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Editorial

Liebe Leserin, lieber Leser!

Es ist gut, dass wir die groBen Heraus-
forderungen wie Klimaschutz, Warmewende
oder Verkehrswende in Deutschland enga-
giert angehen. Das bedeutet aber auch: Wir
leben in einer Zeit groBer Verdnderungen, die
bei manchen auch zu Verunsicherung fihrt.
Das nutzen mehr und mehr diejenigen aus,

die unsere Demokratie, unseren Rechtsstaat,

unsere freiheitlich demokratische Grund-
ordnung in Frage stellen. Es sind rechts-
extreme Krafte, die lautstark unser Land,
seine Institutionen und viele Personen diffa-
mieren und verunglimpfen und Fakten leug-
nen. An die Stelle notwendiger kontroverser
Debatten von unterschiedlichen Positionen
und Meinungen und der Kompromissfindung
in demokratischen Prozessen setzen sie ver-
meintlich einfache Antworten, grenzen aus
und stigmatisieren Menschen und férdern
Vorurteile, Hass und Gewalt.

Dem treten wir entgegen. FUr uns ist klar:
Menschenwdrde ist nicht verhandelbar. ,Wir

nehmen es nicht hin, dass rechtsextreme
Krafte eine Atmosphare der Verunsicherung,
der Angst und des Hasses in unserem Land
und in unseren Stadten schuren.” Dieser Satz
ist Teil der Trierer Erklarung (siehe Seite 16),
die wir im Januar im Hauptausschuss des
Deutschen Stadtetages verabschiedet
haben. Dieser Satz ist aber auch Programm:
Viele Oberburgermeisterinnen und Ober-
burgermeister gehen dieser Tage gemeinsam
mit vielen zehntausenden Menschen in den
Stadten auf die StraBen und senden damit
ein klares Signal gegen Rechtsextremismus
und die Spaltung der Stadtgesellschaften.
Die Botschaft ist klar: Wir schitzen unsere
Demokratie und bleiben als Zivilgesellschaft
solidarisch.

Statt Spaltung setzen wir auf Dialog - und
den Austausch von Ideen fUr eine gute
Zukunft in unseren Stadten. Wir méchten
kunftig in Stadtetag aktuell Themen, die uns
in den Stadten sehr intensiv beschaftigen,
mehr Platz einrdumen - etwa dem Klima-
wandel und der Klimaanpassung, der
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Integration, der Verwaltungsdigitalisierung
oder den Kommunalfinanzen. Deshalb
haben wir das Heftkonzept von Stadtetag
aktuell erweitert. Mit dieser ersten Aus-
gabe 2024 finden Sie kinftig in jedem Heft
einen Themenschwerpunkt. Dieser enthalt
Namensbeitradge und Fachartikel ebenso
wie Hintergrundinformationen und Best-
Practice-Beispiele aus den Stadten - in
diesem Heft zum Thema Mobilitat.

Wie wird die Mobilitat der Zukunft in den
Stadten aussehen? Verkehrsldésungen

von Morgen sollen unseren Anspruchen

an Mobilitadt ebenso genlgen wie unseren
Zielen bei Klimaschutz, Verkehrssicherheit,
Lebensqualitat und Gesundheitsschutz.
Gleichzeitig sind die Verkehrssituationen von
Stadt zu Stadt unterschiedlich. N6tig sind
deshalb passgenaue Konzepte vor Ort, ein
Mix aus innovativen Lésungen und vor allem
Dialog und Austausch. In vielen Stadten

wird intensiv an Mobilitdtsangeboten und
Verkehrskonzepten der Zukunft gearbeitet.
Wir stellen spannende Beispiele vor. Damit
diese erprobt und entwickelt werden kénnen,
muss jedoch der Rahmen stimmen. Bislang
sind viele gute Ideen nicht umsetzbar, weil
die Gesetze das nicht hergeben. Deshalb
fordern wir seit langem und ungeachtet

des jungsten Scheiterns einer Novelle im
Bundestag vom Bund mehr Entscheidungs-
und Gestaltungsspielraume fir die Stadte im
StraBenverkehrsgesetz und in der StraBen-
verkehrsordnung. Im europdischen Ausland
haben die Behérden da auf lokaler Ebene

oft mehr Handlungsmaéglichkeiten. Weitere
wichtige Themen im Schwerpunkt Mobilitat
sind das Deutschlandticket und die Finanzie-
rung und der Ausbau des OPNV.

Ich wiinsche Ihnen viel Freude beim Lesen!

Helmut Dedy
Hauptgeschaftsfihrer des
Deutschen Stadtetages

7 www.staedtetag.de/mobilitaet

Nl TITELFOTO

Tram vor Rathausneubau
in Freiburg

Die Zukunft der Mobilitat wird in
Freiburg in vielen Bereich geplant,
ausprobiert und verwirklicht. Das
hat Tradition. Bereits der stadtische
Generalverkehrsplan von 1979 favo-
risierte umweltfreundliche Verkehrs-
arten. Zehn Jahre spater wurde in der
Gesamtverkehrskonzeption festge-
legt, durch abgestimmte Stadtent-
wicklungs- und Verkehrspolitik eine
.Stadt der kurzen Wege” zu entwickeln.
FuB- und Radverkehr sowie der OPNV
sollten attraktiver, der Autoverkehr
so umwelt- und stadtvertraglich wie
maoglich gestaltet werden. Diese Ziele
wurden mit dem 2008 verabschie-
deten Verkehrsentwicklungsplan
2020 bekraftigt. 2023 beschloss der
Gemeinderat den Klimamobilitatsplan,
um die CO,-Emissionen im Verkehrs-
sektor bis 2030 um mindestens
40 Prozent zu reduzieren.

Dafur dreht die Stadt an vielen Stell-
schrauben. Eine ist die Starkung des
Radverkehrs mit Pilotprojekten wie
Deutschlands erstem mit Solarpa-
neelen Uberdachtem Radweg. Oder
das Engagement des Sport-Club
Freiburgs, fur dessen Mannschaften
das Fahrradfahren zu Training oder
Spiel gelebter Alltag ist. Zu den Heim-
spielen kommen auch viele Fans mit
dem Fahrrad. 3.700 Rad-Stellplatze
am Stadion sorgten fur den ersten
Platz unter den Bundesliga-Teams
und fur eine Auszeichnung mit dem
Deutschen Fahrradpreis.

Schlagzeilen machte auch Freiburgs
Idee, Bewohnerparken nach sozialen
Kriterien und nach Lange der Fahr-
zeuge gestaffelt zu bepreisen. Diesen
Plan kippte allerdings das Bundes-
verwaltungsgericht. Zum 1. Dezember
2023 kostet deshalb ein Bewohner-
parkausweis einheitlich 200 Euro.

2 www.freiburg.de/verkehr

(© Stadt Freiburg, Patrick Seeger)
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Mobilitat neu denken!

Von Anne Klein-HitpaB

Staus, Klimakrise, Larm- und Umweltbe-
lastungen zeigen deutlich: Die Verkehrs-
politik muss umsteuern, damit unsere
Stadte auch zukiinftig attraktive Wohn-,
Arbeits- und Lebensstandorte sind. Dafiir
bedarf es einer Verkehrswende, bei der den
Stadten eine tragende Rolle zugesprochen
wird. Um dieser gerecht zu werden, brau-
chen sie allerdings die Unterstiutzung der
Bundespolitik.

Tatsachlich vollziehen Stadte und
Gemeinden als zentrale Akteure seit einigen
Jahren die schrittweise Abkehr einer primar
auf den motorisierten Individualverkehr
(MIV) ausgerichteten Verkehrsplanung. Viele
Stadte haben dazu in ihren Verkehrsent-
wicklungsplanen oder Mobilitdtskonzepten
ambitionierte Ziele formuliert, wie beispiels-
weise den MIV zu reduzieren und in Richtung
Umweltverbund (OPNV, Rad- und FuBver-
kehr) zu verlagern.

.Fur die Stadte sollte es Ziel sein,
Mobilitat auch ohne eigenes Auto
zu ermoglichen und somit die
gesellschaftliche Teilhabe aller
Menschen zu verbessern.”

Und so ist, trotz der nach wie vor herrschen-
den Dominanz des Autos, das Verkehrs-
angebot vieler Stadte in den vergangenen
Jahren vielfaltiger und multimodaler
geworden. Der Radverkehr hat deutlich
zugenommen. Sharing-Angebote wie Car-
und Bikesharing differenzieren sich aus,
erganzt um die kontrovers diskutierten
E-Scooter als weitere Mobilitatsoption. Der
OPNV wird vielerorts - auch jenseits der
verdichteten Innenstadte - durch flexible
On-Demand-Angebote erganzt und ist

durch das bundesweit eingeflhrte Deutsch-
landticket fur die Nutzenden gunstiger und
attraktiver geworden.

Diese Erfolge der vergangenen Jahre fihren
in jungster Zeit jedoch vermehrt zu Konflikten.
Dabei geht es neben Fragen der Flachenver-
teilung und der gesellschaftlichen Akzeptanz
auch um die soziale Dimension von Mobilitat.
Wie kann sichergestellt werden, dass auch in
Zukunft moglichst alle sozialen Gruppen in
der Stadt sicher mobil sein kénnen?

Hier entstehen unvermeidlich Auseinander-
setzungen, da bisherige Nutzungen, Rou-
tinen und auch Privilegien — meist von den
Pkw-Nutzenden - gestort oder entzogen
werden und bisweilen lautstarke Proteste
nach sich ziehen. Es treten Zielkonflikte
zutage - etwa zwischen denen, die 6ffent-
liche Rdume verstéarkt als Lebensraum oder
fur die aktive Mobilitdt beanspruchen und
den Menschen, die ausschlieBlich das Auto
fur ihre alltaglichen Wege nutzen.

Far die Stadte sollte es Ziel sein, Mobilitat
auch ohne eigenes Auto zu ermdéglichen und
somit die gesellschaftliche Teilhabe aller
Menschen zu verbessern - und gleichzeitig
auch die Anforderungen des Bundes-Klima-
schutzgesetzes sowie EU-Vorgaben zu Luft-
reinhaltung und Larmschutz zu erfullen.

Um das zu erreichen gilt noch immer, was
seit Jahrzehnten bekannt ist: Nur mit einer
integrierten ,,Push- und Pull-Strategie” kann
die urbane Mobilitdtswende gelingen. Neben
neuen Mobilitadtsangeboten bedarf es klarer
und restriktiver Regelungen fur den moto-
risierten Individualverkehr. Wie genau der
Weg dorthin auszugestalten ist, ist und bleibt
Gegenstand kontroverser gesellschaftlicher
Debatten. Aktuell erscheint die Mobili-
tatswende vom politischen Diskurs wenig
beglnstigt - sowohl auf Bundesebene als
auch in vielen Stadten. Die dabei zutage
tretenden Konflikte sollten jedoch nicht als
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Scheitern wahrgenommen werden. Ver-
anderungen rufen Widerstande hervor.
Diese legen sich jedoch oftmals nach der
Umsetzung - und mit dem Einsetzen einer
GewoOhnung, wie Erfahrungen verschiedener
Stadte zeigen.

Far eine erfolgreiche lokale Verkehrswende
gibt es keine Blaupause. Jede Kommune
wird fur sich prafen mUssen, wie sie

den aktuellen und zukUnftigen Heraus-
forderungen vor Ort gerecht werden will.
Diese ohnehin schon schwierige Aufgabe
wird erschwert durch ein nicht mehr zeit-
gemaBes StraBenverkehrsrecht, dass
vordergrundig die ,Sicherheit und FlUssig-
keit” des Autoverkehrs als Regelungsziel
formuliert und dabei die kommunalen Hand-
lungsspielrdume, Verkehr zu steuern und
Mobilitat zu gestalten, massiv einschrankt.
Eine Reform des Gesetzes wurde erarbeitet,
passierte im Herbst vergangenen Jahres
den Bundestag und ist im November 2023
vom Bundesrat gestoppt worden. Auch
wenn der vorliegende Entwurf aus Sicht der
Stadte .noch nicht der groBe Wurf” gewesen
sei, sei er dennoch ein ,erster Schritt, den
Staddten mehr Entscheidungsspielraum zu
geben bei der Verkehrsplanung und Ver-

kehrssteuerung.” (Helmut Dedy, Haupt-
geschaftsfihrer des Deutscher Stadtetag).

Das Scheitern im Bundesrat ist aus Sicht
vieler Stadte, Gemeinden und Landkreise
enttauschend. Nicht minder enttaduschend
und ein weiterer Rtckschlag fur die Mobili-
tatswende sind die gerade beschlossenen
KUrzungen der Ampel-Regierung fur den
Bundeshaushalt 2024. Demnach sollen
Finanzmittel fUr klimafreundlichen Radver-
kehr ebenso gestrichen werden wie fur die
nétige Finanzierung der Bahn.

Ein herber Dampfer fur den klimafreund-
lichen Verkehr der Zukunft, der zudem die
Bemuhungen und sichtbaren Erfolge der
Stadte und Gemeinden konterkariert. Der
Ruckenwind, den die Kommunen fur die
notwendige Transformation bendétigen, bleibt
ihnen somit vorerst verwehrt.

Dipl.-Geogr. Anne Klein-HitpaB
Leiterin Fachbereich Mobilitat,
Deutsches Institut fr Urbanistik
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Tempolimits: Gesetzgeber

steht Kommunen weiter im Weg

Von Thomas Dienberg und Frauke Burgdorff

Die Initiative ,Lebenswerte Stadte durch
angemessene Geschwindigkeiten” setzt
sich seit ihrer Griindung fir mehr kom-
munalen Handlungsspielraum und ein
zeitgemaBes StraBenverkehrsrecht ein.
Zunachst mit Erfolg: Reformentwiirfe von
StraBenverkehrsgesetz und StraBen-
verkehrsordnung standen vergangenen
November vor der Verabschiedung im Bun-
desrat. Dort wurde das Vorhaben jedoch
zunachst gestoppt.

Beim Thema Tempolimits sitzen die Exper-
ten vor Ort: lokale Politik und Verwaltungen
wissen am besten, wo innerorts der Schuh
drickt. Viel daran andern kénnen Sie jedoch
haufig nicht. Das StraBenverkehrsrecht setzt
den Kommunen viel zu enge Grenzen. Die
Leichtigkeit des (motorisierten) Verkehrs
genieBt weiter Vorrang vor allen anderen
Aspekten wie Sicherheit, Gesundheit oder
Klimaschutz. Daran gedndert hat sich in den
vergangenen Jahrzehnten nur wenig. Die
Entscheidung im Bundesrat ist vor diesem
Hintergrund aus Sicht der Initiative nicht
vermittelbar.

Uber die Initiative:

gegrundet im Juni 2021 von den
sieben Stadten Aachen, Augsburg,
Freiburg, Hannover, Leipzig, MUnster
und Ulm engagieren sich - Stand
heute - 1034 Gemeinden, Stadte,
Landkreise und eine Region Uber alle
Parteigrenzen hinweg und in ganz
Deutschland fir mehr kommunalen
Gestaltungsspielraum. In den Stadten
und Gemeinden der Initiative leben
rund 40 Millionen Menschen.

2 www.lebenswerte-staedte.de

Wie sehr Kommunen die Hande gebunden
sind, zeigt die Ausnahmeregel fur bestimmte
soziale Einrichtungen, eigentlich eine gute
Idee. Seit 2016 erlaubt der Gesetzgeber die
Anordnung von Tempolimits unter ande-
rem vor Schulen, Kitas und Altenheimen,
ohne dass dort aufwandig und teuer eine
besondere Gefahrenlage nachgewiesen
werden muss.

Der Haken an der Sache: der Eingang der
Einrichtung muss direkt an der StraBe liegen,
auf der Tempo 30 gelten soll. In den Kom-
munen der Initiative gibt es hunderte Falle,
wo die Gesetzeslage so den einfachen und
effektiven Schutz von FuBgangern und Rad-
fahrern verhindert.

Ein Beispiel aus Leipzig: der Weg von und zu
sieben sozialen Einrichtungen und einem
Einkaufzentrum kreuzt die Zwickauer StraBe
im Suaden der Stadt. Eine Mdéglichkeit fur

die Kommune, hier mit Tempo 30 fir mehr
Sicherheit zu sorgen, gibt es derzeit nicht.
Mehrere Anlaufe aus der Burgerschaft hierzu
musste die StraBenverkehrsbehoérde aus
rechtlichen Grinden ablehnen. Dabei liegen
die Vorteile geringerer Héchstgeschwindig-
keiten auf der Hand. So steht ein Auto
abgebremst aus Tempo 30 langst, bevor

der Bremsvorgang bei Tempo 50 uberhaupt
begonnen hat. Allein schon die Abroll-
gerausche der Reifen sorgen dafr, dass
.langsamer” automatisch ,leiser” bedeutet.
Unbestreitbar sind auch die positiven Effekte
auf Umwelt- und Klimaschutz. Nicht zuletzt
geben Tempolimits Stadt- und Verkehrs-
planern Mdéglichkeiten an die Hand, ihre
Kommunen besser, weil lebenswerter zu
gestalten.
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Zwickauer StraBe mit angrenzendem Einkaufszentrum und sozialen Einrichtungen in Leipzig-L&B8nig.

(© Stadt Leipzig)

Daruber hinaus werden im StraBenverkehrs-
recht vielfach weitere Themen reguliert.
Beispiele hierfur sind die Anordnung von
Bewohnerparken, von FuBgangeriuberwegen
oder von Busspuren. Die Initiative fordert
auch hier die Schaffung von zielgerichteten,
flexiblen und ortsbezogenen Handlungs-
spielrdumen fur die Kommunen - genau so,
wie es die Menschen vor Ort brauchen und
wollen.

Den haufig skizzierten Kulturkampf zwi-
schen TempobeflUrwortern und Initiative
gibt es indes nicht. Eine flachendeckende
Einfihrung von Tempo 30 ist nicht das Ziel.
Es geht darum, so einfache und effektive
Instrumente wie Tempolimits dort einsetzen

zu durfen, wo sie wirklich gebraucht werden.

Der Entwurf der StraBenverkehrsordnung
galt vor diesen Hintergriinden nicht als
ambitioniert. Umso unverstéandlicher, dass
die Novelle bisher auf der Strecke geblieben
ist. Deshalb mussen sich Bund und Lander

schnell im Vermittlungsausschuss an einen
Tisch setzen, um die notwendigen Ver-
anderungen endlich auf den Weg bringen.
Nicht nur die Menschen in den weit Uber
1000 Mitgliedskommunen der Initiative
warten darauf.

Thomas Dienberg

Sprecher der Initiative ,Lebens-
werte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten®, Burgermeister
und Beigeordneter fur Stadtent-
wicklung und Bau Leipzig

Frauke Burgdorff

stellv. Sprecherin der Initiative
.Lebenswerte Stadte durch
angemessene Geschwindigkeiten®,
Stadtbauratin und Beigeordnete
fur Stadtentwicklung, Bau und
Mobilitdt Aachen
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OPNV-Ausbau und Modernisierung:
Der heilRe Brei droht kalt zu werden

Von Hilmar v. Lojewski

Seit Monaten steht er dampfend auf dem
Tisch, der heiBe Brei, auch genannt Aus-
bau- und Modernisierungspakt (AMP) fir
die , Offis” und im Koalitionsvertrag nieder-
gelegt. Eingeruhrt ist jede Menge Expertise
von Bund, Ldndern und kommunalen
Spitzenverbanden: Die Qualitatskriterien
und Standards fur Angebote und Erreich-
barkeit urbaner und landlicher Raume, die
Tarif- und Finanzierungsstrukturen und
die Kriterien zur Transparenz, was mit wel-
chen Mitteln passiert. Und langst sollte er
gegessen, sprich unterschrieben sein. Aber
die eigentliche Substanz des Breis und
sein Geschmackstrager, dass sich namlich
nach dem Willen der Ampelkoalition ,.Bund,
Lander und Kommunen uber die Finanzie-
rung des OPNV bis 2030 einschlieBlich der
Eigenanteile der Lainder und Kommunen
und die Aufteilung der Bundesmittel ver-
standigen”, sind mit dem Bundeshaushalt
2024 in noch weitere Ferne geriickt.

Das ist fatal und fur alle Beteiligten fraglos
auch frustrierend. Denn wenn die Haupt-
zutat fehlt - die langfristige Klarung, wie wir
in Deutschland den OPNV ausfinanzieren
wollen - nutzen auch immer neue Ingre-
dienzen in Form von Extrakten aus der
Politikkliche, Expertisen aus der Wissen-
schaftskiche und endlosen Exkursen der
Arbeitsgruppen aus der féderalen Kiche
wenig. Dabei gerat aus dem Blick - ohne
einen massiven Ausbau, die Modernisierung
und die Diversifizierung des OPNV in Stadten
und Regionen wird der Verkehrssektor seine
Hausaufgaben zum Klimaschutz weder bis
2030 noch bis 2045 erledigen kénnen. Das
haben selbst die Uberzeugtesten Anhanger
der Antriebswende bei Pkw und Lkw in der
Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat
(NPM) einmitig konzediert. Hinzu treten
Vorteile bei Lebens- und Umweltqualitat, die
ein ausgebauter und modernisierter OPNV
liefern kann. Und das naturlich immer in
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Verknupfung mit der individuellen Mobili-
tat, ob per Muskel, per Elektrizitat und bis
2050 gewiss auch noch in Grenzen fossil
betrieben.

Wo liegt der Schlussel eines Ausbau- und
Modernisierungspakts ftr den OPNV bis
2030 - oder besser: Wie ist der dreistellige
Code zu einer nachhaltigen Mobilitat mit
einem starken OPNV fur alle zu knacken?

Erstens - durch ein ,Bessere-0Offis-Gesetz".
Dafur muss das Regionalisierungs-

gesetz explizit um Ausbau- und Moder-
nisierung erganzt und der Beitrag des
Bundes hierfur definiert werden. Denn

das Regionalisierungsgesetz muss syste-
matischer ,aufgebohrt” werden fir seine
vielfaltigen Funktionen. Es war einmal fur
die Bestellung des Regionalverkehrs der
Lander konzipiert worden. Heute ist es ein
.Viele-Buchstaben-Gesetz", das selbst
Expertinnen und Experten der OPNV-Finan-
zierung nur mit Anlauf durchdringen -
Coronaschutzschirm, Kostenkompensation
far Energiepreise und Inflation, Defizit-
kompensation fur das Deutschlandticket.
In der Summe viel Geld, bis 2030 mit einem
Aufwuchs auf Uber 17 Milliarden Euro. Das
sind aber keine substanziellen Mittel far
Ausbau und Modernisierung, dem eigent-
lichen politischen Ziel.

Zweitens - durch die Erkenntnis, dass
angesichts eines Finanzierungsbedarfs

von ca. 70 Milliarden Euro fur Ausbau und
Modernisierung der Offis bis 2030 diese
Aufgabe der Daseinsvorsorge nur durch die
offentliche Hand erfolgen kann. Alle anderen
Finanzierungsformen fr den Ausbau- und
Modernisierungpakt bleiben Flickwerk. Aus-
weichversuche zur Finanzierung des OPNV
zum Beispiel durch City-Maut, durch dritte
Nutzer, also den privaten Sektor und eine
umfassende europaisch verfasste StraBen-
nutzungsgeblhr, kénnen der Aufgabe nicht

.+ ORNe einen massiven
Ausbau, die Modernisierung
und die Diversifizierung des
OPNV in Stidten und Regionen
wird der Verkehrssektor seine
Hausaufgaben zum Klimaschutz
weder bis 2030 noch bis 2045
erledigen konnen.”

gerecht werden. Sie wirken nur punktuell,
stoBen auf Widerstand oder brauchen zu
lange.

Drittens - durch klare Aufgabenteilung zwi-
schen Bund, Landern, Regionen und Kom-
munen. Fraglos ist die Klage Gber unklare
Zustandigkeiten und Schnittstellen und zu
wenig gehobene Synergien berechtigt. Das
mussen alle Ebenen besser machen, um
Ausbau und Modernisierung auch der Offis
effektiv wie effizient zu liefern.

Entscheidungen hieriber standen laut Ver-
kehrsministerkonferenz Anfang 2023 an.

Far 2024 wird trotz der aktuellen Rahmen-
bedingungen hoffentlich noch etwas zu
entscheiden sein. Entscheidungen 2025
bedeuten, dass Wirkungen sich friihestens
ab 2028 einstellen. Der heiBe Brei droht kalt
und ungenieBbar zu werden. Und wenn nicht
der ganze Brei erhitzt werden kann, dann
braucht es reichlich heiBe SoBe aus dem
Klima- und Transformationsfonds - aber um
dessen Temperatur steht es leider auch nicht
zum Besten.

Hilmar v. Lojewski

Beigeordneter des Deutschen
Stadtetages, Leiter des Dezernats
Stadtentwicklung, Bauen,
Wohnen und Verkehr
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D-Ticket: Deutschland-Angebot muss
in Deutschland-Qualitat folgen

Von Ingo Wortmann

Seit dem 1. Mai 2023 gilt in jeder deutschen
Stadt ein und dasselbe Ticket. Das ist auf
den ersten Blick nicht weniger als eine
Revolution der bisherigen Tariflandschaft
im Nahverkehr. Das Deutschland-Ticket hat
sich als signifikanter Schritt in der Férde-
rung 6ffentlicher Mobilitdt in Deutschland
erwiesen, mit zwei GroBeffekten: Erstens,
Stammfahrgaste und Neukundinnen und
-kunden werden wirtschaftlich entlastet in
schwierigen Zeiten und zweitens, die kli-
mafreundliche Mobilitat mit Bus und Bahn
steigt - mit verbundiiberschreitenden,
langeren, haufigeren Fahrten. Mit einem
monatlichen Preis von 49 Euro ermdéglicht
das D-Ticket den unbegrenzten Zugang zu
o6ffentlichen Verkehrsmitteln und knipft
an den Erfolg des fritheren 9-Euro-Tickets
an - und dessen zentrale Erkenntnis, dass
die Fahrgaste ein Flatrate-Modell fir den
OPNV zu schatzen wissen.

Doch nichts an diesem Angebot der bundes-
weiten Fahrberechtigung der zweiten Klasse
ist in Stein gemeiBelt, organisatorisch
vollendet, langfristig finanziert. Tatsach-

lich brauchen wir nach der EinfGhrung des
Deutschland-Tickets nun eine verlass-

liche Perspektive Uber ein standardisiertes
Deutschland-Angebot in Deutschland-Quali-
tat des OPNV Uberall und far alle in unseren
Stadten.

Bislang haben rund zehn Millionen Menschen
ein Abonnement fur das Deutschland-
Ticket abgeschlossen. Nach einem starken
Anstieg der Verkaufszahlen im Vorverkauf
und dann zum Start ab Mai ist nun eine
gewisse Sattigung im Markt erreicht, was
auch daran liegt, dass bislang Zielgruppen -
etwa Studierende, Familien, Hundebesitzer,
1. Klasse-Reisende - noch nicht passgenau
angesprochen werden kénnen. Ein wesent-
licher Hemmschuh ist auch, dass die stetige
Berichterstattung Uber die nicht langfristig

SCHWERPUNKT MOBILITAT



gesicherte Finanzierung potenzielle Fahr-
gaste und Arbeitgeber, die sich fur das
rabattierte D-Ticket Job fur ihre Belegschaft
interessieren, davon abhalt, eine nachhaltige
Mobilitdtsdnderung zu vollziehen.

Eine bundesweite Marktforschung von

Bund und Landern, koordiniert durch den
Branchenverband VDV, zeigt, dass das
Deutschland-Ticket vor allem in GroBstadten
Anklang findet, wo 20 bis 30 Prozent der
Befragten das Ticket besitzen, im Vergleich
zu nur sechs Prozent in kleineren Stadten
und landlichen Gebieten. Dies deutet auf
die Notwendigkeit hin, das 6ffentliche Ver-
kehrsangebot auch auBerhalb groBer Stadte
attraktiver zu gestalten.

Das griBte Risiko des D-Tickets bleibt

seine Finanzierung. Die Branche steht vor
einer Finanzierungsluicke, die sich 2024 auf
hunderte Millionen Euro belaufen kdnnte.

In diesen Tagen, ohne einen beschlossenen
Bundeshaushalt, sind die Risiken fur die
Verkehrsunternehmen in den Stadten gréBer
denn je. Diese Herausforderung wird durch
die derzeitige Unklarheit Gber die zukunftige
Lastenteilung zwischen Bund und Landern
verscharft.

Unbestritten ist, dass das Deutschland-
Ticket bereits einen Beitrag zur Verkehrs-
wende leistet, da etwa fUnf Prozent aller

Fahrten, die mit dem Ticket unternommen
werden, sonst mit dem Auto erfolgt waren.
Es hat auch eine erhéhte Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs zur Folge, wobei
die Zahl der Fahrgaste im Bahn-Regional-
verkehr um 18 Prozent gestiegen ist.

.Tatsachlich brauchen wir

nach der Einfithrung des
Deutschland-Tickets nun eine
verlassliche Perspektive lber ein
standardisiertes Deutschland-
Angebot in Deutschland-Qualitat
des OPNV iiberall und fiir alle in
unseren Stadten.”

Ein wesentlicher Aspekt, der die Akzep-
tanz des Tickets beeinflusst, ist sein Preis.
Wahrend der Preis fur einige ein Kaufanreiz
ist, stellt er fir andere, insbesondere fur
einkommensschwachere Gruppen, eine
Hurde dar. Doch wenn Bund und Lander zur
Deckelung der 6ffentlichen Co-Finanzie-
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rung des Tickets eine solche Preiserh6hung
beschlieBen, dann ist das aus Sicht der
Branche nachvollziehbar. Diese sollte aber
nach Maoglichkeit erst Anfang 2025 erfolgen,
um im Einfihrungszeitraum 2023/2024 sta-
bile Preise zu haben. Damit besteht zudem
die Méglichkeit, dem generell wachsenden
Finanzbedarf durch Steigerungen bei Perso-
nal-, Energie- und Betriebskosten im OPNV
gerecht zu werden.

.Oberstes Ziel der Branche
bleibt es, das Deutschland-
Ticket zum dauerhaften Erfolg
zu machen und dafiir moglichst
viele Kundinnen und Kunden

zu gewinnen, die dieses Ticket
nutzen.”

Oberstes Ziel der Branche bleibt es, das
Deutschland-Ticket zum dauerhaften
Erfolg zu machen und daftr méglichst viele
Kundinnen und Kunden zu gewinnen, die
dieses Ticket nutzen. Die Verkehrsunter-
nehmen und Verbinde tun alles daftr, um
das Deutschland-Ticket dauerhaft zu star-
ken. Dazu zahlen unter anderem ein starkes
bundesweites Werben fur das Ticket und ein
starker Vertrieb. Vor allem beim Deutsch-
land-Ticket Job sieht die Branche noch
erhebliches Wachstumspotenzial, das es zu
heben gilt.

Die anhaltende Beschéaftigung mit dem
Ticket verstellt nun bereits seit vielen
Monaten den Blick auf den Bedarf des
OPNV-Angebotes und der Qualitat in den

deutschen Stadten. Dabei ist mit dem Aus-
bau- und Modernisierungspakt im Koalitions-
vertrag der Ampel in Berlin das passende
Werkzeug vorhanden. Der VDV betont die
Dringlichkeit einer umfassenden Investition
in die OPNV-Infrastruktur seit Jahren.

Laut einer Difu-Studie belduft sich der
Nachhol- und Ersatzbedarf bei der kommu-
nalen OPNV-Infrastruktur bis 2030 auf 64
Milliarden Euro. Zusatzlich besteht ein Bedarf
von etwa 4,5 Milliarden Euro fr den Ausbau
der kommunalen OPNV-Infrastruktur. Die
Branche fordert eine jahrliche Anhebung
der GVFG-Mittel auf mindestens drei Mil-
liarden Euro ab 2025, um den Ausbau und
die Modernisierung der kommunalen OPNV-
Netze zu unterstutzen. Diese Investitionen
konzentrieren sich auf die Sanierung und
den Ausbau von U-Bahn- sowie Stadt- und
StraBenbahnstrecken.

Das Deutschland-Ticket hat positive Aus-
wirkungen auf die Mobilitat in deutschen
Stadten und tragt zur Verkehrswende bei.
Es bedarf jedoch einer kontinuierlichen
Anpassung und Verbesserung, insbesondere
in Bezug auf seine Finanzierung, Preis-
gestaltung und das zugrundeliegende
verkehrliche Angebot. Die Diskussion um
seine Zukunft und seine Rolle in der stad-
tischen Mobilitat bleibt somit von zentraler
Bedeutung fur die Stadte. Dem Deutsch-
land-Ticket muss das Deutschland-Angebot
in Deutschland-Qualitat folgen. Gemeinsam.
Far alle. Uberall.

Ingo Wortmann

Prasident Verband

deutscher Verkehrsunternehmen
(vbV)
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Wie kommen wir ,Besser durch Koln*?
Der nachhaltige Mobilitatsplan nimmt Form an

Von Thorsten Siggelkow

Klare Ziele und gute Ideen fir die Mobili-

tat der Zukunft, mitgetragen von den
Menschen, die in der Stadt unterwegs sind:
Das ist der Anspruch des nachhaltigen
Mobilitatsplans ..Besser durch KéIn“. Er wird
seit Ende 2022 von der Stadt Koln in einem
beispielgebenden Beteiligungsverfahren
gemeinsam mit Stakeholdern und allen Kél-
nerinnen und Kdlnern entwickelt. Der nach-
haltige Mobilitatsplan soll den strategischen
Handlungsrahmen fiir eine klimafreundliche
Mobilitat und eine lebenswerte Stadt bilden.

Im September 2023 wurde der erste Meilen-
stein erreicht: Ein vom Stadtrat einstimmig
beschlossenes Leitbild formuliert die Vor-
stellung, wie die Mobilitat in KéIn im Jahr
2035 perspektivisch aussehen soll. Zentraler
Bestandteil des Leitbilds sind funf aus der
~Ich-Perspektive” formulierte Zielbilder.

Sie sollen das Koélner Mobilitatserlebnis der
Zukunft schon heute greifbar machen:

+ lch komme gut durch Stadt und
Umland: Mobilitat ist schnell, zuverlassig
und gut vernetzt.

- Ich erledige vieles direkt im Veedel
(Stadtviertel): Veedel ermdglichen kurze
Wege, laden zum Verweilen ein und
stellen Erreichbarkeit sicher.

+ Ich kann am gesellschaftlichen Leben
teilhaben: Mobilitat ist barrierefrei,
bezahlbar und er6ffnet Chancen.

+ Ich fiihle mich wohl, wenn ich unter-
wegs bin: Mobilitat ist sicher, sauber
und Menschen nehmen Rucksicht
aufeinander.

« Ich bewege mich aktiv und tue etwas
far Umwelt und Klima: Mobilitat tragt
zu einem gesunderen Stadtleben bei
und férdert Klimaneutralitat sowie die
Anpassung an Klimafolgen.

Das Leitbild bildet den Rahmen fur die wei-
tere Bearbeitung des nachhaltigen Mobili-
tatsplans. Um zukinftig regelmaBig messen
zu kénnen, ob die Zielbilder durch die noch

festzulegenden MaBnahmen erreicht wer-
den, wurden 24 Indikatoren entwickelt.
Derzeit analysiert die Stadt KéIn auf Basis
dieser Indikatoren den Status Quo sowie die
Chancen und Mangel der aktuellen Mobili-
tatssituation. Der nachste Schritt besteht
darin, auf Basis verschiedener Szenarien
eine Strategie zu entwickeln, mit der die
Ziele des Leitbilds Realitat werden kénnen.

Ab 2025 wird in einer zweiten Stufe basie-
rend auf der Strategie ein Umsetzungs-

plan erarbeitet. DarUber hinaus wird ein
Evaluationskonzept flr die Beobachtung der
kunftigen Mobilitatssituation entwickelt.

Die Erarbeitung der ersten Stufe des nach-
haltigen Mobilitdtsplans wird vom Bundes-
ministeriums fur Digitales und Verkehr mit
Mitteln aus dem Programm ,,Férderung von
nachhaltigen Mobilitatskonzepten” im Rah-
men des Sofortprogrammes ,Saubere Luft”
unterstutzt.

Weitere Infos:
72 www.stadt-koeln.de/mobilitaetsplan

Thorsten Siggelkow
Leiter des Amtes fir nachhaltige Mobilitats-
entwicklung der Stadt KéIn

AUS DEN STADTEN
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Erlangen: Kostenloser OPNV
in der Innenstadt

Seit dem 1. Januar 2024 heiBt es innerhalb
des kostenlosen Innenstadtbereichs Erlangen
in allen Buslinien ,Freie Fahrt”. Ziel des drei-
jahrigen Pilotprojekts ist es, das Busfahren in
der Innenstadt so einfach und bequem wie
maoglich machen, die Attraktivitat der Innen-
stadt zu steigern und den Handel zu beleben.
Wer mit dem Auto ins Stadtzentrum kommt,
kann nun am Rand der Innenstadt auf dem
GroBparkplatz und in den Parkhausern parken
und bequem und ohne Ticketkauf mit dem
Bus weiterfahren. Die Mindereinnahmen von
derzeit jahrlich rund 300.000 Euro, die durch
die Kostenfreiheit der Innenstadtzone ent-
stehen, gleicht die Stadt aus.

7 www.staedtetag.de/012411

Braunschweig: Busse erinnern
an 1,5 Meter Uberholabstand

Unter dem Slogan ,Lasst bitte Platz”
erinnern ab sofort sogenannte Traffic Boards
auf den Heckflachen von Linienbussen in
Braunschweig an den gesetzlichen Mindest-
abstand von innerorts 1,50 Meter beim Uber-
holen von Radfahrenden. Dieser Abstand ist
in der 2020 novellierten StraBenverkehrs-
ordnung festgelegt, auBerorts gelten sogar
zwei Meter. Ziel der Aktion ist es, Unfalle
durch zu geringen Sicherheitsabstand

zu vermeiden. Sie lauft drei Monate und

ist Teil des vom Braunschweiger Rat ver-
abschiedeten Ziel- und MaBnahmenkatalogs
.Radverkehr in Braunschweig”.

7 www.staedtetag.de/012416

Dresden: Leitlinien fiir Sharing-
Angebote und mehr Carsharing

Die Landeshauptstadt Dresden sucht
Betreiber fur stationsbasiertes Carsharing.
Neue Anbieter kdnnen sich bis Ende Februar
bewerben. Sie mussen verschiedene Krite-
rien erfullen, etwa den Einsatz emissions-
armer und flachensparender Fahrzeuge. Die
Carsharing-Angebote sollten sich zudem

in OPNV-Tarife sowie in die lokalen Aus-
kunftsplattformen einbinden lassen. Die
Landeshauptstadt rechnet im Stadtgebiet
bis 2030 mit einem zusatzlichen Bedarf von
Uber 1.200 Carsharing-Stellpladtzen. Dresden
verfugt seit Juli 2022 als eine der ersten
deutschen Stadte Uber eine vom Stadtrat
beschlossene Strategie fir den Umgang

mit Sharing-Angeboten. Seither definieren
Leitlinien den Betrieb von Verleihsystemen
wie Carsharing, Bikesharing, E-Mopeds und
E-Scootern, regeln den geordneten Umgang
und verpflichten die Betreiber, ihre Fahr-
zeuge an Sammelstellen zu bdndeln oder
auch die Fahrzeugflotte auf bestimmte
Stadtgebiete zu verteilen.

7 www.staedtetag.de/012415
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Diisseldorf: Ampelvorrang
beschleunigt OPNV

Um den OPNV schneller und punktlicher zu
machen, hat die Landeshauptstadt Dussel-
dorf in den vergangenen Jahren gut zwei
Drittel der von Bus und Bahn genutzten
Ampeln, insgesamt 370, so umgerustet,
dass Busse und Bahnen vorrangig passieren
kénnen. Die Ubrigen sollen bis 2026 folgen.
Dafur werden neben der Steuerungssoft-
ware haufig auch Anlagenbestandteile
getauscht oder die Signalanlage komplett
erneuert. Die Gesamtkosten fur das OPNV-
Beschleunigungsprojekt betragen rund 26,5
Millionen Euro. Der Bund Ubernimmt die eine

Augsburg: Stadt setzt
auf eigenes Fahrradverleihsystem

Mit einem neu konzipierten und eigenem
Bikesharingsystem wollen die Stadt Augsburg
und die Stadtwerke Augsburg das Angebot
an Leihradern und Leihstationen deutlich
ausweiten. Vor allem in Wohn- und Gewerbe-
gebieten sollen Bikesharing- und OPNV-Netz
besser verknupft werden. Dazu vorgesehen
sind an 700 Standorten im Stadtgebiet gut
1.000 Fahrrader - davon bis zu 300 E-Bikes.
Auch eine Ausweitung des Angebotes in
umliegende Gemeinden ist geplant. Die Neu-
konzeptionierung des Bikesharingsystems

ist Teil des Modellprojekts ,AktionsplanVer-
kehrsVerlagerung”. Es wird Uber das Forder-
programm ,Modellprojekte zur Stérkung des
offentlichen Personennahverkehrs” durch das
Bundesministerium fur Digitales und Verkehr
gefordert, weil es hilft die CO,-Emissionen

im Verkehrsbereich durch ein attraktiveres
Angebot nachhaltig zu reduzieren.

7 www.staedtetag.de/012412

Halfte der Kosten. Die andere Halfte Uber-
nehmen die Verkehrsbetriebe zu 80 Prozent
und zu 20 Prozent die Stadt.

7 www.staedtetag.de/012413

Potsdam: E-Bus-Flotte soll OPNV
klimafreundlicher machen

Bereits im kommenden Jahr sollen in der
Landeshauptstadt Potsdam die ersten von
23 neu bestellten E-Bussen der nieder-
landischen Firma Ebusco fahren. Dafur
investieren die Landeshauptstadt und der
Verkehrsbetrieb Potsdam insgesamt 17,4
Millionen Euro. Die Anschaffung wird im
Rahmen der ,Richtlinie zur Férderung alter-
nativer Antriebe von Bussen im Personen-
verkehr des Bundesministeriums fr
Digitales und Verkehr” mit insgesamt 4,672
Millionen geférdert. Weitere Fordergelder
gibt es im Rahmen des Deutschen Aufbau-
und Resilienzplans (DARP). Bis 2031 soll die
gesamte Busflotte der Verkehrsbetriebe auf
E-Antriebe umgestellt werden.

7 www.staedtetag.de/012414
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Prasidium und Hauptausschuss des Deutschen
Stadtetages berieten in Trier

Die Delegierten der Mitgliedsstadte des
Deutschen Stadtetages und die Verbands-
spitze haben sich bei den Sitzungen von Pra-
sidium und Hauptausschuss des Deutschen
Stadtetages am 17. und 18. Januar in Trier
klar und deutlich gegen die Bestrebungen

Trierer Erklarung
des Deutschen Stadtetages

Das jungst bekannt gewordene Treffen von
AfD-Funktionaren mit Mitgliedern der Iden-
titdren Bewegung und die dort diskutierte
Deportation von Millionen Menschen aus
Deutschland hat uns alle schockiert. Wir
nehmen es nicht hin, dass rechtsextreme
Krafte eine Atmosphare der Verunsicherung,
der Angst und des Hasses in unserem Land
und in unseren Stadten schuren.

In unseren Stadten leben Menschen unter-
schiedlicher Herkunft zusammen - als
Nachbarinnen und Nachbarn, als Kolleginnen
und Kollegen, als Freundinnen und Freunde,
als Familie. Das ist die Lebensrealitat in
unseren Stadtgesellschaften. Das macht
unsere Stadte aus. Unsere Stadte gehdren
allen Menschen, die hier leben. Wir akzep-
tieren nicht, dass Burgerinnen und Burger,
dass Familien, dass sogar Kinder in unseren
Stadten Angst davor haben mussen, von hier
vertrieben zu werden.

Unterschiedliche Meinungen, unterschied-

liche Bewertungen politischer Themen, auch
unterschiedliche Positionen zur Migrations-
und Asylpolitik sind Teil unserer Demokratie.

von AFD-Funktionaren und Rechts-
extremisten positioniert, die sich gegen
unsere Demokratie und unsere freiheitlich-
demokratische Grundordnung richten. Sie
verabschiedeten dazu die Trierer Erklarung.

Demokratie braucht Auseinandersetzung,
Demokratinnen und Demokraten mussen
auch Streit aushalten und Widerspruch
akzeptieren. Was wir nicht akzeptieren, ist,
wenn der Kern unserer Verfassung und die
Basis unseres Zusammenlebens angegriffen
wird: die Wurde des Menschen.

Menschenwurde, Demokratie und Rechts-
staat mUssen immer wieder neu ver-
teidigt werden. Eine wehrhafte Demo-
kratie lebt von einer aktiven und wachen
Zivilgesellschaft vor Ort. Das haben
Zehntausende Menschen in den ver-
gangenen Tagen in unseren Stadten deut-
lich gemacht. Die Menschen, die aktuell
gemeinsam auf die StraBen gehen, um
Farbe zu bekennen fur Demokratie und
Menschenwdurde, senden ein klares Signal
der Solidaritat - und gegen die Spaltung
unserer Stadtgesellschaften.

Trier, 18. Januar 2024
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Jobcenter und Arbeitsagenturen
leistungsgerecht ausstatten

Stadte und Deutscher Stadtetag haben in
Trier vor Planen des Bundes gewarnt, bei den
Jobcentern und Arbeitsagenturen Milliarden
fur Qualifikation und Weiterbildung einzu-
sparen. Nach den Sitzungen, bei denen
Andrea Nahles, Vorstandsvorsitzende der
Bundesagentur fir Arbeit zu Gast war,
betonte der Prasident des Deutschen
Stadtetages, OberblUrgermeister Markus
Lewe aus Munster, die Arbeit der Jobcenter
und Arbeitsagenturen werde immer wich-
tiger, um Menschen in Arbeit zu vermitteln,
sie weiterzubilden und die Licken in den
Firmen passend mit Fachkraften und Aus-
zubildenden zu besetzen. Zwar wissten

die Stadte um den Spardruck der Bundes-
regierung nach dem Haushaltsurteil. Die
Jobcenter und Agenturen leisteten jedoch
bei der anstehenden Transformation in der
Wirtschaft und bei der Integration einen
unverzichtbaren Job. Wenn die Babyboomer
in Rente gingen, seien auf dem deutschen
Arbeitsmarkt jedes Jahr hunderttausende
Arbeitskrafte nétig. Deshalb missten alle
gesellschaftlichen Akteure daran arbeiten,
die Potenziale fUr neue Arbeitskrafte zu
mobilisieren.

.Gefliichtete, die den
Stadten zugewiesen wurden
und absehbar langer in
Deutschland bleiben, sollten
moglichst schnell in Arbeit
kommen. Jahrelange
Perspektivlosigkeit konnen
wir uns nicht langer leisten.”

Markus Lewe,

Prasident des Deutschen
Stadtetages und Oberburger-
meister der Stadt Munster

Geflichtete mit Bleibeperspektive
schnell in Arbeit bringen

Die Stadte halten eine schnellere Arbeits-
aufnahme von allen Geflichteten mit
Bleibeperspektive fur wichtig ,und nicht nur
den Menschen aus der Ukraine und bereits
anerkannten Asylbewerbern, die Burger-
geld beziehen”, so Stadtetagprasident Lewe.
Er forderte: ,Geflichtete, die den Stadten
zugewiesen wurden und absehbar langer

in Deutschland bleiben, sollten mdglichst
schnell in Arbeit kommen. Jahrelange
Perspektivilosigkeit kdnnen wir uns nicht
langer leisten.” Die Anerkennung von Berufs-
abschlissen und beruflicher Qualifikationen
aus den Heimatlandern musse schneller und
unburokratischer werden.

Vorrangige MaBnahmen gegen
den Fachkraftemangel

Um den Fachkraftemangel zu begegnen
ist aus Sicht der Stadte eine gezielte Qua-
lifizierungs- und Weiterbildungsoffensive
notig, die fir Menschen ohne Schul- oder
Berufsabschluss bessere Beschaftigungs-
perspektiven ermdglicht. Ein sehr groBer
Anteil lange arbeitsloser Menschen hat
keinen Berufsabschluss. Jedes Jahr ver-
lassen zudem fast 50.000 Jugendliche die
Schulen ohne Schulabschluss. ,Fur diese
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Pressekonferenz in

+Wir brauchen einen bewussteren
Umgang mit unserem
Grundwasser sowie mit Wasser
aus Flussen, Bachen und Seen.”

Katja Dérner,

Vizeprasidentin des Deutschen
Stadtetages und Oberburger-
meisterin der Bundesstadt Bonn

Menschen brauchen wir eine gezielte Quali-
fizierungs- und Weiterbildungsoffensive, die
Lebensperspektiven schafft. Das ware auch
ein Beitrag gegen den Arbeitskraftemangel”,
so Lewe in Trier. Immer mehr und immer dif-
ferenziertere Beratungen und Vermittlungs-
leistungen der Jobcenter und Arbeits-
agenturen erforderten dazu passende
Ressourcen bei Personal und finanzieller
Ausstattung, so Lewe: ,Hier den Rotstift
anzusetzen, ist das vollig falsche Signal.”

Ressource Wasser besser schiitzen
Die Stadte wollen den Verbrauch von Ober-

flachen- und Grundwasser gerade in den
Sommermonaten noch starkerin den

Trier. Auf dem

Podium (v.r.): der gastgebende

Oberburgermeister

Wolfram Leibe,

Stadtetagsvizeprasidentin Katja

Dérner, Stadtetags

prasident Markus

Lewe, Hauptgeschaftsfihrer
Helmut Dedy und Pressesprecher
Timm Steinborn. (© Stadt Trier)

Blick nehmen. Dazu sagte in Trier die Vize-
prasidentin des Deutschen Stadtetages,
OberbuUrgermeisterin Katja Dérner aus Bonn:

.Viele Jahrzehnte galt Wasser in Deutsch-
land als praktisch unbegrenzte Ressource.
Spatestens die letzten Hitzesommer haben
uns allerdings eindringlich gezeigt, dass
das keine Selbstverstandlichkeit mehr ist.
Regional und saisonal kann es auch bei uns
zu Wasserknappheit kommen. Wir brauchen
einen bewussteren Umgang mit unserem
Grundwasser sowie mit Wasser aus Flussen,
Bachen und Seen. Durren und sinkende
Grundwasserspiegel haben erhebliche
Auswirkungen auf Menschen, Umwelt und
Klima, aber auch auf Industrie und Landwirt-
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schaft.” Die Wasserversorgung in Deutsch-
land sei zwar sicher. Doch gelte es jetzt aktiv
zu werden, damit das auch in Zukunft so
bliebe.

Wasserhaushaltsgesetz konkretisieren

In den heiBen Sommern der Jahre 2022 und
2023 haben bereits jeweils rund 80 Kommu-
nen Allgemeinverfigungen oder Rechtsver-
ordnungen erlassen und damit die Nutzung
von Trink- oder Grundwasser fir bestimmte
Zwecke beschrankt oder die Entnahme

von Wasser aus Oberflachengewéassern wie
Flissen oder Seen zeitweise untersagt. Um
diese Allgemeinverfligungen zu erleichtern,
wunschen sich die Stadte klarere Leit-
linien von Bund und Landern, wie sie etwa
mit Nutzungskonflikten von Industrie und
Landwirtschaft umgehen und ab wann

die Wassersituation vor Ort ein Eingreifen
erfordert.

Wichtig ware auBerdem eine Gesamtuber-
sicht Uber Wasserentnahmen, um fruh-
zeitig MaBnahmen gegen Wasserknappheit
ergreifen zu kénnen. Der Deutsche Stadte-
tag fordert deshalb, im Wasserhaushalts-
gesetz des Bundes klarer zu regeln, ab
welcher Schwelle eine Wasserentnahme
genehmigt werden muss. ,Damit wirden die
Stadte vor Ort Uberhaupt erst einmal einen
Uberblick Gber die entnommenen Wasser-
mengen bekommen - und eine Moéglichkeit,
Wasserentnahmen wenn nétig zu regulieren”,
erlautert die Vizeprasidentin des Verbandes,
Oberburgermeisterin Katja Dorner aus Bonn.
Dabei ginge es allein um die Wassernutzung
durch Landwirtschafts- und Industrie-
betriebe, nicht um den kleinen privaten
Brunnen.

Preissignale zum Wassersparen setzen

Fur die kommerzielle Wasserentnahme aus
Grundwasser und Oberflachengewassern

fordern die Stadte von Bund und Landern
bundesweit geltende mdglichst einheit-
liche Enthahmeentgelte. Diese sollten so
gestaltet sein, ,dass sie auch einen Anreiz
zum Wassersparen setzen”, so Dorner. Die
Mittel aus diesen Entgelten kénnten dann
vermehrt fur MaBnahmen zum Wasserschutz
und zur Klimaanpassung eingesetzt werden.
Derzeit gebe es in 13 von 16 Bundeslandern
entsprechende Entnahmeentgelte - H6he
und Ausnahmeregelungen unterscheiden
sich von Bundesland zu Bundesland teil-
weise deutlich.

Was gehort zu einem planvollen und
verantwortungsvollen Umgang mit
der Ressource Wasser? Wie lasst sich
die Versorgung mit Trinkwasser auch
in Zukunft sicherstellen? Fragen wie
diese stehen im Kern des aktuellen
Diskussionspapiers des Deutschen
Stadtetages .Ressource Wasser - FUr
die Menschen und die Umwelt”

7 www.staedtetag.de/012423
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Sorge um Galeria-Kaufhauser -
aber auch ,,Chance fir Neustart”

Pléane in Braunschweig: Kommt die Musikschule ins Kaufhaus?
(© Stadt Braunschweig)

18 Filialen der Kaufhauskette Galeria haben
Ende Januar 2024 endgiiltig ihre Tiren
geschlossen. Das sind noch die Nachwir-
kungen der SchlieBungswelle 2023. Anfang
2024 hat Galeria bereits zum dritten Mal
Insolvenz angemeldet. Helmut Dedy,
Hauptgeschéaftsfiihrer des Deutschen
Stadtetages, unterstrich in einer ersten
Reaktion, dass die Stadte sich dafur ein-
setzen werden, dass moglichst viele Kauf-
hauser erhalten bleiben:

.Welche Auswirkungen die Insolvenz auf die
einzelnen Standorte haben wird, ist noch
nicht klar. Die Insolvenz kann auch eine
Chance fur einen Neustart auBerhalb der
Signa-Gruppe sein. Gute, zukunftsfahige
Konzepte fur die Hauser finden sich am bes-
ten gemeinsam mit den Stadten. Sie sollten
in alle Gesprache zur Zukunft der Standorte
einbezogen werden, auch mit méglichen
Investoren. Die Stadte sollten so frih wie
moglich erfahren, was in ihren Innenstédten
mit den Warenhausern passiert. SchlieBlich
geht es darum, jede Chance zu nutzen, die
Hauser zu halten.”

Innenstadt-Entwicklung weiter férdern

Der Deutsche Stadtetag rechnet damit, dass
die Innenstadt-Entwicklung mindestens in
diesem Jahrzehnt eine Herausforderung
bleibt. Dedy forderte deshalb eine Anderung
des Insolvenzrechts, damit die 6ffentliche
Hand bei Insolvenzen einfacher auf zentrale
Immobilien Zugriff bekommt. AuBerdem
durften die Férderprogramme des Bundes
und einiger Lander fur die Innenstadte ,kein
Strohfeuer” bleiben.

7 www.staedtetag.de/innenstaedte
Kaufhaus-Nachnutzungen

Leerstehende Kaufhaus-Immobilien neu

zu beleben, braucht Zusammenarbeit und
langen Atem. Aktuelle Diskussionen um neue
Konzepte gibt es u. a. in Braunschweig. Dort
steht im Raum, die frihere Karstadt-Filiale
am Gewandhaus zu einer stadtischen Musik-
schule mitsamt Konzerthaus umzubauen.
Fur diesen Zweck kénnte eine Stiftung ins
Leben gerufen werden, in die sich Stadt und
der Eigentimer der Immobilie einbringen.
Neue Entwicklungen auch in Neubranden-
burg. Der denkmalgeschutzte frihere Kauf-
hof soll von einem Investor umgebaut und
ein neues Einzelhandelskonzept geschaffen
werden. Zuvor standen bereits der Kauf der
Immobilie durch die Stadt, aber auch der
Abriss des Hauses durch einen Investor

im Raum. Konkret voran geht es in Hanau.
Bereits vor der endgultigen SchlieBung des
Galeria-Hauses Ende Januar 2024 hat die
Stadtverordnetenversammlung im Oktober
2023 beschlossen, das Kaufhaus zu kaufen
und neu zu entwickeln. Das neue Haus soll
2028 eroffnen. Bis zum Beginn des Umbaus
ist eine Zwischennutzung geplant. Bei-
spiele fur Nachnutzungen von Kaufhaus-
Immobilien sind in der Stadtetag aktuell-
Ausgabe 1| 2023 erschienen.

7 www.staedtetag.de/012422
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(M)eine Stadt wird digital. Ein Stadtetagsfachpapier
zeigt Beispiele innovativer Geodatenlosungen

Die Digitalisierung von Verwaltungspro-
zessen und die digitale Burgerbeteiligung
werden aktuell in vielen kommunalen
Bereichen diskutiert und kommen immer
haufiger zur Anwendung. Auch im Deut-
schen Stadtetag haben sich Expertinnen
und Experten aus unterschiedlichen
Disziplinen dieses Themas angenommen.
In einem jetzt fertiggestellten Fachpapier
~Meine Stadt wird digital. Ausgewahlte
Beitrage innovativer Geodatenl6sungen”
werden unterschiedliche Losungen aus
dem Bereich der Geoinformation und Ver-
messung vorgestellt.

Das Papier zeigt in der Beschreibung kon-
kreter Projekte aus verschiedenen Mitglieds-
stédten des Deutschen Stadtetages, dass
innovative Geodatenerfassung mehr leisten
kann als flr Spezialisten einen besonderen
Datensatz zu erzeugen. Anhand der Praxis-
beispiele wird auBerdem deutlich, welchen
groBen Wert und welche Mdglichkeiten
heutzutage Datenbereitstellung, Daten-
analyse und Vernetzung von Daten selbst
bei schwierigen Aufgabenstellungen fir die
Verwaltungen bieten kénnen und wie sie
bei Abwagungsprozessen gesicherte Ent-
scheidungen beférdern kénnen.

In Kdln soll die Verkehrswegeverbindung zwi-
schen der linken und rechten Rheinseite opti-
miert werden. Mit Hilfe eines digitalen Modells
der Rheinbrucke konnten unterschiedliche
Varianten und deren Auswirkungen auf den
Gesamtverkehr analysiert werden. In Kob-
lenz kam ein digitales Modell des Denkmals
am Deutschen Eck zum Einsatz. Es wurde
durch die Kombination von terrestrischen
Laserscanning und mittels einer Drohne auf-
genommen Fotoaufnahmen erzeugt und dem
Hochbauamt zur Planung der Sanierungs-
maBnahmen zur Verflgung gestellt.

Das mit modernen Methoden auch erstin
Planung befindliche Projekte jetzt schon
visualisiert werden kdnnen, zeigt das Beispiel
aus Bremen. Augmented Reality bietet dort
neue Mdéglichkeiten der Burgerbeteiligung.

In Minchen werden die Ergebnisse von
verschiedenen Aufnahmesystemen und
Aufnahmequalitaten in einer Datenbank
zusammengefuhrt. Je nach Anforderung
kann ein aktuelles oder ein detailreiches
3D-Modell erstellt werden. Das Beispiel aus
Hamburg zeigt, wie sogar Satellitenbilddaten
gewinnbringend in einer Stadtverwaltung zur
Dokumentation der Stadtentwicklung und
fur Planungsprozesse eingesetzt werden
kénnen. Aus Leipzig wird die Mdglichkeit vor-
gestellt, aktuelle und hochgenaue Daten aus
Drohnenbefliegungen in Flurbereinigungs-
verfahren einzusetzen. Neue Méglichkeiten
der Informationsbereitstellung, die sich aus
der Zusammenarbeit zwischen Geschichts-
wissenschaften und Geoinformation
ergeben kdnnen, verdeutlicht ein Beispiel
aus Stuttgart.

Die beispielhaften Projekte geben einen auf-
schlussreichen und tiefen Einblick, welche
mannigfaltigen Méglichkeiten sich heut-
zutage aus der Nutzung und Anwendung
moderner Erfassungs-, Auswertungs- und
Prasentationsmethoden ergeben.

7 www.staedtetag.de/012421

Bremer Stadtmusikanten in der BremenGO-App
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«Stadtimpulse”:
100 Best-Practices fiir Innenstadte

Das Portal www.unsere-stadtimpulse.de

ist auf 100 zertifizierte Innenstadt-Projekte
angewachsen, die bewahrte und geprifte
Lésungen fur die Herausforderungen in
zentralen Lagen aufzeigen. Sie geben damit
wertvolle Tipps fur die Entwicklung von
Innenstadten und Stadtteilzentren vor Ort.
Die gemeinsame Datenbank von Handelsver-
band Deutschland, Deutschem Stadtetag,
Deutschem Stadte- und Gemeindebund
(DStGB) sowie der Bundesvereinigung City-
und Stadtmarketing Deutschland (bcsd) und
der CIMA Beratung + Management GmbH ist
seit Mai 2021 online.

7 www.staedtetag.de/012419

Auf dem Weg
zur klimaneutralen Stadt

Save-the-Date 2024: Am 12. Marz |14dt der
Deutsche Stadtetag, gemeinsam mit der
Universitat Trier und der Baumann Rechts-
anwalte Partnergesellschaft, zur Online-
Konferenz ,Auf dem Weg zur klimaneutralen
Stadt” ein. Der Schwerpunkt liegt in diesem
Jahr auf der Klimaanpassung. Das neue
Bundes-Klimaanpassungsgesetz (KAnG) gibt
einen strategischen Rahmen vor. Die Kon-
ferenz wird die Vorgaben des KANG erdrtern
und diese in Bezug setzen zu anderen
Fachgesetzen. Mit Praxisbeispielen aus der
Hitzevorsorge, dem Regen- und Abwasser-
management werden Herausforderungen
und Potenziale diskutiert. Das ausfuhrliche
Programm finden Sie in Klirze online:

7 www.staedtetag.de/012418

Kommunale Verkehrswende-
Projekte gesucht

Die Konferenz PolisMobiltiy vom 22. bis

24. Mai in KéIn méchte Verkehrswende-
Projekte mit Modellcharakter eine Buhne
bieten: Verwaltungen, Verkehrsbetriebe und
kommunale Unternehmen, die passgenaue
Lésungen fur die Mobilitat der Zukunft auf
den Weg bringen, kdnnen noch bis zum

15. Februar 2024 ihre Projekte einreichen.
Neun Beispiele sollen dann im Rahmen der
PolisMobility vorgestellt werden und zum
Nachahmen anregen. Der Deutsche Stadte-
tag ist Partner der Konferenz.

7 www.staedtetag.de/012420
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Deutscher Verkehrsplanungs-
preis 2024

Bis zum 31. Mai lauft die Bewerbungsfrist
fur den diesjahrigen Deutschen Verkehrs-
planungspreis. Im Fokus stehen ,Lebens-
werte StraBenrdume durch angepasste
Geschwindigkeiten”: Gesucht werden inno-
vative Lésungen bei der Temporeduzierung
in Stddten und Gemeinden, die anderen
Kommunen als Impuls dienen kénnen. Ein-
gereicht werden kénnen bereits realisierte

Projekte und Verkehrsversuche aus den
Jahren 2018 bis 2023. Der Deutsche Ver-
kehrsplanungspreis wird von der Vereinigung
fur Stadt-, Regional- und Landesplanung
(SRL) und dem Verkehrsclub Deutschland
(VCD) ausgelobt. Die Preisverleihung findet
im Oktober 2024 in Frankfurt am Main statt.

7 www.staedtetag.de/012417

Neu im Amt

Ulm: Martin Ansbacher
wird neuer Oberburger-
meister von Ulm. Der
Sozialdemokrat tritt sein
Amt voraussichtlich am
1. Marz an. Erist Nach-
folger von Amtsinhaber
Gunter Czisch (CDU).
Czisch steht seit 2014 an
der Spitze der Stadt und
engagiert sich seit 2018
im Hauptausschuss des
Deutschen Stadtetages.

Deutscher Sparkas-
sen- und Giroverband
(DSGV): Seit 1. Januar ist
Prof. Dr. Ulrich Reuter
neuer Prasident des
DSGV. Er folgt auf Helmut
Schleweis der zum Ende
des Jahres 2023 in den
Ruhestand getreten ist.
Schleweis stand von
2018 bis 2023 an der
Spitze des Verbandes.
Prof. Dr. Reuter wurde im
Januar in den Hauptaus-
schuss des Deutschen
Stadtetages gewahlt.

Pirna: Neuer Oberbur-
germeister von Pirna wird
Tim Lochner (angetreten
fur AfD, parteilos). Er tritt
sein Amt am 26. Februar
an. Lochner folgt auf
Oberburgermeister Peter
Hanke, der die Geschicke
der Stadt seit 2010 lei-
tete. Hanke konnte auf-
grund der Altersgrenze
fur Hauptverwaltungs-
beamte in Sachsen nicht
erneut kandidieren.
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