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Zusammenfassung

Kommunen und Regionen in Deutschland stehen heute gewalti-
gen Herausforderungen gegeniiber. Dazu zahlen die wachsende
Bevolkerungsdichte in Ballungsraumen und als deren Folge der
groBere Verkehrsdruck vor Ort. Gleichzeitig steigen die Anforde-
rungen an den Klima- und Umweltschutz sowie an die Qualitat
6ffentlicher Raume und damit an Bebauung und deren Einbet-
tung in die Umgebung. Um hierfiir geeignete und gesellschaft-
lich mehrheitsfdhige Antworten zu finden, braucht es integrierte
Lésungsansatze auf mehreren Ebenen. Gerade im Bereich der
Stadt- und Regionalentwicklung sowie bei der Mobilitatspla-
nung zeigt sich die Komplexitat, der sich 6ffentliche Verwaltung
und Politik heutzutage stellen miissen; denn raumliche Struktu-
ren - also Anordnung, Lage und Gestaltung von Bebauung, Frei-
raum und Infrastruktur - stehen in enger Wechselwirkung mit
Mobilitat und Verkehr. Zahlreiche unterschiedliche Akteure sind
von diesen Themenfeldern betroffen und missen daher bei der
Planung und Umsetzung von SteuerungsmaBnahmen eingebun-
den werden. Herausforderungen und Losungen lassen sich zu-
dem hdufig rdumlich nicht klar eingrenzen und sollten daher aus
verschiedenen Blickwinkeln betrachtet werden.

Im Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung
argumentiert acatech, dass eine integrierte Planung von raum-
lichen Strukturen und Mobilitat eine 6kologisch, 6konomisch
und sozial nachhaltige Gestaltung unserer Alltagsmobilitdt be-
glinstigen kann. Ein solch integrierter Ansatz beriicksichtigt
Wechselwirkungen und setzt auf Kooperation von Politik, Ver-
waltung, Gesellschaft, Wirtschaft und Wissenschaft und hier-
durch bedingte Synergien.

Die vorliegende acatech STUDIE erldutert in diesem Zusammen-
hang die theoretischen Grundlagen der Wechselwirkung von
raumlichen Strukturen und Mobilitdt, Wirkungszusammenhange
auf verschiedenen raumlichen Ebenen: im StraBenraum, im
Quartier, in der Gesamtstadt und in der Stadtregion. Die damit
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verbundenen Chancen und Hemmnisse fiir eine integrierte
Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung sind ebenfalls
Gegenstand dieser STUDIE. Ausgangspunkt der Analyse ist ein
dreidimensionaler Integrationsbegriff, das heit die Darstellung
des integrierten Ansatzes als Zusammenspiel raumlicher Integra-
tion, thematischer/sektoraler Integration und der Integration
samtlicher Akteure. Darauf aufbauend werden Rahmenbedin-
gungen und Ressourcen, interne Prozesse in Verwaltung und
Politik, Kooperationen mit externen Akteuren sowie bestehende
Instrumente auf ihre Eignung fiir einen integrierten Ansatz in
Stadten und Stadtregionen geprift.

Im weiteren Verlauf der STUDIE werden auRerdem spezifische
Erfolgsfaktoren und Wirkungen eines integrierten Ansatzes in
der Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung anhand von Pra-
xisbeispielen préasentiert. Dies erfolgt auf Basis einer im Jahr
2022 durch das Deutsche Institut fiir Urbanistik (Difu) durch-
gefiihrten Online-Kommunalbefragung und vertiefender Inter-
views mit kommunalen Praktikerinnen und Praktikern. Die
hierbei gewonnenen Erkenntnisse wurden erganzt um Fokus-
gruppengespréche, die Burkhard Horn mit regionalen Akteuren
durchfiihrte, und eine von Charlotte Halpern verantwortete ex-
emplarische Analyse von Umsetzungsstrategien in vier europai-
schen Stadten.

Die Ergebnisse der vorliegenden acatech STUDIE bilden dariiber
hinaus die Grundlage fiir einen Kommunalen Leitfaden, der im
Rahmen des Projekts in Kooperation mit dem Deutschen Institut
fur Urbanistik (Difu) entwickelt worden ist und Kommunen wie
Regionen bei der Transformation ihrer Governance unterstiitzen
soll. Mit seinen verschiedenen Handlungsbausteinen stellt der
Leitfaden fir lokale Praktikerinnen und Praktiker eine Orientie-
rungshilfe dar, die ihnen die Einflihrung und Anwendung eines
integrierten Planungsansatzes erleichtern soll. Konkrete Hand-
lungsempfehlungen, um die organisatorischen Rahmenbedin-
gungen vor Ort zu verbessern und Kommunen wie Regionen als
wichtigste Akteure einer integrierten Stadtentwicklungs- und
Mobilitatsplanung fir ihre Aufgabe zu stdrken, finden sich
auBerdem in der acatech POSITION.
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Veranstaltungen

Workshop ,Der Beitrag der raumlichen Planung zur
Verkehrswende"

am 21. April 2021 mit Impulsvortrdgen von Caroline Koszowski
(Technische Universitat Dresden) und Dr. Friedemann Kunst
(Deutsche Akademie fiir Stadtebau und Landesplanung -
DASL - Landesgruppe Berlin-Brandenburg)

Workshop ,Digitalisierung von Stadt und Verkehr"

am 15. September 2021 mit Impulsvortrdgen von Dr. Jens Libbe
(Deutsches Institut fir Urbanistik - Difu) und Prof. Dr. Max
Mihlhauser (Technische Universitdt Darmstadt)

Workshop ,Verhalten und Mobilitatsplanung”

am 9. Mérz 2022 mit Impulsvortragen von Prof. Dr. Sebastian
Bamberg (Fachhochschule Bielefeld) und Prof. Dr. Barbara Lenz
(Humboldt-Universitat zu Berlin)

Workshop ,Governance”

vom 24. bis 25. Oktober 2022 mit Impulsvortrdgen von Ste-
phan Rei-Schmidt, (Stadtdirektor a. D., Deutsche Akademie
fiir Stadtebau und Landesplanung - DASL), Dr.-Ing. Imke Stein-
meyer (Senatsverwaltung Berlin) und Dr. Charlotte Halpern
(Sciences Po)

Projekt

Workshop im Berliner Museum Futurium

am 9. November 2022 zur Sensibilisierung fiir nachhaltige Mo-
bilitat und zur Entwicklung von Mobilitatszukiinften mit etwa
50 Jugendlichen aus Potsdam und Brandenburg an der Havel
unter Leitung von Prof. Dr-Ing. Klaus J. Beckmann (acatech/KJB.
Kom), Yulika Zebuhr und Wolfgang Blumthaler (beide acatech
Geschéftsstelle)

Fachdiskussion bei acatech am Dienstag

am 24.Januar 2023 mit Luise Schnell (Stattbau Miinchen
GmbH), Georg Dunkel (Landeshauptstadt Miinchen, Mobilitéts-
referat) und Prof. Dr-Ing. Klaus J. Beckmann (acatech/KJB.Kom)
zum Thema ,Ankommen statt unterwegs sein - nachhaltige Mo-
bilitat im Stadtebau"

Workshop beim SV 67 Weinberg

am 3. August 2023 mit der Frauenmannschaft des Bundesliga-
Zweitligisten SV 67 Weinberg zu nachhaltiger Mobilitdt im Ama-
teurfuBball unter Leitung von Prof. Dr. Barbara Lenz (Humboldt-
Universitat zu Berlin), Yulika Zebuhr und Wolfgang Blumthaler
(beide acatech Geschéftsstelle)

Dialog mit Biirgerinnen und Biirgern auf der IAA Mobility
am 6. September 2023 im Rahmen des Citizen Lab zum Thema
Sicherheitsempfinden im offentlichen Raum" unter Beteiligung
von Meike Wenzl (accilium), Yulika Zebuhr (acatech Geschafts-
stelle) und Moderatorin Mady Christ (Women in Mobility)



Wenn Jugendliche Stadt und Mobilitat gestalten

Um die Perspektive und Bediirfnisse junger Menschen besser zu
verstehen, wurde im Rahmen des Wissenschaftsfestivals Berlin
Science Week am 9. November 2022 im Berliner Museum Futu-
rium ein Workshop mit 50 Schiilerinnen und Schiilern aus Bran-
denburg an der Havel und Potsdam durchgefiihrt. Die lberge-
ordnete Leitfrage lautete: Wie kénnen oder miissen Stadtrdume
und Mobilitdtsoptionen gestalten werden, um sie fir Jugendli-
che attraktiv zu machen?

Wie kénnen wir den OPNV verbessermn? Mit schwebenden
Verkehrsmitteln. Sie fahren automatisiert in alle Richtungen -
wie eine Tram in der Luft. (Quelle: eigene Aufnahme)

Nach einem gemeinsamen Start mit lockerem Kennenlernen wur-
den die Schiilerinnen und Schiiler in Gruppen eingeteilt, in denen
sie fiir vier Stunden an unterschiedlichen Aufgaben arbeiteten.
Der Uibergeordnete Auftrag bestand darin, die eigene Stadt aus
ihrer Perspektive neu zu gestalten. In den Gruppenarbeitsphasen
wurden die Schiilerinnen und Schiiler von Coaches unterstitzt
und hatten die Moglichkeit, auf das Wissen von acatech Projekt-
leiter Klaus J. Beckmann, Yulika Zebuhr und Wolfgang Blumtha-
ler (beide acatech Geschéftsstelle) zuriickzugreifen.

Zu Beginn wurde in den Gruppen uber aktuelle Probleme und
Herausforderungen der Alltagsmobilitat gesprochen. Hier kam
unter anderem das Thema offentlicher Verkehr auf und wurde
ausfihrlich diskutiert. Viele Jugendliche sind unzufrieden auf-
grund von Verspatungen, mangelnder Auswahl, hoher Ticket-
preise, Uberfiillung, zahlreicher Baustellen sowie des begrenzten
Angebots in Randbereichen. Dariiber hinaus wurden die The-
men Sicherheit und Sauberkeit mehrfach angeschnitten, wobei
der Bedarf nach mehr Aufenthaltsrdumen deutlich zutage trat.

Im Anschluss wurden Lésungsansatze gesammelt und mit Bastel-
material Prototypen entwickelt. Eine Idee bestand zum Beispiel
darin, flr Jugendliche eine preiswerte Monats- oder Jahreskarte
fir Kleinmobilitdtsangebote wie Taxis, E-Scooter oder Fahrrader
auf der letzten Meile einzufiihren. GroB war auch der Wunsch
nach kostenfreiem offentlichem Verkehr, oder sogar danach, den
offentlichen Verkehr als Grundrecht anzusehen und damit gleiche
Mobilitdtschancen zu ermdglichen. Eine weitere Gruppe prdsen-
tierte einen Fahrradkreisverkehr, der innerhalb des Autokreisver-
kehrs als eigenes System verlaufen soll. Zum Abschluss wurden die
Ideen und gebastelten Prototypen in einem Pitch prasentiert.

Die Jugendlichen setzen ihre Ideen zur Zukunft der Mobilitat
kreativ um. (Quelle: eigene Aufnahme)



Tausend Elfmeter: acatech und Philipp Lahm-
Stiftung richten Workshop zum Thema Mobilitat im
FuBball aus

Im Rahmen eines Kooperationsprojektes mit der Philipp Lahm-
Stiftung wurde am 1. August 2023 ein Workshop mit FuBballe-
rinnen des Bundesliga-Zweitligisten SV 67 Weinberg durchge-
flihrt. Ziel des Workshops war es, die Mobilitatsherausforderungen
im VereinsfuBball besser zu verstehen, Verbesserungspotenziale
und erste Ansatze flir nachhaltige Mobilitat in einem kokreati-
ven Prozess zu identifizieren und Ideen fiir zukiinftige Projekte
mitzunehmen.

Fachlichen Input, wie sich Mobilitdt weniger zeitaufwendig,
geldbeutel- und umweltschonender gestalten ldsst, bekamen sie
dabei von Barbara Lenz, der ehemaligen Leiterin des Instituts fiir
Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt (DLR) und acatech Mitglied, sowie von Yulika Zebuhr und
Wolfgang Blumthaler (beide acatech Geschaftsstelle). In ihren
Impulsen brachten die acatech Mobilitdtsexpertinnen und -ex-
perten beispielsweise die Méglichkeit ins Spiel, im Ort vorhan-
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Verkehrsforscherin Barbara Lenz gibt den Spielerinnen Einblicke
in wissenschaftliche Konzepte nachhaltiger Mobilitat. (Quelle:
eigene Aufnahme)

dene, aber nur zeitweise genutzte Mobilitatsressourcen (zum Bei-
spiel Schulbus) anzufragen. ,Auch das Sponsoring einer
Ladesdule durch eine lokal ansédssige Firma oder eine Kilometer-
reduktionsprdmie kénnen L6sungen sein”, erganzte Verkehrsfor-
scherin Barbara Lenz.

Die Spielerinnen des SV 67 Weinberg analysieren ihre Mann-
schaftsmobilitat und entwickeln Verbesserungsvorschlage.
(Quelle: eigene Aufnahme)

Angeregt durch diese Ideen starteten die Spielerinnen anschlie-
Bend in den kreativen Teil des Workshops. In Gruppenarbeiten
setzten sie sich mit den Szenarien ,Auswartsfahrt” und ,Trai-
ning” auseinander, entwickelten Verbesserungsideen und Lo-
sungsansatze und bewerteten diese nach den Kriterien Mach-
barkeit und Originalitat. Als ein Ansatz wurden die Vernetzung
und der Austausch mit anderen Vereinen diskutiert. Darlber hi-
naus wurden erneut die Kilometerreduktionspauschale sowie die
Installation einer E-Ladestation an der Spielstétte erértert. Des
Weiteren wurde der Aspekt der Praktikabilitat hervorgehoben. In
diesem Kontext wurde ein adaquat ausgestatteter Mannschafts-
bus genannt, der durch zum Beispiel WLAN oder ausreichend
groRe Sitze die Mdglichkeit bieten wiirde, die Zeit bei langen
Auswartsfahrten sinnvoll zu nutzen.






1 Relevanz und Ziel-
setzung des Projekts

Urbanisierung ist ein Megatrend - im Jahr 2023 lebte bereits
mehr als die Halfte der Weltbevolkerung in Stadten. In Deutsch-
land leben mehr als 50 Millionen Menschen und damit 61 Pro-
zent der Bevdlkerung in Stadten - davon knapp 26,5 Millionen
in GroRstadten, aber auch knapp 24 Millionen in Mittelstaddten
mit 20.000 bis 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern." Sol-
che Ballungsrdume haben jedoch einen starken Einfluss auf die
globale Klimaerwdrmung - rund siebzig Prozent der Treibhaus-
gasemissionen haben einen urbanen Ursprung? - und sind zu-
gleich besonders von den Folgen des Klimawandels betroffen.

Stadte und Stadtregionen stehen daher vor groen Herausforde-
rungen: Extremwetterereignisse (Hitze, Diirre, Extremnieder-
schlage), aber auch die hohe Konzentration von Feinstaub, Stick-
oxiden und Larm sind eine zunehmende Belastung fiir Mensch
und Umwelt. Und auch dariiber hinaus stehen Stadte und Bal-
lungsrdume im Brennpunkt kritischer Entwicklungen: starke Fla-
chenkonkurrenz, knapper Wohnraum, soziale Ungleichheit und
iiberlastete Infrastrukturen mindern die Lebensqualitdt vor Ort
und fiihren zunehmend zu gesellschaftspolitischen Spannungen.
Diese Herausforderungen, aber genauso die nach wie vor grol3e
Attraktivitat von Stddten und Stadtregionen als Lebensmit-
telpunkt, bewirken einen hohen Anpassungs- und Entwicklungs-
druck. Die Anspriiche an eine zeitgeméaRe Stadt- und Regional-
entwicklung, an Bebauung und Infrastruktur in Ballungsrdumen
sind also gewaltig. Aber wie kdnnen Kommunen und Regionen
sich fiir den Klimawandel wappnen und ihre Tauglichkeit als Le-
bens- und Wirtschaftsraum sicherstellen? Wie bringen sie 6kolo-
gische, ékonomische und soziale Erfordernisse miteinander in
Einklang? Wie kdnnen rdumliche Strukturen und Mobilitét in
heutiger Zeit also zukunftsfest, lebenswert und alltagstaug-
lich geplant und gestaltet werden?

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

2| Vgl Lwasa et al. 2022.

Relevanz und Zielsetzung des Projekts

Im Rahmen der verfassungsrechtlich vorgesehenen Selbstverwal-
tung nehmen Kommunen und Regionen in Deutschland bei die-
ser Gestaltungsaufgabe, bei Planung und Umsetzung entspre-
chender MaBnahmen eine zentrale Rolle ein. Ein integrierter
Ansatz ist hierbei ein wichtiger Hebel, um der Komplexitat der
Aufgabe durch rdumliche, sachliche und zeitliche Koordination
zentraler Politikfelder und Akteure gerecht zu werden. Dies erfor-
dert jedoch aufseiten der Stadte, Kreise und Gemeinden Offen-
heit zur Transformation kommunaler Governance, denn ein sol-
cher Ansatz verdndert die Konzeption, die Planung und die
tatsachliche Gestaltung von rdumlichen Strukturen und Mobili-
tat auf stadtischer und stadtregionaler Ebene. Bestehende Struk-
turen, Zustandigkeiten, Instrumente und Prozesse missen daher
auf die neuen Anforderungen hin iiberpriift und gegebenenfalls
angepasst werden, um - gemeinsam mit Politik, Gesellschaft,
Wirtschaft und Wissenschaft - mehrheitsfahige und langfristig
tragbare Losungen flr die beschriebenen Herausforderungen
entwickeln zu kdnnen.

Das acatech Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobili-
tiatsplanung mochte bei dieser Transformation unterstiitzen.
Die vorliegende acatech STUDIE schafft hierfiir die Grundlage:
So werden nachfolgend die Wechselwirkungen von rdumlichen
Strukturen und Mobilitdt analysiert und die Grundprinzipien
eines integrierten Stadt- und Mobilitdtsplanungsansatzes zu-
sammengefasst. Dariiber hinaus zeigt die Untersuchung von
Kernaspekten und Wirksamkeit integrierter Planungsarbeit hem-
mende und férdernde Faktoren fiir die Umsetzung eines solchen
Ansatzes. Die empirische Basis der STUDIE bilden Onlinebefra-
gungen, vertiefende Interviews sowie praktische Erfahrungen
und Good-Practice-Beispiele in Deutschland und Europa.

Die aus den entsprechend dargelegten Erkenntnissen abgeleite-
ten Handlungsfelder bilden zudem die Grundlage zweier weite-
rer Projektpublikationen: Dabei handelt es sich zum einen um
einen Kommunalen Leitfaden, der verschiedene Handlungsbau-
steine fiir eine integrierte Planungsarbeit aufzeigt, zum anderen
um eine acatech POSITION, die konkrete Handlungsempfehlun-
gen formuliert, um Kommunen und Regionen bei der Umset-
zung eines integrierten Planungsansatzes zu unterstiitzen.



2 Kernaspekte einer
integrierten Stadt-
entwicklungs- und
Mobilitatsplanung

2.1 Mobilitat als Voraussetzung fiir
gesellschaftliche Teilhabe

Mobilitat ist ein zentraler Aspekt des individuellen und gesell-
schaftlichen Lebens, Voraussetzung fiir die Teilhabe von Men-
schen sowie wirtschaftlichen Austausch. Der tagliche Weg zur
Schule oder Arbeit, die Dienstreise, die Fahrt in den Urlaub, Be-
sorgungen und Einkdufe, ein entspannter Spaziergang, aber
auch die digitale Teilnahme an Videokonferenzen sind Ausdruck
von Mobilitat.

Grundsatzlich kann in diesem Zusammenhang zwischen poten-
zieller und realisierter Mobilitat unterschieden werden: ,Poten-
zielle Mobilitat ist die Beweglichkeit von Personen, allgemein
und als Moglichkeit. Realisierte Mobilitat ist realisierte Beweg-
lichkeit, ist die Befriedigung von Bediirfnissen durch Raumver-
anderung.” Im Sinne des Projekts Integrierte Stadtentwicklung
und Mobilitétsplanung ist Mobilitdt die zentrale Vorausset-
zung fiir die Teilnahme und Teilhabe an gesellschaftlichen
Austausch- und Vermittlungsprozessen und damit Kernele-
ment einer 6kologisch, dkonomisch, sozial wie kulturell nachhal-
tigen und somit zukunftsfahigen Stadtentwicklung. So gesehen
ist Mobilitdt also eine Grundvoraussetzung, um das eigene Le-
ben frei gestalten und am gesellschaftlichen Leben partizipieren
zu kdnnen. Unter Beriicksichtigung einer diversen Gesellschaft
bedeutet dies auch, dass Mobilitat inklusiv ist, also verschiedens-
te Lebensstile, die Alters- und Geschlechterfrage sowie den Ge-
sundheitszustand berticksichtigt.

3| Beckeretal 1999,S.71.

4| Vgl. Beckmann 1983.

5| Vgl. Beckmann et al. 2022b.
6| Vgl. Hunecke 2015.

In Abhangigkeit von Zweck, Kontext und Perspektive kénnen ver-
schiedene Facetten von Mobilitdt unterschieden werden: Lang-
fristige Mobilitat umfasst etwa Verlagerungen des Lebensmit-
telpunkts im Laufe von Jahren und Jahrzehnten, die
Alltagsmobilitat ergibt sich aus den Aktivitaten der alltéglichen
Lebensgestaltung. Die Digitalisierung ermdglicht wiederum In-
dividuen eine vielfaltige Teilhabe, ohne dass diese dafiir den
eigenen Standort wechseln missten (digitale Mobilitat). Solche
Aspekte kdnnen sich gleichwohl tiberschneiden; so beispielswei-
se bei Freizeit- und Alltagsmobilitdt oder bei Freizeit- und der
langfristigeren Urlaubsmobilitat.

Was bestimmt unsere Mobilitat? Klaus J. Beckmann* stellt fest,
dass die dulBeren Gegebenheiten wie bestehende Raumstruktu-
ren und verfligbare Mobilitatsangebote den Rahmen fiir das in-
dividuelle Verhalten im stadtregionalen Raum vorgeben. Zudem
hingen individuelle Verhaltensentscheidungen von personenbe-
zogenen Faktoren, dem personlichen sozialen Umfeld und gesell-
schaftlichen Norm- und Wertvorstellungen ab. In der Raum- und
Mobilitatsplanung seien individuelle, gesellschaftliche und kul-
turelle Einflussfaktoren daher konsequenterweise starker zu
berticksichtigen.®

Der Psychologe und Mobilitatsforscher Marcel Hunecke® unter-
scheidet zwischen zwei grundlegenden Kategorien von
Einflussfaktoren:

= Situative beziehungsweise externe Faktoren sind duBere Ge-
gebenheiten, die fiir alle Menschen gleichermaRen gelten
und damit Mobilitatsverhalten unabhangig von der indivi-
duellen Person pragen. Dazu zdhlen etwa Raum- und Ver-
kehrsstrukturen, klimatische Bedingungen, aber auch recht-
liche und okonomische Rahmenbedingungen. Konkrete
Beispiele fiir relevante rechtliche Rahmenbedingungen sind
etwa die Raum- und Bauordnungen der Bundeslander sowie
das StraBenverkehrsgesetz und die StralBenverkehrsordnung
auf Bundesebene.



= Personenbezogene beziehungsweise interne Faktoren des
individuellen Mobilitatsverhaltens unterscheiden sich im
Gegensatz dazu von Mensch zu Mensch. Diese Kategorie
umfasst sowohl soziodemografische Faktoren wie die Le-
bensphase, das Alter, das Geschlecht, den Bildungsstand,
die soziale und kulturelle Pragung sowie die soziale Lage des
Individuums als auch psychologische Faktoren. So wird bei-
spielsweise das Bewegungsverhalten einer Person mal3geb-
lich durch ihr Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum
bestimmt. Da sich bis zu fiinfzig Prozent der Frauen laut
einer Studie beispielsweise unsicher fiihlen, wenn sie bei
Dunkelheit allein zu FuR unterwegs sind,” diirften viele Frau-
en solche Situationen eher meiden und ihr Mobilitatsverhal-
ten entsprechend anpassen.

Angesichts ihrer enormen Bedeutung fiir die individuelle Lebens-
gestaltung und das Verkehrsgeschehen in Stadten und Stadtre-
gionen hat das Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobil-
tdtsplanung die Alltagsmobilitat in den Fokus der Betrachtung
gerlickt. Bestehende Raum- und Infrastrukturen sowie verfiigba-
re Angebote bestimmen die verschiedenen Wahlmdglichkeiten
und setzen den Rahmen fiir personliche Mobilitét. Insofern ist
individuelle Alltagsmobilitdt das Resultat unterschiedlicher be-
wusster und unbewusster, langfristig stabiler oder kurzfristig ver-
dnderbarer Entscheidungen im rdumlichen Kontext:

= Standortwahl: Diese umfasst in erster Linie die Wahl des
Wohnorts®, von Ausbildungs- oder Arbeitsstatten. Lage und
Anbindung bestimmen wiederum das Mobilitdtsverhalten.

= Aktivitatenwahl: Entscheidungen iiber Alltags- und Freizeit-
aktivitdten haben unmittelbare Auswirkungen auf Ziele,
Distanz, Frequenz und Abfolge der jeweils zuriickgelegten
Wege.

7| Vgl. Macmillan et al. 2000.

8| Vgl. Jarass 2018.

9| Vgl. Koszowski et al. 2019.

10 | Vgl. Chalkia et al. 2019.

11| Vgl. Schonfelder/Axhausen 2010, S. 31-49.

Kernaspekte einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung

= Mobilitatsverhalten: Dieses ist bestimmt durch Anzahl und
Lange der téglichen Wege und durch die Wahl der genutz-
ten Verkehrsmittel.

= Bewegungsverhalten: Dieses kann als Qualitat der Fortbe-
wegung definiert werden. Mdgliche Auspragungen sind
schnell oder langsam, aggressiv oder defensiv, zielstrebig
oder maandrierend.

Bewegungs-, Mobilitéts-, Aktivitdtenwahl- und Standortwahlver-
halten stehen dabei in gegenseitiger Wechselwirkung. Zusatz-
lich beeinflussen individuelle Verhaltensentscheidungen den All-
tag anderer Personen sowie die Gestaltung und Wahrnehmung
von Raum.

Die Entscheidung, wie Menschen tagtaglich unterwegs sind und
welche Verkehrsmittel sie nutzen, erfolgt also auf Basis individu-
eller Praferenzen sowie einer Vielzahl von angebots- und nach-
frageorientierten Faktoren.® Diese Zusammenhange zeigen sich
auch in zahlreichen internationalen Studien.®" Zur Untersu-
chung der Alltagsmobilitét erfolgt in der Regel eine Unterschei-
dung nach den Kategorien FuBverkehr, Radverkehr, offentlicher
Verkehr (OV) beziehungsweise &ffentlicher Personennahverkehr
(OPNV) sowie motorisierter Individualverkehr (MIV) - aktiv als
fahrende sowie passiv als mitfahrende Person. Die unterschied-
lichen Modi kdnnen auch miteinander verkniipft werden. Neben
der Wahl des Verkehrsmittels werden beispielsweise auch die
Erfassung der Wege oder Wegezwecke fiir die Analyse stadtre-
gionaler Mobilitatssysteme als KenngroBen herangezogen.
Nachfolgende Grafiken geben einen Uberblick tiber das Mobili-
tatsverhalten in Deutschland und dessen Auswirkungen auf
Mensch, Umwelt und Stadtraum.



Wie sind wir unterwegs?

Wie bewegen wir uns fort, welche Herausforderungen sind damit verbunden? Die folgenden Grafiken geben
einen Uberblick tiber den Status quo, Entwicklungen und Tendenzen.

Welche Verkehrsmittel nutzen wir?-

10- bis 19-Jahrige sowie iiber 70-Jdhrige sind
mit einem Anteil von etwa 40 0/0 am haufigsten

zu FuB oder mit dem Fahrrad unterwegs.®

Manner im Alter zwischen 30 und 60 Jahren
legen die langsten Wegstrecken zuriick, bei
gleichaltrigen Frauen sind die
Wegstrecken 30 % kiirzer. sie nutzen halb

so oft das Auto.

Wie unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl
in zentralen und peripheren Gebieten?:

Personen mit hohem 6konomischen

status legen 18 %0 mehr Wege und 50%
gréBere Tagesentfernungen zuriick als Personen

mit niedrigem ékonomischen Status.

13 Millionen, 39 %0 der deutschen zentral

Erwerbstétigen, pendeln in eine andere Stadt

oder einen anderen Kreis.© peripher

a | Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017, Modal Split des Verkehrsaufkommens fiir Stadtregionen (RegioStaR 7 71-75), eigene Berechnung.

b | Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017, Modal Split des Verkehrsaufkommens, Vergleich RegioStaR 7 71-72 (zentral) versus 73-74 (peripher),
eigene Berechnung.

¢ | Vgl Pendleratlas 2020.

d | Vgl. MiD Regionalbericht Metropolregion Hamburg 2017.



Warum sind wir unterwegs?:

o Weglange

Welche Verkehrsmittel werden fiir welche
16 km
6 km
5%

7km
Wegstrecken genutzt?: 15km
[ \ \ \ \ \ \ \ :
Ol‘<m H‘(m 2l‘<m 5l‘<m 10‘km ZO‘km 50‘km 70‘km
£
5km

(]

G% 27 % 30% 28% .

Lo
A S 2w P i
ﬁ _ Frauen legen dOppElt so viele

Begleitwege zuriick wie Manner,

Manner wiederum dOppEIt

so viele dienstliche Wege wie Frauen.©

Wie hat sich unsere Fortbewegung verandert?

Gesamtf Metropolen?
2002 2017 2002 2017 Bei nahezu g|eIChb|6Ibender Anzahl von tagllch
B 3,1 Wegen ist die Tagesstrecke um
23% N 21% 35% N 33%
x 18 % auf 39 km gestiegen.
) 9% 7 1% 2% 7 18%
Q 9% 1 10% 7% I 18% Die durchschnittliche Anzahl der PKW
pro Haushalt ist von 1998 bis 2018
o 58% —> 58%  37% 3 31% um 11% auf 1,08 gestiegen."

Abbildung 1: Wie sind wir unterwegs? Zahlen und Fakten zum Verkehrsverhalten (Quelle: eigene Darstellung)

e | Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017.

f | Vgl. MiD Zeitreihenbericht 2002-2008-2017, Entwicklung des Modal Splits des Verkehrsaufkommens in Deutschland.

g | Vgl. MiD Zeitreihenbericht 2002-2008-2017, Entwicklung des Modal Splits des Verkehrsaufkommens in Metropolen in niedrigen Distanzklassen,
eigene Berechnung.

h | Vgl. Statistisches Bundesamt 2018, Ausstattung privater Haushalte mit Fahrzeugen.



Welche Auswirkungen hat Verkehr?

43 0/0 der PKW-Neuzulassungen in Deutschland sind 2019
StraBen machen rund 20 %0 der g

bebauten Flache in Stadt groBBvolumige Fahrzeuge (SUV, Vans, Geléndewagen, Kleinbusse).*
in Stadten aus.!

4 g’-—?.‘
2 .~ \
33% 39%

Anteil der dedizierten INfrastru kturje
Verkehrsmittel an der StraBenflache in Berlin’

Fahrzeuge werden IMMer groBer: seit 1950 stieg die
durchschnittliche Fahrzeuglange um 10 % auf 4,65m,

die durchschnittliche Fahrzeugbreite um 15 % auf 1,85 m.k

Tagliche Kosten fiir die Flache
eines Parkplatzes (212 m’)!

als Anwohnerparkplatz:

'oﬁ
= max. 0,08 €
1/\[' Miete fiir privaten Abstellplatz in Garage:
Flachenverbrauch
e rund 2-18 €

pro Person™
BUBN  Nutzungsgebihr fiir 12 m? Marktstand:

| rund 4-18 €
by £
I -
140 m? 7 m? 2m?
Auto, Auto, StraRenbahn, Radfah- FuBgan-
50km/h, geparkt 50 Insassen rerinnen gerinnen
1 Insasse und und
Rad- Fug-
fahrer, ganger
Vgl. Angel et al. 2012. 15km/h

i

|

j | Vgl Nello-Deakin 2019.

k | Vgl. Huber/Schwedes 2021.
I
m |

Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2020, Bewohnerparken in Stadten, regionale Werte fiir Schwerin beziehungsweise Miinchen-Schwabing.
Vgl. Milieudefensie 2017.



— COZ—AusstoB im Verkehrssektor: Entwicklung seit 2010
und Reduktionsziel 2030 in Deutschiand"
100 -
s
=
£ 50 -
5
S R
5 o- -
2010 2020 2030
60-70 % der verkehrshedingten Feinstaub- Der StraBenverkehr verursacht 39 %
emissionen werden durch ADrieb verursacht.c der Stickoxidemissionen (NO .o
Allein der durchschnittliche Reifenabrieb pro 1.000 Fahrtkilometer Mehr als die Halfte der Deutschen fiihlt
wiegt mit 120 g mehr als eine Tafel Schokolade. sichvon StraBenverkehrslarm

gestort oder belastigt.’

417 Stunden suchen Autofahrende jahrlich einen
innerstadtischen Parkplatz. Die Suche dauert

durchschnittlich 10 Minuten. Dabei werden 75 % der Unflle mit Personenschaden

etwa 4,5 km zuriickgelegt.** geschehen Innerorts.*

’% 30 9% der Verkehrstoten in Deutschland
Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im motorisierten _
a waren zu Fu oder mit dem Rad unterwegs."

Kinder ksnnen erst mit etwa 11 Jahren
Deutsche Autofahrende stehen jahrlich sichere QUeru ngsste"en im

im schnitt 46 Stunden im Stau.* StraBenraum wie Erwachsene identifizieren.”

Individualverkehr in deutschen Stadten liegt auf

dem letzten Kilometer unter 30 km/h.t

Abbildung 2: Welche Auswirkungen hat Verkehr? Zahlen und Fakten zu Verkehrsfolgen (Quelle: eigene Darstellung)

n | Vgl. UBA 2021b.

o | Vgl.Sz2019.

p | Vgl. ADAC 2021. .

a | Vgl. European Environment Agency 2021. Die Betrachtung unseres Verkehrsverhaltens und

r | Vgl UBA 2020. der damit verbundenen Auswirkungen fiir Mensch,

s | Vgl. Deutsche Umwelthilfe 2023. .

¢ | Vol Infx Verkehrsstudie 2020, Qmwelt und Stadtraum zeigt auf, welchg I?edeutung
u | Vgl. Statistisches Bundesamt 2020. eine nachhaltige Ausrichtung von Mobilitat hat.

v

Vgl. Schmidt/Funk 2021.



2.2 Nachhaltigkeit als Zielbild fiir
Mobilitat

In Bezug auf die Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen
(Sustainable Development Goals - SDGs)" ist nachhaltige Mobi-
litdt in mehrfacher Hinsicht von groBer Bedeutung: so fiir ,Ge-
sundheit und Wohlergehen" der Weltbevélkerung (Ziel 3), fiir
nachhaltigkeitsorientierte ,Industrie, Innovation und Infrastruk-
tur” (Ziel 9), fir ,Nachhaltige Stadte und Gemeinden” (Ziel 11),
fiir ein dkologisch reiches und vertraglich genutztes ,Leben an
Land" (Ziel 15) sowie - vor allem - als Bestandteil der ,MaBnah-
men zum Klimaschutz" (Ziel 13). Mit Blick auf die von der Euro-
paischen Kommission im European Green Deal' postulierte Ziel-
setzung fiir einen klimaneutralen Kontinent und die verbindlichen
Vorgaben im Bundes-Klimaschutzgesetz' mussen die Treibhaus-
gasemissionen des Verkehrssektors in Deutschland bis zum Jahr
2030 zudem um 48 Prozent gegeniiber dem Bezugsjahr 1990
reduziert werden. Mobilitdt tatsachlich nachhaltig zu gestalten
ist gleichwohl eine groRe Herausforderung.

sozial
psychisch-
kulturell emotional
und
Nachhaltigkeit physisch
6konomisch dkologisch

Abbildung 3: Trias und Quintupel der Nachhaltigkeit (Quelle:
eigene Darstellung nach Beckmann 2000)

12 | Vgl. UN 2017.
13 | Vgl. Europédische Kommission 2020.
14| Vgl. § 4 Abs. 1 KSG.

Nachhaltigkeit als politisches Handlungskonzept

.Nachhaltigkeit bedeutet, mit den Ressourcen zu haus-
halten. Hier und heute sollten Menschen nicht auf Kos-
ten der Menschen in anderen Regionen der Erde und auf
Kosten zukiinftiger Generationen leben.""

Der spatestens mit Ende der 1980er, Anfang der 1990er
Jahre breit gefiihrte gesellschaftspolitische Diskurs tiber
die ,Grenzen des Wachstums"'® hat zahlreiche Definitio-
nen von Nachhaltigkeit und damit auch begriffliche Un-
scharfen hervorgebracht.

Weitgehender Konsens in der Konzeptualisierung des
Nachhaltigkeitsbegriffs besteht hinsichtlich der drei mit-
einander verbundenen Dimensionen Okologie, Okono-
mie und Soziales; der Begriff geht also von einem Zu-
sammenhang der soziodkonomischen Entwicklung mit
Ressourcenverbrauch und Umweltqualitdt aus. Das in
Abbildung 3 skizzierte Quintupel der Nachhaltigkeit er-
weitert das Konzept der Trias noch um zwei wichtige Di-
mensionen: das Kulturelle im Sinne der dsthetischen Ge-
staltung und der kulturellen Weiterentwicklung sowie
die Gesundheit im Sinne physischer und psychisch-emo-
tionaler Befindlichkeit."”

Nachhaltiges Handeln hei3t, mit unseren natiirlichen Le-
bensgrundlagen so umzugehen, dass zukiinftige Genera-
tionen die gleichen Wahlmaglichkeiten haben wie wir
heutzutage.’®'® Damit ist der Idee der Nachhaltigkeit
eine globale und intergenerationelle Gerechtigkeitskom-
ponente inhdrent, die der Freiheit der/des Einzelnen
Grenzen setzt, sofern andere - auch weit entfernt oder
erst kiinftig lebende - Personen in ihrer Handlungsfrei-
heit beeintrachtigt werden.?® Neben diesem normativ
begriindeten Postulat birgt der Begriff aber auch analy-
tisches Potenzial, um Entwicklungsprozesse zu untersu-
chen und Handlungsprinzipien fiir eine langfristige, poli-
tisch-strategische Transformation unserer Lebens- und
Wirtschaftsweise zu definieren.?!

15 | Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz 2021a.

16 | World Commission on Environment and Development 1987.
17 | Vgl. Beckmann 2000.

18 | Im sogenannten Klimabeschluss von 2021 kommt das Bundesverfassungsgericht zu dem Schluss, dass dem Grundgesetz ein recht-
lich bindender Auftrag zum Klimaschutz innewohnt, der zwangslaufig zur Klimaneutralitét fiihre. Freiheit kdnne nicht nurim Hier
und Jetzt gedacht werden, sondern miisse immer die Implikationen ihres Gebrauchs fiir die Zukunft bedenken. Vgl. Aust 2021.

19 | Vgl. Becker/Jahn 2006, S. 240ff.

20 | Vgl. Ekardt 2010, S. 10.

21| Vgl. Becker et al. 1999, S. 243.
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Nachhaltige Mobilitdt umfasst samtliche Dimensionen des
Nachhaltigkeitsbegriffs und sollte den Menschen vor Ort ,még-
lichst viele Maglichkeiten und Freiheiten der Alltagsgestal-
tung mit mdéglichst wenig Verkehrsaufwand und méglichst
geringen negativen Folgen“?? bieten. Hierfiir braucht es eine
Kombination unterschiedlicher Strategien, die sich im Kern den
drei Prinzipien ,Verbessern”, Verlagern" und ,Vermeiden" von
Verkehr zuordnen lassen.??

= Eine Verbesserung des Verkehrs meint dessen méglichst
umweltfreundliche, ressourcensparsame und sozialvertragli-
che Gestaltung. Im Fokus stehen dabei etwa effizienzstei-
gernde Technologien wie alternative Antriebssysteme (Elekt-
romotor, Brennstoffzelle, postfossile Kraftstoffe)** und die
Optimierung des Verkehrsflusses (beispielsweise durch den
Einsatz digitaler Technologien).

= Die Verlagerung des Verkehrs zielt darauf ab, moglichst vie-
le Wege und Transporte mit umweltvertraglicheren Verkehrs-
mitteln zu absolvieren. Zentral sind dabei etwa der o6ffentli-
che Personennahverkehr (OPNV), der durch hohe
Besetzungsgrade sehr ressourcen- und flacheneffizient ist,
und die aktive Mobilitdt (ZufuBgehen, Fahrradfahren etc.),
die ohne externe Energiezufuhr und Emissionen funktioniert.

= Zur Vermeidung von Verkehr sollten Anzahl und Lénge von
Wegen reduziert werden. Maglichkeiten zur Verminderung
der Wegezahl sind etwa das Arbeiten von zu Hause, die digi-
tale Vernetzung von Mobilitdtsangeboten oder die Verbesse-
rung und Biindelung von Lieferverkehren. Die Wegeldngen
wiederum sind von Auswahl und Lage der Ziele im Raum
abhangig, weshalb sich ihre Reduktion vor allem durch eine
Veranderung der Gestaltung raumlicher Strukturen herbei-
flihren lasst (beispielsweise durch fuBlaufige Erreichbarkeit
von Einkaufs- und Freizeitangeboten im Quartier).

Zur Umsetzung dieser Strategien braucht es verschiedene MaB-
nahmen, die sich grundsétzlich nach Pull- und Push-Prinzip
unterscheiden lassen: Pull-MaBnahmen bezeichnen angebots-
orientierte Verdnderungen, die die Attraktivitat der nachhalti-
gen Mobilitat steigern. Beispiele hierfiir sind etwa der Ausbau
und die verkehrliche Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs,
die Verbesserung der FuB3- und Radinfrastruktur oder die Forde-
rung von Elektromobilitat. Push-MaBnahmen haben hingegen
das Ziel, die Attraktivitdt nichtnachhaltiger Mobilitdt zu reduzie-
ren. Moglichkeiten sind etwa die regulative Einschrdnkung des
motorisierten Individualverkehrs, beispielsweise durch Einfahr-

22 | acatech 2021,S. 9.
23 | Vgl. Beckmann et al. 2022a.
24 | Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat 2021b.

Kernaspekte einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung

beschrankungen fiir starker emittierende Fahrzeuge, eine verur-
sachergerechte Kostenanlastung von externen Effekten oder
eine Reduktion der Flachen fiir den motorisierten Individualver-
kehr, etwa des Parkraums, zugunsten anderer Nutzungsformen.
Um Mobilitat tatsachlich nachhaltig zu gestalten, missen sol-
che Pull- und Push-MaBnahmen kiinftig sinnvoll miteinander
kombiniert werden.

Ein bedeutender Risikofaktor bei Nachhaltigkeitsstrategien im
Verkehrssektor sind sogenannte Reboundeffekte. Dabei handelt
es sich um ungeplante Nebeneffekte, die den eigentlichen Zie-
len zuwiderlaufen. So wurden und werden fahrzeugtechnologi-
sche Effizienzgewinne durch wachsende Geschwindigkeitsleis-
tung, héheres Fahrzeuggewicht oder mehr Wegstrecke immer
wieder (iiber-)kompensiert.

2.3 Zusammenhang von raumlichen
Strukturen und Mobilitat

Um Mobilitdt nachhaltig zu gestalten und zu diesem Zweck vor
allem Wegeldngen zu reduzieren, gilt es, den unmittelbaren Zu-
sammenhang von rdumlicher Struktur und Mobilitat zu berlick-
sichtigen. Die rdumliche Erreichbarkeit sozialer, wirtschaftlicher
und kultureller Angebote und damit die Mdglichkeit zur Teilnah-
me an gesellschaftlichen Austausch- und Vermittlungsprozessen
wird im Kern durch zwei Parameter bestimmt:

= Ausbau des Verkehrssystems beziehungsweise Erreichbarkeit
von fernen Gelegenheiten

= Siedlungsentwicklung beziehungsweise Verfiigbarkeit von
Gelegenheiten in der nahen Umgebung

Diese beiden Parameter stehen miteinander in Wechselwirkung
und zudem in einem Spannungsverhaltnis. Die Erreichbarkeit
durch das Verkehrssystem beeinflusst namlich die Art und Wei-
se, wie Flachen genutzt und gestaltet werden. So schranken ne-
gative Verkehrseffekte wie Unfallgefahr, Lédrm- oder Schadstoff-
belastung die Méglichkeiten zur Nutzung betreffender Flachen
ein. Die Verteilung von Angeboten und Gelegenheiten bestimmt
wiederum, welche Aktivitdten wo ausgefiihrt und welche Ziele
im Alltag aufgesucht werden. Daraus resultieren sodann der rea-
le Verkehr und die Anforderungen an das entsprechende
Verkehrssystem.
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Liegt der Fokus einer Kommune nun auf dem Ausbau des
Verkehrssystems, hat dies zur Folge, dass viele Flachen fiir die
Verkehrsabwicklung genutzt werden. Im raumtheoretischen
Konzept der Raumfiguren® werden solche Flachen als ,Bahn-
beziehungsweise Korridorrdume"?® bezeichnet. Dort ist das
Durchqueren beziehungsweise eine moglichst gute Passierbar-
keit relevant. Insbesondere in der zweiten Halfte des 20. Jahr-
hunderts hatte die Gestaltung solcher Korridorrdume Prioritat
in der deutschen Stadtentwicklung. Die Verbreitung des Auto-
mobils als Massenfortbewegungsmittel erméglichte die Uber
windung natirlicher Raumwiderstdnde nun auch in der Breite
der Gesellschaft. Zudem etablierte sich zeitgleich das Planungs-
paradigma lebensweltlicher Funktionstrennung, dem zufolge
Wohnen, Arbeit, Versorgung und Freizeit rdumlich getrennt zu
denken waren. In Kombination wirkten diese Entwicklungen
stark distanzfordernd.

Durch die Orientierung am Prinzip der Fernerreichbarkeit und
den Abbau von Raumwiderstanden wurde in den 1950er Jahren
schlieBlich ein sich selbst verstarkender Mechanismus in Gang
gesetzt, der das Automobil als Verkehrsmittel bis ins 21. Jahr-
hundert hinein in den Fokus der Stadt- und Verkehrsinfrastruk-
turplanung riickte.”” Die bald schon etablierte Nutzungs-
trennung im stadtischen und stadtregionalen Raum fiihrte
zunehmend zu groReren Entfernungen, die Biirgerinnen und Bir-
ger im Zuge der Alltagsmobilitat zuriickzulegen hatten. Um Stau
und Uberlastung als Folge der sténdig wachsenden Zahl an Ver-
kehrsteilnehmenden sowie des Zuwachses an Wegen zu vermei-
den, wurde die Infrastruktur des Automobils zudem immer noch
weiter ausgebaut, was den Distanzverkehr wiederum starkte.
Die stadt- und verkehrsplanerische Schwerpunktsetzung zuguns-
ten der Korridorqualitat fiihrte allerdings nicht nur zu mehr Ver-
kehr, sondern auch zu einem Riickgang der Ortsqualitat, also
zulasten von Aufenthaltsqualitat und Angebotsvielfalt sowie an-
derer Raumnutzungsmdglichkeiten in Stédten und Stadtregio-
nen. Trennwirkungen durch Verkehrsachsen, Larm- und Schad-
stoffemissionen sowie eine physische Gefahrdung von Menschen
durch Verkehrsmittel sind bis heute Konsequenzen dieser
Entwicklung.

25 | Vgl. Léw/Knoblauch 2021.

26 | Um Missverstdndnisse im Sinne der Bahn als Verkehrsmittel zu vermeiden, wird in dieser Publikation, abweichend von Léw/

Regelkreis von Flachennutzung und Verkehrssystem:
ein selbstverstarkender Mechanismus

Flachennutzung und Mobilitdt stehen in einem engen
Wirkungszusammenhang. Raumliche und verkehrliche
Strukturen mit ihren jeweiligen Pfadabhangigkeiten und
Wechselwirkungen fiihren durch ihre Anordnung und
Gestaltung zu selbstverstarkenden Effekten. Der Ver-
kehrswissenschaftler Eckhard Kutter prégte fiir dieses
Phanomen bereits im Jahr 1975 das Bild eines Regelkrei-
ses, in dem verschiedene Faktoren sich einander fortlau-
fend begiinstigen.?® Darauf aufbauend haben der Pla-
nungswissenschaftler Michael Wegener und der
Stadtékonom Franz Fuerst rund dreiBig Jahre spater den
.Regelkreis von Verkehr und Flachennutzung” entwi-
ckelt, der den wechselseitig wirksamen Mechanismus im
Zusammenhang von Stadtentwicklung und Verkehr an-
schaulich skizziert.”® Der Regelkreis besteht im Wesentli-
chen aus vier Elementen:
= Das Verkehrssystem umfasst die vorhandene Ver-
kehrsinfrastruktur sowie die verfiigharen Verkehrsmit-
tel und -angebote. Daraus ergeben sich Reisezeiten,
Kosten und Attraktivitdt der betreffenden Verkehrs-
mittel. So definiert das Verkehrssystem also die ...
= . Erreichbarkeit eines Ziels. Diese KenngroRRe be-
ricksichtigt nicht nur die reine Reisezeit zum Ziel,
sondern auch Kosten, Verbindungskomfort und Si-
cherheitsempfinden. Sie ist wiederum ein maRgebli-
cher Faktor der ...
= . Flachennutzung. Erreichbarkeit, Lage und Orts-
qualitat beeinflussen Standortentscheidungen fiir
Projekte und Investitionen. So entstehen dort unter-
schiedliche Angebote, wobei die bauliche Dichte die
Anzahl der Angebote bestimmt. Die spezifische An-
gebotsvielfalt wirkt sich dann ihrerseits aus auf die ...
= . Aktivitaten der Menschen. Die Kombination aus
Vielfalt und Lage der Angebote ist also Grundlage
fir die individuelle Wahl der Zielorte der Alltagsmo-
bilitdt. Die Umsetzung dieser Mobilitdt resultiert
schlieBlich im realen Verkehr, der die EingangsgréRe
fiir Gestaltung und Beschaffenheit des Verkehrssys-
tems ist.

Knoblauch 2021, ausschlieBlich der Begriff ,Korridorrdume” verwendet.

27 | Vgl. Reichow 1959.
28 | Vgl. Kutter 1975.
29 | Vgl. Wegener/Fuerst 2004.
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Verkehrssystem

Erreichbarkeit Aktivitdten

Flachennutzung

Abbildung 4: Wechselwirkung von Flachennutzung und
Verkehrssystem (Quelle: eigene Darstellung nach Wegener/
Fuerst 2004)

Kernaspekte einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung

Angesichts der Folgen von Klimawandel, Biodiversitatsverlust
und Schadstoffemission, aber auch mit Blick auf die soziale Be-
deutung eines hochwertigen Lebensumfelds fiir Biirgerinnen
und Biirger ist der Planungsprimat der autozentrierten Stadt
heute nicht mehr zeitgemaR. Vorreiterkommunen haben ihr Leit-
bild daher bereits in Richtung der ,nachhaltig mobilen Stadt"
oder der ,lebenswerten Stadt" weiterentwickelt (siehe Abbil-
dung 5). Beide Leithilder verbinden die Idee einer hohen Aufent-
haltsqualitat mit einem vielféltigen und gut erreichbaren Ange-
bot sowie kurzen Alltagswegen.

Die Stadt der kurzen Wege

Ein planerischer Fokus auf die Ortsqualitat kann die Verkehrs-
leistung reduzieren, ohne Menschen in ihrer Alltagsmobilitdt
einzuschranken. Zudem férdert eine lokale Raumplanung, die
sich an FuB-, Rad- und dffentlichem Verkehr (OV) orientiert und
auf Griin- und Freiraume setzt, die Teilhabe und Teilnahme der
Menschen am offentlichen Leben und wertet das Stadtbild auf.®
Darliber hinaus lasst sich das Stadtklima so auBerdem deutlich
verbessern, was in Anbetracht der weiter zunehmenden Folgen
des globalen Klimawandels Resilienz und Lebensqualitat vor Ort
starkt. Dieser Ansatz, der in der Neuen Leipzig-Charta® als Kern-
element der europdischen Stadt beschrieben wird, findet sich
heute bereits in verschiedenen Leitbildern mit unterschiedli-
chem rdumlichem Fokus, etwa in dem der Stadt der kurzen
Wege, der 15-Minuten-Stadt,® in der Idee des Transit Oriented
Developments (TOD)* oder im ,Superblock"-Konzept, das in Bar-
celona seit einigen Jahren zur Anwendung kommt.

Autozentrierte Stadt Nachhaltig mobile Stadt Lebenswerte Stadt
Fokus auf Erreichbarkeit durch Fokus auf Erreichbarkeit Fokus auf Aufenthaltsqualitat
das Auto durch offentlichen Verkehr und und kurze Wege

aktive Mobilitat

Abbildung 5: Entwicklung von Zielbildern der Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung (Quelle: eigene Darstellung nach MORE

2022)

30 | Vgl. Bundesstiftung Baukultur 2020.
31| Vgl. BMI 2020.

32 | Vgl. Moreno 2020.

33| Vgl. Belzer/Autler 2002.
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Kann ein Mensch seine alltdglichen Bedarfe (Wohnen, Arbeit,
Einkauf, Arztbesuch, Freizeitgestaltung, Spielmdglichkeiten, Bil-
dung, Mobilitat) weitgehend vor Ort erfiillen, und besteht zu-
dem eine hohe Aufenthaltsqualitdt (Attraktivitat des offentli-
chen Raums, Verweilmdglichkeiten, Barrierefreiheit, physische
und psychische Sicherheit), muss er seltener lange Distanzen
iberwinden. Das reduziert Druck und Anreiz, im Alltag das Auto
zu nutzen, denn es gibt mehr Méglichkeiten, Wege zu FuB8 oder
mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Im Ergebnis fordert eine gute
Ortsqualitat also auch die aktive Mobilitat.

Und auch das Konzept der ,lebenswerten Stadt" kann eine
selbstverstarkende Wirkung entfalten: Aufgrund der kiirzeren
Wegstrecken und des héheren Anteils an aktiver Mobilitat ver-
liert die Korridorqualitdt zugunsten der Ortsqualitdt an Bedeu-
tung, der Bedarf an StraBeninfrastruktur fiir den motorisierten
Individualverkehr sinkt. Der Fokus der Stadtentwicklung ver-
schiebt sich also von der Verkehrsabwicklung in Richtung lebens-
werter, vielfaltiger und alltagstauglicher Rdume. Das ermdglicht
eine Neuverteilung des 6ffentlichen Raums zugunsten von Infra-
strukturen fiir aktive Mobilitat und 6ffentlichen Verkehr sowie
von Aufenthalts-, Frei- und Griinflachen. Die Verbesserung der
Ortsqualitat erhoht dann wiederum die Standortqualitdt, was
sich positiv auf die Entwicklung von Angeboten im Nahbereich
auswirkt. Die Folge ist eine Dezentralisierung des Angebots, was
schlieBlich zur weiteren Reduktion des Autoverkehrs im stadti-
schen Raum fiihrt.

Zusammenhadnge zwischen raumlicher Gestaltung
und lokalem Mobilitatsverhalten

Das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung wird in erheblichem
MaRe direkt oder indirekt von stadtebaulichen Parametern be-
einflusst. Auch wenn Einigkeit (iber die grundsatzlichen Interak-
tionen zwischen Mobilitat und Siedlungsstruktur herrscht, fehlt
es gerade im deutschen Kontext an quantitativen und kleinrdu-
migen Analysen, die diesen Zusammenhang datengestiitzt und
unter Beriicksichtigung diverser raumlicher Typologien aufzei-

gen, priifen und konkretisieren kénnen. Um den Wirkungszusam-
menhang zwischen rdumlicher Gestaltung und lokalem Mobili-
tatsverhalten préziser zu erfassen, wurden im Zuge einer
projektbegleitenden Untersuchung durch das Planungsbiiro
Plan4Better** kleinrdumige Analysen fir die drei reprasentati-
ven Untersuchungsgebiete Miinchen, Freiburg im Breisgau und
Aachen erstellt. Ziel war es, empirische Zusammenhénge zwi-
schen Mobilitat und Siedlungsstruktur datengestiitzt sichtbar zu
machen sowie Unterschiede und Gemeinsamkeiten verschiede-
ner Quartiere und Stadtregionen exemplarisch herauszustellen.

Methodik: Datenanalyse zum Zusammenhang von
Raum und Mobilitat

Fur die kleinrdumig ausgerichtete Datenanalyse zum
Wirkungszusammenhang zwischen rdumlicher Gestal-
tung und Mobilitdtsverhalten anhand von 3 ausgewahl-
ten deutschen Stadten und Stadtregionen wurden unter-
schiedliche Datenséatze fast aller 17 regionalstatistischen
Raumtypologien (RegioStaR)* kombiniert und in einem
Raster mit einer Aufldsung zwischen 250 und 1.000 Me-
tern georeferenziert. Die hierbei verwendeten Daten
stammen aus unterschiedlichen Quellen: So basieren die
Bevolkerungsdaten vor allem auf amtlichen Datensat-
zen der betreffenden Kommunen. Die verwendeten Mo-
bilitatsdaten wurden hingegen vom Deutschen Zentrum
fir Luft- und Raumfahrt (DLR) bezogen und entstam-
men der Studie Mobilitit in Deutschland 2017 (MiD),*®
die Bestandteil einer regelmaBig im Auftrag des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
durchgefiihrten Erhebungsreihe ist. Die stadtebaulichen
Datenséatze sind ihrerseits wiederum das Ergebnis einer
Fusion unterschiedlicher Quellen, wie beispielsweise der
Reisezeit oder raumstatistischer Verfahren. Diese wur-
den strukturiert und in fiinf Komponenten Gberfiihrt.

34 | Plan4Better ist ein Planungsbiiro und besteht aus einem interdisziplindren Team von Umweltingenieurinnen und -ingenieuren,
GIS-Entwicklerinnen und -Entwicklern sowie Verkehrsplanerinnen und -planern. Angesiedelt an der Schnittstelle zwischen Wis-
senschaft und Planungspraxis erstellt Plan4Better Analysen, die faktenbasierte und nutzerfreundliche Planungsentscheidun-
gen erméglichen. Eine datenbasierte Analyse durch Elias Pajares (Plan4Better) widmete sich projektbegleitend dem Wirkungs-
zusammenhang von Siedlungsstruktur, Erreichbarkeit und Mobilitat im kleinrdumigen Malstab. Die ausfiihrliche Analyse ist
unter https;//www.acatech.de/projekt/integrierte-stadtentwicklung-und-mobilitaetsplanung/ zum Download verfiigbar.

35 | Vgl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr 2021.
36 | Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017.
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Die fiinf Komponenten nach Stadtplaner Reid Ewing
und Verkehrsplaner Robert Cervero:*

= Density: stadtebauliche Dichte als Resultat des Zu-
sammenwirkens verschiedener Variablen wie Bevél-
kerungsdichte, Wohneinheiten, Beschéaftigung und
Gebaudeflache pro Flacheninhalt

= Diversity: Vielfalt an Gelegenheiten, also die Anzahl
der unterschiedlichen Fldchennutzungen und Be-
schaftigungsarten in einem bestimmten Gebiet

= Distance to Public Transport: Entfernung zu den
nachstgelegenen Haltepunkten des offentlichen
Personennahverkehrs

= Destination Accessibility: Erreichbarkeit von Ange-
boten des Alltags und zentralen Orten des offentli-
chen Lebens

= Design: Gestaltung des dffentlichen Raums und des
StraRennetzes

Kernaspekte einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung

Zur Ergriindung des Wirkungszusammenhangs von rdumlichen
Strukturen und Mobilitatsverhalten wurden zundchst einige kom-
ponentenspezifische Hypothesen formuliert. Eine Hypothese zur
Komponente ,Density" postulierte zum Beispiel einen positiven
Zusammenhang zwischen der baulichen Dichte eines bestimm-
ten Raums und einem hdheren Anteil aktiver Mobilitatsformen
im dort bestehenden Modal Split.>® Im Folgenden werden die zen-
tralen Ergebnisse der Hypothesenpriifung zusammengefasst.

Zunachst stand die Komponente ,Density” im Fokus der Betrach-
tung, also die stadtebauliche Dichte in den Untersuchungsre-
gionen. Hierfir wurden verschiedene Faktoren herangezogen,
darunter die Bevolkerungsdichte, die Erreichbarkeit von Einwoh-
nerinnen und Einwohnern sowie die Erreichbarkeit von Zielen. Es
zeigt sich eine deutliche Korrelation zwischen der Verteilung der
Bevélkerung und der Dichte an Gelegenheiten. Im Gegensatz zu
dicht besiedelten Gebieten weisen diinn besiedelte Gebiete typi-
scherweise eine geringere Dichte an Gelegenheiten auf (siehe
Abbildungen 6 und 7).

Miinchner Verkehrsverbund (MWV) -
Potenzialindikator Apotheke (FuBverkehr)

[ Landkreisgrenzen

Il Bebauung

Potenzialindikator

[ sehr niedrige Erreichbarkeit

I niedrige Erreichbarkeit

I eher niedrige Erreichbarkeit
eher hohe Erreichbarkeit
hohe Erreichbarkeit
sehr hohe Erreichbarkeit

Abbildung 6: Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) - Potenzialindikator Apotheke (FuBverkehr) (Quelle: eigene Darstellung/

Plan4Better)

37 | Vgl. Ewing/Cervero 2010.

38 | Der Modal Split bezeichnet den Erfolg eines Verkehrstragers im Vergleich zu anderen Verkehrstragern. Der Anteil des Modal
Splits eines Verkehrstrdgers 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).
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Miinchner Verkehrsverbund (MW) -
Einwohner je Gitterzelle

[ Landkreisgrenzen

Il Bebauung

Einwohner je Gitterzelle
keine Einwohner
0-100

770100 -1200

[ 1200 - 1700

[ 1700 - 3200

Kernaspekte

Abbildung 7: Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) - Potenzialindikator Einwohnerinnen und Einwohner je Gitterzelle
(Quelle: eigene Darstellung/Plan4Better)

Miinchner Verkehrsverbund (MWV) -
Modal Split (Aktive Mobilitat)

[ Grenzen Stadt Miinchen
M Bebauung
Modal Split (Aktive Mobilitat)
BN 0-20%
[0 20- 40 %

40 - 60 %

60 - 80 %

+80 %

Abbildung 8: Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) - Modal Split (Aktive Mobilitdt) (Quelle: eigene Darstellung/
Plan4Better)
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Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF) -
15-Minuten-Score

[ Landkreisgrenzen
I Bebauung
Score
Wmo-20
W 20 - 40
[ 40-60
60 - 80
80 - 100

Kernaspekte

Abbildung 9: Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF) - 15-Minuten-Score (Quelle: eigene Darstellung/Plan4Better)

7 Miinchner Verkehrsverbund (MVV) -
.| Modal Split (6V)

[ Grenzen Stadt Miinchen
Il Bebauung
Modal Split (OV)
BN 0-10%
B 10-20%
[ 20-30%
30-40%
+40 %

Abbildung 10: Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) - Modal Split (OPNV) (Quelle: eigene Darstellung/Plan4Better)

25



@
g
=
@
o
%)
i
c
3
2

] Miinchner Verkehrsverbund (MWV) -
Anteil Haushalte mit Pkw

[ Grenzen Stadt Miinchen

I Bebauung

Anteil Haushalte mit Pkw
0-70%
70-80%

. 80-90 %

| Wm90-95%

<) I 95-100 %

Abbildung 11: Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) - Anteil der Haushalte mit Pkw (Quelle: eigene Darstellung/

Plan4Better)

Mit Blick auf das Mobilitatsverhalten wurde der Zusammenhang
zwischen Dichte und einem hoheren Modal Split fiir aktive Mo-
bilitdtsformen untersucht. Dabei ergab sich eine moderate Kor-
relation, was bedeutet, dass der Anteil der aktiven Mobilitat in
dichteren (hdufig innerstadtischen) Lagen offenbar gréBer ist
(siehe Abbildung 8). Eine stérkere Korrelation trat hingegen zwi-
schen der Dichte und der Nutzung des sogenannten Umweltver-
bunds, also in der Kombination von Fu3- und Rad- sowie offent-
lichem Verkehr zutage.

Neben der Dichte spielt die Vielfalt an Gelegenheiten - also die
Moglichkeit, alltagliche Bedarfe vor Ort zu erfiillen - eine wichti-
ge Rolle fiir das Mobilitatsverhalten in Stadt und Stadtregion.
Um die Komponente ,Diversity” zu operationalisieren, wurde der
15-Minuten-Score entwickelt, mit dessen Berechnung der Status
quo in den stadtischen und stadtregionalen Beispielrdumen
quantifiziert werden konnte. Der Score gibt einen Uberblick tiber
die Erreichbarkeit von Zielen in sechs tbergeordneten Katego-
rien: Wohnen, Freizeit, Einkaufen, OPNV, Bildung und Gesund-
heit, wobei ein voller 15-Minuten-Score der Idee der 15-Minuten-
Stadt entsprache. Die Analyse der konkreten stadtischen Rdume
ergab, dass zentrale Lagen im stadtischen und stadtregionalen

39 | Vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung 2023.
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Raum einen signifikant hoheren Index aufweisen. So zeigte die
Karte Freiburgs hohe Score-Werte fiir den Stadtkern, aber auch
fur regionale Zentren wie Staufen im Breisgau, Kirchzarten oder
Emmendingen (siehe Abbildung 9).

Ein zentraler Bestandteil der stadtischen Infrastruktur ist der
OPNV. Als méglicher Faktor wurde der OPNV mithilfe der Kom-
ponente ,Distance to Public Transport” in die Datenanalyse
einbezogen, der die ErschlieBungsqualitat des offentlichen Ver-
kehrs quantifiziert. Die Ergebnisse der Datenanalyse zeigten,
dass Radume mit einer hohen OV-Giiteklasse® in allen Beispiel-
regionen auch einen hoheren Anteil des offentlichen Verkehrs
am lokalen Modal Split aufwiesen. So lasst sich schlussfolgern,
dass attraktive ErschlieBungsangebote des offentlichen Verkehrs
Voraussetzung fiir eine hohe Nutzung sind. Zudem zeigte sich,
dass der Pkw-Besitz in zentralen stadtischen und stadtregiona-
len Lagen mit guter ErschlieBung durch den offentlichen Verkehr
geringer ausfiel (siehe Abbildung 10 und 11).

Die Komponente ,Destination Accessibility” wurde mithilfe
des 15-Minuten-Scores und verschiedener Potenzialindikatoren
operationalisiert. Als ein zentrales Ergebnis forderte die entspre-



chende Analyse zutage, dass der Umweltverbund besonders in
Gebieten mit guter Erreichbarkeit hohe Anteile aufwies. Insge-
samt bestand ein moderater bis starker Zusammenhang zwi-
schen Zielerreichbarkeit und Nutzung des Umweltverbunds. Dar-
iiber hinaus zeigte sich eine deutliche Korrelation auch zwischen
15-Minuten-Score und Umweltverbund.

Die Komponente ,Design” wurde fiir die Analyse schlieBlich
durch zwei spezifische Indikatoren abgebildet: die Netzwerkkon-
nektivitdt und den Index zur Aufenthaltsqualitat. Aufgrund des
subjektiven Charakters der Qualitadtswahrnehmung &ffentlicher
Rdume sowie einer Vielzahl an potenziellen Parametern erwies
sich die Erfassung moglicher Korrelationen jedoch als schwierig.
Die Datenanalyse zeigte, dass fiir die Beispielregionen kein oder
nur ein geringer Zusammenhang zwischen der Designkomponen-
te und dem Mobilitatsverhalten bestand. Und auch die Korrela-
tionskoeffizienten lieBen nur schwache beziehungsweise insigni-
fikante Zusammenhange zwischen der Aufenthaltsqualitat und
den Wegeldngen oder den aktiven Mobilitatsformen erkennen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Komponente ,,Dis-
tance to Public Transport” den deutlichsten Zusammenhang
mit dem Mobilitdtsverhalten in einer Stadtregion aufwies. Fiir
die Komponenten ,Density”, ,Diversity" und ,Destination Ac-
cessibility” zeigten sich zudem moderate Zusammenhénge. Im
Gegensatz dazu wiesen die Ergebnisse fiir die Komponente ,De-
sign” keinen oder lediglich einen schwachen Zusammenhang
auf.

Zusammenhange von raumlichen Strukturen und
Mobilitat auf unterschiedlichen Ebenen

Um zentrale Aspekte einer lebenswerten Stadtregion und Wech-
selwirkungszusammenhénge von rdumlichen Strukturen und
Mobilitat herauszustellen, werden im Folgenden vier unter-
schiedliche MaBstabsebenen betrachtet: der StraBenraum, das
Quartier, die Gesamtstadt und die Stadtregion.

= |m StraBenraum ist der zentrale Faktor die Aufenthaltsquali-
tat. Diese wird maBgeblich durch die rdumliche Gestaltung,
die Flachenaufteilung und die verkehrliche Nutzung des
StraRenraums - etwa durch Larm und Schadstoffe sowie die

Kernaspekte einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung

Qualitat des értlichen Mikroklimas - bestimmt. Auch die
Vielfalt und Publikumsbezogenheit von Erdgeschossnutzun-
gen tragen dazu bei. Eine hohe Aufenthaltsqualitat befor-
dert die soziale Nutzung des 6ffentlichen Raums und eine
aktive Mobilitat, also die Fortbewegung zu FuB oder mit
dem Rad.

= |m Quartier bestimmen vor allem Infrastrukturen und die Er-
reichbarkeit von Alltagszielen die Mobilitdtsoptionen. Durch
eine Vielfalt alltagstauglicher Angebote in der Nahe und
den Zugang zum offentlichen Verkehr kdnnen Wege des All-
tags verkiirzt und die Belebung von Quartieren geférdert
werden.

= Fiir die Gesamtstadt ist die Lage der Standorte fiir verschie-
dene Nutzungen (Wohnen, Arbeit, Einkauf, Arztbesuch, Frei-
zeitgestaltung etc.) entscheidend. Wahrend eine vollstandi-
ge Mischung der verschiedenen Nutzungsangebote an
einem Standort hdufig nicht umsetzbar ist - Griinde sind
spezifische Anforderungen und Auswirkungen von Nutzun-
gen, etwa Emissionen oder Logistik bei Industriebetrieben -,
kénnen Alltagswege doch zumindest verkiirzt und besser
durch den offentlichen Verkehr oder mit nichtmotorisierten
Verkehrsmitteln bewdltigt werden, wenn Standorte im ge-
samtstadtischen Raum verteilt und infrastrukturell miteinan-
der verbunden werden.

= |n der Stadtregion ist die Abstimmung von Siedlungs- und
Infrastrukturentwicklung sowie die Anlage der Verkehrsach-
sen von zentraler Bedeutung. Wenn im Sinne des Transit
Oriented Developments die Entwicklung entlang der Achsen
des &ffentlichen Verkehrs erfolgt, kénnen rund um Bahnhéfe
und Haltestellen attraktive Siedlungszentren entstehen. Die-
se stellen sicher, dass die Versorgung der Bevolkerung vor
Ort gewahrleistet ist und verschiedene Dienstleistungsange-
bote existieren. Zudem verfiigen solche Zentren Uber eine
gute dffentliche Anbindung an die Kernstadt und dienen in
Zukunft méglicherweise auch als Ankniipfungspunkte fir
neue offentliche Bedienformen im Bereich des autonomen
Fahrens.

Auf den folgenden Seiten werden zentrale Aspekte der einzel-
nen Betrachtungsebenen dargestellt und verschiedene Beispiele
aus den projektbegleitenden empirischen Untersuchungen
prasentiert.
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\ StraBenraum

Die Gestaltung des StraBenraums etwa durch
Vorrichtungen zur Begriinung, Entsiegelung
von Flachen, Regenwasserversickerung und
Speicherung (,Schwammstadt") verbessert
 die Klimaresilienz und kann zum Artenschutz
~ beitragen.
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~ Eine hohe Aufenthaltsqualitat ist
" Grundlage fiir eine vielféltige Nutzung )/ ,
des StraBenraums und bietet Méglich-
keiten fir sozialen Austausch, Freizeit
und aktive Mobilitat.




Fortbewegung, parkende Fahrzeuge,
sozialer Austausch und wirtschaft-
liche Aktivitat - die verschiedenen
Formen zur Nutzung des offentlichen
Raums stehen haufig in Konkurrenz
zueinander.

o i 7

Die Aufenthaltsqualitat wird maBgeblich
durch den Verkehr, die Flachenaufteilung
und die architektonische Gestaltung

Y,

# Angebot, StraBenraum und
Ortsqualitat bestimmen die
individuelle Verkehrsmittelwahl.
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: g Wl
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Abbildung 12: Zusammenhénge von Raum und Mobilitdt auf Ebene des Straenraums (Quelle: eigene Darstellung)
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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 fuBlaufiger 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, offentlicher 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 13: Zusammenhénge von Raum und Mobilitdt auf Ebene des Quartiers (Quelle: eigene Darstellung)



Unterschiedliche Nutzungsstandorte in der

Gesamtstadt

verbinden

BT 5 N A ghebe |

' Bedeutende GroRinfrastrukturen fiir Handel
und Gewerbe, Freizeit, Sport oder Erholung prégen '

i die Gesamtstadt und verursachen Verkehr.

\
0

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



* Stadtstrukturen kénnen sehr unterschiedlich
ausfallen. Sie konnen auf ein einziges Zentrum
hin ausgerichtet, von mehreren gleichrangigen

: Zentren gepragt, in konzentrischen Kreisen
&)der radial angeordnet sein.

Damit es nicht zu einer Nutzungstrennung -
und damit zu weiten Alltagswegen kommt,
sind eine raumlich sinnvolle Verteilung und

eine verkehrlich nachhaltige Integration
stadtischer Infrastrukturen entscheidend.

N

Abbildung 14: Zusammenhénge von Raum und Mobilitat auf Ebene der Gesamtstadt (Quelle: eigene Darstellung)
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Die Verteilung von Wohnen und Arbeiten
in der Stadtregion bestimmt das Ausmal3

von Pendelverkehren.

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

Regionale Infrastrukturen wie industriell
wirtschaftliche Cluster, Verwaltungs- oder
gesamte Stadtregion aus.

Stadtregion

vernetzen



ergibt sich aus der raumlichen Verteilung A |
der Alltagsziele der alltaglichen Mobilitat. ZAN,

: 4 ,j"\‘ 3
/4., Siedlungen entlang der Achsen des OPNV verfiigen
liber eine gute 6ffentliche Anbindung, wodurch

5 sich Verkehre biindeln lassen. Gebiete zwischen
den Achsen hingegen sind durch den OPNV in der
Regel nur unzureichend erschlossen und erzeugen
ein entsprechend hohes MIV-Aufkommen.

Die Datenanalyse zeigt einen klaren Zusammenhang =
zwischen der Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs -
und der Nutzung.
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Abbildung 15: Zusammenhénge von Raum und Mobilitdt auf Ebene der Stadtregion (Quelle: eigene Darstellung)
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Wie die Betrachtung der vier verschiedenen Ebenen im stadtre-
gionalen Alltagskosmos zutage fordert, stellt die nachhaltige,
qualitats- und befindlichkeitsorientierte Stadt- und Mobilitats-
entwicklung im Sinne eines lebenswerten Umfelds fiir Biirgerin-
nen und Blrger eine enorm komplexe Herausforderung dar, die
einen systematischen Ansatz erfordert. Ein solcher Ansatz ist das
Konzept der integrierten Planung, dessen Anwendung in der Pra-
xis mit einem umfassenden Wandel kommunaler Entwicklungs-
ziele und Leitbilder einhergeht und daher auf Sensibilitat, Zu-
sammenarbeit, Abstimmung und Weitsicht setzt.

Weder wére es sinnvoll, die Infrastruktur des motorisierten Indi-
vidualverkehrs mit Blick auf die hierzulande geltenden Klima-
schutzziele einfach ersatzlos zu reduzieren, noch lassen sich An-
gebote im bereits bestehenden Quartier beliebig und ohne
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Neuverteilung oder Umwidmung von Flachen platzieren. Punk-
tuelle MalBnahmen lassen zwar neue Qualitdten entstehen,
schiiren dabei aber auch Verlustadngste und Konflikte. Zudem ist
Stadt- und Infrastrukturentwicklung ein langfristiger Prozess, der
von der Idee Uber die Planung bis hin zur Umsetzung oft jahr-
zehntelang dauert und nur schrittweise erfolgt. Angesichts der
Komplexitadt eines solchen Unterfangens ist es also kaum ver-
wunderlich, dass die Gestaltung nachhaltiger Stadtregionen in
Deutschland vielerorts nach wie vor stockt. Fiir Kommunen und
Regionen gilt es, Pfadabhangigkeiten zu iiberwinden und Wider-
stande zu durchbrechen. Zentrale Voraussetzung fiir die Gestal-
tung einer zukunftsfesten und lebenswerten Stadtregion ist da-
her die Verankerung integrierter Planung in der kommunalen
Governance.



3 Governance als Schliis-
sel zur Umsetzung

3.1 Der integrierte Ansatz als
Handlungsprinzip kommunaler
Governance

Die Gestaltung zukunftsfester, Lebensqualitadt bietender und kli-
maresilienter Stadte und Stadtregionen stellt eine vielschichtige
und multidimensionale Aufgabe dar, die durch eine Vielzahl an
unterschiedlichen Akteuren, Rahmenbedingungen, Prozessen
und Instrumenten gekennzeichnet ist und daher einen integrier-
ten Planungsansatz erfordert. Zentraler Aspekt einer solchen in-
tegrierten Vorgehensweise ist dabei die Entwicklung einer ge-
meinsamen Governance unterschiedlicher Akteure sowie die
Ausrichtung der Strukturen und Prozesse auf diese.

Die Art und Weise, wie Gesellschaften ihr Zusammenle-
ben organisieren, wie sie sich koordinieren und welche
Handlungsspielrdume sie dabei schaffen, stellt ein zent-
rales Themenfeld der Politikwissenschaften dar. Ein
wichtiger Terminus, um solche Prozesse zu bezeichnen,
ist der Begriff der Governance. Er beschreibt die ,ver-
schiedene Formen der absichtsvollen Regelung kollek-
tiver Sachverhalte" 4

Kern einer wissenschaftlichen Governance-Analyse ist
die Untersuchung von Prozessen und Zusammenhdngen
sowie von Rollen und Rahmenbedingungen verschiede-
ner Akteure im politisch-administrativen Mehrebenen-
system.*! Dazu zahlen die Abstimmung und Gestaltung
verschiedener Politikfelder durch Politik und Verwaltung,
die Koordination in Netzwerken Uber unterschiedliche
politische und administrative Ebenen hinweg (etwa von
der europdischen (iber die nationale bis zur kommuna-
len Ebene) oder auch die Beteiligung verschiedener wis-
senschaftlicher Fachdisziplinen sowie Akteursgruppen
aus Zivilgesellschaft oder Wirtschaft.*?

40 | Mayntz 2009, S. 8.

41| Vgl. Peters/Pierre 2004.

42 | Vgl. Hittmann/Wehling 2020.
43 | Vgl. Schwedes/Rammert 2021.
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Eine im Zuge des Projekts durchgefiihrte kommunale Befragung
durch das Deutsche Institut fiir Urbanistik (Difu) (siehe auch Ka-
pitel 4.1) hat gezeigt, dass Kommunen Unterschiedliches unter
einem integrierten Ansatz verstehen. Im Sinne einer integrierten
Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung kann man sich dem
Konzept durch folgende drei Dimensionen der Integration
nahern:4

= Réumliche Integration: Betrachtung und Berlicksichtigung
aller direkt von integrativen MalBnahmen betroffenen bezie-
hungsweise angrenzenden (Teil-)Rdume

= Thematische/sektorale Integration: gemeinsame Betrach-
tung und Beriicksichtigung unterschiedlicher relevanter Fra-
gestellungen

= Integration aller Akteure: Einbindung séamtlicher betroffe-
ner Institutionen und Gruppen
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Thematische/sektorale
Integration

Abbildung 16: Dimensionen des integrierten Ansatzes
(Quelle: eigene Darstellung)
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Abbildung 17: Rdumliche Integration. Unterschiedliche Betrachtungsebenen (Quelle: eigene Darstellung)

Raumliche Integration

Mobilitat und Stddtebau kénnen nicht isoliert in Teilrdumen
betrachtet werden, da immer auch angrenzende sowie lber-
beziehungsweise untergeordnete Rdume von der jeweiligen
Struktur und Dynamik betroffen sind. Um diese Zusammenhan-
ge bei Konzeption und Planung zu berlicksichtigen, ist die
raumliche Integration zentraler Bestandteil eines integrierten
Ansatzes. Besonders herausfordernd ist diese Integration,
wenn unterschiedliche Verwaltungseinheiten betroffen sind.
Dies trifft insbesondere dann zu, wenn - beispielsweise auf der
regionalen Ebene - gar keine Verwaltungsstrukturen vorhan-
den sind.

Bei der rdumlichen Integration in Planungsprozessen geht es zu-
nachst um Austausch lber Gegebenheiten und Abstimmung
von Interessen in den betroffenen Rdumen. Im nachsten Schritt
entwickeln die verschiedenen Akteure in Stadt und Region zu-
sammen MaBnahmen, die Uber die jeweiligen Verwaltungsgren-
zen hinweg zu gemeinsamen Losungen fiihren. Die projektbe-
gleitende Untersuchung regionaler Kooperationsformate durch
Burkhard Horn hat in diesem Zusammenhang gezeigt, welche
Mehrwerte insbesondere durch regionale Integration geschaffen
werden kdnnen, aber auch, welche Herausforderungen und
Hemmnisse aktuell noch bestehen.

Thematische/sektorale Integration
Wie in Kapitel 2 beschrieben, sind die beiden kommunalen Poli-
tikfelder Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung eng mitein-

ander verwoben und weisen zahlreiche Wechselwirkungen auf.
Durch ihre gemeinsame Betrachtung kénnen daher Synergien

44 | Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat 2021a.
45| Vgl. Frehn et al. 2021.
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geschaffen und Widerspriiche im Planungsprozess vermieden
werden.

Die Umsetzung der thematischen Integration erfordert einen en-
gen fachlichen Austausch und eine ressort- oder bereichsiiber-
greifende Zusammenarbeit. Eine solche Kooperation ist beson-
ders herausfordernd, da beide Bereiche historisch gesehen meist
getrennt organisiert worden sind und zudem in unterschiedli-
chen Fachdisziplinen wurzeln.

Um die Zusammenarbeit dennoch effizient zu gestalten, gilt es
insbesondere die administrativen Schnittstellen zu analysieren
und zu optimieren. Dariiber hinaus ist aber auch eine inhaltliche
Abstimmung mit weiteren Fachgebieten sinnvoll, beispielsweise
mit dem Bereich der Energieinfrastruktur. Dieser Bereich wird im
Zuge der Energiewende zunehmend dezentral organisiert, er ist
daher in die Flachenaufteilung im kommunalen und regionalen
Raum einzubeziehen und fiihrt mit Blick auf die wachsende Be-
deutung elektrisch betriebener Fahrzeuge auBerdem zu einer zu-
nehmenden Sektorkopplung von Energie und Mobilitat.*

Integration aller Akteure

Die lokale Steuerung von Stadtentwicklung und Mobilitatspla-
nung macht ein Zusammenwirken vieler unterschiedlicher Ak-
teure erforderlich. Michael Frehn, Jan Diesfeld und Meike Ot-
hengrafen haben darauf hingewiesen, dass angesichts
verschiedener Interessengruppen in solchen Steuerungsprozes-
sen Zielkonflikte zu erwarten sind, die gemeinsam diskutiert
und aufgeldst werden miissen.*® Daher ist eine Berticksichtigung
und Einbindung samtlicher Akteure im Planungskontext zentra-
ler Bestandteil eines integrierten Ansatzes.



Governance als Schliissel zur Umsetzung

Verwaltung

v =
-2
c 3 E f) S AN
(SRR =) v o O O O
20X T ©u
HHIRE ¥yl
2 9 Dz
L = E=V) \’)‘
g o3 2 E e
<325 2R \ .
585X © Zivil-
o5 5 gesellschaft

N S

Politik

Abbildung 18: Akteurslandschaft der kommunalen Governance im Bereich Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung

(Quelle: eigene Darstellung nach Hausigke et al. 2021)

Wie komplex sich entsprechende Prozesse darstellen, haben die
Soziologin Renate Mayntz und der Politikwissenschaftler Fritz W.
Scharpf bereits in den frithen 1970er Jahren festgestellt. So sei-
en die Konfliktlinien zwischen Politik und Verwaltung, zwischen
Verwaltung und Zivilgesellschaft sowie zwischen Zivilgesell-
schaft und Politik zwar bereits seit Langem bekannt gewesen,
praktisch aber nicht hinreichend aufgeldst worden.* Diese Aus-
sage ist nach wie vor aktuell.

Abbildung 18 veranschaulicht das Problem und zeigt die viel-
faltige Akteurslandschaft im Themenfeld Stadtentwicklung
und Mobilitdt. Neben den klassischen Akteuren aus Politik und
Verwaltung, zivilgesellschaftlichen Gruppen sowie Wirtschaft
und Wissenschaft spielen besonders lokale Akteure eine ent-
scheidende Rolle. Darunter fallen etwa Anrainerinnen und

46 | Vgl. Mayntz/Scharpf 1973.
47 | Vgl. Beckmann et al. 2023.

Anrainer, aber auch soziale Einrichtungen und o6ffentliche Infra-
strukturen (Schulen, Feuerwehr oder Polizei), lokale Dienstleis-
ter (Handel oder produzierendes Gewerbe) oder Immobilienent-
wickler.#

Ein integrierter Ansatz, der die drei hier definierten Dimensionen
der Integration beriicksichtigt, betrifft die kommunale und die
regionale Governance in vielerlei Hinsicht. Fiir die erfolgreiche
Umsetzung eines solchen Ansatzes missen daher die politischen
Rahmenbedingungen, die Ressourcen, Planungsinstrumente so-
wie Organisationsstrukturen und -prozesse Uberpriift, angepasst
oder neu implementiert werden. In den folgenden Abschnitten
werden diese Aspekte naher betrachtet und ihr Beitrag sowie
Chancen und Hemmnisse zur Umsetzung eines integrierten An-
satzes dargestellt.
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3.2 Rahmenbedingungen und
Ressourcen

Rahmenbedingungen

Die politisch-administrative Kompetenzverteilung in Deutsch-
land ist durch foderale Strukturen und die Zusammenarbeit in-
nerhalb der Europdischen Union (EU) rechtlich geregelt. Dem
sogenannten Subsidiaritatsprinzip folgend garantieren EU- und
verfassungsrechtliche Regelungen die verschiedenen Kompeten-
zen und Zustdndigkeiten im politischen Mehrebenensystem. Das
Institutionengefiige definiert damit auch den Handlungsrah-
men flir eine integrierte Raum- und Mobilitdtsplanung
hierzulande.

Die Europédische Union gibt durch Leitbilder, Verordnungen
und Richtlinien den europédischen Rahmen fiir die Mitgliedstaa-
ten vor. Leitdokumente und politische Wegweiser wie die Leip-
zig Charta fir die nationale Stadtentwicklungspolitik verbin-
den - ganz im Sinne des oben erlduterten grundlegenden
Nachhaltigkeitsbegriffs - soziale, 6konomische und 6kologische
Ziele miteinander.®® Unterstiitzt wird eine nachhaltige Stadtent-
wicklung in den Mitgliedstaaten im Wesentlichen durch die
europdische Kohdasionspolitik - ein Politikfeld, das insbesondere
durch finanzielle FérdermalBnahmen zugunsten von Regionen
gepragt ist.* Daneben verfolgt die EU aber auch in anderen
Politikfeldern Finanzierungs- und Férderstrategien, die Raum-
entwicklungs- und Mobilitatsprojekten in den Mitgliedstaaten
zugutekommen - etwa im Zuge der Umsetzung des European
Green Deals mit dem Ziel, Europa bis zum Jahr 2050 klimaneu-
tral zu machen.>®

Auf Ebene der EU-Mitgliedstaaten werden Richtlinien und Ver-
ordnungen der Europdischen Union (etwa zur Luftreinhaltung
oder zum Klimaschutz) erlassen, die anschlieBend in nationales
Recht umgesetzt beziehungsweise direkt fiir alle Mitgliedstaaten
verbindlich wirksam werden. Die Mitgliedstaaten sind zudem
dazu ermdchtigt, eigene gesetzliche Vorgaben fiir die Raum- und
Mobilitatsentwicklung zu erlassen. In Deutschland® sind es bei-
spielsweise das StraRen(verkehrs)recht mit StraBenverkehrsge-
setz und StraRenverkehrsordnung sowie das Verkehrsinfrastruk-
turrecht. Flankiert werden die nationalrechtlichen Vorgaben
zumeist von staatlichen Forderstrategien wie Stadtebauférde-
rungsprogrammen. Rechtsgrundlagen der Stadtentwicklungs-
und Mobilitatsplanung in Deutschland sind das Grundgesetz,
das Baugesetzbuch und Verwaltungsvereinbarungen zwischen
Bund und Léndern.>?

Die Lander wiederum agieren innerhalb der rechtlichen Rah-
menbedingungen der Europdischen Union und des Bundes, kon-
nen aber dem Foderalismusprinzip entsprechend eigene Landes-
gesetze erlassen, wenn das Grundgesetz dies ausdriicklich
zuldsst.>

In Deutschland genieBen die Kommunen dariiber hinaus ein
verfassungsrechtlich garantiertes Recht auf Selbstverwaltung,>
wodurch sie alle Angelegenheiten der ortlichen Gemeinschaft
im Rahmen der Gesetze eigenverantwortlich regeln kdnnen. Die-
ses Selbstverwaltungsrecht ermdglicht den Kommunen die
Selbstbestimmung Uber den eigenen Finanzrahmen, tber die
Auswahl von geeignetem Personal sowie liber die eigene Orga-
nisation und die Planung von baulichen MaBnahmen - sofern
diese nicht durch weitere bundes- oder landesrechtliche Vorga-
ben beschrankt werden.

48 | Vgl. Bundesministerium fiir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen 2020.

49 | Vgl. Nationale Stadtentwicklungspolitik 2023.
50 | Vgl. Europdische Kommission 2023.

51| Zur detaillierten Betrachtung der foderalen Strukturen und ihrer Implikationen fiir die Planung von Raum und Mobilitdt in der

Bundesrepublik Deutschland vgl. Beckmann et al. 2023.

52 | Vgl. Bundesministerium fiir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen 2021.

53 | Vgl. Deutscher Bundestag 2022.
54 | Vgl. Art. 28 Abs. 2 GG.
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Beispiel Hannover: Wirkung regionaler Kooperation

Ein eindriickliches Beispiel fiir besonders stark institutio-
nalisierte regionale Zusammenarbeit in Deutschland ist
die Region Hannover. In der Regionsversammlung Han-
nover entscheiden 85 gewahlte Vertreterinnen und Ver-
treter liber die Belange der Region. Die intensive Koope-
ration der beteiligten Kommunen fiihrte im Jahr 2011 so
bereits zur Verabschiedung des regionalen Verkehrsent-
wicklungsplans Pro Klima.>> Dieser formuliert neben
einer sektoralen Integration von Stadt- und Mobilitats-
entwicklungszielen vor allem Bestrebungen fiir eine
raumliche Integration der gesamten Stadtregion Hanno-
ver. Seit dem Jahr 2023 l4uft die Fortschreibung im Rah-
men des Verkehrsentwicklungsplans 2035+ Aktionspro-
gramm Verkehrswende.*® Im Fokus stehen dabei eine
Minderung des CO,-AusstoBes um siebzig Prozent bis
zum Jahr 2035 sowie eine Erhohung der Aufenthalts-
und Lebensqualitdt in Stadt und Region.*’

Die dem verfassungsrechtlichem politisch-administrativen Sys-
tem Deutschlands geschuldete Verflechtung verschiedener Go-
vernance-Ebenen und die hdufig damit verbundene Inkonsistenz
beim Agieren der unterschiedlichen foderalen Ebenen fiihrt in
der Praxis nicht selten zu einem institutionellen Wettbewerb,
der die Kompetenzen der Kommunen im Feld der lokalen Raum-
gestaltung und Mobilitétspolitik immer wieder einschrankt. Da-
her ist fiir eine nachhaltige Stadt- und Mobilitatsentwicklung
entscheidend, dass die Kompetenzen kiinftig so verteilt sind,
dass sie sich iiber die verschiedenen politisch-administrativen
Ebenen hinweg sinnvoll ergénzen, statt den interinstitutionellen
und auch den interkommunalen Wettbewerb noch weiter zu
verscharfen.

55 | Vgl. Region Hannover 2011.

56 | Vgl. Landeshauptstadt Hannover 2023.
57 | Vgl. Region Hannover 2018.

58 | Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung 2019.
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Ressourcen

Ressourcen bestimmen maRgeblich die Handlungsspielraume
auf lokaler Ebene. Gemeint sind damit Finanzmittel sowie sach-
liche und personelle Mittel, aber auch Fachwissen. Eine hinrei-
chende Ausstattung mit den entsprechenden Komponenten bil-
det die Grundlage dafiir, dass Kommunen ihren Aufgaben auch
tatsachlich nachkommen konnen.

Die kommunale Finanzierung erfolgt in der Bundesrepublik auf
Grundlage von lokalen Steuereinnahmen sowie der Beteiligung
am allgemeinen Steueraufkommen von Bund und Landern. Hin-
zu kommen Landeszuweisungen sowie die Erhebung von Gebiih-
ren und Abgaben. Zudem kann die Aufnahme von Krediten den
finanziellen Spielraum einer Kommune erweitern.*® Dariiber hin-
aus sind offentliche Férderungen neben den gesetzlich garan-
tierten Finanzierungsquellen ebenfalls eine wichtige Méglich-
keit flir Kommunen, Projekte in der Stadt- und Mobilitatsplanung
zu finanzieren. Dafiir stehen spezifische, zielgerichtete Forderpro-
gramme zur Verfiigung, aber auch allgemeine Programme wie
die oben bereits erwahnte Stadtebauférderung durch Bund und
Lander sowie Finanzmittel aus EU-Fonds und -programmen.

Diese Vielfalt an Finanzierungsoptionen darf gleichwohl nicht
dariiber hinwegtduschen, dass steigende Aufwendungen in na-
hezu allen kommunalen Ausgabenbereichen zu einem Engpass
fihren konnen, der die Handlungsfahigkeit von Kommunen
dauerhaft stark beeintrachtigt.®® Angesichts des allgemeinen
Fachkraftemangels bleiben auBerdem vor allem die dringend er-
forderlichen personellen Ressourcen und das interne Wissensma-
nagement der Kommunalverwaltung beschrankt.s' Viele Projek-
te konnten in der Vergangenheit daher nur unter groRem
individuellen Einsatz von Mitarbeitenden auf den Weg gebracht
werden. Hinzu kommt, dass die Belange kleinerer und mittelgro-
Ber Kommunen immer noch zu wenig berlicksichtigt werden -

59 | Vgl. Bundesministerium fiir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen 2021.
60 | Vgl. Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande 2022.

61| Vgl. Horn 2022.
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Abbildung 19: Zustandigkeiten fiir Verkehrswege im Gemeindegebiet (Quelle: eigene Darstellung nach Bundesstiftung Baukultur
2016)

obwohl das gerade fiir eine integrierte regionale Raum- und Mo-  werden, erschwert die Skalierung integrierter Projekte in die Re-
bilitatsplanung dringend erforderlich wére. Dass bis heute gion und ist Ausdruck und Resultat einer stark fragmentierten
Uberwiegend kleinrdumige Projekte und Experimente gefordert  Forderlandschaft.®?

Beispiel Schweiz: Das Programm
Agglomerationsverkehr

Mit dem Programm Agglomerationsverkehr (PAV) fordert
die Schweizer Bundesregierung seit 2017 gezielt integ-
rierte Projekte zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
innerhalb von Agglomerationsraumen®, um den ver-
kehrsinduzierten Herausforderungen in Ballungsgebie-
ten gemeinschaftlich zu begegnen.

62 | Vgl. Beckmann et al. 2023.
63 | Vergleichbar mit Ballungsrdumen und Stadtregionen beschreiben rdumliche Agglomerationen eine Verdichtung von Unterneh-
men, Bevdlkerung, Infrastrukturen und Interaktionsmdglichkeiten, vgl. Bentlage/Thierstein 2018.
64 | Vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2018.

42

Die Mittel der Férderung stammen aus dem Fond fiir Na-
tionalstralSen und umfassen jahrlich 9 bis 12 Prozent des
Budgetpostens.5 Die Finanzierung einzelner Projekte
richtet sich nach der voraussichtlichen Wirkung und be-
tragt 30 bis 50 Prozent des jeweiligen finanziellen
Projektbedarfs.



3.3 Interne Prozesse in Verwaltung
und Politik

Die interne Organisation und Zusammenarbeit ist ein zentraler
Hebel fiir eine erfolgreiche integrierte Stadtentwicklungs- und
Mobilitatsplanung. Gleichwohl existiert kein allgemeingiiltiges
Idealmodell, das vor Ort nachzubilden ware. So gaben im Zuge
der projektbegleitenden kommunalen Befragung knapp zwei
Drittel der befragten Kommunalmitarbeitenden an, eher projekt-
bezogene Formen der Zusammenarbeit zu nutzen - ein Drittel
berichtete zudem von bewahrten Strukturen der ressortiibergrei-
fenden Zusammenarbeit. Die tatsdchlich passende Ausgestal-
tung der Planungsprozesse in den Kommunen héngt daher
unter anderem von den institutionellen Gegebenheiten vor Ort,
etwa von der VerwaltungsgroRe, von den verfiigbaren Ressour-
cen, von den etablierten Organisationsstrukturen und Zustan-
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digkeiten, von den verschiedenen Interessen sowie vom spezifi-
schen lokalen Handlungsdruck ab.

Wie in Abbildung 20 dargestellt, sind interne Einflussfaktoren
im Kontext integrierter Stadtentwicklungs- und Mobilitétspla-
nung etwa die Strukturen, in denen Kommunalverwaltung und
-politik organisiert sind, sowie die Schnittstellen zwischen einzel-
nen Aufgabenbereichen und deren Gestaltung. Wenn kommuna-
le Governance im Sinne eines integrierten Ansatzes ausgerichtet
werden soll, ist vor allem die Transformation der bisherigen inter-
nen Prozesse ein entscheidender Faktor.

Im Sinne einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobilitats-
planung kdnnen verwaltungsinterne Prozesse in horizontale, ver-
tikale, zeitliche und raumliche Zuschnitte gegliedert werden. Bei
der Gestaltung von Strukturen und Schnittstellen sowie bei er-
forderlichen Transformationsprozessen sind diese unterschiedli-
chen Perspektiven und die entsprechenden Wechselwirkungen
zu berticksichtigen.

Strukturen Schnittstellen Transformation

Horizontal

Beteiligungsregeln § §
Kompetenz:/ ><
Hierarchieebenen - ) ®

Koordinierungsgremien

Ebenen reduzieren

Vertikal SEe
Fachbereiche Lmlenc?vrgamsat/on/

Federfiihrung

P

Projektorganisation Ressorts reduzieren

Zeitlich el et -
) . . I I

Projektphasen Ubergabe/ Evaluation S , \

Digitaler Zwilling BIM Planung und Umsetzung ,aus einer

Hand"”
Raumlich .
) \ \
Teilgebiete Formelle Kooperation § § \ \
\ \
\ \
Informelle Kooperation + + Teilrédume zusammenlegen

Abbildung 20: Interne Einflussfaktoren: Strukturen, Schnittstellen und Transformationsmdglichkeiten (Quelle: eigene Darstellung

nach ReiR-Schmidt 2022)

43



Strukturen in Kommunalpolitik und Verwaltung

Politik- und verwaltungsinterne Organisationsstrukturen lassen
sich in mehrfacher Hinsicht differenzieren. So beschreiben hori-
zontale Strukturen die verschiedenen hierarchisch angeordne-
ten Organisationsebenen einer Kommune. Die konkreten Hand-
lungsspielrdume der untergeordneten Ebenen werden dabei von
hoherrangigen Hierarchieebenen festgelegt. Vertikale Struktu-
ren hingegen bilden die thematisch-fachlich ausgerichtete Glie-
derung der Verwaltung nach Aufgaben in Ressorts und/oder
Fachabteilungen ab, wie beispielsweise Stadtplanung, Bau, Wirt-
schaft oder Soziales. Eine weitere Differenzierung erfolgt haufig
entlang von zeitlichen Abldufen: Verschiedene Phasen eines
Stadt- oder Mobilitatsentwicklungsprojekts werden in unter-
schiedlichen Ressort oder Fachabteilungen bearbeitet. Rdum-
lich orientierte Strukturen der Verwaltung beschreiben schliel3-
lich die Organisation der verwaltungsinternen Planungsarbeit
nach Gebietszuschnitt, etwa nach Aufteilung eines Stadtgebiets
in einzelne Bezirke oder Stadtteile. Im Sinne der Subsidiaritat lie-
gen die Aufgaben dabei in der Regel bei der kleinsten Verwal-
tungsebene, etwa der Bezirksverwaltung.

Bei der Strukturierung kommunaler Planungsarbeit im Sinne
eines aufgabengerechten integrierten Ansatzes gilt es nun, die
richtige Balance zwischen Arbeits- beziehungsweise Zustandig-
keitsteilung und Integration zu finden. So flihrt ein Zusammen-
schluss zu vieler Aufgaben in einem einzelnen Ressort zu einer
Steigerung des internen Abstimmungsbedarfs und damit zu
einer Zunahme an horizontalen Ebenen sowie Effizienzverlusten.
Sind planungsbezogene Aufgaben hingegen auf viele verschie-
dene Ressorts oder Abteilungen aufgeteilt, besteht das Risiko,
dass nur jeweils die eigene Perspektive beriicksichtigt wird, Wi-
derspriiche in der Planungspolitik entstehen und thematische,
zeitliche oder rdumliche Zusammenhdnge zu wenig Beachtung
finden.

Neben den hier genannten Aspekten spielt zudem auch die lo-
kalpolitische Schwerpunktsetzung eine Rolle fiir die Verwal-
tungsorganisation der Stadtentwicklungs- und Mobilitatspla-
nung: Oftmals bestimmen parteipolitisch geprdgte Agenden
und individuelle Positionierungen der kommunalpolitischen Ent-
scheidungstrégerinnen und -trdger den Zuschnitt der Ressorts.
Die entsprechende Gliederung basiert dann nicht unbedingt auf

65 | Vgl. Stadt Wien 2023.
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sachlichen Notwendigkeiten und ist daher haufig kurzlebig, da
vom wahlperiodisch begrenzten Mandat der Amtstragerin oder
des Amtstrdgers abhéngig.

Beispiel Wien: Stadt- und Mobilitatsplanung
gemeinsam denken

Als europaisches Vorzeigebeispiel fiir einen gelungenen
integrierten Geschaftsbereich gilt die &sterreichische
Bundeshauptstadt Wien. Stadtplanung und Mobilitat
sind hier zusammen mit dem Themenbereich Innovation
in einer sogenannten Geschaftsgruppe angesiedelt. Die-
se schafft den Rahmen fiir eine enge und kontinuierliche
Zusammenarbeit zwischen den Verantwortlichen der ver-
schiedenen Schwerpunkte und ist somit wichtiges Ele-
ment integrierter Planungsprozesse. Inhaltlich stehen
Themen wie Digitalisierung und Smart City, 6ffentliche
Beleuchtung und architektonische Gestaltung, aber
auch die Verkehrsplanung und Fragen der Transeuropdi-
schen Verkehrsnetze im Mittelpunkt.®®

Schnittstellen in Kommunalpolitik und -verwaltung

Unabhéngig von der vorhandenen Organisationsstruktur der
kommunalen Verwaltung ist der Umgang mit Schnittstellen zwi-
schen den einzelnen Ressorts, Geschéaftsbereichen und Fachab-
teilungen ein zentraler Aspekt integrierten Arbeitens. Dabei
muss sichergestellt werden, dass unterschiedliche Perspektiven
und Fachexpertisen in die Schnittstellenarbeit einbezogen wer-
den und der Informationsfluss zwischen den einzelnen Organisa-
tionseinheiten gelingt. Effizientes Schnittstellenmanagement
ist komplex und hangt auch von der jeweiligen Organisations-
struktur ab. Wie in Abbildung 20 dargestellt, kdnnen zu diesem
Zweck unterschiedliche Formen der Beteiligung, der Koopera-
tion und der Informationsweitergabe implementiert werden.
Méglichkeiten dafiir sind etwa formelle Beteiligungsregeln und
Koordinierungsgremien, aber auch spezifische Formate der Pro-
jektorganisation (iber Strukturen hinweg oder unterstiitzende
Tools wie der Digitale Zwilling und ein Building Information Ma-
nagement (BIM). Parallel dazu spielt auch die informelle Koope-
ration eine groRe Rolle. Diese wird stark durch die vor Ort han-



delnden Personen und deren personliches Verhéltnis getragen
und sollte zudem durch die Leitungsebene unterstiitzt werden.
Dadurch kénnen langwierige Abstimmungsprozesse abgekirzt
werden, was vor allem fiir die Informationsweitergabe hilfreich
ist.

Ein besonderer Aspekt ist die Schnittstelle zwischen Politik und
Verwaltung. Diese Akteure werden von auen nicht selten als
Einheit - als ,das Rathaus" - wahrgenommen, handeln jedoch
haufig nach unterschiedlichen Logiken. Politische Programmatik
ist in der Regel an Wahlerinteressen, Wahlerfolgen und damit
Wahlperioden ausgerichtet, wahrend stadtebauliche oder ver-
kehrliche MaBnahmen im Idealfall langfristig und auf Kontinui-
tat hin ausgerichtet sind. Flir eine gute Zusammenarbeit ist es
umso wichtiger, den Austausch nicht nur auf die Vorbereitung
von Entscheidungen zu konzentrieren, sondern eine kontinuierli-
che und friihzeitige Abstimmung zwischen Verwaltung und Poli-
tik zu gewahrleisten. Dies gilt sowohl fiir den eigentlichen Pla-
nungsprozess als auch fiir die Umsetzung planungspolitischer
MaBnahmen und ihre Wirkungskontrolle.

Beispiel Wuppertal: Informationsaustausch durch
aktives Schnittstellenmanagement

In den projektbegleitenden Fallstudien des Difu hat sich
gezeigt, dass in einzelnen Stadten wie beispielsweise in
Wuppertal bereits aktiv Schnittstellenmanagement be-
trieben wird. Alle drei Monate wird hier eine Planungs-
konferenz durchgefiihrt, die dem Austausch iber anste-
hende groRere Projekte dient. Die Runden dauern drei
bis vier Stunden und werden von den jeweiligen Sachbe-
arbeiterinnen und -bearbeitern aus den unterschiedli-
chen Arbeitsbereichen regelmaRig genutzt.

Durch die regelméBige Abstimmung und den Austausch
aller Beteiligten soll eine friihzeitige Einbindung ver-
schiedener Perspektiven in den Planungsprozess gewahr-
leistet werden. Die Konferenz stellt ein formelles Koope-
rationsformat dar, das zur Sicherstellung des
Informationsflusses eingesetzt wird.

66 | Vgl. Holzapfel 2023.
67 | Vgl. Sander 2020.
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Gestaltung verwaltungsinterner Prozesse

Fir die erfolgversprechende Umsetzung eines integrierten An-
satzes im Sinne der thematischen Integration, der Integration
aller Akteure sowie der rdumlichen Integration ist es erforder-
lich, die internen Verwaltungsprozesse auf dieses Ziel hin auszu-
richten. Im Einzelnen kdnnen zu diesem Zweck etwa vertikale
oder horizontale Strukturen reduziert, Planung und Umsetzung
in einer Hand konzentriert oder die Verwaltung angrenzender
Rdume in den Planungsprozess eingebunden werden. Auch die
Organisation der Prozesse und Schnittstellen sollte auf dieses
Ziel ausgerichtet werden.

Eine grundlegende Veranderung verwaltungsinterner Strukturen
und Planungsprozesse ist jedoch mit Aufwand und Risiken ver-
bunden. Solche Umstrukturierungs- und ReorganisationsmafR-
nahmen stéren und verdndern Handlungsroutinen, sie betreffen
in der Regel viele Mitarbeitende und bergen dadurch Konflikt-
potenzial, das fiir den jeweiligen Planungsprozess wiederum ein
Hindernis sein kann.

Dieses Konfliktpotenzial verstarkt sich, wenn in der Planungs-
praxis progressive oder transformative Entwicklungsziele zur Dis-
kussion stehen, etwa im Sinne wirtschaftlicher, technischer/
technologischer sowie klima-, umwelt- oder sozialpolitischer
Konzepte. Insbesondere bei der Verkehrsplanung treten entspre-
chende Konflikte haufig offen zutage, wenn unterschiedliche,
ressortspezifische Zielvorstellungen im Mobilitdtssektor aufein-
andertreffen. Das kann etwa der Fall sein, wenn ein Mobilitats-
verstandnis von Nahe, Erreichbarkeit, kurzen Wegen und redu-
zierter Umweltbelastung auf Zielvorstellungen trifft, welche den
motorisierten Individualverkehr als kurzfristige Losung gegen-
Uber anderen Verkehrstragern favorisieren. Argumente, die eine
héhere Lebensqualitdt im stadtischen Raum betonen, geraten
in solchen Konfliktkonstellationen nach wie vor oft in die
Defensive.®

Etablierte Krafte in Politik und Verwaltung stehen einer substan-
ziellen Verdnderung oft skeptisch bis ablehnend gegeniiber. So
entsteht nach auBen hin der Eindruck, dass der Dialog mit ande-
ren Akteuren der Verwaltung oftmals nicht gesucht wird, Veran-
derungen nicht aktiv angegangen werden, innovative Ansatze
nicht weiterverfolgt werden.®” Daher braucht es vor Ort nach wie
vor ein hohes MaR an Einsatz, Mut, Verantwortungsbereitschaft
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und Durchsetzungsvermdgen aufseiten einzelner Personen. Es
ist zweifellos eine Herausforderung, einen Wandel im Mindset
der beteiligten Akteure in Politik und Verwaltung in Gang zu
bringen, Offenheit gegeniiber transformativen Ideen und experi-
mentellen Konzepten zu schaffen und den Willen fiir eine ko-
kreative Umsetzung dieser schrittweise zu erhdhen, im Sinne von
.Ownership” fiir den transformativen Wandel. Zentral ist dabei
unter anderem die Frage, wie Politik und Verwaltung auf kom-
munaler Ebene einander besser verstehen und unterstiitzen
konnen.5®

Insgesamt ist bei der Umgestaltung interner Verwaltungsprozes-
se in Richtung des integrierten Ansatzes zu beriicksichtigen,
dass sich die jeweiligen lokalen Voraussetzungen von Stadt zu
Stadt und von Region zu Region unterscheiden. Es gibt also kei-
nen Koénigsweg - vielmehr miissen Rahmenbedingungen, Ak-
teurskonstellationen, Organisationsstrukturen und Planungsinst-
rumente vor Ort genau analysiert werden, um darauf aufbauend
passgenaue Prozesse im Sinne einer integrierten Planung ver-
waltungsintern etablieren zu kdnnen. Gleichwohl - und so ha-
ben es auch die projektbegleitenden Feldstudien gezeigt - gibt
es spezifische Werkzeuge, die bei der Implementierung eines in-
tegrierten Ansatzes unterstiitzen kénnen. Ein abgestimmtes, in-
tegriertes Vorgehen tragt in jedem Fall dazu bei, ein vertrauens-
volles Entwicklungs- und Planungsumfeld zu schaffen, in dem
Entscheidungen mit allen beteiligten Akteuren gemeinsam er-
arbeitet sowie transparent und nachvollziehbar getroffen wer-
den. Dies gilt fiir die eigentlichen Planungsprozesse auf kommu-
naler und regionaler Ebene genauso wie fiir die Umsetzung der
entsprechenden MaBnahmen oder bei deren Evaluation.

68 | Vgl. Agora Verkehrswende 2017.
69 | Vgl. Landeshauptstadt Miinchen 2021a.
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Beispiel Miinchen: Biindelung von Aufgaben in
einem neuen Mobilitatsreferat

Um den vielfaltigen und umfassenden Herausforderun-
gen im Bereich Mobilitat zu begegnen, wurde in der bay-
erischen Landeshauptstadt Miinchen 2019 die Schaf-
fung eines Mobilitatsreferats beschlossen. Im Zuge
dieser internen Umstrukturierung wurden verschiedene
Aufgabengebiete, die bisher auf mehrere Referate ver-
teilt waren, im neuen Geschéftsbereich gebiindelt. Dies
betrifft etwa die Verkehrsplanung und -steuerung, die
Betreuung von Verkehrsgesellschaften und Infrastruktur-
projekten sowie verkehrsrechtliche Anordnungen.

Ziel der Biindelung ist es, Parallelarbeit sowie Entschei-
dungskonflikte zu vermeiden und die strategische Ent-
wicklung der Mobilitat in Miinchen in eine Hand zu le-
gen, um Projekte kiinftig zu beschleunigen. Da gewisse
mobilitatsrelevante Aufgabenbereiche allerdings auch
jetzt noch auBerhalb des neuen Mobilitdtsreferats lie-
gen - etwa die Stadtentwicklungsagenden im Planungs-
referat -, sind Schnittstellenmanagement und Prozess-
entwicklung weiterhin notwendig.5®



3.4 Kooperation mit externen
Akteuren

Neben der internen Kooperation im Rahmen der kommunalen
vorhandenen Organisationsstruktur ist auch die Kooperation
von Politik und Verwaltung mit externen Akteuren von groRer
Bedeutung. Gemeint sind hiermit Interessentrdger aus Zivil- und
Stadtgesellschaft, Wirtschaft und Wissenschaft. Deren Einbin-
dung kann in Form von Kommunikationsformaten, Partizipation
oder Kokreation stattfinden.

Allgemein kann in diesem Zusammenhang zwischen formellen
und informellen Prozessen unterschieden werden. Formelle
Kooperation hat klar definierte Abldufe und Zusténdigkeiten.
Beispiele hierfiir sind etwa Beteiligungformate und Partizipa-
tionsprozesse im Sinne deliberativer Demokratie oder Begutach-
tungs- und Stellungnahmeverfahren. Informelle Kooperation
manifestiert sich beispielsweise in persénlichen Beziehungen
und erganzt oftmals die Abldufe und Formate der formellen Zu-
sammenarbeit. Solche Austauschformate kénnen einen entschei-
denden Beitrag zur Informationsweitergabe und Meinungsbil-
dung in der lokalen Akteurslandschaft leisten. Grundsatzlich
lasst sich also sagen, dass effektive und effiziente integrierte Pla-
nungs- und Umsetzungsprozesse auf beide Formen der Koopera-
tion angewiesen sind. Daher gilt es, auf kommunaler Ebene eine
neue Kultur der Zusammenarbeit zwischen Politik, Verwaltung
und externen Akteuren zu entwickeln.

Kommunikation

Wie im zweiten Zwischenbericht des Projekts Integrierte Stadt-
entwicklung und Mobilitétsplanung’ ausgefihrt, spielt das indi-
viduelle Verhalten eine groBBe Rolle bei der Stadtentwicklungs-
und Mobilitatsplanung. Eine Kommunikation, die bei
Bilirgerinnen und Biirgern, bei externen Interessentrdgern und
Akteuren auf Verstandnis, Akzeptanz und Verhaltensdnderung
abzielt, ist daher ein wichtiges Element in integrierten Planungs-
prozessen. Kommunikation bedeutet fiir Politik und Verwaltung
in diesem Zusammenhang vor allem, Zukunftsbilder zu skizzie-
ren, also Betroffene und Akteure (iber Ziele, Wirkungen und
Notwendigkeit geplanter Entwicklungsmanahmen zu informie-
ren, aber auch, sie liber einzelne Projektschritte und lber Partizi-

70 | Vgl. Beckmann et al. 2022b.
71| Vgl. GUD.Berlin 2023.
72 | Vgl. Smart Ways to Antwerp 2023.
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pationsmdglichkeiten in Kenntnis zu setzen. Langfristig gesehen
ist eine gelungene Kommunikation also ein wichtiges Instru-
ment, um ein positives Bild von nachhaltiger Entwicklung zu eta-
blieren, und somit ein zentraler Faktor fiir den Aufbau einer
nachhaltigen Mobilitdtskultur in Deutschland.

Im Interesse einer guten und erfolgreichen Kommunikation soll-
ten relevante Akteure daher durch Politik und Verwaltung vor
Ort friihzeitig eingebunden und regelm&Big informiert werden.
Die konkreten Botschaften sollten dabei auf die jeweils relevan-
te Zielgruppe abgestimmt werden. Themensetzung, Transparenz
und die passende Wahl der Kommunikationsinstrumente sind
weitere wichtige Elemente einer effektiven Kommunikationsstra-
tegie. Exemplarisch fiir eine gelungene Konzeptualisierung der
Kommunikation zur nachhaltigen Stadtentwicklung ist die Kam-
pagne der Berliner Verkehrsbetriebe, die mit (iberraschenden,
ungewdhnlichen oder humorvollen Botschaften gearbeitet hat
und so ein positives und zeitgemé&Bes Image des dffentlichen
Verkehrsangebots beférdern konnte.”

Kommunikation digitaler Verkehrslésungen -
«Smart Ways to Antwerp”

Auf Initiative der belgischen Hafen- und Handelsmetro-
pole Antwerpen wurden mit Einfiihrung der intermoda-
len Mobilitatsplattform ,Smart Ways to Antwerp”
verschiedene Kommunikationsformate zu digitalen Ver-
kehrsldsungen erprobt. Involviert sind unterschiedliche
Akteure, die gemeinsam mit der Stadt in 6ffentlich-priva-
ten Partnerschaften innovative mobilitatsbezogene An-
gebote wie Zahlungs- und Buchungsplattformen integ-
riert planen, umsetzen und bereitstellen.

Die Mobilitatsplattform biindelt die Informationen der
beteiligten Mobilitdtsanbieter und Partnerunternehmen
und zeigt Nutzerinnen und Nutzern die schnellste Route,
um sich in der Stadt zielgerichtet fortzubewegen. Neben
verkehrsrelevanten Informationen, etwa zu Staus, Sper-
rungen oder Umleitungen, werden zudem streckenspezi-
fische Empfehlungen zur Verkehrsmittelwahl ausgespro-
chen. In das System integriert sind auch Informationen
und Verkehrslosungen, die (iber die Stadtgrenze hinaus-
reichen.”
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Beteiligung

Gelungene Beteiligungsprozesse zeichnen sich durch wechselsei-
tige Kommunikation verschiedener Akteure auf der Basis von
Transparenz und einem klar definierten ,Beteiligungsverspre-
chen" aus. Sie haben zum Ziel, einen groBeren Kreis an Akteuren
an Planungs- und Umsetzungsprozessen zu beteiligen. Dabei
geht es unter anderem um einen wechselseitigen Abgleich von
Interessen. Ublicherweise sind an solchen Partizipationsprozes-
sen zuvorderst Personengruppen beteiligt, die von etwaigen Ent-
wicklungsplanen und -maBnahmen unmittelbar betroffen sind.
AuBerdem nehmen haufig Vertreterinnen und Vertreter aus Wirt-
schaft und Handel teil oder auch ganz allgemein interessierte
Blirgerinnen und Biirger. Bei bestimmten Themen werden spezi-
fische Bevolkerungsgruppen auBerdem in besonderem MaR be-
teiligt, etwa Jugendliche sowie ihre gesetzlichen Vertreterinnen
und Vertreter. Dies kann beispielsweise der Fall sein, wenn ein
neues Radwegkonzept erarbeitet wird.”?

Solche Beteiligungsformate wurden in vielen Kommunen bereits
erprobt - so zum Beispiel bei der Erstellung oder Fortschreibung
von Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs), Verkehrsentwick-
lungspldnen oder Quartierskonzepten, aber auch bei kleinteili-
gen UmbaumaBnahmen.™

Beteiligungsprozesse konnen eine groBe Herausforderung fiir
alle Beteiligten darstellen, denn unterschiedliche Interessen,
Handlungslogiken und Rahmenbedingungen bestimmen das
Handeln der jeweiligen Akteure. Daher ist eine sorgfaltige Aus-
wahl der Teilnehmenden Voraussetzung fiir erfolgreiche Partizi-
pation im Planungskontext. Auch eine gezielte Analyse der Ziel-
gruppe und dementsprechend angepasstes Vorgehen konnen
von Vorteil sein.” Doch der Aufwand lohnt sich zumeist: So ist
wissenschaftlich erwiesen, dass der Raum fir Diskussion und
Debatte - sei es bei Planungs- oder bei Umsetzungsprozessen -
tieferen Konflikten und politischen Widerstdnden vorbeugen
kann.”® Klare Zustandigkeiten in der Planung und Durchfiihrung
sowie die Beachtung der erforderlichen prozessualen Ablaufe
sind von groBBer Bedeutung.

73 | Vgl. Stadt Kassel 2019.

74 | Vgl. Umweltbundesamt 2020.
75 | Vgl. Heinrich-Boll-Stiftung 2018.
76 | Vgl. Cristea et al. 2021.

77 | Vgl. Stadt Marburg 2023.
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Beispiel Marburg: Aktive Beteiligung der
Bevolkerung

Zur Anpassung der Mobilitat an die gegenwartigen und
kiinftigen Herausforderungen hat die Stadt Marburg in
den vergangenen Jahren ein neues Verkehrs- und Mobili-
tatskonzept erarbeitet (MoVe 35) und dariiber hinaus
eine breit aufgestellte, begleitende Arbeitsgruppe mit
Vertreterinnen und Vertretern aus Politik, Bilirgerschaft,
Wirtschaft, Verwaltung, Initiativen und Verbdnden ein-
gerichtet. Im Fokus dieser Gruppe steht die Verbesse-
rung der Erreichbarkeit von Marburg mit allen Verkehrs-
mitteln. Hierfir soll unter anderem der Umweltverbund
als attraktive Alternative zum Pkw ausgebaut und ver-
bessert werden.

Die Besetzung der Arbeitsgruppe erfolgte nach fachli-
chen Uberlegungen und mit dem Ziel einer méglichst
ausgewogenen interessenbasierten Zusammensetzung.
Neben Biirgerinnen und Biirgern der Stadt sind Vertrete-
rinnen und Vertreter von Politik und regionalen Verban-
den involviert. Eine offentliche Beteiligung von Biirgerin-
nen und Biirgern fand zudem bereits zu verschiedenen
Zeitpunkten der Konzepterarbeitungsphase in unter-
schiedlichen Formaten statt. So wurde sichergestellt,
dass alle Interessierten sich in die Erarbeitung von
MoVe 35 einbringen konnten.””

Kokreation

Uber eine reine Kommunikation oder Beteiligungsprozesse hin-
aus geht die Idee der Kokreation. Gemeint ist damit, dass Ent-
wicklungskonzepte und -maBnahmen von einer groReren ge-
mischten Akteursgruppe konzipiert beziehungsweise umgesetzt
werden. In einen solchen Prozess kénnen etwa Anrainerinnen
und Anrainer, aber auch Vereine oder privatwirtschaftliche Ak-
teure eingebunden werden.



Strategische Allianzen bieten dabei die Méglichkeit, in Zusam-
menarbeit von offentlicher Hand und externen Akteuren integ-
rierte Konzepte langfristig auszurichten, gemeinsame Ziele zu
entwickeln und idealerweise einzelne MaBnahmen gemeinsam
auf den Weg zu bringen. Ein solches Vorgehen ermdglicht Win-
win-Situationen und eine effektive und effiziente Koordination
konkreter Projekte.

Neben der Zusammenarbeit in solchen konkreten Projekten
kann die Kooperation mit externen Akteuren aber auch in Netz-
werken fiir den Wissensaustausch wie dem beim Bundesminis-
terium fir Digitales und Verkehr angesiedelten Nationalen
Kompetenznetzwerk fiir nachhaltige Mobilitdt (NaKoMo), dem
Deutschen Stadtetag oder dem Deutschen Stddte- und Gemein-
debund vorangetrieben werden: Viele Akteure, Kommunen und
Regionen in Deutschland verwenden in ihrer Planungsarbeit be-
reits verschiedene Elemente einer integrierten Zusammenarbeit,
haben vielversprechende Lésungsansatze fiir bestehende Her-
ausforderungen entwickelt oder aus friiheren Fehlern gelernt, so-
dass sie ihre Erfahrungen teilen und den zunachst punktuellen
Wissenszuwachs im Rahmen solcher Netzwerke auch in der Brei-
te verfiighar machen kénnen.

Regionale Zusammenarbeit und Skalierung

Neben der Einbindung externer Akteure aus unterschiedlichen
Bereichen der Gesellschaft ist immer haufiger auch eine poli-
tisch-administrative Abstimmung Uber lokale und regionale
Grenzen hinweg entscheidend fiir eine erfolgreiche Stadtentwi-
cklungs- und Mobilitatsplanung - interkommunale Koopera-
tion ist hierfir der Schlissel.

Verpflichtende Vorgaben zur regionalen Zusammenarbeit gibt es
bis heute allerdings kaum.”® Haufig finden sich hierzulande je-
doch Formen projektbezogener Zusammenarbeit. Dabei gibt es
meist ein konkret vereinbartes Ziel, auf das die beteiligten Kom-
munen aus pragmatischen Erwdgungen gemeinsam hinarbei-
ten; zu einer dauerhaften und stérker institutionalisierten Form
der Kooperation kommt es in solchen Féllen jedoch nicht. Ande-
re Moglichkeiten der regionalen Kooperation sind eine dauer-
hafte Biindelung spezifischer kommunaler Aufgaben vor Ort

78 | Vgl. Horn 2022.
79 | Vgl. Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg 2023.
80 | Vgl. Stadt Freiburg 2023.
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oder die Abfederung von Ressourcenengpdssen, etwa indem
bestimmte Aufgaben in Personalunion bernommen werden.
Profitieren kénnen Kommunen von einer solchen regionalen
Zusammenarbeit schlieBlich auch im Hinblick auf den
Wissensaustausch.

Beispiel Freiburg im Breisgau: Interkommunale
Kooperation

Die badische Stadt Freiburg im Breisgau ist (iber den
Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg (ZRF) und den
Regionalverband Stidlicher Oberrhein (RVSO) eng mit
den umliegenden Kommunen verbunden. Uber den ZRF
besteht ein gemeinsamer Nahverkehrsplan fiir die Stadt
Freiburg und die Landkreise Emmendingen und Breis-
gau-Hochschwarzwald. Dariiber hinaus entwickelt die
Stadt Freiburg gemeinsam mit dem Regio-Verkehrsver-
bund Freiburg (RVF) den OPNV fiir die Region weiter.”®

Der RVSO stellt als Aufgabentrdger der Regionalent-
wicklung den Regionalplan fiir die Gebietskorperschaf-
ten des Stadtkreises Freiburg, der Landkreise Breisgau-
Hochschwarzwald und Emmendingen sowie des
Ortenaukreises auf und schreibt ihn fort. In diesem Plan
werden rechtsverbindliche Regelungen zur kiinftigen
Entwicklung der Siedlung, der Infrastruktur sowie der
landschaftlichen Freirdume der insgesamt 126 beteilig-
ten Gemeinden festgelegt. Dariiber hinaus kooperiert
die Stadt Freiburg im Rahmen der regionalen und grenz-
Uberschreitenden Zusammenarbeit auch in anderen Gre-
mien und Projekten - beispielsweise mit der Stadt Basel
(Schweiz) und der Stadt Mulhouse (Frankreich).8® Fiir
eine detaillierte Analyse der regionalen Kooperationen
in der Stadtregion Freiburg siehe Kapitel 4.2.

Ist die Implementierung eines integrierten Ansatzes in der Pla-
nungspolitik auf Ebene der Gesamtstadt bereits erfolgreich ge-
wesen, konnen die hier gewonnenen Erfahrungen genutzt wer-
den, um auch auf regionaler Ebene Raum und Mobilitat starker
zu integrieren. Mithilfe einer solchen Skalierung integrierter
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Planungspolitik kdnnen die beteiligten Stadte zum einen die
dringend erforderliche Transformation vorantreiben, zum ande-
ren finanzielle Herausforderungen gemeinsam tragen. Eine Ska-
lierung auf regionaler Ebene ist jedoch nicht nur mit Vorteilen
verbunden, sondern bedeutet auch zusétzlichen personellen so-
wie finanziellen Aufwand.

So verdndern sich mit der Ubertragung des integrativen Pla-
nungsprinzips auf die regionale Ebene der Raum, in dem Biirge-
rinnen und Biirger unterwegs sind und der nun gemeinsam zu
gestalten ist, sowie die damit verbundene Art der Fortbewe-
gung. Denn im regionalen MaRstab sind die Wegstrecken meist
langer, die Siedlungsgebiete zudem fragmentierter.

Neben den sich verdndernden rdumlichen Dimensionen stellt
auBerdem auch die verdnderte Akteurslandschaft eine Heraus-
forderung fiir die Skalierung dar. So gibt es auf der regionalen
Ebene erfahrungsgemaR weniger institutionalisierte Zusammen-
arbeit, wahrend Zahl und Art der beteiligten Akteure stark vari-
iert. Dabei spielen vor allem die unterschiedlichen Interessen der
Kommunen in der Region eine wichtige Rolle fiir die gemeinsa-
me Planungspolitik. Viele Kommunen verfolgen im Hinblick auf
die Mobilitats- und Raumentwicklung eigene Ziele, wodurch es
zwischen stadtischem Regionalzentrum und umliegenden Ge-
meinden durchaus zu Konkurrenzen und Konflikten kommen
kann. Eine gelungene regionale Kooperation benétigt daher Ge-
duld, Gemeinsinn, Kompromissbereitschaft und nicht zuletzt die
breite Unterstiitzung lokaler und regionaler Akteure.
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Beispiel Barcelona: Skalierung integrierter Planung
im 6ffentlichen Nahverkehr

Wie eine erfolgreiche Skalierung des integrierten Ansat-
zes von der Ebene der Gesamtstadt in die umliegende
Region hinein aussehen kann, lasst sich am Beispiel der
katalanischen Stadt Barcelona erkennen: Die Metropol-
region Barcelona (AMB) verbindet eine Vielzahl unter-
schiedlicher kommunaler Akteure in einem komplexen
Multi-Governance-Modell und fungiert dabei als institu-
tionalisierte Organisationseinheit. Wahrend vergleichba-
re spanische Stadte und Regionen lange Zeit kaum Fort-
schritte bei der (ibergemeindlichen Planung erzielen
konnten, wurde mit der Verabschiedung des territorialen
Stadtentwicklungsplans der Metropolregion Barcelona,
dem Pla territorial metropolita de Barcelona (PTMB) im
Jahr 2010 ein wichtiger Anker fiir eine integrierte Regio-
nalplanung und -verwaltung gesetzt. Auf dieser Grund-
lage konnten im Laufe der Zeit zahlreiche Kommunen
fir die Gestaltung eines gemeinsamen 6ffentlichen Nah-
verkehrs unter der Fihrung des interadministrativen
Konsortiums Autoritat del Transport Metropolita (ATM)
gewonnen werden. Heute umfasst das Verkehrssystem
der Region 201 Kommunen mit mehr als 5,2 Millionen
Einwohnerinnen und Einwohnern und zeichnet sich be-
sonders durch ein einheitliches Tarif- und Ticketsystem
aus.



3.5 Instrumente zur Umsetzung des
integrierten Ansatzes

Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung werden maRBgeblich
durch die verfiigbaren Instrumente geprdgt. Im Rahmen eines
integrierten Ansatzes gilt es diese Instrumente addquat auszu-
wahlen und gut aufeinander abzustimmen.

Um administrativ-politisch langfristig angelegte Ziele zu ver-
ankern, stehen unterschiedliche Instrumente zur Verfiigung. Ge-
eignete Instrumente der kommunalen Stadtentwicklung und
Mobilitatsplanung sind Leitbilder, Konzepte und Planungsdo-
kumente. Darin legen Kommunalverwaltung und -politik die
Grundlagen der Entwicklung fest, definieren Entwicklungsrau-
me, setzen Rahmenbedingungen und beschreiben konkrete bau-
liche oder betriebliche MaBnahmen. Die einzelnen Dokumentty-
pen unterscheiden sich in formeller Hinsicht und mit Blick auf
ihre Bindungswirkung, auBerdem variieren sie in Ausrichtung,
inhaltlicher wie rdumlicher Detailtiefe und hinsichtlich des zeit-
lichen Horizonts. Abbildung 21 zeigt exemplarisch einige dieser
Planungsinstrumente. Der Kommunale Leitfaden®', der ebenfalls
im Rahmen des Projekts Integrierte Stadtentwicklung und Mobi-
litdtsplanung entstanden ist, fiihrt zudem ausgewéhlte Planwer-
ke und Konzepte auf, mit deren Hilfe strategische Grundsatze
formuliert werden konnen, die der Stadt- und Mobilitdtsentwick-
lung eine Richtung geben und bis in die formellen Planungen
hineinwirken.

Instrumente auf regionaler Ebene

Regionalpléne

Regionale Instrumente betrachten die gesamte Region als
Handlungsraum. Grundlage bilden Abstimmung und Koopera-
tion der betroffenen Kommunen. Sie legen wie kommunale Inst-
rumente auch allgemeine Leitlinien der Raumentwicklung fest
und umfassen Konzepte zur Stadtentwicklung, zur Mobilitatspla-
nung oder zur integrierten Planung. Regionalpladne unterschei-
den sich dabei hinsichtlich des MaBstabs, der Regelungstiefe
und -dichte sowie in Bezug auf Verbindlichkeit und Verantwort-
lichkeiten zwischen den einzelnen Bundeslandern deutlich. Sie
bilden die Basis fiir die kommunalen Bauleitpléne, die dann ver-
pflichtend an die Ziele der Raumordnung und den Regionalplan
anzupassen sind.

81 | Vgl. Beckmann et al. 2024.
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Instrumente auf Ebene der Gesamtstadt

Leitbild

Leit- oder Zukunftsbilder schreiben allgemeine Entwicklungszie-
le und Prioritdten fest - beispielsweise zu Umwelt- und Klima-
schutz, sozialer Nachhaltigkeit oder wirtschaftlicher Entwick-
lung. Sie haben in der Regel einen eher informellen Charakter
und sind auf einen Zeithorizont von 10 bis 20 Jahren hin ange-
legt. Wird das Leitbild konsequent verfolgt, bauen alle weiteren
Planungsdokumente und Konzepte auf dem Leitbild auf und die-
nen der Erreichung der tibergeordneten Ziele.

Fachspezifisches Konzept

Diese Instrumente widmen sich der Planung in den unterschied-
lichsten Fachrichtungen. Hierzu zdhlen etwa Regelungen zur
Stellplatzsatzung, Innenstadt-, Einzelhandels- oder Hochhaus-
konzepte und Konzepte zur Verbesserung der Umwelt. Ein Bei-
spiel sind sogenannte Green-City-Masterplédne; sie zielen auf die
Verbesserung der Luftqualitat ab.

Flachennutzungsplan (FNP)

Hauptinstrument der stadtebaulich-rdumlichen Planung ist der
fir das gesamte Stadtgebiet verpflichtend zu erstellende FNP. Er
legt die Grundzige der stadtebaulichen Entwicklung fest und
regelt die Aufteilung in Freirdume und Siedlungsflachen, die
Lage wesentlicher verkehrlicher Infrastrukturelemente sowie die
Standorte 6ffentlicher Einrichtungen. Die Landschaftsplanung
ist meist in den Flachennutzungsplan integriert und regelt Be-
lange der Freiraumentwicklung, der Klimaanpassung sowie des
Landschafts- und Naturschutzes.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (INSEK)

Ein INSEK legt strategische und fachliche Leitlinien fiir alle
Handlungsfelder fest. Es kann Leitprojekte ressortiibergreifend
darstellen und rdumlich konkretisieren. Ein INSEK gibt damit
einen langfristigen Orientierungsrahmen fir Kommunalpolitik
und verwaltung vor und wird in der Regel vom Stadtrat
beschlossen.

Verkehrsentwicklungsplan (VEP) und Sustainable Urban
Mobility Plan (SUMP)

VEP und SUMPs sind libergeordnete Instrumente kommunaler
Mobilitatsplanung. Sie legen die strategischen Leitplanken der
Verkehrsplanung fest und beschreiben (ibergeordnete Ziele,
etwa eine Stadt der kurzen Wege, Verkehrsminderung, eine
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Priorisierung des gesamten Umweltverbunds oder die Forderung
des FuB- und Radverkehrs. Auf der Basis von Verkehrsmodellie-
rung und Umweltwirkungsanalysen werden beispielsweise Ziel-
gréBBen des Modal Split festgelegt. Zudem beschreiben VEP und
SUMPs die dafiir erforderliche Infrastruktur und formulieren ziel-
flihrende Strategien des Mobilitdtsmanagements.

SUMPs gehen auf eine Initiative der Europdischen Kommission
zur urbanen Mobilitat aus dem Jahr 2013 zuriick. Sie sind in wei-
ten Teilen mit den deutschen VEP vergleichbar. Mithilfe dieser
Planungsinstrumente soll ein Ausgleich unterschiedlicher Ziele
erreicht werden, die zum Teil in Konkurrenz zueinanderstehen.
So sollen sie zum einen qualitativ hochwertige Lebens- und Mo-
bilitatsverhaltnisse sicherstellen und zum anderen Larm-, Luft-
schadstoff- und Verkehrsbelastungen reduzieren. Entsprechende
Planungsprozesse konnen daher sehr herausfordernd sein. In
den Entwicklungsprozess sollen alle relevanten Interessengrup-
pen sowie die Offentlichkeit miteinbezogen werden.

Erganzt werden VEP und SUMP durch den formellen Nahver-
kehrsplan. Dieser wird meist in Kooperation mit den lokalen Ver-
kehrsbetrieben erarbeitet. Er legt Qualitatsstandards fiir die Ver-
sorgung durch den offentlichen Nahverkehr fest und beschreibt
Infrastrukturvorhaben.

Instrumente auf Quartiers-/Stadteilebene

Bebauungsplan

Bebauungsplane gelten fiir klar begrenzte Teilrdume in der
Stadt, etwa einen Baublock oder ein groBeres Quartier. Sie re-
geln vor allem die Einteilung eines Gebiets in dffentliche oder
private Verkehrs-, Griin- und Bauflachen nach Art und Mal3 der
baulichen Nutzung. Jedoch gibt es oft betréchtliche Teile eines
zusammenhdngend bebauten Siedlungsbereichs, die nicht durch
einen Bebauungsplan abgedeckt sind. Hier gilt die planersetzen-
de Regelung im Innenbereich, nach der ein Bauvorhaben zulas-
sig ist, sofern es sich in die Eigenart der ndheren Umgebung ein-
fligt und dessen ErschlieBung gesichert ist.

Handlungsraum-/Strukturkonzept

In Handlungsraumkonzepten und Strukturkonzepten werden
Ziele, MaBnahmenvorschldge sowie Umsetzungsstrategien fiir

82 | Vgl. Borgato et al. 2021.
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die weitere Gebietsentwicklung formuliert. Dabei werden auch
MaBnahmenvorschlage der ortlichen Akteure (Anwohnerinnen
und Anwohner, lokale Unternehmen etc.) einbezogen.

Stadtteilverkehrskonzept/Quartiersmobilitatskonzept
Stadtteilverkehrskonzepte beziehungsweise Quartiersmobilitats-
konzepte koordinieren die VerkehrserschlieBung von Stadtteilen
und Quartieren. Anlass fiir die Erstellung solcher Konzepte kon-
nen spezielle verkehrliche Probleme oder die Aufstellung eines
Ubergeordneten Stadtteil-/Quartierentwicklungskonzepts sein.
Dabei werden alle vor Ort verfiighbaren Verkehrsmittel behan-
delt. Oftmals konkretisieren die Konzepte zudem die iibergeord-
neten verkehrlichen Planungen eines Verkehrsentwicklungsplans
oder eines Mobilitatskonzepts.

Gestaltungsmoglichkeiten und Zusammenstellung
von Policy-Mix-Strategien

Entscheidend fiir die erfolgreiche Verwendung von Planwerken
und Konzepten zur Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung
ist es, dass dort sowohl Langfrist- als auch Kurzfristziele veran-
kert werden: Es braucht eine klare Vision fiir einen Zeitraum von
20 bis 30 Jahren genauso wie schneller umzusetzende Entwick-
lungsmaBBnahmen. Dabei ist besonders wichtig, dass es nicht zu
unerwiinschten Uberlagerungen durch kurzfristig entstehende
Interessenlagen kommt. Kontinuitat in der politischen Zielset-
zung - also beispielsweise iber Wahlperioden hinweg - und Fle-
xibilitat, um bedarfsorientiert nachsteuern zu kénnen, sind not-
wendige Voraussetzungen fiir resiliente Planungswerke. Wie
eine solche Langfriststrategie aussehen konnte, die auch kurz
fristige Entwicklungen berticksichtigt, haben Stefano Borgato,
Francesca Fermi, Francesco Chirico, Simone Bosetti®? gezeigt.

Ausgangspunkte flr die Ausarbeitung einer zeitgemaRen Pla-
nungsstrategie sind eine Status-quo-Betrachtung des kommuna-
len/regionalen Mobilitatssystems und die langfristige Zielset-
zung, eine klimaneutrale Mobilitdt zu erreichen. Damit dies
gelingt, gilt es einen Policy Mix - bestehend aus lang- bis mittel-
fristigen Strategien sowie kurzfristigeren EntwicklungsmaBnah-
men - zu implementieren, wobei letztere auf ersteren aufbauen.
So muss etwa eine Strategie zur Reduktion des MIV um zehn Pro-
zent durch konkrete MaBnahmen wie die Férderung nachhalti-
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ger Mobilitdtsformen oder eine Einschrankung von Parkmoglich-
keiten fiir Pkw im offentlichen Raum auch Schritt fiir Schritt
umgesetzt werden. Bereits bei der Implementierung des Policy
Mix ist darauf zu achten, dass die Durchfithrung der einzelnen
EntwicklungsmaBnahmen iiberwacht und ihre Wirkung anschlie-
Bend evaluiert wird.

Beispiel Malmo: Umsetzung langfristiger Strategien

Um dem zu dieser Zeit spiirbaren wirtschaftlichen Ab-
schwung der schwedischen Metropole Malmo zu begeg-
nen, wurden zu Beginn der 1990er Jahre klare politi-
sche Entwicklungsziele fiir die Stadt formuliert. Die
definierten MaRBnahmen konzentrieren sich auf Investi-
tionen in kulturelle Angebote sowie eine nachhaltige
Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung. Die Vision
von Malmo fiir eine nachhaltige Entwicklung der Stadt
orientiert sich bis heute an den Zielen der Agenda 2030
und der New Urban Agenda der Vereinten Nationen
und ist im sogenannten Malmé Comprehensive Plan
festgeschrieben.

Im Jahr 2020 wurde zusatzlich eine umfassende Uber-
arbeitung des Haushaltsprozesses und des Zielmanage-
ments der Stadt durchgefiihrt, um die Umsetzung der
langfristigen, strategischen Ziele der Stadtentwicklung
weiter zu unterstiitzen. Durch diese MaBnahmen ist Mal-
mo heute Vorreiter im Bereich integrierter Planung und
zeigt, wie mit einer langfristig angelegten Zielsetzung
Stadtentwicklung erfolgreich und nachhaltig gestaltet
werden kann.®

83 | Vgl. Malmé 2023.
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Evaluation von MaBnahmen integrierter Raum- und
Mobilitatsplanung

Fur die Erreichung langfristiger Ziele bei der integrierten Raum-
und Mobilitdtsplanung miissen Wirkungen von MaBnahmen in
regelmaBigen Abstanden evaluiert werden. Verdnderte politisch-
gesellschaftliche Zielvorstellungen wie die von der Europdischen
Union angestrebte Klimaneutralitdt oder die Bewaltigung von
Krisen wie Covid-19-Pandemie und Ukrainekrieg stellen neue
Anforderungen an die Planungspraxis und erfordern eine regel-
maBige Uberpriifung, Neubewertung und Anpassung strategi-
scher Langfristziele.

Unter Evaluation wird im Allgemeinen die - kontinuierliche -
Uberpriifung von zuvor in Planwerken festgelegten Zielwerten
verstanden. Gegenstand von Evaluationen kdnnen einzelne Pla-
nungsprozesse oder -produkte (wie Konzepte oder Planwerke)
sein, aber auch beispielsweise spezifische Ablaufe in der Verwal-
tung. Fiir eine erfolgreiche Evaluation bedarf es der Festlegung
von Zwischenzielen, die fiir einen Abgleich mit dem aktuellen
Status herangezogen werden kdnnen.

Darliber hinaus basiert ein laufendes Monitoring immer auch auf
messbaren Kriterien, die Riickschlisse auf die Entwicklung einer
getroffenen MaBnahme geben kdnnen. Solche Kriterien kdnnen
etwa lokale Daten zur individuellen Mobilitat (beispielsweise zur
Verkehrsmittelwahl) oder statistische Informationen zur Wohnbe-
volkerung und wirtschaftlichen Entwicklung sein. Gerade fiir die
kleinrdumige Analyse von Zusammenhdngen innerhalb einer be-
stimmten Stadtregion ist eine ausreichende Dichte und Qualitdt
von georeferenzierten Daten entscheidend. Beispiele fiir entspre-
chende Datenerhebungen sind die Studienreihe Mobilitdt in
Deutschland (MiD), das Deutsche Mobilitétspanel (MOP) oder
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Abbildung 22: Policy-Mix-Strategien (Quelle: eigene Darstellung nach Borgato et al. 2021)

die Zeitreihenstudie Mobilitét in Stddten (StV). Neben Datensat-
zen aus kommunalen Quellen und von 6rtlichen Mobilitdtsanbie-
tern kénnen auch regelmaRige lokale Befragungen eine wichtige
Informationsquelle fiir das Monitoring sein. Auf Basis eines ent-
sprechenden Abgleichs konnen Leitbilder, Konzepte und Pldne
weiterentwickelt werden. Dazu sollte die Expertise fiir datenge-
stiitzte Analysen 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 Einsatz di-

84 | Vgl. Mobility Data Space 2021.

gitaler Tools unterstiitzen die Kommunalpolitik und -verwaltung
bei der evidenzbasierten Entwicklung und Umsetzung von Stadt,
Regional- und MobilitdtsentwicklungsmalBnahmen. Sie bieten
wirtschaftliches Potenzial und kdénnen zudem die kommunale
und regionale Betriebsplanung erleichtern.

Ein Beispiel fir ein Planwerk mit starker Betonung der Evalua-
tion ist der Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP): Der SUMP-
Prozess wird als Kreislauf verstanden und hat als Ziel, Erfolge
und Misserfolge zu erkennen, um daraus Erkenntnisse fiir den
nachsten Planungsprozess zu gewinnen.
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Beispiel Berlin: Fortschritt messen und evaluieren

Im Dezember 2021 trat der Berliner Radverkehrsplan als
Rechtsverordnung in Kraft. In diesem Dokument werden
konkrete Ziele, Handlungsschwerpunkte und MaRnah-
men zur Starkung des Radverkehrs definiert. Um die Um-
setzung des Plans und die aktuelle Entwicklung der
MaBnahmen im Blick zu behalten, veroffentlicht die
Stadt Berlin jahrlich den Radfortschrittsbericht, in dem
die wesentlichen Entwicklungen und Trends im Radver-
kehr, MalBnahmenstdande und Informationen iiber die
eingesetzten finanziellen Mittel dargestellt werden, dar-
unter zum Beispiel das Radverkehrs- und Unfallaufkom-
men, die Fahrradinfrastruktur oder kommunikative MaR-
nahmen im Bereich Information und Service. Inhaltlich
orientiert sich der Bericht am Radverkehrsplan, sodass
die bereits identifizierten Handlungsfelder bestmdoglich
beobachtet und MaBnahmen entsprechend evaluiert
werden kdnnen.®

Experimentelle Ansatze in der Stadtentwicklung und
Mobilitatsplanung

Experimentelle Ansdtze und Prozesse bieten die Méglichkeit,
Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung dynamisch zu gestal-
ten. Sie sind in den vergangenen Jahren zu einem wichtigen
Format flir Kommunen geworden, um pragmatische Antworten
auf die aktuellen Herausforderungen zu entwickeln und neue
Trends in der nachhaltigen Stadtgestaltung zu etablieren. Den
Kommunen bietet das bestehende Recht verschiedene rechtli-
che Gestaltungsrdume, beispielsweise auf Basis der sogenann-
ten Experimentierklauseln,® die sich unter anderem im Perso-
nenbeférderungsgesetz®” oder in der StraBenverkehrsordnung
finden 8¢

85 | Vgl. Berlin 2022.

86 | Vgl. Begleitforschung Nachhaltige Mobilitat 2023.
87 | Vgl. § 2 Abs. 7 PBefG.

88| Vgl. § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO.

89 | Vgl. Hamburger Hochbahn 2022.

90 | Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz 2019.
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Diese Regelungen ermdglichen es im Einzelfall und fiir einen be-
grenzten Zeitraum, von Vorschriften abzuweichen, um bestimm-
te Projekte zu erproben und deren Wirkungen zu evaluieren. Bei-
spiele fir die Anwendung von Experimentierklauseln sind etwa
die kurzfristige Umwidmung von Fahrspuren des Pkw-Verkehrs in
Radwege und Busspuren oder die tempordre Umwidmung von
Parkplatzen in AuBengastronomie. Wahrend der Covid-19-Pande-
mie gab es einige solcher Initiativen in Stadten. Die jiingste Ver-
gangenheit hat gezeigt: Taktischer Urbanismus, der ebensolche
kostengiinstigen, temporadren und héufig auch disruptiven Ein-
griffe in den urbanen Raum bezeichnet, funktioniert als Instru-
ment flr die Um- beziehungsweise Neugestaltung des offentli-
chen Raums. Mit geringem Mitteleinsatz werden Raume durch
einen gemeinschaftlich gesteuerten Ansatz in lebenswerte Orte
mit hoher Aufenthalts- und Verweilqualitat verwandelt. Das
schafft in Offentlichkeit und Akteurslandschaft ein Bewusstsein
fiir die unterschiedlichen Nutzungsfunktionen im und Ansprii-
che an den 6ffentlichen Raum.

Auch Reallabore bieten die Méglichkeit, neue Formen der Stadt-
entwicklung und Mobilitatsplanung experimentell zu erpro-
ben.8® Dabei liegt der Fokus vor allem darauf, innovative Techno-
logien oder Geschaftsmodelle zeitlich und rdumlich begrenzt zu
erproben. So kdnnen etwa das automatisierte und vernetzte Fah-
ren oder der Einsatz autonomer Shuttles iiber den allgemeingiil-
tigen Rechtsrahmen hinaus getestet werden. Auf Basis solcher
Erfahrungen kdnnen dann anschlieBend auch evidenzbasierte
Empfehlungen fiir kiinftige rechtliche Regelungen formuliert
werden.*® Projekte fiir Experimentierrdume sind per Definition
zeitlich beschrankt. Daher braucht es Lésungsansatze, wie er-
folgreiche Konzepte mittel- bis langfristig verstetigt und auch in
die Region hinein skaliert werden kénnen.



In allen im Rahmen des Projekts untersuchten EU-Stadten spiel-
te in Bezug auf die Mobilitatstransformation die Nutzung expe-
rimenteller Formate eine entscheidende Rolle. Die Erprobung
von digitalen L6sungen kam dort beispielsweise genauso zum
Zug wie die raumliche Umgestaltung von Quartieren oder die
Verfolgung experimenteller verkehrspolitischer Ansatze (Einrich-
tung einer Umweltzone, Bepreisung). Erprobte Entwicklungs-
malnahmen wurden dabei nicht nur auf ihren Erfolg, sondern
teils auch auf ihr regionales Skalierungspotenzial hin unter-
sucht. Solche Ansatze und Experimentierrdume sind zentrale Ins-

91 | Vgl. Horn 2022.

Governance als Schliissel zur Umsetzung

trumente fiir Kommunen und Regionen, um Raum-, Struktur- und
Prozessinnovationen auf einfache Art und Weise auf ihre Taug-
lichkeit hin zu priifen - auch im internationalen Wettbewerb zu-
gunsten einer nachhaltigen und lebenswerten Stadtgestaltung.
Auch fir alle experimentellen Ansatze gilt: Sie miissen gut und
transparent kommuniziert werden und bei Bedarf auch Beteili-
gungselemente enthalten, um eine ausreichende Akzeptanz so-
wohl fiir die Durchfithrung als auch fiir eine eventuelle spatere
Verstetigung zu erreichen.™!
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4 Integrierte Planung
in der kommunalen
und regionalen Praxis

Nachdem im vorausgehenden Kapitel 3 die theoretischen Grund-
lagen integrierter Governance erldutert wurden, richtet dieses Ka-
pitel den Blick auf die praktische Umsetzung vor Ort. Ziel ist es,
herauszuarbeiten, inwieweit der integrierte Ansatz in den Berei-
chen Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung bereits Einzug in
die Arbeitsprozesse in Kommunen und Regionen hierzulande
gefunden hat und ob es dabei gelingt, die drei Handlungsprinzi-
pien integrierter Planung - rdumliche Integration, thematische/
sektorale Integration und Integration aller Akteure - im Sinne der
Gestaltung lebenswerter Stadte und Stadtregionen umzusetzen.
Zu diesem Zweck wurden in Kooperation mit dem Deutschen Ins-
titut fiir Urbanistik (Difu) im Jahr 2022 eine nichtreprasentative
Onlinebefragung sowie vertiefende Interviews mit kommunalen
Planungspraktikerinnen und -praktikern durchgefiihrt. Die spezi-
fische Sphére der regionalen Kooperation wurde zudem fiir zwei
Beispielregionen - die Stadteregion Aachen und die Region Frei-
burg - genauer untersucht. Eine Analyse integrierter Planungs-
praxis in vier europaischen Vorreiterkommunen (Antwerpen, Bar-
celona, Malmo und Paris) rundet das Kapitel schlieRlich ab.

4.1 Stand der Umsetzung des
integrierten Ansatzes in
Kommunen

Im Rahmen der projektbegleitend durchgefithrten Onlinebefra-
gung und der vertiefenden Interviews wurden Erfahrungswerte
zum integrierten Arbeiten, darunter auch Zielsetzungen, Hiirden
und Hemmnisse, abgefragt. Dabei hat sich in erster Linie ge-
zeigt, dass in den deutschen Kommunen noch kein einheitliches
Verstdndnis eines integrierten Ansatzes existiert. Zudem wurde
in den vertiefenden Interviews wiederholt iiber fehlendes Be-
wusstsein fiir die Notwendigkeit integrierter Zusammenarbeit in
Politik und Verwaltung berichtet. Die Mehrheit der befragten
Kommunalvertreterinnen und -vertreter gab in der Onlineumfra-
ge allerdings an, bereits Erfahrungen in der Zusammenarbeit
von Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung zu haben.
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Zielsetzungen und MalBnahmen

Haufig genannte Ziele einer gemeinsam konzipierten Raum- und
Verkehrsentwicklung waren eine bessere Zugénglichkeit und
Barrierefreiheit von offentlichen Raumen, eine hohere Lebens-
qualitat, eine gesteigerte Attraktivitat der Stadt, ein groBerer
Beitrag zum Klimaschutz, MaBnahmen der Klimaanpassung so-
wie eine Reduktion des Verkehrsaufkommens. Dies ldsst darauf
schlieBen, dass die Mehrwerte einer integrierten Planungspraxis
auf lokaler Ebene bekannt sind. In fast allen teilnehmenden
Kommunen wurden dementsprechend bereits MaBnahmen zur
Steigerung von StraBenraum- und Quartiersqualitat umgesetzt,
beispielsweise Fugangerzonen, FahrradstraBen oder verkehrs-
beruhigte Bereiche eingerichtet. Aber auch tempordre Mafnah-
men, experimentelle Ansatze wie Verkehrsversuche oder regula-
torische Akte wie die Parkraumbewirtschaftung gehoren schon
heute zum Repertoire kommunaler Raum- und Mobilitédtspla-
nung. Als besonders erfolgreich haben sich offenbar MaBnah-
men im Bereich des Ortsrechts erwiesen: Besonders Stellplatz-
satzungen oder Gestaltungssatzungen wurden in diesem
Zusammenhang als produktive Instrumente zur Verbesserung
der Stadtraumqualitat genannt.

Erfahrungen mit dem integrierten Ansatz

Bei der Abfrage von Erfahrungen in der Zusammenarbeit von
Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung wurde mehrheitlich
bestétigt, dass beide Fachgebiete in der jeweiligen Kommune
systematisch zusammenarbeiten wiirden. In besonderem MaRe
betrifft das den Aussagen zufolge die Erstellung von Verkehrs-
entwicklungspldnen (VEP) oder Sustainable Urban Mobility
Plans (SUMPs) und Integrierten Stadtentwicklungskonzepten
(INSEK). Dass letztere in vielen der hier reprasentierten Kommu-
nen zum Einsatz kommen, ist unter anderem wohl auch darauf
zurlickzuftihren, dass INSEK eine wichtige Voraussetzung fiir die
Gewahrung von Stadtebauférderung sind und somit die Finan-
zierung und Umsetzung einzelner MaBnahmen erméglichen.

Solche formelle und informelle Planungsinstrumente sind also
wichtige Ansétze, um integriertes Arbeiten in Kommunen zu
verankern. Amter- und abteilungsiibergreifende Arbeitsgruppen,
regelmaBige odersituative Austauschformate und Abstimmungs-
prozesse zwischen Geschaftsbereichen oder Verwaltungskonfe-
renzen sind Beispiele fiir Formate, die eine integrierte Zusam-
menarbeit in Kommunen beférdern.



Welche Aussagen treffen fiir Inre Kommune zu?

Stadt- und Mobilitdtsplanung arbeiten in unserer
Kommune systematisch zusammen.

Stadt- und Verkehrsplanung berticksichtigen
auch dezidiert Umweltwirkungen und
Beanspruchungen natirlicher Ressourcen.

In unserer Kommune gibt es eine gesamtstatische
Strategie (z. B. Masterplan, Leitbild), die sowohl
Stadtentwicklung als auch Mobilitat umfasst.

In unserer Kommune gibt es Erfahrungen
mit integrierten Mobilitatsplanungsverfahren
(Verkehrsentwicklungsplan, SUMP).

In unserer Kommune gibt es Erfahrungen mit
integrierten Stadtentwicklungsverfahren (INSEK).

. trifft voll zu

trifft gar nicht zu
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trifft eher zu trifft eher nicht zu

keine Antwort

Abbildung 23: Beispielfrage Onlineumfrage (Quelle: eigene Darstellung in Kooperation mit dem Deutschen Institut fiir Urbanistik)

Die Ergebnisse der projektbegleitenden Umfrage haben des Wei-
teren gezeigt, dass hinsichtlich der Verwaltungsorganisation die
Zusammenfassung von Verkehrsplanung und Stadtentwicklung
in einem einzigen Amt vorteilhaft ist und ein wesentlicher Bau-
stein fiir gut abgestimmte Prozesse sein kann. Es wurde zudem
deutlich, dass vielseitige Kooperation und eine gute Abstim-
mung Uber die Kernbereiche der Planungsarbeit hinaus, also mit
weiteren kommunalen Fachbereichen wie dem Griinflachen- und
dem Tiefbauamt, aber auch zwischen Verwaltung und Politik so-
wie mit weiteren Akteuren wie Verkehrsunternehmen und -ver-
biinden fiir den Erfolg integrierter Planung von hoher Relevanz
sind.

Bei der Abfrage zur Umsetzung des integrierten Ansatzes im Ta-
gesgeschaft zeichnete sich ab, dass eine interkommunale und
regionale Zusammenarbeit Gblich ist und von einem GroRteil der
Kommunen bereits praktiziert wird. Auch die ressortiibergreifen-
de Zusammenarbeit innerhalb der Kommunen ist offenbar (b-
lich, wobei diese in der Regel eher projektbezogen als strate-
gisch erfolgt. Dass personenbezogene Zusammenarbeit und fest
etablierte Strukturen fiir die ressortiibergreifende Kooperation
auffallend haufig verneint wurden, zeigt eine Tendenz zu vor al-
lem projektbezogener integrierter Zusammenarbeit.

Hinsichtlich offentlicher Partizipationsformate wurde vonseiten
der kommunalen Vertreterinnen und Vertreter nicht nur deren
Relevanz an sich, sondern auch die einer klaren und transparen-
ten Beteiligungskommunikation hervorgehoben. So sollte gegen-
Uber Biirgerinnen und Biirgern, Betroffenen und anderen Interes-
sentrdgern und Anspruchsgruppen klar aufgezeigt werden,
welche tatsdchlichen Einflussmoglichkeiten die verschiedenen
Formate bieten, um unrealistische Erwartungen von vornherein
zu vermeiden. Des Weiteren wurde das Potenzial von Akteuren
auBerhalb der Verwaltung hervorgehoben, integrierte Zusam-
menarbeit selbst zu initiieren.

Hiirden und Hemmnisse fiir eine integrierte
Arbeitsweise

Im Rahmen der Kommunalbefragung und der begleitenden
Interviews wurden auch Hiirden und Hemmnisse fiir eine integ-
rierende Arbeitsweise erhoben. Neben der hohen Komplexitat
der Thematik wurden insbesondere mangelnde Ressourcen als
Hemmnis genannt. Hinsichtlich der praktischen Umsetzung wur-
den in diesem Zusammenhang zudem Zieldivergenzen erwéhnt,
die vor allem dann auftraten, wenn Fachgebiete unterschiedli-
chen Ressorts zugeordnet seien. Besonders deutlich zeige sich
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Wird der integrierte Ansatz in lhrer taglichen Arbeit umgesetzt?

Es gibt interkommunale/regionale
Zusammenarbeit.

Es gibt etablierte/regelméaBige Strukturen
der Beteiligung.

Biirgerbeteiligung ist ein akzeptiertes
und erprobtes Mittel.

Ressortiibergreifende Zusammenarbeit findet
eher personenbezogen statt.

Ressortiibergreifende Zusammenarbeit
findet eher projektbezogen statt.

Es gibt feste Strukturen fiir eine
ressortiibergreifende Zusammenarbeit.

Es gibt ein gemeinsames Verstandnis
eines integrierten Ansatzes.
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Abbildung 24: Beispielfrage Onlineumfrage (Quelle: eigene Darstellung in Kooperation mit dem Deutschen Institut fiir Urbanistik)

dies, wenn in der Zusammenarbeit Hierarchien berlicksichtigt
werden miissten, statt in den direkten Austausch auf der Sach-
bearbeitungsebene zu gehen. Eine zusatzliche Quelle von Kon-
flikten sei es, wenn Leitungsebenen zur eigenen Profilierung auf
zeitnah sichtbare Erfolge setzen und darlber langfristige strate-
gische Uberlegungen vernachlassigen wiirden.

Integrationsforderlich sei es hingegen, wenn einzelne Mitarbei-
tende sich im besonderen MaRe fiir eine stark ausgepragte Kul-
tur der (ressortiibergreifenden) Zusammenarbeit einsetzten. Das
heil3t, dass das MaR an realisierter Kooperation offenbar auch
heute noch stark von einzelnen Personen abhangig ist. Als wei-
teres Hemmnis wurde neben knappen Finanzmitteln auch die
Dominanz des Alltagsgeschafts genannt. Wahlperiodisch be-
dingt wechselnde Stadt- beziehungsweise Gemeinderdte und
Personalfluktuation, organisatorische Neustrukturierung sowie
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Stellenvakanz konnen die Zusammenarbeit in der Verwaltung
und somit die Umsetzung eines integrierten Ansatzes zudem of-
fenbar weiter erschweren.

Die Abfrage von Hiirden und Hemmnissen, aber auch von Unter-
stlitzungsbedarfen bei der Umsetzung integrierter Ansétze hat
offengelegt, dass die kommunalen Praktikerinnen und Praktiker
Forderprogramme, einen klaren Rechtsrahmen und die Organisa-
tionsstrukturen der Verwaltung als Ansatzpunkte fiir eine ver
starktes integriertes Arbeiten sehen. Darliber hinaus wird von den
Befragten vor allem der Wunsch nach erweiterten Handlungs-
spielrdumen und verbesserter interner Kommunikation gedufert.
Zudem hat sich erneut gezeigt, dass sich die Kommunen hierzu-
lande mehr Unterstiitzung in Form von Prozessbegleitung, Mo-
deration, Wissensvermittiung und Zusammenarbeit, aber auch Be-
reitstellung von Ressourcen durch Bund und Lénder wiinschen.



Prozessbegleitung/Moderation

Erweiterte Akteurskonstellationen

Mustersatzungen

Forderprogramme, finanzielle Ausstattung

Organisation der Verwaltung, Zustandigkeiten

Gesetzliche Regelungen

Andere Bereiche

o

(&

Integrierte Planung in der kommunalen und regionalen Praxis

In welchen Bereichen bendtigt lhre Kommune Unterstiitzung zur Starkung der Integration von Stadt- und Verkehrsplanung?

10 15 20
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Methodik der kommunalen Befragung

Im Rahmen einer Metaanalyse wurde zunachst die kom-
munale Gestaltung von Raum- und Mobilitatsstruktu-
ren auf Basis vor allem von sogenannter grauer Litera-
tur - etwa Verkehrsentwicklungsplanen, Sustainable
Urban Mobility Plans, stddtebaulichen Vertrdgen -
untersucht. Als zentrale Themenbereiche wurden Zu-
sammenhénge zwischen Siedlungsstruktur und Mobili-
tatsentwicklung, beispielhafte Best-Practice-Ansatze,
individuelles Mobilitatshandeln und -verhalten, Gover-
nance, aktuelle Megatrends sowie nichtintendierte Ef-
fekte der urbanen Transformation und Mobilitatswende

identifiziert. Auf Grundlage der Analyseergebnisse wur-
de anschlieRBend eine nichtreprasentative Onlineumfra-
ge durchgefiihrt, an der Vertreterinnen und Vertreter
von 42 Kommunen und einer Region aus ganz Deutsch-
land teilnahmen, darunter mehrheitlich Gro3stadte so-
wie 18 Mittel- und Kleinstadte. Zur Vertiefung der Er-
gebnisse wurden mit Praktikerinnen und Praktikern auf
Basis von Kommunen zehn Einzelinterviews gefiihrt.
Diese sollten Erkenntnisse iiber Erfolgsfaktoren und
Hemmnisse fiir eine integrierte Stadtentwicklung und
Mobilitatsplanung zutage férdern. Mit jeder Kommune
wurden bis zu drei Interviews gefiihrt, teils online oder
auch in Prasenz.%

Abbildung 25: Beispielfrage Onlineumfrage (Quelle: eigene Darstellung in Kooperation mit dem Deutschen Institut fiir Urbanistik)

92 | Die Teilstudie wurde vom Deutschen Institut fir Urbanistik (Difu) durchgefiihrt. Das Difu ist das groRte Stadtforschungsinstitut im deutschsprachigen

Raum und besteht aus Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern unterschiedlicher Fachrichtungen. Als Mittler zwischen Wissenschaft und kommu-
naler Praxis verfolgt es das Ziel, Stadten neue Impulse fir die Losung anstehender Herausforderungen zu geben und mit innovativen Ideen zu einer

nachhaltigen Stadtentwicklung beizutragen.
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4.2 Die regionale Perspektive
und das Zusammenwirken von
Stadt und Umland

Da die stadtregionalen Zusammenhange einen erheblichen Ein-
fluss auf Siedlungsstrukturen und die Entwicklung von Mobilitat
und Verkehr ausiiben, wurde im Zuge einer weiteren projektbe-
gleitenden Untersuchung fiir zwei Regionen in Deutschland eine
themenspezifisch vertiefende Analyse durchgefiihrt. Die Wahl
fiel zum einen auf den Raum Aachen mit einer verstarkt institu-
tionalisierten regionalen Kooperation - die sogenannte Stadte-
region Aachen, die eine landesrechtlich eigenstdndig verfasste
Einheit darstellt; zum anderen auf die Region um Freiburg im
Breisgau, die erhebliche Pendlerstrome aufweist und die inter-
kommunale Zusammenarbeit jenseits verbindlicher Koopera-
tionsformate gestaltet.

Regionale Kooperation in der Stadteregion Aachen

Die Stadteregion Aachen ist im Jahr 2009 als Top-down-L8sung
entstanden, mit dem Ziel der Biindelung von Kompetenzen und
Ressourcen der Stadt Aachen und des ehemaligen Landkreises
Aachen vor allem bei Aufgaben des lbertragenen Wirkungs-
kreises.

Fiir den Bereich Mobilitat gibt es so seit Anfang 2022 das Netz-
werk Mobilitdtswende Region Aachen (NEMORA) der Stadtere-
gion, das in mehreren Arbeitsgruppen (unter anderem ,Starke
Achsen”, ,Regionale Radinfrastruktur”, ,Mobilstationen”, ,Finan-
zierung") die Mobilitdtswende in der Region vorantreibt und von
einem Lenkungskreis aus Vertreterinnen und Vertretern der
Stadt Aachen, der regionsangehdrigen Kommunen und des
Kommunalverbands der Stddteregion gefiihrt wird. In die
Arbeitsgruppen sind teilweise auch auBerkommunale Akteure
eingebunden (beispielsweise Landesbetrieb Strale).

Das Netzwerk wird von allen Seiten als sehr gelungene Einrich-
tung gesehen, auch hinsichtlich der auf Augenhohe stattfinden-
den Arbeits- und Abstimmungsprozesse. Eine (ibergreifende
Mobilitdtsstrategie gibt es fiir die Region bislang nicht, sie entwi-
ckelt sich aber nach und nach aus den Einzelprojekten. Hierfir
sind die einzelnen Etappen und Etappenziele wichtig. Konkrete
Entscheidungen fallen weiterhin innerhalb der Kommunen (gege-
benenfalls auf Basis einer tiber NEMORA vereinbarten Absichts-
erkldrung). Eine einheitliche politische Willensbildung in der Re-
gion ist beim Thema Mobilitat so mittlerweile deutlich einfacher
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geworden. Auch die ,Regiotram” als neues Stadtbahnprojekt zur
Verknlpfung von Stadt und Region ist ein Projekt der Stadtere-
gion und aus dem Kommunalverband heraus initiiert worden.

Eine integrierte Behandlung der Themenfelder Siedlungsent-
wicklung und Mobilitdt besteht in der Aachener Region bislang
hingegen nur ansatzweise. Strategisch-planerische Aufgaben
wie die Erarbeitung von Entwicklungskonzepten in den Berei-
chen der Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung - und damit
Aufgaben des eigenen Wirkungskreises einer Kommune - geho-
ren bis heute nicht zum definierten Aufgabenkanon der Stédte-
region. Insbesondere bei der Siedlungsentwicklung werden so-
mit wesentliche Kernaufgaben weiterhin von Stadt und Umland
getrennt wahrgenommen. Die kommunale Planungshoheit ist
durch die starkere Institutionalisierung im Grundsatz nicht be-
eintrachtigt. Allerdings bietet die Stadteregion grundsatzlich
eine geeignete Plattform fiir mehr interkommunale Abstimmung
im Bereich Stadtentwicklung, sowohl mit Blick auf eine bessere
Kooperation zwischen der Stadt Aachen und dem Umland als
auch beziiglich einer Abstimmung der Umlandkommunen unter-
einander.

Die Siedlungsflachenentwicklung in der Region wird von den be-
teiligten Kommunen zwar als wichtiges Thema gesehen - auch
wegen des Siedlungsdrucks, der aus dem Oberzentrum ins Um-
land ausstrahlt; eine gemeinsame Steuerung in diesem Bereich
ist aber bis heute nur bedingt moglich. Herausforderungen lie-
gen in der Frage nach der Verteilung beziehungsweise Abgabe
kommunaler Kernkompetenzen begriindet, aber auch in unter-
schiedlichen stadtebaulichen Voraussetzungen, weshalb es
Unterschiede bei der jeweiligen Umsetzung von Siedlungsfla-
chenentwicklungsmanahmen zu akzeptieren gilt. Dies zeigt
sich beispielsweise auch in der seit 2016 laufenden Diskussion
um einen Regionalplan. Grundsatzlich setzt der Regionalplan
auf die Konzentration von Wohnen und Siedlungsentwicklung
entlang bestehender Schienenverkehrsachsen, auch wenn Mobi-
litdt ansonsten ein eher nachgelagertes Thema ist. Diskussions-
bedarf besteht allerdings bei Stellenwert und Verbindlichkeit
des Regionalplans.

In der projektbegleitenden Datenanalyse durch Plan4Better
konnte festgestellt werden, dass Orte mit hoherer Erreichbarkeit
tendenziell auch eine héhere Anzahl an Wegen aufweisen.
Abbildung 26 zeigt die durchschnittliche Anzahl der tdglich
zuriickgelegten Wege im o&ffentlichen Verkehr im Aachener
Verkehrsverbund. Derzeit liegt der Anteil des offentlichen Ver-
kehrs in den meisten Teilen der Region bei unter zehn Prozent.
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Aachener Verkehrsverbund (AVV) -
Modal Split (OV)
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Abbildung 26: Aachener Verkehrsverbund (AVV) - Modal Split (OV) (Quelle: eigene Darstellung/Plan4Better)

Eine Starkung der Stadteregion bei der Regionalplanung ware
daher grundsétzlich sinnvoll, ist aber zum aktuellen Zeitpunkt
nicht umsetzbar.

Die Stadteregion hat das Selbstversténdnis der beteiligten Ak-
teure verdndert. Kooperation und Kommunikation sowie das
gegenseitige Vertrauen zwischen den Kommunen beziehungs-
weise zwischen der Stadt Aachen und dem Umland haben sich
verbessert. Das Miteinander und der kollegiale Austausch Uber
anstehende Planungsprojekte sind allerdings immer noch keine
Selbstverstandlichkeit und miissen kontinuierlich gepflegt wer-
den, damit sie sich verfestigen kdnnen. Auch wenn sich das Ko-
operationsverstédndnis unter den kommunalen Akteuren noch
immer unterscheiden mag und nicht immer die gleichen Zielper-
spektiven verfolgt werden, ist die Stadteregion gerade fiir die
Stadt Aachen ein groBer Gewinn.

Perspektivisch ware eine erkennbare regionale Identitat fiir die
Stédteregion wiinschenswert. Jenseits der beteiligten Akteure ist
die Stddteregion als politische GroRe bis heute allerdings kaum
prasent. Eine gemeinsame Vision gibt es bislang nicht. Auch
eine Ansprache der Zivilgesellschaft in den Themenfeldern Sied-
lungsentwicklung und Mobilitét erfolgt derzeit nur im Zuge der
jahrlichen Mobilitatskonferenzen. Ein eigenes Profil konnte der
Stadteregion zudem auch bei der Positionierung im regionalen
Wettbewerb helfen.

Regionale Kooperation in der Stadtregion Freiburg
im Breisgau

Die Kooperation zwischen den Akteuren der Stadt Freiburg im
Breisgau und denen aus der Region ist in den Bereichen Mobili-
tatsplanung sowie Siedlungsentwicklung bisher nicht im groRe-
ren Umfang institutionalisiert und wird daher von den interview-
ten Expertinnen und Experten insgesamt als eher schwach
eingeschatzt. Es fehlen Koordinierung und passende Koopera-
tionsformate, Problemdruck und teilweise auch die Legitimation,
(verbindlich) zu handeln. Mit Ausnahme einzelner Biirgermeiste-
rinnen und Blirgermeister ist der Wille zum gemeinsamen Han-
deln eher begrenzt und am ehesten dann gegeben, wenn die
Vorteile auf der Hand liegen - wie beispielsweise bei einer Erwei-
terung des lokalen Fahrradverleihsystems in die Region hinein.
Ein Bewusstseinswandel ist am ehesten auf Landkreisebene zu
erkennen. Die Zivilgesellschaft bringt sich eher anlassbezogen
ein, teils progressiv, teils mit konservativem Anspruch.

Bei der Integration von rdumlicher Entwicklung und Mobilitats-
planung in der Region Freiburg sind trotz eines grundsatzlich
vorhandenen Problembewusstseins deutliche Defizite erkennbar.
Fir integriertes Arbeiten fehlen konkrete Organisationsstruktu-
ren und verbindliche Vorgaben. Gemeinsames Agieren gibt es
allenfalls in Form einzelner Kooperationsprojekte, aber nicht
im Sinne eines iibergreifenden, regionalen Konzepts. Zudem gibt
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Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF) -
Netzwerkkonnektivitét (OV)

[ Landkreisgrenzen

Il Bebauung

Netzwerkkonnektivitat

[ sehr niedrige Konnektivitat

I niedrige Konnektivitat

[ eher niedrige Konnektivitat
eher hohe Konnektivitat
hohe Konnektivitat
sehr hohe Konnektivitat

Abbildung 27: Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF) - Netzwerkkonnektivitat (OV) (Quelle: eigene Darstellung/Plan4Better)

es bei der Siedlungsentwicklung anders als beim Themenfeld
Mobilitét viele Akteure mit unterschiedlichen Interessen und 75
Gemeinden mit stark unterschiedlich orientierten Biirgermeiste-
rinnen und Biirgermeistern. Die vielen verschiedenen Akteure
denken in abweichenden Zeithorizonten und Logiken. Fiir eine
koordinierte Siedlungsentwicklung fehlt es auBerdem an geeig-
neten Formaten und Strukturen fiir Austausch und Koopera-
tion.

Die Kooperation in der Organisation des 6ffentlichen Verkehrs in
der Region Freiburg funktioniert gut - auch da sie im Zuge des
Regio-Verkehrsverbunds Freiburg (RVF) seit Jahrzehnten etab-
liert ist. So gibt es iiber den Zweckverband Regio-Nahverkehr
Freiburg (ZRF) einen gemeinsamen Nahverkehrsplan fir die
Stadt Freiburg und die Landkreise Emmendingen und Breisgau-
Hochschwarzwald. Durch diese Kooperation erreicht die Region,
wie die Datenanalyse von Plan4Better gezeigt hat, eine hohe
Netzwerkkonnektivitat im  offentlichen Nahverkehr (siehe
Abbildung 27).

Dartiber hinaus ist die Stadt Freiburg Teil des Regionalverbands
Stidlicher Oberrhein (RVSO), der allerdings keine Entscheidungs-
kompetenzen hat, iber keine steuernden Instrumente verfiigt
und dessen rdumlicher Zuschnitt nicht vollumfénglich zu den Be-
langen der Region Freiburg passt.
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Der Regionalplan in der Region Freiburg hat nur begrenzt steu-
ernde Wirkung auf die Entwicklung des regionalen Mobilitéts-
systems. Die Entwicklungsachsen weichen raumlich zum Teil von
den starken OPNV- beziehungsweise Schienenverkehrsachsen
ab. Hinzu kommt, dass der unterschiedliche raumliche Zuschnitt
von ZRF, RVF und RVSO die Entwicklung abgestimmter Konzepte
gerade bei der Integration von Stadtentwicklungs- und Mobili-
tatsplanung zusatzlich erschwert.

Bei der stadtregionalen Kooperation wird der Fokus vor diesem
Hintergrund zundchst weiter auf eher niedrigschwelligen ge-
meinsamen Projekten liegen miissen, die der Vertrauensbildung
dienen. Bei den Gesprdchspartnern besteht die Einschadtzung,
dass grundlegende strukturelle Anderungen im interkommuna-
len Kooperationsgefiige eher zu einer Abwehrhaltung und einer
Verschlechterung der Zusammenarbeit fithren wiirden - unge-
achtet der grundsatzlich ebenfalls gegebenen Vorteile solcher
MaBnahmen. Die Bildung von Netzwerken sollte daher vorange-
trieben werden. Das derzeit diskutierte Regionale Netzwerk Mo-
bilitdt fir den Regionalraum Freiburg wére ein erster wichtiger
Schritt.



Schlussfolgerungen fiir interkommunale
Kooperation in der Stadtregion

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass bei den meisten befrag-
ten Akteuren das Bewusstsein fiir die Bedeutung regionaler Ko-
operation im Bereich der Stadtentwicklungs- und Mobilitéts-
planung und fiir den daraus resultierenden Handlungsbedarf
grundsatzlich vorhanden ist. Dies gilt vor allem fiir die Kommu-
nalverwaltung und die Wirtschaft, nicht immer allerdings fiir die
Kommunalpolitik.

Die Hiirden fiir eine gute Zusammenarbeit im Sinne integrierter
Planungspraxis sind bei der Siedlungsentwicklung deutlich hé-
her als bei der Mobilitat. Dies gilt grundsatzlich auch fiir Regio-
nen, in denen es bereits eine institutionell verankerte regionale
Kooperation gibt. Die gemeinsamen Interessenlagen sind bei
der Mobilitat starker ausgeprdgt als bei der Siedlungsentwick-
lung, wo die Kommunen miteinander im Wettbewerb stehen. Zu
bedenken ist in jedem Fall, dass regionale Integration kein star-
res Modell darstellt und daher nicht bedeuten muss, dass alle
wichtigen kommunalen Kompetenzen iibertragen werden miiss-
ten. Ein zunéchst vorrangig auf Synergien und Ressourcenein-
sparung abzielendes Kooperationsformat zur gemeinsamen Be-
arbeitung spezifischer Pflichtaufgaben aus dem (ibertragenen
Wirkungskreis und ohne Eingriff in die kommunale Planungsho-
heit (wie bei der Stadteregion Aachen) ist politisch zweifellos
leichter durch- und umzusetzen und kann weitere Kooperations-
formen vorbereiten.

Trotz unterschiedlicher Rahmenbedingungen und Voraussetzun-
gen lassen sich viele Erkenntnisse aus den Beispielregionen fiir
andere Regionen mit entsprechenden Stadt-Umland-Beziehun-
gen ableiten und tibertragen. So ist etwa ein Strategie- und MaR-
nahmenmix erforderlich, der regulative, kommunikative und pro-
zessuale Aspekte sowie die Umsetzung umfasst und verschiedene
Akteursebenen einbezieht. Interkommunale Netzwerke kdnnen
einen wichtigen Beitrag zum Informations- und Wissensaus-
tausch, zur Vertrauensbildung und zur Vorbereitung gemeinsa-
mer Pilotprojekte oder verbindlicherer Kooperationsformate leis-
ten. Diese kdnnen dann wiederum den Mehrwert des Wandels
sichtbar machen und die politische und gesellschaftliche Akzep-
tanz von MaBnahmen erhohen.

Integrierte Planung in der kommunalen und regionalen Praxis

Die Veranderung regulativer Rahmenbedingungen kann dabei
erhebliche Anreize fiir eine engere und auch institutionell veran-
kerte regionale Kooperation liefern. Das Instrumentarium reicht
in diesem Fall von einer Starkung der Raumordnung bis hin zur
Projektfinanzierung (beispielsweise Bindung von Fordermitteln
an gemeinsame Planungskonzepte und Kooperation nach dem
Vorbild der Agglomerationsprogramme in der Schweiz). Auch
Planungsbeschleunigung ist dringend notwendig, ebenso eine
Anpassung des Rechtsrahmens mit Fokus auf der Mobilitatswen-
de. Vor allem aber braucht es eine positive Grundeinstellung al-
ler beteiligten Akteure gegeniiber den Vorteilen regional integ-
rierter und interkommunaler Kooperation.

Methodik der regionalen Analyse

Um die regionale Perspektive und den Zusammenhang
von Stadt und Umland naher zu beleuchten, wurden Ex-
perten- und Stakeholderinterviews mit Akteuren aus
zwei deutschen Regionen gefiihrt. Der Fokus lag auf
dem Zusammenwirken der Akteure bei der Entwicklung,
Implementierung und Umsetzung von Strategien, Kon-
zepten und MaBBnahmen einer integrierten Stadtent-
wicklung und Mobilitdtsplanung auf regionaler Ebene.
Vor diesem Hintergrund wurden jeweils vier Fokusgrup-
pengesprdche mit Vertreterinnen und Vertretern aus bei-
den Regionen gefiihrt. Als Grundlage diente ein zuvor
erstellter Leitfaden, der den Teilnehmenden vorab (ber-
mittelt wurde. Themen der Gesprache waren das Prinzip
des integrierten Ansatzes, dessen praktische Umsetzung
sowie zukiinftige Entwicklungen in der jeweiligen Re-
gion. Um die Perspektiven verschiedener Stakeholder
(Akteure, Interessentrager, Anspruchsgruppen) abzubil-
den, wurden unterschiedlich zusammengesetzte Grup-
pen gebildet. Bei zwei Gruppen lag der Fokus auf der
institutionellen Perspektive, und es nahmen Vertreterin-
nen und Vertreter der Stadtverwaltungen sowie der Re-
gionen teil. Darliber hinaus wurden Akteure aus dem
Handlungsfeld OPNV sowie aus Wissenschaft, Wirt-
schaft und Praxis interviewt. Die Gesprache fanden on-
line beziehungsweise vor Ort statt und dauerten zwi-
schen 1,5 und 2,5 Stunden. Es nahmen jeweils zwei bis
vier Personen teil.%3

93 | Die Untersuchung regionaler Kooperation anhand von zwei Beispielregionen wurde von Burkhard Horn vorgenommen. Burkhard Horn ist Berater im
Bereich Verkehrsplanung und -politik sowie Stadtentwicklung. Inhaltlicher Schwerpunkt seiner Arbeit ist die Gestaltung von Transformationsprozessen
in Stadten zugunsten nachhaltiger stadt- und umweltvertraglicher Mobilitatsstrukturen. Er besitzt zudem 25 Jahre Erfahrung als Verkehrsplaner in kom-

munalen Verwaltungen.
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4.3 Integrierte Stadtentwicklungs-
und Mobilitatsplanung am
Beispiel von vier europaischen
Stadten

Ob Kopenhagen oder Wien - wenn es um nachhaltige Mobilitat
und lebenswerte Stadtraumgestaltung geht, schweift der Blick
gerne ins europdische Ausland. Doch was sind die Erfolgsfakto-
ren europdischer Pionierstadte? In einem Teilprojekt wurde die
Umsetzung des integrierten Ansatzes - also der integrierten Pla-
nung rdumlicher Strukturen und Mobilitat - beispielhaft in eini-
gen europdischen Stadtregionen untersucht. Hierfiir wurden An-
satze der vier Stadte Antwerpen (Belgien), Barcelona (Spanien),
Malmé (Schweden) und Paris (Frankreich) unter Beriicksichti-
gung des jeweiligen stadtspezifischen Kontexts sowie der regio-
nalen Gegebenheiten analysiert, um letztlich Schlussfolgerun-
gen fiir eine verbesserte Umsetzung integrierter Planungspraxis
auch in Deutschland ziehen zu kénnen. Dabei lag der Fokus auf
Kooperationsformaten unter Beteiligung von Akteuren aus Poli-
tik, Verwaltung, Wirtschaft und Gesellschaft sowie auf Organisa-
tionsstrukturen und Prozessen, die regionale Kooperation und
integrierte Planungsarbeit erméglichen.

Antwerpen: Smart City on the Way

Antwerpen hat sich bei der Mobilitatstransformation auf integ-
rierte Planungsansétze konzentriert. Durch organisatorische Um-
strukturierung und den Aufbau interdisziplindrer Expertise im
Verwaltungsapparat wurde der Wandel eingeleitet. Im Fokus der
nun mehr integrierten Planungspraxis stehen Zuganglichkeit
und Erreichbarkeit des Personen- und Giiterverkehrs sowie die
Steigerung der Lebensqualitat in klar ausgewiesenen Wohn- und
Einkaufsgebieten.

Bereits vor Jahrzehnten hatte Antwerpen begonnen, Expertise in
nachhaltiger Mobilitdtsplanung aufzubauen, und ist heute zu-
dem eine der Vorreiterstadte, wenn es um die Etablierung digita-
ler Lésungen fiir eine klimaneutrale Mobilitat geht. 2017 wurde
hierzu die Initiative Smartways to Antwerp ausgerufen. Diese
soll den Grundsatz der freien Wahl zwischen Verkehrstrdgern
unterstlitzen und gleichzeitig Fragen der Luftqualitat, der Ver-
kehrsiiberlastung und des Giterverkehrs im gesamten Kernge-
biet der Stadt einschlieBlich des Hafens angehen. Digitalisie-
rung wird hier als Chance begriffen, um ein breites Spektrum von
Akteuren einzubinden, einschlieBlich eines Mobility-as-a-Service-
Konzepts (MaaS) mit klarem Fokus auf dem See- und Giiterver-
kehr, und um neue Mobilitdtsdienste durch o&ffentlich-private
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Partnerschaften zu entwickeln. Seit 2019 wird das Projekt auch
regional ausgeweitet. Die Etablierung der sogenannten Vevoer-
regio soll dabei helfen, die Mobilitdtswende in der Region zu
beschleunigen.

Barcelona: Superblocks

Barcelona ist bekannt fiir die innerstadtische Implementierung
verkehrsreduzierter Quartiere - die sogenannten Superblocks.
Damit verfolgt die Stadt eine Strategie, die typischen urbanen
Herausforderungen (Klima- und Umweltbelastungen, Uberlas-
tung der Verkehrssysteme, Flachenaufteilung) begegnen soll.
Die Superblocks wurden im Rahmen des 2018 genehmigten Kli-
maplans der Metropole eingefiihrt, der sich an den Zielen Klima-
schutz, -anpassung und -gerechtigkeit sowie an einem partizipa-
torischen Politikverstandnis orientiert. Die Einbindung der
Bewohnerinnen und Bewohner in den Prozess war der Schliissel
zum Erfolg und hat geholfen, politische Mehrheiten und gesell-
schaftliche Akzeptanz fiir die Veranderungen zu generieren. Das
Ziel der Planungspolitik besteht darin - ahnlich wie bei der
15-Minuten-Stadt in Paris - Dienstleistungen und Freizeitaktivi-
taten ndher an die Bewohnerinnen und Bewohner heranzu-
riicken.

Regionale Kooperationsformate sollen dabei unterstiitzen, sol-
che Konzepte und Projekte in die Region hinein zu skalieren. Die
Entwicklungsstrategie fiir Barcelona wurde im Rahmen der Part-
nerschaft fiir den Internationalen Mobilitatskongress (IMC21)
konsolidiert. Sie gipfelte im Jahr 2020 in der Einflihrung einer
Umweltzone (ZBE), die den Verkehr der umweltschaddlichsten
Fahrzeuge einschrankt und darauf abzielt, die Umweltver-
schmutzung zu verringern sowie die Luftqualitat und die offent-
liche Gesundheit zu verbessern. AuBerdem wird eine effizientere
und gerechtere Integration der stadtischen Gebiete durch Infra-
strukturmaBnahmen und Technologie angestrebt.

Malmaé: Die griine und sozial gerechte Stadtregion

Nachdem die schwedische Stadt Malmé nach dem Zweiten Welt-
krieg als Industriestandort lange Zeit mit wirtschaftlicher Stag-
nation und Bevélkerungsschwund zu kdmpfen hatte, stellte sich
ab den 1990er Jahren ein Wandel ein. Einer der Hauptgriinde
fiir diese Verdanderung findet sich in der klaren Formulierung der
politischen Ziele der Stadt. So wurden gezielt Wissens- und Kul-
turstandorte gefordert, nachhaltige und klimaresiliente Stadt-
planung in den Mittelpunkt gestellt und neue wirtschaftliche
Méglichkeiten erschlossen. Besonders die Umgebung rund um
den Hafen wurde als stadtebauliches Entwicklungsprojekt iden-



tifiziert und geférdert. Dies flihrte unter anderem zur Entste-
hung weitreichender Serviceangebote, neuer Wohnquartiere
und zu einer Verbesserung der stadtischen Infrastruktur. Dabei
wurde besonderer Wert auf eine nachhaltige Mobilitat fur alle
Bewohnerinnen und Bewohner sowie den Aufbau einer weitldu-
figen Fahrradinfrastruktur gelegt.

Dariiber hinaus haben der Bau der Oresundbriicke als direkte
Verbindung zwischen dem schwedischen Festland und der dani-
schen Hauptstadt Kopenhagen sowie eine Neuausrichtung der
ehemaligen Industrieflichen im Hafengebiet als ,hundert Pro-
zent Ecodistrict” die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt we-
sentlich vorangebracht und die Vernetzung der Region - sogar
staateniibergreifend zwischen Schweden und Danemark - vor-
angetrieben. Zu beriicksichtigen ist auBerdem die im Jahr 1998
erfolgte Griindung einer neuen Universitat, was die Stdrkung
und Entwicklung als Wissens- und Wirtschaftsstandort nochmals
beférdert hat.

Neben der wirtschaftlichen Entwicklung haben sich die schwedi-
sche Regierung und die Stadt Malmé fiir die weitere Gestaltung
der Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung internationale
Klima- und Umweltziele zum MaRstab genommen. Die SDGs
und die New Urban Agenda der Vereinten Nationen wurden da-
her auf nationaler und lokaler Ebene als Zielsetzung in alle Pla-
nungen integriert. Das Beispiel Malmé zeigt dabei, wie durch
integrierte Planung ein langfristiger Zielkorridor eingehalten
werden kann, innerhalb dessen eine wirtschaftlich erfolgreiche
und nachhaltige Entwicklung méglich ist.

Paris: Die 15-Minuten-Stadt

In Frankreichs Hauptstadt Paris hat sich das Konzept der 15-Mi-
nuten-Stadt etabliert. Dabei werden Stadtentwicklung und Mo-
bilitatsplanung integriert betrachtet, um sicherzustellen, dass
Ziele des Alltags innerhalb von 15 Minuten zu FuB erreichen wer-
den kdnnen. Seit 2004 konnten die CO,-Emissionen im Verkehrs-
bereich um insgesamt 39 Prozent gesenkt werden, was auf eine
Vielzahl von MaBnahmen zur Verkehrsbeschrankung, umfangrei-
che Investitionen in den 6ffentlichen Nahverkehr sowie Initiati-
ven zur Umverteilung des StraBenraums zuriickzufiihren ist. Um
diese Entwicklung weiterzuverfolgen, wurden sektoriibergreifen-
de Initiativen fiir die Bereiche Verkehr, Energie und Wohnungs-
bau angestoBen.

Die Besonderheit in Paris ist die starke Rolle der Stadtverwal-
tung in der Mobilitatstransformation sowie deren Durchset-
zungsvermdgen gegeniiber starken Opponenten auf regionaler

Integrierte Planung in der kommunalen und regionalen Praxis

Ebene und dem franzésischen Staat. Auf regionaler Ebene lag
und liegt der Fokus derzeit auf einer besseren 6ffentlichen An-
bindung des Umlands (unter anderem (iber das Projekt ,Grand
Paris Express"), um den Verkehrsdruck auf die Metropole zu
reduzieren.

Schlussfolgerungen fiir die Umsetzung integrierter
Planung

Grundsatzlich ist eine langfristige Ausrichtung fiir eine zukunfts-
gerichtete Umsetzung einer integrierten Stadtentwicklungs- und
Mobilitatsplanung entscheidend. Erfolgskriterien sind eine klare
Vision flir einen Zeithorizont von 20 bis 30 Jahren und damit
liber Wahlperioden und parteipolitische Positionen hinweg so-
wie das Wissen tber Moglichkeiten und Wirkung kurzfristig um-
setzbarer MaBnahmen. Im Rahmen der vorliegenden Analyse
konnten zudem weitere erfolgversprechende Faktoren fiir eine
integrierte Planung von rdumlichen Strukturen und Mobilitdt
identifiziert werden.

Kontinuitat und Flexibilitdt in der Planung: Langfristig ge-
steckte Ziele missen immer wieder auch kritisch auf ihren Erfolg
hin Uberpriift werden. Neue politisch-gesellschaftliche Zielvor-
stellungen wie die von der Europdischen Union angestrebte Kli-
maneutralitat, Krisen wie die Covid-19-Pandemie oder der Ukrai-
nekrieg stellen neue Anforderungen und kénnen strategische
Ziele iiberlagern. Eine regelmaBige Uberpriifung, Neubewertung
und Anpassung dieser Langfristziele erscheint daher genauso
wichtig wie die Fahigkeit zum Riickgriff auf flexiblere, kurzfristig
umsetzbare MaBnahmen.

Integrierte Planung: Nicht zuletzt wegen fehlender Geschwin-
digkeit in der Umsetzung und der nur zdgerlich eintretenden Wir-
kung arbeiten die Pionierstadte an der Verbesserung integrierter
Planungsansatze und erproben neue Formen der Kooperation.
Beispiele hierfiir sind Partnerschaften mit der Mobilitatswirt-
schaft zur Etablierung von digitalen Mobilitédtsangeboten und
Mobilitats-Apps oder die Konsultation und Beteiligung von Biir-
gerinnen und Biirgern bei der Ausgestaltung von Mobilitats-
malnahmen.

Vielféltiges MaBnahmenrepertoire: Pionierstddte haben wah-
rend der vergangenen Jahrzehnte bereits ein beachtliches und
facettenreiches Portfolio von Instrumenten und Manahmen im
Kontext integrierter Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung
entwickeln und implementieren kénnen. Im selben Zeitraum ist
es auBerdem gelungen, entsprechende Fordergelder auf unter-
schiedlichen politischen Ebenen einzuwerben, beispielsweise fiir
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den Aufbau eines moglichst nachhaltigen Mobilitatssystems so-
wie flir Verbesserungen in der Straenraumgestaltung und eine
alltagsfreundliche Neuverteilung des 6ffentlichen Raums. Die
MaBnahmen umfassen raumgestalterische, aber auch restriktive
Ansatze wie die Lizenzierung von Mobilitdtsangeboten (bei-
spielsweise bei E-Tretrollern) oder die Einfithrung von Umwelt-
zonen. Eine regionale Skalierung bleibt hingegen oft aus - nicht
zuletzt als Resultat einer bis heute stark fragmentierten
Forderlandschaft.

Regionale Kooperation: Kooperation tiber kommunale Grenzen
hinweg ist zugleich Bestandteil und Hebel fiir einen integrierten
Ansatz Planung. In den vergangenen Jahrzehnten gab es aber
nur wenige groRe strukturelle Reformen, bei denen der regiona-
len Ebene hoheitliche Aufgaben Ubertragen werden und die
eine rechtliche Institutionalisierung zur Folge hatten. Dessen un-
geachtet reichen die Kooperationsformen von weniger institutio-
nalisiertem Austausch tber stérker institutionalisierte Formate
bis hin zur Etablierung einer eigenstdandigen Rechtspersénlich-
keit.

Experimentierrdume und technologische Erprobung: Alle
untersuchten Stadte experimentieren mit Modellversuchen und
Reallaboren, um StraBenraumumgestaltung, aber auch neue di-
gitale und vernetzte Angebote vor Ort zu erproben. Das Experi-
mentieren ist zu einem wichtigen Planungs- und Umsetzungsins-
trument fiir Stadte geworden. Es kann neue Trends setzen und
pragmatische Losungen fiir die Herausforderungen des Alltags
zutage fordern. Experimentierrdume sind ein guter Ansatzpunkt
flir Wissensgenerierung und Wissensweitergabe - beispielsweise
in kommunalen Netzwerken. Trotzdem bleibt es angesichts der
disruptiven Verdnderungen der Mobilitdt fiir Kommunen eine
groBe Herausforderung, die Steuerungshoheit tiber die Auswir-
kungen auf die rdumlichen und verkehrlichen Strukturen zu wah-
ren - wie etwa die Erfahrungen mit E-Scooter-Sharing-Diensten
in unterschiedlichen Stadten zeigen.

Verkniipfung mit anderen Zielen: Die Einfiihrung von Umwelt-
zonen war in den untersuchten europdischen Stddten ein mal-
geblicher Schritt zur Reduktion der verkehrsbedingten Emissio-
nen. Obwohl politisch und gesellschaftlich umstritten, sind die

Effekte der MaBnahme fiir die Verbesserung der Luftqualitat sig-
nifikant. In der Regel wurde die Einrichtung von Umweltzonen in
den Beispielstadten immer auch mit MaBnahmen zur Stralen-
raum- oder Quartiersaufwertung verbunden. Dies war auf der
einen Seite immer eine Bereicherung zugunsten der Aufenthalts-
qualitat; auf der anderen Seite hat die enge Verzahnung der Zie-
le deren Vermittlung und die Erlauterung von Ursache-Wirkung-
Zusammenhangen verkompliziert. Die Zukunft wird zeigen, ob
restriktive MaBnahmen das Mobilitdtsverhalten von Personen
mittel- bis langfristig beeinflussen kénnen.

Methodik der europaischen
Good-Practice-Untersuchung

In der projektbegleitenden Untersuchung zur integrier-
ten Planungspraxis in vier ausgewdhlten europdischen
Stadten, die zu den Pionieren der Mobilitatstransforma-
tion zédhlen, wurden Strategien und MaRnahmen be-
leuchtet, mit denen die Kommunen ihre verkehrs- und
mobilitatspolitischen Ziele zu verwirklichen suchen. Der
Untersuchungsfokus lag dabei auf den Aktivitaten, in
denen Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung in inte-
grierter Weise vollzogen wurden. Das betrifft kommuna-
le Organisationsstrukturen, bauliche Manahmen, Ent-
scheidungsfindungsprozesse und Veranderungen in der
Regulatorik - immer auch unter Beriicksichtigung des
jeweiligen politisch-institutionellen Mehrebenensystems
sowie der lokalen Rahmenbedingungen und Vorausset-
zungen. Gleichwohl war es das Ziel, méglichst auch all-
gemeingdiltige Prinzipien zu identifizieren.

In enger Abstimmung zwischen der wissenschaftlichen
Projektleitung und den mit der Untersuchung beauftrag-
ten Personen® wurde die Fallauswahl getroffen. Als
Untersuchungsgegenstand einigte man sich auf die
europdischen Pionierstadte Antwerpen (Belgien), Barce-
lona (Spanien), Malmé (Schweden) und Paris (Frank-
reich) sowie deren regionales Umfeld. Fiir die Untersu-
chung wurden kommunale Schliisselakteure jeder Stadt
zu den spezifischen Themen integrierter Planungsarbeit
befragt.

94 | Charlotte Halpern ist promovierte Politikwissenschaftlerin und FNSP-Forscherin am Sciences Po, centre d'études européennes et de politique comparée
in Paris. Sie hat umfangreiche Forschungsarbeiten zu staatlicher Umstrukturierung, politischem Wandel und zur Auswahl politischer Instrumente durch-
gefiihrt, vor allem im Bereich der Umwelt-, Verkehrs- und Stadtpolitik in Europa und Stidamerika.

Alvaro Artigas ist promovierter Forscher am centre d'études européennes et de politique comparée und Mitglied des Sciences-Po-Programms fiir Stadt-
forschung Cities are back in Town sowie Mitglied des strategischen Ausschusses des Chaire Villes et Numérique an der Urban School am Sciences Po.
Sein Forschungsschwerpunkt liegt auf der Komplexitét regionaler und groBstadtischer Infrastrukturentwicklungsprogramme und deren spezifischen

sektoralen, 6kologischen und territorialen Konsequenzen.
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5 Gestaltungsoptio-
nen und Potenziale
Integrierter Stadt-
entwicklungs- und
Mobilitatsplanung

Integrierte Stadtentwicklungs- und Mobilitatsplanung kann eine
odkologisch, ékonomisch und sozial nachhaltige Gestaltung von
Stadtregionen begiinstigen. Zentrales Ziel ist dabei die Schaf-
fung vielfaltiger, durchmischter sowie klimaresilienter Stadte,
Quartiere und StraBenrdume mit hoher Aufenthaltsqualitat, kur-
zen Wegen und einer umweltschonenden, klimaneutralen Mobi-
litat. Ein integrierter Ansatz berlicksichtigt die Wechselwirkun-
gen zwischen raumlichen Strukturen und Mobilitat, setzt auf
Kooperation und fachliche Synergien von Politik, Verwaltung,
Gesellschaft, Wirtschaft und Wissenschaft.

Die vorliegende acatech STUDIE hat Grundlagen und Wirkungs-
zusammenhange von raumlichen Strukturen und Mobilitat auf
verschiedenen rdumlichen Ebenen beleuchtet und den integrier-
ten Ansatz als Kernelement einer erfolgreichen Transformations-
gestaltung vorgestellt. Es wurde dargelegt, was es fiir die Imple-
mentierung und Anwendung des Ansatzes braucht und welche
nationalen und europdischen Referenzkommunen in diesem Zu-
sammenhang Orientierung geben kénnen.

Dreh- und Angelpunkt einer integrierten Planung von raumli-
chen Strukturen und Mobilitat sind Kommunen und Regionen.
Als Schliisselakteure kénnen sie den Wandel aktiv gestalten und
Rahmenbedingungen fiir private (Mobilitdts-)Anbieter vorge-
ben. Integrierte Planung ist fir Kommunen eine Chance, eigen-
initiativ zu agieren und politisch zu steuern, statt auf bestehen-
de und kiinftige Herausforderungen lediglich punktuell zu
reagieren. Sie unterstiitzt eine auf Nahe, Erreichbarkeit, Alltags-
tauglichkeit, stadtebauliche Dichte, Nutzungsmischung und Kli-
maresilienz ausgerichtete Stadt- und Regionalentwicklung.
Gleichwohl ist die Umsetzung einer integrierten Arbeitsweise
mit erheblichen Aufwénden verbunden: Bestehende Organisa-
tionsstrukturen, Prozesse und Entscheidungswege miissen ana-
lysiert und gegebenenfalls modifiziert, Instrumente und Formen
der Kooperation und Koproduktion weiterentwickelt werden. Es

erfordert Zeit, Offenheit und Geduld, viele unterschiedliche Ak-
teure mit ihren jeweiligen Interessenlagen einzubinden sowie
langfristig stabile Organisationsstrukturen und -prozesse zu eta-
blieren. Dies gilt fiir die Zusammenarbeit von Politik und Verwal-
tung - insbesondere iiber kommunale Grenzen hinweg - genau-
so wie flr die Kooperation mit Akteuren aus Wirtschaft,
Wissenschaft und Gesellschaft. Interkommunale Zusammen-
arbeit sowie zielgruppenspezifische Partizipation konnen dabei
helfen, lokalen und regionalen Herausforderungen gemeinsam
zu begegnen.

Kommunaler Leitfaden fiir eine integrierte Stadtent-
wicklungs- und Mobilitatsplanung

Der im Rahmen des Projekts Integrierte Stadtentwi-
cklungs- und Mobilitdtsplanung sowie in Kooperation
mit dem Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu) ent-
wickelte Kommunale Leitfaden soll Kommunen und
Regionen in Deutschland bei der Transformation ihrer
Governance unterstitzen. Er zeigt lokalen Planungsprak-
tikerinnen und -praktikern konkrete Handlungsbaustei-
ne, Ansatzpunkte und Argumentationslinien fiir integ-
riertes Arbeiten auf und soll dazu anregen, aktuelle
Organisationsstrukturen und Vorgehensweisen kritisch
zu reflektieren. Der Leitfaden gibt so schlieRlich Hinwei-
se, wie ein integrierter Ansatz mittel- bis langfristig er-
folgreich umgesetzt werden kann.

Der Kommunale Leitfaden ist unter

bar.

Um die Potenziale integrierter Stadtentwicklungs- und Mobili-
tatsplanung zu nutzen, um Kommunen und Regionen bei ihrem
aufwendigen Transformationsprozess zu unterstiitzen, damit sie
passgenaue Losungen fiir die Herausforderungen vor Ort entwi-
ckeln kénnen, bendtigen diese ausreichend Gestaltungsspiel-
raum sowie Férderung und Unterstiitzung von Bund und Lén-
dern. Wichtig ist zudem ein gutes Miteinander zwischen den
einzelnen Planungsstellen und politischen Ressorts auf kommu-
naler und regionaler Ebene sowie zwischen den Kompetenzebe-
nen des politischen Systems in Deutschland (Kommunen, Lan-
der, Bund). Gleiches gilt fiir das Zusammenwirken mit
Burgerinnen und Biirgern, wirtschaftlichen Akteuren und zivilge-
sellschaftlichen Initiativen.
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Abbildung 28: Handlungsfelder und Adressaten der Empfehlungen (Quelle: eigene Darstellung)

Raumliche Strukturen und Mobilitat auf allen
Ebenen zusammendenken

Kommunen und Regionen sollten in den Bereichen Stadtentwi-
cklungs- und Mobilitatsplanung verstdrkt zusammenarbeiten
und die Wechselwirkungen von rdumlichen Strukturen und Mo-
bilitat berlicksichtigen. Dafiir sollte die Zusammenarbeit der bei-
den Fachdisziplinen Stadtentwicklungs- und Mobilitdtsplanung
ausgebaut werden. Es gilt Planungsprozesse zu harmonisieren
und auf allen Planungsebenen einen engen und gut organisier-
ten Austausch zwischen Verwaltung und Politik sowie offentli-
chen und privaten Verkehrsanbietern zu pflegen. Dies setzt bei
allen beteiligten Akteuren Bereitschaft sowie Wissen (iber die
grundlegenden Wirkungszusammenhange, aber auch iber ge-
eignete Formate und Organisationsformen regionaler Koopera-
tion voraus.

Fiir eine nachhaltige Zukunft aufstellen

Wissenschaft und Praxis sollten die Grundlagen dafiir schaffen,
dass zukiinftige Expertinnen und Experten iiber das Wissen und
die Kompetenzen fiir eine integrierte Herangehensweise verfi-
gen und Entscheidungen evidenzbasiert treffen kénnen. Wech-
selwirkungen und Zusammenh&nge im gesamten Themenfeld
sowie Prozesswissen missen vermittelt und in Curricula fiir
Hochschulen und Verwaltungsausbildungsstatten integriert wer-
den. Bestehende Datenerhebungen sollten fortgefiihrt, aber
auch ausgebaut und konzeptionell erweitert werden. Zugang so-
wie Verkniipfung und Bearbeitung von Daten missen zudem
verbessert werden, damit kiinftig digitale Tools erfolgreich im
Sinne einer evidenzbasierten Planung und Umsetzung von Ent-
wicklungsmaBnahmen eingesetzt werden kénnen. Um eine Ex-
perimentier- und Evaluationskultur zu etablieren, sollten rechtli-
che Rahmenbedingungen und Férderrichtlinien von Bund und
Landern entsprechend gestaltet werden.

95 | Vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2023.
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Handlungsspielrdume erweitern

Bund und Lander sollten durch Anpassung des rechtlichen Rah-
mens und Uberarbeitung der Férderprogramme Kommunen und
Regionen Handlungsspielraume und Anreize fiir integrierte
Ansatze bieten, damit diese die fiir ihre Situation vor Ort geeig-
neten EntwicklungsmaBnahmen identifizieren und festlegen
kénnen. Der rechtliche Rahmen ist so anzupassen, dass er
die Wechselwirkungen von rdumlichen Strukturen und Mobili-
tat kiinftig berticksichtigt. Experimentierklauseln sollten ausge-
weitet und ihre Anwendung vereinfacht werden. Kommunen
brauchen ausreichend Handlungsspielraum und gleichzeitig
Rechtssicherheit. Forderprogramme sollten nach dem Vorbild
des erfolgreichen Schweizer Programms Agglomerationsver-
kehr®> aufgesetzt werden. Entsprechende Programme sollten re-
gionale Zusammenarbeit zur Férdervoraussetzung machen, den
Aufbau regionaler Entwicklungskapazitaten unterstiitzen und

acatech POSITION - Handlungsempfehlungen fiir
eine integrierte Planung

Handlungsempfehlungen dafiir, wie Rahmenbedingun-
gen integrierter Stadtentwicklungs- und Mobilitatspla-
nung besser gestaltet und wie Kommunen als Schlissel-
akteure bei dieser wichtigen Aufgabe unterstiitzt wer-
den kénnen, zeigt die im Projekt Integrierte Stadtent-
wicklungs- und Mobilitdtsplanung er- E ]

arbeitete acatech POSITION auf. Die rl
POSITION ist unter https;//www.
acatech.de/publikation/ism-position/
zum Download verfiigbar.
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die Einrichtung regionaler Kooperationsformate begiinstigen.
Das wiirde Anreize fiir integrierte Arbeitsweisen in der Region
schaffen. Bestehende Planwerke wie INSEK, SUMPs oder VEP
sollten in solche Forderkonzepte zudem von vornherein bereits
eingebunden werden.

Handlungsfahigkeit sicherstellen

Kommunen und Regionen sollten mit Unsicherheiten und Risi-
ken hinsichtlich einer integrierten Stadtentwicklungs- und Mobi-
litdtsplanung verantwortungsbewusst umgehen. Ein solches Vor-
gehen sollte, unterstiitzt durch klare Argumentationslinien,
proaktiv angegangen werden, weil die grolten Risiken in einem
grundsatzlichen Verzicht auf Problemlésungsversuche und ent-
sprechende Handlungsansatze liegen.

Bund und Lander sollten den Aufbau von Fach- und Prozessex-
pertise in Kommunen und Regionen langfristig unterstiitzen
und fordern. Bei der Ausgestaltung von Forderinstrumenten soll-
ten daher auch langfristig entstehende Kosten und Entwick-
lungsperspektiven fiir Mitarbeitende aus der Planungspraxis
ausreichend beriicksichtigt werden. Die Teilnahme in kommuna-
len Netzwerken sollte geférdert werden, um Wissens- und Erfah-
rungsaustausch zu generieren. Dariiber hinaus kdnnen Bund
und Lander unterstiitzen, indem sie Orientierungshilfen wie Vor-
lagen und Leitfaden sowie eine professionelle Prozessbeglei-

96 | Vgl. acatech 2024.

tung, beispielsweise durch Anlaufstellen in den jeweiligen Lan-
desbehdrden anbieten.

Aktive (Mit-)Gestaltung ermdglichen

Gesellschaft und Wirtschaft sollten Méglichkeiten zur aktiven
Teilhabe an Planungsprozessen eréffnet werden. Dafiir ist es
notwendig, die bestehenden Prozesse und Instrumente starker
fir eine Beteiligung zu 6ffnen, neue Austauschformate zu ent-
wickeln und die direkt Betroffenen zur aktiven Gestaltung zu
befdhigen. Die dafiir notwendigen Ressourcen und Finanzmit-
tel sind einzuplanen und sollten etwa im Rahmen von Forder-
programmen zur Verfiigung gestellt werden. Politik und Ver-
waltung sind dazu angehalten, ihre langfristigen, strategischen
Ziele transparent zu kommunizieren und einen Grundkonsens
liber den planerischen Zielkorridor zu etablieren, der ebenfalls
langfristig, also auch liber Legislaturperioden hinweg verfolgt
wird. Das Engagement von zivilgesellschaftlichen Gruppen,
Vereinen und Verbanden, von wirtschaftlichen Akteuren sowie
Medien kann dabei unterstiitzen, eine nachhaltige Mobilitats-
kultur gesellschaftlich zu verankern, und Kommunen und Re-
gionen zu zukunftsorientiertem Denken und Handeln be-
fahigen.%
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Anhang

Abkiirzungen und Glossar

Agglomeration/

Aktive Mobilitat
ATM

AW

CEE

Co2

DASL

Difu

Erreichbarkeit

EU
FNP

Governance

IMC21
INSEK

Korridorqualitat
Maa$

MiD

MIV

Mobilitat

Modal Split
MOP
MW

Nachhaltigkeit

NEMORA
O(PN)V

Ortsqualitat

PAV

PTMB
Reboundeffekt
RVF

RVSO

SDGs
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Agglomerationsraume

Raumliche Verdichtung von Unternehmen, Bevdlkerung, Infrastrukturen und Interaktionsmoglichkeiten

Formen der Fortbewegung mittels Muskelkraft, vor allem ZufuBgehen und Radfahren
Autoritat del Transport Metropolita: Verkehrskonsortium der Metropolregion Barcelona
Aachener Verkehrsverbund

Sciences Po, Centre d'études européennes et de politique comparée

Kohlenstoffdioxid

Deutsche Akademie fiir Stadtebau und Landesplanung

Deutsches Institut fiir Urbanistik

Maglichkeit, Ziele mit Verkehrsmitteln zu erreichen (dabei ist zwischen Erreichbarkeit aus der Perspektive von Personen
und der Erreichbarkeit von Standorten zu unterscheiden)

Europdische Union
Flachennutzungsplan

Steuerungs- und Entscheidungsprozesse sowie -strukturen (umfasst die Aufgabenbereiche Planung, Umsetzung,
Regulierung und Finanzierung/Forderung)

Internationaler Mobilitatskongress
Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Pragung des Raums als Bewegungskorridor (dazu zahlen etwa Ausbau und Geradlinigkeit sowie Trennwirkungen der
Verkehrsinfrastruktur, Unterbrechungsfreiheit und Geschwindigkeit)

Mobility as a Service

Mobilitdt in Deutschland (Studie im Auftrag des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr zu Kennwerten des
Verkehrsgeschehens in Deutschland)

Motorisierter Individualverkehr

Méoglichkeit zur Teilnahme an gesellschaftlichen Austausch- und Vermittlungsprozessen (hierbei handelt es sich um die im
Rahmen des Projekts verwendete Definition, es existieren aber verschiedene Definitionen des Begriffs)

Verteilung der Verkehrsmittel hinsichtlich der Zahl der Ortsveranderungen beziehungsweise des Verkehrsaufwands
Deutsches Mobilitatspanel
Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund

Prinzip des Wirtschaftens mit erschpflichen Ressourcen unter Beriicksichtigung von Okonomie, Okologie, Gesellschaft,
Kultur, psychisch-physischer Gesundheit sowie globaler und generationeniibergreifender Gerechtigkeitsaspekte

Netzwerk Mobilitdtswende Region Aachen
Offentlicher (Personennah-)Verkehr

Pragung des Raums als Aufenthaltsraum (dazu zéhlen unter anderem Belebtheit, Komfort, Angebotsvielfalt, Verkehrs-
sicherheit, soziale Sicherheit, Griinflachen, vertragliches Stadtklima sowie Schutz vor Schadstoffen und Larm)

Programm Agglomerationsverkehr (Schweizer Forderprogramm zur Starkung der regionalen Zusammenarbeit in der
Mobilitatsentwicklung)

Pla territorial metropolita de Barcelona: Territorialplan der Metropolregion Barcelona
Unerwiinschter Neutralisierungseffekt im Zuge von Einsparungen bei Effizienzsteigerungen
Regio-Verkehrsverbund Freiburg

Regionalverband Stidlicher Oberrhein

Sustainable Development Goals: Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen




SV

Stadtregion

SUMP
TOD
VEP

Verhalten

Verkehr

Verkehrsaufwand
Verkehrsleistung
ZBE

ZRF

Anhang

Mobilitdt in Stadten (Zeitreihenuntersuchung)

Raumliche Ausdehnung mit dicht bebauten, urbanen Gebieten und umliegenden, weniger dicht bebauten Gebieten (die
Abgrenzung der Stadtregion erfolgt iiber den Einflussbereich des urbanen Zentrums und die Intensitat der Verflechtungen
zwischen Umland und Stadt)

Sustainable Urban Mobility Plan
Transit Oriented Development: an OPNV-Knotenpunkten orientierte Siedlungsentwicklung
Verkehrsentwicklungsplan: tibergeordnetes informelles Steuerungsinstrument kommunaler Mobilitdtsplanung

Impulsgetriebenes Handeln einer Person als Reaktion auf (existenzielle) Bediirfnisse (es existieren in verschiedenen
Fachdisziplinen unterschiedliche Definitionen des Begriffs)

Umsetzung der Mobilitat in physische Ortsveranderung (entsteht durch die tatsachliche Bewegung von Personen oder den
Transport von Gegenstanden im Raum)

Gesamtheit der zuriickgelegten Distanzen, gemessen in Personen- beziehungsweise Tonnenkilometern
Erfasste Menge und Weite der Beforderung mit Transport- und Verkehrsmitteln in einer bestimmten Zeit

Zona de bajas emisiones: Umweltzone mit geringen Emissionen

Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg
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