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VVorwort

Der Deutsche Stadtetag hat mit einem Positionspapier zur Verkehrs- und Mobilitdtswende
im Juli 2018 die Haltung seiner Mitgliedstadte zum Umgang mit Verkehr aus stadtischer
Sicht zum Ausdruck gebracht. Das Papier hat die Chancen und Erfordernisse fir eine nach-
haltige stadtische Mobilitat fur alle bezeichnet und vielfach geholfen, die politische Haltung
zur Verkehrswende zu beférdern und zu prazisieren. Denn fir eine Verkehrs- und Mobilitats-
wende bedarf es nicht nur der nétigen Mittel, der erforderlichen Expertise und Akzeptanz in
der Offentlichkeit. Es miissen auch die daflr erforderlichen politischen Beschliisse herbei-
gefuhrt werden.

Im Februar 2021 hat der Deutsche Stadtetag in einem Bericht zur Zielerreichung der Ver-
kehrswende eine erste vorlaufige Bilanz des Erreichten gezogen. Es wurde deutlich, dass
sich gesellschaftlich schon eine Menge getan hat in Richtung Akzeptanz einer umfassen-
deren Verkehrs- und Mobilitdtswende. Auch finanziell und technisch sind erhebliche Fort-
schritte zu verzeichnen. Interessant war aber auch, dass sich der regulative Rahmen auf
Bundes- und Landerebene noch nicht den wandelnden Erfordernissen an stadt-, men-
schen-, umwelt- und klimavertraglichere Mobilitat angepasst hat. Und dies, obgleich das
Wissen um das Erfordernis einer Verkehrs- und Mobilitdtswende noch nie so breit war und
auf so tiefe Expertise grundete wie aktuell.

Die Handreichung ..Vom Wissen zum Tun" ist als Expertise vom Wissenschaftszentrum
Berlin (WZB) beim Autor Burkhard Horn, ehemals Abteilungsleiter in der Senatsverwaltung
fur Verkehr in Berlin und Vorsitzender der Fachkommission Verkehrsplanung im Deutschen
Stadtetag, in Auftrag gegeben worden. Sie ist geeignet, auch den kommunalen Verwaltun-
gen Entscheidungsmaterial und exemplarische Beispiele zu Handlungserfordernissen und
-moglichkeiten an die Hand zu geben. Daher gibt der Deutsche Stadtetag die Handreichung
mit Erlaubnis des WZB in einer durchgesehenen Fassung erneut heraus.

Die Handlungsempfehlungen speisen sich aus dem Umgang mit Experimentierrdumen zur
Mobilitats- und Verkehrswende. Diese Experimentierrdume erlauben, vor endgultigen (Um-
bau)Lésungen in den 6ffentlichen Rdumen der Stadte Erfahrungen zu sammeln, auszu-
probieren, eben zu experimentieren. Vier Fallbeispiele aus Minchen, Aachen, Potsdam und
Kassel illustrieren stellvertretend fliir zahllose andere Beispiele in den Stadten in Deutsch-
land und international, was mit Uberschaubaren Interventionen an Wandel in der stadti-
schen Mobilitat und in der Aufwertung 6ffentlicher Raume fur die Menschen in den Stadten
maoglich ist und wie daraus dauerhafte Lo6sungen werden kénnen.

Die Handreichung soll anreizen zum mehr Erproben, Ausprobieren und Erfahrungen sam-
meln und helfen, die Schwelle fur Veranderungen in den éffentlichen Rdumen niedriger zu
setzen. Denn die Verdnderungen sind dringlich, der Verkehr in den Stadten muss sich trans-
formieren und mehr Lebens-, Umwelt- und Klimaqualitat liefern.

Y24

Helmut Dedy
Hauptgeschaftsfihrer des Deutschen Stadtetags

" Deutscher Stddtetag (2018): Nachhaltige stddtische Mobilitat fir alle. Agenda fiir eine Verkehrswende aus kommunaler Sicht.
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1. Einfuhrung

Die Mobilitats- und Verkehrswende ist in (beinahe) aller Munde. Ihre Notwendigkeit wird
zumindest in den verbalen Bekundungen von fast allen relevanten Akteuren in Politik und
Gesellschaft kaum noch bestritten, u. a. angesichts des fortschreitenden Klimawandels und
dessen Auswirkungen auf Mensch und Natur. Diese Erkenntnis geht einher mit einem stei-
genden zivilgesellschaftlichen Engagement fur eine aktivere Klimapolitik in allen relevan-
ten Handlungsbereichen. Dieses Engagement hat erheblichen Einfluss auf den politischen
Diskurs auf allen Ebenen gewonnen. Die neue Dynamik in der Diskussion verbreitert grund-
satzlich die Unterstitzungsbasis auch fir weitreichendere MaBnahmen - sie geht aber oft
mit Erwartungshaltungen hinsichtlich einer Umsetzungsgeschwindigkeit einher, die (auch
angesichts haufig nicht konsistenter Konzepte) schwer zu erfillen sind. Dies stellt insbe-
sondere Politik und Verwaltungen als zentrale Akteure bei der Umsetzung des Wandels vor
besondere Herausforderungen.

Gerade im kommunalen Bereich ist die Mobilitdts- und Verkehrswende nicht nur aus dem
Klimaschutz heraus begriindet. Sie zahlt auch auf viele andere wichtige politische Ziele ein.
Diese liegen insbesondere darin, lebenswerte Stadte und Gemeinden zu schaffen. Die kom-
munalen Gebietskorperschaften sind die zentralen Orte des Wandels im Rahmen der Mobili-
tats- und Verkehrswende - dort, im Alltagsleben der Menschen, wird dieser Wandel sichtbar.
Insbesondere die Verwaltungen stehen vor der entscheidenden Aufgabe, die erforderlichen
Veranderungen zu implementieren, und zwar so, dass sie nachhaltig wirken. Dies st6Bt
aber vielerorts und immer wieder auf erhebliche Hindernisse ganz unterschiedlicher Art,
von rechtlichen Restriktionen Gber politische Zégerlichkeit und fehlende gesellschaftliche
Akzeptanz (oder unrealistischen Erwartungshaltungen) bis zu mangelndem Mut der Verant-
wortlichen, Innovation zu wagen. Daraus resultiert wiederum Beratungsbedarf der Kommu-
nen zu geeigneten Instrumenten fir die konkrete Umsetzung der Mobilitats- und Verkehrs-
wende vor Ort.

Nun wird haufig darauf hingewiesen, dass doch eigentlich langst bekannt sei, was passie-
ren musse, welche MaBnahmen die richtigen seien. Es gebe ,nur” ein Umsetzungsdefizit -
.einfach mal machen” sei die Devise. Diese Sichtweise, die den Verantwortlichen in Politik
und Verwaltung teilweise mangelnde Kompetenz, Unwillen oder Tragheit unterstellt, kommt
sowohl aus der Zivilgesellschaft als auch aus Teilen der Wissenschaft. Wenn das stimmt -
wozu braucht es dann noch Handlungsempfehlungen wie diese? Welchen Nutzen haben
Wissenschaft und Experimentierraume noch fur die Mobilitats- und Verkehrswende, wenn
doch eigentlich alles klar ist, was getan werden muss?

Diese Frage beantwortet sich eigentlich schon von selbst: Die langsame Geschwindigkeit
des Wandels zeigt, dass offenbar doch alles nicht so einfach ist. Dafir gibt es vor allem zwei
Grinde. Beide verdeutlichen, warum das Einbeziehen von Knowhow von Wissenschaft und
Forschung sowie das Ausprobieren und Lernen gerade fir die Mobilitats- und Verkehrs-
wende nach wie vor so wichtig sind:

¢ Die vermeintlich einfachen Losungen sind nicht immer so ,,einfach” und auch
nicht immer zielfiihrend. Viele von ihnen miissen erprobt, evaluiert, eingeordnet
und weiterentwickelt werden. Das betrifft z. B. neue Mobilitdtsangebote, die haufig
ohne fundierte Belege als die Lésung flr die kommunalen Mobilitdtsprobleme ange-
priesen werden. Und es betrifft auch so manche Strategie zur (dringend notwendigen!)
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Umgestaltung der 6ffentlichen (StraBen-)Raume. So zeigt etwa der im Herbst 2020
begonnene Verkehrsversuch einer temporaren Umgestaltung eines Teils der Friedrich-
straBe in Berlin, dass zwar die Herausnahme des Autoverkehrs weitgehend funktioniert
und vermutlich dauerhaft beibehalten kénnte. Die grundlegenden Probleme der StraBe
(die nicht nur durch Verkehr bedingt sind), sind damit aber nicht gelést worden- ent-
gegen der Uberzeugung mancher Protagonisten des Versuchs vor dessen Beginn. Auch
das simple Tauschen der Bevorzugung einer Verkehrsart (friher Auto, jetzt Fahrrad) hat
zwar Verbesserungen hinsichtlich Lorm- und Schadstoffemissionen mit sich gebracht,
ansonsten aber die Aufenthaltsqualitat nur eingeschrankt verbessert - von einer Fla-
niermeile ist die FriedrichstraBe noch weit entfernt. Dennoch ist dieser Verkehrsversuch
ein wichtiges Experiment. Mittlerweile hat der Senat seine Verstetigung in Aussicht ge-
stellt.

¢ Der zweite Aspekt betrifft im weitesten Sinne die .,Governance” der Mobilitats- und
Verkehrswende: die Strukturen und Prozesse, die die Basis fiir Entscheidungen
zu Grundsatzen, Art und Zeit ihrer Umsetzung darstellen. Die Transformation von
Mobilitat und Verkehr ist eine Grundvoraussetzung fir den Wandel (und dessen Tempo)
und hat vielfaltige Aspekte und Hirden einschlieBlich der Frage der gesellschaftlichen
Akzeptanz - auch das geschieht nicht von heute auf morgen. Dabei muss die Wissen-
schaft ihre fraglos wichtige Rolle finden.

Dies stellt den Hintergrund dieser Handlungsempfehlungen dar. Sie soll untersuchen, was
in den Kommunen passieren muss, um die Mobilitats- und Verkehrswende schneller umzu-
setzen und welche Rolle in diesem Zusammenhang Experimentierrdume und die Wissen-
schaft als Partnerin spielen kénnen.

Den Rahmen fir die Expertise bildet das Forschungsvorhaben ,,Aufbau, Erprobung, Or-
ganisation und Verstetigung von Experimentierrdaumen in komplexen gesellschaftlichen
Umfeldern”2. Das ist ein Teilprojekt des vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung
(BMBF) geforderten Verbundprojekts ,Open Innovation Ecosystems”), innerhalb dessen
Prozesse sozialer und technischer Innovationen im Bereich Mobilitdt und Verkehr betrach-
tet werden. Den Fokus bilden Experimentierrdume zum ergebnisoffenen Ausprobieren von
Innovationen im Bereich Mobilitat und Verkehr. Ziel des Experimentierens ist es, die Praxis-
tauglichkeit und Verallgemeinerbarkeit experimentellen Handelns kritisch auf die soziale
und 6kologische Vertraglichkeit zu prafen und zu reflektieren.

2\/gl. Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung: Open Innovation Ecosystems: Erkennen und Nutzen neuer
Kooperations- und Austauschformate zwischen Forschung, Wirtschaft, Politik und Gesellschaft. https:/wzb.eu/de/
forschung/digitalisierung-und-gesellschaftlicher-wandel/digitale-mobilitaet/projekte/open-innovation-ecosystems-
erkennen-und-nutzen-neuer-kooperations-und-austauschformate-zwischen (letzter Abruf 26.02.2021)
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Folgende Fragestellungen werden im Rahmen dieser Expertise u. a. adressiert:

* Welche zentralen strukturellen und prozessualen Elemente mussen in den Kommunen
vorliegen bzw. geschaffen werden, um die Ziele der Mobilitats- und Verkehrswende
im Rahmen der kommunalen Handlungsspielraume madglichst effizient umsetzen zu
kénnen?

e Welche (z. T. Gbergeordneten) Restriktionen (z. B. rechtlicher Art) schranken die Hand-
lungsmaéglichkeiten der Kommunen derzeit ein?

* Wie ist das Potenzial von (zeitlich begrenzten) Experimentierrdumen im Kontext einer
Mobilitdts- und Verkehrswende einzuschatzen? Welche Rahmenbedingungen mussen
vorliegen, damit sie vor Ort wirksam werden?

* Welchen Beitrag kann die Wissenschaft hierzu leisten?

Die Empfehlungen richten sich an Forschungseinrichtungen, die Kommunen dabei unter-
stutzen, die Mobilitats- und Verkehrswende durch Pilotprojekte und Experimentierraume
umzusetzen und an die Kommunen selber (Politik wie Verwaltung). Adressaten sind aber
auch alle Akteure einer Mobilitadts- und Verkehrswende. Dabei steht in erster Linie die
kommunale Ebene im Mittelpunkt. Diese kann aber bei manchen Themen nicht losgeldst
von den Rahmenbedingungen gesehen werden, die vielfach von Bund und Léandern gesetzt
werden.

Der Schwerpunkt liegt nicht auf den nur in einem Exkurs behandelten fachlich-inhaltlichen
Themen einer Mobilitats- und Verkehrswende (dazu gibt es zu allen Aspekten vielfaltige
Fachliteratur), sondern auf den strukturellen Rahmenbedingungen und dem Prozess in all
seinen Facetten. Fur diese Neuverodffentlichung durch den Deutschen Stadtetag ist das
Papier durch kommunale Fallbeispiele aus Aachen, Kassel, Potsdam und Mlnchen erganzt
worden. Die Beispiele zeigen auf unterschiedliche Art und Weise, wie Experimentierrdume
zur Umsetzung der Mobilitédts- und Verkehrswende beitragen kdnnen.
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2. Ausgangslage fur die Kommunen bei der

Umsetzung der Mobilitats- und Verkehrswende

Keine Kommune ist wie die andere. Das klingt nach einer Binsenweisheit, ist aber ganz
wesentliche Grundlage fur das Verstédndnis von Problemen und das Entwickeln von Lésun-
gen. Die Rahmenbedingungen fur das Handeln der vor Ort Verantwortlichen kénnen sich in
vielerlei Hinsicht voneinander unterscheiden. Dazu gehdéren u. a. folgende Aspekte:

GroBe, Zusténdigkeiten, Verwaltungsstruktur, Professionalitat der Politik, Problem- und
Themenvielfalt etc.;

Finanzkraft, verstanden als Umfang der zur Verfigung stehenden Mittel und als Hand-
lungsspielraum;

Sozial- und Wirtschaftsstruktur, ausgedriickt in Vielfalt der Lebenslagen, 6konomischer
Starke, Resilienz, Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs etc.;

Raumlich-geographische Situation innerhalb der Kommune und in der Region, Bedeu-
tung des Ein-/Auspendelverkehrs, Kooperationszwange und -méglichkeiten mit Nach-
barkommunen und in der Region etc.;

Politische Mehrheiten, Stabilitat, politische Ausrichtung, Haltung etc.;

Kommunalpolitisches Klima, Rolle von Initiativen und Nichtregierungsorganisationen,
Diskursqualitdt und -formate etc.;

Dies fuhrt dazu, dass jede Kommune einen eigenen Weg finden muss, um tatsachliche
nachhaltige Veranderungen auf den Weg zu bringen. Patentrezepte sind nicht hilfreich -
wohl aber Hinweise, Empfehlungen und Erfahrungen, die auf die jeweilige Situation vor Ort
angepasst werden bzw. deren Einsatzgrenzen klar formuliert werden mussen.

Far alle Kommunen gilt mehr oder weniger, dass sich rund um das Themenfeld Mobilitat und
Verkehr eine groBe Vielfalt an Akteurinnen und Akteuren auftut:

die Politik mit ihren Gremien und unterschiedlichen Rollen;
die Verwaltung mit ihrem breiten Spektrum an Zustandigkeiten;

direkt gewahlte Stadtoberhaupter bzw. Verwaltungsspitzen sowie hauptamtliche
Stadtrate bzw. Dezernentinnen o. a.;

andere kommunale/regionale Institutionen mit Verkehrs- und Mobilitdtsbezug (Polizei,
Verkehrsunternehmen, OPNV-Aufgabentrager, Planungszweckverbande, Genehmi-
gungs- und Finanzierungsbehoérden etc.);

die Interessenvertretungen einzelner gesellschaftlicher Gruppen (Wirtschaft, Einzelhan-
del, Umwelt, Verkehr, lokale bzw. anlassbezogene Initiativen der kritischen Offentlichkeit
etc.);

die Medien (mit stark gestiegener Bedeutung von Online-Formaten bzw. Social-Media-
Kanalen auch in kleinen Kommunen);

die Burgerinnen und Burger als Nutzende und Handelnde im Verkehrssystem selbst.
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Daraus ergibt sich fir diese Expertise als eine zentrale Frage und Herausforderung: Wie
sieht dieses Zusammenspiel der unterschiedlichen Akteure im Idealfall aus, um mdéglichst
effizient und mit méglichst wenig Reibungsverlust nachhaltige Politik fir die Mobilitats-
und Verkehrswende umzusetzen?

Neben diesen ubergeordneten Rahmenbedingungen unterscheiden sich die kommunalen
Gebietskorperschaften z. T. betrachtlich hinsichtlich konkreter struktureller Vorausset-
zungen fiir das Verwaltungshandeln. Zu diesem unter dem Begriff ,Governance” zu-
sammengefassten Feld gehdéren z. B. folgende Punkte, die zu groBen Teilen spater bei den
Empfehlungen (Kap. 4) wieder aufgegriffen werden:

* Personelle Ressourcen: Insbesondere wegen der schwierigen Finanzlage der Kommu-
nen bis ca. 2015 gibt es vielerorts immer noch in wesentlichen Verwaltungsbereichen
personelle Engpéasse, Uberalterung und unzureichende Fortbildungsméglichkeiten. Dies
gilt gerade fur Bereiche, in denen der Arbeitsmarkt eher ,leer” ist. Dazu gehért u. a. auch
die Verkehrsplanung?®. Inwieweit die Nachwirkungen der Corona-Pandemie negative Aus-
wirkungen auf die Personalbudgets der Kommunen haben werden, bleibt abzuwarten.
Initiativen von auBen fur neue Handlungsfelder, z. B. fur neue Mobilitatsangebote oder
temporare Pilotprojekte, kdnnen die Personalsituation weiter verscharfen. Die Frage
nach ausreichenden personellen Ressourcen stellt sich auch flur andere Bereiche, die
mittelbar mit dem Thema Verkehrsplanung zu tun haben, etwas Kommunikation und Be-
teiligung.

¢ Technische Ausstattung: Nachholbedarf besteht unverandert bei IT-Grundausstat-
tung, Einsatz digitaler Tools etc. Hier hat die Corona-Pandemie zu Beginn diese Defizite
besonders stark aufgezeigt, aber dann zu einem enormen Digitalisierungsschub bei den
kommunalen Verwaltungen gesorgt (z. B. Gerateausstattung, Digitalisierung von Prozes-
sen, Kommunikation, Zugriffsmoglichkeiten auf Daten). Diese Erfahrungen zum Nutzen
von Digitalisierung tragen positiv zu einem innovationsfreundlicheren Klima in den Ver-
waltungen bei.

¢ Finanzielle Handlungsspielraume: Die Mobilitats- und Verkehrswende kostet Geld
- das betrifft auch die kommunalen Haushalte. Zwar sind die Forderprogramme von
Bund- und Landern im Bereich Mobilitat/Verkehr in den letzten Jahren deutlich aus-
geweitet worden. Dennoch sind seitens der Kommunen nicht nur Eigenanteile, sondern
vielfach auch weitere hohe nicht zuwendungsfahige Aufwande zu finanzieren. Es ent-
stehen auBer zuséatzlichen Personalkosten auch Folgekosten unterschiedlicher Art, von
den Unterhaltungskosten fur neue Infrastruktur bis zu zusatzlichen Bestellleistungen im
OPNV nach Inbetriebnahme neuer Strecken. Zuséatzlich ist es bei der Einfihrung neuer
Mobilitatsangebote eine zentrale Herausforderung, dafur die erforderlichen Mittel im
Haushalt bereitzustellen.

Allerdings muss hervorgehoben werden, dass im Vergleich zu aufwandigen Infrastruk-
turprojekten eine ganze Reihe von sinnvollen MaBnahmen mit durchaus relevanten
Wirkungen aufgrund des geringen Investitionsbedarfs nur geringe Kosten verursachen.
Das betrifft z. B. die Handlungsfelder Regulierung oder Mobilitdtsmanagement. Auch
nimmt derzeit die Diskussion an Fahrt auf, die finanziellen Spielrdume der Kommunen

3Vgl. u. a. Marco Volklein: Verkehrsplaner verzweifelt gesucht. In: Stiddeutsche Zeitung. 29.01.2021.
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durch neue Finanzierungsquellen zu erweitern, etwa bei der Nahverkehrsfinanzierung.
Allerdings sind hierfar im Regelfall entsprechende Regelungen auf Bundes- oder Lan-
desebene erforderlich, die erst geschaffen werden mussen.

¢ Verwaltungsstruktur: Einen ganz erheblichen Einfluss auf die Umsetzung von MaB-
nahmen zur Mobilitdts- und Verkehrswende auf kommunaler Ebene hat die Struktur der
Verwaltung. Dies betrifft sowohl die im engeren Sinne verkehrlichen Handlungsfelder
(Verkehrsplanung, bauliche Umsetzung von MaBnahmen, straBenverkehrsbehérdliche
Anordnungen, OPNV-Aufgabentragerschaft etc.) als auch die Verknipfung mit anderen
wichtigen Handlungsfeldern wie Stadtentwicklung, Freiraumplanung, Umweltthemen
(Luft, Larm etc.), Klimaschutz oder Wirtschaftsforderung. Hinzu treten Querschnitts-
themen wie Kommunikation und Beteiligung. Die Zuordnung von Zustandigkeiten und
der politischen Verantwortung soll Umsetzungsprozesse maglichst erleichtern (vgl.
Kap. 4.2). Dazu kommen ggf. noch Zustandigkeiten auBerhalb der Kernverwaltung, z. B.
bei stadtischen Gesellschaften (etwa kommunalen Verkehrsunternehmen), Zweckver-
banden oder auch privaten Akteuren, die in das kommunale Verwaltungshandeln und
Umsetzungsmanagement Uber effiziente und transparente Prozesse je nach Vorhaben
zu berucksichtigen sind.

¢ Kommunale Zustandigkeiten: In Abhangigkeit von der GroBe der Kommune und ihrer
Lage kdnnen die Zustandigkeiten sehr unterschiedlich sein. Die betrifft etwa gréBere
Themen wie die OPNV-Aufgabentragerschaft, aber auch Alltagsthemen wie z. B. ver-
kehrsbehdérdliche Anordnungen: Wahrend ein Stadtstaat wie Berlin die Aufsichtsbehérde
in der eigenen Verwaltung hat und unter Beachtung des Rechtsrahmens auch politisch
steuern kann, muss sich eine kleine Kommune fur jede Anordnung ggf. an den Landkreis
wenden. Dieser ist wiederum einem Landesministerium oder einem Regierungsprasidium
als Mittelbehérde unterstellt. Dies bedeutet, dass insbesondere experimentelle Ansatze
im Bereich des StraBenverkehrsrechts ohne den Segen dieser Behérden gar nicht auf
den Weg gebracht werden kdnnen.

¢ Regionale Kooperation: Vor allem Kommunen in Verdichtungsrdumen mit starken
Verflechtungen der Kommunen untereinander kénnen ihre Probleme im Bereich der
Mobilitats-/Verkehrspolitik nicht alleine I6sen. Hier ist oftmals ein GroBteil des Verkehrs
nicht hausgemacht, sondern wird durch Pendlerstréme oder auch Durchgangsver-
kehr gepragt. Eine noch so ambitionierte kommunale Mobilitédtsstrategie kann nur sehr
bedingt zur Problemldsung beitragen. Daflr sind geeignete Formate und Instrumente
noétig, um mit anderen Akteuren auch mit den nicht in der Kommune verursachten Ver-
kehren umzugehen (vgl. Kap. 4.2). Besonders komplex wird die Gemengelage dadurch,
dass die Siedlungsentwicklung im regionalen Kontext ganz erheblichen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten hat - in diesem Themenfeld ist die regionale Kooperation aufgrund
weitgehenden Fehlens von verbindlichen Vorgaben zur Zusammenarbeit aber besonders
schwierig®.

4Zu Beispielen fiir Kooperationen auf regionaler Ebene vgl.: Institut fiir Stadtebau und Wohnungswesen ISW
(Hrsg., 2020): Planungspraxis regionaler Initiativen und interkommunaler Kooperation — Neue Materialien
zur Planungskultur
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Neben diesen vergleichsweise konkreten Themen hat auch das Zusammenspiel der unter-
schiedlichen foderalen Ebenen (mitunter aber auch innerhalb der Kommune) erheblichen
Einfluss auf die Handlungsmaéglichkeiten der Kommunen bzw. die Wirksamkeit der MaBnah-
men aus lokaler Ebene im Bereich Mobilitat und Verkehr:

Wenn etwa von interessierten Kreisen in Politik (insbesondere auf Bundesebene) und
Wirtschaft suggeriert wird, der Beitrag des Verkehrs zum Klimaschutz kénne weitgehend
durch MaBnahmen im Bereich Technologie bzw. Digitalisierung (neue Antriebstechno-
logien, Verkehrsmanagement etc.) geleistet werden, stellt dies die Notwendigkeit von
Verhaltensanderungen bei den Burgerinnen und Burgern in Frage. Das wirkt sich negativ
auf die Akzeptanz dieser MaBnahmen zur Beeinflussung des Mobilitadtsverhaltens auf
kommunaler Ebene aus.

Zudem bestehen auch auf fachlicher Ebene Inkonsistenzen, vor allem im Bereich des
Rechtsrahmens. Dazu zwei Beispiele:

Das StraBenverkehrsrecht rdumt den Kommunen etwa Uber die StraBenverkehrsord-
nung (StV0) nach wie vor nicht die notwendigen Spielrdume ein, um angemessene,
auf die lokale Situation angepasste Losungen umzusetzen (etwa bezliglich zulassi-
ger Hochstgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr). Das stellt momentan ein entschei-
dendes Hemmnis dar. Der dringende Handlungsbedarf in Richtung mehr Flexibilitat
wird seitens der Kommunen hierzu immer wieder deutlich formuliert, etwa im Rah-
men eines Appells des ,Dialogs Nachhaltige Stadt” im Rahmen des Rates fur Nach-
haltigkeit unter der Uberschrift ,Der Mobilitdtswende Flugel verleihen” im September
20215. Und der im Juli 2021 von den fir Mobilitdt zustandigen Beigeordneten von
sieben deutschen GroBstadten ins Leben gerufenen Initiative .Lebenswerte Stadte
durch angemessene Geschwindigkeiten” waren im Frihjahr 2022 bereits Gber 100
Stadte und Gemeinden beigetreten®. Da bei der StVO die Lander als Aufsichtsbehor-
den mitspielen, ist die ,Konsistenz-Gemengelage” beim Thema StraBenverkehrs-
recht besonders komplex.

In den StraBengesetzen der Lander ist der sogenannte Gemeingebrauch geregelt,
wonach (hier am Beispiel Baden-Wirttemberg) ..der Gebrauch der 6ffentlichen
StraBen jedermann im Rahmen der Widmung und der StraBenverkehrsvorschriften
innerhalb der verkehrstblichen Grenzen gestattet ist”’. Gemeingebrauch liegt nur
dann nicht vor, wenn durch die Benutzung einer 6ffentlichen StraBe der Gemeinge-
brauch anderer unzumutbar beeintrachtigt wird.

Eher unprazise Regelungen wie diese sind die Grundlage dafir, dass private Fahrzeuge
zunachst einmal grundsatzlich im 6ffentlichen Raum parken durfen. Die Mdglichkeiten,
dies zu beschranken, mussen durch die Kommunen begrindet werden. Zudem haben
sie dazu gefuhrt, dass bei den Kommunen groBe Unsicherheit besteht, wie mit neuen

5 Rat fiir nachhaltige Entwicklung (2021): Der Mobilitdt Fliigel verleihen. Appell des Dialogs Nachhaltige Stadt
an die kommende Bundesregierung.

& Lebenswerte Stadte und Gemeinden durch angepasste Geschwindigkeiten. http:/lebenswerte-staedte.de/
(letzter Abruf: 12.03.2022)

7 zit. nach StraBengesetz, 3. Abschnitt — Benutzung der dffentlichen StraBen (§§ 13-21),
§ 13 Gemeingebrauch. https:/dejure.org/gesetze/StrG/13.html (letzter Abruf 26.02.2021)
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Mobilitatsangeboten umzugehen ist. Denn diese beanspruchen ebenfalls 6ffentlichen
Raum (insbesondere flexible Sharingsysteme). Dies betrifft vor allem die Frage, ob solche
Nutzungen als Sondernutzung zu behandeln sind und entsprechend reguliert werden
kénnen. In der Konsequenz fuhrt dies zu sehr unterschiedlichen Situationen in den Kom-
munen, was weder den adaquaten und zielorientierten Einsatz dieser neuen Angebote
erleichtert noch den Anbietern wirklich hilft.

® Ein Urteil des Oberverwaltungsgerichts Minster vom November 2020 bezogen auf ein
flexibles Leihfahrradangebot in Disseldorf kdnnte hier Abhilfe schaffen: Hier ist eindeu-
tig eine Sondernutzungspflicht festgestellt worden®. Wenn Kommunen eine solche ver-
anderte Rechtslage als Element nutzen, um Sharing-Angebote zu gestalten und nicht
abzuwehren, kénnte fir alle Seiten daraus die Umsetzung von Mobilitadtsinnovationen
erleichtert werden?®.

e Experimentierklauseln versprechen oft mehr, als sie halten kénnen. Das gilt grundsatz-
lich auch fr die StVO-Novelle 2020. Im StraBenverkehrsrecht werden sie weitestgehend
so interpretiert, dass eigentlich nur das ausprobiert werden kann, was im weitesten
Sinne durch den Rechtsrahmen gedeckt ist und so im Grunde auch dauerhaft angeord-
net werden kénnte. Eine Anderung des Rechtsrahmens speist sich nur in den wenigsten
Fallen aus den Erkenntnissen zu MaBnahmen, die Uber die Experimentierklausel ange-
ordnet worden sind.

e Weitere Themen in diesem Zusammenhang sind u. a. die Infrastrukturfinanzierung (un-
terschiedliche Forderrichtlinien in den Bundeslandern) oder die Aufgabentragerschaft
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Diese wird in einigen Landern zentral vom
zustandigen Fachministerium Gbernommen wird, in anderen liegt sie bei den regionalen
Verkehrsverbunden und damit ndher bei den Kommunen.

* Auch auf der kommunalen Ebene mangelt es mitunter an konsistentem politischem
Handeln: Der Mobilitats- und Verkehrswende ist nur wenig geholfen, wenn auf der einen
Seite die Férderung von OPNV, Rad- und FuBverkehr propagiert und auch durch einzelne
MaBnahmen unterstitzt wird, aber auf der anderen Seite alles vermieden wird, was den
Kfz-Verkehr einschranken kénnte. Auf allen Ebenen ist ein Zusammenspiel von ,.pull” und
~push“-MaBnahmen geboten.

* Seit geraumer Zeit wird von verschiedenen Akteuren auf unterschiedlichen Ebenen dis-
kutiert, ob ein neuer bundesgesetzlicher Rahmen (z. B. ein ,Bundesmobilitdtsgesetz*")
hilfreich sein konnte, um die beschriebenen Inkonsistenzen im Handeln der unterschied-
lichen foderalen Ebenen abzubauen. Entscheidend ware dafir u. a., dass ein solcher
neuer Ubergeordneter rechtlicher Rahmen zwingenden Anpassungsbedarf auf der
fachgesetzlichen Ebene nach sich ziehen wirde (z. B. StraBenverkehrsrecht, Raumord-
nungsrecht) bis hin zu Finanzierungsmodalitaten.

8Vgl. u. a. zu OVG Miinster, Beschluss vom 20.11.2020 - 11 B 1459/20. Redaktion beck-aktuell, 23.11.2020.
https:/rsw.beck.de/aktuell/daily/meldung/detail/ovg-muenster-duesseldorf-bahn-muss-mietfahrraeder-
aus-oeffentlichem-strassenraum-entfernen (letzter Abruf 26.02.2021)

° Sibylle Barth, Simon Kase (2021): Die Nutzung des offentlichen StraRenraums fiir Shared Mobility-Dienste.
In: Neue Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht, Ausgabe 4/2021, S. 17 7ff.

9Vgl. u. a. Verkehrsclub Deutschland e. \/.: Bundesmobilitatsgesetz. www.vcd.org/804
(letzter Abruf 10.03.2022)
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3. Chancen und Potenziale von Experimentierraumen
als Katalysator fur Umsetzungsprozesse

3.1 Rahmenbedingungen

Zur méglichen Rolle von Experimentierrdumen und der Wissenschaft als wichtige Beteiligte
bei der Umsetzung der Mobilitats- und Verkehrswende in den Kommunen gehért zunachst
ein Blick auf die spezifischen Aspekte, die fur den Erfolg experimenteller Ansatze entschei-
dend sein kénnen. Dabei sind manche vergleichsweise einfach realisierbar, andere wiede-
rum abhangig von anderen Gegebenheiten, die sich wandeln kénnen. Dies erscheint fur
einige mobilitatsrelevante Bereiche auf Grundlage des Koalitionsvertrags fir die 20. Legisla-
tur durchaus der Fall™.

¢ Innovation kann nur gelingen, wenn sie willkommen ist. Das ist keine Selbstverstand-
lichkeit. Noch bis vor wenigen Jahren hat in vielen Kommunen die schlechte Finanz- und
Personalsituation dazu gefihrt, dass auch im Verkehrsbereich in erster Linie die Pflicht-
und Regelaufgaben erfullt werden konnten - und oft nicht einmal das, so z. B. bei der
Unterhaltung der Verkehrsinfrastruktur. Fir neue Themen gab es weder die erforder-
lichen personellen Kapazitdten geschweige denn finanzielle Ressourcen. Hinzu traten
die schon in Kap. 2 erwahnte Herausforderung, Neuerungen und Experimente einzu-
fuhren. Die Verwaltungen waren vielerorts Uberaltert und hatten nur wenig Erfahrung
bzw. Berlhrungspunkte mit neuen Ideen. Dies hat sich vielerorts gedndert, wenngleich
dieser Prozess noch nicht abgeschlossen ist. Es handelt sich daher auch um eine kultu-
relle Frage, eine ,Willkommenskultur” fir Innovation und Experimente. Diese Offenheit
ist in der lokalen Politik wie in der Verwaltung nétig, und muss dort auf méglichst vielen
Ebenen verankert werden. Diese Kultur erfordert eine gewisse Erdung: Es geht nicht
um kritiklose Begeisterung fur jede Neuerung - und doch gleichzeitig um Offenheit im
offentlichen Diskurs: Ein Experiment muss auch scheitern dirfen, ohne dass alle Betei-
ligten medial zerrissen werden.

¢ Erfolgreiche Innovation braucht konsistente politische Unterstiitzung: Die Uber-
geordneten stadtpolitischen Ziele setzen den Rahmen auch fir innovationsorientierte
Experimente, sie durfen nicht aus den Augen verloren werden. Innovation ist kein Selbst-
zweck. Das Scheitern von Innovationen kann viele Griinde haben. Sie kénnen z. B. darin
liegen, dass

- die Innovationen nicht Teil eines schllissigen strategischen Gesamtkonzepts waren,
« vom MaBstab her nicht auf den spezifischen Ort bzw. Raum passten oder

- schlicht ohne angemessene Vorklarung des erwarteten Nutzens bzw. des Handelns
nach Ablauf des Experiments auf den Weg gebracht wurden.

11 Sozialdemokratische Partei Deutschlands (SPD), Blindnis 90 / Die Griinen, Freie Demokratische Partei
(FDP): Mehr Fortschritt wagen. Biindnis fiir Freiheit, Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit. Koalitionsvertrag
2021-2025.
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¢ Das Scheitern und Vergeuden von Ressourcen dampft in der Folge deutlich die Bereit-
schaft, sich auf die Erprobung anderer Innovationen einzulassen. Umgekehrt kann ein
sorgfaltig strukturiertes und stadtpolitisch konsistentes Vorgehen Vorbildcharakter fur
weitere Projekte haben und die Glaubwurdigkeit einer innovationsorientierten Stadt-
politik (einschlieBlich ihrer Protagonisten) erhéhen. Das diesem Vorgehen immanente
Dilemma, zwischen ,schnell Ausrollen” und ,sorgsam Vorbereiten” abwagen zu mussen,
unterstreicht die Notwendigkeit fallbezogener Wirkungsabschatzungen.

* Diese politische Unterstitzung muss sich auch in strukturellen Rahmenbedingungen
niederschlagen, als ,Governance“-Basis flr gute und effiziente Kooperation aller Betei-
ligten. Dazu gehdéren:

« Verlassliche und gut erreichbare Ansprechpartner und -partnerinnen in der Kommu-
ne sowohl fr den Erstkontakt (ggf. als One-Stop-Agency o. &.) als auch fir konkrete
Projekte (vgl. Kap. 4.4)

- Ausreichendes und flexibel einsetzbares Budget fur innovative Ansatze, das nicht
vorab an bestimmte Projekte gebunden ist, um im Bedarfsfall in angemessenem
Rahmen eigene finanzielle Mittel der Kommune bereitstellen zu kdnnen

- Passende Strukturen und ausreichende Ressourcen fur die Betreuung von konkre-
ten Projekten bzw. Experimentierrdumen (ggf. auch Gber andere kommunale Institu-
tionen, z. B. Verkehrsunternehmen oder Parkhausgesellschaften)

* Vielfaltige Hinweise zur Gestaltung von Experimentierrdumen gibt u. a. das Bundeswirt-
schaftsministerium mit verschiedenen Veréffentlichungen im Rahmen seiner ,Reallabor-
Strategie”. Es wird u. a. ein allgemeines Handbuch™ und ein Leitfaden fir Kommunen und
Unternehmen zu Reallaboren als Testraume fir Innovation und Regulierung™ angeboten.

12 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie. (2019) Freirdume fiir Innovationen. Das Handbuch fir
Reallabore. www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Digitale-Welt/handbuch-fuer-reallabore.pdf? _ _
blob=publicationFile&v=14 (letzter Abruf 26.02.2021)

3 Dr. Jan Christopher Brandt, Alexander Bullinger, Dr. Alexander Duisberg: Reallabore als Testraume fiir
Innovation und Regulierung — Ein Leitfaden fiir Verwaltungen und Unternehmen. www.bmwi.de/
Redaktion/DE/Downloads/P-R/reallabore-leitfaden.pdf?_ _blob=publicationFile&v=5
(letzter Abruf 26.02.2021)
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3.2 Anforderungen an Zuschnitt und Qualitat
der Experimente

Wenn die oben dargestellten Rahmenbedingungen vorliegen, greifen weitere Aspekte zur
konkreten Ausgestaltung von Experimenten. Diese kdnnen erheblichen Einfluss auf Akzep-
tanz und Erfolg haben. Es mussen nicht immer alle Punkte relevant sein, allerdings hangen
einige miteinander zusammen:

* Vorliegen einer moglichst aktuellen Gbergeordneten Mobilitidtsstrategie o. 4. zur Ein-
ordnung der Experimentierraume (inhaltlich wie raumlich, vgl. Exkurs in Kap. 4.5).

* Abschatzen des moglichen Mehrwerts fiir die Kommune fir jedes geplante experim-
entelle Vorhaben (auch bezlglich der Konsistenz mit der Gibergeordneten Mobilitats-
strategie).

* Vermitteln des Mehrwerts gegeniiber Verwaltung, Politik und Offentlichkeit durch
eine abgestimmte, begleitende Kommunikationsstrategie mit nachvollziehbaren zusam-
menfassenden Darstellungen, ansprechenden Visualisierungen etc.

* Durch die Innovation erreichbaren Mehrwert eines Wandels im Zuge des Experiments
maoglichst direkt und fiir moglichst viele erfahrbar und erlebbar machen.

* Maglichst vielfiltige Teile der Stadtgesellschaft bei der Durchfiihrung des Experi-
ments adressieren; .Bubble”-Entwicklung vermeiden.

* Positive mediale Einbettung/Begleitung anstreben, in Abhangigkeit vom Projekt ggf.
regelmaBige begleitende Pressetermine durchfihren.

¢ Ergebnisoffenheit als Grundsatz von Experimenten beachten - das ist leider nicht fur
alle Beteiligte selbstverstandlich: Es ist kontraproduktiv, schon von vornherein den Er-
folg und eine ggf. geplante Verstetigung zu verkunden.

e Experiment transparent und nachvoliziehbar evaluieren. Das gemeinsame Lernen
muss im Vordergrund stehen. Ggf. Begleitgremium unter Einbindung auch kritischer
Akteur*innen einrichten.

e Experiment gut und nutzbar auch far Verwaltung, Politik und interessierte Offentlichkeit
dokumentieren.

¢ Die Dauer des Experiments an der Belastbarkeit der Ergebnisse ausrichten, d.h. so
lange wie notig, so kurz wie moglich.

* Im Projektverlauf politische, rechtliche, finanzielle Potenziale und Risiken einer Ver-
stetigung nach Abschluss des Experiments frihzeitig mitdenken.

¢ Transparente Entscheidungen zum Design, zur Durchfihrung, zum Abschluss und zur
Weiterfihrung des Experiments unter Einbindung aller wichtigen Akteur*innen rechtzei-
tig vorbereiten.

¢ Den derzeit engen Fokus von Experimenten zur Neugestaltung des dffentlichen
Raums auf die Innenstadte ausweiten. Der Erfolg der Verkehrswende entscheidet sich
dort, wo das alltagliche Verkehrsverhalten und die Einstellungen deutlich starker durch
das Auto gepragt sind, deshalb Experimente auch an weniger prominenten Orten durch-
fahren. Das dient der Skalierbarkeit nach dem Experiment.
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Far Experimente vielfaltige Anldasse und Gelegenheiten nutzen, wie neue Verkehrs-
fuhrungen, Baustellen etc. und an bereits bestehende zivilgesellschaftliche Initiativen
anknupfen.

Experimente konzeptionell so ausgestalten, dass von der Phasierung her im Projekt-
verlauf nachgesteuert werden kann. Meilensteine zum Fortsetzen oder Abbrechen des
Experiments definieren.

Experimente soweit rechtlich absichern, dass sie nicht Gefahr laufen, wahrend ihrer
Laufzeit ,kassiert” zu werden, z. B. von klagenden Betroffenen oder Aufsichtsbehérden.

Bei Experimenten im 6ffentlichen Raum (in Abhangigkeit von der Art des Ortes) eventu-
elle Auswirkungen auf angrenzende Bereiche von Beginn an berlcksichtigen. Aus-
und Folgewirkungen, wie verlagerte Verkehrsstrome oder verdrangtes Kfz-Parken in die
Evaluierung einbeziehen.

Experimente ggf. miteinander verknipfen bzw. mégliche Synergien nutzen. D.h. z. B.
bei Analyse nicht den Status quo neu eruieren, wenn entsprechende Daten aus anderen
Projekten bereits vorliegen.

Im Zusammenwirken aller Aspekte auf generelle Starkung der Zusammenarbeit zwi-
schen Kommune und Wissenschaft abzielen. Eine pragmatische, ,geerdete” Ausrich-
tung des Experiments kann helfen und vertrauensbildend wirken.
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Kommunale Experimentierraume im Kontext der Mobilitats- und Verkehrswende
— Beispiele fiir inhaltliche Themen (mit denkbaren Anwendungsraumen):

e Einsatzmaoglichkeiten fir neue Angebote aus dem Bereich Sharing-/Mikromo-
bilitat zur Starkung intermodaler Wegeketten ohne Auto (stadtische Peripherie,
Stadtteilzentren, Kleinstadte im suburbanen Raum...)

e Abholen statt liefern: Auswirkungen von dezentralen Abholstationen fir Paket-
sendungen auf das Kfz-Verkehrsaufkommen (Bestands- und Neubauquartiere)

e Cargobike-Sharing: Auswirkungen auf Einkaufs- und Mobilitatsverhalten im
Nahbereich, Untersuchung verschiedener Betreibermodelle (Bestands- und
Neubauquartiere)

e Mehrfachnutzung von Flachen im 6ffentlichen Raum fur verkehrliche und
nichtverkehrliche Nutzungen (unterschiedliche StraBenkategorien in unter-
schiedlichen Stadtrdumen, auch im Iandlichen Raum, z. B. Ortsdurchfahrten)

e Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen in unterschiedlichen Fallkonstellationen:
mit/ohne OV, Einzelregelung oder Zonenintegration, mit/ohne bauliche Be-
gleitmaBnahmen (einzelne StraBe, Quartier, Stadtteil, Gesamtstadt, urbane wie
landliche Raume)

e (Offentlich betriebene integrierte Informations- und Buchungsplattformen far
multimodale Mobilitatsangebote (Stadte, Landkreise, Verkehrsverbiinde)

e Mitfahrer-App im landlichen, klein- und mittelstadtischen Bereich

1% Diese Auflistung von Beispielen ist eher willkiirlich und stellt nur eine kleine Auswahl moglicher Projekte
fur Experimentierraume in diesem Kontext dar. Ziel ist es, die mogliche Bandbreite von Themen und deren
raumlicher Verortung aufzuzeigen. Einzelne Projekte kénnen dabei auch zum Ziel haben, Abweichungen
vom derzeitigen Regulierungsrahmen auszuprobieren.
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4. Empfehlungen zu zentralen Themen

4.1 Mobilitats- und Verkehrswende im Spannungsfeld der
Kommunalpolitik

Die Mobilitats- und Verkehrswende ist ein weitreichender Transformationsprozess, der die
gesamte Gesellschaft beansprucht und nicht allein durch politische Beschlisse, rechtliche
Regelungen und die Bereitstellung ausreichender finanzieller Mittel quasi automatisch rea-
lisiert werden kann™. Die kommunale Ebene ist ein zentraler Schauplatz in diesem Prozess
(vgl. Kap. 1) - dort wird der Mehrwert einer Veranderung erkennbar, dort kann das individuel-
le Verhalten den Menschen am direktesten adressiert werden und dort finden die entschei-
denden politischen und diskursiven gesellschaftlichen Auseinandersetzungen statt.

Ein solcher Prozess braucht Zeit und vor allem Stetigkeit, er Uberdauert Legislaturperioden
und Haushaltszeitrdume, was wiederum durch eine gute und transparente Kommunikation
gegenlber allen Akteuren (gerade auch in der Zivilgesellschaft) vermittelt werden muss,
um Verstandnis fur diese oft als zah empfundenen zeitlichen Ablaufe zu erzeugen. Voraus-
schauend einzukalkulieren sind u. a. folgende wichtige Aspekte, die die Dauer dieses Pro-
zesses beeinflussen kénnen:

* Notwendige Beschlussverfahren fur die politische Legitimation von Konzepten bzw.
MaBnahmen, der damit verbundene 6ffentliche Diskurs, die Konsensfahigkeit bestimm-
ter MaBnahmen etc.

e Gdf. erforderliches Planungs- bzw. Baurecht mit oft erheblichem Zeitaufwand
* Sicherung der Finanzierung, komplexe Verfahren zur Erlangung von Férdermitteln etc.

e Widerstande seitens lGbergeordneter Behérden (z. B. Regierungsprasidien, Landes-
ministerien)

* Absehbare oder auch unerwartete politische Veranderungen (Mehrheitswechsel nach
Wahlen oder auch innerhalb von Legislaturperioden, férdernde oder bremsende Be-
schlisse aus den Kommunalparlamenten etc.).

e Personelle Einflisse (Wechsel von Zustandigkeiten, Weggang wichtiger Schllsselper-
sonen, Verzdgerungen bei Stellenbesetzungen, neue Vorgesetzte etc.)

Neben diesen eher politisch-formalen Aspekten spielt auch eine Rolle, wie stringent eine
grundsatzlich ,verkehrswendefreundliche” Kommunalpolitik tatsachlich agiert. So liegt der
Fokus oft sehr stark auf den Innenstadten (vgl. Kap. 3). Das kann zu einer Vernachlassigung
der Rdume fuhren, in denen der meiste Autoverkehrs stattfindet. Das hat nicht nur eine
fachliche, sondern auch eine kommunikative Komponente: Es besteht die Gefahr, dass der
Diskurs zur Mobilitats- und Verkehrswende zu wenig mit denjenigen gefuhrt, deren Lebens-
wirklichkeit und Einstellungen am weitesten von diesem Thema entfernt sind (vgl. Kap. 4.3).
Vorausschauende Politik muss rechtzeitig gegensteuern: Hier ist insbesondere kommunika-
tive Expertise gefragt.

15 \/gl. hierzu u. a. Burkhard Horn (2020): Warum man die Verkehrswende nicht einfach beschlieRen kann.
Berliner Zeitung, 25.5.2020.
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Eine weitere Herausforderung: Um Ressourcen und politische Energie nicht unnétig zu ver-
schwenden, sollte sich Kommunalpolitik auf die Strategien und MaBnahmen fokussieren, die
auch tatsachlich in ihrem Einflussbereich liegen. Gleichzeitig aber wird die Mobilitats- und
Verkehrswende nur dann ausreichende Wirkung entwickeln, wenn sie sich auch mit den

fur einen GroBteil der Verkehrsleistung verantwortlichen Verkehren im regionalen MaBstab
befasst (berufliches Pendeln, Freizeitverkehr etc.). Hier liegt die vielleicht groBte inhaltliche
Baustelle, an deren Beseitigung auch die Kommunen trotz ihrer nur eingeschrankten Zu-
standigkeit mitarbeiten missen (vgl. Kap. 4.2).

Was hat das alles mit Experimentierraumen zu tun? Experimentierraume bieten
die Gelegenheit, an den beschriebenen Brichen und Inkonsistenzen anzusetzen.
Sie kdnnen

neue Akteure zusammenfuhren,

den Blick auf zu wenig beachtete Handlungsfelder lenken,

neue ldeen in den Diskurs einfihren und praktisch erproben,

losgeldst von Restriktionen schneller als in Regelverfahren die Potenziale von
Veranderung sichtbar machen und

ggf. auch einmal Grenzen Uberschreiten, im Wortsinn wie hinsichtlich bestimm-
ter (auch rechtlicher) Rahmenbedingungen.

Die in Kap. 5 dargestellten kommunalen Fallbeispiele zeigen dies auf unterschied-
liche Art und Weise. Je mehr beim Design von Experimentierrdumen und Pilotpro-
jekten der beschriebene kommunalpolitische Gesamtrahmen beachtet wird, desto
zielgerichteter kdnnen sie einen Beitrag zur Mobilitdtswende leisten. Die Experi-
mentierraume und Pilotprojekte kbnnen beschleunigende Wirkung entfalten, indem
sie den Nutzen bestimmter MaBnahmen-sichtbar und nachvollziehbar machen.
Das erleichtert die Skalierung.
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4.2 Politische, rechtliche und strukturelle Rahmenbedingungen
(..Governance”)

Governance-Fragen spielen fur das Gelingen der Mobilitats- und Verkehrswende auf kommu-
naler Ebene eine zentrale Rolle. Das ist der allgemeinen Offentlichkeit, aber auch Politik und
Verwaltung oft nicht ausreichend bewusst. Dies betrifft eine ganze Reihe von Aspekten™.

Ein belastbares gegenseitiges Vertrauen zwischen Politik und Fachverwaltung ist
Grundvoraussetzung fiir funktionierende Umsetzungsprozesse. Dabei gilt: Loyalitat ist
keine EinbahnstraBe. Die politisch Verantwortlichen missen sich darauf verlassen kénnen,
dass die Fachverwaltung die politischen Vorgaben im Rahmen der ihr zur Verfugung ste-
henden Méglichkeiten umsetzt und dabei den gesetzten Prioritaten folgt. Die Verwaltung
darf das ,Primat der Politik” nicht in Frage stellen. Politik muss immer das Gefuhl haben,
wirklich entscheiden zu kédnnen und nicht lediglich von der Verwaltung vorweggenommene
Entscheidungen nachvollziehen zu mussen.

Auf der anderen Seite empfiehlt es sich, die Fachkompetenz der Verwaltung ernst zu neh-
men und erkennen zu lassen, dass deren Fachargumente angemessen in die Abwagung
politischer Beschlisse einflieBen. Auf Grundlage dieser Beschllsse (z. B. Experimentier-
raume oder Pilotprojekte auf den Weg zu bringen) missen auch Zeit und Ressourcen ein-
gerdumt, um den Beschluss umsetzen zu kénnen. Vorgaben oder Prioritdten dirfen nur zu
bestimmten Zeitpunkten oder erreichten Zwischenstianden im Verfahren nachvollziehbar
geandert werden.

Die politisch Verantwortlichen sind gehalten, klare politische Prioritiaten zu Projekten
setzen und diese transparent nach auBen und nach innen kommunizieren. Dies tragt
zu einer positiven Wahrnehmung einer schlissigen und konsequenten Politik in der Offent-
lichkeit bei. Insbesondere dient das dazu, knappe finanzielle und personelle Ressourcen
wirksam einzusetzen. Die Prioritaten sollten sich u. a. an folgenden Kriterien ausrichten:

e der fachlichen Notwendigkeit der MaBnahmen (einschlieBlich ihrer Passfahigkeit zur
Ubergeordneten Mobilitatsstrategie),

e der Wirkungseffizienz fur die angestrebten Zielerreichung (z. B. beim Klimaschutz) und
e der Umsetzbarkeit (Ressourcen, Akzeptanz, Rechtssicherheit...).

Wie eine kommunale Verwaltung organisiert ist, hat entscheidenden Einfluss darauf,
wie effizient und zielorientiert die Prozesse fiir die Umsetzung der Mobilitats- und
Verkehrswende ablaufen. Dabei geht es wegen der engen Beziige zu anderen Ressorts
(u.a. Stadtentwicklung, Umwelt, Wirtschaft, Finanzen) nicht nur um die konkret fir Mobilitat
und Verkehr zustandigen Einheiten. Ein Patentrezept, wie in dieser Hinsicht eine Kommu-
nalverwaltung strukturiert sein sollte, gibt es nicht. Dazu sind die lokalen Gegebenheiten
und Voraussetzungen zu unterschiedlich. Aber angesichts der besonders engen Zusam-
menhange zwischen Stadtentwicklung bzw. Stadtebau und Mobilitat sprechen die Erfah-
rungen vieler Kommunen dafur, diese Handlungsfelder méglichst unter einem Dach anzu-
siedeln.

Gerade im QuartiersmaBstab (bei der Entwicklung neuer Quartiere wie im Bestand) sind die
fachibergreifenden Bezlige besonders eng. Sie betreffen stets die Gestaltung des 6ffent-
lichen Raums als Ubergreifendes Querschnittsthema. Innerhalb des Verkehrsbereichs ist

'8 \/gl. hierzu auch Burkhard Horn (2021): Von Zielen zu MaBnahmen — Empfehlungen zur Arbeitsweise in
der Kommunalverwaltung. In: Handbuch der Kommunalen Verkehrsplanung (Kap. 3.2.9.1)
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es auf jeden Fall sinnvoll, die fur verkehrliche Anordnungen zustandigen StraBenverkehrs-
behdérden maéglichst frihzeitig in Planungsprozesse einzubeziehen. Das hilft, unliebsame
Uberraschungen bei der Umsetzung z. B. von Verkehrsversuchen und dhnlichen experimen-
tellen Anséatzen zu vermeiden.

Die Planung und Umsetzung von (Infrastruktur-) MaBnahmen in einer Verwaltungsein-

heit kann hilfreich sein, ist aber nicht zwingend erforderlich, solange funktionierende und
transparente Abstimmungs- und Ubergabeprozesse existieren. Da nicht immer alle Orga-
nisationseinheiten mit inhaltlichen Beruhrungspunkten in einer gemeinsamen Struktur
untergebracht werden kénnen, sind auch andere Formate fiur effizientes Verwaltungshan-
deln denkbar bzw. erforderlich. So hat sich die Bildung von strukturibergreifenden Projekt-
gruppen mit klaren Zustandigkeits- und Kompetenzregelungen bewahrt. Das Einrichten von
Projektgruppen sollte generell erleichtert und geférdert werden. Je nach Art und Komplexi-
tat des Projekts kann es sinnvoll sein, Projektgruppen durch die Verwaltungsspitze einzu-
setzen. Das verleiht ihr ein umfassenderes Mandat.

Generell gilt: Es hilft alles, was Schnittstellen minimiert und direkte Kommunikation erleich-
tert. Das betrifft auch die Kommunikation zwischen den unterschiedlichen Verwaltungs-
ebenen. In diesem Rahmen kann der Umgang mit anderen 6ffentlichen Institutionen auBer-
halb der Kernverwaltung, die Bezug zum Thema Mobilitdt und Verkehr haben, nicht vertieft
werden. Je nachdem, wie Schnittstellen, Abstimmungs- und Entscheidungsprozesse
organisiert sind, kdnnen solche Organisationseinheiten (wie z. B. Zweckverbande) ebenfalls
effizient und zielgerichtet agieren und ggf. auch Koordinierungsfunktionen Glbernehmen.

Ausreichendes und qualifiziertes Personal ist eine unabdingbare Voraussetzung fiir
den Transformationsprozess der Mobilitat. Dies betrifft nicht nur die Verkehrsplanung,
sondern akut und perspektivisch zahlreiche Bereiche des 6ffentlichen Dienstes. Eine an-
gemessene Personalausstattung fir neue Projekte, die der Mobilitats- und Verkehrswende
zuzuordnen sind, sondern aber auch fur die weiterhin erforderlichen Regeltatigkeiten, bleibt
entscheidende Grundlage fur das Gelingen der Verkehrs- und Mobilitatswende. Das reicht
vom Betrieb vorhandener Verkehrsinfrastruktur Gber Stellungnahmen zu stadtebaulichen
Vorhaben oder verkehrlichen Planungen anderer Trager bis zur alltaglichen Kommunikation
mit der Offentlichkeit. Wenn diese Aufgaben bei der Personalplanung vernachlassigt wer-
den, schlagt sich das zwangslaufig in Schwierigkeiten und Verzégerungen im Projektver-
lauf nieder. Die fachliche und kommunikative Kompetenz der beteiligten Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter entscheidet Uber das Gelingen von Projekten. Deshalb mUssen bei jedem
Projekt die erforderlichen Personalressourcen einschlieBlich der erforderlichen Qualifikation
mitgedacht werden. Dies st6Bt zwangslaufig auf Einschrankungen, weil derzeit geeignetes
Personal nur sehr beschrankt auf dem Arbeitsmarkt verfigbar ist. Deshalb ist es wichtig
(far die Berufswahl und fir die Auswahl des Arbeitsplatzes, Verwaltungen nach auBen hin
glaubhaft als modernen und spannenden Ort mit Gestaltungsspielraum fir die Beschaftig-
ten zu kommunizieren. Gerade fur die Mobilitats- und Verkehrswende ist dies von der Sache
her durchaus naheliegend: die Kommunalverwaltungen sind der Ort, wo der notwendige
Wandel umgesetzt wird.

Personalentwicklung muss als zentrale Managementaufgabe in den Kommunalver-
waltungen begriffen werden. Verwaltungen sind dann effektiv, kreativ und innovativ,
wenn sie sich nicht als statische und strukturell versteinerte Institutionen verstehen. Dieser
Wandel ist in vollem Gange und wird vom Deutschen Stadtetag strategisch begleitet. So hat
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ein Verbandebundnis zum Thema Fachkraftemangel ein Positionspapier auf den Weg ge-
bracht, das die aktuelle Situation des Fachkraftebedarfs in den Kommunen und kommuna-
len Unternehmen analysiert”. Darauf aufbauend bezeichnet es ein Bindel von Handlungs-
maoglichkeiten. Diese reichen von der Imageverbesserung der kommunalen Arbeitgeber Uber
die Ausschopfung finanzieller Anreize durch eine flexible Tarifgestaltung, der Nutzung der
Chancen der Digitalisierung bis hin zu einer kontinuierlichen Wertschatzung und Starkung
des bestehenden und hinzukommenden Personals. Das Papier gibt Impulse, die eigene
Attraktivitat und die Starken und Vorteile der Arbeitgeberin Kommune beim Werben um
potenzielle Bewerberinnen und Bewerber noch deutlicher herauszustellen. Denn in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung dominieren immer noch tradierte Vorstellungen Uber verstaubte,
schwerfallige und streng burokratische Amtsstuben. Diese Vorstellungen erschweren den
Wettbewerb um gute Fachkrafte. Dabei ist vielen Menschen gar nicht bewusst, welche Auf-
gabenvielfalt, interessanten Tatigkeitsbereiche und verschiedenste Ausbildungsmaéglich-
keiten der 6ffentliche Dienst in den Kommunen zu bieten hat - und wie kreativ und agil viele
Verwaltungen heute schon sind. Das bezieht sich nicht zuletzt durch den im letzten Jahr-
funft deutlich gewachsenen Stellenwert auch auf das Tatigkeitsfeld Verkehr und Mobilitat in
den Stadten.

Dazu kann auch gehéren, den Beschéaftigten umfassende Méglichkeiten zur Fort- und
Weiterbildung aktiv anzubieten. Diese muss sich auch auf methodische und ,fachfremde”
Bereiche erstrecken wie Kommunikation, Beteiligung, Projektsteuerung, Okonomie, Finan-
zen etc. Zudem muss der Austausch zwischen Verwaltung und Forschung/Wissenschaft
erleichtert oder Uberhaupt erst erméglicht werden. Letzteres kdnnte z. B. nach dem Prinzip
einer ,gegenseitigen Hospitation” erfolgen:

Beschaftigte bekommen die Méglichkeit, regelmaBig (z. B. alle 5 Jahre) flr einen begrenz-
ten Zeitraum (mehrere Wochen) an Hochschulen bzw. Forschungsreinrichtungen Einblicke
in neue Entwicklungen in ihrem Arbeitsgebiet zu bekommen. Umgekehrt sollten Expertin-
nen und Experten aus der Wissenschaft (insbesondere solche ohne eigene Praxiserfah-
rung) die Gelegenheit bekommen, als ,Praktikanten” in einer Verwaltung selbst die Praxis
kennenzulernen und daraus Erkenntnisse fur praxisorientierte Forschung und Lehre zu
gewinnen. Das sollte unabhangig vom eigenen Status erfolgen. ,Gegenseitige Hospitation”
als Format der Personalentwicklung kdnnte aber auch zwischen Kommunen erfolgen, um
eigene Arbeitsweisen bzw. Projekterfahrungen mit denen in anderen Stadten auszutau-
schen. Daflr sind z. B. ,Tandems” aus zwei Mitarbeitenden verschiedener Kommunen mit
ahnlichem Arbeitsgebiet geeignet. Das verbessert auch die Netzwerkbildung zwischen den
Kommunen (s. unten). Das kann die ,klassischen” Themen der Personalentwicklung er-
ganzen, wie die Durchlassigkeit von Strukturen zu fordern, den (ggf. temporaren) Wechsel
zwischen Einheiten innerhalb der Verwaltung zu erleichtern und die Uberalterung zu ver-
meiden.

Kommunale Netzwerke konnen zentrale Aufgaben fir Wissensvermittlung und In-
novationsforderung tibernehmen. Hierzu gibt es bereits eine Reihe von Beispielen bzw.
Ansatzen, die weiterentwickelt oder auch kopiert werden kénnen u. a. Uber bzw. durch die
kommunalen Spitzenverbande:

7 Deutscher Stadtetag, Deutscher Landkreistag, Deutscher Stadte- und Gemeindebund, Verband kommu-
naler Unternehmen, Vereinigung der kommunalen Arbeitgeberverbande (2021): Gemeinsames Papier zur
Situation des Fachkraftemangels in den Kommunen Handlungsmaoglichkeiten und -empfehlungen.
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So dienen die Fachkommissionen des Deutschen Stadtetages (DST) nicht nur der fach-
lichen Unterstltzung der politischen und beschlieBenden Gremien des Stadtetages,
sondern vor allem auch als Forum fur den Austausch zwischen den Mitgliedern. Die
Fachkommission ,Verkehrsplanung” ist mit Mitgliedern aus uber 50 Stadten die bei wei-
tem gréBte Fachkommission des DST. Sie erfreut sich groBer Wertschatzung und einer
hohen Teilnahmekontinuitat an den halbjahrlichen Sitzungen. Diese werden auch dafur
genutzt, frihzeitig Gber neue Themen und Herausforderungen zu diskutieren, die auf die
Stadte zukommen. Derartige kommunale Netzwerke existieren teilweise auch auf Lan-
derebene, aber nicht flachendeckend. Dies gilt auch fur die meisten kleineren und mit-
telgroBen Stadte, die nicht Mitglied des Stadtetages sind. Diese Netzwerke sind jedoch
auf ihre Kompetenz in der Selbstorganisation angewiesen. Sie verfigen mit Ausnahme
des Instruments der Arbeits- und Positionspapiere Gber keine Méglichkeit der fachpoli-
tischen Einflussnahme. Diese muss Uber die Verbande, Fachverbande, Publikationen,
Kommunikation mit politischen Entscheidern uvam. laufen.

Zusatzlich bestehen zu spezifischen Mobilitatsthemen Kooperations- und Austauschfor-
mate, etwa die Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher Kommunen in den Bundes-
landern oder die Bundesarbeitsgemeinschaft (BAG) OPNV der kommunalen Spitzenver-
bande. SchlieBlich gibt es gelegentlich auch temporare informelle ,Netzwerke”, Uber die
sich interessierte Kommunen zu bestimmten aktuellen Themen austauschen (wie z. B.
2017/18 zu den neuen stationslosen Leihfahrradsystemen). Darliber hinaus bieten auch
das Deutsche Institut fir Urbanistik (Difu) und die Agora Verkehrswende eine Plattform
far fachpolitischen Austausch, Meinungsbildung und breitere Kommunikation.

Auch Forschungsvorhaben kénnen zur interkommunalen Vernetzung beitragen. So ist
Anfang 2021 unter Federfuhrung des Difu das BMBF-geférderte Forschungsprojekt
.Beseitigung von Umsetzungshemmnissen in der kommunalen Radverkehrsplanung -
soziotechnische Innovationen und kommunale Steuerungsmaoglichkeiten (KoRa)” be-
gonnen worden, das direkt einen Teilaspekt der dieser Expertise zugrunde liegenden
Fragestellung adressiert™. Fur die Laufzeit dieses Projekts wird auch ein begleitendes
Netzwerk aus ca. 20 Stadten eingerichtet, das zur Erérterung und Verbreitung der For-
schungsergebnisse dienen soll.

Einen neuen Ansatz zur Vernetzung der kommunalen Akteure stellt das vom Bund initi-
ierte und finanzierte ,Nationale Kompetenznetzwerk fir nachhaltige Mobilitat (NaKoMo)”
(aktueller Trager: NOW GmbH) dar™. Diese Einrichtung hat zum Ziel, einen engen und er-
giebigen Austausch zwischen den Kommunen zu ermdglichen, der Gber die Vermittlung
von Fachwissen zu bestimmten Themen hinausgeht. NaKoMo versteht sich ausdricklich
auch als Austauschplattform und bietet dafur digitale Tools.

Ebenso mit NaKoMo verbunden ist die im Aufbau befindliche Einrichtung der Datenbank
.Mobilikon", die den Zugriff auf Best-Practice-Beispiele erleichtern soll?°. Es gibt zwar
zu vielen Einzelthemen (z. B. Radverkehr und Mobilitdtsmanagement) bereits Sammlun-
gen von guten Beispielen. Diese sind aber nicht immer gut zuganglich bzw. aufbereitet
oder ausreichend aktuell. Aber auch hier muss noch abgewartet werden, ob der Ansatz

'8 Deutsches Institut fiir Urbanistik: Radverkehrsforderung beschleunigen — Planungsprozesse optimieren. https:/difu.de/

projekte/radverkehrsfoerderung-beschleunigen-planungsprozesse-optimieren (letzter Abruf 26.02.2021)

' Nationales Kompetenznetzwerk fiir nachhaltige Mobilitat. www.nakomo.de/ (letzter Abruf 26.02.2021)
20 Mobilikon. Das Nachschlagewerk rund um das Thema Mobilitdt vor Ort. https:/mobilikon.de/ (letzter Abruf 26.02.2021)
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von ,Mobilikon” dauerhaft tragfahig ist. Entscheidend dafir wird auch sein, wie gut und
zligig passende Beispiele zu bestimmten Themen gefunden werden kénnen, etwa Uber
differenzierte Filterfunktionen (thematische wie strukturelle, z. B. zu GroBenkategorien
von Kommunen) und ob diese sich in der Praxis verbreiten kénnen.

¢ Als Nachfolgeinstitution fur die erfolgreiche ,,Fahrradakademie” wird beim Bundesamt
fur Guterverkehr derzeit das ., Mobilitatsforum Bund” aufgebaut, das nicht nur die beste-
henden Vernetzungs- und Fortbildungsangebote fur den Radverkehr weiterfihren soll,
sondern auch andere Formen einer aktiven, nachhaltigen, inter- und multimodalen Mo-
bilitat einbeziehen wird?'.

* Insbesondere fur groBere Stadte kann auch der internationale Austausch zu Mobilitats-
themen hilfreich sein, auch wenn die Rahmenbedingungen in den jeweiligen Staaten
teilweise andere sind. In Deutschland und Europa gibt es eine ganze Reihe von Netz-
werken, die sich auch oder ausschlieBlich mit Mobilitatsthemen befassen (Connective
Cities?2, POLIS?, CIVITAS?, IMPACTS?® u. a.).

Die Kommunen sind keine Inseln: Mobilitats- und Verkehrswende geht nur im regio-
nalen Kontext. Die Verkehrsprobleme in den Kommunen sind nur zu einem Teil ,hausge-
macht”. Ziel- und Quellverkehr bzw. Durchgangsverkehr verursachen einen groBen Teil der
Verkehrsleistung innerhalb kommunaler Grenzen und werden Uberproportional mit dem
privaten Auto abgewickelt. Dies betrifft insbesondere die Klimaschutzthematik - vieler-
orts werden die verkehrsbedingten CO2-Emissionen auf dem Gebiet einer Kommune zum
gréBeren Teil im Rahmen von Wegen erzeugt, die nicht innerhalb der kommunalen Grenzen
stattfinden. Auch die Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums ist hiervon maBgeblich
betroffen. Die Kommunen wiederum haben nur bedingt Einfluss darauf, hier steuernd ein-
zugreifen, geschweige denn auf die Ursachen zu reagieren (z. B. bei den Themenfeldern
Raumordnung und regionale Siedlungsentwicklung). Hier miissen vorhandene Koopera-
tionsformate (wie Zweck- oder Regionalverbande) gestarkt bzw. neue Strukturen geschaf-
fen, aber auch rechtliche Rahmenbedingungen veréandert und gestarkt werden (z. B. im
Raumordnungsrecht).

Es geht auch ums Geld - die finanziellen Ressourcen miissen strategisch gezielt einge-
setzt werden. Die Finanzierung der Mobilitats- und Verkehrswende kann hier nur am Rande
angesprochen werden. Grundsatzlich wird es in der 20. Legislatur des Deutschen Bundesta-
ges darum gehen, die Férderprogramme so nachzujustieren, dass die Kommunen fur integ-
rierte Programme mit mehreren Einzelprojekten nur noch einen Antrag stellen muissen und
nicht mehr - wie bislang - viele Antrage fir ein integriertes Transformationsprogramm. Das
wird auch Pilotprojekte auch Experimentierrdume betreffen. Der administrative Aufwand ist
ansonsten fur die Kommunen nicht mehr zu vertreten. Die Formel wird lauten mussen ,Ein
Antrag fur viele Projekte” und ,Mehr () mit Weniger (Verwaltungsaufwand) erreichen”.

2 Mobilitatsforum Bund. www.bag.bund.de/DE/Themen/MobilitaetsforumBund/
MobilitaetsforumBund_node.html (letzter Abruf 11.03.2022)
22 Connective Cities - Internationale Stadte-Plattform fiir nachhaltige Entwicklung.
www.connective-cities.net/ (letzter Abruf 04.02.2022)
2 Polis. Cities and Regions for Transport Innovation. www.polisnetwork.eu/
(letzter Abruf 26.02.2021)
2+ Civitas. Sustainable and smart mobility for all. https:/civitas.eu/cities (letzter Abruf 26.02.2021)
% mpacts. Sustainable Mobility and Transport for Livable Cities. https:/impacts.org/
(letzter Abruf 26.02.2021)
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Dass zusatzlicher finanzieller Bedarf fur die Kommunen besteht, ist allgemein bekannt

und wird u. a. von den kommunalen Spitzenverbanden regelmaBig thematisiert. Wichtig:
die Kommunen mussen bei der Mittelverwendung klare Schwerpunkte setzen, passend

zur politischen Priorisierung von Handlungsfeldern und MaBnahmen (s. oben) unter Be-
rucksichtigung von deren Wirksamkeit. Dabei mussen auch die Folgekosten bertcksichtigt
werden. Die Umsetzung der Mobilitats- und Verkehrswende funktioniert nicht mit der GieB-
kanne, sondern muss in erster Linie auf Wirkungen in gesetzten Zeitraumen orientieren. Die
Finanzierung muss als Zusatzleistung der notwendigen ausreichenden Finanzierung der
Regelaufgaben im Verkehrsbereich verstanden werden.

Die Wirkungsorientierung gilt auch fur den Einsatz von Férdermitteln: Nicht jedes Foérder-
programm kann fur die spezifischen Anforderungen einer Kommune bei einem Projekt wirk-
lich geeignet sein. Oft ist der administrative Aufwand bei einem Forderprojekt hoher als der
reale Ertrag. Daher geht es darum, die Passgenauigkeit und den Wirkungsertrag der Férder-
maoglichkeit sorgfaltig zu priufen.

Das darf allerdings nicht den Blick darauf verstellen, dass Férderprogramme die Mdglich-
keit bieten, Innovationen zu erproben bzw. Experimentierrdume einzurichten. Fur solche
Gelegenheiten sollte ein Budget fur ggf. erforderliche Eigenmittel vorgehalten werden.
Allerdings mussen auch finanziell schwache Kommunen die Méglichkeit haben, auf der-
artige Programme zuzugreifen. EU, Bund und Lander sind gefordert, die Zugangshirden
far die Kommunen niedrig zu halten, die Férderung auf die spezifischen Bedurfnisse der
Kommunen zuzuschneiden (Héhe der Eigenmittel, Férderung von Personalkosten etc.) und
die Antragsverfahren so einfach und transparent wie méglich zu gestalten. Bei einzelnen
Forderprogrammen gibt es bei den zustandigen Bundesbehdrden bereits sogenannte ,Lot-
senstellen”, die den antragstellenden Kommunen unterstitzend zur Seite stehen (z. B. fir
den ,Fonds Nachhaltige Mobilitat” beim Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI))?. Ggf. kdnnte das o. g. Netzwerk ,,NaKoMo" hierflr eine koordinierende und
bindelnde Rolle spielen.

26 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Lotsenstelle Fonds nachhaltige Mobilitat.
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/lotsenstelle-fonds-nachhaltige-mobilitaet.html
(letzter Abruf 26.02.2021)
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4.3 Stadtgesellschaftlicher Diskurs und Beteiligungsformate

Die Erfolgsaussichten, die Mobilitats- und Verkehrswende vor Ort in den Kommunen nach-
haltig und dauerhaft zu implementieren, hdangen entscheidend davon ab, wie es gelingt, da-
fur eine breite gesellschaftliche Akzeptanz zu erzeugen. Dies ist umso herausfordernder, da
die fur den Wandel erforderlichen MaBnahmen in hohem MaBe auch das individuelle Verhal-
ten adressieren mussen. Denn allein technologische MaBnahmen, etwa am Kraftfahrzeug,
werden die CO2-Emissionen nicht hinreichend reduzieren. Zudem kénnen diese MaBnah-
men wesentliche Themen wie Verkehrssicherheit oder Lebensqualitat von Wohnumfeldern
und im 6ffentlichen Raum kaum oder gar nicht positiv beeinflussen.

Daher muss die Mobilitadts- und Verkehrswende durch einen Diskurs begleitet werden, der
alle unterschiedlichen Lebenssituationen offen und wertschatzend adressiert. Der Mehr-
wert der angestrebten Veranderungen muss fur méglichst viele Menschen sichtbar werden,
nicht nur fir diejenigen, die ohnehin schon Uberzeugt sind, und das ist im Regelfall nicht die
Mehrheit der Gesellschaft. Dazu bedarf es eines auf die jeweilige Kommune zugeschnitte-
nen positiven Zukunftsbilds als begleitendes Narrativ. Denn die Mobilitats- und Verkehrs-
wende ist auch und in ihrer Umsetzung in erster Linie ein soziales Thema. Das Narrativ
muss die groBe Chance anschaulich machen, die ein solcher Wandel fur die Lebensqualitat
aller mit sich bringen kann. Die Menschen mussen sich in ihrem Lebensalltag dort wieder-
finden - es muss gut veranschaulicht werden, wie sich als bequem geschatzte oder als
unabdingbar angesehene Lebenswelten aus dem Status Quo heraus in einer Uberschau-
baren Zeit gleichermaBen positiv fur die persénlichen Lebensumstande wie klimavertraglich
wandeln kénnen. Dieses Zukunftsbild muss auch Antworten fir diejenigen bieten, fur die
eine Mobilitats- und Verkehrswende Harten und Einschrankungen mit sich bringt und far
die das Umsteigen auf Alternativen zum MIV aufgrund ihrer spezifischen Lebenssituationen
besonders schwierig ist.

Aktuell wird eine solche positive Vision haufig mit dem Bild einer ,autofreien Innenstadt”
verknupft bzw. manchmal auch gleichgesetzt. Da die zentralen Bereiche der Stadte und
Gemeinden in der Regel im Zentrum der medialen und politischen Aufmerksamkeit stehen
(vgl. Kap. 4.1) und (fast) jeder Mensch zumindest gelegentlich diese Bereiche besucht, kann
dies ein wichtiger Teil des Bildes sein - das Bild darf aber nicht auf diesen Aspekt reduziert
werden, zumal nicht suggeriert werden darf, dass nur in den Innenstadten ein Wandel der
Mobilitat stattfinden muss. Ein solches Narrativ muss die unterschiedlichen Lebenssituatio-
nen der Menschen widerspiegeln und lokale Identitaten aufgreifen. Insofern kann auch das
Quartier als alltagliches Lebensumfeld ein guter MaBstab fir die Entwicklung von Zukunfts-
bildern sein.

Grundsatzlich sollte ein solcher Diskurs nicht polarisierend wirken und keine Unterteilung
in ,gut” und ,bése” vornehmen?. Die Mobilitats- und Verkehrswende kann zwar durchaus
einen moralischen Kompass gebrauchen - sie benétigt aber definitiv keinen moralischen
Zeigefinger. Gleichzeitig durfen aber Konflikte nicht ausgeblendet und Entscheidungen
nicht verhindert bzw. unnétig verzégert werden. Verwaltung und Politik missen immer
deutlich machen, dass sie transparent abwagen, wie den stadtpolitischen Zielen am besten
entsprochen werden kann. Der Anschein von .Klientelpolitik” muss vermieden werden. Fur

27\/gl. hierzu auch: Burkhard Horn: Schwarz, weil, grau — welche Farbe hat die VVerkehrswende?
https:/burkhardhorn.de/blog/2019/09/20/schwarz-weiss-grau-welche-farbe-hat-die-verkehrswende/
(letzter Abruf 26.02.2021)
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eine breite Akzeptanz der erforderlichen MaBnahmen ist Glaubwurdigkeit gefordert, insbe-
sondere von Verwaltungsspitze und Politik.

So wichtig Beteiligung ist - sie ist kein Selbstzweck. Deshalb braucht es neben der bereits
erwahnten Transparenz auch ein Erwartungsmanagement, Gber das klar kommuniziert wird,
was Beteiligung leisten kann und was nicht. Die Verwaltung muss ausdrucklich ein Eigen-
interesse daran haben, von den Anregungen aus einem Beteiligungsprozess zu profitieren.
Dabei sollte sie in der inhaltlichen Argumentation nicht auf einem Kompetenzvorsprung

der Verwaltung beharren, das kann der Akzeptanz schaden. Auch eine Kooperation mit
zivilgesellschaftlichen ,bottom-up”-Initiativen in Beteiligungsprozessen ist ausdrick-

lich winschenswert, zum einen um zivilgesellschaftliches Engagement zu férdern und zu
ermuntern, aber auch um diese Initiativen aus einer eventuellen ,Blase” herauszuholen.
Aufgabe von Politik und Verwaltung in diesem Zusammenhang ist es, gute und im Sinne der
stadtpolitischen Ziele hilfreiche Ideen in reales Handeln zu ,Ubersetzen” und dabei auch flr
breitere Kreise der Zivilgesellschaft akzeptabel zu machen. Das ist nicht zu verwechseln mit
dem bloBen Ubernehmen solcher Vorschlage.

Unterschiedliche Planungsprozesse bzw. Projekte erfordern unterschiedliche Beteili-
gungsformate, vom Stakeholderbeirat Gber Online-Dialoge bis zur klassischen Blrgerver-
sammlung. Projektbezogene Akteursanalysen im Vorfeld der Prozesse kdnnen helfen, die
geeigneten Formate zu finden, um alle wichtigen Beteiligten einzubinden. Bei Stakeholder-
verfahren ist Transparenz bei der Auswahl der Beteiligten notwendig - dies darf aber nicht
zu Beliebigkeit bei der Zusammenstellung eines Gremiums fiihren, um es allen recht zu ma-
chen. Es geht darum, Arbeitsfahigkeit gewahrleisten und einen gréBtmadglichen Nutzen fur
inhaltliche Qualitat und Akzeptanz fir den Planungsprozess oder das Projekt zu generieren.
Die Federfuhrung bei der Auswahl der Mitglieder fur einen Stakeholderdialog muss deshalb
bei der Verwaltung liegen. Offenheit fir Anderungs- bzw. Erganzungsvorschlage ist dabei
selbstverstandlich. Einen neuen Ansatz verfolgt u. a. die Landeshauptstadt Dresden, die als
begleitendes Gremium zur Erarbeitung des neuen ,Dresdner Mobilitatsplans 2035+" den
.Dresdner Mobilitatsdialog” installiert hat, in dem neben ,klassischen” Stakeholdern und der
Politik auch 25 zufallig ausgewahlte Burgerinnen und Burger vertreten sind. Diese sollen die
Interessen und Meinungen der Stadtgesellschaft breiter bericksichtigen helfen?s,

Stakeholderdialoge kénnen unter Umstanden auch von der Wissenschaft initiiert werden,
was fur bestimmte kontroverse Themen hilfreich sein kann. So organisiert die aus der
Humboldt-Universitat Berlin und der Europa-Universitat Viadrina Frankfurt (Oder) hervor-
gegangene HUMBOLDT-VIADRINA-Governance-Plattform seit mehreren Jahren sogenann-
te ,Trialoge”, bei denen Stakeholder aus Politik und Verwaltung, Wirtschaft, organisierter
Zivilgesellschaft und Wissenschaft in den Austausch zu spezifischen Themen treten, auch
zum Thema Mobilitat?. Eine erweiterte Form solcher Formate kénnen ,.kommunale Entwick-
lungsbeirate” sein, die noch starker die Zivilgesellschaft einbeziehen (wie u. a. von Gesine
Schwan vorgeschlagen3°). Auch die an Dynamik gewinnende Diskussion um ,Blrgerrate”
gehért in diesen Kontext.

8 Landeshauptstadt Dresden: Dresdner Mobilitatsplan 2035+. www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/verkehrs-
planung/verkehrsentwicklungsplanung/mobilitaetsplan-2035plus.php?pk _campaign=Shortcut&pk_kwd=
mobiplan (letzter Abruf 04.11.2021)

2 Trialog: ,Nachhaltig unterwegs — Mobilitat jetzt attraktiv gestalten”. www.governance-platform.org/trialoge/
?cn-reloaded=1, https:/www.wpn2030.de/trialog-mobilitaet/ (letzter Abruf 26.02.2021)

30 Gesine Schwan: Biirger und Birgerinnen, gestaltet euer Land! In: Der Tagesspiegel, 24.01.2021.
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Die Medien spielen beim gesellschaftlichen Diskurs zur Mobilitats- und Verkehrswende
eine zentrale Rolle. Das gilt auch fir die kommunale Ebene. Allerdings hat sich gerade dort
die Medienlandschaft stark verandert. Die friher so wichtigen Lokalzeitungen haben in
der Breite stark an Stellenwert verloren. Meinungsbildung aber auch das Entwickeln und
Verfestigen von Vorurteilen lauft vorwiegend Uber Social Media, bei Printmedien allenfalls
noch Uber die kostenlosen Anzeigenblatter. Verwaltungen mussen sich deshalb in diesem
Themenfeld breiter aufstellen, insbesondere hinsichtlich der kommunikativen wie digitalen
Kompetenz zu Social Media. Die begleitende Kommunikation muss bei jedem Projekt von
Beginn an mitgedacht werden.

4.4 Zusammenarbeit von Kommunalverwaltung/-politik
und Wissenschaft

Zahlreiche der o. g. konkreten Empfehlungen betreffen auch direkt das Verhaltnis zwischen
den Kommunen und der Wissenschaft beim Umgang mit Innovation und Experimentierrau-
men. Das betrifft insbesondere die .Governance”-Themen”. Daneben bedarf es aber auch
einer grundsétzlichen Klarung des Verhaltnisses zwischen Wissenschaft und verantwort-
lichen kommunalen Akteuren in Politik, insbesondere aber in der Verwaltung. Die Kommune
kann deutlich davon profitieren, wenn sie sich einer starkeren Kooperation mit Wissenschaft
und Forschung 6ffnet. Dies ist nicht nur abstrakt der Fall bei der Verwendung theoretischer
Erkenntnisse aus der Wissenschaft, sondern auch bei der Erprobung von méglicher Innova-
tion durch Experimente in der Praxis. Damit das funktioniert, bedarf es eines gemeinsamen
Versténdnisses der Herangehensweise auf Basis klarer Festlegungen.

Die Beteiligten missen einander ernst nehmen. Allzu oft begreifen sich die Mitarbeiten-
den in der Verwaltung vor Ort eher als ,Praktiker, die wissen, was geht und was nicht” und
betrachten die Seite der Wissenschaft als theoretisierend, abgehoben und realitatsfern.

Die Wissenschaft wiederum interessiert sich nicht immer fur die konkreten Rahmenbedin-
gungen des Handelns von Verwaltung und scheut wegen des Mehraufwands ihrerseits die
Muhen, ihre Erkenntnisse noch stérker in die Praxis zu tragen, wenn das Forschungsdesign
das nicht unbedingt vorgibt. Das verhindert, sich wechselseitig ndher mit den Potenzialen
einer starkeren Kooperation zwischen Kommune und Wissenschaft auseinanderzusetzen
und verhindert ,Win-win-Situationen” des gemeinsamen Wirkens. Unter solchen Vorzeichen
scheitert noch zu haufig eine produktive Kooperation zwischen beiden Seiten.

Deshalb bedarf es zunachst eines Diskurses auf Augenhdhe und auf Basis gegenseitiger
Wertschatzung und Anerkennung der jeweiligen Rollen und Kompetenzen. Dabei Iasst sich
eines nicht &ndern: Die Verwaltung hat immer die Rolle, unterschiedliche Interessen unter
dem Primat des Gemeinwohls und der Ubergeordneten stadtpolitischen Ziele abzuwagen
und ggf. notwendige Entscheidungen zu treffen bzw. fir die Politik vorzubereiten. Dieses
Grundprinzip sollte von Wissenschaft und Forschung nicht in Frage gestellt werden. Dazu
kommt, dass es ein politisches und administratives Mandat fir alles gibt, was im 6ffent-
lichen Raum stattfindet. Das bedeutet jedoch, dass es durchaus gréBere Spielraume fir
Experimentierrdume geben kdnnte als bisher in der Regel praktiziert und dass bestehende
Experimentierklauseln im Rechtsrahmen ggf. weiter ausgelegt werden kénnten. Die ab-
schlieBende rechtliche Wirdigung und Entscheidung verbleibt aber bei der Verwaltung, ggf.

Deutscher Stadtetag — Vom Wissen zum Tun - Experimentierraume und Handlungsempfehlungen



abgesichert durch eine Positionierung der jeweiligen Aufsichtsbehérde und zusatzlich noch
durch die Rechtsprechung Uberprifbar.

Dies vorausgesetzt gibt es Uber die Ausfihrungen in den vorangegangenen Kapiteln hinaus
eine Reihe wichtiger Aspekte, die die Kooperation zwischen Kommunen und Wissenschaft
deutlich verbessern und die Nutzung des Instruments der Experimentierrdume erleichtern
kénnen:

* Invielen Kommunen gibt es dauerhafte, teils institutionalisierte, teils informelle, Formate
zur Diskussion von Themen im Bereich Mobilitat und Verkehr, die z. T. auch auf die Ein-
bindung relevanter Stakeholder und zur Entscheidungsvorbereitung zielen (als ,Mobili-
tatsbeirat” 0. 8.). Hier ist die Einbeziehung der Wissenschaft teilweise recht weitgehend
(z. B. beim Mobilitatsbeirat der Hamburger Behérde fir Verkehr und Mobilitatswende?®"),
kann aber in vielen anderen Stadten noch deutlich gestarkt werden. Selbst ausschlie3-
lich Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern besetzte Gremien kénnen auf kommu-
naler Ebene sinnvoll sein. Dies betrifft vor allem groBe Stadte; so gab es fur die Erarbei-
tung des Stadtentwicklungsplans Verkehr in Berlin zeitweise einen wissenschaftlichen
Beirat. Dieser ergadnzte das parallel eingerichtete Gremium der Stakeholder. Solche
dauerhaft eingerichteten Beirate o. a. gibt es fur spezifische Themenfelder im Bereich
Mobilitat und Verkehr (z. B. Radverkehr), haufig ebenfalls unter Einbeziehung der Wissen-
schaft.

* Auch temporare anlass- bzw. projektbezogene Beratungsgremien, z. B. im Umfeld
kontroverser MaBnahmen oder auch von Verkehrsversuchen, kbnnen einen wertvollen
Beitrag fur die Umsetzung nachhaltiger Mobilitats- und Verkehrspolitik leisten. Gerade
hier kann es ausgesprochen hilfreich sein, nicht nur Stakeholder einzubeziehen, sondern
auch die Wissenschaft. Das hilft, die Diskussion tber den reinen Austausch von interes-
sensgeleiteten Positionen hinaus weiterzubringen. So hat z. B. die Stadt Aachen Anfang
2021 einen Dialogprozess fur eine zukunftsorientierte Gestaltung und Steuerung neuer
Mobilitdtsangebote mit dem Schwerpunkt Sharing- und Mikromobilitdt gestartet. Das
schlieBt die Mitwirkung fachlicher Expertise von der RWTH Aachen und einer neutralen
Moderation mit fachlichem Hintergrund ein. So etwas erfolgt aber bislang nur selten, wie
Uberhaupt solche Ad-hoc-Gremien haufiger zum Einsatz kommen sollten. Das erfordert
allerdings auch entsprechende Ressourcen zur Organisation solcher Gremien.

* Vergleichsweise haufig Gbernimmt die Wissenschaft Aufgaben im Rahmen von ,klassi-
scher” Begleitforschung zu bestimmten Projekten auf kommunaler Ebene. Sie hat dann
keine aktive Rolle bei der Gestaltung der MaBnahmen, liefert aber die Grundlage fur eine
neutrale und fachgerechte Evaluierung. Dies kann auch Ubergreifend fir verschiede-
ne Vorhaben erfolgen, um projektbezogen zum Erfahrungsaustausch beizutragen. Das
fordert das Lernen miteinander, komplementéare Lésungen und zukunftige Zusammen-
arbeit. Es erleichtert auch, die Erkenntnisse so aufzubereiten, dass sie fur andere Akteu-
re aus Verkehrsplanung und -politik nutzbar sind. Das ist etwa beim BMBF-gefdrderten
Projekt ., Begleitforschung Nachhaltige Mobilitat (BeNaMo)%2” der Fall.

31 Freie und Hansestadt Hamburg, Behorde fiir Verkehr und Mobilitatswende: Kontinuierliche Verkehrsentwick-
lungsplanung Mobilitatsbeirat. www.hamburg.de/bvm/mobilitaetsbeirat/ (letzter Abruf 26.02.2021)

32 Bundesministerium fiir Bildung und Forschung: Begleitforschung Nachhaltige Mobilitat (BeNaMo).
www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/begleitforschung/ (letzter Abruf 26.02.2021)
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Kommunen und Wissenschaft sollten die Kooperation bei der Fort- und Weiterbildung der
Beschaftigten deutlich ausweiten (vgl. Kap. 4.2, z. B. im Sinne der dort beschriebenen
~gegenseitigen Hospitation”).

Bei der konzeptionellen Entwicklung von Experimentierrdumen sollten Wissenschaft und
Verwaltung von Beginn an eng kooperieren. So sollte das Konzept noch nicht ,fertig”
sein, wenn eine wissenschaftliche Institution einer Kommune ein solches Projekt vor-
schlagt. Fachliche Vorschlage, Hinweise und auch Bedenken seitens der Verwaltung
sind unbedingt ernst zu nehmen. Die Verwaltung sollte auch nicht tGber ggf. bestehende
Kontakte zur politischen Schiene umgangen werden. Umgekehrt bedarf es der schon
mehrfach erwahnten Offenheit seitens der Verwaltung, wenn die Wissenschaft der Kom-
mune einen Vorschlag fur einen Experimentierraum o. 4. macht. Das durch einen solchen
gemeinsamen Entwicklungsprozess entstehende gegenseitige Vertrauen kann auch
dazu beitragen, dass interne und nach auBen gerichtete Diskussionen zur Deutungs-
hoheitsdiskussionen, z. B. zur voreiligen Interpretation einer unzureichenden Datenlage,
vermieden werden. Es ist auch denkbar, dass das Steuerungsgremium fir einen Experi-
mentierraum Verwaltung und Wissenschaft gemeinsam geleitet wird. Das setzt Einver-
nehmen voraus Uber die beschriebene abschlieBende Verantwortung der Verwaltung far
Entscheidungen, die das Gemeinwohl und den 6ffentlichen Raum betreffen. In Abhan-
gigkeit von der Art des Projekts und der Aufgabenverteilung kénnen auch schriftliche
Kooperationsvereinbarungen hilfreich sein, um gemeinsam effizient arbeiten und Kon-
flikte vermeiden zu kénnen.

Last but not least: Die eingangs beschriebene allgemeine ,Willkommenskultur” muss
sich gerade auch auf das Thema Experimentierrdume beziehen. Kommunen sollten

sich dazu ermutigt fihlen, die Wissenschaft einzuladen, die 6ffentliche Hand bei dem
herausfordernden Prozess der Umsetzung der Mobilitats- und Verkehrswende vor Ort
durch das Format der Experimentierraume zu unterstitzen. Dies kann z. B. vor allem in
groBeren Kommunen durch spezielle Organisationseinheiten flr Verkehrsforschung/-
innovationen o. &. bzw. direkte und gut erreichbare Ansprechpartnerinnen und -partner
erreicht werden. Das kann zu der o. g. ,One-Stop-Agency” fur die Kontaktaufnahme
fuhren. Dabei sollte allerdings dafur Sorge getragen werden, dass nicht in verschiedenen
Dezernaten o. a. (z. B. Wirtschaft und Verkehr) Parallelstrukturen aufgebaut werden, die
dieselben Aufgaben adressieren.
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4.5 Exkurs: Wesentliche inhaltliche Elemente zukunftsfahiger
kommunaler Mobilitats- und Verkehrspolitik

Neben einem glnstigen politischen Umfeld braucht die Mobilitats- und Verkehrswende in
den Kommunen auch einen stringenten fachlich-strategischen Rahmen. Dazu gehéren u. a.
folgende Aspekte:

* Die einzelnen MaBnahmen mussen sich in ein konsistentes strategisches Gesamtkon-
zept (Verkehrsentwicklungsplan (VEP), Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) o. &.)
einordnen. Dieses soll ambitionierte, aber dennoch realistische Ziele haben, deren Errei-
chen regelmaBig mit belastbaren Indikatoren evaluiert wird. Dabei ist die Verknipfung
mit anderen strategischen Rahmenplanungen sicherzustellen, vom Klimaschutz bis zur
Stadtentwicklung. Zu derartigen strategischen Mobilitdtskonzepten gibt es mittlerweile
eine Vielzahl guter Beispiele, auch fir unterschiedliche StadtgréBen®.

* Es muss ein breites Spektrum von Handlungsfeldern abgedeckt werden, (.push und
pull“) - Mobilitats- und Verkehrswende ist weit mehr als Infrastrukturpolitik. Einzubezie-
hen sind u. a. folgende Aspekte:

+ Integrative Betrachtung/Planung von Siedlungsentwicklung/Raumordnung und
Mobilitat/Verkehr;

« Multimodalitat starken, um vielfaltige Alternativen zum privaten PKW zu schaffen;

« FuB- und Radverkehr sind wichtig, aber ohne den 6ffentlichen Verkehr kann der Um-
weltverbund nicht funktionieren;

+ Besondere Aufmerksamkeit fur den 6ffentlichen Raum, wo der Wandel sichtbar wird;

- Stadtvertraglicher und effizienter Wirtschaftsverkehr sind unverzichtbar fir das
Funktionieren der Stadte;

+ ,Push”und ,pull” - neben Anreizen darf die Regulierung nicht vergessen werden
(vom Parkraum- bis zum Geschwindigkeitskonzept);

« Chancen der Digitalisierung nutzen;
- Neue Mobilitdtsangebote (Sharing, Mikromobilitat u. a.) gezielt fordern.

e Konzepte und MaBnahmen kénnen sich an Best-Practice-Beispielen andernorts orien-
tieren (vgl. Kap. 4.2). Das darf aber nicht bloBes .,copy and paste” sein - es bedarf immer
spezifischer lokal angepasster Ansatze.

3 Vgl. u. a. Civitas SUMPs-Up projects: Reports and publications. https:/sumps-up.eu/publications-and-reports/
(letzter Abruf 26.02.2021)
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5. Aus der kommunalen Praxis: Fallbeispiele fur
Experimentierraume im Kontext der Mobilitats-
und Verkehrswende

Experimentierraume auf der kommunalen Ebene sind nicht nur Theorie. Die nachfolgenden
Beispiele reichen vom EU-Forschungsprojekt mit umfassendem konzeptionellem Hinter-
grund und breiter wissenschaftlicher Evaluierung (Minchen) Gber kommunal initiierte
temporare Versuche zur Umgestaltung von StraBenraumen als Vorlaufer fir permanente
Umgestaltungen (Aachen, Potsdam) bis zur zivilgesellschaftlich initiierten experimentellen
Umnutzung eines 6ffentlichen Raums in enger Kooperation mit der Kommune (Kassel).

5.1 Praxisbeispiel - Miinchen
EU-Projekt CIVITAS ECCENTRIC - Reallabor auf Quartiersebene
in Miinchen

Mit dem EU-Projekt CIVITAS ECCENTRIC (09/2016 -11/2020) flihrte MUnchen eines der
Leuchtturmprojekte zum Thema Mobilitat in Europa durch. Gemeinsam mit den Stadten
Madrid (Spanien), Stockholm (Schweden), Turku (Finnland) und Ruse (Bulgarien) setzte

die Landeshauptstadt Minchen dabei innovative und umweltfreundliche Lésungen fr
stadtische Mobilitat um. In Minchen lag der raumliche Fokus auf dem schnell wachsenden
Mdnchner Norden im Allgemeinen und dem Quartier Domagkpark - Parkstadt Schwabing im
Speziellen.

CIVITAS ECCENTRIC versteht sich als Modellprojekt und Vorbild fir eine innovative und
integrierte Stadt- und Verkehrsplanung in anderen Minchner Neubaugebieten, etwa den
Prinz-Eugen-Park, die Bayernkaserne, Freiham oder auch den Minchner Nordosten.

Ziel von CIVITAS ECCENTRIC war es ein umfassendes, zukunftsorientiertes und flexibles
Mobilitdtsangebot fur die Bewohner*innen und fur die Erwerbstatigen anzubieten. Durch
die zahlreichen, sich ergdnzenden Angebote werden die Voraussetzungen dafiir geschaf-
fen, dass etwa auf ein privates Auto verzichtet werden kann. Das reduziert den Parkdruck in
den Wohnvierteln, das Verkehrsaufkommen in der Stadt und es verbessert die Aufenthalts-
qualitat im 6ffentlichen Raum.

Insgesamt wurden 12 MaBnahmen in den Bereichen Car-Sharing, Bike-Sharing, Elektromo-
bilitdt, Multimodalitat, Mobilitdtsmanagement, City-Logistik, Verkehrssicherheit und deren
Integration in die Stadt- und Verkehrsplanung erprobt und evaluiert. Bei der Umsetzung der
einzelnen MaBnahmen wurden partizipative und inklusive Ansatze berucksichtigt sowie der
Austausch innerhalb der Quartiersbewohnerschaft geférdert.

In CIVITAS ECCENTRIC wurden die MaBnahmen nicht isoliert entwickelt, sondern bildeten
ein gemeinsam durchdachtes, auf die jeweilige Stadt zugeschnittenes Gesamtkonzept. Ein
dabei wirksames Instrument zur Umsetzung sind sogenannte Reallabore: Projektgebiete, in
denen verkehrspolitische Konzepte getestet und im Anschluss evaluiert werden. Der Do-
magkpark und die Parkstadt Schwabing waren somit ein ,Living Lab", sie wurden zu Testfel-
dern fur nachhaltige Mobilitat.

Die Technische Universitat Minchen (TUM), Lehrstuhl far Siedlungsstruktur und Verkehrs-
planung, wurde als Evaluationspartner fir die wissenschaftliche Begleitung von CIVITAS
ECCENTRIC beauftragt. Der TUM fiel dabei die Rolle zu, die Evaluation des Projekts zu leiten
und Ubergreifend ,lessons learnt” und Policy-Empfehlungen zu erstellen. Zudem war die
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TUM fir die lokale Evaluation der MaBnahmen in Minchen verantwortlich. Auf lokaler Ebene
der vier anderen Projektpartnerstadte unterstiitzen Forscher aus weiteren fihrenden For-
schungsinstitutionen die Evaluation.

Zentrales Untersuchungsziel war es, in Erfahrung zu bringen, wie die 12 erprobten MaB-
nahmen in CIVITAS ECCENTRIC Munchen von den Bewohnerinnen und Bewohnern wahrge-
nommen und beurteilt werden und welche Wirkungen von ihnen auf das Mobilitatsverhalten
ausgehen. Uber die gesamte Projektdauer fanden in Kooperation zwischen der Minchner
Projektleitung (Kreisverwaltungsreferat) und der TUM unterschiedliche Evaluationen mittels
quantitativer und qualitativer Erhebungsmethoden statt. Der enge Austausch zwischen
den Projektverantwortlichen der Landeshauptstadt Minchen und dem Evaluationsteam der
TUM war ein entscheidender Erfolgsfaktor flr das Gelingen der Evaluation. Durch Zugriff
auf Daten des Einwohnermelderegisters, den Kontakten der Landeshauptstadt zu den Sta-
keholdern im Projekt zur Durchfihrung von Workshops und Fokusgruppeninterviews oder
auch dem Versenden der Haushaltsbefragung im offiziellen Look der Landeshauptstadt
Mlnchen war es erst moglich, Daten fur die Evaluation zu generieren.

© Landeshauptstadt Minchen

. 'r.!
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Die Bilanz von CIVITAS ECCENTRIC fallt ausgesprochen positiv aus. Das Pilotprojekt liefert
wichtige Erkenntnisse fur die kiinftigen Herausforderungen in der Stadt- und Mobilitatspla-
nung, insbesondere in Neubauvierteln.

Aufgrund des Innovations- und Erprobungscharakters von CIVITAS ECCENTRIC ging die
bewusste Akzeptanz des Scheiterns im Sinne der nicht erfolgreichen Umsetzung einzel-
ner MobilitditsmaBnahmen einher. Die Lerneffekte aus unvollendeten, verzégerten oder nur
teilweise implementierten MaBnahmen haben jedoch enorme Bedeutung fur die kinftige
Planung und Umsetzung ahnlich konzipierter Projekte. Hierbei zeigte sich der groBe Vorteil
der Umsetzung auf Reallaborebene. Die Wirkungseffekte konnten zunachst im kleinen Test-
rahmen wissenschaftlich evaluiert werden, bevor eine Auswahl fur eine stadtweite Skalie-
rung oder Replizierung auf andere Stadte in Betracht gezogen wurde.

Auf Ebene der Metaperspektive hat die Fokussierung auf Stadtviertel in Stadtrandlagen zur
Férderung nachhaltiger Mobilitat wertvollen Pioniercharakter. Der Blick auf diese bislang-
kaum betrachteten stadtischen Raume ist von hoher Relevanz fur die Zukunft, da europa-
weit der Trend zur Urbanisierung voranschreitet, GroBstadte wie Minchen weiter in ihren
AuBenbereichen wachsen und die damit einhergehenden negativen verkehrlichen Auswir-
kungen zunehmen.

Eine zentrale Erkenntnis fir den Erfolg des Projekts war die gute und enge Zusammenarbeit
von lokalen Projektpartnern und Stakeholdern wahrend der gesamten Projektlaufzeit. Nur
der enge Austausch mit Blick auf die gemeinsamen Ziele, eine kontinuierliche transparente
Kommunikation und die Schaffung einer Vertrauensbasis lies potenzielle Probleme frihzei-
tig vermeiden und auftretende Schwierigkeiten Gberwinden.

Es hat sich zudem gezeigt, dass ein mutiges Vorangehen im Sinne des Ausprobierens von
Dingen, neue Wege zu gehen und Innovationen im kleinen Testrahmen direkt auf die StraBe
zu bringen durch Umgehen der sonst langen Abstimmungsprozesse mit Politik und Verwal-
tung einen sehr schnellen Erkenntnisgewinn erreichen lasst.

Wesentliche Ergebnisse und Erkenntnisse aus vielen ProjektmaBnahmen fanden bereits
Eingang in gesamtstadtische Strategien und Konzepte, wie beispielsweise im Bereich Mo-
bilitditsmanagement, der Verkehrssicherheit, sowie der Entwicklung und Umsetzung einer
stadtweiten Shared Mobility Strategie.
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5.2 Praxisbeispiel — Aachen
Reallabor Theaterplatz: Interventionen zur
Neugestaltung eines zentralen urbanen Raumes

Der Aachener Theaterplatz ist als zentraler innerstadtischer Platz Anfangs- und Endpunkt
des Boulevards TheaterstraBe. Zum angrenzenden Grabenring (hier Kapuzinergraben) gibt
er dem Theater seinen 6ffentlichen Auftritt. Hier bewegen sich zahlreiche FuBganger*in-
nen, die den Theaterplatz auf Inren Wegen von und zu den umgebenden Einkaufs-, Arbeits-,
Freizeit- und auch Wohnstatten stark beleben.

Das Theater wird aber auch - Folge der autogerechten Stadtgestaltung - von allen Seiten
von motorisiertem Verkehr umgeben. Wahrend auf der Frontseite durch verkehrsplanerische
Eingriffe der MIV-Durchgangsverkehr in den vergangenen Jahrzehnten zurlickgedrangt
wurde waren beide Langsseiten des Theaters im Einrichtungsverkehr von diesen Verkehren
umgeben. Der umgebende StraBenraum (sowohl Fahrbahn als auch Parkierungsflachen) ist
einseitig auf den KFZ-Verkehr ausgerichtet; Bus- und Radverkehr werden im Mischverkehr
gefuhrt. Der o.g. Grabenring soll allerdings als Bestandteil eines Radvorrangroutenkonzep-
tes zum innerstadtischen Radverteiler umgestaltet werden.

Die stadtebauliche Aufwertung und verkehrliche Anpassung dieses Raumes war Gegen-
stand eines langjahrigen politischen Diskurses, der jedoch ohne konkrete inhaltliche Ziel-
und Realisierungsperspektive gefiuhrt wurde. Ein Reallabor mit temporaren Interventionen
sollte die Verdanderungsmaglichkeiten ,offenbaren” und einen zielgerichteten Planungspro-
zess erdffnen, der verkehrlich eine weitgehende Umverteilung der Verkehrsflachen hin zu
einer klimafreundlichen Mobilitat erméglichen soll.

© Reallabor Theaterplatz- Foto Jens Stachowitz
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© Planbar Aachen: Foto Jule Philippen

Das Reallabor Theaterplatz wurde als Modellprojekt von Baukultur Nordrhein-Westfalen be-
gleitet und in der Broschure ,Phase 0" dokumentiert. Ziel war die Bildung eines Dialograu-
mes, in dem Verwaltung, Stakeholder*innen und Akteur*innen der Stadtgesellschaft sich
vor dem eigentlichen Planungsbeginn gemeinsam Uber die rdumliche Entwicklung austau-
schen kénnen.

Der experimentelle Charakter des Projektes wurde durch die Interaktion der Akteur*in-

nen und die Vielfalt der gewahlten Formate (verkehrlich-raumliche Interventionen, Tanz,
Lichtkunst, ..) befordert, die jeweils unterschiedliche Raume am Theaterplatz in den Fokus
nahmen und deren Starken und Schwachen in den Blick rickte. So konnten direkte Ver-
besserungen vor Ort umgesetzt und gleichzeitig Erkenntnisse fur die zukinftige Gestaltung
gewonnen werden.

Ausgeldst durch die zunehmende Debatte um die Mobilitatswende und eingebettet in die
Aktivitaten der stadtischen Verkehrsplanung (VEP; ExWoSt-Vorhaben zu aktiven Quartieren)
wurde ein erstes Reallabor wahrend der Europaischen Mobilitatswoche (EMW) 2019 durch-
gefuhrt. Zentrales Element war die Sperrung der nérdlichen Theaterplatzumfahrt fir den
Autoverkehr. Diese war in diesem Zeitraum fir den Bus- und Radverkehr geéffnet und stand
ansonsten fiir Aufenthaltszwecke und Veranstaltungen (auch von zahlreichen Initiativen)
zur Verfigung. Der verbleibende Verkehr wurde auf der sudlichen Umfahrtseite gefuhrt.

Neue Aufenthaltsmdglichkeiten wurden durch einfache temporare Einbauten gestaltet und
von vielen Burger*innen wie auch von der angrenzenden Gastronomie genutzt. Gleichzeitig
wurde durch die Verwaltung ein angrenzendes Ladenlokal - zunachst kurzzeitig befristet

- angemietet und - kommuniziert als ,Planbar” - ein zweimonatiger Austausch zu den fur
den Grabenring beabsichtigten radverkehrlichen Umgestaltungsthemen angeboten.

Die positive Aufmerksamkeit hat die Politik dazu bewogen, eine dauerhafte Versuchsphase ab
Marz 2020 einzurichten. Dazu wurden in der nérdlichen Umfahrt die Theatergarten gestaltet
und ein neuer Aufenthaltsbereich durch temporare Begriinung, AuBengastronomie und kon-
sumfreie Sitzgelegenheiten geschaffen. Wesentliche Gestaltungselemente sind Hochbeete,
Hochbeet-Sitzkombinationen und Holzrahmen sowie raumbegrenzende Bambuskubel.
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Die Planbar wurde dariber hinaus langerfristig angemietet und als Anlaufstelle fir die Bur-
ger*innen gesichert. Seitdem finden dort Veranstaltungen und Ausstellungen zu den The-

men Mobilitdtswende, Reallabor und weiteren Themen statt. Ein dauerhafter Austauschort
zum Gestaltungsprozess am Theaterplatz ist etabliert.

In einer weiteren Phase wurde das Reallabor im Rahmen der EMW 2020 auch auf die std-
liche Theaterplatzumfahrt ausgeweitet und der durchfahrende Autoverkehr damit komplett
unterbunden. Eine noch weitergehende geanderte Verkehrsfihrung wurde erprobt und die
Aufenthalts- und Bewegungsflachen fur den Rad- und FuBverkehr erweitert. Busverkehr,
Anlieger- und Lieferverkehre waren weiterhin méglich. Zur Evaluation der gednderten Ver-
kehrsstrome wurde ein Instrumentarium etabliert, das eine Bewertung der Verlagerung auf
andere StraBenrdume ermdglichte.

Der zusatzlich gewonnene Raum wurde durch weitere Einbauten wwie die Theatergéarten
im Bereich der sudlichen Umfahrt, eine temporare Mobilstation mit integrierter Bushalte-
stelle sowie einen begrunten Inselparcours im Bereich der TheaterstraBe gestaltet. Eine
partizipative Lichtinstallation an der Theaterrickseite sowie ein umfangreiches Informa-
tionsangebot und Kulturprogramm rundeten die einwéchige Intervention ab. Bereits ab
Ende August wurde an mehreren Tagen durch eine Tanzperformance in Kooperation mit
Baukultur Nordrhein-Westfalen auf versteckte Nischen und Seitenrdume rund um das
Theater aufmerksam gemacht und die Aktionen der EMW 2020 eingeleitet.

Im Rahmen des Reallabors wurden verschiedene Beteiligungsformate durchgefihrt. Uber
qualitative Interviews, die direkt vor Ort mit den Burgerinnen und Burgern gefuhrt wurden
und Feedbackbdgen wurden Meinungen, Kritik und Anregungen zum Reallabor und zur
zukinftigen Gestaltung des Theaterplatzes von den Burgerinnen und Blrgern abgefragt.
AuBerdem wurden Beitrage und Kommentare in den stadtischen Social-Media-Kanalen
ausgewertet sowie die Ergebnisse einer Umfrage der IHK zur EMW 2020 mit dem Einzelhan-
del und der Gastronomie aus dem Umfeld des Theaterplatzes in die Gesamtauswertung des
Reallabors einbezogen.

Die aufeinander aufbauenden Reallaborprozesse mit ihren begleitenden EvaluationsmaB-
nahmen haben wertvolle Erkenntnisse fur die zukinftige Verkehrsfihrung und die An-
eignung weiterer Aufenthaltsrdume durch die Birgerinnen und Burgern erméglicht. Die
politische Diskussion wurde durch nachvollziehbare und erlebbare Fakten bereichert und
hat zu einem einstimmigen Beschluss gefuhrt. Aktuell ist darauf aufbauend ein Planungs-
wettbewerb ausgelobt, der die Beschrankung des MIV-Durchgangsverkehrs als Vorgabe
beinhaltet, weitgehende Zielsetzungen fir den OPNV, sowie Rad- und FuBverkehr formuliert
und explizit Barrierefreiheit und zukunftsfahige Mobilitat in die Aufgabenstellung integriert.

Ein groBer Mehrwert war dartber hinaus die Starkung des Dialogs zwischen Verwaltung,
Theater und Stakeholdern vor Ort. Der direkte Austausch Uber einen Idangeren Zeitraum
fuhrte zu einem besseren Verstandnis der Planerenden von der Situation vor Ort und befér-
derte gleichzeitig die Einbeziehung der Stakeholder in den Planungsprozess.
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5.3 Praxisbeispiel — Potsdam
Neuaufteilung der ZeppelinstralBe —
Fiir mehr Flachengerechtigkeit und bessere Luft

Ausgangslage - Die ZeppelinstraBe in der Landeshauptstadt Potsdam ist Teil der Bundes-
straBe 1 und eine Hauptroute des Potsdamer Radwegenetzes. An dieser liegen verschiede-
ne Nahversorger, Geschéafte und der Bahnhof Charlottenhof. Die ZeppelinstraBe verfligte
vor der Umgestaltung im Bereich zwischen Geschwister-Scholl-StraBe und der Kastanien-
allee Uber 4 Kfz-Fahrstreifen und hatte eine Verkehrsbelastung von ca. 27.000 Kfz/Tag.

Der Radverkehr wurde in stadtauswartiger Richtung auf einem schmalen gemeinsamen
Geh- und Radweg gefuhrt, der viele punktuelle Engstellen durch Bdume, Parksténde oder
vorspringende Hauseingange mit Treppen aufwies. Aufgrund der beengten Platzverhalt-
nisse kam es haufig zu Verkehrskonflikten und auch Unfallen zwischen FuBgangern und
Radfahrern.

Neben der unbefriedigenden verkehrlichen Situation in der ZeppelinstraBe wurden seit Jah-
ren regelmaBig die Grenzwerte an Luftschadstoffen Uberschritten. Die bisherigen MaBnah-

men zur Verflissigung des Kfz-Verkehrs haben die Lage vor Ort nur geringfligig verbessert,

sodass weitere MaBnahmen notwendig wurden.

MaRnahmen

Mit dem Ziel einer dauerhaften Reduzierung des Kfz-Verkehrs in der ZeppelinstraBe durch
Verlagerung von Verkehren auf den Umweltverbund wurde ein MaBnahmenbundel entwi-
ckelt und umgesetzt. Enthalten waren daher einerseits MaBnahmen zur Reduzierung des
Kfz-Verkehrs, z.B. durch Temporeduzierung und Reduzierung von Fahrstreifen. Anderseits
wurden MaBnahmen zur Férderung des OPNV, z.B. durch Taktverdichtungen, Busspuren,

© Landeshauptstadt Potsdam/Barbara Plate (dieses Foto und folgende)
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P+R-Anlagen und vor allem zur Férderung des Radverkehrs,
z.B. durch neue B+R-Anlagen und die Herstellung einer
attraktiven Radverkehrsanlage entlang der ZeppelinstraBe
umgesetzt.

Zur Erreichung der gesteckten Ziele war die Neuaufteilung
des StraBenraums im Juni 2017 zugunsten des Radverkehrs
als wesentliche InfrastrukturmaBnahme von Bedeutung. Die
vormals 4 Kfz-Fahrstreifen (2 je Richtung) wurden in jeweils
einen durchgangigen Fahrstreifen sowie einen wechselseitig
nutzbaren Linksabbiegestreifen fir Kfz gedndert. Dafir wurde
stadtauswarts ein etwa 1km langer Radfahrstreifen markiert.
Der bis dahin gemeinsam vom FuB- und Radverkehr genutzte
schmale Seitenbereich steht damit dem FuBverkehr zur Ver-
fagung. Zudem wurden zwei Mittelinseln zur besseren Uber-
querung eingerichtet.

Insbesondere die Neuaufteilung des StraBenraums stieB auf
groBen und anhaltenden Widerstand bei den angrenzenden
Kommunen, der Stadtpolitik und den betroffenen Autofahrern.
Daher wurde der Prozess von einer stetigen Kommunikation
wichtig und mindete in einen Modellversuch mit einer externen
Evaluation, die durch das Buro SVU Dresden begleitet wurde.

Ergebnis

Die Verkehrsbelastung konnte in dem Abschnitt um
3.500-4.200 Kfz/Tag reduziert werden. Die Luftschadstoff-
grenzwerte in der ZeppelinstraBe konnten im jahrlichen Mittel
eingehalten werden. Mit dem Radfahrstreifen konnte eine we-
sentliche Strecke im Radverkehrsnetz Potsdams verbessert
werden. Die Radfahrenden lieben und nutzen ihre neu gewon-
nene Flache. Der Verkehrsversuch wurde in eine dauerhafte
Verkehrslésung UGberfihrt.
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5.2 Praxisbeispiel — Kassel
Temporare Sperrung der Unteren KonigsstralRe
in Kassel fiir den Kfz-Verkehr

Die Untere KénigsstraBe in Kassel ist Bestandteil des HauptverkehrsstraBennetzes in Kas-
sel. Sie dient vor allem der ErschlieBung der nérdlichen Innenstadt sowie der Verkntpfung
der Innenstadt mit dem zentralen Standort der Universitat Kassel in der Nordstadt (hier vor
allem auch flr den FuB- und Radverkehr). Fiir den Kfz-Durchgangsverkehr hat sie eine eher
untergeordnete Bedeutung. Fir die knapp 10.000 Kfz/Tag ist sie mit z. T. 2 Fahrstreifen pro
Richtung eher groBzugig dimensioniert. In der StraBenmitte befindet sich ein separater
Gleiskorper fur die StraBenbahn (7,5-Minuten-Takt pro Richtung), separate Radverkehrs-
anlagen gibt es nicht. In den Erdgeschosszonen der angrenzenden Nachkriegsbebauung
befinden sich vorwiegend Einzelhandel und Gastronomie, in den Obergeschossen wird auch
gewohnt. Das Quartier ist sozial recht heterogen strukturiert, mit einem hohen Anteil von
Menschen mit Migrationshintergrund.

Basierend auf Beschllssen der

politischen Gremien der Stadt
Kassel und einem Hochschul-
projekt wurde 2019 die Idee einer
temporéaren Sperrung der Unte-
ren KénigsstraBe fur den Kfz von

Raamwerk, einem interdiszipli-
naren Team von Kreativschaf-
fenden, als zivilgesellschaft-
liches Projekt aufgegriffen,
koordiniert und mit einem
breiten Bundnis von Partnern im
Herbst 2021 gemeinsam mit der
Stadt Kassel fur den Zeitraum
eines Monats umgesetzt. Fol-
gende zentrale Fragestellungen
far das Experiment wurden von
den Initiatorinnen und Initiato-
re formuliert: ,Wie sollen unser
Miteinander und die Transferrau-
me, in denen wir uns in Stadten
bewegen, zukinftig gestaltet
werden? Welche Moéglichkeiten
far Begegnungsraume ergeben
© Raamwerk sich an bestimmten Orten, wenn
wir die Autos wegdenken?34

Vom 4. September bis zum 3. Oktober 2021 stand der Fahrbahnraum (unter BerUcksichti-
gung der Belange von Ver- und Entsorgung) fir unterschiedlichste Nutzungszwecke zur
Verflgung. Ziel war vor allem eine Einbeziehung der dort lebenden Menschen und eine
Offnung der Erdgeschossnutzungen in den 6ffentlichen StraBenraum. Dabei gab es kaum
Vorgaben, das Experiment war ausdrucklich ergebnisoffen und sollte fur alle Beteiligten

3 https:/freiluft-experiment.de/hintergrund (letzter Abruf 11.03.2022)
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dem Sammeln von Erfahrungen, dem gemeinsamen Lernen und einer veranderten Wahr-
nehmung des 6ffentlichen Raums dienen. Eine offene Bihne ermdglichte die Durchfiihrung
kleiner Veranstaltungen, ein Infopavillon diente zur Kommunikation und Koordinierung, aber
auch zur Vernetzung.

Die abschlieBende Evaluierung des Experiments (unterstltzt durch die Universitat Kassel)
steht noch aus, dennoch lasst sich bereits ein erstes Zwischenfazit ziehen:

* Nach anfanglicher Zurickhaltung wurden die neuen Méglichkeiten zur Nutzung des
offentlichen Raums gerade von den Menschen aus dem Quartier gut angenommen und
auch aktiv gestaltet. Trotz Semesterferien konnte so an vielen Tagen eine intensive Nut-
zung wahrgenommen werden, vom Skateboard-Parcours Uber Tischtennis spielen bis zu
zahlreichen von AuBengastronomie genutzten Flachen.

* Insgesamt 73 Programmpunkte gab es innerhalb der 30 Tage des Experiments, von der
tarkisch-deutschen Marchenstunde und der Tanzperformance Uber das FuBballturnier
und den Malworkshop bis zum gemeinsamen Abendbrotpicknick und dem Freiluftkino.

¢ Bis auf wenige Ausnahmen gab es ein weitgehend positives Feedback der ansassigen
Geschéftsleute.

* Die temporare Sperrung der StraBe fur den Kfz-Verkehr fihrte zu keinen relevanten Pro-
blemen im umgebenden StraBennetz.

In Abhangigkeit von den abschlieBenden Ergebnissen der Evaluierung und den darauf
aufbauenden Uberlegungen der Stadt Kassel ist eine Wiederholung und Ausdehnung des
Experiments grundsatzlich vorstellbar, mit dem langfristigen Ziel einer dauerhaften Umge-
staltung des StraBenraums im Sinne der Ziele des Experiments.

© Fiona Kérner
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6. Fazit

Die aktive Gestaltung und Implementierung der Mobilitats- und Verkehrswende auf kom-
munaler Ebene ist ein herausfordernder Prozess, der einen langen Atem und eine an die
spezifischen lokalen Gegebenheiten angepasste Strategie benétigt. Neben der notwendi-
gen fachlichen Ausrichtung dieses Prozesses bedarf es fliir seine Nachhaltigkeit (im Sinne
von Konsistenz und dauerhafter Wirkung) vor allem passender struktureller Rahmenbedin-
gungen und einer Prozessorganisation, die auf Effizienz und einen mdglichst breiten stadt-
gesellschaftlichen Konsens abzielt. Bei all diesen Aspekten kann Wissenschaft in unter-
schiedlichen Formaten wesentlich unterstitzen. Das Format .. Experimentierrdume” kann
dabei helfen, Erkenntnisse zur Eignung bestimmter MaBnahmen bezogen auf das fachliche
Thema wie auf den Einsatzraum zu gewinnen und den stadtgesellschaftlichen Diskurs zu
beférdern.

Experimentierrdume kénnen auch dazu beitragen, die Kooperation zwischen Kommunen
und Wissenschaft grundsatzlich und dauerhaft zu verbessern:

¢ Die Akzeptanz der Notwendigkeit von Fachexpertise als wichtigem Bestandteil der
Entscheidungsgrundlagen fur kommunales Handeln wird gestéarkt. Das ist besonders
wichtig in einer Zeit, in der Teile der Zivilgesellschaft der Expertise von Wissenschaft und
Forschung vermehrt skeptisch gegenuberstehen.

¢ Dies kann zu einem Abbau der nicht nur bei Mobilitdts- und Verkehrsthemen haufig zu
beobachtenden Polarisierung der Diskussion bei zentralen kommunalpolitischen Themen
beitragen.

* Experimentierraume kdnnen so zu einem selbstverstandlichen Element kommunaler
Politik werden.

Damit dies moglich ist, bedarf es aber auch des Handelns auf den anderen foderalen Ebe-
nen. Wesentliche und vor allem finanzielle und rechtliche Rahmenbedingungen hdngen

von Bund und Landern ab. Dies ist keine neue Erkenntnis; sie wird aber bei zahlreichen
Forschungs- und Fordervorhaben, die sich mit den Spielrdumen der Kommunen fur innova-
tives Handeln befassen, immer wieder offenkundig. Dies wird z. B. in dem Memorandum der
Akteure der BMBF-FérdermaBnahmen ,Kommunen innovativ“*® deutlich:

3 https:/kommunen-innovativ.de/ (letzter Abruf 26.02.2021)
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.Die Verbundvorhaben der FérdermaBnahme ,Kommunen innovativ’ appellieren an die Res-
sorts des Bundes und der Lander eine Allianz zu bilden und zu erméglichen, dass:

e die Kommunen gréBere Freirdume jenseits ihrer Pflichtaufgaben fir offene Experimente
erhalten und somit neue, nicht vorher bestimmbare Lésungen entwickeln kénnen. Nur
so konnen sie kreative und innovative Wege fir den Umgang mit den aktuell wachsenden
Herausforderungen erproben.

¢ die Kommunen dafiir mit angemessenen finanziellen und personellen Ressourcen aus-
gestattet und mit kompetenten Beratungs- und Coaching-Angeboten unterstiutzt wer-
den. Nur so kdnnen diese neuen Ansatze und Instrumente vor Ort nicht nur entwickelt
und erprobt, sondern dauerhaft verankert werden.

* die Zusammenarbeit von Wissenschaft und Kommunen in gemeinsamen Forschungsvor-
haben gestarkt wird. Unterstutzt durch den Blick von auBen kénnen neue Perspektiven
auf bisher ungeldste Aufgaben in den Kommunen mdéglich werden.3¢*

Naturlich entbindet dies die Kommunen nicht von der Verantwortung, ihre bereits vorhan-
denen Spielrdume zu nutzen, um ihren Beitrag fur die Umsetzung der Mobilitdtswende zu
leisten. Dabei mussen auch die ausfuhrlich beschriebenen Rahmenbedingungen verbessert
werden, die in ihrem Einflussbereich liegen - und das ist eine ganze Menge. Aber es bleibt
dabei: Alle Ebenen missen an einem Strang ziehen, wenn der notwendige Transformations-
prozess gelingen soll.

3% Memorandum ,Kommunen innovativ erhalten”. Erklarung der 30 Verbundvorhaben der BMBF-FordermaBnahme
.Kommunen innovativ” (2020).
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Beschluss des Hauptausschusses des Deutschen Stadtetages
vom 23. Juni 2022 - 233, Sitzung in Berlin zur vorliegenden
Handreichung

1. Der Hauptausschuss unterstreicht das Erfordernis, die Verkehrs- und Mobilitatswende
auf kommunaler Ebene durch Verkehrsversuche und experimentelles Vorgehen zu be-
fordern. Hierfir missen Bund und Lander den Stadten und Gemeinden durch Anderung
der StraBengesetze und der StraBenverkehrsordnung mehr Handlungsspielrdume zu-
billigen.

2. Der Hauptausschuss ermutigt die Mitgliedstadte, Handlungsoptionen und Spielrdume
fur einen stadtvertraglichen nachhaltigeren Verkehr durch Verkehrsversuche und Expe-
rimente auszuloten. Hierbei spielt das Einbeziehen der Offentlichkeit und die Toleranz
von Kommunalpolitik, Verwaltung und Offentlichkeit, Fehler zuzulassen und experimen-
telles Vorgehen im 6ffentlichen Raum anderungsfahig und rickholbar zu gestalten, eine
zentrale Rolle.

3. Der Hauptausschuss erkennt in der Handreichung ,Vom Wissen zum Tun - Experimen-
tierrdume und Handlungsempfehlungen fir die Mobilitats- und Verkehrswende auf
kommunaler Ebene” eine geeignete Grundlage, dieses Vorgehen in den Mitgliedstadten
zu erdrtern und breiter zu erproben.
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