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GELEITWORT
OLIVER KRISCHER

Fast jeder Weg beginnt oder endet an der Hausture. Hier
entscheidet sich, wie die Menschen unterwegs sind.
Ausschlaggebend fir die Wahl des Verkehrsmittels ist,
dass es einfach und schnell verfugbar ist. Steht das ei-
gene Auto direkt vor der Haustur, dann ist es sehr wahr-
scheinlich, dass es auch genutzt wird. Ist die Bushalte-
stelle aber ndher und der Bus féahrt in einem akzeptablen Takt, dann ist
die Nutzung dieser Alternative womadglich attraktiver, da fir den eige-
nen Pkw kein Parkplatz gesucht werden muss. Ebenso verhalt es sich
mit guten und sicheren, diebstahlgeschutzten Abstellmdglichkeiten flr
das eigene Fahrrad. Auch das Rad wird haufiger genutzt, wenn es
nicht Uber enge Kellertreppen ans Tageslicht getragen werden muss.

Als neue Landesregierung haben wir uns zur Aufgabe gemacht, die
Mobilitdtswende deutlich schneller und konsequenter voranzutrei-
ben. Wir wollen den 6ffentlichen Verkehr als Ruckgrat der zukUnftigen,
nachhaltigen und vernetzten Mobilitat starken. Eine wesentliche Rolle
werden dabei in Zukunft auch der Rad- und FuBverkehr, Sharing-An-
gebote sowie die Vernetzung dieser Verkehrsmittel miteinander ein-
nehmen. Mobilitat in Nordrhein-Westfalen soll zuverlassig, sicher und
nachhaltig sein.

Wir helfen Kommunen, den Motorisierten Individualverkehr so weit wie
maoglich aus Quartieren in Innenstadten herauszuhalten, indem wir u.a.
den Bau von Mobilstationen im Quartier nach der FORi-MM (Forder-
richtlinie zur vernetzten Mobilitdt und des Mobilititsmanagements)
férdern. Denn Mobilstationen dienen als sichtbare Verkntpfungspunk-
te und greifbare Schnittstelle der Mobilitatsangebote — aber auch als



wahrnehmbares Zeichen fur den Transformationsprozess. Mobilstatio-
nen sind somit ein wichtiger Beitrag zur multimodalen Verkehrsmittel-
wahl. An Mobilstationen werden vielseitige und attraktive Mobilitats-
angebote bereitgestellt, diebstahlsichere Fahrradabstellmoglichkeiten
geschaffen und die Aufenthaltsqualitat im &ffentlichen Raum erhdht,
um den Umstieg vom eigenen Auto auf den &ffentlichen Verkehr, den
Rad- und den FuBverkehr attraktiver zu gestalten und Verhaltensande-
rungen anzuregen. Eine Mobilstation im direkten Umfeld des Wohnor-
tes erdffnet viele Mobilitatsoptionen, die je nach Weg und Wegezweck
eine Entscheidung gegen das privat genutzte Auto bedeuten kann,
weil die Optionen des Umweltverbundes attraktiver sind.

Ich freue mich, dass wir das Projekt ,Mobilstationen im Quartier mit
EFRE- und Landesmitteln férdern konnten und hoffe, dass dieses Pro-
jekt ein wichtiger Bestandteil zu einer nachhaltigen Mobilitat in Wup-
pertal und NRW ist.

£
r Oliver Krischer
Minister fiir Umwelt, Naturschutz und Verkehr NRW

Geleitwort Oliver Krischer
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VORWORT

DAS PROJEKTGEBIET
» EINE MOMENTAUFNAHME

Die Nordstadt Elberfeld in Wuppertal. Gerne werden die schénen Alt-
baufassaden in der Werbung fir Wuppertal abgebildet. Gekonnte Fo-
tos, sanfter Lichteinfall am frihen Abend — die MarienstraBe, aufge-
nommen vom Schusterplatz aus. Das Projektgebiet mit den Quartieren
Olberg und Mirke gehért zu den gréBten zusammenhangenden Griin-
derzeitvierteln in Deutschland. Hier moéchte man wohnen. So schdn
kann Stadt sein. Leider kommt es — wie so oft — auf die Perspektive
an. Als das Viertel entstand, um die Jahrhundertwende (wir sprechen
von 1900), plante natdrlich noch niemand mit Autos, geschweige denn
mit einem bis zwei pro Haushalt. Aus einem anderen Blickwinkel offen-
bart sich dann die ,schdne” neue Welt. Blech schiebt sich vor die alten
Fassaden. Ein Auto reiht sich ans nachste. Oftmals kaum Platz auf den
BUrgersteigen, um mit Rollator, Rollstuhl oder Kinderwagen durchzu-
kommen. Zum Feierabend, ab 17 Uhr kreisen die zurlickkehrenden
Autos auch mal gut und gerne zwanzig Minuten, bis sich eine Park-
licke auftut. Es riecht nach Abgasen. Den Feinstaub sieht man nicht,
genauso wenig die tonnenweisen CO,-Emissionen, die unser Klima in
den Kollaps treiben. Will man hier noch wohnen?




DIE WENDE ANSTOSSEN
» DAS PROJEKT MIQ — MOBILSTATIONEN IM QUARTIER

Engagierte Burger*innen nahmen das zum Anlass, sich in einer Ini-
tiative zusammenzuschlieBen, dem ,Mobilen Olberg“. Der nichtmoto-
risierte Verkehr sollte gestarkt werden, Chancen fur Radfahrer*innen
und FuBganger‘innen. Etwas hemdsarmelig, aber mit viel Tatkraft und
Durchhaltevermdgen schafften es die AktivistYinnen zusammen mit
dem bulrgerschaftlichen Verein ,Unternehmer/innen flr die Nordstadt
e.\V.“, die erste Quartiersmobilstation in Wuppertal aufzubauen: Fahr-
radgarage, Carsharing, OPNV-Anschluss und Fahrradabstellanlagen,
alles konzentriert an einem Ort. Eine zweite kleinere Version entstand
kurze Zeit spater, ein paar hundert Meter weiter. Das Interesse war und
ist groB3. Anfragen aus anderen Stadtteilen hauften sich.

Kann so ein Teilerfolg eines Viertels auf den Rest der Stadt oder auf
dicht bebaute Bestandsquartiere anderer Stadte Ubertragen werden?

Auf die Suche nach einer Antwort machten sich ab November 2021 in
dem Projekt ,Mobilstationen im Quartier* die Neue Effizienz gGmbH,
die Bergische Universitat Wuppertal und das Wuppertal Institut zusam-
men mit den Unternehmer/innen flr die Nordstadt e.V. Es entstand
ein recht einzigartiges Konsortium aus Wissenschaft und Zivilge-
sellschaft. Eine weitere Mobilstation wurde geplant, gebaut und

Es braucht eine zentrale

Vorwort

in Betrieb genommen. Diesmal mit umfassender Beteiligung der Koordination und
Quartiersbewohner*innen, beobachtet und ausgewertet unter Kooperationen zwischen
wissenschaftlicher Begleitung. Gerade die Beteiligungsprozesse engagierter Burgerschaft,

veranderten in konstruktiver Weise die Planung und den Bau die-

Kommune, kommunalen

ser dritten Mobilstation, schafften Akzeptanz fur das Vorhaben. Unternehmen

Die Erfahrungen sprechen fUr eine Bottom-Up-Strategie, wir
nennen es den Wuppertaler Weg. Trotzdem braucht es flr das Aus-
rollen von Mobilstationen im groBen Stil eine zentrale Koordination. Das
ist mit ehrenamtlichen Strukturen allein nicht leistbar. Verschiedene
Kooperationsformen zwischen engagierter Burgerschaft, Kommune,
kommunalen Unternehmen und weiteren Partnerinnen wurden in der
Projektphase evaluiert und als beispielhafte Betreibermodelle weiter-
entwickelt.

11
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Ein weiteres Konzept, das im Projekt untersucht wurde, waren die so-
genannten Quartiers-Hubs. Zu verstehen ist darunter eine Mobilstation
mit zusatzlichen Angeboten wie Nahversorgung, Paketabholstation,
Reparaturservice oder Co-Working-Space bis hin zum Nachbarschafts-
café. Denkbar ist vieles, je nach Moglichkeit und Platzangebot und den
BedUrfnissen der Nachbarschaft. Dabei geht es weniger um Verkehrs-
verlagerung und -verbesserung, sondern um Verkehrsvermeidung. As-
pekte der Stadt(-teil)entwicklung rtcken starker in den Fokus.




BLICK ZURUCK NACH VORNE
» EINE PERSPEKTIVE

Schauen wir als Projektteam zurlick auf die letzten 17 Monate, so
konnten wir trotz der kurzen Zeit beachtliche Ergebnisse vorweisen.
Die neue Mobilstation, die im Rahmen des Projektes entwickelt wurde,
ist sehr gut angenommen worden. Die dazugehdrige Fahrradgarage
hat inzwischen eine Warteliste, die Carsharing-Autos hohe bis sehr
hohe Auslastungen. Die Abschlussveranstaltung fand mit 90 Teilneh-
mer*innen aus Uber 20 Stadten eine beachtliche Resonanz. All das ist
eingeflossen in diese Broschure. Sie richtet sich an Akteure aus Politik
und Verwaltung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft. Darin stellen wir dar:

e Welche Rolle kdénnen Quartiersmobilstationen und Quartiers-
Hubs fur Verkehrswende und Stadtentwicklung spielen (Kapitel 1).

e Darauf aufbauend werden Hinweise zum Vorgehen bei der Kon-
zeption und Planung gegeben (Kapitel 2).

e Herausforderungen und mogliche Losungen fur die Finanzierung
und den Betrieb sind Kern von Kapitel 3.

e SchlieBlich werden in Kapitel 4 die verkehrlichen Potenziale und
Gemeinwohl-Wirkungen von Quartiersmobilstationen und Quar-
tiers-Hubs dargestellt.

Wir hoffen, Ihnen mit unseren Erfahrungen auf dem Weg zur Ihrer Mo-
bilstation behilflich sein zu kénnen. Sicherlich ein Weg mit so einigen
Widerstanden und Steinen, die aus dem Weg geraumt werden mus-
sen, administrativ und auch mental.

Aber vielleicht wird doch das gute Leben in der Gemeinschaft die Pra-
misse fur die zukunftige Entwicklung sein. Vielleicht sehen die Stra3en
dann so aus, wie es alle zwei Jahre fiir einen Tag auf dem Olberg vor-
gemacht wird: Der Stadtteil autofrei. Die Menschen auf der StraBe.
StUhle und Tische vor den Hausern, tanzen, kldnen, miteinander feiern.
Am Morgen vor dem groBen Fest, wenn alle Autos das Quartier verlas-
sen haben, eine himmlische Ruhe. Und: der oder die Fotograf*in muss
nicht mehr darauf achten, dass die stuckverzierten Fassaden erst ab
dem zweiten Stockwerk abgelichtet werden.

Vorwort
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1 WARUM MOBILSTATIONEN IM QUARTIER?

PROBLEM UND MOTIVATION

Um besser zu verstehen, was Quartiersmobilstationen und Quartiers-
Hubs leisten konnen, sollen hier die wesentlichen Merkmale erlautert
werden.

elellleVigle] Dic Mobilitatswende erfordert eine starkere Bertcksich-
tigung der Stadtentwicklungsperspektive

Verkehrsverbesserung

Verkehrsverlagerung Quartiersentwicklung

Verkehrsvermeidung

QUARTIERSMOBILSTATIONEN
QUARTIERS-HUBS

Quartiersmobilstationen und Quartiers-Hubs unterstlitzen das Ziel,
den Umweltverbund aus Radverkehr, FuBverkehr, OPNV (6ffentlicher
Personennahverkehr) und Sharing-Mobilitat zu attraktivieren und damit
zu einer Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr — vor allem
vom Auto — auf den Umweltverbund beizutragen.

Unter einer Mobilstation wird ein Knotenpunkt verstanden, an dem
unterschiedliche Verkehrsangebote der Offentlichkeit zur

Mobilstationen wirken auf der Ebene Verfligung stehen. Unter anderem kénnen das Carsharing-
Verkehrsverlagerung und Verkehrsver- Autos, Leihfahrréder, Lastenrader, E-Tretroller, der Zugang
besserung, Quartiers-Hubs wirken zum OPNV sowie Taxi- oder On-Demand-Haltestellen sein.
auf der Ebene Verkehrsvermeidung. AuBerdem koénnen Fahrradblgel, Reparaturstationen und

Fahrradgaragen insbesondere die Fahrradinfrastruktur vor
Ort stéarken. Wéahrend Mobilstationen an Bahnhdfen oder gréBeren

14 OPNV-Haltestellen mit Umsteigemdglichkeit vor allem der Vernetzung



1 Warum Mobilstationen im Quartier?

mit dem &ffentlichen Verkehr dienen (intermodal), sind Quartiersmobil-
stationen vorrangig auf die Mobilitdt von Wohnquartieren heraus aus-
gerichtet (multimodal).

Quartiers-Hubs zielen auf eine Vermeidung bzw. Verringerung von Ver- % QJF
kehren ab. Das Vorbild hierfUr sind Konzepte der 75-Minuten-Stadt 2 "
oder der Stadt der kurzen Wege. Nach diesem Prinzip sollen moglichst 15 Min.

viele Alltagsangebote in fuBlaufiger Nahe zur Wohnung verfligbar sein. -

Durch Angebote des taglichen Bedarfs k&nnen Einkaufswege verkurzt \Qﬁ\ 76\47/

werden; Paketstationen konnen Lkw-Lieferwege reduzieren, und Co-
Working-Spaces verringern die Anzahl von Pendelfahrten zur Arbeit.

Zusétzlich soll den Bewohner*innen ein Ort zum Aufenthalt und zum
Austausch gegeben werden. Besonders in Gro3stadten wachst das
Problem der Anonymitat in Wohnquartieren, was zur Folge hat, dass
die gefuhlte Einsamkeit und damit einhergehende psychische Erkran-
kungen in den vergangenen Jahren zugenommen haben. Nachbar-
schaftlichkeit zu starken kann dem entgegenwirken.

Neben den sozialen Aspekten steht die 6kologische Nachhaltigkeit
im Vordergrund. Nach dem Motto ,Nutzen statt besitzen® sollen Leih-
und Sharingangebote etwa fUr Haushaltsgerate oder Werkzeuge den
Quartiersbewohner*innen zur Verflugung stehen, Reparaturstationen
den Neukauf vermeiden und regionale und biologische Lebensmittel
angeboten werden. Zusétzlich sollen Quartiere jenseits der Home-Of-
fice-Ldsungen Arbeits- und Beschéaftigungsplatze ermdoglichen. Co-
Working-Spaces und kleinere handwerkliche Betriebe sowie urbane
Produktion gilt es auszubauen.

Zusammenfassend erfordert das, dass sich in Zukunft nicht nur die
Verkehrsplanung mit den Fragen der Mobilitat im Quartier befasst, son-
dern auch die Stadtplanung und Stadt(teil)entwicklung.

DAS PROJEKT ,MOBILSTATIONEN IM QUARTIER"

Im Zeitraum von November 2021 bis Marz 2023 haben das Wuppertal
Institut, die Bergische Universitat Wuppertal mit dem Lehr- und For-
schungsgebiet ,Offentliche Verkehrssysteme und Mobilitatsmanage-
ment“, die Neue Effizienz gGmbH und der Verein ,Unternehmer/innen
fUr die Nordstadt e.V." im Projekt ,Mobilstationen im Quartier” zusam-
mengearbeitet. Das Projekt wurde von der Européischen Union und

dem Ministerium fur Wirtschaft, Industrie, Klimaschutz und Energie des 15
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Landes Nordrhein-Westfalen Uber das Programm EFRE 2014-2020
(Européischer Fonds fUr regionale Entwicklung) gefordert.

Ziel des Projektes war es, transdisziplindr zu erforschen, wie die Mobi-
litat der Menschen im Stadtteil mit Hilfe von quartiersbezogenen Mo-
bilstationen und Quartiers-Hubs verbessert und gleichzeitig der Stra-
Benraum vom motorisierten Individualverkehr und dem motorisierten
Lieferverkehr mit seinen Folgeproblemen fur das Quartier und die Be-
wohnerschaft entlastet werden kann.

Ausgangspunkt daflr war zum einen das 2019 erfolgreich realisier-
te Pilotprojekt der ersten Wuppertaler Mobilstation im Wohnquartier
Olberg am Schusterplatz in einer Public-Commons-Partnership (PCP)
zwischen der Zivilgesellschaft, privaten Akteuren, der Wirtschaft und
der stédtischen Verwaltung. Zum anderen wurde auf die Vorarbeiten
zu dem (letztlich abgelehnten) BMBF-Projektantrag ,MoMo-Stadt —
Mobiler Modellstadtteil Nordstadt* aufgebaut, das unter anderem die
Umsetzungsmaglichkeit von Mobilstationen in einem Co-Produktions-
prozess mit zivilgesellschaftlichen Akteuren untersucht hatte.

Das Projekt ,Mobilstationen im Quartier” diente dem Ubergeordneten
Anliegen, eine von den Anwohner*innen mitgetragene Mobilitdtswen-
de im Modellquartier Elberfelder Nordstadt zu unterstitzen, um die
Abhangigkeit vom privaten PKW zu reduzieren und die Mobilitat der
Menschen im Stadtteil zu verbessern. So kann zugleich die lokale Ver-
kehrsbelastung verringert und die Lebensqualitat im Quartier gestei-
gert werden.



1 Warum Mobilstationen im Quartier?

o
B |

Mobilstation am Schusterplatz auf dem Olberg in Wuppertal. Foto: Christian Reimann, © Neue Effizienz gGmbH
Projektwebsite: nord-stadt.de/mobilstationen

o — o

Mobilstation in der WiesenstralBe in Wuppertal. Foto: Oskar Siebers, © Neue Effizienz gGmbH


https://nord-stadt.de/mobilstationen
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Im Rahmen des Projektes wurde eine neue Mobilstation im Quartier
Mirke gebaut, die Uber Carsharing-Parkplatze, eine abschlieBbare
Fahrradgarage, frei zugangliche Fahrradbugel sowie Uber eine direkte
Anbindung zum OPNV verflgt.

Zusatzlich wurde das Konzept eines Quartiers-Hubs erarbeitet. Ein
Quartiers-Hub beinhaltet neben Mobilitdétsangeboten weitere Elemen-
te, wie zum Beispiel Automaten fur regionale Lebensmittel, eine Paket-
abholstation oder einen Treffounkt. So soll u. a. die Nachbarschafts-
qualitat gesteigert und aufgezeigt werden, wie der Parkraum alternativ
genutzt werden kann. AuBerdem sollen nach dem Prinzip der Stadt
der kurzen Wege Alltagsangebote fuB3laufig im Quartier erreichbar sein.

Zum Ende des Projekts wurde eine konkrete Handlungsempfehlung
fur die Elberfelder Nordstadt in Bezug auf Mobilstationen und Quar-
tiers-Hubs abgeleitet. Darlber hinaus sollen die Erkenntnisse aus dem
Projekt auch anderen Orten zugutekommen. Die hier beschriebene
Quartiers-Hub-Typologie kann somit als Blaupause fur weitere Quar-
tiere und Stadte dienen.

" - Handlungsempfehlungen

fiir den Aus- und Umbau von Mobilstation
zu Quartiers-Hubs im Bereich der Elberfelder
- Nordstadt

Handlungsempfehlung Mobilstationen

fur die Elberfelder Nordstadt

» Online verflgbar unter: mobilstationen-im-quartier.de/wp-
content/uploads/sites/2/2023/09/mig_handlungsempfehlun-
gen_bericht ml.pdf (1,36 MB)

ANGEBOTE EINER QUARTIERSMOBILSTATION

Das Zukunftsnetz NRW thematisiert im Handbuch ,Mo-
bilstationen Nordrhein-Westfalen® (3. Auflage) Mobilsta-
tionen im stadtischen und landlichen Raum. Es wird zwi-
schen Mobilstationen in den Gebieten stadtisch zentral,
stadtisch peripher, regional zentral, regional peripher, lokal und Quar-
tier unterschieden.

18
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1 Warum Mobilstationen im Quartier?

Neben der raumlichen Einordnung wird auch eine Empfehlung fur die
Ausstattung der jeweiligen Mobilstationen ausgesprochen. Darunter
fallen eine ausreichende Beleuchtung, ein barrierefreier Zugang, Sitz-
maoglichkeiten, der Schutz vor Witterung (Regen, Schnee) und not-
wendige Informationen zur Nutzung der Mobilstation. Eine Stele im
einheitlichen NRW-Look macht die Mobilstation als solche erkennbar.
Dartber hinaus sind in dem Handbuch weitere Empfehlungen gege-
ben, die an den Standort der Mobilstation angepasst sind. Eine Kate-
gorie sind Quartiersmobilstationen, die in Wohnquartieren verortet vor
allem auf die Bedurfnisse der Bewohner*innen zugeschnitten sind.

Im Handbuch Mobilstationen NRW wird detailliert auf die Quartiersmo-
bilstation eingegangen. Deswegen werden wir diese hier nicht noch-
mals ausfuhrlich beschreiben.

ZUKUNFTSNETZ
MOBILITAT

NRW

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN ZU MOBILSTATIONEN

Unger-Azadi, Evelin; Overs, Christoph; Jaquet, Dennis;
Othengrafen, Meike; Denzer, Alexander; Pachan, Kai;

Geschaftsstelle Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Hrsg.) 2022:
Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen, 3. Aufl.,
Verfligbarbar unter: www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/
media/2022/4/19/bf4aadb4f3be968af79e921de6b85bb2/ZNM-

Handbuch-Mobilstationen-3.-Auflage.pdf (5,1 MB)
Zuletzt abgerufen am 06.05.2023.
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1 Warum Mobilstationen im Quartier?
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ANGEBOTE UND DIMENSIONIERUNG
VON QUARTIERS-HUBS

Angebote und Dimensionierung von Quartiers-Hubs umfassen die Be-
reiche City Logistik, Nahversorgung, Mobilitdt und Quartiersentwick-
lung. Im Projekt MiQ wurden Praxisbeispiele und Expert*innen-Gespra-
chen ausgewertet und bilden die Basis fur eine Sammlung maoglicher
Angebotselemente von Quartiers-Hubs. Diese Angebote wurden the-
matisch geclustert. Unter den Aspekt Quartiersentwicklung fallen bei-
spielsweise Angebote wie eine Tauschstation, ein Quartiers-Treffpunkt
oder ein schwarzes Brett.

In der Tabelle auf Seite 20/21 werden die Angebote des Quartiers-
Hubs in den Clustern dargestellt. Je nach GréBe des Hubs wird eine

Empfehlung flr bestimmte Angebote ausgesprochen.

Kompakter Quartiers-Hub

Die kleinste Variante eines Quartiers-Hubs kann als Erweiterung der
Quartiersmobilstation verstanden werden. Sie ist auf freien oder um-
gewidmeten AuBenflachen im Quartier verortet. Dementsprechend
mussen die Angebote wetterbestandig und sicher gegen Vandalismus
sein. AuBerdem sollte die kompakte Variante ohne Personal vor Ort
auskommen.



1

Mittlerer Quartiers-Hub
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Die mittelgroBe Variante des Quartiers-Hubs umfasst einen AuBen-
bereich sowie Innenraum. Hierbei kann es sich beispielsweise um ein
kleineres Ladenlokal handeln. Durch die Integration des geschutzten
Innenraums muss eine verantwortliche Person zu den Offnungszeiten
vor Ort sein. Diese kann neben allgemeinen administrativen Aufgaben
auch fur Beratungsangebote im Bereich Mobilitdt und Energie bereit-
stehen.

GroBer Quartiers-Hub

Mit groBflachigen AuBen- und Innenflachen stellt die groBe Variante
die umfassendste Version eines Quartiers-Hubs dar. Der Fokus der
Angebote im Innenraum liegt auf der Quartiersentwicklung und Nach-
barschaftsforderung. Hierzu zéhlen zum Beispiel Raume zur freien
Nutzung, Arbeitsflachen, eine Werkstatt oder auch ein Gastronomie-
bereich. Aufgrund der Angebote und der GroBe des Hubs sind An-
sprechpersonen vor Ort notwendig. Denkbar ist eine Zusammenarbeit
mit Beschaftigungsorganisationen flr den zweiten Arbeitsmarkt, die
beispielsweise den Betrieb von Gastronomie oder Werkstatt Uberneh-
men.

Warum Mobilstationen im Quartier?
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2 VORGEHEN ZUR ERRICHTUNG VON
QUARTIERSMOBILSTATIONEN UND -HUBS

VORBEREITUNG UND ANALYSE

Ein wichtiger Schritt in der Vorbereitung stellt die Sichtung der jeweils
gultigen rechtlichen Vorgaben, Regelwerke und der Empfehlun-

Das Einbinden von Vorganger- gen des Landes dar. Dazu gehdren vor allem der aktuelle Be-
projekten und Aktivitaten lokaler bauungsplan, Richtlinien zur Widmung des StraBenraums oder
Akteure ist hilfreich flr das die Eigentlimerstruktur der Flache. Ziel ist ein umfassendes Bild
weitere Vorgehen. der rechtlichen Voraussetzungen sowie der Anforderungen des

Landes und der Kommune.

Insofern bereits Erfahrungen aus Vorgangerprojekten oder sonstigen
Bemuhungen anderweitiger lokaler Akteure vorliegen, sollten diese
ebenfalls gesichtet und bertcksichtigt werden.

DarUber hinaus empfiehlt es sich, fUr das Vorhaben relevante Akteure
zu sammeln. Welche Akteure fur das Vorhaben relevant sind, ergibt
sich vor allem aus einer umfangreichen Planung der genauen Projekt-
inhalte. Dazu sollten bereits zu Beginn mdgliche Ausstattungsmerk-
male der Mobilstation oder des Hubs im Groben erstellt werden. Wenn
beispielsweise Carsharing Teil einer Mobilstation werden soll, missten
lokale Dienstleister bereits zu Beginn bezlglich ihrer Anforderungen an
eine Verleihstation konsultiert werden.

Ein weiterer wichtiger Schritt zur Errichtung einer Mobilstation oder ei-
nes Hubs ist eine tiefgehende Raumanalyse des Quartiers. Dazu wer-
den folgende Faktoren ermittelt:

e die rAumlichen und topografischen Gegebenheiten des Stadltteils,
e die Funktion des Quartiers im gesamtstadtischen Kontext und
e die sozialen und demografischen Strukturen der Bewohner*innen.

Durch letzteres kénnen die Nutzer*innengruppen abgeleitet werden,
die fUr die weitere Planung notwendig ist. Zusatzlich kdnnen durch eine
Stakeholderanalyse alle relevanten Akteure im Quartier ermittelt und
nach Einfluss und Interesse eingeteilt werden. Dazu kénnen beispiels-
weise anséassige Unternehmen, lokale Politiker*innen oder Quartiers-
initiativen zahlen.
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2 Vorgehen zur Errichtung von Quartiersmobilstationen und -Hubs

BETEILIGUNGSFORMATE UND OFFENTLICHKEITSARBEIT

Offentlichkeitsarbeit und Beteiligungsformate sind unumganglich, um
moglichst viele Menschen tber das Projekt zu informieren. Offentlich-
keitsarbeit schlieBt soziale Medien wie Facebook, Instagram oder die
lokale Presse ein, ebenfalls eine leicht verstandliche Projektwebsite
und Prasenz vor Ort, u.a. mit Infostanden. Neben allgemeinen Informa-
tionen zum Projekt sollten Veranstaltungen oder aktuelle Geschehnisse
angekundigt werden.

Durch Beteiligungsformate lassen sich die verschiedenen Akteure ein-
binden und zur Teilnahme aktivieren. Insbesondere flr die Akzeptanz
von baulichen MaBnahmen ist es wichtig, frihzeitig mit der Nachbar-
schaft ins Gesprach zu kommen und Bedarfe, Winsche und Angs—
te abzufragen. Durch Beteiligungsformate wird nicht automatisch ein
Konsens erreicht, aber sie bieten die Mdglichkeit der Akzeptanzférde-
rung. Nachfolgend sind verschiedene Beteiligungsformate aufgefuhrt.
Sie sind als Beispiele zu verstehen und sollten der Zielgruppe und dem
Projektgebiet entsprechend individuell angepasst werden.

Bei allen vorgeschlagenen Kommunikations- und Partizipationsmal3-
nahmen ist zu beachten, inwieweit sich diese finanzieren lassen. Bei
groBeren Projektvorhaben sollte dies als eigenstandiger Kostenpunkt
berlcksichtigt werden.

Beteiligungsformate

Bei einer Quartierskonferenz handelt es sich um ein Beteiligungs-
format, in dem das Vorhaben und dessen Fortschritte bzw. weiteres
Vorgehen vorgestellt und kritisch diskutiert wird. Teilnehmende sind
Bewohner*innen des Quartiers, Vertreter‘innen von lokalen Initiativen,
Vereinen, Unternehmen und weitere Stakeholder im Quartier. Durch
das Kennenlernen von Projektverantwortlichen, der Diskussion von
Wilnschen, Anregungen, Herausforderungen sowie der Teilhabe an
der weiteren Planung kann eine solche Veranstaltung zur Akzeptanz
der Quartiersbewohner*innen beitragen und die Planungsqualitat ver-
bessern.

Nachbarschaftswerkstatten richten sich speziell an die Bewoh-
ner‘innen, Betriebe, Geschafte und Einrichtungen in unmittelbarer
Nahe zum Projektstandort. In einem kleineren Kreis kbnnen ausge-
wéhlte Themen besprochen werden, zum Beispiel erwartete Larm-
belastigungen oder die Mitgestaltung der Station etwa durch ,Urban
Gardening".
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Quartiers-Spaziergange und Ortsbegehungen sind hilfreich, um
relevanten Akteuren und anderen Interessierten die Probleme im Quar-
tier vor Augen zu fuhren. AuBerdem kénnen so Distanzen zwischen
den Projektplanerfinnen und Bewohner®innen leichter abgebaut, Fra-
gen geklart und beantwortet werden.

Neben den verschiedenen Beteiligungsformaten zahit Offentlichkeits-
arbeit zu den MaBnahmen, durch die Bewohner*innen und Interessier-
te mitgenommen und eingebunden werden kdnnen.

Offentlichkeitsarbeit

Eine Website lasst sich gut als Plattform zur Bereitstellung von Do-
kumenten, Ankindigungen und auch guten Beispielen aus anderen
Stadten nutzen. Ein Blog bietet die Mdglichkeit, Projektfortschritte
kleinteilig zu vermitteln. Um moglichst viele Menschen zu erreichen,
sollten die Inhalte in einfacher Sprache und evtl. mehrsprachig verfasst
sein. Nicht zu unterschatzten ist daflr auch eine ansprechende und
gut strukturierte grafische Darstellung.

Um Uber Projekte niederschwellig zu informieren und Aktuelles zu
dokumentieren, ist die Nutzung von sozialen Medien hilfreich. Uber
Plattformen wie Facebook, Instagram oder Twitter kbnnen auch jun-
gere Zielgruppen erreicht werden. Auch hierbei ist es wichtig, einen
barrierefreien Zugang durch mehrsprachige Inhalte zu gewahrleisten.
Durch Bild-, Video- und Audiomaterial werden Vorhaben greifbar und
die zustandigen Personen zuganglich.

Gute Presseberichterstattung verankert das Thema/Vorhaben friih-
zeitig in der lokalen Offentlichkeit. Sinnvollerweise werden hierzu be-
reits zu Beginn der Projektphase Pressevertreterinnen kontaktiert und
in regelmaBigen Abstanden aktiv Gber das Vorhaben informiert.

Um die Zielgruppen Uber Plane und Tatigkeiten unmittelbar zu infor-
mieren, ist das eigenstandige Auftreten z. B. mit Infostanden in der
Offentlichkeit unabdingbar. Die Distanz zwischen Planer*innen und Be-
wohner*innen wird dabei abgebaut — in beide Richtungen. AuBerdem
verstérkt das Auftreten in der Offentlichkeit die Sichtbarkeit und es
werden Menschen erreicht, die Uber die Medien noch keinen Zugang
zum Vorhaben gefunden haben.



2 Vorgehen zur Errichtung von Quartiersmobilstationen und -Hubs

Neben Informationskanalen flr lokale Akteure und Interessierte sind
themenspezifische Netzwerke und Messen hilfreich. Durch den Aus-
tausch und die Erfahrungen anderer kdnnen Prozesse und Strategien
optimiert werden.

STANDORTSUCHE UND -AUSWAHL
Identifikation von Standorten und Standortkriterien
Zur |dentifikation des optimalen Standorts flr eine Quartiersmobilsta-

tion oder einen Quartiers-Hub kdnnen zwei unterschiedliche Herange-
hensweisen gewahlt werden:

SelolleV[glef2 Herangehensweisen zur Standortauswahl

1. Flache » Angebot 2. Angebot P> Flache
die gewahlte Flache das gewlnschte Angebot
bestimmt das Angebot eines Hubs bestimmt die
eines Hubs Flache

® ©600
060 90@ }
o0

Identifizierte Flachen lassen sich leichter bewerten, wenn vorher ein
Kriterienkatalog erarbeitet worden ist. Kriterien sind beispielsweise:
Lage im Quartier, Nahe zum OPNV, Erreichbarkeit fir FuB-, Rad- und
Autoverkehr (da auch Carsharing Teil der Mobilstation ist), Flachengro-
e oder mogliche Hindernisse zur Realisierung.

Mit einer Ortsbegehung kénnen potenzielle Flachen vor Ort betrach-
tet und auf ihre objektive Eignung flr eine Quartiersmobilstation und/
oder einen Quartiers-Hub geprft werden. Sollte das Gebiet noch nicht
allen Projektbeteiligten bekannt sein, ermoglicht eine Ortsbegehung
zusatzlich einen umfassenden Einblick in die Strukturen vor Ort. Auch
konnen dabei relevante lokale Akteure ausgemacht werden. Es bietet
sich an, die Ortsbegehung fotografisch zu dokumentieren und die Auf-
nahmen im Anschluss zu georeferenzieren.
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Erstellen von Standort-Steckbriefen

FUr die identifizierten Flachen ist das Anfertigen von Standort-Steck-
priefen sinnvoll. Die gesammelten Informationen kénnen so fir jeden
Standort festgehalten werden. Die Steckbriefe kdnnen bei der Auswahl
eines Standortes helfen und ggf. auch zur Bewertung an externe Per-
sonen oder Institutionen versendet werden.

Hilfreiche Informationen zu den Standorten sind u.a.:

e |age im Quartier

e GroBe der (nutzbaren) Flache

e Nahe zum OPNV

e FErreichbarkeit fir FuB-, Rad- und Autoverkehr

e Einzugsgebiet, relevante Akteure und potenzielle
Nutzer*innengruppe

e mogliche Angebote an diesem Standort
(und Mdoglichkeit zur Erweiterung)

e mogliche Hindernisse zur Realisierung

Im MiQ-Projekt wurden zuséatzlich die Standorte mit einem Geoinfor-
mationssystem (GIS) kartografisch dargestellt. Neben den Standorten
flieBen Daten einer digitalen Raumanalyse ein, wie beispielsweise die
Eignung umliegender StraBBen flr den Radverkehr.

2elollleV[glef€ Elberfelder Nordstadt: Mobilstationen,
Fahrradverbindungen und Points of Interest

Nordbahntrasse

Mobilstation
WiesenstraBe

(egenspeliyed) ageSyoLpali4 anaN .

Mobilstation OLBERG

Schusterplatz

CITY



2 Vorgehen zur Errichtung von Quartiersmobilstationen und -Hubs

Standortauswabhl

Anhand der bis hierhin vorliegenden internen und externen Bewertun-
gen sowie unter Berlcksichtigung weiterer relevanter Faktoren sollte
eine (Vor-)Auswahl getroffen werden.

Flachenprifung des Standortes

Nach der finalen Auswahl eines Standortes sind die Nutzungsanforde-
rungen des Bebauungsplans, Brandschutzverordnungen und bauliche
Eigenschaften zu beachten und zu prufen. Hierfur sollten die verant-
wortlichen Amter der Kommune miteinbezogen werden. Zusétzlich ist
eine Prufung der (Energie-)Versorgungsleitungen im Boden vorzuneh-
men.

Angebotsauswahl und Kontaktaufnahme
mit potenziellen Funktionsbetreibern

Neben der Auswahl eines passenden Standortes missen auch die An-
gebote und Funktionen ausgewahlt werden. Wie bereits in Abbildung 2
gezeigt wird, sind Standort- und Angebotsauswahl voneinander ab-
hangig. So mussen entweder notwendige Angebote fur das Quartier
definiert oder die Angebote auf die verfugbare Flache angepasst wer-
den.

In Kapitel 1 sind mdgliche Angebote fur Quartiersmobilstationen und
die verschiedenen Kategorien der Quartiers-Hubs aufgefihrt. Im weite-
ren Schritt sollten deren Betreiber identifiziert werden. Hier kdnnen so-
wohl regionale als auch Uberregionale Akteure angesprochen werden,
wie im folgenden Kapitel 3 weiter ausgefuhrt wird.
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3 FINANZIERUNG UND BETREIBERMODELLE

Fir Bau und Einrichtung von Quartiersmobilstationen und Quar-
tiers-Hubs sind zunachst Investitionen erforderlich, die sich auf ver-
schiedene Wege finanzieren lassen. Hierfur kommen insbesondere
Forderprogramme der EU, des Bundes und der Lander sowie der Nah-
verkehr-Zweckverbande infrage, welche eine bessere Ausstattung des
Umweltverbundes, die Realisierung von MaBnahmen zur Unterstitzung
der Verkehrswende und des Klimaschutzes beinhalten. Zu beachten
ist, wer als Antragsteller*in zuwendungsberechtigt ist. In der Regel sind
Kommunen und kommunale Unternehmen als Zuwendungsempfan-
ger fur investive MaBnahmen vorgesehen. Bei Forschungs- und Pilot-
projektforderungen kdénnen auch wissenschaftliche Einrichtungen und
zivilgesellschaftliche Organisationen Férdermittel erhalten.

In Nordrhein-Westfalen bieten sich vor allem die in 2022 aktualisierten
Forderrichtlinien ,Vernetzte Mobilitat und Mobilitdtsmanagement” (F6-
Ri-MM) sowie die Forderrichtlinien ,Nahmobilitat® (FORi-Nah) als For-
derinstrument an. Férderfahig sind hier neben Mobilstationen, Quar-
tiersgaragen und Sharing-Systemen auch MaBnahmen zur Férderung
nachhaltiger Stadtlogistik. Fur weitere Fdrderzugange in Nordrhein-
Westfalen kann der ,Fdrderfinder Mobilitat NRW*“ des Zukunftsnetz
Mobilitat NRW genutzt werden, der in Abhangigkeit der Einordnung
des Zuwendungsempfangers die passenden Fordermoglichkeiten fur
das Vorhaben zusammenstellt.

Willkommen beim
For i

Passenden Férdermoglichkeiten fur das Vorhaben finden

» Forderfinder NRW

W g © //NwL

Sinnvoll ist, dass entsprechende Projektmittel nicht nur den investiven
Bereich abdecken, sondern auch eine Anschubfinanzierung des Be-
triebs von Mobilstationen bzw. Quartiers-Hubs ermdglichen. Je nach
Betreibermodell kann eine Kofinanzierung durch Forderstiftungen oder
Sponsorengelder von Unternehmen mdglich sein. In diesem Zusam-
menhang stellen lokale Arbeitgeber*innen eine herausgehobene Rolle
dar, da sie neben einer moglichen finanziellen Unterstitzung auch Fla-
chen fur Mobilstationen bereitstellen kénnen und ein Eigeninteresse an

30
attraktiven Mobilitatsangeboten hinsichtlich des eigenen betrieblichen


https://www.foerderfinder.nrw.de/

3 Finanzierung und Betreibermodelle

Mobilitdtsmanagements verfolgen. Haufig blicken Unternehmen hier-
bei nur auf die Anbindung und den ausreichenden Parkraum flr die
privaten PKW der Mitarbeitenden. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht
kann die Verbesserung der Erreichbarkeit mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes jedoch vorteilhafter sein, als neue Flachen flr mehr
Parkraum zu erschlieBen.

Die folgende Matrix (Abbildung 4) zeigt eine Darstellung von grundsatz-
lich denkbaren Finanzierungs- und Betreiberstrukturen. Hierbei handelt
es sich um ein vereinfachtes Schema, um zunachst grundséatzliche Ei-
genschaften aufzuzeigen. In der Praxis sind diese Kategorien nicht im-
mer trennscharf, sondern flieBend, wie die beispielhaften Blaupausen
flr mdgliche Akteurskonstellationen und Betreibermodelle am Ende
des Kapitels veranschaulichen. Im Folgenden werden die vier Grund-
modelle ,&ffentlicher Betrieb”, ,Public-Private-Partnership (PPP)“, ,rein
privater Betrieb“ sowie ,Public-Commons-Partnership (PCP)* vorge-
stellt.

elojlle[¥[gle  Matrix von kombinierten Betreiber- und Finanzierungs-
modellen (eigene Darstellung)

Betreiber

offentlich

commons

Finanzierung

Public- Public-
oOffentlich rein offentlich private- Commons-
Partnership Partnership
. . . CSR/
privat = rein privat

Philanthropie

Reines

commons - - .
Commoning
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REIN OFFENTLICHER BETRIEB

Viele Kommunen leiden unter einer angespannten Haushaltslage,
Schulden und dem damit einhergehenden Spargebot. Daher ist es fur
viele Stadte schwer, aus eigenen Haushaltsmitteln in der Stadt(teil)ent-
wicklung ,groBe Sprunge® durch Investitionen in die Infrastruktur zu
machen. Da Mobilitat jedoch ein Grundbedurfnis ist, sind 6ffentliche
Akteure im Sinne der Daseinsvorsorge dazu angehalten, nachhaltige
Mobilitatsangebote allen Blrger*innen zur Verfligung zu stellen. Neben
dem OPNV sind Mobilstationen somit ein wichtiger Baustein, um ein
angemessenes Mobilitdtsangebot abseits vom privaten Auto bereitzu-
stellen. Aus kommunaler Sicht kénnen solche Investitionen z.B. durch
eine City-Maut oder eine Parkraumbewirtschaftung (siehe Exkurs S. 38)
teilweise gegenfinanziert werden.

Ein kommunaler Betrieb hat den Vorteil, dass die erbrachten Leistun-
gen im Sinne der Daseinsvorsorge gesteuert und direkt mit kommuna-
len Mobilitdtskonzepten und -maBnahmen verzahnt werden kdnnen.
Allerdings darf das Angebot nicht von den Bedurfnissen der lokalen
Gemeinschaft abgetrennt sein. Reine Steuerung von oben nach unten
lauft Gefahr, Bedurfnisse nicht zu erfullen.

Kommunen haben im lokalen Kontext eine groBe Kompetenz. Sie ha-
ben das Know-how, um Veranderungen des Stadtraumes und der Mo-
bilitat mit den Burger*innen zu diskutieren und Akzeptanz sicherzu-
stellen. Zusatzlich kénnen Quartiersinitiativen und Stadtteilvereine die
Kommune unterstltzen, z.B. hinsichtlich Standortsuche, Beteiligungs-
formaten und Offentlichkeitsarbeit. Die Blaupause Kommune auf Seite
44/45 skizziert eine solche unterstlitzende Kooperation.

Neben dem direkten Betrieb durch die Kommune selbst ist auch ein
Betrieb durch ein kommunales Unternehmen, wie ein kommunaler Ver-
kehrsbetrieb oder eine neuzugrindende kommunale Betreibergesell-
schaft maglich. Hierdurch kann entsprechendes Know-How gebundelt
und vertieft werden. Mit Ausnahme von strategischen Fragen und ho-
heitlichen Aufgaben kann die Kommmune fast alle Tatigkeiten fUr Planung
und Betrieb z.B. in Form einer In-House-Vergabe auslagern. Neben
Mobilstationen kdnnen auch weitere Aufgaben fur die Umsetzung der
Mobilitatswende, wie beispielsweise der Betrieb von Quartiersgaragen,
von einer kommunalen Betreibergesellschaft verantwortet werden. Der



3 Finanzierung und Betreibermodelle

Verbleib der Eigentimerschaft kommunaler Unternehmen in den Han-
den der Kommune &hnelt dabei rechtlich gesehen einer Public-Private-
Partnership, jedoch Ubt die Kommune hier Uber Aufsichtsorgane noch
immer Kontrolle aus. Die Blaupause Kommunale Betreibergesellschaft
auf Seite 46/47 zeigt, welche Kerntétigkeiten eine solche Betreiberge-
sellschaft austben kann.

PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP

Public-private Partnerships (PPP) sollen dazu beitragen, die Haushal-
te von Kommunen zu entlasten, Burokratie abzubauen und kosten-
effizient Dienstleistungen fur Burger*innen zu ermdglichen. Um im &f-
fentlichen Interesse zu handeln, behalt sich die zu vergebende Stelle
gewisse Steuerungsrechte vor und evaluiert die erbrachten Leistun-
gen des privaten Dienstleisters. Jedoch hat sich diese Hoffnung auf
Kosteneffizienz bei gleichbleibender Leistung der Daseinsvorsorge in
der Praxis oftmals nicht bewahrheitet. Auch ein Abbau von Burokratie
ist oft eine lllusion, da das Monitoring auf Seiten der Verwaltung fast
so viele Ressourcen in Anspruch nimmt wie die Dienstleistung gleich
selbst zu erbringen. Dennoch gibt es Bereiche, die durch spezialisierte
und Uberregional tatige private Dienstleister kosteneffizienter und pro-
fessioneller umgesetzt werden als bei einer rein kommunalen Lésung.

In Bezug auf den Betrieb von Mobilstationen und Quartiers-Hubs sind
PPP-Modelle daher insbesondere hinsichtlich der Vergabe von Dienst-
leistungen in Teilfunktionen, wie beispielsweise Car-Sharing, relevant.
Im Gegensatz zu einer weniger empfehlenswerten Auslagerung des
Gesamtbetriebs von Mobilstationen und Quartiers-Hubs an ein priva-
tes Unternehmen behélt die Kommune hier aktive Steuerungsmaoglich-
keiten hinsichtlich des Gesamtbetriebs. Die Vergabe von Teilfunktionen
an Dienstleister kann dabei beispielsweise durch Dienstleistungskon-
zessionen, Verpachtung von Teilflachen oder Offentliche Dienstleis-
tungsauftrage erfolgen. Die grundsétzliche Herausforderung bei der
Zusammenarbeit mit privaten Funktionsdienstleistern besteht darin,
stadtweit gleichwertige Angebote im Sinne der Daseinsvorsorge be-
reitzustellen. So kann sich beispielsweise ein eigenwirtschaftlich tatiger
Bike-Sharing-Anbieter ohne weitere finanzielle Anreize oder vertragli-
che Regelungen mit der Kommune ausschlieBlich auf den nachfrage-
starken Innenstadtbereich konzentrieren, wahrend in duBeren Bezirken
kein Angebot ausgebaut wird.
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REIN PRIVATER BETRIEB

Bei einem rein privaten Betrieb von Mobilstationen handelt das pri-
vate Unternehmen ausschlieBlich auf eigenes wirtschaftliches Risiko.
In diesem Fall erhalt der private Betreiber keine finanziellen Zuwen-
dungen von der Kommune. In der Regel handelt es sich hierbei um
Mobilstationen, die nur die Mobilitatsdienstleistungen des Betreibers
selbst umfassen und fUr weitere Anbieter nicht offen stehen. Auch hier
besteht die Problematik, dass eigenwirtschaftlich tragfahige Mobilsta-
tionen-Netze von privaten Betreibern oftmals nicht einem stadtweit
gleichwertigen Angebot im Sinne der Daseinsvorsorge entsprechen.
Eingeschranktere Koordinations- und Steuerungsmaéglichkeiten sei-
tens der Kommune kénnen zu einem unubersichtlichen und somit fur
Nutzer*innen unattraktiven Angebot verschiedener Mobilitatsdienst-
leister mit jeweils eigenen Mobilstationen-Netzen und eigenen digitalen
Plattformen fuhren, die sich insbesondere auf den Innenstadtbereich
fokussieren. Die Planungssicherheit der Kommune wird dadurch er-
schwert, dass Anbieter nach einer Testphase Mobilstationen wieder
schlieBen, wenn diese nicht wirtschaftlich betrieben werden kénnen.

PUBLIC-COMMONS-PARTNERSHIP (PCPS)

Ein weiteres Grundmodell ist die ,Public-Commons-Partnership“ (Mil-
burn und Russell, 2018) oder ,Public-Civic-Partnership® (Lynen und
Braun, 2021). Beide Begriffe setzen auf die Verbindung von Daseins-
vorsorge als Verantwortung ,von oben® und die konkrete Umsetzung
und Ausgestaltung als selbstverwaltetes, burgerschaftliches Manage-
ment ,von unten“. Sie werden daher unter der Abkltrzung PCP hier
synonym verwendet. Es gibt keine direkte Ubersetzung der Commons
ins Deutsche, doch der Begriff Gemeinwohlwirtschaft trifft es wohl am
besten.

Die basisdemokratische Verwaltung von Stadtraum und Mobilitéat stellt
sicher, dass der lokale Kontext der Umsetzung beachtet wird. Somit
kénnen auch Verdrangungseffekte und soziale Ungerechtigkeiten ab-
gemildert werden. Eine erfolgreiche Zusammenarbeit der stadtischen
Stellen mit den Commoners, den Akteuren der Zivilgesellschaft, kann
zudem Vertrauen der Menschen vor Ort zu politischen Prozessen for-
dern. Die Commons funktionieren insbesondere fur Uberschaubare
Gruppen- und RaumgroBen. Daher sind solche Modelle gut geeignet
fUr Quartiersmobilstationen und Quartiers-Hubs, bei denen die speziel-
len BedUrfnisse jedes einzelnen Quartiers in die praktische Ausgestal-
tung vor Ort einflieBen.
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Bei einer klassischen Public-Commons-Partnerschaft tritt die Kommu-
ne als Schirmherr, Geldgeber und letztverantwortliche Instanz auf, wah-
rend Betrieb, Ausgestaltung und Steuerung vor Ort den Commoners
zustehen. Die Kommune stellt beispielsweise Immobilien, Grundstlicke
und die Grundausstattung zur Verfligung, wéhrend die Commoners
Quartiers-Hubs und Quartiersmobilstationen eigenstandig verwalten.
Etwaige Gewinne aus den selbstverwalteten Tatigkeiten kénnen auBer-
dem als Anschubfinanzierung fur weitere Projekte im Quartier reinves-
tiert werden. So kann ein ertragreicher Quartiers-Hubs beispielsweise
die Ausweitung von weiteren Quartiersmobilstationen finanzieren. Die
Anschubfinanzierung durch die 6ffentliche Hand kdnnte sich hierdurch
mehrfach auszahlen und mehr Daseinsvorsorge von ,Allen fur Alle®
schaffen. Als Rechtsform eignet sich neben der Vereinsform, wie es
bei Stadtteilvereinen die Regel ist, ebenso die Grindung von Quar-
tiersgenossenschaften. Die Blaupause Aufgabenteilung Kommune,
Verkehrsbetrieb, Blurgerschaft auf Seite 50/51 zeigt, wie eine solche
Public-Commons-Partnerschaft in der Praxis in Zusammenarbeit mit
verschiedenen Akteuren aussehen kann.

Herausforderungen ergeben sich, wenn das bulrgerschaftliche Enga-
gement in der Stadt ungleich verteilt ist. In diesem Fall kann ein stadt-
weit gleichwertiges Angebot von Quartiersmobilstationen und Quar-
tiers-Hubs nicht sichergestellt werden. Ebenso verhindert die parallele
Verwaltung in den jeweiligen Quartieren Synergieeffekte und kann zu
einer gegenseitigen Konkurrenz bei der Akquise von Spenden und Ko-
operationspartnern flihren. Eine mogliche Lésung skizziert die Blau-
pause Gemeinnutzige Stadtentwicklungsgesellschaft auf Seite 52/53.
Hier koordiniert eine gemeinnutzige Stadtentwicklungsgesellschaft Pla-
nung und Betrieb aller Mobilstationen und Quartiers-Hubs zentral und
ermoglicht somit einen hohen Professionalisierungsgrad und stadtweit
abgestimmte Kooperationen mit privaten Funktionsdienstleistern, so-
zialen Unternehmen und weiteren Kooperationspartnern wie Arbeitge-
bern und Wohnungsunternehmen. Trotz der zentralen Koordination ist
die BUrgerschaft bei der Ausgestaltung der Angebote vor Ort weiterhin
stark eingebunden.
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Beispiele UNTERNEHMER/INNEN NORDSTADT

Der Verein Unternehmer/innen fUr die Nordstadt e.V. hat in den ver-
gangenen Jahren bereits viele Projekte im Bereich Mobilitdtswen-
de und Stadtteilentwicklung angestoBen. Nicht zuletzt sind
durch die engagierten Mitglieder drei Mobilstationen in
B der Elberfelder Nordstadt und der néheren Umge-
5 bung entstanden, die Vorbild fur das Projekt ,Mo-
M Dbilstationen im Quartier” waren. Finanziert werden
die Mobilstationen und weitere Projekte des Ver-
eins durch die Vermietung von 22 Parkplatzen.
Die Parkflache pachtet der Verein bei der Stadt
Wuppertal. Die Uberschisse durch die Park-
platzvermietung flieBen zu 100 Prozent in Projek-
te der Mobilitdtswende und Quartiersentwicklung.
nord-stadt.de/mobilstationen

UTOPIASTADT WUPPERTAL

Ein weiteres Beispiel fur eine Public-Common-Partnership ist Uto-

piastadt in Wuppertal. Diese Initiative wurde in Wuppertal zu einem

festen Akteur der Quartiersentwicklung, da hier ein brachliegendes

<4 —— Gelande der Deutschen Bahn inkl. denkmalgeschitztem Bahnhofsge-
' | baude revitalisiert wurde. Die Utopist*innen verstehen ihr Projekt als
»=andauernden Gesellschaftskongress mit Ambitionen und Wirkung®

f (UtopiaStadt, 2023) und stehen damit der commoning-ldee als so-
wa zialem Prozess sehr nahe. Das Projekt betreibt — neben kulturel-
z lem Angebot und der Sanierung des Bahnhofsgebaudes — einen
© . . . .

5 kostenlosen Fahrradverleih und ein Repair-Café, unter anderem
\ii fUr Fahrrader. Das Gelande ist gunstig an der Nordbahntrasse
%o gelegen, einer ehemaligen Bahnstrecke, die zum Freizeit- und

% "“’# Pendlerweg fur alle nichtmotorisierten Fahrzeuge sowie Fu3ganger

umgebaut wurde (ebenfalls durch zivilgesellschaftliche Initiative). Uto-
piastadt ist als eingetragener Verein konzipiert, in Verbindung mit einer
gemeinnutzigen GmbH. Das Bahnhofsgebdude, das das Herzstlck
von Utopiastadt stellt, wurde der gGmbH 2016 von der Stadtsparkas-
se Wuppertal geschenkt, sodass von einer Art Anschubfinanzierung
gesprochen werden kann. Durch die engagierten Burger*innen konnte
dieser vernachlassigte Ort zu einem Zentrum kulturellen Lebens und zu
36 einem Mobilitatsort der anderen Art werden.
www.utopiastadt.eu

on Sljainowiw) 9
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QUARTIERS-HUB HAMBURG

In Hamburg-Altona wurde im Februar 2023 der erste Quartiers-Hub
eroffnet.

Das Projekt an der HolstenstraBBe integriert Mobilitdtsangebote, ein
Logistikzentrum und ist Anlaufstelle im Rahmen sozialer Projekte. Im
Rahmen des EU-Projektes MOVE21 haben das Bezirksamt Altona, die
Senatskanzlei, die Behorde fur Wirtschaft und Innovation, die Deut-
sche Bahn und die HafenCity Universitat kooperiert, um ein solch inter-
disziplinares Vorhaben im Rahmen der sozialen Stadtentwicklung und
der Verkehrswende zu realisieren.

Dieser erste von mehreren bis 2025 zu entwickelnden Quar-
tiers-Hubs ,ist ein multifunktionaler Ort, an dem verschie-
dene Angebote aus den Bereichen Mobilitat und Logistik
sowie, wo mdglich, Soziales und Kulturelles zusammen-
gebracht werden.” Zum einen umfasst der Hub in der
HolstenstraBe einen ,Sozialkiosk®, wo Menschen kostenlos
Essen und Kleidung bekommen. Der ,Beratungskiosk* er-
ganzt dieses Angebot um Information zu Geld, Wohnen und
ahnliche Fragestellungen.

In einem Mikrodepot werden von den Kooperationspartnern GLS und
Hermes Pakete angeliefert und mit Lastenfahrradern ins Quartier zu
den Wohnungen geliefert. Motorisierter Lieferverkehr, Larm und weite-
re Emissionen werden so weiter reduziert.

Mehr Informationen zum Projekt und zur Eréffnung des Quartiers-
Hubs erhalten Sie hier:

www.hamburg.de/altona/quartiers-hub
move?21-altona.beteiligung.hamburg/#/projectinfo
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m Refinanzierungsmodelle am Beispiel Parkraumbewirtschaftung

Eine Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung stellt fr Kommunen eine M6g-
lichkeit zur Generierung von Einnahmen
dar, welche etwa flr die Finanzierung von
Mobilstationen oder anderer Mobilitats-
wende-MaBnahmen verwendet werden
koénnen. Gleichzeitig zeigen Erfahrungen
aus anderen Stadten, dass eine Parkraum-
bewirtschaftung weitere Vorteile mit sich
bringen kann. Insbesondere in GroBstadten
Ubersteigt die Nachfrage nach Parkraum
oftmals die vorhandenen Flachen. In der
Folge kommt es zu stark vom ruhenden
Kfz-Verkehr Uberlasteten StraBen. Daraus
resultiert wiederum eine Einschrankung
anderer Verkehrsteilinehmender, wenn

etwa aufgrund mangelnder Flache auf den
Gehwegen geparkt wird. Insbesondere
Menschen mit erhéhtem Breitenbedarf —
etwa Rollstuhlnutzende oder Menschen mit
Rollatoren oder Kinderwagen — leiden unter

m Immobilieneigentiimer als Betreiber

Auch Immobilieneigentimer*innen im
Quartier kommen als potenzielle Betreiber
bzw. Finanzierungsquelle flir Mobilstatio-
nen und Quartiers-Hubs in Frage. Das Inst-
rument der Housing Improvement Districts,
abgekurzt HIDs, stellt hierfUr gegebenen-
falls eine Moglichkeit dar.

Das in NRW als Immobilien- und Stand-
ortgemeinschaften in Wohnquartieren
bekannte Instrument ermdglicht in Wohn-
gebieten eine bindende Kooperation von
Grundeigentimer*innen in einem definier-
ten Gebiet Uber einen bestimmten Zeit-
raum, um Handlungen zur Aufwertung des

diesen Einschrankungen. Auch der OPNV.
die Feuerwehr oder die Mullabfuhr haben
mit den verstopften StraBen zu kdmpfen.

Durch die Erhebung einer GebUihr fur die
Nutzung 6ffentlichen Raums als Parkflache
wird ein Ausgleich zwischen Nachfrage
und Angebot geschaffen. Dadurch kann
die Nutzung alternativer Verkehrsmittel
gefordert werden. Moglich sind etwa der
Ausbau von FuB- und Radinfrastruktur.

Die Parkraumbewirtschaftung leistet einen
essenziellen Beitrag zur Flachengerech-
tigkeit und gibt dem &ffentlichen Raum
einen Wert zurlick. Sofern der Umstieg auf
andere Verkehrsmittel gelingt, kébnnen Luft-
schadstoffemissionen gesenkt und somit
die Luftqualitat verbessert werden sowie
CO,-Emissionen reduziert und somit ein
Beitrag zur Bekdmpfung des Klimawandels
geleistet werden.

Wohnguartiers umzusetzen. Dies geschieht
auf Basis eines mit der Kommune ab-
gestimmten MaBnahmenkonzeptes. Der
MaBnahmenkatalog kann hierbei mobili-
tatsbezogene MaBnahmen umfassen und
schlieBt Mobilstationen somit nicht aus.
Seine Ausrichtung folgt entsprechend den
quartiersbezogenen Bedarfen, Erforder-
nissen, dem finanziellen Rahmen sowie
Wilnschen der Akteur*innen. Wichtig ist,
sich bewusst zu machen, dass es sich bei
den MaBnahmen eines HIDs ausschliel3-
lich um erganzende MaBnahmen zu den
Daseinsvorsorgeaufgaben der Kommune
handelt. Die Kommune hat, neben der Zu-




standigkeit fUr das Einrichtungsverfahren,
bei einem HID ausschlieBlich eine Kontroll-
und Beratungsfunktion. Finanziert wird der
HID Uber eine verpflichtende Abgabenzah-
lung aller betroffener Grundeigentimer*in-
nen, die von der Kommune eingefordert
und an den HID weitergegeben wird. Hier-
mit wird dem sogenannten , Trittbrettfah-
rer-Effekt” vorgebeugt und sichergestellt,
dass alle von dem HID Profitierenden sich
an dessen Finanzierung beteiligen. Ein HID

kommt jedoch nur bei einer ausreichenden
Zustimmung seitens der Grundeigentu-
mer*innen zustande, die je nach Landes-
gesetz vorgegeben ist.

Im Falle der Zustimmung wird ein HID

von der Kommune als Satzung erlassen.
Die bundesgesetzliche Regelung fur HIDs
besteht durch den § 171f Baugesetz-
buch. Darauf aufbauend sind HIDs landes-

3 Finanzierung und Betreibermodelle

gesetzlich in NRW Uber das ISG Gesetz
NRW geregelt, welches die Moglichkeit
Immobilien- und Standortgemeinschaften
in Wohnquartieren zu realisieren umfasst
(§ 1 Abs. 1 ISGG NRW). Im ISGG NRW
sind bei Interesse zudem genauere Infor-
mationen zum Ablauf, den Voraussetzun-
gen und Bedingungen, der Finanzierung
und Ausnahmeregelungen von HIDs fur
NRW zu finden.

Zusammenfassend kénnen HIDs im Kon-
text des Betriebes und der Umsetzung
von Mobilstationen somit der Blrgerschaft
gegebenenfalls die Chance ermdglichen,
aktiv in Umsetzung und Betrieb von Mobil-
stationen eingebunden zu werden. Folglich
ist eine Anwendung von HIDs an dieser
Stelle ein vielversprechender, in diesem
Zusammenhang aber auch neuer Ansatz,
der zukUnftig weiterer Forschung bedarf.

Auf den folgenden Seiten skizzieren funf verschiedene Blaupausen
denkbare Betreibermodelle und Kooperationsformen zwischen Kom-
munalverwaltung, kommunalen Unternehmen, Zivilgesellschaft und
weiteren Kooperationspartnern wie privaten Dienstleistern und sozia-
len Organisationen. Es handelt sich hierbei um beispielhafte Modelle,
welche die Vielfalt an mdglichen Betreiberformen aufzeigen sollen und
nicht abschlieBend sind. Die dargestellten Blaupausen wurden auf
Grundlage von Interviews, Gesprachen und Workshops mit Vertre-
terfinnen aus den verschiedenen Bereichen entwickelt.

Die Blaupausen 1 (Kommune), 2 (Kommunale Betreibergesellschaft)
sowie 3 (Aufgabenteilung Verkehrsbetrieb/Burgerschaft) beziehen sich
ausschlieBlich auf Mobilstationen bzw. Quartiersmobilstationen.

Die Blaupausen 4 (Aufgabenteilung Kommune/Verkehrsbetrieb/Blir-
gerschaft) und 5 (GemeinnUtzige Stadtentwicklungsgesellschaft) be-
ziehen sich zusatzlich auf Quartiers-Hubs.
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VERGLEICHSTABELLE BLAUPAUSEN

VORTEILE

KOMMUNE e direkte Umsetzung und Verzahnung von vorhandenen Mobilitatskonzepten
und -maBnahmen (z.B. Parkraummanagement)

¢ vorhandene Expertise aus den verschiedenen Fachabteilungen

e direkte Entscheidungswege, insbesondere bei Planung und Genehmigungsverfahren
e direkter Zugriff auf kommunale Flachen

e |eichtere Akquise von Fordermitteln

e oftmals vorhandene Zusammenarbeit zwischen Kommune und Zivilgesellschaft
in Quartieren

KOMMUNALE * Mobilstationen als Kerngeschéaft, Bindelung und Vertiefung von Expertise

BETREIBER- e Kommune kann mit Ausnahme von Genehmigungsverfahren fast alle Aufgaben
an die Betreibergesellschaft auslagern
GESELLSCHAFT

e agilere Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse im operativen Geschaft
¢ einfachere Vergabemd&glichkeiten an private Dienstleister

e mdgliche Ubernahme von weiteren Aufgaben fiir die Umsetzung der
kommunalen Mobilitdtswende, z.B. Planung und Betrieb von Quartiersgaragen

AUFGABENTEILUNG e Unterscheidung zwischen Mobilstationen an Verkehrsknotenpunkten und
VERKEHRSBETRIEB Quartiersmobilstationen ermoglicht Aufgabenteilung
+ BURGERSCHAFT e VVerkehrsbetrieb kann auf vorhandene Expertise rund um Mobilitatsdienst-
leistungen und dem Ausbau von Infrastruktur zurtickgreifen
e \Verzahnung mit Projekten wie die Modernisierung von OPNV-Haltestellen
oder der Umsetzung einer eigenen Mobilitatsplattform méglich
e Eigenpersonal des Verkehrsbetriebs fiir Wartung von OPNV-Haltestellen kann
auch zur Instandhaltung von Mobilstationen eingesetzt werden
¢ pestimmte Aufgaben, wie die Koordination mit privaten Mobilitatsdienstleistern
kann zentral durch den Verkehrsbetrieb erfolgen
e durch gemeinwohlorientierte Ausrichtung kénnen Vereine und Genossenschaf-
ten neben offentlichen Férdermitteln auch Spenden und Sponsorengelder von
Stiftungen und lokalen Unternehmen einwerben

AUFGABENTEILUNG e Gesamtstrategie und Planung fur Mobilstationen und Quartiers-Hubs wird im Sinne
KOMMUNE einer integrierten Stadtentwicklung durch die Kommune entwickelt

+VERKEHRSBETRIEB Ly e o Vorgabon i oate Mobltaclonstidoter Lt KEP-Dienstiéister
+ BURGERSCHAFT 9 9 9 P

e Stadtteilvereine und Quartiersgenossenschaften kénnen durch die Verantwortung flr den
Betrieb von Quartiersmobilstationen und Quartiers-Hubs gezielt auf die individuellen Bedarfe
eingehen und abgestimmt mit der Gesamtstrategie der Kommune Quartiersentwicklung

betreiben
- e stadtweit hoher Professionalisierungsgrad durch Bindelung der Expertise flr
GEMEINNUTZIGE Planung und Betrieb von Mobilstationen und Quartiers-Hubs
STADTENTWICKLUNGS- e agilere Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse im operativen Geschaft
GESELLSCHAFT

e durch Gemeinnutzigkeit der Gesellschaft kdnnen neben Férdermitteln ebenso
Spenden eingeworben werden

e zentrale Koordination ermdglicht Synergien durch stadtweit abgestimmte Koope-
rationen mit privaten Funktionsdienstleistern, sozialen Unternehmen und weiteren
Kooperationspartnern wie groBen Arbeitgebern und Wohnungsunternehmen
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NACHTEILE

¢ \erwaltung ist oftmals mit vorhandenen Aufgaben und Projekten ausgelastet

e Planung und Betrieb erfordem als Querschnittsaufgaben viel Abstimmung mit den
verschiedenen Abteilungen, sodass hierfur eine zentrale Koordination z.B. durch
Mobilitatsmanager erforderlich ist

e operativer Betrieb bindet dauerhaft Personalressourcen, insbesondere bei einer hohen
Anzahl an Mobilstationen

® zu Beginn besonders kostenintensiv, da neben baulichen Investitionen ebenso
neue Verwaltungsstrukturen mit neuem Personal erforderlich sind

e Grundfinanzierung, umfassender In-House-Auftrag oder Defizitausgleich durch
die Kommune notwendig, wenn es eigenwirtschaftlich nicht maglich ist

e \erkehrsbetriebe sind oftmals mit vorhandenen Aufgaben und Projekten
ausgelastet

e operative Zusammenarbeit zwischen Verkehrsbetrieb und Zivilgesellschaft
wenig erprobt

e Ausbau von Quartiersmobilstationen ist vom Engagement im jeweiligen
Quartier abhangig, wenig Synergieeffekte

e Professionalisierungsgrad in Vereinen und Genossenschaften unterschiedlich
ausgepragt, zivilgesellschaftliche Akteure sollten daher ihr Know-How stadtweit
teilen

e Aufgabenteilung zwischen Kommune, Verkehrsbetrieb und Stadtteilvereinen bzw.
-genossenschaften verursacht hohen Koordinationsaufwand

e Engagement und Professionalisierungsgrad im jeweiligen Quartier, insbesondere
in Bezug auf komplexere Quartiers-Hubs erfolgskritisch

e mangelnde Synergieeffekte im operativen Betrieb in den jeweiligen Quartieren

e Gefahr der gegenseitigen Konkurrenz unter den Vereinen und Genossenschaften
bei der Akquise von Spenden und Kooperationspartnern

e zu Beginn besonders kostenintensiv, da neben baulichen Investitionen ebenso
neue Verwaltungsstrukturen mit neuem Personal erforderlich sind

e Grundfinanzierung, umfassender In-House-Auftrag oder Defizitausgleich durch
die Kommune notwendig, wenn es eigenwirtschaftlich nicht mdglich ist
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LEGENDE BLAUPAUSEN

Auf dieser Ubersicht werden die in den Blaupausen aufgefihrten Akteure weiter aufgeschliis-
selt. Die Auflistung stellt eine Orientierungshilfe flr einzubindende Kooperationspartner dar,
die je nach Blaupause variieren kann.

KOMMUNAL- e Verwaltungsspitze
VERWALTUNG

e Stadtentwicklung
e Umwelt / Klimaschutz
e Verkehr / Tiefbau / Planungsamt
e Grunflachen (Blaupause 1-4)
e Recht (Blaupause 1,4,5)
e Smart City (Blaupause 1,4)
e Biurgerbeteiligung (Blaupause 1,4)
 Presse / Offentlichkeitsarbeit (Blaupause 1,4)
e Wirtschaftsférderung (Blaupause 4)

KOMMUNALER e OPNV

VERKEHRSBETRIEB ,
e On-Demand-Angebote des Verkehrsbetriebs

FORDERMITTELGEBER e Zweckverbande

e |and
e Bund
e EU

PRIVATE FLACHEN-

DIENSTLEISTER e Private Immobilienbesitzer

e Discounter / Einzelhandel
e Arbeitgeber

e \Wohnungsunternehmen
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PRIVATE MOBILITATS-
DIENSTLEISTER

SPENDENGELDER
UND SPONSOREN

PRIVATE KEP-
DIENSTLEISTER

SOZIALE UNTERNEHMEN/
ORGANISATIONEN

WEITERE FUNKTIONS-
DIENSTLEISTER

Car-Sharing-Anbieter
Scooter- / Roller-Sharing-Anbieter

Bike- / Cargobike-Sharing-Anbieter

Stiftungen

Lokale Unternehmen

Kurierdienste
Expressdienste

Paketdienste

Beschaftigungstrager
Integrationsunternehmen
Wohlfahrtsorganisationen

Freiwilligendienste

Regionale Lebensmittel-Lieferdienste

Gastronomie
Beratungsdienstleistungen

Veranstalter

4 Mehrwerte fUr alle
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KOMMUNE

Planung und Betrieb von allen Mobilstationen verantwortet Kommune,
Unterstlitzung durch Zivilgesellschaft bei Standortfindung und Burgerbeteiligung

Eignung: eher fur eine geringe Anzahl an Mobilstationen und kleinere Kommunen,
bei denen separate Betreiberstrukturen keine Effizienzgewinne hervorrufen kénnen

Kommunal-
verwaltung

Ressort- und abteilungsiibergreifende Zusammenarbeit innerhalb der
Kommunalverwaltung fiir Planung und Betrieb von Mobilstationen

Kernaufgaben Kostenstruktur

e zentrale Koordination mit Akteuren INVESTITIONSAUSGABEN
inner- und auBerhalb der Kommunal- e extern zu vergebene Leistungen fiir
verwaltung durch Mobilitdtsmanager den Bau von Mobilstationen

¢ Fdrdermittelmanagement e an extern zu vergebene Leistungen

® Parkraummanagement fur digitale Mobilitatsplattform

e Konzeption und Detailplanung der
Standorte unter BerUcksichtigung des BETRIEBSKOSTEN
gesamtstadtischen Mobilitatskonzepts e Personalkosten Mobilitatsmanager

® Ausschreibung von Bauleistungen e ggf. Pachtzins

e Ausschreibung von Wartungsvertragen e Wartungsvertrag fiir Instandhaltung

e vertragliche Regelung mit Flachen- e laufende Service-Kosten flr
eigentimern kommunale Mobilitatsplattform

e regulierendes Vertragswerk fur e Versicherung
Mobilitatsdienstleister ¢ sonstige laufende Kosten

e Koordination und Vergabeverfahren fur
Mobilitatsdienstleister (Dienstleistungs-
konzession oder offentlicher
Dienstleistungsauftrag)

e digitale Integration der privaten
Mobilitdtsangebote in kommunale
Mobilitatsplattform

* Marketing

Einnahmequellen

e eingeworbene Fordermittel flir den Bau
von Mobilstationen

e Einnahmen aus Nutzungsgebuhren, die
von den privaten Mobilitatsdienstleistern
erhoben werden

e Einnahmen aus Parkraumbewirtschaftung

e Einnahmen aus Stellplatzablése

Private
Mobilitats-

dienstleister Private

Flachen-

eigentimer
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P am  Fordermittel-

Birgerschaft

Stadtteilverein / Quartiersgenossenschaft
Biirgerinitiative im jeweilgen Quartier

Kernaufgaben

e zentrale Koordination mit Akteuren inner- und
auBerhalb der Kommunalverwaltung durch
Mobilitadtsmanager

e Unterstltzung der Kommune bei der
Standortsuche und bei der Berticksichtigung
von quartiersspezifischen Rahmenbedingungen

e Organisation und Durchfiihrung von
Blurgerbeteiligungsformaten in der
Konzeptions- und Planungsphase

o Offentlichkeitsarbeit im Quartier

Kommunaler
Verkehrs-
betrieb

4 Mehrwerte fUr alle
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KOMMUNALE BETREIBERGESELLSCHAFT

Planung und Betrieb von allen Mobilstationen verantwortet eine neugegriindete
kommunale Betreibergesellschaft, Unterstltzung durch Zivilgesellschaft bei
Standortfindung und Burgerbeteiligung

Eignung: erst bei einer hohen Anzahl an Mobilstationen in einer groBen Kommune

oder im Rahmen einer regionalen Kooperation von mehreren Nachbarkommunen

Kommunal-
verwaltung

Kommunale Betreibergesellschaft fiir Planung und Betrieb von Mobilstationen

Kernaufgaben

e zentrale Koordination mit den
beteiligten Akteuren

* Fordermittelmanagement

e Konzeption und Planung der Standorte
unter Berlcksichtigung des gesamt-
stadtischen Mobilitatskonzepts

e Ausschreibung von Ingenieurs- und
Bauleistungen

e vertragliche Regelung mit
Flacheneigentimern

e Koordination und Vergabeverfahren fir
Mobilitatsdienstleister (regulierendes
Vertragswerk durch Kommune),
ggf. White-Label-Ldsungen

e digitale Integration der privaten
Mobilitdtsangebote in kommunale
Mobilitatsplattform

e Konzeption, Planung und Betrieb
von Quartiersgaragen

* Marketing

Private
Mobilitats-

dienstleister

Kostenstruktur

INVESTITIONSAUSGABEN

® an extern zu vergebene Leistungen fur
Detailplanung und Bau von Mobilstationen

e an extern zu vergebene Leistungen fur
digitale Mobilitatsplattform

BETRIEBSKOSTEN

e Personalkosten

e ggf. Pachtzins

e Wartungsvertrag fur Instandhaltung

¢ laufende Service-Kosten fur kommunale
Mobilitatsplattform

e \/ersicherung

e sonstige laufende Kosten

Einnahmequellen

e eingeworbene Fordermittel fir den Bau
von Mobilstationen

e Einnahmen aus Nutzungsgebthren, die
von den privaten Mobilitatsdienstleistern
erhoben werden

¢ Grundfinanzierung; umfassender In-House-
Auftrag; Defizitausgleich durch Kommune,
wenn eigenwirtschaftlicher Betrieb (noch)
nicht moglich ist

Private
Flachen-
eigentumer




4 Mehrwerte fUr alle

Fordermittel-
geber

Burgerschaft

Stadtteilverein / Quartiersgenossenschaft
Birgerinitiative im jeweilgen Quartier

Kernaufgaben
e UnterstUtzung der Betreibergesellschaft bei
der Standortsuche und bei der Berticksichtigung
von quartiersspezifischen Rahmenbedingungen
e Mitorganisation und Durchflhrung von Blrger-
beteiligungsformaten in der Konzeptions- und
Planungsphase
o Offentlichkeitsarbeit im Quartier

Kommunaler
Verkehrs-
betrieb

Kommunale
Betreiber-
gesellschaft
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AUFGABENTEILUNG VERKEHRSBETRIEB,
BURGERSCHAFT

Planung und Betrieb von Mobilstationen an Verkehrsknotenpunkten verantwortet
Verkehrsbetrieb, Planung und Betrieb von Quartiersmobilstationen verantworten
Stadtteilvereine und Quartiersgenossenschaften

Eignung: fir Kommunen mit hohem Grad an zivilgesellschaftlichem Engagement in
Quartieren

Kommunal-
verwaltung

Fordermittel-

Kommunaler geber

Verkehrsbetrieb

Kommunaler Verkehrsbetrieb - Projektteam / Abteilung fiir Planung und Betrieb
von Mobilstationen an Verkehrsknotenpunkten

Kernaufgaben

e zentrale Koordination mit den beteiligten
Akteuren

e Organisation der operativen
Aufgabenteilung mit Zivilgesellschaft

e Fordermittelmanagement

e Konzeption und Planung der Standorte
unter Berucksichtigung des gesamt-
stadtischen Mobilitatskonzepts

e Ausschreibung von Ingenieurs- und
Bauleistungen

e vertragliche Regelung mit Flachen-
eigentlimern

e Koordination und Vertragswerk mit
Mobilitatsdienstleistern (regulierendes
Vertragswerk durch Kommune), ggf.
White-Label-Lésungen

e digitale Integration der privaten Mobilitats-
angebote in eigene Mobilitatsplattform

e Marketing

e Wartung und Instandhaltung durch
Eigenpersonal

Kostenstruktur

INVESTITIONSAUSGABEN

e an extern zu vergebene Leistungen flr
Detailplanung und Bau von Mobilstationen

e an extern zu vergebene Leistungen fur
digitale Mobilitatsplattform

BETRIEBSKOSTEN

e Personalkosten

e ggf. Pachtzins

e laufende Service-Kosten fir kommunale
Mobilitatsplattform

e \ersicherung

e sonstige laufende Kosten

Einnahmequellen

e eingeworbene Fordermittel fir den Bau
von Mobilstationen

e Einnahmen aus Nutzungsgebuhren, die
von den privaten Mobilitdtsdienstleistern
erhoben werden




4 Mehrwerte fUr alle

Biirgerschaft

Stadtteilverein / Quartiersgenossenschaft im jeweiligen Quartier -
Ehrenamtliches Engagement fiir Planung und Betrieb von Quartiersmobilstationen

Kernaufgaben Kostenstruktur Einnahmequellen
¢ Organisation der operativen INVESTITIONSAUSGABEN e eingeworbene Fordermittel,
Aufgabenteilung mit e an extern zu vergebene Spenden und Sponsorengel-
Verkehrsbetrieb Leistungen fur Detailplanung der fUr den Bau von
e Standortsuche und Bau von Mobilstationen Quartiersmobilstationen bzw.
e Organisation und Durchfihrung e an extern zu vergebene von Teilelementen
von Burgerbeteiligungsforma- Leistungen fUr digitale Mobili- e eingeworbene Fordermittel,
ten in der Konzeptions- und tatsplattform Spenden und Sponsorengel-
Planungsphase der fUr den Betrieb von
e Einwerben von Fordermitteln, BETRIEBSKOSTEN Quartiersmobilstationen bzw.
Spenden und Sponsoren- e ggf. Pachtzins von Teilelementen
geldern e \ersicherung e Finnahmen aus Vermietung
e Flachenregelung mit Kommune e sonstige laufende Kosten von Fahrradgaragen-Stell-
und privaten FlacheneigentU- platzen
mern * Einnahmen aus Nutzungsge-
o Offentlichkeitsarbeit im Quartier buhren, die von den privaten
e Betrieb, Wartung und Instand- Mobilitatsdienstleistern
haltung der Quartiersmobilstati- erhoben werden (Weitergabe
onen durch Verkehrsbetrieb)

Private
Flachen-
eigentiimer

Spendengeber,
Sponsoren

Private
Mobilitats-
dienstleister
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AUFGABENTEILUNG KOMMUNE,
VERKEHRSBETRIEB, BURGERSCHAFT

Planung verantwortet Kommune, Betrieb von Mobilstationen an Verkehrsknoten-
punkten erfolgt durch Verkehrsbetrieb, Betrieb von Quartiersmobilstationen und
Quartiers-Hubs erfolgt durch Stadtteilvereine und Quartiersgenossenschaften

Eignung: fir Kommunen mit hohem Grad an zivilgesellschaftlichem Engagement in
Quartieren, idealerweise mit Erfahrung aus ahnlichen Projekten

Ressort- und abteilungsiibergreifende Zusammenarbeit
innerhalb der Kommunalverwaltung fiir Gesamtentwicklungs-
strategie und Planung von Mobilstationen und Quartiers-Hubs

Kernaufgaben

e strategische Koordination mit Akteuren inner- und auBerhalb der
Kommunalverwaltung durch Mobilitats-, Klimaschutz- oder
Quartiersmanager

e zentrales Fordermittelmanagement, ggf. Weiterleitung von Mitteln
an Verkehrsbetrieb und Stadtteilvereine/Quartiersgenossenschaf-
ten

e Konzeption und Planung eines Netzes unter Berticksichtigung
des gesamtstadtischen Mobilitats- und Stadtentwicklungskon-
zepts

e vertragliche Regelung mit Flacheneigentimern

e ggf. Anmietung von Raumlichkeiten fUr Quartiers-Hubs

e Einrichtungsverfahren fir Housing-Improving-Districts

e Ausschreibung von Bauleistungen

e regulierendes Vertragswerk fur Mobilitatsdienstleister und

KEP-Dienstleister

Kommunal-
verwaltung

Private

Tl Private ) _
eigentumer Mobilitits- Fordermittel-
dienstleister geber

Soziale
Unternehmen

Kommunaler Verkehrsbetrieb — Projektteam / Abteilung fiir
Betrieb von Mobilstationen an Verkehrsknotenpunkten

Kernaufgaben

¢ Organisation der operativen Aufgabenteilung mit Kommune und
Zivilgesellschaft

e Koordination mit Mobilitatsdienstleistern, ggf. White-Label-
Lésungen

¢ digitale Integration der privaten Mobilitadtsangebote in eigene
Mobilitatsplattform

® Marketing

e Wartung und Instandhaltung durch Eigenpersonal

Kommunaler

Verkehrsbetrieb
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Spendengeber,
Sponsoren Weitere
Funktions-

Private KEP dienstleister
Dienstleister

Biirgerschaft

Stadtteilverein / Quartiersgenossenschaft im jeweiligen Quartier - Ehrenamtliches
Engagement fiir Betrieb von Quartiersmobilstationen und Quartiers-Hubs

Kernaufgaben
e Organisation der operativen Aufgabenteilung mit Kommune und Verkehrsbetrieb
e Standortsuche
e Organisation und Durchfiihrung von Birgerbeteiligungsformaten in der Konzeptions-
und Planungsphase
e Einwerben von Férdermitteln, Spenden und Sponsorengeldern
o Offentlichkeitsarbeit im Quartier
¢ Betrieb, Wartung und Instandhaltung der Quartiersmobilstationen
e Gesamtkonzeption und Umsetzungsplan flr Quartiers-Hub
e Akquise von Funktionsdienstleistern und Kooperationspartnern, schrittweise
Umsetzung der verschiedenen
Funktionsbausteine, Sicherstellung der erforderlichen personellen und finanziellen Ressourcen
e Kooperation mit sozialen Unternehmen / Organisationen flr Schaffung von Beschaftigungs-/Qualifizie-
rungsmoglichkeiten und Ergénzung zu ehrenamtlichen und hauptberuflichen Personalressourcen
e kontinuierliche Weiterentwicklung des Quartiers-Hubs

Kostenstruktur Einnahmequellen

INVESTITIONSAUSGABEN e eingeworbene Fordermittel, Spenden und

e an extern zu vergebene Leistungen fur Detail- Sponsorengelder fiir den Bau und Betrieb der
planung und Bau von Quartiersmobilstationen Quartiersmobilstationen und des Quartiers-Hubs
bzw. von Teilelementen e von der Kommune weitergeleitete Fordermittel

e ggf. an extern zu vergebene Leistungen fur e Einnahmen aus Vermietung von Fahrradgaragen-
Innenausbau des Quartiers-Hubs, falls durch Stellplatzen, Veranstaltungsraumen, Raumen/
Ehrenamt nicht umsetzbar Bereichen fur Funktionsdienstleister

e Ausgaben fur Méblierung und weitere e Einnahmen aus Co-Working-Angebot
Funktionselemente ® Einnahmen aus Kursangebot

e Einnahmen aus Nutzungsgebuhren, die von den

BETRIEBSKOSTEN privaten Mobilitatsdienstleistern erhoben werden

e ggf. Pachtzins / Miete (Weitergabe durch Verkehrsbetrieb)

e ggf. Personalkosten

e Strom, Warme, Versicherung

e sonstige laufende Kosten
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GEMEINNUTZIGE STADTENTWICKLUNGS-
GESELLSCHAFT

Planung und Betrieb von allen Mobilstationen und Quartiers-Hubs verantwortet
neugegrindete gemeinnUtzige Stadtentwicklungsgesellschaft, Unterstitzung
durch Zivilgesellschaft bei Standortfindung, Blrgerbeteiligung und ehrenamtlichen

Angeboten in Quartiers-Hubs

Eignung: fir Kommunen, die Mobilitdtswende und Quartiersentwicklung integriert
betrachten und mit der Unterstltzung der Zivilgesellschaft umsetzen wollen

Stadt-
entwicklungs
gesellschaft

Kommunal-
verwaltung

Private
Mobilitats-
dienstleister

Private
Flachen-
eigentiimer

52

Fordermittel-
geber

Gemeinniitzige Stadtentwicklungsgesellschaft
(kommunale Eigentiimerstruktur) fiir Planung und
Betrieb von Mobilstationen und Quartiers-Hub

Kernaufgaben

e zentrale Koordination mit den beteiligten Akteuren

e Fdrdermittelmanagement

e Konzeption und Planung einer Gesamtentwick-
lungsstrategie und eines Netzes unter Berlcksichti-
gung des gesamtstadtischen Mobilitats und
Stadtentwicklungskonzepts

e Konzeption und Detailplanung der Standorte

e vertragliche Regelung mit Flacheneigentimern

e Anmietung von Raumlichkeiten fir Quartiers-Hubs

e Ausschreibung von Ingenieurs- und Bauleistungen

e Koordination und Vergabeverfahren fir Mobilitats-
dienstleister (regulierendes Vertragswerk durch
Kommune), ggf. White-Label-L&sungen

e Koordination mit KEP-Dienstleistern (regulierendes
Vertragswerk durch Kommune)

e Akquise von Funktionsdienstleistern und Kooperati-
onspartnern, schrittweise Umsetzung der verschie-
denen Funktionsbausteine, schrittweiser Ausbau
von Quartiers-Hubs in der Stadt

e Kooperation mit sozialen Unternehmen / Organisati-
onen fUr Schaffung von Beschaftigungs- / Qualifi-
zierungmoglichkeiten und Ergdnzung zu ehrenamt-
lichen und hauptberuflichen Personalressourcen in
den Quartiers-Hubs (z.B. durch Wartungsvertrage)

e kontinuierliche Weiterentwicklung der
Quatiers-Hubs

e digitale Integration der verschiedenen Angebote
in kommunale Serviceplattform

e Konzeption, Planung und Betrieb von Quartiers-
garagen

* Marketing



4 Mehrwerte fUr alle

A\

Burgerschaft

Stadtteilverein / Quartiersgenossenschaft/
Biirgerinitiative im jeweilgen Quartier

Kernaufgaben

e UnterstlUtzung der Stadtentwicklungsgesellschaft bei der
Standortsuche und bei der Beriicksichtigung von quartiers-
spezifischen Rahmenbedingungen

e Mitorganisation und Durchfihrung von Burgerbeteiligungs-
formaten in der Konzeptions- und Planungsphase

o Offentlichkeitsarbeit im Quartier

e Ausgestaltung von ehrenamtlich organisierten Angeboten
(Kurse, Veranstaltungen, Beratung, usw.)

e personelle Untersttitzung vor Ort auf ehrenamtlicher Basis

Spendengeber,
Sponsoren

Kommunaler
Verkehrs-
betrieb

Kostenstruktur

INVESTITIONSAUSGABEN

e an extern zu vergebene Leistungen fur Detailplanung
und Bau von Quartiersmobilstationen bzw. von
Teilelementen

e an extern zu vergebene Leistungen fur Innenausbau
der Quartiers-Hubs

e Ausgaben fur Moblierung und weitere
Funktionselemente

Soziale

Unternehmen

BETRIEBSKOSTEN

e Pachtzins / Miete

e Personalkosten (zentrales Planungs-/Verwaltungs-
team + Quartiersmanager vor Ort)

e Strom, Wéarme, Versicherung

Einnahmequellen

e eingeworbene Fordermittel, Spenden und Spon-
sorengelder fur den Bau und Betrieb der Quar-
tiersmobilstationen und des Quartiers-Hubs

e von der Kommune weitergeleitete Fordermittel

e Einnahmen aus Vermietung von Fahrradgaragen-
Stellplatzen, Veranstaltungsraumen, Raumen /
Bereichen flr Funktionsdienstleister

e Einnahmen aus Co-Working-Angebot

e Einnahmen aus Nutzungsgebihren, die von den
privaten Mobilitatsdienstleistern erhoben werden

e Grundfinanzierung / umfassender In-House-
Auftrag / Defizitausgleich durch Kommune, wenn
eigenwirtschaftlicher Betrieb (noch) nicht méglich
ist

Weitere
Funktions-
dienstleister

Private KEP
Dienstleister
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4 MEHRWERTE FUR ALLE

ANALYSE VERKEHRLICHER POTENZIALE
VON QUARTIERSMOBILSTATIONEN

Wie bereits im Kapitel 1 beschrieben, wirken Mobilstationen auf der
Ebene der multimodalen Verkehrsentwicklung. Durch umweltfreund-
liche Verkehrsmittel vor der HaustUr soll der Nutzen des privaten PKW
reduziert werden.

Anwohner*innen der Elberfelder Das Wuppertal Institut hat im Projekt untersucht, wie gro3 das Po-
Nordstadt legen bereits heu- tenzial der Anwohner*innen ist, die angebotenen Mobilitatsalter-
te zwei Dirittel aller Wege mit nativen zum privaten PKW zu nutzen.

umweltfreundlichen Verkehrs-

mitteln zurdck. In einem ersten Schritt wurde betrachtet, wie die Anwohner*in-

nen der Elberfelder Nordstadt ihre Wege derzeit zurtcklegen. In
Wuppertal wurde im Jahr 2020 im Auftrag der Stadt Wuppertal eine
umfangreiche Mobilitdtserhebung durchgeflhrt, die auch eine Sonder-
auswertung zur Mobilitat in der Elberfelder Nordstadt umfasst (Stadt
Wuppertal 2020). Mit Blick auf den Modal Split, der aussagt, welcher
Anteil an Wegen mit welchem Verkehrsmittel zurtckgelegt wird, wird
deutlich, dass in der Elberfelder Nordstadt bereits 69 Prozent der Wege
mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden. Damit ist
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) nur etwa halb so
hoch (32 Prozent) wie im gesamtstadtischen Vergleich (58 Prozent).

i i-"f""" Umfangreiche Mobilitatserhebung
ﬂm§hefr_agm e Stadt Wuppertal [Hrsg.] (2021): Mobilitatsbefragung 2020
Stadt Wuppertal Stadt Wuppertal. Endbericht.

» www.wuppertal.de/rathaus-buergerservice/verkehr/mobil_
sein/mobilitaetsbefragung.php
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aelellle[Viglels] NModal Split in Wuppertal und dem Quartier Nordstadt

(in %)
W“gpeps‘zrrtgt' 48 10 12 B
\ o?g:gg; 26 6 14 23
B viv-Fanrerin - MV Mittahrerin - IROPNV Fahrrad FuB

Datenquelle: Mobilitdtserhebung der Stadt Wuppertal

Die Mobilitatserhebung der Stadt Wuppertal zeigt zudem, dass die Be-
wohner*innen der Elberfelder Nordstadt im Schnitt etwa 23 km pro Tag
zurticklegen. 28 Prozent aller Wege werden dabei mit dem motorisier-
ten Individualverkehr zurtickgelegt. Diese Wege und Personenkilome-
ter sind besonders interessant, da sie theoretisch auf andere, umwelt-
freundlichere Verkehrsmittel verlagert werden kdnnten.

Im Rahmen einer Quartiersbefragung wurden die Anwohner*innen
im unmittelbaren Umfeld (bis zu 5 Gehminuten) der Mobilsta-

4 Mehrwerte fUr alle

tion in der WiesenstraBe in der Eberfelder Nordstadt gefragt, Bereits heute zeigt sich

ob sie sich vorstellen kénnten, Wege, die sie heute mit dem eine vergleichsweise hohe
Auto zurlcklegen, in Zukunft auch mit anderen Verkehrsmitteln Verlagerungsbereitschaft vom
zurUckzulegen. Im Ergebnis zeigt sich bereits heute eine gro- Auto auf umweltfreundliche
Be Bereitschaft, Autowege in Zukunft mit umweltfreundlichen Verkehrsmittel

Alternativen zurtickzulegen (s. Abb. 5). Beispielsweise kdnnen
sich 48 Prozent der Befragten vorstellen, das Fahrrad fur Wege zu nut-
zen, die sie heute mit dem Auto zurtcklegen.
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2elellleViglellé Bereitschaft flr eine Verlagerung auf unterschiedliche
Verkehrsmittel (in %)

Fahrrad ‘ 48 19 33
oV 41 31 26
Carsharing ‘ 22 27 47
FuB ‘ 55 1
n=106 M Ja M Vielleicht B Nein KA.

Datenquelle: Quartiersbefragung des Wuppertal Instituts

Geht man nun von einem flachendeckenden Netz von Mobilstationen
aus, d.h. jede Anwohnerin und jeder Anwohner konnte in fuBlaufiger
Distanz innerhalb von 250-300 Metern die nachste Mobilstation er-
reichen, so lieBe sich die Bereitschaft fur eine Verlagerung auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel weiter erhdhen. Beispielsweise wurden feh-
lende Fahrradabstellanlagen, fehlende Sharing Angebote flr Fahrrader
und E-Lastenréder, zu weit entfernte OPNV Haltestellen oder auch die
Sorge vor der nicht Verfigbarkeit von Carsharing Fahrzeugen haufig
als Verlagerungshemmnis in der Quartiersbefragung genannt. Durch
ein flachendeckendes Netz von Mobilstationen lieBen sich solche Nut-
zungshemmnisse hingegen beseitigen und es waren noch mehr An-
wohner*innen bereit, Alternativen zum eigenen Auto zu nutzen.

SchlUsselt man den Modal Split der Elberfelder Nordstadt nach Entfer-
nungsklassen auf, zeigt sich das Verlagerungspotenzial insbesondere
bei Wegen zwischen 2 und 5 Kilometern sowie bei langen Wegen Uber
5 Kilometern, bei denen der MIV Anteil (Fahrerinnen und Mitfahrer*in-
nen zusammen) bei 39 Prozent bzw. 51 Prozent liegt (s. Abb. 67).



elelllelViglelyy NVodal Split der Elberfelder Nordstadt nach Entfernungs-
klasse (in %)

Bis 2km 9 4 8 14

2-5km 34 5 18 30
Uber 5km 42 9 18 28
B viv-rabrersin - Il MV Mittahrerin© IIOPNV Fahrrad FuB

Datenquelle: Mobilitdtserhebung der Stadt Wuppertal

Wahrend Wege unter 2 Kilometer bereits heute Uberwiegend zu FuB
oder mit dem Fahrrad zurlckgelegt werden, bieten Wege zwischen
2 und 5 Kilometer sich fUr eine Verlagerung insbesondere auf das Fahr-
rad und den OPNV an. Wege Uber 5 Kilometer wiirden eher auf den
OPNV und Carsharing verlagert.

4 Mehrwerte fUr alle

Unter der Annahme eines flachendeckenden Netzes an Mo-
bilstationen und unter BerUcksichtigung der Verlagerungs-
potenziale, kdnnten rund 20 Prozent der Personenkilome-
ter, die heute mit dem Auto zurtickgelegt werden, in Zukunft
mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurlickgelegt

Rund ein Funftel aller MIV
Personenkilometer kdnnte durch
ein flachendeckendes Netz an
Mobilstationen verlagert werden

werden. Eine ausfuhrliche Darlegung der Potenzialabschatzung erfolgt

im Endbericht des Projektes.
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Auf Basis der durchgefluhrten Befragungen wurden insgesamt vier zen-
trale Stellschrauben identifiziert, durch die die angegebenen Potenziale
weiter ausgeschopft werden kdnnten.

1. Das Radverkehrspotenzial kbnnte durch zwei zentrale MaBnahmen
deutlich vergroBert werden: Zum einen durch die Bereitstellung
eines attraktiven Verleihsystems von Pedelecs und E-Lastenradern
und zum anderen durch den Ausbau einer sicheren Fahrradinfra-
struktur im Stadtgebiet.

2. Das OV-Potenzial kénnte durch drei zentrale MaBnahmen weiter
ausgeschopft werden: Das Angebot im Quartier muisste weiter
ausgebaut werden, sodass fuBlaufig eine regelmaBige Anbindung,
auch zu Randzeiten, gewahrleistet ist. Es braucht ein preislich at-
traktives Ticket, wie das Deutschlandticket, und langfristig eine ho-
here Zuverlassigkeit des Systems, um beispielsweise einer Arbeits-
pendlerin eine groBere Sicherheit zu geben, dass sie punktlich zu
Arbeitsbeginn ihren Arbeitsplatz erreicht.

3. Das Carsharing-Potenzial kdnnte dadurch vergréBert werden, dass
Menschen im Quartier von Marketing-MaBnahmen wie etwa Test-
Angeboten profitieren und so das Angebot kennenlernen und da-
durch die Zugangshurde reduzieren werden, die sie als Nicht-Nut-
zer®in haben. Ein weiterer zentraler Punkt ist, mehr Flexibilitat bei
der Ruckgabe der Fahrzeuge zu ermdglichen.

4. MaBnahmen zum Abbau von Privilegien privater Pkw erhdhen die
Ausschopfung. Bereits heute kann ein recht groBes Verlagerungs-
potenzial identifiziert werden, welches jedoch derzeit nicht ausge-
schdpft wird. Unter anderem auch deshalb, weil das Auto in vielen
Situationen als komfortable und attraktive Alternative bereitsteht.
Erst wenn es vollwertige und attraktive Alternativen gibt und auch
das Auto unattraktiv wird, z.B. durch wenige und teure Parkplat-
ze oder autofreie Zonen, wird sich das vorhandene Potenzial auch
ausschopfen lassen.



ANALYSE VERKEHRLICHER POTENZIALE
VON QUARTIERS-HUBS

Quartiers-Hubs koénnen Uber verschiedene Elemente verfUgen, die
ebenfalls zur Reduzierung von Verkehr sowie zur umweltfreundlicheren
Abwicklung des Verkehrs beitragen — sowohl im Personen- wie auch
im Guterverkehr. Hierzu zahlen etwa Mikrodepots, Paketstationen, so-
genannte ,Regiomaten® mit regionalen Produkten des taglichen Be-
darfs oder Co-Working-Raume.

An dieser Stelle werden drei Angebote vertiefend betrachtet, die das
Potenzial haben, Wege zu reduzieren oder sie einzusparen.

1 Paketstationen

Paketstationen bieten die Moglichkeit, Lieferungen nicht an der Haus-
tlr zu empfangen, sondern mit einem Offnungscode flexibel an einer
automatisch bedienbaren Station abzuholen.

Derzeit kdnnen sich rund 80 Prozent der Befragten aus der Quartiers-
befragung im Umfeld der Mobilstation vorstellen, eine Paketstation zu
nutzen und weitere 14 Prozent geben an, dies vielleicht zu tun.

lele]|le[VigleRs! Dereitschaft zur Nutzung von Paketstationen in der
Wuppertal-Elberfelder Nordstadt (in %)

Kdnnten Sie sich vorstellen, lhre
Pakete an eine Paketstation in
Ihrer Nachbarschaft geliefert zu
bekommen?

Ja
. Nein

B vieleicht
B \eis ich nicht n=142

Quelle: Quartiersbefragung 2023

4 Mehrwerte fUr alle
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Im Durchschnitt erhalt jede Privatperson 29 Pakete im Jahr. FUr die
Auslieferung im Quartier werden Lieferwagen eingesetzt, die die Pa-
kete bis an die Hausture liefern. Da es unterschiedliche Anbieter gibt,
werden die Pakete zu unterschiedlichen Zeiten von unterschiedlichen
Firmen im Quartier verteilt. Pro Lieferwagen kbnnen ca. 160 Pakete pro
Tour verteilt werden. Wirden die Pakete nicht mehr bis an die HaustUr,
sondern an fuBlaufig erreichbare Paketstationen geliefert und dort von
den Empfangerinnen zu FuBB abgeholt, kénnte der Lieferverkehr im
Quartier reduziert werden.

W(rde beispielsweise eine Paketstation mit 120 Fachern an der be-
stehenden Mobilstation in der Elberfelder Nordstadt installiert werden
und betrachtet man das Umfeld der Mobilstation, das in 5 Gehminuten
erreichbar ist, so werden in diesem Bereich pro Tag ca. 420 Pake-
te verteilt. Bei einer Nutzungsbereitschaft von 80 Prozent, musste die
Kapazitat fUr Uber 330 Pakete pro Tag in Paketstationen bereitstehen.
Bei einer angenommenen Verweildauer von 1,5 Tagen je Paket in einer
Paketstation kbnnen die Paketstationen nicht taglich in vollem Umfang
neu beflllt werden. Das bedeutet, dass fur das Umfeld der Mobilsta-
tion von 5 Gehminuten mindestens 5 Paketstationen notwendig waren.
Gleichzeitig wirden rund 80 Pakete weiterhin per HaustUrzustellung
geliefert.

Ausschlaggebend flr ein relevantes Potenzial zur Reduzierung von
Fahrleistungen der Lieferfahrzeuge und damit zur Treibhausgas-Ein-
sparung ist allerdings, dass entweder so viele Pakete an Paketstatio-
nen geliefert werden kénnen, dass ganze Liefertouren im Quartier ent-
fallen oder, dass sogar eine 100 Prozent Belieferung an Paketstationen
erfolgt. Der Hintergrund ist, dass bei einer gemischten Zustellung an
Paketstationen und Hausttren die Lieferrouten in der Regel weiter ein-
gehalten werden mussen, um alle Pakete auszuliefern. Dadurch kénn-
ten lediglich einige Stopps entfallen, die bei einer CO,-Bilanzierung der
Paketzustellung jedoch kaum nachweisbar sind.

2 Regiomaten und Wochenmaérkte

Einkaufswege fur den taglichen Bedarf machen in Wuppertal etwa
15 Prozent aller Wege aus. Jeder zweite dieser Wege mit einer Durch-
schnittslange von 2,5 km wird mit dem Auto zuriickgelegt. Regioma-
ten und Wochenmérkte bieten im Quartier ein kleines Sortiment an
Lebensmitteln des taglichen Bedarfs. Dies stellt zwar keinen Ersatz flr
einen umfangreichen Wocheneinkauf dar, allerdings kénnten Einkaufs-
wege vermieden werden, bei denen nur einzelne oder wenige Lebens-



mittel gekauft werden. Ist beispielsweise kurzfristig die Milch ausge-
gangen und keine Reserve im Kuhlschrank, so kénnte der Regiomat
Abhilfe schaffen.

Aus der durchgefuhrten Quartiersbefragung geht hervor, dass sich zwei
Drittel der Befragten vorstellen kénnen, einen Regiomaten zu nutzen.
Bei einem Wochenmarkt ist das Interesse noch hoher und betragt fast
80 Prozent. Die Entfernung zu einem solchen Nahversorgungsangebot
sollte dabei nicht mehr als ein Kilometer sein.

Aelollle[VigleR® Becreitschaft zur Nutzung eines Regiomaten und zum
Einkauf auf einem Quartiers-Wochenmarkt im Quartier
Mirke (in %)

Kdénnten Sie sich vorstellen,
einen Regiomaten zu nutzen?

. Ja

. Nein

B vieleicht

B \eis ich nicht

Kdénnten Sie sich vorstellen,
einen kleinen Wochenmarkt im
Quartier Mirke zu besuchen und
dort Lebensmittel einzukaufen?

. Ja
. Nein

B vieleicht
B \veis ich nicht

Quelle: Quartiersbefragung 2023

4 Mehrwerte fUr alle
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Geht man davon aus, dass ein Regiomat jeden 20. Einkaufsweg er-
setzen kann, so kénnten 3 Prozent der CO,-Emissionen aller Einkaufs-
wege mit dem Auto eingespart werden. Bei einem Wochenmarkt und
der Annahme, dass dieser jeden 10. Einkaufsweg ersetzen konnte,
wlrden sogar 7 Prozent der Emissionen eingespart werden.

3 Co-Working Spaces

In Wuppertal sind ein Viertel aller Wege Arbeitswege. Zwei Drittel die-
ser Arbeitswege werden mit dem MIV zurlickgelegt. Bei einer Durch-
schnittslange von etwa 14 Kilometern (Mobilitatserhebung der Stadt
Wuppertal) bieten diese Arbeitswege grundsatzlich ein groBes Verla-
gerungspotenzial.

Durch Co-Working Spaces werden Arbeitsplatze vor Ort angeboten,
sodass Anwohner*innen keine langen Pendelwege zurtcklegen mis-
sen, sondern die Mdglichkeit haben, vor Ort zu arbeiten und im Idealfall
zu FuB oder mit dem Fahrrad den Arbeitsplatz erreichen.

Stellt man sich einen Co-Working Space mit einem Angebot von 20 Ar-
beitsplatzen vor, so kdnnten bis zu 2 MIV-Wege pro Tag und Person
— insgesamt 40 Wege pro Tag — eingespart werden. Ausgehend von
der zuvor genannten Durchschnittslange von etwa 14 Kilometern eines
Arbeitsweges wrde fur 20 Arbeitsplatze ein Einsparpotenzial von etwa
560 Personenkilometer pro Tag bestehen.

Die drei betrachteten Quartier-Hub-Angebote machen deutlich, dass
einzelne Angebote kleine Bausteine einer Verlagerung darstellen. FUr
sichtbare und groBere verkehrliche Effekte ware jedoch ein Hochska-
lieren der Angebote notwendig, sodass mehr Paketstationen, Co-Wor-
king Spaces und Nahversorgungsangebote im Quartier bestehen.

GEMEINWOHL-WIRKUNGSABSCHATZUNG
VON QUARTIERS-HUBS

Neben den verkehrlichen Effekten treten insbesondere bei Quartiers-
Hubs weitere Mehrwerte flr Burger*innen, Quartier und Kommune auf,
die Uber das Thema Mobilitdt hinausgehen. Um diesen Gemeinwohl-
Nutzen zu erfassen und ins Verhaltnis zu den Investitionen bzw. dem
betrieblichen Aufwand zu setzen, werden an dieser Stelle die verschie-
denen Quartiers-Hub-Typen (kompakt, mittel, groB) beispielhaft mithilfe
der zwolf Dimensionen des Guten Lebens verglichen.



Die zwolf Dimensionen des Guten Lebens

Die zwolf Dimensionen des Guten Lebens setzen
sich mit der Frage auseinander, welche Aspek-
te Uber materielle Faktoren hinaus den Wohlstand
einer Stadtgesellschaft bestimmen. Klassischer-
weise werden Indikatoren wie Bruttoinlandspro-
dukt, Durchschnittseinkommen oder Arbeitslosen-
quote herangezogen, um das \Wohlergehen einer
Gesellschaft zu bewerten. Jedoch spiegeln diese
herkdmmlichen Indikatoren ausschlieBlich quanti-
tativ ermittelbare Werte wider. Die allgemeine Zu-
friedenheit der Gesellschaft ist darlber nur schwer
zu ermessen. Daher hat die OECD den ,Better Life
Index” entwickelt, der weiche Faktoren wie Gesund-
heit, Zusammenleben, Engagement oder Sicherheit
berlcksichtigt.

Auf dieser Grundlage hat das Wuppertaler For-
schungsprojekt ,Wohlstands-Transformation Wup-
pertal” die Zwolf Dimensionen des Guten Lebens
entwickelt, die auch als Wuppertaler Wohlstands-
indikatoren bekannt sind.

Im Forschungsprojekt wurden die Indikatoren auf
die Ebene einer Stadt angepasst. Mithilfe der Wohl-
standsindikatoren kann somit die Vielfalt der Le-
bensqualitat im urbanen Raum abgebildet werden.

o www.oecdbetterlifeindex.org

e w-indikatoren.de

* www.neue-urbane-produktion.de/assets/
Wirkungsabschatzungsanalyse_transzent.pdf

4 Mehrwerte fUr alle
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FUr die Ermittlung der erwarteten Gemeinwohl-Effekte der verschiede-
nen Quartiers-Hub-Typen wurde das Punktesystem der Zwdlf Dimen-
sionen des Guten Lebens zur Indexberechnung genutzt. Nachfolgend
ist das Prinzip aufgefthrt.

Erklarung: Dimension: Freizeit und Kultur, Begriindung = verschiedene Unterkategorien, die es zu bewerten galt.; alle weiteren Spalten-
titel sind in der Legende angegeben. Am Ende werden alle erwarteten positiven und negativen Effekte, sowie eingetroffenen positiven
und negativen Effekten zusammengerechnet. Im Projekt kénnen wir lediglich von Erwartungen sprechen, daher sind bei den anderen
Gruppen Nullen eingetragen.

Gemeinsam mit den Projektpartnern wurde eine umfangreiche Tabelle
mit zu bewertenden Unterkategorien der zwolIf Dimensionen fur die drei
Quartiers-Hub-Typen erarbeitet. AnschlieBend wurden fur die Dimen-
sionen die erwarteten Effekte mit Hilfe des Punktesystems ergéanzt.



4 Mehrwerte fUr alle

Yolol|le[Viglel® [rartete positive Wirkungen der drei
Quartiers-Hub-Dimensionen

Erwartete positive Wirkung

— Kompakt — Mittel Grof3
Einkommen
120
Lebenszufriedenheit 100 Beschaftigung
80
Gemeinschaft ig Wohnverhéltnisse
20
Freizeit u. Kultur Gesundheit
Infrastruktur Bildung
Zivilges. Engagement Umwelt
Sicherheit

Im Diagramm sind die erwarteten Wirkungen der drei Quartiers-Hub-
Typen (kompakt, mittel, groB3) zu sehen. HierfUr wurde beispielhaft der
Standort im Wuppertaler Quartier Mirke an der Wiesenstral3e genutzt.
Dabei wurden folgende Angebote den Typen zugeordnet:

e kompakter Quartiers-Hub: Erweiterung der Quartiersmobilsta-
tion an der WiesenstraBe um digitale Infrastruktur, SchlieBfacher
und ein Schwarzes Brett, sowie weitere Mobilitatsangebote.

e mittlerer Quartiers-Hub: Erweiterung des kompakten Quartiers-
Hub um eine anbieterunabhangige Packstation, Bike- und E-Rol-
lersharing, einen Regiomaten und Raum fur einen kleinen Wochen-
markt sowie einen Bucherschrank, Smart Locker (Tauschstation),
Urban Gardening und einen Innenraum fur Quartierstreffen.

e groBer Quartiers-Hub: Erweiterung des mittleren Quartiers-Hubs
um mehrere Innenraume, die u.a. auch zur Vermietung zur Ver-
flgung stehen, eine Werkstatt, Gastronomie, Co-Working-Platze
und einen Verleih von Dingen zur Nutzung vor Ort (Bibliothek der
Dinge).
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Mit zunehmender GroBe des Quartiers-Hubs und der damit einherge-
henden Angebotsvielfalt wachst die erwartete Wirkung. Insbesondere
in den Bereichen Lebenszufriedenheit, Gemeinschaft und Freizeit und
Kultur wirkt ein groBer Quartiers-Hub positiv. Dies ist durch soziale An-
gebote wie Raume fur Austausch und Zusammenleben zu erklaren.
Insbesondere dieser Aspekt eines Quartiers-Hubs kann die gefuhlte
Zufriedenheit, die mentale Gesundheit und das Zusammenleben ver-
bessern. Zusatzlich ist durch das zunehmende Angebot im Bereich
Mobilitat auch eine Entlastung der umweltschadlichen Auswirkungen
zu erwarten. Der Anreiz, die Nutzung des privaten PKW zu reduzie-
ren, wachst, ebenso wie das Teilen von Gegenstanden, die Uber eine
Tauschbdrse einfach geteilt werden kdnnen.

Im Projekt konnten lediglich die erwarteten Effekte abgeschatzt wer-
den. Hierbei ist auBerdem anzumerken, dass die erwartete Wirkung
nicht von einer reprasentativen Menge abgeschatzt wurde. Wenn an
diesem Standort ein Quartiers-Hub umgesetzt wird, kbnnen die erwar-
teten Effekte mit den real eingetroffenen Effekten verglichen werden.




4 Mehrwerte flr alle
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Das war eine Menge komprimierter Lesestoff, den Sie sich zum Thema
Mobilstationen und Quartiers-Hubs aneignen konnten. Vieles hatten
wir ausfuhrlicher darstellen und mit mehr Beispielen versehen wollen,
der Rahmen dieser Broschure hat uns Grenzen gesetzt. Zudem andert
sich die Forderlandschaft standig. So ist es in NRW inzwischen erheb-
lich leichter geworden, Zuschusse fur den Bau von Fahrradgaragen
zu erhalten. Deshalb werden wir Uber die Projektlaufzeit hinaus unsere
Projektwebsite www.mobilstationen-im-quartier.de aufgeschaltet las-
sen und aktualisieren. Gerne nehmen wir Ihre Anregungen und Erfah-
rungen mit auf und leiten Ihre Fragen an die jeweiligen Autor*innen
weiter.

Es ist uns in dem Projekt deutlich geworden, wie sehr mit der Zunahme
von Funktionen (Quartiersmobilstation erweitert zu Quartiers-Hub) und
der Anzahl der beteiligten Akteure die Komplexitat bei Planung, Bau
sowie Betrieb von Quartiersmobilstationen und Quartiers-Hubs steigt.
Eine enge Abstimmung zwischen kommunalen, privaten und zivilge-
sellschaftlichen Beteiligten ist fUr eine erfolgreiche Umsetzung erforder-
lich und die frihe Einbindung der Quartiersbewohner*innen notwendig.



http://www.mobilstationen-im-quartier.de

5 Zum Schluss

So kann das vorhandene Engagement in den Quartieren genutzt wer-
den, um bedarfsgerechte Angebote zu entwickeln und gegebenenfalls
sogar den Betrieb sicherzustellen.

Unsere Untersuchungen haben auch gezeigt, dass mit einem zukunf-
tigen Netz an Mobilstationen im Projektgebiet der Elberfelder Nord-
stadt rund 20 Prozent der Personenkilometer, die heute mit dem Auto
zuriickgelegt werden, mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu-
rickgelegt werden kdnnten. Ein erster Schritt. Bei einer Erweiterung
der Mobilstation zu einem Quartiers-Hub kénnten weitere Autowege
zur Arbeit, zum Einkaufen oder als Lieferverkehr im Quartier reduziert
werden. Um jedoch eine breitere Wirkung in der gesamten Stadt zu
entfalten, ist es unabdingbar, die Angebote zu einem flachendecken-
den Netz auszubauen. Das braucht besonders den politischen Willen
und auch Mut in den Gremien der Kommune und ein Verstandnis dafUr,
dass die MaBnahmen einer Verkehrs- bzw. Mobilitatswende lediglich
ein Teil einer ganzheitlichen und nachhaltigen Stadt- bzw. Quartiers-
entwicklungspolitik sind. Es geht nicht nur um CO, oder Feinstaub, es
geht um die Ruckgewinnung der StraBe als Lebensraum.

RETE gl .pl-qten T
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