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Die Reihe acatech DISKUSSION

Diese Reihe sammelt Autorenbeitrdge liber technikwissenschaft-
liche und technologiepolitische Themen. Sie dokumentiert die fach-
ubergreifende Diskussion auf Veranstaltungen, in Projekten und
Arbeitskreisen von acatech. Die inhaltliche Verantwortung liegt bei
den jeweiligen Autorinnen und Autoren.

Alle bisher erschienenen acatech Publikationen stehen unter
www.acatech.de/publikationen zur Verfligung.
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Zusammenfassung

Das acatech Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdts-
planung untersucht in einem interdisziplindren Ansatz Rahmen-
bedingungen, Konzepte, Umsetzungsstrategien und Kooperatio-
nen fiir eine integrierte Raum- und Verkehrsplanung. Ziel ist es,
Chancen und Hemmnisse bei der Planung und Gestaltung von
nachhaltigen Stadt- und Mobilitatskonzepten zu identifizieren
und Ansétze flir eine wirksame Umsetzung herauszuarbeiten.

Die vorliegende erste Teilpublikation verschrankt die bisherige
fachlich-inhaltliche Diskussion der trans- und interdisziplinar zu-
sammengesetzten Projektgruppe mit dem wissenschaftlichen
Forschungsstand. Die wechselseitigen Zusammenhdnge von
Raum und Verkehr werden beschrieben und es wird abgeleitet,
wie diese unsere Alltagsmobilitdt bestimmen. Denn: Gestaltung
und Gliederung des Raums beeinflussen die Erreichbarkeit von
Orten des téglichen Lebens und damit die Art, wie wir leben
und uns rdumlich bewegen. Dabei spielen sowohl Strukturen
von Siedlungsgebieten und deren Vernetzungen sowie die Viel-
falt von Quartieren als auch die Gestaltung von StraBenrdumen
eine entscheidende Rolle. Raumstrukturen determinieren damit
wesentlich die Entstehung von Verkehr.

Weitldufig angelegte, disperse Raum- und Siedlungsstrukturen
erfordem die Uberwindung weiter Distanzen und fiihren zu
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hohen Verkehrsaufwanden. Entsprechend oft ist das Auto das
bevorzugte Verkehrsmittel - sei es mangels Alternativen oder zu-
mindest als komfortabelste WahIméoglichkeit.

Kompakte und durchmischte Strukturen hingegen sind forder-
lich fiir eine lokale Angebotsvielfalt. In Kombination mit Stra-
Benrdumen mit hohen Verweil- und Aufenthaltsqualitaten wird
es fiir Anwohnerinnen und Anwohner mdglich und auch attrak-
tiv, einen GroBteil ihrer Alltagswege zu FuB oder mit dem Rad
im Nahraum zuriickzulegen. Zusétzlich leisten attraktive, beleb-
te StraBenrdume und vielféltige Angebote einen positiven Bei-
trag zur stadtischen Lebensqualitdt und zur sozialen Durchmi-
schung. Der offentliche Raum wird fiir die Menschen wieder
zuganglich und nutzbar. Das férdert die lokale Lebensfiihrung,
den sozialen Austausch und eine klima- und umweltvertragliche-
re Alltagsgestaltung.

Als bisheriges Zwischenergebnis des Projekts ldsst sich festhal-
ten, dass eine Beriicksichtigung der Wechselwirkungen von
Raum und Verkehr zu einer nachhaltigeren Mobilitdt beitragen
kann. Indem der 6ffentliche Raum in seiner Funktion als Ort der
Begegnung und des Austauschs auf lokaler Ebene besser erleb-
bar wird, kann die gesamte Stadtregion eine Aufwertung erfah-
ren. Welche Hiirden und Herausforderungen bei der integrierten
Planung bestehen und inwieweit solche Konzepte in Kommunen
bereits umgesetzt werden, wird in einer spdteren Projektphase
im Detail untersucht.
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1 Einleitung

Das 21. Jahrhundert wird von vielféltigen und tiefgreifenden
Veranderungen gepragt sein. Der Klimawandel wachst sich
schon heute zur globalen Klimakrise aus und macht sich von
Jahr zu Jahr starker bemerkbar: Extremwetterereignisse nehmen
an Intensitat und Haufigkeit zu. Gerade Stadte sind aufgrund ei-
ner dichten Bebauung, eines hohen Anteils versiegelter Flachen
und geringer Griin- und Wasserflachen stark von Hitze und Star-
kregen betroffen. All dies hat Auswirkungen auf die Grundversor-
gung der Stadte, die Infrastruktur, den Wohnraum, die Lebens-
grundlagen der Menschen und deren Gesundheit." Zudem wird
die Gesundheit durch hohe Schadstoffbelastungen in der Luft
beeintrachtigt.? Die EU-Grenzwerte fiir Stickoxid- und Feinstau-
bemissionen - mit dem Verkehr als einem Hauptverursacher -
werden in europdischen Stadten regelméaBig iiberschritten.

Dass ein nachhaltigerer Umgang mit unserer Umwelt nottut, ist
gesellschaftlicher und politischer Konsens. In Deutschland halten
59 Prozent der Bevolkerung es fiir besonders dringlich, den Um-
welt- und Klimaschutz voranzubringen.? Allerdings ist die Mehrheit
skeptisch, ob es gelingen wird, den Klimawandel in den Griff zu be-
kommen.* Im Rahmen der internationalen Kooperation wurden bei
UN-Klimakonferenzen oder auch im Rahmen des EU-Programms
JFit for 55"° Zielsetzungen des Klima- und Umweltschutzes ver-
einbart. Auf Bundesebene wurden nach dem wegweisenden
Klimabeschluss des Bundesverfassungsgerichts 2021 die Klima-
schutzvorgaben verscharft, mit dem Ziel, die Netto-Treibhausgas-
neutralitat bereits bis 2045 zu erreichen.® Auf welche Weise und
mit welchen konkreten MaRnahmen die ambitionierten Zielset-
zungen herbeigefiihrt werden sollen, bleibt weitgehend offen.

Im Mobilitatssektor wird bereits intensiv daran gearbeitet, die
schadlichen Auswirkungen des Verkehrs zu begrenzen und einen

| Vgl. Estrada et al. 2017, S. 1.

| Vgl. European Environment Agency 2021.

| Vgl. Mobilitatsmonitor 2020.

| Vgl. Mobilitatsmonitor 2021.

| Vgl. Europdischer Rat 2021.

| Vgl. § 3 Absatz 2 KSG.

| Vgl. Agora Verkehrswende 2021.

| Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat 2021a.
| Siehe Koalitionsvertrag 2021, S. 52.
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okologisch effektiven, 6konomisch effizienten und sozial aus-
gewogenen Transformationsprozess einzuleiten.” Im Auftrag
der Bundesregierung hat die Nationale Plattform Zukunft der
Mobilitét beispielsweise umfassende Empfehlungen erarbeitet,
die eine Transformation des Verkehrssektors hin zu einer kli-
maneutralen Mobilitdt ermdglichen.® Die Ansatze zielen haupt-
sachlich darauf ab, die Abwicklung von Verkehr durch Elektrifi-
zierung, Automatisierung und Vernetzung klimafreundlicher zu
gestalten.

Technische Verdnderungen und technologische Entwicklungen
allein werden jedoch nicht reichen, die vereinbarten Klimazie-
le einzuhalten und dabei auch Zielsetzungen einer nachhalti-
gen Raumentwicklung und des sozialen Zusammenlebens zu
erfiillen.

Eine stédrkere Beriicksichtigung gebauter Stadt- und Sied-
lungsstrukturen ist erforderlich, um unsere Mobilitat in Stadt-
regionen nachhaltiger zu gestalten. Im Koalitionsvertrag der
amtierenden deutschen Bundesregierung wird diese Thematik
etwa in Form einer Anpassung von StraBenverkehrsordnung und
StraBenverkehrsgesetz aufgegriffen, die ,neben der Fliissigkeit
und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und Umwelt-
schutzes, der Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung
beriicksichtigt [...]."

Das acatech Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobili-
tdtsplanung nimmt einen weit gefassten und ganzheitlichen
Blickwinkel ein, indem es die Wechselwirkung zwischen Flachen-
nutzung und Erreichbarkeit in den Mittelpunkt stellt und in den
Kontext nachhaltiger Raum- und Verkehrsentwicklung bettet.
Das Projekt untersucht, wo die Kommunen bei der Umsetzung
solch ganzheitlicher Ansatze stehen und welche Herausforderun-
gen dabei zu bewdltigen sind. Auch gesellschaftliche, rechtliche,
organisatorische und 6konomische Rahmenbedingungen wer-
den in diesem Zusammenhang analysiert.



1.1 Projektansatz

In Zusammenarbeit mit einer interdisziplindr zusammengesetz-
ten Projektgruppe werden die oben aufgefiihrten Fragestellun-
gen untersucht. Qualitative Analysen zur Umsetzung ergdnzen
die Diskussion. Dabei stehen Organisationsstrukturen, Prozesse
und Handlungsansatze, Hemmnisse und Hirden wie auch for-
dernde Bedingungen bei der Umsetzung integrierter Stadtent-
wicklungs- und Mobilitdtsplanungsansatze in Deutschland und
Europa im Fokus der Betrachtung. Neben der begleitenden Ver-
offentlichung in weiteren Publikationen zu projektrelevanten
Teilinhalten werden die Ergebnisse mit Projektende in einer aca-
tech STUDIE publiziert. Die acatech STUDIE wird durch einen
kommunalen Leitfaden erganzt, welcher als Handreichung fiir
Kommunen dienen und bei der Umsetzung eines integrierten
Planungsansatzes unterstiitzen soll.

Einleitung

Der vorliegende Zwischenbericht prasentiert die Zwischenergeb-
nisse der bisherigen Auseinandersetzung im Zuge des acatech
Projekts Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung. Er
soll einen Einstieg in die Thematik bieten, grundlegende konzep-
tionelle Zusammenhénge von Raum und Mobilitat erklaren, zen-
trale Fragestellungen aufzeigen und einen Ausblick auf die wei-
tere Projektbearbeitung geben. Die Publikation fiihrt Ergebnisse
zusammen, die aus zwei Projektworkshops, vertiefenden Inter-
views mit Mitgliedern der Projektgruppe und einer Literaturana-
lyse der bestehenden Forschung gewonnen wurden. Ausgewahl-
te Kernaussagen aus den Interviews sind in der Publikation in
Form von anonymisierten Zitaten wiedergegeben.



2 Mobilitat in Stadt-
regionen

2.1 Was bedeutet Mobilitat?

Menschen sind aus vielen unterschiedlichen Criinden unter-
wegs: Der tégliche Weg zur Arbeit, in die Schule oder den Kin-
dergarten, dienstliche Wege, Freunde und Bekannte treffen, Ein-
kauf und der Transport von Giitern, der Arztbesuch oder einfach
zum Vergniigen - aus all diesen Griinden sind Menschen aktiv,
suchen Orte auf und sind damit mobil.

Welche Technologien und Mobi-
litdtsmodelle erwarten uns in Zu-
kunft? Die aktuelle Ausgabe der
acatech HORIZONTE'™ richtet den
Blick auf die Transformation unserer
Mobilitat.

Unter Mobilitdt werden unterschiedliche und teilweise wider-
spriichliche Dinge verstanden. Zur Einordnung ist eine Unter-
scheidung zwischen potenzieller und realisierter Mobilitat hilf-
reich: ,Potentielle Mobilitat ist die Beweglichkeit von Personen,
allgemein und als Méglichkeit. Realisierte Mobilitat ist realisier-
te Beweglichkeit, ist die Befriedigung von Bedrfnissen durch
Raumveranderung.""

In diesem Projekt verstehen wir Mobilitat primdr als potenziel-
le Mobilitat und damit als Maglichkeit der Teilnahme an Aus-
tausch- und Vermittlungsprozessen. Mobilitdt ist damit eine
Grundvoraussetzung dafiir, das eigene Leben zu gestalten und
am gesellschaftlichen Leben zu partizipieren.

10 | Vgl. acatech 2021.

11 | Siehe Becker et al. 1999, S. 71.
12| Vgl. Geurs/Van Wee 2004, S. 128.
13 | Vgl. Lenz 2018.

Raumliche und zeitliche Erreichbarkeit

Im Kontext physischer Mobilitat beschreibt Erreichbar-

keit die Moglichkeit, Orte fiir verschiedene Aktivitaten

mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln aufzusuchen. Da-

bei ist zu unterscheiden zwischen der Erreichbarkeit aus

Perspektive der Individuen und der Erreichbarkeit von

Standorten.

Erreichbarkeit ist abhdngig von

= rdumlichen Komponenten wie der Verteilung von In-
frastruktur und Angeboten,

= Komponenten des Verkehrssystems und Raumwider-
standen,

= zejtlichen Komponenten der Verfliigbarkeit bezie-
hungsweise Zugénglichkeit von Angeboten,

= individuellen Komponenten und Fahigkeiten.”

Die zunehmende digitale Vernetzung ermdglicht auBerdem vir-
tuelle Mobilitat. Von unserer physischen Mobilitat entkoppelt,
kénnen wir uns auch im virtuellen Raum bewegen. Durch den
Einsatz von digitalen Technologien kdénnen zu jeder Zeit und
an jedem Ort vielfaltige Aktivitdten wahrgenommen werden,
ohne dabei den eigenen physischen Standort zu verdndern. Die-
se ,Gleichzeitigkeit" verandert unsere Mobilitatspraktiken. Ak-
tuelle Beispiele sind mobiles Arbeiten, Distance Learning oder
Onlineshopping.

In Abhangigkeit von Zweck und RegelmaBigkeit unterscheidet
man zwischen langfristiger Mobilitat (zum Beispiel bei einer um-
zugsbedingten Verlagerung des Lebensmittelpunkts), Alltagsmo-
bilitat, Freizeitmobilitdt und Urlaubsmobilitat. Diese Begriffe las-
sen sich in der Regel nicht eindeutig voneinander abgrenzen, vor
allem Freizeitmobilitat weist Uberschneidungen mit Alltags- und
Urlaubsmobilitdt auf. Als BeschreibungsgréBe der Alltagsmobilitat
kann die Anzahl der erreichten Ziele beziehungsweise zuriickgeleg-
ten Wege pro Tag herangezogen werden." Das Projekt Integrierte
Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung fokussiert auf die Be-
trachtung der Alltagsmobilitat. Diese ist vor allem im téglichen
Lebensumfeld ein bedeutender Verkehrsfaktor, der besonders stark
von lebensrdumlichen Strukturen bestimmt ist.



2.2 Verkehr und Verkehrsmittelwahl

Verkehr dient der Umsetzung der Mobilitédt in physische Ortsver-
anderung. Er ist das Aggregat aus realisierter Mobilitat und
entsteht durch die tatsachliche Bewegung von Personen oder den
Transport von Gegenstanden im Raum.' Als BeschreibungsgroRe
wird hadufig der Verkehrsaufwand herangezogen, welcher die Ge-
samtfahrleistung im Personen- beziehungsweise Giiterverkehr in
Personenkilometer beziehungsweise Tonnenkilometer angibt.

Verkehrsmittelwahl und Modal Split: Die alltaglich ge-

nutzten Fortbewegungstechniken kdnnen folgenderma-

Ben gruppiert werden:

= FuBverkehr

= Radverkehr

= Offentlicher Verkehr (OV) beziehungsweise Offentli-
cher Personennahverkehr (OPNV)

= Motorisierter Individualverkehr (fahrende und mit-
fahrende Personen)

Die Erfassung der Anteile dieser Kategorien an den

gesamt zuriickgelegten Wegen beziehungsweise am

Verkehrsaufwand bezeichnet man als Modal Split,

eine wichtige KenngroBe fiir die Analyse urbaner

Mobilitatssysteme.

Die Wahl des Verkehrsmittels fiir einzelne Wege ist dabei
grundsatzlich eine individuelle Entscheidung. Sie unterliegt je-
doch einer Vielzahl von angebots- und nachfrageorientierten
Faktoren'™. Dazu zahlen etwa die lokale Angebotsqualitat, die

14 | Vgl. Becker et al. 1999.

15 | Vgl. Koszowski et al. 2019.

16 | Vgl. Chalkia et al. 2019/Schénfelder et al. 2010, S. 31-49.
17 | Vgl. UBA 2021a,5.7.
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Erreichbarkeit der Angebote, der Wegezweck und Transportbe-
darf, aber auch die kdrperlichen Voraussetzungen, die Verkehrs-
mittelverfiigharkeit, Transportkosten, das Sicherheitsempfinden
auf der Strecke oder die Witterungsverhaltnisse. Je nach Ver-
fiigbarkeit sowie individueller Abwagungen und Praferenzen
werden unterschiedliche Verkehrsmodi als besonders attraktiv
betrachtet oder (iberwiegend genutzt. Diese Zusammenhénge
zeigen sich auch in zahlreichen internationalen Studien.'™

2.3 Alltagsmobilitat in Stadtregionen

Alltagsmobilitat findet Gberall dort statt, wo Menschen le-
ben und aktiv sind. Das Projekt Integrierte Stadtentwicklung
und Mobilitdtsplanung fokussiert auf die Alltagsmobilitat in
Stadtregionen.

Als Stadtregion verstehen wir dabei den gesamten Raum, wel-
che durch stadtische Strukturen gepragt ist. Dazu zahlen die
urbanen Teilrdume genauso wie jene umliegenden Teilrdume,
die durch eine starke Vernetzung und Wechselwirkung mit den
meist zentral gelegenen urbanen Teilrdumen gepragt sind. Beide
Teilrdume werden als gleichermalen bedeutende Bestandteile
komplexer Netzwerkstrukturen betrachtet.”

Stadtregionen kénnen sich je nach lokaler Ausprdgung stark
voneinander unterscheiden, sie umfassen monozentrische Me-
tropolregionen genauso wie polyzentrische Regionen und die
Regionen von Klein- und Mittelstaddten.' In der Untersuchung
werden rein landliche Rdume nur am Rande behandelt da diese
abweichende Mobilitatsdynamiken aufweisen.

18 | Die in diesem Projekt als Untersuchungsrdume betrachteten Stadtregionen entsprechen den Raumtypen 71-75 der regionalstatistischen Raumty-
pologie gemaR RegioStaR 7. Sie umfassen 39,1 Prozent der Landesflache Deutschlands bei 75,8 Prozent der Bevélkerung. Vgl. BMVI 2020.



Wie sind wir unterwegs?

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

Welche Verkehrsmittel nutzen wir?-

10- bis 19-Jdhrige 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 ldngsten Wegstrecken zuriick,

gleichaltrige Frauen legen 30 %0 kiirzere Wegstrecken

zuriick und nutzen 50 0/0 seltener den

motorisierten Individualverkehr.=

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

Personen mit hohem dkonomischen
status legen 18 %0 mehr Wege und 50%
gréRere Tagesentfernungen zuriick als Personen

mit niedrigem ékonomischen Status.?

zentral

13 Millionen bzw. 39 %
der deutschen Erwerbstatigen

endeln in einen anderen Kreis. peripher
p

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) vs. 73-74 (peripher), eigene Berechnung.
¢ | Vgl Pendleratlas 2020.
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Warum sind wir unterwegs?:

Welche Verkehrsmittel werden fiir welche
16 km

Wegstrecken genutzt?: 15km -
[ [ \ [ \ \ \ \ :
Ol‘<m 1 l‘<m 2 l‘<m 5 l‘<m 10‘km ZO‘km 50‘km 70‘km
£
. 5km 6k
G% 27 % 30% 28%

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

Begleitwege zuriick wie Manner,

Manner wiederum dOppEIt

so viele dienstliche Wege wie Frauen.©

2 Weglange

Wie hat sich unsere Fortbewegung verandert?

Gesamtf Metropolen?
2002 2017 2002 2017 Bei nahezu g|eIChb|6Ibender Anzahl von tagllch
. 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% 7 10% 7% => 18% Die durchschnittliche Anzahl der PKW
pro Haushalt ist von 1998 bis 2018
o= 58% —> 58%  37% ) 31% um 11% auf 1,08 gestiegen."

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

Vgl. MiD Regionalbericht Metropolregion Hamburg 2017.

Vgl. MiD Ergebnisbericht 2017.

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

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.
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Welche Auswirkungen hat Verkehr?

35—~

StraBen machen rund 20 %0 der

bebauten Flache in Stadten aus.’

F s o QRS

43 0/0 der PKW-Neuzulassungen in Deutschland sind 2019

groBvolumige Fahrzeuge (SUV, Vans, Geléndewagen, Kleinbusse).*

33% 3% 39%

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

Fahrzeuge werden IMMer groBer: seit 1950 stieg die

durchschnittliche Fahrzeugldnge um 10 % auf 4,65m,

die durchschnittliche Fahrzeugbreite um 15 % aur 1,85m.*

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

als Anwohnerparkplatz:

O max. 0,08 €

1/\[' Miete fiir privaten Abstellplatz in Garage:
Flachenverbrauch
e rund 2-18 €

pro Person™
JUBN  Nutzungsgebihr fir 12m2 Marktstand:

| rund 4-18 €

| M
m =

140 m? 7 m? 5m?
Auto, Auto, StraBenbahn,  Radfahrer,
50km/h, geparkt 50 Insassen 15km/h
1 Insasse

Vgl. Angel et al. 2012.

Vgl. Nello-Deakin 2019.

Vgl. Huber/Schwedes 2021.

Vgl. Difu Standpunkt: Bewohnerparken in Stadten 2020, regionale Werte fiir Schwerin beziehungsweise Miinchen Schwabing.
Vgl. Milieudefensie 2017.
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Mobilitat in Stadtregionen

— COZ—AusstoB im Verkehrssektor: Entwicklung seit 2010
und Reduktionsziel 2030 in Deutschiand.”
100 -
s
=
£ 50 -
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5 o- -
2010 2020 2030
60-70 % der verkehrshedingten Feinstaub- Der StraBenverkehr verursacht 39 %
emissionen werden durch ADrieb verursacht.c der Stickoxidemissionen (NO).¢
Allein der durchschnittliche Reifenabtrieb 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.’

41 Stunden suchen Autofahrende jahrlich einen innerstédtischen
75 % der Unflle mit Personenschaden

Parkplatz. Die Suche dauert durchschnittlich 6 Minuten. )
geschehen Innerorts."

Dabei werden etwa 2,7 km zuriickgelegt. >t

’% 30 % der Verkehrstoten in Deutschland
Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im motorisierten _
a waren zu FuR 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 I(m/h.u

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

n | Vgl. UBA 2021b.

o | Vgl.522015. Der Blick auf unser Verkehrsverhalten und die dadurch
p | Vgl. ADAC 2021. . . ) ] B

q | Vgl. European Environment Agency 2021. induzierte Belastungssituation fiir Mensch und Umwelt
r | Vgl. UBA 2022 zeigt, dass es auf dem Weg zu lebenswerten, klima-

s | Vgl Inrix 2017. . . .

¢ | Vgl ADAC 2020, eigene Berechnung, ngutralen, sn'cheren und 502|all gerechten Stadtregionen
u | Val. Inrix Verkehrsstudie 2020. viel zu tun gibt. Zur nachhaltigen Gestaltung unserer

v | Vgl Statistisches Bundesamt 2020, Verkehrsunfalle. Mobilitat werden unterschiedliche Ansétze verfolgt.

w |

Vgl. Schmidt/Funk 2021.



3 Nachhaltige Raum-
und Verkehrs-
entwicklung

Mobilitat ist eine wichtige Voraussetzung fir die Funktionsfa-
higkeit unserer Gesellschaft und Wirtschaft: Sie erméglicht die
Teilnahme und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und tragt
zu Beschéftigung und Wohlstand bei. Gleichzeitig zieht unsere
Mobilitat Verkehr auf den StraBen nach sich. Dieser belastet das
Klima, die Umwelt und die Lebensqualitat. Es stellt sich also die
Frage, wie sich Mobilitdt und Nachhaltigkeit in Einklang brin-
gen lassen.

3.1 Zum Begriff der Nachhaltigkeit

.Nachhaltigkeit bedeutet, mit den Ressourcen zu haushalten.
Hier und heute sollten Menschen nicht auf Kosten der Men-
schen in anderen Regionen der Erde und auf Kosten zukiinftiger
Generationen leben."™

sozial

Nachhaltigkeit

6konomisch 6kologisch

+Es geht darum, dass wir etwas nachhalten. Dass wir so
mit Ressourcen umgehen, dass auch zukiinftige Generati-
onen diese verwalten und mitgestalten kénnen.”

Derspatestens mit Ende derachtziger, Anfang der neunziger Jahre
breit gefiihrte, gesellschaftspolitische Diskurs iiber die Grenzen
des Wachstums?® hat vielfaltige Definitionen von Nachhaltig-
keit und damit auch begriffliche Unscharfen hervorgebracht.
Weitgehender Konsens in der Konzeptionalisierung des Begriffs
besteht darin, dass die tragende Struktur der Nachhaltigkeit die
drei Bereiche Okologie, Okonomie und Soziales umfasst und
damit von einem Zusammenhang der sozio6konomischen Ent-
wicklung mit Ressourcenverbrauch und Umweltqualitdt aus-
geht. Das Quintupel der Nachhaltigkeit erweitert das Nachhal-
tigkeitsdreieck um zwei Dimensionen: das Kulturelle im Sinne
der asthetischen Gestaltung und der kulturellen Weiterentwick-
lung sowie die Gesundheit im Sinne physischer und psychisch-
emotionaler Befindlichkeiten der Menschen.?!

Nachhaltiges Handeln erfordert, mit unseren natirlichen Le-
bensgrundlagen so umzugehen, dass zukiinftige Generationen
die gleichen Wahlmdglichkeiten haben wie wir heutzutage.?> 2
Damit ist der Grundidee der Nachhaltigkeit eine globale und in-
tergenerationelle Gerechtigkeitskomponente inhdrent, die der

sozial

psychisch-

kulturell emotional
und

Nachhaltigkeit physisch
ékonomisch 6kologisch

Abbildung 3: Dreieck der Nachhaltigkeit (Quelle: eigene
Darstellung)

19 | Siehe BMU 2021.
20 | Vgl. World Commission on Environment and Development 1987.
21 | Vvgl. Beckmann 2000.

Abbildung 4: Quintupel der Nachhaltigkeit (Quelle: eigene
Darstellung nach Beckmann 2000)

22 | Indem Klimabeschluss von 2021 kommt das Bundesverfassungsgericht zu dem Schluss, dass dem Grundgesetz ein verfassungsrechtlich verbindli-
cher Auftrag zum Klimaschutz innewohnt, der zwangslaufig zur Klimaneutralitat fihrt. Freiheit kdnne nicht nur im Hier und Jetzt gedacht werden,
sondern miisse immer die Implikationen ihres Gebrauchs fiir die Zukunft bedenken. Vgl. Aust 2021.

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



Freiheit des Einzelnen Grenzen setzt, sofern andere weit entfernt
oder erst zukiinftig lebende Personen in ihrer Handlungsfreiheit
beeintrachtigt werden?* Neben diesem normativen Postulat
birgt der Begriff aber auch ein analytisches Potenzial, Entwick-
lungsprozesse zu untersuchen und operative Handlungsprinzipi-
en zu definieren, um kurzfristige Problemldsungen in langfristige,
politisch-strategische Transformationsprozesse zu iiberfiihren.?

Sowohl die Frage, was fiir kiinftige Generationen erhalten wer-
den soll, als auch Strategien und MaBnahmen fiir die Umset-
zung missen Gegenstand kontinuierlicher gesellschaftlicher
Aushandlungen sein. Dabei ist es wichtig, diesen gesellschafts-
politischen Diskurs durch Bewusstseinsbildung und Sensibilisie-
rung zu unterstiitzen.

Nachhaltigkeit als politische Zielsetzung

Auf internationaler Ebene haben die Vereinten Nationen
2017 in der Agenda 2030 17 politische Zielsetzungen
fiir eine nachhaltige Entwicklung (Sustainable Deve-
lopment Goals, SDGs) formuliert.® Die nationale Nach-
haltigkeitsstrategie?® iibersetzt diese Ziele in nationales
Handeln. Nachhaltige Mobilitat ist direkt und indirekt in
mehreren Zielen adressiert.

Die Europdische Union hat mit dem ,European Green
Deal” das Ziel ausgerufen, Europa bis 2050 zum ersten

GOOD HEALTH
AND WELL-BEING

DECENT WORK AND INDUSTRY, INNOVATION
ECONOMIC GROWTH AND INFRASTRUCTURE

S

e

Je CO © &
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Handlungsprinzipien fiir Nachhaltigkeit?®

Effizienz zielt auf eine ergiebigere Nutzung von Rohstof-
fen und Ressourcen ab. Ziele werden dadurch mit ge-
ringstmdglichem Einsatz von Material, Flache oder Ener-
gie erreicht.

Konsistenz zielt auf naturvertrdgliche und kreislauf-
gerechte Stoff- und Energiestrome ab. Die Leistungen
der Okosysteme werden dabei genutzt, ohne diese zu
zerstoren.

Suffizienz zielt auf eine Anderung der Konsum- und Pro-
duktionsmuster ab, die einen reduzierten Rohstoff- und
Ressourcenverbrauch erfordern.

treibhausneutralen Kontinent zu machen. Laut ,Green
Deal" miissen verkehrsbedingte Emissionen bis 2050 im
Vergleich zu 1990 um 90 Prozent verringert werden.*® Mit
der Anderung des Klimaschutzgesetzes im Jahr 2021
hat sich die Bundesrepublik Deutschland ambitioniertere
Ziele gesetzt: Sie strebt die Netto-Treibhausgas-Neutralitat
bereits bis 2045 an. Im Verkehrssektor sollen die Treib-
hausgasemissionen bis 2030 auf 85 Mio. Tonnen CO,-
Aquivalent gesenkt werden,?' das entspricht einer Reduk-
tion um 48 Prozent gegeniiber dem Bezugsjahr 1990.

12 toswnon 13 %o~ 15 o

Abbildung 5: Nachhaltige Mobilitat zahlt auf unterschiedliche Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen ein (Quelle: UN 2017).

24 | Vgl. Ekardt 2010, S. 10.

25 | Vgl. Becker et al. 1999, S. 243.
26 | Vgl. Behrendt et al. 2018.

27 | Vgl. Deutscher Stadtetag 2021.
28 | Vgl. UN 2017.

29 | Vgl. Bundesregierung 2021.

30 | Vgl. EU-Kommission 2020.

31 | Vgl. § 4 Absatz 1 KSG.



3.2 Nachhaltige Mobilitat:
.verbessern, verlagern,
vermeiden”

Ubertrdgt man die obigen Uberlegungen auf die Verkehrsthe-
matik, stellt sich die Frage, wie wir unsere Mobilitdt umwelt-
und sozialvertraglich gestalten kdnnen.32 Wir verstehen unter
nachhaltiger Mobilitdt ,moglichst viele Méglichkeiten und
Freiheiten der Alltagsgestaltung mit moglichst wenig Ver-
kehrsaufwand und méglichst geringen negativen Folgen"33
fiir Mensch und natiirliche Umwelt. In Forschung und Praxis
folgen die Handlungsprinzipien den Pramissen ,verbessern, ver-
lagern und vermeiden"3*. Aufgrund der besonders hohen negati-
ven Effekte des motorisierten Individualverkehrs (MIV) innerhalb
des Personenverkehrs nimmt der diesen Prinzipien zugrunde lie-
gende MaBnahmenmix vor allem diesen Sektor in den Blick:

.Nachhaltige Mobilitit bedeutet, Mobilitéitsbediirfnisse
tatsédichlich zu befriedigen, aber in einer Weise, dass so-
wohl die 6konomischen als auch die sozialen und auch die
dkologischen Randbedingungen dabei beachtet werden.”

Unter Pull-MaBnahmen werden in der Regel angebots-
orientierte Veranderungen verstanden. Dazu zdhlen
beispielsweise die Bevorrechtigung des o6ffentlichen
Verkehrs an Ampeln oder dessen verbesserte Taktung,
um diesen zu beschleunigen. Auch infrastrukturelle
Angebotsverbesserungen wie (virtuelle) Haltestellen,
Mobilitatsstationen, sichere Abstellmoglichkeiten fiir
Fahrréader oder der Ausbau sicherer Geh- und Radwege
kénnen die Attraktivitdt erhdhen. Technologische und
datengestiitzte Innovationen, die die Vernetzung un-
terschiedlicher Mobilitdtsangebote erleichtern, kénnen
als Hebel fiir veranderte Mobilitatspraktiken wirken. Ver-
kehrsmitteliibergreifende Reise- und Buchungsapps er-
leichtern beispielsweise die inter- und multimodale Fort-
bewegung und ermdglichen den einfachen Zugang zu

32 | Vgl. Banister 2008/Jourmad/Gudmundsson 2010.

33 | Siehe acatech 2021, S. 9.

34 | Vvgl. Gertz/Holz-Rau 1994/Banister 2011.

35 | Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat 2021b.
36 | Vgl. Kiing et al. 2019.

37 | Vgl. Bigazzi/Rouleau 2017.

Eine Verbesserung des Verkehrs soll diesen moglichst umwelt-
freundlich und ressourcensparsam abwickeln und damit die
negativen Begleiterscheinungen moglichst geringhalten. Ef-
fizienzsteigernde Technologien kdnnen zu einem umwelt- und
klimaschonenden Verkehr beitragen, zum Beispiel indem die
Energiebilanz von Fahrzeugen in Produktion und Betrieb opti-
miert wird. Alternative Antriebssysteme wie Elektromotoren oder
Brennstoffzellen sowie die Verwendung von postfossilen Kraft-
stoffen (erneuerbare Energien, Wasserstoff etc.) sind im Betrieb
perspektivisch wesentlich emissionsdrmer als herkdmmlich mo-
torisierte Fahrzeuge.*® Geringere Fahrzeugmasse®® und weniger
Fahrtwiderstande, etwa durch kleinere und leichtere Fahrzeuge,
kénnen den Energieverbrauch reduzieren.®” Eine gezielte Steue-
rung des Verkehrs durch intelligente Verkehrsleitsysteme kann
den Verkehrsfluss und die Auslastung der bestehenden Infra-
struktur effizienter gestalten.

Die Verlagerung des Verkehrs zielt darauf ab, den Umstieg vom
individuell genutzten motorisierten Verkehr auf klimafreundli-
chere Alternativen wie das ZufuBgehen, das Fahrrad oder den
dffentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu férdern. In der Re-
gel kommt dabei eine Kombination aus Pull- und Push-MaBnah-
men zum Einsatz.

geteilter Mobilitét, also zu Sharing- oder Ride-Pooling-
Angeboten.

Push-MaBnahmen haben zum Ziel, die Nutzung des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) durch regulative
Steuerung beziehungsweise Kostenanlastung weniger
attraktiv zu machen. Die Regulation kann sich dabei zum
Beispiel im Ordnungsrecht (Umweltzonen, Geschwindig-
keitsbegrenzungen etc.) oder bei der Kostenanlastung
(CO,-Besteuerung, Parkraumbewirtschaftung etc.) und
in der Umgestaltung der StraBeninfrastruktur nieder-
schlagen, indem Flachen des MIV zugunsten anderer
Nutzungen umverteilt werden. Ein wichtiger Erfolgsfak-
tor von Push-MaBnahmen ist die notwendige Uberwa-
chung und Durchsetzung der Bestimmungen.



Damit kniipfen Nachhaltigkeitsstrategien des Verbesserns und
des Verlagerns dort an, wo Verkehr bereits stattfindet. Sie haben
keinen direkten Einfluss auf den Verkehrsaufwand in Form der
KenngroRe der zuriickgelegten Personenkilometer.

Hier kommt die dritte Handlungsstrategie, die der Verkehrs-
vermeidung, zum Tragen: Der Verkehrsaufwand lasst sich Gber
die Anzahl der Wege oder die zuriickzulegenden Wegstrecken
beeinflussen.

Wird die Anzahl der Wege verringert, werden weniger Ziele er-
reicht, was sich negativ auf gesellschaftliche Teilhabe und Teil-
nahme auswirken kann. Weniger Wege bedeuten unter dieser
Voraussetzung individuelle Einschrankungen in der Mobilitat
und der freien Lebensgestaltung. Die Steuerung der Anzahl

Nachhaltige Raum- und Verkehrsentwicklung

zuriickzulegender Wege iiber erhéhte Kosten fiir Autofahrende
kann zwar verkehrsreduzierend wirken, ist allerdings vor dem
Hintergrund sozialer Fragestellungen zu diskutieren.

JUnsere Gesellschaft ist divers. Entsprechend wichtig
ist es, alle Personengruppen, die Altersfrage und die Ge-
schlechterfrage zu berticksichtigen. Wir brauchen eine in-
klusive Mobilitdt, die alle Lebensstile respektiert ..."

Eine nachhaltige Losung zur Verkehrsvermeidung liegt darin, an
der Stellschraube der zuriickzulegenden Wegstrecken zu dre-
hen. Wie das gelingen kann, zeigt eine Betrachtung des Zusam-
menhangs von Raum und Mobilitat:

Wenn Nachhaltigkeit ,unter die Rader" gerat: Rebound- und Backfireeffekte

Ein bedeutender Risikofaktor von Nachhaltigkeitsstra-
tegien im Verkehrssektor sind Reboundeffekte.®® Da-
bei handelt es sich um unerwiinschte Nebeneffekte,
welche die Ressourceneinsparungen, die durch Tech-
nologien und Innovationen erst moglich wurden, wie-
der aushebeln. Ist im Vergleich zur Ausgangssituation
sogar ein insgesamt hoherer Energie- beziehungsweise
Ressourcenverbrauch zu verzeichnen, spricht man von
Backfireeffekten.

Die Entstehung von Reboundeffekten liegt haufig in
technologisch und innovationsbedingten Verhaltens-
oder Systemanderungen begriindet. Im Verkehrsbe-
reich l3sst sich dies am Beispiel von Innovationen in der
Fahrzeugtechnologie veranschaulichen: So hat sich der
Wirkungsgrad von Motoren in den vergangenen Jahr-
zehnten durch technologische Innovationen kontinu-
ierlich erhoht. Entsprechend sank der Kraftstoffbedarf
pro Fahrzeug und zuriickgelegtem Kilometer. Bei nahe-
zu gleichbleibenden Treibstoffausgaben erweitert sich
damit allerdings auch der personliche Aktionsradius.

38 | Vgl. Walnum et al. 2014.
39 | Vgl. Gudmundsson et al. 2010.

Individuelle Verhaltensanderungen - in diesem Fall gro-
RBere Distanzen - kénnen also technologisch mégliche
Ressourceneinsparungen schmalern. Gleichzeitig kdnnen
auch systemische oder technische Entwicklungen und
Trends Reboundeffekte auslosen. Dies wird am Beispiel
veranderter Fahrzeugdimensionierungen deutlich. Immer
gréBere, schwerere und starker motorisierte Fahrzeuge
haben einen entsprechend hoheren Energie- beziehungs-
weise Kraftstoffbedarf. GroRe, Gewicht und Leistung he-
ben Effizienzsteigerungen von Motorentechnologien oder
alternativer Antriebsformen wiederum auf.

Generell lassen sich Reboundeffekte, da sie oft auch in-
direkt auftreten, nie ganzlich vermeiden. Einsparungs-
versprechen, die Reboundeffekte ignorieren, fiihren
allerdings zu Fehleinschdtzungen und -prognosen. Da-
her ist es notwendig, unerwiinschte Nebeneffekte mog-
lichst zu antizipieren und bei Kalkulationen und Planun-
gen zu berticksichtigen - insbesondere im Kontext von
Innovationen wie Elektrifizierung, Automatisierung und
digitaler Vernetzung.
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3.3 Zusammenhang von Raum und
Mobilitat

Im Zusammenhang von Raum und Mobilitat liegt das Potenzial,
Mobilitat insgesamt nachhaltiger zu gestalten, ohne die indivi-
duelle Mobilitat dabei einzuschrdnken. Denn Uber verdichtete
und nutzungsgemischte sowie attraktive Raumstrukturen - so
die These - verkiirzen sich die zurlickzulegenden Alltagswege
zum Beispiel fiir den Einkauf, die arztliche Versorgung oder
Sport- und Freizeitaktivitaten. Gibt es vor Ort vielfaltige, anspre-
chende Angebote, spart das nicht nur Zeit, sondern es hat auch
einen positiven Effekt auf das Verkehrsaufkommen:

= Weite Alltagswege werden obsolet.

= Aktive Fortbewegung (das ZufuBgehen und Radfahren) wird
attraktiver.

= Der 6ffentliche Raum wird in seiner Funktion als Ort des Auf-
enthalts, der Begegnung und des Austauschs gestarkt.

Zur Herleitung dieser These ist es zielfiihrend, sich mit den raum-
theoretischen Begriffen der ,Raumfiguren” auseinanderzuset-
zen, die unterschiedliche Raumlogiken sowie deren Wechselwir-
kungen beschreiben.

Raumfiguren®

Territorialraume sind Rdume, die durch eine klare Gren-
ze nach auBen (ab)getrennt sind. So ist die politische
Verwaltung in der Regel auf ein entsprechendes Territo-
rium beschrankt.

Netzwerkraume basieren auf der Verbindung unter-
schiedlicher Elemente. So beschreiben beispielsweise f-
fentliche Verkehrsnetze Netzwerkrdume, indem sie unter-
schiedliche Orte einer Region miteinander verknipfen.

40 | Vgl. Low/Knoblauch 2021.

Bahn- beziehungsweise Korridorraume*' sind Raume,
die durch die Verbindung von Start- und Endpunkt de-
finiert sind, im Vordergrund steht die Qualitat dieser
Verbindung. Verkehrstrassen wie StraBen oder Bahnstre-
cken etwa werden haufig als Korridorrdume betrachtet.

Ortsraume beschreiben konkrete, geografisch markier-
bare Stellen. Sie weisen eine individuelle Ortsqualitat
auf, welche sich iiber die geografische Lage und Topo-
grafie, die Nutzung und subjektive Wahmehmung sowie
das Wechselspiel mit anderen Raumen definiert.

Dabei ist eine Zuschreibung dieser Raumfiguren meist nicht
singuldr, vielmehr treten die Raumfiguren liberlagert auf. Ein
und derselbe Raum kann gleichzeitig von unterschiedlichen
Raumfiguren gepragt sein, diese stehen entsprechend haufig
auch in Konflikt zueinander. So steht die Territoriallogik von po-
litisch-rechtlich definierten Verwaltungseinheiten den stadtregi-
onalen Anforderungen entgegen, zwischen unterschiedlichen
Verwaltungsgebieten ein durchgangiges Netzwerk von Verbin-
dungen aufzubauen und abzustimmen.

Auch Orts- und Korridorlogik stehen héufig in gegenseitigem
Konflikt. Aus Sicht von Nutzenden, fiir die der Raum Uberwie-
gend als Spiel-, Freizeit-, Aufenthalts- und Lebensraum fungiert,
stehen die Ortslogik und die Ortsqualitat im Vordergrund. Fiir
Nutzende, welche den Raum tberwiegend als Durchfahrts- und
Verkehrsraum nutzen, sind die Korridorlogik und die Korridor-
qualitat von primdrem Interesse. Diese Qualitaten kdnnen ein-
ander jedoch negativ beeinflussen.

Die Raumfiguren und -logiken erméglichen damit ein besseres
Verstandnis von Wechselwirkungen und Konfliktpotenzialen
rund um die Handlungsfelder Fldchennutzung und Mobilitat.

41 | Zureindeutigen begrifflichen Abgrenzung von der Bahn als Verkehrsmittel wird in dieser Publikation, abweichend von Low/Knoblauch, der Begriff

der ,Korridorrdume" verwendet.
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3.4 Regelkreis Flachennutzung und
Verkehr

Grundsatzlich sind Flachennutzung und Verkehr zwei Hand-
lungsfelder, zwischen denen enge Wechselwirkungen beste-
hen.#? Die ErschlieBung und Anbindung eines Standorts durch
das Verkehrssystem beeinflusst seine Attraktivitat und in Folge
die Flachennutzung an diesem Standort. Die Flachennutzung
wiederum beeinflusst durch die Verteilung von Zielen im Raum
und deren Erreichbarkeit das Verkehrssystem und die Mobilitats-
praktiken.

Dieser Zusammenhang von Flachennutzung und Verkehrssys-
tem wird in unterschiedlichen Modellen diskutiert. Kutter préag-
te dazu bereits 1975 das Bild eines Regelkreises, in dem die

Verkehrssystem

Erreichbarkeit Aktivitdten

Flachennutzung

Abbildung 6: Regelkreis von Flachennutzung und Verkehrs-
system (Quelle: eigene Darstellung nach Wegener/Fuerst
2004)

42 | Vgl. Kitamura et al. 1994/Holz-Rau,/Scheiner 2019.
43 | vgl. Kutter 1975.
44 | Vgl. Wegener/Fuerst 2004, S. viii.
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einzelnen Bereiche einander beeinflussen.** Hierdurch entsteht
eine selbstverstarkende Wirkung, welche bestehende Strukturen
verfestigt.

Darauf aufbauend beschreiben Wegener und Fiirst den Regel-
kreis Flachennutzung und Verkehrssystem. Dieser befasst sich
mit der grundsatzlichen Abhangigkeit von Verkehrssystem, Er-
reichbarkeit, Flachennutzung und Aktivitaten.*

= Das bestehende Verkehrssystem beschreibt die vorhande-
ne Verkehrsinfrastruktur und die verfiigbaren Verkehrsmittel
und -angebote. Daraus ergeben sich Reisezeiten, Kosten und
Attraktivitat der Verkehrsmittel. Damit bestimmt das Ver-
kehrssystem die ...

= .. Erreichbarkeit. Dieser Begriff fasst zusammen, wie gut
Ziele erreichbar sind. Sie besteht nicht nur aus der reinen
Reisezeit zum Ziel, auch Faktoren wie Kosten, Verbindungs-
komfort und Sicherheitsempfinden beeinflussen die Erreich-
barkeit. Erreichbarkeit ist einer der bestimmenden Faktoren
der ...

= .. Flachennutzung. Standortqualitdt und Erreichbarkeit
bestimmen, welche Projekte an welchen Standorten entwi-
ckelt werden. Dadurch werden unterschiedliche Angebote
erzeugt, die bauliche Dichte bestimmt die Anzahl an Ange-
boten. Die Angebotsauswahl und -vielfalt beeinflusst die ...

= . Aktivitdten der Menschen. Die Kombination aus Vielfalt
und Lage der Angebote ist dabei Grundlage fiir die Wahl der
individuellen Zielorte der Alltagsmobilitat. Die Umsetzung
dieser Mobilitat resultiert in Verkehr, welcher wiederum das
Verkehrssystem pragt.

Eine Thematik, die im Modell von Wegener und Fiirst nur am
Rande beriicksichtigt wird, ist die Raumqualitét, die in Wechsel-
beziehung zu allen Elementen des Regelkreises steht. Auf Basis
der unterschiedlichen Raumfiguren muss dabei vor allem das
Wechselspiel von Orts- und Korridorqualitdten betrachtet wer-
den. Nachfolgend wird daher die jeweilige Rolle von Orts- be-
ziehungsweise Korridorqualitaten bei der Betrachtung des
Zusammenhangs von Verkehrssystem und Flachennutzung in
den Mittelpunkt gestellt.
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3.5 Regelkreis der autogerechten
Stadt*

Die Wechselwirkungen des Regelkreises von Flachennutzung
und Verkehrssystem fithren zu einer selbstverstarkenden Wir-
kung, das heiBt, sie verfestigen bestehende Verkehrssysteme.
Im Kontext einer Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung fiihrt
dies dazu, dass Pfadabhangigkeiten bestehen und historische
Entwicklungen einen hohen Einfluss auf die aktuelle Situation
ausliben.*® Um diese historischen Pfade zu verlassen, miissen er-
hebliche systemische Widerstande tiberwunden werden.

Wahrend die meisten Stadte in vorindustriellen Zeiten auf Kom-
paktheit ausgerichtet und damit fuBlaufig erschlossen waren,

wurde ab dem 19. Jahrhundert die Begrenzung durch Stadtmau-
ern geldst. Uber die Trassen der Eisenbahn wurde eine Ausdeh-
nung des individuellen Aktionsradius moglich. in der 2. Halfte
des 20. Jahrhunderts erleichterte die Verbreitung des Automobils
als Massenfortbewegungsmittel die Uberwindung natiirlicher
Raumwiderstande, gleichzeitig etablierten sich Planungsparadig-
men einer Funktionstrennung von Wohnen, Arbeit und Freizeit,
beschrieben durch die Charta von Athen 1933. In Kombination
wirkten diese beiden Entwicklungen stark distanzférdernd. Durch
die Fokussierung auf die Fernerreichbarkeit in allen Bereichen
wurde ein sich selbst verstarkender Mechanismus in Gang ge-
setzt, der das Automobil in den Fokus der Stadt- und Verkehrsin-
frastrukturplanung riickte.*’ Dieser Regelkreis der autogerechten
Stadt riickt die Korridorqualitat ins Zentrum und wird nachfol-
gend in Anlehnung an den allgemeinen Regelkreis skizziert:

Autogerechtes Verkehrssystem

O

Fernerreichbarkeit

9

Korridorqualitat

Disperse Aktivitdten

9

9,

Funktionstrennung

Abbildung 7: Der Regelkreis der autogerechten Stadt fokussiert Korridorqualitdten (Quelle: eigene Darstellung).

= Durch die steigende Verbreitung von Automobilen und die
damit mogliche hohere Geschwindigkeit sinkt die Reisezeit,
sodass Raumwiderstande abgebaut werden. Dadurch steigt
die Erreichbarkeit von fernen Zielen.

= Die bessere Fernerreichbarkeit ermdglicht es, Stadte und
Nutzungen zu trennen. Dadurch dndert sich die Flachennut-
zung, wahrend die bauliche Dichte abnimmt. Aufgrund der

45 | Vvgl. Sheller/Urry 2000.
46 | Vgl. Fischedick/Grunwald 2017, S. 25.
47 | Vgl. Reichow 1959.
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groBen Einzugsgebiete konzentrieren sich Angebote an we-
nigen, gut erreichbaren Orten, wo GroBinfrastrukturen ent-
stehen. Die Qualitdt von Rdumen bemisst sich daher vor
allem an der Erreichbarkeit und an Korridorqualitaten, Orts-
qualitat ist meist von untergeordneter Bedeutung.

= Durch die Nutzungstrennung werden die alltéglichen Wege
zwischen Wohnen, Arbeiten und Bedirfniserfiillung weiter,



groBere Entfernungen werden im Zuge der Alltagsmobilitat
zuriickgelegt. Dies verstarkt die Priorisierung von Korridor-
qualitaten dber Ortsqualitaten.

= Die groBen Entfernungen der alltdglichen Mobilitat begiins-
tigen schnelle Verkehrsmittel. Nutzungstrennung und ge-
ringere stadtebauliche Dichte stehen im Konflikt zur Biinde-
lungswirkung des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV).
Damit steigt die Attraktivitat des Automobils als Hauptver-
kehrsmittel. Um Staus und Uberlastungen zu vermeiden,
wird die Infrastruktur des Automobils weiter ausgebaut.
Dies verbessert Korridorqualitaten weiter, geht jedoch zulas-
ten der Ortsqualitdten anliegender Raume.

= Durch den Fokus auf eine autogerechte Infrastruktur und
Korridorqualitaten wird die Fernerreichbarkeit weiter ge-
starkt und Raumwiderstande werden abgebaut.

Uber den gesamten Regelkreis hinweg werden somit Korridor-
qualitaten gegenliber Ortsqualitaten priorisiert. Dadurch wird
eine Alltagsmobilitat gefordert, die auf Entfernung ausgelegt ist
und das Verkehrsmittel Auto systematisch bevorzugt. Dies geht
einher mit einer positiven Konnotation von Autobesitz als Sta-
tussymbol fiir individuellen Wohlstand.

JWir haben seit etwa hundert Jahren einen Regelkreis, bei
dem sich die Zentralisierung und das Auseinanderriicken
von Einrichtungen und die hohere Geschwindigkeit ge-
genseitig bedingen.”

Nachhaltige Raum- und Verkehrsentwicklung

Aufgrund der Pragung von Stadten durch das Automobil erge-
ben sich Pfadabhangigkeiten. Verstarkt werden diese durch
Marktmechanismen, die eine Konzentration und Malstabsver-
groRerung von Infrastrukturen beférdern. Dieser Sachverhalt ma-
nifestiert sich etwa in dezentralen und primdr durch den mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) erschlossenen Einkaufs- und
Fachmarktzentren, welche die Versorgung eines sehr groen Ein-
zugsgebiets abdecken. Die Pfadabhadngigkeiten fiihren dazu,
dass eine Abkehr von einem Automobil-fokussierten Verkehrssys-
tem hin zu nachhaltigeren Systemen mit erheblichen Widerstan-
den verbunden ist.

Um diese Pfadabhdngigkeit zu durchbrechen, sind neben einem
hohen Veranderungsdruck auch iiberzeugende Alternativen
notwendig. Eine Alternative muss dabei die Vorteile des aktuel-
len Systems, also die gute Erreichbarkeit von vielféltigen Zielen,
erhalten und die negativen Aspekte wie den hohen Verkehrs-
aufwand und die daraus folgenden Umwelt- und Klimabelas-
tungen reduzieren. Ein Verkehrssystem, welches auf Ortsqualitat
und Nutzungsmischung fokussiert und dadurch die Erreich-
barkeit von Zielen in der N&he starkt, kann diese Alternative
bieten.
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3.6 Regelkreis der Mobilitat im

Nahraum?®

Eine planerische Riickbesinnung auf die Ortsqualitat kann die
Verkehrsleistung reduzieren, ohne die Menschen in ihrer All-
tagsmobilitat einzuschranken. Eine lokale Raumplanung, die
sich an FuR, Rad- und éffentlichem Verkehr (OV) und deren

Teilnehmenden orientiert und auf Griin- und Freirdume setzt, for-
dert stattdessen sogar die Teilhabe und Teilnahme der Menschen
am o6ffentlichen Leben und wertet noch dazu das Stadtbild auf.*
Dieser Ansatz, welcher in der Neuen Leipzig-Charta®™ als Kernele-
ment der europdischen Stadt beschrieben und in unterschied-
lichen Leitbildern vertieft wird, etwa in der 15-Minuten-Stadt,>
dem Transit Oriented Development (TOD)*2 oder dem Superblock-
Konzept in Barcelona,* kann wie folgt veranschaulicht werden:

Aktives Verkehrssystem

Naherreichbarkeit Ortsqualitat Lokale Aktivitaten

Funktionsmischung

Abbildung 8: Im Zentrum des Regelkreises der stadtvertrdglichen Mobilitdt steht die Ortsqualitat (Quelle: eigene Darstellung).
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Eine gute Ortsqualitdt unterstiitzt eine lokal ausgerichte-
te Lebensfiithrung. Kann ein Individuum seine alltéglichen
Bedarfe (Wohnen, Arbeit, Einkauf, Arztbesuch, Freizeitgestal-
tung, Spielmdglichkeiten, Bildungseinrichtungen, Zugang zu
Mobilitatsangeboten) moglichst vor Ort erfiillen und besteht
zudem eine hohe Aufenthaltsqualitdt (Attraktivitat des of-
fentlichen Raums, Verweilméglichkeiten, Barrierefreiheit,
physische und psychische Sicherheit), ist es seltener erforder-
lich, lange Distanzen zuriickzulegen.

Ist es wegen eines guten Vor-Ort-Angebots nicht zwin-
gend erforderlich, weite Distanzen zuriickzulegen, nimmt
der Zwang ab, im Alltag das Auto zu nutzen. Es gibt mehr

| Vgl. Urry 2002.

| Vvgl. BSBK 2020.

| Vgl. BMI 2020.

| Vgl. Moreno 2020.

| Vgl. Belzer/Autler 2002.
| Vgl. Mueller et al. 2020.

Méglichkeiten, Wege zu Ful oder mit dem Fahrrad zuriickzu-
legen. Mit einer guten Ortsqualitdt wird also auch die aktive
Mobilitat attraktiver.

= Aufgrund der kiirzeren Wegstrecken und des hdheren Anteils
aktiver Mobilitat verliert die Korridorqualitat zugunsten der
Ortsqualitat an Bedeutung, der Bedarf an StraBeninfrastruk-
tur fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) sinkt. Eine
Neuverteilung des offentlichen Raums zugunsten von Infra-
strukturen aktiver Mobilitdt und des 6ffentlichen Verkehrs
sowie von Aufenthalts-, Frei- und Griinflachen wird még-
lich. Durch den Riickbau der Verkehrsflache des MIV erhéht
sich wiederum die Ortsqualitéat.
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Die Ausrichtung des Verkehrssystems auf kurze Wegstre-
cken und aktive Mobilitat starkt insgesamt die Erreichbar-
keit von Zielen im Nahbereich. Dadurch wird die Korridor-
qualitdt von Rdumen weniger bedeutsam, wahrend die
Ortsqualitdt an Bedeutung zunimmt.

Die verbesserte Ortsqualitdt erhéht auch die Standortquali-
tat, was sich wiederum positiv auf die Entwicklung von An-
geboten im Nahbereich auswirkt. Das fiihrt zu einer Dezen-
tralisierung von Angeboten und damit zu einer Vielfalt des
Vor-Ort-Angebots sowie einer damit verbundenen Funktions-
mischung.

Vielféltige Angebote bei entsprechender Bau- und Ange-
botsdichte und die Funktionsmischung, kombiniert mit einer
hohen Raum- und sozialen Qualitat, erhohen wiederum die
Ortsqualitat und fordern damit eine lokal ausgerichtete Le-
bensfiihrung.

Zwischenfazit

Wie oben gezeigt stehen Verkehrssystem und Flachen-
nutzung in einem engen Zusammenhang. Die Lage und
Erreichbarkeit von Zielen im Raum bestimmen indivi-
duelle Mobilitatsmuster, die VerkehrserschlieBung und
Erreichbarkeit von Standorten beeinflussen deren Nut-
zungspotenzial. Aufgrund des Spannungsverhaltnisses
von Orts- und Korridorqualitaten fiihren diese Wechsel-
wirkungen zu einem selbstverstarkenden Mechanismus.
Im Fall der autogerechten Stadt befordert dieser die Nut-
zung des motorisierten Individualverkehrs zur Uberwin-
dung groBer Distanzen auf stark ausgebauten Korrido-
ren, im Fall der Mobilitdt im Nahraum befordert dieser
die aktive Fortbewegung zur Uberwindung kleiner Dis-
tanzen an attraktiven Orten.

Eine Fokussierung auf die Nahraumerreichbarkeit bie-
tet die Moglichkeit, durch eine Renaissance des Loka-
len die Verkehrsleistung zu reduzieren und gleichzeitig
die Wahlfreiheit individueller Mobilitdt sowie gesell-
schaftliche Teilhabemdglichkeiten zu verbessern. Damit
werden nicht nur die klassischen Elemente einer dkolo-
gisch, dkonomisch und sozial nachhaltigen Entwicklung

| Vgl. Stimpel 2020.

Nachhaltige Raum- und Verkehrsentwicklung

In der Gesamtschau verringern sich die mit dem privaten PKW
zuriickgelegten Wegstrecken. Eine Fokussierung auf Ortsqualitat
kann also zur Vermeidung von motorisiertem Verkehr beitragen.
Uber attraktive Vor-Ort-Angebote, was auch einen méglichst bar-
rierefreien Zugang zu offentlichen Verkehrsmitteln einschlief3t,
konnen aktive und umweltschonende Mobilitatspraktiken ge-
starkt werden. Eine vielféltige und attraktive Ortsgestaltung
tragt damit auch zu wahlfreier Mobilitat, einer hoheren gesell-
schaftlichen Teilhabe sowie zur Vitalitét stadtischen und stadtre-
gionalen Lebens - also insgesamt zu mehr Lebensqualitat - bei.

.Die langsameren und die kiirzeren Wege zu priorisieren,
setzt positive Regelkreise in Kraft, verindert die Verkehrs-
mittelnutzung, reduziert Verkehr und erhéht die Qualitdt
von Mobilitdt.”

adressiert - auch psychisch-physische (Bewegung, sozia-
le Kontakte, Austausch, Inklusion...) und kulturelle (Be-
ricksichtigung des kulturellen Erbes, die Individualitat
des Lokalen...) Aspekte finden in einer solchen Perspek-
tive Beriicksichtigung. Eine Transformation weg von
autozentrierten Strukturen hin zur nachhaltigen und
lebenswerten Stadtregionen mit gut begeh- und er-
lebbaren Quartieren, die Vertrautheit und Identifikati-
on der Menschen mit deren Umgebung schaffen, wird
maglich.>

Eine solche Fokussierung der Aktivitidten auf das nahe
Umfeld kann durch die Lockerung der Standortbindun-
gen im Zuge der Digitalisierung verstarkt werden. Phy-
sische Ortsverdnderungen (ber groBe Distanzen sind
durch Trends wie Homeoffice und Onlineshopping nicht
mehr zwingend erforderlich. Allerdings bergen diese
Trends auch Reboundeffekte wie beispielsweise ein
stark wachsendes Lieferverkehrsaufkommen. Weitere,
aktuell noch nicht vorhersehbare Reboundeffekte sind
nicht unwahrscheinlich.
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4 llustration der
Wechselwirkungen von
Flachennutzung und
Verkehrssystem

Stadtregion Quartier StraBBenraum
Makroebene Mesoebene Mikroebene
[—
; 2 2
s " ‘,2?‘!
L, Vg

Abbildung 9: Die Zusammenhange von Flachennutzung und Verkehrssystem sind multidimensional. Erst eine Betrachtung
unterschiedlicher Skalierungsebenen ermdglicht eine ganzheitliche Perspektive auf die engen Verflechtungen (Quelle: eigene

Darstellung).

Nachdem auf Basis der Regelkreise einer autogerechten Stadt  Unterschiedliche Skalierungsebenen bilden dabei die Vielfal-
beziehungsweise einer stadtvertréglichen Mobilitat die Wechsel-  tigkeit dieser Zusammenhédnge ab. Der Betrachtungsmafstab
wirkungen zwischen Flachennutzung und Verkehrssystem kon-  wird stufenweise vergroRert, ausgehend von einer gesamtheit-
zeptionell dargestellt wurden, werden in diesem Kapitel diese lichen Betrachtung der Stadtregion bis hin zur Betrachtung der
Wechselwirkungen betrachtet und die konkreten Zusammenhan-  Wechselwirkungen innerhalb eines StraBenraums.

ge in Stadtregionen diskutiert.
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[llustration der Wechselwirkungen von Flachennutzung und Verkehrssystem

4.1 Die Stadtregion - Zusammenhange auf Makroebene

Unterschiedliche Nutzungsangebote

Wohnen, Arbeiten, Bildung und Freizeitgestaltung
finden an unterschiedlichen Standorten statt.
Dichte, haufig zentral gelegene Teilrdume bieten im : A
Vergleich zu peripheren und aufgelockerten dood
Siedlungen in der Regel vielfaltigere Angebote.

Hohes Verkehrsaufkommen
Regionale Verteilung von Nutzungs-
angeboten fiihrt zu ausgepragten
regionalen Verkehren, besonders
zwischen zentralen und peripheren
Gebieten.

Verwaltung in Stadtregionen
Stadtregionen bilden in der Regel keine
eigenstandige Verwaltungseinheit. Die
Gliederung in unterschiedliche Verwaltungs-
gebiete und -ebenen erschwert die Bewalti-
gung gesamtregionaler Herausforderungen.

Verkehrsachsen
bestimmen die Erreichbarkeit der peripheren

- Gebiete. Entlang der Achsen ist die Erreichbarkeit
gut und damit die Attraktivitat hoch. Zwischen
den Achsen sind Erreichbarkeit, Attraktivitat und
Dichte geringer, infolgedessen sind Siedlungen
meist flachenhaft und autoaffin.

Abbildung 10: Verflechtungen, Systemzusammenhange und Wechselwirkungen in der Stadtregion (Quelle: eigene Darstellung)

Auf regionaler Ebene wird die Dynamik von Flachennutzung und
Verkehrssystem vor allem durch die Wechselwirkungen und Ver-
netzung zwischen unterschiedlichen Nutzungszentren gepragt.
Dabei spielen vor allem Teilrdume, die dicht bebaut sind und
eine hohe Angebotsvielfalt fiir Arbeits-, Bildungs- und Konsum-
nutzung bieten, und Teilrdume mit geringerer baulicher Dichte
und hauptsachlicher Wohn- und Freizeitnutzung eine groRRe Rol-
le. Dies fallt haufig mit einer Aufteilung in zentrale und dichte
sowie periphere und weniger dichte Teilrdume zusammen, wobei
unterschiedliche Stadtregionen groe Unterschiede in der Aus-
gestaltung und Verteilung ihrer Nutzungszentren aufweisen.

Deshalb muss man immer darauf achten, dass der
Fokus die Gesamtstadt und eben auch das Umland
mitumfasst.”

55 | Vgl. MVV 2016.

Von groBBer Bedeutung bei der regionalen Nutzungsverteilung ist
die Wechselwirkung zwischen Wohn- und Mobilitatskosten. At-
traktive, hdufig zentrale Lagen weisen im Gegensatz zu weniger
attraktiven, peripheren Lagen hohere Bodenpreise und Wohn-
kosten auf. In Kombination mit dem gestiegenen durchschnittli-
chen Wohnflachenkonsum pro Person ist dies, neben individuel-
len Entscheidungen wie dem Wunsch nach Gartenfléche, einer
der Griinde flr die Wahl von peripheren Lagen als Wohnstand-
orte. Dass in peripheren Lagen aufgrund der groBeren zurlickzu-
legenden Entfernungen und der haufig schlechteren Anbindung
an offentliche Verkehrsmittel jedoch hohere Mobilitatskosten
anfallen, wird haufig in Kauf genommen.*

Diese Form der Funktionstrennung fithrt zu einer Alltagsmobi-
litdt mit hohen Pendler-, Freizeit-, Einkaufs- und weiteren Ver-
kehren. Vor allem in monozentrischen Regionen resultiert dies
in einem hohen Verkehrsdruck auf die zentralen Gebiete. Poly-
zentrische Regionen, welche nicht nur auf ein einziges Zentrum
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ausgerichtet sind, fithren zu einer besseren Verteilung der Ver-
kehre und kdnnen damit diesen Verkehrsdruck vermindern.

Die Abwicklung der genannten Verkehre fiihrt primar (iber Ver-
kehrsachsen. Diese gut ausgebauten Verkehrsverbindungen
ermdglichen eine gute Erreichbarkeit zwischen zentralen und
peripheren Gebieten. Wahrend eine ErschlieBung durch den mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) zu einem gewissen Grad un-
abhdngig von diesen Verkehrsachsen geschieht, ist vor allem die
Anbindung durch den schienengebundenen 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) auf diese Achsen konzentriert.

Die Verkehrsachsen teilen die peripheren Gebiete in zwei un-
terschiedliche Kategorien. Verkehrstechnisch gut angeschlosse-

ne Gebiete, vor allem rund um OPNV-Haltestellen entlang der
Verkehrsachsen, sind attraktiv und entwickeln sich verstarkt,

56 | Vgl. Horn 2021, S. 19.
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wahrend Gebiete zwischen den Achsen aufgrund ihrer schwach
ausgepragten Anbindung an die &ffentlichen Verkehrsachsen
weniger attraktiv sind und sich langsamer sowie bevorzugt als
flachenhafte und autoaffine Siedlungsformen entwickeln.

Eine besondere Herausforderung der regionalen Ebene ist die
fragmentierte Zusténdigkeit von Politik und Verwaltung.®®
Stadtregionen setzen sich meistens aus unterschiedlichen Ver-
waltungsgebieten zusammen und kénnen dabei auch Landes-
grenzen iiberschreiten. Verwaltungseinheiten agieren oft im
Sinne einer Territoriallogik, welche im Widerspruch zu den regi-
onalen Herausforderungen steht und eine effektive Governance
erschwert. Die notwendige grenziiberschreitende Zusammenar-
beit muss sowohl die Stadtentwicklung- und Mobilitdtsplanung
als auch die operative Umsetzung lber Transportnetze und Ver-
kehrsverbiinde umfassen.



[llustration der Wechselwirkungen von Flachennutzung und Verkehrssystem

4.2 Das Quartier - Zusammenhange auf Mesoebene

Nutzungsdurchmischung & Naherreichbarkeit Nutzungstrennung
Durch Nutzungsvielfalt innerhalb des Quartiers Bei rdumlicher Trennung unterschied-
entsteht Naherreichbarkeit. Kurze Wege im licher Flachennutzungen miissen ’\
Alltag kdnnen bequem zu Ful’ oder mit dem in der Alltagsmobilitat groRere ’ N }’ 1
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Dichte Trennwirkung

Die bauliche Dichte bestimmt auch
die Bevolkerungsdichte und damit

die Nachfrage im Einzugsgebiet von
Angeboten. Dies beeinflusst die Stand-
ortattraktivitat und Angebotsvielfalt.

GroBe Verkehrsachsen verursachen
eine rdumliche Trennwirkung zwischen
den angrenzenden Gebieten.

Abbildung 11: Verflechtungen, Systemzusammenhénge und Wechselwirkungen auf Quartiersebene (Quelle: eigene Darstellung)

Auf Quartiersebene ist die Dynamik von Flachennutzung und
Verkehrssystem stark durch die Nutzungsdurchmischung und
die Angebotsvielfalt bestimmt. Bei starker raumlicher Nutzungs-
trennung sind die Wege der Alltagsmobilitdt lang, wodurch ein
hohes Verkehrsaufkommen entsteht und schnelle Verkehrsmittel
wie das Auto bevorzugt werden.

Eine Folge eines solchen Mobilitatssystems ist die Notwendig-
keit leistungsstarker innerstadtischer Verkehrsachsen (Korridor-
raume). Neben den negativen Einfliissen auf die Ortsqualitat
durch Verkehrsemissionen haben solche Verkehrsachsen auch
eine starke Trennwirkung, eine Querung und damit eine Verbin-
dung der beiden StraRenseiten ist nur erschwert méglich. Dies
flihrt zu einer fortschreitenden Archipelisierung von Stadtteilen,
die Verbindung zwischen diesen Archipelen erfolgt primar iber
das Verkehrsmittel Auto.>’

57 | Vgl. Holzapfel 2020.

Jlch denke, wir muissen Gebdude und Infrastrukturen in
Zukunft sehr viel flexibler und vielfdltig nutzbar bauen.”

Bei einer starken Nutzungsmischung auf Quartiersebene verbun-
den mit einer breiten Angebotsvielfalt ist hingegen eine lokale
Lebensfiihrung im erweiterten Quartier moglich, die Wege der
Alltagsmobilitdt sind entsprechend kurz. Dies ermdglicht eine
verstarkte Abwicklung dieser Mobilitdt mit Verkehrsmitteln der
aktiven Mobilitat beziehungsweise des offentlichen Verkehrs,
wodurch wiederum die Emissionsbelastung im Quartier sinkt.

Als weiterer Einflussfaktor bestimmt die bauliche Dichte wesent-
lich, wie viele Menschen im Einzugsgebiet unterschiedlicher Inf-
rastrukturen leben. Dies beeinflusst wiederum, wie attraktiv ein
Standort fir die Ansiedelung unterschiedlicher Angebote ist.
Um die fir eine lokale Lebensgestaltung notwendige Angebots-
vielfalt zu ermdglichen, ist daher eine Mindestdichte in Quartie-
ren notwendig.
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4.3 Der StraBenraum - Zusammenhange auf Mikroebene

Gestaltung der Bebauung

Die angrenzende Bebauung ist Teil
des StraBenraums. lhre Gestaltung
und Dimensionierung sowie die
Nutzung von Erdgeschol3lagen
beeinflussen die Ortsqualitat.

Aufenthaltsqualitat

wird durch Faktoren wie Larm,
Sicht, Beleuchtung, Barrierefreiheit
usw. malgeblich beeinflusst.

Neue Anforderungen
Angebote wie E-Scooter, Lasten-
rader oder E-Ladestationen
beanspruchen den begrenzten
offentlichen Raum zusatzlich.

Flachenkonkurrenz

Die Aufteilung der begrenzten
zur Verfligung stehenden Flachen
auf unterschiedliche Nutzungen
bestimmt Orts- und Korridorqualitat.

Verkehrsmittelwahl

Angebot, StraBenraum und
Ortsqualitat bestimmen die
individuelle Verkehrsmittelwahl.

=
@\‘hm

f A Trennwirkung

Flachen mit starker Korridor-

Orientierung erschweren die

Querung und fithren zu einer

sozialen Trennung.

Abbildung 12: Verflechtungen, Systemzusammenhénge und Wechselwirkungen im StraBenraum (Quelle: eigene Darstellung)

Eine besondere Rolle bei der Entstehung von Raumqualitdten
spielt der StraBenraum, also die Ausgestaltung der Mikroebe-
ne.’® Im StraBenraum wird die Dynamik von Flachennutzung
und Verkehrssystem stark durch die Konflikte von Ortsqualitdten
und Korridorqualitaten gepragt. Die Korridorqualitdt des Stra-
Benraums bestimmt, wie schnell dieser mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln durchquert werden kann. Einflussgebende Fak-
toren dafiir sind die Ausgestaltung und Flache der Fahrbahnen.
Korridorqualitat ist dabei jedoch meist nur in einer Richtung vor-
handen: So gibt es bei einer stark ausgebauten Fahrbahn oft nur
eingeschrankte Moglichkeiten, diese zu iberqueren.

58 | Vgl. Gehl 2013.
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.Das ist ein sehr guter Ansatz, zu zeigen, wie Raum an-
ders gestaltet werden kann, wenn auch die Mobilitdt
oder der Verkehr anders gestaltet werden.”

Die Ortsqualitat des StraBenraums bestimmt, wie dieser als Akti-
vitats- und Aufenthaltsraum wahrgenommen und genutzt wird.
Dies wird durch die Ausgestaltung und Flache der Aufenthalts-
bereiche, vor allem der FuBgéngerbereiche, beeinflusst. Wichtig
fiir die Ortsqualitat ist sowohl eine gute Langsbewegung auf
Geh- und Fahrradwegen als auch ein sicheres, direktes und verzo-
gerungsfreies Queren von Fahrbahnen und -trassen auch abseits
von StraBenkreuzungen.



Fiir die Ortsqualitat sind aber weitere Faktoren fast noch wich-
tiger als die Mdglichkeit, den Raum als Ort der Begegnung
wahrzunehmen, namlich die Belebtheit, die Zugédnglichkeit und
Barrierefreiheit, das Raumklima, die Griinausstattung, die Be-
leuchtung und die Ubersichtlichkeit des Raums. Als Teil des Stra-
Benraums ist dabei auch die Gestaltung der angrenzenden Be-
bauung zu verstehen, lebendige Erdgeschosse pragen das Bild
des StraBenraums und er6ffnen Moglichkeiten fiir Aktivitaten.>®

JAktive Mobilitdt ist sehr sozial, weil sie alle Personen-
gruppen an der Mobilitét und am éffentlichen Leben teil-
haben ldsst.”

Die Ortsqualitat des StraBenraums besitzt im Kontext europdi-
scher Stadte auch eine grol3e Relevanz im Hinblick auf die Fra-
ge der sozialen Teilhabe. Die Méglichkeit der Nutzung des &f
fentlichen Raums und des Aufenthalts in demselben muss frei
von Einschrankungen wie Konsumzwang gegeben sein, um al-
len eine Teilhabe am Stadtleben zu gewahrleisten. Bei der so-
zialen Rolle von StraBenrdumen ist auch die Ausgestaltung des
Ubergangs zwischen StraBenraum und Bebauung wichtig. Sie

59 | Vgl. Hinterkdrner/Nutz 2021.
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bestimmt die Abgrenzung zwischen privatem und 6ffentlichem
Raum und erméglicht Teilhabe und Begegnung zwischen Nutze-
rinnen und Nutzern beider Bereiche und damit eine Belebtheit
sowie soziale Sicherheit.

Diese beiden primadren Nutzungen des Stralenraums, als Orts-
beziehungsweise als Korridorraum, befinden sich auf mehrere
Weisen in einem Konflikt. So ist die insgesamt verfiighare Fl&-
che durch die Bebauung begrenzt, der Ausbau der Flache fir
eine Nutzung geht damit zulasten der Fldche der anderen Nut-
zungen. Nutzungskonzepte wie Shared Spaces versuchen, diesen
Konflikt durch die Mischung der Nutzungen zu I6sen, schaffen
damit jedoch neue Konflikte aufgrund unterschiedlicher Anspri-
che der Nutzungsarten.

Zudem beeinflussen die Qualitaten als Orts- beziehungswei-
se Korridorraum einander auch auf weitere Arten negativ. Vor
allem eine hohe Korridorqualitdt beschrankt die Ortsqualitat
durch eingeschrankte Querungsmaéglichkeiten, aber auch durch
eine Einschrankung des Raumklimas durch Emissionen, durch
Flachenverbrauch von fahrendem und ruhendem Verkehr und
die damit einhergehende Einschrankung der Ubersichtlich-
keit.
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5 Integrierte Betrach-

Auf Basis der dargelegten Zusammenhénge und Wechselwirkun-
gen zeigt sich, wie eng und vielfaltig Fldchennutzung und Verkehrs-
system miteinander verkniipft sind. Inwieweit dies in das kiinftige
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tung von Raum und
Mobilitat

Szenario 1: Sektorale Betrachtung von
Flachennutzung und Verkehrssystem

Durch klassische NachhaltigkeitsmaBnahmen (verbes-
sern, verlagern) und technologische Innovationen (Elekt-
rifizierung, Automatisierung, Vernetzung) wird versucht,
die Verkehrsbelastungen in den Griff zu bekommen und
eine Verkehrswende in Gang zu setzen.

Im Jahr 2030 fahren bereits 14 Millionen elektrisch®
angetriebene oder hybride Fahrzeuge auf deutschen
StralBen. Dies reduziert die durchschnittlichen Schadstof-
femissionen deutlich. Durch hohe Investitionen in den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und Fahrradin-
frastrukturen hat sich der Modal Split in Stadtregionen
leicht zugunsten dieser Verkehrsmodi verschoben.

Quantitative und qualitative Veranderungen der Stadt-
und regionalen Raumstrukturen haben jedoch nicht
stattgefunden. Durch die weitere gewachsene Attrakti-
vitdt als Arbeits- und Lebensrdume hat vielmehr die Zahl
der Menschen in Stadtregionen weiter zugenommen.
Dies fiihrt zu einer Ausdehnung von peripheren Wohn-
gebieten genauso wie zu einer Verdichtung in zentra-
len Lagen. Dadurch ist die Verkehrsleistung gestiegen,
wahrend sich der Druck auf die stadtischen Infrastruk-
turen weiter erhoht hat. Diese Effekte vermindern die im
Durchschnitt erzielten Einsparungen aufgrund der tech-
nologischen Innovationen.

| Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat 2021a.

politische und planerische Handeln Einzug findet, ist aktuell noch
nicht absehbar. Daher ist eine Betrachtung von unterschiedlichen
Umsetzungsszenarien hilfreich, um mogliche Auswirkungen auf
Mobilitdt, Transport, Verkehr, Stadt;/Raumstrukturen, Stadtquali-
taten und Umweltbelastungen zu illustrieren. Um die Bandbreite
an méglichen Entwicklungen zu veranschaulichen, werden im Fol-
genden ein Minimal- und ein Maximalszenario beschrieben. Dabei
dient das Minimalszenario als Fortschreibung der aktuellen Praxis,
das Maximalszenario beschreibt ein konsequentes Umsteuern hin
zu einer Beriicksichtigung der Wechselwirkung von Flachennut-
zung und Verkehrssystem:

Szenario 2: Beachtung der Wechselwirkung
von Flachennutzung und Verkehrssystem

Zuséatzlich zu den klassischen Nachhaltigkeitsmanah-
men werden seit 2022 bei der Weiterentwicklung von
Raumstrukturen in Neubau und Bestand die Wechselwir-
kungen von Flachennutzung und Verkehrsentwicklung
innerhalb des stadtregionalen Kontextes konsequent
berticksichtigt.

Im Jahr 2030 werden Standortwahlen, Bauformen und
Nutzungen nach Kriterien der Verkehrssparsamkeit ge-
wahlt und ausgestaltet. Das schlielSt eine hohe Vielfalt
an Nutzungsangeboten, eine ausgezeichnete aktive Mo-
bilitatsinfrastruktur, den Zugang zum offentlichen Ver-
kehr sowie mafBvolle Verdichtung und Nutzungsumwid-
mungen mit ein.

Die weitere Entwicklung von polyzentrischen Siedlungs-
standorten erfolgt flachensparsam und entlang von Ver-
kehrsachsen. Der Ortsqualitdt wird ein besonders hoher
Stellenwert eingerdumt. Arbeitsméglichkeiten, Schulen,
Versorgungseinrichtungen, Freizeit- und Kulturangebote
vor Ort reduzieren den Verkehrsdruck in den Stadtzentren.

GroBer Wert wird dabei auf eine hochwertige Gestal-
tung des offentlichen Raums mit ausreichend Flachen
fiir Aufenthalt und aktive Mobilitat, vernetzten Griin-,
Frei- und Wasserflachen sowie Verbesserungen des Stadt-
klimas gelegt.



Nur vereinzelt fiihren Stadte UmgestaltungsmaRnah-
men durch, die der Ortsqualitdt und umweltfreundli-
chen Mobilitatsinfrastrukturen einen groReren Stellen-
wert einrdumen und damit auch die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds starken - dabei handelt es sich aller-
dings allenfalls um EinzelmalBnahmen und Pilotprojek-
te, die den stadtregionalen Kontext oft unberticksichtigt
lassen.

Bis 2040 nehmen die Auswirkungen der kaum reduzier-
ten Flachenbeanspruchungen durch den StraBenverkehr
weiter zu, die bis dahin durch technologische Innovati-
onen erzielten Verbesserungen werden durch einen ge-
stiegenen Verkehrsaufwand iiberkompensiert (Rebound-
effekt). Die Lebensqualitdt in Stadten nimmt aufgrund
des hohen Verkehrsdrucks ab. Die Beitrdge zum Klima-
schutz durch CO,-Reduktion bleiben begrenzt.

5.1 Integrierte Stadtentwicklung und

Mobilitatsplanung

Die angefiihrten Szenarien zeigen auf, welches Potenzial in den
Wechselwirkungen von Flachennutzung und Verkehrssystem
liegt. Durch eine konsequente Berticksichtigung in Stadtregio-
nen, auf Quartiers- und StraBenraumebene kann ein Beitrag zur
Lebensqualitdt sowie zum Klima- und Umweltschutz geleistet
werden.

Um diese Ziele zu erreichen, ist eine integrierte Herangehens-
weise notwendig, welche die beiden Handlungsfelder Stadtent-
wicklung und Mobilitatsplanung miteinander verknipft. In der
Umsetzung bedeutet dies, dass MaBnahmen wie folgt aufeinan-
der abgestimmt werden miissen:®?

= Koordination von klassischen MaBnahmen: Klassische
MaBnahmen der Mobilitdtsplanung beziehungsweise der
Stadtentwicklung miissen auf ihre wechselseitigen Aus-
wirkungen berprift und aufeinander abgestimmt wer-
den. Dadurch kann sichergestellt werden, dass MaRnah-
men einander verstérken (entsprechend der Dynamik des
Regelkreises) und sich nicht wechselseitig konterkarieren.

61 | Vgl. Kenworthy/Svensson 2022.
62 | Vgl. Beckmann 2001.
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Aufgrund der Tragheit der Veranderung von Stadtstruk-
turen sind Auswirkungen dieser verdnderten Planungs-
paradigmen nur in ersten Neubau- beziehungsweise
Attraktivierungsprojekten zu sehen. Diese dienen je-
doch als Leuchtturm- und Pilotprojekte und beférdern
die Umsetzung weiterer kompakter und vielfaltiger
Entwicklungen.

Bis 2040 zeigen diese MaBnahmen schon Erfolge: Die
Stadtklimaqualitdten haben sich bereits verbessert, Um-
weltbelastungen werden gedampft oder sogar deutlich
reduziert.®’ Durch die hohe Aufenthaltsqualitat und den
Zugang zu vielfaltigen Angeboten haben sich auch die
Teilhabemdglichkeiten im Nahraum fiir Bewohnende, Ar-
beitnehmende und Besuchende deutlich erweitert. Emis-
sionsreduktionen durch technologische Innovationen
werden durch gesunkene Verkehrsleistungen erganzt.

Mégliche MaBnahmen sind im Mobilitdts- beziehungswei-
se Verkehrsmanagement etwa Konzepte zur Verbesserung
beziehungsweise Verlagerung von Verkehr, wie in Kapitel 4
beschrieben. Dadurch kdnnen die negativen Verkehrsaus-
wirkungen vermindert werden. Raumwiderstande kénnen
durch die Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur beeinflusst
werden, etwa durch den Aus- beziehungsweise Riickbau
von Fahrspuren, die Festlegung von Maximalgeschwindig-
keiten oder die Schaffung beziehungsweise Begrenzung von
Park- und Abstellmdglichkeiten. Dadurch verdndert sich die
Erreichbarkeit von Zielen. Durch MalBnahmen der Stadtent-
wicklung und des Flachenmanagements konnen Flachen-
verbrauch und Flachennutzung gesteuert und dariiber Akti-
vitdten beeinflusst werden.

Anwendung integrierter MaBnahmen: Im Gegensatzzu klas-
sischen MaRnahmen wirken integrierte MaBnahmen parallel
an mehreren Stellen des Regelkreises. Dadurch kénnen die
selbstverstarkenden Wechselwirkungen besser aufgehoben
werden, die MalBnahmen haben eine erhohte Wirksamkeit.
Zu den integrierten MaBnahmen zahlt etwa eine integrier-
te Betrachtung von Mobilitats- und Siedlungsplanung
unter Beriicksichtigung der regionalen Dimensionen, um
Siedlungsgebiete und Verkehrsachsen aufeinander abzu-
stimmen. Die Forderung von vielféltigen, kompakten und
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Klassische MaBnahmen

Integrierte MaBnahmen

* Mobilitatsmanagement
* Verkehrssystemmanagement

>

Verkehrssystem

* Regionale

 Verminderung der
Verkehrsauswirkungen

D

Integration von
Siedlungs- und
Mobilitatsplanung

* Anpassung
von Raum-
widerstanden

Erreichbarkeit

Raumqualitat

* Schaffung von
vielfaltigen,
kompakten und
durchmischten

Aktivitaten

Lebensrdumen

» Wechselseitige

e Flachenmanagement
* Stadtentwicklung

>

Flachennutzung

Kostenanlastung

Abbildung 13: MaBnahmen in der Raum- und Mobilitdtsgestaltung und deren jeweilige Wirkpunkte im angepassten Regelkreis

(Quelle: eigene Darstellung)

durchmischten Lebensraumen ermdglicht ein hohes MaR
an Mobilitat und gesellschaftlicher Teilhabe ohne Zwang
zur Uberwindung groBer Entfernungen. Wechselseitige Kos-
tenanlastungen ermdglichen eine korrekte Bepreisung von
entstehenden Aufwanden. So konnen im Verkehrssystem
neben den Kosten des Energieverbrauchs und der Emissi-
onen auch die Kosten der verbrauchten Flache angelastet
werden, was gerade den sehr flachen- und energieintensi-
ven motorisierten Individualverkehr (MIV) verteuert. Der
Flachennutzung werden im Gegenzug die Kosten von In-
vestitionen in das Verkehrssystems angelastet, etwa bei
Wertsteigerungen aufgrund guter offentlicher Erreichbar-
keit.

Um diese MaBnahmen umsetzen zu kénnen, miissen mehrere
unterschiedliche Integrationsebenen beriicksichtigt werden.

Die sektorale Integration verbindet die beiden betroffenen The-
menfelder Flachennutzung und Verkehrssystem, wie oben in
der Beschreibung der méglichen MaBnahmen angefiihrt. Auf
planerischer und politischer Seite spielen dabei primér die bei-
den Fachdisziplinen Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung,
welche sich mit den Themenfeldern beschéftigen, eine beson-
dere Rolle. Aktuell sind die beiden Fachdisziplinen haufig in

63 | Vgl. UBA 2020, S. 31.
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unterschiedlichen Abteilungen und Ressorts organisiert, eine
iibergreifende Zusammenarbeit ist mit Abstimmungsschwierig-
keiten verbunden. Daher mussen Stadtentwicklung und Mobi-
litatsplanung starker integriert betrachtet werden, sowohl or-
ganisatorisch als auch instrumentell, etwa durch integrierte
Stadt- und Verkehrsentwicklungsplane.

Neben dieser Integration der planerischen und politischen Fach-
disziplinen ist auch eine verstérkte raumliche Integration not-
wendig - mit Blick auf die regionale Vernetzung von Stadtre-
gionen sollten auch die unterschiedlichen Verwaltungsgebiete
miteinander kooperieren. Vor allem Siedlungsentwicklung und
Mobilitdtsplanung miissen abgestimmt werden, um regionale
Verkehre, vor allem Pendlerverkehre, so zu gestalten, dass sie
einen Beitrag zu den Nachhaltigkeitszielen leisten (,horizontale
raumliche Integration”). Dies umfasst ebenso eine Zusammenar-
beit der regionalen Mobilitdtsanbieter. Auch die verschiedenen
Politik- und Verwaltungsebenen miissen in foderalen Systemen
zusammenwirken (,vertikale raumliche Integration”).

Eine dritte Ebene der notwendigen Integration und Kooperation
betrifft die beteiligten Akteurinnen und Akteure.® Die Biirge-
rinnen und Biirger wie auch die verschiedenen Stakeholder miis-
sen kontinuierlich und mit groRer Transparenz in die Arbeits- und



auch Entscheidungsprozesse einbezogen werden. Werden aul3er-
dem die Wirtschaft und Investoren in die Siedlungsentwicklung
eingebunden, kdnnen planerische Ziele und Mobilitatsaspekte
mit wirtschaftlichen Zielen verbunden werden. Dadurch entsteht
ein Prozess in kommunaler Verantwortung. Mit konsequenter
und umfassender Berichterstattung und Evaluation kdnnen die
erreichten Erfolge kommuniziert und - falls erforderlich - Korrek-
turen und Nachsteuerungen vorgenommen werden, womit eine
hohe Akzeptanz der MaBnahmen bei allen beteiligten und be-
troffenen Akteurinnen und Akteuren erreicht werden kann.

Integrationsebenen®*

Zur Umsetzung einer Stadtentwicklung und Mobilitats-

planung, welche die Wechselwirkung dieser Themenfel-

der berticksichtigt, ist ein auf mehreren Ebenen integrier-

tes Vorgehen notwendig:

= Sektorale Integration: Integration aller betroffenen
Themenfelder und der entsprechenden Fachdiszipli-
nen

= Raumliche Integration: Integration aller betroffenen
Teilrdume und der entsprechenden Gebietskdrper-
schaften sowie der verschiedenen Planungsebenen

= Akteursintegration: Integration aller betroffenen
Stakeholder und Interessensgruppen

Obwohl die theoretischen Zusammenhange und das Leitbild ei-
ner integrierten Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung bereits
seit Jahrzehnten diskutiert werden, ist die Umsetzung von inte-
grierten Konzepten und MaBnahmen noch nicht ausreichend
verbreitet. Einzelne Pilotprojekte wie die Seestadt Aspern®® oder
das Sonnwendviertel®® in Wien, das Quartier Vauban in Frei-
burg®, die LincolnSiedlung in Darmstadt®® oder die Tiibinger
Stidstadt®® haben Uber ihren Beispielcharakter hinaus noch nicht
zu einer flachendeckenden Umsetzung des Leitbilds gefiihrt.

64 | Vgl. Beckmann 2020, S. 340.
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Ein Grund dafiir ist, dass ein theoretisches Planungsparadig-
ma noch nicht direkt zu einer erfolgreichen Umsetzung fiihrt.
Planungsbehérden und politische Entscheidungstragerinnen
und -trager kdnnen sich an diesem Paradigma orientieren und
darauf aufbauend einen regulatorischen Rahmen vorgeben.
Fir die praktische Umsetzung sind jedoch zu einem groBen Teil
Akteurinnen und Akteure auBerhalb der &ffentlichen Behérden
zustandig. Private Immobilienentwickler und Investoren, Anbie-
ter von Dienstleistungen und die Bewohnerinnen und Bewoh-
ner sowie Nutzerinnen und Nutzer gestalten Stadtregionen und
Verkehrssysteme durch ihre Praferenzen und ihr Verhalten. Die
Mobilitatspraktiken der Menschen werden zudem nicht nur von
der gebauten Umwelt, sondern auch vom sozialen Umfeld und
der Mobilitatkultur beeinflusst.”® So basieren Ziel- oder Verkehrs-
mittelwahl letzten Endes auf personlichen Entscheidungen unter
Abwdagung individueller Préferenzen. All diese Faktoren sind nur
indirekt durch ein Leitbild beeinflussbar.

Zusatzlich ergibt sich daraus eine groBe Anzahl an Akteurin-
nen und Akteuren sowie Stakeholdern.”" Neben den direkt Be-
troffenen und Nutzenden sind dies vor allem Planungsbehérden,
politische Entscheidungstrdgerinnen und -tréger, Mobilitatsan-
bieter und privatwirtschaftliche Investoren. Stadtentwicklungs-
und Mobilitatsaspekte haben immer auch eine starke regionale
Komponente und betreffen Akteurinnen und Akteure in einem
gréBeren raumlichen Umfeld. All diese Akteurinnen und Akteu-
re haben in der Regel unterschiedliche, nur schwer miteinander
vereinbare oder teilweise sogar gegenldufige Interessen und
Handlungslogiken.

Ein weiterer Aspekt der stockenden Umsetzung sind die langen
Zeitrdume, in denen Stadtentwicklung ablauft. GroBBe Teile un-
serer Stadtregionen wurden bereits vor Jahrzehnten gepragt,
auBerhalb von groBflachigen Neuentwicklungen lauft Stadtent-
wicklung hauptséchlich inkrementell. Daher vergehen auch lan-
ge Zeitrdume, bevor die Auswirkungen einer integrierten Stadt-
entwicklung und Mobilitdtsplanung bemerkbar werden.
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5.2 Herausforderungen und
Hemmnisse einer integrierten
Stadtentwicklung und
Mobilitatsplanung

Die Umsetzung einer integrierten Stadtentwicklung und Mobi-
litatsplanung ist nicht frei von Herausforderungen und Hemm-
nissen. Dieser Abschnitt gibt einen knappen Uberblick dariiber.
Eine vertiefende Auseinandersetzung wird im weiteren Projekt-
verlauf durchgefiihrt.

= Eine Herausforderung ist die Verteilung von Kompetenzen
und Zustandigkeiten auf unterschiedliche Verwaltungsebe-
nen, aber auch innerhalb von Verwaltungen. GeméaB dem
Prinzip der Subsidiaritat sind fiir lokale beziehungsweise
regionale Projekte vor allem die Kompetenzen, Handlungs-
spielrdume und Kooperationsformen der Kommunen von
zentraler Bedeutung.

= Eine weitere Herausforderung ist der Umgang mit dynami-
schen Veranderungen. Gerade die Covid-19-Pandemie hat
gezeigt, wie schnell sich Rahmenbedingungen verdndern
kénnen. Wahrend die Zunahme von Homeoffice und Dis-
tance Learning zu einer Lockerung der Standortbindung und
damit zu einer Entlastung der Verkehrssysteme gefiihrt hat,
haben die Schwierigkeiten bei der Einhaltung von Abstéan-
den in offentlichen Verkehrsmitteln zu einem Riickgang der
Nutzung und einem gegenldufigen Anstieg der Automobil-
nutzung gefiihrt.”?

Im Umgang mit diesen neuen Herausforderungen sind die Kom-
munen gefordert, innovative Konzepte und Herangehenswei-
sen zu entwickeln und umzusetzen. Ziel sollte es sein, die durch
Digitalisierung und Vernetzung erdffneten Méglichkeitsraume
wirksam zu erschlieBen. Digitale Planungstools konnen etwa zur
Unterstiitzung einer integrierten Stadtentwicklung und Mobili-
tatsplanung herangezogen werden.”® In Reallaboren, beispiels-
weise in Hamburg™, kooperieren Kommunen mit unterschied-
lichen Akteurinnen und Akteuren in vielfaltigen Bereichen, was
das gegenseitige voneinander Lernen beférdern und Innovatio-
nen beschleunigen kann.” Fragen von Evaluierung, Verstetigung
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und Skalierung dieser Projekte sind in der Regel noch nicht ab-
schlieBend geklart.”®

JIch bin tiberzeugt davon, dass wir viel mehr experimentel-
le Formen brauchen, um lernen zu kénnen, was alles geht.”

Das Generieren, Vernetzen und Nutzen von Daten birgt ein
groBes Potenzial fiir eine sozial gerechte, 6konomisch effizien-
te und 6kologisch effektive Raum- und Verkehrsplanung. Die
digitale Souveranitat ist dabei sicherzustellen: Erforderlich ist
eine Digitalisierung, die jeder und jedem Einzelnen Wabhlfreiheit
lasst, europdischen Rechts- und Wertvorstellungen folgt, Bildung
und Solidaritat starkt, sich der Welt 6ffnet und fairen Wettbe-
werb fordert.”

Der Mobility Data Space’ ermdéglicht Teilnehmenden
einen sicheren und souverdanen Datenaustausch, um ei-
gene datenbasierte Geschaftsmodelle erfolgreich imple-
mentieren zu kénnen.

Mehr als 200 Stakeholder der deutschen Mobilitatsland-
schaft aus Wissenschaft, Wirtschaft und offentlicher Ver-
waltung haben seit 2019 an der
Konzeption und der Griindung ei- E" E
ner Non-Profit GmbH im Jahr 2021 .

gearbeitet. acatech koordiniert | .1

und steuert den Prozess und ist E
Griindungsgesellschafterin.

In der Umsetzung einer integrierten Stadtentwicklung und Mobi-
litatsplanung stehen Politik und Verwaltung Ansétze und Tools
aus unterschiedlichen Kategorien zur Verfligung:

= Gesetze und Verordnungen bestimmen den regulativen
Rahmen, in dem eine integrierte Stadtentwicklung und Mo-
bilitdtsplanung stattfindet. Daran bemisst sich der Gestal-
tungsspielraum privater Akteurinnen und Akteure, aber
auch untergeordneter Verwaltungsebenen.



Planung und Umsetzung von offentlichen Projekten liegen
in der Hand von entsprechenden Behorden. Diese kénnen
durch ihre interne Organisation und durch die Integration
von sektoralen und regionalen Akteurinnen und Akteuren
eine Umsetzung im Sinne einer integrierten Stadtentwick-
lung und Mobilitatsplanung fordern.

Uber finanzielle Anreize kann das Verhalten der Akteu-
rinnen und Akteure von Stadtentwicklung und Mobilitéts-
planung beeinflusst werden. So kdnnen umwelt- und kli-
maschddliche Mobilitatspraktiken oder hohe und disperse
Flachennutzung héher bepreist werden beziehungsweise
nachhaltige Mobilitatspraktiken oder kompakte und durch-
mischte Flachennutzung finanziell geférdert werden.

Integrierte Betrachtung von Raum und Mobilitat

Information und Kommunikation sind besonders wichtig,
um Standorts-, Aktivitdten- und Mobilitatsentscheidungen
treffen zu kénnen. Uber zielgruppenspezifische Kommunika-
tion kdnnen unterschiedliche Verhaltensoptionen aufgezeigt
und Verhaltensverdnderungen angestoBen werden.

Eine Kombination dieser MaRnahmen setzt die Rahmenbedin-
gungen fiir Stadtentwicklung und Mobilitatsverhalten. Durch
eine konsequente Priorisierung von Ortsqualitdten, Naher-
reichbarkeit und aktiver Mobilitdt kdnnen dabei Akzente hin
zu einer Dynamik des nahraumgerechten Regelkreises gesetzt
werden.
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6 Ausblick

Die vorliegende Publikation ist ein Zwischenbericht des acatech
Projekts Integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung. Sie
zeigt grundlegende Wechselwirkungen von Mobilitat und Raum
auf und illustriert deren Verflechtungen auf unterschiedlichen
BetrachtungsmaRstdben. Der Bericht zeigt, dass die Umsetzung
des Leitbilds einer integrierten Stadtentwicklung und Mobilitats-
planung mit vielen Herausforderungen verbunden ist und eine
ganzheitliche Betrachtungsweise erfordert.

Aufbauend auf den hier dargestellten theoretischen Grundla-
gen werden im weiteren Projektverlauf unterschiedliche Aspekte
vertieft. Vor allem die bereits hier angeschnittenen Themenfel-
der ,Digitalisierung” und ,Verhalten und Mobilitatspraktiken”
bedirfen einer eingehenderen Betrachtung unter Berticksichti-
gung nutzerinnen- und nutzerspezifischer Unterschiede.”® Diese
Aspekte werden innerhalb der Projektgruppe sowie durch the-
menspezifische Projektworkshops unter Einbindung externer Ex-
pertinnen und Experten fortlaufend erarbeitet.

Die in Kapitel 5 aufgeworfenen Fragen zur Steuerung integrier-
ter Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanungsprozesse werden ei-
nen weiteren Schwerpunkt bilden. Neben der Untersuchung von
Handlungsmdglichkeiten und des Status quo der Umsetzung in-
tegrierter Governance-Ansétze sollen in diesem Kontext vor allem
auch hemmende und férdernde Faktoren identifiziert werden.

Dazu werden in Zusammenarbeit mit externen Projektpartne-
rinnen und -partnern Analysen in Kommunen und Regionen

79 | Vgl.Nobis/Lenz 2019.
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unterschiedlicher Art und GroBBe durchgefiihrt. Ziel ist es, einen
Uberblick iiber den aktuellen Umsetzungsstand integrierter Pla-
nungspraxis zu gewinnen.

Zur Untersuchung der Governance-Praktiken in deutschen Kom-
munen wird in Kooperation mit dem Deutschen Institut fiir Ur-
banistik (Difu) eine kommunale Onlinebefragung durchgefiihrt
und durch vertiefende Interviews erganzt. Burkhard Horn unter-
nimmt im Auftrag von acatech eine Analyse einer regionalen
Kooperation, die stadtregionale Planungsprozesse und entspre-
chende Dynamiken in zwei deutschen Stadtregionen untersucht.
Fur die internationale Perspektive wird in Kooperation mit Char-
lotte Halpern die integrierte Betrachtung von Stadtentwicklung
und Mobilitatsplanung in vier europdischen Beispielstadten
untersucht.

Aus diesen qualitativen Analysen sollen erfolgreiche Umsetzun-
gen integrierter Ansatze identifiziert werden. Durch eine Unter-
suchung der Governance-Ansatze, die diesen Best Practices zu-
grunde liegen, kénnen Schlussfolgerungen abgeleitet werden,
welches regulatorische und administrative Umfeld forderlich ist,
um eine integrierte Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung
erfolgreich zu implementieren, und welche Herausforderungen
stadtregionaler Mobilitdt dadurch geldst werden kénnen.

Die Projektfortschritte flieBen in weitere begleitende Publikatio-
nen ein und werden zum Projektabschluss 2023 in einer acatech
STUDIE aufbereitet. Im Rahmen des gesellschaftspolitischen
Kommunikationsauftrags von acatech werden die Erkenntnis-
se zur Umsetzung von integrierten Ansdtzen in Kooperation mit
dem Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu) zudem in einem
kommunalen Leitfaden zusammengefasst.



Anhang

Anhang

Abkiirzungen und Glossar

Aktive Mobilitat
Backfireeffekt
BMI

BMU

BMVI
co,
Difu
EU

Erreichbarkeit
Governance

Korridorqualitat
MiD

MIV

Mobilitat

Modal Split
O(PN)V

Ortsqualitat

Reboundeffekt
Ride Pooling
SDG

Stadtregion

THG-Emissionen
UBA
UN

Verkehr

Verkehrsaufwand

Fortbewegung mit Verkehrsmitteln, welche mit Muskelkraft bewegt werden, vor allem das ZufuBgehen und Radfahren

Unerwiinschte Effekte, welche im Zuge von angestrebten Einsparungen auftreten und zu einem insgesamt hoheren Ressourcenauf-
wand fiithren

Bundesministerium des Innern, fiir Bau und Heimat (bis 2021)

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, seit 2021 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukle-
are Sicherheit und Verbraucherschutz

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, seit 2021 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV)
Kohlenstoffdioxid

Deutsches Institut fiir Urbanistik

Europédische Union

Maglichkeit, Ziele oder Aktivitaten mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu erreichen. Dabei ist zu unterscheiden zwischen Erreich-
barkeit aus der Perspektive der Individuen und der Erreichbarkeit von Standorten.

Steuerungs- und Entscheidungsprozesse sowie -strukturen. Umfasst die Aufgabenbereiche Planung, Umsetzung, Regulierung und
Finanzierung/Forderung.

Korridorqualitaten pragen den Raum als Bewegungskorridor. Dazu zahlen etwa Ausbau und Geradlinigkeit sowie Trennwirkungen
der Verkehrsinfrastruktur, Unterbrechungsfreiheit und Geschwindigkeit.

Mobilitat in Deutschland: Studie im Auftrag des BMVI zu Kennwerten des Verkehrsgeschehens in der BRD
Motorisierter Individualverkehr

Fir Mobilitat existieren unterschiedliche Definitionen. In diesem Projekt verstehen wir Mobilitdt primar als Méglichkeit der Teilnah-
me an Austausch- und Vermittlungsprozessen.

Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an der Zahl der Ortsverdnderungen beziehungsweise am Verkehrsaufwand
Offentlicher (Personennah-)Verkehr

Ortsqualitdten pragen den Raum als Aufenthalts- und Lebensraum. Dazu zahlen unter anderem Belebtheit, Komfort, Angebotsviel-
falt, Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit, Griinflachen, vertragliches Stadtklima sowie Schutz vor Schadstoffen und Larm.

Unerwiinschte Effekte, welche im Zuge von Einsparungen auftreten und diese Einsparungen reduzieren
Biindelung von Wegen mit einem Fahrzeug, beispielsweise durch Sammeltaxis
Sustainable Development Goals: Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen

Die Stadtregion umfasst dicht bebaute, urbane Gebiete wie auch umliegende, weniger dicht bebaute Gebiete. Die Abgrenzung
der Stadtregion erfolgt iiber den Einflussbereich der urbanen Zentren und die Intensitat der Verflechtungen zwischen Umland und
Stadt.

Treibhausgasemissionen
Umweltbundesamt
Vereinte Nationen (United Nations)

Umsetzung der Mobilitat in physische Ortsveranderungen. Entsteht durch die tatséchliche Bewegung von Personen oder dem Trans-
port von Gegenstanden im Raum

Die Gesamtheit der zuriickgelegten Distanzen, gemessen in Personen- beziehungsweise Tonnenkilometern
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