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Zusammenfassung

Kommunen und Regionen sind bei der Gestaltung unserer Zukunft
zentrale Akteure - sie stehen hier vor groBen und vielféltigen
Herausforderungen. Neben Klimaschutz und Klimaanpassung
geht es dabei um einen umfassenden Umweltschutz sowie
einen verantwortungsvollen Umgang mit Flachen und natiir-
lichen Ressourcen. Hinzu kommen Fragen der demografischen
Entwicklung, des zunehmenden Urbanisierungsdrucks und
der Wohnungsversorgung, fiir die es iberzeugende Antworten
braucht. Zudem gilt es, bei der Entwicklung vor Ort auch
soziale Aspekte und Mdglichkeiten zur individuellen Entfaltung
und Teilhabe zu berlicksichtigen. Angesichts der Komplexitat
dieser Herausforderungen braucht es fiir die Kommunal- und
Regionalentwicklung daher einen integrierten Ansatz, weshalb
unterschiedliche Planungsfelder kiinftig zu verschrénken und
gemeinsam zu betrachten sind.

Doch wenngleich eine zunehmend integrierte Herangehensweise
bereits seit Jahrzehnten diskutiert und gefordert wird, zeigen sich
bei der Umsetzung entsprechender Konzepte nach wie vor haufig
Probleme. Der vorliegende Kommunale Leitfaden soll daher
Kommunen und Regionen bei der Anwendung eines integrierten
Ansatzes unterstiitzen und gute Argumente fiir deren Umsetzung
bieten. Er basiert auf dem durch das Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr (BMDV) geférderten acatech Projekt
Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung.

Der Leitfaden zeigt in kompakter Form auf, warum gerade die
Themenfelder Stadtentwicklung und Mobilitdt in einem sehr
engen Zusammenhang stehen und daher gemeinsam behandelt
werden miissen. Eine integrierte Sichtweise ist schlieBlich die
Grundlage, um lebenswerte Stadtregionen zu gestalten, die sich
durch attraktive StraBenrdume, vielféltige Quartiere und eine
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gute Vernetzung auszeichnen. Dadurch kdnnen die Wege des
Alltags verkiirzt und neue Moglichkeiten individueller Mobilitat
und Teilhabe eroffnet werden.

Konkret erfordert die gemeinsame Entwicklung von rdumlichen
Strukturen und Mobilitat einen integrierten Governance-Ansatz
in drei Dimensionen:

= Unterschiedliche Rdume missen gemeinsam betrachtet
werden; gerade im Zusammenhang von Stadt und Umland
als Stadtregion, aber auch Uber einzelne Quartiere und
StraBenrdume hinweg.

= Wechselwirkungen zwischen unterschiedlichen Fach-
disziplinen und Planungsfeldern missen beriicksichtigt
werden; neben Stadtentwicklung und Mobilitdt etwa auch
Energie- und Versorgungsinfrastrukturen.

= Zahlreiche Akteure miissen in den Prozess einbezogen
werden; neben Verwaltung und Politik auch Betroffene, Zivil-
gesellschaft, Wirtschaft etc.

Kern des vorliegenden Leitfadens sind 16 Handlungsbausteine,
die Mdglichkeiten zur praktischen Umsetzung des integrierten An-
satzes aufzeigen. Die Bausteine stellen unterschiedliche Aspekte
interner und externer Kooperation sowie der ausgewahlten
Planungsinstrumente in kompakter Weise vor und eignen sich
als Ankniipfungspunkte, Orientierungs- und Argumentationshilfe,
um politisch-administrative Herangehensweisen in der eigenen
Kommune oder Region umzugestalten.

Der vorliegende Leitfaden richtet den Fokus dabei auf die Ver-
anderung der kommunalen Governance-Prozesse. Zu konkreten
MaRBnahmen im Sinne einer integrierten Stadtentwicklungs- und
Mobilitatsplanung sowie zu erfolgreichen Umsetzungsbeispielen
wird an entsprechender Stelle im Text auf ausgewahlte Literatur
verwiesen.
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1 Integrierte Planung
als Voraussetzung
kommunaler
Gestaltung

Stadte und Stadtregionen in Deutschland stehen vor groRen
Herausforderungen: Hitze, Diirren und Extremniederschlége, aber
auch hohe Konzentrationen von Feinstaub, Stickoxiden und Larm
sind eine zunehmende Belastung fiir Mensch und Umwelt. Und
auch aus sozialer Sicht stehen Stadte im Brennpunkt kritischer
Entwicklungen: denn zunehmender Flachenverbrauch, knapper
Wohnraum, soziale Ungleichheit und tiberlastete Infrastrukturen
betreffen zuallererst die Lebenswirklichkeit vor Ort.

Dabei sind Stadte auch attraktive und dynamische Zentren des
gesellschaftlichen Lebens: Die Urbanisierung nimmt weltweit
zu, in Deutschland leben mehr als 50 Millionen Menschen und
damit 61 Prozent der Bevélkerung in Stadten - davon knapp
26,5 Millionen in GroB3stadten, aber auch knapp 24 Millionen
in Mittelstadten mit 20.000 bis 100.000 Einwohnerinnen und
Einwohnern.’

Die Kommunen werden kiinftig also eine entscheidende Rolle
bei der Bewéltigung der oben genannten Herausforderungen
und bei der Einleitung der notwendigen Transformationsprozesse
tibernehmen mussen.? Es geht darum, stadtebauliche und ver-
kehrliche Entwicklungen so zu steuern, dass sie zur Erreichung der
Nachhaltigkeitsziele (entsprechend der Sustainable Development
Goals® und der New Urban Agenda* der Vereinten Nationen)
und der nationalen, europdischen und globalen Klimaschutzziele
beitragen. Stadte und Regionen miissen sich also 6konomisch,
6kologisch und sozial nachhaltig entwickeln; und sie haben die
Moglichkeit, diesen Wandel aktiv und mit Eigeninitiative zu ge-
stalten.

Fir die Kommunen gilt es daher, in einem duBerst vielféltigen
Spannungsfeld die gegebenen Handlungsspielrdume auch tat-
sachlich zu nutzen. Eine derart komplexe, von thematischen,
organisatorischen, raumstrukturellen und gesellschaftlichen

| Vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2020.
| Vgl. Lojewski 2023.

| Vgl. United Nations 2015.

| Vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2021
| Vgl. Nationale Stadtentwicklungspolitik 2020, S. 8.

| Vgl. Beckmann et al. 2022a.
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Integrierte Planung als Voraussetzung kommunaler Gestaltung

Wechselwirkungen geprdgte Entwicklung lasst sich nur erfolg-
reich angehen, wenn die zur Verfligung stehenden Losungs-
ansatze diese Vielfalt und Komplexitat spiegeln. Die von den
Stadtentwicklungsministerinnen und -ministern der Europdischen
Union unterzeichnete Neue Leipzig-Charta empfiehlt deshalb
integrierte Strategien, um die transformative Kraft der Stadte
fur das Gemeinwohl zu entfalten: ,Alle Bereiche der Stadtent-
wicklungspolitik sollten raumlich, sektoral und zeitlich koordiniert
werden. Der integrierte Ansatz beruht auf einer gleichzeitigen
und gerecht abgewogenen Beriicksichtigung aller Belange und
Interessen, die fiir die Stadtentwicklung relevant sind."®> Neue An-
satze fuBen damit auf fachiibergreifender Zusammenarbeit, auf
umfanglicher Mitwirkung sowie biirgerschaftlicher Beteiligung
und auf deren Koordination.

Neben ausreichend Gestaltungsspielraum und finanzieller
Férderung durch den Bund und die Lander ist dafiir jedoch auch
Unterstlitzung bei der praktischen Umsetzung notwendig. Der
vorliegende Leitfaden mochte hierzu einen Beitrag leisten. Er er-
klart grundlegende Zusammenhénge von Stadtentwicklung und
Mobilitat, zeigt Argumentationslinien fiir integrierte Planungs-
ansatze auf und beschreibt mdgliche Handlungsbausteine.

1.1  Wechselwirkungen von Raum und

Mobilitat als Planungsansatz

Der tagliche Weg zur Arbeit, in die Schule oder den Kindergarten,
dienstliche Wege oder solche zum Treffen mit Freundinnen und
Bekannten, zum Einkauf und Arztbesuch oder einfach zum Ver-
gniigen - die Griinde, warum Menschen im Alltag mobil sind, sind
vielfaltig. Und sie sind Folge unserer sozialen Natur: denn Mobili-
tat ist Ausdruck des menschlichen Wunsches nach Teilnahme
an Austausch- und Vermittlungsprozessen, ihre Gewahrleistung
eine wichtige Grundlage des gesellschaftlichen Zusammenlebens.
Alltagsmobilitat ist damit ein zentraler Aspekt des Lebens in
Stadten und Stadtregionen sowie Voraussetzung fir gesellschaft-
liche Teilhabe und wirtschaftliche Prosperitat.®

Die konkrete Beschaffenheit der Alltagsmobilitat ist dabei
wiederum das Resultat ganz unterschiedlicher Faktoren: Ge-
sellschaftliche und gesetzliche Normen, die Mobilitatskultur,
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Abbildung 1: Konzeptioneller Wandel von Zielbildern der Stadt-
entwicklung und Mobilitatsplanung (Quelle: eigene Darstellung
nach MORE 2022)

erlerntes Verhalten, aber auch individuelle Fahigkeiten und
Ressourcen, Emotionen, Werte, Einstellungen und Gewohn-
heiten beeinflussen die alltagliche Mobilitat hierzulande.” Neben
sozialen Einfliissen und dem individuellen Verhalten sind es vor
allem aber die rdumlichen Strukturen und damit Lage und Ver-
teilung von wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Angeboten,
die unsere Alltagsmobilitdt pragen.

Stadt- und Regionalentwicklungsplanung prégen diese rdum-
lichen Strukturen durch Anordnung, Lage und Gestaltung von
Bebauung, Freirdumen und Infrastrukturen. Denn abhangig
hiervon sind die Standortméglichkeiten fiir Wohnraum, Gewerbe,
Handel, Industrie oder Bildung - und damit auch deren jeweilige
Qualitdt. Geschickte Mobilitdts- und Stadt- beziehungsweise
Regionalentwicklungsplanung kann so schlielich einen wirk-
samen Rahmen auch fiir die Alltagsmobilitdt setzen. Durch

Autozentrierte Stadt

Fokus auf Erreichbarkeit durch
das Auto

Nachhaltig mobile Stadt

Fokus auf Erreichbarkeit
durch offentlichen Verkehr und

entsprechende Planung lassen sich fiir Blirgerinnen und Blirger
schlieBlich Anreize schaffen, um neue Raume in Stadt und Region
zu erschlieBen, Orte zu erkunden und Angebote wahrzunehmen.

Zwischen Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung besteht
allerdings eine enge Wechselwirkung, die in der Planungspraxis
der jeweiligen Kommune notwendigerweise zu beriicksichtigen
ist. Die ErschlieBung und Erreichbarkeit von Raumen und Infra-
strukturen, aber auch die lokale Belastung durch Verkehr und
Schadstoffe beeinflussen die Art und Weise, wie Flachen tatséch-
lich genutzt und R&dume gestaltet werden. Raumliche Strukturen
bestimmen im Gegenzug wiederum, welche Aktivitdten ausgeiibt
und welche Ziele im Alltag aufgesucht werden. Die rdumliche
Verteilung von Angeboten und Gelegenheiten ist damit eine
wichtige EingangsgroRe jeder vorausschauenden Mobilitats-
planung (siehe Abbildung 1).

Seit den 1950er-Jahren lag der Fokus der duBBerst produktiven
Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung hierzulande auf der
raumlichen Trennung von Wohnen, Erholen, Freizeit und Arbeiten
und - damit eng verbunden - auf dem Ausbau des automobil-
basierten Verkehrssystems, um so auch weiter entfernte Ziele
und Gelegenheiten fiir die Bevdlkerung zu erschlieBen. Nah-
versorgung wurde damals schrittweise durch Fernversorgung
ersetzt, Bodenflachen wurden versiegelt und auBerdem eine
energieintensive Verkehrsinfrastruktur etabliert. Die Planungen
und BaumaBnahmen der Nachkriegsjahrzehnte wirken bis heute
fort und befordern seither vielerorts die rdumliche Zergliederung
der stadtischen und stadtnahen Lebenswelt in Deutschland.

Der (iber Jahrzehnte verfolgte Planungsduktus der ,auto-
zentrierten Stadt” hat somit zwar effektive Strukturen zur
schnellen Raumiiberwindung geschaffen, gleichwohl aber
einen hohen Flachen- und Ressourcenverbrauch sowie bis in die
Gegenwart hinein Larm- und Schadstoffemissionen zur Folge.
Aufenthaltsqualitdt und Moglichkeiten, attraktive Raume mit
vielféltigen Gelegenheiten zu schaffen, sind dadurch zudem
beschrankt. Zusatzlich fordert eine gute Fernerreichbarkeit die

Lebenswerte Stadt

Fokus auf Aufenthaltsqualitat
und kurze Wege

aktive Mobilitat

Abbildung 2: Konzeptioneller Wandel von Zielbildern der Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung (Quelle: eigene Darstellung nach

MORE 2022)

7 | Vgl. Beckmann et al. 2022b.



Tendenz zur Entstehung von GroBinfrastrukturen wie Einkaufs-
zentren und Business-Parks am Stadtrand und somit das weitere
Auseinanderriicken von Zielen.

Der Planungsprimat der ,autozentrierten Stadt" ist heute nicht
mehr zeitgemaB, und viele Vorreiterkommunen haben ihr Leit-
bild bereits in Richtung der ,nachhaltig mobilen Stadt" oder
der ,lebenswerten Stadt” weiterentwickelt (siehe Abbildung 2).
Letzteres hat eine hohe Aufenthaltsqualitat, vielfaltige und
gut erreichbare Angebote sowie kurze Alltagswege zum Ziel.
In Anbetracht der gewaltigen Herausforderungen, die mit der
Begrenzung der Klimaerwdrmung und der Bewdltigung ihrer
Folgen einhergehen, aber auch mit Blick auf das psychosoziale
Wohlbefinden von Biirgerinnen und Biirgern muss der Weg hin
zur lebenswerten Stadt mit einer nachhaltigen Mobilitat nun
konsequent beschritten werden.

Die im Konzept der lebenswerten Stadt vorgesehene Fokussierung
auf Nahe und Erreichbarkeit, verbunden mit einer Siedlungsent-
wicklung an leistungsstarken Verkehrsachsen des 6ffentlichen
sowie des nichtmotorisierten Verkehrs, bringt eine Reihe von
Vorteilen mit sich:

= Kurze Wege motivieren eher dazu, zu FuB zu gehen oder
das Rad zu nutzen. Kompakte Siedlungsstrukturen kénnen
besser durch den offentlichen Verkehr erschlossen werden.
Beide Effekte fiihren schlieBlich zur Reduzierung des Auto-
verkehrs.

= Durch die Verlagerung des Verkehrsmittelschwerpunkts
kénnen mobilitatsbedingte Emissionen reduziert werden:
sowohl die direkten Larm- und Schadstoffemissionen als auch
die klimazielrelevanten CO_-Emissionen.

Integrierte Planung als Voraussetzung kommunaler Gestaltung

= Durch einen verminderten Ausbau von Infrastrukturen zur
Raumiiberwindung kann der Flachenverbrauch reduziert
werden, sodass die entsprechend frei bleibenden Flachen
dann fiir andere Nutzungen zur Verfiigung stehen.

= Emissionsreduktion und frei bleibende Fldchen ermdglichen
dann eine Fokussierung auf die Aufenthaltsqualitét vor Ort:
Der StraBenraum kann als Ort des Verweilens, des Alltags
und des sozialen Austauschs genutzt werden.

= Klimawandelbedingt zunehmende Hitzeperioden und Stark-
regenereignisse kdnnen durch Verschattung, Kithlung und
Versickerungs- beziehungsweise Retentionsflachen in ihrem
Ausmal und ihren Folgen vor Ort abgemildert werden; das
Meso- und das Mikroklima bessern sich.

= Vor allem Personen mit eingeschrankter Mobilitdt oder ohne
Maoglichkeit zur Nutzung eines Autos haben damit mehr
Maglichkeiten zur Gestaltung ihres Alltags, zu gesellschaft-
lichem Austausch und sozialer Teilhabe.

Um die Aspekte der lebenswerten Stadtregion und die Wechsel-
wirkungen von rdumlichen Strukturen und Mobilitat zu illustrieren,
werden im Folgenden vier unterschiedliche MaRstabsebenen be-
trachtet: Der StraBenraum, das Quartier, die Gesamtstadt und
die Stadtregion. Explizite Verweise auf ausgewahlte Leitfaden,
Konzepte und Erfolgsprojekte von Expertinnen und Experten oder
Organisationen zeigen in diesem Zusammenhang zudem, wie
eine alltagsfreundliche Gestaltung von rdumlichen Strukturen
und Mobilitat in der Praxis gelingen kann.



- Y
Strallenraum

\
.| lebenswert gestalten

Aufenthaltsqualitat

Soziale Funktion

= StraBenrdume sind von intensiven Fldchenkonkurrenzen =  Die Broschire Schiiisselfaktoren fiir eine =]

geprégt. Fortbewegung, stehende Fahrzeuge, Aufenthalt, erfolgreiche Umgestaltung des StralSen-
sozialer Austausch, wirtschaftliche Aktivitat, Kihlung und Ver- raums fasst deutsche und europaische
sickerung - all diese Funktionen des StraBenraums benétigen Praxiserfahrungen zur Neuverteilung
Flachen. Daher ist die Aufteilung des StraBenraums auf die von Verkehrsflachen zugunsten aktiver
unterschiedlichen Nutzungen zentrale Planungsaufgabe. Mobilitat und héherer Lebensqualitat in
= Die Aufenthaltsqualitét im StraBenraum wird durch Faktoren Stadten zusammen.®
wie Larm- und Luftbelastung, Ubersichtlichkeit und Helligkeit, = Die im Forschungsprojekt BlueGreen-
Sitz- und Verweiloptionen, Mikroklima sowie die Gestaltung Streets entstandene Toolbox gibt plane-
und Nutzung von StraBen, Gebduden und Erdgeschossen rische Hinweise fiir Entwurf und Gestal-
bestimmt. tung sogenannter blau-griiner StraRen-
= Wenn der StraBenraum alltagstauglich und mit hoher Aufent- raume.’
haltsqualitdt gestaltet wird, kann er zum Raum fiir Freizeit ® Das europdische Forschungsprojekt
und sozialen Austausch werden. Ein solcherart belebter Multimodal Optimisation of Roadspace
StraBenraum erhéht die Aufenthaltsqualitit weiter. in Europe (MORE) hat ein Handbuch zu
= Der StraBenraum erfiillt auch eine wichtige 6kologische Planung, Gestaltung und Management
Funktion. Entsiegelung von Flachen, Begriinung sowie von StraBenraum entwickelt.

Maoglichkeiten zur Regenwasserversickerung und -speicherung
(,Schwammstadt") verbessern die Klimaresilienz und tragen
zum Artenschutz bei. Es entstehen neue Lebensrdume fiir
Insekten oder Vogel.

8 | Vgl. Umweltbundesamt 2023.
9 | Vgl. HafenCity Universitat Hamburg 2019.
10 | Vgl. MORE 2022.
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https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/schluesselfaktoren-fuer-eine-erfolgreiche
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/schluesselfaktoren-fuer-eine-erfolgreiche
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/schluesselfaktoren-fuer-eine-erfolgreiche
https://www.hcu-hamburg.de/research/forschungsgruppen/reap/reap-projekte/bluegreenstreets
https://www.hcu-hamburg.de/research/forschungsgruppen/reap/reap-projekte/bluegreenstreets
https://www.roadspace.eu/
https://www.roadspace.eu/
https://www.roadspace.eu/better-streets-for-better-cities-a-handbook-for-active-street-planning-design-and-management

ermoglichen

Erreichbarkeit und Vielfalt im

Quartier

Integrierte Planung als Voraussetzung kommunaler Gestaltung

Abbildung 4: Zusammenhang von Raum und Mobilitat auf Ebene des Quartiers (Quelle: eigene Darstellung)

Eine gute Naherreichbarkeit bedeutet, dass die meisten All-
tagsziele innerhalb des Quartiers liegen. Alltagswege bleiben
somit kurz und kénnen leichter zu Fu3, mit dem Rad oder den
o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt werden.

Grundlage fiir die Naherreichbarkeit ist eine hohe Nutzungs-
mischung und Angebotsvielfalt. Durchmischte Quartiere
ermdglichen unterschiedliche Alltagsaktivitaten wie Einkauf,
Arbeit, Bildung, Erholung und sozialen Austausch. Besondere
Bedeutung haben hierbei die Erdgeschossnutzungen in
einem Quartier.

Eine vertragliche bauliche und funktionale Dichte ist Voraus-
setzung daftir, dass Quartiere lebendig sind und Angebote vor
Ort wirtschaftlich betrieben werden kénnen. Um dabei eine
hohe Aufenthalts- und Wohnqualitét sicherzustellen, sind
eine alltagstaugliche Gestaltung, ein dichtes, attraktives
und méglichst barrierefreies Wegenetz sowie ausreichend
Erholungs- und Freizeitrdume einzuplanen.

Der Leitfaden Wie bauen wir die ,Stadt
der kurzen Wege?' des Leibniz-Instituts fiir
6kologische Raumentwicklung beschreibt
zehn Prinzipien fiir eine fuBldufige Stadt
und die integrierte Entwicklung von
Quartieren."

Die Kampagne Mehr Freiraum fiir
Kinder. Ein Gewinn fiir alle! gibt Ideen,
Anregungen und Praxisbeispiele fiir ein
sicheres und kinderfreundliches (Wohn-)
Umfeld."

Die Broschiire Intelligent mobil im
Wohnquartier gibt Empfehlungen und
zeigt Handlungsoptionen fiir die Um-
setzung umwelt- und sozialvertraglicher
Mobilitat in Wohnumgebungen auf.”

11 | Vgl. Scheler 2019.
12| Vgl. Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW 2015.
13 | Vgl.vCD 2023.


https://tud.qucosa.de/api/qucosa%3A72259/attachment/ATT-0/
https://tud.qucosa.de/api/qucosa%3A72259/attachment/ATT-0/
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/11/828b3d46b7ea81f603967f97200c788a/znm-mehr-freiraum-fuer-kinder-leitfaden___5fbcca2512ee6.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/11/828b3d46b7ea81f603967f97200c788a/znm-mehr-freiraum-fuer-kinder-leitfaden___5fbcca2512ee6.pdf
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Wohnen_und_Mobilitaet/pdf/BuWomo_HLF_2022_Web.pdf
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Wohnen_und_Mobilitaet/pdf/BuWomo_HLF_2022_Web.pdf

Unterschiedliche Nutzungsstandorte in der

Gesamtstadt

verbinden

Abbildung 5: Zusammenhéange von Raum und Mobilitat auf Ebene der Gesamtstadt (Quelle: eigene Darstellung)

Gesamtstadtische Raumstrukturen unterscheiden sich
bisweilen deutlich: So kdénnen sie auf ein einziges Zentrum
ausgerichtet oder von mehreren gleichrangigen Zentren ge-
pragt, in konzentrischen Kreisen oder radial angeordnet sein.
Davon abhéngig ist beispielsweise der Bedarf fiir Ring- und
Querverbindungen im Verkehrsnetz.

Bedeutende Infrastrukturen prdgen zwangslaufig die
Gesamtstadt. Hierzu zahlen EinkaufsstraBen und Gewerbe-
parks, Verkehrsachsen und -knotenpunkte, Freizeitstatten
oder Griin-, Wasser- und Erholungsflachen. Um Nutzungs-
trennungseffekte wie weite Alltagswege zu vermeiden,
sollten sich solche Infrastrukturen sinnvoll in die jeweiligen
raumlichen Gegebenheiten einfiigen und moglichst mit dem
offentlichen Verkehr erschlossen werden.

Eine Trennwirkung in der gesamtstddtischen Raumstruktur
kann unterschiedliche Ursachen haben: etwa schwer passier-
bare Verkehrsachsen oder natiirliche Barrieren. Hierdurch wird
die Mobilitdt zwischen benachbarten Stadtteilen trotz groBer
raumlicher Nahe eingeschrankt, was vor Ort zu Nutzungs- und
sozialer Trennung fiihren kann. Stadt- und Verkehrsplanung
sollten daher die Uberwindung solcher Hindernisse anstreben.

| Vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2017.
| Vgl. Bundesministerium des Innern, fir Bau und Heimat 2021.
| Vgl. Agora Verkehrswende 2022a.

Wie eine gelungene Nutzungsmischung
im stadtischen Raum zu bewerkstelli-
gen ist, zeigt eine Publikation des
Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung. Gegenstand der Studie
sind stddtebauliche Strategien und
MaBnahmen fir Innenstadte, Stadt- und
Ortsteilzentren in 17 Kommunen unter-
schiedlicher GroRe."

Die Innenstadtstrategie des Bundes-
ministeriums des Innern, fiir Bau und
Heimat beschreibt aktuelle Heraus-
forderungen, Aufgaben und Chancen der
Innenstadtplanung und veranschaulicht
anhand von Praxisbeispielen Instrumente
der Innenstadt- und Zentrenentwicklung."™
Das Faktenblatt Mut zur lebenswerten
Stadt des Thinktanks Agora Verkehrs-
wende gibt Anregungen fiir Kommunen,
Mobilitat nachhaltiger zu gestalten, und
erldutert geeignete Push- und Pull-MaR-
nahmen.'



https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/bbsr-online/2017/bbsr-online-23-2017-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/bbsr-online/2017/bbsr-online-23-2017-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/bbsr-online/2017/bbsr-online-23-2017-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmwsb.bund.de/SharedDocs/downloads/Webs/BMWSB/DE/veroeffentlichungen/wohnen/innenstadtstrategie.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/bbsr-online/2017/bbsr-online-23-2017-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1

https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/bbsr-online/2017/bbsr-online-23-2017-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
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Abbildung 6: Zusammenhang von Raum und Mobilitat auf Ebene der Stadtregion (Quelle: eigene Darstellung)
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Die regionale Verflechtung in Stadtregionen ergibt sich
aus der rdumlichen Verteilung der Alltagsangebote im
stadtischen Umfeld: Arbeitsplatze sind oft im Stadtzentrum
angesiedelt, Wohnraum findet sich auch im Umland, und
Freizeitangebote sind iiber die gesamte Stadtregion verteilt.
Die Folge ist intensiver (Pendel-)Verkehr zwischen den ver-
schiedenen Aufenthaltsorten.

Verkehrsachsen, vor allem die Schienenachsen des
offentlichen Verkehrs, strukturieren den Verkehr in der Stadt-
region. An den Achsen gelegene Siedlungen verfiigen iber
eine gute offentliche Anbindung. Eine Siedlungsentwicklung
entlang von Schienenverkehrsachsen kann das Autoverkehrs-
aufkommen in der Region reduzieren.

Regionale Infrastrukturen strahlen auf die gesamte Stadt-
region aus. Neben dem Stadtzentrum kdnnen dies etwa grol3e
Industrie- oder Forschungscluster, Verwaltungs- oder Bildungs-
standorte, Messegelande, Sportstétten oder Flughéfen sein.
Durch eine gesamtregional abgestimmte Planung solcher
Infrastrukturen lassen sich verschiedene stadtregionale
Zentren entwickeln und in ein tbergreifendes Konzept ein-
binden.

| Vgl. Umweltbundesamt 2021.
| Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2021.
| Vgl. Agora Verkehrswende 2022b.

Die Broschire Umlandstadt des
Umweltbundesamts erldutert MaBnah-
men zur umweltvertrdglichen Entwick-
lung in der Stadtregion und gibt Hinweise
fiir eine starkere raumliche, funktionale,
inhaltliche und organisatorische Verflechtung."”
Die Studie Das Umland der Stidte [m]
des Deutschen Instituts fiir Urbanistik -
widmet sich mit Blick auf Wohnungsbau, "
Mobilitat und soziale Infrastrukturen 1:

der Frage, wie Kommunen in Stadt- E_. t!r
regionen die Wohnungsmarkte der Kernstadte entlasten
kénnen. Darlber hinaus beleuchtet die Publikation auch
Bedingungen und Hemmnisse fiir eine funktionierende Stadt-
Umland-Kooperation.'®

Die Publikation Wende im Pendelverkehr
des Thinktanks Agora Verkehrswende
zeigt Maglichkeiten fiir eine fairere und
klimagerechtere Steuerung des stadt-
regionalen Pendelverkehrs auf. Im Fokus :
der Studie stehen kommunale und regionale MaRnahmen
sowie Ansatze zur interkommunalen Kooperation.'



https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umlandstadt-umweltschonend-nachhaltige-verflechtung
https://difu.de/publikationen/2021/das-umland-der-staedte
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/wende-im-pendelverkehr/?tx_agorathemen_themenliste%5Babbildung%5D=5820&cHash=820c0783d2d152855ce7265e5d7bd827

1.2 Integrierte Planung als Schliissel

zur Gestaltung lebenswerter
Stadte und Stadtregionen

Zukunftsfahige und klimaresiliente Stadte und Stadtregionen
zu gestalten ist eine komplexe Aufgabe: Stadtentwicklung und
Mobilitatsplanung sind duBerst facettenreich und durch eine
Vielzahl an unterschiedlichen Akteuren, Rahmenbedingungen,
Prozessen und Instrumenten gekennzeichnet. Bei der Entwicklung,
Planung und Umsetzung entsprechender MaRnahmen gilt
es daher, einen integrierten Ansatz zu verfolgen, der Wechsel-
wirkungen berticksichtigt und Zielkonflikte zu vermeiden hilft.

Hiirden und Herausforderungen in der Planungspraxis sind
gleichwohl keine Seltenheit; und obwohl die erforderlichen
MaBnahmen meist wohlbekannt sind, herrscht nicht selten ein
Umsetzungsdefizit. Eine projektbegleitende Onlinebefragung
von Planungspraktikerinnen und -praktikern aus deutschen
Kommunen durch das Deutsche Institut fir Urbanistik (Difu)?°
hat zudem gezeigt, dass in der Kommunalverwaltung hierzulande
bislang kein einheitliches Verstdndnis von einem integrierten An-
satz existiert. Daher wird zunachst erldutert, was den integrierten
Ansatz der Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung iberhaupt
kennzeichnet. Zielflihrend ist die Betrachtung der folgenden
Integrationsdimensionen:

= Raumliche Integration: Mobilitdt und Stadtentwicklung
kénnen nicht in isolierten Teilrdumen betrachtet werden,
sondern stehen immer in Zusammenhang mit Gber- be-
ziehungsweise untergeordneten Einzugsbereichen und an-
grenzenden Raumen. Daher ist die rdumliche Integration
zentraler Bestandteil eines jeden integrierten Ansatzes, auch
Uiber kommunale Verwaltungsgrenzen hinweg. Die regionale
Kooperation betreffender Kommunen kann dabei unterschied-
lich ausgestaltet sein; von der niedrigschwelligen, informellen
Zusammenarbeit ber die spezifisch aufgabenbezogene Ko-
operation in Zweckverbanden bis hin zur institutionalisierten
Region, die als 6ffentlich-rechtliche Kdrperschaft eine Reihe
von Aufgaben fiir die Mitgliedskommunen iibernimmt. In all
diesen Varianten kann interkommunale Kooperation Mehr-
werte fiir die Entwicklung einer ganzen Region generieren,
etwa durch Ausbau oder Schaffung eines regionalen
Schienennetzes.

= Thematische/sektorale Integration: Da Raumorganisation
und Mobilitdt zusammenhadngen, ist es notwendig, beide
Themenfelder integriert zu betrachten. Um maogliche
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Abbildung 7: Dimensionen des integrierten Ansatzes (Quelle:
eigene Darstellung)

Wechselwirkungen schon bei der Konzeption berticksichtigen
zu kénnen, sind ein enger fachlicher Austausch und eine be-
reichsiibergreifende Zusammenarbeit der Planungsressorts
erforderlich. Dariiber hinaus ist auch eine inhaltliche Ab-
stimmung mit weiteren Fachgebieten, etwa mit der Energie-
oder Versorgungsinfrastrukturplanung, notwendig.

= Integration aller Akteure: Neben den verschiedenen, fach-
lich zustandigen Akteuren in Verwaltung und Politik sind
viele weitere Akteure fiir eine erfolgreiche Umsetzung zu-
kunftsfahiger Stadtentwicklungs- und Mobilitétskonzepte ent-
scheidend; eine Einbindung von Stadt- und Zivilgesellschaft,
von Wirtschaft und Wissenschaft, Trdgern offentlicher
Belange sowie Aufgaben- und Baulasttrdgern ist daher aus-
schlaggebend, um langfristig tragbare und mehrheitsfahige
Lésungen zu realisieren.

Der integrierte Ansatz bietet so verstanden die Chance, eine auf
Nahe, Erreichbarkeit, Alltagstauglichkeit, Baudichte, Nutzungs-
mischung und Klimaresilienz ausgerichtete Stadtregion zu ent-
wickeln. Allerdings ist ein solches Vorhaben zunéchst mit zusatz
lichem Aufwand verbunden: Bestehende Organisationsstrukturen,
Prozesse und Entscheidungswege miissen analysiert und ge-
gebenenfalls modifiziert werden, Instrumente und Formen der
Kooperation oder Koproduktion miissen zudem weiterentwickelt
werden.

Gleichzeitig bieten auch integrierte und kooperative Vorgehens-
weisen keine Garantie fir konfliktfreie Planungsprozesse. Ge-
plante Verdnderungen des unmittelbaren Lebensumfelds kénnen

20 | An der nichtreprésentativen Onlinebefragung beteiligten sich Vertreterinnen und Vertreter aus 42 Stadten und einem Regionalverband, die sich in

insgesamt 54 Rickmeldungen duBerten.



bei Biirgerinnen und Blirgern Verlustangste und emotionale
Abwehr auslosen; auBerdem konnen vor allem Soziale Medien
kritischen Minderheitspositionen groBe Aufmerksamkeit in der
6ffentlichen Debatte verschaffen, was eine schnelle Umsetzung
nicht selten verhindert. Es erfordert daher Zeit, Offenheit und
Geduld, um die zahlreichen Akteure und Anspruchsgruppen mit
ihren verschiedenen Interessen in die Stadt- und Mobilitatsent-
wicklung erfolgreich einzubinden. Und dennoch ist zu bedenken,
dass auch ein behutsames und transparentes Vorgehen von
Politik und Verwaltung Proteste oder negative Schlagzeilen nicht
immer verhindern kann.

Trotz dieses Mehraufwands bietet der integrierte Ansatz eine
Reihe von entscheidenden Vorteilen:

= Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung gemeinsam zu
denken, kann Synergien schaffen und unerwiinschte Re-
boundeffekte reduzieren.

= Durch eine gute interne Zusammenarbeit von Politik und Ver-
waltung kdnnen Reibungsverluste aufgrund unterschiedlicher
Perspektiven und Ziele reduziert werden.

= Die Vermeidung von Doppelgleisigkeiten und Mehrfach-
bearbeitungen reduziert den gesamten Bearbeitungsaufwand
und schont damit Ressourcen.

= Das friihzeitige Angebot zur Mitwirkung aller Akteure, An-
spruchs- und Interessengruppen aus Quartieren, Stadten
und Region ermdglicht es, tatsachlich bedirfnisgerechte
Lésungen zu entwickeln.

= In einem offenen, transparenten und ko-kreativen Prozess
kénnen Widerstande frithzeitig erkannt und aufgenommen
werden, was die Akzeptanz geplanter MaBnahmen fordert.

= Eine integrierte Betrachtung erméglicht es, eine kurzfristige
Gewinner-Verlierer-Perspektive zu vermeiden sowie gesamt-
gesellschaftliche und langfristige Vorteile von MalBnahmen
in den Fokus zu riicken.

= Eine kontinuierliche Evaluation und dynamische Weiter-
entwicklung kommunaler Planungspraktiken erméglichen
die stetige Verbesserung von Prozessen und eine flexiblere
Anpassung an gedanderte Rahmenbedingungen.

Im Ganzen betrachtet fithren die hier genannten Vorteile des
integrierten Ansatzes somit zu héherer Qualitat, hoherer Wirk-
samkeit und Effizienz sowie Akzeptanz geplanter Stadt- und
MobilitatsentwicklungsmaBnahmen.

21 | Vvgl. APUR 2021.
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1.3 Effekte der Anwendung des
integrierten Ansatzes

Die Auswirkungen einzelner StadtentwicklungsmaBBnahmen sind
empirisch schwer festzustellen, da Zielkategorien wie die Aufent-
halts- und Lebensqualitat vor Ort kaum unmittelbar zu quanti-
fizieren sind und tibergeordnete Faktoren wie ékonomische Kon-
junkturtrends oder gesellschaftliche Krisen die entsprechenden
Effekte bisweilen iiberlagemn. Die Erfolge einer konsequenten
Anwendung des integrierten Ansatzes in einzelnen Stadten und
Stadtregionen - also der Integration raumlicher wie thematischer
Aspekte und der Einbindung aller Akteure - lasst sich jedoch an
der langfristigen Entwicklung von Mobilitatskultur und -verhalten
dort beobachten. Verschiedene Beispiele aus dem nationalen und
internationalen Kontext werden das im Folgenden veranschau-
lichen. Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass die Eins-
zu-eins-Ubertragung einer bereits erfolgreich implementierten
Losung auf eine deutsche Kommune nicht ohne Weiteres még-
lich ist; die vielfaltigen Unterschiede und Voraussetzungen von
Stadten und Stadtregionen auch in Europa erfordern stets pass-
genaue Losungen fiir die jeweilige Situation vor Ort.

Paris

Die franzésische Hauptstadt hat in den vergangenen Jahren
grundlegende Veranderungen in der Stadtentwicklungs- und
Mobilitatsplanung angestoBen. Dazu zahlen unter anderem die
schrittweise Umsetzung der sogenannten 15-Minuten-Stadt, Mal-
nahmen flr einen lebenswerten und klimarobusten Stadtraum,
die Einfithrung von Tempo-30- oder flachendeckenden Umwelt-
zonen, der Ausbau von Ful3- und Radverkehrsinfrastrukturen sowie
die Implementierung eines stadtweiten Radverleihsystems.

Der gewiinschte Effekt blieb nicht aus: Fiir den Zeitraum von
2001 bis 2018 zeichnet sich ein deutlicher Riickgang der téglich
mit dem Auto zurlickgelegten Wege ab, wahrend sich die zu Fu3
zuriickgelegten Wege im selben Zeitraum um etwa 50 Prozent
erhohten. Die Anzahl der mit dem Auto zuriickgelegten Wege fiel
im Jahr 2018 zudem unter die 6-Millionen-Marke. Dies spricht
fiir grundlegende Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten der
Bevoélkerung wie den zunehmenden Wechsel vom motorisierten
Individualverkehr auf dffentliche Verkehrsmittel oder sanfte
Mobilitatsformen.?!
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Abbildung 8: Entwicklung der zuriickgelegten Wege in der Stadt
Paris und im ersten inneren Vorortglirtel Petite Couronne mit
dem Auto, zu FuB und gesamt (Quelle: eigene Darstellung nach
APUR 2021)

Empirische Befunde aus zahlreichen nationalen und européischen
Stadten belegen die Giltigkeit des Wirkungszusammenhangs,
der als Traffic Evaporation bekannt ist und veranschaulicht, wie
flachendeckende oder auch punktuelle verkehrsberuhigende
MaRBnahmen den Autoverkehr insgesamt nennenswert verringern

kdnnen. Verlagerungseffekte zulasten des benachbarten StraBRen-

netzes sind demnach also nicht zu befiirchten.?

Schweiz

Seit dem Jahr 2006 fordert die Schweiz mit dem Programm

Agglomerationsverkehr (PAV) Infrastruktur- und Siedlungs-

entwicklungsmaBnahmen in Stadten und Agglomerationen.
Damit unterstiitzt der Bund Kantone und Kommunen bei der
Finanzierung von rdumlich und thematisch/sektoral integrierten

MaBnahmen, in der vierten Auflage des Programms mit ins-

gesamt 1,6 Milliarden Schweizer Franken.?®

Im Jahr 2023 wurde die erstmals vollstdndig durchgefiihrte
Wirkungskontrolle des PAV anhand eines eigens entwickelten
Ziel- und Indikatorensystems verdffentlicht. Der jlingste

22 | Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2023a.
23 | Vgl. ARE 0. J.
24 | Vgl. ARE 2023.

Abbildung 9: ErschlieBung von Agglomerationsrdumen in der
Schweiz durch offentlichen Verkehr (Quelle: eigene Darstellung
nach ARE 2023)

Monitoringbericht zeigt fiir den Zeitraum zwischen 2010 und
2015 (ber alle Agglomerationen hinweg eine den Zielen des
Programms entsprechende Entwicklungstendenz.

So konnte zwischen 2014 und 2017 der Anteil der Einwohnerinnen
und Einwohner mit (sehr) guter Anbindung an o6ffentliche Ver-
kehrsmittel (OV) in kleinen Agglomerationen von 19 auf 21 Pro-
zent, in groen Agglomerationen von 54 auf 55 Prozent erh6ht
werden. Mit MaBnahmen zum Ausbau von OV-Infrastrukturen
(unter anderem ErschlieBung von Entwicklungsgebieten) sowie
zur stadtebaulichen Aufwertung an Verkehrsknotenpunkten
(unter anderem Siedlungsverdichtung rund um Bahnhdéfe) konnte
zudem die Qualitat der ErschlieBung in den Agglomerationen
verbessert werden.

Die Dichte in den Agglomerationen erhdhte sich - auch im
Zuge von Siedlungsmalnahmen - zwischen 2012 und 2017
um 3,7 Prozentpunkte von 79,8 auf 83,5 Einwohnerinnen und
Einwohner sowie Beschaftigte pro Hektar iiberbauter Bauzone,
wobei die Zunahme vor allem in den groBen Agglomerationen
zu verzeichnen war (+6,3 Prozentpunkte).?



Freiburg im Breisgau

Ein Beispiel fiir die Wirkung einer langfristig integriert aus-
gerichteten Siedlungsentwicklung und Mobilitdtsplanung ist
die Stadt Freiburg im Breisgau.? Bereits in der Gesamtverkehrs-
konzeption von 1989 wurde im Sinne einer sektoriibergreifenden
Integration das Ziel verfolgt, Verkehr durch eine abgestimmte
Stadtentwicklungs- und Mobilitatspolitik moglichst zu vermeiden.
Im Jahr 2008 wurde der Verkehrsentwicklungsplan 2020 ver-
abschiedet, der dieses Ziel konsequent weiterverfolgt und durch
Abstimmung mit dem Fldchennutzungsplan 2020 sicherstellt.
Bei der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans wurde darauf
geachtet, alle beteiligten Akteure zu integrieren und neben
Vertreterinnen und Vertretern von Politik und Verwaltung auch
Verbande, lokale Initiativen sowie Biirgerinnen und Biirger ein-
zubinden.
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Uber einen Zeitraum von vierzig Jahren I&sst sich heute eine
deutliche Wirkung dieser konsequenten Ausrichtung von
Stadtentwicklungs- und Mobilitatspolitik beobachten. So konnte
zwischen 1982 und 2016 der Anteil des sogenannten Umweltver-
bunds (FuB, Rad, offentlicher Verkehr) am Modal Split?® von 61
auf 79 Prozent gesteigert werden; der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs ging im selben Zeitraum zudem von 39 auf
21 Prozent zuriick.?” Diese Entwicklung lief dem bundesweiten
Trend entgegen: Hier stieg der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs zwischen 198228 und 2017%° von 48,2 auf 57 Prozent,
der Anteil des Umweltverbunds ging hingegen von 51 auf 43 Pro-
zent zurlick.

Hannover

Am Beispiel der Region Hannover zeigt sich die Wirkung eines
integrierten Ansatzes mit starker regionaler Komponente. Der
im Jahr 2011 verfasste regionale Verkehrsentwicklungsplan Pro
Klima*® enthéalt neben einer sektoralen Integration vor allem

41 % 45 %
59 %

55 %
201 2017

im Auto zu FuB, Rad, 6ffentlicher Verkehr

Abbildung 10: Veranderung des Modal Split in Freiburg im Zeit-
verlauf (Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Freiburg 2023)

25 | Vgl. Stadt Freiburg 2023.

Abbildung 11: Verdnderung des Modal Split im Umland
Hannover (Quelle: eigene Darstellung nach Region Hannover
2018)

26 | DerModal Split bezeichnet den Erfolg eines Verkehrstrdgers im Vergleich zu anderen Verkehrstragern. Der Anteil des Modal Split eines Verkehrstragers
gibt an, wie hoch sein Anteil in Prozent an der gesamten Verkehrsnachfrage ist. Im Personenverkehr wird der Modal Split teilweise nach Verkehrsmitteln

differenziert dargestellt. Vgl. VDV 2023.
27 | Vgl. Stadt Freiburg 2023.
28 | Vgl. Mobilitdt in Deutschland 2002.
29 | Vgl. Mobilitat in Deutschland 2017.
30 | Vgl. Region Hannover 2011.



Bestrebungen fiir eine rdumliche Integration der gesamten
Region Hannover sowie regionale MalBnahmen. Seit 2023 lauft
die Fortschreibung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
2035+ Aktionsprogramm Verkehrswende.> Im Fokus steht dabei
eine Minderung des CO,-AusstoBes von 70 Prozent bis 2035
sowie eine Erhéhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat.

31 | Vgl Landeshauptstadt Hannover 2023.
32 | Vgl. Region Hannover 2018.

18

Dem Vergleich der Erhebungen Mobilitit in Regionen 2011
und Mobilitét in Deutschland 2017 zufolge konnte durch den
regionalen Ansatz nicht nur in der gesamten Region, sondern
vor allem im Umland der niedersachsischen Landeshauptstadt
Hannover eine Verschiebung des Modal Split erreicht werden. Der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs im Umland ging von
59 auf 55 Prozent zuriick, der Anteil des Umweltverbunds stieg
dagegen von 41 auf 45 Prozent.*?



2 Handlungsbausteine
fiir die Umsetzung des
integrierten Ansatzes

Angesichts verschiedener Herausforderungen bei der Anwendung
integrierter Ansatze in der Stadtentwicklungs- und Mobilitats-
planung gilt es im Folgenden aufzuzeigen, auf welche Weise
die erforderliche Integration gelingen kann. Hierzu werden 16
elementare Handlungsbausteine fiir integriertes Arbeiten
prasentiert, die das Deutsche Institut fiir Urbanistik (Difu)
und acatech - Deutsche Akademie der Technikwissenschaften
auf Basis einer projektbegleitenden Onlinebefragung und ver-
tiefender Interviews mit kommunalen und regionalen Planungs-
praktikerinnen und -praktikern identifiziert haben.

Die Handlungsbausteine stellen eine Auswahl moglicher
Elemente fiir eine integrierte Herangehensweise dar. Sie lassen
sich einzeln, in Abhangigkeit von den spezifischen lokalen Ge-
gebenheiten, zu unterschiedlichen Zeitpunkten und zum Teil
alternativ verwenden, kdnnen aber auch kombiniert werden. Mit
der Verwendung einzelner Bausteine ist allerdings noch keine
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vollstdndige Etablierung des integrierten Ansatzes verbunden.
Die Bausteine sollen vielmehr AnstoR liefern, das integrierte
Arbeiten in Kommunen und Regionen zu intensivieren und zu ver-
stetigen.

Konkret sollen die Handlungsbausteine dazu beitragen,

= . Kommunen Ideen und Argumente zu geben, wie ein
Planungsprozess integriert aufgesetzt werden kann.

= ... Mdglichkeiten und Grenzen der Zusammenarbeit in einer
Kommune (und liber diese hinaus) aufzuzeigen.

= .. wiedie zur Verfligung stehenden Instrumente im Sinne einer
integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung ein-
gesetzt werden kénnen.

Entsprechend gliedern sich die 16 Handlungsbausteine in drei
Handlungsfelder (siehe Abbildung 12).

Die einzelnen Bausteine bestehen aus einer kurzen Vorstellung
des Themas, Leitfragen zu relevanten Anwendungspunkten,
zentralen Argumenten des Bausteins, méglichen hemmenden
Faktoren bei der Anwendung des Bausteins sowie Hinweisen zu
weiterfithrender Literatur und konkreten Beispielen (siehe Ab-
bildung 13).

Abbildung 12: Handlungsfelder und Handlungsbausteine (Quelle: eigene Darstellung)
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Leitfragen geben
einen Uberblick
zu Anwendungs-
maglichkeiten des
Bausteins.

Die positiven
Effekte und zen-
tralen Argumente
des Bausteins
werden erldutert.

Zum Einstieg

Die Etablierung geeigneter Formate fiir einen
Regelaustausch und eine klare Aufgabenverteilung ist
fiir seine erfolgreiche Einfiihrung entscheidend. Um die
gemeinsame Verantwortung der Beteiligten darzustel-
len, hilft die wechselnde Federfithrung bei Einladung,
Moderation und Protokoll des Austauschs.

Welche Formate ermdglichen einen Isungsorientierten
verwaltungsintemen Dialog?

Wie lasst sich eine entspannte und offene Gesprachs-
atmosphare fordern?

Wie lasst sich der Mehrwert eines fest etablierten
Austauschs vermitteln, wie die Unterstiitzung durch
Fuhrungskrafte sicherstellen?

Kernargumente

Geringer Aufwand, groBe Wirkung: RegelmaBige
Austauschrunden wie der Jour Fixe konnen ohne groBen
organisatorischen Aufwand etabliert werden; es braucht
hierfiir keine Umverteilung von Ressourcen.

Synergien: Durch den unmittelbaren Wissenstransfer
iiber alle Arbeitsebenen hinweg kénnen Synergien
geschaffen, Konflikte zudem friihzeitig erkannt und
schneller gelost werden.

Kontaktpflege: Gute Zusammenarbeit in der 6ffentli-
chen Verwaltung erfolgt oft tiber persanlichen Kontakt.
Im bereichsiibergreifenden Austausch wird diesem
Kontakt Raum gegeben.

2.1.1 Baustein 1: Bereichsiibergreifende Abstimmung ‘/rI-T‘

Die Zuordnung des Bausteins
zu den Handlungsfeldern
erfolgt tiber Farbe und Symbol.

&

Um auch abseits von konkreten Kooperationsprojekten verwaltungsintern einen integrierten Ansatz zu verfolgen, miissen regelma-
Big bereichsiibergreifende Absprachen gehalten werden. Angesprochen sind hier sowohl die verschiedenen Fachbereiche und Ab-
teilungen als auch die betreffenden Hierarchieebenen, deren Vertreterinnen und Vertreter sich so iiber aktuelle Entwicklungen und
Projekte austauschen und gegenseitig informieren kénnen.

Stolpersteine

Die Vorteile eines bereichsiibergreifenden Austauschs
zeigen sich vor allem langfristig und sind daher nicht
immer sofort ersichtlich.

Begrenzte personelle und zeitliche Ressourcen infolge
des administrativen Alltagsgeschéfts und einer
Zunahme kritischer Entwicklungen im kommunalen
Zustandigkeitsbereich beschranken die Moglichkeit zum
rec a bereichsiibergreif Austausch.
Aufgrund des informellen Charakters eines bereichs-
tibergreifenden Austauschs knnen bei Fithrungs-
wechsel oder struktureller Veranderung das Mandat
wieder entzogen und das Zeitbudget reduziert werden.

- S———

Zum Weiterlesen

Kapitel 1.3 des vom Umweltbundesamt
konzipierten Klimalotsen ,Wie organisie-
ren Sie Anpassung in Ihrer Kommune?”
enthalt eine Anleitung fur die Einrich-
tung einer verwaltungsiibergreifenden
Arbeitsgruppe und erlautert zudem
Beispiele aus der Praxis.

Die Demografiewerkstatt Kommunen
hat untersuchen lassen, wie eine
ressortiibergreifende Zusammenarbeit
organisiert werden und was zu deren
Gelingen beitragen kann. Die Uberlegun-
gen basieren auf konzeptionellen
Recherchen sowie Praxiserfahrungen

bei der Initiierung einer ressortiibergrei-
fenden Kooperation im Regionalverband
Saarbriicken

/

Der Baustein
~ wird knapp
vorgestellt.

Hemmende
Faktoren bei der
— Anwendung des
Bausteins wer-
den erlautert.

Hinweise zu weiter-
flihrender Literatur

— und konkreten
Beispielen dienen
der Vertiefung.

Abbildung 13: Aufbau der Handlungsbausteine (Quelle: eigene Darstellung)
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2.1 Die interne Zusammenarbeit

auf den integrierten Ansatz aus-
richten

Fiir die verwaltungsinterne Zusammenarbeit gibt es keine all-
gemeinglltige, idealtypische Organisationsstruktur. So gaben im
Zuge der im Projekt vorgenommenen Onlinebefragung knapp
zwei Drittel der Kommunen an, eher projektbezogene Formen
der Zusammenarbeit zu nutzen - ein Drittel berichtete hingegen
von festen ressortlibergreifenden Kooperationsstrukturen. Nichts-
destoweniger gibt es Aspekte, die eine integrierte Zusammen-
arbeit erleichtern oder auch erschweren kdnnen. Das hdngt unter
anderem ab von institutionellen Gegebenheiten wie der Ver-
waltungsgréBe, den verfiigharen Ressourcen, den Organisations-
strukturen und Zustandigkeiten, von verschiedenen Interessen
und vom spezifischen Handlungsdruck vor Ort.

Fir eine groBere Akzeptanz und eine effektivere Umsetzung von
PlanungsmaRnahmen geht es nicht unbedingt darum, sogleich
neue administrative Organisationsformen zu schaffen - es ist statt-
dessen von Zeit zu Zeit zu priifen, ob die gegebenen Strukturen
noch zeitgemaR sind und ob sie eine angemessene Reaktion auf
die sich wandelnden Herausforderungen der Stadt- und Mobili-
tatsentwicklung erlauben. Wichtig ist also die Frage, wie sich (alte
und/oder neue) Strukturen zu mehr interner Zusammenarbeit und
Offenheit fir eine integrierte Stadtentwicklungs- und Mobilitats-
planung sinnvoll nutzen und gegebenenfalls etablieren lassen.

Ist eine Veranderung der internen Verwaltungsstruktur der
betreffenden Kommune allerdings nétig, gilt es einige Heraus-
forderungen zu beachten: Um einen solchen Prozess erfolgreich
zu gestalten, ist eine gute Vorbereitung Voraussetzung; das heift,
alle betroffenen Organisationseinheiten miissen frithzeitig in den
Prozess eingebunden werden, um hinreichend Engagement, Ver-
bindlichkeit und Akzeptanz aufseiten der Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter zu gewahrleisten.

Handlungsbausteine fiir die Umsetzung des integrierten Ansatzes

Nicht zu unterschétzen sind dabei Kommunikations- und Ko-
operationsbereitschaft sowie -fahigkeit der handelnden Personen -
sowohl auf Ebene der Mitarbeitenden wie auch auf der
Fihrunbgsebene. Fordern lassen sich diese durch zahlreiche,
auch informelle Austauschformate, die gegenseitiges Verstand-
nis fiir ressortspezifische Denkweisen, Handlungsroutinen und
Restriktionen vermitteln und bis hin zum gemeinsamen Coaching
durch neutrale Dritte reichen kdnnen.

Grundsétzlich ist fiir das Gelingen einer integrierten Planung eine
enge => bereichsiibergreifende Abstimmung wichtig. Wahrend
die einzelnen Fachbereiche meist einen guten Uberblick iiber ihre
eigenen Themen, Handlungsziele, Instrumente und Kompetenzen
haben, fehlt haufig die Perspektive und Reflexion aus anderen
Bereichen. Ein guter Austausch zwischen den einzelnen Ressorts
sowohl auf Sachbearbeitungs- wie auf Leitungsebene ist daher
ein geeignetes Mittel, um unterschiedliche Sichtweisen in den
jeweiligen Planungsprozess einzubringen und den starken
Zusammenhang von Stadtentwicklung und Mobilitat bei Ziel-
setzung, Planung und Umsetzung angemessen zu berlicksichtigen.

Organisationsformen wie eine => Stabsstelle fiir integrierte
Planung bei der Verwaltungsspitze oder ein => integrierter
Geschaftsbereich fiir Stadtentwicklung und Mobilitat kdnnen
wichtige Faktoren fiir eine nachhaltig integrierte Zusammenarbeit
in der Kommunalverwaltung sein. Dabei sei erwéhnt, dass auch
Stabsstellen oder ein integrierter Geschaftsbereich spezifische
Herausforderungen mit sich bringen und keinesfalls als ,Allheil-
mittel” einer integrierten Planungskooperation zu sehen sind.

Eine wesentliche (in Teilen vernachlassigte) Komponente der
integrierten Zusammenarbeit in einer Kommune ist zudem die Zu-
sammenarbeit zwischen => Politik und Verwaltung. Fehlen hier
gegenseitige Akzeptanz, geeignete Austauschformate oder eine
sachliche Kommunikationsweise, kostet es viel Ressourcen und
Energie, um die demokratisch zu legitimierenden politischen Ent-
wicklungsziele mit den Plankonzepten der Kommunalverwaltung
zu harmonisieren.
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2.1.1 Baustein 1: Bereichsiibergreifende Abstimmung @

Um auch abseits von konkreten Kooperationsprojekten verwaltungsintern einen integrierten Ansatz zu verfolgen, miissen regelméa-
Big bereichsiibergreifende Absprachen gehalten werden. Angesprochen sind hier sowohl die verschiedenen Fachbereiche und Ab-
teilungen als auch die betreffenden Hierarchieebenen, deren Vertreterinnen und Vertreter sich so iiber aktuelle Entwicklungen und

Projekte austauschen und gegenseitig informieren kdnnen.
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Zum Einstieg

Die Etablierung geeigneter Formate fiir einen
Regelaustausch und eine klare Aufgabenverteilung ist
fir seine erfolgreiche Einfiihrung entscheidend. Um die
gemeinsame Verantwortung der Beteiligten darzustel-
len, hilft die wechselnde Federfithrung bei Einladung,
Moderation und Protokoll des Austauschs.

Welche Formate erméglichen einen I6sungsorientierten
verwaltungsinternen Dialog?

Wie ldsst sich eine entspannte und offene Gesprachs-
atmosphare fordern?

Wie l&sst sich der Mehrwert eines fest etablierten
Austauschs vermitteln, wie die Unterstiitzung durch
Flihrungskrafte sicherstellen?

Kernargumente

Geringer Aufwand, groBe Wirkung: RegelmaRige
Austauschrunden wie der Jour Fixe kénnen ohne groRen
organisatorischen Aufwand etabliert werden; es braucht
hierflir keine Umverteilung von Ressourcen.

Synergien: Durch den unmittelbaren Wissenstransfer
iiber alle Arbeitsebenen hinweg kénnen Synergien
geschaffen, Konflikte zudem friihzeitig erkannt und
schneller geldst werden.

Kontaktpflege: Gute Zusammenarbeit in der offentli-
chen Verwaltung erfolgt oft iiber persénlichen Kontakt.
Im bereichsiibergreifenden Austausch wird diesem
Kontakt Raum gegeben.

Stolpersteine

Die Vorteile eines bereichsiibergreifenden Austauschs
zeigen sich vor allem langfristig und sind daher nicht
immer sofort ersichtlich.

Begrenzte personelle und zeitliche Ressourcen infolge
des administrativen Alltagsgeschéafts und einer
Zunahme kritischer Entwicklungen im kommunalen
Zustandigkeitsbereich beschranken die Moglichkeit zum
regelmaRigen bereichsiibergreifenden Austausch.
Aufgrund des informellen Charakters eines bereichs-
Ubergreifenden Austauschs kénnen bei Fithrungs-
wechsel oder struktureller Verdnderung das Mandat
wieder entzogen und das Zeitbudget reduziert werden.

Zum Weiterlesen

Kapitel 1.3 des vom Umweltbundesamt
konzipierten Klimalotsen Wie organisie-
ren Sie Anpassung in lhrer Kommune?
enthalt eine Anleitung fiir die Einrich-
tung einer verwaltungsiibergreifenden
Arbeitsgruppe und erldutert zudem
Beispiele aus der Praxis.

Die Demografiewerkstatt Kommunen hat
untersuchen lassen, wie eine ressortiiber-
greifende Zusammenarbeit organisiert
werden und was zu deren Gelingen
beitragen kann. Die Uberlegungen
basieren auf konzeptionellen Recherchen
sowie Praxiserfahrungen bei der
Initilerung einer ressortiibergreifenden
Kooperation im Regionalverband
Saarbriicken.



https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/klimafolgen-anpassung/anpassung-an-den-klimawandel/werkzeuge-der-anpassung/klimalotse/1-vorgehen-vorbereiten/13-welche-klimaveraenderungen-sind-zu-erwarten#undefined
https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/klimafolgen-anpassung/anpassung-an-den-klimawandel/werkzeuge-der-anpassung/klimalotse/1-vorgehen-vorbereiten/13-welche-klimaveraenderungen-sind-zu-erwarten#undefined
https://www.iso-institut.de/wp-content/uploads/DWK_Werkzeug_Ressortuebergreifende_Kooperation.pdf
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2.1.2 Baustein 2: Stabsstelle fiir integrierte Planung @

In einer Stabsstelle werden iibergreifende und gewichtige oder besonders dringliche Aufgaben verschiedener Ressorts gebiindelt
und gemeinsam behandelt - etwa Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanungsaufgaben. Dabei ist die Stabsstelle in der Organisa-
tionsstruktur einer Kommunalverwaltung meist als Querschnittsbereich angelegt und tiberlagert insofern Teile der bestehenden Res-
sortstruktur. Die Einrichtung einer solchen Stabsstelle allein ist gleichwohl keine Erfolgsgarantie fiir integrierte Verwaltungsplanung.
Die Arbeit einer Stabsstelle ist konzeptionell, strategisch und kommunikativ ausgerichtet. Sie muss in enger Abstimmung mit den
einschlagigen Ressorts erfolgen, in deren Hand nach wie vor haufig die Umsetzung der Planungsprojekte liegt.

Zum Einstieg

Die Einrichtung einer Stabsstelle liegt in der
Verantwortung der kommunalen Verwaltungsspitze. Fiir
die héhere Akzeptanz und Wirkung eines solchen
Instruments ist jedoch die friihzeitige Einbindung der
betroffenen Ressorts entscheidend.

Welche Effekte werden von einer Stabsstelle erwartet,
welche Aufgaben hat sie zu erfiillen?

Welche Kompetenzen und welches Personal braucht
eine Stabsstelle?

Welche Ressorts sind von der Arbeit einer geplanten
Stabsstelle betroffen und sollten in den Einrichtungs-
prozess daher einbezogen werden?

Kernargumente

Fithrungsnahe: Stabsstellen zeichnen sich durch
organisatorische, personelle und kommunikative Nahe
zur Verwaltungsspitze aus, was mit groBerem Einfluss
auf die Entscheidungspraxis einer Kommunalverwaltung
einhergehen kann.

Aufmerksamkeit: Die Einrichtung einer themenspezi-
fisch ausgerichteten Stabsstelle signalisiert nach innen

und auBen den besonderen Stellenwert des entsprechen-

den Handlungsfelds, das in der Folge verstarkt wahr-
genommen wird.

Fokussierung: Durch die Biindelung der unterschiedli-
chen Akteure eines Themas in der Stabsstelle wird eine
klare Zustandigkeit geschaffen. Dies ist sowohl fiir die
interne Koordination als auch fiir die externe Kommuni-
kation und Abstimmung hilfreich.

Stolpersteine

Die Einrichtung einer Stabsstelle folgt haufig politischen
Erwdgungen und verschiebt Zustandigkeiten. Damit ist
sie auch Gegenstand (macht-)politischer Konflikte,
wodurch die inhaltliche Arbeit iiberlagert werden kann.
Ohne eine qualitativ und quantitativ angemessene
Personalausstattung kann eine Stabsstelle die ihr
zugedachten Aufgaben nicht erfolgreich erledigen.
Aufgrund ihrer besonderen Stellung im ansonsten
ressortbasierten Organisationsgeflige einer Kommunal-
verwaltung besitzt die Stabsstelle keine Weisungsbefug-
nis gegeniiber dem Ressortpersonal. Eine gelungene
Kooperation ist daher stets vom guten Willen der
Beteiligten abhéngig. Zudem kénnen Konkurrenz und
Konflikte um Ressourcen die Zusammenarbeit erschwe-
ren.

Zum Weiterlesen

Ein Artikel der Zeitschrift VERSUS

- Magazin fiir kritische Organisations-
praxis widmet sich Zielen, Chancen und
Herausforderungen der Arbeit von
Stabstellen.
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https://versus-online-magazine.com/de/artikel/stabsstellen-als-feigenblatt/
https://versus-online-magazine.com/de/artikel/stabsstellen-als-feigenblatt/
https://versus-online-magazine.com/de/artikel/stabsstellen-als-feigenblatt/

2.1.3 Baustein 3: Integrierter Geschaftsbereich @

In einem integrierten Geschaftsbereich werden verschiedene kommunale Aufgabenbereiche organisatorisch gebiindelt. Dadurch
werden bereichstibergreifende Abstimmungsprozesse reduziert. Im Sinne einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatspla-
nung sind dabei vor allem die strategische und konzeptionelle Planung zentral. Dies umfasst die Bereiche integrierte Stadtentwick-
lungsplanung einschlieBlich Mobilitdtsentwicklung, Fldchennutzungsplanung, Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdtsmanagement,
stadtebauliche und verkehrliche Rahmenplanung auf Stadtteil- und Quartiersebene sowie die verbindliche Bauleitplanung. Zusatz
lich kénnen auch Bau- und Ordnungsagenden wie Hochbau, Tiefbau, Griinflachen und Verkehrsordnung in einem integrierten Ge-
schaftsbereich angesiedelt werden.
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Zum Einstieg

Die Biindelung mehrerer Handlungsfelder in
einem einzigen Geschaftsbereich ist eine bedeutende
Umstrukturierung des kommunaladministrativen
Organisationsgefiiges. Daher sollten Aufwand und
Nutzen sorgféltig abgewogen werden.

Welches Aufgabengebiet soll der neue Geschaftsbereich
definieren, welche Bereiche miissen dafiir integriert und
umstrukturiert werden?

Welche Fiihrungs- und Ressourcenkonkurrenzen kénnen
entstehen?

Welche Abstimmungs- und Kommunikationsbedarfe
bestehen im betreffenden Aufgabengebiet? Welche
neuen Schnittstellen entstehen durch die Umstrukturie-
rung?

Kernargumente

Synergien: Integrierte Geschaftsbereiche bieten den
Vorteil, dass Themen und Ziele in der Hierarchie und
Umsetzung gemeinsam gedacht werden. Damit kdnnen
Synergien gehoben und Finanzmittel, Férdergelder und
Projekte besser koordiniert werden.

Vermeidung von Parallelstrukturen: Ein integrierter
Geschaftsbereich verhindert ressortiibergreifende
Zusténdigkeitsiiberschneidungen und Mehrfachbearbei-
tung.

Integration: Die organisatorisch und themenspezifisch
integrierte Arbeitsweise in einem gemeinsamen
Geschéftsbereich beférdert die integrierte Betrachtung
weiterer komplexer Querschnittsthemen wie beispiels-
weise dem Klimaschutz.

Stolpersteine

Die Biindelung verschiedener Aufgaben und Zustéandig-
keiten in einem einzigen Geschaftsbereich fiihrt nicht
zwangslaufig zu einem gemeinsamen Denken des
Bereichskollegiums.

Bei einer umfassenden organisatorischen Umstruktu-
rierung, wie bei der Einrichtung eines integrierten
Geschéftsbereichs, missen Zustandigkeiten neu
definiert und klar kommuniziert werden, was Zeit
erfordert und auch zu Machtkdmpfen oder Blockaden
fihren kann.

Wenn integrierte Geschaftsbereiche eine gewisse GroRe
erreichen, steigt der Aufwand fir die administrative
Steuerung.

Zum Weiterlesen

Als gelungenes Beispiel fiir einen
integrierten Geschaftsbereich gilt die
Verwaltung der Stadt Wien. Stadtent-
wicklung, Mobilitdtplanung und weitere
Aufgabenbereiche sind in einer
Geschéaftsgruppe angesiedelt.

Aus den befragten Kommunen verfiigen
etwa Freiburg im Breisgau mit dem
Dezernat fiir Stadtentwicklung und
Bauen, Tiefbau mit Verkehrsplanung,
Stadtgriin und Gebdudemanagement
sowie Aachen mit dem Dezernat
Stadtentwicklung, Bau und Mobilitat
liber integrierte Geschaftsbereiche.



https://www.wien.gv.at/verkehr-stadtentwicklung/
https://www.freiburg.de/pb/-/205348/dezernat-v/oe6010310
https://serviceportal.aachen.de/suche/-/vr-bis-detail/einrichtung/45425/show
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2.1.4 Baustein 4: Dialog von Politik und Verwaltung @

Wéhrend das ,Rathaus” von auBen vielerorts als koharenter Akteur wahrgenommen wird, zeigt der Blick nach innen, dass sich Kom-
munalpolitik und -verwaltung hinsichtlich ihrer Handlungslogik, ihrer Interessen und ihres Aufgabenverstandnisses haufig unter-
scheiden. Ein enger Austausch bedeutet in diesem Zusammenhang, dass die Kommunikation zwischen Politik und Verwaltung nicht
auf Ausschuss- und Ratssitzungen beschrankt bleibt, sondern beispielsweise auch gemeinsame Ortsbesichtigungen und Ausschuss-
reisen einschlieRt - auch wenn dies mit zusatzlichem Aufwand verbunden ist.

Zum Einstieg

Der Schliissel zu einem guten Miteinander von
Kommunalpolitik und -verwaltung ist das Versténdnis
fiir die unterschiedlichen Informationsstande, Positionen
und Handlungsweisen.

Welche Informationen zu Grundlagen, MaBnahmen,
Zielen und Auswirkungen kommunalen Handelns sind
besonders komplex oder dem Rat mdglicherweise nicht
bekannt und miissen daher kommuniziert werden?
Wann, in welchem Rahmen und in welchem Umfang
sollte der Rat eingebunden werden?

Welche Formate sind geeignet, komplexe und konflikt-
reiche Zusammenhénge sachlich zu diskutieren?

Kernargumente

Kohéarente Handlungslogiken: RegelmaBiger Kontakt
zwischen Politik und Verwaltung schafft Vertrauen und
kann helfen im Sinne einheitlicher Handlungslogiken zu
agieren.

Geschlossenes Auftreten: Ein ,Rathaus”, das sich als
Einheit versteht, arbeitet ressourcensparend und ist
nach auen weniger angreifbar. Eine gute Kommunika-
tionskultur und sachliche Argumentationsweisen
stdrken die Zusammenarbeit zwischen Politik und
Verwaltung.

Konflikte vermeiden: In Austausch- und Abstimmungs-
formaten werden Raume geschaffen fiir sachliche
Diskussion und Ldsungsfindung. Dies bedeutet weniger
Dissonanz, Konfliktarbeit und Verzégerung in den
Entscheidungsgremien.

Stolpersteine

Politische Positionen werden nicht nur durch Sachzwan-
ge, sondern auch durch ideologische, strategische und
taktische Uberlegungen beeinflusst, wodurch Sachfra-
gen Uberlagert werden konnen.

Rate setzen sich aus sehr unterschiedlichen Mitgliedern
zusammen und werden durch Wahl regelmaBig neu
besetzt, wodurch auch das Vorwissen zu den kommunal-
politischen Sachthemen erheblich schwanken kann.
Auch Politikerinnen und Politiker werden mit vielfaltigen
Herausforderungen und Krisen konfrontiert. Damit
einher geht die steigende Komplexitat und Anzahl
kommunaler Beschlussvorlagen, die die Ratsmitglieder
verstehen und beurteilen miissen.

Zum Weiterlesen

Die Organisation und das Miteinander
von Politik und Verwaltung auf kommu-
naler Ebene erldutert die Bundeszentrale
fiir politische Bildung in ihrer Informatio-
nenreihe.

Die vom Bundesministerium des Inneren,
fiir Bau und Heimat herausgegebene
Publikation Kommunales Open Govern-
ment beschreibt das Konzept der offenen
Gestaltung von Politik und Administra-
tion.

Die Handreichung Vom Wissen zum Tun
des Deutschen Stadtetags gibt Einblick
in die Funktionsweise der Kommunika-
tion zwischen Kommunalverwaltung und
-politik.
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https://www.bpb.de/shop/zeitschriften/izpb/kommunalpolitik-333/257317/was-ist-verwaltung/
https://www.bpb.de/shop/zeitschriften/izpb/kommunalpolitik-333/257317/was-ist-verwaltung/
https://www.bmi.bund.de/SharedDocs/downloads/DE/veroeffentlichungen/themen/moderne-verwaltung/leitfaden-modellkommune-open-govt.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bmi.bund.de/SharedDocs/downloads/DE/veroeffentlichungen/themen/moderne-verwaltung/leitfaden-modellkommune-open-govt.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.staedtetag.de/publikationen/weitere-publikationen/2022/vom-wissen-zum-tun

2.2 Die Zusammenarbeit mit ex-
ternen Akteuren ausbauen

Ein integrierter Ansatz geht liber verwaltungsinterne Ko-
operationsformate und eine intensivierte Zusammenarbeit mit
der Kommunalpolitik hinaus. Viele der Herausforderungen, vor
denen Kommunen hierzulande gegenwartig stehen, zeichnen sich
durch hohe Komplexitét aus: Sie erfordern ressortiibergreifende
Planungsarbeit, betreffen eine hohe Anzahl von Akteuren und
Anspruchsgruppen und sind (iber die Grenzen der jeweiligen
Kommune hinaus - also auch regional - wirksam. Um wirklich
nachhaltige Losungen zu entwickeln, ist daher die Zusammen-
arbeit vieler, sehr unterschiedlicher Akteure notwendig.

Eine spezifische Rolle nimmt dabei die regionale Ebene ein: Stadt-
regionen sind durch eine starke Vernetzung gepragt; das betrifft
sowohl den Bereich der Mobilitét - etwa bei Pendlerstrémen - als
auch die Stadtentwicklung - etwa durch zunehmende Suburbani-
sierung des Umlands (Wohnungs- sowie Gewerbe-, Handels- und
Freizeitanlagenbau), aber auch durch die Vernetzung von Natur-
rdumen, die Wasserwirtschaft, den Klimaschutz und die Klima-
anpassung. Daher ist eine umfassende => interkommunale Zu-
sammenarbeit in der Stadtregion notwendig, um gemeinsame
Herausforderungen nachhaltig zu 16sen. Projektbegleitende
Fallstudien haben gezeigt, dass Mobilitat als gemeinsames Hand-
lungsfeld hier auf eine vergleichsweise hohe Akzeptanz stot.

Neben Politik und &ffentlicher Verwaltung sind weitere Akteure
aus Wirtschaft, Wissenschaft, Kultur und Zivilgesellschaft daran
beteiligt, Stadte und Stadtregionen zu gestalten. Deren Be-
teiligung an Planung und Umsetzung ist ein herausfordernder
Bestandteil integrierter Planung. Beteiligung kann dabei auf
unterschiedliche Weise realisiert werden und sollte liber eine
einseitige Information von Anspruchsgruppen hinausgehen.
=> Begleitende Arbeitsgruppen bieten die Méglichkeit, einen
kontinuierlichen Dialog zwischen Kommune und anderen
Akteuren zu etablieren. => Biirgerrate sind wiederum eine spezi-
fische Form der demokratischen Beteiligung und Entscheidungs-
findung. Partikulare Sichtweisen und Ideen kénnen zudem etwa
im Rahmen einer => zielgruppenspezifischen Partizipation
integriert werden. So lassen sich auf verschiedenen Wegen und

mit unterschiedlichem Fokus Wahrnehmungen und Anregungen
erfassen oder Entscheidungen vorbereiten. Gleichwohl kann eine
Beteiligung externer Akteure auch an ihre Grenzen stoBen, wenn
sich Biirgerinnen und Biirger, aber auch andere gesellschaft-
liche oder wirtschaftliche Akteure mit ihren Partikularinteressen
gegeniber der oft schweigenden Mehrheit durchsetzen. Auf eine
konstruktive und fachlich ausgewogene Auseinandersetzung ist
entsprechend zu achten.

Eine gelungene Beteiligung ist ein aufwendiger Prozess, dessen
Realisierung ein hohes Mal3 an Vorbereitung und Professionalitat
erfordert; gleichwohl bietet dieser Prozess erhebliche Vorteile:
Zusétzliche Perspektiven kdnnen zu einer hoheren Qualitat der
resultierenden MaBnahmen sowie zu einer hoheren Akzeptanz
der Ergebnisse fiihren - in Politik und Stadtgesellschaft.

Dabei gibt es keine idealtypisch giiltige Form der Beteiligung.
Die konkrete Umsetzung ist vielmehr von den jeweiligen lokalen
Gegebenheiten, der aktuellen Projektphase und den konkreten
Zielen eines Planungsprojekts abhangig. Festzuhalten ist in
diesem Zusammenhang, dass es immer auch Kritik geben wird -
wie gut und umfangreich ein Beteiligungsprozess auch gestaltet
wurde. Als Grundelemente erfolgreicher Beteiligung lassen sich
dennoch einige Punkte festmachen:

= Klar definierte Beteiligungsziele und -inhalte

= Ermdglichung eines Austauschs auf Augenhoéhe

= Anwendung unterschiedlicher Beteiligungsformate

= Transparentes Erwartungsmanagement gegeniiber Be-
teiligten und Anspruchsgruppen

= Professionelle Organisation und Moderation

= Riickkopplung, zeitnaher Umsetzungsbeginn und Evaluation

Eine zunehmend intensivere Zusammenarbeit zwischen
Kommunen und externen Akteuren findet heutzutage im Be-
reich digitaler Dienste und entsprechender Dienstleistungen
statt, etwa bei Curbside Management,*® automatisiertem
Fahren, digitalen Planungsprozessen oder digitalen Zwillingen.
Nur wenn die Tatigkeiten aller relevanten Akteure abgestimmt
erfolgen und gemeinsame Ziele verfolgt werden, kdnnen die
unterschiedlichen stadtregionalen Herausforderungen bewaltigt
werden. => Strategische Allianzen bieten dabei die Mdglichkeit,

33 | Das Deutsche Institut fur Urbanistik (Difu) definiert Curbside Management als die Koordination und Kontrolle von Aktivitaten, die am StraBen- oder
Gehwegrand - in der Regel in stadtischen Gebieten - stattfinden. Laut Definition beinhaltet es die Planung und Gestaltung von Aktivitaten, um
den Verkehrsfluss, die Verkehrssicherheit und die Effizienz an Gehwegen und Parkplatzen entlang der StraRe zu verbessern. Curbside Management
zielt darauf ab, die Nutzung des StraBenraums zu optimieren und die verschiedenen Anforderungen der Nutzerinnen und Nutzer zu beriicksichtigen.
Dies umfasst den Zugang zu Geb&uden und Geschéften, das Be- und Entladen von Waren, das Parken von Fahrzeugen, den Zugang zu éffentlichen
Verkehrsmitteln und die Sicherheit von FuBgangerinnen und FuBgéngern sowie Radfahrerinnen und Radfahrern. Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik

2023b.
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in Zusammenarbeit von 6ffentlicher Hand und externen Akteuren
auf Zeit gemeinsame Ziele zu entwickeln und Projekte und MaR-
nahmen gemeinsam auf den Weg zu bringen. Dadurch kdnnen
Win-win-Situationen entstehen sowie einzelne MaBnahmen er-
méglicht und koordiniert werden.

Neben der Zusammenarbeit in konkreten Projekten kann die
Kooperation mit externen Akteuren auch in => Netzwerken fiir

Handlungsbausteine fiir die Umsetzung des integrierten Ansatzes

den Wissensaustausch vorangetrieben werden: Viele Akteure,
Kommunen und Regionen in Deutschland setzen Aspekte einer
integrierten Zusammenarbeit bereits mit groBem Erfolg um oder
haben vielversprechende Ansétze zur L6sung unterschiedlicher
Herausforderungen - Wissensaustausch erméglicht vor diesem
Hintergrund, die so gewonnene Erfahrung weiterzugeben, den
Aufbau von Kompetenzen zu férdern und aus Fehlern zu lernen.
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2.2.1 Baustein 5: Interkommunale Zusammenarbeit

Wohnen, Arbeit und Freizeit finden oft in verschiedenen Gemeinden statt, sodass Pendelverkehr entsteht. Das Mobilitatsverhalten
der Menschen héngt - neben anderen Einflussfaktoren - auch von der lokalen Siedlungsstruktur und dem jeweiligen Verkehrsnetz-
anschluss ab. Entsprechend miissen Mobilitdt und Siedlungsentwicklung im regionalen MaRBstab gedacht und geplant werden. Die
Mobilitdtsplanung eignet sich daher als Ausgangs- und Ankniipfungspunkt fiir interkommunale Zusammenarbeit. Diese kann auf

formellem oder informellem Wege stattfinden.
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Zum Einstieg

Interkommunale Zusammenarbeit erfordert ein
Bewusstsein flir die gemeinsame Verantwortung - oder
groBen Handlungsdruck.

Welche Dringlichkeit haben kommunale Herausforde-
rungen, die auch eine regionale Dimension haben und
nicht allein geldst werden konnen, fiir die einzelne
Kommune?

Welche Handlungsfelder bieten sich fiir eine Zusammen-
arbeit an? Wie kdnnen die Interessen der Kommunen in
diesen Handlungsfeldern verbunden werden?

Welche Organisations- und Rechtsform ist fiir die
interkommunale Zusammenarbeit geeignet (formell/
informell)? Wie kénnen unterschiedliche Anspruchsgrup-
pen und externe Akteure eingebunden werden?

Kernargumente

Regionale Herausforderungen: Die zunehmende
Verteilung von Angeboten wie Wohnen, Arbeiten und
Freizeit in der gesamten Stadtregion erhoht die
Notwendigkeit einer regionalen Zusammenarbeit iiber
Verwaltungsgrenzen hinweg.

Bestehende Grundlagen: Etablierte Kooperationen wie
Verkehrsverbiinde sind ein hdufig bereits existentes
Fundament, auf dem die weitere regionale Kooperation
aufbauen kann.

Chancen zur weiteren Kooperation: Mobilitat bietet als
Thema aufgrund der allgemeinen Relevanz eine Chance,
interkommunale Kontakte aufzubauen und die Region
enger zu verbinden. Kommunale Netzwerke kénnen der
Vorbereitung von gemeinsamen Pilotprojekten oder
verbindlicheren Kooperationsformaten dienen.

Stolpersteine

Unterschiedliche Interessen und Herausforderungen
konnen die Zusammenarbeit erschweren und sollten
daher transparent gemacht werden.

Die Zentren einer Region verfligen haufig iiber mehr
Ressourcen und Kapazitaten. Unterschiede sollten daher
offen kommuniziert und adressiert werden.

Formelle regionale Zusammenarbeit ist eine sehr
weitgehende Form interkommunaler Kooperation. Sie ist
zwangslaufig mit Kompetenzverlusten verbunden, was
Widerstdnde ausldsen kann.

Zum Weiterlesen

Die Broschiire Planungspraxis regionaler
Initiativen und interkommunaler
Kooperationen beleuchtet Mehrwerte
einer interkommunalen Zusammenarbeit
flir unterschiedlich groBe Stadte.

Im Mobilikon Netzwerk findet sich ein
Artikel zu Zweck und Umsetzung
interkommunaler Zusammenarbeit, der
auch Herausforderungen und Praxisbei-
spiele aufgezeigt.

Ein Beispiel fiir eine neue regionale
Gebietskorperschaft ist die 2009
gegriindete StadteRegion Aachen. Hier
werden Kompetenzen und Ressourcen
der Stadt Aachen und des ehemaligen
Landkreises Aachen gebiindelt.



https://www.staedtetag.de/publikationen/weitere-publikationen/planungspraxis-regionaler-initiativen-und-interkommunaler-kooperationen
https://www.staedtetag.de/publikationen/weitere-publikationen/planungspraxis-regionaler-initiativen-und-interkommunaler-kooperationen
https://www.staedtetag.de/publikationen/weitere-publikationen/planungspraxis-regionaler-initiativen-und-interkommunaler-kooperationen
https://www.mobilikon.de/umsetzungshilfe/interkommunale-zusammenarbeit
https://www.staedteregion-aachen.de/de/navigation/staedteregion
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2.2.2 Baustein 6: Begleitende Arbeitsgruppe (f .

Fiir die Erarbeitung von Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanungskonzepten ist es sinnvoll, ein beratendes Gremium einzurichten,
das die Interessen unterschiedlicher Akteursgruppen ausgewogen vertritt und den Prozess fachlich begleitet. Eingebunden werden
sollten neben Vertreterinnen und Vertretern aus der Politik und Verwaltung, die Wirtschaft, die Zivilgesellschaft, Initiativen und Ver-
bénde, Biirgerinnen und Biirger sowie die Wissenschaft.

Zum Einstieg

Die begleitende Arbeitsgruppe sollte einen
diskursiven Austausch auf Augenhéhe anregen. Die
Mitwirkenden miissen in gleichem Mal3e die Méglichkeit
bekommen, sich zu artikulieren.

Welche Akteursgruppen sind fiir die Arbeitsgruppe
relevant? Wie kénnen voraussichtlich dominante
Akteure vertraglich eingebunden werden?

Reichen wenige organisatorische Schritte, um mit der
Beratungsarbeit des Gremiums zu beginnen, oder
miissen neue organisatorische Strukturen geschaffen
werden?

Welche Formate und Prozesse der Zusammenarbeit sind
liberhaupt vorstellbar und tragfahig?

Kernargumente

Perspektivwechsel: Die Einbeziehung unterschiedlicher
Interessen mithilfe einer begleitenden Arbeitsgruppe
erweitert den Wissensbestand und festigt die Entschei-
dungsgrundlage fiir Kommunalverwaltung und -politik.
Identifikation: Durch die Begleitung eines Planungspro-
zesses (iber einen ldngeren Zeitraum hinweg kdnnen die
Mitglieder der Arbeitsgruppe komplexe Sachverhalte
diskursiv durchdringen. Eine solche Erfahrung ermog-
licht die Identifikation mit dem Planungsprojekt und
motiviert zu weiterem Engagement.

Netzwerkeffekte: Die Einbindung relevanter Anspruchs-
gruppen in eine begleitende Arbeitsgruppe gibt diesen
die Méglichkeit, als Multiplikatoren in die Stadtgesell-
schaft hineinzuwirken.

Stolpersteine

Es kann einzelne Mitwirkende geben, die sich nicht auf
eine Kommunikation auf Augenhéhe einlassen oder die
mit dem Prozess oder den Ergebnissen unzufrieden sind.
Eine Herausforderung ist es, eine gute Koordination der
unterschiedlichen Akteursgruppen zu gewahrleisten:
Blirgerinnen und Biirger bringen sich eher in ihrer
Freizeit ein, Wirtschaftsvertreterinnen oder -vertreter
eher wahrend der Arbeitszeit.

Eine fest installierte begleitende Arbeitsgruppe darf
nicht iiber den moglichen Bedarf flir andere Beteili-
gungsformate hinwegtduschen und ist kein Ersatz
hierfir.

Zum Weiterlesen

Die Friedrich-Ebert-Stiftung gibt in der
Handreichung fiir die kommunale Praxis
eine Einfiihrung und Handlungsanlei-
tung fiir gelingende Biirgerbeteiligung.
Das Handbuch Biirgerbeteiligung der
Bundeszentrale fiir politische Bildung
bietet einen umfassenden Uberblick
uber Verfahren und Methoden zur
erfolgreichen Biirgerbeteiligung.

Die Stadt Marburg hat die Entwicklung
eines neuen umfassenden Verkehrs- und
Mobilitatskonzepts durch eine fachlich
und interessenpolitisch breit aufgestellte
Arbeitsgruppe begleitet.
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https://library.fes.de/pdf-files/akademie/kommunal/11523.pdf
https://www.bpb.de/system/files/dokument_pdf/Handbuch_Buergerbeteiligung.pdf
https://www.marburg.de/portal/seiten/move-35-marburg-bewegen-900002325-23001.html

2.2.3 Baustein 7: Biirgerrat

Blirgerrate sind ein vermehrt genutztes, spezifisches Instrument, um Biirgerinnen und Biirger in die kommunalpolitische und -admi-
nistrative Entscheidungsfindung einzubinden. Dabei wird eine zuféllig und représentativ ausgewahlte Gruppe mit der Entwicklung
von Empfehlungen oder Lésungsvorschldgen fiir konkrete Aufgabenstellungen betraut. Die Ergebnisse eines Blirgerrat-Prozesses bie-
ten in weiterer Folge eine wichtige Grundlage fiir die administrative Planung, die anschlieBende Beratung und Beschlussfassung im
Rat sowie die Umsetzung konkreter MaBnahmen durch die Verwaltung.
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Zum Einstieg

Der Erfolg eines Blirgerrats ist von der
Zusammensetzung, der professionellen Begleitung und
dem Umgang mit den Ergebnissen des Verfahrens
abhangig.

Wie ist eine bevdlkerungs- und interessenreprasentative
Rekrutierung des Blirgerrats zu gewahrleisten?

Wie kann eine effektive und motivierte Zusammenarbeit
trotz unterschiedlicher Verfiigharkeiten und Wissens-
stande organisiert werden? Wie kann sichergestellt
werden, dass die Ergebnisse in die Entscheidungsfin-
dung auch tatsachlich einflieBen?

Kernargumente

Innovative Konzepte: Klassische Entscheidungsprozesse
liefern oft nur altbekannte L6sungen. Biirgerrdte kdnnen
neue Ideen entwickeln, ohne dabei durch gangige

Sach- oder Fachargumente zu stark beeinflusst zu sein.
Demokratische Teilhabe: MaBnahmen auf lokaler
Ebene haben groBRen Einfluss auf das alltégliche Leben
von Biirgerinnen und Biirgern. Biirgerrdte ermdglichen
diesen iiber das durch Wahlen vermittelte Reprdsenta-
tionsprinzip hinaus demokratische Mitbestimmung und
kommunale Gestaltungsmacht.

Versachlichung von Streitthemen: Machtpolitische und
ideologische Erwdgungen beschrdanken haufig Kreativi-
tat und Effektivitat im Planungsprozess. Biirgerrate
kdnnen machtpolitisch bedingte Blockaden durchbre-
chen und ldsungsorientierend wirken.

Stolpersteine

Die freiwillige Mitarbeit in einem Biirgerrat ist mit
erheblichem zeitlichen Aufwand verbunden, den viele
Menschen aufgrund anderer Verpflichtungen nicht
leisten kénnen.

Die Mitglieder eines Biirgerrats haben haufig keine fach-
liche Expertise oder Erfahrung in demokratischen
Prozessen. Es besteht daher die Gefahr, dass Ergebnisse
nicht zur konkreten Losungsfindung beitragen.

Wenn im Vorhinein nicht verbindlich geklart ist, wie die
Ergebnisse eines Blirgerrats im weiteren Verlauf
vonseiten der Kommune zu behandeln sind, kdnnen
entsprechende Empfehlungen verpuffen.

Zum Weiterlesen

Die Stadt Stuttgart hat mit dem
Birgerrat Klima erstmals einen Biirgerrat
durchgefiihrt und diesen wissenschaft-
lich begleiten und evaluieren lassen. Der
Evaluationsbericht und die Ergebnisse
sind offentlich einsehbar.

Fiir einen schnellen Uberblick hat die
Landesregierung Nordrhein-Westfalen in
ihrem Portal Open.NRW zehn Fakten fiir
einen erfolgreichen Biirgerrat zusammen-
gestellt.

In ihrer Publikation Zukunftsmodell
Biirgerrat? beleuchtet die Konrad-Ade-
nauer-Stiftung Potenziale und Grenzen
des Partizipationsformats und nimmt
ausgewahlte Biirgerrate im europdischen
Vergleich in den Blick.



https://www.stuttgart.de/buergerinnen-und-buerger/buergerrat-klima/aktuelles/der-evaluationsbericht-des-buergerrats-klima.php
https://open.nrw/10-fakten-buergerrat
https://www.kas.de/de/einzeltitel/-/content/buergerraete-als-zukunftsmodell
https://www.kas.de/de/einzeltitel/-/content/buergerraete-als-zukunftsmodell
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2.2.4 Baustein 8: Zielgruppenspezifische Partizipation (f .

Im Rahmen einer zielgruppenspezifischen Beteiligung werden einzelne stadtgesellschaftliche Gruppen und Multiplikatoren zu aus-
gewahlten kommunalpolitischen Themen eingebunden. Typische Beispiele sind Partizipationsformate fiir Kinder oder Jugendliche,
neu Zugezogene, Seniorinnen und Senioren sowie Vertreterinnen und Vertreter von Wirtschaft beziehungsweise Politik (siehe hierzu
auch Kapitel 2.1.4).

Zum Einstieg

Motivation, Offenheit und Qualifizierung der
Mitwirkenden sind Voraussetzungen fiir einen guten
Beteiligungsprozess.

Welche spezifischen gesellschaftlichen Gruppen sind
von einer geplanten Entwicklungsmalnahme besonders
betroffen? Wie lassen sich diese Gruppen definieren,
vernetzen und ansprechen?

Welche Funktion soll die zielgruppenspezifische
Partizipation erflillen? Geht es um Wissensinput, um
eine gemeinsame Gestaltung oder um Multiplikatoren-
effekte?

Welches Beteiligungsformat ist fiir die jeweilige
Zielgruppe und das vordefinierte Ziel am besten
geeignet?

Kernargumente

Vielfalt als Stérke: Die spezifischen Bedirfnisse und
Erwartungen einzelner Gruppen kdnnen wichtige
Impulse fiir die Planung liefern.

Abgestimmte Formate: Man kann die Gruppen bei
ihren Kompetenzen und Mdglichkeiten abholen
beziehungsweise zielgruppenspezifische Formate und
Zeitfenster wahlen. Zudem erméglicht zielgruppenspe-
zifische Einbindung eine detailliertere und sorgfaltigere
Betrachtung der Planungsmaterie.

Geschiitzter Raum: Unterschiedliche Interessen und
Sichtweisen lassen sich besser in einem geschiitzten
Raum kommunizieren, vertiefen und austauschen.

Stolpersteine

Wenn die Perspektive einzelner Gruppen zu viel Gewicht
bekommt, kénnen iibergreifende Ziele zu wenig
beriicksichtigt werden. Ergebnisse miissen daher im
Nachgang sorgféltig abgewogen werden.

Fiir eingebundene Akteure ist eine direkte Wirkung ihres
Beteiligungsengagements wichtig. Wenn die Ergebnisse
vonseiten der Kommune nicht zeitnah aufgenommen
werden, sinkt die Motivation der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer.

Wenn Beteiligung nur zielgruppenspezifisch stattfindet
und unterschiedliche Interessen nicht diskursiv
vermittelt werden, leidet das gegenseitige Verstandnis
und die gesellschaftliche Akzeptanz.

Zum Weiterlesen

Die Publikation beteiligen! - Themenheft
fiir kindgerechte Kommunen erldutert
Praxisbeispiele sowie Hintergriinde und
gibt Hinweise, wie Kommunen dem
Recht von Kindern auf Beteiligung
Rechnung tragen kdnnen.

Das Projekt Wegweiser Biirgergesell-
schaft informiert Uber spezielle Formen
der Partizipation und richtet dabei den
Blick auf das Thema beteiligungsorien-
tierte Quartiersentwicklung.

Das Fachzentrum Schulisches Mobilitéits-
management unterstiitzt Schulen,
Schultrdger und Kommunen in Hessen
bei der Einflihrung und Umsetzung eines
schulischen Mobilitdtsmanagements vor
Ort.
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https://www.bmfsfj.de/resource/blob/94124/807447ab9357e2cd633b93265096a217/kindergerechtes-deutschland-themenheft-beteiligen-data.pdf
https://www.bmfsfj.de/resource/blob/94124/807447ab9357e2cd633b93265096a217/kindergerechtes-deutschland-themenheft-beteiligen-data.pdf
https://www.buergergesellschaft.de/fileadmin/pdf/gastbeitrag_gohde_ahrens_131011.pdf
https://www.buergergesellschaft.de/fileadmin/pdf/gastbeitrag_gohde_ahrens_131011.pdf
https://www.mobileshessen2030.de/fz_schulisches_mobilitaetsmangement
https://www.mobileshessen2030.de/fz_schulisches_mobilitaetsmangement

2.2.5 Baustein 9: Strategische Allianz ({2

Im Rahmen einer strategischen Allianz treffen sich unterschiedliche Akteure, um gemeinsame Ziele und Malnahmen abzustimmen
und gegebenenfalls umzusetzen. Solche Allianzen umfassen neben den Akteuren der 6ffentlichen Hand vor allem lokal relevante
wirtschaftliche Akteure. Zusatzlich sollten Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler, Hochschulen und Forschungsinstitute sowie
zivilgesellschaftliche Akteure in eine strategische Allianz eingebunden werden. Die strategische Allianz dient dazu, gemeinsame
Ziele einer langfristigen Stadtentwicklung zu identifizieren und daraus anschlieBend abzuleiten, welchen Beitrag einzelne Akteure

hierfir leisten kénnen.
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Zum Einstieg

Die unterschiedlichen zeitlichen Alltagsablaufe,
Handlungslogiken und Rahmenbedingungen der
beteiligten Akteure sind bei der Suche nach gemein-
samen Interessen zentral.

Welche Aufgaben und Handlungsfelder gibt es, die
gemeinsame oder auch konfligierende Interessen
beriihren und ein abgestimmtes Handeln erfordern?
Wie kdnnen bestehende Kontakte und Kooperationen
zwischen Kommune und Privatsektor genutzt und in
eine strategische Allianz iiberfiihrt werden?

Welche Formate sind geeignet, um die unterschiedli-
chen Arbeitsroutinen zu beriicksichtigen und eine
produktive Zusammenarbeit zu erméglichen?

Kernargumente

Gemeinsamer Vorteil: Durch eine strategische Allianz
kénnen Konstellationen identifiziert und herbeigefiihrt
werden, die fir alle Mitwirkenden vorteilhaft sind.
Erweiterte Handlungsmaglichkeiten: Die Handlungs-
befugnis der Kommune beschrankt sich in der Regel auf
den offentlichen Raum. Um auch im halb-6ffentlichen
oder im privaten Raum Verdnderungen zu erreichen, ist
die Mitwirkung und Kooperation von privaten Akteuren
notwendig.

Neue Akteure: Vielen privaten Akteuren ist nicht
bewusst, welchen Beitrag sie mit geringem Aufwand
leisten kénnen. Diese kénnen fiir strategische Allianzen
gezielt angesprochen und so im Interesse beider Seiten
eingebunden werden.

Stolpersteine

Handlungslogiken und Motive einer strategischen
Allianz kdnnen sich stark unterscheiden, klare Koopera-
tionsregeln kénnen fehlen. Dadurch kann es zu
Missverstandnissen, Frustration und abnehmender
Motivation kommen.

Gerade in der Zusammenarbeit mit finanzstarken
Akteuren besteht das Risiko, dass die Zusammenarbeit
nicht auf Augenhéhe erfolgt, sondern eine Seite die
Allianz zu dominieren versucht.

Die notwendige Vertraulichkeit einer Allianz kann zum
Anschein von Intransparenz und Bevorzugung fiihren,
wenn nicht durch entsprechende TransparenzmafBnah-
men friihzeitig gegengesteuert wird.

Zum Weiterlesen

Das Minchner Cluster fir die Zukunft
der Mobilitat in Metropolregionen
(MCube) bringt Innovationsakteure aus
der Region zusammen, um skalierbare
Losungen fiir Metropolregionen in
Deutschland zu entwickeln.

In der Initiative Smart Ways to Antwerp
entwickeln verschiedene Akteure
zusammen mit der Stadt Antwerpen
innovative Mobilitatsangebote fiir die
Region.

Der MSP Guide beleuchtet Hintergriinde, E E
Methoden und MaBnahmen zur
erfolgreichen Gestaltung von Multi-
Stakeholder-Prozessen.



https://www.mcube-cluster.de/
https://www.slimnaarantwerpen.be/en/home
https://mspguide.org/
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2.2.6 Baustein 10: Netzwerk fiir den Wissensaustausch

Angesichts vergleichbarer Herausforderungen fiir Stadte und Stadtregionen kdnnen raumlich oder thematisch ausgerichtete Netz-
werke fiir den Erfahrungs- und Wissensaustausch kommunale Planungsprozesse beschleunigen und optimieren. Die Netzwerkstruk-
turen (beispielsweise loser Zusammenschluss, Verband oder Initiative mit Geschéftsstelle), die Kommunikationsformate (etwa gele-
gentlicher/regelméaBiger Erfahrungsaustausch oder kollegiale Beratung) sowie die rdumliche Dimension eines Netzwerks (regional,
bundes- oder EU-weit) sind variabel.

Zum Einstieg

Eine Mitwirkung an Wissensnetzwerken ist nur
zielfiihrend, wenn gentigend personelle und finanzielle
Ressourcen vor Ort vorhanden sind.

Bei welchen Planungsthemen ist ein Wissenstransfer
erforderlich, sinnvoll oder gar notwendig?

Durch welchen Mehrwert lasst sich der Zusatzaufwand
begriinden? Wie lassen sich Transfererkenntnisse vor Ort
nutzen?

Welche Akteure konnen bei der Suche oder Einrichtung
passender Netzwerke eingebunden werden? Welche
bestehenden Kooperationen lassen sich entsprechend
nutzen oder weiterentwickeln?

Kernargumente

Vorhandenes Wissen: Die gegenwértigen Herausforde-
rungen fiir Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung
sind vielfaltig, groR und mit erheblichem Zeitdruck
verbunden. Es ist daher sinnvoll, Ldsungskonzepte nicht
immer komplett neu zu entwickeln, sondern voneinander
zu lernen.

Argumentationshilfen: Der Verweis auf gute Erfahrun-
gen mit bestimmten Planungskonzepten in anderen
Kommunen ist ein gutes Argument im eigenen Haus,
um einen dhnlichen Weg einzuschlagen - auch wenn
dieser zundchst unkonventionell erscheinen mag.
Ubergreifende Herausforderungen: Durch Vernetzung
kénnen gemeinsame Herausforderungen identifiziert
und gemeinsame Positionen auch gegeniiber Bund und
Landern mit Nachdruck vertreten werden.

Stolpersteine

Die Teilnahme an Wissensnetzwerken erfolgt haufig ,,on
top” zu bestehenden Aufgaben, dadurch kann es zu
Uberlastung kommen.

Der Mehrwert der Beteiligung an einem Wissensnetz-
werk ist haufig nicht direkt messbar, wodurch bei
Ressourcenengpdssen entsprechend schnell eingespart
wird.

Haufig hdngt die Vernetzung an einzelnen Personen.
Der Wissenstransfer in die Kommunalverwaltung sowie
die Fortflihrung der eigenen Netzwerkaktivitdten ist bei
personeller Veranderung geféhrdet.

Zum Weiterlesen

Das beim Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr angegliederte
Nationale Kompetenznetzwerk fiir
nachhaltige Mobilitdt (NaKoMo) bringt
Kommunen, Lander und Bund mit
Expertinnen und Experten zusammen.
Seit 2020 arbeiten Initiativen und
Netzwerke als Kompetenzstellen der
Lander im NaKoMo und MogLeb
zusammen, um gemeinsam mit dem
Bund den Informations- und Erfahrungs-
austausch zu férdern.

Neben den Netzwerken des Deutschen
Stadtetags und des Deutschen Stadte-
und Gemeindebunds gibt es auf
europdischer und internationaler
Ebene Netzwerke wie CIVITAS, POLIS,
EUROCITIES und ICLEL
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https://www.nakomo.de/
https://www.nakomo.de/
https://www.mobilikon.de/instrument/kompetenzstellen-der-laender-zum-nakomo-und-mogleb
https://www.mobilikon.de/instrument/kompetenzstellen-der-laender-zum-nakomo-und-mogleb
https://www.nakomo.de/
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/programme/region-gestalten/projekte/2020/mogleb/01-start.html
https://www.staedtetag.de/ueber-uns/gremien/fachausschuesse
https://www.staedtetag.de/ueber-uns/gremien/fachausschuesse
https://www.dstgb.de/ueber-uns/die-gremien/
https://www.dstgb.de/ueber-uns/die-gremien/
https://civitas.eu/
https://www.polisnetwork.eu/
https://eurocities.eu/
https://iclei.org/

2.3 Die vielféltigen Instrumente
kommunaler Planung nutzen

Die Gestaltung von Raum und Mobilitdt in Stadt und Stadtregion
erfolgt mittels verschiedener Instrumente, etwa in Form von (ver-
bindlichen) Planwerken oder Konzepten. In diesen werden Ziele
festgeschrieben, Handlungsbausteine definiert oder MaBnahmen-
programme formuliert. Die einzelnen Instrumente kdnnen sich
dabei deutlich unterscheiden: etwa nach ihrer inhaltlichen Aus-
richtung, dem zeitlichen Horizont oder den formalen Anspriichen
und damit nach dem Grad der Verbindlichkeit beziehungsweise
der Bindungswirkung. Formelle und informelle Planwerke greifen
dabei idealerweise ineinander, indem sie bestehende Konzepte
beriicksichtigen, weiterentwickeln und Abweichungen ent-
sprechend begriinden. Strategische, informelle Planungen sind bei
den jeweiligen formellen Fachplanungen (beispielsweise in der
Bauleitplanung und der Nahverkehrsplanung) zu berticksichtigen;
sie legen Leitlinien fiir die Stadt- und Mobilitatsentwicklung fest
und sind entscheidungsrelevant. Ausgewahlt als Handlungsbau-
steine wurden vor diesem Hintergrund strategische Planwerke
und Grundsatzkonzepte, die der Stadtentwicklung und Mobili-
tdtsgestaltung Orientierung geben.

Von den 43 offentlich-rechtlichen Kommunalkérperschaften,
die an der projektbegleitenden Onlinebefragung teilnahmen,
gaben etwa zwei Drittel an, lber ein konkret formuliertes CO,-
Reduktionsziel zu verfiigen. Um eine solche Vorgabe oder andere
langfristige Ziele Uber eine lange Zeitdauer hinweg, auch bei
verdnderten Rahmenbedingungen, Herausforderungen oder
politischen Konstellationen, effektiv verfolgen zu kdnnen, braucht
es ausreichend Flexibilitat in der Planung. Langfristig angelegte,
informelle Planungen sollten daher eher allgemeiner Natur sein
und Leitlinien vorgeben - etwa in Form eines => Leitbilds oder
konkreter in Form eines => Klimaschutzkonzepts.
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Integrierte Konzepte basieren auf der zusammenfiihrenden
Betrachtung verschiedener Handlungsfelder und -ebenen
wie der rdumlichen und 6konomischen Stadtentwicklung, der
Mobilitatsplanung, des Klima- und Umweltschutzes sowie der
Klimaanpassung, aber auch von Infrastrukturnetzen, Ordnungs-
recht und Forderprogrammen. Solche strategischen, informellen
Planwerke erfordern und fordern die bereichsiibergreifende Zu-
sammenarbeit. Dabei wird versucht, die starke Wechselwirkung
der betreffenden Bereiche schon in der Planung zu beriick-
sichtigen. Zu nennen sind hier vor allem => Integrierte Stadtent-
wicklungskonzepte (INSEK). Ein Beispiel fiir integrierte Konzepte
im Mobilitatsbereich sind zudem => Sustainable Urban Mobility
Plans (SUMPs), worunter auch Verkehrsentwicklungspléne
(VEP) fallen, die weitgehend den Kriterien fiir SUMPs ent-
sprechen.

Um die unterschiedlichen Entwicklungskonzepte und -strategien
abzustimmen, eine gemeinsame StofBrichtung festzulegen
und damit Widerspriiche zu vermeiden, ist schlieBlich eine
=> langfristige Gesamtstrategie notwendig. Sie dient der
Harmonisierung der iibergreifenden Konzepte, aber auch
dazu, gesamtstrategisch formulierte Grundsatze in konkrete
Teilkonzepte und Planungsprojekte zu tberfiihren - etwa fir
ausgewahlte Stadtteile, spezifische Themen oder kurzfristige
Ziele.

Damit die festgelegten Entwicklungsziele auch tatsachlich er-
reicht werden, ist die inhaltliche Qualitdt der Dokumente und
ihrer Erstellung von entscheidender Bedeutung. Dariiber hinaus
ist auch die => Evaluation ein entscheidender Bestandteil
qualitativ hochwertiger Planungsinstrumente - also die Messung
von MaRBnahmenwirkungen vor dem Hintergrund vorab klar
definierter Ziele sowie die Ableitung sogenannter Lessons learned
aus dem Planungsprozess.
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2.3.1 Baustein 11: Leitbild ‘

Ein Leitbild zeichnet sich zumeist dadurch aus, dass es allgemein gehalten ist: Es umfasst soziale, 6kologische, 6konomische und kul-
turelle Aspekte der Stadtentwicklung und deren Wechselwirkung. Umsetzungsstrategien werden allenfalls grob skizziert und nicht
durch kleinteilige MaBnahmen konkretisiert. Die Konzeption eines Leitbilds kann im Sinne der (ibergeordneten Entwicklungsziele
sensibilisieren und als Vorbereitung zur Ausarbeitung konkreter Konzepte fiir einzelne Handlungsfelder dienen. Ein Leitbild kann
auch eine Art Selbstbeschreibung der Stadt sein, eine kommunale Zukunftsvision formulieren oder alternative Szenarien skizzieren,
ohne die Umsetzung bestimmter MaBnahmen zu thematisieren.

Zum Einstieg

Anlass und Ziel einer Leitbildentwicklung
sollten klar definiert und allgemein akzeptiert sein.

Welcher Zweck wird mit dem Leitbild verfolgt? Welche
Themen und welcher rdumliche Bezug sollten dem
Leitbild den Rahmen vorgeben?

Auf welchen bereits bestehenden Konzepten und
Planwerken kann das Leitbild aufsetzen? Welche
Zielkonflikte zeichnen sich ab?

Welche Akteure sind fiir die Uberfiihrung des Leitbilds
in konkrete Strategien und Projekteverantwortlich und
sollten daher in den Leitbildprozess eingebunden
werden?

Kernargumente

Gemeinsame Zielsetzung: Die Leitbilderstellung ist ein
gemeinsamer Prozess, der DenkanstéBe gibt, sensibili-
siert und im Idealfall zu einem Konsens tiber die
generelle Entwicklungsrichtung fiihrt. Der Prozess ist
auBerdem Anlass fiir eine Analyse der Ausgangslage vor
Ort. Damit fiihrt die Erstellung eines Leitbilds zu einem
gemeinsamen Versténdnis der eigenen Stadt und ihrer
Entwicklung.

Einfacher Zugang: Die Entwicklung eines Leitbilds ist
aufgrund der Themenvielfalt komplex, wegen der
geringen inhaltlichen Tiefe zugleich aber ein niedrig-
schwelliger Prozess.

Strategisches Instrument: Die Erstellung eines Leitbilds
ist als Rahmen oder Vorstufe fiir weitere Konzepte und
MaRnahmen zu verstehen. Es bietet als informelles
Planungsinstrument vielfaltige und flexible Gestaltungs-
moglichkeiten.

Stolpersteine

Aufgrund des allgemeinen Charakters kénnen Leitbilder
sehr viel Interpretationsspielraum lassen, was zu
inhaltlichen Missverstandnissen fiihren kann.

Ein Leitbild fiihrt nicht zu unmittelbar spiirbaren
Konsequenzen oder konkreten Schritten und MaRnah-
men. Dies kann bei engagierten Mitwirkenden zu
Resignation und Enttduschung fihren.

Der Erfolg eines Leitbilds ist von der Umsetzung
spezifischer EntwicklungsmalBnahmen abhangig. Daher
darf ein Leitbildprozess nicht als Abschluss, sondern
muss vielmehr als Beginn einer umfassenden Umset-
zung gesehen werden.

@ Zum Weiterlesen

Die Broschiire Integrierte Leitbildentwick-
lung fiir Kommunen erldutert verschiede-
ne Prozessschritte und bietet anhand
praktischer Beispiele Orientierung.

Im Rahmen des Férderprojekts Demogra-
fiewerkstatt Kommunen wurde ein
Leitbild fiir die Stadt Grabow entwickelt,
das Entwicklungspotenziale aufgreift,
eine kommunale Vision formuliert und
Handlungsfelder benennt.

Unter dem Titel AACHEN*2030 hat die
Stadt einen gesamtstadtischen Master-
plan erarbeitet und darauf aufbauend
den kommunalen Flédchennutzungsplan
neu aufgestellt.
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https://www.gib.nrw.de/service/downloaddatenbank/integrierte-leitbildentwicklung-fuer-kommunen
https://www.gib.nrw.de/service/downloaddatenbank/integrierte-leitbildentwicklung-fuer-kommunen
https://www.zukunftswerkstatt-kommunen.de/fileadmin/user_upload/Werkzeuge/Leitbild_rp_2020_end.pdf
https://www.zukunftswerkstatt-kommunen.de/fileadmin/user_upload/Werkzeuge/Leitbild_rp_2020_end.pdf
https://www.aachen.de/de/stadt_buerger/planen_bauen/aachen2030/ueberblick/index.html

2.3.2 Baustein 12: Klimaschutzkonzept ‘

Kommunale Klimaschutzkonzepte formulieren, wie tibergeordnete Klimaziele auf lokaler Ebene umgesetzt werden kdnnen und eine
Anpassung an die Folgen des Klimawandels erfolgen kann. Sie sind von allen dffentlichen Aufgabentrégern bei ihren Planungen und
MaRnahmen zu beachten. Ein Klimaschutzkonzept wirkt tiber die Zielbestimmung und die Abwédgung in andere (Fach-)Planungen
und Strategieentwicklungsprozesse hinein. So kann etwa eine Mobilitdtsstrategie aufgrund der starken Verfehlung der Klimaschutz-

ziele im Verkehrssektor Aspekte eines Klimaschutzteilkonzepts annehmen.
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Zum Einstieg

Klimaschutzkonzepte sollen die lokale
Verantwortung fiir die Klimaziele und den méglichen
Beitrag der Kommunen klar benennen.

Welche Klimaschutz- und -anpassungsziele wurden in
der Kommune bereits beschlossen? Welche weiteren
Zielsetzungen sind denkbar?

Werden die Klimaziele in den kommunalen Aufgabenbe-

reichen bereits ausreichend berticksichtigt, etwa im
Kontext der Mobilitdt/Verkehrswende?

Wie konnen aus den Klimaschutz- und Klimaanpas-
sungskonzepten konkrete MalBnahmen fiir unterschied-
liche Handlungsfelder abgeleitet und anschlieBend
umgesetzt werden?

Kernargumente

Argumentationshilfe: Formell verabschiedete Klima-
schutzziele und ihre Verankerung in Klimaschutzkonzep-
ten sind als Selbstverpflichtung der Kommune eine
Argumentationshilfe fiir weitergehende MaBnahmen.
Messbare Erfolge: Durch quantifizierbare Ziele kdnnen
Fehlentwicklungen benannt und Fortschritte gemessen
werden. Dadurch wird die Umsetzung von Klimaschutz
greifbar, MaBBnahmen kdnnen angepasst werden.
Lebensqualitat: Klimaschutz und Klimaanpassungen
sind notwendig, um eine hohe Lebensqualitét in
Stadten und Stadtregionen sicherzustellen. MaBnahmen
zur Klimaanpassung konnen sich verhaltnismaRig
schnell positiv auf die Lebensqualitat vor Ort auswirken.

Stolpersteine

Abstrakte Klimaschutzkonzepte kdnnen leicht beschlos-
sen werden, die tatsdchliche Herausforderung liegt in
der Uberfiihrung in konkrete, nicht selten konflikttrachti-
ge MaBnahmen.

Klimaschutz ist eine ganzheitliche Herausforderung, die
integriertes Handeln erfordert: Unterschiedliche
Fachbereiche, Akteure und rdumliche Ebenen missen
oft miihsam - eingebunden werden.

Die positiven Effekte von Klimaschutz sind nicht immer
zeitnah zu erkennen; konkrete - auch konflikttrachtige -
MaBnahmen sind jedoch sofort sichtbar, was Akzeptanz
und Wiederwahl gefahrdet.

@ Zum Weiterlesen

Der Praxisleitfaden Klimaschutz in
Kommunen des Deutschen Instituts fir
Urbanistik gibt Ideen fiir die Umsetzung
von Klimaschutzaktivitaten auf kommu-
naler Ebene.

Die Informationsplattform der Nationa-
len Klimaschutz Initiative (NKI) bietet
Praxiswissen, sowie hilfreiche Tools fiir
die Umsetzung kommunaler Klima-
schutzprojekte.

Beispielhaft hat etwa die Stadt Aachen
im Jahr 2020 mit ihrem integriertem
Klimaschutzkonzept (IKSK) eine
Klimaschutzstrategie sowie einen
MaBnahmenplan bis zum Jahr 2025
vorgestellt.



https://leitfaden.kommunaler-klimaschutz.de/
https://leitfaden.kommunaler-klimaschutz.de/
https://www.klimaschutz.de/de/kommunaler-klimaschutz
https://www.klimaschutz.de/de/kommunaler-klimaschutz
https://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/energie/konzepte_veranstaltungen/klimaschutzkonzept/
https://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/energie/konzepte_veranstaltungen/klimaschutzkonzept/
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2.3.3 Baustein 13: Integriertes Stadtentwicklungskonzept (INSEK) ‘

Integrierte Stadtentwicklungskonzepte sind ein gangiges Instrument in vielen Kommunen. Sie basieren auf einem integrierten An-
satz, der als handlungsleitendes Element unter anderem in die Leipzig-Charta eingeflossen ist. Ein INSEK legt strategische und fach-
liche Leitlinien fir alle Handlungsfelder fest. Es kann Leitprojekte ressortiibergreifend darstellen und rdumlich konkretisieren. Damit
bietet das INSEK einen langfristigen Orientierungsrahmen fiir Kommunalpolitik und -verwaltung. Beschlossen wird es in der Regel
vom Rat.

Zum Einstieg

Integrierte Stadtentwicklungskonzepte
erfordern eine integrierte Zusammenarbeit.

Welche Themen und Geschéftsbereiche werden fir die
Erarbeitung eines INSEK benétigt?

Welche Akteure innerhalb und auBerhalb der Verwal-
tung mussen in den Prozess eingebunden werden? Was
ist sinnvoll und machbar?

Wie wird die Berlicksichtigung des INSEK in weiteren
Konzepten, Planen und MaBnahmen sichergestellt?

Kernargumente

Das groBe Ganze: Integrierte Stadtentwicklungskonzep-
te bauen auf einem integrierten Ansatz auf und
befassen sich mit vielen unterschiedlichen Themenfel-
dern. Damit ist die Erstellung eines solchen Konzepts

ein guter Ausgangspunkt, um die integrierte Zusammen-

arbeit zu vertiefen.

Gemeinsame Grundlage: Durch den Austausch
unterschiedlicher Sichtweisen wird die Grundlage fiir ein
gemeinsames Verstandnis und eine hohe Akzeptanz des
Ergebnisses geschaffen.

Fordervoraussetzung: Die Erstellung von Integrierten
Stadtentwicklungskonzepten ist Voraussetzung fiir die
Beantragung von Mitteln aus der von Bund und
Landern getragenen Stadtebauférderung.

Stolpersteine

Die Erfiillung des Integrationsanspruchs erfordert hohen
Aufwand fiir Vorbereitung, Abstimmung und Beglei-
tung - entsprechende personelle und finanzielle
Ressourcen miissen vorab bereitgestellt werden.

Damit das Integrierte Stadtentwicklungskonzept in
weiteren Planungskonzepten berticksichtigt wird,
miissen Prozesse, Zusténdigkeiten, Finanzen und
Kontaktkanéle friihzeitig geklart sein.

Eine reine Fokussierung auf die Fordervoraussetzung
wird dem integrierten Ansatz nicht gerecht und bedroht
dessen dauerhaften beziehungsweise nachhaltigen
Einsatz.

@ Zum Weiterlesen

Als Leitdokument der Initiative Nationa-
le Stadtentwicklungspolitik formuliert
die Neue Leipzig-Charta konkrete
Handlungsdimensionen und Schliissel-
prinzipien gemeinwohlorientierter
Stadtpolitik.

Im Rahmen verschiedener Programme
der Stadtebauférderung unterstiitzen der
Bund und die Lander Kommunen bei der
Gestaltung nachhaltiger stadtebaulicher
Strukturen.

Ein einschlagiges Positionspapier des
Deutschen Stddtetags reflektiert
Diskussionen Uber Ziele und Strategien
der Stadtentwicklung und bietet
Unterstiitzung bei der Einordnung neuer
Entwicklungen in bestehende Leitbilder.
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https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/Publikationen/die_neue_leipzig_charta.pdf;jsessionid=CEC95F8D8A9361145213AE308C25EF03.live11294?__blob=publicationFile&v=7
https://www.staedtebaufoerderung.info/DE/Startseite/startseite_node.html
https://www.staedtetag.de/positionen/positionspapiere/integrierte-stadtentwicklungsplanung-2015
https://www.staedtetag.de/positionen/positionspapiere/integrierte-stadtentwicklungsplanung-2015

2.3.4 Baustein 14: Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) ‘

Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs) sind in weiten Teilen mit den in Deutschland géngigen Verkehrsentwicklungsplanen
(VEP) vergleichbar. Bei SUMPs handelt es sich um strategische Planungsformate, die ein konkretes MaBnahmenpaket beinhalten.
Sie basieren auf intensiven Beteiligungsprozessen und sollen eine abgewogene Beriicksichtigung unterschiedlicher Ziele beinhalten.
Ein SUMP-Prozess sollte politisch initiiert und dauerhaft begleitet werden. Ein regelmaRiges Fortschrittsmonitoring ermdglicht eine
effiziente und anpassungsfahige MaBnahmenumsetzung.
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Zum Einstieg

Anspruch eines SUMP ist es, das Thema
Mobilitat und Verkehr umfassend und im Zusammen-
hang mit anderen Themenfeldern zu adressieren.

Welchen Paradigmen folgte die bisherige Verkehrs- und
Mobilitatsplanung? Wurden verwandte und benachbar-
te Themenfelder hierbei ausreichend berticksichtigt?
Welche Herausforderungen und Probleme treten im
Mobilitdtszusammenhang auf?

Welche Akteure sollen in den Prozess der SUMP-Erstel-
lung eingebunden werden? Wie kann eine erfolgreiche
Zusammenarbeit dieser Akteure gewahrleistet werden?

Kernargumente

Vogelperspektive: Ein SUMP kontextualisiert Verkehr
und Mobilitdt mit anderen Handlungsfeldern und
ermdglicht so die planerische Beriicksichtigung von
Wechselwirkungen und die Schaffung von Synergien.
Orientierungshilfe: Ein gemeinsam entwickeltes, breit
aufgestelltes Konzept bietet Orientierung bei der
Fachplanung (Nahverkehrsplanung, Bauleitplanung)
und konkrete MaBnahmen, sodass widerspriichliches
Handeln vermieden werden kann.

Europaischer Standard: SUMPs werden zunehmend
zum Standardinstrument europdischer Mobilitatspla-
nung. GemaR TEN-V-Verordnung werden gro3e und
mittelgroRe Stadte im europdischen Verkehrsnetz
inzwischen zur Erstellung solcher Plane verpflichtet. In
Deutschland betrifft dies 78 Stadte.

Stolpersteine

Stadtregionale Aspekte werden in einem SUMP nicht
zentral behandelt. Ein stadtregionaler Ansatz erhoht
zudem die Komplexitat der Erstellung.

Die Verkniipfung der nicht selten emotional besetzten
Themen Mobilitat und Verkehr mit Klima, Umwelt und
Nachhaltigkeit bietet innergesellschaftliches Konflikt-
potenzial und politische Angriffsflache.

Der hohe Anspruch an Beteiligung und Partizipation
erfordert einen entsprechenden Aufwand und eine
professionelle Organisation, um Konflikte erfolgreich
moderieren und Erwartungen gerecht werden zu
kénnen.

@ Zum Weiterlesen

Die Leitlinien fiir Nachhaltige Urbane
Mobilitétspldne (SUMP) sind das
europdische Leitdokument fiir eine
ausgewogene und integrierte Entwick-
lung nachhaltiger Verkehrstrager.

Eine europaische Informationsplattform
fiir nachhaltige urbane Mobilitatspla-
nung bietet Wissen, Ressourcen und
Inhalte rund um das Thema SUMP. Die
Plattform bietet einen Uberblick zu
SUMPs verschiedener Lander sowie zu
relevanten Datenbanken und Leitfaden.
Der Klimamobilitétsplan Freiburg 2030
sieht 17 Handlungsfelder mit insgesamt
65 EinzelmaBnahmen vor, durch die bis
2030 die verkehrsbedingten CO -Emis-
sionen reduziert werden sollen.



https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/10/8fb8d53612545374a0306cdaa669aaad/sump-guidelines-deutsch-2020___6091400b48526.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/10/8fb8d53612545374a0306cdaa669aaad/sump-guidelines-deutsch-2020___6091400b48526.pdf
https://sump-central.eu/de/
https://www.freiburg.de/pb/1966574.html

Handlungsbausteine fiir die Umsetzung des integrierten Ansatzes

2.3.5 Baustein 15: Langfristige Gesamtstrategie ‘

Leitbilder, Klimaschutzziele, INSEK und SUMPs sowie weitere kommunale Entwicklungskonzepte und Planwerke beschéftigen sich
mit dhnlichen Fragestellungen und tiberschneiden sich fachlich oder inhaltlich teilweise. Um Widerspriiche zu vermeiden und Syner-
gien zu schaffen, ist es notwendig, die entsprechenden Planungsdokumente aufeinander abzustimmen und diese in eine langfristige
Gesamtstrategie einzubetten. Dariiber hinaus kann es notwendig sein, bestehende Konzepte zu konkretisieren und in mehrere Teil-
konzepte zu (iberfithren. Auch in einem solchen Fall miissen sich sdmtliche Planungen in eine langfristige Gesamtstrategie einfligen.

Zum Einstieg

Ein Uberblick Giber die unterschiedlichen
Entwicklungskonzepte und Planwerke sowie ihre
jeweiligen Ziele ist notwendig.

Welche Konzepte und Planwerke sind in der Kommune
beziehungsweise Region in Verwendung? Welche Ziele
werden damit verfolgt?

Wann steht eine Uberarbeitung von Konzepten und
Planwerken an? Wie kénnen die Uberarbeitungsphasen
sinnvoll aufeinander abgestimmt werden?

Fur welche Themenfelder oder Teilrdume fehlen
Planungen bislang? Wie konnen diese Planungen mit
bestehenden Entwicklungskonzepten harmonisiert
werden?

Kernargumente

Gemeinsame StoBrichtung: Um Verdnderungen
anzustoBen, ist es notwendig, dass alle Ressorts und
Fachbereiche an einem Strang ziehen und samtliche
Konzepte auf dieselben Ziele ausgerichtet werden.
Schritt fiir Schritt: Die Ubersetzung libergeordneter
Ziele in kleine Schritte lasst eine hohere Konkretisierung
zu. Damit werden MaBnahmen sichtbar und kdnnen
Skeptikerinnen und Skeptiker iberzeugen.

Nicht ob, sondern wie: Die Ableitung von Stadt- und
MobilitatsentwicklungsmaBnahmen aus bestehenden
Konzepten und Beschlissen stellt sicher, dass grundsatz-
liche Fragen nicht jedes Mal von Neuem diskutiert und
geklart werden missen. Dadurch kénnen Energien auf
die konkrete Ausgestaltung gerichtet werden.

Stolpersteine

Bestehende Konzepte und Planwerke kdnnen durch
aktuellere Entwicklungen obsolet werden. Zudem sind
sie das Ergebnis eines administrativen, politischen und
gesellschaftlichen Aushandlungsprozesses.

Die Wechselwirkungen unterschiedlicher Instrumente
sind vielfaltig, der Uberblick fallt hdufig schwer. Um
Widerspriiche zu vermeiden, ist ein groBer Abstim-
mungsaufwand notwendig.

Durch die Orientierung an iibergeordneten Zielen wird
der Gestaltungsspielraum von Teilkonzepten einge-
schrénkt. Dies kann zu Frustration bei betroffenen
Akteuren fiihren.

@ Zum Weiterlesen

Die Perspektive Miinchen setzt als
Stadtentwicklungskonzept den Hand-
lungsrahmen fir eine zukunftsfahige
und nachhaltige Entwicklung der
Metropole.

Das Dusseldorfer Raumwerk D gibt als
stadtebauliches Entwicklungskonzept
einen Rahmen fiir Projekte und
beteiligte Akteure.

Malmé ist ein Vorzeigebeispiel fiir
langfristig integrierte Planung: Der
Comprehensive Plan for Malmé bietet
eine Vision fiir nachhaltige Entwicklung
und orientiert sich an den Zielen der
Agenda 2030 und der New Urban
Agenda der Vereinten Nationen.
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https://stadt.muenchen.de/infos/stadtentwicklung-perspektive-muenchen.html
https://www.duesseldorf.de/stadtplanungsamt/stadtentwicklung/raumwerkd
https://malmo.se/download/18.6c44cd5c17283283332b3de/1592233669232/OP_english_summary_lores.pdf

2.3.6 Baustein 16: Evaluation ‘

Unter Evaluation ist im kommunalen Entwicklungszusammenhang die - kontinuierliche - Priifung des Entwicklungsstands anhand
der in Konzepten und Planwerken festgelegten Zielwerte zu verstehen. In Deutschland hat sich eine stadtentwicklungsbezogene
Evaluationskultur bisher kaum etabliert. Gegenstand von Evaluationen kdnnen einzelne Planungsprozesse, Konzepte, oder Planwer-
ke sein, aber auch Abldufe in der Verwaltung. Beispiel fiir ein Planwerk mit starker Betonung des Evaluationsprinzips ist der SUMP.
Der SUMP-Prozess wird als Kreislauf verstanden: Messung von Erfolg und Misserfolg sowie Schlussfolgerung fiir den kiinftigen Pla-
nungsprozess.
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Zum Einstieg

Evaluation ist auf quantifizier- und messbare
Daten und deren Auswertung angewiesen.

Welche Entwicklung soll mittels Evaluation gemessen
werden? Welche Daten sind fiir diese Messung nétig?
Welche Kennwerte werden aktuell bereits erhoben und
ausgewertet? Welche zusatzlichen Informationen
werden bendtigt?

Welche standardisierten Datenerhebungsformate sind
flir die eigenen Bedarfe geeignet? Ist eine Teilnahme an
(bundesweiten) Erhebungsreihen wie Mobilitéit in
Deutschland, Mobilitdt in Stddten oder dem Deutschen
Mobilitétspanel sinnvoll?

Kernargumente

Fehlerkultur: Eine Evaluations- oder auch Fehlerkultur
leistet einen wesentlichen Beitrag dazu, Fehlentwicklun-
gen friihzeitig zu erkennen und daraus zu lernen. Damit
ist sie Grundlage fiir eine kritische Reflexion der eigenen
Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanungspolitik.
Harte Fakten: Die Verwendung messbarer Daten ist ein
wesentliches Instrument, um Planung und MaRnahmen
argumentativ zu untermauern.

Qualitatssicherung: Eine evaluationsbasierte Reflexion
des eigenen Handelns ist Grundlage fiir die kontinuier-
liche Weiterentwicklung und Verbesserung der einge-
setzten Entwicklungs- und Planungsinstrumente.

Stolpersteine

Nicht alle Entwicklungs- und Planungseffekte lassen sich
direkt durch Daten messen. Damit verbunden ist das
Risiko einer Fokussierung auf die Optimierung von
Kennwerten; qualitative Faktoren kénnen so aus dem
Blick geraten.

Daten sind nur so erkenntnisforderlich wie ihre
Auswertung. Um den Aufwand fiir die Datenerhebung
sinnvoll zu begrenzen, sollte vorab klar definiert werden,
wie und wofiir die Daten verwendet werden sollen.
Wenn bisher keine geeigneten Daten vorliegen, ist der
Aufbau entsprechender Datensatze mit einem hohen
Aufwand verbunden. Vor allem Langsschnittmessungen
erfordern vergleichbare Zeitreihen von Datensdtzen und
sind daher ein langfristiges Projekt.

@ Zum Weiterlesen

Das Handwérterbuch der Stadt- und
Raumentwicklung der Akademie fiir
Raumforschung und Landesplanung
(ARL) beleuchtet Evaluationsaktivitaten
im Kontext der Stadt-, Regional- und
Raumentwicklung.

Die Auswertung von kommunalen
Selbstevaluationen beleuchtet unter
anderem die methodischen Grundlagen
der kommunalen Evaluationsverfahren
sowie inhaltliche Schwerpunkte
kommunaler Eigenevaluation.



https://www.econstor.eu/bitstream/10419/225717/1/HWB-SRE-0623-0638.pdf
https://www.econstor.eu/bitstream/10419/225717/1/HWB-SRE-0623-0638.pdf
https://www.staedtebaufoerderung.info/SharedDocs/downloads/DE/ProgrammeVor2020/SozialeStadt/2015_auswertung_kommunale_selbsevaluation.pdf;jsessionid=9239F4008B8593B5BE6BF377F2F51687.live21322?__blob=publicationFile&v=1
https://www.staedtebaufoerderung.info/SharedDocs/downloads/DE/ProgrammeVor2020/SozialeStadt/2015_auswertung_kommunale_selbsevaluation.pdf;jsessionid=9239F4008B8593B5BE6BF377F2F51687.live21322?__blob=publicationFile&v=1

3 Empfehlungen zur
Umsetzung des
Integrierten Ansatzes

Die Darstellung der Handlungsbausteine zeigt, dass angesichts
unterschiedlicher Rahmenbedingungen vor Ort verschiedene
Wege beschritten werden kénnen, um den integrierten An-
satz in Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung zu verankern.
Damit gibt es auch kein ,richtig” und kein ,falsch”. Vielmehr
geht es um einen Strategie- und MalBnahmenmix, der regulative,
kommunikative, prozessuale und projektbezogene Aspekte um-
fasst und verschiedene Akteursebenen einbezieht. Zusammen-
fassend lassen sich die folgenden, iibergreifenden Empfehlungen
fiir die kommunale Ebene der Stadtentwicklungs- und Mobilitéts-
planung in Deutschland ableiten:

Dem integrierten Ansatz (immer wieder) eine Chance geben
Integrierte Planungsarbeit im Sinne substanzieller Kooperation ist
kein Selbstlaufer. Bis Abldufe eingelibt sind und selbstverstand-
lich werden, braucht es Ausdauer und Beharrlichkeit. Dabei sind
konkrete Anldsse eine Chance, gute Zusammenarbeit zu proben.
Dies kdnnen Forderprogramme (beispielsweise strategische, zu-
kunftsorientierte Programme), konkrete MalBnahmen (beispiels-
weise Umsetzungsbegleitung bei Nutzungsédnderungen) oder der
Wunsch nach nachhaltigen Kooperationsstrukturen (beispiels-
weise beratende Gremien, Planungskonferenzen) sein. Auch
ein experimentelles Reallabor kann als Lernfeld fiir ein gutes,
kommunikatives und respektvolles Miteinander auf kommunaler
oder regionaler Ebene fungieren.

Wichtig ist: Nutzen Sie Gelegenheiten, um eine integrierte Zu-
sammenarbeit auszuprobieren, zu verbessern und zu verstetigen!

Umfassendes Verstandnis des integrierten Ansatzes fordern
Integrierte Planungsarbeit im Sinne substanzieller Kooperation
geht Uber ein gutes Miteinander in Verwaltung und Politik
hinaus. Gerade fiir Beteiligung von und Kooperation mit ex-
ternen Akteuren und Anspruchsgruppen ist ein gemeinsames
verwaltungsinternes Verstandnis von integrierter Planungsarbeit
entscheidend. Kommunikation auf Augenhéhe und gegenseitige
Anerkennung der jeweiligen Interessen- und Problemlagen sind
zudem unabdingbar fiir eine gelungene Zusammenarbeit. Um
eine entsprechende Kultur zu etablieren, sind stets auch die
Fuhrungskréfte in der Kommunalverwaltung gefragt. Hilfreich
ist es, mogliche Partnerinnen und Partner in den eigenen Reihen
sowie in Stadtgesellschaft und Wirtschaft zu identifizieren und
einzubinden.

Empfehlungen zur Umsetzung des integrierten Ansatzes

Wichtig ist: Formulieren Sie ein gemeinsames Verstandnis
integrierter Planungsarbeit in Verwaltung und Politik!

Qualifizieren, kommunizieren, entscheiden

In Entscheidungen eingebundene Akteure haben in der Regel ein
unterschiedliches Vorwissen und verschiedene Interessenlagen.
Gerade die kommunale Politik als Entscheidungsinstanz sollte
moglichst vollumfanglich iber Zusammenhénge und Hinter-
griinde informiert sein sowie Wirkungen und Konsequenzen ihres
Handelns abschatzen kdnnen. Komplexitat, Zeitkonkurrenzen und
parteipolitische Differenzen erschweren zuweilen eine sachliche,
fundierte und reflektierte Entscheidung. Gerade bei politischen
Beschliissen mit Selbstbindung, beispielsweise bei der Festlegung
von Zielen fir Klimaneutralitat, braucht es Sachwissen, um
qualifiziert entscheiden zu kénnen. Ein gezielter Austausch von
Informationen und Wissensvermittlung im Vorfeld (politischer)
Entscheidungen kann somit zu guten, nachhaltigen Ergebnissen
fiihren.

Wichtig ist: Bedenken Sie, dass eine Beschlussvorlage allein nicht
ausreicht, um einen komplexen Sachverhalt und seine Folgen zu
durchdringen!

In kleinen Schritten grofRe Ziele verfolgen
Eine Stadt braucht libergreifende Entwicklungsstrategien und

ziele sowie Zukunftsbilder - diese zu erarbeiten braucht aber

Zeit und erfordert einen entsprechenden Mitteleinsatz. Gerade
Biirgerinnen und Biirger, die Wirtschaft, aber auch die Politik
suchen oftmals nach schnell umsetzbaren, sichtbaren und erfolg-
reichen Losungen. Dem kann Rechnung getragen werden, wenn
zunachst kleine Schritte und MaRBnahmen definiert werden, die
mehrheitsfahig und leicht umzusetzen sind. Damit kénnen Ver-
standnis und Akzeptanz des integrierten Ansatzes gefordert
werden. Allerdings ist zu beachten, dass ein ausschlieBlich
kleinschrittiges Vorgehen ohne libergreifendes Ziel oder Strategie
ineffizient sein kann, wenn kleinteilige Interessen dominieren oder
Férderprogramme und -bedingungen der kommunalen Gesamt-
strategie nicht vollumfanglich zutrdglich sind. Eine (ibergreifende
Strategie oder Konzeption muss umgekehrt zudem nicht im Wider-
spruch zu zeitnahen (ersten) EntwicklungsmalBnahmen stehen,
sondern kann ein wechselseitig bedingte Entwicklungsdynamik
anstofen.

Wichtig ist: Uberfiihren Sie (strategische) Konzepte und Ziele
stets in konkrete MaRnahmen beziehungsweise Leitprojekte und
ordnen Sie kleinteilige Projekte stets einem tbergreifenden Ziel
zu!
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Bestehende Mdglichkeiten nutzen

Oft ist die Umsetzung einer EntwicklungsmaBnahme nicht
moglich, weil beispielsweise gesetzliche Rahmenbedingungen
oder anderweitige Einschrankungen dies nicht zulassen. Mit
etwas Kreativitat eroffnen sich jedoch andere Méglichkeiten,
um Planungsziele zu erreichen. So kénnen beispielsweise die
verschiedenen Instrumente des Bauplanungsrechts, Stellplatz-
satzungen oder stadtebauliche Vertrage Handlungsspielrdume
fiir die Umsetzung von MaRnahmen bieten. Bei kreisfreien
Stadten kann auch die Funktion als Trager des offentlichen
Personennahverkehrs hierfiir niitzlich sein. Und auch wenn die ur-
spriingliche Losungsidee vielleicht nicht in Idealform umzusetzen
ist, konnen (iber andere Instrumente oft nahezu dhnliche Effekte
und Fortschritte erzielt werden.

Wichtig ist: Nutzen Sie die vorhandenen Handlungsspielrdume
optimal aus und fokussieren Sie sich auf das Umsetzbare!

Durch Informelles Verbindlichkeit schaffen

Informelle Prozesse mogen zundchst unverbindlich sein, sie liefern
jedoch wertvolle Informationen und Grundlagen. Das Ergebnis
einer Blrgerbeteiligung, die Einschatzung eines ressortiiber-
greifenden Gremiums oder die friihzeitige informelle Einbindung
von Akteuren (innerhalb und auBerhalb der Verwaltung) bei
raumlicher Entwicklung schaffen kreative (Mdglichkeits-)Raume
und geben damit nachfolgenden Entscheidungen die Richtung
vor.

Wichtig ist: Nutzen Sie informelle Kooperations- und Beteiligungs-
formate fiir den Planungsprozess und Ihre Argumentation!

Bestehende Strukturen auf Passgenauigkeit priifen

Ob eine Stabsstelle, ein gemeinsames Referat oder eine ressort-
Ubergreifende Arbeitsgruppe die beste Lésung ist, hdngt von
unterschiedlichen Faktoren ab: Dazu zdhlen die Planungs- und
Entscheidungskultur einer Kommune, der Zeitpunkt beziehungs-
weise Anlass sowie insbesondere auch Haltung und Einstellung
der beteiligten Personen. Die Organisationsstruktur einer
Kommunalverwaltung zu dndern provoziert Unsicherheit - oft
Unmut - und erfordert Arbeitsaufwand, finanzielle Mittel sowie
Zeit. Sich verandernde Herausforderungen im kommunalen Zu-
standigkeitsbereich oder Personalwechsel in Verwaltung und
Politik kénnen dies jedoch durchaus nétig machen. Zu priifen ist
in jedem Fall, ob die neuen Strukturen letztlich Synergien fordern
und Ressourcen sparen. Fiir eine erfolgreiche Umstrukturierung
der Verwaltung ist neben der sachlichen Notwendigkeit vor allem
die Einbindung der betroffenen Personen entscheidend.
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Wichtig ist: Stellen Sie bestehende Strukturen auf den Priifstand,
wagen Sie aber sorgféltig ab, ob die gesteckten Ziele nicht auch
innerhalb der gegebenen Strukturen umgesetzt werden kdnnen!

Interkommunale und regionale Zusammenarbeit stéarken
Interkommunale oder regionale Zusammenarbeit hat gerade fir
die Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung groBe Bedeutung,
aber die praktische Umsetzung fallt haufig schwer. Dies ist unter
anderem der fachlich-inhaltlichen Komplexitat, den unterschied-
lichen Sichtweisen sowie der oft unzureichenden finanziellen
Ausstattung der Kommunen oder der hdufig den Aufgaben nicht
angemessenen Verwaltungsstruktur geschuldet. Um hier voran-
zukommen und Erfolge zu erzielen, gilt es jene Handlungsfelder,
Aufgaben und MaBnahmen zu identifizieren, die fiir alle Akteure
besonders relevant sind. Die interkommunale Kommunikation
auf Regionalebene sollte dariiber hinaus der transparenten Ver-
mittlung der jeweiligen Interessen dienen und zudem stets auf
Augenhéhe erfolgen, unabhdngig von Unterschieden bei Ein-
wohnerzahl, Wirtschaftskraft oder VerwaltungsgroRe. Gemeinsam
entwickelte Reallabore, Pilotprojekte oder themenspezifische
Vereinbarungen (zum Beispiel interkommunal abgestimmte
Stellungnahmen beziiglich ibergeordneter Planung) eignen sich
als vertrauensbildende MaBBnahmen. Sie kénnen den Mehrwert
regionaler Zusammenarbeit konkret sichtbar machen, Akzeptanz
fordern und als Wegbereiter fiir weitergehende Kooperations-
formate dienen. Sie sind ein niedrigschwelliger Einstieg in die
regionale Kooperation.

Wichtig ist: Stellen Sie sicher, dass die gemeinsamen Interessen
der beteiligten Kommunen im Vordergrund stehen!

Positive Aspekte hervorheben

MaBnahmen zur Hitzereduktion sind positiver konnotiert als ein
StraBBenriickbau. Larmschutz in Wohngebieten ist ein wichtiger
Effekt der Tempo-30-Regelung und akzeptanzforderlicher als der
bloBe Verweis auf die Durchsetzung einer Geschwindigkeits-
begrenzung. Griinraum zu schaffen provoziert im Diskurs um
Flachenkonkurrenz weniger Kritik, als Parkplatze zu streichen.
Mobilitatsplanung und Stadtentwicklung tangieren viele
(Lebens-)Bereiche und haben positive Effekte fiir Blirgerinnen
und Biirger, die als Argumentationshilfe genutzt werden kdnnen.

Wichtig ist: Formulieren Sie die positiven Effekte von Ent-
wicklungsmaBnahmen und geben Sie diesen im Diskurs ent-
sprechend viel Raum!



Integriertes Verstandnis in Ausbildung und Forschung
vermitteln

Um Denkmuster aufzubrechen und eine ganzheitliche Sicht auf
aktuelle Herausforderungen und Gestaltungsoptionen zu ent-
wickeln, muss bereits bei Ausbildung, Lehre und Forschung an-
gesetzt werden. Neben dem Prinzip ausgepragter Interdisziplinari-
tat missen geeignete Methoden, Soft Skills und Prozesswissen
vermittelt werden, die den Grundstein flr integrierte Arbeits-
weisen in der entwicklungsrelevanten Berufspraxis legen.

Wichtig ist: Geben Sie lhre praktische und wissenschaftliche
Expertise als Referentinnen und Referenten, als Diskussions-
partnerinnen und -partner oder als Projektbegleiterinnen und
-begleiter an Universitaten, Hochschulen und in der Verwaltungs-
ausbildung weiter und unterstiitzen Sie die Erarbeitung und
Realisierung geeigneter Curricula!

Erfahrung sammeln und weitergeben

Die in der Praxis erworbenen Erfahrungen sind wertvoll, sie
miissen gezielt gesammelt und weitergegeben werden. Dadurch
bleibt niitzliches Wissen erhalten und wird sukzessive ergénzt,
die Kommunalverwaltung als Ganzes lernt laufend hinzu. Durch
den Austausch mit anderen Akteuren, Anspruchsgruppen oder
Kommunen kénnen eigene Erfahrungen zudem kritisch reflektiert
und abweichende Rahmenbedingungen kennengelernt werden.
Gleichzeitig entstehen und festigen sich auf diese Weise lang-
fristig tragféhige Netzwerke fiir den fachbezogenen Austausch.

Empfehlungen zur Umsetzung des integrierten Ansatzes

Erfahrungs- und Wissensaustausch in kommunalen Netzwerken
ist sowohl auf regionaler und nationaler als auch auf inter-
nationaler Ebene méglich.

Wichtig ist: Wertschatzen Sie die im Haus vorhandenen Er-
fahrungen, investieren Sie, um diese zu erhalten und weiterzu-
geben. Tauschen Sie sich in Kommunalnetzwerken aus und lernen
Sie voneinander!
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https://www.acatech.de/publikation/ism-position/
https://www.acatech.de/publikation/ism-position/

4 Methodik

Der vorliegende Leitfaden ist eine Gemeinschaftspublikation
des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (Difu) und der Deutschen
Akademie flir Technikwissenschaften (acatech). Grundlage ist
die mehrjahrige Zusammenarbeit einer interdisziplindren Projekt-
gruppe mit Mitgliedern aus Wissenschaft und Praxis im Rahmen
des acatech Projekts Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitéits-
planung unter wissenschaftlicher Leitung der Professoren Klaus J.
Beckmann und Helmut Holzapfel. Eine Analyse der einschldgigen
Literatur sowie Workshops mit Expertinnen und Experten aus
unterschiedlichen Fachgebieten erganzten die Projektaktivitaten.

Zur besonderen Beriicksichtigung bereits erprobter Planungs-
ansatze sowie der damit verbundenen Herausforderungen in
der kommunalen und regionalen Praxis wurde die Erarbeitung
des Leitfadens durch Feldforschung begleitet. Im Jahr 2022
hat das Difu dafiir eine nichtreprésentative Onlinebefragung
kommunaler Akteure zur Bewertung des Umsetzungsstands
integrierter Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung in Deutsch-
land durchgefiihrt. Diese wurde durch vertiefende, qualitative
Interviews mit kommunalen Praktikerinnen und Praktikern aus
den Fachbereichen fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung sowie
Verkehrsplanung und Mobilitat erganzt.

i https://www.acatech.

= -~ de/projekt/integrierte-
stadtentwicklung-und- |
mobilitaetsplanung/ s

44

Burkhard Horn (Biiro Mobilitat & Verkehr - Strategie & Planung,
Berlin) befragte Expertinnen und Experten sowie Stakeholder
in zwei ausgewahlten deutschen Stadtregionen (Freiburg im
Breisgau, Aachen) zum Status quo regionaler Kooperation.

Die europdische Perspektive wurde im Rahmen einer Governance-
Analyse in vier europdischen Beispielstddten (Antwerpen,
Barcelona, Malmo, Paris) durch Charlotte Halpern (Centre
d'etudes européennes et de politique comparée, Paris) in den
Blick genommen.

Eine datenbasierte Analyse durch Elias Pajares (Plan4Better
GmbH) widmete sich dem Zusammenhang von Siedlungsstruktur,
Erreichbarkeiten und Mobilitat im kleinrdumigen MaRstab.

Die Projektergebnisse wurden in der acatech STUDIE veréffentlicht,
Teilergebnisse in drei Projektberichten (acatech DISKUSSION)
mit unterschiedlichen inhaltlichen Schwerpunkten. In der
acatech POSITION wurden zudem Handlungsempfehlungen
fur Politik, Wirtschaft, Gesellschaft und Wissenschaft formuliert.
Diese zielen darauf ab, die Rahmenbedingungen fiir die Um-
setzung integrierter Planungsansatze forderlich zu gestalten.

Alle Publikationen sowie die Berichte der Teilprojekte sind unter
https;//www.acatech.de/projekt/integrierte-stadtentwicklung-
und-mobilitaetsplanung/ online verfligbar.

https://www.acatech.de/
publikation/ism-studie/ TR, |

https://www.acatech.de/
publikation/ism-position/
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Kommunen und Regionen stehen heute vor vielfaltigen Herausforderungen: Klimaschutz und -anpassung, der Umgang
mit Flachen und naturlichen Ressourcen, die zunehmende Urbanisierung sowie Fragen der sozialen Teilhabe.

Ein integrierter Ansatz der Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung kann bei der Bewaltigung dieser Aufgaben helfen
und eine dkologisch, ékonomisch und sozial nachhaltige Gestaltung unserer Alltagsmobilitdt begiinstigen. Ein solcher
Ansatz berlicksichtigt Zusammenhange zwischen rdumlichen Strukturen und Mobilitat, setzt auf fachliche und ad-
ministrative Synergien und fordert die Kooperation vollig unterschiedlicher Akteure.

Der vorliegende Leitfaden beleuchtet in kompakter Form theoretische Zusammenhange und Effekte integrierter
Planung und vermittelt in 16 Handlungsbausteinen Prinzipien und Instrumente fiir ihre erfolgreiche Anwendung. Sie
dienen als Anknlpfungspunkt, Orientierungs- und Argumentationshilfe, um Planungspraktiken vor Ort zu priifen
und weiterzuentwickeln. Der Kommunale Leitfaden ist in Kooperation von acatech und dem Deutschen Institut flr
Urbanistik (Difu) entstanden und Ergebnis des acatech Projekts Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung.
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