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Zentral und griin, lebendig, aber ruhig — so méchten die meisten wohnen. Wir brauchen daher einen breiten Diskurs tiber die umwelt-
freundlich mobile, larmarme, griine, kompakte und durchmischte Stadt fiir Morgen.

Liebe Leserinnen und Leser,

Grof3stddte sind aufregend, vielfaltig und voller Leben. Sie sind oft aber auch
laut und voll, beengt und anstrengend. Wie wollen wir kiinftig in unseren
Stadten wohnen? Ist eine urbane Umgebung moglich, die umweltschonend
mobil, larmarm, griin und durchmischt ist?

Ja, eine solche Stadt ist moglich. Diese Fachbroschiire zeigt Wege auf, wie
wir ein Umfeld mit weniger Verkehr, weniger Autos und weniger Belas-
tungen fiir Gesundheit und Klima schaffen. ,,Weniger“ auf der einen Seite
schafft ,,Mehr“-Wert auf der anderen - mehr Griin, mehr Kompaktheit und
mehr Raum zum Leben.

Kern dieser Broschiire sind zehn aufeinander abgestimmte Pakete mit
konkreten Einzelmaf3inahmen, die zu einer zukunftsfahigen Stadt gehdren.
Darunter sind ganz neue Ideen, aber auch bereits bekannte Mafinahmen.
Die einzelnen Vorschldge greifen ineinander und haben vielfach Synergien.
Eine zukunftsfahige Stadt entsteht natiirlich nicht von heute auf morgen.
Daher gehort zu jeder Mafinahme ein klarer Zeithorizont fiir deren Um-
setzung. Viele dieser Maf3inahmen kénnen Bund, Lander und Kommunen
direkt durch Gesetzgebung, Verwaltungshandeln und stadtebauliche Praxis

realisieren.
|
Dieses Papier will einen Diskurs um ein wichtiges gesellschaftliches Thema INHALT
anregen. Es liefert eine Zusammenschau von Optionen fiir eine zukunfts- . .
Die Herausforderungen Seite 6

fahige und lebenswerte, zugleich klima- und umweltfreundliche urbane

. . . . . Die Vision Seite 14
Umgebung. Das ist aus unserer Sicht ein erster Schritt, dem weitere folgen
miissen. Dieser Schritt ist aber wesentlich, damit Stadte sich den Herausfor- Die Mafinahmen Seite 20
derungen der Zukunft mit dem Riickhalt der Gesellschaft ernsthaft stellen Die ndchsten Schritte Seite 44

koénnen.



Stellen Sie sich vor,

Sie leben in einer Grof3stadt ganz ohne Staus oder ungesunde Autoabgase, ohne
Larm und zeitraubend weite Wege. Bicker und Gemiisehéndler, Arztehaus, Post
und Kita — alles Wichtige liegt gleich um die Ecke. Auch ins Griine ist es nur ein
Katzensprung: Auf einer alten Brache entstand unter intensiver Beteiligung der
Anwohner eine schéne Griinanlage mit Hundewiese, Kinderspielplatz, Jog-
gingstrecke und einladenden Cafés. Obwohl die Stadt die Bauliicken im Quartier
mit neuen Wohn- und Geschiftsgebduden sowie kleineren Gewerbebetrieben
geschlossen hat, kénnen Sie nachts ruhig und ungestort bei offenem Fenster
schlafen.

Zur Arbeit nehmen Sie das Fahrrad, die neuen Radschnellwege sind direkt,
sicher und bequem. Auch Bahnen und Elektrobusse erreichen dank der engen
Taktung des Fahrplans und eigener Fahrspuren im Handumdrehen so gut wie
jede Ecke der Stadt. Wenn Sie doch mal ein Auto brauchen, ordern Sie per App
ein leises und emissionsfreies Elektroauto — aufladen geht ganz einfach, sogar
am Laternenpfahl direkt vorm Haus.

Eine Vision? Natiirlich, denn keine Grof3stadt in Deutschland sieht so aus:
larmarm, griin, kompakt, durchmischt und mit einem leistungsfahigen Mobili-
tatssystem, das Gesundheit, Klima und Umwelt schont.

Eine Utopie aber ist das nicht. Eine zukunftsfahige Grof3stadt ist méglich.
Wie und auf welchen Wegen - dariiber informieren wir von der Abteilung I3
wVerkehr, Larm und rdumliche Entwicklung® des Umweltbundesamtes in dieser
Broschiire.

Sicher ist: In der Stadt von morgen lebt es sich besser, schoner, entspannter und
gesiinder.

Wir werden genauso mobil sein wie heute, allerdings auf andere Art und Weise.
Wir sind weniger ,,auto“-mobil unterwegs, sondern nutzen dafiir mehr den 6f-
fentlichen Verkehr, das Fahrrad oder FuSwege. Keiner will oder kann das Auto-
fahren verbieten. Schliefllich griindet Mobilitdt auf dem individuellen Wunsch,
zu einem bestimmten Zeitpunkt von A nach B zu kommen. Aber dafiir braucht in
einer zukunftsfihigen Stadt kaum noch jemand ein eigenes Fahrzeug.

Die Stadte werden kompakter und zugleich griiner. Dafiir steht die sogenann-
te doppelte Innenentwicklung. Auch vor dem Hintergrund des Flachensparziels
schafft sie neuen Wohnraum in der Stadt, der nicht nur bezahlbar, sondern auch
familiengerecht und barrierefrei ist. Gleichzeitig entsteht ausreichend Platz fiir
Begegnung, Entspannung, Sport und Freizeit im 6ffentlichen Raum.

Wohnen, Gewerbe und Dienstleistungen sowie Freizeitangebote sind nicht
getrennt voneinander, sondern funktional durchmischt. Dadurch werden die
knappen Flachen effizient und wirtschaftlich genutzt. Die notwendigen Wege
sind kurz und direkt, sparen Zeit und vermeiden Emissionen.

Grof3es Augenmerk gilt dem Larm, der in vielen unserer Grof3stadte eines der
wesentlichen Umweltprobleme ist. In der Stadt von morgen sinkt die Larmbe-
lastung auf ein Minimum - zum einen durch weniger Autoverkehr, zum anderen
durch intelligente bauliche Mafinahmen, die ein ruhiges Neben- und Miteinan-
der sicherstellen.



Und wie schaffen wir eine solche Stadt? Die Mafinahmenpakete, die wir in die-
ser Broschiire vorstellen, sind breit gefachert und verfolgen ganz unterschied-
liche Ziele. Viele der Wege aber haben eine dhnliche Stofirichtung: In einer
zukunftsfahigen Stadt braucht kaum noch jemand ein eigenes Fahrzeug. Bei
einem Zielwert von 150 Pkw pro 1000 Einwohner - also etwa einem Drittel
der heutigen Autodichte — wiirde sich das Stadtbild sichtbar und spiirbar
andern. Es entstiinde Platz, der fiir Wohnen, Erholung und umweltfreundliche
Mobilitat besser und wirtschaftlicher genutzt werden kann.

Eine Stadt mit deutlich weniger Autoverkehr wire auch fiir die Kommunen ein
Befreiungsschlag. Die Verwaltung miisste keine kostspieligen Straf3en, Briicken
oder Tunnel in ausufernden Stadten mehr vorhalten. Bei 150 Pkw pro 1000 Ein-
wohner waren teure, 6ffentliche Stellpladtze so gut wie iiberfliissig.

Eine Vision bleibt eine Vision, wenn das Geld fehlt, um sie umzusetzen. Klar
ist daher: Ohne weiteres Geld vom Staat sind die Kommunen iiberfordert.

Der Staat muss also die Entwicklung der Stadt von morgen férdern und
finanzieren, beispielsweise, indem er die Regionalisierungsmittel fiir den 6f-
fentlichen Verkehr erh6ht oder umweltschadliche Subventionen streicht. Damit
wiirden Milliarden fiir aktive und klimafreundliche Mobilitadt und fiir kompak-
te, griine und lebenswerte Quartiere frei.

Deutschland 4.0 braucht eine Stadt 4.0. Die Digitalisierung liefert dafiir die
Werkzeuge und zwar auf zwei verschiedenen Ebenen: Zum einen verandert die
Digitalisierung Fahrzeuge, Mobilitdtsangebote und Steuerungsinstrumente. Sie
erleichtert Planung, Abstimmung und Realisierung einer Stadt mit mehr Mobili-
tat und weniger Autoverkehr.

Zum anderen verbessert und schafft die Digitalisierung Instrumente zur Teilha-
be, also zur Beteiligung derjenigen, die in der Stadt wohnen, leben und arbei-
ten. Gerade die Stadt von morgen ist ein wichtiges Feld fiir die Kommunikation
zwischen Verwaltung und Biirgern, denn hier stehen Fragen zur Entscheidung
an, die den Alltag der Menschen direkt betreffen. Viele Menschen haben Angst
vor Veranderungen. Moderne, transparente und friihzeitige Teilhabe nimmt
nicht nur die Angste, sie erhoht vor allem die Akzeptanz von Mafinahmen und
Planungen.

Und die Firmen, Dienstleister und Handwerker? Auch sie profitieren von einer
Stadt der kurzen Wege, der digitalen Mobilitét, effizienten Technologie und
innovativen Logistik. Solche Konzepte sind zudem nicht allein fiir Grof3stadte in
Deutschland lebenswichtig, sondern womdoglich schon bald ein Exportschlager:
In Megacities aufierhalb Europas unterliegt heute schon der private Autoverkehr
mit fossilen Kraftstoffen scharfen Beschrankungen, weil die Metropolen sonst
in Abgasen und Platznot ersticken.

Die Stadt von morgen ist fiir ihre Menschen da. Sie braucht daher die Mit-
wirkung ihrer Bewohnerinnen und Bewohner, von Interessensgruppen, Indus-
trie und Dienstleistern. Die zukunftsfahige Stadt als anspruchsvolles Gemein-
schaftsprojekt erfordert Mut und Phantasie, Durchhaltewillen und Flexibilitat
von allen. Aber die Miihe lohnt: Eine lebendige Stadt mit kurzen Wegen, viel
Griin, wenig Larm und guter Luft — wollten Sie nicht auch so leben?









Einen Platz an der Sonne — wer wollte das nicht! Flachenverbrauch, Larmbelastung und Schadstoffausstof; miissen in den Stadten gemindert
werden, um wieder mehr Raum fiir Entspannung und Begegnung zu schaffen.

chon immer waren Stadte Brennpunkte fiir soziales Miteinander. Ihr
S grof3es Angebot an Arbeit, Bildung, Konsum- und Freizeitmoglichkei-

ten wirkt auf Menschen wie ein Magnet. Das galt friiher und das gilt
heute. Und dennoch: Stadte stehen derzeit vor ganz neuen Herausforderun-
gen. Menschen drdngen in die Stadt, um Arbeit zu finden, junge Leute, um
hier zu studieren. Der schnell wachsende Anteil dlterer Bewohnerinnen und
Bewohner verlangt nach altersgerechtem und barrierefreiem Wohnraum.
Online-Shopping fiihrt zu sprunghaftem Wachstum der urbanen Logistik,
wahrend sich zugleich die Strukturen des stationdren Einzelhandels andern.
Die Zahl der Privat-Pkw ist enorm hoch und sorgt fiir Parkplatznot, Larm und

schlechte Luft.

Der Verbrauch an Flache und Ressourcen, die Larmbelastung und der Schad-
stoffausstof3 in Stddten miissen gesenkt werden, um die Ziele der Umwelt-,
Gesundheits- und Klimapolitik zu erreichen. Derzeit sind die Stadte weit vom
Idealbild entfernt — einer lebenswerten Umgebung mit kurzen Wegen, vielen
Griinflachen, gesunder Luft, wohnsitznaher Versorgung und umweltfreundli-
cher Mobilitat.

Gleichzeitig gibt es hoffnungsvolle Trends und viel versprechende Technologi-

Das Carsharing-Auto per App, der en, die inshesondere die Mobilitdt von morgen pragen werden: Die klima- und
ndachste Bus auf dem Display —

Smartphones ermdglichen neue,
innovative Verkehrsdienst- den Massenmarkt erreichen. Intelligente Leitsysteme konnen Verkehr besser
leistungen.

umweltvertraglichere Elektromobilitdt wird innerhalb der kommenden Jahre

steuern und lenken.



Mobiles Internet und 6ffentliches WLAN ermdglichen innovative Mobilitéts-
dienstleistungen und Distributionskonzepte. Immer mehr Firmen entwickeln
Leih-, Tausch- und Do-it-yourself-Angebote, was den Verzicht auf ein eigenes
Auto fiir viele Stadter erleichtert.

Der Wandel ist in der Stadt
Die Stadt wandelt sich - darin liegen enorme Herausforderungen, aber auch

grof3e Chancen. Gerade urbane Raume kénnen Innovatoren und Keimzellen
fiir nachhaltige Losungen der Zukunft sein. Dieses Potenzial wird kiinftig nicht

In einer kompakten, funktionsgemischten

nur den Alltag von Millionen Stddtern pragen, sondern hilft auch landlichen Stadt der kurzen Wege ist das Fahrrad ei-
Regionen bei ihrer Entwicklung hin zum nachhaltigem Leben und nes der wichtigsten Fortbewegungsmittel.
Wirtschaften.

Aber wie genau konnte die Stadt von morgen aussehen? Welche Mafinahmen
erh6hen die urbane Lebensqualitdt und reduzieren Klima- und Umweltbelas-
tung? Wie schnell kann deren Umsetzung gelingen? Mit diesen Fragen hat sich
die Abteilung I 3 ,,Verkehr, Larm und rdumliche Entwicklung* des Umwelt-
bundesamtes (UBA) iiber Monate intensiv auseinandergesetzt. Das vorliegende
Papier stellt die erarbeitete Vision und die dazugehérigen Maf3inahmenpakete
vor. Im September 2016 wurde ein erster Entwurf mit ausgewahlten Experten
und Expertinnen diskutiert, denen wir ausdriicklich fiir viele hilfreiche
Anregungen danken.

Nicht alle Aspekte und Lésungen sind neu. So manche Maf3inahme wird seit
iiber 30 Jahren diskutiert. Allerdings sind auch altbekannte Ansitze damit
nicht weniger wertvoll. Oft scheiterte ihre Umsetzung schlicht an bestimmten
Hemmnissen, die es zu definieren und zu beseitigen gilt (siehe hierzu Infobox).

Wo ein Wille ist....

Warum passiert hdufig nichts, obwohl die Probleme diskutiert, Alternativen bekannt, Abhilfe moglich ist? Diese Frage
stellen sich viele.

Zentral flir Fortschritt, fiir Veranderung und Neubewertung ist der politische Wille. Dazu gehdrt auch der Mut der poli-
tisch Verantwortlichen, Herausforderungen ernst zu nehmen und aktiv anzugehen. Nicht immer sind Entscheidungen
populdr — das gilt auch fiir manche in diesem Papier vorgeschlagene MaBnahme. Doch nur, wenn auch unpopuldre
Entscheidungen getroffen und realisiert werden, handeln Politik und die durchfiihrende Verwaltung wirklich verantwor-
tungsvoll fiir Wahlerinnen und Wabhler, fiir heute und fiir die kommenden Generationen. Auferdem: Leere Kassen sind
kein Naturgesetz. Wo ein politischer Wille ist, findet sich auch ein Weg, zielfiihrende Manahmen z.B. durch Umvertei-
lung vorhandener Mittel zu finanzieren.

Natiirlich muss die Verwaltung bei der Planung und Realisierung von Mafinahmen zum Wohle der Allgemeinheit Interes-
sen abwdgen. Das gilt inshesondere bei einer so komplexen und umfassenden Herausforderung wie die Gestaltung der
zukunftsfdahigen Stadt von morgen. Vor einer Entscheidung sollten immer alle Interessen angehdrt und artikuliert wer-
den kdonnen. Dennoch ist die Interessenabwédgung alles andere als einfach — in manchen Féllen scheint sie die Umset-
zung sinnvoller MaBnahmen zu verlangsamen oder zu behindern. Hier konnen entschlossene Ziel- und Rahmensetzun-
gen durch die demokratisch gewidhlten kommunalen Gremien (insbesondere Stadt- und Gemeinderéte) die Verwaltung
bei der Interessenabwdgung erleichtern und stiitzen.



Beispielsweise erhalten mit dem Bekenntnis zur Treibhausgasneutralitdt im

Verkehr oder den rasanten Verdanderungen durch die Digitalisierung des All-
tags lange bekannte Mafsnahmen neuen Schub und Hemmnisse zur Umset-

zung werden anders bewertet.

Begrenzung als Stdrke
Der Fokus des vorliegenden Papiers liegt auf fiinf Themenbereichen: ,,um-

weltfreundlich mobil®, ,,Jarmarm®, ,,griin“, ,,kompakt“ und ,,funktional
durchmischt®. Leitfrage dabei ist immer: Wie konnen die Stadte sich den

Wenn Service und Qualitdt von

Bussen und Bahnen stimmen, wird zukiinftigen 6kologischen Herausforderungen stellen, Umwelt- und Gesund-
das Auto in der Stadt nahezu iiber- heitsschutz garantieren und die Lebensqualitit der Menschen verbessern?
flissig.

Wesentlich fiir den Erfolg ist die Entwicklung des vorhandenen Bestands
eng gekoppelt mit neuen Ansitzen unter veranderten Pramissen.

Die zukunftsfahige Stadt hat natiirlich mehr Facetten als die genannten
fiinf. Wie sieht beispielsweise eine treibhausgasneutrale und ressourcen-
schonende Energieversorgung aus? Wie konnen Siedlungsstrukturen an den
Klimawandel angepasst geplant werden?

Welche Méglichkeiten haben Smart-City-Konzepte fiir eine umweltgerechte,
nachhaltige Entwicklung? Zu diesen Fragen bestehen Querbeziige und Syn-
ergien, die ebenfalls genutzt werden kénnen und miissen.

Wer soll bezahlen?

Bei der Erarbeitung der Vision einer zukunftsfahigen Stadt wurden Fragen der Finanzierung ausgeklammert. Das heif3t
nicht, dass es keine Ideen dafiir gibt. Enorme Finanzmittel beispielsweise wiirden allein dadurch frei, indem umweltschad-

liche Subventionen abgebaut werden.

Der Staat fordert jedes Jahr mit rund 57 Milliarden Euro Manahmen, die der Umwelt zum Teil in erheblichem Maf3e scha-
den. Den grofiten Anteil haben seit Jahren Subventionen im Verkehrssektor. Im Jahr 2012 betrugen sie 28,6 Milliarden Euro.
Ein Beispiel ist die Dieselsubvention. Halter von Dieselfahrzeugen zahlen pro Liter Kraftstoff 18,4 Cent weniger als fiir Ben-
zin. Den Staat kostet diese Subventionierung mittlerweile 7,8 Milliarden Euro pro Jahr, gut 3,5 Milliarden davon entfallen
auf Nutzer von Diesel-Pkw. Selbst bei Abzug der héheren Kfz-Steuern fiir Dieselfahrzeuge bleiben rund 1,5 Milliarden Euro
Subventionen fiir die Dieseltechnologie jedes Jahr. Zum Vergleich: Die Bundesférderung fiir den Kauf von Elektrofahrzeu-
gen betrdgt 600 Millionen Euro — gestreckt allerdings auf einen Zeitraum von drei Jahren
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Shoppen ohne Stress und Parkplatzsuche — in der nachhaltigen Stadt wird das fiir jeden moglich. Eine umweltschonende Mobilitat
steigert Lebensqualitdt und Attraktivitat der Stadte.

Dariiber hinaus fokussiert das Papier ausschlief3lich auf 6kologische Frage-
stellungen; soziale und 6konomische Ziele spielen nur am Rande eine Rolle.
Umweltziele und Gesundheitsschutz in den Stadten werden allerdings nur
dann erreichbar sein, wenn soziale Aspekte beriicksichtigt werden und die
Finanzierung sichergestellt ist (siehe hierzu Infobox). Gleichzeitig haben
Umweltverbesserungen oftmals zugleich 6konomische Effekte: Durch gerin-
gere Gesundheitskosten und niedrigere Kosten fiir Mobilitdt beispielsweise
wird Geld eingespart.

Das vorliegende Papier konzentiert sich in erster Linie auf gréfere Stadte mit
mindestens 100 ooo Einwohnern. Viele der vorgeschlagenen Lésungsstrate-
gien sind aber auch fiir kleinere Kommunen von Interesse. So ist beispiels-
weise beim Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (OV) nicht die Einwohnerzahl
entscheidend, sondern eher die Frage, ob bereits ein tragfahiges OV-Netz als
Riickgrat kiinftiger Mobilitdt vorhanden ist. Zudem ist die Beschrankung auf
die Grof3stadt eine Vereinfachung, denn auch Umland und Region sind fiir
die Funktionalitdt von grof3er Bedeutung.

Allerdings wird immer dort, wo es notwendig erscheint, beispielsweise bei
den Pendlerstromen und damit beim Ausbau eines attraktiven 6ffentlichen
Verkehrs, auch die umliegende Region mit beriicksichtigt.

Strom vom Dach, Fahrrad, Bus und Bahn
vorm Haus — die Stadt fiir Morgen schont
Klima und Umwelt.
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Innenstddte miissen nicht grau und trist sein. Viele Stadte arbeiten heute schon mit viel Phantasie und Leidenschaft an ,,griinen® Lésungen fiir

den begrenzten Raum.

Barrierefreies Reisen muss selbst-
verstandlich werden — gerade beim
umweltfreundlichen OPNV.
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Wer Visionen hat, braucht keinen Arzt!

Ohne Visionen gdbe es weder Fortschritt noch Entwicklung, weder Forschung
noch Innovation. Wer Visionen hat, muss also nicht zum Arzt — ganz anders, als
es ein vielfach bemiihtes Bonmot glauben machen will.

Auch fiir die Stadt der Zukunft braucht es Vorstellungen, Phantasie und
Wunschbilder. Ohne wird es nicht moglich sein, Menschen fiir Veranderungen
zu gewinnen, die nicht sofort positiv spiirbar sind, sondern die erst mittel- oder
langfristig ihren vollen Nutzen offenbaren. Der Weg dorthin ist lang und nicht
immer einfach. Aber er lohnt.

Dieses Papier benennt konkrete Handlungsempfehlungen und fiir jede vorge-
stellte MaBnahme Akteure und Umsetzungshorizonte: ,,Kurzfristige Mafinah-
men, die in den nichsten drei bis fiinf Jahren (Zeithorizont bis 2020) umgesetzt
werden konnen, also in der ndchsten Legislaturperiode. ,,Kurz- bis mittelfristig*
meint Umsetzungszeitraume bis 2025 und ,,mittelfristig* nimmt den Horizont
bis 2030 in den Blick.

Bei den kurzfristig umsetzbaren Mafinahmen wurden auch einige aufgenom-
men, die von der Politik bereits beschlossen wurden oder werden, deren Umset-
zung aber noch ansteht.



Verkehrswende: Der Schliissel zur Stadt von morgen

Worin wird sich eine zukunftsfahige Stadt, die umweltschonend mobil,
larmarm, griin, kompakt und durchmischt ist, von heutigen Gegebenheiten
unterscheiden? Was ist das wichtigste und zentrale Kriterium?

Die Kernaussage dieses Papiers ist: Wir gewinnen Platz zum Leben und da-
mit Lebensqualitdt im urbanen Umfeld vor allem durch eine klima-, umwelt-
und sozialvertragliche Umgestaltung der Verkehrssysteme. Die viel disku-
tierte ,,Verkehrswende“ muss Realitdt werden. Die Stadt muss so umgebaut
werden, dass die Bediirfnisse des Alltags auf kurzen Wegen erreichbar sind.

Die kompakte, funktionsgemischte Stadt ermdglicht eine drastische Redu-
zierung von Pkw. Langfristig sollte eine Pkw-Dichte in Stadten von 150 zuge-
lassenen Autos pro 1000 Einwohner angestrebt werden. Damit wird sich das
Bild sichtbar und spiirbar andern. Eine deutliche Minderung der Zahl priva-
ter Fahrzeuge schafft Platz, der fiir Wohnen, Erholen und umweltfreundliche
Mobilitat besser und in der Regel wirtschaftlicher genutzt werden kann. Ein
weiterer Vorteil: Die Einhaltung von anspruchsvollen Larmgrenzwerten von
40 dB(A) nachts und 50 dB(A) tagsiiber konnen deutlich einfacher realisiert
werden — und dies trotz kompakter Bauweise. Das entschérft viele Konflikte
um zu hohe Larmbelastungen.

Eine Schliisselfrage lautet somit: Wie viel Automobilitat braucht die Stadt
von morgen?

Trotz kompakter Stadte: Mehr Griin-
flachen pragen kiinftig das Stadtbild
und bieten Raum fiir Begegnung,
Spiel und Freizeit.
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Die Stadt ist kompakt, flachen-
sparend und verkehrsvermei-
dend angelegt

Die Stadt von morgen
ist griin

ie Vision einer zukunftsfahigen Stadt soll méglichst anschaulich

beschreiben, wie die Bewohnerinnen und Bewohner kiinftig um-

weltschonend mobil sein werden und was eine larmarme, griine,
kompakte und durchmischte Metropole auszeichnet. Die folgenden 15 Bau-
steine fiillen die Vision mit Leben und verhelfen zu konkreten Vorstellun-
gen. Dabei stellt die Reihenfolge der Bausteine keine Gewichtung dar; jede
Leserin und jeder Leser kann fiir sein individuelles Wunschbild eine ganz
personliche Abfolge herstellen.

Kompakt wohnen, Flachen sparen, Verkehr vermeiden

© Kompakte Stadt: Brachflichen und Bauliicken werden wieder einer Nut-
zung zugefiihrt; die Potenziale einer Nachverdichtung von Quartieren
werden genutzt, einschlief3lich freiwerdender Verkehrsflachen.

© Zuerst Vorfahrt fiir Rad und OV: Im ersten Schritt werden an allen Haupt-
verkehrsstraf3en fehlende Radwege ergianzt und an 50 % des Hauptver-
kehrsnetzes eigene Fahrspuren fiir den OV eingerichtet (wenn nétig,
zulasten der Pkw-Stellplatze). Zusatzlich werden am Straflenrand und z.T.
auch auf Privatgrundstiicken (z.B. unterstiitzt durch Férderprogramme)
einige Pkw-Stellpldtze in Fahrradstellpldatze umgewandelt. Fiir ruhenden,
motorisierten Individualverkehr am Straf}enrand und auf Wohngrund-
stiicken bleiben in diesem ersten Umsetzungsstadium maximal 3 m2 pro
Einwohner.

© Dann Riickbau der autogerechten Stadt: Die Flichenbelegung fiir
ruhenden motorisierten Individualverkehr am Straflenrand und auf
Wohngrundstiicken betragt maximal 1,5 m? pro Einwohner. Frei wer-
dende Flichen werden fiir Fahrradwege und OV-Spuren, fiir Freizeit
und Griinflachen, Fahrradstellpldtze und — in begrenztem Umfang — fiir
Carsharing verwendet.

© Stadt der kurzen Wege: Die durchschnittliche Wegldnge betrigt nur
noch 8 km pro Weg bzw. 28 km pro Person und Tag, also etwa ein Viertel
kiirzer als heute.

© Schnell nach drauen: Die Stadt ist mit den Siedlungsschwerpunkten des
Umlandes durch OV und Radschnellwege verkniipft

Griines Umfeld schaffen und bewahren

© Griinflichen einschlieflich Wasserfldchen stehen fiir Erholung, Bewah-
rung der biologischen Vielfalt, Kalt- und Frischluftzufuhr und Wasser-
riickhalt in Art und Umfang angemessen zur Verfiigung.

© Kurze Wege schaffen: Der Anteil 6ffentlich zugénglicher Griin- und Erho-
lungsfldachen, die durch kurze Fuflwege erreichbar sind, ist hoch. Auch
Gebdude umfassen privates oder halbéffentliches Griin und Garten. Das
erspart Fahrten ins Umland und ist flicheneffizient.

© Hohe Qualitit des Umfeldes: Wohnen und Arbeiten erhilt durch hoch-
wertige Griinflaichen und begriinte Pladtze, Straflenraume, Passagen und
sonstige 6ffentliche Raume mehr Lebensqualitat.



© Griin und gesund: Griin- und Wasserflichen fordern die Gesundheit
durch besseres Mikroklima und schaffen Anreize zur Bewegung.

© Griin statt Beton: Griin- und Wasserflachen auf Diachern, an Fassaden
und auf anderen verfiigharen Flachen wie Innenhé6fen verschénern das
direkte Umfeld und sorgen im Sommer fiir angenehme Kiihle.

Mehr Platz fiir Begegnung und Miteinander

© Die Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen Raum ist hoch, z.B. durch zahl-
reiche Sitzgelegenheiten und geringe Larm- und Schadstoffbelastung.

© Das Angebot an Flichen fiir Begegnung, Erholung und Kommunikation
ist vielfaltig.

© Lebensraum statt Parkraum: Im 6ffentlichen Raum parken nahezu keine
privaten Autos mehr; ein konsequentes Parkraummanagement macht
Parken in den Stadten teurer.

© Ungeteilte City: Die Trennungswirkung durch Verkehrsachsen (gilt auch
fiir OV) wird aufgehoben oder gemildert.

© Begegnungszonen und gleichwertiges Nebeneinander der Verkehrsmittel
(Shared Space) pragen das Bild.

Kurze Wege - direkt zum Ziel

© Tigliche Mobilitétsziele sind fiir alle auch ohne Auto erreichbar und
zuganglich, idealerweise in kurzer Distanz zu Fuf3 oder per Fahrrad.

© Giiter und Dienstleistungen sind je nach Haufigkeit des Bedarfs einfach
zu erreichen: téglich zu Fuf3, periodisch mit Fahrrad und OV, episodisch
mit OV und ,,geteiltem* Auto.

© Schnelle Hilfe bei Notfillen ist umfassend gewihrleistet.
Attraktive und Funktionsgemischte Gebiete schaffen

© Die Wohnnutzung in innerstidtischen Quartieren wird gestirkt und die
Bereitstellung privater, halboffentlicher und 6ffentlicher Flachen fiir
die Begegnung von Menschen wird geférdert.

© Lirm- und emissionsarmes Gewerbe wird erhalten bzw. riickintegriert.
Lautes Gewerbe wird in Wohngebieten und urbanen Mischgebieten so
weit wie moglich vermieden und alternativ in Gewerbehofen angesie-
delt.

© Die Innenstiddte werden baulich attraktiv nachverdichtet, z.B. durch
Nutzung von Bauliicken, unbebauten Hinterhéfen oder iiberfliissigen
Parkplatzen.

© Stidtische Brachflichen werden wiedergenutzt und reaktiviert, vorran-
gig durch Bebauungsformen, die trotz Verdichtung ein attraktives und
gesundes Wohnen mit hoher Lebensqualitdt ermdéglichen.

© Wohnen wird den unterschiedlichen Bediirfnissen von Jung und Alt
angepasst. Wohnen ist flexibel organisiert.

Die zukunftsfahige Stadt bietet
Platz fiir Zusammenleben
und Miteinander

Wichtige Ziele sind in kurzer
Distanz und ohne eigenen Pkw
fiir alle erreichbar

Wohnquartiere sind attraktiv,
funktionsgemischt und
bezahlbar
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Einwohner und Einwohn-
erinnen sind bestmaoglich vor
Larm geschiitzt

Der Verkehr stof3t keine Schad-
stoffe oder Treibhausgase aus

In der Stadt hat der
Umweltverbund Vorrang

Fiir das Auto gilt das Prinzip
»Nutzen statt Besitzen*

© Versorgungseinrichtungen des tiglichen Bedarfs, aber auch kulturelle
Einrichtungen und gesellschaftliche Treffpunkte sind vielfdltig und
decken die Bediirfnisse unterschiedlicher Nutzergruppen ab.

© Die Vorteile geschlossener Bauweise zur Schaffung ruhiger Héfe in
lebhaften Quartieren werden genutzt.

© Zugang zu bezahlbarem Wohnen wird erleichtert; eine riumliche Tren-
nung von Arm und Reich wird vermieden.

Ruhiges Wohnen ermdglichen

© Lirmbelastungenvon L .. > 50 dB(A) und L nacne > 40 dB(A), die durch

technische Gerduschquellen verursacht sind, werden vermieden.

eqTag

© Wohnortnahe, ruhige Gebiete werden erhalten und vor Lirmzunahme
geschiitzt.

© Kompakte, geschlossene Bauweisen schaffen ruhige Wohnhéfe und
schiitzen sie vor Larm.

© Nachbarschaft und Freizeitaktivititen nehmen aufeinander Riicksicht,
reduzieren die Larmbelastungen auf ein niedriges Maf3 und ermoglichen
damit ein vertragliches Nebeneinander.

Schadstoffreier und Treibhausgasneutraler Verkehr

© Der gesamte Stadtverkehr (Personen- und Giiterverkehr) erfolgt
treibhausgasneutral und (nahezu) emissionsfrei.

© In den Innenstadtbereichen verkehren nur solche motorisierten Fahi-
zeuge, die elektrisch betrieben werden; Elektroautos sind kleiner und
an die Nutzung in der Stadt angepasst. Der komplette OV ist elektrisch.

© Erneuerbarer Strom treibt die Elektrofahrzeuge an.

© Alle dem neuesten Stand der Wissenschaft entsprechenden Luft-
qualitdtsgrenzwerte (NO,, Feinstaub, Ozon etc.) werden eingehalten.

Vorrang fiir Umweltverbund
© Der eigene Privat-Pkw spielt eine nachgeordnete Rolle im Stadtverkehr.

© Wege in der Stadt sind zu Fuf3, mit dem Fahrrad oder dem OV sicher,
flexibel, komfortabel, zeit- und kostensparend zu bewaltigen.

© Riickgrat ist der OV, der auch bei ungeplanten Unterbrechungen (zum
Beispiel Betriebsstérungen) durch besseres Stérungsmanagement die
Menschen ans Ziel bringt.

© Integrierte Mobilititsdienstleistungen wie Carsharing, Fahrradverleih-
systeme oder Online-Mitfahrvermittlungsdienste ergdnzen den OV und
sind miteinander vernetzt.

Nutzen statt besitzen

© Carsharing - als Elektro-Carsharing - ist ebenso wie Fahrradverleihsys-
teme inklusive Pedelecs flichendeckend vorhanden.

© In der Stadt fahren deutlich weniger Autos als heute, die effizient genutzt
werden, weniger Fldche beanspruchen und iiberall mit regenerativem



Strom aufgeladen werden konnen. Als Ziel gilt ein Motorisierungsgrad
von maximal 150 zugelassene Pkw pro 1000 Einwohner inklusive
Carsharing und Taxifahrzeugen.

© Das Stadtauto der Zukunft ist klein, leise, elektrisch, wird von mehreren
geteilt und fahrt eventuell autonom.
Ressourcen schonen . . q
Die zukunftsfahige Stadt ist
© Reparatur- und Tauschldden vor Ort vermeiden Neuanschaffungen in ressourcenschonend und mini-
kurzer Taktung und sparen damit Transporte und Ressourcen ein. miert den Transportbedarf

© Der Ressourceneinsatz fiir stadtische Transportinfrastrukturen, Trans-
portmittel und —wege inklusive Fahrzeugeinsatz wird minimiert.

© Gemeinschaftlich genutzte Rdume (z.B. Waschhaus, Werkstétten) redu-
zieren den Wohnflachenbedarf pro Kopf und den Ressourcenverbrauch
und verbessern das Zusammenleben

Mobilitdat bezahlbar machen

Mobilitat ist verldsslich

© Personenmobilitit ist fiir alle Bevélkerungsgruppen bezahlbar. finanziert und fiir alle

bezahlbar
© Schaffung und Weiterentwicklung der Mobilitit sind fiir die kommunalen

Haushalte langfristig gesichert.
Partizipativ planen, kooperativ agieren .
P P P J Biirgerschaft, Verwaltung und
© Stadt und Region arbeiten so zusammen, dass Siedlungen und Infra- Region werden kOOperatiV in
struktur moglichst verkehrsvermeidend geplant und realisiert werden. Planungen eingebunden

© Die Biirgerschaft beteiligt sich an verkehrlichen und stidtebaulichen
Planungsprozessen.

© Verkehrs- und Stadtplanung sind aufeinander abgestimmt und beachten
die Schnittstellen zu anderen Fachplanungen (z.B. Energie, Abfall).

Barrierefreie Mobilitdt fiir alle ermoglichen In der Stadt von morgen sind

© Die einzelnen Verkehrstriger sind ohne Barrieren fiir alle zugénglich. die Menschen barrierefrei
mobil
© Eigenstindige Mobilitit fiir alle ist ohne fremde Hilfe moglich.

© Das Verkehrssystem ermdoglicht eine altersgerechte Mobilitéit ohne
eigenen Pkw, Begleitdienste oder technische Mobilitatshilfen.

Tempo an urbanes Leben anpassen

h

o . _ Das Verkehrstempo ist dem
© Regelgeschwindigkeit Tempo 30 gilt auf Stra8en in der Stadt. urbanen Leben angepasst

© Die zulissigen Geschwindigkeiten sind je nach Funktion der Straen
angepasst.

Sicher Die gefiihlte Sicherheit ist
© Das Gefiihl subjektiver Sicherheit ist im Verkehrsgeschehen und im ge- grof3, nicht nur im Stralen-
samten urbanen Raum sehr hoch. verkehr.

© Die ,Vision Zero* wird Realitiit (keine Verkehrstoten und deutlich weni-
ger Schwerverletzte, fehlertolerante Infrastruktur in Stadten).
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1) Die kompakte und funktionsgemischte Stadt verwirklichen

2) Fiir urbanes Griin und offentliche Freirdume sorgen

3) Larm reduzieren

4) Netze fiir aktive Mobilitdt ausbauen

5) Integrierte Mobilitdtsdienstleistungen und Elektromobilitdt fordern

6) Qualitédt des offentlichen Verkehrs verbessern

7) Den Wirtschaftsverkehr in der Stadt umweltschonend gestalten

8) Motorisierten Verkehr steuern

9) Digitalisierung 6kologisch gestalten und nutzen

10) Partizipativ und kooperativ planen und umsetzen



ie schonste Vision hilft wenig, wenn man den Weg nicht aufzeigen

kann, wie man sie realisiert. Welche Ma3nahmen sind notwendig,
damit eine umweltschonend mobile, larmarme, griine, kompakte
und durchmischte Stadt Wirklichkeit wird?

Das Papier stellt in diesem Kapitel zehn Pakete mit einer Vielzahl von Einzel-
mafinahmen vor, die den Weg hin zur Realisierung der Vision weisen. Viele
der vorgeschlagenen Optionen sind nicht neu, haben aber an Aktualitat
nichts eingebiif3t, da sie noch nicht umgesetzt sind. Bei der Benennung der
Einzelmafinahmen wurden vornehmlich solche mit hoher Wirksamkeit und
guter Realisierungschance ausgewahlt. Schwerpunktméf3ig werden solche
benannt, die kurz- und mittelfristig umsetzbar sind. Zwar sind fiir die Stadt
von morgen auch langfristige Veranderungen notwendig; zum heutigen Zeit-
punkt sind diese Mafinahmen im Detail allerdings noch nicht alle bekannt.
Daher erhebt die Zusammenstellung keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Die Zuordnung der Einzelmafinahmen in die zehn Maflnahmenpakete dient
der Ubersichtlichkeit. Dopplungen wurden bewusst vermieden, auch wenn
manche Handlungsoptionen mehreren Bausteinen zugeordnet werden kon-
nen. Die Mafinahmenpakete stehen allerdings nicht fiir sich allein, sondern
sind eng miteinander verkniipft. Sie miissen daher stets im Gesamtzusam-
menhang gesehen werden, auch weil sie erst dann ihre Synergien wirksam
entfalten. Das gilt auch fiir die Umsetzung: Erst die Gesamtheit der einzel-
nen Schritte fiihrt zum Ziel.

Die vorgestellten Mafinahmen fokussieren auf die fiinf Themen umweltscho-
nend mobil, larmarm, griin, kompakt und durchmischt. Fiir ein Gesamtkon-
zept einer zukunftsfahigen Stadt sind weitere Fragen zu l6sen, beispiels-
weise zur Widerstandsfiahigkeit sozio-technischer Systeme (Resilienz), zur
Klimaanpassung, Energieversorgung oder zum Ressourcenschutz. Diese
Themen werden in den folgenden zehn Ma3nahmenpaketen nicht benannt.
Dennoch stellt die Zusammenschau entscheidende, erste Schritte dar. An-
ders gesagt: Die Umsetzung der Mafinahmen aus diesem Papier ist fiir eine
lebenswerte, attraktive und zukunftsfahige Stadt notwendig - wenn auch
noch nicht ausreichend.
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Die kompakte und funktionsgemischte
Stadt verwirklichen

Immer mehr Menschen zieht es wieder in die grof3en Stadte. Sie suchen die
raumliche Ndahe von Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Freizeit. In der
Stadt von morgen férdern kompakte, gemischte Quartiere ein lebendiges
und kreatives Miteinander der Bewohnerinnen und Bewohner. Alltagli-

che Wege kénnen schnell ohne Auto bewaltigt werden. Dafiir miissen die
Potenziale der Innenentwicklung, wie die Wiedernutzung von Brachfldchen
und Bauliicken oder die behutsame Nachverdichtung im Siedlungsbestand,
insbesondere auf iiberfliissig gewordenen Verkehrsflachen und Parkplatzen,
konsequent genutzt werden.

Das Programm ,,Neues Zusammenleben in der Stadt“ des Bundesministeri-
ums fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) vom Ok-
tober 2015 fordert, unsere Stadte in jeder Hinsicht zu durchmischen: in den
Nutzungen, in den sozialen Milieus und in der stadtebaulichen Struktur.
Das Leitbild der kompakten, integrierten und zugleich auch umweltfreund-
lichen Stadt soll schrittweise in die Realitdt umgesetzt werden. Kompakte,
nutzungsgemischte und griine Quartiere sind folglich auch ein Leitziel des
im August 2016 vom BMUB vorgelegten integrierten Umweltprogramms 2030
»Den dkologischen Wandel gestalten®.

Am Beispiel der verdichteten und durchmischten Stadt zeigt sich die enge
Kopplung der Mafinahmenpakete: Wohnen und Gewerbe beanspruchen
Flachen und stehen damit in Konkurrenz zu Griinflichen und sonstigen
offentlichen Rdumen (Mafinahmenpaket 2). Die zentrale Herausforderung ist
es, kompakte Siedlungsstrukturen mit einer hohen Umwelt- und Lebensqua-
litdt in Einklang zu bringen. Durch den strategischen Ansatz der ,,doppelten
Innenentwicklung* wird dies moéglich, denn sie koppelt dichte Bebauung
mit gezielter (Weiter)-Entwicklung von Griin- und Erholungsfldchen.

Eine doppelte Innenentwicklung aber setzt voraus, dass auch iiberdimensi-
onierte Verkehrsflachen zuriickgebaut werden, um zusétzliche Flachenpo-
tenziale zu erschlieflen. Das kann nur gelingen, wenn Fuf3- und Radverkehr
(MaBnahmenpaket 4) und der 6ffentliche Verkehr (Mafinahmenpaket 6)
gestarkt und durch integrierte Mobilitdtsdienstleistungen vernetzt werden
(Mafinahmenpaket 5). Die Losungen miissen dabei aber auf die jeweiligen
rdumlich-strukturellen Ausgangsbedingungen der Stadte und Quartiere zu-
geschnitten werden, ohne die Anforderungen des Larmschutzes zu schwa-
chen (Mafinahmenpaket 3).

Der Bund kann hier unterstiitzen: durch bauplanungsrechtliche Vorschrif-
ten, die eine stidrkere bauliche Verdichtung ermoglichen und gleichzeitig
den Stellenwert von Griinflichen stdrken. Dabei muss auch ein hohes
Larmschutzniveau gewahrleistet bleiben. Die Einfiihrung einer Umwelt-
Vorpriifung des Einzelfalls bei Bebauungspldanen im vereinfachten oder
beschleunigten Verfahren wiirde sicherstellen, dass auch ansonsten eine
hohe Umweltqualitédt gewdhrleistet wird. Des Weiteren sollte der Bund die
Stadtebauforderung aufstocken, damit die Kommunen mehr Mittel haben,
um iiberdimensionierte Verkehrsflaichen fiir Wohnen, Aufenthalt und Griin
zuriick zu gewinnen.



Die Lander konnten die doppelte Innenentwicklung unterstiitzen, indem sie
die Anforderungen an Stellplétze auf Privatgrundstiicken in den Landesbau-
ordnungen flexibilisieren. Des Weiteren kann die Landes- und Regionalpla-
nung dazu beitragen, dass im Umland der Stadte Siedlungsentwicklung auf
die Knoten und Haltepunkte des OV konzentriert wird. Wenn mehr Pendler
mit dem OV in die Stidte fahren, entlastet dies die Straf3en von Verkehr und
dessen Umweltfolgen. Dabei konnten die Lander den Kommunen auch quan-
titative Vorgaben zur Verringerung der Neuinanspruchnahme von Flachen
machen, um weitere Zersiedlung abseits der zentralen Orte und OV-Trassen
und das Anwachsen des motorisierten Individualverkehrs zu bremsen. Der
Bund sollte im Raumordnungsgesetz eine entsprechende Regelung explizit
verankern.

EinzelmaBnahmen

Die kompakte und funktionsgemischte
Stadt verwirklichen

Verankerung der ,,doppelten Innenentwicklung* im Stadtebaurecht (z.B. durch Einfiih-
rung baulicher Mindestdichten in der BauNVO und Erganzung des BauGB um den Grund-
satz einer ausreichenden Versorgung mit urbanen Griin- und Freifldchen)

Aufnahme einer neuen Baugebietskategorie in die Baunutzungsverordnung (BauN-
VO) mit den Zielen: kleinteilige Mischung mit hohem Anteil an Wohnnutzung, GFZ-
Obergrenze von 3,0, zur Forderung der Innenentwicklung und des Flachensparens;
Aufrechterhaltung eines hohen Larmschutzniveaus

Flexibilisierung der Stellplatzverordnungen und -satzungen zur Riickgewinnung von
Parkplatzen auf Grundstiicken als Griinflache und Aufenthaltsraum

Verstdrkter Einsatz von Stadtebauférdermitteln zum Riickbau von tiberdimensionier-
ten StraBBen und Parkplatzen

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Siedlungsschwerpunkte und Siedlungs-
achsen in Verbindung mit Knoten und Haltepunkten des OV im Rahmen der Regional-
planung

Weiterentwicklung des Raumordnungsgesetzes (§ 2 ROG Abs.2 Nr. 6 Satz 3) um
»quantifizierte Vorgaben zur Verringerung der Flacheninanspruchnahme®

Einfiihrung einer obligatorischen UP-Vorpriifung des Einzelfalles bei der Aufstellung
von Bebauungspldnen im beschleunigten und vereinfachten Verfahren (unabhéngig
von der GroBe der Grundfldche) in das BauGB

beschlieft?

Wer
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Kommune; @ Unternehmen
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Fiir urbanes Griin und offentliche
Freirdume sorgen

Zukunftsfahige Stadte ermoglichen attraktives Wohnen und gemeinschaft-
liches Zusammenleben im 6ffentlichen Raum. Eine hohe Umwelt- und Auf-
enthaltsqualitédt an zentralen innerstadtischen Orten férdert den Austausch
und schafft lebendige Stidte. Der barrierefreie Zugang fiir alle sozialen
Gruppen und eine auf die Bediirfnisse der Bewohnerinnen und Bewohner
bezogene Planung sind hierfiir eine wesentliche Voraussetzung. Vor allem
im Zuge zunehmender Verdichtung gilt es, die Potenziale urbanen Lebens
zu nutzen und 6ffentliche Freirdume so zu gestalten, dass sie generations-
iibergreifend zur Begegnung und zum Aufenthalt ohne Konsumzwang einla-
den.

Eine bedarfsgerechte und wohnungsnahe Freizeitgestaltung benétigt 6ffent-
liche und halbo6ffentliche Griinrdume. Anzahl, Grof3e, Qualitét, Erreichbar-
keit und Zuganglichkeit der griinen und der blauen Infrastruktur spielen
eine wichtige Rolle. Griin- und Wasserflachen erfiillen soziale sowie 6kolo-
gische, 6konomische und kulturelle Funktionen. Diese Multifunktionalitat
ist wichtig vor dem Hintergrund wachsender Nutzungsanspriiche und der
notwendigen Anpassung an die Folgen des Klimawandels. Erhalt, Auswei-
tung und Aufwertung von Griin- und Wasserflachen sind zentrale Ziele einer
nachhaltigen urbanen Entwicklung. Dazu gehort auch die Vernetzung von
Griinrdumen innerhalb der Stadt, aber auch im regionalen Kontext.

Stadtische Griinrdume sollen in Planen und Programmen gesichert und so
gestaltet werden, dass sie eine Mehrfachnutzung ermoglichen: fiir Freizeit
und Naherholung, Bewegung, gesundheitliches Wohlbefinden und fiir die
Nutzung als Garten. Auch ihre Bedeutung fiir das griine Erscheinungsbild,
die biologische Vielfalt, die Frisch- und Kaltluftzufuhr und den Wasserriick-
halt gilt es zu beriicksichtigen.

Zudem sind stadtische Griinkonzepte zu entwickeln, die den hohen
Flachennutzungsdruck beriicksichtigen, deren Pflegekonzepte verschie-
denste stadtische Akteure einbinden und die eine gute Aufenthaltsqualitat
und Okologische Funktionen gewdhrleisten. Dies beinhaltet auch Maf3-
nahmen zur Begriinung von Gebauden (Dacher, Fassaden), Straen sowie
Sport- und Spielpldtzen. Hier sollte der Bund mit der Begriinung eigener
Liegenschaften eine Vorbildfunktion iibernehmen. Diese komplexen Heraus-
forderungen sollten vor allem fiir Kommunen mit angespannten Wohnungs-
markten Ansporn sein, neue Projekte im Sinne der doppelten Innenentwick-
lung anspruchsvoll zu gestalten.

In einer zukunftsfahigen Stadt miissen Griinflichen und Freirdume in aus-
reichendem Maf3e zur Verfiigung stehen. Flachenpotenziale lassen sich vor
allem auch durch Einsparung und Riickbau {iberdimensionierter Verkehrs-
flachen gewinnen. Hierzu sind neue Verkehrskonzepte notwendig (siehe
Mafinahmenpakete 4-8). Mit der Strategie doppelter Innenentwicklung
(MaBnahmenpaket 1) kénnen auch in kompakten und funktionsgemischten
Stadten ausreichend Griin- und Freiflachen entstehen.



Die Planung 6ffentlicher Freirdaume kann zu Konflikten fiihren. So ist ein
Miteinander im 6ffentlichen Raum ohne Lirmemissionen kaum moglich. Die
Planung muss sich folglich auch am Ziel orientieren, den Larmschutz der
Wohnbevoélkerung sicherzustellen (Mafinahmenpaket 3).

Fiir den Bund bieten sich verschiedene Moglichkeiten, die Kommunen und
andere Akteure bei der Griin- und Freiraumplanung zu unterstiitzen, u.a.
durch Starkung des Stadtgriins in der Stadtebauforderung, speziell durch
Auflage und Umsetzung eines eigenen Programmes. Auch sollten Versor-
gungsstandards fiir die Griin- und Freiraumversorgung sowie geeignete
Bewertungsmethoden entwickelt werden, die als wichtige Planungs- und
Entscheidungsgrundlage dienen kdnnen.

Q r? EinzelmaBnahmen

A2 Fur urbanes Grin und offentliche
N Freirdume sorgen

beschlief3t?

Wer

Starkung des Stadtgriins in der Stadtebauférderung und in Frderprogrammen, u.a.
durch Abstimmung von integrierten Stadtentwicklungskonzepten mit gesamtstadti- @
schen Griinplanungen und Klarstellung in § 136 BauGB, dass mangelnde oder schlecht
erreichbare Griinflachen ein stadtebaulicher Missstand sind.

Dauerhafte Etablierung einer eigenen Forderkulisse fiir das Stadtgriin: Umsetzung, .
Kommunikation und Verstetigung des neuen Stadtebauforderprogramms ,,Zukunft @ @
Stadtgriin“ (auch mit dem Ziel, der Belebung des 6ffentlichen Raumes)

Entwicklung von Standards fiir die quantitative und qualitative Griin- und Freiraum- .
versorgung (bspw. Erreichbarkeit, Multifunktionalitdt) sowie geeigneter Erfassungs- @
und Bewertungsmethoden gemeinsam mit Kommunen

Entwicklung von Anforderungen an den barrierefreien Zugang und die bedarfsgerechte @ @
Gestaltung von 6ffentlichen Raumen fiir alle Nutzergruppen.

Modellvorhaben und Kampagnen zur besseren Beriicksichtigung der ,,griinen und
blauen Infrastruktur in der Planungspraxis (z. B. Gestaltungsmdoglichkeiten formel-
ler und informeller Planungsinstrumente, Konzepte zur Revitalisierung von Brachfla-
chen und zu Zwischennutzungen)

Forderung der Bauwerksbegriinung durch Leitfaden fiir Planungstrdger, Bauherren und
Eigentlimer (z. B. Informationen zu Festsetzungsmaoglichkeiten im Bebauungsplan, @
Informationen zur Qualifizierung von Verkehrswegebegleitgriin)

Ausbau der Vorbildfunktion des Bundes: Starkung des Stadtgriins in Bundesliegen-
schaften und bei Bauvorhaben des Bundes unter Anwendung und Weiterentwicklung
vorhandener Strategien und Instrumente
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Larm reduzieren

Larm in Stadten ist nicht nur beldstigend, sondern kann auch krank machen.
Zur Vermeidung nachteiliger Gesundheitseffekte empfiehlt die Weltgesund-
heitsorganisation WHO einen néichtlichen Mittelungspegel von 40 dB(A). Dieser
Wert wird in vielen Stadten nicht eingehalten. Daher muss die Larmbelastung
reduziert werden.

Ein wichtiges Instrument zur Verbesserung der Larmsituation ist die EU-Umge-
bungslarmrichtlinie(2002/49/EG). Ziel ist es, den Umgebungslarm zu vermin-
dern und in bisher ruhigen Gebieten einer Zunahme des Larms vorzubeugen.
Dazu wird die Belastung in Larmkarten erfasst. Auf dieser Grundlage stellen
Kommunen unter aktiver Mitwirkung der Offentlichkeit Lirmaktionspldne auf,
sie planen und realisieren damit bereits konkrete Maf3inahmen zur LArmmin-
derung. Das betrifft in erster Linie die in Stadten relevanteste Larmquelle: den
Straf3enverkehr.

Das Mafinahmenspektrum fiir den Larmschutz im Verkehrsbereich ist breit.
Es reicht von langfristig-strategischen Ansatzen der Verkehrsvermeidung bis
zu kurzfristig realisierbaren Mafinahmen wie lokalen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen, den Einsatz larmmindernder Fahrbahnbeldge, turnusmafiges
Schienenschleifen und Durchfahrtsverboten. Die Realisierung von Aktions-
planen und Handlungsoptionen muss aber weiter forciert, die strategischen
und planerischen Ansatze zur Lirmminderung miissen verstarkt umgesetzt
werden. Zentral hierbei ist, den individuellen Autoverkehr zu reduzieren, den
Umweltverbund zu stirken (MafSnahmenpakete 4—6) sowie den Verkehr, wo
notig, zu lenken (MaBnahmenpaket 8). Weiterhin miissen neben dem Straf3en-
verkehrslarm auch andere Larmquellen gemindert werden.

Zwischen Larmschutz und anderen Zielen einer zukunftsfahigen Stadt gibt es
vielfach Synergien. So sind beispielsweise Geschwindigkeitsreduzierungen
nicht nur larmmindernd, sondern haben auch positive Auswirkungen auf
Verkehrssicherheit, Verkehrsfluss und die Kapazitat des Straf3ennetzes. Tempo
30 ist ein Beispiel fiir eine positive Synergie: Tempo 30 senkt den Verkehrslarm,
erhoht die Verkehrssicherheit und trdagt damit zur Forderung des Fuf3- und Fahr-
radverkehrs bei. Zudem kann Tempo 30 auch die Emissionen von Luftschad-
stoffen des Straf3enverkehrs mindern. Es ist daher wichtig, dass Stadt- und
Verkehrsplanung sowie Umweltschutz kiinftig noch enger zusammenarbeiten.
Stadte und Gemeinden sollten sich in ihrer Region nach Moglichkeit zu Zweck-
bilindnissen zusammenschlief3en.

Bei der Entwicklung von Geschwindigkeitskonzepten miissen Kommunen

die Belange aller Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigen. Dazu benotigen

sie weitreichendere Entscheidungskompetenz als bisher sowohl fiir von der
Regelgeschwindigkeit abweichende Tempolimits als auch beim Einrichten von
verkehrsberuhigten Bereichen. Dies kénnen Shared Space-Zonen sein, in denen
alle Verkehrsmittel gleichberechtigt sind oder auch Begegnungszonen. Von zen-
traler Bedeutung fiir eine angemessene Geschwindigkeit in urbanen Raumen ist
die Einfiihrung von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit. Dies sollte vordringlich
und kurzfristig realisiert werden.

Neben der Minderung der bestehenden Larmbelastungen ist der Erhalt ruhiger
Gebiete, gerade in Stadten, essentiell.



Wohnungsnahe Erholungsgebiete, in denen man ,,zur Ruhe kommt*, erh6hen
die Umwelt- und Lebensqualitit von dicht besiedelten und kompakten Stadten
(Mafinahmenpaket 2).

Larm birgt ein hohes Konfliktpotential, das aber 16sbar ist. In kompakten Quar-
tieren mit hoher Bewohnerdichte kann baulicher Larmschutz Nachbarschafts-
larm reduzieren. Mogliche Konflikte durch Larm von Verkehr und Gewerbe
(MaBnahmenpaket 1) konnen durch geschlossene Bauweise und intelligente
Planungen entscharft werden. Eine weitere Option ist die akustische Gestaltung
der Umwelt, das ,,Soundscaping*: Akustische Kommunikation und Klangge-
staltung iiberlagern stérende Gerdusche und verandern das Klangbild im Wohn-
umfeld oder im 6ffentlichen Raum auf positive Art und Weise.

Konflikte entstehen nicht zuletzt durch den Luftverkehr. Aus Griinden des pra-
ventiven Gesundheitsschutzes empfiehlt das Umweltbundesamt, den reguldren
Flugbetrieb an stadtnahen Flughéfen von 22 bis 6 Uhr einzustellen, am Tag
sollte die Larmbelastung durch eine Obergrenze eingeddammt werden.

EinzelmaBnahmen

Larm reduzieren

Einfiihrung von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit in Stiddten durch Anderung von

§ 3 Abs. 3 Nr. 1 StraBenverkehrsordnung und Anpassung des Straenverkehrsrechts
mit dem Ziel, Kommunen die Entscheidungskompetenz fiir angepasste Tempolimits
zu geben

Ausweisung ,,ruhiger Gebiete* nach EU-Umgebungslarmrichtlinie in Stadten zur Erho-
hung der Umwelt- und Lebensqualitdt

Ambitionierte Fortschreibung der Gerduschgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge und Reifen

Verstdrkung von Larm- und Geschwindigkeitskontrollen sowie verstarkte Nutzung @
von Dialogdisplays

Finanzielle Forderung von Larm mindernden Fahrbahnbeldgen im Strafienbau

Konsequenter Einsatz von Lirmminderungsmaf3nahmen fiir die Schieneninfrastruktur @
(z. B. turnusmaBiges Schienenschleifen einschlieBlich Straenbahnschienen)

Nachtflugbeschrankungen an stadtnahen Flughifen in der Zeit von 22 bis 6 Uhr

Fluglarmobergrenzen an Flughédfen am Tag (Begrenzung der Lirmbelastung anhand ©
KenngroBe aus Pegelhhe/Wirkungsausmaf und Betroffenenzahl)

Larmminderung durch ,,Soundscaping* im Wohnumfeld und in Griinanlagen durch @
akustische Gestaltung der Umwelt

Baulicher Lairmschutz gemaf} VDI 4100 zum Schutz vor Nachbarschafts- und Ver- @
kehrslarm, sofern die Moglichkeiten des aktiven Schallschutzes nicht ausreichen

beschlief3t?

Wer
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Netze fiir aktive Mobilitat ausbauen

Die Fuf3- und Radwegeanteile in Stadten wachsen leicht, trotzdem gehen
viele nur selten zu Fuf3 oder setzen sich ungern aufs Rad. Dabei ist ,,aktive
Mobilitat“ gesund und leise, sie erzeugt weder Liarm noch Treibhausgase oder
Luftschadstoffe. Sie verbraucht im Vergleich zum motorisierten Individualver-
kehr mit dem Auto zudem weit weniger Platz.

Zu-Fuf3-Gehen oder Radfahren miissen daher attraktiv sein in der Stadt von
morgen. Sie bendtigt ein liickenloses, sicheres und engmaschiges Fufiwe-
genetz. Attraktive Bebauung, zahlreiche Wege durch Griinanlagen, Be-
leuchtung, Barrierefreiheit, die Instandhaltung von Fufiwegen und sichere
Moglichkeiten zur Straflenquerung spielen dabei eine wichtige Rolle. Die Er-
stellung und Umsetzung einer kommunalen Fufiverkehrsstrategie zusammen
mit einem Forderprogramm fiir den Fufiverkehr ist nicht nur sinnvoll, sondern
zwingend erforderlich. Diese Fuf3verkehrsstrategie ist in die kommunalen Ver-
kehrs- und Stadtentwicklungspldne zu integrieren. Durch fuf3gdangerfreundli-
che Mischverkehrsflichen wird das Zu-Fuf3-gehen als Verkehrsart aufgewertet
und damit fiir viele Menschen einfacher und attraktiver.

Auch Radfahren muss sicherer, einfacher und direkter werden. Eine attrak-
tive Radverkehrsinfrastruktur kann mehr Menschen auf das Rad bringen.
Wesentlich dafiir ist ein direktes, zusammenhadngendes Gesamtradnetz mit
komfortablen Wegen sowie einer sicheren Gestaltung an Knotenpunkten. Ein
Wegenetz allein reicht aber nicht aus: Zum attraktiven Radfahren in der City
gehoren auch sichere und gut zugédngliche Abstellanlagen an Wohn-, Arbeits-
und Einkaufsorten sowie an Ubergingen zum &ffentlichen Verkehr bzw. zu
Carsharing-Stationen. Diese Abstellanlagen sind nicht nur praktisch, sondern
auch schon und passen sich gut in das Stadtbild ein.

Pendeln kann man nicht nur per Auto oder OV, sondern auch per Rad. Der
Ausbau von moglichst kreuzungsfreien Radschnellwegen schafft bequeme
Verbindungsachsen zwischen viel frequentierten Zielen und regelrechte
Pendlerrouten. So kénnen auch mittellange Strecken von zehn bis 20 km vom
motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert werden. Dafiir
eignen sich besonders auch Pedelecs und E-Bikes.

Je kiirzer und direkter die Wege, umso mehr Menschen gehen zu Fuf3 oder
nehmen das Rad. Daher leistet eine Stadt der kurzen Wege fiir die gesunde
aktive Mobilitit einen ganz entscheidenden Beitrag (Maflnahmenpaket 1).
Auch eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h und verkehrsberuhigende Maf3-
nahmen wie Shared Space-Zonen erleichtern Radfahren und Zu-Fuf3-Gehen
(Maflnahmenpaket 3).

Treiber fiir aktive Mobilitdt kénnen auch neue Mobilitdtsdienstleistungen und
attraktive Angebote des OV sein. Mit beiden gibt es enge Synergien (Mafinah-
menpaket 4 und 5). Damit die Synergien genutzt werden kénnen, ist nicht
zuletzt eine Planung notwendig, die die unterschiedlichen Netze optimal
aufeinander abstimmt: Wer auf seinem Weg zum Ziel schnell und bequem in
Bus, Bahn oder ein per App bestelltes Leihauto umsteigen kann, baut eher
auch Rad- oder Fuflweg in seine Gesamtstrecke ein und lasst das eigene Auto
stehen.



Aktive Mobilitat profitiert nicht nur von anderen Mafinahmenpaketen, sie
tragt im Gegenzug auch zu deren Umsetzung bei. Mehr aktive Mobilitét fiihrt
beispielsweise zu weniger Pkw-Verkehr und damit langfristig zu sinkender
Nachfrage nach wertvollen und teuren Flachen fiir Stellplatze. Das wiederum
ermoglicht kompaktes Bauen und mehr Griinzonen (MafSnahmenpaket 1 und
2). Diese Wechselwirkungen zeigen: Aus einer lebenswerten, zukunftsfahigen
Stadt ist aktive Mobilitat nicht wegzudenken.

(% Einzelmainahmen
°

Netze fiir aktive Mobilitdt ausbauen

beschlief3t?

Wer

Aufbau eines liickenlosen, sicheren, attraktiven, umwegefreien FuBwegenetzes, auch : . .
unter Nutzung von Forderméglichkeiten des Bundes und der Lander @ @ @

Ergdnzung der StraBBenverkehrsordnung um eine Regelung fiir ,fuBgdngerfreundli-

che Mischverkehrsflachen* @ @ @

Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur zur Schaffung eines Gesamtradnetzes, das den @ @ @
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen der FGSV entspricht

Errichtung geeigneter Abstellanlagen (auch fiir Pedelecs, moglichst stadtebaulich gut
angepasst) an Wohn-, Arbeits- und Einkaufsorten sowie an Ubergéngen zum &ffentli- @ @ @
chen Verkehr beziehungsweise zu Carsharing- und Servicestationen

Ausbau von méglichst kreuzungsfreien Radschnellwegen als Verbindungsachsen @ @ @
zwischen wichtigen Zielen (Pendlerrouten)
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Integrierte Mobilitatsdienstleistungen
und Elektromobilitat fordern

Es braucht keine hellseherischen Fahigkeiten, um vorauszusagen: Die Mo-
bilitat in der Stadt wird sich komplett verdndern. Denn eine grundlegende
Neuausrichtung des urbanen Verkehrsgeschehens ist in vollem Gang.

Neue Dienstleister bieten per App und online Informations-, Reservierungs-,
Buchungs- und Abrechnungsfunktionen an und erleichtern bereits heute
eine multimodale Verkehrsmittelwahl. Hierzu gehéren neben Carsharing
auch Fahrrad-und Pedelec-Mietsysteme oder die Vermittlung von Mitfahrge-
legenheiten. Uber ortsbezogene Buchungssysteme kann fiir die gewiinschte
Strecke einfach und schnell ein Fahrzeug an nahezu jeden Ort bestellt
werden (MaBnahmenpaket 9). Dafiir muss man weder Preise abtelefonieren
noch Autovermieter aufsuchen, man muss seine Reise nicht lange vorher
planen oder sich an bestimmte Zeiten halten.

In der zukunftsfahigen Stadt wird das eigene Auto zur Ausnahme und - falls
es ohne Pkw mal nicht geht - durch das emissionsfreie, elektrisch angetrie-
bene Carsharing-Fahrzeug ersetzt. Mit der Zahl der Privatfahrzeuge sinkt
der Bedarf an Stell- und Parkpldtzen im 6ffentlichen Raum. Die frei wer-
denden Flachen kénnen fiir Begegnung und Freizeit, fiir mehr Griin- und
Wasserflachen, fiir Fuf3- und Radverkehr genutzt werden.

,Geteilte* Autos in Verbindung mit aktiver Mobilitdt und 6ffentlichem Ver-
kehr (OV) priagen die stiddtische Mobilitdt von Morgen. Eine Motorisierung
von rund 150 Pkw pro 1000 Einwohner ist ausreichend, um die Mobilitadtsbe-
diirfnisse innerhalb der Stadt umfassend zu decken.

Allerdings wird die Einfiihrung innovativer Mobilitdtsangebote bisher
oftmals durch den geltenden Rechtsrahmen erschwert. Daher ist eine um-
fassende Revision des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) erforderlich.
Eine Revision muss die Moglichkeit eroffnen, dass alternative und flexible
Bedienformen wie Rufbusse oder Sammeltaxis zum Regelfall werden. Sie
muss einen fairen Wettbewerb im Taxigewerbe sicherstellen und die Inte-
gration von OV und Pkw-Fahrgemeinschaften (Carpooling) voranbringen.
Grundsatzlich sollte Carsharing gegeniiber dem motorisierten Individualver-
kehr bevorzugt und privilegiert werden. Das muss sich auch in angepassten
Rechtsgrundlagen widerspiegeln.

Saubere, leise und treibhausgasneutrale Mobilitat braucht eine Energiewen-
de im Verkehr: In der Stadt sollen nur noch elektrisch betriebene Fahrzeuge
unterwegs sein. Der dafiir notwendige Strom muss langfristig gesehen
komplett durch erneuerbare Energien erzeugt werden. Verbrennungsmoto-
ren miissen schrittweise aus der City und schlief3lich aus der gesamten Stadt
verbannt werden.

Um die nétigen wirtschaftlichen Anreize fiir eine solche Energiewende

zu setzen, ist ein lang angelegtes Férderprogramm fiir Elektromobilitdt
notwendig, das alle Verkehrsmittel einbezieht. Es tragt dazu bei, dass
stadtische Bus- und Carsharingflotten lokal emissionsfrei werden und starkt
den Umweltverbund (Mafinahmenpaket 6). Es fordert die Elektrifizierung
des stadtischen Giiterverkehrs und ermoglicht eine schadstofffreie und



larmarme Zustellung von Giitern (MaBnahmenpaket 7). Auch motorisierte
Maschinen und Geréte, wie Baumaschinen, sollen zukiinftig elektrisch oder
zumindest teilelektrisch betrieben werden. Um Verbrennungsmotoren aus
Stadten zu verbannen, muss Elektromobilitiat mit Maf3lnahmen zur Steue-
rung des motorisierten Verkehrs Hand in Hand gehen (MafSnahmenpaket 8).

Elektromobilitdt bendétigt nicht nur geeignete Fahrzeuge, sondern genauso
dringend eine dichte und zuverldssige Ladeinfrastruktur. Ladesdulen nur
auf offentlichen Flachen reichen nicht aus, sie miissen vielmehr kiinftig

im Gewerbe- und Wohnungsbau von vornherein eingeplant werden. Auch
fiir Pedelecs und E-Fahrrader sind entsprechende Lademdglichkeiten zu
schaffen. Um die effizienteste Energieilibertragung zu gewdhrleisten, sollten
im Bereich des OV leitungsgebundene Antriebe Vorrang bei der Férderung
erhalten.

Elektromobilitdt hat vielfdltige Synergien mit anderen Mafinahmen: Elekt-
rische Fahrzeuge sind bei niedrigen Geschwindigkeiten in Stadten deutlich
leiser als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren (Mafnahmenpaket 3). Durch
eine Elektrifizierung kann der OV seinen Umweltbonus weiter verbessern
(MaBnahmenpaket 4). Vor allem aber ersparen sich Stéddte teuren Parkraum
— eine Grundvoraussetzung fiir eine doppelte Innenentwicklung und damit
fiir eine kompakte, funktionsgemischte Stadt (Mafinahmenpakete 1 und 2).

EinzelmaBnahmen

Integrierte Mobilitatsdienstleistungen
und Elektromobilitat fordern

Grundlegende Revision des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) inklusive un-
tergesetzlicher Regelwerke zur Vereinfachung der Einfiihrung innovativer Mobilitats-
dienstleistungen

Vorzug von Carsharing gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr (z. B. Revision von
Rechtsvorschriften u. a. im 6ffentlichen Dienstrecht, Steuerrecht, Versicherungsrecht)

Initiierung eines integrierten Férderprogramms Elektromobilitat fiir Investitionen
in die Elektrifizierung von OV und Carsharingflotten, Kommunalfahrzeugen und Lkw,
mobilen Maschinen und Geraten

Integration von intelligenter Ladeinfrastruktur und Ladeflachen fiir E-Pkw, E-Lkw,
E-Zweirddern und Pedelecs bei Planung und Sanierung von Wohn- und Geschéftshau-
sern durch Erganzung der BauNVvO

Vorrangige Forderung von leitungsgebundenen Antrieben fiir Straenbahn und Ober-
leitungsbusse oder von Bussen mit Schnellladesystemen
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Qualitdt des offentlichen Verkehrs
verbessern

Gemeinsam mit dem Fuf3- und Radverkehr bildet der 6ffentliche Verkehr
(OV) das Riickgrat der umweltfreundlichen Mobilitét von morgen. Busse,
Straflenbahnen, U-Bahnen, S-Bahnen, Regionalbahnen oder Fahren sind
die klassischen Verkehrsmittel im 6ffentlichen Verkehr einer Stadt. Sie
biindeln Nachfrage, das heif3t, wo viele Menschen zur etwa gleichen Zeit
eine dhnliche Strecke zuriicklegen wollen, fahren sie gemeinsam in einem
Fahrzeug. Offentlicher Verkehr ist flicheneffizient, energieeffizient, sicher
und kostengiinstig. In der Stadt von morgen fahren alle Fahrzeuge des OV
elektrisch und leise, schadstofffrei und treibhausgasneutral (MafSnahmen-
paket 5). Umweltstandards fiir Luftschadstoff- und Lirmemissionen werden
fiir die Beschaffung von Bussen und Bahnen weiterentwickelt und umge-
setzt. Das Umweltzeichen ,,Blauer Engel“ unterstiitzt und beschleunigt diese
Prozesse.

Die Attraktivitat des OV muss so hoch sein, dass Busse und Bahnen die ein-
fachste und erste Wahl fiir Wege sind, die nicht zu Fuf3 oder mit dem Fahr-
rad zuriickgelegt werden kénnen. Offentlicher Verkehr muss daher zuverlis-
sig, sicher, barrierefrei und komfortabel Menschen an ihre Ziele bringen. Die
Taktfrequenz ist hoch, das Netz erschlief3t die Stadt und auch das Umland
sehr gut und die notwendigen Informationen sind gut prasentiert und leicht
verstdandlich. Fiir verldssliche und schnelle Verbindungen sind separate
Fahrspuren fiir Busse und Bahnen eine gute Losung.

Da in der Stadt von morgen die kommunale Finanzierung des OV auf siche-
ren Beinen steht, werden Tickets preisgiinstig angeboten, was die Attraktivi-
tat von Bussen und Bahnen weiter erhoht. Neue, innovative Verkehrsdienst-
leistungen unterstiitzen eine multimodale Mobilitdt und konnen daher
ebenfalls dem 6ffentlichen Verkehr mehr Akzeptanz verschaffen und dort
ergidnzen, wo er sonst nur unzureichend betrieben werden kénnte (Maf3nah-
menpaket 5).

Menschen nutzen Mobilitdtsangebote umso haufiger und umso lieber, je
besser sie ihre Bediirfnisse und Erwartungen erfiillen. Daher sind bei der
Weiterentwicklung der Netze, Strecken und Taktzeiten partizipative und
transparente Entscheidungsprozesse von grofier Bedeutung. Partizipative
Verkehrsentwicklungsplanung bietet die Chance, Kundinnen und Kun-
den aktiv in die OV-Angebotsplanung einzubeziehen. Neue elektronische
Plattformen zur Biirgerbeteiligung erleichtern die Teilhabe (MafSnahmen-
paket 10). Zugleich erméglicht die zunehmende Digitalisierung des OV die
Entwicklung optimierter, auf die Bediirfnisse der Kundinnen und Kunden
abgestimmter Servicekonzepte (Mafinahmenpaket 9).

Ein gutes, kundenorientiertes Angebot braucht eine zuverldssige Finanzie-
rung und langfristige Absicherung. Neben der geplanten Neuausrichtung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) ab dem Jahr 2019 ist
eine Erh6hung der Regionalisierungsmittel notwendig. Diese Finanzierungs-
instrumente sind von zentraler Bedeutung, da sie die Grundlagen fiir einen
qualitativ hochwertigen 6ffentlichen Verkehr schaffen. Beide Instrumente

— GVFG und Regionalisierungsmittel — miissen so gestaltet sein, dass sich



Mittelzuteilung klar an Angebotsqualitdten und Umweltkriterien orientiert.
Zum Beispiel kann das Umweltzeichen ,,Blauer Engel“ ein mégliches Kriteri-
um sein.

Je mehr die Rechnung ,,Offentlicher Verkehr statt Privatauto® aufgeht, umso
mehr kann der Flaichenbedarf reduziert werden. Dies erleichtert die Um-
wandlung von Verkehrsflachen und schafft Moglichkeiten fiir eine doppelte
Innenentwicklung der Stiadte (MaBnahmenpaket 1 und 2). Von héheren
Bebauungsdichten profitiert auch der OV, z.B. durch eine Steigerung der
Auslastung.

Mehr OV kann zu héheren Lirmbelastungen fiihren. Damit dieser Aspekt
sich nicht kontraproduktiv auswirkt, ist entsprechende Vorsorge zu tref-
fen. Allerdings werden kiinftig eingesetzte, elektrisch angetriebene Busse
deutlich leiser sein als herkdmmliche Dieselbusse. Zudem ersetzt der OV
eine Vielzahl von Autos — auch dies reduziert die Lirmbelastung (Mafinah-
menpaket 3).

Einzelmaflnahmen

Qualitat des offentlichen Verkehrs verbessern

Neuausrichtung des Gemneindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) nach 2019 an
Umweltzielen und Angebotsqualitdt zur Sicherung einer langfristigen Finanzierung

Erh6hung der Regionalisierungsmittel und Beriicksichtigung von Umweltkriterien so-

wie Ausrichtung auf Angebotsqualitat zur Sicherung einer langfristigen Finanzierung

Weiterentwicklung und Anwendung von Umweltstandards (Energieverbrauch, CO2-
Emissionen, Luftschadstoffe und Ldrm) und Kriterien fiir Barrierefreiheit bei der
Anschaffung von Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs (gegebenenfalls Nutzung des
»Blauen Engels®)

Weiterentwicklung des dffentlichen Verkehrs durch partizipative und transparente
Entscheidungsprozesse, an denen auch Kunden beteiligt werden

Separate Fahrspuren fiir den Offentlichen Verkehr einrichten, wo Bedarf besteht und
der StraBenquerschnitt dies ermoglicht
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Den Wirtschaftsverkehr in der Stadt
umweltschonend gestalten

Der stadtische Wirtschaftsverkehr gilt zwar in den meisten Fallen nicht als
Hauptverursacher von Luftschadstoffen und Larm, er ist allerdings eine
Emissionsquelle, die man im Auge behalten muss. Aus mehreren Griinden:
Der Wirtschaftsverkehr in der Stadt tragt bezogen auf seine Fahrleistung
iiberproportional zu den Emissionen bei. Zudem verursacht er signifikant
Treibhausgase. Da immer mehr Menschen ihre Waren online bestellen und
liefern lassen, werden vor allem die Transportleistungen von Kurier-, Ex-
press- und Paketdiensten weiter stark ansteigen. Dadurch wachsen auch die
Umweltauswirkungen des stadtischen Wirtschaftsverkehrs.

Damit der stralengebundene Giiterverkehr funktioniert, aber gleichzeitig
die Umweltbelastungen so gering wie mdéglich sind, miissen innovative,
nachhaltige Konzepte und Technologien fiir die urbane Logistik entwickelt
werden.

Giiter- und Warenstrome werden in einer zukunftsfahigen Stadt starker als
bisher gebiindelt, das gelingt beispielsweise durch Mikrodepots und urbane
Konsolidierungszentren. Auf diese Weise kann der Fahrweg verkiirzt und
die ,,letzte Meile“ auf Lastenrdder oder E-Nutzfahrzeuge verlagert werden.
Eine Moglichkeit zur Konsolidierung sind zudem Paketboxen auf privaten
Grundstiicken. In diesen Boxen konnen Sendungen sicher deponiert wer-
den, auch wenn der Empfanger nicht zuhause ist. Das erspart Doppel- und
Dreifachfahrten. Da Mikrodepots oder Paketboxen von privaten Unterneh-
men angeboten werden, konnen Férderprogramme einen wichtigen Anreiz
zur Realisierung dieser Konzepte geben.

Daneben aber sind kommunale Konzepte notwendig, die den Giiterverkehr
in die gesamte Verkehrs- und Stadtentwicklung einbetten. Bisher spielt der
stadtische Wirtschaftsverkehr in der Stadtplanung oftmals nur eine nachge-
ordnete Rolle. Biindelung und Verlagerungen im stadtischen Giiterverkehr
fligen sich auBerdem in das komplementére Konzept fiir lang laufende Ver-
kehre, die sogenannte langsame Logistik. Diese hat zum Ziel, bisher zeitlich
versetzte Fahrten mit gleichem Ziel zusammenzulegen und so durch eine
bessere Auslastung Wege zu vermeiden. Dadurch werden Giiter zwar nicht
mehr so schnell, dafiir so effizient wie méglich transportiert.

In einer zukunftsfahigen Stadt sollen Fahrten zur Versorgung, Entsorgung
sowie der Baustellenverkehr elektrisch erbracht werden. Das setzt die geziel-
te Forderung von elektrisch angetriebenen Nutzfahrzeugen voraus (Maf3-
nahmenpaket 5). Insbesondere fiir Handwerksbetriebe und Pflegedienste
konnen auch (Elektro-)Lastenrdder eine Alternative zu Auto oder Transpor-
ter sein - auch hier wiirde eine gezielte Férderung den Umstieg erleichtern.

Je weniger Waren in Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor transportiert
werden, umso starker sinken Larmbelastung, Treibhausgas- und Luftschad-
stoffemissionen. Das ist ein wesentlicher Beitrag zum von der EU vorgegebe-
nen Ziel einer nahezu emissionsfreien Logistik in Ballungsrdumen bis 2030.
Die Belieferung des wohnortnahen Einzelhandels soll durch zertifizierte, be-
sonders leise Fahrzeuge, Maschinen und Prozesse — unter Beriicksichtigung



der geltenden Larmgrenzwerte — auch nachts erfolgen. Dadurch werden
Stauzeiten reduziert, der Kraftstoffverbrauch der Lieferfahrzeuge gemindert
und Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden vermieden. Als Nebenef-
fekt wird der Einsatz von elektrischen Nutzfahrzeugen (Ma3Bnahmenpaket 5)
attraktiver.

Kurzfristig gilt es zudem, den Schwerlastverkehr in den Stadten so weit wie
moglich auf solche Strecken zu lenken, auf denen die Umweltauswirkungen
moglichst gering sind (Mafinahmenpaket 8). Jenseits dieser Strafen ermog-
lichen modernes IT-gestiitztes Routing die Wahl der jeweils besten Route.
Hierzu miissen aktuelle Kartendaten mit Informationen zu méglichen Rest-
riktionen offen zur Nutzung in Navigationssystemen zur Verfiigung gestellt
werden. (Ma3nahmenpaket 9)

Umweltfreundliche und effiziente Logistikkonzepte, die weniger Lagerplatz
bendtigen, iiberfliissige Fahrten reduzieren und Innenstadtstraf3en meiden,
erhéhen die Lebensqualitét in den Stddten (MaBnahmenpaket 2). Die urbane
Logistik profitiert im Gegenzug aber auch von andern Ansatzen. So schafft
die Férderung der aktiven Mobilitdt (MaBnahmenpaket 4) beispielsweise
eine Radverkehrsinfrastruktur, die auch von Lastenrddern genutzt werden
kann. Auf3erdem erleichtern kompakt gebaute Stadte die Umsetzung konso-
lidierter Lieferungen mit méglichst kurzen Wegen (Manahmenpaket 1).

EinzelmaBnahmen
Qg Den Wirtschaftsverkehr in der Stadt
umweltschonend gestalten
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Forderung von konsolidierten, lokal angepassten Losungen fiir eine 6kologische
»Hletzte Meile* fiir Kurier-, Express- und Paketdienste und der dafiir notwendigen @ @
Logistikkonzepte fiir Kommunen

Zertifizierung von gerduscharmen Fahrzeugen, Gerdten und Prozessen zur Férderung
einer leisen letzten Meile der Distributionslogistik, vor allem bei der Belieferung des (%) @
wohnortnahen Einzelhandels unter Einhaltung bestehender Larmgrenzwerte

Forderprogramm fiir (Elektro-)Lastenrdder im Personenwirtschaftsverkehr, insbeson-
dere fiir den Einsatz im Handwerk und bei Pflegediensten @ @

Ausweisung eines Fiihrungsnetzes fiir den Lkw-Schwerlastverkehr in Stadten @
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Motorisierten Verkehr steuern

In einer zukunftsfahigen Stadt wird der Verkehr nicht mehr von individua-
lisiertem Automobilverkehr, sondern von Fufiverkehr, Radverkehr, vom of-
fentlichen Nahverkehr und von elektrischen Carsharingfahrzeugen gepragt
sein. Autos wird es in der Stadt auch kiinftig geben — allerdings miissen in
Zukunft konsequent Mafinahmen genutzt werden, die den motorisierten In-
dividualverkehr steuern. Diese Mafinahmen helfen, die Umweltauswirkun-
gen des Autoverkehrs zu reduzieren, aber auch zukunftsfahige Alternativen
schneller am Markt zu etablieren.

Viele Steuerinstrumente sind nicht neu, jedoch grofitenteils nicht oder nur
unzureichend umgesetzt. Die meisten folgen einer einfachen Gesetzmaf3ig-
keit: Menschen, die Auto fahren, sind preissensibel — wer fiir die Fahrt in
die City oder fiirs Parken tief in die Tasche greifen muss, 1dsst sein Auto eher
stehen und nutzt andere Verkehrsmittel.

Zu diesen 0konomischen Instrumenten gehdren ein umfassendes, nachfra-
gegesteuertes Parkraummanagement und entfernungsabhdngige Nutzungs-
gebiihren auch auf Stadtstraf3en. Sie bilden die realen volkswirtschaftlichen
Kosten des Strafenverkehrs besser ab und steigern somit die Attraktivitat
des Umweltverbundes.

Entfernungsabhangige Straflennutzungsgebiihren auch in Stadten kénnen
sowohl Umweltkriterien (Treibhausgase, Luftschadstoffe, Larm) als auch
Verkehrskriterien (Ort, Zeit, Aufkommen, Geschwindigkeit) in die Gebiihren-
gestaltung einbinden. Dadurch wird eine zielgerichtete und verursacherbe-
zogene Steuerung moglich. Smart-City-Konzepte sollten genutzt werden, um
Parkraummanagement und Straflenbenutzungsgebiihren so zu gestalten,
dass sie 6kologisch den grofiten Nutzen fiir Bewohnerinnen und Bewohner
entfalten konnen (Mafinahmenpaket 9).

Auch Zufahrtsbeschrankungen in bestimmten Stadtbereichen konnen die
Umweltbelastungen senken und sind kurzfristig umsetzbar. Grundlage da-
fiir konnen die bereits existierenden Umweltzonen sein. Mittelfristig lieRen
sich heutige Umweltzonen in ,,Low-“ oder ,,Zero-Carbon-Zones* iiberfiihren,
in die nur noch elektrisch angetriebene Fahrzeuge einfahren kénnen und
aus denen Verbrennungsmotoren im Verkehr verbannt werden.

Auch eine 6kologische und sozialvertragliche Umgestaltung der Entfer-
nungspauschale ist seit langerem und immer mal wieder im Gesprach. Sie
wiirde weite Pendlerwege 6konomisch unattraktiv machen und kénnte der
Zersiedlung entgegenwirken. Zu den direkt umsetzbaren Regelinstrumenten
gehoren auch ganz einfache Dinge wie konsequente Geschwindigkeitskon-
trolle und Ahndung von Falschparken. Solche Vollzugsdefizite der Straf3en-
verkehrsordnung miissen durch den verstarkten Einsatz von Personal und
Technik behoben werden.

Die vorgeschlagenen Maf3inahmen schaffen umweltschadliche Subventio-
nen ab, tragen dazu bei, dass schadliche Umweltauswirkungen durch Pkw
und Lkw monetarisiert werden und setzen entsprechend dem Verursacher-
prinzip direkt steuernd beim motorisierten Verkehr an. Damit hat dieses
Maf3lnahmenpaket viele positive Synergien zu anderen Bereichen. Low- oder



Zero-Carbon-Zones konnen beispielsweise die Elektromobilitdt fordern,
Parkraummanagement kann den Ladeinfrastrukturausbau beschleunigen
(Mafinahmenpaket 5).

Allerdings hat die Vergangenheit gezeigt, dass gerade verkehrssteuernde
Mafinahmen zu rdumlichen Ausweichreaktionen verleiten kénnen. Man-
che verlagern beispielsweise ihre Einkdufe vom regulierten Stadtgebiet ins
Umland - mit entsprechend negativen Umweltfolgen fiir aufierstdadtische
Bereiche, denn damit werden auch Larm- und Schadstoffemissionen verla-
gert und tendenziell gesteigert. Diese moglichen negativen Auswirkungen
lassen sich durch abgestimmte Planungskonzepte der Stddte gemeinsam mit
dem Umland, durch attraktive Citys und einladende Mobilitatsangebote der
Kommunen minimieren. (Maf3nahmenpaket 10)

EinzelmaBBnahmen
@ Motorisierten Verkehr steuern

Auf- und Ausbau des Parkraummanagements u.a. durch Landergesetze zur fla-
chendeckenden Umsetzung einer Mindestbewirtschaftung (auch Einbeziehung von @
Busparkplatzen und besonders hochwertigen Fahrradabstellanlagen)
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Okologische und sozialvertrigliche Umgestaltung der Entfernungspauschale, um der ~
Zersiedelung entgegen zu wirken c @ @

Einfiihrung einer fahrleistungsabhdngigen und verursachergerechten Straflennut-

zungsgebiihr auf allen Strafien der Stadt und fiir alle motorisierten Fahrzeuge (diffe- @ @ @ @
renziert nach Umwelt- und Verkehrskriterien)

Zufahrtsbeschrankungen fiir bestimmte motorisierte Fahrzeuge nach Umweltkriteri-

en wie Luftschadstoffen, Treibhausgasen, Lairmemissionen (zum Beispiel Umweltzo- @
ne, Low-/Zero-Emissionszonen)

Konsequente Uberwachung und Durchsetzung der StVO im flieBenden und ruhenden @ @ @
Verkehr durch erhéhten Personal- und Technikeinsatz
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Digitalisierung 6kologisch gestalten
und nutzen

Die Digitalisierung hat unseren Alltag voll erfasst und sie wird auch die
Stadte der Zukunft pragen.

Im urbanen Raum werden ,,Smart-City“-Ansitze an Bedeutung gewinnen.
Sie betreffen die technische Infrastruktur, Gebaude und Dienstleistungen,
aber auch die Bereiche Mobilitat und Verwaltung. Die Besonderheit der
Smart City liegt in der Vernetzung unterschiedlicher Bereiche iiber neue,
innovative Steuerungssysteme und Netzwerke.

Die Digitalisierung wird in der Regel durch innovative Geschaftsmodelle von
Unternehmen vorangetrieben und sie werden die Zukunft der Stadte sowie
auch der Mobilitat gravierend verandern. Digitalisierte Angebote er6ffnen
Moglichkeiten fiir eine zukunftsfahige Neuorganisation von Stadtmobilitat,
gleichzeitig aber bergen sie Risiken in Bereichen wie Datenschutz, Datensi-
cherheit und Systemabhéngigkeiten. Die Herausforderung ist es daher, die
Rahmenbedingungen fiir die Digitalisierung so zu setzen, dass der 6kologi-
sche Nutzen grof3, die Risiken und Unwégbarkeiten dagegen moglichst klein
sind.

Gerade die Digitalisierung des Verkehrs hat diverse Ankniipfungspunkte zu
anderen Mafinahmenpaketen. So liefern neue Mobilitdtsdienstleistungen
bereits heute Informationen zu multimodalen Wegeketten und ermoglichen
dem Nutzer eine schnelle und bequeme Buchung von Carsharingautos und
Mietrddern (MaBnahmenpaket 5). Um Multimodalitit noch niedrigschwel-
liger zu gestalten, ist ein integriertes Ticketing, z.B. mit einer einheitlichen
Mobilitatskarte, sinnvoll. Damit entfdllt die Notwendigkeit, sich fiir einzelne
Dienste, z.B. OPNV oder Carsharing, anzumelden und der Umstieg wird
erleichtert.

Entscheidend ist, dass smarte Mobilitdatssysteme nicht nur bequem und
schnell, sondern auch nachhaltig sind. Sie sollten zur Verringerung von
Schadstoffen und Larm, zur Ressourcenschonung und Energieeffizienz und
damit zur Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten beitragen. Digitale
Werkzeuge konnen zum Beispiel den Giiterverkehr besser steuern. Intel-
ligentes Routing etwa hilt Lkw nachts aus Wohngebieten heraus (Maf3-
nahmenpaket 7). Die infrastrukturelle Grundlage dafiir sind intelligente
Verkehrsmanagementsysteme.

Haben die Autos der Zukunft iiberhaupt noch einen Fahrer? Aus heutiger
Sicht sind noch technische, aber auch rechtliche Fragen offen und miissen
gekldrt werden, bevor autonome Fahrzeuge auf die Straflen kommen.

Sicher ist: Auch wenn irgendwann alle Pkw in Stadten autonom unter-

wegs sind, wird das nicht zwangslaufig zu weniger Autoverkehr und damit
geringeren Umweltbelastungen fiihren. Dennoch kann autonomes Fah-

ren — richtige Rahmenbedingungen vorausgesetzt — zu einer autoarmen
Grof3stadt beitragen (Maflnahmenpaket 5). Elektrische Carsharingfahrzeuge
(,,Robotertaxis®) fahren beispielsweise selbstdndig nach der Bestellung zum
Kunden und machen ein Abholen und Abliefern des Fahrzeugs iiberfliissig.



Ein solcher Service wiirde die Attraktivitat von Carsharing weiter erhéhen,
aufBerdem die Ausnutzung jedes einzelnen Fahrzeugs steigern und den
Stellplatzbedarf fiir die Flotte verringern. Daneben kénnen autonome Busse
und Bahnen Energieverbrauch und Betriebskosten des 6ffentlichen Verkehrs
systematisch senken (MaBnahmenpaket 6). Voraussetzung dafiir sind Rah-
menbedingungen, die dem OV gegeniiber Robotertaxis einen hohen Anteil
am Stadtverkehr sichern.

Die umfassende Digitalisierung verdndert nicht nur Fahrzeuge und Ver-
kehrsangebote. Sie er6ffnet auch neue Méglichkeiten zur Kommunikation
und Teilhabe. Zukunftsfiahige Stadte verbessern ihre Planungsprozesse,
indem friihzeitig Biirgerinnen und Biirger einbezogen werden (Maflnahmen-
paket 10). Netze fiir aktive Mobilitdt (MafSnahmenpaket 4) und fiir 6ffentli-
chen Verkehr (MaBnahmenpaket 6) werden damit starker an Wiinschen und
Erwartungen der Nutzer ausgerichtet.

Um die Chancen digitaler Konzepte fiir einen umweltfreundlichen Verkehr
zu realisieren und auszuschdpfen, brauchen Kommunen konsequente
Unterstiitzung. So kann zum Beispiel die offene Bereitstellung von Daten zu
Verkehrserhebungen und -modellierungen eine integrierte Verkehrsplanung
starken, Transparenz herstellen und neue Geschiaftsmodelle ermoglichen
(Mafinahmenpaket 5). Dafiir sind entsprechende rechtliche Rahmenbedin-
gungen zu schaffen, aber auch alle Akteure einzubeziehen — die Wirtschaft
mit ihren kommerziellen Interessen ebenso wie alle, die smarte Angebote

und Dienstleistungen nutzen.
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Digitalisierung 6kologisch gestalten und nutzen

Okologische Rahmensetzung fiir autonomes Fahren im &ffentlichen Verkehr, im Car-
sharing und im Individualverkehr zur Steigerung der stadtischen Lebensqualitdt und
Umweltvertraglichkeit der Stadte

Beriicksichtigung von Umweltkriterien bei der Entwicklung, Forderung und Umset-
zung von Smart-City-Konzepten

Nationale Open-City-Data-Initiative zur Forderung der Erhebung und Bereitstellung
insbesondere von Daten zu Verkehr und Stadtentwicklung; Initiierung zentraler Erhe-
bungsprogramme auf Landerebene

Aufbau von intelligenten Verkehrsmanagementsystemen einschlielich der dafir
notwendigen Infrastruktur

Verbesserung multimodaler Angebote durch ein Forderprogramm, das insbesondere
auf integriertes Ticketing fiir alle stddtischen Verkehrsmittel abzielt

beschlief3t?

Wer

®0

Wer setzt

®
©

®0

®0

ggf. mit
@ ;

Forderung

&) sofort; (7 kurzfristig; (@ kurzfristig bis mittelfristig; (¥ mittelfristig; @ EU; ® Bund; O Lander;

Kommune; @ Unternehmen

41



42

Partizipativ und kooperativ planen
und umsetzen

Die Obrigkeit entscheidet und die Bevolkerung muss es hinnehmen — dieses
alte Bild von staatlichen Entscheidungsprozessen gilt nicht mehr. In einer of-
fenen und modernen Gesellschaft sind Planungs- und Entscheidungsprozesse
transparent und nachvollziehbar. Biirgerinnen und Biirger werden friihzeitig
informiert und zur Teilhabe eingeladen. Zur Transparenz gehort der Aus-
tausch von Argumenten, Einwdnden und Meinungen zu einem Zeitpunkt, zu
dem abschlief3ende Entscheidungen noch nicht getroffen und Optionen noch
offen sind. Biirgerinnen und Biirger, aber auch Unternehmen kénnen sich am
Zustandekommen der Entscheidungen beteiligen.

Stadte sind komplexe Systeme unterschiedlicher und oft eng miteinander
vernetzter Infrastrukturen, die das Leben in einer urbanen Region erst
moglich machen. In der Stadt von morgen ist Teilhabe essentiell. Denn hier
stehen Fragen zur Entscheidung an, die die Lebenswirklichkeit der Menschen
direkt betreffen. Allerdings gilt auch, dass bei nahezu jedem gréfieren neuen
Infrastrukturprojekt Biirgerproteste und juristische Auseinandersetzungen
fast schon zum guten Ton gehoren. Anders gesagt: Die Anforderungen an
Planungsverfahren, an Akzeptanz und Beteiligungskultur sind gestiegen und
heute ganz andere als noch vor 15 oder 20 Jahren.

Zu einem wechselseitigen Meinungsaustausch gehort Vertrauen der am Pro-
zess Beteiligten. Vertrauen entsteht nicht von selbst, sondern muss erarbeitet
werden, beispielsweise durch klare Entscheidungskriterien, transparente
Entscheidungsgrundlagen und eine umfassende Partizipation der Offentlich-
keit in Form unterschiedlichster sozialer Gruppen bzw. deren Vertretungen
oder Verbande.

Ein wichtiges Instrument fiir die Partizipation ist die Digitalisierung. Neue di-
gitale Tools, Werkzeuge und Plattformen er6ffnen Chancen und Méglichkeiten
zur Teilhabe der Offentlichkeit, die es friiher in dieser Form nicht gab und die
in einer zukunftsfahigen Stadt konsequent genutzt werden sollten (Manah-
menpaket 9). Denn ohne Beteiligungskultur wird es nur schwer gelingen, eine
zukunftsfahige stadtische Umgebung zu schaffen, die nicht nur Klima schont,
Emissionen mindert und Wege verkiirzt, sondern die auch von ihren Bewoh-
nerinnen und Bewohnern akzeptiert und geschétzt wird.

Instrumente hierfiir gibt es genug. Neben den férmlichen Planungs- und
Genehmigungsverfahren kénnen beispielsweise informelle Instrumente wie
Dialogforen zum Einsatz kommen, gerade auch bei nachbarschaftlich veran-
kerten Themen wie urbanen Géarten. Auch regelrechte Experimentierrdaume
wie stddtische Real-Labore sind in komplexen und umstrittenen Projekten
eine Hilfe. In einem Real-Labor werden bestimmte Maf3inahmen fiir einen be-
grenzten Zeitraum und auf kleiner Fldche probeweise umgesetzt und auf ihre
Wirkung und Alltagstauglichkeit hin gepriift. Dieses Instrument ermoglicht
ein Ausprobieren von Planungsoptionen inshbesondere bei vernetzten Vorha-
ben, die z.B. Stadtentwicklung und innovative Wohn- und Mobilitdtskonzepte
verbinden.



Neben der Partizipation trdgt eine intra- und interkommunale Kooperation zur
verbesserten Umsetzung einer integrierten Regional-, Stadt- und Verkehrsent-
wicklung bei. Insbesondere die integrierte Verkehrsentwicklungsplanung ist
ein erprobtes Mittel, um den Stadtverkehr mit den Zielen anderer Politikfelder
und Sektoren sowie den verschiedenen Verwaltungsebenen in Einklang zu
bringen. Die offene Bereitstellung von Daten zu Verkehrserhebungen und -mo-
dellierungen starkt die integrierte Verkehrsplanung (Mafinahmenpaket 9).

Friihzeitige Partizipation bei allen Schritten erhht die Akzeptanz der geplan-
ten Maf3lnahmen und damit deren Umsetzungschancen, das gilt z.B. fiir die
Steuerung des Verkehrs (Maf3nahmenpaket 8). Offene Prozesse bieten auch
Chancen, die Planungen substanziell zu verbessern. Friihzeitige Teilhabe bei
der Planung 6ffentlicher Platze und Griinflachen kann beispielsweise zu einer
besseren Nutzung und Belebung dieser Rdume fiihren (Maflnahmenpaket 2).
Fuf3- und Radwege und Angebote des offentlichen Verkehrs konnen zielge-
richteter an den Wiinschen und Bediirfnissen der Nutzenden ausgerichtet
werden (Maf3nahmenpaket 4 und 5). Prozesse der Teilhabe werden heute
durch Digitalisierung und Smart-City-Konzepte erleichtert und beschleunigt -

diese Instrumente sollten daher konsequent eingesetzt werden (MaSnahmen-
paket 9).

~e
(] ] EinzelmaBnahmen & I
< o : 2 g
Partizipativ und kooperativ planen und umsetzen . 2
=3 =
Fachliche und finanzielle Unterstiitzung zur Nutzung informeller Prozesse und Inst-
rumente zur Vorbereitung und Begleitung formlicher Planungsverfahren (z.B. Foren,
Dialoge, Netzwerke; kommunale und regionale Entwicklungskonzepte, integrierte Regionen
Verkehrsentwicklungsplane)
Schaffung von Experimentierfeldern und Plattformen fiir neue Formate der Teilhabe
und Eigeninitiative von verschiedenen Stakeholdern in Stadtentwicklungsprozessen @
Verstdrkte Information, Kooperation und Abstimmung zwischen benachbarten Stad-
ten bzw. zwischen Stadten und ihren Umlandgemeinden bei der Planung und Umset- @
zung von Vorhaben Regionen
Dialogprozess zur Nutzung des Potenzials urbaner Gdrten in ihren sozialen und 6kolo-
gischen Funktionen @

&) sofort; 7 kurzfristig; () kurzfristig bis mittelfristig; (¥ mittelfristig; @ EU; ® Bund; (O Lander; (O Kommune; @ Unternehmen
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Die Stadt fiir Morgen
Die nachsten Schritte




Maf3nahmen im Uberblick

Flachensparens

Flacheninanspruchnahme*

fiir das Stadtgriin

kontrollen

bahnbeldgen

nahmen fiir die Schieneninfrastruktur

(> Larmminderung durch ,,Soundscaping®

© Weiterentwicklung des Raumordnungsgesetzes um
»quantifizierte Vorgaben zur Veringerung der

© Dauerhafte Etablierung einer eigenen Forderkulisse

© Verstarkung von Larm- und Geschwindigkeits-

© Finanzielle Forderung von Lirm mindernden Fahr-

© Xonsequenter Einsatz von Lirmminderungsmaf-

© Neue Baugebietskategorie in die Baunutzungsverord- © Baulicher Lirmschutz gemafd VDI 4100
nung zur Forderung der Innenentwicklung und des

© Errichtung geeigneter Fahrradabstellanlagen

(> Initiierung eines integrierten Férderprogramms
Elektromobilitat

© Vorrangige Férderung von leitungsgebundenen
Antrieben

© Ausweisung eines Fiihrungsnetzes fiir den Lkw-
Schwerlastverkehr in Stadten

© Durchsetzung der StVO im flieRenden und ruhenden
Verkehr

© Umweltkriterien bei Smart-City-Konzepten

© Verstirkte Information, Kooperation und Abstim-
mung zwischen benachbarten Stadten bzw. zwischen
Stddten und ihren Umlandgemeinden

2017
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Verankerung der ,,doppelte Innenentwicklung® im
Stadtebaurecht

Flexibilisierung der Stellplatzverordnungen
und -satzungen

Verstarkter Einsatz von Stadtebaufordermitteln zum
Riickbau von iiberdemensionierten Strafien und
Parkpldtzen

Einfiihrung einer obligatorischen UP-Vorpriifung

Aufstellung von Bebauungspldnen im beschleunig-
ten und vereinfachten Verfahren

Starkung des Stadtgriins in der Stadtebauforderung

Modellvorhaben zur besseren Beriicksichtigung der

»griinen und blauen Infrastruktur® in der Planungs-

praxis

Ausbau der Vorbildfunktion des Bundes

Ausweisung ,,ruhiger Gebiete*

Einfiihrung von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit
in Stadten

Anpassung des Straf3enverkehrsrechts mit dem Ziel,
Kommunen die Entscheidungskompetenz fiir ange-
passte Tempolimits zu geben

Gerduschgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge und Reifen

Nachtflugbeschrankungen an stadtnahen Flughédfen
in der Zeit von 22 bis 6 Uhr

Aufbau eines liickenlosen, sicheren, attraktiven,
umwegefreien Fulwegenetzes

Ergdnzung der Straflenverkehrsordnung um eine
Regelung fiir ,,fufgangerfreundliche Mischverkehrs-
flachen*

Revision des Personenbeférderungsgesetzes



(3 kurzfristig
bis mittelfristig

© Konzentration der Siedlungsentwicklung auf
Siedlungsschwerpunkte und Siedlungsach-
sen

© Entwicklung von Standards fiir die quantita-
tive und qualitative Griin- und Freiraumver-
sorgung

© Barrierefreien Zugang und die bedarfsgerech-
te Gestaltung von offentlichen Raumen

© Forderung der Bauwerksbegriinung
© Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

© Ausbau von méglichst kreuzungsfreien Rad-
schnellwegen

© Erhshung der Regionalisierungsmittel und
Beriicksichtigung von Umweltkriterien

Vorzug von Carsharing gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr

Integration von intelligenter Ladeinfrastruktur und
Ladeflachen bei der Planung und Sanierung von
Wohn- und Geschéaftshdausern

Neuausrichtung des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes an Umweltzielen und Angebotsquali-
tat

Anwendung von Umweltstandards und Kriterien fiir
Barrierefreiheit bei der Anschaffung von Fahrzeugen
des offentlichen Verkehrs

Separate Fahrspuren fiir den Offentlichen Verkehr

Forderung von konsolidierten, lokal angepassten
Losungen fiir eine 6kologische ,letzte Meile“

Forderprogramm (Elektro-)Lastenrdder im
Personenwirtschaftsverkehr

© Weiterentwicklung des offentlichen Verkehrs
durch partizipative Entscheidungsprozesse

© Zertifizierung von gerduscharmen Fahrzeugen, Geri-
ten und Prozessen zur Forderung einer leisen letzten
Meile der Distributionslogistik

© Fahrleistungsabhingige und verursachergerechte
Strafennutzungsgebiihr

© Nationale Open-City-Data-Initiative

(2 mittelfristig

© Fluglirmobergrenzen

© Okologische und sozialvertrigliche Umgestaltung
der Entfernungspauschale

© Aufbau von intelligenten Verkehrsmanagement-
systemen

Auf- und Ausbau des Parkraummanagements

Zufahrtsheschrankungen fiir bestimmte motorisierte
Fahrzeuge nach Umweltkriterien

Okologische Rahmensetzung fiir autonomes Fahren

Verbesserung multimodaler Angebote durch ein
Foérderprogramm

Nutzung informeller Prozesse und Instrumente
zur Vorbereitung und Begleitung férmlicher
Planungsverfahren

Neue Formate der Teilhabe und Eigeninitiative
in Stadtentwicklungsprozessen

Nutzung des Potenzials urbaner Girten
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Weniger Autos in der Stadt hatten viele Vorteile: weniger Larm, Emissionen und Treibhausgase, einen geringeren Flachenverbrauch fir Stell-
platze und Strafien, dafiir viel Platz auch fiir griine Oasen.

Mehrwert fiir Menschen

Larm, schlechte Luft, Enge und Stress — viele der unschénen Seiten des
Stadtlebens verursacht der stindig steigende Auto- und Lkw-Verkehr. Bei
der Analyse der zehn Maf3inahmenpakete auf Synergien und Zielkonflikte
zeigte sich, dass viele der Mafinahmen eine ganz dhnliche Stof3richtung
haben: Sie 16sen Probleme heutiger Stadte, indem sie den motorisierten
Individualverkehr deutlich mindern.

Weniger Autos in der Stadt hitte eindeutig Vorteile: geringere Larmbelas-
tung, weniger Emissionen und Treibhausgase, einen geringeren Flachen-
verbrauch fiir Stellplatze und Parkraum, dafiir aber mehr Platz fiir urbanes
Griin, fiir 6ffentliche Freirdume und fiir die Verwirklichung des Leitbildes
einer kompakten und funktionsgemischten Stadt. Anders gesagt: In einer
Stadt mit weniger Autoverkehr ldsst sich ruhiger, besser, gesiinder und
schoner leben.

Damit diese Synergien voll zum Tragen kommen, sollte eine zukunftsfahige
Stadt ein zentrales Ziel anstreben: einen Motorisierungsgrad von etwa 150
Pkw pro 1000 Einwohner.

Dies ist kein utopisches Ziel. Vielmehr zeigt die Erfahrung, dass vor allem
jiingere Menschen schon heute nicht mehr in erster Linie Interesse am
eigenen Auto haben, sondern vielmehr daran, wie sie méglichst schnell,
bequem und preiswert ihre alltdgliche Mobilitat sicherstellen.
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Neue App- und Internetbasierte Dienstleistungen sind exakt darauf aus-
gerichtet, diese Bediirfnisse zu erfiillen. In dem Maf3e, indem es gelingt,
offentlichen Verkehr und Carsharing noch attraktiver zu machen und den
individualisierten Stadtverkehr zu steuern, wird die Zahl der ,,Autolosen®
weiter steigen.

Bei der Analyse der Mafinahmenpakete zeigte sich auch, dass die positiven
Wechselwirkungen zwischen unterschiedlichen Optionen das mégliche
Konfliktpotential stark {iberwiegen.

Fiir die MaBnahmenpakete ,, Integrierte Mobilitatsdienstleistungen und
Elektromobilitat férdern“ und ,,Partizipativ und kooperativ planen und

i -

umsetzen® gibt es ausschlie3lich positive Synergien. In vielen Fillen kann ) )
E-Bikes und Pedelecs sind platz-

die Kombination von Vorschldgen und Handlungsempfehlungen sogar eine sparend, schnell und bequem und

grofRere Wirkung erzielen als eine MafSnahme fiir sich genommen. damit ideale Verkehrsmittel in der
Stadt — auch fiir langere Strecken.

Daher gilt es, das Gesamtpaket mdglichst ambitioniert und vollstdndig um-
zusetzen. Nur so kann die Vision einer zukiinftigen Stadt Realitdt werden.

Vergleich der Pkw-Dichte in ausgewdhlten Grof3stadten mit Zielwert
Stand 2016

Deutschland, insgesamt w
Deutschland, Grofstidte 1 w

Moers
N
Bergisch Gladbach ()
s
Siegen g..
. 0
Miinchen 2
-
Kéln z
=
Hamburg ;
Leipzig §
Heidelberg r5"
. 3
Berlin =
1]
Wien
Ziirich *
London 2 *

0 100 200 300 400 500 600
Anzahl Pkw pro 1.000 Einwohner

1 gewichtet nach Einwohnerzahl Quellen: Statistisches Bundesamt, 2017; Kraftfahrt-Bund, 2016; Statistik Austria, 2016; Stadt Ziirich, 2017; UK Department of Transportation, 2016

2 Verwaltungsregion Greater London (umfasst alle Stadtbezirke)
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Die Stadt fiir Morgen ist fiir ihre
Menschen da. Teilhabe ist daher ein
zentraler Baustein jeder Planung.

50

Bei sechs Kombinationen von Mafinahmenpaketen gibt es nicht nur Syn-
ergien, sondern auch Zielkonflikte. Das gilt beispielsweise fiir die gezielte
Verdichtung von Quartieren einerseits und umfassenden Larmschutz fiir die
Bewohner andererseits. Wo viele Menschen und Gewerbetreibende eng ne-
beneinander und miteinander wohnen und arbeiten, liegt es auf der Hand,
dass der Larmpegel steigt und Larmschutz schwieriger werden kann.

Doch solche Zielkonflikte sind 16shar. Durch intelligente Planung der Innen-
verdichtung lassen sich Larmprobleme weitgehend vermeiden. Geschlosse-
ne Blockrandbebauung sowie ausreichende Abstdnde zwischen Larmquel-
len und empfindlichen Wohn- und Aufenthaltsbereichen kénnen beide Ziele
miteinander in Einklang bringen. Eine Absenkung der Larmschutzniveaus
in gesetzlichen Regelungen ware daher nicht zielfiihrend. Sie wiirde die
Lebensqualitdt in Stidten mindern und ist — eine intelligente Planung
vorausgesetzt — fiir kompakte Stadte auch nicht notwendig. Statt Schutzbe-
stimmungen aufzuweichen, ist die weit bessere Option eine wohldurchdach-
te und ausbalancierte Umsetzung der Mafinahmen - eine Umsetzung, die
Synergien erkennt und nutzt und zugleich die Losung méglicher Zielkonflik-
te im Auge behilt.

Sicher ist: Die Stadt von morgen ist fiir ihre Menschen da. Eine Umgebung,
die griin, kompakt, larmarm und durchmischt ist, braucht daher bei Pla-
nung und Umsetzung die Mitwirkung und Akzeptanz ihrer Bewohnerinnen
und Bewohner. Echte Teilhabe beginn da, wo es die Menschen betrifft:

vor ihrer Haust{ir. Also bei der Planung der Verkehrssysteme, der griinen
Umgebung, der Reaktivierung von Brachfldchen, dem Steuern von Pkw, Lkw
und Flugverkehr. Zur Stadt von morgen gibt es viele Sichtweisen, Wiinsche
und Losungen. Kommunen, die diese Vielfalt nicht als Problem einschéatzen,
sondern als Chance nutzen, kénnen aus der Vision nachhaltige Realitdten
schaffen, von denen Menschen, Umwelt und Klima gleichermaflen profitie-
ren.



Synergien und

Zielkonflikte

Die kompakte und funktionsge-
mischte Stadt verwirklichen (1)
Fiir urbanes Griin und offentliche
Freirdume sorgen (2)

Ldrm reduzieren (3)

Mobilitédt ausbauen (4)

Integrierte Mobilitdtsdienstleistun-
gen und Elektromobilitét fordern (5)
Qualitdt des offentlichen Verkehrs
verbessern (6)

Den Wirtschaftsverkehr in der Stadt
umweltschonend gestalten (7)
Motorisierten Verkehr

steuern (8)

Digitalisierung dkologisch
gestalten und nutzen (9)
kooperativ planen (10)

Netze fiir aktive
Partizipativ und

Die kompakte und funk-

tionsgemischte Stadt (#]-) (=) [+ [+ [+ [+ (&1 © ©

verwirklichen (1)

Fiir urbanes Griin und

offentliche Freirdume ea o o 0 00 0 Q °

sorgen (2)

Larm reduzieren (3) () (&) ® © Q (0] ©

Netze fiir aktive
Mobilitat ausbauen (4) ° 0 00 0 @ Q

Integrierte Mobilitats-

dienstleistungen / Elek- c ° 0 ° 0

tromobilitat fordern (5)

Qualitat des offentli-

chen Verkehrs verbes- ° 0 ° 0

sern (6)

Den Wirtschaftsverkehr

in der Stadt umweltscho- 00 0 °

nend gestalten (7)

Motorisierten Verkehr
steuern (8) 0 °

Digitalisierung dkolo-
gisch gestalten und (&)
nutzen (9)

Partizipativ und
kooperativ planen (10)

Legende: © Synergie; © keine signifikante Wechselwirkung; © Zielkonflikt
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