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Vorwort

Deutschland hat sich bis zum Jahr 2045 zur Klimaneutralitat
verpflichtet - im Einklang mit den Zielen der Europaischen Uni-
on und dem weltweiten Klimaschutzabkommen. Das wegwei-
sende Urteil des Bundesverfassungsgerichts von 2021 zeigt je-
doch auf, dass im Sinne der Generationengerechtigkeit dafiir
heute verstarkte Anstrengungen notwendig sind. Insbesondere
im Verkehrssektor ist der Handlungsbedarf groR.

Wir haben gute technologische Mdglichkeiten, allen voran bei
der Elektrifizierung des StraBenverkehrs. Verbunden mit einem
Ausbau des offentlichen Verkehrs und mit der digitalen Vernet-
zung der Verkehrstrdger lassen sich negative Umwelt- und Kli-
mafolgen menschlicher Mobilitdt so deutlich reduzieren. Eine
geschickte Veranderung der Organisation von Mobilitat kann
einen zusatzlichen Beitrag leisten, um in der Wirkung den Ver-
kehrsdruck auf Stadte und Ballungszentren zu mindern, so die
Klimaziele zu erreichen und dariiber hinaus auch die Lebensqua-
litat im Alltag fiir Biirgerinnen und Biirger zu erh6hen.

Dafiir aber braucht es eine andere Perspektive auf den Verkehr
hierzulande. Denn Menschen wollen sich bewegen und entwi-
ckeln, sie wollen einander besuchen, Neues entdecken, heimkeh-
ren, ankommen. Manchmal ist sogar der Weg selbst das Ziel,
beispielsweise beim Spaziergang im Griinen. Und so stellt sich
die Frage: Ist vielleicht sogar eine hdhere Mobilitadt mit weni-
ger Verkehr méglich? Lasst sich der Zusammenhang zwischen
wirtschaftlicher Entwicklung, wachsenden Entfaltungsméglich-
keiten und einem hoheren Verkehrsaufkommen durch eine ganz-
heitlich orientierte Planung durchbrechen?

Das Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitétsplanung
zeigt, dass dies moglich wird, wenn wir rdumliche Strukturen
und Mobilitdt zusammendenken. Im Zentrum stehen dabei die

Vorwort

Pramisse ,Ankommen statt unterwegs sein" und eine verdnderte
Mobilitatskultur: vielfaltige, durchmischte Stadte und StraBen-
radume mit einer hohen Aufenthaltsqualitat, kurze Wege und
eine umweltschonende Mobilitat.

Dazu miissen Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung integ-
riert konzipiert und umgesetzt werden. Dies erfordert eine enge
Zusammenarbeit: zwischen den jeweiligen Planungsstellen und
den verschiedenen politischen Ressorts auf kommunaler und
regionaler Ebene, zwischen allen Ebenen (Kommunen, Lander,
Bund) sowie Hand in Hand mit Biirgerinnen und Biirgern, wirt-
schaftlichen Akteuren und gesellschaftlichen Initiativen.

Die vorliegende acatech POSITION gibt Handlungsempfehlun-
gen, wie ein solcher integrierter Ansatz gelingen kann. Kommu-
nen und Regionen sind dabei die zentralen Akteure und miissen
in dieser Rolle gestarkt werden. Denn sie sind nah an den Mo-
bilitatsbedirfnissen der Menschen und kennen die spezifischen
Voraussetzungen vor Ort.

Fir diese herausfordernde Aufgabe bendtigen Kommunen und
Regionen das Vertrauen (ibergeordneter Institutionen, aber
auch Unterstiitzung und Begleitung. Die vorliegende POSITION
zeigt, was Bund und Lander in diesem Sinne leisten sollten. Der
im Rahmen des Projekts gemeinsam mit dem Deutschen Institut
fur Urbanistik entwickelte Kommunale Leitfaden bietet Handrei-
chungen fiir die praktische Umsetzung. Die begleitende acatech
STUDIE vertieft die Thematik und prasentiert internationale
Beispiele.

Wir danken der Projektgruppe um Klaus J. Beckmann und Hel-
mut Holzapfel firr ihre im wahrsten Sinne bewegende Arbeit und
wiinschen Ihnen eine anregende Lektiire.

Prof. Dr-Ing. Thomas Weber
acatech Prasident

Prof. Dr-Ing. Jan Worner
acatech Prasident






Zusammenfassung

Kommunen und Regionen haben bereits heute und auch in
Zukunft immer groRere Herausforderungen zu bewéltigen. Um
hierfiir effektive und zudem mehrheitsfahige Antworten zu ha-
ben, braucht es neue, integrierte Losungsanséatze. Gerade in den
Themenfeldern Stadt- und Regionalentwicklung sowie Mobili-
tatsplanung sind in diesem Zusammenhang besonders vielfélti-
ge Aspekte zu beriicksichtigen; denn rdumliche Strukturen - die
Anordnung, Lage und Gestaltung von Bebauung, Freirdumen
und Infrastrukturen - stehen in enger Wechselwirkung mit Mo-
bilitat. Zahlreiche unterschiedliche Akteure sind davon betrof-
fen und missen eingebunden werden, Herausforderungen und
Losungen sind zudem haufig rdumlich nicht klar einzugrenzen.

Ein integrierter Ansatz nimmt sich dieser herausfordernden
Ausgangslage an. Von zentraler Bedeutung ist dabei die Ko-
operation unterschiedlicher Akteure aus Politik, Verwaltung,
Wirtschaft, Gesellschaft und Wissenschaft. Deshalb gilt es, be-
stehende Strukturen, Kooperationsformen, Instrumente und Pro-
zesse auf deren Wirksamkeit hin zu priifen und sie erfolgreich
weiterzuentwickeln.

Entsprechende Verdnderungen bedeuten einen umfassen-
den Transformationsprozess fiir die lokale Governance und
damit einen erheblichen Aufwand fiir Kommunen und Regio-
nen. Um eine solch tiefgreifende Umgestaltung zu bewerk-
stelligen, braucht es ein forderliches Umfeld und verédnderte
Rahmenbedingungen.

Zusammenfassung

Die vorliegende acatech POSITION méchte hierfiir Impulse geben
und aufzeigen, in welchen Bereichen die Rahmenbedingungen
angepasst werden miissen. Uber drei Jahre hat acatech im Projekt
Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitétsplanung zusammen
mit Expertinnen und Experten das vorhandene Fachwissen gebiin-
delt und vertiefende empirische Untersuchungen durchgefiihrt.

Zentrales Anliegen der acatech POSITION ist es, Kommunen und
Regionen ausreichend Handlungsspielraume zu erdffnen, ihre
Handlungsfahigkeit sicherzustellen und gleichzeitig Unterstiit-
zung sowie einen Orientierungsrahmen anzubieten. Nur so kon-
nen im Sinne der Subsidiaritat passgenaue Losungen fiir die Her-
ausforderungen in Stadten und Stadtregionen vor Ort entwickelt
werden. Von groBer Bedeutung ist dabei, dass Stadte und Re-
gionen bei ihrer Entwicklung heute auf verdnderte Risiken und
knappe Ressourcen reagieren missen, weshalb eine verstarkte
Risikovorsorge und das Prinzip der Nachhaltigkeit bei der Ent-
wicklung maBgeblich zu beriicksichtigen sind.

Bund und Lander sollten den (ibergeordneten Rechtsrahmen
anpassen, um Kommunen und Regionen mehr Gestaltungsfrei-
heit zu geben, regionale Zusammenarbeit zu erleichtern und
vor Ort experimentelle Ansatze zu erméglichen. Dazu brauchen
Kommunen und Regionen allerdings ausreichend personelle
und finanzielle Ressourcen und inhaltliche und organisatorische
Unterstiitzung. Dariiber hinaus sollten sie dabei unterstiitzt wer-
den, lokale Expertise aufzubauen.

Langfristig ist zudem die Gesellschaft dazu angehalten, die Mobi-
litatstransformation und lebenswerte Stadte aktiv mitzugestalten.
Darliber hinaus ist es wichtig, eine interdisziplindre und integrierte
Herangehensweise in Forschung und Lehre zu verankermn und ent-
sprechende Fort- und Weiterbildungsméglichkeiten auszubauen.



Handlungsempfehlungen:

= Raumliche Strukturen und Mobilitdt auf allen Ebenen zusammendenken
Politik und Verwaltung in Kommunen und Regionen sollten in den Bereichen Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung
verstarkt zusammenarbeiten und die Wechselwirkungen von rdumlichen Strukturen und Mobilitét berticksichtigen.

= Fiir eine nachhaltige Zukunft aufstellen
Wissenschaft und Praxis sollten die Grundlagen dafiir schaffen, dass zukiinftige Expertinnen und Experten (iber das Wissen
und die Kompetenzen fiir eine integrierte Herangehensweise verfiigen und Entscheidungen evidenzbasiert treffen kdnnen.

= Handlungsspielraume erweitern
Bund und Lénder sollten durch Anpassung des rechtlichen Rahmens und Uberarbeitung der Férderprogramme Kommunen
und Regionen Handlungsspielrdume und Anreize fiir integrierte Ansatze bieten.

= Handlungsfahigkeit sicherstellen
Kommunen und Regionen sollten Unsicherheiten und Risiken moderieren und verantwortungsbewusst, aber flexibel mit
knappen Ressourcen umgehen. Bund und Lander sollten den Aufbau von Fach- und Prozessexpertise in Kommunen und
Regionen langfristig unterstiitzen und férdern.

= Aktive (Mit-)Gestaltung ermoglichen
Gesellschaft und Wirtschaft sollten Moglichkeiten zur aktiven (Mit-)Gestaltung im Rahmen von Partizipationsverfahren
eroffnet werden. Diese sollten genutzt werden, um Beitrdge zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitatskultur zu leisten.
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1 Relevanz und
Zielsetzung

Urbanisierung ist ein Megatrend - im Jahr 2023 lebt bereits
mehr als die Halfte der Weltbevolkerung in Stadten. In Deutsch-
land leben mehr als 50 Millionen Menschen und damit 61 Pro-
zent der Bevolkerung in Stadten - davon knapp 26,5 Millionen
in GroBstadten, aber auch knapp 24 Millionen in Mittelstadten
mit 20.000 bis 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern.!
Stadte haben allerdings einen starken Einfluss auf die Klimaer-
warmung - rund 70 Prozent der Treibhausgasemissionen sind ur-
banen Ursprungs? - und sind zugleich besonders betroffen durch
die Folgen des Klimawandels.

Stadte und Stadtregionen stehen vor groBen Herausforderun-
gen: Hitze, Diirren und Extremwetterereignisse, aber auch die
hohe Konzentration von Feinstaub, Stickoxiden und Larm sind
eine zunehmende Belastung fir Mensch und Umwelt. Und auch
aus sozialer Sicht stehen Stadte im Brennpunkt vieler Entwick-
lungen: starke Flachenkonkurrenz, knapper Wohnraum, soziale
Ungleichheit und eine (lberlastete Infrastruktur. Diese Heraus-
forderungen, aber genauso die groe Attraktivitat als Lebens-
mittelpunkt und die Dynamik von Stddten und Stadtregionen
bewirken einen hohen Anpassungs- und Entwicklungsdruck.
Die Anforderungen an Stadt- und Regionalentwicklung, an Be-
bauung und Infrastrukturen in Ballungsrdumen sind groB. Wie
kénnen Kommunen und Regionen sich fiir den Klimawandel
wappnen und Alltagstauglichkeit sicherstellen? Wie gelingt es,
Ballungsraume umwelt- und klimafreundlich und zugleich sozial
gerecht zu gestalten?

Dabei muss vor allem von einem Umsetzungsproblem gespro-
chen werden: Denn sowohl die Herausforderungen als auch die
Losungsansétze sind langst bekannt; und einzelne MaBnahmen
werden auch bereits umgesetzt. Haufig fehlt jedoch ein integ-
rierter Ansatz, der sich den unterschiedlichen, miteinander in
Beziehung stehenden Aspekten auch tatsdchlich gemeinsam
widmet. Bislang arbeiten die zustandigen Fachdisziplinen haufig

1 | Vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2020.
2 | Vgl. Lwasa et al. 2022.
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noch zu isoliert, ohne die Wechselwirkungen mit anderen Be-
reichen ausreichend zu beriicksichtigen. Gerade Stadtentwick-
lungs- und Mobilitdtsplanung stehen aber in engem Zusam-
menhang, weshalb die unterschiedlichen Fachdisziplinen starker
miteinander verbunden, verschiedene Akteure einbezogen und
raumliche Zusammenhange beachtet werden missen.

Ein solcher integrierter Ansatz geht tber die Anwendung ein-
zelner MaBBnahmen hinaus; er verandert die Konzeption, die
Planung und die tatséchliche Gestaltung von rdumlichen Struk-
turen und Mobilitat auf stadtischer wie stadtregionaler Ebene -
und erfordert damit auch eine Transformation der Governance.
Strukturen, Zustdndigkeiten, Kooperationen, Instrumente und
Prozesse miissen angepasst werden, um mehrheitsfahige Lo-
sungen fiir die komplexen Herausforderungen entwickeln zu
kénnen.

Das Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitétspla-
nung leistet einen Beitrag zu diesem Transformationsprozess.
Kommunale Akteure bendtigen einen Orientierungsrahmen, der
ihnen zeigt, wie sie den Weg zu einer integrierten Stadtentwick-
lungs- und Mobilitdtsplanung einschlagen kdnnen - und gleich-
zeitig ausreichend Handlungsspielrdume, um die spezifischen
Anforderungen vor Ort angemessen beriicksichtigen zu kénnen.

Ein Kommunaler Leitfaden, der im Rahmen des Projekts in
Kooperation mit dem Deutschen Institut fir Urbanistik (Difu)
entwickelt wurde, soll Kommunen und Regionen bei der Trans-
formation ihrer Governance unterstiitzen und ihnen konkrete
Handlungsbausteine fiir integriertes Arbeiten aufzeigen.

Um Handlungsspielrdume zu erdffnen, ist eine (Neu-)Gestal-
tung der Rahmenbedingungen in den Bereichen rechtlicher
Handlungsspielraum, Personal- und Finanzressourcen sowie
Mobilitatskultur ein zentraler Hebel. Die vorliegende acatech
POSITION gibt daher Handlungsempfehlungen fiir Politik und
Verwaltung, Wissenschaft, Gesellschaft und Wirtschaft, wie die-
se Rahmenbedingungen besser gestaltet und sowohl Kommu-
nen als auch Regionen als wichtigste Akteure einer integrierten
Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung somit bei ihrer Auf-
gabe unterstiitzt werden konnen.



Methodische Grundlagen

Im Fokus dieser acatech POSITION stehen Empfehlun-
gen zur gelungenen Umsetzung einer integrierten Pla-
nung von Siedlungsentwicklung und Mobilitat in deut-
schen Stadten und Stadtregionen. Die Empfehlungen
basieren auf den Ergebnissen des Akademieprojekts /n-
tegrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung, das
aus dem acatech Themennetzwerk ,Mobilitdt, Logistik,
Luft- und Raumfahrttechnologie” heraus entstanden ist
und durch dieses unterstiitzt wurde.

Sie sind das Resultat der mehrjdhrigen Arbeit der Pro-
jektgruppe, deren Mitglieder aus Wissenschaft und Pra-
xis in interdisziplindrer Zusammenarbeit ihre Expertise
zu den Schliisselthemen des Projekts eingebracht haben.
In vier moderierten Workshops haben auBerdem weitere
Expertinnen und Experten ihr Fachwissen in das Projekt
einflieBen lassen. Die vorliegenden Ergebnisse und Emp-
fehlungen basieren zudem auf der Auswertung von Stu-
dien, Stellungnahmen sowie grauer Literatur zum The-
menfeld Stadtentwicklung und Mobilitat.

Relevanz und Zielsetzung

Eine wesentliche inhaltliche Grundlage des Projekts bil-
den schlieBlich die von Projektpartnerinnen und -partnern
bearbeiteten Felduntersuchungen: Mittels Onlinebefra-
gung und vertiefender Interviews durch das Deutsche
Institut fiir Urbanistik (Difu) konnten so Erfahrungen
und Einschatzungen zur integrierten Arbeitsweise in
deutschen Kommunen erhoben werden. Mithilfe von Ex-
perten- und Stakeholderdialogen, die in zwei ausgewahl-
ten Regionen (Stadteregion Aachen, Region Freiburg)
durchgefiihrt wurden, hat Burkhard Horn zudem exem-
plarisch zentrale Aspekte der regionalen Zusammenar-
beit in Deutschland untersucht. Dariiber hinaus haben
Charlotte Halpern und Alvaro Artigas anhand von vier
europdischen Metropolregionen (Antwerpen, Barcelona,
Malmé, Paris) Good-Practice-Beispiele fiir eine kiinftige
integrierte Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung
auch in Deutschland identifiziert. Eine datengestiitz-
te Analyse von Plan4Better (Elias Pajares) hat dariber
hinaus Erkenntnisse iiber den lokalen Zusammenhang
zwischen Mobilitdtsverhalten und Siedlungsstruktur in
Aachen, Freiburg und Miinchen zutage gefordert.



2 Kernaspekte einer
integrierten Planung

2.1 Zusammenhang von rdumlichen
Strukturen und Mobilitat

Die Griinde, warum Menschen im Alltag mobil sind, sind vielfal-
tig - sozialer Austausch, Einkauf, Bildung, Arbeit, Freizeit. Mobi-
litat ist die Moglichkeit zur Teilnahme an gesellschaftlichen Aus-
tausch- und Vermittlungsprozessen. Damit ist Alltagsmobilitat
ein zentraler Aspekt des Lebens in Stddten und Stadtregionen
und die Voraussetzung fiir gesellschaftliche Teilhabe und wirt-
schaftliche Prosperitat.®

Soziale Faktoren und individuelles Verhalten spielen eine gro3e
Rolle im Rahmen der Alltagsmobilitdt.* Gesellschaftliche Nor-
men und Mobilitatskultur, aber auch individuelle Fahigkeiten
und Ressourcen, Emotionen, Werte, Einstellungen und Gewohn-
heiten haben einen groRen Einfluss darauf, wie Personen ihre
individuelle Alltagsmobilitdt gestalten.

Diese individuellen und gesellschaftlichen Faktoren werden in-
nerhalb eines Rahmens wirksam, der malgeblich von Mobilitats-
planung und Stadt- beziehungsweise Regionalentwicklungspla-
nung bestimmt wird.

Durch die Planung von Mobilitdt und Infrastrukturen sowie die
Bereitstellung von Angeboten werden fiir Blirgerinnen und Biir-
ger Moglichkeiten geschaffen, sich Rdume zu erschlieBen und
unterschiedliche Orte aufzusuchen. Stadt- und Regionalentwick-
lungsplanung pragen wiederum diese rdumlichen Strukturen:
die Anordnung, Lage und Gestaltung von Bebauung, Freirdu-
men und Infrastrukturen. Davon abhéngig sind die Standort-
moglichkeiten fiir Wohnraum, Gewerbe, Handel, Industrie oder
Bildung sowie deren Qualitaten - und damit die raumliche Lage
und Verteilung entsprechender Ziele.

Zwischen Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung besteht
allerdings eine enge Wechselwirkung. Die ErschlieBung und die
Erreichbarkeit von Rdumen und Infrastrukturen, aber auch die
lokale Belastung durch Verkehr und Schadstoffe beeinflussen,

3 | Vgl. Beckmann et al. 2022a.
4 | vgl. Beckmann et al. 2022b.
5 | Vgl. MORE 2022.
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wie Flachen tatsachlich genutzt und gestaltet werden. Raum-
liche Strukturen bestimmen im Gegenzug, welche Aktivitdten
ausgeftihrt und welche Ziele im Alltag aufgesucht werden. Die
raumliche Verteilung von Angeboten und Gelegenheiten ist da-
mit die EingangsgroRe der Mobilitatsplanung.

Die Wechselwirkung von Stadtentwicklungs- und Mobilitatspla-
nung findet daher folgerichtig zunehmend Eingang in die Aus-
richtung dieser beiden Fachdisziplinen. Historisch |dsst sich dies
als Entwicklung des Zielbilds von der autozentrierten Stadt tiber
die nachhaltig mobile zur lebenswerten Stadt beschreiben.® Der
letzte Ansatz widmet sich der Gewdhrleistung einer hohen Auf-
enthaltsqualitat, einer groBen Vielfalt an Angeboten und kurzer
Wege des Alltags. In Anbetracht der gewaltigen Herausforde-
rungen, die mit der Begrenzung der Klimaerwdrmung und der
Bewaltigung 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
Mobilitdt nun konsequent beschritten werden.

Um die Aspekte der lebenswerten Stadtregion und die Wech-
selwirkungen von rdumlichen Strukturen und Mobilitdt zu

Verkehrssystem

Aktivitaten

Erreichbarkeit

Flachennutzung

Abbildung 1: Wechselwirkung von Verkehrssystem und
Flachennutzung (Quelle: eigene Darstellung nach Wegener/
Fuerst 2004)



Autozentrierte Stadt

Fokus auf Erreichbarkeit durch
das Auto

Nachhaltig mobile Stadt

Fokus auf Erreichbarkeit
durch offentlichen Verkehr und

Kernaspekte einer integrierten Planung

Lebenswerte Stadt

Fokus auf Aufenthaltsqualitat
und kurze Wege

aktive Mobilitat

Abbildung 2: Entwicklung von Zielbildern der Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung (eigene Darstellung nach MORE 2022)

illustrieren, werden im Folgenden vier unterschiedliche MaBstab-
sebenen betrachtet:

Im Straenraum ist der zentrale Faktor die Aufenthaltsquali-
tat. Diese wird maRgeblich durch die rdumliche Gestaltung,
die Flachenaufteilung und die verkehrliche Nutzung des
StraBenraums, etwa durch Ldrm und Schadstoffe, bestimmt.
Eine hohe Aufenthaltsqualitdt befordert im Gegenzug die
soziale Nutzung des o6ffentlichen Raums und eine aktive Mo-
bilitat, also die Fortbewegung zu FuB8 oder mit dem Rad.

Im Quartier bestimmen vor allem Infrastrukturen und die Er-
reichbarkeit von Alltagszielen die Mobilitdtsoptionen. Durch
eine Vielfalt von Angeboten, um den Alltag in der Nahe zu
gestalten, und den Zugang zum &ffentlichen Verkehr kdnnen
Wege des Alltags verkiirzt und die Belebung von Quartieren
geférdert werden.

Fir die Gesamtstadt sind die Standorte fir unterschiedli-
che Nutzungen entscheidend. Wahrend eine vollstandige
Mischung der verschiedenen Nutzungsangebote an einem
Standort hdufig nicht umsetzbar ist - Griinde sind spezifi-
sche Anforderungen und Auswirkungen der Industrie ver-
ursacht beispielsweise durch Emissionen und Logistik -,
kénnen Alltagswege doch zumindest verkiirzt und besser
durch den offentlichen Verkehr oder mit nichtmotorisierten
Verkehrsmitteln bewaltigt werden, wenn Standorte im ge-
samtstadtischen Raum koordiniert verteilt und miteinander
verbunden werden.

In der Stadtregion ist die Abstimmung von Siedlungsent-
wicklung, Infrastrukturentwicklung und Verkehrsachsen zen-
tral. Wenn im Sinne des Transit-oriented Development eine
Entwicklung entlang der Achsen des offentlichen Verkehrs
erfolgt, kdnnen rund um Bahnhéfe und Haltestellen attrak-
tive Zentren der Siedlungsentwicklung entstehen. Diese

stellen sicher, dass Versorgung und Dienstleistungsangebo-
te abgedeckt werden, und verfiigen (iber eine gute &ffentli-
che Anbindung in die Kernstadt. Sie kénnen in Zukunft auch
Ankniipfungspunkte fiir neue o6ffentliche Bedienformen ei-
nes automatisierten und vernetzten Verkehrs darstellen.

Auf den folgenden Seiten werden zentrale Aspekte der einzelnen
Betrachtungsebenen dargestellt und verschiedene Beispiele aus
den empirischen Untersuchungen des Projekts prasentiert.

Teilergebnisse wurden in drei Projektberichten (acatech
DISKUSSIONEN) veréffentlicht. Grundlage fiir die Hand-
lungsempfehlungen in der vorliegenden POSITION bil-
den die Ergebnisse der acatech STUDIE.

Alle Publikationen kénnen unter https;//www.acatech.
de/projekt/integrierte-stadtentwicklung-und-mobilitaets
planung/ heruntergeladen werden.

Ankommen statt
unterwegs sein

Prjekt Integriete Stadtentuicklung und
Mobiitatsplanung.

Klaus ) Beckmann, Helmut Holzapfel, Yulika
Zebuhr, Wolfgang Blumthaler David Aschermayr

i=acatech


https://www.acatech.de/projekt/integrierte-stadtentwicklung-und-mobilitaetsplanung/
https://www.acatech.de/projekt/integrierte-stadtentwicklung-und-mobilitaetsplanung/
https://www.acatech.de/projekt/integrierte-stadtentwicklung-und-mobilitaetsplanung/

W . T\

{ StraBenraum

rr =i N I
Vorrichtungen zur Begriinung, Entsiegelung |
von Flachen, Regenwasserversickerung und
Speicherung (,Schwammstadt") verbessern
die Klimaresilienz und kénnen zum Arten-
schutz beitragen.
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/ Eine hohe Aufenthaltsqualitat ist Grundlage ||

fir eine vielfaltige Nutzung des StraRen- |
/ raums und bietet Mdglichkeiten fiir sozialen
Py Austausch, Freizeit und aktive Mobilitét.




Die Aufenthaltsqualitat im StraRenraum

wird maRgeblich durch den Verkehr, die

Flachenaufteilung und die architektonische

Gestaltung gepréagt.
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Erreichbarkeit und Vielfalt im /

Quartier

ermoglichen

Eine gute Naherreichbarkeit erméglicht
aktive Mobilitat und die Nutzung des

offentlichen Personennahverkehrs auch
in der Breite.

Eine groBe Vielfalt und Dichte an Gelegenheiten und
— - Angeboten im Quartier geht mit fuBldufiger Erreichbar-
: keit vieler Ziele im Alltag einher - entsprechend dem

Konzept der Stadt der kurzen Wege.




Die das Projekt begleitende Datenanalyse zeigt
einen positiven Zusammenhang von vielfaltigen
Angeboten und einer hohen stadtebaulichen

\ Dichte mit der Nutzung des Umweltverbunds

‘; (FuB, Fahrrad, 6ffentlicher Verkehr).

Freizeit- und Erholungsrdume. Sie reduzieren auch
den Hitzeinseleffekt in Stadten.

Griine und blaue Infrastrukturen wie Parks /
oder Gewdsser im Quartier sind nicht nur wichtige /\

Abbildung 4: Zusammenhange von rdumlichen Strukturen und Mobilitat auf Ebene des Quartiers (Quelle: eigene Darstellung)



Unterschiedliche Nutzungsstandorte in der

Gesamtstadt

verbinden

N

» SR —
Bedeutende GroBinfrastrukturen fiir Handel
und Gewerbe, Freizeit, Sport oder Erholung pragen
die Gesamtstadt und verursachen Verkehr.

Verkehrsachsen oder natiirliche Barrieren kdnnen eine starke
Trennwirkung verursachen - so zeigt die Datenanalyse eine
deutlich reduzierte fuBlaufige Konnektivitat entlang der so-
genannten S-Bahn-Stammstrecke in Miinchen.

S



Eine raumliche Trennung von
Wohnen, Arbeit und Freizeit -
etwa durch reine Wohn- oder
Gewerbegebiete - fiihrt zu

"2 langen Wegen des Alltags.

XY

/ Abbildung 5: Zusammenhange von rdumlichen Strukturen und Mobilitat auf Ebene der Gesamtstadt (Quelle: eigene
Darstellung)
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Stadtregion

vernetzen
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Regionale Infrastrukturen wie industriell-

wirtschaftliche Cluster, Verwaltungs- oder

Bildungsstandorte, Messegelande, Sport- 1),
statten oder Flughé&fen strahlen auf die 2

gesamte Stadtregion aus.

Siedlungen entlang der Achsen des dffentlichen

Verkehrs verfiigen liber eine gute 6ffentliche
Anbindung. Rund um die Haltepunkte entstehen

sehr attraktive Entwicklungsraume.




Die Datenanalyse zeigt einen klaren
Zusammenhang zwischen der Erreich-
barkeit des offentlichen Verkehrs und
der Nutzung.

/
(]

\

|

Die Verteilung der Standorte fiir Wohnen,
Arbeiten und Freizeit in der Stadtregion
bestimmt das Ausmal3 des Pendelverkehrs.
Eine gute Erreichbarkeit des 6ffentlichen
Verkehrs innerhalb der Stadtregion fordert
dessen Nutzung erheblich.

Darstellung)
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2.2 Governance als Schliissel fiir die
Umsetzung

Zukunftsfeste und klimaresiliente Stadte und Stadtregionen
zeichnen sich durch kurze Wege, vielféltige Wohn-, Arbeits-, Ver-
sorgungs-, Freizeit- und Kulturangebote und gute offentliche
Verbindungen aus - um sie entsprechend zu gestalten, missen
zahlreiche unterschiedliche Aspekte gemeinsam betrachtet wer-
den. Daher gilt es, bei der Entwicklung, Planung und Umset-
zung von MaRnahmen einen integrierten Ansatz zu verfolgen.
Die Befragung von Praktikerinnen und Praktikern in deutschen
Kommunen durch das Deutsche Institut fiir Urbanistik (Difu) hat
allerdings gezeigt, dass es bislang kein einheitliches Verstandnis
eines solchen integrierten Ansatzes gibt. Zielfiihrend ist die Be-
trachtung der folgenden Integrationsdimensionen:

= Raumliche Integration: Mobilitdt und Stadtentwicklung
kénnen nicht in isolierten Teilrdumen betrachtet werden,
sondern stehen immer in Zusammenhang mit lber- bezie-
hungsweise untergeordneten und angrenzenden Raumen.
Daher ist die rdumliche Integration zentraler Bestandteil
eines integrierten Ansatzes, auch lber Verwaltungsgrenzen
hinweg. Die im Rahmen des Projekts durchgefiihrte Unter-
suchung regionaler Kooperationen durch Burkhard Horn
hat gezeigt, wie unterschiedlich diese ausgestaltet werden
kénnen - von der niedrigschwelligen Zusammenarbeit etwa
in Zweckverbdnden bis zur stark institutionalisierten Verfas-
sung wie im Fall der Stadteregion Aachen. In all den ver
schiedenen Varianten kénnen durch bessere Kooperation
und entsprechende Institutionen Mehrwerte fiir die Entwick-
lung der gesamten Region geschaffen werden, etwa bei der
Entwicklung regionaler Schienenverbindungen.

= Thematische/sektorale Integration: Da Raumorganisation
und Mobilitdt zusammenhéngen, ist es notwendig, beide
Themenfelder integriert zu betrachten. Um Wechselwirkun-
gen schon bei der Konzeption zu beriicksichtigen, sind ein
enger fachlicher Austausch sowie eine bereichsiibergreifen-
de Zusammenarbeit erforderlich. Dariiber hinaus ist auch
eine inhaltliche Abstimmung mit weiteren Fachgebieten,
etwa mit der Energie- oder Versorgungsinfrastruktur, not-
wendig. Im Rahmen der kommunalen Befragung wurde die
Erfahrung mit integrierten Referaten, die unterschiedliche
Themen in einer einzigen Verwaltungseinheit biindeln, vor
allem in kleineren Kommunen positiv eingeschatzt.

= Integration aller Akteure: Neben den Akteuren in Verwal-
tung und Politik, die sich mit den relevanten Themenfeldern

6 | Vgl. Beckmann et al. 2023.
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Abbildung 7: Dimensionen des integrierten Ansatzes (Quelle:
eigene Darstellung)

beschaftigen, sind weitere Akteure fiir eine erfolgreiche Um-
setzung entscheidend - eine Einbindung von Stadt- und Zi-
vilgesellschaft, Wirtschaft und Wissenschaft ist somit aus-
schlaggebend, um langfristig tragbare und mehrheitsfahige
Losungen erfolgreich umzusetzen. Dabei arbeiten der kom-
munalen Befragung zufolge aktuell vor allem GroRstadte
mit Akteuren aufBerhalb von Politik und Verwaltung zusam-
men, wahrend Klein- und Mittelstadte diese Moglichkeit zur-
zeit noch seltener nutzen.

Die gdngige Praxis in deutschen Kommunen und Regionen ist
bislang noch viel zu wenig auf einen integrierten Ansatz hin
ausgerichtet, wie die projektbegleitende kommunale Befragung
deutlich gemacht hat. Um eine integrierte Perspektive in die
Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung einzufiihren, braucht
es eine Veranderung der Governance und die Bereitschaft der
betroffenen Akteure.® Ein solcher Wandel ist notwendige Voraus-
setzung, um die vielfaltigen und vernetzten Herausforderungen
flir Kommunen und Regionen erfolgreich anzugehen. Konkret
erfordert die Transformation kommunaler und regionaler Gover-
nance folgende MaBnahmen:

= Strukturen fiir eine gute Zusammenarbeit in Kommune
und Region aufbauen: Die internen Organisationsstruktu-
ren sind ein entscheidender Faktor, um die themeniibergrei-
fende Zusammenarbeit zu verbessern. Dabei ist es vor allem
wichtig, die Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Fach-
und Geschaftsbereichen auszugestalten, um einen inhaltli-
chen Austausch zu erméglichen und einzelne MaBnahmen



aufeinander abstimmen zu kénnen. Auch die raumliche Inte-
gration kann durch entsprechende Organisationsstrukturen,
die einen unterschiedlich stark ausgeprégten Institutiona-
lisierungsgrad aufweisen kénnen, unterstiitzt werden. Das
Beispiel der Stadteregion Aachen zeigt, dass eine regionale
Organisation das Selbstverstandnis der Akteure verandern
und damit Grundlage fiir eine erfolgreiche Zusammenarbeit
sein kann.

Kooperationen mit externen Akteuren starken: Neben der
internen Kooperation ist vor allem auch die Kooperation von
Akteuren in Politik und Verwaltung mit externen Akteuren
entscheidend. Dabei sollen Akteure aus der Zivil- und der
Stadtgesellschaft, der Wirtschaft und der Wissenschaft in
die Entscheidungsfindung einbezogen werden. Zentrale As-
pekte solcher Kooperationen sind Kommunikation, Partizipa-
tion und entsprechende Formate, um das Konfliktpotenzial
aufgrund unterschiedlicher Interessenslagen zu moderieren,
ohne dabei die langfristig gesteckte stadtentwicklungs- und
mobilitdtsplanerische Zielsetzung aus den Augen zu verlie-
ren. Die Mdglichkeiten einer erfolgreichen Kooperation zeigt
etwa das Projekt Smartways to Antwerp, bei dem in partner-
schaftlicher Zusammenarbeit mit privaten Akteuren digita-
le Mobilitatsangebote entwickelt worden sind, die die ent-
wicklungspolitischen Anforderungen an Erreichbarkeit und
Aufenthaltsqualitét in der belgischen Region Antwerpen zu
erfillen helfen.

Instrumente der Stadt- und Regionalentwicklung und
Mobilitatsplanung harmonisieren: Stadt- und Regional-
entwicklung und Mobilitatsplanung werden maRgeblich
durch Instrumente wie Leitbilder, Konzepte und Planungs-
dokumente gepragt. Im Rahmen eines integrierten Ansat-
zes gilt es, diese Instrumente unter Berlicksichtigung ihrer
unterschiedlichen Zeithorizonte gut aufeinander abzustim-
men und miteinander zu verknipfen. In der kommunalen Be-
fragung wurden Instrumente wie Integrierte Stadtentwick-
lungskonzepte (INSEK), Sustainable Urban Mobility Plans
(SUMPs) und Verkehrsentwicklungspléne (VEP) als wichtige
Hebel einer integrierten Zusammenarbeit genannt.
Robuste und anpassungsfahige Prozesse etablieren: Die
integrierte Gestaltung der oben angefiihrten Aspekte von
Governance erfordert, dass die zugehdrigen Prozesse iber-
arbeitet werden. Da Stadtentwicklung und Mobilitatspla-
nung langfristig ausgerichtet sind, miissen die verantwort-
lichen Akteure gesellschaftliche und politische Trends liber

Kernaspekte einer integrierten Planung

Jahrzehnte hinweg antizipieren. Prozesse missen daher so-
wohl anpassungsfahig in Hinblick auf nichtprognostizierba-
re Verdnderungen als auch robust in Hinblick auf die lang-
fristige Zielsetzung gestaltet sein.

Kontinuitat iiber einen langen Zeitraum hinweg schafft
Verbindlichkeit, gibt Planungssicherheit und unterstiitzt
so eine vertrauensvolle Kooperation mit allen beteiligten
Akteuren. Gleichzeitig ist Flexibilitdt wichtig, um bisherige
MaRnahmen in Hinblick auf Erfolg, Nachhaltigkeit und In-
tegration evaluieren sowie weiterentwickeln zu kénnen und
Prozesse beziehungsweise Ergebnisse kontinuierlich zu op-
timieren. Den Erfolg eines solchen langfristig, aber flexibel
ausgerichteten strategischen Zielkorridors, in dessen Bahnen
die politischen Entscheidungstragerinnen und -trager ihre je-
weilige Agenda umsetzen kdnnen, zeigt das Good-Practice-
Beispiel der schwedischen Region Malmd, das im Rahmen
des Projekts analysiert wurde.

Vorschldge zur Umsetzung eines integrierten Ansatzes
und zur Gestaltung lokaler Governance aus dem Pro-
jekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung
werden im Rahmen des Kommunalen Leitfadens verof-
fentlicht. Dieser richtet sich an Akteure in Kommunen
und Regionen und schildert mdgliche Handlungsbau-
steine im Sinne eines integrierten Ansatzes.

Der Kommunale Leitfaden ist unter https;//www.
acatech.de/publikation/ism-leitfaden/ zum Download
verfiighar.

acatech KOOPERATION
Lebenswerte Stadte
und Regionen

Elke Boj 1 Jirgen Gies,
Helmut Holzapfel, Yulika Zebuhr

ity acatec
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2.3 Wirkung von integrierten
Ansatzen

Die Auswirkungen einzelner MaBnahmen sind empirisch schwer
feststellbar, da Zielkategorien wie Aufenthalts- und Lebensquali-
tat kaum zu quantifizieren sind und Gbergeordnete Entwicklun-
gen wie 6konomische Konjunkturtrends, gesellschaftliche Dy-
namiken oder Krisen die Effekte iberlagern. Die Erfolge einer
konsequenten Anwendung integrierter Ansétze in Stadten und
Stadtregionen lassen sich jedoch an der langfristigen Entwick-
lung von Mobilitatskultur und Mobilitdtsverhalten beobachten.
Dazu werden im Folgenden ausgewahlte Beispiele aus dem na-
tionalen und internationalen Kontext vorgestellt. Gleichwohl ist
in diesem Zusammenhang zu beriicksichtigen, dass eine Eins-
zu-eins-Ubertragung erfolgreicher Losungen nicht ohne Weiteres
maglich ist. Die vielféltigen Unterschiede und Voraussetzungen
von Stadten und Stadtregionen auch in Europa machen es erfor-
derlich, stets passgenaue Losungen fiir die Situation vor Ort zu
entwickeln.

Paris

Die franzésische Hauptstadt hat in den vergangenen Jahren
grundlegende Verdnderungen in der Stadtentwicklungs- und
Mobilitatsplanung angestoen. Dazu zahlen unter anderem die
schrittweise Umsetzung der sogenannten 15-Minuten-Stadt, MaB-
nahmen flr einen lebenswerten und klimarobusten Stadtraum,
die Einfiihrung von Tempo-30- oder flachendeckenden Umwelt-
zonen, der Ausbau von FuB- und Radverkehrsinfrastrukturen so-
wie die Implementierung eines stadtweiten Radverleihsystems.

Fiir den Zeitraum von 2001 bis 2018 ist in der Folge ein deutli-
cher Riickgang der taglich mit dem Auto zurlickgelegten Wege
zu sehen, wahrend sich die zu FuB zuriickgelegten Wege im sel-
ben Zeitraum um etwa 50 Prozent erhdht haben. Die Anzahl
der mit dem Auto zuriickgelegten Wege fiel im Jahr 2018 unter
die 6-Millionen-Marke. Dies spricht fiir grundlegende Verande-
rungen im Mobilitatsverhalten wie den Umstieg vom motorisier-
ten Individualverkehr auf dffentliche Verkehrsmittel oder sanfte
Mobilitatsformen.”

Empirische Befunde aus zahlreichen nationalen und europa-
ischen Beispielen belegen dieses Phanomen, das als Traffic
Evaporation bekannt ist und veranschaulicht, wie flachende-
ckende oder punktuelle verkehrsberuhigende MaBnahmen
den Autoverkehr insgesamt nennenswert verringern kénnen,

7 | Vgl. APUR 2021.
8 | Vgl. Bauer et al. 2023.
9 | Vgl. ARE0.J.
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Abbildung 8: Entwicklung der Anzahl der zuriickgelegten Wege
in der Stadt Paris und im ersten inneren Vorortgirtel Petite
Couronne mit dem Auto, zu FuB und gesamt (Quelle: eigene
Darstellung nach APUR 2021)

Verlagerungseffekte auf das benachbarte StraBennetz also
ausbleiben ®

Schweiz

Seit dem Jahr 2006 férdert die Schweiz mit dem Programm Ag-
glomerationsverkehr (PAV) Infrastruktur- und Siedlungsentwick-
lungsmalnahmen in Stddten und Agglomerationen. Damit
unterstiitzt der Bund Kantone und Kommunen bei der Finanzie-
rung von raumlich und thematisch/sektoral integrierten Mal-
nahmen, in der vierten Auflage des Programms mit insgesamt
1,6 Milliarden Schweizer Franken.?

Im Jahr 2023 wurde die erstmals vollstdndig durchgefiihrte Wir-
kungskontrolle des PAV anhand eines eigens entwickelten Ziel-
und Indikatorensystems verdffentlicht. Der jiingste Monitoring-
bericht zeigt fiir den Zeitraum zwischen 2010 und 2015 iiber
alle Agglomerationen hinweg eine den Zielen des Programms
entsprechende Entwicklungstendenz.

Zwischen 2014 und 2017 konnte der Anteil der Einwohnerin-
nen und Einwohner mit (sehr) guter Anbindung an 6&ffentliche
Verkehrsmittel in kleinen Agglomerationen von 19 auf 21 Pro-
zent, in groen Agglomerationen von 54 auf 55 Prozent er-
hoht werden. Mit MaBnahmen zum Ausbau von Infrastruktu-
ren des offentlichen Verkehrs (unter anderem ErschlieBung von
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Abbildung 9: OV-ErschlieBung in Agglomerationsrdumen in der
Schweiz (Quelle: eigene Darstellung nach ARE 2023)

Entwicklungsgebieten) sowie zur stadtebaulichen Aufwertung
an Verkehrsknotenpunkten (unter anderem Siedlungsverdich-
tung rund um Bahnhofe) konnte zudem die Qualitét der Erschlie-
Bung in den Agglomerationen verbessert werden.

Die Dichte in den Agglomerationen erhéhte sich, auch im
Zuge von SiedlungsmaBnahmen, zwischen 2012 und 2017 um
3,7 Prozentpunkte von 79,8 auf 83,5 Einwohnerinnen und Ein-
wohner sowie Beschéftigte pro Hektar iberbauter Bauzone, wo-
bei 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 ausge-
richteten Siedlungsentwicklung und Mobilitatsplanung ist die
Stadt Freiburg im Breisgau." Bereits in der Gesamtverkehrskon-
zeption von 1989 wurde im Sinne einer sektorlibergreifenden
Integration das Ziel verfolgt, Verkehr durch eine abgestimmte
Stadtentwicklungs- und Mobilitatspolitik méglichst zu vermei-
den. Im Jahr 2008 wurde der Verkehrsentwicklungsplan 2020
verabschiedet, der dieses Ziel konsequent weiterverfolgt und
durch Abstimmung mit dem Fldchennutzungsplan 2020 sicher-
gestellt hat. Bei der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans
wurde darauf geachtet, alle beteiligten Akteure zu integrieren

10 | Vgl. ARE 2023.

11 | Vgl. Stadt Freiburg o.J.

12| Vgl. Mobilitat in Deutschland 2003.
13 | Vgl. Mobilitat in Deutschland 2017.
14 | Vgl. Region Hannover 2011.

Abbildung 10: Verdnderung des Modal Split in Freiburg im
Breisgau im Zeitverlauf (Quelle: eigene Darstellung nach Stadt
Freiburg 2023)

und neben Vertreterinnen und Vertretern von Politik und Verwal-
tung auch Verbdnde, lokale Initiativen sowie Blrgerinnen und
Blirger einzubinden.

Uber einen Zeitraum von vierzig Jahren hinweg ldsst sich heu-
te eine deutliche Wirkung dieser konsequenten Ausrichtung von
Stadtentwicklungs- und Mobilitatspolitik beobachten. So konnte
zwischen 1982 und 2016 der Anteil des Umweltverbunds (FuB,
Rad, 6ffentlicher Verkehr) am Modal Split von 61 auf 79 Prozent
ausgebaut werden; der Anteil des motorisierten Individualver-
kehrs ging im selben Zeitraum zudem von 39 auf 21 Prozent
zurlick." Diese Entwicklung lief dem bundesweiten Trend entge-
gen: Hier stieg der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
zwischen 1982" und 2017' von 48,2 auf 57 Prozent, der An-
teil des Umweltverbunds ging hingegen von 51 auf 43 Prozent
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 Kii-
ma™ enthielt neben einer sektoralen Integration vor allem Ziel-
setzungen flr eine raumliche Integration der gesamten Region
Hannover und regionale MaBnahmen. Im Jahr 2023 lauft die

25
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Abbildung 11: Verdnderung des Modal Split im Umland
Hannover (Quelle: eigene Darstellung nach Region Hannover
2018)

15 | Vgl. Landeshauptstadt Hannover 2023.
16 | Vgl. Gruschwitz/Follmer 2013.
17 | Vgl. Region Hannover 2018.

26

Fortschreibung der urspriinglichen Planungen im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans 2035+ Aktionsprogramm Verkehrs-
wende.” Im Fokus steht dabei eine Minderung des CO2-Aussto-
Bes von 70 Prozent bis 2035 sowie eine Erhdhung der Aufent-
halts- und Lebensqualitat.

Dem Vergleich der Erhebungen Mobilitit in Regionen 20111
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
demnach von 59 auf 55 Prozent zuriick, der Anteil des Umwelt-
verbunds stieg hingegen von 41 auf 45 Prozent.



3 Handlungs-
empfehlungen

Fir eine erfolgreiche Umsetzung des integrierten Ansatzes in
Kommunen und Regionen gibt acatech folgende Handlungs-
empfehlungen, die sich an Kommunen und Regionen, Politik und
Verwaltung, Wissenschaft, Wirtschaft und Gesellschaft richten.

Die Anwendung eines integrierten Ansatzes liegt zuvorderst in
der Verantwortung der Kommunen und Regionen. Diese kon-
nen Siedlungsentwicklung und Mobilitat aktiv gestalten und
Rahmenbedingungen fiir private Akteure vorgeben. Dazu sollten
Verwaltung und Lokalpolitik das integrierte Arbeiten in Planung
und Umsetzung vorantreiben und Planungsprozesse harmonisie-
ren. So lassen sich Nahe und Erreichbarkeit von Standorten si-
cherstellen, Infrastrukturen besser vernetzen sowie lebenswerte
Raume in Stadt und Region schaffen. Im Zentrum eines jeden in-
tegrierten Ansatzes steht dabei das Bestreben, raumliche Struk-
turen und Mobilitdt zusammenzudenken.

Wissenschaft und Lehre sollten die vielféltigen Zusammenhén-
ge und Wechselwirkungen vermitteln, die mit Stadt- und Regi-
onalentwicklung sowie Mobilitdtsplanung einhergehen, um fiir
die Zukunft gut aufgestellt zu sein. Gemeinsam mit Forschung,
Praxis und Wirtschaft gilt es, die Grundlagen fiir evidenzbasier-
te Entscheidungen zu schaffen und eine effektive Evaluations-
und Lernkultur zu etablieren.

Der Bund pragt entscheidend die Handlungsspielraume der
Kommunen und Regionen durch rechtliche Rahmensetzung
und Finanzierung beziehungsweise Férderung. Um Kommunen
und Regionen bei der Umsetzung des integrierten Ansatzes zu
unterstiitzen, gilt es, ihnen bei der Gestaltung der lokalen Ver-
héltnisse zu vertrauen und den rechtlichen Handlungsspielraum
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entsprechend zu erweitern. Gemeinsam mit den Landern sollte
der Bund zudem finanzielle Anreize fiir eine integrierte Stadtent-
wicklungs- und Mobilitatsplanung setzen.

Darliber hinaus sollte die Handlungsféhigkeit von Kommunen
und Regionen sichergestellt werden, gleichzeitig sollten diese
souverdn mit Risiken und Ungewissheiten umgehen. Bund und
Lander sollten aulBerdem bei der langfristigen Personalentwick-
lung und -qualifizierung unterstiitzen. Dadurch kdnnen sie Per-
spektiven bieten, Erfahrungsaustausch fordern und Kommunen
wie Regionen bei der Etablierung von Struktur- und Prozessinno-
vationen begleiten.

Die gesamte Gesellschaft ist schlieBlich gefordert, Stadtregio-
nen aktiv (mit) zu gestalten. Offene Debatten, Beteiligung und
transparente Kommunikation sind zentrale Grundlagen einer
nachhaltigen Mobilitatskultur. Sie tragen dazu bei, zu einem
Konsens (iber einen langfristigen Zielkorridor von Stadtentwick-
lungs- und Mobilitdtsplanung zu kommen und diesen gesell-
schaftlich zu verankern.

3.1 R&aumliche Strukturen und
Mobilitat auf allen Ebenen
zusammendenken

Fir eine nachhaltige Entwicklung von Stadten und Stadtregio-
nen missen die Kommunen und Regionen als zentrale Akteure
die Wechselwirkungen von rdumlichen Strukturen und Mobili-
tat beachten. Um diese bei der Planung und Umsetzung ange-
messen berlicksichtigen zu koénnen, sollte die Zusammenarbeit
der beiden Fachdisziplinen Stadtentwicklungs- und Mobilitats-
planung ausgebaut werden. Alltagsziele und Infrastrukturen
mussen gut erreichbar sein, Vielfalt und kurze Wege miissen
gefordert sowie attraktive und lebenswerte Rdume geschaffen
werden.

Raumliche Fiir eine nachhaltige Handlungsspiel- Handlungsfahigkeit Aktive
Strukturen und Zukunft aufstellen rdume erweitern sicherstellen (Mit-)Gestaltung
Mobilitat auf ermoglichen
allen Ebenen
zusammendenken

Wissenschaft, Praxis,

Kommunen, Regionen  Wirtschaft, Gesellschaft

Bund und Lander

Gesellschaft, Politik,
Verwaltung, Wirtschaft

Kommunen, Regionen,
Bund und Lander

Abbildung 12: Handlungsfelder und Adressaten der Empfehlungen (Quelle: eigene Darstellung)
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Planungsprozesse abstimmen: Offentliche und private Stand-
ortentscheidungen und die daraus resultierende Siedlungsent-
wicklung haben Auswirkungen auf das Mobilitdtssystem und
umgekehrt. Siedlungsentwicklung und Mobilitdtsplanung kén-
nen sich wegen ihrer engen Wechselwirkung also sinnvoll ergan-
zen und unterstitzen oder aber widersprechen und konterkarie-
ren. Dies zeigt sich beispielsweise auf der regionalen Ebene; eine
entlang der Hauptachsen des 6ffentlichen Verkehrs orientierte
Siedlungsentwicklung in Ballungsrdumen beférdert Kompakt-
heit und hohere stadtebauliche Dichte, ein attraktives Umfeld
der Stationen sowie eine vermehrte Nutzung und eine bessere
Auslastung des éffentlichen Verkehrs. Zudem ergeben sich Po-
tenziale fiir intermodale Verkniipfungen aller motorisierten und
nichtmotorisierten Verkehrsmittel. Eine wenig aufeinander abge-
stimmte Siedlungsentwicklung und Mobilitatsplanung hingegen
birgt die Gefahr der Zersiedelung, einer schlechten ErschlieBung
fiir den &ffentlichen Verkehr und - als Folge - einer Zunahme des
motorisierten Individualverkehrs.

Die beiden Fachdisziplinen Siedlungsentwicklungs- und Mobi-
litdtsplanung sind daher in Kommunen und Regionen kiinftig
aufeinander abzustimmen. Dazu ist auf allen Planungsebenen
ein enger und gut organisierter Austausch zwischen den betei-
ligten Akteuren aus Verwaltung und Politik sowie verschiedenen
6ffentlichen und privaten Verkehrsdienstleistern notwendig. Dies
setzt die Bereitschaft der beteiligten Akteure und auBerdem Wis-
sen oder Aufklarung tber die grundlegenden Wirkungszusam-
menhange von rdumlichen Strukturen und Mobilitat, aber auch
tber Formate und Organisationsformen regionaler Kooperation
voraus. Denn Konsensorientierung und transparente Kommuni-
kation kénnen Zielkonflikte im Planungsprozess abschwéchen.

Erreichbarkeit sicherstellen: Im Alltag mobil zu sein und unter-
schiedliche Orte aufzusuchen, ist ein zentraler Bestandteil der in-
dividuellen Lebensfiihrung sowie Grundlage fiir personlichen Aus-
tausch und gesellschaftliche Teilhabe. Um die Belastungen von
Umwelt, Klima und Stadtraum zu reduzieren, fiir Blirgerinnen und
Biirger aber trotzdem Teilhabe zu erméglichen, sollten Alltagsziele
und Infrastrukturen idealerweise fuBlaufig und moglichst barriere-
frei erreichbar sein. Werden unterschiedliche Nutzungen wie Woh-
nen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeitgestaltung in einem Quartier
durchmischt, kénnen die so geschaffenen Gelegenheiten und An-
gebote die Lebensqualitat dort erheblich verbessern.

Um gute Erreichbarkeit in Stadtregionen zu erméglichen, ist die
Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Mobilitdtsachsen
erforderlich. Eine wohnort- beziehungsweise arbeitsplatznahe
Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr, eine dichte Taktung
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und gute Anschlussverbindungen begiinstigen die Vermeidung
des motorisierten Individualverkehrs und eine Verlagerung auf
andere Verkehrstrager. Die projektbegleitende Datenanalyse hat
gezeigt, dass die stadtebauliche Vielfalt sowie die 6ffentliche
Verkehrsanbindung im nahen Umfeld das Mobilitatsverhalten
entscheidend beeinflussen und die Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel (FuB, Fahrrad, 6ffentlicher Verkehr) befordern.

Lebenswerte Raume schaffen: StraBenrdume dienen nicht nur
der Fortbewegung, sondern sind auch Orte des Aufenthalts und
der Begegnung. Begriinung, Beschattung und Regenwasserriick-
haltung (,Schwammstadt") werden zunehmend wichtiger fiir die
Klimaanpassung von Stadten. Eine Gestaltung des 6ffentlichen
Raums, die diese Anforderungen beriicksichtigt, stellt eine hohe
Aufenthaltsqualitdt sicher und ermdglicht eine vielfaltige Nut-
zung des StralBenraums.

Durch eine Neuverteilung des StraBenraums und die Einbindung
der angrenzenden Bebauung kénnen unterschiedliche Nutzun-
gen ermdglicht werden. Eine klimaresiliente Gestaltung umfasst
dariiber hinaus attraktive Gelegenheiten zum Austausch und
Verweilen, aber auch MaBnahmen, um das stadtische Mikrokli-
ma angesichts der globalen Klimaerwarmung zu verbessern, so-
wie zur Erhdhung der Sicherheit, des subjektiven Sicherheitsge-
fihls und der Inklusivitat.

3.2 Fiir eine nachhaltige Zukunft
aufstellen

Da Verdnderungen von stddtischen Strukturen langfristige Pro-
zesse sind, miissen bereits heute die Grundlagen geschaffen
werden, um den Handlungsspielraum fiir nachfolgende Genera-
tionen offenzuhalten. Wissenschaft, Praxis, Wirtschaft und Ge-
sellschaft sind gefordert, kiinftige Expertinnen und Experten fiir
Stadt-, Regional- und Mobilitatsplanung interdisziplindr auszu-
bilden. Um eine evidenzbasierte Grundlage fiir die Entwicklung
von Konzepten zu schaffen, sollten zudem Datenerhebung und
-nutzung verbessert sowie Evaluationsverfahren implementiert
werden, um aus Erfahrungen zu lernen.

Zusammenhange vermitteln: Stadtentwicklungs- und Mobi-
litatsplanung missen integriert erfolgen - bislang werden sie
jedoch noch haufig isoliert und ressortbezogen von Fachleuten
konzipiert. Haufig fehlt es an Wissen und Expertise zu integrier-
ten Planungsansétzen, innovativem Prozessmanagement und
geeigneten Kooperations- und Kommunikationsformaten. Damit



die Akteure der beteiligten Fachdisziplinen wie Stadt- und Land-
schaftsplanung, Verkehrsplanung, Infrastrukturbau und Mobili-
tadtsmanagement integriert handeln kdnnen, miissen Wechsel-
wirkungen und Zusammenhdange im gesamten Themenkomplex
sowie Prozesswissen vermittelt werden.

Damit dies gelingt, sollten Ausbildung, Lehre und Forschung
starker interdisziplinadr ausgerichtet sowie geeignete Methoden
und Soft Skills gelehrt werden. Wesentlich ist es, eine ganzheitli-
che Sicht auf die Herausforderungen und Gestaltungsoptionen
zu entwickeln und diese auch in Curricula fiir Hochschulen und
Verwaltungsausbildungsstdtten zu integrieren.

Eine starkere Interdisziplinaritdt bedeutet zudem, neben dem
Knowhow der Technik- und Ingenieurwissenschaften auch Denk-
ansadtze und Verfahren der Geistes., Sozial- und Wirtschaftswis-
senschaften einzubeziehen, um so schlieBlich von politischen,
gesellschaftlichen, psychologischen und/oder 6konomischen Pers-
pektiven raumstrukturelle und verkehrliche Aspekte zu profitieren.

Entscheidungen evidenzbasiert treffen: Stadte und Stadtregio-
nen sind in ihren rdumlichen Strukturen und hinsichtlich der In-
teressen der lokalen Akteure duBerst vielfaltig. Datenerhebung,
-zugang und -nutzung sind Schliisselaspekte, um evidenzbasierte
Konzepte in der Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung ent-
wickeln und fundierte Entscheidungen treffen zu konnen.

Bestehende Datenerhebungen wie die Studie Mobilitdt in
Deutschland (MiD),"® das Deutsche Mobilitédtspanel (MOP)'
oder die Zeitreihenuntersuchung Mobilitit in Stddten - Srv?
sollten fortgefiihrt, aber auch ausgebaut und konzeptionell er-
weitert werden.

Gerade fiir die kleinrdumige Analyse von Zusammenh&dngen
innerhalb einer bestimmten Stadtregion ist eine ausreichende
Dichte und Qualitdt von georeferenzierten Daten entscheidend.
So waren in der projektbegleitenden Datenanalyse fiir manche
Gebiete nur sehr wenige Datensatze verfiigbar, was verlassli-
che Aussagen erschwert. Eine stérkere Differenzierung nach
Geschlecht, Alter, Bildungsstand und sozialer Lage wiirde eine
zielgruppenspezifische Entwicklung von Strategien und MaRnah-
men ermdglichen. Es sollte tiberpriift werden, ob die amtliche
Statistik um entsprechende Aspekte, aber auch um Standortda-
ten der Daseinsvorsorge erweitert werden kann.

18 | Vgl. https;//www.mobilitaet-in-deutschland.de

19 | Vgl. https;//mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/index.php
20 | Vgl. https;//tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv

21 | Vgl. https;//mobility-dataspace.eu
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Zugang zu sowie Verkniipfung und Bearbeitung von Daten miis-
sen verbessert werden. Zudem sollte die Expertise fiir datenge-
stiitzte Analyse auf kommunaler wie regionaler Ebene systema-
tisch etabliert werden. Die digitale Vernetzung unterschiedlicher
Datenquellen, wie sie beispielsweise durch Initiativen wie den
Mobility Data Space” vorangetrieben wird, und der Aufbau
von sogenannten digitalen Stadtzwillingen wie auch der Ein-
satz digitaler Tools unterstiitzen bei der evidenzbasierten Ent-
wicklung und Umsetzung von Stadt-, Regional- und Mobilitats-
planungsmaBnahmen. Sie bieten wirtschaftliches Potenzial und
konnen zudem die kommunale und regionale Betriebsplanung
erleichtern.

Aus Fehlern lernen: Wirkungen und Folgen von stadtebauli-
chen und verkehrlichen MaBnahmen koénnen im Vorhinein hau-
fig nicht vollumfénglich abgeschétzt werden. Daher sind Expe-
rimente, Monitoring und Evaluierung zentrale Aspekte eines
integrierten Ansatzes. Damit verbunden muss die Bereitschaft
der Akteure sein, bestehende Konzepte und getroffene Mal3nah-
men zu evaluieren, gegebenenfalls neu zu bewerten und dyna-
misch weiterzuentwickeln. Derzeit werden Evaluation und Aufar-
beitung den Riicklaufen der projektbegleitenden kommunalen
Befragung zufolge nur von der Halfte der teilnehmenden Kom-
munen durchgefiihrt.

Um eine Experimentier- und Evaluationskultur in Kommunen
und Regionen zu etablieren, sollten Bund und Lander auch
die rechtlichen Rahmenbedingungen und ihre Forderrichtlini-
en entsprechend gestalten. Rahmenbedingungen und Richtli-
nien miissen die Bewertung und Uberpriifung des Erfolgs von
MaBnahmen mdglich machen und so flexibel sein, dass 6rtliche
Strukturen und Prozesse auf Basis von Auswertungen kontinu-
ierlich verbessert werden kdnnen. Am Beispiel der schwedischen
Metropole Malmo zeigt sich, wie bestehende Instrumente durch
Evaluation laufend weiterentwickelt und an veranderte Rahmen-
bedingungen angepasst werden kénnen.

3.3 Handlungsspielraume erweitern

Eine Voraussetzung, damit Kommunen und Regionen Stadtent-
wicklung und Mobilitatsplanung nachhaltig und integriert ge-
stalten konnen, ist Vertrauen in ihre Fahigkeit, Probleme vor
Ort eigenverantwortlich zu [6sen. Daher missen die rechtlichen
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Handlungsspielrdume ausgeweitet werden, indem relevante
Rechtsmaterien angepasst, rechtliche Einschrdnkungen gelo-
ckert und Experimentiermdglichkeiten ausgebaut werden.

Um die Handlungsféhigkeit der Kommunen und Regionen si-
cherzustellen und Anreize fiir integriertes Arbeiten zu schaffen,
sollten Bund und Lander diesen darliber hinaus eine entspre-
chende finanzielle Ausstattung zur Verfligung stellen, indem in-
tegrierte Aspekte verstarkt in den einschldgigen Forderprogram-
men festgeschrieben und entsprechend abgegolten werden.

Lokalen Handlungsrahmen erweitern: Kommunen sind sehr
verschieden, und damit unterscheiden sich auch ihre Herausfor-
derungen stark. Daher sind die Kommunen selbst am besten in
der Lage, die jeweils geeigneten MaBBnahmen zu identifizieren
und festzulegen. Deshalb muss der rechtliche Handlungsrahmen
fiir lokale Akteure entsprechend ausgeweitet werden.

Denn bislang sind Kommunen bei der Planung und Umsetzung
von MaBnahmen der integrierten Stadtentwicklungs- und Mobi-
litatsplanung haufig noch durch libergeordnete Regelwerke ein-
geschrankt. MaRgeblich sind dabei etwa das StraBenverkehrs-
gesetz (StVG) beziehungsweise die StraBenverkehrsordnung
(StV0), das Raumordnungsgesetz (ROG) oder das Baugesetz
buch (BauGB). Diese sind so anzupassen, dass sie die Wech-
selwirkungen von rdumlichen Strukturen und Mobilitat kiinftig
beriicksichtigen. Die im Koalitionsvertrag vorgesehene und im
Juni 2023 vom Bundestag beschlossene Reform des StVG ist ein
Schritt in die richtige Richtung. Sie sieht vor, dass neben der Si-
cherheit und der Leichtigkeit des Verkehrs auch Ziele des Klima-
und Umweltschutzes, der Gesundheit sowie der stddtebaulichen
Entwicklung berticksichtigt und Entscheidungsspielrdume von
Kommunen und Landern erweitert werden. Das Scheitern der
Gesetzesnovelle im Bundesrat im November 2023 sendet das
falsche Signal an Stadte und Gemeinden. Der von der Bundes-
regierung eingeschlagene Weg sollte konsequent verfolgt und
durch weitere Anpassungen auch auf der Verordnungsebene
fortgesetzt werden.??

Innovationen Raum geben: Es gibt keine Patentlésung, wie
lebenswerte Stadtregionen gestaltet sein miissen; viele unter-
schiedliche Konzepte und MaBnahmen stehen zur Auswahl.

Experimentelle Ansédtze bieten die Moglichkeit, Innovationen
in der rdumlichen Gestaltung, aber auch im Bereich des soge-
nannten Enforcement, also der Einhaltung, Akzeptanz und Uber-
wachung, auszuprobieren und deren Wirkung zu testen, wie
etwa entsprechende Erfahrungen aus Paris und Barcelona zei-
gen.

Damit ein experimentelles Vorgehen gestarkt werden kann, soll-
ten Experimentierklauseln ausgeweitet und ihre Anwendung ver-
einfacht werden. Entscheidend ist dabei, dass Kommunen Még-
lichkeiten eingerdumt werden, den geltenden Rechtsrahmen fiir
einzelne Projekte substanziell auszuweiten und dabei den An-
wendern ausreichend Rechtssicherheit zu geben. Experimentelle
Ansatze sind auch eine wertvolle Moglichkeit, um Erkenntnisse
fir die sinnvolle Weiterentwicklung des rechtlichen Rahmens zu
gewinnen.

Integrierte Zusammenarbeit unterstiitzen: Forderprogramme
sind eine zentrale Finanzierungssaule, um Projekte vor Ort um-
zusetzen. Entsprechend ausgerichtete Férderbedingungen unter-
stiitzen die Anwendung eines integrierten Ansatzes, aber auch
Prozessinnovationen fiir eine robuste Stadtentwicklungs- und
Mobilitdtsplanung.

Nach dem Vorbild des erfolgreichen Schweizer Programms Ag-
glomerationsverkehr?® sollten auch hierzulande Forderprogram-
me aufgesetzt werden, die eine regionale Zusammenarbeit zur
Férdervoraussetzung machen, den Aufbau regionaler Kapazita-
ten unterstiitzen und die Einrichtung regionaler Kooperations-
formate begiinstigen. Dadurch erhalten Kommunen und Regi-
onen Anreize, gemeinsam Loésungen flir Herausforderungen in
ihrem Ballungsraum zu entwickeln.

Die bestehende Stadtebauférderung kann mit ihrem Ansatz der
Integrierten Stadtentwicklungskonzepte (INSEK) als Vorbild fiir
die Forderung einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobi-
litdtsplanung herangezogen werden. Sogenannte Sustainable
Urban Mobility Plans (SUMPs) beziehungsweise Verkehrsent-
wicklungsplane (VEP) sind zudem bestehende Instrumente, mit
deren Hilfe Kommunen und Regionen bereits heute Erfahrun-
gen im integrierten Arbeiten sammeln und die in ein solches
Férderkonzept eingebunden werden sollten.

22 | So engagieren sich deutschlandweit bereits 900 Stadte, Gemeinden, Landkreise und ein Regionalverband in der Initiative Lebenswerte Stadte
und Gemeinden durch angemessene Geschwindigkeiten fiir mehr Entscheidungsfreiheit bei der Anordnung stadtvertraglicher Geschwindigkeiten
(Stand: 17.08.2023). Siehe auch: https://www.lebenswerte-staedte.de/de

23 | Vgl. AREo.J.
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3.4 Handlungsfahigkeit sicherstellen

Kommunen und Regionen sind die zentralen Akteure einer zu-
kunftsfesten Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung - sie
missen bei dieser Aufgabe zwischen vielen unterschiedlichen
Interessenlagen vermitteln, mit Unsicherheiten umgehen und Ri-
siken abwégen. Dabei sind vor allem kleinere und mittlere Kom-
munen und Regionen haufig mit Ressourcenengpéssen konfron-
tiert und in ihren Gestaltungsmoglichkeiten eingeschrankt - dies
darf jedoch nicht pauschal zu Handlungsblockaden fiihren. Sie
sollten offen fiir verdnderte Herangehensweisen und angepass-
te Prozesse sein, um wirksam und souverdn zugleich handeln zu
kénnen. Bund und Lander sollten zielgerichtet bei Aufbau und
Qualifizierung von Personal unterstiitzen und externe Prozessun-
terstlitzung und Expertise anbieten.

Unsicherheiten und Risiken in Kommunen und Regionen mo-
derieren: Kommunen und Regionen agieren in einem von Un-
sicherheiten und Engpdssen gepragten Umfeld und sind damit
grolBen Risiken ausgesetzt. Ein flexibles, verstarkt abgestimmtes
und verantwortungsvolles Vorgehen sollte dadurch aber nicht
blockiert, sondern, unterstiitzt durch klare Argumentationslini-
en, proaktiv angegangen werden.

Der pauschale Verweis auf mdgliche Unsicherheiten oder Risi-
ken darf nicht zum Anlass genommen werden, auf die Planung
und Umsetzung zukunftsgerichteter Losungen zu verzichten.
Hinter derartigen Argumentationsmustern steht haufig das Ziel,
(fach-)politisch unerwiinschte oder unbequeme Veranderungen
im eigenen oder mindestens selektiven Interesse abzuwehren.
Zudem weisen auf Vorsicht oder Zuriickhaltung zielende Argu-
mente auch insofern in die falsche Richtung, als die groBten Ri-
siken in einem grundsatzlichen Verzicht auf Problemlésungsver-
suche und entsprechenden Handlungsansatzen liegen.

Eine prazise, fundierte und nachvollziehbare Abschétzung der
Wirkungen neuer MaBnahmen ist daher unverzichtbar, um mehr-
heitsféhige Entscheidungen auf politischer und administrativer
Ebene vorzubereiten. Erhebungen und intensive Wirkungsunter-
suchungen - beispielsweise bei experimentellen Ansatzen - kon-
nen dafiir evidenzbasierte Argumente liefern. Das gilt fiir zligig
umsetzbare MaBnahmen (Quick Wins) und langfristige strate-
gische Pléne gleichermaRen. Durch Erfahrung kénnen Fehlwir-
kungen und Potenziale erkannt werden und das so gewonnene
Knowhow bei einer spateren Umsetzung oder Weiterentwick-
lung einflieBen. Dies hilft, Risiken vorzubeugen oder zu minimie-
ren.

24 | Vgl. https;//www.nakomo.de
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Langfristige Personalentwicklung unterstiitzen: Angesichts
des hohen Drucks auf dem Arbeitsmarkt ist es fiir Kommunen
heutzutage schwierig, bestehendes Personal zu halten und neue
Mitarbeitende zu finden. Zudem fiihrt die stetige technologische
Weiterentwicklung zu neuen Aufgaben. Kommunen und Regio-
nen stehen daher in der Pflicht, mit den ihnen zur Verfiigung ste-
henden Ressourcen maoglichst effizient zu haushalten. Um qua-
lifiziertes Personal zu gewinnen, langfristig zu binden und auf
neue Herausforderungen vorzubereiten, bendtigen Kommunen
und Regionen aber auch die Unterstiitzung des Bundes und der
Lander.

Im Zuge einer langfristigen Personalplanung ist Planungssicher-
heit entscheidend; speziell bei férdermittelfinanzierten Projekten
drohen die Mittel jedoch mit Projektende wegzufallen. Bei der
Ausgestaltung von Férderinstrumenten sollten daher auch lang-
fristig entstehende Kosten und Entwicklungsperspektiven fiir
Mitarbeitende ausreichend beriicksichtigt werden.

Um kiinftige Expertinnen und Experten fiir die sich duBerst dyna-
misch entwickelnden Herausforderungen der Stadtentwicklungs-
und Mobilitatsplanung zu qualifizieren, sollten bestehende
Fort- und Weiterbildungsprogramme ausgebaut und angepasst
werden. Wesentlich ist dabei, dass Weiterbildungseinrichtungen
neben fachspezifischen Aspekten auch interdisziplinare Inhalte
vermitteln, um eine integrierte Perspektive sichtbar zu machen.

Netzwerke zwischen kommunalen Akteuren bieten eine wertvol-
le Gelegenheit, vorhandenes Wissen zu teilen und durch Erfah-
rungsaustausch zu lernen. Bestehende innerdeutsche Netzwerke
wie das Nationale Kompetenznetzwerk fiir nachhaltige Mobilitét
(NaKoMo),* aber auch europaische und internationale Netzwer-
ke sollten unterstiitzt und fiir Aspekte der integrierten Entwick-
lung gedffnet werden; die Teilnahme auf kommunaler bezie-
hungsweise regionaler Ebene sollte zudem geférdert werden.

Struktur- und Prozessinnovationen fordern: Um einen integrier-
ten Ansatz umzusetzen, ist es nétig, die bisherigen Governance-
Ansatze in Kommunen und Regionen anzupassen. Eine solche
Veranderung erfordert ein hohes Mal} an Eigeninitiative, Bereit-
schaft und Mut. Bund und Lénder kénnen dabei unterstiitzen,
indem sie Orientierungshilfen und eine professionelle Prozessbe-
gleitung anbieten.

Vorlagen und Leitfaden kdnnen einen wichtigen Orientierungs-

rahmen bieten. Sie zeigen den Kommunen auf, wie sie ihre Ziele
formulieren kdnnen und welche Schritte zu diesen Zielen fiihren.
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https://www.nakomo.de

Die Notwendigkeit dieser Form von Unterstlitzung haben die
projektbegleitenden, vertiefenden Interviews mit Funktionstra-
gerinnen und -trdgern ausgewahlter Kommunen aufgezeigt; so
wurde die hohe Komplexitat einer integrierten Planungs- und
Umsetzungspraxis als wichtiges Hemmnis genannt, die Wissens-
vermittiung mithilfe von Leitfaden oder Austauschplattformen
und -formaten war hingegen ein zentraler Wunsch. Der im Rah-
men des Projekts erstellte Kommunale Leitfaden bietet eine ers-
te solche Orientierung. Die Erstellung weiterer unterstiitzender
Dokumente sollte geférdert werden.

Struktur- und Prozessinnovationen kdnnen zudem beitragen,
die knappen Personalressourcen auf kommunaler und regiona-
ler Ebene zu entlasten, indem Prozesse vereinfacht werden. Eine
professionelle Prozessunterstiitzung im Rahmen der Umsetzung
eines integrierten Ansatzes befordert dies. Dabei konnen Erfah-
rungen von Vorreiterstaddten herangezogen werden; deren Exper-
tise sollte also gesammelt, aufbereitet und zur Verfligung ge-
stellt werden. Parallel ist eine professionelle Begleitung, etwa
durch Ansprechpartnerinnen und Ansprechpartner in den jewei-
ligen Landesbehdrden, einzurichten.

3.5 Aktive (Mit-)Gestaltung
ermadglichen

Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung betreffen die gesam-
te Gesellschaft. Abhdngig von individuellen Interessen und Wert-
vorstellungen unterscheiden sich die Einstellungen hinsichtlich
einer zukunftsgerechten Gestaltung deutlich. Ein integrierter An-
satz bietet nicht nur durch spezielle Kommunikations- und Betei-
ligungsformate die Méglichkeit, an den Entwicklungsprozessen
teilzuhaben, sondern befdhigt die Gesellschaft zur aktiven Ge-
staltung von Alltags- und Lebenswelt. Dadurch kann ein gesamt-
gesellschaftlicher Wandel hin zu einer veranderten, 6kologisch,
sozial und dkonomisch nachhaltigen Mobilitatskultur gelingen.

Prozesse partizipativ gestalten: Eine ganzheitliche und inte-
grierte Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung setzt einen
mehrdimensionalen Multi-Stakeholder-Prozess voraus. Er be-
zieht alle lokalen sowie regionalen Akteure - Wirtschaft, Wis-
senschaft, Politik, Gesellschaft - mit ihren vielfaltigen, teils
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kontrdren Interessen mit ein. Planungs- und Umsetzungsprozes-
se miissen so gestaltet sein, dass Konflikte ausdiskutiert und Ent-
wicklungen oder Veranderungen immer auch kritisch reflektiert,
mitgestaltet und riickgekoppelt werden konnen. Das schafft Ver-
trauen und hilft bei der Konsensfindung.

Dafiir ist es notwendig, die bestehenden Prozesse und Instru-
mente starker fiir eine Beteiligung zu 6ffnen und neue Aus-
tauschformate zu entwickeln. Um solche Herangehensweisen
effizient zu gestalten, miissen sie professionell begleitet werden.
Dafiir sollten die Expertise und die Bereitschaft zur Beteiligung
externer Akteure gefordert werden. Die dafiir notwendigen Res-
sourcen und Finanzmittel sind einzuplanen und sollten etwa im
Rahmen von Férderprogrammen zur Verfliigung gestellt werden.

Nachhaltige Mobilitatskultur gesellschaftlich verankern:
Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung betreffen unmittel-
bar die individuelle Lebensfihrung und den persénlichen Le-
bensbereich von Biirgerinnen und Biirgern. Darum ist es von
zentraler Bedeutung, die direkt Betroffenen zur aktiven Gestal-
tung zu befédhigen. Daflir braucht es eine offene Debattenkultur
sowie umfassende Informationsangebote, Kommunikationsmaf-
nahmen und Diskussionsformate. Neben der direkten Beteili-
gung an konkreten Umbau- oder Umsetzungsprojekten betreffen
diese Debatten auch grundsatzliche Fragestellungen zu nach-
haltiger Entwicklung und zur Vertréglichkeit mit individuellen
Gewohnheiten. Fir eine zukunftsfeste, klima- und umweltan-
gepasste Mobilitatskultur ist es notig, positive Effekte, raumli-
che Qualitdten, Chancen und Verdnderungspotenziale heraus-
zuarbeiten, zu kommunizieren und diese dann den Aufwanden
und Herausforderungen gegeniiberzustellen. Politik und Ver
waltung sind dazu angehalten, ihre langfristigen strategischen
Ziele transparent zu kommunizieren und einen Grundkonsens
tiber einen planerischen Zielkorridor zu etablieren, der ebenfalls
langfristig, also auch lber Legislaturperioden hinweg verfolgt
wird.

Das Engagement von zivilgesellschaftlichen Gruppen, Vereinen
und Verbanden, wirtschaftlichen Akteuren sowie Medien ist ent-
scheidend, um eine solche Mobilitatskultur gesellschaftlich zu
verankern. Bildungsinstitutionen konnen das Bewusstsein fiir
nachhaltige Alltagsgestaltung fordern und Menschen zu zu-
kunftsorientiertem Denken und Handeln befahigen.
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