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/usammenfassung

Dieser SUMP-Leitfaden zeigt Wege auf, wie sich Pla-
nungsbemuhungen auf Quartiersebene und der stadtwei-
ten Ebene gegenseitig erganzen konnen. Er beruht auf
der Erfahrung des CIVITAS-Projekts SUNRISE und seines
.Schwesterprojekts” (https://civitas-sunrise.eu/resour-
ces/ sister-projects).

Das Dokument stellt die besonderen Planungsvorteile
nachhaltiger Mobilitat auf Quartierseben vor. Das Quar-
tier ist der Ort, an dem sich das alltagliche Leben der
Menschen entfaltet, wo unsere Kinder spielen, wo wir die
Nachbarschaft kennen, unsere taglichen Einkaufe erle-
digen, unseren Nachwuchs grof3ziehen, Bekannte be-
suchen, uns um unsere alternden Eltern kimmern, etc..
Diese raumliche Ebene weist per Definition bestimmte
Merkmale auf, die fir ein nachhaltigeres Mobilitatssys-
tem genutzt werden konnen und sollen. Dies beinhaltet
kurze Wege, welche die aktive Mobilitat fordern, aber
auch ein gemeinsames ldentitatsgefuhl, breites lokales
Wissen, etablierte Kommunikationskanale u.v.m..

Ein weiterer entscheidender Vorteil der Arbeit auf Quar-
tiersebene ist die Moglichkeit, die Bewohnenden und die
Interessenvertretung in alle Schritte der Innovationskette
intensiv mit einzubeziehen — viel mehr als es normaler-
weise innerhalb eines stadteweiten (SUMP) Planungspro-
zesses moglich ware: Die Problembestimmung, die
MafBnahmenentwicklung, ihre Umsetzung und ihre Be-
wertung. Der Ausgangspunkt dieses Leitfadens ist daher
der Nexus zwischen ,Ko-Kreation” als einen Verfah-

Bild 1: Treffen mit
Bewohnenden im Quartier
Baka, Jerusalem (Israel)
© Stadt Jerusalem.

rensansatz und der Nachbarschaft als eine raumliche /
soziale Einheit.

Fur gewohnlich gibt es auf der Quartiersebene allerdings
einen Mangel an Einfluss, an besonderen Fachkenntnis-
sen, an qualitativ hochwertigen Daten, an Personal-
kapazitaten und an Einfluss bei Infrastrukturentschei-
dungen, die den Stadtteil betreffen. All das bedeutet, dass
die Bemuhungen auf Quartiersebene mit den Bemuhungen
auf stadtweiter Ebene ,verknlpft” werden missen. Es be-
deutet auch, dass wenn eine stadtische Mobilitatsplanung
die tagliche Realitat ihrer vielen Quartiere auf hoher Ebene
aufBer Acht lasst, sie Gefahr einer ,strukturellen Arroganz”
lauft bzw. Ignoranz und beschrankter Wirksamkeit. Mit an-
deren Worten: Wenn Mobilitat innerhalb der verschiedenen
Quartiere nicht funktioniert, ist es unwahrscheinlich, dass
sie in der Stadt als Ganzes funktionieren wird.

Daher muss die Planung der Quartiere und der gesamten
Stadt aufeinander abgestimmt werden. Dieser Leitfaden
zeigt Situationen auf, wo die Angleichung am sinnvollsten
ist. Ebenso zeigt es Wege auf, wie solch eine Angleichung
erreicht werden kann. Bei guter Koordination konnen
SUMP-Prozesse Maf3nahmen auf Quartiersebene auf ver-
schiedenste Weise unterstutzen und sicherstellen, dass
dezentralisierte Bemuhungen mit stadtweiten Zielen und
MafBnahmen kompatibel sind. Ebenso konnen Initiativen
fur nachhaltige Mobilitat in einem Quartier bestimmte
MafBnahmen zur Umsetzung in der gesamten Stadt leiten.
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1. EinfGhrung
1.1 Ziele und Zielgruppen

Das Quartier ist der Planungsbereich, in dem die meisten
Menschen ihre Stadt aus eigener Erfahrung erleben — sie
leben dort, sind dort zu FuB3 unterwegs, fahren mit dem
Fahrrad oder Auto durch, zu und aus ihrem Quartier —und
sind direkt von der Qualitat ihrer Umgebung und Infra-
struktur betroffen. Auf Quartiersebene verwenden die Be-
wohnenden das Verkehrssystem aktiv, sind aber auch
direkt davon betroffen: Aufgrund von Barrierewirkungen,
Sicherheitsbedenken, Larmbelastung und Luftverschmut-
zung — ein Segen und Fluch zugleich.

Allerdings wird das Quartier kaum als ein zentraler Be-
reich fir Planungsbemihungen gesehen - sei es flir Mo-
bilitat oder andere Bereiche. Das breite lokale Wissen der
Menschen uUber ihre direkte Umgebung wird in den her-
kommlichen Planungsprozessen normalerweise nicht
berlcksichtigt, obwohl eine Vielzahl der lokalisierten Ein-
zelheiten die Lebensqualitat und die Mobilitatsentschei-
dungen von fast allen bestimmen. Selbstverstandlich kann
ein stadtweiter Planungsprozess nicht alle Aspekte auf der
Mikroebene berlcksichtigen und adressieren. Daher gibt
es sowohl eine Notwendigkeit als auch eine Chance
stadtweite SUMPs mit der Planung auf Quartiersebene
Zu erganzen.

Dieser Leitfaden adressiert die Mobilitatsplanung auf
Quartiersebene und die Maoglichkeiten einer Ko-Kreation
innerhalb des Kontextes eines stadtweiten SUMP-Pro-
zesses. Was sind die Chancen und Herausforderungen,
wenn die Verkehrsplanung auf die Quartiersebene ge-
bracht wird? Kann quartiersbasierte Planung die Umset-
zung eines SUMPs unterstitzen und verstarken und um-
gekehrt? Gibt es ein Risiko fur Interessenkonflikte und zu
welchem Grad kann und soll sich quartiersbasierte Pla-
nung auf die stadtweite Planung und Ziele beziehen? Was
sind die Gemeinsamkeiten und Unterschiede in den
Planungsprozessen?

Dieses Dokument dient dazu, eine Einfuhrung und Ein-
blicke in dieses Thema zu gewahren. Allerdings wird es
weder eine ausfihrliche Anleitung zu den Methoden der
Mobilitatsplanung fur Quartiere, noch eine ausfuhrliche
Beschreibung von Beispielen geben. Diese werden von
mehreren anderen Veroffentlichungen des SUNRISE-
Projekts thematisiert.

Die Hauptzielgruppe dieses Leitfadens sind Fachleute der
urbanen Mobilitat, die mit der Verkehrsplanung, den Stra-
tegien und MaBBnahmen in und fir Stadte oder Gebiete
arbeiten — z.B. mit der Entwicklung und Umsetzung eines
stadteweiten SUMPs, MobilitatsmafBnahmen oder Ver-
kehrsstrategien —und die daran interessiert sind zu sehen,
was Planung auf Quartiersebene in den Prozess bringen
kann. Dieser Leitfaden ist auBerdem fur alle Lesenden mit
einem Interesse an urbaner Mobilitat bestimmt, unabhan-
gig von ihrer Rolle als Mitarbeitender in einer Stadtverwal-
tung, Mitglied einer Behorde mit politischer Entschei-
dungsbefugnis, Quartiersorganisation oder als aktive
Anwohnenden, mit dem Wunsch, die Mobilitatssituation in
der Nachbarschaft zu verbessern.

Quartiersbasierte Mobilitatsplanung steht mit einem stad-
teweiten SUMP-Prozess weder im Widerspruch noch im
Wettbewerb. Ganz im Gegenteil, die Prozesse und Maf3-
nahmen in diesen unterschiedlichen Planungsrahmen
konnen und sollen sich gegenseitig erganzen und Maf3nah-
men sollen auf der geeignetsten Ebene im Geiste der Sub-
sidiaritat entwickelt und implementiert werden. Somit kann
breites lokales Wissen auf eine Losungsfindung angewandt
werden, die an die lokale Gegebenheit angepasst ist und
gleichzeitig den stadteweiten SUMP-Prozess erganzt.

NACHHALTIGE MOBILITATSPLANUNG IM QUARTIER - SYNERGIEN ZWISCHEN EINEM STADTWEITEN SUMP UND EINER QUARTIERSBASIERTEN MOBILITATSPLANUNG 5


https://civitas-sunrise.eu/resources/ sister-projects
https://civitas-sunrise.eu/resources/ sister-projects

EINFUHRUNG

1.2 Das Quartier — der Schlussel
zum Mobilitatswandel

Eine wachsende Zahl von Stadten versteht mittlerweile,
dass die Quartiersebene ein enormes Potential fur die Ver-
besserungen der Mobilitat hat und sie als Teil eines allum-
fassenden Ansatzes zu nachhaltigerer Mobilitat, sowie zu
vielen ,positiven Nebeneffekten” —wie z.B. Lebensqualitat,
soziale Kohasion, Gesundheit, usw. — fihrt und genutzt
werden sollte. Diese Stadte erganzen ihren gewdhnlichen
Hauptplanungsansatz immer mehr mit dezentralisierter,
aber koordinierter Planung und Ma3nahmen.

Mit anderen Worten wiirdigen mehr und mehr Stadte, dass
wichtige Losungsansatze ihrer Mobilitatsherausforderun-
gen aus lokaler Intervention auf den Straf3en, in Parks oder
auf Platzen ihrer unterschiedlichen Quartiere bestehen kon-
nen.Zudem ist es einfacher mit den Anwohnenden und der
Interessenvertretung zu agieren, wenn die Fragen deren
Quartier betreffen. Viele Menschen, die wenig Interesse
zeigen oder vor stadteweiten Planungsprozessen zuruck-
schrecken, sind bereit ihre Meinungen, Ideen und Zeit in
die Planung ihrer unmittelbaren Umgebung zu investieren.

Das fuhlt sich fast so an, als wurde man eine Reise zuruck
in die Zeiten machen, in denen MaBBnahmen auf lokaler
Ebene innerhalb einer eng verbundenen Gemeinde vor Ort
in (wortwortlicher und geistiger) Reichweite koordiniert
wurden. Innerhalb eines solch eingeschrankten Bereichs
wird Komplexitat oft als weniger abschreckend wahrge-
nommen. Die Kommunikation ist einfacher, die Auswir-
kung von MaBnahmen kann direkt gespurt werden und die
Motivation etwas gemeinsam anzupacken ist greifbar. Das
ist kein romantisiertes Pladoyer fur die guten alten Zeiten,
aber eine Wirdigung dessen, wie der Mensch normaler-
weise ,funktioniert”. Ja, unsere (post)modernen Gesell-
schaften haben sich in anspruchsvolle Konstrukte mit un-
glaublichen analytischen Fahigkeiten und komplexen
Entscheidungsfindungsstrukturen entwickelt — und wir
sollten das so gut es geht anwenden. Wir sind aber auch
mit den Orten verwurzelt, in denen wir leben, wo unsere
Kinder spielen, wo wir die Nachbarschaft kennen, unsere
taglichen Einkaufe erledigen, unseren Nachwuchs grof3-
ziehen, Bekannte besuchen, uns um unsere alternden
Eltern kimmern, etc. — unser Quartier.
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Bild 2: Eine Stadt innerhalb eines funktionalen Stadtgebiets als
eine Zusammensetzung von vielen Quartieren.

Innerhalb des Geflechts eines Quartiers konnen die Un-
terschiede im Mobilitatsverhalten oder anderen Para-
metern (wie z.B. die Einkommenshohe, Autobesitz, Fett-
leibigkeitsraten, Zuganglichkeit zum offentlichen
Nahverkehr) groBer sein. Um diesen Punkt zu verdeutli-
chen: Im Frihjahr 2021 lag die COVID-19-Infektionsrate
pro 100.000 Einwohner in verschiedenen Kolner Stadt-
teilen innerhalb einer Spanne von 68 bis 540." In derselben
Stadt kann es Stadtteile geben, die fortschrittliche Vor-
reiter bei etablierten nachhaltigen Mobilitatsmustern sind,
sowie Stadtteile mit wenig Alternativen zum Auto.

Auf Grund dieser Vielfalt der Quartiere mit ihren unter-
schiedlichen Merkmalen, Starken und Schwachen, ist es
manchmal schlicht unangebracht, stadteweite Ziele, MaB3-
nahmen und Indikatoren direkt auf Quartiersebene anzu-
wenden. Dies veranschaulicht auch die Notwendigkeit, Pla-
ne und MaBnahmen an bestimmte Quartiere anzupassen.
Viel wichtiger ist, dass sich die Stadtverwaltung so den
Menschen und ihren Bedurfnissen nahern kann. Das Ver-
standnis sowohl Uber die Unterschiede als auch die Ge-
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meinsamkeiten zwischen Quartieren kann auch Moglich-
keiten schaffen, gute Beispiele nicht nur zwischen Stadten,
sondern auch innerhalb einer Stadt zu lernen und zu Uber-
tragen. Ein gutes Beispiel fur die zunehmende Aufmerk-
samkeit, die dem Quartier als zentraler Einheit unserer
stadtischen Realitat gewidmet wird, bezieht sich auf die
.Quartiere mit geringem Verkehr” in London. In diesem Fall
werden abstrakte Ideen und Konzepte der Mobilitat in
Form von kleinraumigen Straf3eninterventionen greifbar,
wie z.B. Pflanzentopfe und andere, manchmal sehr alltag-
liche Mainahmen, welche die Lebensqualitat in einem re-
lativ kleinen Bereich verbessern. Die ,Superblocks” (Su-
perilles auf Katalanisch) in den spanischen Stadten
Barcelona, Victoria-Gasteiz und einer Vielzahl anderer
Stadte verdeutlichen stark, wie Ideen auf hoher Ebene zum
Thema ,bessere Mobilitatssysteme” schlief3lich transfor-
mativ werden und sich als besondere Veranderung in den
Quartieren der Menschen, in Form von Baumen, Liegen,
neuen Verkehrszeichen, der Umwandlung von Parkplatzen
in Spielplatze, etc. manifestieren. Das viel diskutierte
.15-minutige Stadt-" Konzept ist ein deutlicher Ausdruck
dieser Denkweise.

Bild 3: "Was halten Sie von
der Fahrradwegplanung?”
Blrgerbeteiligung
funktioniert am besten an
angenehmen Orten und mit
spielerischen Aktivitaten.
Quartier Lindangen, Malmo
(Schweden).

© Emmy Linde.
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Die transformative Kraft kann in beide Richtungen gehen.
In einigen Fallen werden kleine Veranderungen auf Kom-
munalebene initiiert, z. B. von einer aktiven Bevolkerung,
welche die Lebensqualitat in ihrem unmittelbaren Lebens-
umfeld mit MaBnahmen, die spater in der gesamten Stadt
angewandt werden, verbessern mochten. Basisinitiativen
auf Quartiersebene konnen sich ausbreiten und einen Bei-
trag zu den stadtweiten SUMP-Leitzielen nach dem Motto
Verbesserung des Mobilitatssystems der Stadt, ein Quar-
tier nach dem anderen” leisten. In anderen Fallen kann ein
SUMP-Prozess auf der zentralen Stadtebene dezentrali-
sierte Initiativen in mehreren Quartieren auslosen. Unab-
hangig davon welche raumliche und organisatorische Ebe-
ne (zentral oder dezentralisiert) die Richtung angibt,
konnen und sollten Synergien durch gute Koordination er-
zeugt werden. Dieses Dokument hat das Ziel solche Situ-
ationen aufzuzeigen.
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1.3 Beteiligung und Mitgestaltung

Eines der acht Prinzipien der nachhaltigen urbanen Mo-
bilitatsplanung ist die Einbindung von den Anwohnenden
und der Interessenvertretung sowie die Moglichkeit, sie
in den Mobilitatsplanungsprozess (siehe Kapitel 5.1) zu
beteiligen. Eine grofRe Zahl von Fallen und Studien belegt
die Vorteile eines partizipatorischen Ansatzes in Bezug
auf die Planung, aber auch die Schwierigkeiten, dies zu
meistern. Sehr oft gibt es das Risiko, dass sich Beteili-
gung lediglich in Konsultation umsetzt, und dass die Am-
bition echte Beteiligung zu ermoglichen zum Schluss
nicht mehr als Information ist. Ein weiteres Risiko ist,
dass gut gemeinte Burgerbeteiligungsprozesse von be-
stimmten demographischen Gruppen dominiert werden,
oft von offenen und soziookonomisch privilegierten Grup-
pen, statt von Gruppen, welche die Anwohnenden als
Ganzes vertreten.

Oft ist es schwierig, die Interessenvertretung und eine gro-
Be Zahl von Anwohnenden einzubinden und zu beteiligen.
Je abstrakter und ferner die Themen von der taglichen
Realitat sind, und je grofBer der betroffene Bereich ist,
desto groBer wird die Herausforderung Teilnehmende
zu mobilisieren und die Motivation sowie Beteiligung der
Menschen aktiv aufrecht zu erhalten.

Allerdings hat auf Quartiersebene jeder Mensch eine
Meinung und eigene praktische Erfahrungen mit dem
Verkehrssystem und dessen Problemen. Das Quartier ist
die raumliche Ebene, welche die meisten Menschen wie
ihre eigene Westentasche kennen, die ihnen wichtig ist
und die sie im wahrsten Sinne des Wortes direkt betrifft.
Esistauch die Ebene, auf der sich Menschen gegenseitig
kennen, in denen selbst schwer zu erreichende Gruppen
konsultiert werden, und wo kleine Interventionen zu we-
sentlichen Verbesserungen fuhren konnen, die direkt
spurbar sind.

Esist deshalb die Ebene des Quartiers, auf der das SUMP-
Prinzip .Blrger:innen sowie Interessentrager:innen mit
einbeziehen” am relevantesten und greifbarsten wird.

Diese Beobachtung hat sich bei mehreren Projekten der
urbanen Mobilitat, die ihre Aktivitaten auf bestimmte Quar-
tiere konzentriert hat, deutlich bestatigt. Vier EU-gefordete
Horizon 2020 Forschungs- und Innovationsprojekte haben
es in diesem Kontext verdient, erwahnt zu werden: Ci-
ties4People, MUV, METAMORPHOSIS und SUNRISE. Sie
liefen von 2017 bis 2020 / 2021 und bieten den Grofteil
der empirischen Daten fir dieses Dokument. Diese Pro-
jekte verwendeten die Eigenschaften der Quartiersebene,
um die Grenzen der Beteiligung in die Richtung eines
Ansatzes voranzutreiben, der weitlaufig als ,Ko-Kreation”
bezeichnet wird.

Das kennzeichnende Merkmal der Ko-Kreation ist, dass
die Anwohnenden und die Interessenvertretung nicht nur
an der Problembestimmung oder der Entwicklung der
Plane beteiligt sind, sondern dass sie in allen Schritten
der gesamten Innovationskette mit einbezogen werden.
Der Ansatz der Ko-Kreation und seine Verwendung in
der Mobilitatsplanung des Quartiers wird in Kapitel 3
naher beschrieben.

Bild 4: Diskussion tber Probleme vor Ort
im Quartier Lindangen, Malma (Schweden).
© Emmy Linde.
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Beriicksichtigung der Quartiere in anderen SUMP-Leitfaden

Auch wenn dieses Dokument der erste SUMP-Leitfaden ist, der
sich explizit und vollstandig auf die quartiersbasierten Mobilitats-
planung konzentriert, ist es gewiss nicht das erste und letzte
dieses Problem als solches zu adressieren. Andere SUMP-
Leitfaden haben die Notwendigkeit fur die quartiersbasierte
Planung angesprochen, indem sie die Relevanz dezentrali-
sierter MaBnahmen fur ihr eigenes Hauptthema erforscht
haben. Sie haben bei der Umsetzung von SUMPs auch die
Interdependenz zwischen Quartieren und dem Rest der
Stadt betont.

Der Leitfaden ‘Sustainable urban mobility planning in metropo-
litan regions’ betont zum Beispiel die Notwendigkeit, die Mobi-
litatsplanung des Metropolgebiets mit den lokalen Quartieren
zu koordinieren. Fur die erfolgreiche Umsetzung mussen Pla-
nende wahrend der gesamten Umsetzung eine Zusammenar-
beit und regelmafigen Austausch sicherstellen, welcher auch
Quaritiere beinhaltet, die von den MaBBnahmen betroffen sind.
Die Entwicklung eines SUMPs wiirde es ermaglichen auf Ebene
des Metropolgebiets gemeinsame Ziele zu bestimmen und sie
auf Quartiersebene in Teilziele zu brechen, um somit ihre kon-
sistente Umsetzung zu gewahrleisten.

Der Leitfaden ‘Integration of Shared Mobility Approaches in
Sustainable Urban Mobility Planning’ weist auf zwei Punkte
hin, dass a) die Integration gemeinsamer Mobilitat stark vom
Prozess auf Quartiersebene abhangig ist und b) dass die
Integration von Carsharing-Diensten eine Auswirkung auf
das Quartier hat. Um den zweiten Punkt zu verdeutlichen,
tendieren nutzende Personen von Carsharing-Programmen
dazu, mehrin ihrem Quartier einzukaufen. Dadurch starken
sie die kommunale Wirtschaft, fordern aber das auf das Auto
gerichtete multimodale Mobilitatsverhalten und die Infra-
struktur weniger. Der erste Punkt wird von der Tatsache
erklart, dass glinstig gelegene Carsharing-Haltestellen in
der Nahe von Wohngebieten liegen mussen, d.h. im Kern
des Quartiers.

Ein weiterer SUMP-Leitfaden (‘Linking transport and health in
SUMPs: How health supports SUMPs’) argumentiert, dass quar-
tiersbasierte Mobilitatsplanung einen Beitrag zu einem besse-
ren Gesundheitszustand leisten kann, indem das zu Fuf3 gehen
und das Fahrradfahren als Hauptverkehrsmittel im Quartier
gefordert werden. Es gibt Belege daflir, dass Menschen, die in
fuBgangerfreundlicheren Quartieren leben, typischerweise
mehr zu FuB3 und mit dem Fahrrad unterwegs sind, eine bes-
sere Gesundheit genief3en, weniger mit dem Auto fahren und
weniger Luftverschmutzung verursachen als Menschen in ei-
nem autogerechten Gebiet.

EINFUHRUNG

Die Quartiersebene ist auch dann wichtig, wenn es um die Elek-
trifizierung der Mobilitat geht. Diese Beziehung wird im Leitfa-
den ‘Electrification: Planning for electric road transport in the
SUMP context'erklart. Ein Hauptgrund dafur ist die Notwendig-
keit fur eine enge Zusammenarbeit innerhalb und zwischen
den Quartieren, um ein umfangreiches und kommunales La-
denetzwerk zu planen und umzusetzen. Zum Beispiel konnten
Anwohnende mit einer Ladestation fiir Elektrofahrzeuge (EV)
dazu ermutigt werden, diese Infrastruktur anderen Menschen
im Quartier zuganglich zu machen. Dies kann durch eine Platt-
form simuliert werden, auf der angegeben werden kann, wann
die Ladestation fur andere Fahrzeuge zur Verfugung steht.

Der Leitfaden ‘Addressing gender equity and vulnerable groups
in SUMPs’betont die Wichtigkeit der Quartiere als eine raumli-
che Einheit, in der fast alle Menschen ihre ,ersten Meter” zu-
ricklegen. Dies bestimmt dartber, ob soziale Gruppen, fur de-
ren Mobilitatsbedlrfnisse durch herkommliche
Mobilitatssysteme oft nicht gesorgt ist, sich bequem bewegen
konnen oder nicht. Wahrend Frauen beispielsweise oft ein kom-
plexeres Mobilitatsverhalten haben (Arbeit, Betreuung, Ge-
sundheit, Bildung, Shopping, etc.), pendeln Manner geradlini-
gere Strecken. Der Grofteil gegenwartiger Verkehrsplanung
berlcksichtigt eher die letztere Reiseart, was geschlechtsspe-
zifische Vorurteile manifestiert. Eine polyzentralere und ge-
mischt genutzte Raumplanung wiirde diese Situation verbes-
sern und eine direkte Konsequenz in der Gestaltung und
Struktur jedes Stadtteils haben.

SchlieBlich zeigt der Leitfaden ‘UVAR and SUMPs: Regulating
vehicle access to cities as part of integrated mobility policies’ auf,
dass die meisten Programme zur Zufahrtsbestimmung stad-
tischer Fahrzeuge (UVAR), die zentralen Stadtgebiete einer
Stadt abdecken, die am starksten besiedelt, verstopft und ver-
schmutzt sind. Dieser Leitfaden lenkt auch die Aufmerksamkeit
auf andere Arten von Verordnung fur den Zugang zu stadti-
schen Fahrzeugen auf Stadtteilebene. Sogenannte Super-
blocks sind womaglich das Paradebeispiel solcher Ansatze.
Dies konnte allerdings innerhalb einer weniger strengen Um-
weltzone zu einer strengeren Umweltzone mit niedrigeren
Emissionen fihren. Mit Sicherheit konnen Ma3nahmen, wie
FuBgangerzonen, Verkehrsplane und Neuzuweisung des Stra-
Benraums, eine positive Auswirkung auf das Leben der Men-
schen innerhalb eines Stadtviertels haben. In diesen, wie auch
in allen anderen Fallen, kann und sollte das Quartier mit seinen
gut entwickelten Kommunikationskanalen fur die Entwicklung
und Umsetzung von UVARs genutzt werden.

Alle vorhandenen SUMP-Leitfaden stehen hier zur Verfligung
https://www.eltis.org/mobility-plans/topic-guides.
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2. Quartiersbasierte Planung

2.1 Was kennzeichnet
ein Quartier?

Den Begriff ,Quartier” kann man nicht so leicht durch
eine bestimmte geographische Grof3e, Bevolkerungszahl
oder anderes messbares Merkmal definieren. Zum Bei-
spiel variierten die Quartiere im SUNRISE-Projekt im Ge-
biet von 0,1 zu 1,84 km? und bei der Bevolkerungszahl
zwischen 2.900 und 13.000. Einige von ihnen waren mit
den Verwaltungsgrenzen deckungsgleich, wohingegen
andere hauptsachlich durch ein gemeinsames Gefuhl der
Identitat in der Bevolkerung begrindet werden.

Die Encylopedia Britannica beschreibt ein Quartier als den
~unmittelbaren geographischen Bereich, der um den Wohn-
bereich einer Familie liegt, umgeben von physikalischen
Merkmalen der Umwelt, wie z.B. Straf3en, Flussen, Bahn-
gleisen und politischen Aufteilungen. Quartiere umfassen
typischerweise eine starke soziale Komponente, gepragt
von sozialer Interaktion zwischen Anwohnenden, einem
gemeinsamen ldentitatsgefuhl und ahnlichen demographi-
schen Eigenschaften, wie z.B. Lebensabschnitt und sozio-
okonomischer Status.” (Encylopedia Britannica, o. J.)

Der Begriff ,Quartier” wird daher sowohl durch seine Nahe
als auch durch seine Funktion als sozialer Raum verstan-
den, der durch die Erfahrung und das Verstandnis der

Menschen, die dort leben oder sich darauf beziehen, defi-
niert wird. Es ist der raumliche Bereich, in dem personliche
soziale Interaktionen stattfinden, in dem Anwohnende lo-
kale Ressourcen, wie Gehwege, Parks, Parkplatze, etc. tei-
len, in dem sie Kontakte knupfen, in dem aber auch soziale
Kontrolle stattfindet.

Die wahrgenommenen Qualitaten eines Quartiers haben
eine unmittelbare Auswirkung auf die Lebensqualitat und
das Wohlergehen der Menschen. Verkehrs- und Mobilitats-
infrastruktur konnen wichtige Qualitaten eines Quartiers
sein. Kommunale Stra3en und Gehwege konnen einen si-
cheren und angenehmen Weg zur Arbeit, zu taglichen Er-
ledigungen, zur Schule, usw. geben, aber auch als Platz fur
soziale Interaktionen, spontane Treffen und als Spielflache
fur Kinder dienen. Die Erfahrung kann allerdings auch ne-
gativ sein, indem Hindernisse, Verkehrssicherheitsproble-
me, welche die Zuganglichkeit und die Bewegungsfreiheit
fur Kinder einschranken, Larmbelastung und Luftver-
schmutzung verursachen oder Gehwege durch geparkte
Autos blockiert werden. Veranderung im Verkehrsumfeld
(z.B. Veranderungen der Verkehrsgeschwindigkeit, Kreu-
zungsgestaltung oder StraBenparkplatzmaoglichkeit), ha-
ben eine direkte Auswirkung auf die wahrgenommene
Qualitat eines Quartiers. Wie berihmterweise von D. App-
leyard aufgezeigt, beeinflussen das Verkehrsvolumen und
die Geschwindigkeit die Haufigkeit von sozialen Interakti-
onen zwischen nebenan Wohnenden, sowohl tber die Stra-
Be hinweg als auch entlang der StraBe (Appleyard, 1981).

SN

Bild 5: Identifizieren von

Starken und Schwachen des
eigenen taglichen Lebensumfelds
Stadtteil Zugld, Budapest
(Ungarn). © Gemeinde Zuglo.
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Eigenschaften der Quartiersebene, die fur die Mobilitats-
planung und den Mitgestaltungsprozess relevant sind:

« Gemeinsame Infrastruktur: Bewohnende eines Quartiers
teilen und nutzen dieselbe Verkehrsinfrastruktur und
sind auch von ihrer Funktionalitat und Nutzung betrof-
fen. Dies beinhaltet Gehwege, kommunale Straf3en, aber
auch Parkplatzinfrastruktur und kommunale Mobilitats-
dienste. Nicht alle dort lebenden Personen nutzen die In-
frastruktur auf dieselbe Art und Weise, aber alle sind auf
die ein oder andere Weise von ihr betroffen.

Gemeinsame Interessen: Auch Anwohnende, die sich
personlich nicht kennen, teilen gemeinsame Interessen
im Quartier, z.B. die Zuganglichkeit zu Geschaften in der
Umgebung, die Sicherheit im offentlichen Raum oder
Verkehrssicherheit kommunaler Straf3en.

Soziale Netzwerke und personlicher Austausch: Ein Quar-
tier besteht aus einer Vielzahl sozialer Netzwerke und In-
teraktionen: Nebenan Wohnende, die sich gegenseitig ken-
nen, Bezugspersonen aus der Schule, Bekanntschaften
aus den Geschaften, Spielplatzen, Sportvereinen, etc. Die-
se sozialen Netzwerke konnen ein Gemeinschaftsgefihl
schaffen und stellen das soziale Kapital dar. Dies kann die
Gewinnung von Teilnehmenden flr den Mitgestaltungs-
prozess erleichtern, den Dialog zwischen kommunalen In-
teressengruppen und der Identifikation der Interessenver-
tretung und Personen, die Informationen weitergeben.

Lokale Expertise: Die Bewohnenden eines Quartiers
sind alle Fachkundige ihres Umfelds — sie kennen die
Qualitat und Probleme des kommunalen Verkehrssys-
tems aus erster Hand. Ihre Wahrnehmung kann sich al-
lerdings betrachtlich voneinander unterscheiden — ein
Kind wird einen anderen Fokus haben als Pendelnde
mit dem Auto, Fahrradfahrende, altere Personen oder
Personen mit Behinderung. Sie konnen sehr detaillier-
te Kenntnisse haben - dartber, wo es auf dem Fahrrad-
weg Schlaglocher gibt, wo Straf3en als Abkirzungen fir
Durchfahrten genutzt werden, wo widerrechtliches Par-
ken gang und gabe ist oder wo es oft zu Geschwindig-
keitsUberschreitungen kommt.

Lokales Engagement: Viele Bewohnende sind person-
lich an der Verbesserung ihres Quartiers interessiert.
Lokales Engagement ist leicht zu erreichen, wenn Orts-
ansassige etwas als ein Problem wahrnehmen.

QUARTIERSBASIERTE PLANUNG

2.2 Formale Macht und
Beteiligung der
Interessenvertretung

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Tatsache, dass es
fast allen Quartieren an einer formellen Verbindung mit
der Verkehrsbehorde oder der Verkehrsplanung fehlt,
welche normalerweise eine Zustandigkeit auf Stadtebene
ist. Aus diesem Grund ist es flir die Mobilitatsplanung auf
Quartiersebene eine Vorbedingung, dass die verant-
wortliche(n) Abteilung(en) auf Stadtebene in der Planung
mitwirken. Die formelle Verantwortung fur Mobilitat und
Verkehrsplanung bleibt bei der Stadtverwaltung. Aller-
dings kann die Stadtverwaltung wahlen, ob sie die Anwoh-
nenden und die kommunale Interessenvertretung eines
Stadtteils in den Planungsprozess einbinden mdchte. Die
Ziele konnen das Verbessern des kommunalen Wissens
sein, die Entwicklung kommmunal angepasster Losungen
oder einfach die Verbesserung des kommunalen Ver-
standnisses und der Akzeptanz flr beabsichtigte MaB3-
nahmen. In solch einem Fall wird die Interessenvertretung
hauptsachlich Anwohnende, aber auch Unternehmen
oder andere relevante Interessenvertretungen, einladen,
am Entscheidungsprozess teilzunehmen. Welche Interes-
senvertretung involviert sein sollte, unterscheidet sich
von Fall zu Fall. Als Faustregel gilt, dass alle Parteien, die
vom Problem betroffen sind, es beeinflussen konnen oder
MafBnahmen vorgeschlagen haben, als relevant berlick-
sichtigt werden sollten.
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Das Quartier als raumliche Einheit mit spezifischen
Vorteilen fiir die Krisenresistenz

Die Wichtigkeit eines Quartiers fur die Abschwachung ei-
ner Krise und die Anpassung an eine Krise wurden wah-
rend der Covid-19-Pandemie erkennbar. Diese Qualitaten
und Eigenschaften wurden allgemein als Krisenfestigkeit
im SUMP-Leitfaden ,Planning for More Resilient and Ro-
bust Urban Mobility” genannt (Polis und Rupprecht Con-
sult, 2021). Deshalb wird die entsprechende Passage hier
vollstandig zitiert:

Die Bedeutung der persanlichen unmittelbaren Umgebung
hat sich wahrend der Corona Pandemie massiv erhaoht. Vie-
le Menschen sind Uberhaupt nicht mehr zur Arbeit gepen-
delt, da sie im Home-Office gearbeitet hatten oder in Kurz-
arbeit geschickt wurden. Menschen sind in ihrer Umgebung
mehr Spazieren gegangen. Google Statistiken zur Mobilitat
in Wohngebieten stieg auf bis zu 30 % (Google, 2021) und
die Nutzungsstatistiken von kommunalen Parks sind in vie-
len Landern (z.B.in Danemark um 143 %) (ebd.) explodiert.
Eine erhebliche Anzahl von Menschen hat sich daflr ent-
schieden, zu FuB3 oder mit dem Fahrrad an die Arbeit zu
gehen und hat somit oft Wege und Ecken in ihrem Quartier
entdeckt, die sie sonst nie entdeckt hatten. Besorgungen
des taglichen Bedarfs wurden haufiger im nachstgelege-
nen Einzelhandel erledigt, statt in grofen Einkaufszentren
in den AuBenbezirken der Stadt - aus Angst sich zu infizie-
ren oder auf Grund von Lockdown-Beschrankungen. Ande-
rerseits hat es Einzelhandler:innen flr nicht lebensnot-
wendige Waren (einschlieBlich Cafés, Kneipen und
Restaurants) wahrend der pandemiebedingten Einschran-
kungen hart getroffen. Allerdings wurden in vielen Stadten
Gutscheinsysteme oder andere Akte der Solidaritat von zi-
vilgesellschaftlichen Gruppen organisiert, als ein Versuch
die lokale Gemeinschaft intakt zu halten. Die Bedeutung
von sozialen Netzwerken ist ebenfalls in vielen Stadtteilen
gestiegen. Zum Beispiel wurden viele freiwillige Dienste,
auch gegenseitige Hilfsgruppen genannt, auf Laternen-
pfahlen oder lokalen Online-Gemeinschaften angeboten,
um beim Einkauf, Gassi gehen, etc. zu helfen. Solch ein so-
ziales Kapital ist ein Schlisselelement einer stabilen Ge-
sellschaft. Mit anderen Worten: Eine starke, sozial zusam-
menhaltende Nachbarschaft ist eine solide Grundlage fur
Resilienz in Krisenzeiten. Die sozialen und raumlichen Qua-
litaten eines Quartiers haben sogar eine Auswirkung auf
Aspekte der Resilienz, die kaum jemand vor der COVID-19
Pandemie auf dem Radar hatte:

Gestaltung von Quartieren mit offenen offentlichen Rau-
men, die es Menschen ermaoglichen, im Freien Zeit zu ver-
bringen, wahrend sie auf den Abstand achten und drauf3en
sichere Spielbereiche fir Kinder anbieten, wahrend ihre
Eltern im Home-Office zu Hause arbeiten. Ein weiteres we-
sentliches Merkmal der Resilienz von Quartieren ist die
raumliche Nahe der meisten Ziele. Dies begunstigt die ak-
tive Mobilitat zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad, d.h. unabhan-
gig von der Funktion einer grof3en technischen Infrastruk-
tur oder eines High-Tech-Systems. Kurz gesagt gibt es
kaum etwas, dass mit Pedalen oder Schuhen kaputtgehen
kann. Die naturliche Widerstandsfahigkeit eines Quartiers
ist auch das Ergebnis von personlichen Begegnungen in
Gemeinschaftsraumen (Brommelstroet et al., 2017). Solche
Eigenschaften eines gesunden Stadtteils entstehen nicht
von allein. Sie mussen durch gute Planung und Gestaltung
ermoglicht werden. Eine vielfaltige Struktur interessanter
Einzelhandler:in zum Beispiel ist — zu einem hohen Maf3 -
das Ergebnis guter Planung. Dies gilt auch fur das Beste-
hen von sicheren, direkten und angenehmen FuBwegen,
Fahrradspuren, HauptstraBen mit Aufenthaltsbereichen,
Sitz-, Schattenmoglichkeiten, Spielangeboten und sozialer
Interaktion. Hinsichtlich der Ansteckungsgefahr bei einer
Krankheit ist vor allem der Bedarf ausreichend Platz fur
Abstand anzubieten. In vielen Fallen benotigt dies eine mu-
tige Neuaufteilung und Umwidmung des Raums fur Autos,
wie dies in Berlin, Mailand, Paris und Brussel der Fall war.
Diese Neuaufteilung muss Hand in Hand mit der Forderung
der Entwicklung alternativer, nachhaltiger Mobilitatslosun-
gen (wie z.B. verbesserter regionaler Bahnverkehr, 6ffent-
licher Nahverkehr oder Fahrradinfrastruktur) einhergehen.
Es ist wichtig, der Quartiersebene solche Entscheidungen
zu ermaglichen und sie mit dem notwendigen Personal und
den Finanzierungsmaglichkeiten umzusetzen. Es ist jedoch
klar, dass viele solcher Entscheidungen das Vorrecht zent-
raler Stadtverwaltungen und politischer Entscheidungs-
trager:innen sind. Dies ist die hierarchische Ebene eines
SUMPs, die exzellente Kommunikation, gegenseitiges Ver-
standnis und sich erganzende Maf3nahmen zwischen Be-
muhungen und Akteur:innen auf Quartiersebene und Stadt-
ebene erfordert.
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3. Mitgestaltung

3.1 Ursprung und Anwendung

Das Konzept der partizipativen Planung — die Einbeziehung
der Interessenvertretung und den Bewohnenden in den
Planungsprozess — geht mehrere Jahrzehnte zuruck. Un-
ter den vielen einflussreichen Bichern dieser Tradition
verdienen Jane Jacobs ,Tod und Leben groB3er amerikani-
scher Stadte” (1961) und Sherry Arnstein Artikel ,Die Stu-
fen der Blrgerbeteiligung"” (1969) besondere Erwahnung.
Fur die partizipative Planung waren auch die folgenden
Werke von John Friedmann (1970er) und Patsy Healey
mit ihrem Ansatz der ,kollaborativen Planung” (1997)
sehr mafgebend. Das SUMP-Prinzip Nummer drei
.Birger:innen sowie Interessentrager:innen mit einbezie-
hen" (siehe Kapitel 5.1) ist in dieser Denkweise stark ver-
wurzelt. Es soll sicherstellen, dass ein SUMP die echten
Bedurfnisse und Bedenken der Menschen widerspiegelt,
unter der Bevolkerung ein Verantwortungsgefuhl auslost,
und die Akzeptanz sowie die Annahme der SUMP-bezo-
genen MaBnahmen erleichtert.?

Mitgestaltung bzw. Ko-Kreation geht daruber hinaus. Das
Konzept an sich stammt aus dem Business-Kontext und
halt die Idee der Beteiligung der Kundschaft in die Vor-
stellungsphase, Erzeugung, Prifung und den Feinschliff
neuer Produktideen fest. Der Grundgedanke ist, die Kun-
denzufriedenheit zu steigern und dadurch Einnahmen zu

Bild 6: Treffen mit
Anwohnenden im Stadtteil
Zuglo, Budapest (Ungarn)
© Gemeinde Zuglé

2 Siehe auch Rupprecht Consult
(2016). Zu empfehlen ist auch das
entsprechende Onlinetraining:
http://www.mobility-academy.eu/
course/view.php?id=53
Eine kirzlich erschienene Verof-
fentlichung nennt sechs interes-
sante Faktoren fir eine erfolg-
reiche Beteiligung: Kamlage und
Bock (2020)

generieren. In den letzten Jahren hat sich Mitgestaltung
in nicht-kommerziellen Bereichen weit verbreitet und
auch im offentlichen Sektor an Dynamik gewonnen. In
diesem Bereich geht es bei der Mitgestaltung darum,
dass sich Anwohnende, der offentliche Sektor und andere
Interessenvertretungen zusammenschlieBen, ihre Krea-
tivitat, Energie und Ressourcen — ob Einnahmen, Arbeit,
Kontakte, Raum oder ahnliches — zu bundeln.

Auch wenn unterschiedliche Autorenschaften und Orga-
nisationen etwas andere Begrifflichkeiten verwenden
(normalerweise Ko-Kreation oder Koproduktion), sind sie
sich einig, dass das Konzept grof3es Potential hat. Sie sind
sich aber auch einig, dass Mitgestaltung sorgfaltige Vor-
bereitung, neutrale Moderation und feste Zusagen von
jeder beteiligten Person erfordert.

Die Denkfabrik ,Governance International” empfiehlt die
Berucksichtigung der Mitproduktion in vier Phasen: co-
commision, co-design, co-deliver und co-assess (Govern-
ance International, 0.J.). Die Vorsilbe ,co” in all diesen
Phasen bezeichnet im weitesten Sinne die Kombination,
Kollaboration und Koordination des offentlichen Sektors
und der Zivilgesellschaft.
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MITGESTALTEN

3.2 Mitgestaltung bei der
Mobilitatsplanung im Quartier

Die Quartiersebene eignet sich besser als jede andere
raumliche GroBenordnung fur die partizipative Mobilitats-
planung und Mitgestaltung, und zwar wegen der wie folgt
beschriebenen Eigenschaften, siehe Kapitel 2.1.

Mitgestaltung fur die Mobilitatsplanung im Quartier wurde
im SUNRISE-Projekt intensiv getestet. Dort wurde der
Ansatz in Quartieren von sechs Stadten angewandt. Im
SUNRISE wurden dieselben grundlegenden Phasen (wie
von ,Governance International” vorgeschlagen) mit etwas
anderen Begriffen verwendet: co-identification, co-deve-
lopment, co-implementation und co-evaluation. Jede
Phase wird auf den folgenden Seiten nacheinander kurz
beschrieben.

1: Mitbestimmung von Problemen (co-identification):

In dieser Anfangsphase werden Anwohnende dazu ermu-
tigt, ihre subjektiven Ansichten zu teilen. Was muss in ih-
rem Quartier mit Blick auf Verkehr und Mobilitat verbes-
sert werden? Ganz gleich welche Punkte genannt werden.
Kein Problem ist zu grof3 oder zu klein, nichts wird bewer-
tet oder kategorisch abgelehnt, weil es nicht in die vorbe-
stimmte Kategorie passt. Beispiele von Problemen, die in
den Stadtteilen des SUNRISE-Projekts genannt wurden,
waren z.B. der Mangel an verschiedenen offentlichen Ver-
kehrsmitteln, fehlende schattige Platze auf dem Weg zur
Schule fur zu FuBB Gehende, StraBenhunde auf Schulwe-
gen, ein Gefiihl von Unsicherheit beim Uberqueren einer

unbeleuchteten Gegend oder eines blockierten Gehwegs,
der die Zuganglichkeit fiir Rollstuhlfahrende einschranken
oder das Autofahrende auf Anliegerstraf3en rasen.

Nach der Bestandsaufnahme der Probleme, beinhaltet
diese Phase auch die Identifizierung und Priorisierung von
Problemen, die unbedingt adressiert werden mussen.

2: Entwicklung von MaBBnahmen (co-development):

In dieser Phase des Mitgestaltungsprozesses sollten die
Anwohnenden und Interessenvertretungen dazu ermutigt
werden, jegliche Vorschlage — die sie zur Bewaltigung der
zuvor bestimmten und ausgewahlten Probleme haben -
zu teilen und diskutieren. Zu Beginn sollte keine Idee
ausgeschlossen werden, kein Vorschlag als zu verruckt,
undurchflhrbar oder unbezahlbar eingestuft werden, da-
mit der Kreativitat keine Grenzen gesetzt werden. Personal
der Stadt oder externe Fachleute konnen eingeladen
werden, um Vorschlage zu machen oder um Beispiele aus
anderen Stadten zu teilen.

Die vorgeschlagenen Maf3nahmen sollten breit diskutiert
werden und schlief3lich zu einer gemeinsamen Auswahl
und Priorisierung fihren. Wahrend dieser Diskussion
muss auch die Umsetzbarkeit der vorgeschlagenen Maf3-
nahmen offen diskutiert werden. So auch, ob sie mit den
Ubergeordneten Zielen der Stadt oder des SUMPs im Ein-
klang sind. Zu diesem Zeitpunkt ist es wichtig, mit Erwar-
tungen richtig umzugehen, klar zu kommunizieren, was
innerhalb der Behorde und dem Stadthaushalt machbar
ist und dass die endgultige Entscheidung von demokra-
tisch gewahlten Behorden getroffen werden muss.
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3: Umsetzung der MaBnahmen (co-implementation):
Viele MobilitatsmaBnahmen — moglicherweise sogar die
meisten — konnen nur durch offentliche Behorden oder
spezialisierte Unternehmen, die von den Behorden be-
auftragt werden, umgesetzt werden. Dies ist zum Beispiel
der Fall mit Bauarbeiten oder Veranderungen der Ge-
schwindigkeitsbeschrankung. In einigen Fallen konnen
allerdings auch die Anwohnenden und die kommunale
Interessenvertretung an der Umsetzung der Ma3nahmen
beteiligt sein. Solche kommunalen Ressourcen konnen
in unterschiedlicher Form sein, z.B. aufgewendete Zeit
durch freiwillige Helfende, Zugang zu privatem Grund-
stuck oder finanzielle Beitrage. Beispiele beinhalten die
Umsetzung von ,Bus zu FuB3” zur Schule, der auf freiwil-
lige Eltern angewiesen ist, die Bereitstellung von besse-
ren Parkmoglichkeiten fur Fahrrader durch Besitzende
eines Privatgrundstucks oder die Umsetzung von direk-
ten Carsharing-Programmen oder Fahrradverleih-
systemen. Weitere Beispiele beinhalten, dass Informieren
seitens der Anwohnenden uber Schlaglocher oder defek-
ten Laternen, um an ,Wartungsteams"”, welche die Inspek-
tionsrunden machen, zu sparen. Das Mobilisieren kom-
munaler Ressourcen flr Mobilitatsmanahmen kann
daher die SUMP-BemUhungen einer Stadt erleichtern
und bestarken. Fur weitere Beispiele siehe ,Co-imple-
mentation Guidelines” (Rupprecht Consult, 2019a)

4: Monitoring und Evaluation (Co-monitoring and
co-evaluation):

Wie mit jedem Innovationsprozess, sollten MaB3nahmen
der Mitgestaltung ausflhrlich geprift und bewertet wer-
den. Dies sollte nicht nur von der Stadtverwaltung oder
einer externen Organisation durchgeflihrt werden. Nie-
mand ist in einer besseren Lage zu verstehen, welche
Aspekte auf kommunaler Ebene wichtig sind — oder kons-
tant die Auswirkung einer Maflnahme zu kontrollieren —,
als die Anwohnenden des betroffenen Stadtteils selbst.

Anwohnende sollten daher an der Definition von Haupt-
indikatoren flr die Bewertung beteiligt werden und mog-
licherweise sogar in der Datenerhebung und mit Sicher-
heit in der qualitativen Beurteilung des Mitgestaltungs-

Bild 8: Wahrend der COVID-19
Pandemie, mussten manche
Planungssitzungen online
abgehalten werden (Baka
Quartier, Jerusalem (Israel))
© Miri Reiss.
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prozesses und seiner Ergebnisse. Das kann sowohl die
Beurteilung erleichtern als auch dessen Qualitat und
Glaubwurdigkeit starken.

Das SUNRISE-Projekt hat Mitgestaltung als einen Sam-
melbegriff verwendet, der all diese vier separaten Pha-
sen umfasst.

Fir jede Phase hangt die Relevanz der Offentlichkeitsbe-
teiligung am bestimmten kommunalen Kontext und der
vorhandenen Herausforderung ab. Es muissen nicht un-
bedingt alle Phasen durchlaufen werden.

Wenn zum Beispiel das lokale Problem offensichtlich ist,
so kann die Mitbestimmung der Probleme einfach gehal-
ten werden. Wenn die angebotene Losung des als allge-
mein wahrgenommenen Problems der Bau der Infrastruk-
tur durch Schwerlaster ist, so werden hier Anwohnende
wenig mitbestimmen konnen.

Mitgestaltung ist kein Selbstzweck und sollte auch nicht
des Mitgestaltungswillens verfolgt werden. Wo Mitgestal-
tung allerdings sinnvoll ist, sollte sie mit Elan und Engage-
ment verfolgt werden. Mitgestaltung ist angebracht, wenn
Probleme nicht schon bereits klar festgestellt und verstan-
den wurden, wenn Losungen mit kommunaler Akzeptanz
gefunden werden missen oder wenn kommunale Unter-
stlitzung der Schlussel zur Umsetzung ist. Weitere ausfihr-
liche Beschreibungen und Leitfaden zur Mitgestaltung fin-
den sich in den von SUNRISE entwickelten Dokumenten.

Co-identify Co-implement

Co-commission Co-deliver
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4. Vor- und Nachteile von Mitgestaltung

auf Quartiersebene

Dieses Kapitel legt eine Reihe von wichtigen Vorteilen und
Chancen der quartiersbasierten Mitgestaltung (4.1) dar,
aber lenkt auch die Aufmerksamkeit auf die Nachteile
und Herausforderungen (4.2).

4.1 Vorteile und Chancen

Detaillierte Ortskenntnisse

Anwohnende haben ein breites Wissen tUber die Mobilitats-
situation und Infrastruktur in ihrer Nachbarschaft, bis hin
zu Rissen im Asphalt oder defekten Straf3enlaternen. Das
Wissen ist oft viel ausflhrlicher und aktueller als das Wis-
sen der Stadtverwaltung. Dieses Wissen kann die Bestim-
mung und Lokalisierung von Problemen enorm vereinfa-
chen und so dabei helfen festzustellen, wo Interventionen
am meisten notwendig sind und priorisiert werden sollen.

Dieses lokale Wissen kann schnell ein ausfuhrliches Ver-
standnis Uber die Situation im Quartier geben, viel besser
als eine Inspektion durch Mitarbeitende der Stadt. Kurz
gesagt konnen Anwohnende als .lebendige Sensoren”
agieren. Dieses ausflihrliche Wissen kann auch eine Chan-
ce fur direkte Rickmeldung zu den Auswirkungen und den
Erfolg umgesetzter Malinahmen sein.

Bild 9: Das Sammeln der
Ansichten von Anwohnenden
Uber ihr Quartier kann viele
verschiedene Formate annehmen.
Lindangen, Malmo (Schweden).
© Emmy Linde.

Die Kreativitat der Offentlichkeit und lokal
angepasste Losungen

Das Einbinden der Anwohnenden und der lokalen Inter-
essenvertretung in die Entwicklungsplanung und die Aus-
wahl angemessener Losungen fur kommunale Probleme
mobilisiert die Kreativitat in der Gruppe und kann zu neu-
en Losungen fuhren, die dem Personal der Stadt oder
Fachleuten nicht eingefallen waren — sowohl technische
als auch soziale Innovationen. Basisdemokratische Ideen
konnen besonders erfrischend, unkonventionell, kosten-
glnstig, uvm. sein. AuBerdem kann die Verbindung von
lokalem Wissen und Kreativitat mit der auf Mobilitat spe-
zialisierte Personen der Stadt oder externen Mitwirken-
den zu Losungen fihren, die gut an die kommunalen Be-
durfnisse angepasst sind — sowohl neue ldeen als auch
kommunale Anpassungen bewahrter Konzepte.

GroBere Akzeptanz und Einhaltung

Von den Anwohnenden, die sich an den Diskussionen
uber die zu bewaltigenden Probleme und die zu ergrei-
fenden MafBnahmen beteiligt haben, kann tieferes Ver-
standnis, Akzeptanz und die Bereitschaft zur Einhaltung
erwartet werden. In vielen Fallen ist ein gewisser Grad an
Interessenkonflikten unvermeidbar, z.B. wenn es be-
grenzte Parkmoglichkeiten gibt und dieser Raum flr zu

16 NACHHALTIGE MOBILITATSPLANUNG IM QUARTIER - SYNERGIEN ZWISCHEN EINEM STADTWEITEN SUMP UND EINER QUARTIERSBASIERTEN MOBILITATSPLANUNG

Fu3 Gehende zugeteilt werden soll, wenn die Straf3enge-
schwindigkeit reduziert wird, um die Sicherheit zu erho-
hen oder wenn die Zuganglichkeit mit dem Auto reguliert
wird, um eine sichere Straf3e flir Kinder anzubieten. Die
Moglichkeit, diese Konflikte offen zu diskutieren, die Vor-
und Nachteile der unterschiedlichen Losungen und die
notwendigen Kompromisse konnen ein besseres Ver-
standnis Uber die Einschrankungen, Komplexitaten und
unvermeidlichen Kompromisse geben. Dies kann ein
wichtiger Bestandteil fur die Akzeptanz und Einhaltung
der ausgewahlten MaBBnahme sein, auch wenn sie nicht
die personliche Praferenz ist.

Demokratische Legitimitat

Mobilitatsmalinahmen, die gemeinsam entstanden sind,
konnen ein Verantwortungsgefiuhl schaffen, das sonst
nicht zu erreichen ware. Das schafft demokratische Le-
gitimitat, da MaBnahmen nicht von externen Kraften (der
Stadtverwaltung) ohne nahere Erklarung auferlegt wer-
den. Stattdessen hat das Quartier eine gewisse Befugnis
Uber die Entscheidung und MafBnahmen.

Breitere Mobilisierung

Echte Mitgestaltung hat das Potential das Interesse einer
viel breiteren Gruppe von Menschen zu mobilisieren als
herkommliche Beteiligungsformate, die oft als langweilig

Bild 10: Bremen bindet
gefahrdete Gruppen im Quartier
Hulsberg, Bremen (Deutschland).
© Stadt Bremen.

Ein klischehaftes Beispiel ware
das Argument der Verwaltung:
Warum sollen wir Fahrrad-
spuren bauen? Es gibt kaum
Radfahrende.” In Verbindung mit
der Begrindung der Anwoh-
nenden: .Ich traue mich nicht mit
dem Fahrrad zu fahren, so lange
es keine Fahrradspuren gibt.”

VOR- UND NACHTEILE VON MITGESTALTUNG AUF QUARTIERSEBENE

oder manchmal sogar als reine Beschwichtigung gesehen
werden. Wenn es klar ist, dass ,mein Input etwas zu be-
deuten hat”, sind mehr Menschen bereit sich zu beteiligen
—insbesondere diejenigen, die normalerweise an formel-
len Sitzungen, etc. nicht teilnehmen wirden. Auerdem
konnen schwer zu erreichende Gruppen oft einfacher
identifiziert und involviert werden. Dieser Effekt entsteht
auch wegen der Themen, die den Anwohnenden am Her-
zen liegen und weil bestehende soziale Netzwerke genutzt
werden konnen.

Verbesserter Dialog zwischen Anwohnenden

und der Stadtverwaltung

Erfolgreiche Mitgestaltungsprozesse fihren nicht nur zur
Losungsfindung fur ein bestimmtes Problem, sondern
schaffen auch eine positive Erfahrung des Dialogs und
der Kommunikation, die zukunftige Zusammenarbeit er-
leichtern kann. Sobald Vertrauen aufgebaut wurde und
die Erfahrung der Mitgestaltung positiv ist, kann erwartet
werden, dass der zuklnftige Dialog einfacher wird. Wenn
Anwohnende und Vertretende der Stadtverwaltung sich
personlich mit Namen in intensiven Gesprachen kennen-
lernen, werden beide Seiten womaglich ,erste Hemmun-
gen”feststellen —und Uberwinden. Dieser Begriff bezeich-
net eine Situation, in der Verwaltung und Anwohnende
darauf warten, wer den ersten Schritt machen wird.3
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VORTEILE UND NACHTEILE STADTTTEILBASIERTER MITGESTALTUNG

Verbessertes Verstandnis innerhalb eines Quartiers

Ein Mitgestaltungsprozess, an dem unterschiedliche
Gruppen von Anwohnenden und die Interessenvertretung
beteiligt sind und es ihnen ermaoglicht, ihre Ansichten und
Erfahrungen zu teilen, kann das gegenseitige Verstandnis
Uber die unterschiedlichen sozialen Gruppen und ihre be-

4.2 Nachteile und
Herausforderungen

Selbstverstandlich bringt quartiersbasierte Planung und
Mitgestaltung auch Nachteile und Herausforderungen
mit sich, die es zu berlcksichtigen gilt. Viele von ihnen
konnen mit der richtigen Vorbereitung, Erleichterung und
Erwartungshaltung Uberwunden werden, aber sie beno-
tigen Aufmerksamkeit und Vorsicht. Nur bekannte Risi-
ken konnen gesteuert werden.

Nicht alle Herausforderungen der Mobilitat sind geeignet.
Nicht alle Herausforderungen sind dazu geeignet auf
Quartiersebene und mit einem Mitgestaltungsprozess
uberwunden zu werden. Nur Fragen, die einen klaren Be-
zug zum gewahlten Quartier haben, greifbare Aus-
wirkungen auf die Anwohnenden, oder wo lokale Betei-
ligung den Entwicklungs- und Umsetzungsprozess
erleichtern kann, eignen sich fur einen Prozess auf dieser
Ebene. Nahere Informationen siehe Kapitel 6.2.

sonderen Bedurfnisse verbessern: Rollstuhlfahrende,
Menschen, die blind oder teilweise sehbehindert sind, auf
das Auto angewiesene Pendelnde, Kinder, etc.. Es ermog-
licht auch eine offene Diskussion Uber die erwiinschten
Qualifikationen im Quartier und welche Kompromisse
von wem notwendig sein werden, um dies zu erreichen.

Bild 11: Intensive Gesprache
im Quartier Baka, Jerusalem
(Israel).

© Stadt Jerusalem.

Mitgestaltung braucht Zeit.

Die Anwohnenden sowie die Interessenvertretung, die sich
am Mitgestaltungsprozess beteiligen, machen das in der
Regel auf freiwilliger Basis in ihrer Freizeit und ohne
Entschadigung. Deshalb kann nicht erwartet werden, dass
sie regelmafig an intensiven Arbeitstreffen wahrend des
Tages teilnehmen. Zeit wird auch fur Diskussionen, zur
Konfliktlosung und — sehr wichtig — zum Vertrauensaufbau
benotigt. Dies ist womoglich der ausschlaggebendste
Faktor bei der Mitgestaltung.

Aus diesem Grund benotigt der Mitgestaltungsprozess
im Quartier genugend Zeit und sollte nicht Ubersturzt
werden. Aus diesem Grund ist es flir Probleme, welche
die sofortige Aufmerksamkeit benotigen, weniger nutzlich
und eher fur langfristige Entwicklungen hin zu den SUMP-
Zielen geeignet. Positiv zu bewerten ist die Tatsache, dass
gemeinsam entwickelte MaBnahmen spater weniger
Uberzeugungsarbeit bendtigt.

Fahigkeiten und Ressourcen sind gefragt. Quartiersba-
sierte Planung benotigt auch eine Menge an Personalzeit
und Ressourcen, wie z.B. die Verfligbarkeit von Tagungs-
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orten. Mitarbeitende der Stadtverwaltung benotigen die
erforderlichen personlichen Fahigkeiten, um Mitgestal-
tungsrozesse professionell fur alle Interessenvertre-
tungen zu organisieren und durchzufthren. Unter-
schiedliche Ansichten und Konflikte sind zu erwarten und
Teil des Prozesses, konnen aber als herausfordernd
wahrgenommen werden. Es verfigen nicht alle Uber die-
se Fahigkeiten. Unterstitzung von anderen Abteilungen
innerhalb der Stadt oder durch externe Fachleute kann
notwendig sein.

Es konnen nicht alle Erwartungen erfiillt werden.

Eine weitere Herausforderung die aufkommen kann, ist,
dass der Prozess Erwartungen nahrt, welche die Stadt
nicht erfullen kann, z.B. weil die notwendigen Fordermit-
tel nicht zur Verfligung stehen oder weil die Stadt bei ei-
nem bestimmten Thema keine Befugnis hat. Nicht alle
Winsche oder Vorschlage der Anwohnenden konnen in
Handlungen Ubersetzt werden. Nicht einmal die, die mit
den Zielen der Stadt im Einklang sind. Mit Erwartungen
muss daher vorsichtig umgegangen werden. Es muss
deutlich erklart werden, was maoglich oder finanzierbar
ist, um Frustration und Enttauschung vorzubeugen.

Konflikt mit den SUMP-Leitzielen.

Kommunale Interessen passen nichtimmer zu den besten
Interessen, die eine Stadt als Ganzes hat. Die Vorschlage
oder privaten Interessen der kommunalen Interessenver-
tretung konnen in manchen Fallen im Konflikt zu Uberge-
ordneten Zielen stehen, die im SUMP der Stadt bestimmt
sind, in anderen Planungsdokumenten oder sogar bun-
desweiten Zielen. Stellen Sie sich zum Beispiel vor, dass
die Mehrheit der Anwohnenden eines Quartiers mehr
Parkplatze mochte oder dass Mitgestaltung sich in ein so
genanntes Sankt-Florian-Prinzip verschlechtert (NIMBY-
ism zu Deutsch: nicht vor meiner eigenen Hausttr).

Die Position — die im SUNRISE-Projekt entwickelt wurde
—ist, die Ubergeordneten Ziele und den Rahmen, der auf
Quartiersebene (z.B. durch einen SUMP) vorliegt, klar und
deutlich vertreten wird. Gewisse Optionen konnen aus-
geschlossen werden. Innerhalb des gegebenen Rahmens
muss es aber einen echten Freiraum fur das Entwickeln
und Finden von Losungen geben.

4 ‘Not In My BackYard'

VOR- UND NACHTEILE VON MITGESTALTUNG AUF QUARTIERSEBENE
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Bild 12: Das SUNRISE-Team im Quartier Lindangen, Malmo
(Schweden) verwendete ,kulturelle Testlaufe", um die
Ansichten der Anwohnenden zu sammeln. © Emmy Linde.

Stadtverwaltungen fiihlen sich herausgefordert.

In jedem echten Mitgestaltungsprozess, kann man die Er-
gebnisse nicht vorhersagen. Niemand weif3 im Voraus,
welche Probleme erkannt, welche Ideen sich entwickeln
oder wie viel Arbeit hineingesteckt werden muss. Des-
halb ist es eine Vorbedingung, dass sich die Stadtverwal-
tung von bestimmten Kontrollen ,l0st”. Gute Vorbereitung,
Erwartungsmanagement und ein ausdricklich kommu-
nizierter Rahmen dessen, was moglich und nicht moglich
ist, konnen diese Thematik vereinfachen.

Es kann allerdings nicht abgestritten werden, dass Mit-
gestaltung Flexibilitat und oft eine Abweichung von eta-
blierten Routinen benotigt. Fur Stadtverwaltungen, fur
welche die Mitgestaltung Neuland ist, empfiehlt es sich
daher, Erfahrung nach und nach aufzubauen und in einem
kleinen Rahmen anzufangen.
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VOR- UND NACHTEILE VON MITGESTALTUNG AUF QUARTIERSEBENE
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Bild 13: ,Spontane” Gesprache zwischen den Anwohnenden und Vertretenden einer Gemeinde — bei jeder Witterung. © Stadt Bremen.

Bestimmte Gruppen werden ausgeschlossen

oder nicht gehort.

Wie oben genannt, hat eine echte Mitgestaltung das Po-
tential, einen wahrhaft reprasentativen bereichsiber-
greifenden Teil der Quartiersbevolkerung zu erreichen.
Dies bedarf allerdings abgestimmte Bemuihungen, um
dem inharenten Risiko, die direkten, gut aufgestellten
und ressourcenreichen Gruppen oder einzelne Personen
die Zeit und Geld haben, die Ansichten der anderen Grup-
pen zu Ubertonen. Dies kann zu einem Ergebnis fuhren,
das zwar scheinbar demokratisch verwurzelt ist, in Wirk-
lichkeit aber ein Sonderinteresse widerspiegelt.
Deshalbist es ratsam, Datenerhebungen zur Reprasenta-
tivitat der aktiven Teilnehmenden im Vergleich zu der Ge-
samtbevolkerungsgruppe zu machen. Schwer zu errei-
chende Gruppen oder solche, die unterreprasentiert sind,
benotigen eventuell besondere Bemuhungen fur die Be-
teiligung oder die Verwendung alternativer Methoden.

Dies kann Kinder, Rollstuhlfahrende, altere Menschen, Pfle-
gekrafte, aber auch Berufsgruppen, die von der Verkehrs-
situation betroffen sind, wie z.B. Millabfuhr oder Notfall-
dienste, miteinschliefen.

Laienhafte Ergebnisse.
Manchmal wird bei der Mitgestaltung kritisiert, dass sie
zu laienhaften Ergebnissen fuhrt, weil die Losungen von

Laien statt von Fachleuten entwickelt werden. Dem kann
entgegengewirkt werden, indem man die Unterstutzung
professioneller Expertise in allen Planungsphasen als
Mittel zur Inspiration gewahrleistet, um bestimmte Stan-
dards sicherzustellen. Gut organisierte Mitgestaltung
nutzt sowohl das Wissen der Fachleute als auch das brei-
te Wissen der Anwohnenden Uber ihr Quartier.

Beteiligungsmiidigkeit.

In bestimmten Quartieren, insbesondere in ,Problemge-
bieten”, wurden Anwohnende immer wieder zu allen
moglichen geplanten Interventionen konsultiert. In man-
chen Fallen machten ihre Ansichten letztendlich Uber-
haupt keinen Unterschied oder dies erschien zumindest
auf den ersten Blick so. Das kann zu ,Beteiligungsmudig-
keit” flihren. Um diesem Problem entgegenzuwirken, ha-
ben lokale SUNRISE-Teams ein klares ,Beteiligungsver-
sprechen” geaufBlert, welches klar aufzeigt, was mit den
gesammelten Ansichten und Ideen durch den Mitgestal-
tungsprozess passieren wurde. Bestimmte Beteiligungs-
techniken, konkrete und greifbare Themen, angenehme
Beteiligungsformate (Ort, Zeit, Einrichtungen) und eine
Portion Spal3 zeigten effektiv, wie jegliche Symptome der
.Beteiligungsmudigkeit” iberwunden oder zumindest ge-
lindert wurden.
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9. Beziehung zwischen stadtwelter
und quartiersbasierter Planung

5.1 Wie beziehen sich die
SUMP-Prinzipien auf die
quartiersbasierte Planung?

Der SUMP-Leitfaden (Rupprecht Consult, 2019b) formu-
liert acht Prinzipien als Kern eines jedem nachhaltigen
urbanen Mobilitatsplans. Manche sind gleichermafien
und einfach auf quartiersbasierte Planung anwendbar,
andere eher nicht — zumindest nicht auf den ersten Blick.
Deshalb adressiert dieser Abschnitt nacheinander jeden
der acht SUMP-Prinzipien und erforscht ihre Kompatibi-
litat mit der gemeinsamen quartiersbasierten Planung
und ggf. jegliche zutreffenden Konsequenzen, entweder
fur die stadtweite Planungen oder die des Quartiers.

¢ Nachhaltige Mobilitat unter Betrachtung verkehrlicher
Wechselwirkungen mit dem Umland planen: Dieses
Prinzip betont die Wichtigkeit einer ganzheitlichen Be-
trachtung auf das gesamte funktionale Stadtgebiet ei-
ner Stadt in einem nachhaltigen Mobilitatsplan, anstatt
es nur auf enge Verwaltungsgrenzen einzuschranken.
Dies konnte so verstanden werden, als wirde man die
Aufmerksamkeit vom Quartier abwenden und Richtung

Bild 14: Kerngruppensitzung
im Quartier Neo Rysio,
Thessaloniki (Griechenland).
© TheTA

weiterer Stadtregion lenken, vor allem auf die Pendeln-
denin Einzugsgebieten. Dieses Prinzip bleibt flr jeden
SUMP sowie des Quartiers von grof3ter Bedeutung, aus
der jedes funktionale Stadtgebiet besteht. Die Notwen-
digkeit besteht auf allen Ebenen, vom weiten Stadtge-
biet bis hin zu der Ebene der einzelnen Straf3en. Eine
zukUlnftige Aktualisierung der SUMP-Leitfaden sollte
darin bestehen, diese Prinzipien in diesem Sinne zu
erweitern.

.Biirger:innen sowie Interessentrager:innen

mit einbeziehen”: Quartiersbasierte nachhaltige Mobi-
litatsplanung kann und soll dieses Prinzip voll und
ganzin Form eines echten ,Mitgestaltungsprozesses”
ausschopfen. Im weitesten Sinne ist ,Mitgestaltung”
der allgemeine Begriff, um samtliche Ansatze zu be-
schreiben, in denen die Anwohnenden, die Interessen-
vertretung und Vertretende der Stadtverwaltung in al-
len Phasen des Veranderungsprozesses gemeinsam
arbeiten: Von der gemeinsamen Problemerkennung zu
der gemeinsamen Entwicklung und Auswahl der Ideen,
zu der Umsetzung gemeinsam ausgewahlter Ma3nah-
men und, wo moglich, den gesamten Weg zur gemein-
samen Bewertung der Auswirkungen und der Betrach-
tung des Gesamtprozesses. Siehe dazu auch Kapitel 3.
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NACHHALTIGE MOBILITATSPLANUNG IM QUARTIER - SYNERGIEN ZWISCHEN EINEM STADTWEITEN SUMP UND EINER QUARTIERSBASIERTEN MOBILITATSPLANUNG 21



BEZIEHUNG ZWISCHEN STADTWEITER UND STADTTEILSBASIERTER PLANUNG

Uber institutionelle Zustandigkeiten hinweg zusam-
menarbeiten: Interinstitutionelle Kooperation ist ge-
nauso wichtig, sowohl auf Quartiersebene als auch auf
Stadtebene. Zum Beispiel kann das Sozialministerium
dabei behilflich sein, bestimmte Bevadlkerungsgruppen
zu erreichen. In einem SUNRISE-Quartier spielte das
Bau- oder Ordnungsamt eine wichtige Rolle, weil der
Prozess der gemeinsamen Problemfindung gezeigt hat,
dass das Verkehrsverhalten und die Verkehrsmittel-
wahl teilweise durch das Gefuhl der Unsicherheit be-
einflusst wurden, welches wegen unzureichender Be-
leuchtung auf Grund von defekten Laternen der Fall
war. Einige Menschen hatten wegen rasender, hochmo-
torisierter Autos Angst, mit dem Fahrrad zu fahren. In
einem Fall konnte die Parkmaoglichkeit flir Fahrrader
nur durch eine Zusammenarbeit zwischen einer privat
vermietenden Person, des Wohnungsamtes und der
Planungsabteilung verbessert werden. Zu einem gewis-
sen Grad ist interinstitutionelle Kooperation auf Quar-
tiersebene eventuell einfacher zu entwickeln, weil die
Fragen greifbarer und operativer werden. Fur Stadte,
denen es schwerfallt, Uber Abteilungen hinaus zusam-
menzuarbeiten, ist es manchmal ratsam, auf kleinerer
praktischer Quartiersebene zu arbeiten.®

Aktuelle und zukiinftige Leistungsfdhigkeit des Mo-
bilitdtssystems bewerten: Das Fundament eines
SUMPs sollte eine ausfiihrliche Uberpriifung der beste-
henden Situation als Referenzwert, gegen den der Fort-
schritt gemessen wird, dienen. Quartiersbasierte Pla-
nung sollte dieses Prinzip auch annehmen, um
sicherzustellen, dass es klare Fakten gibt und ein ge-
meinsames Verstandnis Uber die Ausgangssituation —
und nicht nur Meinungen. Im SUNRISE hat diese Logik
zur Entwicklung eines ,Dossiers” in jedem umgesetz-
ten Quartier gefuhrt. Jedes Dossier kombinierte die Be-
wertungen von den SUNRISE ,Support-Mitwirkenden”
(d.h. von externen Mobilitatsfachleuten), der Stadt-
verwaltung und der kommunalen Gemeinde. Wie bei ei-
nem stadtweiten SUMP, sollte auch ein quartiers-
basierter Planungsprozess deutlich das Leitbild der zu
erreichenden Ziele artikulieren. In den SUNRISE umge-
setzten Quartieren, manifestiert sich das in Form von
einem schriftlichen ,MaBBnahmenplan fir die Mobilitat
im Quartier”, der — so weit moglich — dem vorangegan-
gen Dossier entspricht.

(]

Das SUNRISE-Projekt komprimierte seine entsprechenden Einblicke
in ein besonderes Merkblatt: ‘Cooperating across institutional bound-
aries’ (Spielhaupter et al., 2021)

¢ Alle Verkehrstrager integriert entwickeln: Entschei-
dungen Uber bestimme Beforderungsarten und der ent-
sprechenden Infrastruktur fallen manchmal schlicht
auferhalb des Aufgabenbereichs der Behorde auf
Quartiersebene. Sie werden in zentralen Stadtraten ge-
troffen und diesbezugliche Finanzierungsentscheidun-
gen werden sogar noch weiter oben getroffen, auf Lan-
des-, Bundes- oder europaischer Ebene. Das muss
allerdings Initiativen auf Quartiersebene nicht daran
hindern, vorgeschlagene Verbesserungen zu bestim-
men und formelle Antrage an hohere Entscheidungs-
tragende zu stellen. Zudem ist das Quartier die richtige
Ebene, um einen genauen Blick auf alle Beforderungs-
arten und ihre Integration zu werfen: Vom motorisier-
ten Verkehr (einschlieBlich Parken) zu FuB3- und Fahr-
radwegen, Tretrollern, Skateboards, formelle bis hin zu
informellen Fahrradverleihsystemen, Freiwilligen-
dienste, usw..

Monitoring und Evaluation vorbereiten: Dieses Prinzip
ist auBerst wichtig —unabhangig davon, ob es auf einen
stadtweiten SUMP-Prozess oder auf MaBnahmen in
einem Quartier oder gar einer Straf3e angewandt wird.
Nur wenn MafBnahmen bewertet werden, konnen solide
Erkenntnisse fur andere Falle dazugelernt werden. Dies
ist vor allem wichtig fur Initiativen in Quartieren, da es
immer andere Quartiere gibt, in denen gut funktionie-
rende MaBBnahmen wiederholt werden konnen und
MafBnahmen, die weniger gut funktionieren, vermieden
oder verbessert werden sollte. Zudem liegt es in der
Natur des Wandels, dass bestimmte Personen applau-
dieren, wahrend andere skeptisch oder kategorisch ab-
lehnen. Eine systematische und zuverlassige Bewer-
tung kann das faktische Fundament flr einen Ausgleich
und eine Annaherung sein.

Qualitat im gesamten Planungs- und Umsetzungs-
prozess sichern: Das letzte SUMP-Prinzip bezieht sich
auf die Qualitat des gesamten Planungsprozesses. Dies
ist auch vollstandig auf die quartiersbasierte Planung
anwendbar. Auf beiden Ebenen muss der Planungspro-
zess fundiert, systematisch, organisiert, ausreichend mit
Personal besetzt sein und Fordermittel zur Verfiigung
haben. Sonst konnte der quartiersbasierte Mitgestal-
tungsprozess zu Ergebnissen fuhren, die mangelhafte
Qualitat oder Legitimitat aufweisen, z.B. Ma3nahmen, die
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nicht umgesetzt werden konnen, weil es keine Forder-
gelder gibt, die nur das Interesse bestimmter Gruppen
wecken oder schlichtweg nicht akzeptiert werden.
Schlecht durchgefiihrte Planungsprozesse des Quartiers
konnen tatsachlich mehr Schaden als Nutzen anrichten.
Insbesondere dann, wenn Erwartungen, die wahrend des
Planungsprozesses aufgekommen sind, nicht erfullt
werden. In solchen Fallen werden Anwohnende weniger
Bereitschaft bei zukinftigen Kooperationsanfragen der
Stadt zeigen.

5.2 Wie bezieht sich
der SUMP-Zyklus auf die
Planung im Quartier?

Der SUMP-Zyklus, wie in Bild 15 dargestellt, beschreibt die
verschiedenen Schritte im SUMP-Prozess und gibt an,
dass der Planungsprozess der nachhaltigen urbanen
Mobilitat kein klares Ende hat, aber als ein konstanter
Prozess der Wiederholung und Verbesserung gesehen
werden kann.

Die Struktur eines SUMP-Zyklus entspricht zu einem hohen
Grad den Hauptschritten des Mitgestaltungsprozesses,
wie in Kapitel 4 beschrieben und in Bild 16 dargestellt:

Bild 15: Der SUMP-Zyklus: vier Phasen und 12 Schritte. © Rupprecht Consult
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« Schritt 01 und 02 (Arbeitsstrukturen einrichten und Pla-
nungsrahmen festlegen) sind wichtige Vorbereitungs-
schritte, sowohl im SUMP-Prozess als auch im Mitge-
staltungsprozess im Quartier. Sie sind nicht explizit in
der Abbildung des SUNRISE-Prozessmodell der Mitge-
staltung in Figur 16 dargestellt, wo sie als vorbereitende
Grundlagen angenommen werden.

Schritt 03 (Mobilitatssituation analysieren) ist das Aqui-
valent zur gemeinsamen ,Bestimmungsphase”, wah-
rend die Ausgangssituation dokumentiert und kritisch
analysiert wird.

Schritte 04 bis 07 (hauptsédchlich Phase 2, Strategieent-
wicklung) bezieht sich auf die gemeinsame ,Entwick-
lungsphase” des Mitgestaltungsansatzes im Quartier,
wie von SUNRISE befolgt. Sowohlim SUMP-Prozess als
auch dem Mitgestaltungsprozess, ist das die Phase, in
der bestimmte MaB3nahmen entwickelt und ausgewahlt
werden.

Schritt 08 (Arbeitsschritte und Zustdndigkeiten verein-
baren) stellt das Glied zwischen der Planung und Um-
setzung dar und fallt deshalb zwischen die Stufen der
gemeinsamen Entwicklung und Umsetzung des Mitge-
staltungsmodells. Dieser Schritt ist allerdings in beiden
Planungsmodellen nach wie vor in der exakt selben
Reihenfolge.

Schritte 09 und 10 im SUMP-Zyklus (Beschluss und Fi-
nanzierung vorbereiten und Umsetzung sicherstellen)
widerspiegeln die Stufe der .gemeinsamen Umset-
zung” des Mitgestaltungsmodells. MaBnahmen, die im
Mitgestaltungsprozess entwickelt wurden, konnen als
implizit von den beteiligten Interessenvertretungen des

Quartiers angenommene MafBnahmen betrachtet wer-
den. Esist allerdings in fast allen Fallen so, dass es eine
formelle Annahme durch ein demokratisch gewahltes
Gremium (z.B. Gemeinderat) geben muss.

« Schritte 1112 (Kontrollieren, anpassen und kommuni-
zieren und Evaluieren und Erkenntnisse gewinnen) sind
in der Stufe der ,gemeinsamen Evaluierung” des Mit-
gestaltungsmodells enthalten.

Kurz gesagt verfolgt das strategische Verstandnis hinter
dem SUMP-Zyklus und des Mitgestaltungsmodells die-
selbe Logik wie im SUNRISE-Projekt. Beide folgen Schritt
fur Schritt dem Ansatz und nehmen an, dass der erste
Durchlauf dieser Schritte zu einem zweiten Durchlauf
fuhren kann, in dem Ziele und MaBnahmen aktualisiert,
verfeinert und im Interesse der kontinuierlichen Verbes-
serung angepasst werden. Der letztere Aspekt wird vor
allem durch die kreisformige Darstellung und dem
SUMP-Zyklus verdeutlicht.

Die Komplexitat, die Dimension, der Umfang und die Dauer
dieser zwei Prozesse sehen natlrlich unterschiedlich aus.
Wahrend ein Durchlauf des stadtweiten SUMP-Prozesses
funf bis zehn Jahre dauern kann, kann ein Durchlauf des
quartiersbasierten Mitgestaltungsprozesses viel schneller
abgeschlossen werden. Zudem kann ein quaritersbasi-
erter Mitgestaltungsprozess zum Ende kommen, wenn
das Problem — auf das es sich konzentrierte — zufrieden-
stellend gelost wurde. Ob eine neue ,Runde der Mitgestal-
tung” fur weitere Verbesserungen eingeleitet wird oder es
auch andere Herausforderungen im Quartier geben wird,
hangt von der Situation vor Ort ab. Auf Stadtebene gehen
jedoch die Prozesse, wie sie im SUMP-Zyklus beschrieben
sind, nie wirklich zu Ende.

Bild 16: Die zeitliche Logik des Mitgestaltungsprozesses im Quartier basierend auf SUNRISE-Pert-Diagramm.
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5.3 Zahlreiche Konstellationen
des Planungszustandes auf
Stadt- und Quartiersebene

In einer idealen, aber absolut hypothetischen Situation
sind alle nachhaltigen Mobilitatsaktivitaten auf der Stadt-
ebene (SUMP) und innerhalb aller Quartiere einer Stadt
perfekt synchronisiert und ,vertikal integriert”. Dies wur-
de bedeuten, dass alle Bemihungen und MaBnahmen auf
beiden Ebenen parallel laufen und ineinander einspeisen
und 100 % kompatibel waren. Solch eine Situation ist aus
einer Vielzahl von Grinden selbstverstandlich unrealis-
tisch. Ein Grund wurde bereits oben erklart: Die Tatsache,
dass ein SUMP-Prozess langer als ein quartiersbasierter

BEZIEHUNG ZWISCHEN STADTWEITER UND STADTTEILSBASIERTER PLANUNG

Mitgestaltungsprozess dauert und fur gewdohnlich ein
interaktiver Prozess mit mehreren Runden der Aktuali-
sierung und Anpassung ist.

Die geographischen Bedingungen — wie die Topographie,
Verkehrssituation, Bewusstsein fur die Dringlichkeit, Ver-
fugbarkeit von sozialer Energie und deshalb der Pla-
nungsstatus — variieren alle auf unterschiedlichen rau-
mlichen Ebenen. In manchen Quartieren hat ein lokaler
Planungsprozess eventuell dberhaupt noch nicht begon-
nen, wohingegen andere Quartiere einer Planung auf
Stadtebene und der Umsetzung von Prozessen weit vor-
aus sind. Dies fiihrt zu einer Reihe von Situationen, in
denen entweder die Stadt- oder die Quartiersebene nicht
Schritt halten kann. Haufige Konstellationen sind Tabel-
le 1 aufgestellt.

Tabelle 1: Zeitliche Konstellationen zwischen stadtweiter und quartiersbasierter Planung

Kein SUMP SUMP in Entwicklung

Keine Aktivitaten MaBnahme notwendig

‘ SUMP vorhanden ‘ SUMP aktualisieren

Gute Maglichkeit eine systematische Planungsaktivitat auf Quartiersebene
zu stimulieren

Einige Quartiersebene als Pionierbeispiel, | Ideal, aber ein seltener Fall Quatiersaktivitaten Gute Mdoglichkeit,

Aktivitdten kann einen ahnlichen Prozess auf | bei dem ein SUMP-Prozess und | konnen auf stadtweite Prozesse auf

eingeleitet Stadtebene auslosen. die Planung auf Quartiersebene | Ziele reagieren und Quartiersebene

. sich gegenseitig bestarken. synchronisiert werden. zu informieren/

KanAnAa“uch Al unkooArdm_l_erten o Allerdings besteht inspirieren.
Aktivitaten im Quartier fihren, Gute Gelegenheit fir eine das Risiko, dass der Allerdings muss
kann m@glichgrweise mit den vertikale Integration. SUMP Bediirfnisse und Py
stadtweltle-n ZlelenA U,nd der . Maglichkeiten im Quartier | Aktualisierung
Macroeffizienz kolidieren, Risiko eI des SUMPs auch

eines Sankt-Florian-Prinzips.

Bedurfnisse,
Bedenken und Ideen
der Quartiersebene

beinhalten.
Vollstandiger Risiko, dass das Leithild Gute Moglichkeit fur Ideal, aber ein seltener Gute Moglichkeit
Quartiersplan auf Quartiersebene mit den den SUMP-Prozess die Fall. den SUMP so zu
vorhanden Bedurfnissen auf Stadtebene nicht | gewonnenen Erkentnisse aktualisieren,
synchronisiert werden kann. aus dem Planungsprozess dass er den

Die Umsetzung von MaBnahmen
kann auf Quartiersebene ohne
Unterstltzung, Daten, Personal,
Engagement und einen Plan auf
Stadtebene schwierig sein.

Stand des Unwahrscheinliches Szenario.
Quartierplans

der Quartiersplanung
und Unterstutzung fur
die Umsetzung eines des Quartiers
Quartiersplans zu gewinnen

- solang dieser mit den
stadtweiten BedUrfnissen/
Planen/Ambitionen/
Bedirfnissen anderer Quartiere
nicht im Konflikt steht.

Gute Moglichkeit Prozesse auf | Gute Moglichkeit den
beiden rdumlichen Ebenen zu Quartiersplan auf eine Art | seltener Fall.
synchronisieren.

Plan/die Plane
und MaBnahmen

unterstitzt und auf
ihnen aufbaut.

Ideal, aber ein

und Weise zu aktualisieren,
dass er den stadtweiten
SUMP-Plan und die
MaBnahmen unterstitzt.
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Kurz: Perfekte Synchronizitat sind zwischen den unter-
schiedlichen Planungsprozessen einer Stadt kaum mog-
lich. Alle Aktivitaten — ob auf Stadt- oder Quartiersebene -
sollten genutzt werden, um die nachhaltige urbane
Mobilitatsplanung zu beschleunigen. Die wiederholte Auf-
merksamkeit auf ,Moglichkeiten” in Tabelle 1 zeigt dies
deutlich. Zwei solcher Moglichkeiten verdienen eine be-
sondere Nennung:

1) Progressive Quartiere konnen als ,Priifstande” und als
Einspeisung in den SUMP-Prozess auf Stadtebene ver-
wendet und zur einfacheren Umsetzung der SUMP-
MafBnahmen in anderen Quartieren werden.

2) Umgekehrt kann ein weitgehend unterstiitzter SUMP
ein legitimer Anreiz fiur dezentralisierte Diskussionen
und Planungsprozesse in Quartieren sein, die im Rick-
stand sind und die Erreichung stadtweiter SUMP-Ziele
erschweren.

Bild 17 vermittelt die Botschaft in visueller Form. Sie sig-
nalisiert nicht nur den unterschiedlichen Stand des Pla-
nungsprozesses in den unterschiedlichen Quartieren und
in der Stadt als Ganzes (angegeben mit den unterschied-
lichen Drehwinkeln), sondern auch die unterschiedlichen
Ebenen des Engagements, politischer Rickhalt, offentli-
cher Beteiligung, Finanzierung, etc. (unterschiedliche
Farbstarken). Die allgemeine Botschaft ist allerdings klar:
Eine Stadtist normalerweise ein Flickwerk von Quartieren,
wo Prozesse parallel mit unterschiedlichen Startpositio-
nen, Ambitionen und Geschwindigkeiten laufen konnen
und laufen. Oft konnen nur wenige von ihnen mit dem
stadtweiten SUMP-Prozess synchronisiert werden.

Bild 17: Unterschiedliche Stande und Intensitaten der unterschiedlichen Planungskontexte auf unterschiedlichen raumlichen Ebenen.
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5.4 Angleichung der
quatiersbasierten
Mitgestaltung an den
SUMP-Prozess

Auch ohne eine perfekte Ubereinstimmung zwischen
quartiersbasierter Mitgestaltung und SUMP-Aktivitaten,
ist es wichtig, nach einer Ausrichtung, Korrespondenz,
Kompatibilitat und gemeinsamen Bewusstsein zu stre-
ben — und um klare Widersprlche zwischen diesen un-
terschiedlichen Planungsprozessen zu vermeiden. Aus-
richtung findet nicht automatisch statt. Sie bedarf eines
kontinuierlichen Dialoges und vorsichtiger Koordination —
fastim Sinne einer ,Meta-Planung”. Die folgenden Aspekte
verdienen besondere Aufmerksamkeit:

e Kompatibilitdt von Zielen: Genauso wie es mehrfache
Meinungen innerhalb jedes Quartiers gibt, variieren
auch die Positionen, Ziele und Ambitionen von einem
Quartier zum nachsten. Ebenso werden die Ziele, wie
sie in einem SUMP genannt sind, nicht automatisch mit
den (dominierenden) Ansichten in den Quartieren der
Stadt synchronisiert. Dies ist nicht unbedingt proble-
matisch, da unterschiedliche Kontexte oft unterschied-
liche Losungen erfordern. Wenn aber Handlungen auf
einer Ebene / einem Gebiet eine andere beeinflussen,
erfordert es Koordination. Die zentrale Stadtverwaltung
verfolgt beispielsweise einen ambitionierten Plan zur
Forderung von Elektrofahrzeugen, einschlief3lich der
entsprechenden Ladeinfrastruktur fir Parkplatze an
der StrafB3e. Ein Quartier mochte aber moglicherweise
die Zahl der Gesamtparkplatze an der Straf3e reduzie-
ren. Naturlich gibt es definierte Regeln dartber, wessen
Entscheidung mafB3geblich ist, aber ein dialogreicher
und koordinierter Ansatz ist definitiv besser als auf
schiere Kraftverhaltnisse zu vertrauen.

Bild 18: SUNRISE
offentliche Beteiligung im
Quartier Hulsberg, Bremen
(Deutschland).

© Stadt Bremen.
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e Widerspriiche meiden: Klare Widersprlche zwischen
unterschiedlichen Quartieren und Ebenen sind eine be-
sonders schwere Form von Inkompatibilitat. Ein Bei-
spiel solch einer Situation ware ein Quartier der gegen
den Bau einer Tramlinie durch eine Grinanlage stimmt,
obwohl solch eine Verbindung Tausenden von Men-
schen auBBerhalb des Gebiets und der Stadt als Ganzes
enorme Vorteile bringen wiirde. Solche Situationen ma-
nifestieren sich oft als ein Sankt-Florian-Prinzip — und
selbst der beste Dialog lasst solch ein Phanomen nicht
verschwinden. Ein gut moderierter Dialog bietet jedoch
zumindest das Potential, kreative Losungen und einen
fairen Kompromiss zu erkunden.

Erwartungen managen: Eng mit den beiden oben ge-
nannten Punkten verhalt es sich mit der Bedeutung, die
Erwartungen aller beteiligten Interessenvertretungen
zu managen. Jede an einem gemeinsamen Planungs-
prozess teilnehmende Person sollte sich bewusst sein,
dass es immer nur einen bestimmten ,Korridor von Op-
tionen” geben wird. Fur Beteiligte auf Quartiersebene
sollte verdeutlicht werden, dass Vorschlage, die den
SUMP-Zielen widersprechen, mit sehr hoher Wahr-
scheinlichkeit nicht umgesetzt werden. Wenn zum Bei-
spiel Bewohnende eines bestimmten Gebiets mehr
Parkplatze mochten, wahrend der stadtische SUMP das
Ziel hat, die Zahl der Parkplatze zu reduzieren, wird es
wichtig sein, das Problem der Anwohnenden durch an-
dere Mittel zu l6sen (z.B. besserer OPNV, mehr Carsha-
ring-Angebote, etc.). Ebenso sollten diejenigen, die an
einem stadtweiten SUMP-Prozess teilnehmen nicht in

dem Glauben gelassen werden, dass alle Vorschlage ge-
gen ihren Willen auf Quartiere auferlegt werden konnen
und sollen.
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e Befiirwortung und Engagement: Ein Planungsprozess
auf Quartiersebene kann sehr davon profitieren, wenn
politische Entscheidungstragende der zentralen
Stadtverwaltung den Prozess unterstitzen. Eine posi-
tive offentliche Stellungnahme durch das Stadtober-
haupt kann die Glaubwdurdigkeit flir einen Mitgestal-
tungsprozess in jedem Quartier erhohen. Ebenso kann
das Interesse und die Bereitschaft der Menschen zur
aktiven Teilnahme an einem SUMP-Prozess, indem ein
klares Bekenntnis von Meinungsfihrenden und Per-
sonen, die Wissen weitergeben, in so vielen Quartieren
wie moglich weitergegeben und vergroBert werden.

Wiederholung und Verbreitung: Ein erfolgreicher Pla-
nungs- und Umsetzungsprozess in einem Quartier ist
ohne Zweifel ein Grund zum Feiern. Was sogar noch
besser ist, ist die Wiederholung und Ubertragung der
erfolgreichen Mafinahmen auf andere Quartiere. Die
Organisation eines solchen Ausweitungseffekts tber-
steigt eindeutig die Moglichkeiten eines einzelnen
Quartiers. Allerdings konnte die Stadtverwaltung
durchaus in der Lage sein, so einen Prozess als zent-
rale Stelle mit ihrem Daten- und Faktenbestanden so-
wie Expertisen zu ermoglichen. Enge Koordination
zwischen Mitwirkenden des Quartiers und der Stadt

Bild 19: Der gemeinsame Entwicklungsprozess
fuhrte zu einem Vorschlag flr geselligere
Infrastruktur, um das zu Ful3 gehen entlang
bestimmter Wege angenehmer zu gestalten.
Dies fihrte zum Bau dieser ,Bank zum
Quatschen” im Stadtteil Baka, Jerusalem
(Israel).

© Stadt Jerusalem

als Ganzes konnen daher einen grof3en Einfluss auf die
erfolgreiche Umsetzung bestimmter MaBnahmen neh-
men, die in der ganzen Stadt angewandt und somit
eine viel groBere Auswirkung haben — Quartier fur
Quartier. Ein SUMP-Prozess kann diese Art von Ver-
breitung besonders gut steuern.

Nachahmung in Jerusalem: Der Mitgestaltungsan-
satz von SUNRISE im Stadtteil Baka, Jerusalem (Isra-
el) mobilisierte beim Thema ,Walkability” die Betei-
ligung von vielen Personen, insbhesondere von
Schulkindern und ihren Eltern. Informationen lber
diese sehr positive Erfahrung verbreitete sich in der
ganzen Stadt und loste ein Interesse unter mehreren
anderen Stadtteilen aus. Dies fiihrte zur direkten
Ubertragung des SUNRISE-Ansatzes auf die Erstel-
lung kommunaler Schulungsunterlagen und sogar zu
einem stadtweiten Walkability-Programm, welches
auf jeden interessierten Stadtteil Jerusalems ausge-
rollt wird. Es gibt sogar Diskussionen uber ahnliche
Replikationsfahigkeiten auf nationaler Ebene.
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e Loslassen von Kontrolle: Wahrend die Koordination
der Planungsprozesse Uber die Ebenen hinweg hochst
wlnschenswert ist, bedeutet das nicht, dass die zentra-
le Stadtverwaltung tUber alles Kontrolle haben muss. So-
lange Widerspruche und rechtliche als auch finanzielle
Probleme umgangen werden, sollte die zentrale Stadt-
ebene lernen ,loszulassen” und kein Mikromanagement
mehr Ubernehmen. Stattdessen sollte Vertrauen das
Leitprinzip fur die Beziehung zwischen der zentralen
Stadtverwaltung und den Mitwirkenden der Quartiere
sein.Das istim Grunde der Ausdruck des Subsidiaritats-
prinzips: Das Quartier weif3, wovon es spricht!

Ressourcen teilen: In vielen europaischen Stadten gibt
es keine Behorde auf Quartiersebene, welche die Ent-
scheidungsbefugnis, finanziellen Mittel und Personalre-
ssourcen hat, um bedeutende MobilitatsmaBnahmen
umzusetzen, geschweige denn grof3e Infrastrukturpro-
jekte. Es ist daher wichtig mit den jeweiligen Abteilungen
in der zentralen Stadtverwaltung zu koordinieren, um si-
cherzustellen, dass die Quartiersaktivitaten vorhandene
Daten bestmaglich nutzt und dass vorgeschlagene MaB3-
nahmen gut und rechtzeitig geplant und ausreichend
Gelder fur ihre Umsetzung mobilisiert werden konnen.
Dies kann auch bedeuten, dass die Stadtverwaltung im
Auftrag der Quartiere finanzielle Ressourcen auf Lan-
des- und Bundesebene beantragt. Auch auf der prakti-
schen Ebene hat die Stadt oft Ressourcen fir Tagungs-
raume, eine Presseabteilung oder IT-Kapazitaten, die den
Prozess auf Quatiersebene erleichtern kann.

BEZIEHUNG ZWISCHEN STADTWEITER UND STADTTEILSBASIERTER PLANUNG

e Lernen und Teilen: Eine produktive Koordination zwi-
schen Quartieren und der Stadtebene kann verhin-
dern, dass das Rad immer wieder neu erfunden wird.
Ein partizipatives Format, ein Evaluierungsansatz, Mo-
derationstechnik, usw., die in einem Quartier gut funk-
tionieren, bedeuten nicht unbedingt, dass sie in einem
Anderen auch funktionieren werden — aber es konnte!
Zunichst erfordert die Analyse dieser Ubertragbarkeit
das Teilen und Dokumentieren von Wissen und Erfah-
rung. Die Stadtebene ist bestens daflir geeignet, diese
Rolle als Wissensvermittler Gber die Quartiere zu
ubernehmen. Sie kann auch von diesem Wissen fur
den stadtweiten SUMP-Prozess profitieren.

Vereinte Sichtbarkeit: Alle Planungsprozesse, die
derzeit in Bearbeitung sind (unabhangig auf welcher
raumlichen Ebene und auf welcher Stufe) kénnen ihre
Sichtbarkeit durch gegenseitige Bezugnahme in ihren
Kommunikationsbemuihungen steigern. Sie konnen
alle profitieren, wenn sie sich als Teil eines grof3eren
Ganzen sehen und darstellen. Planungsprozesse auf
Quartiersebene konnen in anderen Teilen der Stadt
oder gegebenenfalls in einem stadtweiten SUMP-Pro-
zess als ,Schwesterprozesse” und umgekehrt be-
zeichnet werden. Solch gemeinsame Kommunikation
konnte sogar so weit gehen, dass eine visuelle Identi-
tat als Marke oder ein Logo fur die verschiedenen Pro-
zesse geschaffen wird. Der SUMP-Prozess konnte als
eine Art ,Dachmarke” mit mehreren Untermarken in
verschiedenen Quartieren dargestellt werden.
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6. Quartiersplanung zur Unterstitzung

eines stadtweiten SUMPs

6.1 Wie kann quartiersbasierte
Mobilitatsplanung einen SUMP
unterstutzen?

Mitgestaltung auf Quartiersebene ermaglicht die Beteili-
gung von der Interessenvertretung in einem Maf3, das auf
stadtweiter Ebene schwer zu erreichen ist. Wenn er da-
her strategisch richtig genutzt wird, kann dieser Ansatz
einen stadteweiten SUMP-Prozess enorm unterstitzen
und erganzen.

Fur Stadte ohne SUMP-Erfahrung kann es geeignet sein,
sich auf ein Quartier zu konzentrieren, wahrend stadtwei-
te SUMP-Strukturen entwickelt werden. So kann eine
Stadt praktische Erfahrung fir den gesamten SUMP-Pro-
zess sammeln und Kapazitaten fir das Hochskalieren
des Prozesses aufbauen. Zudem kann der SUMP-Prozess
an Schwung und Akzeptanz gewinnen, da aufgezeigt
werden kann, dass partizipative und strategische Pla-
nung mehr als eine abstrakte Ubung, und es an vorhan-

Bild 20: Die gemeinsame
Erkennung fehlender sicherer
Parkmaoglichkeiten fir Fahrrader
fihrte zum Bau einer besseren
Lagermaglichkeit in
Southend-on-Sea
(GroBbritannien).

© Stadt Southend-on-Sea

dene Probleme adressiert und zu Verbesserungen im
taglichen Leben der Menschen fuihren kann.

Fir Stadte, die in ihrem SUMP-Prozess fortgeschritten
sind, bietet die quartiersbasierte Planung eine Moglich-
keit zunachst besonders herausfordernde oder kontro-
verse Fragen im begrenzten Umfang zu adressieren oder
eine MaBBnahme zu entwickeln und ihre Machbarkeit zu
prifen und belegen, bevor sie der gesamten Stadt vorge-
schlagen wird.

Mobilitatsplanung auf Quartiersebene gibt auch die Mog-
lichkeit von bestimmten Quartieren zu lernen und sie zu
prasentieren, welche im Vergleich zu anderen Quartieren
im Bereich der nachhaltigen Mobilitat vorne sind. So kann
die Heterogenitat von Quartieren in einer Stadt verwen-
det werden, um den Ubergangsprozess in andere Quar-
tiere zu beschleunigen. So wie Vorreiterstadte, die ande-
ren Stadten Inspiration und Wissen geben, konnen auch
bestimmte Quartiere als Vorreiter und Inspiration fir an-
dere Teile der Stadt dienen.
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6.2 Wann ist quartiersbasierte
Mobilitatsplanung geeignet?

Mobilitatsplanung auf Quartiersebene — insbesondere mit
einem echten Ansatz der Ko-Kreation — kann hinsichtlich
Ressourcen, Zeit und Anzahl von Arbeitsstunden an-
spruchsvoll sein. Eine Stadt sollte daher prifen, wann sie
diesen Ansatz nutzen mochte, wie sie sicherstellen maoch-
te, dass sie den SUMP-Prozess unterstltzt, fir welche
Probleme und in welchem Quartier sie diesen Ansatz ver-
wenden mochte. Aus der Erfahrung mit SUNRISE, konnen
die folgenden Situationen forderlich fir die Anwendung
der ko-kreativen Planung auf Stadtteilebene sein:

¢ Ein vor Ort erkanntes, vorhandenes Problem oder ein
Wunsch nach Verbesserung der Mobilitat: Beispiele
sind StrafB3en, die als Hindernisse oder eine Behinderung
fur die freie Bewegung von Kindern wahrgenommen
werden, kommunale Parkprobleme, Larmbelastung, ge-
ringe Zuganglichkeit fur bestimmte Gruppen, geringe
Qualitat offentlichen Raums aufgrund Verkehr, schlech-
te Infrastrukturqualitat von FuB- und Fahrradwegen,
uvm.. Lokale Burgerinitiativen, Proteste oder haufige Be-
schwerden konnen ein Indikator fur Probleme vor Ort
sein. Bei abstrakteren Problemen ohne eine direkte,
kurzfristige Auswirkung auf das Quartier oder bei Fra-
gen, die eine stadtweite Intervention (z.B. Klimafragen
oder grofBere Infrastrukturprojekte im offentlichen Nah-
verkehr) bendtigen, wird lokale Ko-Kreation nicht
unbedingt empfohlen.

Einzigartige Bedingungen. Einige Quartiere haben sehr
spezifische, eigene Mobilitatsherausforderungen, fur die
es keinen Sinn macht, sie in einem stadtweiten SUMP zu
adressieren. Dies konnte wegen spezifischer topographi-
scher Merkmale sein (z.B. Gebirge), Hindernissen oder
anderen Faktoren, die das Quartier zu einem gewissen
Grad atypisch werden lassen. In solch einem Fall kann
die quartiersbasierte Planung die Entwicklung einer zu-
geschnittenen Losung fur die besondere Herausforde-
rung ermoglichen, indem kommunales Wissen und Res-
sourcen parallel zu der Arbeit des stadtweiten SUMPs
verwendet wird. In solch einem Fall mUssen die Uberge-
ordneten Ziele und der Rahmen laut SUMP klar definiert
sein, so wie die Haushaltsgrenzen, damit vorgeschlage-
ne Losungen umsetzbar und entsprechend der stadtwei-
ten Ziele sind. Innerhalb des Rahmens benotigt der
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quartiersbasierte Planungsprozess allerdings eine grof3-
zUgige Menge an Flexibilitat, um kommunal anwendba-
re Losungen zu finden.

¢ Kontroverse Themen. Es gibt viele kontroverse Themen,
wenn es um die Gestaltung nachhaltiger Mobilitat geht.
Das istinsbesondere der Fall, wenn bestimmte Beforde-
rungsarten eingeschrankt sind, vor allem der Autover-
kehr oder wenn es einen Konflikt um die Zuteilung von
Raum zwischen Beforderungsarten oder Benutzergrup-
pen gibt. Beispiele sind Geschwindigkeitsbegrenzungen,
strengere Parkgebuhren oder Park- und Zugangsbestim-
mungen. In solchen Fallen konnen selbst bewahrte Lo-
sungen schwer auf stadtweite GroBenordnungen umge-
setzt werden. Bei solchen Problemen kann es ratsam
sein, den Mitgestaltungsprozess in einem Quartier anzu-
streben, wo das Problem besonders grof3 ist. Dieses Quar-
tier kann dann als Denkfabrik und Inkubator fur die ge-
samte Stadt dienen. Gesammelte Erfahrung in
Pilot-Quartieren kann dann zur Entwicklung stadtweiter
Strategien genutzt und erfolgreiche Ma3nahmen an ei-
nem anderen Ort wiederholt werden. In der Sprache der
Produktentwicklung bedeutet dies, dass das ausgewahlte
Quartier ein Proof-of-Principle-Prototyp sein kann, bevor
er skaliert wird. Durch die Beteiligung von den Anwohnen-
den und der Interessenvertretung in einem Quartier, ist es
bei weitem einfacher, die Bedenken der Bevolkerung
nachzuvollziehen und Wege zu finden, sie zu lindern.

Bild 21: Der Prozess der Mitentwicklung im Quartier Hulsberg,
Bremen (Deutschland) fiihrte zu der Entwicklung eines
kostenlosen Lastenfahrradverleihsystems als eine Alternative
zur Nutzung des privaten Autos. © Stadt Bremen
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Parken - ein brisantes Thema in Bremen (Deutschland): Das Parken auf der Strafle und dessen Regelung ist ein
kontroverses Thema in Bremen und die Einfihrung von Gebihren hatte allgemein wenig Unterstitzung. Widerrecht-
liches Parken war weit verbreitet und wurde jahrelang akzeptiert. Die Situation war insbesondere im Stadtteil Huls-
berg problematisch, wo hoher Parkdruck und widerrechtliches Parken auf Gehwegen betrachtliche Probleme — nicht
nur flr zu FuB Gehende und Menschen mit Beeintrachtigungen — verursachte, sondern auch fir die Millabfuhr und
Feuerwehr. Hulsberg war Bremens ,Problem-Stadtviertel” fir das SUNRISE-Projekt, mit einem besonderen Fokus
darauf, Wege zu finden, um dieses Problem zu losen. In einem ausfuhrlichen Prozess der Mitgestaltung, wurde das
Problem stark diskutiert und schlief3lich das Parksystem flir Anwohnende eingeflhrt.

Die Erfahrung fliihrte Bremen dazu, den SUNRISE-Ansatz als eine ,Blaupause” fir Bremen als Ganzes zu nehmen.
Konkret bedeutet dies, dass es in den gegenwartigen Prozess der Aktualisierung des SUMPs fiir Bremen einflieen
wird. Die Einbindung der SUNRISE-Blaupause in den revidierten SUMP ist sehr wichtig, um politisch die signifikant
hoheren Personalkostenanforderungen (und daher Kosten) dieses Ansatzes zu unterstitzen.

Mangel einer Einzellosung. Die angebrachteste Losung
fur bekannte Mobilitatsherausforderungen ist nicht im-
mer die offensichtlichste — sowohlim Sinne technischer
Effizienz, offentlicher Akzeptanz, als auch politischer
Umsetzbarkeit. Manchmal fehlt es an Ideen. Manchmal
gibt es zu viele Vorschlage, die oft unvereinbar sind. In
solchen Fallen kann es sinnvoll sein, zuerst Losungen in
einem Quartier — wo dieses Problem haufiger vor-
kommt — zu entwickeln und zu testen und diese Erfah-
rungen spater zum Ausbauen der Losung zu verwenden.
Beispiele konnten Losungen fur Schulgebiete, Infra-
struktur fir zu Fu3 Gehende, Parkbestimmungen oder
sogar die Gestaltung lokaler Strafen und geschwindig-
keitsbegrenzte Maf3nahmen sein.

Bild 22: Nach der SUNRISE-Phase
der Mitumsetzung: Anwohnende
gehen sicher auf dem Gehweg,
der zuvor von parkenden Autos
blockiert wurde. © Stadt Bremen

e Kommunaler Eifer: In manchen Quartieren ist manch-
mal ein grof3eres Interesse, eine hohere Akzeptanz oder
einfach mehr (private) Ressourcen, Zeit, Energie oder
Netzwerke, Vertrauen und Eigendynamik flir neue Mo-
bilitat vorhanden als in anderen oder der Stadt als Gan-
zes. Beispiele konnten gemeinsame Mabilitatslosungen
sein, MaaS-Dienste (Mobility-as-a-Service) oder elekt-
rische Fahrzeuge. In solch einer Situation konnen be-
stimmte MaBnahmen auch flr andere Stadtteile sicht-
bar und greifbar gemacht werden. So konnen die
Unterschiede der Quartiere genutzt werden, um das Er-
reichen der grofBeren SUMP-Ziele zu beschleunigen.
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7. Empfehlungen und neue Wege

Dieses Kapitel fasst die Hauptempfehlungen von SUNRISE
und anderen Quartiersmobilitatsprojekten fir Stadte so-
wie flr die Landes-, Bundes- und europaische Ebene zu-
sammen. Es beinhaltet allerdings keine Empfehlungen zu
Design oder Methoden der Mitgestaltung oder Mobilitats-
planung im Quartier. Diese Themen werden in anderen
Veroffentlichungen aufgegriffen, z.B. von SUNRISE (www.
civitas-sunrise.eu) oder von den ,Schwesterprojekten”
(https://civitas-sunrise.eu/resources/sister-projects).

7.1 Empfehlungen an Stadte

Ergreifen Sie die Moglichkeit einer quartiersbasierten
Planung und Ko-Kreation: Quartiersbasierte Mobilitats-
planung, insbesondere zusammen mit der Ko-Kreation,
offnet Stadten neue Maglichkeiten der Verbesserung und
beschleunigt den SUMP-Prozess, um greifbaren Wandel
auf lokaler Ebene einzuflihren und groBere Akzeptanz zu
erhalten. Daher sollte sie von Stadten ergriffen werden
und in das breite ,Repertoire” des SUMP-Prozesses inte-
griert werden.

Ko-Kreation und die Quartiersebene strategisch nutzen:
Quartiersbasierte Planung sollte als ein Mittel gesehen
werden, lokale Herausforderungen zu adressieren aber
auch als ein Instrument, um im SUMP-Prozess der Stadt-
ebene voranzukommen. Deshalb sollten Wege immer be-
ricksichtigt werden, die den quartiersbasierten Pla-
nungsprozess unterstutzen konnen oder fur den Anfang
den gesamten SUMP-Prozess einer Stadt einleiten
konnten. Mit anderen Worten sollten die Quartier-
saktivitaten und ausgewahlten Herausforderungen der
Ko-Kreation in den groBeren Kontext der Mobilitatspla-
nung fur die gesamte Stadt passen, mit dem Potential die
Ergebnisse zu erweitern.

Managen Sie Erwartungen und setzen Sie einen klaren
Rahmen: Ein Ko-Kreationsprozess kann misslingen und
der Glaubwdurdigkeit schaden, wenn Maoglichkeiten und
vorhandene Ressourcen von Anfang an nicht klar defi-
niert wurden. Ohne den Rahmen vorher klar zu definie-
ren, der von den stadtweiten Zielen des SUMPs gesetzt
wurde und den vorhandenen Fordergeldern, konnen lokal
entwickelte Vorschlage mit den gesamten Stadtzielen in
Konflikt geraten oder unmoglich umgesetzt werden. Dies
kann zu Enttauschung fihren und das Vertrauen in die
Initiativen der Stadt schwinden lassen. Deshalb sollten
ein klarer ,Korridor von Optionen” und vorhandene For-
dergelder von Anfang an kommuniziert werden.

Kooperieren und lernen Sie von anderen Abteilungen:
Die Einleitung, Organisation und Erleichterung der quar-
tiersbasierten Planung und Mitgestaltung bendtigen be-
sondere Fahigkeiten und Methoden. Es kann nicht
davon ausgegangen werden, dass diese bereits innerhalb
des Verkehrsamts einer Stadt vorhanden sind. Es ist
eventuell notwendig mit anderen Abteilungen zusam-
menzuarbeiten, die in der Beteiligung von der Interessen-
vertretung erfahrener sind oder bestehende Kontakte
haben, beispielsweise das Sozialamt. Externe Unter-
stltzung kann bei der Organisation und Moderation des
Prozesses notwendig sein, zumindest bis sich ausreichend
interne Kapazitaten gebildet haben.

Fangen Sie klein an und lernen Sie dazu: Fur viele Stad-
te ist der Ansatz der Ko-Kreation neu, unerprobt und wird
vielleicht sogar als riskant oder ineffizient wahrgenom-
men. Lassen Sie deshalb Lernprozesse zu, indem Sie mit
kleineren Projekten beginnen, Fahigkeiten und internes
Engagement im Prozess aufbauen. Wenn eine Stadt re-
gelmaBig am Planungsprozess des Quartiers beteiligt
sein mochte, ist es empfehlenswert, interne Ressourcen/
Gruppen mit der notwendigen Expertise und den sozia-
len Fahigkeiten aufzubauen. Es muss eventuell neues
Personal mit gewisser Erfahrung, wie der Beteiligung,
eingestellt werden. Diese Kapazitat kann Uber Abteilun-
gen hinweg geteilt werden.

Erlauben Sie langwierige Prozesse und bieten Sie Res-
sourcen an: Quartiersbasierte Ko-Kreation ist weder
gunstig noch schnell. Der Prozess dauert normalerweise
Monate bis Jahre und erfordert Kontinuitat. Dies benaotigt
Ressourcen hinsichtlich Personal, so wie Veranstal-
tungsraume und unterschiedliche Instrumente fur die
Beteiligung von der Interessenvertretung. Es ist wichtig,
ausreichend Personalressourcen von Anfang an zur Ver-
fugung zu stellen, um auch Kontinuitat und Engagement
inder ,Kerngruppe” (ein Lenkungsausschuss von der lo-
kalen Interessenvertretung) zu bewahren. Die genaue
Lange und Intensitat des Prozesses und somit seiner An-
forderungen an Ressourcen kann zu Beginn nicht genau
vorhergesagt werden. Daher sollte die Stadtverwaltung
Flexibilitat in Hinblick auf Ressourcen ermoglichen und
ausreichend Personalzeit zur Verfligung stellen, um in
der Lage zu sein den Prozess abzuschlief3en.

Beteiligen Sie sich nicht, wenn Sie keinen Mehrwert
bieten kdnnen: Die Beteiligung an einem Prozess der
Mitgestaltung impliziert, einige Kontrollen und Befugnis-
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se abzugeben und dem Prozess und den im Quartier ent-
wickelten Erkenntnissen zu vertrauen. Wenn hochrangige
Stadtbedienstete oder die Stadtverwaltung entscheiden
die Ergebnisse der Mitgestaltung aus dem Quartier ab-
zulehnen, war der Prozess nicht nur nutzlos, sondern es
wird das Vertrauen der Bevolkerung beschadigt. Dies
wird es bei weitem schwieriger werden lassen, die kom-
munale Interessenvertretung zukinftig einzubinden.
Wenn die Stadtregierung nicht bereit ist dieses Risiko
einzugehen, wird auch nicht empfohlen einen Prozess
der Mitgestaltung durchzufuhren.

Kommunizieren und erkldren Sie intern: Fur viele stad-
tische Abteilungen sind die quartiersbasierte Planung
und Ko-Kreation nicht die typische Vorgehensweise. Des-
halb sollten Zeit und Aufwand zunachst zurtckgestellt
werden, um den Ansatz innerhalb der Stadtverwaltung,
insbesondere die verantwortliche(n) Abteilung(en) fir
Verkehrsplanung und den SUMP zu erklaren und fordern.
Die interne Kommunikation ist wichtig, insbesondere die
Verbindungen hin zum SUMP, aber auch der Grund flr die
Wahl der Einbindung bestimmter Quartiere oder der
Grund fur die Auswahl bestimmter Themen, damit ver-
mieden wird, den Ansatz als etwas wahrzunehmen, der
die Autoritat oder die Professionalitat bestimmter Abtei-
lungen in Frage stellt.

Bild 23: Eine neue Bushaltestelle, die als eine wichtige
Verbesserung in der Phase der Mitentwicklung in Neo Rhysio,
Thessaloniki (Griechenland) entstand. © TheTa

7.2 Empfehlungen an regionale,
nationale und europaische
Behorden

Unterstiitzen Sie den Kapazitatenaufbau und den
Wissensaustausch: In vielen Landern haben Stadte nur
beschrankt Erfahrung mit Mitgestaltung und quartiers-
basierter Mobilitatsplanung. Nationale als auch europa-
ische Organisationen konnen den Wissensaustausch und
den Kapazitatenaufbau unterstitzen, indem Sie Foren
anbieten, gute Beispiele teilen und Tutorials, Leitfaden,
Fallstudien und andere Ressourcen zu quartiersbasierter
Mobilitatsplanung in der jeweiligen Landessprache
produzieren.

AuBerdem sollte ein direkter Wissensaustausch zwi-
schen Projekten der Quartiersplanung in unterschiedli-
chen Stadten ermutigt und ermoglicht werden. Ein be-
stimmtes Quartier kann mehr Gemeinsamkeiten mit
Quartieren in anderen Stadten haben, die ahnliche Merk-
male haben, als mit Quartieren in seiner eigenen Stadt.
Vorhandene nationale und europaische Plattformen fur
den Wissensaustausch zu nachhaltiger Mobilitat konnten
verwendet werden, um die Kontaktvermittlung und den
Austausch guter Beispiele zu ermaoglichen.

Bieten Sie Finanzierung und Zeit an: Vor dem Hinter-
grund der (relativen) Neuartigkeit und Ressourcenanfor-
derungen von quartiersbasierter Mitgestaltung werden
viele Stadte zogerlich sein diesen Ansatz ohne externe
Startfinanzierung zu verfolgen. Aus diesem Grund ist es
ein wichtiger Bereich flur die Beteiligung aus verschiede-
nen Fordereinrichtungen. Es geht allerdings nicht nur um
die Bereitstellung von Fordermitteln. Die Bedingungen,
Anforderungen der Berichterstattung und Dauer der Pro-
jektforderung missen ebenfalls bertcksichtigt werden.
Insbesondere der letzte Punkt ist wichtig, da ,Ko-Kreation
nicht Uberstiirzen werden sollte” (wie von einer lokalen
Interessenvertretung im SUNRISE-Projekt den Bedarf an
Zeit nannte). Die Erwartung, alle Phasen der Mitgestal-
tung in nur ein paar Jahren abzuschlieB3en, ist oft unrea-
listisch (siehe Kapitel 3.2).

Erlauben Sie zugeschnittene Bewertungsansatze: Tradi-
tionelle Bewertungsmetriken (z.B. ersparte Tonnen an CO,,
Veranderungen im Modal Split oder wirtschaftliche Kos-
ten-Nutzen-Analysen) sind fir den Ko-Kreationsprozess
nicht wirklich geeignet, da das Ergebnis per Definition zu
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Beginn nicht bekannt sein kann. Viele herkommliche Be-
wertungsparameter machen auf raumlicher Ebene in der
kleinen GroB3e eines Quartiers einfach keinen Sinn. Entwe-
der, weil die ausschlaggebenden ursachlichen Faktoren
auBerhalb des Quartiers liegen oder weil es keine Moglich-
keit gibt, Daten in der Tiefe eines Stadtteils zu erhalten.

Statt solchen vordefinierten Bewertungsparametern zu
folgen, sollten Beteiligungsprojekte nach kontextspezifi-
schen Kriterien bewertet werden. Zum Beispiel sollte der
Prozentanteil der Eltern, die sich gut dabei fuhlen ihre
Kinder als Teile einer ,Laufbus” Initiative, statt sie wie zu-
vor alleine in die Schule laufen zu lassen (als es keinen
.Laufbus” gab) ausgewertet werden. Insbesonders wich-
tig sind auch Parameter, wie zu welchem Grad das Projekt
Ko-Kreationskapazitat erzeugt hat, soziale Kohasion, ob
schwer zu erreichende Gruppen beteiligt waren, ob das
vorgeschlagene Projekt innerhalb einer stadtweiten
SUMP-Strategie angesiedelt wurde, ob die Ergebnisse auf
andere Quartiere oder Stadte, usw. skaliert werden kon-
nen. Dies beinhaltet nicht die Bewertung des Projekter-
gebnisses durch die Verwendung gangigerer Projektindi-
katoren — falls zutreffend.

Unterstiitzen Sie systematische Forschung zur Mitge-
staltung: Es gibt friihe Belege fir die potentielle Beteili-
gung von quartiersbasierter Ko-Kreation zu systemati-
scher, stadtweiter, nachhaltiger Mobilitat. Schlief3lich
basiert dieser SUMP-Leitfaden auf diesem Thema. Aller-
dings ist ein vollstandiges, allumfassendes und allgemein
angewandtes Wissen tatsachlich lickenhaft. Auerdem
werden nach wie vor mehr empirisch basierte Erfahrun-
gen zu Methoden und Instrumenten zur Unterstitzung des

EMPFEHLUNGEN UND NEUE WEGE

Prozesses und der notwendigen Bedingungen fur ein er-
folgreiches Ergebnis bendtigt. Aus diesem Grund wird
empfohlen, weitere Forschungsarbeit in diesem Feld mit
einem Fokus auf Methoden und Instrumente, die von den
Stadten angewandt werden konnen, zu unterstitzen.

Aktualisieren Sie das SUMP-Konzept, um weitere geo-
graphische GroBenordnungen einzubinden: Das Konzept
der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung (SUMP) sollte
aktualisiert werden, um stadtweite und quartiersbasierte
Planungsansatze strukturell kompatibel zu gestalten und
Synergien zwischen ihnen anzuwenden. Derzeit betont das
Konzept die Wichtigkeit der Einbeziehung funktionaler
Stadtgebiete innerhalb eines SUMPs. Auf die gleiche Art
sollte betont werden, dass je kommunaler die GroBenord-
nung des Quartiers ist, desto mehr mussen die Bedurfnis-
se innerhalb jedes SUMPs berlcksichtigt werden und dass
unterschiedliche Instrumente und Ansatze eventuell not-
wendig sein werden, je nach geographischem und organi-
satorischem Kontext. Es sollte allerdings betont werden,
dass die Ubergeordneten Ziele des SUMPs Uber alle Gro-
Benordnungen hinausgehen sollte.

« Nehmen Sie quartiersbasierte Planung und Ko-Kreation
in die Ausbildungen mit auf: Das Bewusstsein Uber das
soziale Kapital in Quartieren, das Wissen wie es anzu-
wenden ist und die Expertise Uber die Moglichkeiten und
Einschrankungen der Mitgestaltung sollten ein integra-
ler Teil von Ausbildungen fur Stadt- und Verkehrsplanen-
de sein. Diese Themen sollten daher in die Lehrplane
der ausbildenden Einrichtungen und Institutionen der
Hochschulbildung integriert werden.

Bild 24: Bauarbeiten in
Southend-on-Sea
(GroBbritannien) als Teil

der gemeinsamen SUNRISE-
Umsetzungsphase.

Der sorgfaltige Mitgestaltungs-
prozess half auch dabei
zusatzliche, lokale Fordergelder
zu mobilisieren.

© Stadt Southend-on-Sea
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