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Kurzfassung

Am 7. November 2007 hat das Bundeskabinett die Nationale Strategie zur biologischen Vielfalt
(Biodiversitatsstrategie) beschlossen. Die starke Flacheninanspruchnahme durch Siedlung und
Verkehr wird als eine Gefahr fir den Erhalt der Biodiversitat erkannt, weil unzerschnittene und
verkehrsarme Raume verloren gehen. Der dauerhafte Flachenentzug durch Bebauung mit sei-
nen vielfaltigen Auswirkungen auf Natur und Landschaft stellt einen erheblichen Eingriff in das
Okosystem dar. Neben dem Verlust und der Zerstorung der gewachsenen Bdden und ihren
Leistungen fir den Naturhaushalt gehen weitere negative Auswirkungen fir Natur und Land-
schaft mit dem Flachenverbrauch einher, wie beispielsweise der Lebensraumverlust fur Tiere
und Pflanzen.

Die Geféhrdung, die fur die Biodiversitat von der Flacheninanspruchnahme fir Siedlung und
Verkehr ausgeht, soll eingedammt werden. Als konkrete Zukunftsvision formuliert die
Biodiversitatsstrategie, dass sich die Lebensqualitat der Menschen erhoht, ohne fiir Siedlung
und Verkehr zusétzliche Flachen in Anspruch zu nehmen. Ziel ist es, bis zum Jahre 2020 fiir die
Zwecke Siedlung und Verkehr maximal 30 Hektar pro Tag neu in Anspruch zu nehmen, langfris-
tig sollte die Neuinanspruchnahme weitestgehend durch die erneute Nutzung vorhandener Fl&-
chen ersetzt werden. Zur Realisierung dieser Zukunftsvision sieht die Biodiversitatsstrategie
vor, bis 2010 das Leitkonzept ,Stadt der kurzen Wege* zu erarbeiten und bis 2020 umzusetzen.

Stadt und Region der kurzen Wege

Das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege"“ hat seine Wurzeln in der Diskussion um eine nachhaltige
Stadtentwicklung in den 1990er-Jahren. Eine wichtige Erkenntnis aus den damaligen Modell-
vorhaben war, dass die Umsetzung einer ,Stadt der kurzen Wege" fur eine verkehrs- und fla-
chensparende Entwicklung nicht ausreichend ist, und es flankierend einer ,Region der kurzen
Wege" bedarf. Von einer Stadt und Region der kurzen Wege kann man sprechen, wenn die Vo-
raussetzungen gegeben sind, die alltdglichen Aufgaben wie den Weg zur Arbeit und zur Ausbil-
dung, Versorgungswege sowie den Weg zur Schule und zum Kindergarten in kurzer Zeit bewal-
tigen zu kdénnen, ohne dazu auf ein Auto angewiesen zu sein. Die wesentlichen Elemente einer
Stadt wie auch einer Region der kurzen Wege sind eine kompakte Siedlungsstruktur, Nut-
zungsmischung sowie die attraktive Gestaltung der 6ffentlichen Raume, sodass diese zum Auf-
enthalt einladen.

Aktuelle Trends der Entwicklung von Wirtschaft und Gesellschaft sind im Hinblick auf die Reali-
sierung einer Raumstruktur der kurzen Wege mit Chancen und Risiken verbunden. Wenn Ent-
wicklungen nicht oder nur schwach gesteuert werden, man sie einem Laissez-faire Uberlasst,
I6st sich die Raumstruktur in Richtung lange Wege auf. Die Entwicklungen des Freizeitsektors,
des Einzelhandels und des Verkehrssektors verdeutlichen dies. Besonders der Verkehrssektor
stellt eine Herausforderung fir die Umsetzung einer rdaumlichen Struktur kurzer Wege dar, weil
der Abbau von Verkehrswiderstanden (Ausbau der Infrastruktur bei relativ niedrigen realen Kos-
ten fur rAumliche Mobilitat) die Ferne in greifbare Nahe gertickt hat, wovon sowohl im Personen-
wie auch im Guterverkehr reger Gebrauch gemacht wird.

Einen Beitrag zum Erhalt der Biodiversitat leisten kurze Wege, weil durch die hierzu notwendige
kompaktere Gestaltung der Siedlung weniger Flache in Anspruch genommen wird. Durch kurze
Wege wird zudem das Verkehrsaufkommen reduziert und kann aufgrund der dichteren Sied-
lungsstruktur eher mit offentlichen Verkehrsmitteln abgewickelt werden, sodass weniger Fla-
chen fur Verkehr beansprucht werden und weniger Emissionen — beispielsweise Larm — entste-
hen. Damit Uber eine starkere Inanspruchnahme des offentlichen Verkehrs ein wirkungsvoller



Beitrag zum Erhalt der Biodiversitat erreicht werden kann, missen die drei Komponenten Ver-
kehrsangebot, Entwicklung der Stadt und Gestaltung der Zugangsstellen optimal zusammen-
wirken. Seitens der Bahn ist ein komfortables Angebot mit dichter Taktung zu leisten. Die Stadt-
entwicklung hat fur eine optimale Integration des Bahnhofs sowohl unter gestalterischen als
auch funktionalen Gesichtspunkten Sorge zu tragen. Von zentraler Bedeutung ist beispielswei-
se die fuBlaufige Erreichbarkeit des Bahnhofs. Die Station muss dem Anspruch, ein Eingangstor
zur Stadt zu sein, Rechnung tragen und sollte zu einem Kristallisationspunkt der Siedlungsent-
wicklung werden.

Die bauliche Umsetzung einer Stadt der kurzen Wege und die mit ihr korrespondierende Region
der kurzen Wege sowie eine veranderte Verkehrsmittelwahl fuhren zu einer reduzierten Fla-
chenneuinanspruchnahme. Damit wirkt die Stadt der kurzen Wege nicht nur positiv auf den Er-
halt der Biodiversitat, sondern ermdglicht die Nutzung weiterer vielféltiger Synergien mit ande-
ren zielkongruenten Politikfeldern wie unter anderem dem Klimaschutz und der Bewadltigung des
demografischen Wandels.

Bestehende Steuerungsinstrumente: Wirksamkeit und Reformbedarf

Angesichts einer vor dem Hintergrund der Zielsetzungen der Nationalen Nachhaltigkeitsstrate-
gie wie auch der Biodiversitatsstrategie nach wie vor zu hohen Flachenneuinanspruchnahme fur
Siedlung und Verkehr wird eine zu geringe Wirksamkeit der bestehenden Steuerungsinstrumen-
te deutlich. Diese sind im Wesentlichen das Raumordnungs- und Bauplanungsrecht, die Steuer-
und die Umweltgesetzgebung sowie die Verkehrspolitik. Daher besteht ein Bedarf an wirksam
steuernden Instrumenten mit zieladaquaten (fiskalischen und finanziellen) Anreizen zur Beein-
flussung der Flachennutzung und Flachenausweisung.

Vor dem Hintergrund einer flachensparenden Siedlungs- und Verkehrsentwicklung mit dem Ziel
des Erhalts der Biodiversitat sind insbesondere einige der Grundsatze der Raumordnung be-
achtenswert. Hierzu zahlen beispielsweise ein wirkungsvoller Schutz des Freiraums und die
Vermeidung einer weiteren Zerschneidung der freien Landschaft und von Waldflachen (8§ 2 Abs.
2 Nr. 2 ROG). Ein weiterer raumordnerischer Grundsatz ist die Verminderung der erstmaligen
Inanspruchnahme von Freiflachen fur Siedlungs- und Verkehrszwecke, insbesondere durch die
vorrangige Ausschopfung der Potenziale fur die Wiedernutzbarmachung von Flachen, fur die
Nachverdichtung und fir andere MaBnahmen zur Innenentwicklung der Stadte und Gemeinden
sowie zur Entwicklung vorhandener Verkehrsflachen (8 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG).

Bis zur Foderalismusreform 2006 war das Raumordnungsrecht Gegenstand der Rahmenge-
setzgebung des Bundes. Die bisherige Rahmengesetzgebungskompetenz des Bundes ist seit-
dem entfallen; an ihre Stelle sind eine konkurrierende Gesetzgebungskompetenz des Bundes
und ein verfassungsrechtlich verankertes Abweichungsrecht der Lander von den Bundesrege-
lungen getreten.

Die Novellierung des Bundesraumordnungsgesetzes hat nach derzeitiger Einschatzung kaum
Auswirkungen auf die Umsetzung einer flachensparenden Verkehrs- und Siedlungsentwicklung.
Die Abweichungsmdglichkeiten der Lander werden kaum Konsequenzen nach sich ziehen, sind
doch die Grundséatze der Raumordnung nun abweichungsfeste Regelungen. Am schwersten
wiegt die Erwartung, die sich auf die Erkenntnis aus den vergangenen Jahrzehnten stutzt, dass
die Planungstrager von den gegebenen rechtlichen Instrumenten, den Flachenverbrauch zu
begrenzen, auch unter dem Regime des neuen Bundesraumordnungsgesetzes relativ wenig
Gebrauch machen werden. Die offene Flanke der Raumordnung bleibt ihre Umsetzung in der
Landes- und Regionalplanung.



Das Bauplanungsrecht akzentuiert die Innenentwicklung (§ 13a BauGB), die maf3geblich durch
die Bodenschutzklausel (§ 1a BauGB), nach der mit Grund und Boden sparsam umgegangen
werden soll, unterstitzt wird. Die Wirksamkeit der Regelungen des Baugesetzbuches fur eine
flachensparende Siedlungsentwicklung und damit einer fir eine Raumstruktur der kurzen Wege
férderlichen Richtung sollte jedoch nicht Uberschatzt werden. Weitere 6ffentliche Belange wie
eine ausreichende Wohnungsversorgung der Bevolkerung sowie Belange der Wirtschaft sind
ebenfalls in der Abwagung zu berticksichtigen. Aufgrund der Bedeutung des Gewerbes und der
Einwohnerzahlen fiir den kommunalen Finanzhaushalt besteht ein groRes kommunales Interes-
se, durch Gebietsausweisungen die Attraktivitat fir Investoren und potenzielle Neublrger zu er-
hoéhen.

In Anbetracht des relativ schwachen Planungsrechts stellt sich die Frage nach weiteren Steue-
rungsinstrumenten. Die Steuergesetzgebung kénnte dazu beitragen, die Flacheninanspruch-
nahme wirksam zu reduzieren. Diese setzt derzeit allerdings teilweise Anreize, die fur einen
sparsamen Umgang mit Flache eine kontraproduktive Wirkung entfalten. Daher ist eine Korrek-
tur der steuerlichen Rahmenbedingungen notwendig, um so die Motivation zu schaffen, das
Handeln zugunsten des Flachensparziels zu verandern und so die Wirksamkeit des Planungs-
rechts zu erhdhen. Anpassungen sind hier insbesondere bei der Entfernungspauschale, der
Grunderwerbsteuer und der Grundsteuer notwendig. Die Entfernungspauschale erhéht die At-
traktivitat, lange Wege zurtickzulegen und es sollte daher geprift werden, ob ihr Fortbestand
gerechtfertigt ist. Das Bundesverfassungsgericht hat in seinem Urteil vom 9. Dezember 2008
keine verfassungsrechtlichen Bedenken gegen eine vollstandige Abschaffung der Entfernungs-
pauschale geduRlert. Die Grunderwerbsteuer ist seit langem unter sozial- und umweltpolitischen
Gesichtspunkten in der Kritik. Unter dem Aspekt der Flacheninanspruchnahme ist als negative
Steuerungswirkung hervorzuheben, dass sie den Neubau beginstigt und den Bestandserwerb
benachteiligt. Zudem differenziert die Grunderwerbsteuer nicht nach dem okologischen Wert ei-
ner Flache. Zur Reform der Grunderwerbssteuer existieren verschiedene Vorschlage, die alle
darauf hinaus laufen, die Innenentwicklung zu fordern, indem der Grundstiickskauf in Neuer-
schlieBungsgebieten verteuert und der Erwerb von Bestandsimmobilien beginstigt wird. Re-
formbedarf bei der Grundsteuer ergibt sich durch die veraltete Bemessungsgrundlage (,Ein-
heitswerte"), die in den alten Bundesléandern auf die Grundsteuerermittlung des Jahres 1974 zu-
rickgeht, wahrend in den neuen Bundeslandern noch immer die Vorkriegswerte zugrunde ge-
legt werden. Die Grundsteuer sollte reformiert werden und zuséatzlich Lenkungseffekte erhalten,
die einen Anreiz zu einem sparsamen Umgang mit Grund und Boden geben.

Wie beim Raumordnungsrecht haben sich auch beim Umweltrecht durch die Fdderalismusre-
form Anderungen ergeben. Der Naturschutz wurde in die konkurrierende Zustandigkeit des
Bundes uberfuhrt, die Lander haben in einigen Regelbereichen Abweichungsrechte. Zum 1.
Marz 2010 trat das novellierte Bundesnaturschutzgesetz in Kraft. Die Abweichungsbefugnis fin-
det ihre Schranken in der Gultigkeit ,allgemeiner Grundséatze“, diese sind ,abweichungsfest".
Zwar enthélt das BNatSchG umfassende Regelungen, ist aber ohne die Landesgesetze nicht in
allen Bereichen vollzugsfahig. Inwieweit das neue Bundesnaturschutzgesetz in Verbindung mit
abweichenden Regelungen in den Landern dem 30 ha-Ziel férderlich oder eher hinderlich ist,
kann noch nicht abschlieRend beurteilt werden.

Der Fokus der Bundesverkehrswegeplanung liegt noch immer auf einer quantitativen Erweite-
rung der Verkehrsinfrastruktur. Als grof3e Herausforderung stellt sich fur die Verkehrspolitik die
Aufgabe, zukinftig weniger reaktiv, als vielmehr aktiv an den Quellen und Senken des Verkehrs
gestaltend anzusetzen. Dies gilt gleichermalf3en fiir die Bundesebene wie auch fir die darunter
liegenden staatlichen Ebenen. So stellt sich beispielsweise in den Stadten die Aufgabe, eine in-
tegrierte Verkehrsentwicklungsplanung umzusetzen und damit steuernd auf die Entstehung des
Verkehrs einzuwirken. Weiterhin wirde eine generelle Entschleunigung des Verkehrs einen Bei-
trag leisten, die Attraktivitat kurzer Wege zu erhdhen, weil der Zeitaufwand fur lange Wege



steigt. Hierzu waren Anderungen der geltenden StralRenverkehrsordnung notig, die in der Tradi-
tion hoherer Geschwindigkeiten steht und hierzu beispielsweise das System der funktionalen
Trennung des StralRenraums umsetzt.

Neue Steuerungsinstrumente: Impulse aus der Praxis fur eine flachensparende
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

Auf verschiedenen politischen Ebenen wurden in den vergangenen Jahren Projekte umgesetzt,
in denen die Umrisse einer Stadt und Region der kurzen Wege erkennbar werden. An erster
Stelle zu nennen sind hier Projekte des autofreien und autoreduzierten Wohnens. Beispiele sind
Freiburg-Vauban und das Koélner Quartier ,Stellwerk 60", das auf dem Gelande eines ehemali-
gen Eisenbahnausbesserungswerks im Kélner Stadtteil Nippes entstand und die erste teilweise
autofreie Siedlung in Koln ist. Eine neue Strategie des Mobilitats- und Verkehrsmanagements
sind Verkehrserzeugungskontingente fur publikumswirksame Einrichtungen. Nicht mehr statisch
Uber die Festlegung bestimmter Stellplatzzahlen, sondern dynamisch uber einen vorgegebenen
Zeitraum wird das Verkehrsaufkommen in festgelegten Grenzen gehalten. Mit bisher guten Er-
fahrungen umgesetzt wurde das sogenannte Fahrtenmodell bei der Zurcher ,Sihlcity”. In
Deutschland bedarf die Stellplatzpflicht in den Landesbauordnungen der Uberprifung, weil sie
zu der oft geringen Motorisierung in Stadten in einem Widerspruch steht. In der Berliner Bau-
ordnung wurde die Stellplatzpflicht inzwischen abgeschafft und in Zirich nach einer Volksab-
stimmung deutlich reduziert. Eine wichtige Voraussetzung fir kurze Wege ist die Sicherstellung
der Nahversorgung. Einige Stadte, wie beispielsweise Leipzig und Dortmund, haben Konzepte
entwickelt, mit denen ein weiteres Ausbluten insbesondere der Stadtteilzentren vermieden wer-
den soll. Dichte und Nutzungsmischung sind fur kurze Wege konstitutiv. Ein besonders gelun-
genes Beispiel hierzu ist die Tubinger Sudstadt. Auf einem ehemaligen Militargelande entstand
ein neuer Stadtteil in abwechslungsreicher Architektur, das vom Autoverkehr weitestgehend frei
gehalten wird. Flachenmanagement und -recycling kénnen einen wesentlichen Beitrag leisten,
die Flachenneuinanspruchnahme deutlich zu reduzieren. Dies gilt nicht nur fur frei werdende In-
dustrieareale in grof3en Stadten, sondern auch fir kleinere Stadte und Dorfer, in denen Leer-
stande oft gerade die Ortskerne betreffen und deren Attraktivitat mindern. Ein gutes Beispiel ist
hier die ca. 42 000 Einwohner zéhlende Stadt Rottenburg am Neckar, die gezielt Bauliicken und
leerstehende Wohngeb&ude fiir eine Wiedernutzung mobilisiert.

Handlungsempfehlungen

.Kurze Wege" sind eine Richtschnur fur ein rdumliches Strukturprinzip, das tUber das Ziel der
Erhaltung der Biodiversitat hinaus auch fir andere Politikfelder relevant ist. Es stellt sich daher
die Frage, wie die Bundesregierung die fur die Umsetzung ,kurzer Wege" notwendigen Anstolie
geben kann. Die Empfehlungen werden nach den Handlungsfeldern ,Schutz der natirlichen
Lebensgrundlagen und Ressourcen®, ,Steuerung der Siedlungsentwicklung” sowie ,Steuerung
der Verkehrsentwicklung“ gegliedert. In den Handlungsfeldern werden vor dem Hintergrund des
Oberziels einer deutlich verminderten Flachenneuinanspruchnahme zum Erhalt der Biodiversitét
MalRnahmen vorgeschlagen. Dabei liegen nicht alle Malinahmen im unmittelbaren Einflussbe-
reich des Bundes. Der Bund kann vielfach jedoch einen Rahmen setzen oder tber Forschungs-
projekte und Modellvorhaben (,Best Practices®) sowie Uber die Initierung von Erfahrungsaus-
tauschen Entwicklungen anstoR3en.



Handlungsfeld ,,Schutz der natiurlichen Lebensgrundlagen und Ressourcen*

Im Handlungsfeld ,Schutz der natirlichen Lebensgrundlagen und Ressourcen“ werden als
MalRnahmen, bei denen der Bund unmittelbar aktiv werden kann, vorgeschlagen:

Erganzung des Bundesraumordnungsgesetzes (8 8 Abs. 5 ROG) um den Passus, dass
Raumordnungspléane Festlegungen zu den Flachensparzielen, inshesondere zur maximalen
Flachenneuinanspruchnahme enthalten sollen (Umsetzung auf der Ebene der landesweiten
Raumordnungsplanung und der Regionalplanung)

bundesweite und ressortiibergreifende Offentlichkeitskampagne zur Darstellung der Ver-
knupfungen von Siedlungsentwicklung, Verkehr und Biodiversitat (Zielgruppen einer solchen
Kampagne waren beispielsweise Kommunalpolitiker, aber auch private Investoren);

Erhalt bzw. Aufstockung von Bundesprogrammen zur Extensivierung der land- und forstwirt-
schaftlichen Nutzung, der Umstellung auf dkologischen Landbau sowie des Vertragsnatur-
schutzes (unter anderem stringente Fortsetzung des Bundesprogramms zum 6kologischen
Landbau);

Verkehrsberuhigung bzw. Senkung der Hochstgeschwindigkeiten auf Innerorts- und AuR3er-
ortsstral3en, Einfihrung eines generellen Tempolimits auf Autobahnen (Anpassung der
Stral3enverkehrs-Ordnung, StVO);

Erweiterung der Stadtebauférderung im Hinblick auf MaRBnahmen der Entsiegelung (bei-
spielsweise zur Schaffung neuer Erholungsflachen) und Belagsénderung (zur Verringerung
des Oberflachenabflusses und zur Verbesserung des Mikroklimas);

Modellvorhaben der Dorfentwicklung zur Renaturierung brach gefallener Siedlungsflachen
(Renaturierung vormals baulich genutzter Flachen ohne bauliche Nachnutzungsperspektive,
mit Potenzial fir Biotop- und Artenschutz, Klimaschutz, Hochwasserschutz) im Rahmen des
Bundesanteils an der Dorferneuerung;

Programm zur Wiederanpflanzung von Strallenbdumen an den BundesstraRen in Verbin-
dung mit Malinahmen zur Umgestaltung und Geschwindigkeitsreduzierung.

Fur die folgenden neuen Steuerungsinstrumente des Bundes empfehlen die Gutachter eine
Prufung:

Prufung einer Reform der Grunderwerbsteuer mit dem Ziel, die Attraktivitat des Grund-
stiickskaufs in NeuerschlieBungsgebieten zu verringern;

Prufung der Einfihrung handelbarer Flachenausweisungsrechte durch ein Bundesgesetz mit
weiteren Gesetzen in den jeweiligen Landern zur zielgenauen Steuerung der Flacheninan-
spruchnahme (erfolgt momentan im Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungsvorhabens
des Umweltbundesamts, Realexperiment geplant);

Prufung der materiellen Ausgestaltung des kommunalen Finanzausgleichs (Art. 106 GG),
beispielsweise unter folgenden Aspekten: Honorierung naturschutzorientierter Leistung der
Gemeinden, Honorierung der Vermeidung von Flacheninanspruchnahme der Gemeinden
(Perner/ Thone 2007);

Prufung der Einfihrung einer Flachenneuausweisungsabgabe fiur die Baulandausweisung
seitens der Kommunen (hierzu dirfte der Bund ein Gesetz erlassen);

Prifung der Weiterentwicklung des Riickbau- und Entsiegelungsgebots (nach § 179 BauGB)
sowie der Einfuhrung einer Ruckbauhaftpflichtversicherung.

In der Kategorie ,Modellvorhaben” schlagen die Gutachter folgende Malinahmen vor:



Initierung eines Modellvorhabens zur Einfuhrung verbindlicher Kosten-Nutzen-
Betrachtungen im Vorfeld kommunaler Entscheidungen tber Baulandausweisungen (Bewer-
tung der Entwicklung im Siedlungsbestand, Abbildung der Lebenszykluskosten);

bundesweite Erprobung von tbergreifenden Nutzungs- und Schutzkonzeptionen bzw. Mehr-
fachnutzungskonzepten fiir verbleibende Freiflachen und fiir eine Integration von Belangen
des Freiraumschutzes, der Landwirtschaft, der Erholung sowie des Biotop- und Artenschut-
zes (insbesondere in nachfragestarken Ballungsrdumen zur Zusammenfiihrung bislang hau-
fig realisierter instrumenteller Teilansétze wie strategische Umweltprifung, Naturschutzrecht,
landwirtschaftliche Strukturuntersuchungen und -konzepte, Tourismus- und Naherholungs-
konzepte, Konzepte fir Regionalparks, Griine Ringe oder Griingurtel), aber auch der Klima-
folgenbewaltigung;

Modellprojekte zur Umsetzung einer integrierten Kulturlandschaftsentwicklung (Spannungs-
feld von Tourismus, Naherholung, Erhalt historischer Bausubstanz, landwirtschaftliche An-
bauformen, angepasstes und reguliertes Verkehrsnetz, zukiinftige Anspriiche).

Handlungsfeld ,,Steuerung der Siedlungsentwicklung*

Fur das Handlungsfeld ,Steuerung der Siedlungsentwicklung“ werden als MaRhahmen, die der
Bund unmittelbar umsetzen kann, folgende vorgeschlagen:

Anderung der Baunutzungsverordnung mit einem starkeren Fokus auf der Nutzungsmi-
schung;

Umsetzung guter Beispiele fir multifunktionale Nutzungen bei bundeseigenen Immobilien;

starkere Fokussierung bestehender Férderprogramme (z.B. Stadtebauforderung: stadtebau-
liche Sanierungs- und EntwicklungsmaRnahmen, stadtebaulicher Denkmalschutz, Stadtum-
bau Ost und West, Soziale Stadt) und Modellprojekte auf die Mobilisierung von Innenent-
wicklungspotenzialen, d.h. auf Baulticken, Brachflachen und durch Nachverdichtung;

Vergabe zinsbeginstigter Darlehen(z.B. durch die KfW-Foérderbank) sowohl fir die Instand-
setzung sowie den Um- und Ausbau von Bestandsimmobilien als auch fur die Baureifmac-
hung vormals genutzter Brachflachen (Abbruch, Flachenaufbereitung);

Einrichtung von Fonds, um Brachflachen mit einer baulichen Nachnutzungsperspektive
durch eine Anschubfinanzierung zu mobilisieren (z.B. revolvierende Fonds, deren umfas-
sende Revitalisierungsaufgabe mit Kapital von 6ffentlicher Seite auf ausgewahlten Flachen
startet und deren Vermarktungserlése sukzessive in Folgeprojekte fliel3en);

starkere Verzahnung bestehender und neuer Forderprogramme des Bundes mit bestehen-
den und neuen Foérderprogrammen der Europédischen Union (z.B. Europdischer Fonds fir
regionale Entwicklung, EFRE) und der Bundeslander mit dem Ziel der Férderung kompakter
Siedlungsentwicklung.

Fur verschiedene neue Steuerungsinstrumente der Siedlungsentwicklung im Zielbereich ,Stadt”
empfehlen die Gutachter eine Prifung:
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Prufung einer Erweiterung der Instrumente des Stadtumbaus beispielsweise im Hinblick auf
die besonderen Anforderungen im kleinteiligen Altbaubestand (Einzeleigentiimer mit oft ge-
ringer Kapitalkraft);

Prifung einer umfassenden Reform der Grundsteuer durch Anderung der Bemessungs-
grundlage (Neufassung des zugrundeliegenden Bundesgesetzes; beispielsweise Grund-



steuer B als Bodenwert- und Flachensteuer mit dem Ziel, Bauland in gut erschlossenen La-
gen zu mobilisieren und eine Entwicklung im AufRenbereich einzudammen).

Folgende Kampagnen und Modellprojekte werden fiir den Bereich der ,Stadt* vorgeschlagen:

Kampagnen, die die bestehenden Instrumente einer flachensparenden Siedlungsentwick-
lung bekannt machen und fur deren Anwendung werben (beispielsweise Ausschodpfen der
Mdglichkeiten, die die Raumordnung fur die Festlegung von Nutzungen bietet);

Kampagnen, die fir kurze Wege werben (ankniipfen an das ,WeiRbuch Innenstadt — Starke
Zentren fUr unsere Stadte und Gemeinden®, flankieren von Landerinitiativen wie beispiels-
weise ,Ab in die Mitte*, ,mittendrin“, ,genial zentral“, mit Blick auf die bauliche Umsetzung
kurzer Wege ist beispielsweise auch an die Festschreibung von Wegerechten im Be-
bauungsplan zu denken);

Modellprojekte zur Integration von Nahverkehrsplanen und raumlicher Planung (ein Beispiel
hierfir kann die gemeinsame Wahrnehmung von Regionalplanung und OPNV-
Aufgabentragerschaft durch den Zweckverband Gro3raum Braunschweig sein);

Modellprojekte fur architektonische Losungen zur Umsetzung von Dichte und Nutzungsmi-
schung;

Kampagnen, die fir eine attraktive Gestaltung privater 6ffentlicher Raume werben (Zielgrup-
pe sind private Investoren).

Der Zielbereich ,Region” stellt im Hinblick auf die Umsetzung kurzer Wege eine besondere Her-
ausforderung dar. In der Stadt werden, im Gegensatz zur Region, kurze Wege bereits vielfach
gelebt. Als Erganzung der MalRnahmen firr den Zielbereich ,Stadt* werden fiir die ,Region* wei-
tere MaBnahmen vorgeschlagen, die den hier vorliegenden besonderen Gegebenheiten Rech-
nung tragen. Folgende Maflinahmen knlipfen an bereits bestehende Steuerungsinstrumente an:

Ergdnzung des Bundesraumordnungsgesetzes (8§ 8 Abs. 5 ROG) um den Passus, dass
Raumordnungspléane Festlegungen zu den Flachensparzielen, insbesondere zur maximalen
Flachenneuinanspruchnahme enthalten sollen (Umsetzung auf der Ebene der landesweiten
Raumordnungsplanung und der Regionalplanung)

Konzept zur schrittweisen Reduktion der Entfernungspauschale;

MalRnahmen zur Erhéhung der touristischen Attraktivitédt im Rahmen der Gemeinschaftsauf-
gaben entsprechend Art. 91a GG (Erhdhung der Kaufkraft durch Touristen verbessert die
6konomische Grundlage fur Einrichtungen der Nahversorgung).

Fur verschiedene neue Steuerungsinstrumente der Siedlungsentwicklung im Zielbereich ,Regi-
on“ empfehlen die Gutachter eine Prifung:

Prifung einer Anderung der Gemeindefinanzen um eine geringere Abhangigkeit der Finanz-
ausstattung von der Zahl der Einwohner und Gewerbesteuerzahler zu erreichen;

Prufung einer Reform der Grunderwerbsteuer bzw. Einfihrung einer Abgabe auf die Neu-
ausweisung von Bauflachen.

Mit dem Fokus auf einer flachensparenden Siedlungsentwicklung in der Region schlagen die
Gutachter Kampagnen und Modellprojekte in den folgenden Bereichen vor:

Modellprojekte zur Wiederbelebung von Ortskernen und zur Umnutzung ehemals landwirt-
schaftlich genutzter Gebédude (Vermeidung von Verfall und Leerstédnden in alten Siedlungs-
kernen, weil die Geb&ude nicht mehr den Anforderungen entsprechen, gleichwohl jedoch
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von nicht zu unterschatzender Bedeutung fir die lokale Identitéat sowie fur die touristische At-
traktivitat sind);

Informationskampagnen zur Entwicklung eines Bewusstseins 6ffentlicher und privater Akteu-
re beziiglich der Folgen einer voranschreitenden Flachenneuinanspruchnahme (denkbar wa-
re beispielsweise eine Kommunalberatung hinsichtlich Gewerbegebietsausweisungen);

Informationskampagnen fur Biurger zu den langfristigen Kosten eines Umzugs in landliche
Regionen (beispielsweise zu den langfristig htheren Aufwendungen fir raumliche Mobilitat);

Modellvorhaben und praxisbezogene Forschung in Kommunen zur Implementierung neuer
informatorischer Instrumente (z.B. Wohnkosten-, Mobilitdtskostenrechner, Kosten-Nutzen-
Rechner fiir verkehrliche ErschlieRung durch StrakRen und OPNV);

Modellprojekte zur Weiterentwicklung der Zwischenstadt vor dem Hintergrund der Entwick-
lung, dass sich suburbane R&aume bereits vielfach aus ihrer Abhangigkeit von der Ur-
sprungsstadt gelost haben und gerade hier zentrale Ansatzpunkte fir eine Schaffung der
Region der kurzen Wege liegen (Beginn der eigenstéandigen Entwicklung unterstiitzen, unter
anderem durch den Aufbau von Nahversorgungseinrichtungen, der Gestaltung attraktiver 6f-
fentlicher RAume und Ausloten der Handlungsmdglichkeiten, die sich durch die Einrichtung
von Telearbeitsplatzen ergeben);

Modellprojekte zur Weiterentwicklung der fiir die Zwischenstadt typischen Wohngebiete mit
Einfamilienhausern vor dem Hintergrund, dass diese Struktur eng mit niedrigen Energieprei-
sen und geringen Kosten der Raumuberwindung verkntpft und ein langfristiger Bestand die-
ser Voraussetzungen unwahrscheinlich ist, zudem sind Einfamilienhduser zur Schaffung
kleinerer WohnungsgroRen kaum teilbar.

Handlungsfeld ,,Steuerung der Verkehrsentwicklung“

Fur das Handlungsfeld ,Steuerung der Verkehrsentwicklung“ werden als MaRnahmen, die der
Bund unmittelbar umsetzen kann, folgende vorgeschlagen:
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Sicherung des Bundesanteils an der OPNV-Finanzierung: Regionalisierungsmittel, Mittel
entsprechend dem Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz — GVFG) / dem Gesetz
zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen (Entflechtungsgesetz —
EntflechtG) sollten auch nach 2019 fiir den OPNV zur Verfiigung gestellt werden (Prifung:
Aufstockung des Gesetzes zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs
(RegG), Integration in die Stadtebauférderung);

Einkommensteuerrecht: Wegfall oder Modifizierung der Entfernungspauschale mit Anreiz fur
kurze Wege und flachensparende Verkehrsmittel sowie Abschaffung des Dienstwagenprivi-
legs;

elektrische Zweirader / integrierte Angebote in den Fokus der Elektroverkehrsférderung stel-
len;

vorbildliche Umsetzung der Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen (RASt) bei innerdortli-
chen Stralen in der Baulast des Bundes unter Nutzung der gebotenen Handlungsspielrau-
me fir die Flachenaufteilung (gleichgewichtige Abwéagung der Nutzungsanspriiche, Ziel wéare
beispielsweise die Schaffung attraktiver offentlicher Raume);

Bund als Vermittler von Impulsen der européischen Ebene (beispielsweise hinsichtlich
Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP);



Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs intensivieren (Nahmobilitdt mit Fahrrad und zu
FuR);

Fortschreibung des Nationalen Radverkehrsplans ab 2013 sollte die Aspekte Flachenspar-
samkeit und kurze Wege mit dem Rad betonen.

Fur die folgenden Steuerungsinstrumente des Bundes empfehlen die Gutachter eine Priifung:

Prufung einer starkeren Integration von Stadtebauférderung und Férderung des stadtvertrag-
lichen Verkehrs (6ffentlicher und nichtmotorisierter Verkehr);

Prufung der Einfiihrung erfolgsabhangiger Parameter in den Verteilungsschlissel der
Regionalisierungsmittel (Anreiz fur Mal3nahmen erhéhen, durch die die Nachfrage gesteigert
wird);

Prufung einer Integration des Mobilititsmanagements in die Bauleitplanung, um 8§ 1 Abs. 6
Nr. 9 BauGB (Beriicksichtigung von Verkehrsbelangen) auszufiillen;

Prufung der Thematik ,Sondernutzungen* (Carsharing, Ladestationen fur den Elektroverkehr
im offentlichen Stral3enraum);

Prufung einer starkeren Nutzung der Moglichkeiten, die Verkehrsmittelwahl durch die Einfiih-
rung einer StralBenbenutzungsgebihr zu beeinflusse;

Prufung der Umsetzung des Shared Space-Konzepts in der StralRenverkehrsordnung.

Als Modellprojekte und Kampagnen fir das Handlungsfeld ,Steuerung der Verkehrsentwick-
lung”“ schlagen die Gutachter vor:

Informationskampagnen und Foérderung der Transparenz fir die Relation von Wohnungs-
und Mobilitatskosten, z.B. als Standortberatung fir Mieter oder im Rahmen des Mobilitats-
managements (z.B. Beitritt der Bundesrepublik zur EPOMM, European Platform for Mobility
Management, um den Knowhow-Transfer aus Europa nach Deutschland zu beschleunigen);

Starkere Vernetzung und Ausbau der nichtinfrastrukturellen Zentrenférderung durch Kam-
pagnen des Erreichbarkeitsmarketings, sowohl gegeniiber den Konsumenten als auch um
die ,mental map“ lokaler Entscheidungstrdger zu beeinflussen (deutsche Modellvorhaben
nach Vorbild des européischen Vorhabens ACTIVE ACCESS) aus dem Programm Intelligent
Energy Europe;

Bindelung der Klimaschutzinitiativen mit dem Aspekt flachensparsamer Nahmobilitat als
Stadt- und Mobilitdtskultur (Gesundheitsférderung etc.), unter anderem Initiierung eines
Fortbildungsprogramms zur besseren fachlichen Zusammenarbeit von Energie-, Stadtent-
wicklungs- und Verkehrsplanungsfachleuten.
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1. Einfuhrung — Wechselwirkung von Biodiversitat und kurzen Wegen

Die Siedlungsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg ist
durch eine starke Flacheninanspruchnahme charakterisiert. In den alten Bundeslandern ermog-
lichte der schnell wachsende materielle Wohlstand vielen Menschen, ihre Zielvorstellung des
Wohnens im eigenen Haus in griiner Umgebung — zundchst am Stadtrand, dann aber zuneh-
mend im suburbanen Raum — zu verwirklichen, gleichzeitig wurden die stadtischen Wohnungen
groRer und die Wohnflache pro Kopf stieg an. Im Jahr 1965 betrug die durchschnittliche Wohn-
flache pro Kopf in Westdeutschland etwa 22 gm. Sie erhdhte sich in Ost- und Westdeutschland
auf durchschnittlich 35 gm im Jahr 1987 und wuchs bis zum Jahr 2009 auf Uber 42 gm. Zu ver-
zeichnen ist hier eine allmahliche Anndherung in Ost- und Westdeutschland. Generell ist die
Wohnflachenausstattung in Eigentimerhaushalten hoher als in Mieterhaushalten, auch auf-
grund der sinkenden HaushaltsgroRen. Es wird von einer weiterhin steigenden Tendenz in der
Ausstattung der Wohnflache pro Kopf ausgegangen. Au3erdem sind weitere Trends zu erwar-
ten: Die demografische Entwicklung fiihrt zu einem Wachstum des Anteils alterer Menschen
und zu einer Abnahme der Wohnnachfrage bei Familien mit Kindern. Der Wohnungsmarkt wird
sich vermehrt an den Bedirfnissen von Single-Haushalten ausrichten. Bis 2020 wird die Zahl
der Haushalte um knapp drei Prozent zunehmen.

Den Grundséatzen der Charta von Athen folgend wurden die stadtischen Funktionen entmischt
und es entstanden raumlich getrennte Industrie- und Gewerbegebiete, Wohngebiete und Ver-
sorgungsbereiche. Klammer der flachenhaften Expansion und zugleich Wohlstandssymbol ist
der eigene Pkw, der wiederum immer mehr Flachen fur Stral3en sowie fur Parkplatze und Gara-
gen erfordert. Seit der Wiedervereinigung holten die neuen Bundeslander diese Entwicklung in
kurzer Zeit nach. Vor der Stadt gelegene Einkaufszentren sind in den neuen Bundeslandern in
einer gréReren Anzahl vorhanden als in den alten Landern. Die Entwicklung zentraler Einkaufs-
bereiche in den Innenstadten Ostdeutschlands ist hinter der in den alten Bundeslandern zu-
ruckgeblieben. Die Grunde hierfirr liegen unter anderem in den lange unklaren Besitzverhaltnis-
sen.

Die Physiognomie des suburbanen Raumes — der Zwischenstadt (Sieverts 1999) — fihrt die
Flacheninanspruchnahme durch materiellen Wohlstand vor Augen. In den Kernstadten ist diese
Entwicklung weniger sichtbar: GroRere Wohnflachen sieht man einem Haus von auf3en nicht
unmittelbar an, und fir den Pkw wurden vielfach Tiefgaragen geschaffen. Die Wege haben sich
jedoch auch in den Kernstadten verléangert. Auch hier entstanden auf Freiflachen Supermarkte,
die die kleinteilige Nahversorgung abgeldst haben. Stadtische Wohngebiete unterscheiden sich
sehr stark in ihrem Image sowie im Niveau der Mieten, sie wirken attraktiv auf unterschiedliche
Bevolkerungsschichten. Gegebenenfalls missen daher langere Wege aus wirtschaftlichen
Grunden zurtickgelegt werden, oder sie werden bewusst in Kauf genommen, weil so das Woh-
nen im praferierten Quartier moéglich wird.

Mit dieser Entwicklung kontrastiert das stadtplanerische Leitbild einer ,Stadt der kurzen Wege*,
das vor allem seit den 1990er-Jahren verfolgt wird (Brunsing/Frehn 1999). Im Zuge des ,New
Urbanism* richtet sich die Kritik auf das flachenhafte AusflieBen der nordamerikanischen Stadte
in ihr Umland und der damit einhergehenden Verluste urbaner Dichte. Weiteren Auftrieb erfuhr
das neue Leitbild infolge der Entwicklungen nach der Umweltkonferenz in Rio de Janeiro 1992
und der daran anknipfenden Lokalen Agenda 2, sowie auf der Habitat II-Konferenz in Istanbul
1996. Im Kontext der Debatte um eine nachhaltige Stadtentwicklung richtete sich der Blick auf
okologische und gesellschaftliche Gesichtspunkte — inklusive der Erreichbarkeit als sozialer Di-
mension. Ein besonderes Gewicht erhielt die zunehmende Flacheninanspruchnahme und Ver-
siegelung sowie das bestandig wachsende Verkehrsaufkommen jedoch aus 6kologischer Per-
spektive.
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Das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege" wurde in den 1990er-Jahren weiter entwickelt und subsu-
miert die Leitbilder der kompakten Stadt und der dezentralen Konzentration. Es ist ein Element
der in der Leipzig-Charta von 2007 umrissenen europdischen Stadt. Eine grof3flachige Trend-
umkehr in der Siedlungs- und Verkehrsflachenentwicklung konnte das Leitbild ,Stadt der kurzen
Wege" in der Vergangenheit jedoch noch nicht bewirken, wenn auch verschiedene Modellpro-
jekte realisiert wurden.

Abbildung 1: Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflache in Hektar pro Tag*

1992- 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
1996

[ Ursprungswerte = Trend (gleitender Vierjahresdurchschnitt

*Quelle: BMU (2007), S. 128, nach Statistisches Bundesamt, Indikatorenbericht der nationalen Nachhaltigkeitsstrate-
gie (2006).

Wahrend der Siedlungs- und Verkehrsflichenzuwachs im Zeitraum 1997-2000 bei 129 Hektar
je Tag lag und im Zeitraum 2001 bis 2004 115 Hektar je Tag betrugl, verringerte er sich im Zeit-
raum 2005 bis 2008 auf 104 Hektar je Tag2. Die tagliche Zunahme der Siedlungs- und Ver-
kehrsflache belief sich schlieBlich im Jahr 2009 auf 94 Hektar. Zum Erhebungsstichtag
31.12.2009 beanspruchte die Siedlungs- und Verkehrsflache 13,3 Prozent der Bodenflache
Deutschlands3. Etwa 80 Prozent des Zuwachses der Siedlungs- und Verkehrsflache entfallt auf
die Siedlungsnutzungen einschlie3lich Erholungsflachen. Der Prozess der Flacheninanspruch-
nahme ist im Hinblick auf die Biodiversitat irreversibel. Einmal durch den Menschen genutzte
Flachen kénnen nicht wieder in natirliche Okosysteme zuriickgefiihrt werden. Wenn auch auf-
gegebene Siedlungs- und Verkehrsflachen die Basis fur wertvolle Biotope sein kdnnen, so be-
deutet die Flachenneuinanspruchnahme fiir Siedlung und Verkehr in jedem Fall zunachst einen
Verlust an Lebensraum fiir einheimische Tier- und Pflanzarten und damit einen Eingriff in das
Okosystem. Jedes Lebewesen ist Teil eines komplexen okologischen Wirkungsgefiiges, das
anpassungs- und regenerationsfahig, jedoch keinesfalls beliebig belastbar ist. Der Verlust ein-
zelner Radchen im Getriebe kann unerwartet brisante Folgen haben. ,In Deutschland leben ca.
9 500 Pflanzen- und 14 400 Pilzarten sowie rund 48 000 Tierarten. Untersucht ist davon nur ein
Teil. Von rund 14 000 bewerteten Pflanzen- und Pilzarten ist tiber ein Viertel (28,7 Prozent) be-
standsgefahrdet, von etwa 16 000 untersuchten Tierarten ist Uber ein Drittel (35,7 Prozent) be-

1 statistisches Bundesamt, Land- und Forstwirtschaft, Fischerei. Bodenflache nach Art der tatsachlichen Nutzung
2004 , Wiesbaden 2005.

2 gstatistisches Bundesamt, Land- und Forstwirtschaft, Fischerei. Bodenflache nach Art der tatsachlichen Nutzung,
Wiesbaden 2009, Wiesbaden 2010.

3 statistisches Bundesamt, Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache: 94 Hektar pro Tag, Pressemitteilung
Nr.358 vom 6.10.2010, Wiesbaden 2010.
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droht.“4 Als Hauptursachen fiir den Artenrtickgang gelten neben der intensiven landwirtschaftli-
chen Nutzung die Zerstérungen des Lebensraums durch Siedlungs- und Verkehrsflachen.

Die Folgen des Artenverlusts sind vielfaltig: Die Selbstreinigungs- und Regenerierungskrafte der
Natur kdnnen verloren gehen und damit hohe Kosten fiir den Menschen verursachen. Eine fir
den Menschen wichtige und kaum ersetzbare Dienstleistung der Natur ist die Bestadubung von
Kulturpflanzen. Zudem stellt die Artenvielfalt einen in Geldbetrdgen nur schwer zu beziffernden
Schatz dar, beispielsweise als zukiinftige medizinische Heilpflanzen oder als Ideengeber fiir in-
novative Technik (Bionik). Eine grol3e Artenvielfalt erhoht auch die Chancen, den Folgen des
Klimawandels mit erfolgreichen Anpassungsstrategien zu begegnen.

Als konkrete Zukunftsvision formuliert die Biodiversitatsstrategie, dass sich die Lebensqualitat
der Menschen erhdht, ohne fur Siedlung und Verkehr zuséatzliche Flachen in Anspruch zu neh-
men. Ziel sei es, bis zum Jahre 2020 fir die Zwecke Siedlung und Verkehr maximal 30 Hektar
pro Tag neu in Anspruch zu nehmen, langfristig sollte die Neuinanspruchnahme weitestgehend
durch die erneute Nutzung vorhandener Flachen ersetzt werden. Zur Realisierung dieser Zu-
kunftsvision sieht die Biodiversitatsstrategie vor, bis 2010 das Leitkonzept ,Stadt der kurzen
Wege" zu erarbeiten. Dies ist der Anlass fur die vorliegende Ausfertigung (BMU 2007, S. 51).

Nach der thematischen Einfihrung, deren Ziel die Verdeutlichung des Zusammenhangs von
Erhalt der biologischen Vielfalt und Einddmmung der Flacheninanspruchnahme war, stehen im
zweiten Kapitel verschiedene Leitbilder der Stadtentwicklung im Fokus. Hier wird der Frage
nachgegangen, welchen thematischen Akzent die Leitbilder hatten und wie sie sich in der kon-
kreten Entwicklung widerspiegeln. Besondere Aufmerksamkeit gilt dabei dem Leitbild ,Stadt der
kurzen Wege*, das in den 1990er-Jahren in akademischen und politischen Kreisen intensiv dis-
kutiert wurde. Eine hohe praktische Breitenwirkung konnte das Leitbild dennoch nicht entfalten,
sodass sich die Frage nach seiner Aktualitat stellt. Im dritten und vierten Kapitel wird diese Fra-
ge beantwortet.

Im dritten Kapitel werden hierzu aktuelle politische Kontexte sowohl auf européischer als auch
auf nationaler Ebene im Zusammenhang der Frage ausgewertet, inwiefern sie fur kurze Wege
relevant sind. Im vierten Kapitel wird die Frage der Aktualitéat des Leitbilds ,kurze Wege* vor
dem Hintergrund verschiedener aktueller Entwicklungen analysiert.

Aufbauend auf den Erfahrungen aus den 1990er-Jahren, den Auswertungen aktueller politi-
scher Kontexte fiir die Stadtentwicklung sowie der Diskussion aktueller Anforderungen aus 6ko-
logischer, 6konomischer und gesellschaftlicher Perspektive kann das Leitbild aktualisiert und
konkretisiert werden.

Das funfte und sechste Kapitel befasst sich daher mit der Umsetzung kurzer Wege. Hierzu wer-
den auf einer allgemein-abstrakten Ebene die rechtlichen und 6konomischen Steuerungsin-
strumente in den Blick genommen sowie auf einer konkreten und praxishezogenen Ebene ak-
tuelle Beispiele fur die Umsetzung kurzer Wege vorgestellt. Das Gutachten schlief3t im sechsten
Kapitel mit Empfehlungen fiir die Bundesregierung.

4 http://www.bund.net/fileadmin/bundnet/publikationen/naturschutz/20081125_naturschutz_biodiversitaet_
broschuere.pdf (abgerufen am 7.2.2011)
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2. Stadtentwicklung und ihre Leitbilder

In der Geschichte der Stadt I6sten sich unterschiedliche Leitbilder ab, in denen sich die Frage-
stellungen und Problemlagen sowie Antworten der jeweiligen Epoche widerspiegelten, sodass
wir heute in der gebauten Stadt unterschiedliche Leitbilder ,lesen* kénnen. Die ,Stadt der kur-
zen Wege" ist ebenfalls ein Leitbild der Stadtentwicklung, in dem sich das Bewusstsein flr be-
stimmte Fragestellungen und Problemlagen reprasentiert.

Zunéchst wird der Begriff des Leitbilds umrissen, anschlief3end der Blick auf verschiedene stad-
tebauliche Leithilder gerichtet und abschlieBend die Entwicklung zur gegenwartigen Stadtland-
schaft und die ihres Umlands skizziert.

2.1 Begriff ,Leitbild*

Der Begriff ,Leithild“ wurde um die Wende zum 20. Jahrhunderts ausgehend von der Psycholo-
gie auf andere Bereiche Ubertragen, so beispielsweise in die Sozialwissenschaften wie auch auf
den Bereich des Stadtebaus. Der Grol3e Brockhaus charakterisiert ,Leitbild* als eine ,idealhafte,
richtungweisende Vorstellung®“. Ein Leitbild wirkt auf dreifache Weise: Es gibt eine visionare
Vorstellung von der Zukunft, es regt einen Lern- und Entwicklungsprozess an und es gibt ein
gewisses Maf3 an Stabilitat. Ein Leitbild ist demnach mehr als eine bloR3e Aussage uber ein an-
gestrebtes Ziel. ,Leitbilder fir Stadtebau und Stadtentwicklung stellen Projektionen fir die stad-
tische Zukunft dar* (Henckel u.a. 2010, S. 308).

In Leitbildern driicken sich Vorstellungen Uber einen winschenswerten Sollzustand aus. Ein
wesentlicher Faktor der Wirkungen ist dabei bereits der Prozess der Leitbildformulierung selbst.
Leitbilder sind das Ergebnis einer kritischen Auseinandersetzung mit einer gegebenen Situati-
on, die man als mit Mangeln behaftet empfindet. Das Leitbild wird umso wirkungsvoller, je mehr
in seinen Entstehungsprozess integriert waren und sich mit ihm identifizieren.

Zusammenfassend kommt einem Leitbild eine dreifache Funktion zu:

= Orientierungsfunktion,
= Motivationsfunktion,
= Legitimationsfunktion.

Damit Leitbilder Wirkung entfalten kbnnen, missen sie in eine Zeit passen, ,hren Nerv treffen”.
Sie mussen die Fragen einer Zeit aufgreifen und einen Ldsungsweg Uberzeugend und wir-
kungsvoll verdichten. Leitbilder bedeuten einen Paradigmenwechsel bzw. |6sen diesen aus. Je
bildhafter ein Leitbild die Lésung fiir ein Problem auszudriicken vermag, umso gréer werden
die Chancen seiner Rezeption.

2.2 Riuckblick auf Leitbilder der Stadtentwicklung und kritische Wirdigung

Im Fokus stehen Leitbilder der modernen Stadt. Zu nennen ist hier zun&chst die Gartenstadt,
die auf den Briten Ebenezer Howard zurlickgeht. Sein Konzept fir eine planmagige Stadtent-
wicklung datiert aus der Zeit der Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert und war eine Reaktion
auf die schlechten Wohn- und Lebensverhéltnisse sowie die stark steigenden Bodenpreise in
den durch die Industrialisierung sprunghaft gewachsenen Grof3stadten mit ihren prekéren
Wohnverhéltnissen (Furst u.a. 1999, S. 17 ff.).

Auch das stadtebauliche Leitbild der Charta von Athen ist eine Reaktion auf die schwierigen
Lebensverhaltnisse in den industrialisierten Stadten. Auf dem IV. Kongress des Congrés Inter-
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national d’Architecture Moderne (CIAM, Internationaler Kongresse fur neues Bauen) 1933 uber
die ,Funktionelle Stadt“ in Athen wurden stadtebauliche Leitbilder aufgestellt. Die Abschlusser-
klarung des Kongresses veroffentlichte Le Corbusier 1943 als ,Charta von Athen“. lhre Verof-
fentlichung auf Deutsch erfolgte 1962 (Hilpert 1988, S. 9, S. 13, S. 84 f.).

Im Mittelpunkt stand die Entflechtung stadtischer Funktionsbereiche mit dem Ziel, bessere
Wohn- und Lebensverhéltnisse zu schaffen. Eine Umsetzung erfuhr das Leitbild der Charta von
Athen nach dem Zweiten Weltkrieg. Besonders der Aspekt der Funktionstrennung mit Verkehr
als verknupfendem Element entfaltete eine starke Wirkung. An dieser Stelle erganzen sich die
Charta und das Moderne- und Wohlstandssymbol Automobil. Gleichwohl stand der federfih-
rende Architekt der Charta von Athen — Le Corbusier — in der Tradition der europaischen Stadt
und kritisierte die Entwicklung in den USA (Hilpert 1988, S. 60). Weitere zentrale Aspekte der
Charta von Athen, wie vor allem die Betonung der Wohnqualitat, die zur Zeit ihrer Veroffentli-
chung revolutiondr waren, gerieten in der Bewertung vielfach in Vergessenheit.

Die stadtebaulichen Leitbilder der 1950er-Jahre (die ,Gegliederte und aufgelockerte Stadt* mit
dem Beispiel des Hansaviertels in Berlin) sowie der 1960er-Jahre (die ,Autogerechte Stadt‘ mit
dem Beispiel Hannover) referierten die Charta von Athen. Jedoch bereits in den spaten 1960er-
und vor allem in den 1970er-Jahren &nderte sich die Perspektive. Die lockere Bebauung und
der infolgedessen eingetretene Verlust an Urbanitat riickten in das Blickfeld der Kritik. Das neue
Leitbild hiel3 ,Urbanitét durch Dichte”. In einer ersten Phase entstanden neue Grof3wohnsied-
lungen an der stadtischen Peripherie, wahrend man in den alten Wohngebieten auf die Fl&-
chensanierung setzte, die mit einem Totalabriss der bestehenden Bausubstanz einherging. In
der Bevdlkerung rief diese ,zweite Zerstérung” der Stadte Proteste hervor.

Das historische Erbe erfuhr eine neue Wertschatzung in der erhaltenden Stadterneuerung und
durch das Stadtebauférderungsgesetz aus dem Jahr 1971, in dessen Folge innerstadtische
Wohn- und Mischquartiere saniert wurden. Dies bedeutete fir die alten Innenstadtquartiere je-
doch zunéchst eine Verringerung einer als zu hoch empfundenen Dichte, sodass die Wieder-
entdeckung der Innenstadt noch keine Abkehr von einer voranschreitenden rdumlichen Tren-
nung und des Ausuferns der Stadt in ihr Umland bedeutete. Um den Standard innerstadtischer
Wohnquartiere anzuheben, wurden die Wohneinheiten vergréRert und Blockinnenbereiche
.entkernt”. Gleichzeitig entstanden in den 1970er-Jahren weiterhin neue Siedlungen mit Hoch-
hausern am Stadtrand, die monofunktional dem Wohnen dienten und sich schnell zu neuen
Problembereichen entwickelten.

Zur Aufwertung der Attraktivitat innerstadtischer Handelszonen wurden die Hauptgeschéftsstra-
Ben in FuBgangerzonen umgewandelt. Innerstadtisches Wohnen war entweder teuer oder unat-
traktiv, sodass auch die Stadtsanierung dem Prozess der Suburbanisierung kaum etwas entge-
gensetzen konnte. Die 1970er- und 1980er-Jahre sind durch einen anhaltenden und wenig hin-
terfragten Prozess der raumlichen Funktionstrennung und einer verstarkten Verlagerung des
Wohnstandorts in das stadtische Umland charakterisiert.

Das 20. Jahrhundert ist durch eine relativ rasche Abfolge unterschiedlicher Leitbilder charakteri-
siert. In den 1990er-Jahren entwickelte sich das Leitbild ,Nachhaltige Stadtentwicklung“. Es ist
eine Reaktion auf die hohen Umweltbelastungen und Ressourcenverbrauche, die von Stadten
ausgehen und steht im Kontext der allgemeinen Diskussion um eine nachhaltige Entwicklung.
Diese wurde erstmals im Bericht der Brundtland-Kommission 1987 umfassend formuliert und er-
fahrt seit der Konferenz fir Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro 1992 eine gesteigerte
Aufmerksamkeit. Mit den Konsequenzen fiir die Stadte befassten sich in der Folge die Lokale
Agenda 21, die Habitat lI-Konferenz in Istanbul 1996 sowie die URBAN 21-Konferenz in Berlin
im Jahr 2000. Als Reaktion auf die komplexen Herausforderungen eines stédndig wachsenden
Verkehrsaufkommens und einer anhaltenden Zersiedelung wurde in den 1990er-Jahren die in-
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tegrierte Stadtentwicklung wiederentdeckt. Die Stadt der kurzen Wege verkniipft die Funktionen
Wohnen, Arbeiten, Ausbilden, Versorgen sowie Freizeit und Erholung. Sie wurde zum fihren-
den Leitbild in der um integrierte Konzepte bemihten kommunalen Stadt- und Verkehrspla-
nung.

Waren es zur Zeit der Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert insbesondere Fragen der Wohn-
qualitat und Gesundheitsschaden als Konsequenz der Industrialisierung, so dominieren in der
Leitbilddiskussion zum Beginn der 21. Jahrhunderts statt des ,schneller — héher — weiter" des
20. Jahrhunderts die Fragen des globalen Erhalts der natirlichen Lebensgrundlagen angesichts
einer rapide wachsenden Weltbevélkerung. Die groRe Herausforderung der Stadtentwicklung
ist, der globalen Verantwortung vor allem auch in 6kologischer Hinsicht gerecht zu werden.

2.3 Entwicklung des Leitbilds ,,Stadt der kurzen Wege* in den 1990er-Jahren und
Modellprojekte

Zu Beginn der 1990er-Jahre hatten die globalen Umwelt- und Armutsprobleme in den
Megacities ein solches Ausmal erreicht, dass die UNO-Vollversammlung beschloss, auf ver-
schiedenen GrolRkonferenzen dariiber zu beraten, wie die Menschheit ihre Zukunft bzw. ihr
Uberleben fair und umweltgerecht organisieren konnte. Umwelt- und Entwicklungsprobleme
wurden in Rio de Janeiro verhandelt; auf der HABITAT Il wurde die Problematik der Verstadte-
rung und Verslumung thematisiert. Die Aktionsprogramme Agenda 21 und Lokale Agenda 21
gehen auf die ,Rio-Konferenz" zurtick.

Die Aalborg-Charta (vollstandiger Titel: Charta der Europaischen Stadte und Gemeinden auf
dem Weg zur Zukunftsbestandigkeit — Charter of European Cities & Towns Towards
Sustainability) wurde am 27. Mai 1994 auf der Européischen Konferenz Uber zukunftsbestandi-
ge Stadte und Gemeinden in der danischen Stadt Aalborg verabschiedet und seitdem von rund
2500 lokalen und regionalen Verwaltungen in 39 Landern unterzeichnet. Sie enthalt eine
Selbstverpflichtung der unterzeichnenden Gebietskorperschaften fir eine zukunftsfahige, nach-
haltige Politik und ist Ausgangspunkt der Europaischen Kampagne zukunftsbestandiger Stadte
und Gemeinden (Sustainable Cities and Towns Campaign). Auf einer Folgekonferenz vom 6.
bis 8. Oktober 1996 in Lissabon wurde das Handlungsprogramm zum Lissabonner Aktionsplan
konkretisiert. Beides, die Aalborg-Charta und der Lissabonner Aktionsplan, sind damit ein wich-
tiger Ausgangspunkt fur die vielfaltigen Aktivitaten im Rahmen der Lokalen Agenda 21.

Auf internationaler Ebene und richtungsweisend fir die materielle Substanz einer nachhaltigen
Stadtentwicklung war die HABITAT Il (zweite Konferenz der Vereinten Nationen tber menschli-
che Siedlungen) im Juni 1996 in Istanbul. Sie steht im Kontext der Rio-Konferenz 1992 und der
Agenda 21.

Das zunachst abstrakte Bild einer nachhaltigen Stadtentwicklung begann sich Mitte der 1990er-
Jahre klarer herauszukristallisieren. So beispielsweise im Abschlussbericht der Kommission
»Zukunft Stadt 2000 (Bundesministerium fir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau 1993).
Im nationalen Aktionsplan zur nachhaltigen Siedlungsentwicklung der Bundesregierung fur die
HABITAT Il Konferenz werden ,als Leitlinien der zukinftigen Raumentwicklung die Begriffe
Dichte, Mischung und Polyzentralitdt genannt. Die flachen- und ressourcenintensive Sub- bzw.
Desurbanisierung soll mit Hilfe verschiedener Instrumente eingeddmmt werden. Dazu gehdren
Maflinahmen wie eine Nachverdichtung von stadtischen Quartieren, ebenso wie Funktions- und
Nutzungsmischung mit dem Ziel, eine ,Stadt der kurzen Wege* zu schaffen. Im Sinne des
Nachhaltigkeitsprinzips ist der behutsamen Sanierung von Altbau- und stadtebaulichen Prob-
lemgebieten der Vorrang vor der ErschlieBung neuer Flachen im AuRenbereich zu geben. Auf
die Aufhebung der Entflechtung stadtischer Grundfunktionen, wie sie in den letzten Jahrzehnten
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propagiert worden war (vgl. Leitbild der gegliederten Stadt), soll schrittweise hingearbeitet wer-
den. Dieses von der Bundesregierung vorgelegte Konzept zur Siedlungsentwicklung verdeut-
licht den programmatischen Charakter des Leitbildes der nachhaltigen Stadt. Bestehende Leit-
bilder, wie etwa das der dezentralen Konzentration oder der kompakten Stadt, werden auf ihre
Eignung fur eine nachhaltige Stadt- und Raumstruktur geprift und unter Vermeidung einer ein-
seitigen Ausrichtung auf ein einziges Strukturierungsprinzip in das Leitbild integriert” (First u.a.
1999, S. 8).

2.3.1 Leitbild ,,Stadt der kurzen Wege*

Eine ,Stadt der kurzen Wege" zeichnet sich aus durch eine kompakte Siedlungsgestaltung,
durchmischte Funktionen, wohnungsnahe Ausstattung mit Versorgungs-, Dienstleistungs-, Frei-
zeit- und Erholungsangeboten sowie die Nahe von Wohnen und Arbeiten sowie Ausbilden.
Auch die Verknipfung und rdumliche Bindelung familienbezogener Infrastrukturangebote und
Dienstleistungen in Familienbiros, Eltern-Kind-Zentren oder Multigenerationenh&ausern sind ge-
eignet, den Nutzern Wege zu ersparen. Es geht bei der Stadt der kurzen Wege auch um die so-
ziale Dimension einer verbesserten Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, wie unter anderem
die Erreichbarkeit von Arbeits- und Ausbildungsplatzen, von Einkaufsmaoglichkeiten und der Zu-
gang zu Dienstleistungen. Okologische und soziale Vorteile gehen in der Stadt der kurzen We-
ge eine Symbiose ein. Die ,Stadt der kurzen Wege" soll zu einer Erh6hung der Lebensqualitat
fuhren und damit die Stadt als Wohn- und Aufenthaltsort attraktiver machen und gleichzeitig
drangende Umweltprobleme, die sich aus einem zu hohen Flachenverbrauch und einer aus-
ufernden raumlichen Mobilitat ergeben, lindern helfen. Eine Stadt der kurzen Wege bietet zu-
dem den 6konomischen Vorteil, dass vorhandene Infrastrukturen besser genutzt werden.

Ein Element des Konzepts der ,Stadt der kurzen Wege“ ist die Wohnraumverdichtung sowie die
Multifunktionalitat von Stadtquartieren. Empirische Befunde zeigen jedoch auch, dass eine ver-
dichtete und durchmischte Siedlungsstruktur allein nicht ausreicht, sondern dass ebenfalls
MaRnahmen im Verkehrsbereich fir eine ,Stadt der kurzen Wege*“ erforderlich sind. So ist das
ortliche Wegenetz an den Bedirfnissen des Umweltverbundes im Nahverkehr (Zuful3gehen,
Radfahren, Bus und Bahn) auszurichten. Ubergreifend ist die gesamte regionale Entwicklung
am offentlichen Verkehr zu orientieren.

Mit dem Diskussionsstand der 1990er-Jahre bedeutet ,Stadt der kurzen Wege" in einem mate-
riellen Sinn die Schaffung urbaner, kompakter und ressourceneffizienter Siedlungsstrukturen,
eine strukturell ausgewogene Durchmischung miteinander vertraglicher Nutzungen sowie die
Erreichbarkeit von Einrichtungen der Nahversorgung und Orten der Naherholung in ful3laufiger
Entfernung und ergénzend deren gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie ei-
ne schienengestitzte Siedlungsentwicklung. Es gibt eine Nahe von Wohnen und Arbeiten wie
auch eine wohnungsnahe Ausstattung mit Bildungs-, Versorgungs-, Dienstleistungs- und Erho-
lungsangeboten. Eine dem Leitbild ,Stadt der kurzen Wege" folgende Siedlungsentwicklung
schafft die Voraussetzungen dafirr, das alltdgliche Leben mit einem mdoglichst geringen Ver-
kehrsaufwand zu meistern. Kurze Wege beglnstigen die Erledigung mit dem Fahrrad oder zu
Ful3; eine kompakte Siedlungsstruktur verkiirzt die Anmarschwege zu den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und erleichtert deren Nutzung (Umweltbundesamt 2000, S. 56 ff. und S. 157 ff.).
Ziele sind die Verkehrsvermeidung bzw. die Minderung des Verkehrsaufwands, die Verkehrs-
verlagerung und die vertragliche Abwicklung des Verkehrs.

Auf die Nutzung von Kraftfahrzeugen kann in einer Stadt der kurzen Wege zum Teil verzichtet
werden. Der Bedarf an Verkehrsflachen wird dadurch geringer. Damit sind nicht nur Flachen-,
Schadstoff-, CO»- und Larmreduktionen erreichbar, sondern insgesamt auch eine Aufwertung
des Wohnumfeldes, in dessen Gestaltung haufig die Anforderungen des Kraftfahrzeugs domi-
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nierten. Kompakte Siedlungsstrukturen im Zusammenspiel mit der Sicherung von Natur und
Landschaft im stadtebaulichen Innen- und AuRenbereich wirken einer weiteren Zersiedlung
entgegen. Die Innenentwicklung durch die Nutzung bereits erschlossener und integrierter Stan-
dorte ist ein wesentliches Element flachensparender Siedlungsentwicklung5.

Von einer Stadt bzw. Region der kurzen Wege gehen auch positive Impulse auf andere Politik-
felder aus. Eine kompakte Siedlungsstruktur flihrt beispielsweise zu niedrigeren Kosten bei der
technischen Infrastruktur (Stromnetz, Wasserversorgung und vor allem Stadtentwésserung, Er-
schlieBungsstrallen und Angebote des 6ffentlichen Verkehrs). Kompakte Siedlungskérper mit
nahegelegenen Einkaufsmdglichkeiten und Einrichtungen der sozialen Infrastruktur eréffnen
nicht nur Potenziale zur Verkehrsvermeidung, sondern bieten beispielsweise auch die Mdglich-
keit der Nahwarmeversorgung (z.B. Blockheizkraftwerke mit Nahwarmenetz), sodass auch der
Klimaschutz profitiert.

Zusammenfassend zeichnet sich eine Stadt der kurzen Wege im Gegensatz zur flichenextensi-
ven und autoorientierten Stadt durch folgende Merkmale aus:

= kompakte Siedlungsstrukturen,

= Vvertragliche Dichte der Bebauung,

= sparsame Flachenneuinanspruchnahme und Flachenrecycling,

= attraktive Wohnquartiere, die zum Aufenthalt einladen,

= strukturell ausgewogene Durchmischung miteinander vertraglicher Nutzungen,

= Erreichbarkeit von Einrichtungen der Nahversorgung und Orten der Naherholung in fu3laufi-
ger Entfernung und ergénzend deren gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln,

= klar erkennbare Stadtrander,

= Einbettung in eine Raumstruktur dezentraler Konzentration an Linien des, vor allem schie-
nengebundenen, 6ffentlichen Verkehrs als Entwicklungsachsen.

2.3.2 Auswertung von Modellvorhaben aus den 1990er-Jahren

In den 1990er-Jahren wurden verschiedene Anséatze zur Umsetzung einer ,Stadt der kurzen
Wege" entwickelt und in Modellprojekten realisiert. Zu nennen sind hier insbesondere die For-
schungsfelder des Forschungsprogramms ,Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau”
(ExWoSt), die vom Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung initiiert und betreut wurden.

Das Forschungsfeld ,Stadtebau und Verkehr* (Projektlaufzeit: 1989-1998) befasste sich mit
den Herausforderungen an einen ressourcenschonenden und umweltvertraglichen Stadtebau
vor dem Hintergrund der Zunahme und rédumlichen Ausweitung des motorisierten Individual-
und Wirtschaftsverkehrs. Das Forschungsfeld zielte auf praxisorientierte Beitrage zu einer Integ-
ration von Stadtentwicklung und Verkehrsplanung unter dem Postulat ,Verkehrssparsamkeit im
Stadtebau“. Der Fokus der Projekte lag auf den Handlungsmdglichkeiten zur Einddmmung des
Verkehrswachstums.

Um dem Trend der Entmischung und Funktionstrennung in Stadten entgegen zu wirken, sollte
das Forschungsfeld ,Nutzungsmischung im Stadtebau“ (Projektlaufzeit: 1995-2000) Perspekti-
ven aufzeigen. Ziel war die Entwicklung von stadtebaulichen Konzepten zur Nutzungsmischung
und die Umsetzung entsprechender Modellvorhaben. Inshesondere die Nutzungsmischung gilt
als ein wichtiges Element einer nachhaltigen Stadtentwicklung und fur die Realisierung einer
Stadt der kurzen Wege.

5 Ein Beispiel hierfir das Standentwicklungskonzept Miinchen ,Urban-Kompakt-Grin®“, das in den 1990er-Jahren
entwickelt wurde.
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Eine weitere Facette des Themas Nutzungsmischung stand im Forschungsfeld ,Zentren* (Pro-
jektlaufzeit: 1995-2000) im Mittelpunkt. Ziel war es, Konzepte zur Aufwertung von Stadt- und
Stadtteilzentren als Gegenpol zu Entwicklungen von Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Frei-
zeitangeboten im AuRenbereich zu entwickeln. Hintergrund des Projekts waren Mitte der
1990er-Jahre zu beobachtende Qualitats- und Funktionsverluste in den Innenstadten und Stadt-
teilzentren. Wahrend man zugleich einen Suburbanisierungsschub bei Handels-, Dienstleitungs-
und Freizeiteinrichtungen feststellen musste.

Forschungsfeld Stadtebau und Verkehr

Das Forschungsfeld Stadtebau und Verkehr trdgt der Erkenntnis Rechnung, dass sich die
Handlungsfelder Stadt- und Verkehrsplanung inklusive der Raumordnung immer starker Gberla-
gern. Die enge wechselseitige Abhangigkeit zwischen Stadtebau und Verkehr erfordert sowohl
den Einsatz von Instrumenten der Verkehrsplanung und Verkehrsordnung fir die Umsetzung
stadtebaulicher Zielvorgaben als auch eine abgestimmte Raumordnungs- bzw. Stadtentwick-
lungsstrategie und den Einsatz von Instrumenten des Stadtebaus fir die Umsetzung
verkehrlicher Zielvorgaben, so die damaligen grundséatzlichen Uberlegungen®.

Die Auswertung der Modellvorhaben zeigte, dass sich verkehrssparsame Siedlungsstrukturen
nur interdisziplindr und ressortiibergreifend realisieren lassen. Stadtebauliches Handeln und
Verkehrsangebote seien daher so zu verbinden, dass sich eine verkehrssparsamere Zukunft
von Stadt und Region entwickeln kénne. Darin wurde kein Zwang zum Mobilitatsverzicht gese-
hen, sondern vielmehr durch funktionsfahige und attraktive Stadtrdume eine Sicherung von
Teilnahmechancen. Ebenso erbffneten verkehrssparsame Siedlungsstrukturen Chancen fir zu-
kinftig ressourcenschonende und umweltvertraglichere Entwicklungen.

Im Rahmen des Forschungsfelds konnten wichtige Handlungsfelder identifiziert werden, von
denen im Folgenden einige vorgestellt werden.

Im ersten Handlungsfeld ,Verkehrssparsame Raumstrukturen schaffen und verkehrsmindernde
Raumnutzung ermdglichen* geht es um die Schaffung der ,Stadt der kurzen Wege" und die
Eindédmmung von Siedlungsflachenwachstum und von Verkehr in Ballungsraumen:

= Verkehrsvermeidung durch Bewahrung von kompakten und gemischten Siedlungsstruktu-
ren,

= Bremsung disperser Entwicklungen und Foérderung dezentraler Konzentration auf Sied-
lungsachsen und Siedlungsschwerpunkte,

= Entwicklung in Richtung funktionsausgeglichener Siedlungs- und Nutzungsstrukturen, weil
diese eine verkehrsmindernde Raumnutzung unterstitzen.

Weiterhin sei die verkehrsmindernde Raumnutzung durch organisatorische und preisliche Kon-
zepte und Innovationen zu verstarken. So sei beispielsweise die ,Kostenwahrheit* herzustellen.

Im zweiten Handlungsfeld geht es darum, die Zukunft der Stadtregion durch ressourcenscho-
nende und umweltfreundliche Mobilitdt zu starken. Zentraler Gesichtspunkt ist das Verkehrsma-
nagement und die Schaffung der materiellen Voraussetzungen fir verkehrssparendes Verhal-
ten. Unter anderem wird die Notwendigkeit von Push- und Pull-Manahmen angesprochen, d.h.
einer Begrenzung des motorisierten Individualverkehrs bei gleichzeitiger Starkung des Umwelt-
verbunds. Auf der Ebene des Subjekts bendtige Verkehrsverringerung individuelles verkehrs-
sparsames Verhalten, auf der strukturellen Ebene sollte die Erschlieung durch den 6ffentlichen
Verkehrs eine Genehmigungsvoraussetzung fur Betriebe und Grof3einrichtungen sein.

6 http://www.bbsr.bund.de/cin_016/nn_21888/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/StaedtebauVerkehr/03__
Ergebnisse.html (abgerufen am 10.1.2011)
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Im dritten Handlungsfeld wird die Attraktivitat stadtischer Lebensrdume als eine Voraussetzung
fur eine gute Wohn- und Aufenthaltsqualitat in den Blick genommen. Hier geht es beispielswei-
se darum, den Nahraum aufzuwerten und Erlebnisvielfalt anzubieten:

= Erhéhung der stadtebaulich-gestalterischen/baukulturellen Qualitat der Stadtraume,
= Aufenthaltsflachen zuriickgewinnen und Wohn- und Freiraumqualitat schaffen,
= Sicherung und Forderung kleinrAumiger Nutzungsmischung.

Weitere Themen dieses Handlungsfeldes sind die stéadtebauliche Integration der Verkehrspla-
nung und die Schaffung eines Vorrangs fir stadtvertragliche Verkehre zum Abbau verkehrlicher
Belastungen:

= Optionen fir stadtvertragliche Mobilitat schaffen,
=« Langsamverkehre akzeptieren und kultivieren,
= Stadtvertraglichkeit von Verkehrsbelastungen feststellen.

Forschungsfeld Nutzungsmischung im Stadtebau

Das ExWoSt-Forschungsfeld ,Nutzungsmischung im Stadtebau“ hatte drei thematische
Schwerpunkte:

= Nutzungsmischung im Bestand (Stadterneuerung),
= Nutzungsmischung bei der Reaktivierung innerstadtischer Brachflachen (Stadtumbau),
= Nutzungsmischung in neuen Stadtteilen (Stadterweiterung).

In jedem thematischen Schwerpunkt wurden jeweils vier bis finf Modellvorhaben umgesetzt.
Weil gerade die Nutzungsmischung eine zentrale Voraussetzung fur die Realisierung kurzer
Wege im Alltag ist, wird jeweils eines der Modellvorhaben im Rahmen des funften Kapitels zu
den Praxisbeispielen unter Punkt 5.3.5 kurz vorgestellt werden: Die Stadterneuerung am Bei-
spiel Berlin-Oberschéneweide, der Stadtumbau am Beispiel der Tubinger Siidstadt sowie die
Stadterweiterung am Beispiel Potsdam Kirchsteigfeld.

Aus dem Forschungsfeld konnten zahlreiche Erkenntnisse hinsichtlich der Férderung von Nut-
zungsmischung im Stadtebau gewonnen werden. Ein zentrales Ergebnis war dabei, dass es
keine Ideallésung gibt. Stattdessen gibt es eine Vielzahl gangbarer Wege. ,Es gibt nicht das
ideale Modell, die ideale Kornigkeit, die idealen Nutzungsarten fiir Nutzungsmischung. Dies
spiegelt sich deutlich in der Vielfalt der Modellvorhaben wider. Je nach Standort, Zielen der Pla-
nung und Umsetzungsverfahren sind Mischungen vertikal und horizontal, fein- und grobkdrnig,
im Gebaude, im Block oder im Quartier méglich. Mischung kann aus der Parzelle entwickelt
werden, aber auch aus gréReren Baublocken. Gemischt werden kénnen Wohnungen mit L&-
den, Buros und Dienstleistern, aber auch mit Handwerks- und verarbeitenden Betrieben. Da
sich die Standortanforderungen von Industrie und Gewerbe ebenso gewandelt haben wie das
Arbeitsleben (Tertidrisierung), entstehen neue gewerbliche Mischungen auch an ehemals in-
dustriell gepragten Standorten.“?

Nutzungsgemischte Bestandsquartiere gibt es in allen deutschen Stadten. Bedroht sind diese
gewachsenen Nutzungsmischungen jedoch durch 6konomische Entwicklungen (betriebliche
Konzentrationsprozesse). Die Ergebnisse aus den Modellvorhaben zeigten jedoch, dass ge-
mischte Bestandsquartiere durch den Einsatz planungsrechtlicher Instrumente, durch Informati-
on und Beratung der Gewerbetreibenden stabilisiert und weiterentwickelt werden kénnen.

7 http://www.bbsr.bund.de/cin_016/nn_21888/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/Nutzungsmischung
Staedtebau/03__Ergebnisse.html (abgerufen am 10.1.2011).
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Ein Ergebnis des Forschungsprojekts ist, dass innenstadtnahe Brachen aufgrund von Anknip-
fungspunkten zu Bestandsquartieren gute Voraussetzungen fiur die Entwicklung neuer Nut-
zungsmischung bieten. Die Entwicklung gemischter Quartiere auf Brachflachen kann auch fur
private Entwickler wirtschaftlich attraktiv sein.

Als problematisch fiir die Entwicklung von Nutzungsmischungen haben sich dagegen neue
Siedlungen am Stadtrand erwiesen. Solche Stadterweiterungsgebiete wirden vorrangig entwe-
der als Wohngebiete oder als Gewerbestandorte entwickelt und vermarktet. Mischnutzungen
seien die Ausnahme. Die Vermeidung von Stérungen habe Prioritdt. Ein weiteres Problem im
Hinblick auf die Realisierung der Nahversorgung sei, dass die fiir Versorgungseinrichtungen
notwendige Grofl3e der Siedlungserweiterungen selten erreicht, oder ihre wirtschaftliche Tragféa-
higkeit durch die Konkurrenz von nahen Grof3einrichtungen des Handels gefahrdet wird.

In der abschlieRenden Analyse des Projekts wird ein grundsatzlicher Wechsel in der stadtebau-
lichen Praxis angemahnt. Von der Planung spezialisierter und homogener Stadtquartiere miss-
te Ubergegangen werden zur Planung und Realisierung gemischter Stadtquartiere. Fir diesen
Richtungswechsel werden aus den Modellvorhaben die folgenden Erkenntnisse abgeleitet:

= ,Nutzungsmischung muss in allen Stadten ein Grundprinzip der Siedlungsplanung sein.

= Nutzungsmischung darf nicht auf einzelne Stadtquartiere beschrénkt bleiben. Sie muss in
eine Planungsstrategie fur den gesamten Stadtraum eingebunden werden.

= Die Stadtplanung sollte nicht versuchen, ein ,ideales" Modell von Nutzungsmischung durch-
zusetzen. Je nach Standort und Anforderungen der Nutzer sind Mischungen vertikal und ho-
rizontal, im Geb&ude, im Block oder im Quartier mdglich.

= Nutzungsmischung braucht Offentlichkeitsarbeit.

= Nutzungsmischung sollte programmatisch gestarkt werden, indem eine vielféltige stadtische
Mischung als stadtebauliches Ziel in 8 1 Abs. 5 BauGB aufgenommen wird8.

= Nutzungsmischung erfordert keine neuen Instrumente im Bauplanungsrecht.

= Einzelne Bestimmungen des Umweltschutzrechts und des Bauplanungsrechts sollten ange-
glichen werden, um die Planung und Erhaltung nutzungsgemischter Quartiere zu unterstit-
zen.

= Die finanzielle Férderung fur die Schaffung von Wohnraum oder von Arbeitsplatzen und das
Steuerrecht sind so zu gestalten, dass Néhe unterschiedlicher Nutzungen fir private Ent-
wickler und Investoren wirtschaftlich interessant ist.

= Bereits bestehende feinkérnig gemischte Gebiete in unseren Stadten missen erhalten und
entwickelt werden.

= Stadtische Brachflachen sollten, wo immer dies méglich ist, zu nutzungsgemischten Quartie-
ren entwickelt werden.

= Gebiete der Siedlungserweiterung am Stadtrand sollten bevorzugt zu gemischt genutzten
Quartieren entwickelt werden.

= Die Realisierung von Nutzungsmischung erfordert, dass die Projekttrager vor Ort klare Ziel-
gruppen ansprechen, ein Konzept fir gewerbliche Nutzungen entwickeln und aktive Ver-
marktung betreiben.

8  Wurde nicht umgesetzt.
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= Projekte zur Nutzungsmischung benétigen politische Unterstitzung. Es ist daher wichtig, die
Kommunalpolitik friihzeitig in die Verantwortung einzubinden.

= Gebietsentwickler miissen die gegenseitige Akzeptanz der verschiedenen Nutzungen durch
aktive Information, Beratung und Betreuung férdern und Nutzer frihzeitig in die Entwicklung
des Gebiets einbeziehen.

=« Damit Nutzungsmischung [zur] erhoffte[n] ,Stadt der kurzen Wege“ bzw. Verkehrsvermei-
dung fuhrt, muss die Verflechtung der Funktionen aktiv geférdert werden.“9

Hinzuweisen ist noch auf die Ergebnisse eines Sondergutachtens zur Nutzungsmischung und
Stadt der kurzen Wege (Schreckenberg 1999). Hier wird empfohlen, die Stadt der kurzen Wege
um die Region der kurzen Wege zu erweitern. Die eigentlichen Problemraume fiir lange Wege
lagen weniger in den Stadten selbst, sondern vielmehr im Umland. Letztlich ginge es um die
Schaffung von Siedlungsstrukturen der kurzen Wege, weil sich nur so das Ziel, Verkehr zu re-
duzieren, wirkungsvoll umsetzen lieRe (Schreckenberg 1999, S. 71 ff.).

Forschungsfeld Zentren

Die Einrichtung dieses Forschungsfeldes war eine Reaktion auf die zunehmende Konkurrenz
zwischen Innenstadt auf der einen Seite, und Handels- wie auch Dienstleistungs- sowie Frei-
zeiteinrichtungen an der stadtischen Peripherie auf der anderen Seite. Wahrend die innerstadti-
schen Einkaufs- und Versorgungsbereiche sowie insbesondere auch die Stadtteilzentren durch
einen Funktions- und Attraktivitdtsverlust gekennzeichnet waren, entstanden an der stadtischen
Peripherie neue ,Zentren“.

Zielsetzung des Forschungsfeldes war es, ,auf kommunaler und zwischengemeindlicher Ebene
= Innenstadte und Stadtteilzentren funktional aufzuwerten und weiterzuentwickeln,

= nachteilige Auswirkungen grof3flachiger Aulenbereichszentren, namentlich groRflachiger
Einzelhandelseinrichtungen auf die Innenstadte zu beheben oder zu mildern und

= Ansatzpunkte fur eine raumvertragliche Steuerung der Standorte fir Auf3enbereichszentren
im Kontext mit der vorhandenen Siedlungsstruktur zu erreichen.“10

Angestrebt wird eine Chancengleichheit zwischen Innenstadt und ,griiner Wiese". Hierzu sollen
in einer Doppelstrategie die Innenstadte in ihrer Nutzungsvielfalt und Multifunktionalitat gestarkt,
und Vorteile fur die AuRenbereichszentren abgebaut werden. Ein Modellvorhaben des For-
schungsfeldes ist das Leipziger Konzept zur ,Starkung von Innenstadt und Stadtteilzentren®, auf
das im weiteren Verlauf dieser Arbeit ndher eingegangen wird.

Als Ansatzpunkte zur Starkung innerstadtischer Zentren wurden die Folgenden herausgearbei-
tet:

= Integration neuer Stadtteile in die Zentrenstruktur,

=« Erhéhung des Erlebniswertes der Zentren,

= Vitalisierung unterschiedlicher Zentrumstypen,

= funktionelle und gestalterische Aufwertung des 6ffentlichen Raumes,

= arbeitsteiliges Zusammenwirken von City und Bahnhof als Einkaufs- und Dienstleistungs-
zentrum,

9 http://www.bbsr.bund.de/cin_016/nn_21888/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/Nutzungsmischung
Staedtebau/03__Ergebnisse.html (abgerufen am 10.1.2011)

10 http://www.bbsr.bund.de/cin_016/nn_21888/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/Zentren/03__Ergebnisse.html
(abgerufen am 10.1.2011)
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= Nutzung von Flachenpotenzialen zur Innenstadterweiterung.

2.3.3 Diskussion des Leitbilds

Das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege" entwickelte sich aus der Diskussion um eine nachhaltige
Stadtentwicklung. Das Verkehrswachstum wurde als eine besonders grof3e Herausforderung
auf dem Weg zu einer nachhaltigen Stadt erkannt. Durch die Schaffung rdumlicher Strukturen
der Néhe sollte Verkehr reduziert und modal auf stadtvertragliche Verkehrsmittel verlagert wer-
den. Das Bestreben, Verkehr nachhaltig zu gestalten, setzt somit im Wesentlichen auf die bei-
den Elemente Vermeiden und Verlagern. Ndhe kann dazu beitragen, dass Verkehr vermieden
wird. Eine wichtige Voraussetzung fir Nahe ist eine kompaktere Gestaltung der Siedlung sowie
eine Nahe/Mischung verschiedener stadtischer Funktionen, was wiederum eine Verlagerung
des Verkehrs auf nicht motorisierte Verkehrsmittel ermdglicht.

In der ,Logik der kurzen Wege" wird implizit angenommen, dass die Sicherung oder Rekon-
struktion einer dichten, gemischten Stadtstruktur dazu beitragt, Verkehr zu vermeiden, Wege zu
verkirzen und motorisierten Verkehr durch nichtmotorisierten Verkehr zu ersetzen. Ausgangs-
punkt ist die These, dass kompakte Stadtstrukturen bzw. ausgewogene Raumstrukturen mit
Dichte, Mischung und attraktiven Stadtteilzentren eine wichtige Voraussetzung fir maglichst
niedrigen Verkehrsaufwand darstellen. Gleichzeitig soll die Stadt der kurzen Wege eine fla-
chensparsame Siedlungsentwicklung ermdglichen.

Obwohl das Leitbild vielfach rezipiert und Modellprojekte angestof3en wurden, erhéhte sich im
Zeitraum 1992 bis 2006 die Siedlungs- und Verkehrsflache in Deutschland um 15,2 Prozent,
was einem Durchschnitt von 120 ha pro Tag entspricht. Dabei betrug die Zunahme von Sied-
lungsflachen 20,7 Prozent (97 ha pro Tag), die der Verkehrsflachen 7,2 Prozent (23 ha pro Tag)
(Statistisches Bundesamt 2008, S. 13), wobei fur die letzten Jahre eine reduzierte Zunahme
festzustellen ist.

Kritisiert wurde das Leitbild aufgrund der ihm innewohnenden Annahme eines einfachen Zu-
sammenhangs von Siedlungsdichte und Verkehrsreduktion. Empirische Befunde zeigen, dass
eine verdichtete und durchmischte Siedlungsstruktur lediglich eine notwendige, aber nicht hin-
reichende Voraussetzung fir eine Stadt der kurzen Wege ist. Die Handlungsmotive und Préafe-
renzen, die zu komplexen Verkehrs- und Siedlungsmustern fuhren, sind vielféltig und entziehen
sich einer leichten Steuerbarkeit. Fur den einzelnen Haushalt gibt es zahlreiche Aspekte, die ei-
nem Leben ,kurzer Wege" entgegenstehen:

= Trennung der Funktionen auf individueller Ebene beispielsweise aufgrund beruflicher Préafe-
renzen in einem ausdifferenzierten Arbeitsmarkt,

= Leichtigkeit der Entkopplung des individuellen Handelns vom Raum aufgrund guter Ver-
kehrsinfrastruktur und niedriger Energiekosten (dadurch geringe Relevanz der strukturell-
baulichen Komponente),

= mangelnde Handlungsautonomie aufgrund beruflicher und wirtschaftlicher Zwange,

= Wunsch nach individueller Freizeitgestaltung, die beispielsweise nur an bestimmten Orten
maoglich ist und dadurch lange Wege erfordert.

Auf der strukturellen Ebene stehen beispielsweise die folgenden Aspekte der Umsetzung ,kur-
zer Wege* entgegen:
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=« Flachenverbrauch unter anderem auch durch Reduzierung von verkehrlichen (Larm)-
Belastungen mithilfe von Abstanden des Wohnens zu den héher belasteten Straen und Er-
schlieBungen nach dem Sackgassenprinzip,

= divergierende Leithilder und Arbeitsweisen in der Immobilienbranche (homogene Einheiten
statt Nutzungsmischung im kleinen Korn).

In einer Publikation des Bundesamts fir Bauwesen und Raumordnung zu Siedlungsstrukturen
der kurzen Wege (Schreckenberg 1999) wird bereits darauf hingewiesen, dass die Potenziale
zur Minderung des Verkehrsaufwands durch Gestaltung der Siedlungsstruktur weniger in der
Kernstadt oder anderen zentralen Orten als vielmehr in der Region liegen. Die ,Stadt der kur-
zen Wege" sei daher in eine ,Region der kurzen Wege*“ einzubetten.

Eine einseitige Starkung der Stadt beispielsweise mit Einzelhandelseinrichtungen kann sogar
fur kurze Wege kontraproduktiv sein, weil diese die Attraktivitat der Stadt weiter erhéhen und so
kleineren Einzelhandelseinrichtungen im Umland die wirtschaftliche Basis entziehen kdnnen.
Die Schwierigkeit liegt darin, ein ausgewogenes Verhdltnis von Stadt- und Regionalentwicklung
umzusetzen, sodass eine Uberlastung der Stadt vermieden wird und die Zentren in der Region
auf einer tragfahigen Basis stehen kénnen. Das raumordnerische Leitbild der ,dezentralen Kon-
zentration* der 1990er-Jahre beschrieb anschaulich die ausgewogene Raumstruktur, die fur ei-
ne umfassende Umsetzung ,kurzer Wege" notwendig ist.

Eine Bilanz des Leitbilds ,Stadt der kurzen Wege“, wie es in den 1990er-Jahren erarbeitet und
in einzelnen Modellprojekten umgesetzt wurde, ist erniichternd. Auch nach der Wende vom 20.
zum 21. Jahrhundert schritt die Flachenneuinanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr mit
einem nahezu unverminderten Tempo voran. Eine nachhaltige Anderung der Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung konnte nicht erreicht werden. Letztlich liegt dies auch an der mangelnden
Wirksamkeit der Steuerungsinstrumente und an der Prioritdtensetzung der offentlichen Haus-
halte, die immer das Ergebnis eines politischen Kompromisses sind. In diesem Aushandlungs-
prozess sind Macht und Einflussmdglichkeiten haufig asymmetrisch verteilt.

Die Umsetzung des Leitbilds ,Stadt der kurzen Wege* erfordert nicht nur eine Anpassung der
rechtlichen und fiskalischen Steuerungsinstrumente mit dem Ziel einer héheren Wirksamkeit,
sondern auch die Befahigung und Bereitschaft der Bevoélkerung, ihr persdnliches Handeln an
diesem Leitbild zu orientieren. Es gilt, einen Lebensstil der kurzen Wege als attraktiv zu kom-
munizieren, auch um entsprechende politische Mehrheiten zu erreichen. Dazu z&hlen zum Bei-
spiel Ansatze des Mobilitatsmanagements und Informationen Gber Mobilitatskosten.

2.4 Raumwirksamkeit der Stadtentwicklung

Die konkreten Anforderungen an eine Stadt und Region der kurzen Wege kdnnen anhand der
Diskussion der gegensatzlichen Stadtstrukturmodelle Netz-Stadt und kompakte Stadt verdeut-
licht werden. Der Begriff ,Netz-Stadt“ bezeichnet hier das Ergebnis der autoorientierten Stadt-
entwicklung in den USA. Demgegenuber steht die ,kompakte Stadt” fir die europaische Stadt.
Die europdische Stadt zeichnet sich durch Dichte, Nutzungsmischung, Siedlungskonzentration
und die Qualitat offentlicher Rdume aus, die Netz-Stadt dagegen durch monofunktionale Rau-
me und einen verschwenderischen Umgang mit Flache und Raumen, die in erster Linie Uber-
wunden werden wollen, statt sich in ihnen aufzuhalten. Gleichwohl gibt es auch in den USA
schon seit Jahren Bestrebungen zur Aufwertung der Stadte (new urbanism), mit dem Ziel, sie
fur die Mobilitat zu Ful3 wieder attraktiver zu gestalten. Als ,walkable city" gelten Stadte mit et-
was mehr als 30 000 Einwohnern. bzw. Arbeitsplatzen in einem urbanen Quartier mit einem
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Durchmesser von zwei km1l. Die Entwicklung der deutschen Stédte in den letzten funfzig Jah-
ren hat dazu gefiihrt, dass sie sowohl Elemente der idealtypischen Netz-Stadt als auch der ide-
altypischen européischen Stadt in sich vereinen. In Sieverts (1999) Zwischenstadt stehen fir
den suburbanen Bereich die Elemente der Netz-Stadt im Zentrum der Analyse, um die Mecha-
nismen ihrer Entstehung besser zu verstehen.

Die Zwischenstadt hat Tradition. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts mit dem Aufkommen neuer
Verkehrsmittel (,Entdeckung” der Nahverkehrsfunktion der Eisenbahn und elektrische Stra3en-
bahnen) bekam die soziale Differenzierung in der Stadt (Vorderhaus, Hinterhaus) eine stadt-
raumliche Dimension, die sich in der Anlage von Villenvororten manifestierte. Die neuen Ver-
kehrsmittel ermdglichten das rasche Pendeln aus den Vororten in die Kernstadt, die weiterhin
das wirtschaftliche Zentrum blieb.

Das Ideal vom Wohnen im Griinen wird von breiten gesellschaftlichen Kreisen getragen und der
materielle Wohlstand, der sich nach dem Zweiten Weltkrieg rasch entwickelte, ermdglichte viel-
fach die Realisierung. Die rasch voranschreitende Motorisierung erméglichte zudem eine Losl6-
sung von den Achsen des Schienenpersonenverkehrs und eine verstarkte Besiedelung der
Achsenzwischenrdume. Gleichwohl blieb es nicht bei blo3en Wohnvororten, sondern es gab ei-
ne Weiterentwicklung zu einer Struktur, die Sieverts (1999) als ,Zwischenstadt* bezeichnet hat.

Abbildung 2: Die autogerechte Stadt — Berlin Molkenmarkt*

*Foto: Jorg Thiemann-Linden.

In der Zwischenstadt Uberlagern sich verschiedene Prozesse und Funktionen: Es ist nicht nur
der Wunsch der einzelnen Individuen in griiner Umgebung zu leben, sondern ebenso der
Wunsch nach groRerem und eigenem Wohnraum, Uberwiegend in Einfamilienhausbebauung.
Dies war auch politisch gewollt und wurde entsprechend geférdert (Eigenheimzulage und Ent-
fernungspauschale). Die wichtigsten Triebfedern fir die Entwicklung zur Zwischenstadt sind die
Motorisierung und giinstige Energiepreise. Der hohe Platzbedarf des privaten Automobils be-
wirkte, dass auch Versorgungseinrichtungen (Einzelhandel) und Arbeitsplatze suburbanisiert
wurden. Letztere aufgrund der ubiquitéren Verflgbarkeit des Lastkraftwagens. Die Auflésung
der bestehenden Stadt der kurzen Wege, die letztlich keine selbst gewéhlte, sondern eine er-
zwungene war, ist aufs engste mit dem Automobil verwoben. Die Zwischenstadt ist ein funktio-

11 Hierzu auch das Beispiel der kanadischen Stadt Toronto: http://www.toronto.ca/transportation/walking/pdf/
walkable_city.pdf (abgerufen am 19.1.2011).
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nal getrenntes Konglomerat von reinen Wohn- sowie Gewerbegebieten, GroReinrichtungen des
Handels und der Freizeit. Sie bietet Platz fur das eigene Auto. Der meist negativen Bewertung
der Zwischenstadt aus Sicht der Stadtplaner und Okologen steht eine eher positive Bewertung
durch ihre Bewohner gegeniiber.

In Deutschland ist es bereits seit langem politischer Konsens, eine Entwicklung vergleichbar der
in den USA zu vermeiden. So hat beispielsweise die Kommission Zukunft Stadt 2000 in ihrem
Abschlussbericht aus dem Jahr 1993 das Leitbild der kompakten und durchmischten Stadte in
polyzentrischen Regionen (S. 9) entworfen. Dies korrespondiert mit dem Leitbild der Raumord-
nung in den 1990er-Jahren: Das der dezentralen Konzentration. Damit kompatibel sind die Leit-
bilder der Stadt bzw. der Region der kurzen Wege.

Der Realisierung kurzer Wege dient auch die ,Nachristung” der Netz-Stadt-Elemente bei-
spielsweise mit Einrichtungen der Nahversorgung und einer Ausrichtung der zukinftigen Ent-
wicklung auf das Netz des Schienenverkehrs.

Das aktuelle raumordnerische Leitbild ist nicht mehr auf ein zentrales Thema konzentriert, son-
dern setzt sich aus drei Leitbildern zusammen:

= Leitbild 1 ,wWachstum und Innovation®,
= Leitbild 2 ,Daseinsvorsorge sichern®,
= Leitbild 3 ,Ressourcen bewahren, Kulturlandschaften sichern®.

Das dritte Leithild umfasst die auf Flachenschutz und Biodiversitdt bezogene Aufgabe der
Raumordnung. Die Ziele sind die Abstimmung und Koordinierung von konkurrierenden Raum-
nutzungsansprichen und der Schutz des Freiraums und der natirlichen Ressourcen. Hierbei
geht es um die Schaffung eines grof3raumigen Freiraumverbunds und die Verminderung der
Flacheninanspruchnahme. Ebenfalls eine Kernaufgabe der Raumordnung beschreibt das Leit-
bild ,,Daseinsvorsorge sichern®. Hier geht es in Deutschland um die 6ffentliche Verantwortung
fur die Grundlagen des Lebens und Arbeitens durch 6ffentliche und private Versorgungseinrich-
tungen in zumutbarer Entfernung. Das Leitbild ,Wachstum und Innovation* steht im starksten
Gegensatz zum friheren Leitbild der dezentralen Konzentration, weil es insbesondere auf die
Starkung der globalen Wettbewerbsfahigkeit hin ausgerichtet ist und hierzu auf der nationalen
Ebene in groRBraumigen Strukturen ,denkt“. Es geht um die moglichst weitrdumige Nutzung der
Wachstumsimpulse, die von den Metropolkernen ausgehen, in ,groBrdumigen Verantwortungs-
gemeinschaften”. Ansatzpunkt sind die elf Metropolregionen als Kristallisationspunkte iberregi-
onaler Partnerschaften von Zentren, Umland und Peripherie.

Mit dem Modellvorhaben der Raumordnung (MORO) ,Uberregionale Partnerschaften“ wurde die
Umsetzung in sieben Modellregionen untersuchtl2. Die groRRraumige Partnerschaft Nord-
deutschland/Metropolregion Hamburg umfasst als Raum neben der Hansestadt selbst das ge-
samte Bundesland Schleswig-Holstein sowie Teile von Niedersachen und Mecklenburg-
Vorpommern. Die groRrdumige Partnerschaft der Metropolregion Stuttgart ist dagegen deutlich
enger gesteckt. In die Denkweise des neuen raumordnerischen Leitbildes groRréaumiger Ver-
flechtung in Metropolregionen passt sich das Leitbild ,kurze Wege" nicht mehr automatisch ein.
Gleichwohl gehort das Streben nach kurzen Wegen in das Strukturkonzept fir die raumliche
Entwicklung, weil dies fur das Erreichen nationaler Ziele wie einer deutlich verringerten Fla-
chenneuinanspruchnahme, dem Klimaschutz einschlielich Anpassungsstrategien an den Kli-
mawandel sowie im Kontext des demografischen Wandels notwendig ist.

Eine flachensparende Verkehrs- und Siedlungsentwicklung hat zwei StoR3richtungen: Sie redu-
ziert die Flacheninanspruchnahme fiir Siedlung und schafft gleichzeitig die Méglichkeit, Verkehr

12 http://www.bbsr.bund.de/cin_015/nn_23558/BBSR/DE/FP/MORO/Forschungsfelder/UeberregionalePartnerschaften/
03__Ergebnisse.html (abgerufen am 3.2.2011).
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zu vermeiden. Der verbleibende Verkehr wird auf flachensparende Verkehrsmittel gelenkt, wo-
bei die Forderung der Siedlungsentwicklung mit mehr Dichte hierbei unterstitzend wirkt. Der
Fokus im Folgenden liegt auf der Stadt und ihrem Umland.

Was die Bereitschaft der Bevolkerung betrifft, in Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen leben
zu wollen, so stimmt die Untersuchung ,Umweltbewusstsein in Deutschland 2010“ des Bundes-
umweltministeriums und des Umweltbundesamtes optimistisch. Eine Stadtentwicklung, bei der
der Einzelne weniger auf das Auto angewiesen ist, sondern seine Wege mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, dem Fahrrad oder zu Ful3 erledigen kann beflrworten 76 Prozent der Befragten
(25 Prozent sind sehr dafur, 51 Prozent eher dafir). Hervorzuheben sind dariiber hinaus die
folgenden Ergebnisse (BMU/UBA 2010, S. 88 ff.):

= Einschréankung von Autofahrten: 49 Prozent der Befragten, die Uber ein Auto verfiigen, ge-
ben an, bereits auf Autofahrten zu verzichten, weitere 16 Prozent wollen dies kunftig tun.

= Schaffung verkehrsberuhigter Wohngebiete: 36 Prozent sehr dafiir, 51 Prozent eher dafir.

= Innerorts Hochstgeschwindigkeit 30 km/h, au3er auf Hauptverkehrsstraen: 23 Prozent sehr
dafur, 35 Prozent eher dafr,

= Malnahmen zur Verlagerung von privatem Autoverkehr auf offentliche Verkehrsmittel:
15 Prozent sehr dafur, 43 Prozent eher dafur.
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3. Aktuelle politische Kontexte fir die Stadtentwicklung — Analyse vor
dem Hintergrund der Ziele einer ,,Stadt der kurzen Wege*

Seitdem das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege“ im Rahmen einer nachhaltigen Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung in den 1990er-Jahren erstmals konkret und vor allem mit Blick auf die
Reduktion von Verkehr formuliert wurde, haben sich die politischen Kontexte sowohl auf der na-
tionalen Ebene als auch auf der europédischen Ebene weiterentwickelt. Diese Entwicklung aus-
zuwerten und Verbindungslinien zu ,kurzen Wegen“ — dieser Begriff ist letztlich eine griffige
Kurzform fur eine flachen- und verkehrssparende Siedlungsentwicklung — aufzuzeigen, ist die
Aufgabenstellung in diesem Kapitel.

3.1 Auswertung der Impulse der Européaischen Ebene

Wesentliche Impulse fir eine flachensparende Verkehrs- und Siedlungsentwicklung gehen von
der europdaischen Ebene aus, nachdem die européische Ebene bei Stadt- und Stadtverkehrs-
entwicklung lange Zeit im Hinblick auf den Subsidiaritdtsgrundsatz auf Einflussnahme verzichtet
hat. Die Einflussnahme erfolgt indirekt Gber Umweltstandards im Rahmen der européischen
Umweltpolitik, zunehmend betrifft sie aber auch Uber Forderprogramme die Stadtentwicklung
sowie Uber Zielkonzepte (,Griinblcher”, ,Weil3blcher*) die Mobilitat in der Stadt. Fir die Zu-
standigkeiten der Europaischen Union gilt das ,Prinzip der begrenzten Einzelermachtigung“13,
d.h. die Européaische Union kann nur in den Bereichen gesetzgeberisch tatig werden, fur die ihr
die Mitgliedsstaaten die Kompetenzen Ubertragen habenl4. Gleichwohl entstehen Wirkungen
auch auf weitere Politikfelder, wozu beispielsweise auch die Stadtentwicklung und die kommu-
nale Verkehrsentwicklung zahlen.

3.1.1 Europaische Umweltpolitik

Von der Européischen Union gingen in den letzten Jahren wesentliche umweltpolitische Impul-
se aus. Die Europaische Union fasst ihre Umweltpolitik in einem ,Umweltaktionsprogramm® zu-
sammen, das jeweils Uber mehrere Jahre giiltig ist. Das flinfte Aktionsprogramm hatte eine
Laufzeit von 1992 bis 2000 und war eine kritische Auseinandersetzung mit den vier Aktionspro-
grammen, die es seit 1974 gegeben hat.

Das flunfte Aktionsprogramm war durch den Gedanken der nachhaltigen Entwicklung gepréagt
und trug den Titel ,Fur eine dauerhafte und umweltgerechte Entwicklung“15. Im Rahmen des
finften Umweltaktionsprogramms wurden Rechtsvorschriften auf verschiedenen Gebieten er-
lassen, so neben anderen die Luftqualitditsrahmenrichtlinie (Richtlinie 96/62/EG), die Richtlinie
Uber die integrierte Verminderung und Vermeidung der Umweltverschmutzung (Richtlinie
96/61/EG) und die Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (Richtlinie 92/43/EWG)16. Ebenfalls im Rah-
men des funften Umweltaktionsprogramms steht die Européische ,Strategie zur Erhaltung der

13 http://mww.cep.euleu-glossar/?tx_sgglossary pil[searchmode]=1&tx_sgglossary pil[search][abc]=P (abgerufen am
1.2.2011).

14 |n den Bereich der ausschlieRlichen Zustandigkeit der EU fallt unter anderem die Festlegung von Wettbewerbsre-
geln fir den Binnenmarkt. Die von der Union mit den Mitgliedstaaten geteilten Zustandigkeiten erstrecken sich unter
anderem auf die Bereiche Umwelt und Verkehr. Daneben gibt es noch einen Bereich unterstitzender Zustandigkeit.

15 Mitteilung der Kommission - Die Umwelt Europas: Orientierungen fur die Zukunft Gesamtbewertung des Programms
der Europaischen Gemeinschaft fur Umweltpolitik und Mafnahmen im Hinblick auf eine dauerhafte und umweltge-
rechte Entwicklung - ,Fur eine dauerhafte und umweltgerechte Entwicklung“ [KOM/99/0543 endg.].

16 Die FFH-Richtlinie zielt auf die Schaffung eines Schutzgebietsnetzes ,Natura 2000 und ist das zentrale rechtliche
Instrument der Europaischen Union, um die von den Mitgliedstaaten ebenfalls 1992 eingegangenen Verpflichtungen
zum Schutz der biologischen Vielfalt (Biodiversitats-Konvention, CBD, Rio 1992) umzusetzen.
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Artenvielfalt* aus dem Jahr 199817. Die Erhaltung der biologischen Vielfalt ist ein Hauptziel so-
wohl der Strategie fur nachhaltige Entwicklung als auch des sechsten Aktionsprogramms fir die
Umwelt.

Aktuell gilt das sechste Umweltaktionsprogramm, das von 2002 bis 2012 lauft18. Unter dem Ti-
tel ,Unsere Zukunft liegt in unserer Hand" hat es vier thematische Schwerpunkte:

= Klimaanderungen,

= Natur und biologische Vielfalt,

= Umwelt, Gesundheit und Lebensqualitéat,
= natlrliche Ressourcen und Abfélle.

Gemal dem Aktionsprogramm sollen sieben thematische Strategien in folgenden Bereichen
angenommen werden: Bekampfung der Luftverschmutzung, Meeresumwelt, nachhaltige Nut-
zung der natirlichen Ressourcen, Abfallvermeidung und -recycling, nachhaltige Verwendung
von Pestiziden, Bodenschutz und stédtische Umwelt. Innerhalb von drei Jahren nach Inkrafttre-
ten des Programms sollten die Strategien verabschiedet werden.

Vor dem Hintergrund der Aufgabenstellung, ein Leitkonzept fur eine Stadt der kurzen Wege im
Kontext der Biodiversitatsstrategie zu erstellen, sind die ,Strategie fir eine nachhaltige Nutzung
natirlicher Ressourcen“19 vom Dezember 2005 sowie die ,Strategie zur Stadtischen Umwelt"
vom Januar 200620 beachtenswert. Dabei blieb der Stadtverkehrsbereich auf Wunsch nationa-
ler Regierungen zunéchst unbericksichtigt.

Im Zentrum der ,Strategie fir eine nachhaltige Nutzung natirlicher Ressourcen” steht der Le-
benszyklus-Gedanke, der in Fragen der Ressourcennutzung diejenigen nach den Folgen der
Ressourcennutzung mit einbezieht. Die Kommission sieht in einer tberméafligen Ressourcen-
nutzung eine Gefahr fir das Wachstum in der EU, sodass eine Entkopplung von Ressourcen-
verbrauch und Wirtschaftswachstum angestrebt wird. Zur Konkretisierung dieses Gedankens
auf nationaler Ebene stehen nach Auffassung der Kommission hierzu die Instrumente der Um-
weltvertraglichkeitspriifung und der strategischen Umweltprifung zur Verfiigung. Durch die
Verwendung dieser Instrumente lieRen sich die negativen dkologischen Auswirkungen der Res-
sourcennutzung bei einzelnen Projekten oder Planen, bei Programmen und politischen Konzep-
ten verringern. Die Europédische Kommission geht davon aus, dass die Umsetzung dieser Stra-
tegie die Voraussetzungen fir mehr Okoeffizienz bei der Ressourcennutzung und Anreize fir
starker nachhaltig ausgerichtete Produktions- und Verbrauchsmuster schaffen wird.

Die ,Strategie zur Stadtischen Umwelt* zielt auf die Komplexitat der stadtischen Umweltproble-
me. Insbesondere werden die Probleme der Zersiedelung und des wachsenden Verkehrs als
besonders drangende 6kologische Herausforderungen angesprochen. Wichtig ist der Hinweis
auf Synergien mit anderen Politikfeldern: Es sei weithin anerkannt, dass kommunale Behérden
die besten Erfolge erzielten, wenn sie ihre Stadtepolitik auf integrierte Konzepte stiitzten und
langfristige, strategische Aktionsplane anndhmen, bei denen die Verknipfungen zwischen ver-
schiedenen politischen MaflRnhahmen und Verpflichtungen — auch auf den verschiedenen Ver-
waltungsebenen — grundlich analysiert wirden.

Besonders deutlich wird der Impuls des europdischen Gesetzgebers in den Bereichen der Luft-
reinhaltung und der Larmminderung mit der Setzung von Umweltqualititsstandards fir Ver-

17 Mitteilung der Kommission vom 4. Februar 1998 (iber eine Gemeinschaftsstrategie zur Erhaltung der Artenvielfalt
[KOM(1998) 42 - Nicht im Amtsblatt veroffentlicht].

18 Beschluss 1600/2002/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Juli 2002 tber das sechste Um-
weltaktionsprogramm der Européischen Gemeinschaft [Amtsblatt L 242 vom 10. September 2002].

19 Mitteilung der Kommission vom 21. Dezember 2005: ,Thematische Strategie filr eine nachhaltige Nutzung natiirli-
cher Ressourcen" [KOM(2005) 670 - nicht im Amtsblatt vertffentlicht].

20 Mitteilung der Kommission vom 11. Januar 2006 Uber eine thematische Strategie fir die stédtische Umwelt
[KOM(2005) 718 endg. - nicht im Amtsblatt veroffentlicht].

34



kehrsemissionen. Die bereits erwahnte Richtlinie 96/62/EG und weitere relevante européische
Rechtsnormen wurden im Rahmen des sechsten Umweltaktionsprogramms Uberarbeitet und in
der Richtlinie 2008/50/EG uber Luftqualitdét und saubere Luft fir Europa zusammengefasst.
Nach ihrer Umsetzung in nationales Recht sind Kommunen bei der Uberschreitung von Grenz-
werten verpflichtet, Plane zur Luftreinhaltung und zur Verbesserung der Luftqualitat aufzustellen
(8 47 BImSchG). Auch die Einrichtung von Umweltzonen steht in diesem Zusammenhang. Die
européische Richtlinie Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm (Richtlinie
2002/49/EG) wurde mit der Anderung des Bundesimmissionsschutzgesetzes in nationales
Recht umgesetzt. Der sechste Teil des BImSchG ,Larmminderungsplanung” (88 47a —47f.
BImSchG) enthalt die Bestimmungen fur Larmkarten und Larmaktionspléane.

Ein weiterer Impuls fur die stadtische Umweltpolitik ist die Richtlinie 2001/42/EG uber die Pri-
fung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme. Die ,SUP-Richtlinie* schafft
die Voraussetzung, Umweltauswirkungen schon auf Ebene von Planen und Programmen zu
prufen. In Deutschland erfolgte die Umsetzung durch das Gesetz uber die Strategische Um-
weltprifung (SUPG) sowie durch das Europarechtsanpassungsgesetz Bau (EAG Bau), das die
SUP fur die Bauleitplanung in das Baugesetzbuch integriert.

Die europaische Nachhaltigkeitsstrategie wurde im Sommer 2001 beschlossen. Sie ist als ein
Ubergreifendes Konzept angelegt und soll vor allem sicherstellen, dass Wirtschaftswachstum,
Umweltschutz und soziale Integration nicht im Widerspruch zueinander stehen. Sie erganzt die
auf Wirtschaftswachstum zielende Lissabon-Strategie. Die Nachhaltigkeitsstrategie sprach in
einem ersten Schritt vier zentrale Themenbereiche an: Klimaénderungen, Verkehr, Gesundheit
und natiirliche Ressourcen. Sie enthielt weiterhin Aussagen zu Fragen des globalen Umwelt-
schutzes.

Uberarbeitet wurde die Nachhaltigkeitsstrategie ab 2004 und vom Europaischen Rat im Juni
2006 beschlossen. Bestandteil der Uberarbeiteten EU-Nachhaltigkeitsstrategie sind Zielvorga-
ben (unter anderem die 2°C-Grenze), Indikatoren und ein wirksames Beobachtungsverfahren.
EU-Nachhaltigkeitsstrategie und die Lissabon-Strategie erganzen einander. Die Nachhaltig-
keitsstrategie bildet den umfassenden Rahmen, innerhalb dessen die Lissabon-Strategie als
Motor einer dynamischeren Wirtschaft fungiert.

,Die Strategie bestéatigt die Bausteine einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung, u.a. die Ent-
kopplung des Wirtschaftswachstums von der Verkehrsnachfrage, das Ziel einer Verlagerung
von Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrstrager, die Steuerung der Verkehrsnachfrage tber
die Kosten des Verkehrs einschlie3lich einer Internalisierung externer Kosten, die Verminde-
rung der Larm- und Schadstoffemissionen des Verkehrs sowie MaRnahmen zur Verringerung
der Umweltauswirkungen des wachsenden Flug- und Schiffsverkehrs.“21

Im Rahmen einer Uberprifung der Nachhaltigkeitsstrategie bestétigte der Europaische Rat im
Dezember 2009, ,dass die nachhaltige Entwicklung auch im Rahmen des Vertrags von Lissa-
bon ein grundlegendes Ziel der EU bleibe und die Strategie weiterhin den Ubergreifenden politi-
schen Rahmen fir alle Unionspolitiken und -strategien bilde.“22 Dies gilt gleichermaRen fir die
Nachfolgestrategie zur Lissabon-Strategie, der Strategie ,Europa 2020".

Als zentrale Inhalte zuklnftiger Herausforderungen werden der Klimawandel, der hohe Energie-
verbrauch im Verkehrssektor, der Verlust der biologischen Vielfalt und natirlicher Ressourcen
sowie der Ubergang zu einer sicheren und nachhaltigen emissionsarmen und ressourcenscho-
nenden Wirtschaft genannt.

21 http://www.bmu.de/europa_und_umwelt/eu-nachhaltigkeitsstrategie/doc/6733.php (abgerufen am 4.1.2011).
22 nttp:/iwww.bmu.de/europa_und_umwelt/eu-nachhaltigkeitsstrategie/doc/6733.php (abgerufen am 4.1.2011).
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Nach Einschatzung der Europaischen Kommission nimmt der verkehrsbedingte Energiever-
brauch und Treibhausgasausstol3 weiter zu, obgleich das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts
(BIP) groler als die Zunahme des Energieverbrauchs sei. Wéhrend sich im Personenverkehr
eine Entkopplung von Verkehrsaufkommen und Wirtschaftswachstums andeute, habe der Gi-
terverkehr rascher zugenommen als das BIP23. Larm und Luftverschmutzung durch den Ver-
kehr sind in der EU nach wie vor grof3e Probleme mit schwerwiegenden Folgen fiir die Gesund-
heit. Besonders bedroht sieht die Europdische Kommission durch das Handeln des Menschen
die biologische Vielfalt und natirliche Bodenflachen. Auf européischer Ebene gibt es Bestre-
bungen, den Verkehr beispielsweise durch die Internalisierung externer Kosten dkologisch ver-
traglicher zu machen?24,

Zusammenfassend zur Nachhaltigkeit im Verkehr bemerkt die Europdische Kommission, dass
es fur die Weiterentwicklung der Verkehrspolitik der EU von wesentlicher Bedeutung sei, ,dass
samtliche Nachhaltigkeitsaspekte (u.a. Emissionen, Larm, Flachennutzung und biologische Viel-
falt) und Basismaflinahmen in eine langfristige Vorstellung von einer nachhaltigen, sich Uber das
gesamte Verkehrswesen erstreckenden Mobilitdt von Birgern und Waren und in einander er-
ganzende Anstrengungen auf EU-, nationaler und regionaler Ebene einflieRen."25

Diese integrierte Sichtweise kann Ansporn sein, sich erneut mit einer Stadt der kurzen Wege
auseinander zu setzen. Die Umsetzung kurzer Wege erfordert eine Auseinandersetzung mit
den Mdglichkeiten einer integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung wie sie auch seitens
der europdaischen Ebene immer wieder angemahnt wird. Kurze Wege kdnnen unterstiitzend
wirken, die Umweltziele zu erreichen und insbesondere auch die biologische Vielfalt und natirli-
che Bodenflachen zu erhalten.

3.1.2 Stadtentwicklung im europaischen Rahmen

Unter deutscher EU-Ratsprasidentschaft wurde die ,Leipzig Charta zur nachhaltigen europai-
schen Stadt erarbeitet. Bei einem informellen Treffen der fur Stadtentwicklung zustandigen Mi-
nister der Mitgliedsstaaten der Europaischen Union26 am 24./25. Mai 2007 in Leipzig wurde die
Charta angenommen. Die Leipzig Charta steht auf einer breiten politischen Basis, weil in ihrer
Erarbeitung nicht nur das Europdische Parlament, der Ausschuss der Regionen, der européi-
sche Wirtschafts- und Sozialausschuss und die Europadische Kommission, sondern auch die In-
teressenvertreter der Stadte und Gemeinden in Europa eingebunden waren. Trotz verschiede-
ner historischer, wirtschaftlicher, sozialer und 6kologischer Hintergriinde in den europaischen
Stadten hatte man sich erstmals auf gemeinsame Grundsétze und Strategien fur die Stadtent-
wicklungspolitik geeinigt, sodass Themen der Stadtentwicklung auf Europas politischer Agenda
platziert wurden.

Auftakt fiir eine europdische Stadtpolitik war 1994 die Gemeinschaftsinitiative URBAN, die auf
die Verbesserung der Situation in sozial benachteiligten Stadtquartieren zielte. Nachdem die

23 KOM(2009) 400, S. 6 (http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0400:FIN:DE:PDF (abge-
rufen am 2.1.2011).

24 zum Thema ,Umweltfreundlicher Verkehr* hat die EU-Kommission im Juli 2008 ein Maflnahmenpaket vorgelegt. Im
Mittelpunkt des Pakets steht die Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs. In Zukunft sollen damit die Mit-
gliedstaaten die Mdoglichkeit haben, neben den Kosten fiir die Infrastruktur auch die Folgekosten der verkehrsbe-
dingten Luftverschmutzung, Larmbeléstigung und Staus dem Lkw Uber hohere Straenbenutzungsgebihren direkt
anzulasten. (http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0433:FIN:DE:PDF, abgerufen am
4.1.2011).

25 KOM(2009) 400, S. 7 (http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0400:FIN:DE:PDF (abge-
rufen am 4.1.2011).

26 Diese Treffen sind ,informell*, weil die EU fiir das Gebiet der Stadtentwicklung keine Gesetzgebungskompetenz be-
sitzt.
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Europaische Kommission 1997 ihre Mitteilung ,Wege zur Stadtentwicklung“27 vorgestellt hat, in
der sie die Einflusse europaischer Politik auf die Stadtentwicklung thematisiert, folgte 1998 mit
der Mitteilung der Europadischen Kommission ,Nachhaltige Stadtentwicklung in der Européi-
schen Union: ein Aktionsplan“28 ein umfassender Ansatz zur Beschreibung einer europaischen
Stadtpolitik. Diese Mitteilung ist bis heute aktuell.

Skizzen einer europdischen Stadtpolitik waren das Aktionsprogramm von Lille, der Rotterdam
Urban Acquis (2004), der Bristol Accord (2005) sowie aktuell die Leipzig Charta. Eine Reaktion
auf das Aktionsprogramm von Lille war die Gemeinschaftsinitiative URBACT, die aus URBAN
hervorging. Diese nahm 2003 ihre Arbeit auf, mit dem Ziel der Vertiefung des Erfahrungsaus-
tausches zu erfolgreichen Stadtentwicklungsprojekten.

In der Leipzig Charta wird ein gemeinsames Verstandnis von der europaischen Stadt mit ihren
Merkmalen

= Mit- und Selbstbestimmung der Birger,
= Nutzungsmischung,

= soziale Integration,

= und offentlicher Raum

entwickelt.

Die Leipzig Charta baut auf den vorausgegangenen Programmen auf und setzt zwei konkrete
Schwerpunkte: Die Forderung nach einer verstarkten Umsetzung integrierter Stadtentwick-
lungspolitik und dabei die besondere Beriicksichtigung benachteiligter Stadtquartiere im ge-
samtstadtischen Kontext. Sie weist darauf hin, dass die Mitgliedstaaten jetzt dringend handeln
muissen, um in den Stadten und Regionen den demografischen und sozialen Wandel, den Kii-
mawandel und die Auswirkungen des 6konomischen Strukturwandels bewaltigen zu kénnen.

Die Leipzig Charta wendet sich gegen

= Einseitigkeit und Monotonie,

= einseitige Besitzanspriche,

= verabsolutierte Einzelinteressen

= und Ausgrenzung sowie Isolierung einzelner Stadtteile.

Im Fokus der Leipzig Charta stehen die integrierte Stadtentwicklungspolitik und benachteiligte
Quartiere in der Stadt. Integrierte Stadtentwicklungspolitik bedeutet konkret:

= Starkung der Innenstadt,

= soziale Integration,

= Bekampfung von Ausgrenzung und Vermeidung von ,no go areas”,
= Attraktivitdt durch Schonheit.

Zu den Umsetzungsstrategien der Leipzig Charta gehoért auch eine Steigerung der umwelt-
freundlichen Verkehrsarten, wie z.B. des Ful3- und Fahrradverkehrs. Sie setzt auf die kompakte
europaische Stadt mit ihrem Konzept der Mischung von Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgung
und Freizeitgestaltung, das sich als besonders nachhaltig sowohl in sozialer als auch 6kologi-
scher Hinsicht erwiesen hat. Ein hohes Mal} an Nutzungsmischung verursacht weniger Stadt-
verkehr und weniger Flachenversiegelung auf der ,griinen Wiese".

27 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:1997:0197:FIN:DE:PDF (abgerufen am 20.12.2010).
28 nttp://ec.europa.eu/environment/urban/pdffframework_de.pdf (abgerufen am 20.12.2010).
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3.1.3 Mobilitat in der Stadt — die européaische Perspektive

Im Mittelpunkt des Griinbuchs ,Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitdt in der Stadt‘ (KOM
[2007] 551) stehen drei Fragestellungen: Erstens die nach den Mdglichkeiten, die groRen Ver-
kehrsachsen zu entlasten, ohne den Alltag der Verkehrsteilnehmer zu beeintrachtigen. Zweitens
die nach der Vereinbarkeit von groRerer Mobilitat, Umweltschutz und weniger Energiever-
brauch. Und drittens die Frage, wie die Birger von den Alternativen Fahrrad und ZufuRgehen
Uberzeugt werden kénnen. Das Griinbuch steht im Kontext der Lissabon-Strategie fir Wachs-
tum und Beschéftigung, in der die Stadte als Kristallisationspunkte des Wachstums genannt
werden.

Ankniipfend an das Griinbuch wurde im September 2009 durch die Europaische Kommission
der ,Aktionsplan urbane Mobilitat* (KOM [2009] 490) vorgelegt, der insgesamt zwanzig Aktionen
gegliedert in sechs Themengebieten umfasst. Der Aktionsplan ist das erste umfassende ,Mal3-
nahmenpaket” fir den stadtischen Verkehr auf européischer Ebene, das jedoch dem Subsidiari-
tatsprinzip unterliegt. Die EU kann nur einen Rahmen setzen und durch Foérderpolitik (For-
schung: Forschungsrahmenprogramm, Kohésionspolitik: Kohasionsfonds, Strukturfonds) Pro-
jekte in den Stadten anstof3en und unterstitzen.

Von besonderer Relevanz im vorliegenden Zusammenhang ist das erste Thema, dessen Ziel
die Forderung integrierter Strategien ist und hier insbesondere die erste Aktion. Es wird die be-
schleunigte Einfihrung von Planen genannt, die die nachhaltige urbane Mobilitét fiir den Perso-
nen- und Guterverkehr in stéadtischen und stadtnahen Gebieten zum Gegenstand haben. Die
EU will lokale Behorden bei der Aufstellung solcher Plane unterstiitzen29. Diese Aktion ent-
spricht der bereits vorgestellten ,Thematischen Strategie fur die stadtische Umwelt* (KOM
[2005] 718), die das Thema der Plane fir einen nachhaltigen stadtischen Nahverkehr bereits
aufgegriffen hat.

Unter dem Leitgedanken einer integrierten Planung fir nachhaltige Mobilitat, ,SUMP —
Sustainable Urban Mobility Planning” (vormals ,SUTP — Sustainable Urban Transport Planning”
genannt), wird derzeit eine europaweite Orientierung fir die Verkehrsentwicklungsplanung ent-
wickelt. Ziel ist eine nachhaltige Gestaltung des Stadtverkehrs, um Umweltpolitik besser in Ver-
kehrsstrategien zu integrieren. Dabei geht es nicht um verbindliche Richtlinien, sondern viel-
mehr um Regeln fur planerische Qualitat in den Stéadten in Europa. Der Ansatz basiert auf er-
folgreichen Praxiserfahrungen aus unterschiedlichen europaischen Stadten und Nationen, vor
allem aus England und Frankreich.

Eine Verkehrsentwicklungsplanung im Sinne von SUMP orientiert sich an funf Ubergeordneten
Zielsetzungen:

= Gewabhrleistung der Mohbilitat fir alle Bewohner in allen Teilgebieten einer Stadt oder eines
Ballungsraumes,

= Minimierung der negativen Gesundheitsfolgen des Verkehrs,

= Minimierung von Emissionen, Energieverbrauch und Verkehrslarm,

= Optimierung der (Kosten-)Effizienz von Verkehrsstromen, unter Beriicksichtigung externer
sozialer und 6kologischer Kosten,

= Qualitatsverbesserung der stadtischen Umwelt und Stadtgestaltung.

Die staatliche Ebene hat dabei die Aufgabe, einen Rahmen fiir die kommunalen Planungen zu
setzen, die Arbeitsfelder und Zustandigkeiten der einzelnen Akteure sowie die Voraussetzun-
gen fur staatliche Forderung zu definieren. Die Stadte und Gemeinden sind in der konkreten

29 Zzur aktuellen Diskussion vgl. http://mww.polis-online.org/fileadmin/POLIS_EVENTS/Conference2010/presentations/
transport_planning/Sustainable_Urban_Mobility_Planning__Siegfried_Rupprecht__Rupprecht_Consult.pdf
(abgerufen am 7.2.2011).
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Zielsetzung frei und fur die Umsetzung ihrer Verkehrsentwicklungspléane zustandig. Der Einbin-
dung der relevanten Akteure (Vertreter anderer Fachplanungen und der Verkehrsunternehmen)
wird besondere Bedeutung beigemessen. Dariiber hinaus ist die aktive Einwohnerbeteiligung in
den Planungsprozess eine Grundvoraussetzung, weshalb eine konsequente Offentlichkeitsar-
beit und Informationsveranstaltungen notwendig sind.

Die SUMP-Orientierung sieht eine zielorientierte Verkehrsplanung vor, die regelmafig Rechen-
schaft Uber die Zielerreichung ablegt. Zentrale Bedeutung haben somit die Formulierung ver-
bindlicher Zielvorgaben und deren Evaluation. Finanzielle Zuwendungen des Staates sollen
moglichst an das Erreichen dieser Ziele oder die Ernsthaftigkeit der durchgefihrten MaRRnah-
men gekoppelt werden30,

3.2 Auswertung des politischen Rahmens in Deutschland

Im Kapitel ,Klimaschutz, Energie und Umwelt* des Koalitionsvertrages der Regierungsparteien
der 17. Legislaturperiode wird die Nationale Nachhaltigkeitsstrategie aus dem Jahr 2002 mit der
programmatischen Aussage aufgegriffen, diese im bewahrten institutionellen Rahmen weiter-
entwickeln zu wollen. Damit bleibt die nationale Nachhaltigkeitsstrategie von politischer Rele-
vanz, weshalb auf sie im Folgenden ndher eingegangen werden wird. Ebenfalls Erwéahnung im
Koalitionsvertrag findet die nationale Strategie zur biologischen Vielfalt aus dem Jahr 2007, fir
die ein mit verschiedenen Interessensgruppen und Nutzungsanspriichen abgestimmtes Bun-
desprogramm entwickelt werden soll31,

Zu den im Koalitionsvertrag genannten bau- und flachenpolitischen Zielstellungen der Bundes-
regierung zahlt die Wiederverwendung bereits genutzter FlAchen und insbesondere von Brach-
flachen sowie die Verdichtung im Innenbereich, die Vorrang vor der Entwicklung im Aul3enbe-
reich haben sollen. Um in diesem Zusammenhang Zielkonflikte zu vermeiden, solle im Rahmen
der anstehenden Uberpriifung der Indikatoren auch das Flacheninanspruchnahmeziel im Sinne
groRtmaoglicher 6kologischer Wirksamkeit neu definiert werden. Es solle sich starker an der tat-
sachlichen Zerschneidung oder Versiegelung von Lebensrdumen orientieren, so die Formulie-
rung im Koalitionsvertrag Durch eine Starkung der Innenentwicklung soll die Neuinanspruch-
nahme neuer Flachen fur Verkehrs- und Siedlungszwecke reduziert werden. Zu den Vorhaben
der Bundesregierung zahlt die Entwicklung bzw. Weiterentwicklung von Instrumenten zur Ge-
staltung der Innenentwicklung wie Brachflachenkataster, Managementplane, ein zoniertes Sat-
zungsrecht der Kommunen und finanzielle Anreizinstrumente32.

Auch im Hinblick auf die Herausforderungen des Umweltschutzes ist die Starkung der inter-
kommunalen Zusammenarbeit ein Ziel der Bundesregierung33.

3.2.1 Nationale Nachhaltigkeitsstrategie

Nach dem Bekenntnis zur nachhaltigen Entwicklung, das die Unterzeichner der ,Agenda 21
die als globales Aktionsprogramm auf der Umweltkonferenz der Vereinten Nationen 1992 in Rio
de Janeiro verabschiedet wurde, bekundeten, bestand auch fur die Deutschland als einer der
Uber 170 Unterzeichnerstaaten die Notwendigkeit, dem Leitbild der nachhaltigen Entwicklung

30 In Vorbereitung auf der Website www.mobiliyplans.eu im Rahmen des Prohejts ELTIS-plus, derzeit auch im Difu-
Dossier http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/transferstelle/downloads/for_o0-01_verkehrsentwicklungsplan.pdf
(abgerufen am 30.12.2010).

31 Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP, 17. Legislaturperiode, 26.10.2009, S. 30.

32 Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP, 17. Legislaturperiode, 26.10.2009, S. 31 f. und 42.

33 Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP, 17. Legislaturperiode, 26.10.2009, S. 58 und 112.
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fur alle Politikbereiche Kontur zu geben. Hierzu legte die Bundesregierung 2002 die Strategie
.Perspektiven fir Deutschland“ als ihre Strategie fir eine nachhaltige Entwicklung vor34. Die
Entwicklung der Nachhaltigkeit wird in Fortschrittsberichten dokumentiert, zuletzt 200835,

Nachhaltigkeit ist als Querschnittsthema angelegt und durchdringt alle Politikfelder. Die Nationa-
le Nachhaltigkeitsstrategie thematisiert den Zusammenhang von UbermaRiger Flachenneuinan-
spruchnahme und Erhalt der Biodiversitdt. Eine Reduktion des Flachenverbrauchs ist bereits
seit Jahren ein politisches Ziel. Bereits in der Bodenschutzkonvention der Bundesregierung aus
dem Jahr 1985 wurde eine Trendwende im Landverbrauch gefordert. Das quantifizierte Ziel ei-
ner Begrenzung der taglichen Flacheninanspruchnahme auf 30 ha findet sich erstmals im Ent-
wurf eines ,Umweltpolitischen Schwerpunktprogramms” der Bundesregierung aus dem Jahr
1998. Dieser Wert wurde 2002 in die Nationale Nachhaltigkeitsstrategie ibernommen.

Die Nationale Nachhaltigkeitsstrategie betont, dass auch die unbebaute Landschaft eine be-
grenzte Ressource ist, und unzerschnittene Rdume von hoher Bedeutung fur den Erhalt der
Biodiversitat sind. Die Flachenzerschneidung und Fragmentierung der Landschaft insbesondere
durch Verkehrswege, deren Zunahme mit einer Ausweitung der Siedlungsflache korrespondiert,
gelte als eine der wesentlichen Ursachen des Artenverlusts in Mitteleuropa. Besonders auch in
dem dicht besiedelten Land Deutschland gelte es, den Boden in seinen 6kologischen Funktio-
nen als Lebensgrundlage und Lebensraum fir den Menschen, Tiere und Pflanzen sowie als
Bestandteil des Naturhaushalts mit seinen Wasser- und Néhrstoffkreislaufen zu erhalten. Gera-
de der Bereich des Umgangs mit der begrenzten Ressource Boden und der Siedlungsentwick-
lung sei ein Uberaus komplexes Geflige von 6kologischen, 6konomischen und sozialen Anfor-
derungen (Bundesregierung 2002, S. 99 und 287 ff.).

Die Nationale Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung nennt als anspruchsvolle Zielset-
zung die Realisierung eines Verhaltnisses von Innen- zu AuB3enentwicklung von drei zu eins
(Bundesregierung 2002, S. 296) und eine Begrenzung der zusatzlichen taglichen Flacheninan-
spruchnahme durch Siedlung und Verkehr auf maximal 30 ha im Jahr 2020 (Bundesregierung
2002, S. 99); dieses Mal greift auch die im Folgenden zu behandelnde Biodiversitatsstrategie
auf. Beide Zielebenen hangen zusammen, denn es handelt sich um zwei sich erganzende Zie-
le: Absolute Reduktionsziele — eine Mengensteuerung — auf der einen Seite und auf der ande-
ren Seite qualitative Ziele, um durch Innenentwicklung und stadtische Aufwertung die Inan-
spruchnahme sowie Zerschneidungswirkungen im Auf3enbereich zu verringern.

Der Fortschrittsbericht 2008 zur Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie bekréftigt den breiten Kon-
sens bezuglich des 30 ha-Ziels, konstatiert aber zugleich, dass die téagliche Flachenneuinan-
spruchnahme von 113 ha zum Zeitpunkt des Berichts mit Blick auf das 30 ha-Ziel zu hoch sei.
Das Flachenrecycling konnte nicht im erforderlichen Mal3e umgesetzt werden. Wahrend die Zu-
nahme der bundesweiten Siedlungsflache ,Wohnen" bereits seit 1993 ricklaufig sei, sei die Zu-
nahme der Verkehrsflache ungebremst. Die Flachenneuinanspruchnahme fur die Funktion
Wohnen ist gebremst, weil vermehrt Bestandsimmobilien nachgefragt werden. Der Fortschritts-
bericht sieht hohen Handlungsbedarf, damit das 30 ha-Ziel realisiert werden kann. Die Hand-
lungen hierzu seien in erster Linie Aufgaben der Lander und Gemeinden, die Bundesregierung
kdnne nur unterstitzend tatig werden (Presse- und Informationsamt der Bundesregierung 2008,
S. 144 ff.).

34 http://www.bundesregierung.de/nsc_true/Content/DE/__Anlagen/2006-2007/perspektiven-fuer-deutschland-lang
fassung,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/perspektiven-fuer-deutschland-langfassung  (abgerufen am
6.1.2011).

35 http://www.bundesregierung.de/Content/DE/__Anlagen/2008/05/2008-05-08-fortschrittsbericht-

2008, property=publicationFile.pdf (abgerufen am 6.1.2011).
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3.2.2 Erhalt der naturlichen Lebensgrundlagen - Biodiversitatsstrategie des Bundes

Auf der Konferenz der Vereinten Nationen fir Umwelt und Entwicklung (UNCED) 1992 in Rio de
Janeiro wurde das Ubereinkommen (iber die biologische Vielfalt (Convention on Biological
Diversity, CBD) beschlossen. Mit der ,Nationalen Strategie zur biologischen Vielfalt* erfullt
Deutschland Artikel 6 des Ubereinkommens (ber die biologische Vielfalt. Dieser Artikel sieht
vor, dass ,jede Vertragspartei (...) nationale Strategien, Plane oder Programme zur Erhaltung
und nachhaltigen Nutzung der biologischen Vielfalt entwickelt oder zu diesem Zweck ihre be-
stehenden Strategien, Plane und Programme anpassen” wird.

Die Landschaftszerschneidung durch die anhaltend hohe Neuinanspruchnahme von Flachen fir
Siedlung und Verkehr (vor allem StralRen sowie einzelne Bahntrassen) und andere Infrastruk-
turmalBnahmen (z.B. Hochspannungsleitungen) fuhrt zu einer Verkleinerung, Zerschneidung
und Isolierung von Habitaten fiur viele Tier- und Pflanzenarten und fiihrt dariber hinaus zu einer
Fragmentierung der Landschaft und dem Verlust von Biotopverbiinden. Den Angaben in der
Biodiversitatsstrategie folgend gab es in Deutschland 562 unzerschnittene verkehrsarme Rau-
me (UZVR), etwa 23 Prozent der Gesamtflache Deutschlands sind von unzerschnittenen ver-
kehrsarmen Raumen bedeckt (BMU 2007, S. 52 und 129).

Folge der Landschaftszerschneidung ist ein Rickgang der Tier- und Pflanzenarten und damit
die Gefahrdung der Artenvielfalt (Biodiversitat). Gleichzeitig entstehen im besiedelten Raum
anthropogen gepréagte Habitate mit besonderen Lebensraumen (u.a. Bahntrassen, postindustri-
elle Brachflachen, Montanflachen, StraRenrander) und darauf spezialisierten Tier- und Pflan-
zenarten sowie Stadtboden mit besonderer Textur und Schichtung.

Am 7. November 2007 hat das Bundeskabinett die Nationale Strategie zur biologischen Vielfalt
(Biodiversitatsstrategie) beschlossen36. Die Strategie formuliert eine konkrete Vision fur die Zu-
kunft und legt fur alle biodiversitatsrelevanten Themen Qualitatsziele und Handlungsziele fest.

Die starke Flacheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr wird als eine Gefahr fir den
Erhalt der Biodiversitat erkannt, weil unzerschnittene und verkehrsarme Raume verloren gehen.
Der dauerhafte Flachenentzug durch Bebauung mit seinen vielféltigen Auswirkungen auf Natur
und Landschaft stellt einen erheblichen Eingriff in das Okosystem dar. Neben dem Verlust und
der Zerstorung der gewachsenen Bdden und ihren Leistungen fir den Naturhaushalt gehen
insbesondere folgende negative Auswirkungen fur Natur und Landschaft mit dem Flachenver-
brauch einher:

= Direkter Lebensraumverlust fur Tiere und Pflanzen,

= Verinselung von Lebensraumen und Unterschreitung von fur bestimmte Arten erforderlichen
Mindestarealgrof3en durch Zerschneidung der Landschatft,

= Stdrung von Lebensraumen durch siedlungsbedingte Immissionen,

= Versiegelung und Entwasserung von Flachen und damit Verdrangung hygrophiler und aqua-
tischer Arten.

Die Geféhrdung, die fur die Biodiversitat von der Flacheninanspruchnahme fir Siedlung und
Verkehr ausgeht, soll eingedammt werden. Als konkrete Zukunftsvision formuliert die
Biodiversitatsstrategie, dass sich die Lebensqualitat der Menschen erhdhen soll, ohne fiir Sied-
lung und Verkehr zusatzliche Flachen in Anspruch zu nehmen. Ziel sei es, bis zum Jahre 2020
fur die Zwecke Siedlung und Verkehr maximal 30 Hektar pro Tag neu in Anspruch zu nehmen,
langfristig sollte die Neuinanspruchnahme weitestgehend durch die erneute Nutzung vorhande-
ner Flachen ersetzt werden. Als Baustein zur Realisierung dieser Zukunftsvision sieht die

36 http://www.cbd.int/doc/world/de/de-nbsap-01-de.pdf (abgerufen am 7.1.2011).
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Biodiversitatsstrategie bis 2010 die Erarbeitung eines Leitkonzepts ,Stadt der kurzen Wege" vor
(BMU 2007, S. 51).

Die Biodiversitatsstrategie schlagt bereits MaBnahmen vor, um den in ihr formulierten konkreten
Visionen néher zu kommen. Im Zusammenhang mit dem Konzept ,Stadt der kurzen Wege" ste-
hen beispielsweise folgende Malnahmen (BMU 2007, S. 78 f.):

= Fortentwicklung 6konomischer Rahmenbedingungen auch zur besseren Aktivierung von
Brachflachen und Altstandorten,

= konsequente Anwendung des vorhandenen Planungsinstrumentariums zur Verminderung
der Flacheninanspruchnahme und sofern erforderlich Weiterentwicklung der Planungsin-
strumente,

= Festlegung von Zielen zur Begrenzung des Siedlungsflachenwachstums in Raumordnungs-
planen durch die Lander,

= Ausrichtung der Forderpolitik auf eine verstarkte Bestandsférderung und Innenentwicklung
(z.B. kommunaler Finanzausgleich, Gemeinschaftsaufgaben), weiterer Abbau kontraproduk-
tiver Subventionen (z.B. Entfernungspauschale),

= Entwicklung von Best-Practice-Beispielen fir eine qualifizierte Innenentwicklung,

= Modellvorhaben fiir eine stadtebauliche Innenentwicklung sowie firr ein nachhaltiges Fla-
chenmanagement und Flachenrecycling,

= Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung zu ,umweltschonender Mobilitat* und zum
Problem ,Flachenverbrauch®,

= Unterstlitzung von Aktionen umweltfreundlicher Mobilitat wie ,Mit dem Rad zur Arbeit".

3.2.3 Nationale Stadtentwicklungspolitik

Zentrales Anliegen in den Kontexten Nachhaltigkeit und Biodiversitat ist die Einddmmung der
Flachenneuinanspruchnahme. Aus den Ausfihrungen wurden die Komplexitat dieses Bestre-
bens und die Notwendigkeit der Verkniipfung mit anderen Politikfeldern deutlich, besonders zur
Stadtentwicklung.

Der Bereich der Siedlungsentwicklung ist fir das Erreichen des 30 ha-Ziels von zentraler Be-
deutung. Den vielfaltigen Verknlipfungen des Themas Stadt folgend wurde 2007, vor dem Hin-
tergrund der Leipzig Charta, die nationale Stadtentwicklungspolitik auf den Weg gebracht. Im
Fokus steht eine nachhaltige Stadtentwicklung mit dem Ziel, die gegenwértigen ékonomischen,
Okologischen und gesellschaftlichen Herausforderungen erfolgreich zu bewéltigen. Die Stadte
sollen dabei ein attraktiver Ort fur alle Bevélkerungsgruppen bleiben.

Auch nach der Foderalismusreform wird die Stadtebaufoérderung fortgefiihrt, wozu auf Basis der
Regelungen des Baugesetzbuches und gemaR Art. 104b GG eine Verwaltungsvereinbarung
zwischen Bund, Landern und Kommunen geschlossen wurde. Im Jahr 2010 wurden insgesamt
neun Programme zur Stadtentwicklung unterstitzt: Soziale Stadt, Stadtumbau Ost, Stadtumbau
West, Stadtebaulicher Denkmalschutz Ost, Stadtebaulicher Denkmalschutz West, Aktive Stadt-
und Ortsteilzentren, Sanierung und Entwicklung Ost, Sanierung und Entwicklung West sowie
ein Programm ,Kleinere Stadte und Gemeinden“37.

37 http://www.stmi.bayern.de/imperia/md/content/stmi/bauen/staedtebaufoerderung/vorschrift/vv_sbf_2010.pdf (abge-
rufen am 1.2.1011).

42



Unter der Uberschrift der nationalen Stadtentwicklungspolitik steht auch der vom Bundesminis-
terium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) 2010 vorgelegte Entwurf fur ein ,\Weil3-
buch Innenstadt“38. Die Innenstadt sei ein wichtiger Ort des Wohnens, Arbeitens und Handelns
sowie fir die regionale und lokale Identifikation, der jedoch aufgrund des wirtschaftlichen Struk-
turwandels und gesellschaftlicher Veranderungsprozesse einem starken Wandel unterliege, der
in einigen Stadten zu einer Uberlastung der Innenstadt, in anderen zu ihrem Ausbluten fuhre.
Wichtigstes Anliegen des Weil3buches ist es, einen Diskussionsprozess zur Zukunft der Innen-
stadt anzustol3en, wozu bereits erste Anregungen gegeben werden. Starke und attraktive In-
nenstadte stehen auch im Fokus der Stadt der kurzen Wege, zum einen, weil sie ihren Biurgern
ein attraktives Umfeld bieten, zum anderen, weil sich Innenstadte gut mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln erschliel3en lassen, die eine raumsparsame Mobilitat ermdglichen.

3.2.4 Verkehrs- und umweltpolitische Aktivitaten des Bundes

Wahrend der Bund mit seinen Investitionen und Planungen vor allem die Fernmobilitat fordert
(Bundesverkehrswegeplanung), gibt es jedoch auch vermehrt Aktivitaten fir Nahmobilitat, ins-
besondere den Radverkehr. Der ,Nationale Radverkehrsplan 2002-2012, FahrRad!“, mit vielen
wirksamen nicht infrastrukturellen Projekten, soll nach der aktuellen Koalitionsvereinbarung wei-
ter entwickelt werden. Uber Wettbewerbe und Werbekampagnen wie z.B. ,Kopf an — Motor aus*
wird mit Mitteln des BMU fiir CO,-freie Mobilitat geworben oder im Programm ,effizient mobil*
unter Koordination der DENA eine Vielzahl von Mobilititsmanagementprojekten initiiert. Hier
zeigt sich der ressortiibergreifende Anspruch von nachhaltiger Stadt- und Verkehrsplanung.

3.2.5 Entwicklungen auf der regionalen und kommunalen Ebene

Artikel 28 Abs. 2 des Grundgesetzes gibt Kommunen grundsatzlich das Recht zur zwischen-
gemeindlichen Zusammenarbeit unter der Voraussetzung, dass es sich dabei um Gegenstande
des eigenen (drtliche oder den Gemeinden zugewiesene Angelegenheiten) oder des sogenann-
ten Ubertragenen Wirkungskreises (staatliche Aufgaben) einer Kommune handelt. Fortschrei-
tende funktionalraumliche Verflechtungen zwischen Nachbargemeinden und besonders zwi-
schen Kernstadten und Gemeinden in deren Umland legen Kooperationen in verschiedenen
Feldern der kommunalen Daseinsvorsorge nahe, zumal die Realisierung von Problemlésungen
auf regionaler Ebene mit Forderprogrammen der EU, des Bundes und der Lander unterstutzt
wird. Wéhrend die klassischen Aufgaben der regionalen Versorgung und Infrastrukturausstat-
tung inzwischen héaufig langst arbeitsteilig in institutionalisierten Kooperationen erledigt werden
(vgl. DST 2001), ist die Zusammenarbeit bei der Steuerung der Flacheninanspruchnahme ein
recht ambitionierter Gegenstand von Kooperationen, da die Flachenausweisungen von Gewer-
beflachen, Wohnsiedlungsflachen bzw. Einzelhandels- oder Verkehrsflachen zu Konflikten zwi-
schen den Kommunen fuhren kdnnen.

Jedoch gerade der sinnvolle Umgang mit der Ressource ,Boden* macht interkommunale Ko-
operationen notwendig, um den kontraproduktiven Wettbewerb zwischen den Kommunen bei
der Bereitstellung von Siedlungs- und Verkehrsflachen und — damit einhergehend — einen dem
30-ha-Ziel zuwiderlaufenden unnétig hohen Flachenverbrauch zu vermeiden und um Entwick-
lungspotenziale auf bestehenden Flachen durch Innenentwicklung zu erschliel3en.

GrolRe Bedeutung kommt daher bei Kooperationen einem von allen Seiten vereinbarten Verfah-
ren flr den Vorteils-/Nachteilsausgleich zwischen den Kooperationspartnern zu. Derart abge-

38 http://www.bmvbs.de/cae/servlet/contentblob/58652/publicationFile/29581/weissbuch-innenstadt-entwurf.pdf (abge-
rufen am 7.1.2011).
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stimmte Bewertungsverfahren und Ausgleichsmechanismen sind zum Beispiel hilfreich bei der
Bildung interkommunaler Flachenpools. Auf der Grundlage von monetaren Bewertungen der
Flachen kdnnen 6konomische, 6kologische und stadtebauliche Gesichtspunkte bei der Bewer-
tung von Flachen integriert werden, wie das Beispiel des Regionalen Gewerbeflachenpools Ne-
ckar-Alb zeigt (Ruther-Mehlis, Fischer, Weber 2011).

Im Rahmen von Stadt-Umland-Kooperationen kénnen z.B. mit Hilfe regionaler Strukturfonds un-
ter Beteiligung mehrerer Gemeinden Projekte der Innentwicklung realisiert werden, die die fi-
nanzielle Leistungskraft einer einzelnen Gemeinde Uberfordern wirden. Derartige Fonds beste-
hen in der Metropolregion Hamburg und im Leben- und Wirtschaftsraum Rendsburg (Melzer
2011, Institut Raum & Energie 2010).

Die gesamtwirtschaftliche bzw. gesellschaftliche Rendite unterschiedlicher Flachennutzungsop-
tionen und Flachenarten (z.B. Brachflachen unterschiedlicher Art, neue Siedlungsflachen in der
Kern-stadt, neue Siedlungsflachen im suburbanen Raum) lassen sich nach den Ergebnissen
des REFINA-Forschungsvorhabens ,Regionales Portfoliomanagement® in der Region
Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler auch im Rahmen eines komplexen Portfoliomanagements systema-
tisch miteinander vergleichen und als eine Entscheidungsgrundlage fur Planungen nutzen (Gil-
les, Vallée 2011).

Ein raumordnerischer Vertrag auf freiwilliger Basis zwischen den Tragern der Landes- und Re-
gionalplanung und kooperationswilligen Kommunen gestattet den Aufbau eines flexiblen und
nachhaltigen regionalen Siedlungsflaichenmanagements, dem eine gemeinsame, mit quantitati-
ven Zielen untersetzte Strategie zugrunde liegt. Der raumordnerische Vertrag kann hierbei als
Klammer zwischen einer regionalen Siedlungsflachenkonzeption, Finanzierungsmaglichkeiten
und einer Koordinierungsstelle dienen, wie das REFINA-Forschungsvorhaben ,Nachhaltiges
Siedlungsflachenmanagement in der Stadtregion GielRen-Wetzlar® gezeigt hat (Ferber, Miller
2011).

Das REFINA-Forschungsprojekt ,Flachenmanagement durch innovative Regionalplanung*
(FLAIR) in der Region Sudlicher Oberrhein hat gezeigt, dass das Instrument der Regionalpla-
nung das Potenzial einer starkeren Steuerung hin zu einer reduzierten Flacheninanspruchnah-
me besitzt. So ermdglicht eine Fokussierung auf raumrelevante Probleme, Konflikte und Her-
ausforderungen, die Chancen einer flichensparenden und bestandsorientierten Entwicklung zu
identifizieren. Dabei muss zum einen die Kooperation der Gemeinden intensiviert werden. Zum
anderen kédme der Regionalplanung starker als bisher eine Schnittstellenfunktion zwischen
Fachbehorden, Fordergebern, Betreibern von Verkehrs- und Versorgungsinfrastrukturen zu, um
die Siedlungsplanung eng mit der Verkehrsplanung, Schulentwicklungsplanung, der Planung
von Infrastruktureinrichtungen und OPNV etc. zu verzahnen (Karlin, Torns 2011).

3.3 Schlussfolgerung: Leitbild ,,Stadt der kurzen Wege*“ nach wie vor prasent —
Erweiterung zur ,,Region der kurzen Wege*

Die Auswertung aktueller politischer Kontexte zeigt, dass das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege*
seine Aktualitét nicht eingebuf3t hat. Implizit oder explizit steckt es in verschiedenen politischen
Strategien der europdischen und nationalen Ebene, mit denen aktuell auf die Herausforderun-
gen der Gegenwart reagiert wird. Insbesondere gehen von europaischer Ebene verschiedene
Impulse aus, Verkehr und Siedlung im Zusammenhang zu sehen. Gerade der Ansatz ,SUMP —
Sustainable Urban Mobility Planning” bietet die Chance, an das Verhéltnis von Verkehr und
Siedlung neu heranzugehen.
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Die Reduzierung der Flacheninanspruchnahme ist ein Kernthema sowohl der nationalen Nach-
haltigkeitsstrategie als auch der Biodiversitatsstrategie. Es besteht ein enger Zusammenhang
mit den Zielen und MaRnahmen einer ,Stadt der kurzen Wege". Eine effektive Reduktion der
Flachenneuinanspruchnahme erfordert jedoch ein Handeln, das Uber den Wirkungskreis der
Stadt hinaus in die Region geht, sodass sich der Blick nicht mehr nur auf die Stadt, sondern
auch auf die ,Region der kurzen Wege* zu richten hat.
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4. Aktualisierung und Erweiterung des Leitbilds
»otadt der kurzen Wege*

Das Leithild ,Stadt der kurzen Wege" wurde in den 1990er-Jahren als Reaktionen auf die ,Rio-
Konferenz" 1992 und daran anknipfende Diskussionen und Konzepte ausgearbeitet. Eine Aus-
dehnung des Leitbilds ,Stadt der kurzen Wege" auf die Region, wurde bereits in den 1990er-
Jahren aufgrund der damals gewonnenen Erkenntnis, dass eine Stadt der kurzen Wege zu kurz
greift, diskutiert (Schreckenberg 1999, S. 71 ff.). Letztlich geht es somit um einen ,Raum der
kurzen Wege*.

In der ersten Dekade des 21. Jahrhunderts war es relativ ruhig um das Leitbild. Die Ausfihrun-
gen im dritten Kapitel konnten allerdings verdeutlichen, dass die 6kologischen Auswirkungen
der Stadt- und Verkehrsentwicklung zahlreiche Fragen aufwerfen, die nach wie vor unbeantwor-
tet sind, sodass das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege" seine Aktualitat nicht verloren hat. Insbe-
sondere vor dem Hintergrund des Ziels, die Biodiversitat zu erhalten, spielt der Gesichtspunkt
der noch immer hohen Flacheninanspruchnahme eine wichtige Rolle (BMU 2007, S. 51 und
78). Im Folgenden werden weitere aktuelle politische Kontexte im Hinblick auf die Frage geprift,
inwiefern Synergien mit einer Stadt der kurzen Wege bestehen. AbschlieRend wird ein kurzes
Resuimee zu den aktuellen Anforderungen an eine Stadt respektive Region der kurzen Wege
gezogen.

4.1 Stadt und Region der kurzen Wege — Chancen und Risiken aus heutiger
Perspektive

Seit den 1990er-Jahren haben sich verschiedene Aspekte der dkologischen, 6konomischen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen verandert, die mit Blick auf ihre Wirkungen fir ,kurze
Wege“ zu diskutieren sind. Die Diskussion wird sich an der Frage orientieren, inwieweit diese
veranderten Konstellationen Auswirkungen auf die Einschatzung der Realisierbarkeit wie auch
der Sinnhaftigkeit einer Struktur ,kurzer Wege“ haben. Dabei wird auch beleuchtet, welche in-
ternationalen Megatrends und gesellschaftlichen Entwicklungen in Deutschland foérderlich auf
die Rahmenbedingungen fur kurze Wege wirken kénnten.

4.1.1 Klimawandel und Anpassungsstrategien

Im Gegensatz zu den 1990er-Jahren wird die Existenz eines durch menschliche Aktivitaten ver-
ursachten Klimawandels kaum mehr bestritten. Eine Reihe wissenschaftlicher Untersuchungen
belegt, dass sich in den vergangenen Jahrzehnten messbare Klimaveranderungen vollzogen
haben und von deutlichen anthropogenen Einflissen auf das Klima ausgegangen werden
muss39. Zu nennen sind hier in einer globalen Perspektive insbesondere Kohlendioxidemissio-
nen durch die Verbrennung fossiler Energietrager, aber auch die lebensstilbedingte Zunahme
der Rinderhaltung und die anhaltende Abholzung von Waldern.

Auch was die Prognose regionaler Auswirkungen betrifft, konnten aufgrund leistungsfahigerer
Computer und einer verbesserten Datengrundlage Fortschritte erzielt werden, sodass die regio-
nalen Folgen des Klimawandels zumindest in ihrem Trend erkennbar werden. In Deutschland

39 U.a. Vierter Sachstandsbericht (AR4) des IPCC (2007) uber Klimaanderungen; Kurzfassung vom 2.2.2007 fir politi-
sche Entscheidungstrager (Summary for Policymakers) der Arbeitsgruppe | Gber die ,Physikalischen wissenschaftli-
chen Grundlagen“ (Physical Science Basis); Zusammenfassung des Berichts der Arbeitsgruppe Il Uber ,Auswirkun-
gen, Anpassung und Anfalligkeit* (Impacts, Adaptation and Vulnerability) vom 6.4.2007; Kurzfassung der Arbeits-
gruppe |l Uber die ,Verminderung des Klimawandels* (Mitigation of Climate Change) vom 4.5.2007.
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sind besonders die Gebirgsregionen, die Kistenzonen, der Rheingraben und der Nordosten
von Klima&nderungen betroffen (Perner u.a. 2010, S. 15). Wesentliche Folgen sind langere
sommerliche Trockenperioden insbesondere im Nordosten und insgesamt eine Zunahme von
starken Niederschlagen und Stlirmen, die regional groRe Schaden am Privateigentum und an
der offentlichen Infrastruktur verursachen kdnnen.

Auf stadtischer bzw. stadtregionaler Ebene werden Verdnderungen des Mikro- und Mesoklimas
beobachtet, die unter anderem aus Art und Umfang der Flachenneuinanspruchnahme fiir Sied-
lung und Verkehr in den vergangenen Jahrzehnten resultieren und im Zusammenspiel mit den
regionalen und lokalen Auswirkungen des Klimawandels gegebenenfalls dramatische Folgen
haben kdnnen. Besonders beachtenswert sind in diesem Zusammenhang:

= eine erhéhte Hochwassergefahr durch Bodenversiegelung und Oberflaichenabfluss unter
anderem im Zusammenhang mit Starkregenereignissen,

= Bebauung und Versiegelung potenzieller Retentionsraume fir Zwecke von Siedlung und
Verkehr,

= Verlust von landwirtschaftlicher Nutzflache mit Potenzial fur Versickerung und Verdunstung
zugunsten von Siedlungs- und Verkehrsflachen sowie

= Beeintrachtigung bzw. Verlust von Kaltluftentstehungsgebieten und Frischluftschneisen
durch Flachenumwandlung in Siedlungs- und Verkehrsflachen.

Eine weitere Folge des Klimawandels sind Veranderungen der Flora und Fauna aufgrund der
veranderten Temperatur- und Niederschlagsverhaltnisse, deren Auswirkungen bisher kaum ein-
schatzbar sind. Hier muss die Situation als ambivalent bezeichnet werden: Urbane und subur-
bane Raume stellen einerseits aufgrund ihrer anthropogen beeinflussten Standorte (u.a. brach-
gefallene Siedlungs- und Verkehrsflachen) biologisch vielfaltige Okosysteme dar (Klausnitzer
1993) und sind auch Zentren der Evolution (Keil/Loos 2005, S. 27). Typisch fir diese Raume ist
ein hoher Anteil gebietsfremder Arten. Dem Vorkommen besonderer auf stédtische Biotope
spezialisierter Arten auf der einen Seite steht andererseits die Gefédhrdung vieler einheimischer
Pflanzenarten, Saugetierarten, Schmetterlingsarten und Brutvogel gegenuber, weil deren Habi-
tate durch die Siedlungstatigkeit zerstort, verkleinert oder zumindest stark beeintrachtigt wur-
den.

Urbanisierungs- und Stadtentwicklungsprozesse beeinflussen damit maf3geblich die Zukunft der
Biodiversitat. In vielen deutschen Stadten mangelt es an der Vernetzung der Griin- und Freifla-
chen, die fortschreitende Versiegelung zerstort Lebensraume fir Tiere und Pflanzen.

Insbesondere dem Verkehrssektor kommt bei der Reduktion der Emission klimaschadigender
Gase und damit zur Pravention des Klimawandels eine Schlisselrolle zu, wurden doch hier die
am einzelnen Fahrzeug erzielten Einsparungen durch ein Mengenwachstum mehr als kompen-
siert. Eine Studie des Umweltbundesamts umreil3t ein Paket von Malinahmen in verschiedenen
Sektoren, die erforderlich waren, um das vom Bund formulierte Ziel der 40-prozentigen Redu-
zierung der CO»-Emissionen bis 2020 im Vergleich zu 1990 zu erreichen. Bezogen auf den Be-
reich Mobilitat und Verkehr wiirde dies bedeuten (Umweltbundesamt 2007, S. 5 ff.):

= Senkung des spezifischen Verbrauchs im Verkehr (Effekt: minus 15 Mio. Jahrestonnen CO,-
Emissionen),

= Vermeidung unnétiger Verkehre und Verlagerung auf Schiene und Binnenschiff (Effekt: mi-
nus 15 Mio. Jahrestonnen CO»-Emissionen).

Auch der Ersatz fossiler Energietrager durch aus Pflanzen gewonnene Kraftstoffe verspricht
keine grundlegende Entschéarfung der Problematik, wenn Energiepflanzen auf zuvor gerodeten
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Regenwaldstandorten bzw. auf heimischen Moor- oder Griinlandstandorten gepflanzt und da-
durch enorme Mengen CO, entweder freigesetzt oder nicht mehr gebunden werden. Zuséatzlich
haben Monokulturen aufgrund der Verarmung der Landschaft, durch Verlust von Landschafts-
elementen und durch vereinfachte Fruchtfolgen zum Zweck der Effizienzsteigerung in der land-
wirtschaftlichen Produktion negative Auswirkungen auf den Erhalt der Biodiversitat. Gerade der
Erhalt der Biodiversitat wirde jedoch die Chancen erhdhen, auf Pflanzen zurtickgreifen zu kdn-
nen, die mit den gednderten Umweltbedingungen ,zurechtkommen®.

Unter anderem nennt die ,Deutsche Anpassungsstrategie an den Klimawandel“40 ein Biindel
von MaRnahmen, um den Folgen des Klimawandels zu begegnen. Mit Blick auf die Anforderun-
gen an eine nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung erscheinen folgende Maf3nahmen
besonders erwahnenswert:

= Schaffung zusatzlicher Kaltluftentstehungsgebiete und Frisch- bzw. Kaltluftschneisen im be-
siedelten Bereich zur Kompensation steigender Temperaturspitzen,

= vermehrte Schaffung von schattenspendendem Griinvolumen im besiedelten Bereich — auch
auf StraBen — zum Schutz vor Sonneneinstrahlung und Verbesserung der Temperaturregu-
lierung durch Verdunstung,

= Einrichtung von zusatzlichen Retentionsflachen und von Flutrdumen zur Bewaltigung von
Starkregenereignissen (enger Bezug zum Hochwasserschutz),

= Bereitstellung zusatzlicher Flachen fiir innerstadtische Infrastrukturen fir den nichtmotori-
sierten Verkehr.

Die genannten MalRnahmen legen einen bewussten und sparsamen Umgang mit der Ressource
.Flache" nahe und sind damit einerseits ein Argument fur kurze Wege, andererseits beinhalten
sie Anforderungen an die Raumentwicklung, die auch in einer Struktur der kurzen Wege be-
riicksichtigt werden muissen. So muss beispielsweise bei der Innenentwicklung der Erhalt von
Freiraumen berucksichtigt werden.

Als Quintessenz bleibt festzuhalten, dass ,kurze Wege" nicht nur helfen, Verkehr und damit
schadliche Treibhausgasemissionen zu reduzieren, sondern auch Flache sparen, die fir An-
passungsmalnahmen an den Klimawandel benétigt werden.

4.1.2 Energieversorgung und Ressourcenverknappung

Neben dem Klimawandel sind steigende Preise flir Energie und Ressourcen ein weiterer Mega-
trend, fur den sich das Bewusstsein in den letzten Jahren deutlich erhdht hat. Dies ist eine Fol-
ge der unter sozialen Gesichtspunkten erfreulichen Entwicklung, dass immer mehr Menschen
ihr Streben nach materiellem Wohlstand umsetzen kdnnen. Im besonderen Male gilt dies fur
viele Lander Asiens und Lateinamerikas. Gegenuber der Situation in den 1990er-Jahren hat
sich hier die Lage deutlich veréndert. Weil sich Wohlstand an US-amerikanischen und européi-
schen Mustern des Konsums orientiert, stellt diese Entwicklung allerdings eine besondere Her-
ausforderung dar. Es sind weltweit dieselben zum Teil knappen Rohstoffe und Energiequellen,
die den materiellen Wohlistand tragen. Insbesondere sind es auch die altindustrialisierten Lan-
der — und hier neben anderen auch Deutschland — in denen der 6kologische Fuf3abdruck durch
den materiellen Wohlstand besonders grof3 ist und die deshalb nachdriicklich zum Handeln auf-
gefordert sind. Mit Blick auf den Erhalt der Biodiversitat ergeben sich daraus drei wesentliche
Handlungsfelder:

40 Bundestags-Drucksache 16/11595 (19.12.2008).
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« Erhalt von landwirtschaftlicher Nutzflache zur Wahrung der Handlungsoption, verstérkt
nachwachsende Rohstoffe anpflanzen zu kdnnen (ggf. auch Erweiterung von Griunflachen
auf brachgefallenen Flachen),

= Schaffung einer Raumstruktur, die eine Verkehrspraxis mit weniger Ressourcen- und Ener-
gieeinsatz ermdoglicht,

= Entwicklung guter Beispiele von Lebensstil und Produktdesign, die Wohlstand und Scho-
nung der naturlichen Lebensgrundlagen verknupfen (Verkleinerung des okologischen Ful3-
abdrucks).

In allen drei Handlungsfeldern sind kurze Wege direkt oder indirekt berthrt. Eine verringerte
Flachenneuinanspruchnahme und damit auch ein Erhalt landwirtschaftlicher Nutzflache ist ein
Ziel, das mit der Umsetzung kurzer Wege insbesondere auch in der Region verfolgt wird. Kurze
Wege schaffen die Mdglichkeit, auf motorisierte Verkehrsmittel zu verzichten, sodass weniger
Ressourcen aufgewendet werden mussen. Kurze Wege sind zudem Baustein eines Lebens-
und Konsumstils, der einen kleineren dkologischen FuRabdruck hinterlasst.

Mit steigenden Preisen fir Energie und Ressourcen wachst die Chance, dass landwirtschaftli-
chen Nutzflachen eine neue Wertschatzung entgegen gebracht wird, statt sie mit Blick auf
»Schnelles Geld" leichtfertig zu Uberbauen. Sie werden zunehmend nicht nur fiir Energiepflan-
zen, sondern ebenso fir pflanzlichen Ersatz beispielsweise flr Grundstoffe der Kunststoffin-
dustrie (Industriepflanzen) benétigt. Neben der landwirtschaftlichen Nutzflache kommt ebenso
der Erhaltung des Waldes und seiner nachhaltigen Nutzung eine besondere Bedeutung zu, weil
Holz ein vielfaltig nutzbarer nachwachsender Rohstoff ist.

Im Jahr 2010 wurden 18 Prozent der Ackerflache Deutschlands (rund 2,15 Mio. Hektar) mit
nachwachsenden Rohstoffen (Industriepflanzen, Energiepflanzen) bewirtschaftet. Den grof3ten
Anteil daran hat mit etwa 1,8 Mio. Hektar die Erzeugung von Energiepflanzen (Uberwiegend
Raps zur Erzeugung von Bioethanol; Mais, Getreide und Graser fir die Biogaserzeugung; Raps
fur die Herstellung von Biodiesel/Pflanzendl). Allein die Produktion von Energiepflanzen fur Bio-
gasanlagen wuchs zwischen 2009 und 2010 von 530 000 auf ca. 650 000 Hektar41l. Nachwach-
sende Rohstoffe haben sich damit zu einem wichtigen Erwerbszweig der deutschen Landwirt-
schaft entwickelt. In einer im UBA-Auftrag erstellten Studie wurden Szenarien einer mdglichen
Ausweitung der globalen Anbauflachen fiir die Erzeugung von in Deutschland perspektivisch zu
verbrauchenden Biokraftstoffen und Rapsél ndher untersucht (Bringezu u.a. 2009). In dieser
Studie wird deutlich, dass die inlandischen Flachenpotenziale fir den Energiepflanzenanbau
begrenzt sind, da die Landwirtschaft auch in Zukunft Nahrungs- und Futtermittel erzeugen
muss. Zugleich ist dafiir Sorge zu tragen, dass die Bemuhungen fir eine umweltvertragliche
Landwirtschaft und einen Ausbau der 6kologischen Land- und Waldwirtschaft nicht durch eine
UberméRige Ausweitung der Anbauflache fur Energiepflanzen beeintrachtigt werden. Anfang
2001 hatte die damalige Bundesverbraucherschutzministerin Renate Kinast die Starkung des
okologischen Landbaus (20 Prozent Okolandbau bis zum Jahr 2010) als ausdriickliches Ziel der
deutschen Agrarpolitik erklart. Dieselbe Zielvorgabe enthélt die nationale Nachhaltigkeitsstrate-
gie aus dem Jahr 2002 (Bundesregierung 2002). Im Fortschrittsbericht 2008 (Bundesregierung
2008) zur nationalen Nachhaltigkeitsstrategie wird am 20-Prozent-Ziel festgehalten, allerdings
wird auf eine Jahresangabe fiir die Zielerreichung verzichtet42.

Die zunehmende Relevanz nachwachsender Rohstoffe erhéht die Bedeutung der verkehrsspa-
renden Siedlungsweise, da bendtigte landwirtschaftliche Flachen vor Versiegelung verschont

41 Fachagentur Nachwachsende Rohstoffe http://www.nachwachsenderohstoffe.de (abgerufen am 4.1.2011).
42 Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes wurden im Jahr 2010 etwa sechs Prozent der Anbaufliche nach
den Kriterien des 6kologischen Landbaus bewirtschaftet (www.destatis.de, abgerufen am 7.2.2011).
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werden und ein geringerer Verkehrsaufwand den Nachfragedruck auf Energiepflanzen verrin-
gert.

Ein fir kurze Wege wichtiger Aspekt sind die durch knapper werdende Ressourcen verursach-
ten steigenden Transportkosten. Eine Verteuerung der Energierohstoffe erhéht fir den Einzel-
nen die Attraktivitat, kurzen Wegen den Vorzug zu geben, ist aber auch gleichzeitig eine Auffor-
derung an die Stadt- und Regionalplanung, dieser Entwicklung vorausschauend Rechnung zu
tragen.

Steigende Energie- und Ressourcenpreise kdnnen bewirken, dass rdumliche Nahe zunehmend
Standortvorteile bietet. Die Entwicklung einer Raumstruktur, die auf kiirzere Wege setzt, ist eine
Strategie, die Auswirkungen steigender Transportkosten abzumildern und gleichzeitig umwelt-
und sozialpolitische Ziele zu erreichen. Die Politik hat die Aufgabe, diesen 6konomischen Trend
zu flankieren und die darin liegenden Chancen fur eine nachhaltige Entwicklung zu nutzen.

4.1.3 Demografischer Wandel und Bevoélkerungsentwicklung

Im Gegensatz zum globalen Trend — bis 2050 wird ein Anwachsen der Weltbevdlkerung auf
neun Mrd. Menschen prognostiziert — sinkt in Deutschland die Bevdlkerungszahl. Es wird immer
weniger junge Menschen, dafir zunehmend mehr &ltere Menschen geben. Die Auswirkungen
dieses demografischen Wandels sind sehr ungleich verteilt: Vor allem in den ,neuen Bundes-
landern” ist nahezu flachendeckend, allerdings mit unterschiedlichen Intensitaten zwischen den
Teilrdumen, ein Bevdlkerungsriickgang einhergehend mit einer relativen Zunahme é&lterer Men-
schen zu verzeichnen. Als regionale Ausnahme dieser Entwicklung sticht nach historisch be-
dingter Verzdgerung der Suburbanisierung das Berliner Umland hervor.

In den ,alten Bundeslandern® gibt es ein auffalliges ,,C* mit wachsender Bevélkerung, das sich
von Hamburg Uber Bremen hin zur Rheinschiene bis in den Sudwesten und Siden zieht. Je-
doch auch in dieser Region nimmt der relative Anteil dlterer Menschen an der Gesamtbevoélke-
rung zu. In einer langfristigen Betrachtung bis 2050/2060 wird es auch hier gréf3tenteils zu einer
Abnahme der Gesamtbevélkerung kommen.

Das Thema demografischer Wandel und Bevélkerungsentwicklung ist in mehrfacher Weise so-
wohl in positiver als auch in negativer Rickkopplung mit kurzen Wegen verwoben. So fihren
beispielsweise sinkende Schilerzahlen zu einer Zusammenlegung von Schulstandorten, was
langere Wege zu den Schulen nach sich zieht. Dies gilt gleichermaf3en flr weitere soziale und
technische Infrastrukturen, deren Bestand beim Unterschreiten einer ,kritischen Masse" nicht
mehr gewahrleistet werden kann.

Im Hinblick auf kurze Wege stellen sinkende Einwohnerzahlen eine besondere Herausforderung
dar. Es ist notwendig, sich auch mit den Rahmenbedingungen ,schrumpfender Stadte* ausei-
nander zu setzen. Denn fiur diesen Prozess verfigen die Kommunen bisher nur tber ein sehr
eingeschréanktes Instrumentarium. Bei sinkender Einwohnerzahl geht es nicht um Eindammung
der Flachenexpansion, sondern um einen geregelten Rickbau, der attraktive Dichte und Frei-
flachen schafft. Der Erhalt der Infrastruktur, insbesondere einer dezentralen sozialen Infrastruk-
tur sowie der wohnungsnahen Einkaufsangebote wird zunehmend schwierig. Die Erhaltung des
StralRennetzes wird zu einer steigenden finanziellen Belastung pro Kopf fuhren. Auch die Er-
schlieBung durch offentliche Verkehrsmittel bendétigt ein gewisses Mal3 an Dichte.
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Abbildung 3: Der demografische Wandel im Raum — eine Synthese*
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*Quelle: Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR), nach: BBR-Bevolkerungsprognose 2005-
2025/bbw. 43,

Bei Abnahme der Bevdlkerungszahl wéachst auch ohne Siedlungsausweitung statistisch pro
Kopf die Inanspruchnahme der Siedlungsflache. Die ,perforierte Stadt" ist so mit ihren Proble-
men und Chancen (Biodiversitat auf Stadtbrachen) gesondert zu betrachten. Eine schrumpfen-
de Bevdlkerung bietet grundsétzlich die Mdoglichkeit zur Kontraktion von Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen. Gerade die grofRen und meist zentral bewirtschafteten GroRwohnsiedlungen in
ostdeutschen Stadten lassen einen rdumlich konzentrierten Riickbau von Siedlungs- und zuge-
horigen Verkehrsflachen zu stadtischen Freiflachen zu. Schwieriger gestaltet sich dies aufgrund
der anderen Struktur in westdeutschen Stadten und insgesamt in landlichen Raumen. Dran-
gend ist in diesem Zusammenhang auch die Frage nach der Erhaltung alter Bausubstanz als
historisches Erbe.

43 http://www.bbsr.bund.de/nn_601084/BBSR/DE/Raumentwicklung/RaumentwicklungDeutschland/Demographie/
Indikatoren/DemogrWandel/DemogrWandel.html (abgerufen am 20.1.2011).
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Neben den schrumpfenden Siedlungen gibt es selbstverstandlich auch noch jene, die nach wie
vor expandieren. Dies gilt, wie bereits in friheren Jahren, besonders fir die Umlandgemeinden
attraktiver Grof3stéadte im Siiden und Sidwesten Deutschlands und gleichermafien fir die Stad-
te in Nord- und Westdeutschland wie beispielsweise Kéln, Hannover und Hamburg. Hier muss
bei einer Expansion der Siedlungsflachen auf die Bewahrung des Griinflachenverbunds geach-
tet und der Innenentwicklung der Vorzug gegeben werden. Gleichzeitig ist in den Regionen, in
denen die Nachfrage nach neuen Siedlungsflachen noch steigt, bereits heute die Situation einer
schrumpfenden Bevdlkerung zu beriicksichtigen, da eine solche Entwicklung mit hoher Wahr-
scheinlichkeit auch diese Stadte in den nachsten Jahrzehnten treffen wird.

Abbildung 4: Stadtentwickklungspotenziale des demografischen Wandels*
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Der demografische Wandel zwingt formlich zu Strukturen der kurzen Wege. Wenn &ltere Men-
schen ab einem gewissen Alter nicht mehr Auto fahren kénnen oder wollen, wird die Mdglichkeit
zur Nahversorgung wichtiger (Stadt und Dorf der kurzen Wege). Wenn zukiinftig mehr altere
Menschen allein leben, gewinnt dieser Aspekt zusatzlich an Bedeutung. Zudem gilt es zu be-
riicksichtigen, dass zukiinftige Rentnergenerationen lber ein geringeres Einkommen verfiigen,
sodass Transportkosten durch weite Wege ein wachsendes Mobilitatshemmnis bilden werden.

4.1.4 Wirtschaftlicher Strukturwandel

Das wirtschaftliche Strukturgefiige hat sich in den letzten Jahren im Zuge der ,Zweiten Moder-
ne“ stark verschoben. Die wichtigsten Impulse hierzu waren, die wirtschaftliche Globalisierung
mit der Verlagerung von Produktion ins Ausland, die Einfihrung neuer Fertigungsmethoden mit
verdnderten Ansprichen an die Raumlichkeiten, das Outsourcing von Teilen der Produktion
und eine zunehmende Bedeutung von Dienstleistungen. Besonders augenfallig ist der wirt-

44 http://www.bbsr.bund.de/cin_015/nn_629248/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BBSROnNline/2002__ 2006/
ONO082006.html (abgerufen am 20.1.2011).
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schaftliche Strukturwandel in Regionen, die durch die Montanindustrie gepragt waren, wie das
Ruhrgebiet und das Saarland, aber insbesondere auch Ostdeutschland, das in weiten Teilen
deindustrialisiert wurde.

Unter dem Aspekt des Flachenverbrauchs und der Umsetzung kurzer Wege sind zwei Entwick-
lungen besonders bedeutsam. Vielfach wurden alte Industrieareale in innerstadtischen Lagen,
die Uber gute Anschlisse an das Schienennetz und den 6ffentlichen Verkehr verfugten, zuguns-
ten von Standorten an der stadtischen Peripherie in straRenverkehrsgiinstiger Lage aufgege-
ben. Ein Hauptmotiv ist die bessere Erreichbarkeit Uber die Stralle sowie die Verfiugbarkeit
glnstiger Gewerbe- und vor allem Logistikflachen, die die Anlage ebenerdiger Produktionsstat-
ten erlauben und zudem weitere Expansionsflachen bieten. Als Erbe des Paradigmas der funk-
tionalen Trennung sind diese Gewerbeflachen monofunktional, sodass fur die Arbeitnehmer
teilweise lange Anfahrtswege entstehen. Die Entstehung zahlreicher industrieller Brachen im in-
nerstadtischen Bereich ist jedoch nicht nur eine Folge der Randwanderung, sondern auch der
Verlagerung von Produktion ins Ausland und des Outsourcens. Dieser Prozess fihrt gro3réu-
mig zu einer Ungleichverteilung von Wohn- und Arbeitsplatzen, insbesondere in den deindust-
rialisierten Regionen, sodass teilweise lange Anfahrwege zur Arbeitsstelle erforderlich werden.

Die Arbeitsplatze in Deutschland gehéren zunehmend dem Dienstleistungssektor an. Dieser
Sektor ist durch kleinere Betriebsgrofien und weniger storende Emissionen geprégt, sodass ei-
ne Mischung mit Wohnfunktion grundsatzlich méglich ist. Dem Prozess der Entmischung von
Wohnen und Industriearbeitsplatzen kann durch einen Prozess der Mischung von Arbeitsplat-
zen im Dienstleistungssektor einschlie3lich Kreativwirtschaft mit Wohnen entgegengewirkt wer-
den. Ein Vorteil des Dienstleistungssektors ist, dass sich alte Industriebauten hierfur einer be-
sonderen Beliebtheit erfreuen und es haufig zu einer Umnutzung von Industrieflachen fir
Dienstleistungen, Handel, Forschung/Wissenschaft, Kreativwirtschaft und Wohnen kommt. Da-
durch kann zum einen Dichte gewahrt werden, zum anderen sind die Flachen meist durch den
offentlichen Nahverkehr gut erschlossen. Diese Innenentwicklung schafft kurze Wege. Es gilt,
sie zu unterstltzen.

Die Konsequenzen des wirtschaftlichen Strukturwandels fir die Realisierung kurzer Wege sind
ambivalent. In der Entwicklung hin zu Dienstleistungsbetrieben mit kleineren Betriebsgrof3en
steckt die Chance einer dezentralen Organisation von Arbeitsplatzen und der damit verbunde-
nen Moglichkeit, kurze Wege umzusetzen. Die Vernetzung von Computern bietet beispielsweise
im wissenschaftlichen Bereich und in der Kreativwirtschaft die Chance, Arbeitsplatze dezentral
einzurichten. Inwieweit und unter welchen Voraussetzungen die Einrichtung von Telearbeits-
platze die Schaffung einer Raumstruktur kurzer Wege unterstitzen kann, ist allerdings noch
nicht hinreichend untersucht.

Gerade fur Beschéftigte im Produktionsbereich kann sich durch den wirtschaftlichen Struktur-
wandel und den damit verbundenen Verlagerungen von Betrieben jedoch auch die Notwendig-
keit ergeben, weite Wege zur Arbeitsstelle zuriicklegen zu mussen, wenn ein Wechsel des
Wohnstandorts nicht gewollt oder nicht méglich ist.

4.1.5 Strukturwandel des Einzelhandels

Die Struktur des Einzelhandels unterliegt starken Verénderungen. Ketten- und Franchise-
Unternehmen verdrangen den klassischen Einzelhédndler und fihren zu einem gleichférmigen
Erscheinungsbild vieler Einkaufsstra3en. Diese Uniformierung der innerstadtischen Einkaufsbe-
reiche wird durch die zunehmende Zahl von Shopping-Centern weiter verstarkt. Inwiefern inner-
stadtische Shopping-Center einen positiven Effekt fur die Starkung der Stadtzentren haben,
lasst sich bisher nur schwer einschéatzen. Fur grof3e Stédte ist eine Entwicklung erkennbar, dass
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die Zentren an Attraktivitat gewinnen. Sie werden auch fir Investoren teilweise interessanter als
die ,griine Wiese". Stadtteilzentren verlieren jedoch eher und kénnen allenfalls noch die Versor-
gung mit Gltern des taglichen Bedarfs sicherstellen. Im Hinblick auf ,kurze Wege" bedarf diese
Entwicklung einer intensiven Beobachtung.

Ein Trend zur ,Discounterisierung” des Lebensmitteleinzelhandels hat bereits vor vielen Jahren
eingesetzt. Der ,Tante Emma-Laden” um die Ecke ist bereits seit Langem Geschichte und fur
die ,Massenversorgung” ist der Discounter zustdndig. Deren zunehmende Anspriiche an die
Grol3e der Verkaufsflache und an die Anzahl von Parkplatzen fir die Kunden fuhrten zu einer
.Randwanderung”“ und der Aufgabe von innerstadtischen Lagen wie auch von Standorten in
Stadtteilzentren. Innerstadtische Laden der Discounter sind meist nur in Gro3stadten zu finden,
wahrend in Klein- und Mittelstadten die Versorgung mit Lebensmitteln nur mit Wegen an den
Stadtrand gewahrleistet ist. Dieser weitgehenden Aufgabe der Nahversorgung in fu3laufiger Er-
reichbarkeit stehen allerdings auch neue Typologien gegeniber. Zu nennen sind hier Nachbar-
schafts- und Dorfladen. In grof3stadtischen Vierteln mit einer hohen Bevélkerungszahl mit Mig-
rationshintergrund tritt ,Onkel Ali“ in ,Tante Emmas" Fu3stapfen und gewahrleistet die Nahver-
sorgung. In Stadtvierteln mit einem hohen Bevdlkerungsanteil mit berdurchschnittlichem Bil-
dungsabschluss sind in den letzten Jahren vielfach Bioladen entstanden.

Der Discounter steht im Zentrum des Lebensmitteleinzelhandels, an den Randern sind jedoch
andere zu beachtende Entwicklungen zu verzeichnen. Neben den bereits oben angesproche-
nen neuen kleinen und vielfach auch erfolgreichen Lebensmittelgeschaften gibt es auch die
»Gigantomanie der Verbrauchermarkte®, die auf einen groen Einzugsbereich und den automo-
bilen Kunden setzen. Die skizzierte Entwicklung stellt, abgesehen von wenigen Ausnahmen, ein
grolRes Risiko fur die Umsetzung kurzer Wege dar, weil sich die Struktur der wohnortnahen
Versorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs in weiten Teilen aufgeldst hat. Eine Revitalisie-
rung solcher Strukturen wirde auch die Bereitschaft des Konsumenten erfordern, gegebenen-
falls hohere Preise zu zahlen, oder mit einem bescheideneren Angebot auf kleiner Verkaufsfla-
che Vorlieb zu nehmen.

Eine Alternative zum Einkauf mit Netz ist das Online-Shopping. Welche Auswirkungen eine Zu-
nahme des Online-Shoppings bei Gltern des taglichen Bedarfs auf die Kilometerbilanz und die
Umwelt hat, wurde bisher noch nicht untersucht. Hier besteht dringender Forschungsbedarf. Ei-
ner Flachenbilanz zugrunde gelegt werden misste die gesamte Distributionslogistik inklusive
der zugehorigen Verteilzentren. Demgegentiber stiinden die eingesparten Kilometer der priva-
ten Einkaufsfahrten.

Wenn auch die Entwicklung des Einzelhandels und die des Einkaufsverhaltens der Kunden
(Martin 2006, S. 223 ff.) mit Blick auf kurze Wege eher zu einer skeptischen Einschatzung fiihrt,
so bietet doch gerade dieser Bereich Chancen zur Umsetzung. Der Einzelne verfugt hier Gber
eine Entscheidungsautonomie, die er beispielsweise bei den beruflichen Wegen nicht hat. Vor
allem jedoch hat die Stadtplanung durch die Flachennutzungs- und Bebauungsplanung Einfluss
auf die Ansiedlungsentwicklung. Sie kann damit Voraussetzungen fir die Planung kleiner
Mischgebiete mit funktionierenden Nahversorgungszentren schaffen. Flankiert durch ein Einzel-
handelskonzept nimmt die Stadtplanung wirksamen Einfluss auf einen florierenden wohnungs-
nahen Einzelhandel.

4.1.6 Differenzierung der Freizeitgestaltung
Gegeniber den 1990er-Jahren haben sich mit der gesellschaftlichen Differenzierung auch die

Formen der Freizeitgestaltung weiter ausdifferenziert. Neue grof3e Freizeiteinrichtungen entste-
hen gleichzeitig mit einer Wiederentdeckung des Stadt- wie auch des Rad- und Wandertouris-
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mus — auch in den dber viele Jahre nur wenig beachteten Mittelgebirgsregionen. Gleichzeitig
sind durch Preissenkungen in der Tourismusbranche Fernreisen fiur weite Bevolkerungsschich-
ten erschwinglich. Die Offnung des Flugverkehrs fiir den Wettbewerb hat hier noch fiir weitere
Impulse gesorgt.

Teilweise eng verwoben mit dem Strukturwandel des Einzelhandels sind Freizeiteinrichtungen
mit einem Uberregionalen Einzugsbereich — zumindest dann, wenn man Shopping als Teil der
Freizeitgestaltung ansieht. Zu nennen sind hier Factory-Outlet-Center (FOC) mit einem weit
Uber die Region hinausgehenden Einzugsbereich und nattrlich die fir den Shopping-Tourismus
attraktiven Metropolen. Wahrend die Ministerkonferenz fir Raumordnung (MKRO) 1997 zu dem
Beschluss kam, dass FOC entsprechend den Leitvorstellungen einer nachhaltigen Raument-
wicklung nur in Oberzentren/Grof3stadten an integrierten Standorten in stadtvertraglicher Gro-
Renordnung zulassig sein sollten, gibt es entsprechende Center inzwischen auch auf3erhalb
von Oberzentren zum Beispiel in Wertheim, Zweibrticken, Wustermark und Ochtrup. Aufgrund
ihrer peripheren Lage aullerhalb des stadtischen Zentrums induzieren FOC hohe Pkw-
Verkehrsstrome.

Aber auch fur Freizeitaktivitdten im engeren Sinne sind in den letzten Jahren verschiedene
Grol3einrichtungen mit einem Uberregionalen Einzugsbereich entstanden. Zu nennen sind hier
unter anderem Freizeitgro3einrichtungen wie Arenen, Freizeit- und Sportparks. Zu nennen sind
hier beispielsweise die Skihalle in Bottrop sowie das Tropical Island in dem kleinen Ort Kraus-
nick ca. 70 km sudlich von Berlin.

In der Differenzierung der Freizeitgestaltung stecken sowohl Chancen als auch Risiken fiir kur-
ze stadtnahe Wege. Die Wiederentdeckung des Stadt-, Wander- und Radtourismus gerade
auch bei jingeren Bevolkerungsschichten hat erkennbar positive Wirkungen auf den Erhalt und
den Wiederaufbau nahréaumlicher Strukturen in den entsprechenden Regionen. Dies gilt fiir den
gastronomischen Bereich wie auch fur den Lebensmitteleinzelhdndler, dessen wirtschaftliche
Uberlebenschancen durch eine Frequentierung von Touristen steigen. Die regionale Profilbil-
dung fihrt allerdings auch dazu, dass einzelne Regionen besonders hervorstechen und da-
durch eine starke Anziehungskraft ausiiben, sodass lange Anfahrtswege in Kauf genommen
werden. Die in den letzten Jahren gestiegenen verkehrlichen Belastungen attraktiver Freizeitre-
gionen belegen diese Entwicklung. Auch der Sachverstandigenrat fur Umweltfragen rekurriert in
seinem Gutachten auf Fallstudien, die zeigen, dass sich mobile Birger lieber in der freien Land-
schaft als in Grinanlagen erholen (SRU 2008, S. 204). Die Chance einer Freizeitgestaltung der
kurzen Wege ist daher vor allem in Angeboten fir den Rad- und Wandertourismus, regional
auch fur den Wassertourismus, zu sehen.

4.1.7 Wandel der Strategien zur Gestaltung von Mobilitat und Verkehr

Es ist wichtig, gedanklich und konzeptionell auf allen politischen Ebenen zwischen ,Mobilitat"
und ,Verkehr” zu unterscheiden. Wéahrend lange Zeit nur die Bewaltigung der quasi gegebenen
Verkehrsvolumina Aufgabe der Planung war, hat sich der Fokus auf die Mobilitatsbedtrfnisse
und die Bedarfssteuerung verschoben: Mobilitditsgewahrleistung und Teilhabe bei moglichst ge-
ringem Verkehrsaufwand (auch bezahlbarer Mobilitat) entwickelt sich langsam zum Leitthema.

Nach einer ersten Phase rein reaktiver Planung in der Nachkriegszeit mit Fokus auf das gezéhl-
te oder prognostizierte motorisierte Verkehrswachstums mit dem Ziel der Infrastrukturauswei-
tung ist seit den 1990er-Jahren mit den kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen eine zweite
Phase der planerischen Integration entstanden, die alle Verkehrsmittel und andere Fachpla-
nungen mit berlcksichtigt. Dennoch blieb sie den originar verkehrspolitischen Zielen und stark
auf die bauliche Infrastruktur und ihre lokale Legitimierung verhaftet.
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Im Zusammenhang mit neuen Rahmenbedingungen wie den Umweltqualitats- und Klima-
schutzzielen, steigenden Energiepreisen, demografischen Trends, der Teilhabe von Menschen
mit Behinderung, steigendem Erhaltungsbedarf der Infrastruktur und reduzierten finanziellen
Umsetzungsmaglichkeiten bildet sich gegenwartig als dritte Phase eine neue Generation von
Mobilitatsstrategien heraus. Nachhaltige Entwicklung und die gezieltere Steuerung im Ver-
kehrssektor Uber Zielwerte (mit starkem Fokus auf Umweltziele) wird préagend fur die Verkehrs-
entwicklungsplanung. Gleichzeitig steht die Mobilititsgewahrleistung als Teil einer sozialen
Entwicklung im Fokus. Die Frage in den Konzepten ist nicht mehr ,was fur Effekte sind mit den
in der Politik diskutierten BaumafRnahmen mdglich®, sondern ,welche vielfaltigen MaRnahmen
sind ndtig, die Ziele der Nachhaltigkeit zu erreichen”.

Die Entwicklung derartiger neuer Planwerke mit zielorientierter Steuerung sind in Landern ge-
ringer offentlicher Ausgaben fir Verkehr, wie vor allem in den Local Transport Plans (LTP), in
England realisiert worden, und haben teilweise zu neuen Férderungs- und Finanzierungsmodel-
len gefuhrt (unter anderem in Frankreich mit lokalen Nahverkehrsabgaben und den Plans de
Déplacements Urbains (PDU). Die Mobilitatsstrategien reagieren zugleich auf verénderte Fi-
nanzierungsmechanismen. In England ist staatliche Infrastrukturférderung eng an die ernsthafte
Verfolgung der jeweiligen kommunalen Ziele geknipft; durch neutrale Evaluation wird die Zieler-
reichung tber einen breiten Indikatorenkatalog festgestellt — als Bedingung fir die weitere staat-
liche Infrastrukturférderung. Dabei sind die Kommunen relativ frei in der Wahl ihrer eigenen Zie-
le (,locally relevant targets“) — aber sie sollen realistisch sein (,setting challenging but realistic
targets”)45.

In franzésischen Agglomerationen wird die offentliche Verkehrsfinanzierung mit einer Nahver-
kehrsabgabe (auf Basis der Bruttolohnsummen der dortigen Betriebe) auf neue Grundlage ge-
stellt. Damit kann z.B. Uber Stadtbahn- und Fahrradverleihsysteme eine neue Mobilitdtsgestal-
tung nach den regionalen Zielen, kofinanziert durch die Nutznie3er der besseren Erreichbarkeit,
umgesetzt werden.

Durch das Interesse der Europaischen Kommission, den Aktionsplan fir stadtische Mobilitat mit
Hilfe des kommunalen Instrumentariums Sustainable Urban Mobility Planning (SUMP) umzu-
setzen, muss sich auch die Fachwelt und Politik in Deutschland starker mit anderen Mobilitats-
strategien auseinandersetzen. Fir einzelne EU-Forderungen, so z.B. dem Beitritt von Stadten
zu CIVITAS, muss die kommunale Mobilitatsstrategie bereits heute Nachhaltigkeitskriterien, wie
sie die SUMP formuliert, erflllen. Hierzu zahlen beispielsweise der Gesichtspunkt der Multimo-
dalitat, der Aspekt der sozialen Inklusion sowie ein Ansatz zur Evaluation.

Gleichfalls fordert der wissenschaftliche Beirat des BMVBS bei einer Uberpriifung des stark
bauprojektorientierten BVWP eine tbergreifende Mobilitatsstrategie der Bundesregierung ein
(Wissenschatftlicher Beirat fir Verkehr 2010).

Nach dem Entflechtungsgesetz, d.h. dem stufenweisen Abbau bzw. Ersatz der langjahrigen
GVFG-Forderkulisse des Bundes nach Mal3gaben in den einzelnen Bundeslandern, wird auch
in Deutschland die starke projektbezogene Verkehrsentwicklungsplanung tiberdacht. Dabei be-
steht gerade beim OPNV groRe Unsicherheit tiber die mittel- und langfristigen finanziellen
Rahmenbedingungen. In einzelnen Konzepten wie dem aktuell beratenen Stadtentwicklungs-
plan Verkehr (StEP-V) in Berlin und anderen VEP bzw. Masterplanen Mobilitat sind wesentliche
Elemente der Sustainable Urban Mobility Planning mit klar strukturiertem Nachhaltigkeitsbezug
bereits zu finden. Auch der Berliner Nahverkehrsplan versteht sich bei den Rahmenvorgaben
fur Emissionen von Bus und Bahn auch als Mittel der Umsetzung umweltpolitischer Ziele. Ein
kommunaler Strategiewechsel, weg von der einseitigen Ausweitung der StralReninfrastruktur

45 http://lwww.motorcycleguidelines.org.uk/furniture/documents/server/LTP%20guidance%202nd.pdf (abgerufen am
3.2.2011).
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und hin zu Radverkehrsférderung, fuRgangerfreundlicher Stralenraumgestaltung und Mobili-
tdtsmanagement, ist in vielen Kommunen festzustellen. Damit werden zugleich die Verpflich-
tungen der Stadte zum Klimaschutz und zur gesunden Stadt in der Mobilitdtsgestaltung
mitverfolgt46.

4.1.8 Entwicklung des Verkehrssektors

Seit den 1990er-Jahren unterliegt der Verkehrssektor einem tiefgreifenden Wandel. Die durch
die europaische Politik angesto3ene Liberalisierung des Sektors hat ihm eine neue unterneh-
merische Dynamik verliehen. Diese konnte sich weitgehend frei entfalten, weil die Zlgel der
Marktregulierung nicht durch marktkonforme Steuerungselemente, in denen sich beispielsweise
die externen Kosten des Verkehrs widerspiegeln, ersetzt wurden. Besonders deutlich wird diese
Entwicklung in der Guterverkehrsbranche. Nachdem hier Ende der 1990er-Jahre die Marktzu-
gangsregulierung aufgehoben wurde, ist ein stirmisches Wachstum der Logistikbranche zu
verzeichnen. Diese Entwicklung geht einher mit der Vergrof3erung des europaischen Wirt-
schaftsraums durch den Beitritt weiterer Staaten zur Europdischen Union und der Einfiihrung
des Euro in einigen Mitgliedsstaaten, wodurch ebenfalls Handelsbarrieren abgebaut wurden.
Jedoch nicht nur auf europaischer Ebene wurden Arbeitsteilung und Handel zwischen den Mit-
gliedsstaaten intensiviert, sondern auch in einer globalen Betrachtung schritten Arbeitsteilung
und Handel voran. Der Boom der Logistikbranche ist mit dem industriellen Strukturwandel und
der zunehmenden globalen Arbeitsteilung verknipft. Unter dem Gesichtspunkt des Flachenver-
brauchs stellt die Logistikbranche eine besondere und bisher noch wenig untersuchte Heraus-
forderung dar. In den 1990er-Jahren gab es mit den Projekten zur City-Logistik sowie mit dem
Konzept der Guterverkehrszentren einen Ansatz, Guterverkehr mit einem geringeren Verkehrs-
und Flachenaufwand zu organisieren. Wahrend einige Guterverkehrszentren mittlerweile erfolg-
reich etabliert sind — ihre Gesamtzahl blieb allerdings deutlich hinter den euphorischen Erwar-
tungen der 1990er-Jahre zuriick —, kam die City-Logistik Giber die Modell- und Pilotphase kaum
hinaus. Stattdessen bauten die Unternehmen der Branche jeweils ihre eigenen Strukturen auf.
Der Trend zu langeren Wegen gilt jedoch nicht nur fir den Giterverkehr, sondern gleichfalls fiir
den Personenverkehr. Der Flugverkehr erfuhr seit der Deregulierung des Marktes einen starken
Auftrieb. Wahrend das Flugzeug friher den Status eines exklusiven Verkehrsmittels genoss,
wurde es infolge dieser Entwicklung zu einem alltaglichen Verkehrsmittel fir breite Bevolke-
rungsschichten. Ein wichtiger Impuls fir den Boom des Flugverkehrs waren Kapazitatserweite-
rungen bei den Flughéafen durch die Aufgabe von Militarflughéfen und deren zivile Nutzung.
Dieser Prozess der Konversion wurde durch die offentliche Hand geférdert. Die zivile Nutzung
von Militarflughafen verhindert eine Entsiegelung von Flachen und erfordert haufig weitere Aus-
bauten der bodenseitigen Infrastruktur (StraRen, Parkplatze, Schienen) in ihrem Umfeld.

Raumwiderstande wurden auch durch die Hochgeschwindigkeitsstrecken des Schienenver-
kehrs abgebaut. Diese Entwicklung steht dem Bestreben, den Alltag mit kiirzeren Wegen zu or-
ganisieren entgegen, weil unter anderem das Fernpendeln an Attraktivitat gewinnt. Gerade re-
gionale Bahnhofe an Hochgeschwindigkeitsstrecken — beispielsweise Vaihingen an der Enz und
Montabaur — verleihen dem Wohnen in landlicher Umgebung eine neue Attraktivitat, weil der
Weg zum stadtischen Arbeitsplatz bequem und schnell bewaltigt werden kann. Die Stadt
Montabaur plant am ,ICE-Park“ die Errichtung eines Factory-Outlet-Centers. Diese Handels-
konzepte sind auf einen grofRen Einzugsbereich hin angelegt und damit letztlich ein weiterer
Baustein fur einen Konsum der weiten Wege.

46 sjehe Tagung Kommunal mobil von UBA und Difu in Dessau-RoR3lau am 24./25.01.2011 ,Nachhaltige Mobilitat -
Kommunen trauen sich was".
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Fur die alltagliche Mobilitat spielt der motorisierte Individualverkehr nach wie vor die dominie-
rende Rolle. Steigende Kosten werden durch hohe Zahlungsbereitschaften kompensiert, bzw.
durch mangelnde Alternativen erzwungen. Wirksame Raumwiderstinde erfahrt der MIV nur in
den Verdichtungsraumen, sowie aufgrund intensiv genutzter Autobahnen auf langen Distanzen,
sodass dem Faktor Nahe bei Entscheidungen Giber Wohnstandorte sowie bei der Wahl von Ta-
tigkeitsstandorten nur eine untergeordnete Rolle zukommt. Ein Verzicht auf den eigenen Pkw
kénnte zukinftig sogar noch schwieriger werden, weil der zunehmende finanzielle Druck auf
den offentlichen Verkehr Einschrdnkungen bei den Angeboten wahrscheinlich macht. Im Ver-
gleich mit den 1990er-Jahren, als das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege" erstmals umfas-
send diskutiert wurde, haben sich die aktuellen Chancen fur einen attraktiven ¢ffentlichen Ver-
kehr durch die Finanzlage der Kommunen und OPNV-Aufgabentrager heute deutlich ver-
schlechtert. Dabei wéchst die gesellschaftliche Bereitschaft, die Alternativen zum privaten Pkw
zu nutzen. Zunehmender Bedarf trifft haufig auf reduziertes OPNV-Angebot und ein unzeitge-
malies, veraltetes Radverkehrsnetz.

Abbildung 5:  Mobilitét in deutschen Stadten*
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*Quelle: TU Dresden/vip: ,Mobilitat in deutschen Stadten — SrV 1972 - 2008“ (www.tu-dresden.de/srv).

Wenn auch im Personenverkehr eine Renaissance des nichtmotorisierten Verkehrs, dieser im-
pliziert raumliche Nahe, erkennbar ist, so ist doch gerade der Verkehrssektor durch eine anhal-
tend hohe Flacheninanspruchnahme charakterisiert, sodass hier bzw. in den Bereichen, die
unmittelbar Auswirkungen auf die Hohe der Verkehrsleistung haben, politischer Handlungsbe-
darf besteht. Die bisherigen Entwicklungen des Verkehrssektors stellen ein hohes Risiko fur die
Umsetzung einer raumlichen Struktur kurzer Wege dar.

4.1.9 Gesellschaftlicher Wertewandel

Die deutsche Gesellschaft am Beginn der zweiten Dekade des 21. Jahrhunderts ist nicht mehr
die der 1990er-Jahre, als das Konzept der Stadt der kurzen Wege erstmals eine hohe Aufmerk-
samkeit erfuhr. Die bundesweite empirische Untersuchung zum Mobilitatsverhalten (MiD — Mo-
bilitat in Deutschland) stellt zum Erhebungsjahr 2008 im Vergleich zum Jahr 2002 fest, dass
sich die jahrzehntelangen Trends zu mehr Pkw-Nutzung und weniger Wegen zu Ful3 nicht fort-
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setzen, sondern in den Stadten eine Veranderung hin zu mehr Wegen zu Ful3 und mit dem
Fahrrad sowie dem OPNV stattfindet. Dies wird durch die Ergebnisse des Stadtepegels der TU
Dresden (SrV — System regelmaRiger Verkehrserhebungen) im Trend 2008 zu 2002 bestétigt.

Abbildung 6: Modal Split (Verkehrsaufkommen) — KONTIV 1982 Westdeutschland, MiD 2002 und MiD 2008*

1982* 2002 2008

Wege taglich: 187 Mio. 272 Mio. 281 Mio.

B Fahrrad [ zu Fuk [ OPV I MV (Fahrer) [l MIV (Mitlahrer)

in Prozent, *nur Westdeutschland
MID 2008 | Quelle; infas, DLR

*Quelle: Follmer (2010), S. 25.

Ob sich der Wandel fortsetzen wird, ist noch nicht abzusehen, weil die bestimmenden Faktoren
noch nicht eindeutig identifiziert sind. Jedoch ist in den MiD-Daten erkennbar, dass die jliingere
Generation in den Stadten Trager der Verdnderung weg von der Pkw-Nutzung ist. Als Motive
werden ein starkeres Fitness- und Korperbewusstsein (Rad fahren) und ein kommunikativer,
kreativer Lebensstil sowie geringere Einkommen und verénderte Konsumprioritaten vermutet.
Dagegen nimmt die Babyboomer-Generation (,Generation Auto®) ihre hohe Motorisierung, auch
von Frauen, mit ins hohere Alter, wahrend die altere Kohorte Uber weniger Pkw verfigt. So
nimmt vor allem in den Vorstadten und auf dem Land die Autonutzung der Alteren weiter zu.

Eine Studie des Center of Automotive Management offenbarte einen Rickgang der emotiona-
len Bindung von jingeren Menschen an das Automobil, welches von diesen vielmehr unter
funktionellen Gesichtspunkten gesehen wird47.

Neue Lebens- und Mobilitatsstile hin zu Nahraum- und Quartiersbezug sind noch nicht eindeutig
als stabil abzulesen, auch wenn, mit Blick auf die Ergebnisse der MiD-Studie, das Distanz-
wachstum der Mobilitditsmuster etwas gebremst erscheint. Ein hoch differenzierter Arbeitsmarkt
und die Konzentration von Einzelhandel und Dienstleistungen verstarken jedoch anhaltend das
Erfordernis zu weiten Wegen. Zumindest in Fachkreisen der Stadt- und Verkehrsplaner wird —
wie die haufigen Tagungen zur Nahmobilitdt im Jahr 2010 zeigen — teilweise in anderer Termi-
nologie die Qualitat der Straf3en- und Nahrdume und die Mobilitatskultur wieder starker disku-
tiert. Hintergrund sind die starke Entwicklung des Radverkehrs als System, innovative Stral3en-
raumgestaltungen nach dem Koexistenzprinzip (shared space), aber auch die erwarteten hdhe-
ren Raumwiderstdnde fir bezahlbare Mobilitat nach ,peak oil* und die Anforderungen des Kii-
maschutzes im Verkehrssektor. Viele Wege mit dem Fahrrad substituieren heute nicht nur

47 http://www.auto-institut.de/download/Zusammenfassung_AM10-jugend.pdf (abgerufen am 6.1.2011).
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gleich lange Pkw-Wege, sondern Uber eine generelle Fahrradorientierung auch weitere Pkw-
Fahrten. Als weitere Faktoren fir den weitgehend zur Ruhe gekommenen Trend der Wohnsub-
urbanisierung werden veranderte gesellschaftliche Leibilder als das der ,Vorstadt-Familie* dis-
kutiert. Auch eine héhere Transparenz der Wohn- und Mobilitdtskosten kann diesen Effekt un-
terstitzen (z.B. ,Wo-Mo-Rechner" in der Region Hamburg zur individuellen Kalkulation von
Wohnungs- und entsprechenden Mobilitatskosten im Standortvergleich).

Zumindest in Teilen der Gesellschaft hat sich die Wiederentdeckung der N&he und ein 6kolo-
gisch bewusstes Leben etabliert — der Lifestyles of Health and Sustainability (LOHAS). Eine
weitere Facette dieses an Nachhaltigkeit orientierten Lebensstils ist die Anlage von Stadtgérten,
die den Erhalt von unbebauten Flachen unterstitzt und mdglicherweise auch eine positive Wir-
kung auf die Biodiversitat und das Stadtklima entfaltet. Die fur einige Bevolkerungskreise zu
konstatierende Attraktivitat eines an Nachhaltigkeit orientierten Lebensstils hat die Wahrschein-
lichkeit erndht, dass das Saatkorn Stadt und Region der kurzen Wege auf fruchtbaren Boden
fallt. Von einem breit angelegten Wertewandel kann man jedoch realistischer Weise noch nicht
sprechen.

4.2 Resumee - Konsequenzen fur das Leitbild ,,Stadt und Region der kurzen Wege*

Die skizzenhafte Darstellung aktueller Entwicklungen liel? Chancen und Risiken fir die Realisie-
rung kurzer Wege erkennen. Wenn Entwicklungen nicht oder nur schwach gesteuert werden,
man sie einem Laissez-faire Uberlasst, I0st sich die Raumstruktur in Richtung lange Wege auf
(Kutter 1995). Die Entwicklungen des Freizeitsektors, des Einzelhandels und des Verkehrssek-
tors verdeutlichten dies. Besonders der Verkehrssektor stellt eine Herausforderung fir die Um-
setzung einer raumlichen Struktur kurzer Wege dar, weil der Abbau von Verkehrswiderstanden
die Ferne in greifbare Nahe gertickt hat, wovon sowohl im Personen- wie auch im Guterverkehr
reger Gebrauch gemacht wird.

Die Risiken fir die Férderung einer Raumstruktur kurzer Wege sind hoch. Andererseits gibt es
jedoch zahlreiche Griinde, die die Schaffung einer auf kurze Wege hin angelegten Raumstruk-
tur als geboten erscheinen lassen — auch das konnte der Uberblick deutlich machen. Zu nennen
sind hier insbesondere steigende Energie- und Ressourcenpreise, Klimaschutz, Umweltschutz,
der demografische Wandel, aber auch ein gesellschaftlicher Wertewandel. In diesen Entwick-
lungen liegen Chancen, das Thema kurze Wege erneut auf die Tagesordnung zu setzen. Zumal
eine Reaktion auf diese Entwicklungen ein vorausschauendes planerisches Handeln erfordert,
um zukunftsfahige Strukturen zu schaffen und um hohe Folgekosten zu vermeiden. Der jahr-
hundertelange Bestand stéadtischer Siedlungen beweist, dass kompakte Strukturen, die mit un-
terschiedlichen Formen der Nutzung kompatibel sind, auf langfristigen Bestand angelegt sind.
Die Planer sind gefordert, bei dezentralen Entscheidungen in den Kommunen mit Nachdruck
auch auf die langfristigen Wirkungen hinzuweisen, denen bei einer kurzfristig auf Gewinn hin
orientierten Sichtweise nicht genligend Beachtung geschenkt wird.
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5. Leitkonzept fur eine Stadt und Region der kurzen Wege

Die Biodiversitatsstrategie der Bundesregierung enthalt vor dem Hintergrund, die Flacheninan-
spruchnahme fiir Siedlung und Verkehr einzuddammen, die Aufforderung, ein umfassendes
Konzept fur eine Stadt der kurzen Wege bis 2010 zu erarbeiten und bis 2020 umzusetzen. Die
Umsetzung kurzer Wege ist nicht nur ein Baustein fir den Erhalt der Biodiversitat, sondern es
bestehen vielféltige Synergien mit anderen Politikfeldern, sodass sich der gliickliche Fall einer
Zielkongruenz unter anderem zwischen Umwelt- und Energiepolitik sowie mit der Stadtentwick-
lungspolitik einschliel3lich offentlicher Daseinsvorsorge ergibt. Diese Verankerung der kurzen
Wege auch in anderen Politikfeldern, sowohl auf européischer als auch auf nationaler Ebene,
zeigte ebenfalls das dritte Kapitel. Es besteht somit eine hohe Motivation, im Kontext mit ande-
ren Konzepten der Umweltentlastung ein Leitkonzept fur kurze Wege als zukunftsorientiertes
Konzept der Stadt-, Infrastruktur- und Verkehrsentwicklung zu entwickeln und die Umsetzung
voranzutreiben.

Als erster Schritt wird hierzu die Stadt und Region der kurzen Wege definiert und konkretisiert.
Nachdem auf die materielle Substanz einer Stadt und Region der kurzen Wege eingegangen
wurde, beschéftigen sich die folgenden Ausfihrungen mit den Handlungsoptionen zur Umset-
zung. Im Fokus steht die strukturelle Ebene der bau- und raumordnungsrechtlichen Steuerungs-
instrumente.

Die richtige Siedlungsstruktur eréffnet Bewohnern und Unternehmen eine Option zu angepass-
tem Alltagshandeln dar; jedem einzelnen Individuum ist es unbenommen, seinen eigenen Alltag
mit kiirzeren oder weiten Wegen zu organisieren. Mit steigenden Energiepreisen und dadurch
zunehmenden Raumwiderstanden konnte die richtige Raumstruktur zur Voraussetzung fir be-
zahlbare Mobilitat und funktionierende Regionen werden.

Im dritten Abschnitt soll der Frage nach der Attraktivitat, seinen Alltag mit kiirzeren Wegen zu
gestalten, nachgegangen werden. Hierzu werden Praxisbeispiele vorgestellt, in denen Rah-
menbedingungen fir das Leben kurzer Wege geschaffen werden.

5.1 Stadtund Region der kurzen Wege - Definition und grundlegende Bausteine

Anknipfend an die Auswertungen und die Bestimmung der Anforderungen kann eine Definition
von ,Stadt der kurzen Wege/Region der kurzen Wege" vorgenommen werden. Die Definition
bestimmt, welche Kriterien erfillt sein missen, um von ,kurzen Wegen* sprechen zu kénnen.

Weiterhin gilt es, eine anschauliche Vorstellung von der Physiognomie einer Stadt der kurzen
Wege zu entwickeln. Aspekte sind hier die Bestimmung geeigneter Bebauungsdichten und ver-
traglicher Nutzungsmischungen fir eine attraktive Wohnumfeldgestaltung und zur Wahrung ei-
ner hohen Lebensqualitat. Begleitende Mal3hahmen im Leitbild einer Stadt der kurzen Wege
sind Mobilitats- und Parkraumanagement, Rad- und FuRverkehrsférderung, OPNV-Forderung,
Einsatz von Fahrzeugverleihsystemen sowie die Entwicklung einer Kommunikationsstrategie,
die den Gewinn an Lebensqualitat in einer Stadt der kurzen Wege betont und damit fur einen
entsprechenden Lebensstil sowie fir inter- und multimodale Mobilitétsstile begeistert. Die plane-
risch-rechtliche Implementierung und die Akzeptanz durch die Bevélkerung missen zusammen
gedacht werden, weil nur so die Wirksamkeit des Leitbilds gegeben ist.
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5.1.1 Definition ,,Stadt und Region der kurzen Wege*

Bei der ,Stadt der kurzen Wege" handelt es sich um eine kompakte und nutzungsgemischte
Struktur. Der Stadt-Land-Ubergang ist deutlich sichtbar. Die ,Stadt der kurzen Wege* korres-
pondiert mit einer ,Region der kurze Wege*“. In einer Stadt und Region der kurzen Wege sind
die Voraussetzungen daflir gegeben, dass die alltaglichen Wege zur Arbeit, zur Ausbildung, die
Versorgungswege sowie die Wege zur Schule und zum Kindergarten in kurzer Zeit bewaltigt
werden kdnnen, ohne auf ein Auto angewiesen zu sein. Die Stadt ist umgeben von Orten, die
eine eigene Zentralitat besitzen, sodass die Versorgung mit Gitern des taglichen Bedarfs, die
Inanspruchnahme regelméaRig genutzter Dienstleistungen (beispielsweise Friseur, Arzt, Post)
oder der Schulbesuch der Kinder in jedem Ort wohnungsnah mdglich ist. Um mdoglichst viele
Wege zu Ful oder mit dem Rad bewaltigen zu kdnnen, ist die kompakte Siedlungsstruktur not-
wendig. Diese kompakte Siedlungsstruktur erleichtert zudem die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel, weil auch die Anmarschwege zu den Stationen kurz sind.

Die Physiognomie einer Stadt der kurzen Wege zeichnet sich durch drei Elemente aus:

= Dichte,
= Nutzungsmischung,
= Qualitat der 6ffentlichen Raume.

Mit einer Raumstruktur kurzer Wege werden folgende Ziele verfolgt:

= motorisierten Individualverkehr (MIV) zu vermeiden,

= moglichst viele MIV-Anteile auf den OPNV und den nicht motorisierten Verkehr zu verlagern,

= raumliche Entwicklung und Siedlungsplanung durch die Orientierung an Linien des o6ffentli-
chen Verkehrs und deren Haltepunkte auf ein Achsen-Zentrensystem zu lenken,

=« Flachenverbrauch zu reduzieren,

= Brachflachen in Innenbereichen erneut zu nutzen, Innenentwicklung zu férdern,

= nur gut erschlossene Bauflachen weiterzuentwickeln,

= isoliert liegende Siedlungseinheiten zu vermeiden bzw. nicht zu erweitern,

= soziale und kulturelle Einrichtungen erreichbar zu machen,

= einen wirtschaftlichen Betrieb 6ffentlicher Verkehrsmittel zu ermdglichen.

Die Stadt und Region der kurzen Wege zeichnet sich durch grundlegende Strukturprinzipien
aus. Fur die regionale Ebene lassen sich dreizehn Strukturprinzipien unterscheiden (Umwelt-
bundesamt 2000, S. 75):

1. Begrenzung der Siedlungs- und Verkehrsflachenausdehnung,
2. Dichte, Nutzungsvielfalt, Polyzentralitat,

3. bahnorientierte stadtebauliche Entwicklung,

4. flachenmafig begrenzte, kompakte Stadtkdrper,

5

Minimierung der Lange von Siedlungsrandern im Verhaltnis zur Siedlungsflache (geringe
.Fraktalitat”),

o

kontrastreiche Gestaltungen von Stadtrand und Landschaft (Stadtkante),

7. Erhaltung groRer zusammenhangender freier Landschaft, Minimierung der Zerschneidung
durch StralBen, Schienenwege, Siedlungsteile etc.,

8. Konzentration der baulichen Entwicklung auf die Innenbereiche der Stadte, insbesondere
die der Kernstadte und die der bahnerschlossenen Mittelzentren der Region,
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10.

11.
12.

13.

dartber hinaus erforderliche Siedlungsflachenerweiterung bei Kernstadten bis etwa
300 000 Einwohner durch direkte Erweiterung der Kernstadt in flachensparender, kompak-
ter Bauform,

bei Kernstadten Gber etwa 300 000 Einwohner durch Erweiterung zentraler Orte mit Bahn-
anschluss in der Region, vorzugsweise zu entwickelnder Mittelzentren an Bahnknoten so-
wie von Mittel- und Oberzentren eines zweiten Stadterings,

enge Begrenzung der Siedlungsrander aller anderen Ortsteile in der Region,

Weiterentwicklung des meist radialen Bahnnetzes zu einem mehrpolig vermaschten regio-
nalen Schienennetz als Grundlage fuir die Entwicklung einer polyzentralen Struktur,

Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und Intensivierung des OPNV-, Fahrrad-
und Ful3verkehrs.

Auf der Ebene der Stadt sind zehn Strukturprinzipien hervorzuheben (Umweltbundesamt 2000,

S. 76):

1. Dichte, Nutzungsvielfalt, Qualitat der 6ffentlichen Raume,

2. Ausschopfung der Innenentwicklungspotenziale wie Industrie- und Militarbrachflachen, Bau-
licken, mindergenutzter Geb&dudebestand, mindergenutzte Flachen, Dachgeschoss- und
anderer Ausbau und Anbau von Wohngebduden, Nachverdichtung von Nachkriegswohn-
und -gewerbegebieten, Uberbauung von Verkehrsflachen,

3. Verstarkung der Wohnfunktion der Kernstadt, insbesondere der Innenstadt und innenstadt-
naher Quartiere,

4. Erhaltung der baulichen Struktur und der Nutzungsvielfalt ,vorbildlicher* Quartiere (z.B.
~Grunderzeitviertel”),

5. Stadtreparatur durch Neugestaltung von StralRenrandbebauung, Reurbanisierung durch
Gestaltung des offentlichen Raums,

6. Qualifizierung innerstadtischer Freiflachen (griine Blockinnenbereiche, sozial nutzbare und
Okologisch wirksame Strallenrdume, autofreie Stadtgriinplatze u.a.),

7. Verbesserung des Wohnumfelds in der Stadt (Tempolimits, Verkehrsberuhigung, autofreie
Birgersteige, sichere StraRenraume, griine Hofe statt Parkplatze u.a.),

8. Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und Férderung des OPNV, des Fahrrad-
und des Ful3verkehrs,

9. Weiterentwicklung der Innenstadt zu einem gréReren gemischt genutzten Stadtteil anstatt
zu einem eng begrenzten monofunktionalen Shopping-Center,

10. Konzentration von zentralen Einrichtungen und Arbeitsstatten hoher Beschéftigten- und Be-

sucherdichte an Knotenpunkten des OPNV.

5.1.2 Drei Basisvoraussetzungen fur kurze Wege: Dichte, Nutzungsmischung und

attraktive offentlichen Raume

Damit im Alltag kurze Wege gelegt werden kdnnen, miussen mindestens drei Basisvorausset-
zungen erfillt sein: Dichte, Nutzungsmischung und attraktive 6ffentlichen Raume. Im Folgenden
werden diese drei grundlegenden Voraussetzungen kurz umrissen.
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Dichte

Unter stadtebaulicher Dichte werden sowohl die bauliche Dichte als auch die resultierende Ein-
wohnerdichte verstanden. Zur Bestimmung der baulichen Dichte werden in der Bundesrepublik
Deutschland drei Mal3zahlen herangezogen:

= Die bebaute Flache je Flacheneinheit bemisst die Grundflachenzahl (GRZ),

=« die Geschossflache bezogen auf die Grundsticksflache wird durch die Geschossflachenzahl
angegeben (GFZ2),

= die Baumassenzahl (BMZ) gibt die Kubikmeter Baumasse je Quadratmeter Flache eines
Baugrundstiicks an.

Im Weiteren wird der Begriff der Dichte am Beispiel der Geschossflachenzahl48 ausgefiihrt.
Zentrales Planungsinstrument und Orientierungshilfe fir die materielle Ausgestaltung einer
Raumstruktur, die kurze Wege ermaglicht, ist das Dichtemodell. In verschiedenen Stadten wur-
den Konzepte als Planungsgrundlagen entwickelt, die auf eine OPNV- und zentrenorientierte
Siedlungsentwicklung ausgerichtet sind. Das Dichtemodell stellt ein an der Verkehrsgunst von
leistungsfahigen Achsen des o6ffentlichen Verkehrs orientiertes Konzept fir die Verteilung der
baulichen Nutzung dar.

Abbildung 7:  Dichtemodell — dargestellt am Beispiel des Nachbarschaftsverbands Karlsruhe*

Siedlungstyp Orientiert ngswert Angestrebter
- Mindestwert
Wohnungsdichte Geschossflachen-
‘W°““‘L’g ‘I:n%a) Brutte- | Geschossflachen zahl (GFZ)
zahl (GFZ)
A 80 1,2 1,1
B 65 1,0 0,9
C 45 0,8 0,7
D 30 0,6 0,4

*Quelle: http://nachbarschaftsverband.karlsruhe.de/1c5.pdf (abgerufen am 18.1.2011).

Das Beispiel ist dem Flachennutzungsplan des Nachbarschaftsverbands Karlsruhe entnommen.
Der Siedlungstyp ergibt sich in Abhangigkeit von der Erschlieung durch den 6ffentlichen Nah-
verkehr, wobei hier konkret die Fahrzeit in die Karlsruher Innenstadt zugrunde gelegt wird. Bei-
spielsweise sollen bei einer Fahrzeit von weniger als 20 Minuten zur Innenstadt Wohnbaugebie-
te, die im Einzugsbereich von rund 400 m FuRBweg (300 m Luftlinie) zur Haltestelle liegen, den
Siedlungstyp A, oder mindestens den Siedlungstyp B aufweisen.

In Wohngebieten ist eine maximale GFZ von 1,2 die Regel. In Freiburg Vauban wird eine GFZ
von 1,3 erreicht, in der Tubinger Stidstadt sogar von 2,0. Wéhrend Freiburg Vauban aus Zeilen-
bauten besteht, ist in Tubingen eine Blockrandbebauung umgesetzt worden. Hier tragt das Pla-
nungsziel, einen nutzungsgemischten, vielfaltigen und dicht bebauten Stadtteil realisieren zu

48 Ein der wikipedia entnommenes Beispiel verdeutlicht die Geschossflachenzahl: ,Ein Grundstiick hat eine Flache
von 500 m2 und eine GFZ von 1,0. Die Summe der Geschossflache in allen auf dem Grundstiick befindlichen Ge-
bauden darf somit ebenfalls 500 m2 betragen. Man kdnnte beispielsweise ein viergeschossiges Gebaude mit jeweils
125 m?2 Geschossflache pro Geschoss errichten (4 x 125 m2 = 500 m?). Hatte dasselbe Grundstiick eine GFZ von
0,5, wirde die maximal zulassige Summe der Geschossflachen 250 m2 betragen (500 m2 x 0,5 = 250 m2). Bei einer
GFZ von 1,2 durfte eine maximale Geschossflache von 600 m2 errichtet werden (500 m2 x 1,2 = 600 m?).“
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wollen. Die gewerbliche Nutzung vieler Erdgeschosse in der Tubinger Sudstadt erfordert deren
unmittelbare Nahe zum offentlichen Raum, sodass es Vorbereiche wie in Vauban, in Tubingen
nicht gibt. Die hoheren GFZ werden vor allem durch die Autoreduzierung bzw. -freiheit erreicht
und auch durch die Mischnutzung ermdéglicht.

Abbildung 8: Tlbingen Sudstadt*

*Foto: Jorg Thiemann-Linden.

Apel u.a. (1997, S. 348) nennen fir einen modellhaft dicht bebauten und autoreduzierten Stadt-
teil eine Einwohnerdichte von 166 Einwohnern/ha. Diese Einwohnerdichte, die zudem eine Er-
schlieBung durch den 6ffentlichen Nahverkehr tragt, liegt iber dem Durchschnitt der deutschen
Stadte. Auf dem Loretto-Areal — einem Teil der Tubinger Sudstadt — leben sogar ca. 170 Ein-
wohner/ha (Cording 2007, S. 206).

Ein historisches Beispiel fiir eine dichte innerstadtische Bebauung ist das ,Bremer Haus". Die-
ses ein- bis dreigeschossiges Reihenhaus mit dem hinten liegenden Garten pragte ab Mitte des
19. Jahrhunderts die Stadt Bremen. Es ist in der Regel sieben bis acht Meter breit, teilweise
auch nur sechs Meter. Es hat meist Souterrain (Wirtschaftsraume, Kiche), zwei Vollgeschosse
(drei Zimmer im EG, drei Zimmer im OG) und ein meist voll ausgebautes Dachgeschoss (Kin-
derzimmer + Dienstbotenraume)49. Die Flache je Ebene betragt ca. 35 gm, was einer Gesamt-
flache von ca. 140 gm. Die Grundsticksflache ist mit 100 bis 150 gm klein50. Die einzelnen
Reihenhauser sind zusammengefasst zu einem dichten Baublock. Die durchschnittliche Anzahl
der Hauser pro Hektar Nettobauland betragt etwa 65 bis 70 (Umweltbundesamt 2000, S. 159 f.)
An diesem Beispiel ist erkennbar, dass Geschossbauten mit zugehdorigen Mietergarten und ver-
dichtete Einfamilienhaustypen, erhebliche Flacheneinsparungen gegeniiber dem freistehenden
Einfamilienhaus ermdglichen.

Nutzungsmischung

Wahrend Dichte unmittelbar den Flachenbedarf reduzieren kann, wirkt Nutzungsmischung eher
indirekt Uber die Reduktion des motorisierten Verkehrsaufkommens, das in einem funktional ge-
trennten Raum das verbindende Element ist.

49 http://earthlingsoft.net/ssp/misc/BremerHaus/Was_d.html (abgerufen am 9.2.2011).
50 http://www.s-immobilien.de/S6-0576-C0389 (abgerufen am 9.2.2011).
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Nutzungsmischung bedeutet die Uberwindung funktionsgetrennter Strukturen zugunsten einer
kleinraumlichen Mischung von Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Bildung, Soziales, Freizeit und
Kultur. Sie ist der Schlissel fir eine nachhaltige Stadtentwicklung und fir eine qualitatsvolle
Lebens- und Arbeitswelt. Nutzungsmischung ermdglicht es, Wege zu Fufd oder mit dem Fahrrad
zurlickzulegen.

Abbildung 9: Tlbingen Sudstadt*

*Foto: J6rg Thiemann-Linden.

Nutzungsmischung ist eine Voraussetzung fir einen belebten 6ffentlichen Raum, weil sich das
Aufkommen der Passanten gleichmagiger tiber den Tag verteilt als in einem funktionsgetrenn-
ten Raum. Es geht darum, vertragliche Formen der Nutzung in raumlicher Nahe zusammenzu-
bringen. So sind Handwerksbetriebe, Unternehmen der Beratungsbranche und weitere Dienst-
leistungsunternehmen, Kreativwirtschaft sowie Forschung und Entwicklung mit der Wohnfunkti-
on eines Quartiers kombinierbar und vertraglich. Nutzungsmischung hat Vorteile fur die Er-
schlieBung durch den 6ffentlichen Verkehr, weil ein groReres Spektrum von Wegezwecken an-
fallt, das eine gleichmafigere Auslastung der Verkehrsmittel gewahrleistet.

Abbildung 10: Kalker HauptstraRe — Einkaufsstra3e eines Stadtteilzentrums und friihes Beispiel fir den Riickbau einer
vierstreifigen StralRe auf zwei Fahrstreifen (KéIn-Kalk)*
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*Foto: Jorg Thiemann-Linden.

Nutzungsmischung eréffnet die Handlungsoption, verkehrssparsam zu leben. In dem Modellpro-
jekt Tubinger Sudstadt wird Wohnen und Arbeiten nicht nur in einem Quartier zusammenge-
fasst, sondern sogar in einem Gebaude. Nutzungsmischung erleichtert auch die Vereinbarkeit
von Familie und Beruf, weil lange und zeitraubende Wege vermieden werden kdnnen.

Gleichwohl erfordert Nutzungsmischung auch die Bereitschaft, sich gegenseitig mit seinen un-
terschiedlichen Nutzungsansprichen zu ertragen und Kompromisse zu finden. Nutzungsge-
mischte Quartiere sind Schulen fir die Kunst des Zusammenlebens und ermdéglichen soziales
Lernen von Kindern und Jugendlichen (Feldtkeller 1994).

Offentlicher Raum

Mit der Renaissance der Stadte rickt auch die attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raums
wieder verstarkt in das Blickfeld. Dies gilt sowohl fur die Straen und Platze eines Quartiers wie
auch fur Grinanlagen. Attraktive offentliche Raume sind das flankierende Element, das die
Schaffung kurzer Wege erleichtert. Wenn Raume zum Aufenthalt einladen, besteht weniger An-
lass, sie bei jeder sich bietenden Gelegenheit zu verlassen. Hohe Gestaltungsgrundatze sollten
gleichermalRlen fir den privaten offentlichen Raum gelten. Zu nennen sind hier beispielsweise
Bahnhofe. Uber den Bebauungsplan haben Gemeinden auch die Mdglichkeit, in die Nutzung
des privaten Grundes einzugreifen. Dies ist beispielsweise fiur die Festschreibung von Wege-
rechten bedeutsam, um so Verbindungswege uber private Grundstiicke zu schaffen.

Die Attraktivitat des offentlichen Raums ist entscheidend fiir die Lebendigkeit einer Stadt.
Gleichzeitig muss das Potenzial gegeben sein, diese Raume zu beleben. Bedroht ist die Bele-
bung des o6ffentlichen Raums beispielsweise durch die Entwicklung der Mietpreise, die fur die
Investoren monofunktionale Geschéfts- oder Bironutzungen attraktiv machen. In einem ge-
mischten Umfeld kdnnen bauliche Méngel oder hohe Belastungen durch den StralRenverkehr
die Attraktivitat offentlicher RAume schmalern. Ein weiterer Gesichtspunkt ist die vielfach ange-
spannte Haushaltslage der Stadte und Gemeinden, durch die nicht zwingend notwendige Auf-
gaben auf der Prioritatenliste nach hinten riicken.

Neben dem Aspekt der Vielfalt der Nutzungen und der Aufenthaltsqualitat lassen sich als weite-
re Konstruktionselemente des urbanen o6ffentlichen Raums in Verbindung mit den Elementen
Dichte und Nutzungsmischung die folgenden Gesichtspunkte herausarbeiten (vgl. Umweltbun-
desamt 2000, S. 56):

= Ein baulich umschlossener Stralenraum,

= die Orientierung der Geb&ude sowohl zum 6ffentlichen StraRenraum als auch zum privaten
Bereich der Blockinnenflache,

= baulich attraktive und maf3stabliche — sich in das Gesamtensemble eingliedernde — Gebau-
de.
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Abbildung 11: Baar ZG (Kanton Zug)*

Bild: J6rg Thiemann-Linden.

Durch den industriellen Strukturwandel wie auch den Strukturwandel im Verkehr ergab sich vie-
lerorts die Notwendigkeit, groRe innerstadtische Flachen neu zu gestalten. Die Attraktivitat der
offentlichen Raume ist eine der wenigen Schliisselressourcen stadtischer Politik bei der Schaf-
fung von Standortqualitaten, die unmittelbar im Einflussbereich der Stadt liegen. Die Attraktivitat
des offentlichen Raums ist ein wichtiger Faktor fir die stadtische Lebensqualitat. Foérderlich sind
in diesem Zusammenhang auch temporare Nutzungen, die ungewohnte Perspektiven er6ffnen
und zur Identifikation der Burger mit ihnrem Stadtteil beitragen knnen.

Abbildung 12: Event auf der HochstraR3e in Halle an der Saale am 30. Mai 2010*

*Foto: Jorg Thiemann-Linden.

Ob offentliche Rdume die ihnen zugedachte Belebung erfahren, hangt wesentlich davon ab, ob
es gelingt, die Nutzergruppen zur Aneignung der rdumlichen Angebote zu bewegen und sie
Uber die Zeit an diese Raume zu binden. Als Basiskriterien miissen die Verkehrsbelastungen
und die Emissionen des Verkehrs (Larm, Lustschadstoffe) reduziert sein. Weitere wichtige Krite-
rien, die Uber den Erfolg eines 6ffentlichen Raums entscheiden, sind seine

= Unverwechselbarkeit,
= Zuganglichkeit,
« Uberschaubarkeit und
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= Sicherheit.

Gerade auch die Umnutzung stillgelegter Industrie-, Militdr-, Gewerbe- und Verkehrsflachen
(Bahnareale) schafft die Moglichkeit, unverwechselbare und individuelle RAume zu schaffen.

Zur Forderung der nichtmotorisierten Mobilitéat ist die Schaffung kurzer Wege entscheidend. Zu
nennen sind hier der Bau von Ful3- und Radweg-Abklrzungen sowie neue Zuwegungen, die
beispielsweise ein vorher abgeschlossenes Industrie- oder Bahnareal mit der ,AuRenwelt* ver-
knlpfen und damit die Mdglichkeit einer Neunutzung eréffnen.

Abbildung 13: Bozen*

Foto: Jorg Thiemann-Linden.

Die Bepflanzung der Freiflachen mit einheimischer Vegetation sowie die versickerungsfreundli-
che Gestaltung von Flachen dienen in hohem Maf3e sowohl der Erhéhung der Attraktivitat des
offentlichen Raums als auch dem Erhalt der Biodiversitat und der nattrlichen Stoffkreislaufe.

5.2 Bestehende Steuerungsinstrumente und Anpassungsbedarf

Im Folgenden wird der Frage nachgegangen, welche Steuerungsinstrumente fiir eine flachen-
sparende Verkehrs- und Siedlungsentwicklung existieren? Es werden finanz-, steuer- und for-
derpolitische Instrumente unter dem Gesichtspunkt untersucht, inwiefern sie in der Lage sind,
die Siedlungsentwicklung und den Verkehr in eine fur kurze Wege forderliche Richtung zu len-
ken bzw. wo weiterer Handlungsbedarf offensichtlich ist. Betroffen sind unter anderem das
Steuerrecht, Bauplanungs- und Raumordnungsrecht, Wohnungs- und Stadtebauférderung so-
wie die Verkehrspolitik.

5.2.1 Bundesraumordnungsrecht

Zentrale Instrumente fir die Steuerung der Flachennutzung finden sich im Bundesraumord-
nungsgesetz (ROG). Seit 1998 ist im Raumordnungsgesetz des Bundes die Leitvorstellung ei-
ner nachhaltigen Raumentwicklung verankert. Bis zur Foderalismusreform 2006 war das Rau-
mordnungsrecht Gegenstand der Rahmengesetzgebung. Die bisherige Rahmengesetzge-
bungskompetenz des Bundes ist seitdem entfallen; an ihre Stelle sind eine konkurrierende Ge-
setzgebungskompetenz des Bundes und ein verfassungsrechtlich verankertes Abweichungs-
recht der Lander von den Regelungen des Bundes getreten.
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Die Ministerkonferenz fir Raumordnung verabschiedete am 30. Juni 2006 die auf Bundesebene
entwickelten drei ,Leitbilder und Handlungsstrategien fur die Raumentwicklung in Deutschland®
— Wachstum und Innovation; Daseinsvorsorge sichern; Ressourcen bewahren, Kulturlandschaf-
ten gestalten. Sie bilden eine Richtschnur fir das gemeinsame Handeln von Bund und Landern.

Im Rahmen der konkurrierenden Gesetzgebung steht dem Bund das Recht zu, ein Gesetz lber
die Raumordnung zu erlassen. Auf der Grundlage dieser geédnderten Kompetenzordnung wurde
das Raumordnungsgesetz neu erlassen, das teilweise am 31. Dezember 2008 in Kraft trat, teil-
weise — wegen Art. 72 Abs. 3 S. 2 GG — erst am 30. Juni 2009 (zuletzt geéndert durch Art. 9
des Gesetzes zur Neuregelung des Wasserrechts vom 31. Juli 2009, BGBI. | S. 2585). Das
ROG enthalt Aussagen Uber die anzustrebende Raumstruktur und Raumnutzung. Um diese zu
verwirklichen, gibt es den Landern Instrumente, so etwa die Ziele und Grundséatze der Raum-
ordnung, an die Hand. Auch wenn das neue ROG nicht mehr bloBe Rahmen-, sondern auch
Vollregelungen enthdlt, ist es nach wie vor darauf angelegt, durch Landesrecht erganzt zu wer-
den. So sieht § 8 Abs. 1 S. 1 ROG vor, dass in den Landern fur das gesamte Landesgebiet ein
landesweiter Raumordnungsplan (Nr. 1) und fur die TeilrAume der Lander Regionalplane aufzu-
stellen sind (Nr. 2), wobei Letztere aus Ersterem zu entwickeln sind (§ 8 Abs. 2 S. 1 ROG).

Als Leitvorstellung des raumplanerischen Vorgehens nennt 8§ 1 Abs. 2 ROG die ,hachhaltige
Raumentwicklung, die die sozialen und wirtschaftlichen Anspriiche an den Raum mit seinen
Okologischen Funktionen in Einklang bringt und zu einer dauerhaften, gro3raumig ausgewoge-
nen Ordnung mit gleichwertigen Lebensverhaltnissen in den Teilrdumen fiihrt. Vor dem Hinter-
grund einer flachensparenden Siedlungs- und Verkehrsentwicklung mit dem Ziel des Erhalts der
Biodiversitat sind insbesondere die folgenden Grundséatze der Raumordnung beachtenswert
(8 2 Abs. 2 ROG):

= Ré&aumliche Konzentration der Siedlungstatigkeit und vorrangige Ausrichtung auf vorhandene
Siedlungen mit ausreichender Infrastruktur und auf zentrale Orte (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG);

= wirkungsvoller Schutz des Freiraums und soweit wie méglich Vermeidung einer weiteren
Zerschneidung der freien Landschaft und von Waldflachen; generelle Begrenzung der Fla-
cheninanspruchnahme im Freiraum (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG);

= Bundelung der sozialen Infrastruktur vorrangig an zentralen Orten (8 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG);

= Schaffung rdumlicher Voraussetzungen fir die Erhaltung der Innenstadte und ortlicher Zen-
tren als zentrale Versorgungsbereiche (§ 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG);

= Gestaltung der Raumstrukturen, sodass die Verkehrsbelastung verringert und zusatzlicher
Verkehr vermieden wird (§ 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG);

= Erhaltung und Entwicklung von Kulturlandschaften (§ 2 Abs. 2 Nr. 5 ROG);

= Entwicklung, Sicherung und Wiederherstellung des Raums in seiner Bedeutung fur die Funk-
tionsfahigkeit der Boden, des Wasserhaushalts, der Tier- und Pflanzenwelt sowie des Klimas
einschlieBlich der jeweiligen Wechselwirkungen (8§ 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG);

= Gestaltung der wirtschaftlichen und sozialen Nutzungen des Raums unter Berticksichtigung
seiner ©kologischen Funktionen und sparsamer sowie schonender Inanspruchnahme der
Naturguter (8 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG);

= Verminderung der erstmaligen Inanspruchnahme von Freiflachen fir Siedlungs- und Ver-
kehrszwecke, insbesondere durch die vorrangige Ausschoépfung der Potenziale fir die Wie-
dernutzbarmachung von Flachen, fir die Nachverdichtung und fir andere MaRnahmen zur
Innenentwicklung der Stadte und Gemeinden sowie zur Entwicklung vorhandener Verkehrs-
flachen (8 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG);
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= Ausgleich von Beeintrachtigungen des Naturhaushalts unter Beachtung der Erfordernisse
des Biotopverbunds (8§ 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG);

= Erhalt und Rickgewinnung von Freiflachen mit Blick auf den Hochwasserschutz (§ 2 Abs. 2
Nr. 6 ROG);

= Berucksichtigung der raumlichen Erfordernisse des Klimaschutzes in zweifacher Weise
durch MaRnahmen, die dem Klimawandel entgegenwirken einerseits (rdumliche Vorausset-
zungen flur den Ausbau der erneuerbaren Energien, flr eine sparsame Energienutzung so-
wie fir den Erhalt und die Entwicklung natirlicher Senken fir klimaschadliche Stoffe und fur
die Einlagerung dieser Stoffe), und solchen, die der Anpassung an den Klimawandel dienen
andererseits (8§ 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG).

Bei der Aufstellung von Raumordnungsplanen beanspruchen diese in den Kontexten Flachen-
sparsamkeit und Biodiversitat wichtigen Anforderungen keine absolute Gliltigkeit, sondern sie
sind mit anderen Erfordernissen der Raumordnung abzuwagen. Hierzu zéhlen beispielsweise
die wirtschaftliche Entwicklung strukturschwacher Raume und die Schaffung ausgeglichener
Verhaltnisse unter anderem in infrastruktureller Hinsicht.

Wahrend das alte Raumordnungsgesetz die Siedlungstatigkeit rdumlich konzentriert auf ein
~System leistungsféhiger zentraler Orte" wissen wollte, ist das neue Raumordnungsgesetz an
dieser Stelle weiter gefasst, weil es vor den zentralen Orten ,vorhandene Siedlungen mit aus-
reichender Infrastruktur® (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG) nennt. Das aktuelle Raumordnungsgesetz er-
wahnt zudem die Verbindung der Siedlungstatigkeit mit einem leistungsfahigen Netz des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs nicht mehr. Ob diese Anderungen in der Formulierung praktische
Konsequenzen haben werden, lasst sich derzeit noch nicht sicher sagen.

Das Bundesraumordnungsgesetz trifft Aussagen zur Raumordnung in den Landern (8 8 ROG).
Aufzustellen sind ein Raumordnungsplan fiir das Landesgebiet sowie Raumordnungspléane fur
die Teilraume der Lander (Regionalplane). Zu inhaltlichen Festlegungen dieser Plane werden
nur ,Soll- und Kann-Vorschriften* aufgefuihrt. Die Lander kbénnen zudem in bestimmten Berei-
chen mit einer abweichenden Gesetzgebung auf die Bundesraumordnung reagieren.

Die EU-Richtlinie zur Umweltprifung bestimmter Plane und Programme wurde in das neue Ge-
setz eingearbeitet (§ 9 ROG). Die zustandige Stelle hat bei der Aufstellung von Raumordnungs-
planen eine Umweltprifung durchzufuhren. Hierbei sind die ,voraussichtlichen erheblichen
Auswirkungen des Raumordnungsplans auf

1. Menschen, einschlie8lich der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen und die biologi-
sche Vielfalt,

2. Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

3. Kulturgiiter und sonstige Sachguter sowie

4. die Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgitern

zu ermitteln und in einem Umweltbericht frihzeitig zu beschreiben und zu bewerten“ (8 9 (1)
ROG). Im Rahmen der Umweltprifung werden auch mdgliche Alternativen geprift, sodass indi-
rekt auch diese in der Abwéagung bericksichtigt werden.

Die Novellierung des Bundesraumordungsgesetzes hat nach derzeitiger Einschatzung kaum
Auswirkungen auf die Umsetzung einer flachensparenden Verkehrs- und Siedlungsentwicklung.
Die mit dem neuen Raumordnungsgesetz eingefiihrten Anderungen werden in der Praxis kaum
Auswirkungen haben. Und auch die Abweichungsmadglichkeiten der Lander werden kaum Kon-
sequenzen nach sich ziehen, sind doch die Grundséatze der Raumordnung nun abweichungs-
feste Regelungen. Am schwersten wiegt aber die Erwartung, die sich auf die Erkenntnis aus
den vergangenen Jahrzehnten stitzt, dass die Planungstrager von den gegebenen rechtlichen
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Instrumenten, den Flachenverbrauch zu begrenzen, auch unter dem Regime des neuen Bun-
desraumordnungsgesetzes relativ wenig Gebrauch machen werden. Die offene Flanke der
Raumordnung bleibt ihre Umsetzung in der Landes- und Regionalplanung.

5.2.2 Bauplanungsrecht

Das Baugesetzbuch des Bundes gliedert sich in das Allgemeine und das Besondere Stadtebau-
recht (88 136 ff. BauGB). Letzteres behandelt stadtebauliche Sanierungs- und Entwicklungs-
maflnahmen. Diese Instrumente des Besonderen Stadtebaurechts zielen auf eine bestandsori-
entierte Siedlungsentwicklung und dienen der Erhéhung des Gebrauchswertes des Siedlungs-
bestands.

Das Prinzip der nachhaltigen Entwicklung ist in § 1 Abs. 5 BauGB verankert: ,Die Bauleitplane
sollen eine nachhaltige stédtebauliche Entwicklung, die die sozialen, wirtschaftlichen und um-
weltschitzenden Anforderungen auch in Verantwortung gegeniber kinftigen Generationen
miteinander in Einklang bringt, und eine dem Wohl der Allgemeinheit dienende sozialgerechte
Bodennutzung gewéhrleisten. Sie sollen dazu beitragen, eine menschenwirdige Umwelt zu si-
chern und die naturlichen Lebensgrundlagen zu schitzen und zu entwickeln, auch in Verant-
wortung fir den allgemeinen Klimaschutz, sowie die stadtebauliche Gestalt und das Orts- und
Landschaftsbild baukulturell zu erhalten und zu entwickeln.*

Der Nachhaltigkeitsgedanke wurde 1998 in das Baugesetzbuch eingefiihrt. Die weitergehende
Einbeziehung der Umweltvertraglichkeitspriifung in das Bauplanungsrecht wurde im Jahr 2001
vollzogen. Durch das Europarechtsanpassungsgesetz (EAG Bau) 2004 wurden weitere Modifi-
kationen am Baugesetzbuch vorgenommen. Die Novellierung des Baugesetzbuches 2007 fo-
kussierte auf die Innenentwicklung.

Der Allgemeine Teil des Baugesetzbuches regelt die Bauleitplanung. Diese umfasst den Fla-
chennutzungsplan und den Bebauungsplan. Die Bauleitplanung ist das rechtliche Regularium
der raumlichen Planung fir das Gemeindegebiet auf der strategischen und projektbezogenen
Ebene. lhre Aufgabe besteht darin, die bauliche und sonstige Nutzung der Grundstlicke unter
Abwagung einer Vielzahl einzelfachlicher Aspekte vorzubereiten und zu leiten; 8 1 Abs. 6
BauGB enthélt einen Katalog der stadtebaulichen Belange sowie das umweltbezogene Abwa-
gungsmaterial.

Die 1987 eingeflihrte Bodenschutzklausel zum sparsamen und schonenden Umgang mit Grund
und Boden wurde 1998 um die Aufforderung zur Innenentwicklung und zum Flachenrecycling
erganzt mit dem Ziel, die Flachenversiegelung auf das notwendige Mal3 zu begrenzen. Die Bo-
denschutzklausel beinhaltet kein Versiegelungsverbot und keine Sperre fir Ausweisungen von
Bauland, sondern erfordert eine planerische Abwagung. Sie erhoht letztlich den Begriindungs-
aufwand und die Anforderungen an die Abwagung fiir eine Inanspruchnahme von Flachen im
AulRenbereich. (Jorissen/Coenen 2007, S. 96 f.) Der Bodenschutzklausel kommt auch im Zu-
sammenhang mit der Forderung einer Innenentwicklung besondere Bedeutung zu.

Die Innenentwicklung ist bereits seit Jahrzehnten Gegenstand stadtentwicklungspolitischer
Auseinandersetzungen und Zielbeschreibungen. Die planungsrechtliche Bodenschutzklausel
unterstitzt maRgeblich die Innenentwicklung: ,Mit Grund und Boden soll sparsam und scho-
nend umgegangen werden; dabei sind zur Verringerung der zuséatzlichen Inanspruchnahme von
Flachen fur bauliche Nutzungen die Mdéglichkeiten der Entwicklung der Gemeinde insbesondere
durch Wiedernutzbarmachung von Flachen, Nachverdichtung und andere MalRnahmen zur In-
nenentwicklung zu nutzen sowie Bodenversiegelungen auf das notwendige Mal3 zu begrenzen.
Landwirtschaftlich, als Wald oder fir Wohnzwecke genutzte Flachen sollen nur im notwendigen
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Umfang umgenutzt werden. Die Grundséatze nach den Satzen 1 und 2 sind nach § 1 Abs. 7 in
der Abwéagung zu berticksichtigen.” (§ 1a Abs. 2 BauGB). Der Begriff der Innenentwicklung fand
zudem mit dem EAG-Bau (Europarechtsanpassungsgesetz-Bau) 2004 (8 34 Abs. 3a BauGB)
und dem BauGB 2007 (insbesondere § 13a BauGB) Eingang in den Text des BauGB. § 13a
BauGB ermdglicht den Gemeinden, fir bestimmte Bebauungsplane der Innenentwicklung ein
beschleunigtes Verfahren zu wahlen. Hierdurch soll den Innenstadten ein Standortvorteil ge-
geniber der ,grinen Wiese" zuteilwerden, sodass mehr Investitionen in die Innenstadte gelenkt
und so verfligbare Brachflachen erneut genutzt werden.

Seit der Novellierung des BauGB aufgrund des EAG Bau 2004 wird Verkehr als eigenstandiger
Belang im Katalog des § 1 Abs. 6 BauGB aufgefiihrt. Bei der Aufstellung der Bauleitplane sind
auch die Belange des Personen- und Guterverkehrs und der Mobilitdt der Bevdlkerung, ein-
schlie3lich des offentlichen Personennahverkehrs und des nichtmotorisierten Verkehrs, unter
besonderer Bertcksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr ausgerichte-
ten stadtebaulichen Entwicklung zu bertcksichtigen (8 1 Abs. 9 Nr. 9 BauGB). ,Fur die Bauleit-
planung bedeutet dies zum einen, allen Verkehrsarten dadurch Rechnung zu tragen, dass sie
sich in die stadtebauliche Ordnung einfliigen, und zum anderen zu prifen, wie durch die Pla-
nung Verkehr vermieden bzw. verringert werden kann.“ Hier kénne auch das Mobilitdtsmana-
gement eine Rolle spielen.51

Die Bodenschutzklausel besteht aus dem Sparsamkeits-, dem Schonungs- und dem Versiege-
lungsbegrenzungsgebot. 8§ 1a BauGB integriert den Bodenschutz und weitere umweltrechtliche
Belange unmittelbar in das Baugesetzbuch (§ 1 (1) BauGB), wodurch eine angemessene Be-
riicksichtigung im Rahmen der Abwéagung ermdglicht werden soll. Der starkeren Integration des
Umweltschutzes in die Bauleitplanung dienen auch die 88 5 und 9 BauGB: Die Gemeinden
werden erméchtigt, im Bebauungsplan ,Flachen oder MalRhahmen zum Schutz, zur Pflege und
zur Entwicklung von Boden, Natur und Landschaft* festzusetzen (8§ 9 (1) Nr. 20 BauGB). Fur
den Flachennutzungsplan gibt es eine analoge Regelung (8 5 (2) Nr. 10 BauGB).

Ebenfalls der besseren Verkniipfung von Bauleitplanung und Umweltschutz dient die Integration
der naturschutzrechtlichen Regelungen zum Ausgleich fir Eingriffe in die Natur. Wesentliches
Element dieser Neuregelung ist die Auflésung des rdumlichen Zusammenhangs von Eingriff
und Ausgleich, was eine dichtere und flachensparendere Bebauung ermdoglicht (8§ 1la (3)
BauGB) (Jérissen/Coenen 2007, S. 97).

Zur Einfuhrung der Umweltvertraglichkeitsprufung enthélt § 2a BauGB fir die Gemeinde die
Verpflichtung, der Begriindung einen gesonderten Umweltbericht beizuftigen, ,der Angaben
Uber den Bedarf an Grund und Boden, die zu erwartenden negativen Umweltauswirkungen, die
vorgesehenen SchutzmaflRnahmen sowie die gepruften Alternativen und die maf3geblichen
Auswabhlgriinde enthalt.“ (Jérissen/Coenen 2007, S. 99 f.) Mit dem Europarechtsanpassungsge-
setz (EAG Bau) 2004 wurden die Vorgaben der europaischen Richtlinie Gber die Prufung der
Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme (Richtlinie 2001/42/EG) in nationales
Recht umgesetzt. Gegeniiber der Umweltvertraglichkeitsprifung, die nur fur groRere stadtebau-
liche Projekte galt, unterliegen nun alle Bauleitplane einschlieBlich ihrer Anderungen und Er-
ganzungen der Prufungspflicht. Gepruft werden die Belange des Umweltschutzes einschliel3lich
des Naturschutzes und der Landschaftspflege. Den Abschluss bildet der Umweltbericht, dessen
Ergebnisse in der Abwégung zu berlicksichtigen sind, die jedoch keinen Vorrang gegeniber
anderen Belangen genielRen.

Die Wirksamkeit der Regelungen des Baugesetzbuches fir eine flachensparende Siedlungs-
entwicklung und damit einer flr eine Raumstruktur der kurzen Wege férderlichen Richtung sollte

51 http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/cms/download/mm_stadtplanung_abschlussbericht.pdf, S.44 (abgerufen
am 21.2.2011).
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nicht Uberschétzt werden. Weitere 6ffentliche Belange wie eine ausreichende Wohnungsversor-
gung der Bevdlkerung sowie Belange der Wirtschaft sind ebenfalls in der Abwagung zu bertck-
sichtigen. In 8 1 Abs. 6 BauGB werden die Belange aufgelistet, die in der Bauleitplanung insbe-
sondere zur berlcksichtigen sind. Diese Belange sind gegeneinander und untereinander ge-
recht abzuwéagen (8 1 Abs. 7 BauGB). Keiner der Belange geniel3t bei dieser Abwagung einen
grundséatzlichen Vorrang. Aufgrund der Bedeutung des Gewerbes und der Einwohnerzahlen fir
den kommunalen Finanzhaushalt besteht ein groRes Interesse, durch Gebietsausweisungen die
Attraktivitat fur Investoren und potenzielle Neubirger zu erhéhen.

Aktuell befindet sich eine weitere Novellierung des Bauplanungsrechts in der Diskussion; der
Koalitionsvertrag von CDU, CSU und FDP sieht im Bauplanungsrecht die Verankerung des Kili-
maschutzes, die Starkung der Innenentwicklung und die Entburokratisierung der Genehmi-
gungsverfahren vor. Weiterhin wird eine umfassende Prifung der Baunutzungsverordnung
(BauNVO) angekiindigt. Im Hinblick auf die im Koalitionsvertrag benannten Ziele soll das Bau-
gesetzbuch (BauGB) angepasst und weiterentwickelt werden. Zur Vorbereitung der fur 2011
geplanten Novellierung wurden ab Sommer 2010 die sogenannten ,Berliner Gesprache zum
Stadtebaurecht* durchgefiihrt, deren Ergebnisse im November 2010 vorgestellt wurden. Ande-
rungen werden danach etwa die Erweiterung der Klimaschutzklausel um den Aspekt der Klima-
anpassung, die Erleichterung der artenschutzrechtlichen Priifung sowie des Repowering von
Windenergieanlagen und die Zulassung von Kinderbetreuungseinrichtungen in reinen Wohnge-
bieten sein.

Zur Starkung der Innenentwicklung ist beispielsweise der im Rahmen der Berliner Gespréache
zum Stadtebaurecht geauf3erte Vorschlag interessant, ,in 8 5 Abs. 2 Nr. 2 BauGB klarzustellen,
dass auch zentrale Versorgungsbereiche im Flachennutzungsplan dargestellt werden kénnen.
Diese Klarstellung hatte vor allem die Funktion eines Signals an die kommunale Praxis. Durch
eine solche Darstellung kann das vorhandene Instrumentarium zum Schutz und zur Entwicklung
von zentralen Versorgungsbereichen wirkungsvoll ergéanzt werden.” (BMVBS 2010, S. 12)
Gleichwohl wurde im Rahmen der Gesprache auch deutlich, dass das Streben nach Innenent-
wicklung keine absolute Dominanz genief3t. Das Ubergeordnete Ziel des Bundes sei die Stér-
kung von Wachstum und Beschaftigung. ,Damit lieRe es sich nicht vereinbaren, Investitions-
hemmnisse aufzubauen. Trotz der klaren Praferenz fir die Innenentwicklung gelte, dass Mal3-
nahmen im AulRenbereich weiter nétig blieben und nicht per se als stadtebaulich und umweltpo-
litisch schadlich einzustufen seien* (BMVBS 2010, S. 47).

Das BauGB behandelt im zweiten Kapitel unter der Uberschrift ,Besonderes Stadtebaurecht*
stadtebauliche Sanierungs- (88 136 bis 164 BauGB) sowie Entwicklungsmaf3nahmen (88 165
bis 171 BauGB) (3.), weiterhin das Recht der Stadterhaltung und stadtebauliche Gebote
(88 172 bis 179 BauGB). Mit Blick auf die Flacheninanspruchnahme ist hier besonders auf das
Riickbau- und Entsiegelungsgebot des § 179 BauGB hinzuweisen.

Im Bereich der Stadtebauférderung sind seit 1998 als Schwerpunkte fur den Einsatz der Fi-
nanzhilfen unter anderem die Starkung von Innenstadten und Ortsteilzentren, die Wiedernut-
zung von Brachen sowie von flachensparenden Bauweisen definiert. Weil die Stadtebauforde-
rung eine Mischfinanzierung ist, die im Rahmen der Foderalismusreform | grundsétzlich abge-
baut wurden, regelt jetzt die Verwaltungsvereinbarung des § 164b BauGB basierend auf Art.
104b GG die Gewahrung der Finanzmittel aus der Stadtebauférderung. § 164 (2) BauGB nennt
als Schwerpunkte fir den Einsatz solcher Finanzhilfen

= die Starkung von Innenstadten und Ortsteilzentren in ihrer stadtebaulichen Funktion unter
besonderer Beriicksichtigung des Wohnungsbaus sowie der Belange des Denkmalschutzes
und der Denkmalpflege,
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= die Wiedernutzung von Flachen, insbesondere der in Innenstadten brachliegenden Industrie-
, Konversions- oder Eisenbahnflachen, zur Errichtung von Wohn- und Arbeitsstatten, Ge-
meinbedarfs- und Folgeeinrichtungen unter Beriicksichtigung ihrer funktional sinnvollen Zu-
ordnung (Nutzungsmischung) sowie von umweltschonenden, kosten- und flachensparenden
Bauweisen,

= stadtebauliche MaRnahmen zur Behebung sozialer Missstande.

Laut derzeitigem Koalitionsvertrag sollte der Bund beim Flachenrecycling mit gutem Beispiel vo-
rangehen. Ungenutzte innerstadtische Grundstiicke des Bundes und bundeseigener Unterneh-
men missten schneller einer Umnutzung bzw. VerauRerung zugefuhrt werden. Das erfordere
ein wirkungsvolleres Immobilienmanagement des Bundes. Mit der Starkung der Innenentwick-
lung soll dem Erreichen des Flacheninanspruchnahmeziels ein neuer Impuls verliehen werden.

5.2.3 Steuergesetzgebung

Neben dem Planungsrecht kann auch die Steuergesetzgebung dazu beitragen, die Flachenin-
anspruchnahme wirksam zu reduzieren. Diese setzt derzeit allerdings noch teilweise Anreize,
die fur einen sparsamen Umgang mit Flache eine kontraproduktive Wirkung entfaltet. Daher ist
eine Korrektur der steuerlichen Rahmenbedingungen notwendig, um so Anreize zu schaffen,
das Handeln zugunsten des Flachensparziels zu verandern und die Wirksamkeit des Planungs-
rechts zu erhdhen.

Wohnungsbauférderung

Mit dem Inkrafttreten des Gesetzes zur Abschaffung der Eigenheimzulage zum 1. Januar 2006
ist die Eigenheimftérderung ausgelaufen. Gleichwohl wird man noch viele Jahre die Folgen des
Zusammenspiels von Steuerverginstigung und ginstigen Bodenpreisen in [&ndlichen Regionen
insbesondere fur die Entwicklung des Verkehrssektors spiren. Die Uber Jahrzehnte gebaute
Struktur der ,Eigenheime im Grinen“ wird Bestand haben und allenfalls Uber einen langen Zeit-
raum reduziert werden.

Neben der Wohnungsbaupramie und der Arbeithehmer-Sparzulage gibt es mit der Eigenheim-
Riester-Rente ein weiteres Instrument, das auch den Wohnungsneubau férdert. Bei der Eigen-
heim-Riester-Rente ware eine Schwerpunktsetzung der Foérderung auf den Wohnungsbestand
und dessen Sanierung aus Umweltsicht zu empfehlen52. Einen Anreiz zum Eigenheimbau und
damit auch zur weiteren Flacheninanspruchnahme und Zersiedelung setzt auch die Bauspar-
forderung, die damit ebenfalls kritisch einzuschatzen ist53.

Entfernungspauschale

Seit 2004 gibt es die Entfernungspauschale (Pendlerpauschale), die fur alle Verkehrsmittel gilt,
wobei 0,30 Euro je Kilometer angesetzt werden. Die verkehrsmittelunabhangige Pauschale gilt
seit dem Veranlagungszeitraum 2001 (8 9 des Einkommensteuergesetzes (EStG)). Sie betrug
zwischen 2001 und 2003 0,36 Euro fur die ersten zehn Entfernungskilometer und 0,40 Euro flr
jeden weiteren Kilometer. Ab 2004 wurde sie einheitlich auf 0,30 Euro pro Kilometer gesenkt.
Zwischenzeitlich gab es 2007 und 2008 eine abweichende, in Richtung Flachenersparnis au-
Rerst kontraproduktive Regelung, in der die Entfernungspauschale mit 0,30 Euro erst ab dem

52 http://www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/3284.pdf, S. 21 f. (abgerufen am 4.2.2011).
33 http:/iwww.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/3659.pdf, S. 25 f. (abgerufen am 4.2.2011).
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21. Kilometer geltend gemacht werden konnte. Das Bundesverfassungsgericht hat die steuerli-
che Beglnstigung von Wegstrecken erst ab einem bestimmten Kilometer in seinem Urteil vom
9. Dezember 2008 fur verfassungswidrig erklart, weil sie gegen das Gebot der Gleichbehand-
lung verstof3e. Dabei hat es als obiter dictum festgehalten, dass eine vollstandige Abschaffung
der Pendlerpauschale nicht gegen die Verfassung verstol3en wirde. Seit dem 1. Januar 2009
gilt jedoch wieder die vorherige Regelung. Eine Abschaffung oder Neuregelung der Entfer-
nungspauschale wurde bisher noch nicht politisch umgesetzt. Dies ware jedoch vor dem Hinter-
grund des Ziels, eine Raumstruktur der kurzen Wege realisieren zu wollen, grundsétzlich sinn-
voll, weil ein Anreiz, lange Wege in Kauf zu nehmen, entfiele54. Dennoch sollten bei der Dis-
kussion um eine Abschaffung der Entfernungspauschale sozialpolitische Belange bertcksichtigt
werden. Ein Ansatzpunkt ware ein gleichmafiges Abschmelzen der Entfernungspauschale tiber
einen langeren Zeitraum.

Grunderwerbsteuer

Die Grunderwerbsteuer féllt beim Erwerb eines Grundsticks an. Von der Umsatzsteuer ist die-
ser Kaufvorgang hingegen befreit. Rechtliche Grundlage ist das Grunderwerbsteuergesetz
(GrEStG). Der Steuersatz fur Grunderwerb betragt in Deutschland gegenwaértig einheitlich 3,5
Prozent des Kaufpreises. Allerdings machen einige Bundeslander von ihrem Handlungsspiel-
raum Gebrauch, in dem sie von dem einheitlichen Steuersatz abweichen. So liegt der Steuer-
satz in Berlin beispielsweise bei 4,5 Prozent, und in Brandenburg bei finf Prozent. Die Einnah-
men aus der Grunderwerbsteuer stehen den Bundesléandern zu, die diese an die Kommunen
weiterreichen konnen.

Die Grunderwerbsteuer ist seit langem unter sozial- und umweltpolitischen Gesichtspunkten in
der Kritik. Unter dem Aspekt der Flacheninanspruchnahme ist als negative Steuerungswirkung
hervorzuheben, dass sie den Neubau begiinstigt und den Bestandserwerb benachteiligt. Zudem
differenziert die Grunderwerbsteuer nicht nach dem 6kologischen Wert einer Flache.

Die Vorschlage zur Neuausrichtung reichen von einer Spreizung der Steuersatze nach Lage der
Grundstiicke, Uber die Befreiungen von der Steuerpflicht beim Erwerb im Bestand bis zur Um-
wandlung der Grunderwerbsteuer in eine NeuerschlieBungsabgabe. Ein Ansatz des Difu sieht
die Umwandlung der Grunderwerbsteuer in eine Flachenverbrauchssteuer vor (Apel/Henckel
1995, S. 111 f)). In der Tendenz laufen alle Reformvorschléage darauf hinaus, die Innenentwick-
lung zu fordern, indem der Grundstickskauf in NeuerschlieBungsgebieten verteuert und der
Erwerb von Bestandsimmobilien beglnstigt wird.

Grundsteuer

Die Einnahmen aus der Grundsteuer flieRen den Gemeinden zu. Unterschieden wird zwischen
der Grundsteuer A und der Grundsteuer B. Erstere wird auf land- und forstwirtschaftliche
Grundstiicke, letztere auf alle sonstigen privat oder gewerblich genutzten Grundstiicke erhoben.
Reformbedarf ergibt sich schon durch die veraltete Bemessungsgrundlage (,Einheitswerte*), die
in den alten Bundeslandern auf die Grundsteuerermittlung des Jahres 1974 zuriickgeht, wéah-
rend in den neuen Bundeslandern noch immer die Vorkriegswerte zugrunde gelegt werden.

Aus bodenpolitischer Sicht ist zu beméangeln, dass Flachen konsumierende Bauformen, wie
freistehende Ein- und Zweifamilienhduser, bei der Bestimmung der Bemessungsgrundlage so-
wie durch niedrige Steuermesszahlen begunstigt werden. Aufgrund ihrer geringen Hohe schafft

54 |n einer Difu-Studie aus dem Jahr 1995 wird bereits auf die Problematik einer Entfernungspauschale hingewiesen.
Diese beseitige nicht die grundsétzliche Fehlsteuerung, groRere Distanzen zu fordern. Diese Formulierung findet
sich in der 1995 erschienenen Difu- Studie von Apel, Henckel u.a., ,Flachen sparen, Verkehr reduzieren. Mdglich-
keiten zur Steuerung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung*.
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die derzeitige Grundsteuer zudem Anreize zum spekulativen Horten unbebauter Grundstiicke
im Siedlungsbestand. Um diese Defizite zu beseitigen, wird die Umwandlung der Grundsteuer
in eine Bodenwert- oder Flachensteuer bzw. eine Kombination beider Ansétze, angeregt
(Jorissen/Coenen 2007, S. 178).

Bei einer aufkommensneutralen Ausgestaltung der Reform waren allerdings ihre Auswirkungen
auf den Bodenmarkt nach den bisherigen Erkenntnissen gering. Um den bodenpolitischen Len-
kungseffekt zu steigern, aber auch im Hinblick auf eine Starkung der kommunalen Finanzauto-
nomie, ware daher eine schrittweise Anhebung erforderlich. Im Ausgleich zu einem Aufkom-
menszuwachs bei der Grundsteuer ware eine Entlastung bei der Gewerbesteuer — als der ande-
ren wichtigen Saule des kommunalen Finanzsystems — moglich, was im Ergebnis zu einer Ab-
schwéachung des interkommunalen Wettbewerbs um die Ansiedlung von Unternehmen fuhren
koénnte. Eine Aufstockung der Grundsteuer erscheint schlie3lich auch insofern gerechtfertigt, als
Grund und Boden in Deutschland im Vergleich zu anderen OECD-Staaten vergleichsweise mo-
derat besteuert werden.

Das Difu hat in einem Praxistest verschiedene Varianten einer méglichen Grundsteuerreform
untersucht. Der in der Fachoffentlichkeit als sogenanntes ,Difu-Modell* bekannte Reformansatz
ist eine kombinierte Bodenwert- und Flachensteuer. Die im Difu-Modell enthaltene Flachenkom-
ponente bewirkt eine Abschwachung des bei einer reinen Bodenwertsteuer zu erwartenden Ge-
féalles der Abgaben vom Zentrum hin zum Stadtrand. Grof3e Grundstiicke mit niedrigem Boden-
wert wirden hoher als bei einer ausschlielichen Bemessung lber den Bodenwert, kleine
Grundstiicke mit hohen Bodenwerten entsprechend niedriger besteuert werden (Lehmbrock,
Coulmas 2001).

5.2.4 Umweltgesetzgebung

Durch die Foderalismusreform haben sich im Bereich der Umweltgesetzgebung die Kompeten-
zen verschoben. Der Naturschutz wurde in die konkurrierende Zustandigkeit des Bundes tiber-
fuhrt, die Lander haben in einigen Regelbereichen Abweichungsrechte. Naturschutz und Land-
schaftspflege sowie Wasserhaushalt waren bis zur Foderalismusreform von 2006 Teil der Rah-
mengesetzgebung des Bundes. Als verfassungsrechtliches Novum sind die Lander erméchtigt
worden, abweichende Regelungen zu treffen, wobei das jeweils spatere Gesetz Anwendungs-
vorrang geniel3t. Die Abweichungsbefugnis findet jedoch ihre Schranken in der Gltigkeit ,all-
gemeiner Grundsatze“, diese sind ,abweichungsfest‘. Die Reichweite der abweichungsfesten
Kernbereiche ist allerdings nicht unumstritten. Wenige Lander haben bisher von der Méglichkeit,
eigene Gesetze zu erlassen, Gebrauch gemacht. Es gibt Bereiche, in denen die bestehenden
Landesgesetze seit 1. Marz 2010 nicht mehr gelten, in anderen Bereichen finden die Landes-
gesetze dagegen weiterhin Anwendung.

Die Veranderungen im Zuge der Fdderalismusreform haben zu einer Zersplitterung des Natur-
schutzrechtes in verschiedene Regelungsebenen gefiihrt. Zwar enthalt das BNatSchG umfas-
sende Regelungen, ist aber ohne die Landesgesetze nicht in allen Bereichen vollzugsfahig. Ei-
ne bundesweit einheitliche Naturschutzpolitik kann mdglicherweise nicht mehr erreicht werden.

Zum 1. Marz 2010 trat das novellierte Bundesnaturschutzgesetz in Kraft. Die Ziele des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege nennt § 1 BNatSchG. Mit Blick auf eine Reduktion des Fla-
chenverbrauchs wird insbesondere in 8 1 Abs.5 BNatSchG ausgefiihrt, dass grof3flachige,
weitgehend unzerschnittene Landschaftsraume vor weiterer Zerschneidung zu bewahren sind.
Die erneute Inanspruchnahme bereits bebauter Flachen sowie die Bebauung unbebauter Fl&-
chen im beplanten und unbeplanten Innenbereich, soweit sie nicht fur Grinflachen vorgesehen
sind, hat Vorrang vor der Inanspruchnahme von Freiflachen im Auf3enbereich.
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In § 13 BNatSchG wird ausgefiihrt, dass erhebliche Beeintrachtigungen in Natur und Land-
schaft zu vermeiden sind. Unvermeidbare erhebliche Beeintrachtigungen sind durch Aus-
gleichs- oder ErsatzmalRnahmen, gegebenenfalls auch durch Ersatzzahlungen auszugleichen.
Entfallen ist mit dem neuen Bundesnaturschutzgesetz der friiher im Gesetz verankerte Vorrang
der Ausgleichsmaflinahme gegentber den an anderer Stelle oder zugunsten anderer Naturgiter
erfolgenden Ersatzmal3nahmen. Bei der Gestaltung der Ausgleichs- respektive Ersatzmalinah-
men, die zusammengefasst als KompensationsmalRnahmen bezeichnet werden, raumen
88 15 f. BNatSchG somit die Mdglichkeit einer flexiblen Handhabung ein. Ein Ersatz ist bereits
erfillt, ,wenn und sobald die beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in dem betroffe-
nen Naturraum in gleichwertiger Weise hergestellt sind und das Landschaftsbild landschaftsge-
recht neu gestaltet ist.“55 Als Kompensationsraum werden dabei die knapp 70 naturraumlichen
Haupteinheiten Deutschlands zugrunde gelegt. Diese umfassen in der Regel mehrere Land-
kreise. In Baden-W irttemberg sind beispielsweise der Schwarzwald und die Schwébische Alb
die fur Ersatzmaf3nehmen entsprechend § 15 Abs. 2 Satz 3 BNatSchG zugrundeliegenden Na-
turraumeS6. Die Details der Bevorratung von vorgezogenen Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen
mittels Okokonten, Flachenpools oder anderer MaRnahmen werden durch Landesrecht geregelt
(8 16 Abs. 2 BNatSchG).

Dem Ziel der Schonung der Béden dient das 1998 erlassene Bundes-Bodenschutzgesetz
(BBodSchG) in Verbindung mit der Bundes-Bodenschutz- und Altlastenverordnung aus dem
Jahr 1999. In § 1 BBodSchG wird der Zweck des Gesetzes dargestellt. Nachhaltig seien die
Funktionen des Bodens zu sichern oder wiederherzustellen. Hierzu — so wird weiter ausgefihrt
— sind schadliche Bodenveranderungen abzuwehren, der Boden und Altlasten sowie hierdurch
verursachte Gewasserverunreinigungen zu sanieren und Vorsorge gegen nachteilige Einwir-
kungen auf den Boden zu treffen. Bei Einwirkungen auf den Boden sollen Beeintrdchtigungen
seiner naturlichen Funktionen sowie seiner Funktion als Archiv der Natur- und Kulturgeschichte
so weit wie moglich vermieden werden.

Eine die Regelungen des Baugesetzbuches (§ 35 Abs. 5 BauGB) erganzende Mdglichkeit zur
Entsiegelung raumt 8 5 BBodSchG raumt ein. Grundstiickseigentiimer kénnen verpflichtet wer-
den bei dauerhaft nicht mehr genutzten Flachen, deren Versiegelung im Widerspruch zu pla-
nungsrechtlichen Festsetzungen steht, den Boden in seiner Leistungsféhigkeit im Sinne des § 1
soweit wie moglich und zumutbar zu erhalten oder wiederherzustellen. Das Bodenschutzrecht
regelt priméar die Abwehr schadlicher Bodenveranderungen sowie Mal3hahmen zur nachhaltigen
Sicherung bzw. Wiederherstellung der Funktionen des Bodens.

Die Kommission Bodenschutz beim Umweltbundesamt57 sieht im Hinblick auf das Ziel, die tag-
liche Flachenneuinanspruchnahme auf 30 ha zu reduzieren, beim Bodenschutz hohen Hand-
lungsbedarf. Besonders der Verbrauch von Béden mit hoher Bodenfruchtbarkeit erfordere wirk-
samere Schutzmechanismen.

Inwieweit das neue Bundesnaturschutzgesetz in Verbindung mit abweichenden Regelungen in
den Landern dem 30 ha-Ziel forderlich oder eher hinderlich ist, kann noch nicht abschlieend
beurteilt werden.

55 http://lwww.nabu.de/naturschutzrecht/broschuere_rechteinfach.pdf, S. 21 (abgerufen am 5.2.2011).

56 http://www.fachdokumente.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/95306/naturraeume_baden_wuerttembergs.pdf?
command=downloadContent&filename=naturraeume_baden_wuerttembergs.pdf (abgerufen am 5.2.2011).

57 http://lwww.umweltbundesamt.de/boden-und-altlasten/boden/downloads/Flaechenpapier_KBU.pdf (abgerufen am
13.1.2011).
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5.2.5 Verkehrspolitik

Zentrales verkehrspolitisches Instrument der Bundesregierung ist die Bundesverkehrswegepla-
nung mit den gewinschten Verkehrsinfrastrukturprojekten der Lander und des Bundes. Auch
wenn bei der Beurteilung der Bauwirdigkeit und Dringlichkeit der Vorhaben (,Vordringlicher Be-
darf* oder ,Weiterer Bedarf) in den Bedarfsplanen fiir die Bundesfernstral3en und die Bundes-
schienenwege breiter angelegte Bewertungskriterien beriicksichtigt wurden (u.a. Nutzen-
Kosten-Verhaltnis, Raumwirksamkeit, Umweltrisiko-und FFH-Vertraglichkeit), lag der Fokus bei
bisherigen Bundesverkehrswegeplanen noch immer auf einer quantitativen Erweiterung der
Verkehrsinfrastruktur. Ein herausgegriffenes Beispiel ist der forcierte Bau von Umgehungsstra-
Ben, der den innerértlichen Bereich entlasten soll, der aber gleichzeitig dazu fiihrt, dass bei
gleichem Zeitbudget lAngere Wege zuriickgelegt werden und damit letztlich eine Steigerung des
Verkehrsaufwands bewirkt. Die relative Erreichbarkeit mit den Verkehrsmitteln veréndert sich
gleichzeitig mit.

Verkehrspolitik agiert bisher Uberwiegend reaktiv, d.h. sie lauft dem lange Zeit wachsenden
oder dem prognostizierten Bedarf hinterher, ohne das Verkehrswachstum als solches zu hinter-
fragen. Vielmehr wurden seit den 1990er-Jahren die aufgrund der Regulierung des Verkehrs-
marktes bestehenden Wachstumsbremsen abgebaut, ohne gleichzeitig adaquate marktwirt-
schaftliche Steuerungsinstrumente zu schaffen, die unter anderem die externen Kosten des
Verkehrs einpreisen und damit entscheidungsrelevanter werden lassen. Der Sachverstandigen-
rat fir Umweltfragen (SRU) kommt in seinem Bericht 2008 zu einer kritischen Einschatzung der
Verkehrspolitik.

Eine weitere Wirkung geht von den Verkehrsflachen und ihrer Trennwirkung aus. Dem Bericht
des SRU folgend finden sich in Deutschland noch insgesamt 562 unzerschnittene verkehrsarme
Raume (UZVR)58. Den UVZR kommt groRe Bedeutung fiir das Uberleben groRerer wandernder
Saugetierarten zu, die durch eine weitere Fragmentierung ihrer Habitate in ihrem Bestand ge-
fahrdet werden. Die Vermeidung der Landschaftszerschneidung sollte daher ein nicht zu ver-
nachlassigendes Ziel einer an Nachhaltigkeit orientierten Verkehrspolitik sein. Der Wiederher-
stellung von Wanderkorridoren (Landschaftsbriicken tUber Autobahnen) kann als ,End-of-the-
pipe-Technologie” die Errichtung von Querungshilfen und Griunbriicken dienen (SRU 2008, S.
205 f.). Sinnvoller ist die Integration der Aspekte Vernetzungskorridore bzw. Flachen fir einen
Biotopverbund bereits in der Planungsphase.

Was hier am Beispiel der unzerschnittenen verkehrsarmen Raume gezeigt wurde, ist ein grund-
satzliches Problem der mangelnden Integration der Verkehrsplanung. Wenn man auf die nega-
tiven Folgen des Verkehrswachstums fokussiert, wird die noch immer unterentwickelte Verknip-
fung der Verkehrspolitik mit anderen Politikfeldern, durch die Verkehrsnachfrage generiert wird
bzw. die durch Verkehrsauswirkungen betroffen sind, deutlich. Die Handlungstrias einer nach-
haltigen Verkehrspolitik aus Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und vertraglicherer Ab-
wicklung bedarf noch immer einer wirksamen Umsetzung. Raum- und Verkehrsentwicklung
missen zusammen gedacht werden, weil Verkehrspolitik eine Querschnittsdisziplin ist.

58 Das Bundesamt fur Naturschutz definiert unzerschnittene verkehrsarme Raume (UZVR) als Raume, die eine Min-
destgrofRe von 100 km2 haben. Als Zerschneidungskriterien werden in Abstimmung mit der L&nderinitiative Kernin-
dikatoren (LIKI) folgende Parameter verwendet:

. Bundesautobahnen, Bundes-, Landes- und Kreisstraen > 1 000 Kfz/24h,

. Bahnen: mehrgleisig oder eingleisig und elektrifiziert, Tunnel > 1 000 m nicht zerschneidend,

. Kanéle der Schifffahrtsklasse 4,

. Siedlungen >93 ha (DLM 250),

. Flughéafen (DLM 250),

. groRe Wasserflachen werden nicht beriicksichtigt,

. StichstraRen — Zahlliicke bis zur UZVR-Grenze max. 2,5 km.

Der Teilindikator ,effektive Maschenweite (me in km2) erganzt die UZVR. (http://www.umweltbundesamt-daten-zur-

umwelt.de/umweltdaten/public/theme.do?nodeldent=3540, abgerufen am 23.12.2010).

~NOoO oA~ WNPE
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Als groRe Herausforderung stellt sich fur die Verkehrspolitik die Aufgabe, zukinftig weniger re-
aktiv als vielmehr aktiv an den Quellen und Senken des Verkehrs gestaltend anzusetzen. Dies
gilt gleichermalRlen fir die Bundesebene wie auch fur die darunter liegenden staatlichen Ebe-
nen. So stellt sich beispielsweise in den Stadten die Aufgabe, eine integrierte Verkehrsentwick-
lungsplanung umzusetzen und damit steuernd auf die Entstehung des Verkehrs einzuwirken.
Weiterhin wirde eine generelle Entschleunigung des Verkehrs einen Beitrag leisten, die Attrak-
tivitat kurzer Wege zu erhhen, weil der Zeitaufwand fir lange Wege steigt. Hierzu waren Ande-
rungen der geltenden StralRenverkehrsordnung notwendig, die in der Tradition héherer Ge-
schwindigkeiten steht und hierzu beispielsweise das System der funktionalen Trennung des
StralRenraums umsetzt. Eine StralRenbenutzungsgebihr kénnte nicht nur ein Weg sein, Ein-
nahmen fir die Instandhaltung des StralRennetzes zu generieren, sondern sie lie3e sich gleich-
zeitig zu einem Instrument der Steuerung der Verkehrsnachfrage ausbauen. Hier ist zu prifen,
unter Berucksichtigung welcher Kostenbestandteile (betriebswirtschaftliche Kosten, externe
Kosten) eine allgemeine StralRenbenutzungsgebuhr einen Beitrag zur Umsetzung kurzer Wege
leisten kann.

Die Stadte, Landkreise und Gemeinden ihrerseits reagieren sehr unterschiedlich auf die Her-
ausforderung mit begrenzten Mitteln ihre Infrastruktur zu erhalten, die OPNV-Finanzierung zu
gewahrleisten, und dabei zielgerichtet und integriert die Verkehrsentwicklung zu beeinflussen.
Verkehrsentwicklungsplanung geschieht (mit Ausnahme der Nahverkehrsplane und der Be-
darfsplanung fiir eigene Verkehrswege im Flachennutzungsplan) weitgehend ohne gesetzlichen
Auftrag und nach MalRgabe der verfigbaren Planungskapazitaten und Planungsmittel.

Uber die Hohe der Regionalisierungsmittel, die der Bund den Landern entsprechend der Rege-
lung im Regionalisierungsgesetz (RegG) gewahrt, hat die Bundesebene wesentlichen Einfluss
auf das Angebot des Schienenpersonennahverkehrs. Zu prifen ware die Einfihrung einer er-
folgsorientierten Komponente zur Erganzung des aktuell fir den festgesetzten Zeitraum stati-
schen Verteilungsschlissels. Die Lander hatten so einen grolReren Anreiz, fahrgastorientierte
MaRnahmen umzusetzen, weil sie durch eine Nachfragesteigerung zusatzliche Finanzmittel er-
hielten>9. In den Landern ware dann beispielsweise mit einer htheren Sensibilitat zu rechnen
fur ineffiziente Parallelverkehre von Bus und Bahn.

5.2.6 Einzelne Steuerungsinstrumente mit Uberprifungsbedarf

Die flachensparende Verkehrs- und Siedlungsentwicklung steht im Spannungsfeld weiterer Poli-
tik- und Handlungsfelder. Teilweise wirken diese auch dem Ziel entgegen, den Flachenver-
brauch deutlich zu reduzieren. Einige Aspekte sollen hier kurz angerissen werden.

Als zumindest kritisch fir eine Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme ist die kommunale
Wirtschaftsforderung fir strukturschwache Regionen einzuschatzen. Fordermittel aus der Ge-
meinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur* trugen in der Vergan-
genheit nicht unerheblich zur Flachenneuinanspruchnahme bei. Der Erfolg dieser Malinahmen
ist dann zweifelhaft, wenn Arbeitsplatze lediglich verlagert werden. Gerade auch in den neuen
Bundeslandern entstand ein Uberhang an Gewerbeflachen (Bonny/Glaser 2005, S. 36). Die ge-
genwartigen Forderrichtlinien der Gemeinschaftsaufgabe zielen stark auf die Wiedernutzung
von Brachflachen und knupfen die Neuerschliefung von Flachen an einen Bedarfsnachweis.
Inwieweit dies auch tatsachlich zu einer Abkehr von Neuausweisungen von Gewerbeflachen auf
der ,grinen Wiese" und zu erneuter Nutzung von Industrie- und Gewerbebrachen fihrt, kann
derzeit noch nicht sicher beurteilt werden.

59 http://www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/2323.pdf (abgerufen am 22.2.2011).
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Auf regionaler und kommunaler Ebene gibt es bereits seit vielen Jahren verschiedene Initiativen
zum Flachensparen: Beispielsweise Aktivitaten der regional verfassten Gebietskorperschaften
(z.B. Verband Region Stuttgart, Umlandverband Frankfurt) sowie der Lander Brandenburg und
Baden-Wirttemberg, deren Initiativen zum Flachenmanagement auf eine regional abgestimmte
kommunale Bodenvorratspolitik abzielen (BMVBW/BMZ 2001, S. 15).

In den letzten Jahren verkauften zahlreiche Stadte ihre kommunalen Wohnungsbaugesellschaf-
ten. Damit ging ein unmittelbares Steuerungselement fur die Siedlungsentwicklung aus der Ei-
gentimerperspektive verloren, mit dem es beispielsweise méglich war, Modellvorhaben und gu-
te Praxisbeispiele umzusetzen. Vor diesem Hintergrund sollten die langfristigen Probleme, die
sich durch eine Privatisierung der Wohnungsbaugesellschaften ergeben kénnen, in der Ent-
scheidungsfindung ein héheres Gewicht erhalten60,

5.2.7 Ausblick: Handelbare Flachenausweisungskontingente als alternatives
Steuerungsinstrument

Obwohl sich eine Abschwachung der Flachennachfrage abzeichnet, ist ein Rickgang auf das
durch die Bundesregierung anvisierte 30 ha/Tag-Ziel nicht zu erwarten. Es stellt sich somit die
Frage nach weiteren Steuerungsmaglichkeiten zur Unterstiitzung des planungs- und ordnungs-
rechtlichen Instrumentariums. Hier bieten 6konomische Anreizinstrumente eine interessante
Perspektive, den Flachenverbrauch zu begrenzen. Bekannt sind diese Instrumente bereits aus
dem Klimaschutz zur Begrenzung der Kohlendioxid-Emissionen. Mithilfe eines Forschungspro-
jektes hat das UBA ein Konzept fiir die Ausgestaltung eines Modells handelbarer Flachenaus-
weisungskontingente vorgelegt. In diesem Zusammenhang empfiehlt das UBA, eine Obergren-
ze fur die kunftige jahrliche Siedlungsausweitung festzulegen (UBA 2009).

Diese Flachenkontingentierung sowie der Handel mit den Kontingenten soll die Zersiedelung
bremsen und langfristig in vertretbare Bahnen lenken. Zu Beginn des Verfahrens wirde den
Kommunen ein Bestand an Flachenausweisungskontingenten zugewiesen werden. Die Summe
der an die Gebietskdrperschaften ausgegebenen Flachenkontingente wiirde mit dem 30 Hektar-
Mengenziel Ubereinstimmen. Hier liegt unter Umweltgesichtspunkten die Effizienz des Verfah-
rens, weil der Flachenverbrauch gedeckelt werden wirde. Mochte eine Gemeinde mehr Fla-
chen ausweisen als sie Uber Kontingente verfligt, muss sie solche hinzukaufen. Am Markt wr-
de sich ein Preis fur Flachenkontingente entwickeln. Ein Effekt wéare, das bestehende Sied-
lungsflachen, die brach liegen oder nur extensiv genutzt werden, wieder starker im Fokus stin-
den. Dies gilt gleichermaf3en fur Gemeinden, die Flachen hinzukaufen missten, wie auch fir
Gemeinden, die fir Baugebietsausweisungen Uber ausreichend Kontingente verfligen. Diese
wirden namlich auf Einnahmen verzichten, wenn sie Flachen selbst nutzen statt die zugehori-
gen Kontingente zu verkaufen. Die Gemeinde hétte also — bei bestehender Flachennachfrage —
einen Anreiz, die Entwicklung auf bereits ausgewiesene Flachen zu lenken. Ein System han-
delbarer Flachenausweisungskontingente bendétigt gleichwohl ein starkes flankierendes Ord-
nungsrecht, nicht zuletzt auch vor dem Hintergrund, dass sich die potenziell zu Gberbauenden
Flachen in ihrer Qualitat und ihrem 6kologischen Wert stark unterscheiden (Walz/Kupfer 2005).

60 Auch seitens des Deutschen Stadtetags wird der Verkauf kommunaler Wohnungsbaugesellschaften kritisch gese-
hen. (http://www.staedtetag.de/10/presseecke/pressedienst/artikel/2005/11/22/00315/index.html, abgerufen am
11.2.2011).
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5.3 Von der Attraktivitat kurze Wege zu leben - Einblicke in die Praxis

Nachdem ein ausgewadhltes Spektrum von Steuerungsinstrumenten zur Realisierung einer
sparsameren Flachenneuinanspruchnahme dargestellt wurde, sollen nun Praxisbeispiele fir ei-
ne flachensparende und/oder verkehrssparende Entwicklung vorgestellt werden. Es gibt ver-
schiedene Ansatze, kurze Wege in die alltagliche Handlungspraxis umzusetzen. Dies betrifft die
bauliche Umsetzung, wie auch Konzepte, das Verkehrsverhalten starker zu reflektieren und zu
beeinflussen. Im Folgenden werden Beispiele fur einen Umgang mit Flache, Verkehr und rdum-
licher Nahe vorgestellt, die — bildlich gesprochen — Bausteine des Puzzles ,kurze Wege" sind
und in ihrer Gesamtheit das Bild von kurzen Wegen Realitat werden lassen.

5.3.1 Stadtmarketing und Kommunikation der Attraktivitat kurzer Wege

Bisher wurde auf sachlich-rationale Argumente rekurriert, um die Sinnhaftigkeit einer Stadt der
kurzen Wege bzw. kurzer Wege als allgemeines raumplanerisches Leitbild zu untermauern. Die
~Stadt der kurzen Wege*“ sté3t auch auRerhalb der planerischen Fachdiskurse auf eine wohlwol-
lende Aufmerksamkeit. Der Begriff ist positiv konnotiert und fur nicht wenige Stadte ein zentraler
Ankniipfungspunkt des Stadtmarketings, weil kurze Wege ein Qualitatsmerkmal sind, das es
besonders hervorzuheben gilt. ,Kurze Wege" implizieren eine Erleichterung der taglichen Mobili-
tat, mehr verfligbare Zeit fur andere Zwecke, das Erlebnis eines Freiheitsgefuhls durch zuneh-
mende Zeitautonomie und Kommunikationschancen.

Wenn sich Wohnstandorte oder Kommunen als ,Stadt der kurzen Wege" bezeichnen, meinen
sie damit beispielsweise, dass aufgrund dieser Eigenschaft die Lebensqualitdt hoch sei und
sich die Vereinbarkeit von Familie und Beruf besser organisieren lasse. Dabei werden auch im
Sinne einer Werbung fir den eigenen Standort beispielsweise die fu3gangergerechten Ein-
kaufsstraBen oder der gut strukturierte Personennahverkehr hervorgehoben.

So stellt beispielsweise Frankenthal in seiner Internetdarstellung dar, dass es auch als moder-
nes Einkaufszentrum vor den Toren der Grof3stadte (Ludwigshafen und Mannheim) bekannt sei.
Alle Geschafte seien fulRlaufig binnen zehn Minuten bequem zu erreichen. Die ,Stadt der kurzen
Wege" biete mit Uber 250 Geschéften auf insgesamt knapp 30.000 gm Verkaufsflache in der In-
nenstadt alles, was das Herz begehre61,

Ebenfalls |adt Krefeld seine Gaste ein, die ,Stadt der kurzen Wege“ zu erleben. Im Internetauf-
tritt der Stadt Krefeld hei3t es hierzu: ,Das vielféltige Angebot des Einkaufszentrums Innenstadt
lockt nicht nur die Krefelder zum Stadtbummel. Viele Géste aus der Region und den Niederlan-
den verbringen ebenso gerne ihre Freizeit in der Samt- und Seidenstadt. Denn in der Innenstadt
verbinden sich Handel, Kultur und Gastronomie miteinander und begegnen gemeinsam ihrem
Publikum. Krefelds Innenstadt bietet zahlreiche Mdglichkeiten, Freizeit zu gestalten und vor al-
len Dingen Freizeit zu genieBen. Kommen Sie und erleben Sie die Stadt der kurzen Wege!“62

In seinem Leitbild fir das Stadtmarketing stellt auch Lemgo heraus, dass man eine Stadt der
kurzen Wege ist: ,Lemgo ist die Stadt der kurzen Wege: Einzelhandel, Dienstleistung, Verwal-
tung und auch Wohnen konzentrieren sich im historischen Stadtkern.“63

Die Tatsache, dass die ,Stadt der kurzen Wege" im alltdglichen Sprachgebrauch verankert ist,
erleichtert ihre Kommunikation und stellt eine gute Chance dar, auch in breiten Bevdlkerungs-
kreisen auf einen positiven Widerhall zu stoRen. Die ,Region der kurzen Wege" ist dagegen au-

61 nhttp://www.frankenthal.defindex.php?id=8 (abgerufen am 4.1.2011).

62 http://www.krefeld.de/C125748F003800E7/html/07FF06675C4D95F8C125748F00398CAD?0penDocument  (abge-
rufen am 4.1.2011).

63 http://www.lemgo.de/dokumente/leitbild.pdf (abgerufen am 4.1.2011).
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Rerhalb des Fachdiskurses im allgemeinen Sprachgebrauch bisher weniger etabliert. Hier wéare
es interessant auszuloten, ob auch die ,Region der kurzen Wege" &hnlich positiv aufgenommen
wirde und beispielsweise Bestandteil des Regionalmarketings werden kénnte. Hierflir lassen
sich unter anderem mit der Metropolregion Rhein-Neckar und der Region Rhein-Main-Taunus
bereits einige Beispiele finden.

5.3.2 Autofreies und autoreduziertes Wohnen

Autofreies respektive autoreduziertes Wohnen wird bisher in einer Giberschaubaren Anzahl von
Projekten praktiziert, die zwar durchweg erfolgreich sind, jedoch nur wenige Nachahmer fanden.
Auch autoreduzierte Wohngebiete, wie beispielsweise Freiburg-Vauban, erreichen die Qualitat
autofreier StralRenraume, die zum Beispiel als Spielplatze fur Kinder genutzt werden kénnen.
Solche Wohngebiete vermeiden eine verkehrliche Mehrbelastung benachbarter Quartiere
ebenso wie aufwandige unterirdische Tiefgaragenldsungen, d.h. als Vermeidung einer finanziel-
len Belastung fur die Bewohner. Mit einer rdumlich eingeschréankten Pkw-Verfligbarkeit wird ein
Anreiz gegeben, andere Verkehrsmittel oder Carsharing-Angebote zu nutzen. Diese Wohnform
steht somit auch symbolisch fir eine Auspragung von Lebensstilen im Sinne kurzer Wege und
Flachensparsamkeit. Zugleich ist sie ein Anreiz zu einem nichtmotorisierten Lebensstil.

Ein groRer Teil des Wohnungsaltbestands bis ins 20. Jahrhundert hinein wurde fir autofreies
Wohnen konzipiert, das gilt jedoch nicht fur den Neubau der vergangenen Jahrzehnte. Grund-
satzlich ist bisher bei Wohnungsbau nach den Landesbauordnungen (mit Ausnahme von Berlin)
der Stellplatzpflicht durch Anlage von Stellplatzen oder finanzielle Ablésebeitrage zu geniigen —
unabhangig vom tatsachlichen Bedarf, so z.B. auch fur autofreie Haushalte. Dieses Kunden-
segment ohne Auto spiegelt sich also in den Landesbauordnungen nicht wider. Inzwischen
wurden die rechtlichen Fragen nach der Absicherung der Autofreiheit und der generellen Zulas-
sigkeit geklart. Um den Verzicht auf ein Auto bei den Bewohnern langfristig zu sichern und eine
Belastung benachbarter Quartiere durch sog. ,Fremdparker* zu vermeiden, gibt es inzwischen
verschiedene Ansétze. So wird beispielsweise in Freiburg-Vauban den Hauhalten die Wahl zwi-
schen autofreiem und stellplatzfreiem Wohnen geboten. In zwei Parkhdusern am Rande des
Stadtteils missen die Bewohner des Stadtteils, wenn sie Autohalter sind, einen Parkplatz er-
werben. In den Stral’en des Stadtteils, die grundsatzlich Spielstra3en sind, und vor dem Haus
darf das Auto nur kurzfristig, z.B. fir Be- und Entladen, abgestellt werden. Ansonsten ist es auf
dem gekauften Stellplatz zu parken. Wer kein eigenes Auto hat oder Car-Sharing nutzt, muss
einen Anteil einer ,Vorhalteflache" fir rund 3 500 Euro kaufen, um spater, falls doch ein Auto
angeschafft wird, dort einen Stellplatz erwerben zu kénnen. Das wird als Grundschuld eingetra-
gen. Ein Autofreiverein, von den Initiatoren des Verkehrskonzeptes gegriindet, wacht tGber die
Einhaltung der Regeln fur autofreies Wohnen. Das Freiburger Beispiel zeigt, dass auch schon
die rdumliche Entkoppelung von Wohnung und Stellplétzen (konzentriert in einem Parkhaus an
der Peripherie des Gebietes) bereits wesentliche Ziele der Nutzbarkeit des StraBenraums und
der Verkehrsmittelwahl erreichen kann. Ideologische und kréftezehrende ,Grabenkampfe® las-
sen sich durch pragmatische Lésungen vermeiden.

Ein Urteil des Oberverwaltungsgerichts Minster hat die Zulassigkeit autofreier Wohnquartiere
und ihrer Ausweisung im Bebauungsplan bestatigt. Nach Auffassung des Oberverwaltungsge-
richts war die Stadt Minster berechtigt, ihren planerischen Gestaltungsspielraum fur das Mo-
dellprojekt ,autofreies Wohnen" zu nutzen. Die Annahme der Stadt, es bestehe in der gegebe-
nen Innenstadtlage ein der Zahl méglicher Wohnungen (etwa 225) entsprechender Bedarf fir
eine solche Wohnform, sei plausibel. Auch habe die Stadt grundsatzlich von einem vertrags-
treuen Verhalten der kiinftigen Bewohner ausgehen dirfen. Es gebe keine Erkenntnisse, die die
Planung von vornherein zum Scheitern verurteilen wirde. Letztlich habe die Stadt einen von ihr
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allerdings nicht erwarteten Misserfolg des mit der Planung verfolgten Anliegens beriicksichtigt
und fir diesen Fall in rechtlich nicht zu beanstandender Weise auf ihre Moglichkeiten verwie-
sen, mit Mitteln des Stadtebaus entsprechend zu reagieren.

Ein Uberregional wenig bekanntes Projekt — obgleich es bereits mehrere Preise unter anderem
als Best Practice erhalten hat — fur autofreies Wohnen ist das Koélner Quartier ,Stellwerk 60,
das auf dem Gelénde eines ehemaligen Eisenbahnausbesserungswerks im Kdélner Stadtteil
Nippes entstand und die erste teilweise autofreie Siedlung in Kdln ist. Das gesamte Geléande
umfasst 19 ha, wobei auf rund sechs ha autofreies Wohnen (Stellwerk 60) verwirklicht wird.

Das Projekt umfasst rund 400 bis 450 Wohneinheiten. Es ist privat finanziert und der Autover-
zicht der Einwohner wurde in das Grundbuch eingetragen, d.h. ist zeitlich unbegrenzt giltig. Der
Investor will mit dem Projekt ein Angebot fir das Marktsegment des autofreien Wohnens reali-
sieren.

Ein Mobilitatskonzept beriicksichtigt den offentlichen Personennahverkehr und bindet das
Wohngebiet in das Radwegenetz ein. Zudem gibt es eine Carsharing-Station. Gebaut werden
Einfamilienh&duser — teilweise als Solarpassiv-Hauser — und bis zu fiinfstdckige Gebaude mit Ei-
gentums- und zum Teil 6ffentlich geférderten Mietwohnungen. Entgegen der urspringlichen
Planung wird die Siedlung allerdings nicht als Ganzes autofrei, sondern nur die Wohnstral3en.
Es gibt ein projekteigenes Quartiersparkhaus, in dem Stellplatze erworben werden kénnen. Fur
die Bewohner stehen 80 Stellplatze und fur Besucher 40 Stellplatze zur Verfugung.

Weitere grolRe Projekte autofreien Wohnens gibt es in u.a. in Hamburg und Miinchen, aber auch
in Amsterdam, Wien, Kopenhagen und Malmd. Es stellt sich die Frage, warum in Deutschland
wie in anderen européischen Landern die autofreien bzw. -reduzierten neuen Wohngebiete
eher Einzelfdlle im sozialen Umfeld Gleichgesinnter geblieben sind. Moglicherweise bestehen
(neben der Stellplatzpflicht im Baurecht) in der Immobilienwirtschaft Vorbehalte bzw. nicht aus-
reichende Anreize, auch beim Wohnungsbau ein relevantes Kundenpotenzial angemessen zu
bertcksichtigen.

5.3.3 Mobilitatsmanagement

Angelehnt an die Definition der Transferstelle Mobilitdtsmanagement wird unter ,Mobilitdétsma-
nagement" ein Ansatz verstanden, Verkehrsnachfrage durch ,weiche* Mal3nahmen aus den Be-
reichen Information, Kommunikation, Motivation, Koordination und Service Optionen zu beein-
flussen. Ziel des Mobilitdtsmanagements ist es, das Mobilitatsverhalten und die Einstellungen
zur Mobilitéat zu verandern und dadurch den Personenverkehr effizienter, umwelt- und sozialver-
traglicher und damit nachhaltiger zu gestalten. Dabei Gibernehmen Akteure, wie beispielsweise
Betriebe, Verantwortung fir den von ihnen verursachten Verkehr und kooperieren mit Kommu-
nen, Verkehrsbetrieben und -anbietern.

Das betriebliche Mobilitditsmanagement hat unter anderem das Ziel, den Weg zur Arbeit fr
Pendlerinnen und Pendler stressfreier und umweltvertraglicher zu gestalten. Hierzu gehort bei-
spielsweise die Forderung der Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds wie auch die-
jenige von Fahrgemeinschaften. Aus Sicht des Unternehmens erhdht ein mit weniger Stress
verbundener Weg zur Arbeit die Zufriedenheit und Leistungsfahigkeit der Mitarbeiter. Fur die
Kommunen ist die Kooperation mit Unternehmen interessant, da so die Verursacher von Ver-
kehr in vertragliche Lésungen eingebunden werden kénnen.

Mit dem Schulerverkehr wird ein weiterer Ansatzpunkt fir das Mobilitdtsmanagement aufgegrif-
fen. Ein wesentlicher Teil der Mobilitat im Wohngebiet ist mit den Schulwegen der Kinder ver-
bunden. Pkw-Fahrten mit dem ,Elterntaxi“ schranken nicht nur das Zeitbudget der Eltern ein,
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sondern verursachen Gefahrdungen im sehr empfindlichen Umfeld der Schulen und bringen
problematische ,Nebenwirkungen” fur die Entwicklung der Kinder mit sich (Bewegungsmangel,
Unselbstandigkeit, Stérungen der motorischen und sozialen Entwicklung der Kinder).

Eine Strategie zur Lésung dieser Problematik sind Geh- oder Laufbusse. Ein Gehbus ist eine
begleitete Gehgemeinschaft, bei der eine Begleitperson den Schulweg gemeinsam mit den Kin-
dern geht. Unterwegs gibt es ,Haltestellen“, an denen der ,Bus“ halt und Kinder mitnimmt.
Wenn Kinder zu Fuf3 zur Schule gehen, schafft dies Freirdume fur die Eltern und tragt zur Ver-
kehrssicherheit bei, besonders vor den Schulen. Jede Autofahrt, die durch zu Ful3 gehende
Kinder ersetzt wird, erzeugt weniger Verkehr, ist energiesparend und vermindert die Luftver-
schmutzung und Larmbeldstigung. Aber noch wichtiger dabei ist die Tatsache, dass es Kindern
auch SpalR macht, gemeinsam mit anderen und schlie3lich eigenstandig den Schulweg autofrei
zurlickzulegen. Als positiver Nebeneffekt wird nicht nur einem Bewegungsmangel entgegenge-
wirkt, sondern die Kinder machen sich bereits frih mit einer 6kologischen Form der Fortbewe-
gung vertraut. In Wiesloch, Paderborn und weiteren Gemeinden laufen die Kinder bereits ge-
meinsam im Laufbus zur Grundschule. Wenn langere Wege zurtickzulegen sind, bietet sich die
Einrichtung eines ,Radelbusses"” an.

In England und Belgien wird die Schulermobilitat zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zur Grundschule
systematisch im Sinne einer Logistik der kurzen Wege in den Schulen angegangen. Der Anteil
der autofreien Schilerwege ist in England als Qualitatskriterium fir die Verkehrsentwicklungs-
plane (Local Transport Plans) eine Prifvoraussetzung fur die staatliche Infrastrukturférderung.
Angesichts finanzieller Restriktionen in den kommunalen Haushalten erscheint eine Uberpri-
fung von Investitionen an Kriterien einer nachhaltigen Entwicklung auch fir Deutschland sinn-
voll.

Der Schilerverkehr zeigt, dass kurze Wege auch mit der Perzeption von Sicherheit und Unsi-
cherheit im StraBenraum und damit mit den Fahrgeschwindigkeiten zu tun haben. Ein hohes
Vertrauen der Eltern in die Sicherheit des o6ffentlichen Raums insgesamt scheint eine grund-
satzlich Voraussetzung fir Nahraumorientierung und kurze autofreie Wege zu sein.

5.3.4 Parkraumpolitik
Verkehrsvermeidung bei neuen groRReren Verkehrserzeugern, wie z.B. bei Einkaufszentren, ist
bisher kaum im planerischen Instrumentarium verankert. Eine Ausnahme stellt in Zirich die

LSihlcity* dar, ein innenstadtnahes Shopping Center sowie Buro- und Gewerbeflachen als
Nachnutzung einer ehemaligen Fabrik.
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Abbildung 14: Zlrcher Sihlcity*
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*Foto: Jorg Thiemann-Linden*

Aufgrund der erwarteten Widerstande der umgebenden Quartiere gegen hohe Kfz-
Verkehrserzeugung durch ein neues Shopping Center und intensiver Flachennutzungen, wie es
fur die Innenentwicklung mit ihren Zielkonflikten typisch ist, wurde auf Initiative des Verkehrs-
clubs der Schweiz (VCS) ein neues baurechtliches Verfahren des Umgangs mit der Verkehrser-
zeugung erprobt, das inzwischen als Option auch fiir andere Grof3einrichtungen im Stadtkanton
Zirich zugelassen ist (sog. Fahrtenmodell). Die Vertraglichkeit wird hier nicht Giber die gesicher-
te, vertragliche ErschlieBung oder Auflagen fiir die Stellplatzzahl im Baugenehmigungsverfah-
ren hergestellt. Grundidee ist, dass fir publikumsintensive Einrichtungen ,Verkehrserzeugungs-
Kontingente" fur einen bestimmten Zeitraum festgelegt werden. Das Monitoring der Erflllung
wird kombiniert mit einem breiten Spektrum des Mobilititsmanagements.

Damit gibt es zugleich strikte 6kologische Vorgaben von Stadt und Investoren fur den Betreiber:
maximal 8 800 Fahrten pro Tag sowie ein Parkplatzpool von maximal 850 Platzen. Im Fokus
der Planung standen deshalb eine weiter verbesserte ErschlieBung mit dem offentlichen Ver-
kehr sowie ein breites Spektrum fir Nahmobilitatsangebote, z.B. Bringedienste auf Fahrradba-
sis. Der Betreiber von Sihlcity wird hierbei zentraler Akteur des MobilitAitsmanagements. Er
muss die vertraglich vereinbarten Ziele der Verkehrsbeschrankung einhalten und dies regelma-
RBig den Behorden berichten, behélt dabei jedoch ein hohes Mal3 an unternehmerischer Freiheit,
wie das Ziel erreicht wird.

Rund 20 000 Besucher stromen heute taglich nach Sihlcity — 70 Prozent nutzen den o6ffentli-
chen Verkehr oder das Velo fiir die Anreise oder kommen zu Ful3. Damit hat sich das Verkehrs-
konzept bewahrt — auch in wirtschaftlicher Hinsicht. Sihlcity erzielt mit einem Pkw-Anteil bei den
Kunden von 30 Prozent den gleichen Umsatz wie das traditionell autoorientierte Glatt-Center
am anderen Ende der Stadt mit 85 Prozent Pkw-Anteil (Kemming/Welsch 2010, S. 33 f.).

Ahnliche Fahrleistungsmodelle fur verkehrsintensive Vorhaben gibt es inzwischen in verschie-
denen Schweizer Kantonen. Sie l6sen den Widerspruch auf, dass einerseits raumplanerische
Leitbilder und die Okonomie hohe Dichte fordern, Standards des Immissionsschutzes jedoch
durch Abstande und durch Verteilung am einfachsten zu erreichen sind.

In Zurich ist die Pkw-Stellplatzpolitik seit [Angerem ein Politikum mit reger Kommunikation der
stadtischen Entwicklungsziele und Instrumente mit der Bevdlkerung, zumal diese in vielen ver-
kehrspolitischen Fragen per Referendum das letzte Wort hat. Die per Volksabstimmung am
28.11.2010 bestatigte Teilrevision der stadtischen Parkplatzverordnung (PPV) unterstitzt die
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Mobilitatskultur durch sehr restriktive Stellplatz-Kennziffern fir privates Bauen auch im nicht-
offentlich zugénglichen Bereich. So wird beispielsweise die Zahl der zulassigen privaten Ab-
stellplatze durch das Heraufsetzen der maf3geblichen Mindestwohnflache von 100 auf 120 gm
weiter reduziert. Dies tragt dem Trend zu autofreien Haushalten in Zirich Rechnung, der immer
weniger zur Stellplatzpflicht als quasi ,sozialer Norm“ passté4. Die einzelnen Kennziffern pro
WohnungsgréRe sind zudem nicht mehr aktuell, weil die Wohnflachenziffer pro Kopf steigt65 .

In Deutschland regeln die Bauordnungen der Lander (Stellplatzverordnungen bzw. Stellplatz-
satzungen), wie viele Stellplatze fir Automobile und Fahrrader beim Neubau eines Gebaudes
auf dem Grundstiick oder in der Ndhe nachgewiesen werden missen. Die Festlegungen basie-
ren auf technischen oder statistischen Erkenntnissen wie beispielsweise dem Motorisierungs-
grad. In Stadten wie Berlin ist die Motorisierung aufgrund der urbanen Lebensweise in der kom-
pakten Stadt (sowie weiteren spezifischen Faktoren aus Historie und 6konomischer Situation)
relativ gering. Knapp 50 Prozent aller Berliner Haushalte besitzen kein Auto. Die Stellplatzpflicht
fur das Wohnen ist inzwischen in der Berliner Bauordnung — mit dem Verweis auf ein Investiti-
onshemmnis fir kostenglinstiges Wohnen — abgeschafft. Das Deutsche Institut fir Urbanistik
empfahl bereits 1997 die Aufhebung der Stellplatznachweispflicht mit Ausnahme derjenigen fir
Fahrrader. Ziel dieser Empfehlung zur Aufhebung war, zusétzliche Flachen fir die Innenent-
wicklung zu gewinnen (Apel u.a. 1997, S. 454).

Ein weiteres Instrument zur Steuerung des Kraftfahrzeugverkehrs ist die Parkraumbewirtschaf-
tung. Wenn die Parkraumnachfrage hoher als das Angebot ist, entsteht Parkplatzsuchverkehr,
der die Verkehrsbelastung zuséatzlich erhdht und zu mehr Larm und Abgasen fuhrt. Die Park-
raumbewirtschaftung beeinflusst das Stellplatzangebot und die Nachfrage und tragt so zu einer
ausgeglicheneren Parkraumbilanz bei. Zudem bildet die Parkraumbewirtschaftung zumindest im
Ansatz die Kosten des Parkens im o6ffentlichen Raum ab und erhéht fur Einpendler den Anreiz,
auf nichtmotorisierte und offentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Gleichwohl besteht an den
Réandern der bewirtschafteten Zonen die Gefahr, dass zusatzliche Belastungen durch den moto-
risierten Individualverkehr entstehen kénnen.

5.3.5 Attraktive Stadtzentren und Nahversorgung
Bei den Einkaufswegen besteht fir die Konsumenten eine gréRere Wahlmdglichkeit zwischen

nahen und weit entfernten Standorten als z.B. beim Arbeitsplatz. Deshalb ist die Einkaufsmobili-
tat von besonderer Bedeutung fur einen verkehrssparsamen Lebensstil.

64 |m Kanton Ziirich regelt das Gesetz tber die Raumplanung und das &ffentliche Baurecht (Planungs- und Bauge-
setz) (PBG) in den 88 242 bis 247 die Erstellungspflicht von Fahrzeugabstellplatzen.

65 http://lwww.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/mobilitaet/autoverkehr_parkierung/parkierung.html (abgerufen am 8.2.
2011).
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Abbildung 15: Wegeziele zum Einkaufen und bei Erledigungen*
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*Quelle: MiD-Grundauswertung 2010, S. 123 (MiD 08 zur Verkehrsmittelwahl beim Einkauf).

Der Trend zur Konzentration im Einzelhandel mit steigenden Anspriichen an die Grof3e der Ver-
kaufsflache macht insbesondere bei der Versorgung mit Gitern des taglichen Bedarfs langere
Wege erforderlich. Von dieser Entwicklung besonders betroffen ist der Einzelhandel in Stadtteil-
zentren. Um den Trend der Auflésung von Zentren entgegenzuwirken, haben zahlreiche Stadte
Konzepte entwickelt, den Einzelhandel in der Innenstadt und in den Stadtteilzentren zu halten
(,Zentrenkonzepte®). Beispiele hierfir sind der Masterplan Einzelhandel Dortmund und der
Stadtentwicklungsplan (STEP) Zentren in Leipzig, auf den im Folgenden ndher eingegangen
wird.

Zu Beginn der 1990er-Jahre sah sich Leipzig mit Blick auf seine Innenstadt mit zahlreichen
Problemen konfrontiert, die flr ostdeutsche Stadte nicht untypisch waren. Diese spezifischen
Bedingungen der damals neuen Bundeslander sind unzureichend entwickelte innerstéadtische
Zentren, Einkaufszentren in peripherer Lage und eine Kaufkraftschwache der Konsumenten
sowie vielfach ungeklarte Eigentumsverhaltnisse, die sich hemmend auf die Entwicklung aus-
wirkten. Dies galt nicht nur fir die Innenstadt, sondern ebenso fiir die Stadtteilzentren. Um die-
ser Entwicklung entgegenzusteuern beschloss der Stadtrat 1993 ein Stadtteilzentrenkonzept.
Mit diesem Konzept wurde die Zielsetzung verfolgt:

= Erhdhung der Einzelhandelszentralitat der Stadt,
= Ausldsung stadtebaulicher Impulse fur die Zentrenbereiche,
= Sicherstellung einer qualitativ und quantitativ ausreichenden Versorgung der Bevolkerung.
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Mitte der 1990er-Jahre wurde der Plan unter dem Titel ,Stadtteilentwicklungsplan Zentren* er-
arbeitet. Ziel ist der Aufbau einer arbeitsteilig funktionierenden Zentrenstruktur unter den spezi-
fischen Bedingungen der neuen Lander. Der Stadtentwicklungsplan sieht ein vierstufiges Kon-
zept vor: Die City ist das A-Zentrum, elf Stadtteilzentren sind die B- und C-Zentren, 34 Nahver-
sorgungszentren sind D-Zentren. Das Projekt war ein Modellvorhaben im Rahmen des ExWoSt-
Forschungsprogramms ,Zentren“. Der Plan wurde 1999 durch den Plan ,STEP Zentrum* Uber-
arbeitet und 2008 fortgeschrieben.

Im Ruckblick hat sich der Umbau des Hauptbahnhofs zu einem innerstadtischen Einkaufszent-
rum als wichtiger Schritt zur Starkung der Innenstadt erwiesen, weil dadurch der Mangel an
Verkaufsflache des Einzelhandels behoben werden konnte. Das Einkaufszentrum wurde im
Herbst 1997 erdffnet. Erfolgreich war die Starkung der Stadtteilzentren, die in anderen Stadten
zwischen ,griner Wiese" und Innenstadt zerrieben werden. Nicht zuletzt auch die Einrichtung
von Birgerburos hat den Publikumsverkehr stabilisiert und dadurch dem Einzelhandel eine Per-
spektive gegeben. Ein Baustein des Konzepts ist die Aufwertung des offentlichen Raums, be-
sonders in den gefahrdeten altindustriellen Quartieren wie Leipzig -Lindenau. Der Lindenauer
Markt wurde in moderierten Kooperationen von Einzelh&ndlern und Stadterneuerung eine Ein-
kaufslage um einen Marktplatz als pragendem offentlichen Raum und wichtiger OPNV-
Umsteigepunkt mit hoher Aufenthaltsqualitét.

Aktuelle Entwicklungen zeigen jedoch, dass ein Erhalt der Struktur einer permanenten Anstren-
gung bedarf. Wenn auch die quantitative Versorgungssituation stabil bleibt, so hat doch die
Qualitat nachgelassen. Ein Verlust an Vielfalt in der Innenstadt durch Verdrangung und Uber-
nahmen ist in Leipzig zu beklagen. In Stadtteilen wie beispielsweise der Plattenbausiedlung
Griinau gibt es einen Bevolkerungsriickgang, der ebenfalls neue Uberlegungen zur weiteren
Entwicklung erfordert.

Dortmund beschloss Ende 2000 die Aufstellung eines Masterplans Einzelhandel66 als Grundla-
ge fur die zukinftige Einzelhandelsentwicklung. Anlass waren die strukturverandernden Ent-
wicklungen des Einzelhandels und der Wettbewerb der Stadte und Regionen um Kunden und
Kaufkraft. Neben der Versorgungsfunktion fir die Bevdlkerung ist der Einzelhandel auch ein
wichtiger Arbeitgeber Dortmunds.

Im Masterplan Einzelhandel wirken vier Bausteine zusammen. Der erste Baustein ist das ge-
samtstadtische Einzelhandelskonzept von 1999. In dem Konzept werden Zielaussagen und
MaRnahmenvorschlage fur die gesamtstadtische Entwicklung bzw. die generelle oberzentrale
Einzelhandelsfunktion Dortmunds, fur die Dortmunder City und Nebenzentren, die drei Sonder-
gebietsstandorte — beispielsweise fur Gartencenter und Baumarkte — sowie die Nahversorgung
formuliert. Ziel des 1999 vom Rat der Stadt beschlossenen Gesamtstadtischen Einzelhandels-
konzeptes fir Dortmund ist die nachhaltige Starkung bestehender zentraler Angebotsstrukturen
und die Sicherung einer flachendeckenden Nahversorgung im gesamten Stadtgebiet. Dem Ein-
zelhandelskonzept liegt ein vierstufiges Zentrenkonzept zugrunde: Die Dortmunder City hat da-
bei die hochste Zentralitatsstufe (,A-Zentrum®). Auf Stadtbezirksebene tbernehmen die ,B-
Zentren“ die mittelzentrale Versorgung. Der grundzentralen Versorgung dienen die ,,C-Zentren*
in den Ortsteilen. Die Basisstufe bilden die ,D-Zentren®, die der Nahversorgung in den Quartie-
ren dienen. Diese Struktur ist im Flachennutzungsplan festgelegt. Die einzelnen Zentren sollen
keine Uber die ihnen jeweils zugewiesene Versorgungsfunktion hinausgehenden Einzugsberei-
che entwickeln. So soll beispielsweise der Ausbau eines Stadtbezirkszentrums zu einer ,Neben-
City" vermieden werden.

66 nhttp://www.do21.de/downloads/masterplan_einzelhandell.pdf (abgerufen am 8.2.2011).
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Ein regionales Einzelhandelskonzept wurde 2001 vereinbart. Es verpflichtet Dortmund und sei-
ne Nachbarkommunen zur Einhaltung der gleichen grundsétzlichen Ziele und Leitbilder einer
auf die integrierten Standorte bezogenen Einzelhandelsentwicklung.

Konkretisiert werden die Ziele des gesamtstadtischen Einzelhandelskonzepts auf kleinraumiger
Ebene durch das Sondergebiets- und das Nahversorgungskonzept. Das Dortmunder Konzept
definiert, dass die Nahversorgung eines Haushaltes bzw. Wohnstandortes als gewahrleistet gel-
te, wenn im Rahmen eines Radius von 500 m zumindest ein Lebensmittelbedienungs- oder
Selbstbedienungsladen vorhanden ist. Um die vorhandenen Zentren in den Stadtbezirken und
Ortsteilen in ihrem Bestand zu sichern, ist beispielsweise ein Kriterium zur Beurteilung neuer
Ansiedlungsvorhaben in den Quartieren deren Wirkung auf die vorhandenen Zentren. Sie dur-
fen diesen nicht so viel Kaufkraft entziehen, dass dort Geschéfte aufgeben missen. Die Siche-
rung des Einzelhandels in den Zentren hat Vorrang. Neue Ansiedlungen von Nahversorgungs-
betrieben an nicht integrierten Standorten abseits der Zentren sowie der Wohngebiete sind
nicht zulassig.

Die Stadt Dortmund formuliert Aussagen, wo und in welcher Form in Dortmund eine weitere
Einzelhandelsentwicklung moglich sein soll und wo sie besonders erwinscht und unterstitzt
wird. Die Aktivitaten des Einzelhandels sollen auf die Standorte gelenkt werden, die integriert
und fur die Entwicklung der Stadt Dortmund férderlich sind. Der Masterplan stiitzt sich auf einen
breiten Konsens von Stadt, Industrie und Handelskammer, Einzelhandelsverband und Gewerk-
schaft.

5.3.6 Umsetzung der Nutzungsmischung — Handlungsspielraume und Grenzen

Im Rahmen des ExWoSt-Forschungsfeldes ,Nutzungsmischung im Stadtebau“ wurden ver-
schiedene Modellprojekt umgesetzt. Fir ndhere Informationen zum Forschungsfeld sei auf die
Ausfuhrungen des Kapitels 2.3.2 verwiesen. Ein Modellvorhaben fur die Umsetzung der Nut-
zungsmischung im Bestand war Berlin-Oberschdneweide.

Berlin-Oberschoneweide war seit Beginn des 20. Jahrhunderts ein wichtiges Zentrum der Elekt-
roindustrie Berlins, insbesondere auch AEG. Nach dem zweiten Weltkrieg hatten hier verschie-
dene Betriebe der elektrotechnischen und elektronischen Industrie der DDR, wie das Kabelwerk
Oberspree (KWO), das Transformatorenwerk Oberspree (TRO) und das Werk fir Fernsehelekt-
ronik (WF) ihren Sitz. Nach der Wende und der Wiedervereinigung wurden die Betriebe Uber-
wiegend geschlossen, sodass die Notwendigkeit bestand, den Stadtteil neu zu strukturieren.
Wesentliche Elemente des Umbaus sind:

= Einrichtung der Hochschule fir Technik und Wirtschaft (HTW),

= Schaffung kultureller Einrichtungen,

= Verbesserung der Erreichbarkeit fir Radfahrer und Fu3ganger durch einen Brickenneubau
Uber die Spree.

Ein Modellvorhaben fur die Nutzungsmischung bei der Reaktivierung einer innerstadtischen
Brache war das Projekt Tubingen Sidstadt.

Die politischen Veradnderungen um 1990 und der damit verbundene Truppenabzug aus
Deutschland schuf in Stadten mit militdrischen Standorten neue Gestaltungsrdume. Eine solche
Situation gab es 1991 in Tubingen nach der Auflésung der franzdsischen Garnison. Der Stadt
Tibingen bot sich 1991 die Chance, einen neuen Stadtteil in der GréRe von 65 ha zu entwi-
ckeln — die Sudstadt oder auch das franzdsische Viertel. Wahrend die Universitatsstadt Tubin-
gen 1987 71 701 Einwohner hatte, waren es 1991 bereits 82 483 Einwohner. Diese Zahlen ver-
deutlichen die stirmische Entwicklung und die damit verbundene Handlungsnotwendigkeit, wo-
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bei sich die Einwohnerzahl in den folgenden Jahren bis in die Gegenwart auf dem Niveau von
1991 weitgehend stabilisiert hat.

Im Hinblick auf die Planungen, die fiir das Gelande einen lebendigen Stadtteil vorsahen, erwarb
die Stadt die Militarareale vom Bund. Ziel war die Schaffung eines lebendigen Stadtquartiers mit
innerstadtischem Charakter, wobei die Aspekte Parzellierung, bauliche Vielfalt, 6ffentlicher
Raum und Mobilitat im Mittelpunkt der konzeptionellen Uberlegungen standen. In einer Kriti-
schen Auseinandersetzung mit der Stadtentwicklung in Deutschland nach dem zweiten Welt-
krieg wurden an diesen Stellen zentrale Defizite mit negativen Folgen fur die Stadt herausgear-
beitet (Feldtkeller 1994).

Die Stadt suchte nicht einen gro3en Bautrager, sondern parzellierte das Grundstiick und ver-
kaufte es unter Auflagen der Nutzungsmischung an die zukinftigen Nutzer. Durch die Grund-
sticksvergabe an Baugemeinschaften erhoffte sich die Stadt, das Ziel der Kleinteiligkeit und
Nutzungsmischung besser realisieren zu kdnnen. Die Bebauungsplane belieRen den Bauherren
eine relativ hohe Gestaltungsfreiheit. Festgesetzt wurden die Grundflachenzahl, die Traufhdhe
und eine Hiilllinie, innerhalb der sich die Ausformung der Dacher bewegen mussé7. Hinsichtlich
der farblichen Gestaltung und der Materialwahl waren die Bauherren weitgehend frei.

Das gesamte Gebiet ist als Mischgebiet gemaR § 6 BauNVO ausgewiesen. Neben dieser bau-
strukturellen Festsetzung trug das Stadtplanungsamt durch ein offensives Marketing unter dem
Motto ,Mischen Sie mit“ zur Umsetzung der Nutzungsmischung bei (Bundesministerium fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen 2000, S. 60 f.). Die angestrebte Nutzungsmischung soll fein-
kérnig bis in das einzelne Gebaude umgesetzt werden. Laden und Dienstleistungen sichern die
Nahversorgung. Dariiber hinaus gibt es verschiedene Handwerksbetriebe und Unternehmen
der Multimedia- und IT-Branche. Neben der baulichen Vielfalt zeichnet sich die Tubinger Sid-
stadt durch eine hohe urbane Dichte aus. In der Sudstadt wird mit einer ungefahren Geschoss-
flachenzahl (GFZ) von 2,5 bis 4,0 und ca. 150-200 Einwohner/Hektar zuzuglich Arbeitsplatzen
gebaut68,

67 http://lwww.werkstatt-stadt.de/de/projekte/74/ (abgerufen am 2.2.2011).
68 http://www.tuebingen-suedstadt.de/9+B6JnJIbmRIclAOSNCZjSGFzaD1hN2QzY2U0YjQ5.0.html (abgerufen am
2.2.2011).
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Abbildung 16: Tubingen: ,Stadt der kurzen Wege"*
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*Quelle: tuepedia — stadtwiki Tubingen.

Weil das Prinzip gilt, dass im dichten Stadtteil der knappe Raum zwischen den Hausern in ers-
ter Linie fUr die Menschen da sein soll, war das Verkehrskonzept von zentraler Bedeutung. Der
Schaffung attraktiver 6ffentlicher RAume ohne abgestellte Pkw galt eine besondere Aufmerk-
samkeit, weil sie der Dreh- und Angelpunkt fur die Lebendigkeit eines Stadtquartiers sind. Das
Stadtviertel ist nicht autofrei, jedoch ist der Autoverkehr deutlich reduziert und konzentriert sich
an der Peripherie der Siedlung in mehrgeschossigen Parkierungsanlagen.

Als Beispiel fur einen neu gebauten Stadtteil wird Potsdam-Kirchsteigfeld vorgestellt. Unter der
Leitung eines Wiener Architekturblros entstand in der euphorisch gepragten Nachwendezeit
das grofite ostdeutsche Bauvorhaben. Bereits in der Planung und im Strukturkonzept wurde ein
hoher Wert auf eine eigene Siedlungsidentitat unter Einbeziehung landschaftspragender Ele-
mente gelegt. Hervorzuheben ist in der Gestaltung die Orientierung an der klassischen européi-
schen Stadt mit ihrer Blockrandbebauung, die mit dieser Neubebauung zitiert wird. Die Sied-
lungsform ist kompakt und groRer Wert wurde auf die Qualitéat der Freiflachen gelegt. Zum Kon-
zept gehorte auch die Mischung von Wohnen und Arbeiten. Potsdam-Kirchsteigfeld sollte keine
~Schlafstadt” werden, sondern ein lebendiger Stadtteil mit funktionierender Nahversorgung, at-
traktiven Wohnungen und Arbeitsplatzen in unmittelbarer Né&he. Ein wichtiges gestalterisches
Element war die Farbgebung der Gebdude. Das Ergebnis mit individuellen und dennoch har-
monisch abgestimmten Einheiten mit einer manchmal etwas knalligen Farbgebung wird Uber-
wiegend als gelungen eingeschétzt. Die Wohnsiedlung Potsdam-Kirchsteigfeld hat sich — wenn
auch nicht in dem urspriinglich geplanten Umfang — positiv entwickelt und wird von den Ein-
wohnern geschatzt. Als bisher gescheitert muss hingegen das Bestreben gelten, Gewerbe an-
zusiedeln. Hier konnten bis in die Gegenwart keine Erfolge erzielt werden, gleichwohl werden
die vorgesehenen Flachen nach wie vor frei gehalten (Basten 2005, S. 78 ff.).

94



5.3.7 Integration von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

Gegenstand des deutsch-franzosischen Projektes ,Bahn.Ville*, das im Zeitraum von Dezember
2001 bis Oktober 2004 durchgefuhrt wurde, war die Untersuchung, unter welchen Vorausset-
zungen eine bessere Integration von Schienenverkehrs- und Stadtentwicklung auf regionaler
Ebene mdglich ist. Bahn.Ville als deutsch-franzdsisches Forschungsprojekt (Pretsch u.a. 0.J.)
geht der Frage nach, inwieweit die Lagegunst fir autofreie Mobilitat im direkten Bahnhofsumfeld
fur eine autofreie Mobilitdtskultur nutzbar ist. Dabei geht es um die Schaffung eines Wirkungs-
geflges fur kurze Wege. Folgende Fragestellungen standen im Mittelpunkt:

= ,Welche Wirkungszusammenhange bestehen zwischen der Qualitdt des regionalen Bahn-
angebotes, der Gestaltung von Bahnhoéfen und Stationen, prozessualen Planungsablaufen
und verschiedenen Strategien der Siedlungsentwicklung?

= Welche Faktoren beginstigen eine erfolgreiche Umsetzung von MalBhahmen und welche Er-
fahrungen liegen beziglich ihres Zusammenwirkens vor? Welche Kriterien hingegen wirken
sich hemmend auf eine Realisierung aus?“ (Pretsch u.a. 0. J., S. 4)

Das Projekt entstand aus der Erkenntnis heraus, dass sich Siedlungsentwicklung, Verkehrsent-
wicklung und Mobilitdtsverhalten gegenseitig sehr stark beeinflussen. Der Gber Jahrzehnte an-
haltende Trend zur Suburbanisierung von Siedlung und Gewerbe sowie die damit in Wechsel-
wirkung stehende Zunahme des Verkehrs hat zu autoaffinen raumlichen Strukturen mit einer
hohen Flacheninanspruchnahme gefiihrt. Planerische Leitbilder wie ,Stadt der kurzen Wege*
und ,Dezentrale Konzentration“ vermochten dieser Entwicklung der Entmischung, Entdichtung
und der Zunahme von Entfernungen nicht wirkungsvoll entgegenzusteuern.

Als Best-Practice-Beispiele in Deutschland wurden die Bodensee-Oberschwaben-Bahn (BOB)
und die Voreifelbahn identifiziert.

Die Voreifelbahn verbindet die Stadte Bonn und Euskirchen. Als Reaktion auf die erwarteten
Auswirkungen auf den Wohnungsmarkt bildeten Stadte und Gemeinden aus der Region eine in-
formelle Kooperation. Wichtige Entwicklungsziele dieses regionalen Arbeitskreises sind eine
nachhaltige regionale Siedlungsentwicklung und ihre dezentrale Konzentration an der Schiene.
In allen an die Strecke angrenzenden Kommunen laufen Planungen fir Wohn- und Gewerbe-
gebiete an bestehenden oder zukinftigen Haltepunkten. Am Bahnhof Rheinbach wurden land-
wirtschaftlich genutzte Flachen an der Bahnhofsrickseite in Wohn- und Gewerbegebiete um-
gewandelt. Unter anderem entstand eine Fachhochschule verbunden mit einem Grinder- und
Technologiezentrum.

Als kommunales Verkehrsunternehmen wurde die Bodensee-Oberschwaben-Bahn (BOB) 1993
mit dem Ziel gegriindet, den lokalen Personenverkehr zwischen Friedrichshafen und Ravens-
burg zu reaktivieren. Die Zuge der damaligen Bundesbahn in der Relation Friedrichshafen —
Ulm gewabhrleisteten nur den direkten Verkehr zwischen den Stadten und hielten nicht mehr an
den Zwischenstationen. Im Zuge des Projekts wurden nicht nur die kleinen Stationen reaktiviert,
sondern auf dem Stadtgebiet von Friedrichshafen auch neue Haltepunkte eingerichtet. In der
weiteren Entwicklung des Projekts wurde der Verkehr bis Aulendorf ausgedehnt und das Ange-
bot weiter verdichtet.

Die BOB ist aufgrund kommunalen Engagements entstanden und zog weiteres kommunales
Engagement bei der Verbesserung der Gestaltung und Eingliederung der Bahnhotfe nach sich.
Im Regionalplan Bodensee-Oberschwaben wurden regionale Siedlungsschwerpunkte tberwie-
gend entlang der Schienenstrecken ausgewiesen. Insgesamt ist eine steigende Bodenpreis-
entwicklung entlang der Bahnstrecke zu konstatieren, wobei der gesamte Raum Bodensee-
Oberschwaben eine Wachstumsregion ist.
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Anfang der 1990er-Jahre wurden in Friedrichshafen zwischen dem bestehenden Bahnhof und
der Nordstadt Flachen frei. Diese Flachen sollten stadtebaulich genutzt werden mit dem Ziel ei-
ner besseren Verbindung von Nordstadt und Innenstadt. Zur Uberwindung der Barriere Bahnhof
wurde ein Tunneldurchstich angelegt. Neben der Schaffung eines Platzes auf der Bahnhofs-
riickseite mit Wohn- und gewerblicher Nutzung, der den Bahnhof zur Nordstadt hin &6ffnet, ent-
stand ein Neubau des technischen Rathauses.

Wahrend in Friedrichshafen der Schwerpunkt der Entwicklung hinter dem Bahnhof lag, ist der
Blick in Ravensburg vor den Bahnhof gerichtet. Das Quartier zwischen Bahnhof und Altstadt
sollite aufgewertet werden. Ziel dieses Sanierungsvorhabens gemafl Baugesetzbuch war die
Verortung des groR¥flachigen Einzelhandels in der Innenstadt, um der grinen Wiese entgegen-
zuwirken, sowie die Verbesserung der stadtebaulichen Einbindung des Bahnhofs. Insgesamt
sollte eine Entwicklung in Richtung Bahn angestof3en werden. Die ,Bahnstadt* wurde als Chan-
ce zur Umsetzung der Leitbilder ,Stadt der kurzen Wege" und ,Mischnutzung“ gesehen.

Aus den untersuchten Fallbeispielen ergeben sich fir die Wirkungszusammenhénge von Nut-
zung des offentlichen Verkehrs und Siedlungsstruktur folgende wichtige Erkenntnisse (Pretsch
u.a.o0.J., S.80f.):

Bahn

= Schlussel zur Aufwertung des regionalen Bahnverkehrs ist das Angebot (gleichmafig dichte
Taktung, langer Bedienungszeitraum und Verlasslichkeit des Angebots).

= Image des regionalen Bahnverkehrs und das angebotene Komfortniveau beeinflussen in ho-
hem MalRe die Verkehrsmittelakzeptanz und -nutzung.

Ville
= Von zentraler Bedeutung ist die fuBlaufige Erreichbarkeit des Bahnhofs.

= Siedlungsstrukturen und die gestalterische sowie funktionale Einbindung des Bahnhofes in
die umgebenden Nutzungen beeinflussen die Bahnnutzung und die Verkehrsmittelwahl zur
Station.

= Bahnanschluss spielt bei der Wohnstandortwahl die Rolle eines Attraktivitatsfaktors.

Station

= Funktionsvielfalt von Stationen: Zugangstor zum Bahnsystem, Eingangstor zur Stadt, sollte
ein verbindendes Element von Siedlungsbereichen dies- und jenseits der Bahnlinie sein, ur-
baner Standort.

= Positive Effekte durch die Reaktivierung oder Neuerdffnung von Stationen, weil weitere
Fahrgastpotenziale erschlossen und Zugangswege verkirzt werden sowie ,Bahn“ wieder in
das Bewusstsein der Bevolkerung ricken kann.

= Notwendigkeit eines wirkungsvollen Flachenmanagements im Umfeld der Stationen, um die
Attraktivitat zu wahren oder herzustellen.
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5.3.8 Flachenrecycling und -management

Das Flachenmanagement zielt sowohl auf die Verminderung von Flachenneuausweisungen auf
der ,grinen Wiese" als auch auf die Mobilisierung von Bauland im Bestand unter anderem auf
Brachflachen, in Baullicken und durch Méglichkeiten der baulichen Nachverdichtung. Zahlrei-
che stadtentwicklungspolitische Initiativen, Projekte und Modellvorhaben zeigen, wie flachen-
sparende Strategien und Planungen sowie Vorhaben der Innenentwicklung auf vormals genutz-
ten Grundsticken das Konzept der Stadt der kurzen Wege unterstiitzen kénnen. Dabei spielt
neben der stadtischen oder der stadtteilbezogenen Perspektive auch die Stadtregion als Akti-
onsraum eine bedeutende Rolle.

Seit Anfang der 1990er-Jahre wurde auf dem ca. 90 ha grof3en Areal des Innenhafens Duisburg
im Rahmen der Internationalen Bauausstellung IBA Emscher Park ein neuer funktionsgemisch-
ter Stadtteil realisiert. Auf ehemaligen Industrie- und Hafenflachen sowie in umgenutzten alten
Speichergebauden entstanden unter anderem Biroflachen, Wohnungen, Kultur- und Freizeit-
einrichtungen, Restaurants und eine Marina. Ein zuvor unzuganglicher Teil der Stadt hat sich
dadurch zu einem attraktiven innenstadtnahen Stadtteil am Wasser entwickelt.

In Nurnberg wird auf dem Gelénde eines ehemaligen Schlachthofes seit Ende der 1990er-Jahre
mit dem Stadtquartier ,Am Leonhardspark” ein Wohngebiet mit Wohnungen fir unterschiedliche
Bewohnergruppen (unter anderem Familien, Senioren, Studenten, Lehrlinge, Menschen mit
Behinderungen) realisiert. Es entstanden bisher fast 500 Wohnungen und tber 30 Stadthduser.
Auf etwa 23 ha Flache in geringer Entfernung zur Nurnberger Altstadt und mit hervorragender
ErschlieBung durch den OPNV wurden auBerdem Laden und Praxen, eine Kindertagesstatte,
ein Kultur- und Blrgerzentrum, eine Stadtteilbibliothek und eine groRe Grinanlage realisiert.

Die Mobilisierung von Bauliicken und leerstehenden Wohngebauden im Bestand ist in der Stadt
Rottenburg am Neckar seit langer Zeit Verwaltungspraxis. Bereits im Jahr 1981 wurde in Rot-
tenburg der erste Bauluckenbericht verdffentlicht, seither wird ein Baulickenkataster jahrlich
fortgeschrieben. Die Stadt hat mit dem Ziel einer Baullicken-Mobilisierung eine Baulliickenbérse
eingerichtet, in deren Rahmen mit Zustimmung der Eigentimer Informationen Uber Baullicken
an interessierte Bauherren weitergegeben werden. Zwischen 1980 bis 2006 nahm die Zahl der
erfassten Bauliicken um mehr als ein Drittel ab, obwohl im gleichen Zeitraum auch neue Bau-
gebiete ausgewiesen wurden. Zudem betreibt die Stadt Rottenburg am Neckar seit dem Jahr
2007 eine Leerstandsbdrse im Internet.

Wie auch kleinere Gemeinden aktiv Flachenmanagement betreiben kénnen, war Gegenstand
des Forschungsvorhabens ,Neue Handlungshilfen fir eine aktive Innenentwicklung (HAI)" im
Rahmen des Forderschwerpunkts ,Forschung fir die Reduzierung der Flacheninanspruchnah-
me und ein nachhaltiges Flachenmanagement* (REFINA) des Bundesministeriums fur Bildung
und Forschung (BMBF). Die hierin entwickelten Handlungshilfen dienen der Motivation und Un-
terstitzung von Gemeinden und Grundstiickseigentiimern zur verstarkten Nutzung von Bau-
landpotenzialen im Bestand. Mit praxisnahen Methoden der Bestanderfassung und Eigentu-
meransprache kdnnen Aktivierungshemmnisse abgebaut werden. Ebenso werden Biros, kom-
munale oder sonstige Auftraggeber mit wertvoller Methodenkompetenz in Fragen von Innen-
entwicklung und Flacheneinsparung ausgestattet.

In der Region Freiburg haben die Stadt Freiburg und lUber zehn Gemeinden der Region Frei-
burg im Jahr 2009 eine freiwillige ,Allianz zum Nachhaltigen Flachenmanagement” gebildet.
Kern der Allianz ist die gemeinsame Anwendung von Standards der Siedlungsentwicklung, die
die Kommunen bei der Verwendung gleicher methodischer Anséatze unterstiitzt und vergleichba-
re Ausgangsbedingungen gewahrleistet, um den bewussten Umgang mit Flachenpotenzialen
und Flachenbedarfen zu stéarken. Den Kommunen steht hierfir eine Arbeitshilfe fir eine ge-
meinsame Vorgehensweise zur Erfassung und Bemessung sowie Berlicksichtigung von Innen-
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entwicklungspotenzialen in der Bauleitplanung, ein Qualitatscheck zur Bewertung potenzieller
Wohnbauflachen sowie ein Werkzeug zur Erfolgsbilanzierung der Innenentwicklung
(Siedlungsflachenmonitoring) zur Verfligung. Die Arbeitshilfen wurden im Rahmen des vom
Umweltministerium Baden-Wiurttemberg geforderten BWplus-Projekts ,Praktiziertes Flachen-
management in der Region Freiburg” (PFIF) mit den beteiligten Kommunen erarbeitet und ab-
gestimmt. Ebenso entstand im Rahmen von PFIF eine regionale Baullickenbérse, die potenziel-
len Bauherren Informationen tber Baullicken im Bestand sowie leerstehende Gebéude liefert.
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5.4 Handlungsfelder und Empfehlungen fur die Bundesregierung: Signifikante
Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme

Die Flachenneuinanspruchnahme und -zerschneidung in der Bundesrepublik Deutschland ist
nach wie vor zu hoch, sodass der Erhalt der Biodiversitat gefahrdet ist. Wesentliche Auspra-
gungen dieser Gefahrdung sind:

=« Flachenversiegelung durch Neuanlage von Siedlungen im Auf3enbereich und Neubau von
Verkehrswegen,

= Zerschneidung von Biotopen mit damit verbundener Einschréankung von Lebensraumen fir
Tieren und Pflanzen durch Baugebiete und Verkehrstrassen,

= Beeinflussung des Mikroklimas (beispielsweise hthere Warme durch Gebdude und asphal-
tierten Flachen) mit Auswirkungen auf die Lebensbedingungen fur Tiere und Pflanzen.

Um die Auswirkungen in einem ertraglichen Maf3 zu halten, greift die Biodiversitatsstrategie das
30 ha-Ziel auf. Die tagliche Flachenneuinanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr soll auf
30 ha pro Tag bis zum Jahr 2020 reduziert werden.

Auf verschiedenen Linien ist das 30 ha-Ziel, das letztlich der Anknipfungspunkt dieser Arbeit
ist, mit der Stadt der kurzen Wege verwoben. Eine direkte Verbindung mit dem 30 ha-Ziel ist die
verminderte Flacheninanspruchnahme durch eine kompakte Siedlungsstruktur und einer Bevor-
zugung der Innenentwicklung. Die Stadt der kurzen Wege eroffnet weiterhin aufgrund ihrer
Struktur die Méglichkeit, Verkehrsaufwand zu reduzieren und motorisierten Verkehr durch Rad-
und FuRverkehr zu substituieren, was wiederum eine verringerte Flacheninanspruchnahme und
-zerschneidung durch den Verkehr nach sich zieht. Aber die kompakte Siedlungsstruktur schafft
auch die Mdoglichkeit, eine ErschlieBung durch den 6ffentlichen Verkehr zu realisieren, sodass
auch hier die Option besteht, Flachen fur den motorisierten Individualverkehr einzusparen und
eine starkere Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs anzustof3en.

Eine weitere Wirkungskette zur Biodiversitat ergibt sich tiber den Biosprit. Wenn dessen Bedeu-
tung zukinftig zunehmen wird, haben Landwirte einen hohen Anreiz, Energiepflanzen anzu-
bauen, sodass ein weiterer Impuls zur Intensivierung der Landwirtschaft mit der Ausweitung von
Monokulturen bestehen wird. Ein Erhalt der Biodiversitat setzt jedoch eine eher extensiv betrie-
bene Landwirtschaft voraus. So kann die verkehrssparende Siedlungsform der Stadt bzw. der
Region der kurzen Wege auch indirekt zum Erhalt der Biodiversitat beitragen. Ein Effekt einer
extensiv betriebenen Landwirtschaft ist eine attraktive Kulturlandschaft, die nicht nur dem Tou-
rismus forderlich ist, sondern auch als Raum fiir die Naherholung dient.

Die Umsetzung der ,Stadt und Region der kurzen Wege* ist ein Baustein, eine deutlich vermin-
derte Flachenneuinanspruchnahme fir Siedlung und Verkehr zu erreichen, der auf verschiede-
nen Wegen und Verknipfungen zum Erhalt der Biodiversitat beitragen kann.

.Kurze Wege" sind eine Richtschnur fur ein rAumliches Strukturprinzip, das tUber das Ziel der
Erhaltung der Biodiversitat hinaus auch fur andere Politikfelder relevant ist. Zu nennen ist hier
beispielsweise das Ziel, klimaschadigende Emission zu reduzieren. Aber auch die Auseinan-
dersetzung mit den Konsequenzen, die sich aus dem demografischen Wandel ergeben, legt es
nahe, sich mit Fragen der Erreichbarkeit zu befassen. Aufgrund vielfaltiger Synergien zwischen
unterschiedlichen Politikfeldern, besteht eine hohe Motivation, Strategien zur Umsetzung einer
Raumstruktur der kurzen Wege zu erarbeiten. Es stellt sich daher die Frage, wie die Bundesre-
gierung die fur die Umsetzung ,kurzer Wege* notwendigen Anstdl3e geben kann.

Die Empfehlungen werden nach den Handlungsfeldern ,Schutz der naturlichen Lebensgrundla-
gen und Ressourcen”, ,Steuerung der Siedlungsentwicklung“ sowie ,Steuerung der Verkehrs-
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entwicklung” gegliedert. In den Handlungsfeldern werden vor dem Hintergrund des Oberziels
einer deutlich verminderten Flachenneuinanspruchnahme zum Erhalt der Biodiversitat Zielbe-
reiche bestimmt und MaRRnahmen vorgeschlagen. Die vorgeschlagenen MalRhahmen dienen
dazu, weitere Entwicklungen, die die Umsetzung einer Raumstruktur kurzer Wege konterkarie-
ren, zu verhindern bzw. bereits eingetretene Entwicklungen aufzufangen und zu korrigieren.
Dabei liegen nicht alle MaRnahmen im unmittelbaren Einflussbereich des Bundes. Der Bund
kann vielfach jedoch einen Rahmen setzen oder tber Forschungsprojekte und Modellvorhaben
(,Best Practices") sowie uber die Initiierung von Erfahrungsaustauschen Entwicklungen ansto-
Ren.

5.4.1 Schutz der naturlichen Lebensgrundlagen und Ressourcen

Zielbereiche

Das Handlungsfeld ,Schutz der natiirlichen Lebensgrundlagen und Ressourcen” lasst sich in
die Zielbereiche ,Lebensrdume fir Flora und Fauna“, ,Klimaschutz“, ,Bodenschutz* sowie
~Schutz und Erhalt der Kulturlandschaft* untergliedern. Im Vordergrund steht die unmittelbare
Verhinderung einer weiteren Flacheninanspruchnahme fiir Siedlung und Verkehr. Fir die ein-
zelnen Zielbereiche kdénnen die Ziele spezifiziert werden. Fur den ersten Zielbereich ,Lebens-
raume fur Flora und Fauna“ sind dies:

= Erhalt und Entwicklung von Schutzgebieten und schitzenswerten Landschaftsbestandteilen,

= Bewahrung bzw. Wiederherstellung und Erweiterung von Biotopverbiinden innerhalb und
auRerhalb des Siedlungsbereiches,

= Erhalt von im Siedlungsbereich gelegenen Sekundarbiotopen/Nischenvegetationen,

= Erhalt und Entwicklung gewachsener Kulturlandschaften, insbesondere im Siedlungsbereich
und an den Ubergangen von Stadt zu Landschaft,

=« Extensivierung der land- und forstwirtschaftlichen Nutzung bzw. Erweiterung des Anteils
Okologisch bewirtschafteter landwirtschaftlicher Flachen.

Fur den Zielbereich ,Klimaschutz* kdnnen folgende Ziele unterschieden werden:

= Reduktion des Verkehrsflachenbedarfs und von  Verkehrsemissionen  durch
Entschleunigung,

= Erhalt, Entwicklung und Rickgewinnung von Griunzasuren und Frischluftschneisen (in Ver-
bindung mit Erhalt und Schaffung naturlicher Retentionsrdume).

Unter dem Zielbereich ,Bodenschutz” stehen die folgenden Ziele:

= Vermeidung der Umwandlung von landwirtschaftlichen Nutzflachen in Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen,

= Vermeidung bzw. Verminderung der Versiegelung von Béden,

= Rickbau, Entsiegelung bzw. Belagsanderung von nicht notwendigen Gebéaude- und Freifla-
chen sowie Verkehrsflachen,

= Schutz wertvoller bzw. seltener Béden und Geotope vor Uberbauung.

AbschlielRender Zielbereich ist ,Schutz und Erhalt der Kulturlandschaft* mit drei Zielen:

= Mehrfachnutzung der Landschaft im Dreieck von ,Biodiversitat/Nahrungsmittelproduktion/Er-
holung*,

= Erhalt von unzerschnittenen verkehrsarmen Landschaftsraumen,

= kulturlandschaftsorientierte Gestaltung von Verkehrswegen Stralenbdume, den Verkehrs-
weg begleitende Straucher).
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Vorschlage fur Aktivitaten des Bundes

Zu Verwirklichung der Ziele in den oben genannten Zielbereichen werden MaRnahmenvor-
schlage unterbreitet. Dabei wird unterschieden zwischen MalRnahmen, die an bereits bestehen-
de Instrumente ankniupfen und die der Bund unmittelbar durch sein Handeln steuern kann, und
neuen Steuerungsinstrumenten, fir die ein Prufungsbedarf besteht. Weiterhin werden Mal3-
nahmen vorgeschlagen, bei denen der Bund Uber die Foérderung von Modellprojekten und Bei-
spielen fiir Best Practice aktiv werden. Die Reihenfolge der Malnahmen in den einzelnen Be-
reichen spiegelt deren Wichtigkeit bzw. deren Beitrag zur Zielerreichung wider.

Als MalRnahmen, bei denen der Bund unmittelbar aktiv werden kann, werden vorgeschlagen:

Erganzung des Bundesraumordnungsgesetzes (8§ 8 Abs. 5 ROG) um den Passus, dass
Raumordnungspléane Festlegungen zu den Flachensparzielen, inshesondere zur maximalen
Flachenneuinanspruchnahme enthalten sollen (Umsetzung auf der Ebene der landesweiten
Raumordnungsplanung und der Regionalplanung)

bundesweite und ressortiibergreifende Offentlichkeitskampagne zur Darstellung der Ver-
knupfungen von Siedlungsentwicklung, Verkehr und Biodiversitat (Zielgruppe einer solchen
Kampagne waren beispielsweise Kommunalpolitiker, aber auch private Investoren);

Erhalt bzw. Aufstockung von Bundesprogrammen zur Extensivierung der land- und forstwirt-
schaftlichen Nutzung, der Umstellung auf dkologischen Landbau sowie des Vertragsnatur-
schutzes (unter anderem stringente Fortsetzung des Bundesprogramms zum 6kologischen
Landbau);

Verkehrsberuhigung bzw. Senkung der Hochstgeschwindigkeiten auf Innerorts- und AuR3er-
ortsstral3en, Einfihrung eines generellen Tempolimits auf Autobahnen (Anpassung der
Stral3enverkehrs-Ordnung, StVO);

Erweiterung der Stadtebauférderung im Hinblick auf MaRBnahmen der Entsiegelung (bei-
spielsweise zur Schaffung neuer Erholungsflachen) und Belagsénderung (zur Verringerung
des Oberflachenabflusses und zur Verbesserung des Mikroklimas);

Modellvorhaben der Dorfentwicklung zur Renaturierung brach gefallener Siedlungsflachen
(Renaturierung vormals baulich genutzter Flachen ohne bauliche Nachnutzungsperspektive,
mit Potenzial fir Biotop- und Artenschutz, Klimaschutz, Hochwasserschutz) im Rahmen des
Bundesanteils an der Dorferneuerung;

Programm zur Wiederanpflanzung von Strallenbdumen an den Bundesstraf3en in Verbin-
dung mit Malinahmen zur Umgestaltung und Geschwindigkeitsreduzierung.

Fur die folgenden neuen Steuerungsinstrumente des Bundes empfehlen die Gutachter eine
Prufung:

Prufung einer Reform der Grunderwerbsteuer mit dem Ziel, die Attraktivitat des Grund-
stiickskaufs in NeuerschlieBungsgebieten zu verringern;

Prufung der Einfihrung handelbarer Flachenausweisungsrechte durch ein Bundesgesetz mit
weiteren Gesetzen in den jeweiligen Landern zur zielgenauen Steuerung der Flacheninan-
spruchnahme (erfolgt momentan im Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungsvorhabens
des Umweltbundesamts, Realexperiment geplant);

Prufung der materiellen Ausgestaltung des kommunalen Finanzausgleichs (Art. 106 GG),
beispielsweise unter folgenden Aspekten: Honorierung naturschutzorientierter Leistung der
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Gemeinden, Honorierung der Vermeidung von Flacheninanspruchnahme der Gemeinden
(Perner/ Thone 2007);

Prufung der Einfiihrung einer Flachenneuausweisungsabgabe fir die Baulandausweisung
seitens der Kommunen (hierzu kénnte der Bund ein Gesetz erlassen);

Prufung der Weiterentwicklung des Riickbau- und Entsiegelungsgebots (nach § 179 BauGB)
sowie der Einfuhrung einer Ruckbauhaftpflichtversicherung.

In der Kategorie ,Modellvorhaben” schlagen die Gutachter folgende Malinahmen vor;

54

Ziel

Initierung eines Modellvorhabens zur Einfihrung verbindlicher Kosten-Nutzen-
Betrachtungen im Vorfeld kommunaler Entscheidungen tiber Baulandausweisungen (Bewer-
tung der Entwicklung im Siedlungsbestand, Abbildung der Lebenszykluskosten);

bundesweite Erprobung von lbergreifenden Nutzungs- und Schutzkonzeptionen bzw. Mehr-
fachnutzungskonzepten fiir verbleibende Freiflachen und fiir eine Integration von Belangen
des Freiraumschutzes, der Landwirtschaft, der Erholung sowie des Biotop- und Artenschut-
zes (insbesondere in nachfragestarken Ballungsrdumen zur Zusammenfihrung bislang hau-
fig realisierter instrumenteller Teilansétze wie strategische Umweltprifung, Naturschutzrecht,
landwirtschaftliche Strukturuntersuchungen und -konzepte, Tourismus- und Naherholungs-
konzepte, Konzepte fir Regionalparks, Griine Ringe oder Griingurtel), aber auch der Klima-
folgenbewaltigung;

Modellprojekte zur Umsetzung einer integrierten Kulturlandschaftsentwicklung (Spannungs-
feld von Tourismus, Naherholung, Erhalt historischer Bausubstanz, landwirtschaftliche An-
bauformen, angepasstes und reguliertes Verkehrsnetz, zukiinftige Anspriche).

.2 Steuerung der Siedlungsentwicklung

bereiche

Das Handlungsfeld ,Siedlung” lasst sich vor dem Hintergrund einer angestrebten Entwicklung in
Richtung kirzerer Wege in die Zielbereiche ,Stadt* und ,Region” untergliedern. Zum Zielbereich
~Stadt" gehdren die Ziele:

Entwicklung hin zu nutzungsgemischten, verdichteten und kompakten Strukturen,
Schwerpunktsetzung auf Innenentwicklung durch Flachenrecycling,

Schaffung anpassungsféhiger Strukturen, die mit unterschiedlichen Nutzungsanspriichen
kompatibel sind (der Nutzungswandel grinderzeitlicher Wohngebiete gibt hierzu ein Bei-
spiel),

nachtragliche Mischung monofunktionaler Gewerbe- und Wohngebiete,
Wahrung von Dichte beim Riickbau von Siedlungsteilen in Stadten mit Einwohnerverlusten,

Erhaltung und Schaffung attraktiver Stadtzentren und Stadtteilzentren.

Fur den Zielbereich ,Region” lassen sich weitere spezifische Ziele untergliedern:
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Wiederbelebung der Ortskerne von Dérfern und kleinen Stadten,
Reaktivierung der Nahversorgung,

Umbau der ,Zwischenstadt* zur Schaffung anpassungsfahiger Strukturen (Nachverdichtung,
nachtréagliche Funktionsmischung, Herstellung von Siedlungsrandern).



Vorschlage fur Aktivitaten des Bundes

Zur Verwirklichung der Ziele in den einzelnen Zielbereichen werden aus der Perspektive des
Bundes MaRnahmenvorschlage unterbreitet. Die Reihenfolge der aufgefiihrten Mal3Bhahmen
spiegelt dabei die Prioritaten wider. FiUr den Zielbereich ,Stadt* (d.h. insbesondere die Umset-
zung der ,Stadt der kurzen Wege*) kann der Bund folgende MalRnahmen unmittelbar umsetzen:

= Anderung der Baunutzungsverordnung mit einem stirkeren Fokus auf der Nutzungsmi-
schung;

=« Umsetzung guter Beispiele fur multifunktionale Nutzungen bei bundeseigenen Immobilien;

= starkere Fokussierung bestehender Férderprogramme (z.B. Stadtebauforderung: stadtebau-
liche Sanierungs- und EntwicklungsmaRnahmen, stadtebaulicher Denkmalschutz, Stadtum-
bau Ost und West, Soziale Stadt) und Modellprojekte auf die Mobilisierung von Innenent-
wicklungspotenzialen, d.h. auf Bauliicken, Brachflachen und durch Nachverdichtung;

= Vergabe zinsbegiinstigter Darlehen(z.B. durch die KfW-Fdrderbank) sowohl fir die Instand-
setzung sowie den Um- und Ausbau von Bestandsimmobilien als auch fur die Baureifmac-
hung vormals genutzter Brachflachen (Abbruch, Flachenaufbereitung);

= Einrichtung von Fonds, um Brachflachen mit einer baulichen Nachnutzungsperspektive
durch eine Anschubfinanzierung zu mobilisieren (z.B. revolvierende Fonds, deren umfas-
sende Revitalisierungsaufgabe mit Kapital von 6ffentlicher Seite auf ausgewahlten Flachen
startet und deren Vermarktungserlése sukzessive in Folgeprojekte flieen);

= starkere Verzahnung bestehender und neuer Férderprogramme des Bundes mit bestehen-
den und neuen Foérderprogrammen der Europédischen Union (z.B. Europdischer Fonds fir
regionale Entwicklung EFRE) und der Bundeslander mit dem Ziel der Férderung kompakter
Siedlungsentwicklung.

Fur verschiedene neue Steuerungsinstrumente der Siedlungsentwicklung im Zielbereich ,Stadt”
empfehlen die Gutachter eine Prifung:

= Prifung einer Erweiterung der Instrumente des Stadtumbaus beispielsweise im Hinblick auf
die besonderen Anforderungen im kleinteiligen Altbaubestand (Einzeleigentimer mit oft ge-
ringer Kapitalkraft);

= Priifung einer umfassenden Reform der Grundsteuer durch Anderung der Bemessungs-
grundlage (Neufassung des zugrundeliegenden Bundesgesetzes; beispielsweise Grund-
steuer B als Bodenwert- und Flachensteuer mit dem Ziel, Bauland in gut erschlossenen La-
gen zu mobilisieren und eine Entwicklung im AuRenbereich einzudammen).

Folgende Kampagnen und Modellprojekte werden fiir den Bereich der ,Stadt* vorgeschlagen:

= Kampagnen, die die bestehenden Instrumente einer flachensparenden Siedlungsentwick-
lung bekannt machen und fur deren Anwendung werben (beispielsweise Ausschdpfen der
Mdglichkeiten, die die Raumordnung fir die Festlegung von Nutzungen bietet);

= Kampagnen, die fur kurze Wege werben (ankniipfen an das ,Weilbuch Innenstadt — Starke
Zentren fur unsere Stadte und Gemeinden®, flankieren von Landerinitiativen wie beispiels-
weise ,Ab in die Mitte®, ,mittendrin“, ,genial zentral“, mit Blick auf die bauliche Umsetzung
kurzer Wege ist beispielsweise auch an die Festschreibung von Wegerechten im Be-
bauungsplan zu denken);
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= Modellprojekte zur Integration von Nahverkehrsplanen und rdumlicher Planung (ein Beispiel
hierfir kann die gemeinsame Wahrnehmung von Regionalplanung und OPNV-Aufgaben-
tragerschaft durch den Zweckverband Grof3raum Braunschweig sein);

= Modellprojekte fiir architektonische Losungen zur Umsetzung von Dichte und Nutzungsmi-
schung;

= Kampagnen, die fir eine attraktive Gestaltung privater 6ffentlicher Raume werben (Zielgrup-
pe sind private Investoren).

Der Zielbereich ,Region” stellt im Hinblick auf die Umsetzung kurzer Wege eine besondere Her-
ausforderung dar. In der Stadt werden, im Gegensatz zur Region, kurze Wege bereits vielfach
gelebt. Als Ergdnzung der Malinahmen fir den Zielbereich ,Stadt* werden fur die ,Region“ wei-
tere MaBhahmen vorgeschlagen, die den hier vorliegenden besonderen Gegebenheiten Rech-
nung tragen. Folgende MalRhahmen knlpfen an bereits bestehende Steuerungsinstrumente an:

= Ergénzung des Bundesraumordnungsgesetzes (8 8 Abs. 5 ROG) um den Passus, dass
Raumordnungspléane Festlegungen zu den Flachensparzielen, inshesondere zur maximalen
Flachenneuinanspruchnahme enthalten sollen (Umsetzung auf der Ebene der landesweiten
Raumordnungsplanung und der Regionalplanung);

= Konzept zur schrittweisen Reduktion der Entfernungspauschale;

= Maflnahmen zur Erhéhung der touristischen Attraktivitat im Rahmen der Gemeinschaftsauf-
gaben entsprechend Art. 91a GG (Erhdhung der Kaufkraft durch Touristen verbessert die
O0konomische Grundlage fur Einrichtungen der Nahversorgung).

Fur verschiedene neue Steuerungsinstrumente der Siedlungsentwicklung im Zielberiech ,Regi-
on“ empfehlen die Gutachter eine Priifung:

=  Prifung einer Anderung der Gemeindefinanzen um eine geringere Abhangigkeit der Fi-
nanzausstattung von der Zahl der Einwohner und Gewerbesteuerzahler zu erreichen;

= Prifung einer Reform der Grunderwerbsteuer bzw. Einfiihrung einer Abgabe auf die Neu-
ausweisung von Bauflachen.

Mit dem Fokus auf einer flachensparenden Siedlungsentwicklung in der Region schlagen die
Gutachter Kampagnen und Modellprojekte in den folgenden Bereichen vor:

= Modellprojekte zur Wiederbelebung von Ortskernen und zur Umnutzung ehemals landwirt-
schaftlich genutzter Gebéaude (Vermeidung von Verfall und Leerstanden in alten Siedlungs-
kernen, weil die Gebaude nicht mehr den Anforderungen entsprechen, gleichwohl jedoch
von nicht zu unterschatzender Bedeutung fir die lokale Identitéat sowie fiir die touristische At-
traktivitat sind);

= Informationskampagnen zur Entwicklung eines Bewusstseins offentlicher und privater Akteu-
re beziiglich der Folgen einer voranschreitenden Flachenneuinanspruchnahme (denkbar wa-
re beispielsweise eine Kommunalberatung hinsichtlich Gewerbegebietsausweisungen);

= Informationskampagnen fur Burger zu den langfristigen Kosten eines Umzugs in landliche
Regionen (beispielsweise zu den langfristig htheren Aufwendungen fir raumliche Mobilitat);

= Modellvorhaben und praxisbezogene Forschung in Kommunen zur Implementierung neuer
informatorischer Instrumente (z.B. Wohnkosten- und Mobilitatskostenrechner, Kosten-
Nutzen-Rechner fiir verkehrliche ErschlieRung durch StraRen und OPNV);

= Modellprojekte zur Weiterentwicklung der Zwischenstadt vor dem Hintergrund der Entwick-
lung, dass sich suburbane R&aume bereits vielfach aus ihrer Abhangigkeit von der Ur-
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sprungsstadt gelost haben und gerade hier zentrale Ansatzpunkte fur eine Schaffung der
Region der kurzen Wege liegen (Beginn der eigenstéandigen Entwicklung unterstiitzen, unter
anderem durch den Aufbau von Nahversorgungseinrichtungen, der Gestaltung attraktiver 6f-
fentlicher RAume und Ausloten der Handlungsmadglichkeiten, die sich durch die Einrichtung
von Telearbeitsplatzen ergeben);

= Modellprojekte zur Weiterentwicklung der fur die Zwischenstadt typischen Wohngebiete mit
Einfamilienh&usern vor dem Hintergrund, dass diese Struktur eng mit niedrigen Energieprei-
sen und geringen Kosten der Raumuberwindung verknipft und ein langfristiger Bestand die-
ser Voraussetzungen unwahrscheinlich ist, zudem sind Einfamilienhduser zur Schaffung
kleinerer Wohnungsgrofen kaum teilbar.

5.4.3 Steuerung der Verkehrsentwicklung

Zielbereiche

In den folgenden funf Zielbereichen werden Handlungsempfehlungen mit direktem und indirek-
tem Verkehrsbezug zusammengestellt:

= Verkehrsgenese aus Siedlungsentwicklung, Erreichbarkeit und Fahrtzielen,

= Reaktion auf Verkehrsreduzierung durch abnehmende Bevélkerungszahl,

= Beeinflussung der alltaglichen Verkehrsmittelwahl,

= Zerschneidung durch Verkehrsflachen und Trennwirkungen durch Verkehrsbelastungen,
= Flachen zum Abstellen der Kraftfahrzeuge.

Die Verkehrspolitik scheint angesichts der Finanzsituation ihren Fokus weg vom Verkehrsfla-
chenneubau hin zur Bestandserhaltung zu verschieben. Sofern sich diese neue Haltung im
kunftigen Bundesverkehrswegeplan sowie in den LandesstralRenbedarfsplanen niederschlagt,
wirde sich der Flachenzuwachs in diesem Bereich erstmals reduzieren. Dies ware eine erfreuli-
che Entwicklung im Hinblick auf die Biodiversitatsziele. Ein grundlegender konzeptioneller Wan-
del von ,immer mehr des Gleichen®, d.h. einem quantitativen Wachstum, ,zum Besseren des
Anderen“, d.h. die Nutzung des Bestandes in hoher Qualitét, ist jedoch gegenwartig noch nicht
festzustellen.

Weil den MalRnahmen im Verkehrsbereich eine Schlisselfunktion fir die Umsetzung kurzer
Wege zukommt und sie gleichsam quer zu den beiden vorangegangenen Handlungsfeldern lie-
gen, werden diese im Folgenden ausfihrlicher dargestellt. Gerade der glunstige Preis fir rAum-
liche Mobilitéat in den vergangenen Jahrzehnten war der wichtigste Motor dafir, dass Néhe
durch Ferne subsituiert wurde.

Beeinflussung der Verkehrsgenese aus Siedlungsentwicklung, Erreichbarkeit und Fahrtzielen -
Vorschlage fur Aktivitaten des Bundes

Erreichbarkeit bestimmt sich aus den Zielen des Weges, beispielsweise dem Netz der Ein-
kaufsstandorte, in Verbindung mit dem Mobilititsangebot. Verkehrswirksam wird vor allem die
subjektive Perzeption. In den kommenden Jahren sollten die Chancen fur kurze Wege durch
gesellschaftliche Trends (Urbanitat, Fahrradorientierung, weniger Pkw-Orientierung der jinge-
ren Generation) als auch aufgrund der absehbaren energetischen Rahmenbedingungen (,peak
oil) auf vielfaltige Weise genutzt werden. Einen wichtigen Ankniupfungspunkt bieten auch die
Erfordernisse des Klimaschutzes und die internationalen Verpflichtungen zur Reduktion klima-
schadigender Emissionen.
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Die positiven Trends gilt es zu verstarken und Hemmnisse (kontraproduktive Subventionierung)
abzubauen. Dabei wirken 6konomische Anreize mit den gesellschaftlichen Werthaltungen und
den verkehrlichen Angeboten zusammen.

Die Gutachter empfehlen dem Bund die Umsetzung folgender MaBnahmen:

= Einkommensteuerrecht: Wegfall oder Modifizierung der Entfernungspauschale mit Anreiz
fur kurze Wege und flachensparende Verkehrsmittel sowie Abschaffung des Dienstwagen-
privilegs;

= Informationskampagnen und Foérderung der Transparenz fir die Relation von Wohnungs-
und Mobilitatskosten, z.B. als Standortberatung fiir Mieter oder im Rahmen des Mobilitats-
managements (z.B. Beitritt der Bundesrepublik zur EPOMM, European Platform for Mobility
Management, um den Knowhow-Transfer aus Europa nach Deutschland zu beschleuni-

gen);

=  Starkere Vernetzung und Ausbau der nicht-infrastrukturellen Zentrenférderung durch Kam-
pagnen des Erreichbarkeitsmarketings sowohl gegeniiber den Konsumenten als auch um
die ,mental map“ lokaler Entscheidungstrager zu beeinflussen (deutsche Modellvorhaben
nach Vorbild des europédischen Vorhabens ACTIVE ACCESS) aus dem Programm Intelli-
gent Energy Europe;

= Bindelung der Klimaschutzinitiativen mit dem Aspekt flachensparsamer Nahmobilitat als
Stadt- und Mobilitatskultur (Gesundheitsférderung etc.), unter anderem Initiierung eines
Fortbildungsprogramms zur besseren fachlichen Zusammenarbeit von Energie-, Stadtent-
wicklungs- und Verkehrsplanungsfachleuten;

= Prifung einer Integration des Mobilitdtsmanagements in die Bauleitplanung, um 8 1 Abs. 6
Nr. 9 BauGB (Berlicksichtigung von Verkehrsbelangen) auszufiillen.

Reaktion auf Verkehrsreduzierung durch abnehmende Bevélkerungszahl — Vorschlage fir
Aktivitaten des Bundes

Andersartige und noch ungewohnte Wirkungszusammenhange ergeben sich bei stark abneh-
mender Bevdlkerungszahl: Die Straf3eninfrastruktur und ihre Erhaltung wird auch bei sinkender
Nutzung mit steigenden Kosten pro Kopf immer mehr zur Belastung. Um die Belastung konstant
zu halten, misste ein entsprechendes Stral3enriickbauprogramm die abnehmende Bevdlkerung
begleiten. In der Praxis wird jedoch eine Stral3enstilllegung trotz der Belastung vor allem bei
den landlichen KreisstraBen und gemeindlichen ErschlieBungsstralen weitgehend tabuisiert
bzw. wegen der Rickbaukosten erschwert. Dennoch sind reduzierte Ausbaustandards und ge-
zielte Nichtinvestitionen ins Gemeindestralennetz bis hin zur ,schleichende StraRenstilllegung”
bei Gemeindeverbindungsstralen in vielen ostdeutschen Kommunen inzwischen bereits die
.gelebte” Praxis. Fur den aufwéndigen kompletten Rickbau — wo dies sinnvoll wére — fehlen
Mittel und Forderkulisse.

Im Hinblick auf die absehbar immer stéarker steigenden finanziellen Belastungen durch den Er-
haltungsaufwand fur das deutsche Stralennetz sollte auf Bundesebene gemeinsam mit den
Landern ein effizientes Infrastrukturerhaltungsmanagement sowie der 6kologisch und raumpla-
nerisch gezielte Ruckbau des StralRennetzes aktiv angegangen werden. Hierzu empfehlen die
Gutachter dem Bund folgende MalRnahmen:

= Forschungsprogramm zu Untersuchung der 6kologischen Auswirkungen eines Riickbaus im
StralRennetz unter anderen im Hinblick auf die Mdglichkeit, Gebietszerschneidungen aufzu-
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heben sowie mit Blick auf das Zusammenspiel von StraRenstilllegung und zusatzlichem Ver-
kehrsaufwand durch Umwegfahrten;

= Forschungsprogramm zur Anpassung des StralRennetzes an die geringere Nachfrage (Aus-
baustandards beispielsweise wenn niedrigere Geschwindigkeiten zugrunde gelegt werden,
alternative Fahrbahndecken).

Beeinflussung der alltaglichen Verkehrsmittelwahl — Vorschlage fir Aktivitaten des Bundes

Geringer spezifischer Flachenbedarf von nichtmotorisiertem Verkehr und OPNV gegeniiber
dem Pkw tragt zur Flachensparsamkeit im 6ffentlichen Raum bei. Daher sind alle MaZnahmen
zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbunds zielfihrend im Hin-
blick auf eine reduzierte Flacheninanspruchnahme. Zudem wirken sie Uber die veranderten Er-
reichbarkeitsverhéltnisse der Haushalte indirekt auch auf die Fahrtziele und ihre raumliche
Struktur. Die Dampfung des Kfz-Verkehrsvolumens, substituiert durch den Umweltverbund,
vermeidet neue Verkehrsflachen und ermdglicht innerorts die Flachenumverteilung fir eine at-
traktivere Nahmobilitédt zu Ful und mit dem Rad. Zu prifen wéaren in diesem Zusammenhang
auch die Mdglichkeiten, die Verkehrsmittelwahl durch die Einfihrung einer StralRenbenutzungs-
gebihr zu beeinflussen.

Vor diesem Hintergrund und im Kontext weiterer Anforderungen schlagen die Gutachter ver-
schiedene MalRnahmen zur Beeinflussung der taglichen Verkehrsmittelwahl vor:

Die zu erwartende Energiepreissteigerung ist mit den Reaktionsmdglichkeiten im 6ffentlichen
Bewusstsein zu verankern. Planerische Angebote fur weniger entfernungsorientierte Mobilitat
missen entwickelt werden. Der Bund kann werbend Impulse der européischen Ebene aufgrei-
fen (Umweltstandards, Leipzig-Charta zur Stadtentwicklung, Aktionsplan stadtische Mobilitét
etc.). Interessierte Stadte kdnnen durch kommunale Mobilitétsstrategien (Sustainable Urban
Mobility Planning, SUMP) von einer européischen Unterstitzung (z.B. CIVITAS-Beitritt) profitie-
ren.

Nicht nur vor den bereits genannten Hintergrinden, sondern auch angesichts der ,Schere” zwi-
schen zunehmendem Bedarf und sinkenden 6ffentlichen Ausgaben ist die OPNV-Finanzierung
auf neue Grundlagen zu stellen. Handlungsdruck ergibt sich aus dem absehbaren Ende sowohl
des Bundesprogramms des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes als auch das der Mittel
aus dem Entflechtungsgesetz 2019. Es stellt sich die Frage, wie die Finanzmittel des Bundes-
GVFG und des Entflechtungsgesetzes fir den Umbau des Verkehrssektors erhalten werden
kénnen. Hieraus ergeben sich Prifungsauftrdge an den Bund:

Als eine Handlungsoption wéare eine Erweiterung des Regionalisierungsgesetzes um die Fi-
nanzmittel aus dem Bundes-GVFG und dem Entflechtungsgesetz zu prifen. Eine solche Rege-
lung kénnte sich auf Art 106a GG stlitzen, nachdem den Landern ab 1. Januar 1996 fir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr ein Betrag aus dem Steueraufkommen des Bundes zur Verfi-
gung steht.

Eine weitere zu prifende Handlungsmadglichkeit fir die Fortfihrung ist die Verkniipfung mit der
Stadtentwicklung. Es liegt ein Entwurf flir ein Wei3buch Innenstadt vor, in dem auch die Bedeu-
tung des offentlichen Verkehrs fur eine attraktive und lebendige Innenstadt angesprochen wird.
Eine Verknipfung mit der Stadtentwicklung hétte den Vorteil, dass die bereits seit langem ge-
forderte starkere Integration von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sich institutionell nieder-
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schlagen wirde. Die Stadterneuerungspolitik ist zudem weiterhin eine Gemeinschaftsaufgabe
von Bund, Landern und Kommunen®69,

Die finanzielle Basis des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) sind die Finanzmittel aus dem
Regionalisierungsgesetz des Bundes (Regionalisierungsmittel). Hier hat der Bund die Aufgabe,
diese auf einem hohen Niveau halten. Das Regionalisierungsgesetz des Bundes bezieht sich
auf den gesamten OPNV, d.h. sowohl auf den durch das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)
geregelten SPNV als auch auf den offentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) des Perso-
nenbeférderungsgesetzes (PBefG). Darin zeigt sich die mit der Regionalisierung programma-
tisch angestrebte Zusammenfassung der Verantwortung fiir den gesamten OPNV, die aber nur
wenige Bundeslander institutionell umgesetzt haben. Gleichwohl gilt fur die Mittel aus dem
Regionalisierungsgesetz bisher, dass mit ihnen vorwiegend SPNV finanziert werden soll. Wie
restriktiv dieser Grundsatz gehandhabt und damit méglicherweise die Umsetzung sinnvoller in-
tegrierter Verkehrskonzepte verhindert wird, entscheidet der Bund. Zu prifen wére auch die
Einflhrung erfolgsorientierter Faktoren fur die Verteilung der Regionalisierungsmittel auf die
Bundeslander, um einen Anreiz fur einen effizienten Mitteleinsatz im Hinblick auf eine héhere
Nachfrage im Schienenpersonennahverkehr zu geben.

Weil die Finanzierung des offentlichen Verkehrs vor einem tiefgreifenden Reformprozess steht,
schlagen die Gutachter verschiedene Forschungsvorhaben im Rahmen des Forschungspro-
gramms Stadtverkehr:

= Untersuchung der Mdglichkeiten einer Neuorganisation der Zuwendungen von Bund und
Landern gebiindelt an die Aufgabentrager bzw. Besteller mit Uberwindung der sektoralen
OPNV-Forderung (SPNV/OPNV);

= Untersuchung der Moglichkeiten einer besseren Integration von Siedlungs- und Verkehrs-
planung.

Ein wichtiger Baustein zur Umsetzung einer Stadt und Region der kurzen Wege ist die Forde-
rung des nichtmotorisierten Verkehrs, und hier insbesondere auch die des Radverkehrs. Mit
dem Nationalen Radverkehrsplan existiert hier bereits ein ausbaufdhiges Programm. Ein
Schwerpunkt bei der Fortschreibung des Nationalen Radverkehrsplans ab 2013 sollte die Ver-
ankerung der Flachensparsamkeit und kurzer Wege mit dem Rad sein. Ein weiterer Akzent soll-
ten Projekte zur intermodalen Verknupfung des Radverkehrs mit dem 6ffentlichen Verkehr sein
(Starkung des Umweltverbunds). Hier kann das Fahrrad wichtige Funktionen Gibernehmen (un-
ter anderem Kapazitdtsengpéssen und weniger dichte Taktungen der Zu- und Abbringer des
Bahnangebots Uberwinden). Ein wichtiges Element integrierter Losungen kdnnen dabei auch
Pedelecs fur vergréRerte Einzugsbereiche der Bahnstationen gerade in bergigen Regionen
sein. Elektrische Zweirader eréffnen neue Perspektiven, denen der Bund in seiner Forderung
der Elektromobilitat ein héheres Gewicht geben sollte. Weiterhin wird eine Entwicklung des
rechtlichen Rahmens dahingehend vorgeschlagen, die bestehenden Gesetze zur Regelung des
offentlichen Verkehrs in einem Bundesmobilitatsgesetz zusammenzufassen. Hier sollten alle
Verkehrsmittel des Umweltverbunds beriicksichtigt werden, um so integrierte Mobilitdtskonzepte
effektiv umsetzen zu kénnen.

Ahnlich den Initiativen zum Radverkehr, sollte der Bund mit Landern und Kommunen auch zu
attraktiven Bedingungen des Ful3verkehrs beitragen. Auf internationaler Ebene gibt es hierzu
zahlreiche interessante Entwicklungen (WALK21-Konferenzen, Strallenraumgestaltung nach
Shared-Space-Prinzipien, diverse EU-Projekte zur Messbarkeit der Ful3gangeranforderungen,

69 Verwaltungsvereinbarung Stadtebauférderung 2010 Uber die Gewéahrung von Finanzhilfen des Bundes an die Lan-
der nach Artikel 104 b des Grundgesetzes zur Forderung stadtebaulicher MalRnahmen (VV Stadtebauférderung
2010) vom 28.04.2010/ 22.07.2010.
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Public-health-Initiativen zur Bewegungsférderung), deren Ideen in einem Nationalen FuRver-
kehrsplan aufgegriffen werden sollten.

Die technischen Regelwerke wie die RASt — Richtlinie fir die Anlage von Stadtstral3en — mit ih-
rem insgesamt eher restriktiven Umgang mit den Pkw-Stellplatzen in der Abwégung — sollten
bei StralRen in der Baulast des Bundes innerorts vorbildhaft und flachensparend angewendet
werden. Der Bund sollte flachensparende und ful3gangerfreundliche Mischverkehrslésungen als
Begegnungszone nach Schweizer Vorbild (zur Erweiterung des planerischen Instrumentariums
neben dem Verkehrsberuhigten Bereich und dem verkehrsberuhigten Geschéftsbereich) mit in
die Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO) aufnehmen.

Zerschneidung durch Verkehrsflachen und Trennwirkungen durch Verkehrsbelastungen —
Vorschlage fur MaBnahmen des Bundes

Die Verkehrsinfrastruktur ebenso wie der flieRende Verkehr wird bisher nur in ersten Ansatzen
(Habitate/Landschaftsbriicken; Projekt-UVP) und nicht flachig mit dem Thema Biodiversitat in
Verbindung gebracht.

Ein wichtiger Stellhebel fir die Dimensionierung von StralRen ist die zuldssige Fahrgeschwin-
digkeit als Maf3stab fur die Entwurfsgeschwindigkeit. Hier existieren hohe Standards bei techni-
schen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) sowie
der staatlichen Stral3enbauverwaltungen. Ein Tempolimit auf deutschen Autobahnen nach in-
ternationalen Standards sowie an Umwelt- und Verkehrssicherheitsaspekte angepasste Tempo-
limits fur AuBerortsstralRen wirden flachenintensive weite Kurvenradien, Seitenstreifen und ni-
veaufreie Verknupfungen in vielen Féllen verzichtbar machen. Hier hat der Bund in seiner Bau-
last auch Vorbildfunktion gegeniiber den Landern und Kommunen sowie im internationalen
Vergleich.

Gestalterische Ideen kénnen aus landschaftsarchitektonischen Gestaltungskonzepten in der
Landschaftsentwicklung (z.B. seit 1991 mit dem Frankfurter GrinGdrtel), aus diversen Garten-
schauprojekten oder aus neuen Ansatzen fur landschaftsorientierte Mischverkehrsflachen au-
Rerorts in den Niederlanden nach Shared-Space-Prinzipien gewonnen werden. Diese Gestal-
tungskonzepte sollten die stark geschwindigkeitsbetonte und flachenverbrauchssteigernde RAL
(Richtlinie fur die Anlage von Landstrafl3en) der FGSV ergénzen.

Das Naturschutzrecht ist in der regionalen Praxis ein wesentliches Hemmnis fir die Entwicklung
von Radverkehrs- und Wandernetzen, oft in sehr pauschaler Auspréagung. Der Bund kann selbst
aktiv werden, indem er ein Forschungs- und Trainingsprogramm fiir die kommunalen Behérden,
gegebenenfalls auch erganzende Vorgaben zur Anwendung des Naturschutzrechts initiiert, das
die Abwagung der Einzelfalle auf eine sachlich fundiertere Grundlage stellt. Gleichzeitig besteht
bei der Kenntnis um Biodiversitat und ihrer Wirkungszusammenhange mit dem Verkehrssystem
in der Bevdlkerung und in der Politik ein Bildungsbedarf, der die Erlebbarkeit der Landschaft vor
Ort (mdglichst ohne Auto) voraussetzt, gegebenenfalls auch um spéater diese Werte vor Eingrif-
fen bewusster schitzen zu kdnnen.

Ein besonderer auch kinftiger Treiber der Entwicklung bei den Siedlungs- und Verkehrsflachen
besteht in den Gewerbegebieten, wo es fast keine Begrenzungen der Verkehrsflachen gibt. Hier
wird unabhangig von der spéateren Nutzung in fast ruindser interkommunaler Konkurrenz Ange-
botspolitik mit fertig und Uppig erschlossenen Gewerbegebieten getrieben. Dies ist am ehesten
Uber die Regionalplanung und das Steuersystem zu losen. Aber auch die Flexibilitat der Fla-
chennutzung mit sukzessiver Nachristung der Verkehrsflachen nach konkret eingetretenem
Bedarf kann hier zu einem 6konomisch und 6kologisch rationaleren Umgang mit der Erschlie-
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Bung fuhren. Der Bund kann hier indirekt Uber das Raumordnungsgesetz tatig werden, bzw. ei-
ne Reform der Gemeindefinanzierung unterstitzen.

Flachen zum Abstellen der Kraftfahrzeuge - Vorschlage fir Malnhahmen des Bundes

Die stralBenrechtliche Zuordnung des Parkens zum Verkehr und damit die faktische Privilegie-
rung gegeniber anderen Stralenraumanspriichen bedirfen der politischen und rechtlichen
Uberpriufung. Pkw-Stellplatze sind in der Summe dominanter Treiber sowohl der privaten Sied-
lungsflachen als auch des Flachenbedarfs von StralRenrdumen. In der Fachwelt werden auf-
grund des ubermafigen, meist kostenlosen und zu Verkehrsunfallen beitragenden Stral3enpar-
kens fur das StraBenrecht der Lander andere Regelungen (beispielsweise Parken als Sonder-
nutzung) diskutiert. StraBenverkehrsrechtlich steht auf Bundesebene seit einigen Jahren kon-
kret die Verankerung der Carsharing-Stationen des 6ffentlichen StraRenraums in der StVO an.
Zudem wird die Einbeziehung des Parkens in Preissysteme einer kostendeckenden o6ffentlichen
Dienstleistung diskutiert. Das Land Berlin hat in der Landesbauordnung mit der Streichung der
Stellplatzpflicht fir Wohnungsbau die Vermeidung eines Investitionshemmnisses indirekt mit der
Forderung eines flachensparsamen Verkehrsangebots verbunden.

Weil sich die unmittelbaren Steuerungsmdoglichkeiten des Bundes fiir den ruhenden Kraftfahr-
zeugverkehr auf die Funktion des Verordnungsgebers fir das StralRenverkehrsrecht beschran-
ken, schlagen die Gutachter Projekte im Rahmen des Forschungsprogramms Stadt verkehr vor:

= Untersuchung von Ansétzen einer starkeren Nutzerfinanzierung des Parkraums (Parkraum-
bewirtschaftung);

= Untersuchung der Thematik ,Sondernutzungen“ (Carsharing, Ladestationen fur den Elektro-
verkehr im 6ffentlichen Stralenraum).
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