einer menschenzentrierten Stadt. In diesem Zuge kommt es zur Forderung urbaner
Lebensqualitdten, wobei vor allem das Fahrrad die Stadtgestaltung pragt und die
Fldchen der autozentrierten Strukturen einnimmt.

2. “Seamless Mobility integriert private und offentliche Angebote.”
Die BUndelung von Angeboten unterschiedlicher Verkehrsdienstleister fordert ein
flexibles MobilitGtsverhalten. Eine App mit Informationen zur Reiseplanung, Naviga-
tion, Buchungen sowie Zahlungen erleichtert die Wahl des individuellen Angebotes.
Die VerknUpfung von Angeboten seitens MikromobilitGtdienstleistern und derer von
offentlichen Verkehrsunternehmen stellt hierbei eine entscheidende Rolle dar.

3. “Autonomes Fahren verandert die Rolle des Autos.”
Durch autonome Fahrzeuge kann das Problem der letzten Meile im Sharingbetrieb
gemindert werden. Die Fahrzeuge kdnnen dauerhaft, abgesehen vom Ladevorgang,
in Betrieb sein, wodurch der Bedarf an Parkpldtzen im &ffentlichen Raum reduziert
werden kann.

4. “Erleben wird wichtiger als Besitzen.”

Zur Férderung von Sharing-Angeboten ist eine regionale und fldchendeckende Aus-
weitung dieser Mobilitdtsangebote entscheidend, sodass die Notwendigkeit vom Be-
sitz eines Verkehrsmittels an Bedeutung verliert und ein flexibles und unabhdngiges
Mobilitatsverhalten geférdert werden kann. Eine Folge dessen stellt die Verdnderung
des Fldchenverbrauchs dar. AuBerdem werden StraBen zu RGumen, die unterschied-
liche Nutzungen (Radfahren, ZufuBgehen, soziale Akfivitdten, Parkplatze etc.)
miteinander kombinieren. Einer Trennung von Verkehrsmitteln wird somit entgegenge-
wirkt. Weiterhin wird die Forderung der achtsamen Mobilitdt durch die Reduzierung
von Geschwindigkeitsbegrenzungen in Innenstédten und Tempolimits auf Autobah-
nen gefdrdert.
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Durch all diese Entwicklungen kann ein bewusster Wechsel auf umweltbewusste
Mobilitatsformen unterstutzt werden. Der Fokus wird auf Vielfalt und Pragmatik gesetzt,
sodass Routinen und Statussymbole aufgebrochen werden [8].

FUr die Erstellung des Mobilitatskonzeptes fir das TMQ sind unterschiedliche Bereiche
relevant, bei dessen Gestaltung diese Trends wie folgt berUcksichtigt werden kénnen:

- Positive Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl mithilfe einer Gleichstellung bzw.
Bevorrechtigung einer nachhaltigen Mobilitat mit dem Umweltverbund,

- Bereitstellung eines zielgruppengerechten MobilitGtsangebotes, welches die
Moglichkeit zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel fordert,

- und Schaffung von staddtebaulichen Qualitaten, die die notwendige Verhal-
tens@nderung begunstigen.

3.3 Beispiele der Quartiersentwicklung

FOr die Schaffung von o.g. st@dtebaulichen Qualitdten zur Férderung nachhaltiger
Quartiersmobilitat existieren verschiedene Zielrichtungen und damit einhergehende
Gestaltungsméglichkeiten. Im Folgenden werden vier Typen, welche besondere Re-
levanz fUr das TMQ haben, vorgestellt. Diese Auswahl an Gestaltungsrichtungen soll
als Inspiration fUr die weitere Konkretisierung des MobilitGtskonzeptes dienen.

1. ,verkehrsreduzierte” Gestaltung

Auf die Pkw-Besitzverhdltnisse der Bewohner:innen des Quartiers wird kein direkter Ein-
fluss genommen (keine Verzichtserkldrungen). Der Ansatz eines ,,verkehrsreduzierten*
Quartiers spiegelt sich allerdings in der Befahrbarkeit, der Verkehrsregelungen und der
StraBenraumgestaltung wider. Im Quartier selbst befinden sich wenige bis keine Stell-
platze (stellplatzreduziert bzw. stellplatzfrei). Stellpl&tze fir Bewohner:iinnen des Quar-
tiers werden am Quartiersrad vorgehalten. Die Anzahl der nachzuweisenden Stell-
plétze orientiert sich am vorherrschenden Stellplatzschlissel. Offentliche Stellplétze for
bspw. Kurzzeitparken und Besucher sind zu berUcksichtigen.

2. ,verkehrsfreie* bzw. ,stellplatzfreie* Gestaltung

In der Entwicklung eines verkehrsfreien Quartiers wird weder Einfluss auf den Besitz
eines privaten Pkw genommen, noch wird vom freiwilligen, also bewussten Verzicht
der Bewohner:innen ausgegangen. Aufgrund definierter Verkehrsregelungen ist das
Quartier weitestgehend vom Pkw-Verkehr befreit. Ausnahmefdlle wie bspw. Zufahrt
durch Retftungsfahrzeuge, Ver- und Entsorgungsverkehre sind vorzusehen. Die Gestal-
tung des StraBenraums bietet eine hohe Aufenthaltsqualitat, der ruhende Verkehr
wird aus dem oOffentlichen Raum schrittweise entfernt. Pkw kd&nnen auf zentralen
Fldchen bspw. Quartiersgaragen abgestellt werden. Ein ortstblicher StellplatzschlUssel
ist anzusetzen.

3. ,autoreduzierte” Gestaltung
Soll ein Quartier autoreduziert entwickelt werden, gibt es keine formale Verpflichtung
von den WohnungseigentUmer:innen und Mieter:innen zum Verzicht auf den Besitz
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eines privaten Pkw. Bei einer solchen Entwicklung liegt der Fokus meist auf der Schaf-
fung von Anreizen und der Gleichstellung von unterschiedlichen MobilitGtsangebo-
ten.

DarUber hinaus werden in einem solchen Quartier keine grundsatzlichen Einschrén-
kungen in der allgemeinen Befahrbarkeit durch den Kfz-Verkehr vorgenommen. Eine
Zufahrt ins Quartier ist moéglich, wenngleich die StraBenraumgestaltung die Thematik
des autoreduzierten Quartiers bewusst mitaufgreift.

Stellplatze werden sowohl am Rand als auch innerhalb des Quartiers angeboten.
Jedoch besteht die Méglichkeit, die Anzahl der nachzuweisenden privaten Stellplatze
gegenuber den sonst Ublichen Stellplatzverpflichtungen zu reduzieren.

4. ,autofreie” Gestaltung
In einem Quartier, welches als autofrei betitelt wird, verzichten die Bewohner:innen
zum einen bewusst auf den Besitz von Kraftfahrzeugen. Zum anderen ist der Erwerb
von Wohneigentum bzw. das Anmieten einer Wohnung an eine verbindliche Erkla-
rung gekoppelt, welche den Verzicht des Besitzes eines eigenen (privaten) Pkw und
dessen Nutzung beinhaltet. Diese Verpflichtungserklarung ist meist an monetére Sank-
tionen bzw. Sicherheiten gekoppelt.

Die Besonderheiten eines weitestgehend autofreien Quartiers ist neben der Freiheit
von privatem Fahrzeugbesitz, auch die tendenzielle Freiheit von Kfz-Verkehr. Die Zu-
fahrt ins Quartier ist auf befahrbaren Wohnwegen fur Versorgungsfahrzeuge wie
bspw. Rettungsfahrzeuge, Lieferfahrzeuge und weitere Versorgungen begrenzt.

Stellplatze werden am Rande des Quartiers oder auBerhallb davon angeboten (Quar-
tiersgaragen). Hierbei werden die nhachzuweisenden Stellpldtze und ein kleines Kon-
tingent fUr Bewohner:iinnen, welche im Laufe der Zeit doch einen privaten Pkw an-
schaffen, vorgesehen. Der Nachweis von privaten Stellpldtzen wird zeitweise ausge-
setzt oder dauerhaft reduziert. Somit ist eine starke Reduktion der sonst Ublichen nach-
zuweisenden, privaten Stellplatze moglich.

Bei der Ausgestaltung des MobilitGtskonzeptes sollen sich einzelne Elemente der oben
vorgestellten Entwicklungsmaoglichkeiten wiederfinden. Der sté@dtebauliche Entwurf
enthdlt bereits die Grundzuge eines ,,stellplatzfreien” Quartiers (s. Kapitel 3.1), da die
PalmstraBe von offentlichen Stellplatzen ,befreit” und der FuB- und Radverkehr mit-
hilfe einer Promenade bevorrechtigt werden soll. Die Konkretisierung des Mobilitats-
konzeptes soll dann aufzeigen, wie eine ergé&nzende Reduzierung des StellplatzschlUs-
sels bewirkt und somit eine Entwicklung hin zu einem ,,autoarmen* Quartier moglich
wird. Ein mogliches Umsetzungsszenario hat sich mit ALWO 1 herauskristallisiert, welche
die Bereitschaft zur Leistung einer AutoverzichtserklGrung gezeigt haben.

Die im Folgenden aufgezeigten Quartiersbeispiele geben auBerdem Orientierung,
wie sich die vorgestellten Typen verwirklichen lassen.
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3.4 Beispiele fUr MobilitaGtskonzepte und Quartiersentwicklung

3.4.1 Ko&ln Nippes - Stellwerk 60

Die autofreie Siedlung Stellwerk 60 befindet sich im Kélner Stadtteil Nippes und ist eine
Stadtteilerweiterung. Das Viertel bietet eine Vielfalt an unterschiedlichen Angeboten.
Neben Wohnen findet man dort auch Gastronomie und breitgefdcherten Einzelhan-
del. Ergdnzt wird dieses Angebot durch eine Kindertagesstatte sowie Grundschulen
bis zu einem Gymnasium. Einkaufsméglichkeiten fUr Dinge des taglichen Bedarfs gibt
es mit dem Wilhelmplatz, der SechzigstraBe und der Neusser StraBe in der Nahe.

Im Rahmen des Stellwerk 60 entstanden rund 400 autofreie Wohneinheiten. Gestalte-
risch wurde das Quartiersentwicklungskonzept eines ,autofreien” Quartiers befolgt.
Die rechtlichen Rahmenbedingungen fur das Stellwerk 60 sind in einer notariellen Ur-
kunde festgeschrieben, welche Kaufinteressenten Gbergeben und als Anlage zum no-
tariellen Vertrag rechtlich bindend ist. Bei der AuBenraumgestaltung wurde ein beson-
deres Augenmerk auf die Schaffung von Verweilméglichkeiten sowie einer addquao-
ten Unterbringung von Fahrréddern geachtet.

Stellplatze sind am Rande der Siedlung in einer Garage vorzufinden. Dort sind 80 pri-
vate Stellplatze sowie 30 Stellplatze fUr Besucher:iinnen und 10 Carsharing-Stellplatze
vorhanden. Innerhalb der Siedlung gilt ein Fahr- und Parkverbot fir private Pkw. Pkw-
Stellplatze im &ffentlichen Raum sind nicht vorhanden. Am Siedlungsrad gibt es zwei
Carsharing-Stationen von Cambio mit 20 Fahrzeugen. FUr die Bewohneriinnen des
Quartiers gibt es Sonderkonditionen, welche geringere Fahrtkosten bzw. einen Son-
dertarif beinhalten. Ergdnzend zum stationsbasierten Carsharing-Angebot gibt es
ebenfalls ein stationsunabhdngiges Angebot von car2go und DriveNow. Nach Anga-
ben des VCD betreiben einige Haushalte auch privates Carsharing. °

Innerhalb des Quartiers gibt es mehrere Tiefgaragen fUr Fahrrdder und ergdnzend di-
verse oberirdische Abstellmdglichkeiten. Breite und flache Rampen sollen auch Kin-
dern sowie dlteren Menschen die Zufahrt zu den Tiefgaragen erleichtern. FOr Trans-
porte von gréBeren Gegensténden gibt es mehrere mietbare Elektro-Lastenr&der.

Am Siedlungseingang gibt es eine Mobilitatsstation, welche rund um die Uhr betreten
werden kann. Hier kdnnen unterschiedliche Transportmittel bspw. Bollerwagen, Paket-
karren, Fahrradanhdnger, etc. sowie Gegenstdnde, wie bspw. Biertischgarnituren,
Zelte und Spielzeug ausgeliehen werden. Um die Pflege und Reparatur kiUmmert sich
eine Arbeitsgruppe [?]. ¢

S hitp://www.stellwerké0-vermietung.de/index-action=stellwerké0.php.html#Koeln
6 https://intelligentmobil.de/stellwerk-60
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3.4.2 Tubingen - Franzosisches Viertel

Das Franzésische Viertel befindet sich in der SUdstadt TUbingens und ist ein heteroge-
nes urbanes Viertel. Verschiedene Bauprojekte von der Umnutzung ehemaliger milita-
rischer Bauten Uber neue und schmale Stadthduser bis hin zu kompletten Wohnblocks
mit Gber 30 Wohneinheiten wurden geschaffen. Komplettiert wird das Angebot von
verschiedenen Integrationseinrichtungen fir Menschen mit Einschrédnkungen sowie
studentischen Wohnheimen. Das Viertel liegt innenstadtnah und ist zum Bahnhof so-
wie zur Innenstadt zwei bis drei Kilometer entfernt. Im Entwicklungskonzept wurde auf
eine Mischung aus Wohnen, Gewerbe sowie kulturellen Einrichtungen geachtet. Die
Entwicklung im Franzdsischen Viertel umfasst ca. 1.100 WE, in denen ungeféhr 2.500
Bewohner:iinnen leben, sowie 150 Betriebe mit ca. 700 Arbeitsplatzen auf ungefdhr
neun Hektfar Fldche.”

Das Ubergeordnete Ziel der SUdstadtentwicklung war die BerUcksichtigung einer sozi-
alen Mischung sowie der Integration aller Bevdlkerungsgruppen. Der Fokus bei der
Ausgestaltung der offentlichen FiGchen lag auf der Schaffung und Sicherung einer
moglichst hohen Aufenthaltsqualitdt. Das Quartier selbst ist nicht autofrei, fast jedes
Gebdude ist anlieferbar. Stellplatze gibt es bspw. fur mobilitadtseingeschrankte Men-
schen oder Carsharing. Alle zur Verfugung stehenden Stellpldtze sind bewirtschaftet.
Pkw von Bewohner:innen sowie von Besucher:innen k&nnen in Quartiersgaragen bzw.
in Tiefgaragen am Rande des Viertels abgestellt sowie gegen GebUhr auch temporar
genutzt werden.

Das Besondere ist, dass die Kosten fur die Schaffung von baurechtlich notwendigen
Stellplatzen von den Kosten fUr das Wohnen vollstandig entkoppelt sind. Somit werden
autofreie Haushalte von den Kosten fur einen Stellplatz ausgenommen, Haushalte mit
mehreren Fahrzeugen mussen dann auch mehrere Stellpl&tze erwerben oder mieten.
Dennoch ist bei der Umsetzung der beschriebenen Vorgehensweise eine Parkraum-
bewirtschaftung inkl. einer regelImaBigen Kontrolle unerldsslich.

Die Entkoppelung der Kosten fUr einen Stellplatz erméglicht auch eine gewisse Trans-
parenz der Kosten fUr den Besitz eines privaten Pkw, wodurch die Nutzung von alter-
nativen MobilitGtsangeboten gegenUber einem Zweitwagen konkurrenzfdhig wird.
Die Férderung des Radverkehrs steht ebenfalls im Vordergrund.

Die Ausgestaltung des Franzdsischen Viertels orientiert sich an einem autoreduzierten
Entwicklungskonzept. Die 6ffentlichen RGume werden stetig genutzt und von den Be-
wohner:innen des Quartiers vor allem in den wdrmeren Jahreszeiten gerne angenom-
men. Um eine Auslagerung bzw. Verlagerung des ruhenden Verkehrs in angrenzende
Gebiete zu verhindern, wurden dort ebenfalls Bewohnerparkregelungen eingefihrt
[9].

7 https://sdg?21.eu/db/franzoesisches-viertel-tuebingen
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4 Mobilitatskonzept ,,Tobias-Mayer-Quartier”

Kein Quartier ist wie das andere - spezielle Eigenschaften eines jeden Quartiers mus-
sen in einem MobilitGtskonzept berucksichtigt werden. Die Ergebnisse der vorange-
gangenen Kapitel bilden nun die Grundlage fUr die Identifikation konzeptionell zu ver-
tiefender Ansatze, um ein zukunftsweisendes Quartier mithilfe eines MobilitGtskonzep-
tes zu verwirklichen. Aufgebaut wird das MobilitGtskonzept auf zwei Saulen:

1. Zundchst wird das Thema StellplatzschlUssel in den Fokus der Betrachtung ge-
nommen. FOr die Ermittlung von Bausteinen zur Reduzierung des Stellplatz-
schlUssels von 1,0 wird, aufbauend auf einer umfassenden Recherche von un-
terschiedlichen kommunalen Stellplatzsatzungen, eine Auswahl an geeigne-
ten ,Kernbausteinen" fUr die Anwendung im Mobilitatskonzept fir das TMQ
identifiziert.

2. FUrdie Uberprofung des vorgeschlagenen neu anzusetzenden Stellplatzschlis-
sels wird eine Berechnung mithilfe dreier Szenarien Uber die Auswirkung auf den
offentlichen Parkraum vorgestellt und RUckschlUsse auf den empfohlenen Stell-
platzschlussel gezogen. AbschlieBend werden noch weitere relevante MaB-
nahmen vorgestellt, welche aber kein direktes rechnerisches Potential zur Re-
duzierung auf den anzunehmenden StellplatzschlUssel haben.

4.1 Rechtlicher Rahmen

Laut § 37 der Landesbauordnung (LBO) Baden-Wurttemberg ist bei Bauvorhaben pro
Wohneinheit mindestens ein Pkw-Stellplatz verpflichtend einzuplanen (vgl. § 37 Abs. 1
LBO BW). Beisonstigen baulichen Anlagen ist die ,,notwendige Kfz-StellplGtze in solcher
Zahl herzustellen, dass sie fur die ordnungsgemdaBe Nutzung der Anlagen unter Berick-
sichtigung des &ffentlichen Personennahverkehrs ausreichen” (§37 Abs.1 5.2 LBO BW).
Um in gut erschlossenen Gebieten die Kosten und die Komplexitdt von Bauvorhaben
zu reduzieren und den Autoverkehr nicht unnotig zu férdern, gibt es unterschiedliche
Herangehensweisen:

- Nach § 37 Abs. 7 LBO BW kann eine Abweichung des StellplatzschlUssels von
1,0 zugelassen werden, wenn die Herstellung unter Berucksichtigung aller mog-
lichen und zumutbaren Moglichkeiten nicht machbar ist oder die Herstellung
der erforderlichen Kfz-Stellplatze anhand o6ffentlich-rechtlicher Vorschriften
(kommunales Satzungsrecht nach § 74 Abs. 2 Nr. 3 oder 4 LBO) ausgeschlossen
ist. Das bedeutet, dass Kommunen eine Stellplatzsatzung beschlieBen kdnnen,
die auch eine abweichende Festsetzung der Stellplatzverpflichtung zuldsst. Ziel
einer Stellplatzsatzung ist die Regulierung und Steuerung des ruhenden Ver-
kehrs bei neuen Bauvorhaben, um den zukUnftig dadurch verursachten MIV zu
reduzieren, den Umweltverbund zu starken, Fldchenverbrauch zu senken und
Kosten einzusparen.

- AuBerdem kann fUr den Wohnungsbau der StellplatzschlUssel durch einen Be-
bauungsplan inklusive Mobilitatskonzept individuell festgesetzt werden. Somit
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kann mithilfe eines MobilitGtskonzeptes gepruft werden, ob und in welcher
Hohe der anzusetzende StellplatzschlUssel von 1,0 reduziert und mit welchen
MobilitdtsmaBnahmen dieser sichergestellt werden kann.

- Bei Bauvorhaben der Innenentwicklung nach § 34 BauGB ist dies allerdings
nicht moglich. Hier kommt es durch die notwendige Stellplatzanzahl zu einer
zusatzlichen Versiegelung der Innenbereiche oder zu kostenintensiven Tiefga-
ragen. Dies wirkt sich zwangslaufig preissteigernd auf Kauf- und Mietpreise aus.
Zudem entspricht der zu erfillende StellplatzschlUssel nur in wenigen Fallen den
BedUrfnissen der Menschen, die in einer GroBstadt nach innerst&dtischem
Wohnraum suchen.

4.2 Recherche zu Stellplatzsatzungen

In der Stadt Esslingen am Neckar liegt zum Zeitpunkt der Berichterstellung keine Stell-
platzsatzung auf kommunaler Ebene vor, auf die Bezug genommen werden kann. Um
eine erste Abschdtzung einer moglichen Reduktion fUr das TMQ vornehmen zu kén-
nen, wurde zundchst eine Recherche von Stellplatzsatzungen durchgefuhrt. Deutsch-
landweit existieren zahlreiche Beispiele fUr Stellplatzsatzungen die bei Wohnbauvor-
haben eine Stellplatzreduktion ermdglichen. Die detaillierte Ausgestaltung und Bewer-
tung einzelner MaBnahmen unterscheidet sich je Satzung und Kommune — eine Aus-
wahl an MaBnahmen aus Stellplatzsatzungen ist in Tabelle 9 aufgefUhrt. Ziel dieser Re-
cherche ist es, g@ngige Reduktionsmbglichkeiten zu identifizieren, um diese im weite-
ren Verlauf der Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes als Orientierung bei der Auswahl
von geeigheten MaBnahmen und deren Reduzierungspotential fur den Einsatz im
TMQ zu prifen.

Einige der recherchierten Satzungen prufen Grundvoraussetzungen, welche vorab er-
fUllt sein mUssen, um reduzierende MaBnahmen Uberhaupt einfGhren zu durfen. Hierzu
z&hlen zum einen eine gute bis sehr gute Erreichbarkeit des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs sowie eine gute bis sehr gute Nahversorgung (bspw. Lebensmittelmarkt in
max. 600 m Entfernung zum Quartier o. @.). Sind diese Grundvoraussetzungen erfullt,
kommen unterschiedliche MaBnahmen zum Tragen, welche ein Abweichen des ur-
springlichen StellplatzschlUssels von 1,0 je Wohneinheit ermdglichen. Diese Prufung
wurde bereits mithilfe der Ist-Analyse durchgefUhrt und konnte zeigen, dass eine sehr
gute Nahversorgung sowie eine gute OPNV-Anbindung gegeben sind.
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Tabelle 9: MaBnahmen unterschiedlicher Stellplatzsatzungen und Mobilit&tskonzepte

ngern oder Lastenrddern, um mehr als 50 % Uber das MalB der LBO.

Hauptzugangsnahe sowie ebenerdige oder mit dem Fahrrad direkt
anfahrbare Fahrradabstellmdglichkeiten

Kommune MaBnahmen Hohe einer moglichen Stellplatzreduzierung
studentische Wohnungen 0,5 Kfz-Stellplatze je Whg.
gefdérderte Wohnungen und konzeptioneller Mietwohnungsbau 0,6 Kfz-Stellplatze je Whg.
offentlich gefdrderte Seniorenwohnungen 0.5 Kfz-Stellplatze je Whg.
Freiburg
(Stellplatz- Vorlage eines MobilitGtskonzeptes (mit folgenden Elementen):
safzung) - Carsharing: Dauerhafte Teilnahme an einem CS-Konzept
[10] [11] (max. 100 m fuBlaufige Entfernung zum Hauseingang, je 7 o
eingesparte Kfz-Stellplatze - 1 CS-Stellplatz) 0,6 Kfz-Stellplatze je Whg.
- OPNV-Anbindung: fuBldufige Entfernung der Stadtbahnhal-
testelle max. 400 m
- Radverkehr: Abstellanlagen (abschlieBbarer Raum, ebener-
dig / per Rampe Uber max. 1 Geschoss stufenfrei erreichbar)
WohnungsgroBe (WohnungsgréBe entscheidet Uber den Grund- - unter 45 m? = 0,6 Kfz-Stellplatze
wert, nachfolgende MaBnahmen, wie OPNV-Anbindung, Carsha- - 45 -unter 65 m? = 0,8 Kfz-Stellplatze
. . . . : - 65-unter 95 m2 = 0,9 Kfz-Stellplatze
d Radverkeh lich t Red
ring und Radverkehr ermdglichen eine weitere Reduzierung) _ b 95m2 = 1.0 Kiz Stellplétze
TUbingen OPNV-Anbindung (im Radius von max. 300 m Haltestelle mit mind. 4 RedUzieruna um 0.2 Kiz-Stellpldtze
(Stellplatz- Fahrten/h in HVZ also Mo-Fr 6-19 Uhr) < ' &
satzung)
[12] [13] Errichtung von Abstellmoglichkeiten fUr Fahrréder, Fahrradanhd-

Werden mind. 2 aus den 3 genannten MaB-
nahmen umgesetzt, kann eine weitere Re-
duktion von 0, 1Kfz-Stellplatze erreicht wer-
den
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CS-Fahrzeug muss auf dem Grundstick oder fuBlaufig im Radius von
max. 300 m erreichbar sein

MUnchen
(Mobilitats-
konzepte
Formular
[14]) [15]

1.

Gute OPNV-ErschlieBung: U-Bahn/S-Bahn in hdchstens 600 m,
Tram in héchstens 400 m oder Metrobus/Bus (mind. 10-Min-
Takt wahrend der Hauptverkehrszeiten) in 400 m

Gute Nahversorgung gegeben (mind. ein marktgdngiger Le-
bensmittelmarkt in 600m)

Sicherung Stellplatze (alle Stellplatze verbleiben im Gemein-
schaftseigentum ODER min. 10 % der Stellplatze verbleiben
im Gemeinschaftseigentum und werden nicht auf Dauer ver-
mietet.)

Richtwert Fahrrad: mindestens ein Fahrrad je 30m? Gesamt-
wohnfldche (Bei einer Reduzierung MF < 0,8 ist je Absenkung
des MFum 0,1 die BezugsgréBe Wohnfldche im Richtwert um
1,25m? zu reduzieren)

Sharing-Angebote und Kommunikation (S&mtliche Mobilitats-
angebote sind an die Bewohnerinnen zu kommunizieren,
eine leichte Zugdnglichkeit und einfache Handhabung ist si-
cherzustellen: é6m? Abstellfléche je 10 Whg., mind. 12m?
(WE/10 x 6 m?) und mindestens ein Angebot fur Lastenradt-
ransporte)

Checkliste der Mindestanforderungen fur
Reduzierung bis 0,8 Kfz-Stellplatze je Whg
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6. Abstellfldchen fOr Sharing-Angebote (20 % des Flachenge-
winns ist als Fldche fir Angebote des MobilitGtskonzeptes
nachzuweisen)

7. Carsharing (mind. 10 % des Flidchengewinns ist fUr die Einrich-
tung von Carsharingstellplatzen bzw. Fahrzeugen vorzusehen
— kann innerhalb der zu errichtenden Stellpldtze nachgewie-
sen werden)

8. Lastenrdder, -pedelecs, und -anhénger (mind. 5 % des Fldch-
gewinns ist als Fldche fUr Angebote fahrradbasierter Lasten-
fransporte nachzuweisen.

9. Optionale Bausteine, von denen mind. ein Baustein erfullt sein
muss (Angebot von Gemeinschaftsr&ddern, einer Fahrradser-
vice und -reparaturmdglichkeit, eine Gemeinschaftsidsung
fOr Lieferungen, Schaffung eines OPNV-Tickets also eine Uber-
tfragbare Karte fUr die Hausgemeinschaft)

Anforderungen Pflicht fUr weitere Reduzie-
rung MF < 0,8 bis 0,3

Ergdnzend ist eine Verpflichtungserklrung abzulegen, welche
bspw. eine dauerhafte Bereitstellung einer leicht zugdnglichen und
einfachen Informations- und Buchungsmaoglichkeit der angebote-
nen MobilitGtsbausteine voraussetzt. Auch entféllt der Anspruch auf
einen Bewohnerparkausweis. Zusatzlich hat der Antragsteller bzw.
die Antragstellerin nach einem, vier, sieben und zehn Jahren nach
Nutzungsaufnahme einen Erfahrungsbericht vorzulegen.
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Reduzierung

Bremen Lage der Anlage und ErschlieBung durch OPNV verringert den Stell- - in Gebietszone | auf 0,6 Kfz-Stell-
(Stellplatz- platzbedarf (Gebietszone | 40%, Gebietszone Il 20%) platze
ortsgesetz - in Gebietszone Il auf 0,8 Kfz-Stell-
Bremen platze
StellplOG) Einsetzung eines Mobilitdtsmanagements (Nutzung von OPNV-Zeit-
[16] karten, Errichtung und Einbindung von Carsharing, dauerhafter Ver- - Reduzierung auf insgesamt 0,2 Kfz-
zicht auf die Benutzung von Kraftfahrzeugen) Stellpldtze pro Whg.
Umfassendes und einfach nutzbares Carsharing-Angebot (Im Kon- Offentlich zugdnglicher Carsharing-Stell-
zept muss aufgezeigt werden, wie die Nutzung und Auslastung des platz ersetzt 7 notwendige Kfz-Stellplatze
Angebotes erreicht werden sollen) (max. 30 %)
Forderung der Fahrradnutzung (um eine zusétzliche verkehrsentlas-
tende Wirkung im Rahmen eines MobilitGtskonzeptes entfalten zu
kdnnen, mussen folgende zusatzliche Qualitatskriterien erfollt sein):
WUrzburg - Schutz vor Vandalismus und Diebstahl: verschlieBbare, eben-
(Stellplatz- erdig oder Uber eine Rampe zugdngliche Abstellpldtze im
satzung) Gebdude oder im Nebengebdude Bei Erfillung der Qualitétskriterien Re-
[17] - Wenn auBerhalb des Gebdudes dann mussen sie Uber Witte-

rungsschutz, Einz&unung, Beleuchtung und abschlieBbare TU-
ren verfugen

- Falls Fahrradabstellplatze innerhallbb von Parkdecks oder Tief-
garagen angeboten werden, sind verkehrssichere Zuwegun-
gen abseits der Kfz-Zufahrten erforderlich

- Gut nutzbarer und sicherer Raum fur Spezialfahrrdder (u. a.
Lastenr&der) sowie zusatzlichen Raum fur Fahrradanhdnger

duktion des Kfz-Stellplatzbedarfs um
max. 10 %
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(jeder zehnte Abstellplatz auch fUr Lastenrad nutzbar ma-
chen) fUr jeden fUnften Abstellplatz muss ein zusatzlicher
Raum fur einen Anhdnger geschaffen werden
Lademdglichkeit fUr E-Bikes/Pedelecs mdglichst fur 25 % der
nachzuweisenden Fahrradstellplatze

Information, Kommunikation und Mobilitatsmanagement

Im Konzept darlegen, wie die Nutzung der nachhaltigen Mobilitéts-
angebote konkret unterstUtzt werden (bspw. Errichtung eines Infor-
mationssystems zur Anbindung des OPNV, regelmd. Infoveranstal-
tungen, monetdre oder sonstige Anreizsysteme)

Mindestanforderung, um Reduktion aus-
gewdhlter MaBnahmen s. Carsharing
und Fahrradnutzung zu ermdglichen

Um (Auszug
aus Sat-
zung) [18]

Auswahl aus moglichen Bausteinen:

1.

Abstellmoglichkeiten fur Fahrrédder, Fahrradanhdnger oder
Lastenfahrrdder um mehr als 50 % Uber das von der Bau-
rechtsbehdrde im Regelfall auf der Grundlage der LBO ge-
fordertes Mal3

Hauptzugangsnahe/ebenerdige oder mit dem Rad direkt
anfahrbare Abstellmdglichkeiten

Rechtlich bindende Verpflichtung der Bewohner auf die Nut-
zung von Zeitkarten des OPNV

Rechtlich bindende Vermietung von Wohnungen nur an Per-
sonen, auf die oder deren Haushaltsangehorige kein Pkw zu-
gelassen ist,

Eine aktive Nutzung eines privaten/éffentlichen Carsharing-
Modells der Bewohner:innen (max. 500 m entfernt)

Reduktion um 0,1 Kfz-Stellplatze
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Offentlich zugdngliche Carsharing-Station errichten, welche max.

Redukti bi 0.1 Kfz-Stellplat
300 m fuBl&ufig entfernt liegt eduktion um bis 2U z-stellplatze

Aachen

(Leitfaden Errichtung eines o&ffentlich zugdnglichen Pedelec-Verleihsystems

von  2020) | (mif je 6 FahrrGder und 6 freien Platzen in fuBlGufiger Entfernung von | Reduktion um bis zu 0,075 Kfz-Stellplatze
[19] max. 200 m)

Angebot eines Job-Tickets Reduktion um bis zu 0,2 Kfz-Stellplatze
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4.3 Ubertragung der Rechercheergebnisse fir das Mobilitatskonzept

Die Auswertung der vorangegangenen Recherche lassen verschiedene Kategorien
mit direktem Potential zur Reduktion des Stellplatzschlussels von 1,0 Kfz-Stellplatze je
neue WE definieren:

- Art der Wohnungen: Bei studentischem, geférdertem und Seniorenwohnungs-
bau wird von vornherein ein niedriger StellplatzschlUssel je Wohnung ange-
setzt. DarGber hinaus kann auch die WohnungsgréBe als Kriterium gelten. In
TUbingen beispielsweise entscheidet die WohnungsgroBe mit Uber den Stell-
platzschlUssel.

- Kommunikation und Aktivierung: Als unerl@ssliche begleitende MaBnahme
wird die Kommunikation in Form eines zentralen Mobilitdtsmanagements oder
der Erarbeitung eines Kommunikationskonzeptes aufgezeigt.

- Fahrradkomfort: In Bezug auf die Stellplatzreduzierung wird im Bereich Radver-
kehr vor allem die Schaffung neuer zusatzlicher Abstellmdglichkeiten genannt.
Im Detail steht nicht die Quantitét im Vordergrund, sondern die Qualitat (ab-
schlieBbare RGume, ebenerdig bzw. barrierefrei).

- Sharingangebote bspw. Carsharing: Beim Carsharing ist, vergleichbar zum
OPNV, die Entfernung der Carsharing-Station sowie die Zuganglichkeit (beson-
dere Konditionen, einfacher Betrieb) entscheidend. Wie viele Stellplatze
durch ein Carsharing-Fahrzeug ersetzt werden kdnnen, wird unterschiedlich
bewertet.

Zusatzlich werden in einzelnen Stellplatzsatzungen weitere Aspekte (z.B. Einrichtung
eines Lieferservice, rechtlich bindende VerzichtserklGrungen gegentber dem Kfz-Ge-
brauch von Bewohner:innen) (s. auch Kapitel 3.3) als Grund fUr eine Reduzierung des
StellplatzschlUssels aufgefihrt.

Darauf aufbauend werden nun fur das TMQ mégliche MaBnahmenbausteine defi-
niert (s. Kapitel 4.3.1 ff.). Die Auswahl beinhaltet zun&chst MaBnahmen, welche rech-
nerisch eine Reduzierung des bestehenden StellplatzschlUssels von 1,0 ermdglichen.

Bei der spateren Dimensionierung der im folgenden vorzustellenden Kernbausteine
werden dann die unterschiedlichen Wegezwecke berUcksichtigt. Zwar ist die Eintei-
lung der Eignungen je MaBnahmenart subjektiv, ist im Hinblick auf das Planungsziel
aber angemessen — v.a. mangels einer in der Literatur anerkannten Methodik sowie
der knapp bemessenen Zeitschiene. Dieser Schritt kdbnnte im Rahmen eines Beteili-
gungsverfahrens indes jederzeit mit dem Bestreben um eine objektivere Bewertung
nachtraglich erhoben werden.
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Die Wegezwecke in Tabelle 10 werden analog zu den Wegezwecken aus Mobilitat in
Deutschland [20] verwendet und sind:

- Einkauf (z.B. Weg zum Supermarkt)

- FErledigen (z.B. Weg zum BUrgeramt)

- Freizeit (z.B. Weg zum Kino)

- Arbeit (z.B. Wege zum/vom Arbeitsplatz)

- Dienstlich/Geschdaftlich (z.B. Dienstfahrten wadhrend der Arbeitszeit)
- Ausbildung (z.B. Weg zur Universitat/Schule)

- Begleitung (z.B. Weg mit einem Kind zum Kindergarten)

Tabelle 10: MaBnahmenart nach Wegezwecke (Eigene Darstellung nach [20])

o) o))
[ = N -
R R ERERE
MaBnahmenart e l2 |8 |8 |2 % |§
cEle |2 |2 |2 |8 |®
(10 — [ S - )
wi < k] o
OPNV
FuBverkehr
Radverkehr

Carsharing stationsbasiert

Carsharing freefloating

Lastenradsharing stationsbasiert

Bikesharing stationsbasiert

Bikesharing freefloating

Rollersharing stationsbasiert

Rollersharing freefloating

Scootersharing freefloating

Ridesharing Rufbus

Ridesharing Mitfahrgelegenheit

.

MaBnahme ist gut geeignet

MaBnahme ist nur bedingt geeignet

Nicht alle MaBnahmenarten finden sich in der Auswahl der Kernbausteine wieder. Das
liegt daran, dass sich einzelne MaBnahmenarten, wie bspw. OPNV und FuBverkehr,
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nicht zuverl@ssig aus dem Planungsprozess zum Mobilitdtskonzept heraus attraktiver
gestalten lassen kdnnen. Hier kdnnen lediglich Empfehlungen fUr die Weiterentwick-
lung und Attraktivierung dieser MaBnahmenarten ausgesprochen werden (s. Kapitel
4.5). Es wird aber darauf geachtet, dass ein mdglichst diverses Angebot unterschied-
licher MaBnahmenarten angeboten wird, um mdglichst viele verschiedene Wege-
zwecke abdecken zu kbnnen und somit eine Alternative zum privaten Pkw-Besitz zu
schaffen.

In der folgenden Abbildung 17 sind zum einen die ausgewdhlten Kernbausteine auf-
gefUhrt und zum anderen damit einhergehende mdgliche Potentiale zur Reduzierung
des bestehenden StellplatzschlUssels von 1,0. In dem darauffolgenden Unterkapitel
werden die jeweiligen Kernbausteine ndher und Empfehlungen fur die Dimensionie-
rung ausgesprochen.
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4.3.1

Mobilitatskonzept!

Wirkungsmatrix

MaBnahmenart

Ist-Zustand

GPNV

Nahversorgung

Geférderter
Wohnungzbau

Mobilitdtsmanageme
nt & Kommunikation

Carsharing

Radverkehr

Sharingangebote

Inhalt

Ausgangssituation nach LBO BW 1.0

Mister im soziclen Wohnungsbau
haben geringeren
Motorisierungsgrad

Zielgruppenspezifische
Kommunikation, um auf
Mokilitdtsangebot aufmerksam zu
machen und Interesse zu wecken

Auf- bow. Ausbau eines stafiondren
Angebots in fuBldufiger Enffernung

Sichere, witterungsgeschitzte,
bamersfreie Abstellanlagen;
barmiersfreis, qualitdtvolle
Radwege, Schaffung einer
Fahrradservice und -
reparaturstation;

Sharing-

Angebote

[Lastenrdder,

-pedelecs,

-anhé&nger 0.4.)

Auf- bzw. Ausbau eines Angebots;

Referenz aus
Recherche

Freibburg,
MOnchen,

MOnchen,
Wirzburg,

Freiburg, Bremen

TUkingen,
mMinchen,
Wirzburg, Ulm

Aachen,
MOnchen,
wirzburg, Ulm

MOnchen,
Wirzburg,

Reduktion Best-Practice

Schiissel 0.5/0.¢ fir die
betroffenen Wohnungen

Bis zu 10 % der notwendigen
Stellplatze sowie absolut
notwendiges Krtenum in
Mobiltatskonzept

Unterschiedlich, fiw. In Bezug
7u eingesparten Stellplatzen;
biszu 10 %

Ehemals bis zu ¥ der
notwendigen Plw-Stellplatze
zu ersetzten, Unterschiedlich,
hw. In Bezug zu eingesparten
Stellplétzen:

Bis zu 7.5 % der notwendigen
Stellpléitze (von max. 40 %
der notwendigen Stellpldtze);
min. ein Angebot fir
Lastentransporte

Ubertrag Tobias-Mayer Quartier Reduktions
vorschlag

Fir den Anfeil an geférderten WE 0,097

wird ein Schlissel von 0,5 angesetzt

Aufbau eines 0,10
Mobilit&tsmanagements zur

Umsefzung des MobilitGtskonzeptes
sowie zur daverhaften

UnterstUizung der Bewohnerinnen

zur Nutzung von alternativen
MobilitGtsangeboten

Auf bestehendes Angebot solite
aufgebaut werden. Bei Aufbau
von Carsharing-Stationen auf
Sichtbarkeit achten! Cs-Stellplétze
in notwendigs Stelplitze
inbegriffen.

0,10

Aufioau van 2 FAA je WE inkl.
Berlcksichtigung unterschiedlicher
Abstellvarianten fir Lastenrdder
sowie Anhdnger

0,05

Aufbau einer Verleihstation (je 0,05
sechs Gefdhrte und sechs freie

Plgitze]) mae. 200 Meter fuBl&ufig: 5

% der notwendigen Stellplatze fUr
Sharingangebote verwenden
[Lastenriider, Pedelecs sowie
Anhanger und E-Roller o. &)

Abbildung 17: Ubersicht angenommene Reduktionsméglichkeiten auf den Stellplatzschlissel (Eigene Darstellung nach ISME)
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4.3.2 Geforderter Wohnungsbau und Mobilitatsarmut

Der Begriff ,,sozialer Wohnungsbau*“ beschreibt den staatlich geférderten Bau von
Wohnungen. Als Zielgruppe werden vor allem sozial benachteiligte bzw. einkommens-
schwdchere Haushalte gesehen, welche Ihren Bedarf an Wohnraum ohne dieses An-
gebot nicht oder nur unter groBer Einschrénkung in anderen Lebensbereichen de-
cken kénnen. HierfUr mUssen Personen der genannten Zielgruppe bestimmte Voraus-
setzungen erflllen, um fir Wohnungen, welche sozial gefdérdert sind, einen Wohnbe-
rechtigungsschein zu erhalten. Die soziale Wohnraumfdérderung des jeweiligen Bun-
deslandes regelt die Dauer der Bindung fUr die preisgebundenen Wohnungen — meist
liegen diese zwischen 15 und 25 Jahre. Das bedeutet, dass die geférderten Wohnun-
gen, welche im Rahmen des sozialen Wohnungsbaus errichtet werden, fur eine be-
stimmte Zeit an eine ausgewdhlte Zielgruppe (bspw. Personen in Besitz eines Wohnbe-
rechtigungscheins) vermietet werden durfen (Belegungsbindung).

Viele Kommunen greifen die Thematik des geférderten Wohnungsbaus bereits in Ihrer
jeweiligen Stellplatzsatzung auf. Die Stadt Freiburg hat in Ihrer Stellplatzsatzung die
Moglichkeit einer Reduktion auf 0,6 Kfz-Stellpldtze je Wohneinheit, unter BerUcksichti-
gung weiterer Voraussetzungen [11]. Hierfur sollten neben einer fuBlaufig erreichbaren
Stadtbahnhaltestelle, gut zugdngliche und sichere Fahrradabstellanlagen sowie eine
mindestens 20-jahrige Bindungsfrist vorliegen. In MUnchen hat sich die Stadt 2016 dazu
entschieden, den anzusetzenden StellplatzschlUssel fUr im sozialen Wohnungsbau be-
findliche Wohneinheiten ebenfalls auf 0,6 Kfz-Stellpldtze je Wohneinheit zu senken. In
Sonderfdllen (abhdngig vom jeweiligen Férderweg) erlaubt die Stadt sogar eine Re-
duzierung bis auf 0,3 notwendige Stellplatze je sozial geférderte Wohneinheit [15]. Die
Stadt hatte hier eigene Untersuchungen zum tatséchlichen Fahrzeugbesitz anhand
stichprobenartiger Parkraumerhebungen ermittelt — hierbei konnte eine Korrelation
mit dem Einkommen bestatigt werden.

EXKURS Mobilitatsarmut

Mithilfe der Schaffung sozial geférderten Wohnraums soll ausgewdhlten Personen-
gruppen der Zugang zu bezahlbarem Wohnraum erméglicht werden. Dennoch wird
bei der Ausgestaltung von Quartieren oftmals vergessen, dass sich ein geringes Ein-
kommen ebenso maBgeblich auf die Ausgestaltung und Inanspruchnahme von Mo-
bilitdtsangeboten auswirkt. Diese Problematik kann mit dem Begriff Mobilitatsarmut
erkl@rt werden. Um am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kbnnen, muss eine Per-
son mobil sein. Mobilitat ist demnach entscheidend, um sich selbst zu verwirklichen,
sich weiterzubilden und soziale Kontakte zu pflegen, s. auch gesellschaftliche RUck-
meldung zur Testphase des 9-Euro-Tickets. Ist der Zugang zu Mobilitat eingeschrankt,
hat das ebenso Folgen auf das gesellschaftliche Leben der jeweiligen Person.
Aufgrund der derzeit vorherrschenden sozialen und rdumlichen Strukturen ist die Rolle
des privaten Pkw nach wie vor sehr gro. GemdaB der Umfrage ,,Mobilitat in Deutsch-
land" (MiD) des BMDV von 2017 besaBen ca. 80 % der Privathaushalte in Deutschland
mindestens einen privaten Pkw. Von den verbleibenden 20 % der Privathaushalte

43



konnte sich knapp ein Drittel der Menschen ohne Pkw, den Kauf oder den Unterhalt
eines Pkw nicht leisten. Das bedeutet, dass Mobilitdt ebenso wie Wohnen eine Frage
des verfugbaren Einkommens ist. Ist das vorhandene Einkommen nicht ausreichend,
um einen Pkw zu besitzen oder einen Fahrschein fUr den OPNV zu 16sen, sind diese
Personen von Mobilitdtsarmut betroffen. Aufgrund fehlender alternativer Verkehrsan-
gebote kann der Besitz eines privaten Pkw oftmals die einzige Losung sein, obwohl die
Haltungskosten finanziell gesehen eine groBe Herausforderung darstellen. Steigen bei-
spielsweise Sprit-, Energie- und Lebenshaltungskosten an, wird an wesentlichen Stellen
verzichtet, um nach wie vor mobil sein zu kdnnen. Betroffene mussen in anderen Le-
bensbereichen sparen.

Bei der Ausgestaltung des Mobilitatskonzeptes fur das TMQ sollten Personen mit einem
geringen 6konomischen Status explizit bedacht werden (bspw. bei der Preisgestal-
tung) [21].

Aufbauend auf den Rechercheergebnissen und dem Delta aus Bestand und finaler
Anzahl an Wohnraum, wovon 1/3 sozial geférderter Wohnraum werden soll, ergibt sich
eine mogliche Reduktion von 0,097. Die Rechnung lautet wie folgt:

Bestand 250 WE
Finaler Bestand 2033 490 WE
Delta 240 WE
Davon 1/3 gefordert 80 WE

80 WE* 0,5 Kfz-Stellplatze je neue (gefdorderte WE) = 40 notw. Stellpl&tze

+335 WE* 1 Kfz-Stellplatze je neue WE = 335 notw. Stellplatze

= 375 notw. Stellplatze
Ergibt einen neu anzusetzenden GesamtschlUssel von 0,903 Kfz-Stellplatze je neue WE
(375/ 415) und somit eine Reduktion von (1,0 — 0,903) = 0,097 Kfz-Stellplatzen je neue
WE weniger.

4.3.3 Kommunikation und Aktivierung

Die Art und Weise, wie sich Menschen zukUnftig fortbewegen werden, wird sich ver-
andern. Der Erfolg einer Umstellung unserer Mobilitdt — von einer Dominanz des MIV zu
einer nachhaltigen Mobilitét (OPNV dominiert, unterstUtzt durch Sharingangebote
und einen hdéheren Anteil an FuB- und Radverkehr) - ist nicht nur von der reinen Bereit-
stellung von neuen Angeboten abhdngig. Jeder Einzelne muss sein eigenes Mobili-
tatsverhalten Uberdenken. Aus diesem Grund ist die Begleitung durch ein Aktivierungs-
und Kommunikationskonzept unabdingbar.

Die Umsetzung eines Aktivierungs- und Kommunikationskonzepts muss unabhdngig
von der Verbesserung der Angebotsseite konsequent durchgefUhrt werden und ist fOr
den Erfolg des MobilitGtskonzeptes unverzichtbar. Beispielhaft zu nennen ist hierbei die
Stellplatzsatzung von MuUnchen, welche eine zielgruppengerechte Kommunikation
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der geschaffenen MobilitGtsangebote fUr eine Reduktion des StellplatzschlUssels vo-
raussetzen. Ein Aktivierungs- und Kommunikationskonzept kann dabei auf den folgen-
den Saulen basieren:

- Information: Durchgehende Informationen Uber die neuen MobilitGtsange-
bote sind elementar, um Nutzende zu aktivieren. Die Informationsweitergabe
sollte mdglichst niederschwellig stattfinden (bspw. Plakate, Verteilung von In-
formationsbroschuiren).

- Dialog und Konsultation: Gerzielte Veranstaltungen erméglichen es, mit den
Bewohner:innen ins Gesprdch zu kommen, Informationen zu vermitteln, Fra-
gen zu kldren, Feedback zu erhalten und Ideen oder MaBnahmen gemein-
sam weiterzuentwickeln. Die Auswahl des jeweiligen Beteiligungsformats muss
im Einzelfall entschieden werden und ist zudem vom Projektverlauf abhdngig.

- Schaffung einer zentralen Anlaufstelle im Quartier: Mithilfe eines MobilitGdtsma-
nagements kdnnen alle Informationen und Angebote gebundelt werden.
Dieses fungiert als zentrale Anlaufstelle im Quartier und hilft den Bewohner:in-
nen des Quartiers dabei, alternative Mobilitdtsangebote abseits des privaten
Pkw in Anspruch zu nehmen. Zudem erfolgt die Kommunikation von Angebo-
ten sowie die DurchfUhrung von Veranstaltungen und mediale Offentlichkeits-
arbeit durch die Anlaufstelle.

Da Kommunikation und Aktivierung entscheidend sind, um eine Verhaltensverdnde-
rung der bestehenden als auch zukUnftigen Bewohner:innen des Quartiers herbeizu-
fUhren, wird diesem Kernbaustein ein hohes Reduktionspotential auf den bestehen-
den StellplatzschlUssel zugewiesen.

Um eine gezielte Aktivierung gewdhrleisten zu kdnnen, muss der Prozessplan dynao-
misch gestaltet und an die Umsetzung neuer Mobilitdtsangebote (z.B. Carsharing) an-
gepasst werden. Die folgende Grafik zeigt skizzenhaft eine exemplarische Prozessplo-
nung:

dynomischer Prozessplon

Umsetzung Neuer Mobilitétsangebote \‘D

Zeit
Aktivierungs- und Kommunikationskonzept
Abbildung 18: dynamischer Prozessplan (Eigene Darstellung)

Im Folgenden werden Beispiele vorgeschlagen, wie eine Aktivierung mithilfe von Akfi-
vierungsansdtzen zu einer Verhaltensdnderung formuliert werden kénnte:

- Carsharing als Mobilitatsoption denkbar machen
- Privaten Pkw verzichtbar machen

45



- Affinitaten fUr alternative Verkehrsmittel in Nutzung umwandeln
- Carsharing als Alternative zum Zweit-Pkw-Besitz
Folgende Aktivierungsansatze zur Verhaltensstabilisierung werden vorgeschlagen:

- OPNV weiterhin starken
- Carsharing starken, um Abhdngigkeit vom Pkw gering zu halten

Verhaltensanderung

«O

Carsharing als Mobilitatsoption
denkbar machen

SITUATION
Der Standort des Carsharings ist bei Pkw-Besit-
zem bekannt, Detailwissen fehlt aber (z.B. beim
Buchungsvorgang oder den Kosten)
Mehr als die Hélfte der befragten Pkw-Besitzer

kénnen sich nicht vorstellen, dass das Teilen
von Fahrzeugen reibungslos funktioniert

AKTIVIERUNG DURCH..,

Bereitstellung von Information zu
den Details des Carsharing

Akfions- und TestzeitrGume, um
Vorbehalte abzubauen

Verhaltensanderung

Privaten Pkw
verzichtbar machen

SITUATION

Wenn ein Auto verfUgbar ist, wird es auch
genutzt

Autobesitzer nutzen fir die meisten Wege den
eigenen Pkw als Hauptverkehrsmittel. Gerade
auf dem Pendelweg nutzen aber co. 40 % der
befragten Autobesitzer bereits Pkw-Alternati-
ven.

Die Autonutzung von Pkw-Besitzern ist bei Erle-
digungen, Bringen, Freizeit am hdchsten, hier
muss das Carsharing als Alternative positioniert
werden.

AKTIVIERUNG DURCH...

Alternative Verkehrsmittel als Pendlerlsung
darstellen

Carsharing-Potenzial kann Pkw-Abhdngigkeit
bei Erfledigungen & Freizeit veringern
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Abbildung 19: Beispiele mdglicher Strategien zur Verhaltensdnderung | (Eigene Darstellung)

Verhaltensanderung

- @

Affinitaten fur alternative
Verkehrsmittel in Nutzung umwandein

SITUATION
Jeder dritte befragte Pkw-Besitzer kann sich
eine Carsharing-Mitgliedschaft vorstellen bzw.
ist bereits Mitglied.
Rund jeder vierte Befragte Pkw-Besitzer ist

Carsharing-affin, mehr als jeder Dritte OPNV-
affin.

AKTIVIERUNG DURCH...

Motivation zur Verhaltensénderung

Testmdoglichkeiten bieten

Uber Vorteile alternativer Verkehrsmittel
informieren

Verhaltensanderung

o
=

Carsharing als Alternative
zum Zweit-Pkw-Besitz

SITUATION

21 % der befragten Pkw-Besitzer haben zwei
oder mehr Pkw. Der Besitz mehrerer privater
Pkw kann durch das Carsharing substituiert
werden.

AKTIVIERUNG DURCH...

Darstellung des Carsharing als Alternative zum
Zweit-Pkw-Besitz

Abbildung 20: Beispiele mglicher Strategien zur Verhaltensdnderung Il (Eigene

Darstellung)
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Verhaltensstabilisierung Verhaltensstabilisierung

-- . S Carsharing starken, um Abhdangigkeit
OPNYV weiterhin starken 9 E glg
vom Pkw gering zu halten
SITUATION SITUATION
Rund zwei Drittel der Befragten ohne eigenen Die Carsharing-Affinitat der befragten Bewoh-
Pkw nutzen fir die Alllagswege bereits den ner ohne eigenen Pkw ist ausgewogen. Zudem
OPNV oder gehen zu FuB. Dieses Nutzungsmus- ist die OPNV-Affinitét stark und die Affinitat zum
ter kann weiterhin gestarkt werden. Auto gering ausgepragt. Rund zwei Drittel der

Befragten ohne Pkw haben jedoch geringere
Vorbehalte gegentber dem Teilen von Fahr-

zeugen.

AKTIVIERUNG DURCH... AIIVIERUNG DURCH...
Genossenschaftsticket einfUhren Erhéhung der Carsharing-Bekanntheit
Ausleihbare / Ubertragbare OPNV-

Tickets Schaffung von Testzeitrdumen

FuBwegekonzepte konzeptionieren
und umsetzen Testangebote zur Carsharing-
Nutzung bereitstellen

Abbildung 21: Strategien zur Verhaltensstabilisierung (Eigene Darstellung)

Aufbauend auf den Rechercheergebnissen sowie der Wichtigkeit von Kommunikation
wird der Durchfuhrung eines Kommunikationskonzeptes und der Schaffung eines Mo-
bilitGtsmanagements ein Reduktionspotential von 10 % auf den anzusetzenden Stell-
platzschlUssel fur moglich erachtet. Das ergibt einen neuen Stellplatzschlussel i. H. v.
0,803 Kfz-Stellplatzen je neue WE.

4.3.4 Carsharing

Carsharing ist eine der am héufigsten genannten Moglichkeiten, der ein hohes Poten-
tial zur Reduzierung des notwendigen Stellplatzbedarfes zugesprochen wurde. Des-
halb soll es ebenfalls bei der Ausgestaltung des Mobilitdtskonzeptes im TMQ beruck-
sichtigt werden. Die Ist-Analyse aus Kapitel 2.3.1 ergab drei stationsbasierte CS-Fahr-
zeuge von Stadtmobil, welche in etwa 250 Meter Entfernung zum Quartier stehen. We-
gen der fuBlaufigen Erreichbarkeit werden diese drei angebotenen CS-Fahrzeuge fur
eine erste Dimensionierung bedacht.
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Die Dimensionierung des kUnftig moglichen Carsharing-Angebots basiert auf einem
%-Anteil der ,,eingesparten* Stellplatze, welche mithilfe des neu empfohlenen Stell-
platzschlUssel von 0,534 Kfz-Stellpl&tzen je neue WE (s. Wirkungsmatrix Kapitel 4.3.1)
definiert wurden. Reguldr wdaren fur die 415 geplanten neuen Wohneinheiten, unter
BerUcksichtigung des Anteils von 30 % fUr sozial geférderten Wohnungsbau sowie do-
mit einhergehender Reduktion auf einen SchlUssel von 0,834 Kfz-StellplGize je neue WE,
gesamt 346,11 bzw. gerundet 347 private Stellpldtze zu errichten. Wird der neu anzu-
setzende StellplatzschlUssel von 0,534 verwendet, ergeben sich daraus insgesamt
220,37 bzw. gerundet 221 zu errichtende private Stellpldtze. Bei Verrechnung der bei-
den Werte ergibt sich eine Ersparnis an zu errichtenden Stellplatzen i. H. v. 124,89 also
125 zu errichtende StellplGtze. Nimmt man fur die Dimensionierung eine vorzuhaltende
Menge an Carsharing-Stellplatzen i. H. v. 10 % der ,eingesparten“ Stellpldize an,
ergibt sich die folgende Anzahl:

- 13 empfohlene Carsharing-Fahrzeuge insgesamt, abziglich der bereits beste-
henden 3 Carsharing-Fahrzeuge

- dies ergibt zehn weitere Carsharing-Fahrzeuge sowie hierfUr vorgesehene
Stellplatze

Wichtig hierbei ist es, weitere Rohmenbedingungen bei der Ausgestaltung des Ange-
botes zu beachten. FUr den wirtschaftlichen Betrieb eines stationdren Carsharings ist
eine umfassende Kommunikation sowie die Schaffung eines attraktiven Angebotes
zur Nutzung empfehlenswert. AuBerdem wird eine stufenweise Einfuhrung empfohlen,
um eine starkere Auslastung der angebotenen Fahrzeuge zu sichern. Ebenfalls kann
eine Kombination zur Ankermiete fUr das TMQ von groBer Bedeutung sein. Das bedeu-
tet, dass die Fahrzeuge tempordr von bspw. Gewerbebetreibenden oder anderen
Nutzergruppen auf Dauer gebucht werden und auBerhalb der Dauermiete anderen
Nutzenden bspw. Bewohner:innen zur VerfUgung stehen. Das sichert eine Grundaus-
lastung des jeweiligen Fahrzeuges und kann erheblich zur Deckung der laufenden
Kosten beitragen. Das Potential des Carsharings ist nicht zu vernachldssigen, so kann
ein stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug bis zu 20 private Pkw ersetzen.8

Unter BerUcksichtigung der Dimensionierung wird ein Potential zur Reduzierung des
Stellplatzschlissels von 10 % angenommen, was zu einem neu anzunehmenden Stell-
platzschlUssel von 0,703 Kfz-Stellplatze je neue WE fUhrt.

4.3.5 Aftraktfivierung Fahrradnutzung

Ein weiterer Kernbaustein besteht in der Attraktivierung der Fahrradnutzung. Eine For-
derung einer einfachen und komfortablen Radnutzung mithilfe der folgend genann-
ten MaBnahmen kann zu einer Erhdhung der Wahl des Fahrrads als Fortbewegungs-
mittel fUhren und damit einen Umstieg zugunsten des Fahrrades bewirken.

8 hitps://www.carsharing.de/themen/politik-gesetze /bundestag-verabschiedet-carsharing-
gesetz
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Um fUr bestehende und zukUnftige Bewohner:innen eine hohe Qualitét an Fahrrad-
komfort gewdhrleisten zu kdnnen, sollte Uber eine Dimensionierung der Anzahl der
Fahrradstellpldtze Uber die Mindestanzahl hinaus diskutiert werden. Eine Anzahl von
zwei bis vier Fahrradstellpl&Gtzen pro Wohnung gilt dabei heute als Richtwert. FOr die
Ermittlung des Bedarfs an Fahrradabstellplatzen for das kUnftige TMQ werden zwei
Fahrradabstellanlagen je Wohneinheit empfohlen. Dadurch ergeben sich fur das ge-
samte Quartier im Neuzustand 984 Fahrradabstellanlagen (492 Wohneinheiten * 2
Fahrradabstellanlagen je Wohneinheit). DarUber hinaus ist die Ausgestaltung der Ab-
stellpl&tze ein wichtiges Kriterium. Ein ebenerdiger, barrierefreier Zugang, bspw. mit
leicht befahrbaren Rampen, wird empfohlen. Die Abstellanlagen sollten diebstahl-
und vandalismussicher, gut beleuchtet und witterungsgeschutzt konzipiert werden.

Eine Ergdnzung zu den Fahrradabstellanlagen kann die Schaffung eines ,,Hausmeis-
terservices" bzw. einer stationdren ,,Fahrradservicestation” fUr Fahrradfahrende sein.
Beispielsweise kdnnen Luftpumpen, Flicksets und gegebenenfalls weiteres Equipment
beim/der Hausmeister:iin oder an einer zentralen Stelle in Fahrradrdumen hinterlegt
bzw. vorgehalten werden.

Zusétzlich zu der Empfehlung zur Schaffung von Fahrradabstellanlagen wird fUr einen
geringen Anteil daraus die Nutzbarkeit fur ,,Spezialfahrrdder oder Anhdnger* empfoh-
len und eine erste Dimensionierung vorgeschlagen. Von den 984 Fahrradabstellanla-
gen kénnten in Anlehnung zu der Regelung der Stellplatzsatzung WUrzburg (s. Kapitel
4.2) 2,5 % der Fahrradabstellanlagen fur das Abstellen von Lastenrddern angepasst
werden. Das entspricht 21 Lastenradabstellanlagen (830 Fahrradabstellanlagen * 2,5
%). Weiterhin kbnnten 5 % der neu zu errichteten Fahrradabstellanlagen fir Anhéanger
bzw. Kinderwagen, Rollatoren 0.4. zugdnglich sein, sodass sich hier ein Bedarf von 42
Stellplatzen fur Anhdanger o.a. ergibt (830 Fahrradabstellanlagen * 5 %) [17]. FUr das
kurzfristige Abstellen von Fahrréddern wird darUber hinaus empfohlen einen gewissen
Anteil, bspw. zusa@tzlich 10% der Abstellanlagen (bspw. 84 Fahrradabstellanlagen), ein-
zuplanen [22].

Als Berechnungsgrundlage wurden die Regelungen der Stellplatzsatzung MUnchen
sowie WUrzburg berUcksichtigt (s. Kapitel 4.2). Mit der Realisierung der genannten An-
zahl an Abstellanlagen sowie zu berUcksichtigenden Qualitdtsmerkmalen Iasst sich
eine mogliche Reduzierung des Stellplatzschlussels von bis zu 5 % realisieren. Daraus
ergibt sich ein neuer anzusetzender StellplatzschlUssel i. H. v. 0,653 Kfz-Stellplatzen je
neue WE.

4.3.6 Sharing-Angebote

Um eine méglichst groBe Auswahl an verfUgbaren alternativen Verkehrsmitteln zur Er-
ledigung verschiedener Wegezwecken (s. Tabelle 10) in der Ausgestaltung des Mobi-
litGtskonzeptes fUr das TMQ zu gewdhrleisten, wird auf eine heterogene und vielfaltige
Auswahl an unterschiedlichen Sharing-Angeboten geachtet. FUr die Realisierung ei-
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ner weiteren Reduktion der laut LBO § 37 1,0 notwendigen Stellplatze je neue WE wer-
den die Stellplatzsatzung MUnchen sowie Wirzburg als Berechnungsgrundlage heran-
gezogen.

Um moglichst viele potenzielle MobilitGtsbedarfe der bestehenden sowie der zukUnf-
tigen Bewohner:innen des Quartiers unabhdngig von Ihrem ékonomischen Status zu
ermoglichen, schlagen wir ein umfassendes Sharing-Angebot vor. Bei der Berechnung
einer moglichen Dimensionierung dieser Sharing-Angebote, wurde ebenfalls (Ghnlich
wie bei der Berechnung fur die Anzahl an Carsharing-Fahrzeugen) ein %-Anteil der
~eingesparten* Stellplatze (s. Berechnung Kapitel 4.3.4) als Startwert fUr die Realisie-
rung des Mobilitatskonzeptes im TMQ verwendet.

Demnach sind auf 5 % der 125 Stellpl&tze, also ca. 6,25 Stellplatze bzw. ca. 78 gm?
Flache fir weitere Sharing-Angebote vorzusehen. Da aufgrund des sehr langen Zeit-
horizonts und der zum Status Quo noch Ungewissheit hinsichtlich der konkreten
Bedarfe der zukUnftigen Bewohnerschaft besteht, ist die im Folgenden vorgestellte Di-
mensionierung der moglichen MobilitGtsangebote als Vorschlag zu sehen, welcher im
spateren Prozess mithilfe eines begleitenden Kommunikationskonzeptes (s. 4.3.5) und
einer regelmdagigen Evaluierung validiert werden sollte. Es wird angenommen, dass je
Kfz-Stellplatz drei bis vier Lastenrdder [23] bzw. vier bis sechs Fahrr&der/Pedelecs [23]
Platz finden. Daraus ergibt sich folgender Dimensionierungsvorschlag:

- acht Lastenrdder
- acht bis zwolf Pedelecs/E-Roller/Rollatoren o. &.
- acht bis zehn Anhdnger (ergédnzend zu Lastenré&dern anbieten)

FUr die Verortung der Angebote ist dann zu prifen, ob es einen zentralen Punkt im
Quartier in Form bspw. eines MobilitGtspunktes geben soll oder ob die einzelnen
Sharing-Angebote im Quartier verteilt stehen sollen, bspw. in den Erdgeschossen in
der Ndhe der Fahrradabstellanlagen.

Mit der Benennung einer FIGche, welche fir méglichst unterschiedliche MobilitGtsan-
gebote genutzt werden sollte, birgt das Potential eine weitere Reduktion von 5 % auf
den bereits reduzierten StellplatzschlUssel zu realisieren.

Somit wird ein StellplatzschlUssel i. H. v. 0,603 Kfz-Stellplatzen je neue WE fir das
Tobias-Mayer Quartier empfohlen. Dieser Stellplatzschliussel steht demnach in starker
Abhdngigkeit von den zuvor genannten Kernbausteinen. Die Anwendung einzelner
Kernbausteine ist demnach nicht zu empfehlen.

? Ergibt sich aus der Multiplikation vorzuhaltender Stellplatze i. H. v. 6,25 * 12,5 gm Flache for
einen standardmdaBigen privaten Stellplatz.
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4.4 Auswirkung StellplatzschlUssel auf gesamtes Parkraumangebot

In diesem Unterkapitel soll mithilfe der vorhandenen Informationen zu den geplanten
baulichen Verdnderungen des Quartiers und dem gesamt verfugbaren Stellplatzan-
gebot evaluiert werden, wie sich eine Abweichung der kiunftigen Stellplatzbedarfen
auf das verfigbare Parkraumangebot auswirkt.

4.4.1 Parkraumangebot gesamt

FUr die Ermittlung des anzusetzenden StellplatzschlUssels ist die Erfassung des gesam-
ten verfUgbaren Parkraumangebots im Quartier essenziell. Grund hierfUr ist, dass so-
wohl derzeitige als auch kinftige Bewohner:innen das gesamt verfGgbare Parkraum-
angebot in Anspruch nehmen und nicht zwischen &ffentlichen und privaten Parkrau-
mangebot unterscheiden. Je nach Preisgestaltung der 6ffentlichen Parkstédnde und
privaten Stellplatze kann sogar eine gewisse Konkurrenz entstehen. Das ist vor allem
dann der Fall, wenn der &ffentliche Raum kostenlos und weitestgehend uneinge-
schrankt als Parkraum zur VerfGgung steht.

Um das zum Zeitpunkt der Berichterstellung vorhandene Parkraumangebot beste-
hend aus &ffentlichen und privaten Stellplatzen zu ermitteln, wurde im Januar 2023
eine Begehung des Quartiers durchgefuhrt. Hierbei wurden vorhandene offentliche
Stellplatze schatzungsweise erfasst und digitalisiert. Erg&nzend wurde gepruft, ob die
ermittelten &ffentlichen Parkplatze bewirtschaftet werden — das trifft fir den GroBteil
der im direkten Umfeld des TMQ liegenden &ffentlichen Parkpldtze nicht zu. Lediglich
die vorhandenen &ffentlichen Stellplatze entlang der Waldenbronner StraBe (werk-
tags von 8-19 Uhr sowie an Samstagen von 8 — 14 Uhr auf max. zwei Stunden be-
schrénkt) und Teile der Eugen-Bolz-StraBe, hier im speziellen die StellplGtze direkt an
der evangelischen Kirche St. Bernhardt (taglich von 8-18 Uhr fir max. zwei Stunden)
unterliegen tempordren Parkzeitbeschrénkungen. Die Begehung ergab 159 verfig-
bare offentliche Parkpldtze. Es wurden ausschlieBlich die im direkten Umfeld des Quar-
tiers (wenige Meter Radius) liegenden Parkplatze betrachtet. Ergénzend zu den Park-
platzen im &ffentlichen Raum wurden parallel die derzeit 132 vorhandenen privaten
Stellplatze vom Auftraggeber ermittelt und in einer Karte verortet. Abbildung 22 zeigt
das gesamte verfugbare Parkraumangebot der Bewohner:iinnen des TMQ i. H. v. 291
Park- bzw. Stellpl&tzen. Diese Gesamtanzahl ist fUr die sp&tere Berechnung der zu er-
richtenden StellplGtze von entscheidender Bedeutung, da davon auszugehen ist, dass
auch kunftige Bewohner:innen des TMQs auf &éffentlichen Parkpl&tzen parken werden.
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Offentl. Parkpléiize gesamt: 159
Private Stellpl&tze gesamt: 132

Abbildung 22: Ubersicht des dffentlichen und privaten Parkraums (Datengrundiage OSM; eigene Darstellung)
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4.4.2 Verdnderung Wohnraumbestand wdhrend der Bauphase

Tabelle 11: Verdnderung der Zu- und Abgdnge im TMQ bis zum Jahr 2035 (Eigene Darstellung basierend
auf den Daten der EWB, Stand 11.04.2022)

WE Bestand |WE Abgang |WE Neubau | WE Neubau (kumunliert) | WE gesamt

Status Quo 250 0 0 0 250

Abgang PalmstraBe 38-40 230 20 0 0 230

Mitte 2023 Abbruch Palm 34-36 212 18 0 0 212

Neubau L-Gebdude 1 212 0 40 40 252

Jan 2025 Abbruch Palmstr. 33-39 187 25 0 40 227

Jan 2025 Abbruch TMSTR. 41-43 183 4 0 40 223

;\(A:He 25 Beginn Neubau BA 2 183 0 41 81 264
eftenhaus 1

Jan 2(_)27 Abbruch orangenes 140 43 0 81 221

Quartier

xlﬁe 26/Anfang 27 Beginn BA 3 L- 140 0 57 108 248
aus 2

Jan 2029 Abbruch Plamstr. 25-31 118 22 0 108 226

IC\:A’:He 2029 Baubeginn BA 4 KiGa 118 0 108 216 334
uster

Mitte 2030 Baubeginn BK8 BA 5

Keftenhaus 2 118 0 50 266 384

2031 Abbruch Palmstr. 12-2 111 7 0 266 377

2032 Neubau 11 0 11 277 388

2034 Neubau BA é Keftenhaus 3 111 0 50 327 438

2035 Abbruch Palmstr. 6-11 und

TMSTR. 3-9 95 16 0 327 422

2035 AbschluBbebauung in BAé 95 0 53 380 475

Aufgrund eines sehr langen Zeithorizontes wurden ausschlieBlich geplante Verdnde-
rungen bis zum Jahr 2035 berucksichtigt. Der Status Quo zum Marz 2023 betragt 250
WE. Bis zum Start des Bauabschnitts 4 mit dem KiGa-Cluster gibt es nur geringfugige
Anderungen bei der Wohnungsanzahl. Ab dann steigt die Anzahl der Zugénge
sprunghaft an, bis schlieBlich mit Fertigstellung in Bauabschnitt 6 gesamt ca. 475 WE
im Quartier zu verorten sind. Im Vergleich zum Status Quo ergibt das einen absoluten
Zuwachs von 225 WE mit Abschluss der Bauarbeiten bis zum Jahr 2035.
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Abbildung 23: Verdnderung der Zu- und Abhdnge im TMQ bis zum Jahr 2035 (Eigene Darstellung basierend auf den Daten der EWB, Stand 11.04.2022)
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4.4.3 Szenarien fur Annahme unterschiedlicher StellplatzschlUssel

Auf Basis der Analyse des gesamten verfGgbaren Parkraumangebotes im direkten
Umfeld des TMQ aus Kapitel 4.4.1, soll im n&chsten Schritt gepriUft werden, inwiefern
sich ein angenommener Stellplatzschlissel und eine mdgliche Abweichung der Stell-
platzbedarfe auf das vorhandene Parkraumangebot auswirken kénnen. Unter Be-
rOcksichtigung der Zu- und Abgdnge des Bauvorhabens sowie der Unterteilung in Be-
stand und Neubau werden mogliche Stellplatzbedarfe fir das gesamte Bauvorhaben
bis zum Jahr 2035 ermittelt. Das soll mithilfe von drei Szenarien geprift werden, deren
Annahmen sich aus den bisherigen Ergebnissen dieses Mobilitdtskonzeptes ergeben:

- ca. 0,77 Kfz-Stellplatze je neue WE bei Bedarf von 0,9 Kfz-Stellplatze je WE (so-
wohl fUr Bestand als auch fur Neubau)

- b) ca. 0,65 Kfz-Stellpldtze je neue WE bei Bedarf von 0,9 Kfz-Stellpldtze je WE
(sowohl fur Bestand als auch fUr Neubau)

- c) ca. 0,53 Kfz-Stellplatze je neue WE bei Bedarf von 0,85 Kfz-Stellplatze

Die dunkelgrauen Balken der folgenden Abbildungen zeigen immer das gesamt ver-
fOgbare Parkraumangebot unter Verwendung des jeweils angenommenen Stellplatz-
schlussels je neue WE. Hierzu hinzugerechnet wurde das verbleibende private Park-
raumangebot aus dem Bestand. Der obere Teil des jeweiligen hellgrauen Balkens
zeigt das Parkraumangebot des &ffentlichen Raums Gber die jeweiligen Bauab-
schnitte hinweg. Somit zeig der jeweilige Balken das gesamt vorhandene Parkraum-
angebot, bestehend aus &ffentlichem und privaten Parkraumangebot zum Zeitpunkt
des jeweiligen Bauabschnittes. Die gelbe Linie spiegelt den gesamten prognostizier-
ten Bedarf an Stellpl&tzen basierend auf einem angenommenen Stellplatzbedarfes
fOr den gesamten verfGgbaren Wohnraum zum Betrachtungszeitpunkt. Somit kann je
Szenario und Abbildung anschaulich gezeigt werden, wie sich

1. eine Abweichung des angenommenen Stellplatzbedarfs unter BerlGcksichti-
gung der geschaffenen privaten Stellplatze auf den offentlichen Raum aus-
wirkt,

2. sich die Inanspruchnahme des offentlichen Raums im Verlauf der einzelnen
Bauabschnitte verandert.
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Szenario a) ca. 0,77 Kfz-Stellplatze je neue WE bei Bedarf von 0,9 Kfz-Stellplatze je WE
(sowohl fUr Bestand als auch fUr Neubau)

450 Reduktion &ffentlicher
Parkraum (PalmstraBe) -52 Stpl.

350 ﬂ

267 267 267 267 266 266

e cschaffenes Parkraumangebot privat (0,77) Parkraumangebot dffentlicher Raum gesamt Bedarf Stellpiaitze (0.9)

Abbildung 24: Szenario a) (Eigene Darstellung nach ISME; Datengrundlage EWB)

Szenario a) beschreibt die Annahme eines Stellplatzschlissels von 0,77 je neue WE,
welche aufgrund anderer Studienergebnisse (s. Tiefgaragenstudie) entstanden sind.
Zudem wird ein Bedarf von gesamt notwendigen Stellpldtzen (Bestand und Neubau)
von 0,9 Stellpl&ize je WE angenommen. Dieses Szenario zeigt, dass die 90 Pkw, welche
zum Status Quo schatzungsweise im offentlichen Raum abgestellt werden, sich z. T.
Uber den Verlauf der Bauphasen in den privaten Raum verlagern kénnen. Mit der Ab-
schlussbebauung befindet sich sch&tzungsweise (unter 100%-Auslastung der privaten
Stellplatze) ein Anteil von ca. 60 Pkw im &ffentlichen Raum. Somit IGsst sich die Anzahl
an Pkw um 30 Pkw verlagern. AuBerdem werden nicht alle éffentlichen Stellplatze mit
Abschluss der Bauphasen in Anspruch genommen. Schatzungsweise 40 &ffentliche
Parkpl&tze werden nicht mit Pkw des TMQ besetzt. Damit reduziert sich die Anzahl an
frei verfUgbaren StellplGtzen zum Status Quo (66 dffentliche Parkplatze nicht mit Pkw
des TMQ besetzt) marginal.
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Szenario b) ca. 0,65 Kfz-Stellplatze je neue WE bei Bedarf von 0,9 Kfz-Stellplatze je WE
(sowohl fUr Bestand als auch fUr Neubau)

a
8

Reduktion &ffentlicher

450 Parkraum [PalmstraBe) -52 Stpl. 418 41
400 378 278 383

345 394

9
)
®
|5
<

ca. 83 Plw
(TM@])
offentich

= geschaffensns Parkraumangsbot privat (Stel. 0,65) Parkraumangebot Sffenticher Raum gesamt Bedart Stellplatzs (0.9]

Abbildung 25: Szenario b) (Eigene Darstellung nach ISME; Datengrundlage EWB)

Szenario b) beschreibt die Annahme eines StellplatzschlUssels von 0,65 je neue WE.
Zudem wird ein Bedarf von gesamt notwendigen Stellpldtzen (Bestand und Neubau)
von 0,9 Stellplatze je WE angenommen. Die Ausgangslage im Vergleich zum Szenario
a) andert sich nicht. Auch dieses Szenario weist eine leichte Verlagerung der im 6f-
fentlichen Raum abgestellten Pkw Uber den Verlauf der Bauphasen auf. Mit der Ab-
schlussbebauung befindet sich schatzungsweise (unter 100%-Auslastung der privaten
Stellplatze) ein Anteil von ca. 83 Pkw im &ffentlichen Raum. Somit verbessert sich die
Anzahl der im &ffentlichen Raum abgestellten leicht. Auch in diesem Szenario bleibt
ein kleiner Anteil an &ffentlichen Stellpl&tzen von Pkw des TMQ unbesetzt. Damit redu-
ziert sich zwar die Anzahl an frei verfugbaren Stellplatzen zum Status Quo, dennoch
zeigt auch dieses Szenario die ausreichende Abdeckung der erhdhten Stellplatzbe-
darfe von 0,9 Kfz-Stellplatze je WE unter Annahme eines StellplatzschlUssels von 0,65
Kfz-Stellplatzen je neue WE.

58



Szenario c) ca. 0,53 Kfz-Stellplatze je neue WE bei Bedarf von 0,85 Kfz-Stellplatze
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Abbildung 26: Szenario c) (Eigene Darstellung nach ISME, Datengrundlage EWB)

Das dritte und letzte Szenario ¢), beschreibt die Annahme eines StellplatzschlUssels von
0,53 Kfz-Stellplatze je neue WE, welche mithilfe der BerUcksichtigung unterschiedlicher
Stellplatzsatzungen ermittelt wurde. Zudem wird der abgeschdatzte Stellplatzbedarf
von gesamt notwendigen Stellplatzen (Bestand und Neubau) etwas reduziert, und
zwar auf 0,85 Stellplatze je WE. Die Ausgangslage bleibt erneut gleich. Dieses Szenario
zeigtim Gegensatz zu den anderen beiden vorhergegangenen eine leichte Zunahme
derim o&ffentlichen Raum vorhandenen Stellplatze i. H. v. 105 Pkw des TMQ. AuBerdem
zeigt die Uberlagerung der gelben Linie mit dem oberen Ende des Balkens eine Uber-
einstimmung des gesamten Stellplatzbedarfs mit dem gesamt vorhandenen Parkrau-
mangebot. Somit ware nahezu eine 100%-Auslastung des &ffentlichen Raums gege-
ben. Eine mdgliche Folge hieraus kdnnte eine Zunahme des bestehenden Parkdrucks
im &ffentlichen Raum sein.

Fazit

Mit den Szenarien konnte gezeigt werden, dass sowohl ein StellplatzschlUssel von 0,77
als auch von 0,65 Kfz-Stellplatzen je neue WE kaum eine merkliche Veré&nderung der
Inanspruchnahme des &ffentlichen Raums bewirken wirde. Lediglich die Annahme
eines StellplatzschlUssels von 0,53 Kfz-Stellplatzen je neue WE brachte eine nahezu
volle Auslastung des éffentlichen Raums mit sich.

Dennoch sollte berUcksichtigt werde, dass sich der tatsdchliche Bedarf an Stellpl&t-
zen, welcher allen drei Szenarien zu Grunde lag, mit der EinfGhrung von zielgruppen-
gerechten MobilitGdtsangeboten in Richtung des angesetzten StellplatzschlUssels
schiebt.
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4.5 Weitere relevante MaBnahmenbausteine

Erg&nzend zu den MaBnahmen mit direkter reduzierender Wirkung auf den final anzu-
setzenden StellplatzschlUssel werden noch weitere ergdnzende MaBnahmen empfoh-
len. Deren Umsetzung kann sich ebenso positiv auf die tatsdchlichen Stellplatzbedarfe
bestehender und zukuUnftiger Bewohner:innen des Quartiers auswirken.

4.5.1 Parkraumbewirtschaftung

Die Verfugbarkeit von Parkraum ist ein zentraler Einflussfaktor auf das Verkehrsaufkom-
men: Freier groBzUgig gestalteter Parkraum schafft einen Anreiz zur Pkw-Nutzung. Das
bedeutet, dass die bestehende Stellplatznachfrage maBgeblich durch Parkraumbe-
wirtschaftung gesteuert werden kann. Die Organisation des ruhenden Verkehrs (bspw.
Anzahl bereitgestellter Parkplétze, die Bepreisung sowie Uberwachung) kénnen hin-
gegen am Zielort das Kfz-Aufkommen senken bzw. eine Verlagerung der Verkehrsmit-
telwahl positiv beeinflussen. Die Einfihrung von KurzparkgebiUhren sowie Bewohner-
parken k&nnen ebenso zu einer Reduzierung des Parkdrucks fUhren da bspw. gebiets-
fremde Langzeitparkende auf andere Parkpldtze ausweichen. Mit zunehmendem
Pkw-Bestand und Aufsiedlung kann dieser Effekt aber verblassen. Um dennoch lang-
fristig eine Entlastung des &ffentlichen Raums zu begunstigen, werden folgende
Punkte empfohlen:

- EinfGhrung von Bewohnerparken und Bepreisung des dffentlichen Parkstands
mit Bepreisung privater Stellpldtze abgleichen

- Anzahl an ausgegebenen Bewohnerparkausweisen begrenzen, anhand der
Anzahlim Quartier zur VerfUgung stehender Parkpléatze (bspw. 1,5 Ausweise pro
Parkstand) und fUhren einer Warteliste fUr Interessierte, fUr die kein Parkstand im
Quartier vorhanden ist

- Kontinuierliche Evaluierung der KurzzeitparkgebUhren mit entsprechender
Preisanpassung (ein guter Preis ist bei einer Auslastung von ca. 85 % Auslastung
aller 6ffentlichen Parkplatze erreicht)

Wie bereits in Kapitel 4.4 gezeigt, stehen das dffentliche und private Parkraumange-
bot in enger Abhdngigkeit zueinander. Bei fehlender Regulierung des offentlichen
Parkraumangebots sind direkte Auswirkungen auf die Auslastung bzw. Nutzung priva-
ter StellplGtze die Folge. Ist der 6ffentliche Parkplatz im Vergleich zum privat angebo-
tenen Stellplatz kostenpflichtig, stehen beide in direkter Konkurrenz zueinander. Wird,
wie auch bei der Entwicklung des TMQ, ein Anteil sozial geférderten Wohnungsbaus
realisiert, muss das damit einhergehende ,,Koppelungsverbot" berucksichtigt werden.
Dieses besagt, dass der Abschluss von Mietvertradgen fUr geférderte Wohnungen nicht,
von der Mitanmietung von Stellplatzen abhdngig gemacht werden (sog. Kopplungs-
vertrge). FUr sozial geférderte Wohneinheiten entfdllt die Bindung von Wohneinhei-
ten an einen Stellplatz, womit das Verlagerungsrisiko in den éffentlichen Raum steigt.
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Private Parkraumbewirtschaftung kann zur Steigerung der Auslastung dann dazu ein-
gesetzt werden, nicht ausgelastete StellplGtze kurz- und langfristig in die Nutzung zu
bringen. UnterstUtzende digitale Tools sind bspw. ampido’® oder park-depot!!.

452 OPNV

Eine gute fuBlaufige Erreichbarkeit an die Haltestellen des Offentlichen Personennah-
verkehrs gilt als wichtige Voraussetzung fur die Nutzung nachhaltiger Mobilitat im
Wohnquartier. AuBerdem ist die Gestaltung und Instandhaltung der Haltestellen ein
wichtiger Einflussfaktor (z.B. Beleuchtung, einheitliche Markierung, Sauberkeit). Beides
erfordert enge Kooperationen mit den Verkehrsdienstleistern. DarGber hinaus kbnnen
als weitere Anreize zu einer erhdhten Nutzung des OPNV umfassende Information fur
Fahrgdste innerhalb des Quartiers und auch spezielle Tarifmodelle bspw. in Form von
bezuschussten Mietertickets eingesetzt werden. Beispielsweise wdére auch eine Bezu-
schussung des 49€-Tickets denkbar. Handlungsmaoglichkeiten zur Verbesserung der
Taktung oder der Qualitat des OPNV liegen nicht in den Handen der EWB. In den
stéddtebaulichen Planungen miUssen hingegen evtl. weitere OPNV-Haltestellen fir die
kommenden Nahverkehrspl@ne und/oder Konzessionsvergaben ebenso bericksich-
tigt werden, wie virtuelle Haltestellen fUr innovative Formen der Mobilitat, wie bspw.
Rufbusse, Pendlerportale oder On-Demand-Shuttles.

FUr das finale Mobilitétskonzept werden die OPNV-MaBnahmen in den folgenden Ka-
tegorien klassifiziert - MaBnahmen, die die EWB unterstUtzend einfGhren kann, sind in
gekennzeichnet:

1. OPNV-Zugang: Taktung, Entfernung, barrierefreier Zugang
2. Aufenthaltsqualitdt / Komfort: Beleuchtung, Sitzmdglichkeiten, witterungsge-
schUtzte Bereiche
3. Information: Beschilderung, (digital/analog) und
und an den Haltestellen
4. Multimodalitat: Mobilitétsstationen, Umsteigemoglichkeiten, Wegweiser
5. Finanzielle Anreize:

4.5.3 FuB-und Radverkehr

Die FuB- und Radwegeanbindung ist ein wichtiger Faktor, um ein Quartier nachhaltig
zu gestalten — nur wenn eine attraktive FuB- und Radwegeanbindung besteht, sind
die Bewohner:innen bereit, diese Infrastruktur zu nutzen und FuB- und Radverkehr als
Alternative zum MIV zu sehen.

Im Folgenden sollen Anhaltspunkte gegeben werden, welche fUr eine Optimierung
des FuB- und Radverkehrs hilfreich sind.

10 hitp://partner.ampido.com/landing-sales/
1 hitps://www.park-depot.com/de-de/vermietung#Buchung
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FuBverkehr:
Die folgenden Aspekte des FuBverkehrs sollten betrachtet werden:

Wegenetz: Dimensionierung/Breite der Wege; Belag und Gestaltung der
Wege; verkehrsberuhigte Zonen

Aufenthaltsqualitat/Komfort: Beleuchtung; Sitzmdglichkeiten

Angebot: Funktionale Mischung im Quartier; Nahversorgung (siehe. Kapitel
2)

Sicherheit: Orientierung/Beschilderung; trittsichere Wege; Trennung FuB3- und
Radwege

Barrierefreiheit: Abstellmdglichkeiten Rollatoren/RollstUhle/Kinderwagen;
Rampen; Markierungen bei Stufen/Handl&ufe

Da FuB- und Fahrradverkehr nicht immer eindeutig zu frennen sind und gemeinsam
gedacht werden mussen, Uberschneiden sich die Kategorien teilweise:

Radverkehr
Die untersuchten Aspekte des Fahrradverkehrs wurden wie folgt unterteilt:

Wegenetz: Dimensionierung/Breite der Wege; Belag und Gestaltung der
Wege (Feste Beldge, Breite Wege vor allem vor Abstellanlagen)

Aufenthaltsqualitat/Komfort: Beleuchtung; WegefUGhrung (Grinanlagen,
Spielplatze)

Parken/Abstellanlagen: Positionierung; Dimensionierung; ebenerdiger Zu-
gang; Witterungsschutz

Sicherheit: Orientierung, Beschilderung, Trennung FuBB- und Radweg

Service: Reparaturservice; Informationen

Die Grundvoraussetzungen fur die Starkung des FuB- und Radverkehrs sind im Quartier
gegeben, dennoch sollte bei der Ausgestaltung kinftiger MaBnahmen (bspw. Infra-
strukturplanungen) auf oben genannte Kriterien geachtet werden. Das kann zusatz-
lich zu einer Steigerung der Attraktivitat der Angebote fUhren.

4.5.4 Elektromobilitat

Beim Blick in die Zukunft im Kontext des Markthochlaufs der Elektromobilitat ergibt sich
der Bedarf, Szenarien festzulegen. Die Elektromobilitdt entwickelt sich seit Ende 2020
mit groBer Dynamik, wenngleich der seit Beginn der Corona-Pandemie stark einge-
brochene Pkw-Markt sowie die anhalten Lieferschwierigkeiten der Automobilindustrie
diese Entwicklung zuletzt stark abgebremst haben.
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Mittelfristig ist davon auszugehen, dass die bereits von der Industrie errichteten Pro-
duktionsvolumina sich auch in entsprechenden Zulassungszahlen manifestieren. Den-
noch sind Szenarien der Elektromobilitdt von Unsicherheiten gekennzeichnet - je
weiter die Szenarien in die Zukunft reichen, desto unsicherer wird naturgemdal die
Prognose. Wichtiger als der in Tabelle 12 abgeschdatzte Zeitpunkt ist deshalb die jeweils
im Szenario unterstellte Elekfrifizierungsquote im Pkw-Bestand. Relevant sind die Sze-
narien Uber 2030 hinaus lediglich hinsichtlich der langfristig nétigen Netzanschlussko-
pazitdt.

Tabelle 12: Zugrunde gelegte Elekirifizierungsquoten

Jahr Szenario Elektrifizierungsquote
im Pkw-Bestand

2030 9.5 Mio. BEV! 19%

2040 langfristiger Orientierungswert 50%

2050 theoretischer Orientfierungswert 80%

I Im Koalitionsvertrag ist nicht zweifelsfrei festgelegt, ob im Ziel der Bundesregierung, bis 2030
15 Mio. Elekirofahrzeuge auf deutschen StraBen zu haben, lediglich vollelektrische Fahr-
zeuge (BEV) oder auch Plug-In Hybride (PHEV) berucksichtigt sind. Auch ist nicht klar defi-
niert, ob sich der Wert auf ausschlieBlich Pkw oder auch auf (leichte und/oder schwere)
Nutzfahrzeuge, Sonderfahrzeuge und Busse bezieht. In vorliegender Ausarbeitung wurde
deshalb die Interpretation der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur von 9,5 Mio. BEV ver-
wendet [24], S. 49.

Nicht jedes Elektrofahrzeug bendtigt seinen eigenen Ladepunkt. Dies galt durchaus,
als die Reichweiten von BEV ca. 120 km betrugen — damals war der abendliche La-
devorgang Voraussetzung, um am Folgetag mobil zu sein. Je nach Ausgestaltung der
Stellplatzverteilung kann davon ausgegangen werden, dass sich mehrere Fahrzeuge
einen Ladepunkt teilen, Tabelle 13 zeigt eine mdgliche Ausgestaltung eines verwen-
deten Ladepunktverhdltnisses.

Tabelle 13: Annahmen der fahrzeugspezifischen Ladepunktbedarfe je Nutzergruppe

Bewohner:innen ohne festen Stellplatz nutzen den Lade-
punkt nicht taglich zum Nachladen von Tageslaufleistungen
(ca. 30 km), sondern zweimal wdchentlich zum Nachladen
halber Wochenlaufleistungen (ca. 105 km)

Jedes Carsharing-Fahrzeug bendtigt einen eigenen Lade-
punki.

Bewohner:innen 3:1:

E-Carsharing 1:1

Als letzte EingangsgréBe zur Analyse der Lastgange fehlt an diesem Punkt die Lade-
leistung. Eine Ladeleistung von 11 kW hat sich dort, wo Standzeiten zum Laden genutzt
werden, als pragmatische GroBe entwickelt. Mit 11 kW kdnnen pro Stunde ca. 50 km
geladen werden. Hieraus ist bereits ersichtlich, dass Bewohner:innen mit einer mittle-
ren Tageslaufleistung von unter 50 km und Standzeiten von deutlich Gber 8 Stunden
problemlos mit signifikant geringerer Leistung laden kdnnen — dieses Potenzial kann
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von einem spdteren Lastmanagement aufgegriffen werden. Zu berucksichtigen sind
rechtliche Grundlagen, die zum jeweiligen Umsetzungszeitpunkt gelten. Bereits ist jetzt
auf das GEIG zu verweisen.

4.5.5 Logistik

Bei der Entwicklung eines Quartiers gilt es ebenso an die Ver- und Entsorgungsverkehre
zu denken. Vor allem zu nennen ist der Bereich der Paketlogistik — welcher in den ver-
gangenen Jahren stark gewachsen ist. Der Anteil an Menschen, die sich Waren nach
Hause liefern lassen, steigt kontinuierlich. Um dieser Entwicklung zu begegnen, gibt es
unterschiedliche Ansdtze. In der folgenden Tabelle werden drei Ausgestaltungsmog-
lichkeiten fur Angebote skizziert, welche zur Abdeckung des Paketempfangs- sowie
Versands zukUnftig genutzt und somit Lieferverkehre im Quartier reduziert werden kén-
nen. Ergénzend hierzu wird dennoch empfohlen bei der Bereitstellung von Parkpl&t-
zen im offentlichen Raum, vereinzelt Kurzparkplatze vorzusehen, um Pflegediensten,
Handwerkern sowie Paketdienstleistern eine madgliche Parkfldche zur Verfugung zu
stellen.

Tabelle 14: Ubersicht méglicher Angebote zur Versorgung der Bewohner:innen mit Paketdienstleistun-
gen (Eigene Darstellung nach ISME)

Paketboxen

« Zus@tzlich zu den Briefk&sten
« FUrden privaten Empfang von Sendungen (ergé&nzend zu Briefk&sten)

« Ermoglicht Paketempfang auch bei Abwesenheit des Empfangen-
den (Verbesserung der Zustellquote)

« Direkt am Haus
Paketstationen und Abholstationen
- Offentlich zug&ngliche Boxen
* FUr sémiliche Warenannahmen und Warenabgaben

«  Ermdglicht innovative Logistikkonzepte, wie die Anlieferung von Sen-
dungen zu Tagesrandzeiten.

* Verkehrsaufkommen zu StoBBzeiten kann reduziert werden

* Verbesserung der Zustellquote

* An zentralen Orten im Quartier bspw. Quartiersgarage, Supermarkt,
Quartiersplatz
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Concierge-Service (mit Paketdepot)
» Eher eine Art Dienstleistung
« FUr Sendungsannahmen und Sendungsabgaben

« Gebundelte Zustellung zu ausgewdhlten Zeiten mit nachhaltigen
Lieferfahrzeugen

 An zentralen Orten im Quartier

4.6 Schnittstelle gesamtstadtisches Mobilitatskonzept

Ein lokales QuartiersmobilitGtskonzept (wie das hier vorliegende MobilitGtskonzept)
kann erst dann eine vollumfassende Wirkung entfalten, wenn es adéquat in ein ge-
samtstadtisches Mobilitatskonzept eingebunden ist. Der Ausschuss fur Technik und Um-
welt der Stadt Esslingen hat im November 2018 vier Handlungsebenen eines Mobili-
tatskonzeptes verabschiedet, das vom Stadtplanungsamt erarbeitet wurde — aber
nicht als ein abschlieBendes Werk zu verstehen ist. Eine Konkretisierung im Sinne eines
gesamistadtischen Mobilitatskonzeptes ist insofern notwendig, um mdgliche Schnitt-
stellen fUr lokale Quartiersentwicklungskonzepte in den gesamtstadtischen Kontext
einzubetten und perspektivisch auch baulich anzupassen. Beispielhaft genannt wer-
den kann an dieser Stelle die Akzeptanz und Nachfrage nach einem Bike-Sharing, das
im TMQ aufgebaut werden kdnnte. Die Inanspruchnahme eines solchen Angebots
hangt maBgeblich von der Qualitat der bestehenden Fahrradinfrastruktur innerhalb
Essingens ab. Die Einbettung eines Quartierskonzeptes in ein stadtweites Mobilitats-
konzept ist winschenswert.
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https://www.esslingen.de/start/es_themen/mobilitaetskonzept.html

4.7 Zusammenfassung und Fazit

Die Erarbeitung des MobilitGtskonzeptes fUr das TMQ enthielt unterschiedliche Arbeits-
schritte. Zundchst zeigte die umfassende Ist-Analyse des Quartiers, dass die Grundvo-
raussetzungen zur Umsetzung eines MobilitGtskonzeptes in Form einer guten Nahver-
sorgung sowie guten OPNV-Anbindung weitestgehend gegeben sind.

Die Entwicklungen und Trends gaben Anreize und Ideen, welche Entwicklungen so-
wohl auf Quartiersebene mit Integration der Ideen aus dem stadtebaulichen Entwurf
for das TMQ oder konzeptionellen Quartiersentwicklungsansatzen hinsichtlich einer
Anderung des Mobilitétsverhaltens existieren. Best-Practice Beispiele konnten zeigen,
dass die Ideen fUr eine nachhaltige Mobilitat wie bspw. im st&ddtebaulichen Entwurf,
an anderer Stelle in Deutschland bereits realisiert werden konnten.

Nachdem die Grundvoraussetzungen sowie die Gestaltungsrichtung definiert wur-
den, folge die Betrachtung rechtlicher Rahmenbedingungen sowie die Schaffung ei-
ner Basis als Grundlage fUr die Berechnung des neu anzusetzenden reduzierten Stell-
platzschlUssels fUr die neu zu schaffenden Wohneinheiten. Das Ergebnis beinhaltet funf
umfassende Kernbausteine, bestehend aus den Themen:

- Sozial geférderter Wohnungsbau,
- Kommunikation & Aktivierung,

- Carsharing,

- Radverkehr sowie,

- Weitere Sharing-Angebote.

Diese genannten Kernbausteine wurden quantifiziert und das jeweilige rechnerische
Potential zur Reduktion des anzunehmenden StellplatzschlUssels dargelegt. Die rech-
nerische Empfehlung lautet 0,534 Kfz-Stellplaize je neue Wohneinheit. Validiert wurde
diese Empfehlung mithilfe der Annahme unterschiedlicher Szenarien. Diese gaben
erste AufschlUsse darGber, wie sich ein definierter Kfz-Stellplatz auf den offentlichen
Parkraum auswirken kann. Damit konnte gezeigt werden, dass selbst ein Stellplatz-
schlUssel von 0,534 Kfz-Stellplatzen abgebildet werden kann, wenngleich dieser zu ei-
ner hohen Auslastung des offentlichen Parkraums fGhren kann. AbschlieBend wurden
noch weitere ergénzende MaBnahmenarten wie bspw. Parkraummanagement, die
Schaffung eines Mieter:innentickets oder der Ausbau bestehender Rad- und FuBinfra-
struktur vorgestellt, welche mit erfolgreicher Umsetzung zudem zur Sicherung des vor-
geschlagenen StellplatzschlUssels unterstUtzend wirken.

Die Nutzung der aufgefUhrten MaBnahmen hangt maBgeblich an einer zielgruppen-
gerechten sowie bedarfsgerechten Ausgestaltung, welche letztendlich mit Hilfe un-
terschiedlicher Beteiligungsformate bspw. Befragung kiunftiger Bewohner:innen sowie
der EinfUhrung eines zentralen MobilitGtsmanagements sichergestellt werden kann.
Hier ist im Rahmen der langen Bebauungsdauer kontinuierlich Arbeit zu leisten.
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