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V O R W O R T V O R W O R T

VO RWORT

In der Alltagswahrnehmung reduziert sich 
die Funktion der Straße überwiegend auf die 
teppichartige Deckschicht aus Asphalt oder 
Beton, die netzartig zwischen bebauter 
Umwelt und Häuserschluchten liegt und 
Fahrrädern, Autos, Bussen, LKW, Kinder- 
und Krankenwägen, Lieferfahrzeugen, Tieren, 
Schildern, Ampeln, Laternen, Markierungen,  
Bäumen und den Menschen einen festen 
Untergrund bietet. In der fachkundigen Be-
trachtungsweise haben Straßen jedoch eine 
weitaus größere Bedeutung. Darum möchte 
dieser Leitfaden dazu anregen, den Straßen-
raum und die korrespondierende Planung als 
ein Werkzeug zu begreifen, um städtische Le-
bensräume multifunktional, ressourceneffi-
zient und menschengerecht zu gestalten. Da 
es sich dabei um ein dickes Brett handelt, 
sollte zuallererst eine Zielvorstellung er
arbeitet werden, die sich widerspruchsfrei in 
die gesamtstädtische Strategie, den Verkehrs-
entwicklungsplan und mögliche Stadtteilent-
wicklungspläne einbetten lässt. 

Innerhalb dieser größeren Vision gilt es 
zentrale und zukunftsweisende Fragen wie 
beispielsweise nach den Verkehrs- und  
Energieträgern zu beantworten; welche  
Nutzungen für den öffentlichen Raum  
gefördert werden sollen und wie das städti-
sche Klima, Ressourcen und die Umwelt  
geschützt werden können. Dabei ist hervor-
zuheben, dass verschiedene Ansprüche und 
Nutzungsformen gegeneinander abgewogen 
werden müssen: Welche Mobilitätsangebote 
geschaffen werden, welche Aufenthalts- und 
Umweltqualitäten im Vordergrund stehen 
und wie sich unterschiedliche Nutzer
gruppen des Straßenraums dort begegnen 
werden. Die Beantwortung dieser Fragen 

bestimmt die Tragweite der Transformation. 

Der Leitfaden möchte kommunale und zivil-
gesellschaftliche Akteurinnen und Akteure 
dabei unterstützen, die Transformation aktiv 
zu gestalten und begleitet sie im Planungs-
prozess bei drei zentralen Fragestellungen: 
Wie zukunftsgerecht ist der bestehende 
Straßenraum? Das lässt sich mithilfe des 
Quick-Checks herausfinden. Das Planungs-
tool hilft dabei, die richtigen Maßnahmen in 
unterschiedlichen Planungsphasen zu identi-
fizieren und um einen ersten Schritt zu 
machen, die Vision in die Umsetzung zu 
bringen. Das Stakeholder-Tool vereinfacht 
die Beteiligung verschiedener Akteure in  
Infrastrukturplanungsprozessen und unter-
stützt den Prozess strukturiert und organi-
siert durchzuführen.

Wir hoffen, dass dieser Planungsleitfaden 
Veränderung in Richtung lebenswerte, 
umwelt- und klimagerechte Straßenräume 
mit menschenfreundlicher Gestaltung be
gleiten wird und danken insbesondere den 
beteiligten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter  
aus den Kommunen Erlangen und Ludwigs-
burg, die neben den Projektpartnern von 
Drees & Sommer, den Fraunhofer-Instituten IAO 
und IGB an der Erstellung des Leitfadens  
beteiligt waren.

QUALITÄTEN UND ASP EKTE DER STRASSE 
DER ZUKUNFT AUS SICHT VON 18 STADT-  UND 

STRASSENP LANERN. 
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V O R W O R T V O R W O R T

AN WE N RICHTET SICH DIESER  
LEITFADEN? 

Der Leitfaden richtet sich an kommunale 
Planer und Entscheiderinnen, die an einer  
ressourceneffizienten und zukunftsfähigen 
Gestaltung und Umsetzung von Straßenräu-
men arbeiten. Dabei geht er unabhängig von 
spezifischen Fachdisziplinen auf übergeord-
nete Thematiken und Methoden ein, um 
aktuelle und interdisziplinäre Fragestellun-
gen bereits früh in den Planungsprozess 
einfließen zu lassen und die übergreifende 
Zusammenarbeit verschiedener Fach- und 
Planungsämter zu vereinfachen. Letztlich 
soll der Leitfaden eine Handreichung sein, 
um kommunale Planungsämter dabei zu un-
terstützen, die Weichen im Straßenplanungs-
prozess bereits heute auf eine nachhaltige 
und lebenswerte Stadt einzustellen. 

WAS ENTHÄLT DIESER LEITFADEN? 

Wie soll die Straße der Zukunft aussehen? Der 
Leitfaden beleuchtet verschiedene Trends, 
Einflussfaktoren und Dimensionen des Stra-
ßenlebenszyklus und stellt die Themen Mul-
tifunktionalität, Ressourcenschonung, sowie 
das Einbringen von Innovationen in den Pla-
nungsprozess in den Vordergrund. Neben 
aktuellen Erkenntnissen aus der Forschung 
und Entwicklung werden beispielhafte Vor-
gehensprozesse aus zwei Musterkommunen, 
Erlangen und Ludwigsburg, aufgegriffen. 
Zudem wird in einzelnen Kapiteln direkt auf 
konkrete Planungs- und Umsetzungsinstru-
mente sowie Tools hingewiesen, die im 
Kontext der Überzeugungs-, Steuerungs-  
und Umsetzungsarbeit verwendet werden 
können. 

WIE NUTZE ICH DIESEN LEITFADEN? 

Der Leitfaden ist in fünf verschiedene 
Abschnitte aufgebaut. Zunächst beleuchtet 
er verschiedene Szenarien und die Möglich-
keiten einer individuellen Visionsfindung, 
bevor die vorhergenannten Inhalte in hand-
habbare Themenblöcke heruntergebrochen 
und nähergebracht werden. In einem 
nächsten Schritt wird auf den Straßenpla-
nungsprozess und relevante Akteure, sowie 
Steuerungsmaßnahmen und Rahmenbedin-
gungen eingegangen. Praktische Tools und 
zwei Best Practice Beispiele aus dem For-
schungsprojekt runden den Leitfaden ab. Je 
nach Stand der betrachteten Planungs- oder 
Umsetzungsphase bieten die Kapitel und 
Tools Ihnen auf unterschiedliche Art und 
Weise Inspiration und Unterstützung. Es ist 
daher lohnenswert, sich vorher mit dem 
aktuellen Stand des eigenen Vorhabens, 
offenen Fragestellungen, dem zeitlichen 
Fortschritt, den räumlichen und finanziellen 
Rahmengrößen vertraut zu machen und 
gezielt nach Maßnahmen zu suchen. 

WIE IST DIESER LEITFADEN  
ENTSTANDEN? 

Der vorliegende Leitfaden wurde im Rahmen 
des Forschungsprojektes Straße der Zukunft 
(SdZ) entwickelt und gemeinsam vom  
Projektkonsortium und weiteren assoziier-
ten Partnern erstellt. Zugrunde liegen vor 
allem Informationen aus Stakeholder-Inter-
views, die im Frühjahr und Sommer 2020 
geführt wurden. Interviewt wurden über 18 
kommunale Akteure der Städte Ludwigsburg 
und Erlangen, aus unterschiedlichen Fach-
bereichen. Weitere Daten wurden über  
Reflexionsworkshops innerhalb der erwei-
terten Projektcommunity, sowie mittels  
Literaturrecherche, Umfragen im Projekt-
zeitraum, sowie Gesprächen mit Verwaltun-
gen und weiteren relevanten Fachbereichen, 
insbesondere aus der Stadt Berlin, erhoben. 
Der Leitfaden fasst die Haupterkenntnisse 
aus dem Projekt zusammen und soll deren 
Replizierbarkeit und Verstetigung ermögli-
chen. STRASSE DER ZUKUNFT 

 
Ziel des Förderprojektes Straße der Zukunft ist es, Kommunen beim vorausschauenden und 
effizienten Planungs- und Umsetzungsprozess ressourceneffizienter Musterstraßen zu unter-
stützen. Hierzu werden künftige Bedarfe, die mögliche Nutzungen und Anforderungen an 
den Straßenraum aus unterschiedlichen Perspektiven (Mobilität, Ökologie, Ökonomie, 
Soziales, Technologie, Infrastruktur, Governance) zeigen, erhoben. Die beiden Partnerstädte 
Ludwigsburg und Erlangen dienen dabei als Reallabore für die Erprobung zukunftsfähiger 
Straßengestaltung. Zentral ist die Sensibilisierung sowie die Beteiligung der Zivilgesellschaft 
an der Gestaltung des Straßenraums. Die Erkenntnisse der Musterstraßen sollen sich auf 
ein Gesamtkonzept der nachhaltigen Stadt übertragen lassen. Die Entwicklung des vor
liegenden Leitfadens soll eine bessere Übertragbarkeit auf andere deutsche Kommunen 
sowie die Verwertbarkeit der Ergebnisse ermöglichen. 
 
Das Projekt startete im April 2019 mit einer Gesamtlaufzeit von drei Jahren und wurde vom 
Bundesministerium für Bildung und Forschung im Rahmen des Programmes für ressourcen
effiziente Stadtquartiere (RES:Z) gefördert. Entstanden ist es aus der intensiven Zusammen-
arbeit verschiedener Partner im Rahmen des Morgenstadt Innovationsnetzwerkes. 

KOOPERATIONSPARTNER
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V I S I O N V I S I O N

2.1 EINE VISION  F ÜR  DI E  ST RA SSE 
I M JAHR 2040?

Nur wer eine Vorstellung davon hat, wie eine 
wünschenswerte Zukunft  aussehen wird, ist 
in der Lage diese herbeizuführen und zu 
gestalten. Um verschiedene Möglichkeits-
räume zu öff nen und in Handlungsalter-
nativen zu denken, haben die Projektpartner 
Extremszenarien gebildet. Es sind vier unter-
schiedliche Szenarien mit jeweils unter-
schiedlichen Handlungs- und Gestaltungs-
feldern entstanden. Die Szenarien sind 
 ab  sichtlich zugespitzt gestaltet und sollen 
damit zeigen, wie sehr sich unterschiedliche 
Zukünft e voneinander unterscheiden. Je 
nachdem, wie die Vision des Straßenraums 
aussieht, bedarf es strategisch wichtiger 
 Lenkungsentscheidungen. Manche dieser 
Entscheidungen werden sich gegenseitig 
 ausschließen: eine Straße kann allenfalls nur 
schwer vorstellbar eine entschleunigte grüne 
Oase mit natürlichem Mikroklima sein, 
während gleichzeitig der Hoch ges chwind ig-
keitsverkehr hindurchbraust. Anhand des 
folgenden Entscheidungsbaums werden Sie 
eingeladen sich selbst in Richtung einer 
aktiven Zukunft sgestaltung aufzumachen. 
Die Zielszenarien sollen Ihre eigene Vision 
nicht ersetzen, sondern Inspiration bieten 
und verschiedene mögliche Entwicklungs-
pfade aufzeigen. 

„Ich sehe auf der einen Spur 
autonom fahrende Autos, 

auf der anderen Seite gibt es 
einen breiten Fahrradweg. 

Durch das autonome Fahren 
werden nicht mehr so viele 

Parkplätze benötigt und es sind 
stattdessen schöne Auf ­

enthaltsbereiche möglich, die 
grün und gut an das Klima 

angepasst sind. Der Bodenbelag 
ist weitestgehend entsiegelt 

und die Nutzung von Regen­
wasser wurde im Design 

gleich mitgedacht. Bestimmte 
Straßenzüge sind außerdem 

energieerzeugend.“ 

Bilder entstanden zu Projektbeginn im 
Szenarioprozess. Oben: Highway of Data – ein 

Mobilitätshub im Zentrum des digitalisierten 
Straßenraums. Unten: Straße als ökologische 

Puff erzone und grüne Lunge.
Screenshots: © Straße der Zukunft 
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V I S I O NV I S I O N

2.2 WIE SOLL IHRE  ST RA SS E  AUSSEHEN ?

W I R  ( I C H )  H A B E ( N )  D E N  W U N S C H 
E I N E ,  O D E R  M E H R E R E  S T R A S S E ( N )  Z U 

V E R Ä N D E R N 

Ö K O LO G I S C H E 
Q U A L I TÄT E N , 
K L I M A -  U N D 

U M W E LTS C H U TZ

V E R K E H R S F LU S S , 
M O B I L I T Y  A S 

S E R V I C E

K E I N E  N O T W E N D I G K E I T 
Z U  H A N D E L N

J A

J A

N E I N

J A

J A

G RÜNE LUNGE ONE STREET FITS ALL HIGHWAY OF DATA KO-KREATIONSTRASSE 

E S  S T E H T  B E I  D E R  N E U E N 
G E S TA LT U N G  G E N A U 

E I N E  A U S R I C H T U N G  I M 
V O R D E R G R U N D

E I N E  V I E L Z A H L  A N 
A K T E U R E N  U N D 

A N S P R Ü C H E N 
M Ü S S E N  V E R E I N T 

W E R D E N

N E I N ,  O D E R 
N I C H T 

B E K A N N T

H O H E R 
H A N D LU N G S D R U C K

N E I N

N E I N A L L E S  L Ä U F T  G U T

E S  E X S I S T I E R T  B E R E I TS 
E I N E  G E N A U E  V O R S T E L LU N G 

D A V O N  I N  W E LC H E  R I C H T U N G 
D I E  V E R Ä N D E R U N G  G E H E N 

S O L L
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ONE STREET FITS ALL  
Neue Mobilitätsdienste wie etwa auto -
 nome On-Demand Shuttles und Mikro-
mobilitätskonzepte als Zubringer für den 
ÖPNV werden ein fester Bestandteil im 
bestehenden Mobilitätssystem. Neben der 
verkehrlichen Dimension werden weitere 
Funktionen der Straße wie wirtschaft liche 
und ökologische Ziele adressiert. Dadurch 
können die heterogenen Nutzerbedürfnisse 
individuell und fl exibel befriedigt werden. 

Mangels einer Priorisierung innerhalb der 
Strategie werden verschiedene Ziele gleich-
zeitig verfolgt. Die Verbesserung der wirt-
schaft lichen Nutzungsfl ächen, der Ausbau 
von Umwelt- und Grünfl ächen und die Orga-
nisation von ruhendem und fahrendem 
Verkehr sowie die Einrichtung von geteilten 
Flächen und Fahrzeugen führt zu einer 
Konkurrenzsituation zwischen den Verkehrs-
trägern und heterogeneren Raumnutzungs-
ansprüchen mit allerlei Protesten, da sich 
einzelne Akteure gegenüber anderen benach-
teiligt fühlen, obwohl allen Ansprüchen 
versucht wird gerecht zu werden. Wenn es 
gelingt verschiedene Nutzungsformen wie 
Außengastronomie, Grünfl ächen, Verkehr, 
eine hohe Aufenthalts- und soziale Qualität 
durch Sport- und Spielfl ächen für Kinder und 
Erwachsene zu vereinen, steigt die lokale 
Lebensqualität und es entstehen neue 
nachbarschaft liche Beziehungen sowie ein 
positives Sozialgefüge im Quartier.

KO-KREATIONSTRASSE 
Den rechtlichen Rahmen zu ändern, ist 
zwar ein zäher Prozess, dennoch fi ndet im 
Rahmen von Experimentierfeldern und Re-
allaboren ein enger Austausch zwischen der 
Praxis, Forschung und dem Gesetzgeber 
statt. Es entsteht ein kürzerer Zyklus für 
Anpassungen des Regelwerks. 

Weil Politik und Verwaltung Straßen und Ver-
kehrsordnung (sowie Mobilitätsangebot) 
aktiv gestalten, kommt es vermehrt zu 
regulatorischem Einsatz von Verboten wie 
Fahrverboten oder verstärkten Subventionen 
bestimmter Verkehrsmittel. Der Straßenbau 
verändert sich schnell und neue Straßen-
beläge und Funktionen wie z.B. Stromer-
zeugung durch die Straße oder selbst-
heilender Asphalt werden zeitnah zu gelassen. 
Im Betonstraßenbau erhöhen Innovationen 
die Tragfähigkeit, Langlebigkeit und Re-
cyclingquote der Baustoff e. Eine Vermeidung 
von Lärmemissionen und Schadstoff bin-
dung von Stickoxiden und Feinstäuben 
gelingt über neue Techno logien. Da die kost-
spieligen Straßenbaumaßnahmen eventuell 
nicht mehr durch die öff entliche Hand 
abgedeckt werden können, müssen neue 
Lösungen gefunden werden. Durch das 
Öff nen von Experimentierräumen entstehen 
gemeinsame Innovationen.

GRÜNE LUNGE 
Ein umweltbewusstes Nachfrageverhalten 
nach ressourcenschonenden Fortbewegungs-
mitteln und eine hohe Aufenthaltsqualität 
im öff entlichen Raum stehen im Vorder-
grund. Der Fokus im Straßenbau liegt auf der 
Klimawandelanpassung und öff entlicher 
Raum bedeutet Raum für Biodiversität. 
Prägend für den Mobilitätssektor sind eine 
starke Sharing Economy und die Imple-
mentierung alternativer Mobilitätskonzepte 
nach dem Mobility-as-a-Service-Prinzip, ein 
Schwerpunkt auf Mikromobilität sowie die 
Etablierung eines leistungsstarken, kosten-
günstigen und vielseitigen ÖPNV. Dies fördert 
Multimodalität und führt dazu, dass der 
Anteil des motorisierten Individualverkehrs 
am Modal Split im Szenario deutlich sinkt. 
Die vorgesehene Fläche für den Autoverkehr 
wird demnach zugunsten von ÖV-, Fahrrad-, 
Fuß- und Aufenthalts fl ächen reduziert. 

Im Tiefbau werden Bodenmaterialien 
eingesetzt, die Wasser durchlassen und 
damit eine Puff erfunktion übernehmen. 
Auch die Vielfältigkeit der verwendeten 
Materialien nimmt zu, sodass der Raum 
durch deren Verwendung strukturiert und 
ästhetisch wirkt und die Natur zurück in den 
Stadtraum geholt wird.

HIGHWAY OF DATA 
Die Mobilitätssysteme sind digitalisiert, 
vernetzt, und elektrisch. Durch den Fortschritt 
in den Bereichen Digitalisierung, Auto-
matisierung, Vernetzung, cyberphysische 
Systeme wurde der Erfüllung der verkehr-
lichen Funktion des Straßenraums größte 
Priorität eingeräumt. Die gute Erreichbarkeit 
von Zielen ist gegeben und kann mit wenig 
Zeitaufwand erfüllt werden. Die Flächen ver-
teilung fällt zugunsten des Verkehrs systems 
aus. Der Straßenraum ist vorrangig eff izienter 
Transitraum auf technologisch neuestem 
Stand für die smarte Vernetzung von 
Fahrzeugen und Infrastrukturen (V2V, V2X) 
und bietet viel Komfort für die mobilen und 
digital gebildeten Menschen. Vorteile für 
die Stadtgesellschaft  ergeben sich durch 
die Reduktion von Lärm-, Abgas- und Fein-
staubemissionen aufgrund von technologi-
schen Maßnahmen auf Fahrzeugseite. Der 
Flächen bedarf von Verkehrsfl ächen bleibt 
unver ändert hoch. 

Fehlende Versickerungs- und Verdunstungs-
fl ächen hindern eine natürliche Temperatur-
regulierung und Extremwetterereignisse 
haben große Auswirkungen auf den Stadt-
raum. Fehlt beispielsweise Beschattung, 
macht es den Aufenthalt an heißen Tagen für 
einige Bevölkerungsgruppen unangenehm 
bis unmöglich.

Wie können Sie sich diese Szenarien 
vorstellen? Hier fi nden Sie eine 
Visualisierung der Straße als Grüne 
Lunge und als Highway of Data 
Szenario.
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3. 
ZUKUNFTS -
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3 . 1  R E S S O U R C E N E F F I Z I E N Z  I M  S T R A S S E N R A U M

3 . 2  M U LT I F U N K T I O N A L I TÄT  I M  S T R A S S E N R A U M

3 . 3  W A S  W Ü N S C H T  S I C H  D I E  N Ä C H S T E  G E N E R AT I O N ?
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F L Ä C H E
Straßen und Verkehr nehmen etwa zwölf 
Prozent der Fläche in deutschen Städten 
ein.1 Vor dem Hintergrund einer steigenden 
Flächenknappheit und verschärft en Nut-
zungskonfl ikten in den meisten Städten, 
ist eine bewusste Planung und ein sorgfäl-
tiger Umgang mit der Ressource Fläche 
un abdingbar.

1  Vgl. Statistisches Bundesamt 200: Land- und 
Forstwirtschaft , Fischerei – Bodenfl äche nach Art der 
tatsächlichen Nutzung, Fachserie 3 Reihe 5.1. S. 9. (Wert 
für deutsche Kommunen mit 200.00-500.00 Einwohnern).

B A U M AT E R I A L I E N
Das verwendete Baumaterial bei Straßen-
bau- und Infrastrukturprojekten bietet viel 
Potential nachhaltig, ressourcensparend 
und eff izient zu handeln. Eingesetzte Mate-
rialien sind ausschlag gebend für die nach-
folgende Nutzung, die Langlebigkeit, den 
Sanierungsbedarf und die Entsorgung. 
Daher sollten alle Möglichkeiten im Rahmen 
der Auswahl des Baumaterials begutachtet 
werden, bevor es in die Planung und 
Umsetzung eines Infrastrukturvorhabens 
geht. 

W A S S E R
Der Umgang mit der Ressource Wasser im 
Straßenraum, stellt insbesondere vor dem 
Hintergrund zunehmender Starkregen-
ereignisse und Dürreperioden durch die 
Folgen der Klimakrise eine Herausforde-
rung dar. Der nachhaltige und eff iziente 
Umgang mit Wasser wird immer wichtiger. 
Bei der Nutzung von Straßenabwässern 
spielt dabei die Sicherung einer guten 
Wasserqualität im urbanen Raum eine 
zentrale Rolle, die im Prozess der Straßen-
gestaltung berücksichtigt werden muss. 

E N E R G I E 
Der Straßenraum bietet aufgrund seines 
hohen Flächenanteiles in Städten verschie-
dene Potentiale für eine nachhaltige und 
ressourcenschonende Energieversorgung 
von Morgen. Auch spielt der Energiever-
brauch in der Planung, Nutzung und Koor-
dination von Bau- und Wartungsarbeiten 
eine Rolle und lässt sich weiter reduzieren. 
Der steigende Energiebedarf der Mensch-
heit ist somit auch im Straßenraum ein 
wichtiges Thema. 

LU F T 
Luft verschmutzung, durch Abrieb, Emis-
sionen und weitere Abfallprodukte im Stra-
ßenraum schädigt nicht nur die Gesundheit 
der Bürger:innen, sondern auch die Umwelt 
und Biodiversität. Verkehrsfl ächen bieten 
hier einen besonders großen Hebel. Daher 
sollte auch frische Luft  als Ressource 
gesehen werden und die angestrebte 
Verringerung der Luft verschmutzung eine 
wichtige Rolle bei Planung und Durch-
führung von Infrastrukturprojekten ein-
nehmen. 

3.1 RESSOURCENEFFIZIEN Z IM STRASSENRAUM 

Ressourceneffi  zienz ist eines der großen Nachhaltigkeitsthemen 
in Bezug auf den Straßenraum. Im Folgenden stellen wir Ihnen fünf 
wichtige Ressourcen und ihre Relevanz im Straßenkontext vor. 
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R ESSOURCENEF F I Z I E NZ- C HE C K

Sie arbeiten an der Gestaltung eines Straßenzuges? Im Folgenden zeigen 
wir Prinzipien und Denkanstöße auf, die zu einer höheren Einsparung 
und Effi  zienz während der (Um-)Planung, Implementierung und dem 
Betrieb einer Straße führen können – überprüfen Sie, ob 
Sie an alles gedacht haben!

„Die Straße der Zukunft  muss 
ressourcenschonend sein und 
eine hohe Aufenthaltsqualität 

für Menschen haben. Als Stadt 
müssen wir mit öff entlichen 

Mitteln etwas schaff en, das von 
Menschen für Menschen ist, 

also etwas, dass dem Raum und 
den Menschen guttut. Des 

Weiteren leben wir in einer Zeit 
in der Ressourcenknappheit 

und Klimawandel immer 
stärker zunehmen – auch 

hierfür müssen wir in urbanen 
Räumen Antworten liefern.“ 

  Nachverdichtung statt Neuversiegelung:
Überlegen Sie, wie das bestehende Flächen-
potential weiter gesteigert und ausgeschöpft  
werden kann bevor Sie weitere Flächen er-
schließen oder gar neu versiegeln. 

 Multifunktionalität stärken: Integrieren Sie 
zusätzliche Angebote in den bestehenden 
Straßen raum und achten Sie auf anpassungs-
fähige Straßengestaltung (z.B. mit wechseln-
den Angebot im Verlauf des Tages oder der 
Saison). Insbesondere hier bietet die Digital-
isierung verschiedene Möglichkeiten ein 
bedarfsgerechtes Management umzusetzen. 

 Augenhöhenprinzip und gerechte Ver teilung 
von Fläche: Überlegen Sie, wie der Straßen-
raum gerecht aufgeteilt werden kann, damit 
möglichst viele Menschen diesen sicher nutzen 
können und nicht das „Recht des Stärkeren“ 
herrscht. Limitieren Sie hierbei Mobilitäts-
formen mit hohen externen Kosten (Lärm, 
Emissionen, Abgase etc.), z.B. nach dem 
Polluter-Pays-Principle. 

  Zukunft sorientiertes Parkmanagement: 
Sehen Sie Möglichkeiten den ruhenden Verkehr 
aus dem Straßenraum zu ziehen, um öff entli-
che Flächen besser zu nutzen oder umgebende 
Parkleitsysteme zu verbessern für weniger 
Parksuchverkehr? 

  Gutes Untergrundmanagement: Bestehen 
Konfl ikte oder Synergien im Untergrund, die 
adressiert oder genutzt werden können 
(Leitungen, Wurzelraum, Zisternen, Unterfl ur-
systeme)? Eine gute und frühzeitige Koordina-
tion sowie eine klare Planung und Kartierung 
kann überfl üssige Straßen- und Bauarbeiten 
vermeiden und Ressourcen sparen. 

BE ISPIE LE 

  Im Partnerprojekt Blue Green Streets wurden 
Regelentwürfe für einen multi codierten 
Straßenraum und sogenannte Flexstreifen 
entwickelt. Diese ermöglichen die variable 
Integration besimmter Einzelelemente 
(z.B. der Regenwasserbewirtschaft ung) in 
den bestehenden Straßenraum2. 

  Verschiedene Ansätze ermöglichen die 
bedarfsgerechte Nutzung von Straßen. 
Sensorik und intelligente Steuerung sind 
eine Möglichkeit, anderseits gibt es Ideen 
die Straße selbst fl exibler zu gestalten: Vom 
modular entfernbaren Untergrund bis 
zur Markierung durch Beleuchtung. Solche 
Lösungen lassen Straßen adaptiv auf 
beispielsweise Tageszeit, Saison, Veranstalt-
ungen oder Verkehrsintensität reagieren 
oder ermöglichen fl exible Umgestaltung. 
Ein Beispiel ist The Dynamic Street von 
Carlo Ratti Associati und The Sidewalk Labs3. 

  Der Parksuchverkehr kann bis zu 40 Prozent 
des innenstädtischen Gesamtverkehrs 
ausmachen. Ein einzelner Parkplatz stellt 
elf Quadratmeter Fläche dar, die nicht 
anderweitig von der Öff entlichkeit genutzt 
werden kann4. Mög lich keiten der Ver-
lagerung des Parksuch verkehrs aus dem 
Straßenraum können etwa festgelegte 
Parkierungs schwerpunkte oder Quartiers-
garagen sein. 

2 https://doi.org/https:/doi.org/10.34712/142.27
3  https://carloratti.com/project/the-dynamic-

street/
4  Vgl. ADAC 2020: Dauerthema Parken: Kommunen 

müssen mehr Verantwortung übernehmen. O. S..

FLÄCHE
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  Gesamtheitliches Luft reinhaltekonzept: 
Ermitteln Sie lokale Quellen und Hotspots für 
Luft verschmutzung, um möglichst gezielt 
Handlungsbedarfe zu identifi zieren und Maß-
nahmen zu ergreifen. Bevorzugen Sie dabei 
das Ver  meiden von Emissionsquellen und die 
Förderung natürlicher Reinigungs mecha-
nismen und greifen Sie erst danach zu 
nötigen Maßnahmen der Schadstoff beseiti-
gung (Vorsorgeprinzip). Oberste Priorität sollte 
außerdem die Gewährleistung und der Schutz 
von Frisch luft schneisen erhalten. 

 Reduzierung von Emissionsquellen im Verkehr:
Wie kann eine Verringerung des motorisierten 
Individualverkehrs in der betrachteten Straße 
realisiert werden (z.B. Stärkung des ÖPNV, 
Sharing-Angebote, Tempolimits)? Können neue 
Logistikkonzepte zu einer Routenoptimierung 
führen? Lässt sich eine Verkehrsfl ussoptimie-
rung (etwa über intelligente Ampelschaltung) 
realisieren? Oder können lokal alternative 
Antriebe (etwa durch Lademöglichkeiten) 
gefördert werden? 

 Naturbasierte und technische Ansätze: 
Schützen Sie urbanes Grün als Basis für funk-
tionierende Ökosysteme und eine naturnahe 
Reinigungsleistung (Stichwort Ökosystem-
dienstleistungen). Prüfen Sie Möglichkeiten 
einer Renaturierung oder einer naturnahen 
Bewirtschaft ung. Neben naturbasierten Lö sungen 
können auch technologische Innovationen (wie 
Filter, luft reinigender Asphalt oder Pfl aster-
steine) zu einer besseren Luft qualität beitragen. 
Durch vertikale Flächennutzung (z.B. Fassaden-
begrünung, katalytische oder absorptive 
Fassaden) kann die Reinigungswirkung im 
Straßenraum erhöht werden. 

INTE RESSANTE FAKTEN

  PKWs (und LKW) mit Verbrennermotor zählen 
zu den größten Emittenten und 

Luft verschmutzern im Straßenraum (über 
Abgase, Reifenabrieb, Verschleiß etc.).5

Der Verkehr ist auch der einzige Bereich, in 
dem die Treibhausgasemissionen in den 

letzten drei Jahrzehnten zugenommen haben. 
Zwischen 1990 und 2019 stiegen sie um 

33,5 Prozent. Die Förderung alternativer An triebe, 
etwa Elektro- oder Wasserstoff autos, können 

Emissionen und Abgase verringern bzw. aus 
dem Straßenraum verlagern.6 Ökologisch 

sinnvoll sind diese jedoch nur bei Nutzung 
regenerativer Stromquellen. 

Die Förderung von Grünfl ächen kann die Luft -
qualität deutlich steigern da Feinstaub und 

Schadstoff e gebunden werden. Gleichzeitig 
sorgen sie über Verdunstungskühle und 

Verschattung für eine angenehmere Luft temp-
eratur. Wie viel CO2 ein Baum binden kann, hängt 

von verschiedenen Faktoren wie Baumart, 
Alter, Größe, Holzdichte oder Zuwachsrate 

ab. Eine Buche kann beispielsweise, je nach 
Einfl ussfaktoren bis zu 12,5 Kilogramm CO2 im 

Jahr binden.7

B EIS PIE LE 

 SdZ Partnerstadt Ludwigsburg hat sich 
intensiv mit dem Thema dezentrale Regen-
wasserbewirtschaft ung auseinander-
gesetzt und die Nutzung einer unterirdischen 
Zisterne zur Speicherung von Nieder-
schlagswasser erprobt (Mehr Informationen 
ab Seite 72). Unabhängig vom Projekt 
wurde im Stadtteil Neckarweihingen für 
Privatbesitzer eine lokale Versickerung 
auf dem eigenen Grundstück im Bebauungs-
plan festgeschrieben, und damit ein 
weiterer Ausbau der Kanalisation vermieden. 

5  Vgl. Umweltbundesamt 2021: Vergleich der durch-
schnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im 
Personenverkehr in Deutschland. O. S.. 

6  Vgl. The international council on clean transportation 
2021: A global comparison of the life-cycle greenhouse 
gas emissions of comustion engine and electric 
passenger cars. S. 21-24. 

7  Vgl. CO2online -Klimaschutz, der wirkt 2009: Wie viele 
Bäume braucht es, um eine Tonne CO2 zu binden? 
Experten Antwort Dr. Daniel Klein (Wald-Zentrum der 
Universität Münster). O. S..

  Wasserinfrastruktur: Betrachten Sie die 
Dimensionierung und die Instandhaltung der 
existierenden Infrastruktur. Kann durch gutes 
Management und naturbasierte Lösungen auf 
einen Ausbau der grauen Infrastruktur 
verzichtet werden? Besteht die Möglichkeit 
grabenlose Verfahren in der Wartung einzufüh-
ren? Und welche Bezugshöhen lassen sich im 
Bebauungsplan festschreiben? 

   Lokales Regenwassermanagement: Informie-
ren Sie sich über den Versickerungswert der 
Böden, um Versickerung und Speicherung von 
Regenwasser, insbesondere bei Starkregen-
ereignissen abzuwägen. Streben Sie ein gesamt-
heitliches Konzept an, welches dezentrale 
Ansätze zur Hochwasservorsorge und Möglich-
keiten lokaler Regenwasserspeicherung und 
-nutzung mitdenkt. 

  Beimischung und Verschmutzung: Beachten 
Sie mögliche Verunreinigung des Wassers 
durch Salzeintrag, Beimischungen oder Ver-
schmutzungen. Ein lokales Monitoring und 
Nutzung von Aufbereitungsanlagen sowie 
Biofi ltern kann hier die Nutzbarkeit erhöhen. 
Nicht jeder Anwendungsfall (Bewässerung, 
Kanalspülung, Straßenreinigung etc.) erfordert 
dieselbe Wasser qualität. 

  Gesellschaft liche Haltung und Perspektive:
Wie gehen Sie mit überschwemmungsbedingter 
Nutzungsunfähigkeit des Straßenraumes um? 
Lassen sich Straßenfl ächen oder anliegende Frei-
fl ächen wie Spiel- und Sportplätze als temporäre 
Hochwasserausgleichsfl ächen gestalten? Einer 
gesellschaft lichen Anspruchshaltung, dass die 
Kanalisation jegliches Hochwasserrisiko aus  -
schließt, sollte durch off ene Kommunikation und 
Aufklärung entgegengewirkt werden. 

INTE RE SSANTE R FAKT 

Straßenabwasser am Anfang eines 
Regenereignisses. Die unterschiedliche 
Wasserqualität ist bereits mit bloßem 

Auge erkennbar (Probenentnahme und 
Qualitätsmessung in Ludwigsburg).

LUFTWASSER

© Fraunhofer IGB
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  Energiesparmaßnahmen: Überprüfen Sie, 
ob durch gute Planung und das Nutzen von 
Synergieeff ekten lokal Energie ein gespart 
werden kann (die Abwärme des einen ist die 
Zuwärme des anderen).

  Einsatz erneuerbarer Energien: Wird bei 
Implementierungs- und Wartungsarbeiten 
Energie aus erneuerbaren Quellen genutzt? 
Wie sieht es mit dem Betrieb von Straßen-
beleuchtung, Leitsystemen, Displays und 
Sensoren aus?

  Straßen als potenzielle Energiequelle: Prüfen 
Sie die Möglichkeit der lokalen Erzeugung und 
Speicherung von Energie, etwa durch ent-
sprechende Beläge, Über bauten oder Lärm-
schutzwänden – welche Flächen lassen sich 
zur Energieerzeugung nutzen?

BE ISPIE LE 

  Das Pilotprojekt des Fraunhofer ISE „PV-Süd“ 
beschäft igt sich mit den Potentialen 
einer Überdeckung der Fahrbahn mit Solar-
panelen. Die Photovoltaikmodule 
werden dabei direkt über der Autobahnfahr-
bahn angebracht.11 Auch das Schweizer 
Start-up URB-X befasst sich mit dem Po tential 
von Solarenergie, z.B. als Teil eines 
„schwebenden Radweges“, der auch noch 
begrünt ist.12

  Auch kinetische Bewegungsenergie kann in 
Strom umgewandelt werden. So können 
piezoelektrische Bodenplatten die Beweg-
ungsenergie gehender, laufender, spring-
ender oder tanzender Menschen in Strom 
umwandeln. So verwendete die Band 
Coldplay auf ihrer Tour im Jahr 2022 mobile 
piezoelektrische Bodenelemente, um von 
dem Publikum auf ihren Konzerten Strom 
erzeugen zu lassen. 

11   PV­Süd – PV­Straßenüberdachung – 
Fraunhofer ISE 

12  https://www.urb-x.ch/strecken

  Kreislauff ähigkeit: Fragen Sie sich, inwieweit 
Sie die Möglichkeiten der nachhaltigen Material-
nutzung ausschöpfen. Wurde die Wiederverwen-
dung und Kreislauff ähigkeit von Fahrbahnmate-
rial mitgedacht oder ist diese bereits Teil des 
kommunalen Beschaff ungsprozesses (ökologi-
sche Kriterien in öff entlichen Ausschreibungen)? 
Können recycelte Materialien eingesetzt werden? 

  Nachhaltige, lokale und gesunde Materialien: 
Bevorzugen Sie zertifi zierte Baumaterialien, um 
eine hohe Qualität zu erhalten (z.B. Blauer Engel). 
Die Verwendung lokaler Ressourcen (z.B. bei Holz 
und Stein) fördert die lokale Wirtschaft  und 
reduziert Transportwege. 

 Einfl uss auf das Mikroklima: Sie können über 
die Auswahl der Baumaterialien das städtische 
Mikroklima positiv beeinfl ussen! Asphaltierte 
Flächen und parkende Autos sind Hauptursachen 
für den wachsenden Hitzestress in urbanen 
Räumen. Durch die Verwendung von helleren 
Baustoff en oder Verschattung von Straßenab-
schnitten (Bäume, Sonnensegel, Solarenergie) 
kann dem entgegengewirkt werden. 

 Einfl uss auf das Nutzerverhalten: Durch 
farbigen Asphalt oder gestalterisch hochwertige 
Materialien kann das Nutzerverhalten positiv 
beeinfl usst werden. Prüfen Sie etwa, ob sich 
dadurch Verkehrsströme eff izienter lenken, 
Rad- und Fußverkehr priorisieren, oder die 
Attraktivität und Verweildauer erhöhen lassen. 

 Neuartige Beläge: Eignet sich Ihr Straßen-
abschnitt als Reallabor oder Pilotfl äche? 
Neuartige Beläge die CO2 oder NOˣ-binden, 
Sensorik, oder Module zur Stromerzeugung 
integrieren, können die Stadt bereichern und 
neue Perspektiven öff nen. 

B EISPIE LE 

  Im Pilotprojekt PlasticRoad in der nieder-
ländischen Gemeinde Zwolle lässt sich die 
Nutzung recycelter Materialien betrachten. 
Dort wurde ein 30 Meter langer Radweg mit 
recyceltem Plastik, dem äquivalent zu 
218.000 Plastikbechern implementiert.8

  Ein schönes Beispiel für gestalterisch 
hochwertige Materialien ist der Van Gogh 
Radweg in Eindhoven, welcher einen 
leuchtenden Bodenbelag, Innovation und 
kulturelles Erbe vereint. Über diese 
Gestaltungsoption konnten sowohl Ästhetik, 
Tourismus, als auch die nächtliche 
Sicherheit im Straßenraum erhöht werden.9

INTE RE SSANTE R FAKT 

Der größte Anteil an den Umweltauswirkungen 
entstehen in der Zementherstellung, 

Betonmischung und Asphaltmischung.10 Daher 
erscheint das Recycling hier besonders 

sinnvoll. In einem Pilo tprojekt der Stadt Erlangen 
wurde etwa geschred derter Fahrbahn belag 

für den späteren Einsatz in Radwegen mit 
geringer Belastung getestet. Hierfür 

müssen rechtliche Rahmenbe ding ungen 
geschaffen und Haftungs- und Garantie  fragen 

beantwortet werden. Auch Back steine, 
Plattenbe läge und Ähnliches können 

auf ihr Potential bezüglich einer Wieder-
verwendung geprüft  werden. 

8  Vgl. PlasticRoad smart sustainable infra solutions 2020: 
PlasticRoad as a bike path in Zwolle. O. S..

9  Vgl. Studio Roosegaarde: https://www.
studioroosegaarde.net/project/van-gogh-path 

10   Vgl. Deutscher Bundestag – wissenschaft liche Dienste 
2021: Ökobilanzen zum Bau von Infrastrukturen des 
bodennahen Verkehrs. S. 3-7. 

ENERGIEBAUMATERIALIEN
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3.2 MULTIFUNKT I ONA L I TÄT  I M  STRASSEN RAU M

Die Straße der Zukunft  erfüllt zahlreiche Funktionen: verkehrstechnische, 
ver- und entsorgungstechnische, ökologische, ökonomische, soziale, sowie 
kulturelle und gestalterische. Diese gilt es bei einer ressourceneffi  zienten 
Planung individuell angepasst zu priorisieren und auszubalancieren – unter 
Berücksichtigung unterschiedlicher Nutzungsperspektiven sowie der 
Verwendung intelligenter, multifunktionaler und fl exibler Gestaltungsmög-
lichkeiten. Je früher dies geschieht und je mehr relevante Akteure aus 
Kommune, Privatwirtschaft  und Zivilgesellschaft  in diesen Dialog mitein-
gebunden werden, desto multifunktionaler, 
nachhaltiger und lebenswerter kann der 
Straßenraum gestaltet werden.

VE RKEHRSTECHNISCHE FUNKTION 
(MOBILITÄT)

Die Straße ermöglicht Mobilität und verbindet – 
Menschen, Waren und Orte. Sie sollte allen 
Beteiligten, den Menschen, die zu Fuß gehen, 
Fahrrad fahren oder den ÖPNV benutzen, sowie 
auch dem Gütertransport und dem motorisier-
ten Individualverkehr einen Raum geben. Sie 
fördert außerdem durch ihre Gestaltung ein 
klima- und umweltfreundliches Mobilitäts-
verhalten für eine nachhaltige und lebenswerte 
Gestaltung der Städte von Morgen. 

WIRTSCHAFTLICHE FUNKTIONEN
Eine Stärkung der wirtschaft lichen Funktionen 
in Straßenräumen birgt ebenfalls ein hohes 
Potential zur Aufwertung und Wiederbelebung 
des Stadtraumes. Hierbei sind etwa gut erreich-
bare Anlieferung- und Abholfl ächen zu nennen, 
nutzbare Außenfl ächen und Produktionsräume 
wie Außengastronomie, Straßencafés, Märkte 
und Stände. Auch zukünft ige Nutzungen, etwa 
zur Lebensmittel- und Ressourcenproduktion, 
öff entliche Werkstätten und shared spaces 
wären denkbar. 

SOZIALE FUNKTIONEN 
Die soziale Gestaltung der Straße soll vor allem 
qualitativ hochwertige Begegnungs- und Auf-
enthaltsräume schaff en, attraktive Spiel- und 
Sportmöglichkeiten bieten sowie die Erholung 
und Kommunikation fördern. Dabei muss sie für 
Menschen aus unterschiedlichsten sozialen und 
wirtschaft lichen Milieus und unterschiedlichen 
Alters nutzbar und ansprechend sein. Dies reicht 
von sicheren Schulwegen bis hin zu einer ge-
währleisteten Barrierefreiheit und öff entlichen 
Toiletten. Das Spektrum der unterschiedlichen 
sozialen Bedarfe ist groß. Auch die Ermög-
lichung von Straßenfesten und Events fördern 
soziale Interaktion und die Bildung starker und 
lebendiger Nachbarschaft en. 

GESTALTUNG UND KULTUR 
Die kulturellen und gestalterischen Funktionen 
im Straßenraum tragen maßgeblich zur Prägung 
des Stadtbildes bei. Zunächst muss die 
Gestaltung eine gute Orientierung und Navi-
gation im Straßenraum ermöglichen und dabei 
auch Menschen mit Behinderung berücksich-
tigen. Des Weiteren sind Aspekte der Ästhetik, 
die Bewahrung der lokalen, kulturellen und 
historischen Identität und Besonderheiten 
(Beispiel Denkmalschutz), sowie die Förderung 
von Kunst und verschiedenen kulturellen 
Strömungen zu nennen. Letztlich kann die 
Straße auch als Lern- und Informationsraum, 
z.B. zur Wissensvermittlung und zum Fähigkeits-
aufbau gestaltet und genutzt werden. 

ÖKOLOGISCHE FUNKTIONEN 
Eine naturnahe Gestaltung von Straßenräumen 
und die aktive Integration bzw. der Erhalt natur-
basierter Lösungen und grüner Infrastrukturen 
bieten Vorteile durch ökologische Funktionen 
und Ökosystemdienstleistungen. Hierzu zählen 
etwa die Verbesserung der Luft qualität durch 
Schadstoff aufnahme und Sauerstoff produktion, 
die Entsiegelung und Hochwasservorsorge, 
Kühlungseff ekte und die Vermeidung von 
urbanen Hitzeinseln (durch Verschattung und 
Evapotranspiration) sowie das Thema der Lärm-
regulierung. Entstehende Naturräume tragen 
des Weiteren zu einem erhöhten mentalen Wohl-
befi nden, Attraktivität, und der Erhöhung der 
Biodiversität in Städten bei. 

VER- UND ENTSORGUNGS -
TECHNISCHE FUNKTIONEN 

Die Straße leistet einen aktiven Beitrag zur Ver- 
und Entsorgung einer Stadt und ihrer Einwohner – 
mit Wasser, Energie, Waren und Dienstleistungen, 
sowie Konnektivität und Internet. Gute Planung 
ermöglicht ein intelligentes Management aller 
Bedarfe, die durch die Ver- und Entsorgung an 
den Straßenraum (über- als auch unterirdisch) 
entstehen und bedient werden müssen. Beispiele 
hierfür können ein intelligentes Management 
von Niederschlagswasser sein, das die Folgen 
und Eff ekte des Klimawandels (wie Starkregen-
ereignisse und Dürreperioden) abmildert oder 
auch das Management der Elektrizität und Daten-
infrastruktur (wie etwa Telekommunikation und 
Glasfaser), die ebenfalls eng mit dem Straßen-
raum verbunden sind. Neben der Versorgung 
spielen auch eff iziente Entsorgungssysteme für 
Abwasser und Abfall eine Rolle. Straßen gewinnen 
ebenfalls im Bereich der wachsenden Paket- und 
Warenzustellung an Bedeutung und müssen für 
Notfälle, wie Ambulanzen und Evakuierungen, 
gewappnet sein. 

Sie möchten bestimmte Funktionen in 
Ihrer Straße stärken und mögliche 
Maßnahmen dazu fi nden? Das Straße 
der Zukunft Planungstool zur 
Maß nahmen fi ndung hilft  Ihnen dabei! 
Mehr Informa tionen zu dem Maß-
nahmen tool fi nden Sie auf Seite 66. 
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FUSS- & RADVERKEHR 

VERKEHRSSICHERHEIT

GÜTERTRANSPORT 

ÖPNV

MIV

PARKMÖGLICHKEITEN

ANBINDUNG 

VERKEHRSQUALITÄT

ABFALLMANAGEMENT 

PAKET- & 
WARENZUSTELLUNG 

KONNEKTIVITÄT / INTERNET 

WASSERVERSORGUNG

ELEKTRIZITÄT

ABWASSERMANAGEMENT

NATURRÄUME

LUFTREINHALTUNG 

ENTWÄSSERUNG & 
HOCHWASSERSCHUTZ 

WÄRMEHAUSHALT-
REGULIERUNG 

LÄRMREGULIERUNG 

NUTZBARE AUSSENFLÄCHEN 

ERREICHBARKEIT

PRODUKTIONSRAUM

SPIELEMÖGLICHKEITEN 

SPORT-/ AKTIVRÄUME 

BEGEGNUNGS-/ 
AUFENTHALTSRÄUME 

ERHOLUNGSRÄUME 

KOMMUNIKATIONSRÄUME 
IDENTITÄT 

ORIENTIERUNG

KUNST UND GESTALTUNG 

ANLIEFERUNGS- & 
ABHOLUNGSFLÄCHEN 

„Man sollte immer den Anspruch haben, dass die Straße der Zukunft  nicht nur 
eine verkehrstechnische, sondern viele Funktionen haben kann. Sie sollte also nicht 

nur von A nach B bringen, sondern auch Umfeld und Lebensraum sein und das 
Stadtbild prägen. Wichtig fi nde ich dabei auch, dass die Straße den Charakter und 

die Identität des jeweiligen Ortes widerspiegeln und dass nicht alles gleich aussieht.“ 

INFORMATION

IDENTITÄT 

SICHERHEIT 

ÄSTHETIK 

BARRIEREFREIHEIT 

NOTFALLMANAGEMENT 

RISIKOMANAGEMENT 
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3.3 STRASSE DER ZUKUNFT:  WAS WÜNSCHT  
SICH DIE NÄCHSTE GENERATION?

 Verkehr   Versorgung   Sozial   Ökologisch 

 Wirtschaftlich   Gestaltung und Kultur

ANTEILE DER  
VERSCHIEDENEN  

FUNKTIONEN  
AM STRASSENRAUM

(Anteilige Nennung in  
den Kunstwerken)

13 %
23 %

14 %

40 %

8 %

2 %

drohnen, Untergrundpods) wurde auch häufig  
dargestellt. Hoverboards, fliegende Autos, 
Wolken oder Propeller, Seil- und Achter
bahnen, Laufbänder, sowie futuristische 
Portale stellen besonders futuristische Fort-
bewegungsmittel dar.

Bei den wirtschaftlichen Funktionen domi-
nierten Darstellungen von Läden, Restau-
rants und Cafés, sowie Flächen für Werbung 
und Information im öffentlichen Raum. 
Roboter und Automatisierung unterstützen 
Logistik und Essensausgabe. 

Bei den sozialen Funktionen wurden am 
häufigsten Sitzbänke, Spielplätzen, sowie 
Sportmöglichkeiten und Badegelegenheiten 
gezeichnet. Des Weiteren waren vereinzelt 
auch Aspekte zu finden wie Obdachlosen-
schutz, Tierheime oder Skateparks.

Oft werden Straßen vor allem aus der „Er-
wachsenensicht“ gedacht und geplant. 
Allerdings ist es aufgrund der langen Lebens-
zyklen vieler (Bau-)maßnahmen wichtig, 
auch die Bedürfnisse und Wünsche 
kommender Generationen und zukünftiger 
Nutzer:innen stärker zu berücksichtigen. Es 
sind auch Kinder, welche eine unvorein
genommenere und kreativere Sicht auf 
mögliche Funktionen des Straßenraumes 
haben und der Gesellschaft einen Spiegel 
vorhalten, wie dieser momentan wahrge-
nommen wird und verbessert werden kann. 
Im Kontext eines Schülerkunstwettbewerbes 
haben wir die Zukunft aus Kindersicht 
untersucht.

ÖKOLOGISCHE FUNKTIONEN SIND 
KINDERN BESONDERS WICHTIG

Sie nehmen mit 23 Prozent aller Nennungen 
den größten Anteil genannter Funktionen 
ein. Hierzu zählen vor allem Parks, Straßen-
bäume, Gründächer, Dachgärten, Wasser-
spiele und Seen. Begrünt wurden aber auch 
Busse und Gefährte, oder ganze Gleisbette 
und Straßenzüge. Viele Bilder enthalten 
Wild- und Haustiere, manche auch Futter-
stellen oder Tierheime.

Auch verkehrstechnische Funktionen 
standen im Mittelpunkt (20 Prozent) mit 
Betonung auf Fußgänger > Autos > Fahr
rädern > ÖPNV. Dargestellt wurden auch 
Ideen zu alternativen Antriebstechnologien 
(z.B. E-, H2-, und Solarautos oder magneti-
sche Straßen) und autonomen Fahren. Die 
Erschließung von unterirdischem und Luft
raum für die Mobilität (Flugtaxis, Personen-
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DIE STRASSE DER ZUKUNFT AUS KINDERSICHT: 
BESONDERS KREATIVE ZUKUNFTSIDEEN  

AUS DEN KUNSTWERKEN DES SDZ  SCHÜLERKUNST-
WETTBEWERBES.
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 Auto/MIV  Fahrrad  Fußgängerbereich (-zone, Gehweg) 

 ÖPNV  Weitere Fortbewegungsmittel 

 Blau-Grüne-Infrastruktur  Undefi niert

GESTALTUNG UND KULTUR 
S PIE GE LT SICH INSBESONDERE ÜBER 

BUNTE G EBÄUDE UND 
BESONDERE ARCHITEKTUR WIDER

Darstellung verschiedener kultureller Ein-
richtungen beinhalten etwa Kinos und 
Theater. Sprechende Ampeln und Schilder 
erleichtern Menschen die Orientierung.

Letztlich wurden auch ver­ und ent­
sorgungstechnische Funktionen aufgeführt 
wie Stromerzeugung (z.B. Solarenergie, 
Windräder, Strom straßen), Ladeinfrastruk-
tur, Mülltrennungssysteme, kostenfreies 
Internet und 5G Masten sowie öff entliche 
Toiletten.

DARGESTELLTE NUTZUNG 
DES STRASSENRAUM

(ohne angrenzende Gebäude) 23 %

6 %

6 %10 %

30 %

15 % 10 %

©
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un
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r I
AO

Aus der Auswertung eines Schülerkunst -
wettbewerbes vom Jahr 2020. 57 
Kunst werke von Kindern der Klassen 
6 bis 8 an Schulen in Ludwigsburg 
und Erlangen wurden im Rahmen des 
Wett bewerbs ein gereicht. Sie möchten 
mehr über den Wettbewerb erfahren?
Besuchen Sie unsere Projektseite!
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4. 
STRASS EN-
PLANUNGS -
PROZESS
4 . 1  I N N O V AT I O N E N  I M  S T R A S S E N P L A N U N G S P R O Z E S S 

4 . 2  S TA K E H O L D E R  I M  S T R A S S E N P L A N U N G S P R O Z E S S
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4.1 INNOVATION E N I M  
STRASSENPLANUNGS P R OZ E SS

Ausgehend von Erfahrungen der beiden Part-
nerkommunen Erlangen und Ludwigsburg 
werden zentrale Innovationstreiber und 
-hemmnisse aufgezeigt. Wichtig ist dabei  
eine Einordnung in die eigenen lokalen und 
individuellen Gegebenheiten und das Lösen  
von konventionellen oder festgefahrenen 
Prozessen.

Der allgemeine Straßenplanungsprozess in 
Deutschland wird gemäß der Honorarord-
nung für Architekten- und Ingenieure (HOAI) 
in neun Leistungsphasen aufgeteilt. Im 
Folgenden haben wir diese in drei überge-
ordnete Phasen unterteilt13. Für jede Phase 
können Sie hier die Innovationstreiber, 
Konflikte und Innovationshemmnisse als 
auch die Lesssons Learned nachlesen.

13	� https://www.hoai.de/hoai/leistungsphasen/

INNOVATIONSTREIBER 
 � Infragestellen und Prüfen bestehender Pro

zesse kann dabei helfen neuen Raum für  
Innovation zu schaffen.

 � Die frühzeitige Einbindung geplanter Inno-
vationen in den Planungsprozess ist wichtig 
für den Erfolg. Sie ist maßgeblich für die 
Machbarkeit, und um Kosten und Aufwände 
möglichst gering zu halten. 

 � Weitere Möglichkeiten, um Innovationen 
einzubinden, sind interdisziplinäre Projekt-
gruppen, sowie das Einbinden von Vorhaben 
in übergreifende Forschungsprojekte oder 
das Durchführen von Reallaboren und Expe-
rimenten im urbanen Raum.

KONFLIKTE UND 
INNOVATIONSHEMMER 

 � Hauptbarrieren für Innovationen sind einge-
fahrene Prozesse in der Stadtverwaltung, 
Skepsis gegenüber Veränderung, (befürch-
tete) höhere Kosten, fehlende Offenheit oder 
Zeitnot und Personalmangel. 

 �� �Weitere Konflikte entstehen bei unklarer 
Kommunikation oder fehlender Transparenz 
bezüglich der Durchführung und Entschei-
dungsmacht von Planungs- und Beteili-
gungsprozessen. 

 � Politische Konflikte und Wechsel sind 
ebenfalls eine mögliche Barriere für Innova-
tionsprozesse. 

 � Planungen orientieren sich meist an den  
anerkannten Regeln der Technik für die 
meist auch Haftungsregelungen existieren. 
Innovationen halten somit Risiken für 
Planer, Architekten, Bauträger und Ingeni-
eurbüros bereit.

LESSONS LEARNED
   �Lösungsorientierung statt Technologie-
orientierung: Es sollte sich die Frage 
gestellt werden: „Wie kann ein lokales 
Problem am besten gelöst werden? 
Welche Innovationen in dem Bereich 
gibt es?“

   �Kontinuierliches Informieren und 
Hinweisen auf innovative Themen und 
Lösungen und das Austauschen mit 
lokalen und internationalen Best 
Practice Projekten ermöglicht ein 
besseres Einschätzen der eigenen Ideen 
und Vorhaben.

   �Um Konflikte im Rahmen der Bürger
beteiligung zu vermeiden, sollte früh-
zeitig und transparent kommuniziert 
werden, welche Rahmenbedingungen 
gelten und welche Entscheidungs-
macht dem Beteiligungsverfahren  
innewohnt (Erwartungsmanagement).

   �Ebenso sollten die Dynamiken zwischen 
den Stakeholdern frühzeitig analysiert 
werden, um Interessenskonflikte recht-
zeitig und auf Augenhöhe verhandeln 
zu können.

   �Es ist sinnvoll, zu Beginn ein Konzept zu 
entwickeln bezüglich der geeigneten 
Kommunikationsformate und Kanäle 
für die jeweiligen Situationen und Ge-
sprächspartner:innen.

   �Das frühzeitige Akquirieren weiterer 
Fördermittel zur gezielten Finanzie-
rung, Umsetzung und möglicherweise 
auch wissenschaftlichen Begleitung  
innovativer oder neuartiger Lösungsan-
sätze ermöglicht die Erprobung neuer 
Ansätze.

I N I T I I E R U N G  /  I D E E

G R U N D L A G E N E R M I T T LU N G

V O R P L A N U N G

P L A N U N G  &  D E S I G N

A U S F Ü H R U N G S P L A N U N G

E N T W U R F S P L A N U N G

G E N E H M I G U N G S P L A N U N G

O B J E K T B E T R E U U N G

M I T W I R K U N G  B E I  V E R G A B E

O B J E K T Ü B E R W A C H U N G

I M P L E M E N T I E R U N G

DER PLANUNGSPROZESS  
UND SEINE PHASEN

B
-P

LA
N

Dieses Kapitel gibt einen Überblick, wie der allgemeine Straßenplanungs
prozess in Deutschland abläuft und wie Innovationen in diesen Prozess 
sinnvoll und zielorientiert eingebunden werden können. 

I N I T I I E R U N G  /  I D E E
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INNOVATIONSTREIBER 
   In dieser Phase rücken Management- und 

Steuerungsmaßnahmen in den Fokus. Da 
baulich bereits das meiste festgelegt ist, 
sind Nutzungs- und Verhaltensänder ungen 
in Straßen mögliche Ansatzpunkte (s. 
Kapitel 6). 

   Konzepte zur Um- oder Zwischennutzung 
können neue Ideen und Innovationen in den 
Straßenraum bringen (Stichwort Tactical 
Urbanism).

KONFLIKTE UND 
INNOVATIONSHEMMER 

  Verpasste Chancen und Lock-in Eff ekte 
(Bindung an bestimmte Hersteller oder 
Produkte) 

  Wartungsaufwände 
  Trägheit und fehlender Wille zur Veränderung 
  Politische Konfl ikte

LESSONS LEARNED
    Ausschreibungen und Betreuung 
können über ein Vergabeamt organi-
siert werden, wodurch städtische 
Akteure entlastet werden können.

    Bei nachgelagerten Interventionen und 
Flächengewinnen im Bestand spielt 
oft mals das Parkraummanagement 
eine entscheidende Rolle. Neue Tech-
nologien und Managementansätze 
können hier weiterhelfen, allerdings ist 
auch dieses Thema oft mals konfl ikt-
reich und braucht das Schaff en guter 
Alternativen.

    Kleinere On-Tops sind in dieser Phase 
unter bestimmten Voraussetzungen 
möglich, aber häufi g auch mit höherem 
Ressourcenaufwand verbunden, etwa 
neue Mobilitätshubs oder die Um -
planung des Straßengrüns. 

    Das Zusammenarbeiten und Fördern 
von Bottom-up Initiativen kann neue 
Potentiale der Straßengestaltung und 
-nutzung aufzeigen.

I M P L E M E N T I E R U N G S P H A S E

INNOVATIONSTREIBER 
  Es kommt häufi g zu Nutzungskonfl ikten, in 

denen die verschiedenen Funktionen der 
Straße miteinander konkurrieren. Daher 
ist die frühzeitige Systematisierung des 
Straßenraums und die enge Zusammen-
arbeit verschiedener Fachämter sehr wichtig, 
um Innovationen realisieren zu können. 
Eben   falls hilfreich ist das Verfolgen einer 
konkreten gemeinsamen Vision. 

  Die Vergabe und Beauft ragung Dritter ist ein 
wichtiger Hebel im Bereich der Innovations-
förderung. So können über gewisse Vergabe-
kriterien Zielsetzungen und gewünschte Funk-
tionen für den Straßenraum priorisiert werden 
und entsprechende Lösungen verschiedener 
Anbieter eingeholt und evaluiert werden.

  Finanziell ermöglicht das Vorhandensein 
zweckgebundener Budgets (z.B. für Klima- 
und Ressourcenschutz, Gestaltung, Beteili-
gung etc.) das Einbringen neuer Aspekte und 
Innovationen in die Planung.

KONFLIKTE UND 
INNOVATIONSHEMMER 

  Meistens treten Konfl ikte im Rahmen eines 
Beteiligungsprozesses auf. Das können 
Interessenskonfl ikte sein oder schwierige 
Dynamiken zwischen Befürwortern und 
Gegnern, zwischen denen es zu vermitteln gilt. 

  Konfl ikte zwischen den unterschiedlichen 
Zielsetzungen der Ämter sind oft  der Fall. Hier 
sollte möglichst früh eine gemeinsame Linie 
entwickelt werden.

  Die zugrundeliegenden Rechtsvorschrift en 
und der gesetzliche Rahmen können den Ge-
staltungsspielraum stark einschränken, z.B. 
die rechtliche Regelung der Entwässerung 
von Privatfl ächen auf öff entliche Flächen etc.

LESSONS LEARNED
    Die Verkehrsplanung sollte sowohl aus 
technischer als auch gesellschaft spoli-
tischer Perspektive betrachtet werden. 
Die Entwicklung einer klaren gemeinsa-
men Vision verschiedener Stakeholder 
kann dies sicherstellen und Konfl ikte in 
dieser Phase mindern. 

    Bündelung vs. Systematisierung des 
Straßenraumes: Je nach lokaler 
Situa tion können bauliche Einsparun-
gen der Infrastruktur und der Gesamt-
fl äche besser erzielt werden indem:

 a)   Verkehrsträger systematisch 
aufgeteilt werden (Straße A für 
motorisierten Verkehr, Straße B 
für Radfahrer); oder

 b)   Verkehrsträger mit entsprechen-
der Regelung gebündelt werden 
(um dann innerhalb bestimmter 
Gebiete wie Spielstraßen wenig 
bis keinen Verkehr zu haben).

    Eine enge projektbezogene Zusam-
menarbeit mit dem Tiefbauamt ist 
wichtig. Hier können auch Vorstellun-
gen über die Oberfl ächengestaltung 
angebracht und künft iger Gefahren-
potentiale vermieden werden. Die 
Flächenanforderungen an den unter-
irdischen Straßenraum können 
mit unter größer sein als die an den 
oberirdischen Straßenraum.

P L A N U N G  U N D  G E S TA LT U N G S P H A S E
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4.2 STAKEHOLDE R  I M 
STRASSENPLANUNGS P R OZ E SS

WAS SIND STAKEHOLDER?
Für den Begriff  des Stakeholders besteht 
keine einheitliche Defi nition. Sie sollten 
jedoch den Begriff  eher weiter als enger 
defi nieren, um keine potenziellen Stakeholder 
von vorneherein auszuschließen. Grundsätz-
lich spielen Betroff enheit, Interesse und 
Einfl uss von Individuen und Gruppen in 
Bezug auf das Vorhaben eine zentrale Rolle. 
So können Stakeholder alle Gruppen bzw.
Individuen umfassen, die ein Projekt beein-
fl ussen können bzw. in irgendeiner Weise 
von diesem beeinfl usst werden, direkt oder 
indirekt von der Durchführung eines 
Projektes betroff en sind oder grundsätzlich 
ein Interesse an einem Projekt haben14. Der 
Begriff  der Interessensvertretung kommt 
dem Verständnis eines Stakeholders sehr 
nahe.

Infrastrukturprojekte sind „Kristallisations-
punkte“15, an denen sich die unterschiedli-
chen Interessen der betroff enen Stakeholder 
begegnen und zu möglichen Konfl ikten 
führen können. Solche Interessen können 
beispielsweise die Einhaltung von rechtlichen 
Regularien, die Minimierung der negativen 
Eff ekte auf die Umwelt, die Sicherstellung des 
Lärmschutzes oder die schnelle und kosten-
günstige Umsetzung des Vorhabens sein.

WARUM BENÖTIGEN SIE EINE 
STAKEHOLDER-AN ALYSE?

Stakeholder-Analysen können Ihnen dabei 
helfen, sowohl die betroff enen und einfl uss-
reichen Akteure zu ermitteln als auch die 
Interessen der Stakeholder systematisch zu 
erfassen, organisieren und somit mögliche 
Konfl ikte frühzeitig zu identifi zieren und 

EXTERNE STAKEHOLDER

Kommunale Unternehmen und Versorger

Interessensverbände

Unternehmen

Potenzielle Befürworter und Gegner

Betroff ene

Einzelhandel

Gastronomie

Öff entlichkeit

Öff entliche Träger

Hilfsorganisationen

Zivilgesellschaft liche Organisationen

Umweltverbände

Anwohner:innen

Bürger:innen

Polizei und Rettungsdienste

Maßnahmen zur Vorbeugung zu initiieren. 
Stakeholder-Analysen bilden die Grundlage, 
Strategien und Handlungsempfehlungen für 
den zukünft igen Umgang der Kommune mit 
den Stakeholdern und helfen Ihre Ansprüche 
zu entwickeln. Auch in den Interviews, die 
mit den beiden Partnerkommunen Ludwigs-
burg und Erlangen durchgeführt wurden, hat 
sich gezeigt, dass die Identifi zierung und 
Analyse der betroff enen Stakeholder zentral 
sind, um Straßeninfrastrukturprojekte er-
folgreich umsetzen zu können und Konfl ikte 
innerhalb des Prozesses frühzeitig zu 
erfassen und zu vermitteln.

Für die kommunale Planung ist es empfeh-
lenswert, den Zweck einer Stakeholder-
Analyse und die Ziele Ihres Stakeholder-Ma-
nagements frühzeitig zu defi nieren. Nur 
wenn dieses Ziel klar ist, können Sie an-
schließend auch eine geeignete Analysetech-
nik auswählen.16

WANN SOLLTEN SIE EINE STAKE-
HOLDER-ANALYSE DURCHFÜHREN?

Die Durchführung einer Stakeholder-Analyse 
ist immer dann sinnvoll, wenn unterschied-
liche Interessen aufeinandertreff en und Sie 
diese managen müssen17. Grundsätzlich gilt, 
dass die Einbindung der Stakeholder so früh 
wie möglich durchgeführt werden sollte.

14  Vgl. Freeman 2004: The stakeholder approach revisited. 
15  Vgl. Krebber 2015: Akzeptanz durch inputorientierte 

Organisationskommunikation. Infrastrukturprojekte und der 
Wandel der Unternehmenskommunikation.

16  Vgl. Bryson 2004: What to do when Stakeholders matter. 
In: Public Management Review 6 (1), S. 21-53.

17  Vgl. Mitchell et al. 1997: Toward a Theory of Stakeholder 
Identifi cation and Salience: Defi ning the Principle of who and 
What Really Counts. In: AMR 22 (4), S. 853-886. 

INTERNE STAKEHOLDER

Fachbereich Tiefbau­ und Grünfl ächen

Stadtplanungsamt

Amt für Umweltschutz und Energiefragen

Büro für Bürgerbeteiligung & Ehrenamt

Denkmalpfl ege

Fachbereich Bürgerbüro Bauen

Fachbereich Nachhaltige Mobilität

Fachbereich Stadtentwicklungsprozesse

Freiraumplanung

Gleichstellungsstelle

Kinder- und Jugendförderung

Kommunale Versorgungsunternehmen

Müllentsorgung

(Ober-)bürgermeister:innen

Ausschüsse

Dezernent:innen

Gemeinderat

Radverkehrsbeauft ragte

Stadtentwässerung

Stadtteilbeauft ragte

Stadtteilentwicklungsarbeit

Fachbereich Liegenschaft en

Vermessungs- und Katasteramt

Straßenverkehrsamt

Ordnungsamt

Stadtentwicklungsarbeit

Stadtwerke

Straßenverkehrsbehörde

Verkehrs- und Mobilitätsplanung

Parteien/Fraktionen

Politiker:innen

Stadt- und Ortsteilbeirät:innen

BEISPIELE FÜR STAKEHOLDER
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HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
Unabhängig davon, für welche Form der 
Beteiligung Sie sich entscheiden, gibt es 
Faktoren, die bei der Durchführung von Sta-
keholder-Analysen grundsätzlich beachtet 
werden sollten.
•   Sie sollten so früh wie möglich damit beginnen, 

die relevanten Stakeholder zu identifi zieren. 
Geschieht dies erst, wenn Konfl ikte bereits 
off en ausbrechen, ist es häufi g schon zu spät.18
Studien zeigen beispielsweise, dass Verspä-
tungen und Kostensteigerungen bei Infrastruk-
turprozessen durch die frühzeitige Integration 
und Involvierung der Stakeholder verhindert 
werden können.19

•   Sie sollten sich darüber bewusst sein, dass 
das Ziel einer Stakeholder-Analyse nicht ist, 
am Ende eines Prozesses alle Wünsche und 
Bedürfnisse aller Stakeholder zu erfüllen. 
Vielmehr geht es darum, dass Sie die 
relevanten Stakeholder identifi zieren, Inter-
aktionen und Beziehungen zwischen den 
Stakeholdern erkennen und geeignete 
Strategien im Umgang mit den Stakeholdern 
entwickeln.20 EXKURS: 

P UBLIC-PRIVATE-PARTNERSHIPS 
IM STRASSENBAU 

AM B EISPIEL DES SIEMENS 
CAMPUS IN ERLANGEN

In Erlangen wurde im Rahmen des SdZ Projektes 
eine Mobilitätsstation (sog. MobilHub) am Siemens
Campus errichtet. Die Zusammenarbeit der Stadt-
verwaltung mit dem privaten Partner Siemens stellte 
hierbei eine Besonderheit in der Kooperation 
ver schiedener Stakeholder dar. Die Öff nung des 
Campus vom privaten, abgeschlossenen Firmen-
gelände hin zu einem gemischt genutzten Stadt-
viertel mit Gastronomie und Grünanlagen wird 
dabei als großer Zugewinn für die Stadt und den 
Standort gesehen. Der erwartete Zustrom an 
Pendlern soll gemeinsam über ein stadtüber-
greifendes Mobilitätskonzept gemanagt werden. 
Ausgangspunkt war eine erste Mitarbeitenden-
Be fragung zum Mobilitätsverhalten. Die Zusammen-
arbeit beider Parteien versprach eine Zusammen-
legung von Ressourcen und das Ausnutzen von 

samen wertschätzenden Arbeitskultur im Projekt 
zu kommen.

•  Mehr als sonst ist es wichtig, sich in die andere 
Partei hineinversetzen und Partner dort abzu-
holen, wo sie sind. Gegenseitiges Verständnis und 
Partnerschaft lichkeit  anstatt  Eigentumsdenken 
und das Ausspielen von Machtverhältnissen 
wurden des Öft eren als Erfolgsfaktoren genannt. 

•  Die frühe Einrichtung gemeinsamer Zusammen-
arbeitsformaten und die frühe Platzierung von 
gewünschten Maßnahmen und Innovationen ist 
von Vorteil. Hierfür sollten Sie gegebenenfalls 
auch extra Kapazitäten für längere Abstimmungs-
prozesse einplanen. 

•  Ein gemeinsames Organigramm zur Klärung 
und Festlegung der Rollenverteilungen, klare 
An sprech partner auf beiden Seiten und neutrale 
Plattformen für einen schnellen Informations-
austausch vereinfachen die Kommunikation und 
erhöhen die Reaktionsgeschwindigkeit auf allen 
Seiten.

Synergien, u.a. verschiedener Budgets und Fördermittel. 
Durch die Zusammenarbeit ergeben sich bei einer 
solchen Konstellation verschiedene Herausforderungen 
aus städtischen und betrieblichen Interessen, die es zu 
berücksichtigen gilt. 

Organisatorisch wurden Arbeitskreise mit relevanten 
Akteuren beider Seiten sowie externen Expert:innen 
gebildet, um eine gemeinsame inhaltliche Erarbeitung 
zu gewährleisten sowie ein Lenkungskreis auf Führungs-
kraft ebene mit Entscheidungsbefugnis. Hierüber wurden 
die gemeinsame Erarbeitung und Entscheidung der 
Rahmenbedingungen (bspw. der Bebauungsplan, sowie 
ein städtebaulicher Vertrag) von Stadt, Siemens sowie 
weiteren Stakeholdern gewährleistet. Die Kommunika-
tion nach außen fand überwiegend durch Informations-
veranstaltungen und Begehungen statt. 

Generelle Empfehlungen involvierter Akteure für eine 
solche Zusammenarbeit umfassen folgende Punkte: 
•  Jede Unternehmenskultur ist anders, ebenso die 

resultierende Haltung und Art der Zusammenarbeit 
mit der Stadt. Diese sollten Sie berücksichtigen und 
kennenlernen, um anschließend zu einer gemein-

18  Vgl. Mitchell et al. 1997: Toward a Theory of Stakeholder 
Identifi cation and Salience: Defi ning the Principle of who and 
What Really Counts. In: AMR 22 (4), S. 853-886. 

19   Sözüer & Spang 2012: Challenges in the Planning Process of 
Infrastructure Projects in Germany: American Society of Civil 
Engineers, S. 2369-2378.

20   Vgl. Bryson 2004: What to do when Stakeholders matter. In: 
Public Management Review 6 (1), S. 21-53.

Im Bild zu sehen (v.l.): Thomas 
Braun (General Manager Siemens 
Campus Erlangen), Oberbürger-
meister Florian Janik, die beiden 
Projektleiterinnen Sophia Parsiegla 
(Stadt Erlangen) und Sophie Mok 
(Fraunhofer IAO) sowie VAG-
Vorstand Tim Dahlmann-Resing
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5.1 GESAMTSTÄ DT I S C HE  ST RAT E GIEN  
UND PLÄNE 

Jede Kommune oder Stadt ist durch unter-
schiedliche, individuelle institutionelle und 
rechtliche Rahmenbedingungen geprägt. 
Aufgrund dessen müssen auch ihre strategi-
schen Ziele an bestehende Problematiken, 
sowie institutionelle und rechtliche Rahmen-
bedingungen angepasst werden. Sie bilden 
dann eine Richtlinie, um das Tagesgeschäft 
der Verwaltungen und Ämtern auf bestimmte 
Themenkomplexe auszurichten. So sollte 
auch die Straßenplanung als integraler  
Bestandteil der Stadtplanung betrachtet 
werden.

„Für mich stellt sich viel mehr 
die Frage nach der Stadt  

der Zukunft. Wie werden die 
Funktionen der Stadt 

aufgeteilt? Die Straße ist dann 
das Produkt aus der Stadt.  

Es gibt viele verschiedene Straßen  
mit unterschiedlichen 

Nutzungen. In Bezug auf Res­
sourceneffizienz ist viel 

Potential in den Oberflächen 
und Materialien. Aber  

auch verkehrstechnisch bietet 
vor allem der Bereich von 

öffentlichen Verkehrsmitteln 
noch ein großes Potential.“ 

So ist auch für die Umsetzung ressourcen
effizienter Straßen das Einbinden einzelner 
Projekte und Vorhaben in Ihre gesamtstädti-
schen Ziele und Strategien von großer 
Bedeutung.

Gesamtstädtische Visionen, Ziele und Strategien sind wichtige Instrumente  
des Interessensausgleiches und der interdisziplinären Zusammenarbeit  
im Kontext der Stadtplanung. Sie bilden die Basis zukünftiger Entwicklungen  
und Vorhaben. 

BEISPIEL

2019 wurde in der Stadt Erlangen der Klima-
notstand ausgerufen, worüber neue Ansätze 
und Konzepte in den Haushalt eingebracht 
wurden und die Klimaverträglichkeit als 
neues Kriterium in Beschlussvorlagen 
Eingang gefunden hat. Auch die Förderung 
von nachhaltigen und umweltfreundlichen 
Verkehrsmitteln in der Verkehrsplanung, 
sowie die politische Unterstützung verschie-
dener Mobilitätsinitiativen wurden dadurch 
gestärkt.

BEISPIEL

In Ludwigsburg werden Ziele des Stadtent-
wicklungskonzeptes im sogenannten KSIS – 
Kommunales Steuerungs- und Informations-
system21 hinterlegt. Dort werden auch 
sämtliche Projekte u.a. mit Verantwortlich-
keiten, Zeitziel, Ressourcentracking (wie 
Personal und Geld) hinterlegt und im System 
mit den gesamtstädtischen Zielen verlinkt. 
Dies gewährleistet eine möglichst große 
Transparenz und Nachvollziehbarkeit, etwa 
gegenüber der Politik, Gemeinderäte, 
Dezernate und teilweise auch den Bürger
innen und Bürgern.

21	� KSIS – auf der städtischen Webseite: https://www.
ludwigsburg.de/site/Ludwigsburg-Internet-2020/
node/18157428?QUERYSTRING=ksis

 � Achten Sie darauf, dass Verkehrsplanung 
und Straßenplanung Hand in Hand gehen 
(konzeptionelle und physische Komponen-
ten). 

 � Übergeordnete Themen wie Ressourcen
effizienz, Nachhaltigkeit und Klimafolgenan
passung sollten Sie von Beginn an mit
denken, z.B. in Bezug auf die Auswirkung von 
Straßen auf das Mikroklima oder das  
Abflussverhalten bei Starkregen. 

 � Die Nutzung von Planungs- und Monitoring 
Tools kann Ihnen dabei helfen, gesamt
städtische Ziele in Einzelvorhaben besser zu  
integrieren. 

 � Das Schaffen von Rahmenbedingungen,  
Aktionsrahmen, sowie die Anknüpfung an 
nationale oder globale Agenden kann Sie 
ebenfalls dabei unterstützen, bestimmte 
Themen mehr in den Fokus zu rücken. 

 � In der zeitlichen Planung von Projekten 
sollten Sie die politischen Zyklen berück-
sichtigen, denn Wahlen können erhebliche 
Verzögerungen mit sich bringen und über 
politische Umbrüche immer wieder erneute 
Überzeugungsarbeit fordern.
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BEI SPIE LE G ESAMTSTÄDTISCHER STRATEGIEN UND KONZEPTE 
MIT SCHNITTSTELLEN ZUM STRASSENRAUM

UNTERGRUNDMANAGEMENT 

HOCHWASSERSCHUTZ NATURSCHUTZ UND BIODIVERSITÄTSSTRATEGIE

PARKRAUMMANAGEMENTKONZEPT

MARKETING UND ÖFFENTLICHKEITSARBEIT

VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN

KLIMAFOLGENANPASSUNGSKONZEPT

SICHERHEIT UND ORDNUNG

FREIFLÄCHENENTWICKLUNGSKONZEPT

NACHHALTIGKEITS- UND KLIMASCHUTZKONZEPTE

STADTENTWICKLUNGSKONZEPT

MOBILITÄTSKONZEPT
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5.2 RICHTLINIEN UND R E C HT LI CHE VO RGABEN

DIE  GÄNGIG EN REG ELWERKE
Häufig wurden in den Interviews mit den 
Fachkräften aus den Partnerkommunen eine 
größere Flexibilität und mehr Handlungs-
spielraum in den bestehenden Regelwerken 
genannt. Ein Bedarf an Überarbeitung und 
Flexibilisierung wurde insbesondere in 
Bezug auf folgende Punkte genannt:

      � Das Einbringen erweiterter Maßnahmen zur 
Förderung des Rad- und Fußverkehrs, etwa 
eine Überarbeitung der Mindestanforder
ungen für Fußgänger in der STVO.

      � Handlungsvorschläge zu neuen Mikromobi-
litätsformen, wie etwa E-Scootern in den 
gängigen Regelwerken wäre wünschens-
wert.

      � Eine Überarbeitung der Stellplatzsatzung. 
Diese gibt immer noch eine Mindestanzahl 
vor, unabhängig davon, ob in dem Gebiet 
Parkplätze gewünscht und nötig sind, oder 
nicht.

      � Rechtliche Vorgaben im Bereich der 
Siedlungsentwässerung, etwa die Vor- 
gaben der DWA zur Bemessung von Entwäs-
serungssystemen, die Abweichungen nur in 
Ausnahmefällen zulässt.

 � Das aktuelle Abfallgesetz erschwert den 
Wiedereinsatz und das Recycling von Bau-
materialien.

Maßgeblich für den Straßenplanungsprozess sind bestehende Richtlinien 
und Regelungen. Wie diese Innovationen fördern oder hindern fasst der 
folgende Absatz zusammen.

„Es gibt Trassen auf denen ich 
schnell vorankomme. [Die  

Straße der Zukunft] müsste 
möglichst autofrei sein,  

am besten mit Straßenbahnen. 
Es müssten einfach weniger 

Autos werden, Verhältnis der 
Raumeinnahme zum  

Mietpreis ist zum Beispiel 
gigantisch.“ 

      � Rechtliche Richtlinien und DIN-Normen in 
Bezug auf das Untergrundmanagement, 
insbesondere bezogen auf den Mindestab-
stand zwischen allen Leitungen, die zu 
einem großen Flächenverbrauch unter der 
Erde führen.

      � Eine Erleichterung bei der Durchführung 
neuer Formate, wie Reallabore und ko-krea-
tiver Formate wie Werkstätten und interak-
tiv-partizipativer Stadtplanung. 

DAS SONDERNUTZUNGSRECHT 
Die Straßensondernutzung nach StrG § 16 
Sondernutzung legt die rechtlichen Rahmen-
bedingungen für eine Sondernutzung der  
öffentlichen Straße fest. Nimmt diese Son-
dernutzung Einfluss auf den öffentlichen 
Straßenverkehr oder bewirkt eine Beschrän-
kung des öffentlichen Verkehrsraumes, so 
wird zusätzlich zur Sondernutzung gemäß  
§ 46 Abs. 1 Nr. 8 StVO (Ausnahmegenehmi-
gung für die Inanspruchnahme öffentlicher  
Verkehrsflächen) eine verkehrsrechtliche 
Anordnung gemäß § 45 Abs. 6 StVO benötigt.

Möchten Sie als Kommune neue Wege gehen 
und Innovationen im Straßenraum erproben? 
Dann können Sie den Weg zur Ausname
genehmigung mit den folgenden vier Fragen 
beginnen:

 � „Welche Voraussetzungen müssen für die 
Nutzung der Ausnahmeregelungen erfüllt 
werden?“

 � „Welche Behörden sind für die Erteilung 
zuständig?“

 � „Wo gibt es Erfahrungen mit der prakti-
schen Anwendung dieser Regelungen?“

 � „Welche Behörde hat bereits in anderen 
Fällen eine Ausnahmegenehmigung 
erteilt?“22 

UMGANG MIT HAFTUNG UND RISIKO 
BEI  INNOVATIONEN

Die Regelwerke hängen eng zusammen mit 
der Frage der Haftung und dem Risiko bei der 
Erprobung von Innovationen:

Jede Anlage bedarf einer behördlichen Geneh-
migung und, bei Abweichung von der „aner-
kannten Regel der Technik“, einer guten 
Begründung. Bei Innovationen steigt somit der 
„Haftungsdruck“ was zu einem verstärkten 
Abwägen der Sicherheitsaspekte und rechtliche 
Belange führt. Somit stellt dieser Haftungs-
druck häufig ein Hemmnis für die Erprobung 
und Implementierung von Innovationen dar. 
Wäre hier zum Beispiel eine Absicherung oder 
Risikominimierung auf Bundes- oder Landes-
ebene gegeben (etwa zur Erprobung neuer  
Materialien etc.), so könnte auch die Bereit-
schaft und Offenheit von Behörden etwas 
Neues auszuprobieren steigen. 

22	�  Bundesministerium für Bildung und Forschung 2019: 41.

BEISPIEL

Die Stadt Erlangen verbaut recyceltes 
Material in Bereichen, die nicht so starker 
Belastung ausgesetzt sind, etwa Radwegen. 
Bei der Aufbereitung und dem Wiedereinbau 
des Materials wurde allerdings von den 
Anbietern und Baufirmen keine Gewährleis-
tung und Zertifizierung mehr garantiert, da 
aufgrund des gültigen Abfallgesetzes bereits 
eingebaute Stoffe grundsätzlich entsorgt 
werden müssen. Dennoch wird das Vorgehen 
in Erlangen bisher als positiv bewertet.
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5.3 STEUERUNGSMASSNAHMEN  
(PUSH- UND PULL-MASSNAHMEN)

Als wichtiges Instrument für mehr Ressourceneffizienz und Nachhaltig-
keit wurde das Schaffen von Anreizen genannt, um ein nachhaltiges  
Mobilitätsverhalten und eine sichere und multifunktionale Nutzung des 
Straßenraumes zu fördern. Anreize für das Umdenken von Verkehrs
teilnehmenden müssten dabei auch in der Verkehrsplanung mit aufge-
nommen werden, die bisher noch stark technisch orientiert ist.

BEISPIELE FÜR  
PULL-MASSNAHMEN IM  

STRASSENRAUM

▶ � Jobtickets: Die Stadt Erlangen bezuschusst  
etwa für städtische Mitarbeiter das ÖPNV Ticket  
mit bis zu 50 Prozent, was einen deutlichen  
Umstieg vom MIV auf den öffentlichen Nahver­
bund verursacht hat.

▶ � 365-Euro-Ticket oder kostenloser ÖPNV in der 
Innenstadt: Hier wird ein großes Potential 
gesehen, aber die Finanzierungsfrage muss 
noch geklärt werden.

▶ � Neubürgermarketing: z.B. mit einem Schnupper­
ticket und weiteren Mobilitätsangeboten,  
um von Anfang an auf bestehende Angebote 
aufmerksam zu machen und für den Umwelt-
verbund zu werben. Es ist einfacher direkt bei 
der Neuorientierung Einfluss zu nehmen als 
alte Gewohnheiten zu ändern.

▶ � Gut angebundene und einfach erreichbare 
Park-and-Ride-Optionen.

▶ � Finanzielle Zuschüsse oder Übernahme  
des ÖPNV Tickets bei Verzicht auf einen  
Anwohner:innenparkplatz.

▶ � Attraktive Angebote im ÖPNV schaffen,  
wie einen stadtweiten zehn Minuten Takt.

Neben Anreizen müssen in bestimmten Regionen 
auch schärfere Regulierungen erfolgen, um ein 
nachhaltiges Mobilitätsverhalten und eine sichere 
und multifunktionale Nutzung des Straßenraumes 
zu fördern.

BEISPIELE FÜR  
PUSH-MASSNAHMEN IM  

STRASSENRAUM

▶ � Tempobeschränkungen im Innenstadtbereich, 
welche ebenfalls die Sicherheit erhöhen. 

▶ � City Maut oder ähnliche Abgaben, die Auto­
fahren in der Stadt teurer und unattraktiver 
machen.

▶ � Eine Erhöhung der Parkpreise und faire Be­
preisung vor dem Gesichtspunkt der Flächen-
gerechtigkeit.

Allgemein gilt: Pull-Maßnahmen erfahren höhere 
Akzeptanz bei Autonutzer:innen und der politischen  
Ebene. Bei Push-Maßnahmen fällt die Akzeptanz 
geringer aus. Um einer gerechteren Flächenvertei-
lung im städtischen Raum Rechnung zu tragen, 
kann jedoch nicht auf Push-Maßnahmen verzichtet 
werden.²³

23	� Forschungsgesellschaft Mobilität -FGM-, Push & Pull 
Konsortium 2015: Push & Pull. 16 gute Gründe für 
Parkraummanagement. S.8.

FREIWILLIG KEIT
Viele Themen wie Ressourceneffizienz,  
Klimaschutz, und Klimafolgenanpassung  
und die Erreichung der themenspezifischen 
Ziele sind in den meisten Kommunen heute 
noch freiwillig. Sie haben jedoch die Möglich-
keit diese Themen verbindlich zu regeln. 
Die Aufgaben im Bereich der Ressourcen-
effizienz und Klimawandelanpassung sollten 
eigentlich als Pflichtaufgabe gesehen werden 
und müssten mit einer größeren legalen,  
finanziellen und auch durchsetzungsfähigen 
Power dahinter umgesetzt werden.

DIN SPEC 91468 Leitfaden für ressourcen­
effiziente Stadtquartiere legt Anforderungen 
und Vorgehensweisen fest, die bei der Ent-
wicklung ressourceneffizienter Stadtquartiere 
in einer frühen Planungsphase zu berücksich-
tigen sind. Es schließt den Um- und Neubau 
„ressourceneffizienter Stadtquartiere“ ein  
und beschreibt eine Systematik zur ersten  
integrierten Analyse, Bewertung und Planung 
von Ressourceneffizienz auf Quartiersebene. 
Dabei geht es um die Beiträge von Flächen-, 
Wasser-, Energie-, Stoffressourcen und Grün 
zu einer nachhaltigen Entwicklung von Stadt-
quartieren. Die Themenfelder sollen in einem 
spezifisch für ein Planungsquartier auszuwäh-
lenden Bearbeitungsteam einem Scoping 
unterzogen werden und in einen Ressourcen-
plan einmünden.
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„Die Straße der Zukunft hat eine 
hohe Aufenthaltsqualität und 

bietet gute Möglichkeiten für den  
nicht motorisierten Verkehr  

oder Umweltbund. Unter dem 
Klimaaspekt wird sie deutlich 

grüner sein, wie es vor 100 Jahren  
auch schon war.“ 

Die Finanzierung stellt neben vielen anderen Aspekten eine  
der wichtigsten Rahmenbedingungen für Projekte und deren  
Ausgestaltung dar. 

5.4 FINANZIERU NG UND B E S C HAFFU N G

Dabei spielen die Finanzierungsstruktur,  
die Möglichkeiten und Aufklärung bezüglich  
der potenziellen Fördermittel als auch der  
Beschaffungsprozess und den dabei anzu
setzenden Prinzipien im Hinblick auf Re
ssourcenschonung und Nachhaltigkeit eine 
wichtige Rolle. Auch die Frage nach dem 
Umgang mit hohen finanziellen Investitionen  
im Zusammenhang mit dem Generationen-
vertrag (zukünftige und externe Kosten) 
müssen dabei betrachtet werden. Viel zu 
häufig wird heutzutage nur auf Basis der 
geringsten Kosten entschieden – zu Lasten 
von Langlebigkeit oder Nachhaltigkeit.

 � Beachten Sie die Wichtigkeit der politischen 
Debatten und die Agenden, da diese die 
städtischen Haushaltsentscheidungen maß
geblich beeinflussen.

 � Seien Sie sich darüber bewusst, dass die 
Erprobung von Innovationen im Straßen-
raum häufig auch mit erhöhten Investitio-
nen verbunden ist, insbesondere durch:

	 • � Entsorgungs- oder Aufbereitungskosten 
von früher genutzten Materialien im Sinne 
eines Cradle-to-Cradle Ansatzes;

	 • � Sonderanfertigungen, fehlender Nor
mierung und Besonderheiten im Herstel-
lungsprozess, z.B. beim Einsatz von Farb-
asphalt;

	 • � Bauarbeiten und Aushubkosten bei Inter-
ventionen, die den Untergrund betreffen

	 • � Fehlenden Wettbewerb bei neuen Produkten 
(z.B. wenn es nur einen Anbieter gibt);

	 • � Besondere Anforderungen, wie etwa ge-
stalterisch hochwertiger Materialien und 
Designs. 

BEISPIEL

Eine finanzielle Untersuchung der in Lud-
wigsburg verbauten Regenwasserzisterne 
hat ergeben, dass die lokalen Niederschlags-
gebühren, wie auch der Preis für Frischwas-
ser heutzutage zu gering sind, um einen 
wirklichen Anreiz für solche Lösungen dar-
zustellen. Direkte Förderzuschüsse waren 
daher nötig, um dieses Projekt ökonomisch 
darzustellen. Es ist allerdings davon aus
zugehen, dass Wasserpreise im Zuge der 
Klimakrise in Zukunft steigen werden.

 � �Informieren Sie sich bezüglich der Instand-
haltungskosten insbesondere vor dem Hin-
tergrund, dass die Nutzungsart der Fläche 
oder Straße Einfluss auf die Höhe dieser 
nehmen. So sind etwa Fahrradstraßen in der 
Instandhaltung wesentlich günstiger als eine 
auf den MIV ausgerichtete Infrastruktur, 
während beide in der Anlage und beim Bau 
ähnlich teuer sind. Also beachten Sie den 
gesamten Lebenszyklus bei der ökonomi-
schen Betrachtung.

 � Wichtige Aspekte für die ökonomische Mach-
barkeit sind eine Verbesserung der Kosten-
effizienz durch Synergieeffekte, sowie die 
Akquisition von Fördermittel. Eine bessere 
Bekanntgabe geplanter Vorhaben, sowie von 
direkten Zuschüssen und Förderungsmög-
lichkeiten (inklusive der Anforderungen in 
Bezug auf Antragstellung) wurden hier als 
förderlich gesehen.

 � Ebenso sollten Sie sich über die abteilungs
übergreifenden Sonderbudgets oder Fonds 
als weiteren finanziellen Hebel informieren.

 � Neben den rein finanziellen Aspekten stellt 
der Beschaffungsprozess in Städten eine 
wichtige Steuerungsmaßnahme dar. Über 
ökologische Vergabekriterien oder Konzept-
vergaben lassen sich weitere Stakeholder 
aktivieren und neue Ideen generieren. 

BEISPIELE

In Ludwigsburg hat die Zentrale Beschaffung 
und Vergabe eine nachhaltige Beschaffungs-
strategie implementiert. Im Fachbereich  
Organisation und Personal wurde für die 
Umsetzung eine neue Stelle geschaffen.  
Die Beschaffungsstrategie orientiert sich am 
Cradle-to-Cradle Konzept. Dieses umfasst 
neben Aspekten der Zirkularität, auch die 
Gesundheit der eingesetzten Materialien, die 
Nutzung erneuerbarer Energien sowie soziale 
Aspekte. In der Praxis wird die Nachhaltigkeit 
entlang des gesamten Beschaffungsprozesses, 
von der Markterkundung bis zur Erstellung der 
Ausschreibungsunterlagen berücksichtigt. 
Somit werden nachhaltige Produkte bei  
der Angebotsbewertung priorisiert. Die Stadt  
Ludwigsburg wurde dafür als klimaaktive 
Kommune ausgezeichnet.

Ein weiteres Beispiel aus Ludwigsburg ist das 
Fuchshof Quartier. Hier wurde mit dem Prinzip 
einer Konzeptvergabe gearbeitet. Baugenos-
senschaften und Baufirmen wurden hierüber 
mehr Freiheiten bei der Lösungsentwicklung 
gelassen, da nur Mindestanforderungen 
vorgegeben wurden. Die Bewertung der  
eingereichten Konzepte soll dabei über einen 
Kriterienkatalog mit Punktesysteme und 
transparenten Bewertungskriterien erfolgen, 
welche u.a. sichern, dass effizient und gut mit 
der Fläche umgegangen wird.
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5.5 INTERNE OR GA NI S AT I ON

 � Versuchen Sie zukunftsrelevante Themen in 
der Verwaltung fest zu verankern, etwa über:
• � ein Referat für Umwelt- und Klimaschutz;
• � eine Abteilung für nachhaltige Mobilität 

zur Ausgestaltung von Radwegen und  
alternativen, zukunftsfähigen Mobilitäts-
konzepten;

• � eine Stabstelle für Klimaschutz und  
Klimafolgenanpassung.

 � Fördern Sie die Einführung von agileren 
Strukturen, mehr Teambildung und übergrei-
fender Zusammenarbeit für mehr Inter
disziplinarität und integrierte Planungs- 
prozesse, etwa durch:
• � Die Lockerung traditioneller Referats

stufen und Hierarchien, die oft sehr steif 
sind und die Abstimmung, sowie die 
Reaktions- und Handlungsfähigkeit ver-
langsamen;

• � Projektbezogene Jour Fixe, um einen  
regelmäßigen gemeinsamen Austausch 
zu fördern;

• � Ein Tandem-Konzept zwischen Mitarbei-
tern (z.B. aus Verkehrs- und Stadtpla-
nung), um direkte Verbindungen auf un-
terschiedlichen Hierarchieebenen zu 
schaffen.

 � Versuchen Sie einen integrativen Prozess zur 
Prüfung und Bewertung bestehender Be-
sprechungsformate in die bestehenden 
Prozesse und Strukturen Ihrer Verwaltung zu 
etablieren, etwa durch dezernatsüber

Wie können die interne Organisation und Zusammenarbeit von  
unterschiedlichen Ämtern, Fachbereichen, Behörden und städtischen  
Institutionen die Planung ressourceneffizienter Straßen fördern?

greifende Arbeitsgruppen, Projektgruppen 
und Lenkungsgruppen, welche die bestehen-
den Besprechungsformate auf Effizienz,  
Integration von Strategie etc. prüfen. Dies 
kann helfen eine kontinuierliche Verbesse-
rung und Anpassung zu erreichen, sowie das 
Feedback der Mitarbeitenden umzusetzen.

 � Wichtig bleiben weiterhin die Unterstützung 
und Förderung von „Oben“. Die politische 
Ebene wie beispielsweise der oder die Bürg-
ermeister:in kann sich für zukunftsrelevante 
Themen einsetzen und fördert die Verwaltung 
in der Umsetzung dieser. Ebenso erfüllt die 
Führungsebene eine Vorbildfunktion und 
kann bestimmte Themen vorleben und 
erlebbar machen. So wird es etwa als hilfreich 
wahrgenommen, wenn das Baureferat 
innovative Prozesse fördert und entwickelt, 
d.h. Innovation explizit gewünscht ist und  
unterstützt werden, wodurch auch ein 
„Scheitern“ in diesem Zuge erlaubt ist.

 � Um die Ziele und Vorhaben wie geplant 
umsetzen zu können, achten Sie darauf, die 
personellen Kapazitäten diesen Aufgaben 
entsprechend verfügbar und ausgestaltet 
sind. Auch die Teilnahme an fachlichen 
Kongressen und Schulungen sowie das  
Vorhandensein eines Fortbildungsbudget 
wurden als wichtige Faktoren gesehen um 
Mitarbeiter:innen für die Themen Klima und 
Ressourceneffizienz fit zu machen und zu 
begeistern.

 � Fördern Sie Mut neue Wege zu gehen und 
eine „Einfach machen Mentalität“. Eine 
Erprobung oder ein Versuch schließt auch 
immer das Risiko ein zu scheitern. Dies sollte 
Sie jedoch nicht daran hindern neue Wege zu 
testen.

BEISPIEL

Eine Fachrunde „Verkehr“ kann als Erweite-
rung der Unfallkommission eingerichtet 
werden bei der sich Akteur:innen aus Polizei, 
Tiefbau, Behörde, Verkehrsplanung, Grün-
flächen zur Analyse von Unfallschwerpunkten  
und Probleme treffen. In Ludwigsburg wurde 
diese ausgebaut zu einem kontinuierlich 
tagenden Gremium mit Gebietsverantwort-
lichen, das auf konkrete Anfragen und 
Beschlüsse reagieren kann und dadurch 
schnelle Ergebnisse ermöglicht. Diese 
werden protokolliert und vom Dezernenten 
beschieden. Federführend ist der Fachbe-
reich Nachhaltige Mobilität, jeder kann 
jedoch Punkte anmelden.

BEISPIEL

Die Entscheidung Erlangen zu einem 
Vorreiter für Fahrradverkehr in Deutschland 
zu machen, haben damals der Rechtsrefe-
rent und Oberbürgermeister beschlossen. 
Daraufhin konnte die nötige Infrastruktur 
geschaffen werden und als Folge haben die 
Radfahrenden massiv zugenommen.
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5.6 EXTERNE ORGA NI S AT I ON  
UND KOOPERATI ON

 � Fördern Sie regionale Ansätze und eine inter-
kommunale Zusammenarbeit, z.B. durch das 
Aufsetzen eines regionalen Verkehrskonzep-
tes. Versuchen Sie ein Konkurrenzdenken 
zwischen den verschiedenen Beteiligten zu 
vermeiden und klären Sie möglichst früh die 
Zuständigkeiten bezüglich des Vorhabens.

 � Binden Sie interdisziplinäre (externe) 
Experten in Entscheidungsprozesse mit ein, 
um die Innovationskraft zu fördern. Experten 
können als Impulsgeber fungieren und einen 
Perspektivenwechsel anregen. Mögliche 
Konstellationen sind etwa:
• � Das Einrichten von interdisziplinären 

Sounding Boards oder einem 
Innovationsrates;

• � Lokale Innovationsnetzwerktreffen,  
um mit Wirtschaft und Wissenschaft 
gemeinsam Ideen zu entwickeln;

• � Interdisziplinäre Projektgruppen in  
der Quartiersplanung. 

Wie können die Organisation und Kooperation mit externen Akteuren 
die Planung ressourceneffizienter Straßen fördern? Und welche Rolle 
spielt die interkommunale Zusammenarbeit hierbei?

 � An dieser Stelle sei noch einmal auf die  
Wichtigkeit von Bürgerbeteiligungsprozesse  
hingewiesen. Um solche zu stärken, können 
Sie:
• � Ein generelles und ämterübergreifendes 

Leitbild zur Bürgerbeteiligung erstellen;
• � Eine Plattform schaffen, die Ihnen eine 

attraktive Online-Beteiligung der Be
völkerung ermöglicht (einen städtischen 
„Mitmach-Bereich“);

• � Gezielte Events und Mitmachmöglich
keiten für die Bürgerschaft veranstalten  
(Zukunftswerkstätten, Ideen-Wettbe-
werbe etc.);

• � Den Bürger:innen individueller Infor
mations- und Beratungsangebote bereit-
stellen, etwa zu Themen wie dezentrale 
Hochwasservorsorge oder individuelle 
Mobilität;

• � Schulen und Bildungseinrichtungen in 
Beteiligungsprozesse bereitstellen,  
um bereits im Kindesalter mehr Verständ-
nis für Raumnutzungskonflikten und 
-möglichkeiten zu schaffen;

• � Stadtteilentwicklungskonzepte  
und öffentlichen Ausschusssitzungen 
entwickeln.

BEISPIEL

Im Rahmen des SdZ Projektes, wurde ein 
Fahrradverleihsystem als gemeinsames  
zukünftiges Projekt zwischen Erlangen, 
Nürnberg und weiteren Kommunen an
gestoßen. Hierüber können Kräfte gebündelt 
und ein Wiedererkennungswert sowie eine 
erhöhte Nutzerfreundlichkeit im Betrieb  
gewährleistet werden. Barrieren bei dieser 
Art der Zusammenarbeit können etwa  
Konkurrenzdenken, unstimmige Zuständig-
keiten oder ein nötiges Einstimmigkeitsprin-
zip sein, über welches einzelne Kommunen, 
die keinen direkten Mehrwert für sich sehen 
ein gemeinsames Vorhaben verhindern 
können. Kompromissbereitschaft und ein 
gutes Verhältnis und die Pflege von 
Kontakten zu Nachbarkommunen können 
dem entgegenwirken.

BEISPIEL

Für die Planung des Fuchshof Quartiers  
in Ludwigsburg werden verschiedenste  
Stakeholder wie Sportbeauftragte, Freiraum
planer, Eigentum & Wohnen, Artenschutz
gutachter, Mobilitäts-, und Stadtplaner  
in einem wöchentlichen Austausch einbe
zogen, der zur engen Abstimmung der 
relevanten Akteure beiträgt.
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T O O L ST O O L S

6.1 STRASSEN Q UI C K- C HE C K

Handlungsempfehlungen, Aktionsräume 
und konkrete Maßnahmen, die an unter-
schiedlichen institutionellen Ebenen von 
Kommunalverwaltungen ansetzen und in 
verschiedene straßenverkehrs‑ und ord-
nungsrechtliche Rahmenbedingungen ein-
gegliedert sind.

▶ �� Die Betrachtungsweise sollte nicht auf 
einzelne Quartiersstraßenräume, sondern 
vielmehr auf die Gesamtquartiersebene 
gelegt werden, um möglichst viele Kriterien 
zu berücksichtigen, Synergieeffekte zu identi
fizieren und zu nutzen sowie eine nach
haltige Transformation in diesem Zusam-
menhang einleiten zu können.

▶ � Eine Priorisierung der einzelnen Quick-
Check-Kriterien sollte/kann über bereits  
formulierte gesamtstädtische Zielstellungen 
und Visionen erfolgen, um diesbezügliche 
Aktionsräume und Handlungsempfehlungen 
bei der Neugestaltung von Straßenräumen in 
Quartieren aufzugreifen.

Die im Projekt entwickelten Tools dienen als Unterstützung in  
verschiedensten Straßenplanungsprozessen. Zwar benötigt  
jede Straße und jedes Quartier einen eigenen Planungsprozess,  
aber es gibt Phasen, in denen gezielte Impulse den Raum für  
Neues öffnen können. Probieren Sie es aus!

FÜR WEN UND WOFÜR IST DIESES 
TOOL GEDACHT?

Die Straße der Zukunft zu planen ist eine große 
Herausforderung. Beim Aspekt der multi-
funktionalen Flächennutzung müssen viele 
unterschiedliche Themen beachtet werden. 
Um herauszufinden, wo es anzusetzen gilt 
und wie der Ist-Zustand von Bestandsstraßen 
im Quartier ist, wurde der Quick-Check für 
kommunale Verwaltungen und interessierte 
Bürgerinitiativen entwickelt. Der Quick-Check  
unterstützt Sie bei der großen Herausforde-
rung der Transformation des Straßenraums.

WIE NUTZEN SIE DIESES TOOL?
Bei der Anwendung dieses Tools, werden 
bestimmte Straßen oder -Abschnitte einer 
genauen Prüfung unterzogen. In den 
Kategorien Ökologie, Soziales, Mobilität und 
Ökonomie, Infrastruktur, Governance stehen 
unterschiedliche Zieldimensionen zur Ver
fügung, die mit dem Status Quo abgeglichen 
werden. Der Vergleich zwischen Ist- und Ziel-
dimension, gibt Aufschluss darüber in 
welchem der unterschiedlichen Bereiche 
eine Umgestaltung die größten Zukunfts
potenziale bieten kann. 

Der Quick-Check ist nach den Zieldimension, 
Kriterien, Fragestellungen, Antwortoptio-
nen, Erläuterungen und weiterführenden 
Empfehlungen (und Referenzen) unterteilt:

▶ � Die einzelnen Zieldimensionen symbolisie-
ren die erstrebenswerte Zielentwicklung,  
lebenswerte und nachhaltige Qualitäten 
sowie Aspekte der Ressourcenschonung bei 
der Neugestaltung und Planung von  
städtischen Quartiersstraßen im Bestand zu 
integrieren.

▶ � Konkrete Handlungsempfehlungen spiegeln 
sich in den jeweiligen Kriterien und  
den daran gekoppelten Fragestellungen 
wider, während Hintergründe, spezifische 
Maßnahmen sowie handlungspolitische 
Hinweise unter den Erläuterungen und wei-
terführenden Empfehlungen verortet sind.

▶ � Die Antwortoptionen, die sich an dem Schul-
notenprinzip orientieren, dienen vorder-
gründig der Selbsteinschätzung kommunaler  
Entscheidungstragenden gegenüber den in 
den jeweiligen Fragestellungen aufgezeig-
ten Aktionsräumen und Handlungsempfeh-
lungen.

▶ � Grundsätzlich beinhalten die Zieldimensio-
nen und Kriterien zur Neugestaltung von 
Quartiersstraßen im Bestand Möglichkeiten, 

Hier finden Sie den Quick-Check. 
Probieren Sie ihn gleich aus!
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6.2 PLANUNGSTOOL ZUR  M A SS NAHMEN FIN DU N G

FÜR WEN UND WOFÜR IST DIESES 
TOOL GEDACHT?

Das SdZ Planungstool unterstützt eine multi-
funktionale Planung und Gestaltung ressour-
ceneffi  zienter und multifunktionaler Straßen. 
Das Tool dient zur Auswahl konkreter Um-
setzungsmaßnahmen, welche die in Kapitel 
3.2 beschriebenen Funktionen unterstützen 
können. Es lenkt Sie strukturell anhand 
der individuellen Themenschwerpunkte 
(Gestaltung, Ökologie, Soziales, Wirtschaft  
und Ver-/und Entsorgung) und Projekt phasen 
(Ideenphase, Konzeptphase, B-Planphase, 
Entwurfsplanphase und Bauphase) zu ersten 
Ideen und Inspirationen. Die Maßnahmen 
sind sowohl für den Neubau als auch für den 
Bestand geeignet und lassen sich bedarfsge-
recht fi ltern. Das Tool bietet hierdurch Inspi-
ration und passende Lösungsansätze für eine 
Straßenneugestaltung und damit einher-
gehender neuer Nutzungs- und Aufenthalts-
qualitäten.

WIE NUTZEN SIE DIESES TOOL? 
Bei der Anwendung dieses Tools, durchlau-
fen Sie vier Schritte. Im ersten Schritt wählen 
Sie welche Funktionen in Ihrem individuel-
len Straßenraum weiter gestärkt werden 
sollen. Im zweiten Schritt bekommen Sie die 
Möglichkeit diese Aspekte zu gewichten und 
somit für Ihre angestrebten Ziele zu priori-
sieren. Anschließend können Sie angeben in 
welcher Projektphase Sie sich mit Ihrem 
Vorhaben aktuell befi nden, da dies Einfl uss 
auf die potentiell vorgeschlagenen Maß-
nahmen nehmen kann. Abschließend 
erhalten Sie im vierten Schritt Vorschläge 
bezüglich möglicher Maßnahmen, die zu 
Ihren Schwerpunkten und Zielen passen.

Hier fi nden Sie das Maßnahmentool. 
Probieren Sie es gleich aus!
www.planungstool-sdz.de
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6.3 STAKEHOLDE R-TOOL

FÜR WEN UND WOFÜR IST DIESES 
TOOL GEDACHT?

Das SdZ Stakeholder Tool hilft  bei der 
Iden tifi zierung und Auswahl verschiedener 
Stakeholder für einen bestimmten Straßen-
planungsprozess. Durch Entscheidungs-
fragen werden wichtige Stakeholder ermittelt 
und die Art und Weise der Beteiligung vor-
geschlagen. Dieses Tool soll Kommunen 
dabei unterstützen, alle für das Vorhaben 
relevante Stakeholder zu erfassen. Zudem 
werden durch Eingabe weiterer Stakeholder 
spezifi scher Informationen (Klagebefügnis, 
Betroff enheit etc.), Beteiligungsempfehlun-
gen, sowie Empfehlungen bezüglich des 
Grades der Beteiligung ausgesprochen. Das 
Tool dokumentiert den Stakeholderanalyse-
Prozess sowie dessen Ergebnisse und kann 
so innerhalb der Kommune für jeden zu-
gänglich geteilt werden. 

WIE NUTZEN SIE DIESES TOOL? 
Im ersten Schritt werden projektspezifi sche 
Faktoren abgefragt, wie bspw. ob die Maß-
nahme im Bestand oder Neubau umgesetzt 
werden soll oder ob ein Gremiumsbeschluss 
notwendig ist. Im zweiten Schritt werden Sie 
aufgefordert die ver waltungsinternen als 
auch -externen Stake holder einzutragen. 
Anschließend werden im dritten Schritt 
Stakeholder-spezifi sche Faktoren abgefragt, 
wie etwa, ob der Stakeholder klagebefugt ist 
oder der Grad der Betroff enheit. 

Das Tool enthält außerdem weitere aus-
führlichere Informationen und Tipps zur 
Durchführung einer Stakeholder-Analyse. Im 
Anschluss an die Analyse kann das Ergebnis 
in Form eines PDFs heruntergeladen werden 
und somit bei der Dokumentation des 
Gesamtprozesses unterstützen.

Hier fi nden Sie das Stakeholdertool. 
Probieren Sie es gleich aus!
www.stakeholderanalyse-sdz.de
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7. 
BEST 
PRACT ICES
7 . 1  R E G E N W A S S E R Z I S T E R N E  I N  LU D W I G S B U R G

7 . 2  M O B I L H U B  I N  E R L A N G E N  A U F  D E M  S I E M E N S  C A M P U S
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B E S T  P R A C T I C E SB E S T  P R A C T I C E S

7.1 REGENWASSE RZ I ST E R NE  I N LU DWIGSBU RG

ZIELE
Die Stadt Ludwigsburg hat im Rahmen des 
Projekts Straße der Zukunft  eine unter  ir-
dische Regenwasserzisterne verbaut, um 
Regenwasser zu speichern und bei Bedarf zur 
Kanalspülung oder Grünfl ächen bewässerung 
zu nutzen. Zudem sollen hydrologische Stöße 
über die lokale Speicher möglichkeit ver-
mieden und Wassermengen, die in Kläran-
lagen behandelt werden müssen, vermindert 
werden. Weiterhin soll weniger Frischwasser 
zur Kanalspülung verwendet und somit ein 
nachhaltigerer Umgang mit der Ressource 
Wasser gefördert werden. Im Rahmen des 
Forschungsprojektes fand auch eine beglei-
tende Messung von Straßen abläufen sowie 

Die Straße als Speicher für Regenwasser

ZAHLEN, DATEN,  FAKTEN

Zisternengröße
2,50 × 2,55 × 12,96 m (B × H × L)

Volumen 
50.000 m³

Lage 
Dragonergässle Ludwigsburg 

(siehe Abbildung XX)

Kosten
Vermessung: ca. 40.000 € 

Zisterne: ca. 78.000 € 
Sonstiges: ca. 42.000€

Wasser- und Luft qualität in der Nähe des Zis-
ternenstandortes statt.

ENTSCHEIDENDE 
PLANUNGSKRITERIEN 

Der Musterstraßenabschnitt wurde aufgrund 
folgender Kriterien ausgewählt:

  Ausreichend Raum für die unterirdische 
Zisterne

  Große Dachfl ächen (angrenzende Schul- 
und Sporthalle)

  Ausreichende Einzugsfl äche, um Zisterne 
mit wenig verschmutztem Niederschlags-
wasser zu versorgen 

TECHNISCHE SPEZIFIKATION
•  Bei der Sammlung von Regenwasser der 

angrenz enden Dachfl ächen über Fall -
rohre und Filter, dauert es bei mittlerem 
Niederschlag ca. 15-31 Tage, bis die 
Zisterne komplett gefüllt ist.

•  Das Straßenabwasser wird nach der 
Reinigung über einen Aktivkohlefi lter 
mit in die Zisterne eingeleitet.

•  Um das gespeicherte Wasser zur Bewässe-
rung von Grünfl ächen zu nutzen, muss 
es frei von Salzen sein. Dies macht eine 
Reinigung der Zisterne im Frühjahr 
notwendig. 
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ABLAUF

KÜHLUNG

VERDUNSTUNG

ABLAUF

Wasserprobenentnahme im Straßenablauf

Wasserentnahme durch Fahrzeug der Technischen 
Dienste Ludwigsburg

Projekttreff en in Ludwigsburg und Besichtigung des 
Zisternen Standorts
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„Die Straße der Zukunft  muss natürlich Funktionen von 
verkehrstechnisch über ver­ und entsorgungstechnisch bis 

ökologisch erfüllen. Sie muss auch in der Lage sein mit dem 
Klimawandel umzugehen, wie zum Beispiel das schadlose 

Abführen von Niederschlagswasser.“ 

MAI
A U S S C H R E I B U N G 
D E R  M A S S N A H M E

SEPTEMBER
A B N A H M E

JULI 
I N S TA L L AT I O N 
U LT R A S C H A L L-

S E N S O R

AUGUST 
B A U B E G I N N

JUNI 
A N G E B O TS -
E R Ö F F N U N G

2 0 2 0 2 0 2 1

PROJEKTABLAUF

© Fotos: Stadt Ludwigsburg

P ROBENSTANDORTE 
 Regenwassersensor
 Straßenablaufsensor
 Luft sensor

Lage der eingebauten Regenwasserzisterne in Ludwigsburg

Begleitende Messung von Luft - und Wasserqualität
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7.2 MOBILHUB I N E R LA NGE N AUF DEM 
S IEMENS CAMPUS

PROJEKTMOTIVATION
Der Verkehr in Städten stellt häufi g eine 
große Belastung dar. Deshalb hat sich die 
Stadt Erlangen das Ziel gesetzt Anreize und 
Angebote zu schaff en, um nachhaltige Mobi-
litätsformen zu fördern. Als Versuchsquar-
tier in Erlangen fungiert der Siemens Campus, 
der neben seiner Rolle als moderner Büro-
standort auch der Stadtbevölkerung als 
öff entlich zugänglicher Stadtteil teilweise 
bereits zur Verfügung steht. Durch die 
Konzentration von Arbeitsplätzen und dem 
Umzug bestehender Siemens-Bereiche auf 
den Campus entsteht ein neues Mobilitäts-
verhalten, das auch gesamtstädtische Aus-
wirkungen haben wird. Das Mobilitätsverhal-

ENTSCHEIDENDE 
PLANUNGSKRITERIEN

Die Standorte für die Mobilitätsstationen 
wurden anhand folgender Kriterien aus-
gewählt:

  Ausreichend verfügbarer Platz im 
(Straßen-)Raum

  Gute (fußläufi ge) Erreichbarkeit
  Sichtbarkeit für Nutzende
  Räumliche Integration in bestehende 

Strukturen
  Verknüpfung zum ÖPNV
  Zielgruppen im Einzugsgebiet 

(v.a. Siemens Mitarbeitende) 

ten der Verkehrsteilnehmenden verändert 
sich bei einer örtlichen Veränderung, wie 
einem neuen Wohnort oder Arbeitsplatz sehr 
stark, sodass hier der optimale Zeitpunkt 
ist, Einfl uss auf das Mobilitätsverhalten zu 
nehmen.

ZIELE
In Erlangen bietet sich durch die räumliche 
Veränderung von mehreren tausend Mitar-
beitenden der Firma Siemens die einmalige 
Chance, zeitgleich mit der Besiedelung des 
Siemens Campus neue Routinen hinsichtlich 
des Mobilitätsverhalten zu etablieren. Aus 
diesem Grund liegt der Fokus in Erlangen auf 
möglichst nachhaltigen und integrierten Mo-

bilitätslösungen in Zusammenhang mit der 
Entwicklung des Siemens Campus. Für die 
Besiedelung des Siemens Campus sollen die 
Mobilitätsangebote zielgruppenspezifi sch 
angepasst und Erfahrungen mit neuen 
Mobilitätsformen gesammelt werden. Um 
Angebote zur Verfügung zu stellen, wurden 
Mobilitätsstationen (sog. MobilHubs, bzw. 
MobilPunkte) eingerichtet. Für die zukünft ige 
Umsetzung der weiteren Module des Campus 
sollen Mobilitätsstationen bereits in frühen 
Planungsphasen berücksichtigt werden.

© KSP Jürgen Engel Architekten
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17.  MÄRZ 
E R Ö F F N U N G  D E S  M O B I L H U B

MÄRZ
E TA B L I E R U N G 

S H A R I N G  A N G E B O T E

2 0 2 0 2 0 2 1 2 0 2 2

PROJEKTABLAUF

Übersicht der verschiedenen Module des Siemens Campus
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B E S T  P R A C T I C E S B E S T  P R A C T I C E S

„Die Verkehrsströme und -arten müssen entsprechend sein. 
Eine Straße muss den Verkehr, für den sie bestimmt ist, 

verkehrssicher und leistungsfähig abwickeln – das ist ihr Sinn 
und Zweck. Die Straße der Zukunft  muss vielen Belangen 

gerecht werden, aber vor allem dem Verkehr, für den sie bestimmt 
ist. Shared spaces machen nur dort Sinn, wo auch der Platz 

ist und Anforderungen erfüllt werden.“ 

LESSONS LEARNED
•  Bei Neu-/Umgestaltung von öff entlichen 

Räumen sollen Sharing-Angebote von Beginn 
an berücksichtigt werden

•  Je nach Standort ist eine Anpassung der 
Ausstattung und Angebote sinnvoll

•  Aktionstage zum Senken der Hemmschwelle 
für neue Sharing-Angebote

•  Es wurden sehr viele verschiedene Aspekte 
verhandelt, auch grün und kulturell, diese 
wurden nach und nach wieder aussortiert 
oder vereinfacht / standardisiert, e.g. aus 
Budgetgründen

•  Leistungsfähigkeit (verkehrlich) war der 
Mittelpunkt der Diskussion

•  Spannungsfeld Stadtinteressen (neuer 
Stadtteil) und betriebliche Interessen 
Siemens (Firmenvorgaben & Ressourcen, 
wirtschaft liche Nutzung und laufende 
Operation)

•  Evaluation der Nutzung und allgemein zu 
den MobilHubs mittels Umfrage 

•  Häufi ges Hemmnis ist nicht das Angebot vor 
Ort sondern externe Faktoren 

•  Verändertes Mobilitätsverhalten durch die 
Pandemie, spieglt sich auch in der Verkehrs-
mittelwahl wieder

ZAHLEN, DATEN,  FAKTEN

MobilHub Siemens Campus ca. 100m²
besonders hochwertige Ausstattung mit 
Überdachung, Schließfächer, Sitzbank, 

Fahrradbügeln, Sharing-Angeboten, Nähe 
zur S-Bahn und Bushaltestelle

MobilPunkt Erlangen Bahnhof ca. 130m² 
Fahrradbügeln, Sharing-Angeboten (inkl. 
Carsharing), Nähe zur S-Bahn, Regional-

bahn, Fernverkehr, Bushaltestelle

MobilPunkt Mozartstraße ca. 60m² 
Fahrradbügeln, Sharing-Angeboten (inkl. 

Carsharing), Nähe zur Bushaltestelle

WEITERE SPEZIFIKATIONEN
•  Bereitstellung von Sharing-Angeboten zur 

Überwindung der letzten Meile, für 
Erledigungen tagsüber und Verknüpfung 
mit bestehenden Angeboten

•  Bereitstellung von Informationen für 
Mitarbeitende

•  Analyse der Nutzung, um Rückschlüsse zu 
ziehen, welche Anpassungen notwendig 
sind bzw. welche Angebote gut angenommen 
werden

HERAUSFORDERUNGEN
•  Geeignete Standorte im öff entlichen Raum 

sind sehr knapp bemessen
•  Hürden durch Vergaberichtlinien
•  Etablierung einheitlicher Sharing-Angebote 

über die Stadtgrenze hinaus birgt große 
Herausforderungen

•  Verteilung der Aufgaben bei kommunaler 
Verwaltung und privaten Unternehmen

•  Mobilitätsverhalten während der Corona-
Pandemie nicht repräsentativ bzw. nicht 
vorhanden
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Innenaufnahme mit Schliessfach, Lastenrad und 
Fahrrädern aus dem MobilHub in ErlangenCampus

Carrierbike im Testbetrieb des MobilHub

Schließfächer integriert im MobilHub
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