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Zwischen zwei globalen Krisen: Ein Riickblick auf die
Raum- und Stadtentwicklung in den 2010er Jahren

Am Silvesterabend 2020 endete nicht nur ein Jahr, sondern auch eine Dekade.
Fiir die Raum- und Stadtentwicklung in Deutschland waren die 2010er Jahre
ein besonderes Jahrzehnt: Eingerahmt von zwei weltumspannenden Krisen —
der 2008 einsetzenden Finanzkrise, die in eine internationale Wéhrungs-,
Staatsschulden- und Wirtschaftskrise miindete, sowie der aktuellen Corona-
Krise — erlebte das Land in der zweiten Dekade dieses Jahrhunderts eine
dynamische wirtschaftliche Entwicklung, verbunden mit einem kréaftigen Wachs-
tum von Bevélkerung und Erwerbstéatigkeit, steigendem Wohistand und
einer Konsolidierung der Staats- und Kommunalfinanzen. Pragend waren zu-
gleich eine verschérfte soziale und raumliche Polarisierung, der ungebremst
voranschreitende Klimawandel, ungeléste Verkehrsprobleme, gewaltige In-
vestitionsriickstéande in der Infrastruktur und Krisen auf den Wohnmérkten. In
diesem Heft wird ein Riickblick auf die Raum- und Stadtentwicklung der ver-
gangenen Dekade mit ihren widersprichlichen Ergebnissen vorgenommen.
Gefragt wird nach dem materiellen wie auch diskursiven Erbe dieser Jahre,
welches das kommende Jahrzehnt und damit auch die Bewaltigung der Corona-
Folgen maBgeblich mitbestimmt.
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Fir Deutschlands Stadte waren die 2010er
Jahre ein bemerkenswertes Jahrzehnt. In
ihrer Mehrheit sind sie gréBer, dichter und
diverser geworden, ihre Bevolkerungen
gebildeter und wohlhabender. Stadtisches
Wohnen und Leben ist heute zugleich
teurer und exklusiver. 2010 setzte ein un-
geahnter Wachstumsprozess ein, der zu-

nachst als ,Renaissance der Stadte“ und
Wiederentdeckung ihrer urbanen Quali-
taten begriBt wurde, zuletzt aber mit Blick
auf 6konomische Aufwertungs- und sozia-
le Verdrangungsprozesse, Defizite der
Infrastruktur sowie dkologische und klima-
tische Belastungen eine zunehmend Kkri-
tische Bewertung erfahren hat.
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Die ,Reurbanisierung hat Deutschlands
Stadte nicht nur demografisch verandert,
sondern auch ihre bauliche Physis und
soziale Struktur Uberformt, ihre Selbstbil-
der und Images restrukturiert sowie neue
soziale Konfliktlandschaften erzeugt.

nehmbare Maf von Veranderung (,Wachs-
tum versus Bestandsbewahrung®), Uber
die Frage der erforderlichen Konsequenz
in der Transformation von Infrastrukturen
und offentlichen Raumen (,radikaler Um-
bau versus behutsamer Wandel“) oder des
als angemessen angesehenen MaBes
staatlicher Rahmensetzung des Markige-
schehens (,Markt vs. Staat’). Das stadt-
politische Handeln sieht sich zunehmend
von Unsicherheitsbedingungen, Komplexi-
tatsproblemen und einer Veranderungs-
skepsis der Bevolkerung gehemmt.

Die Hoffnungen, die enormen Wachstums-
krafte dieser Jahre flir eine nachhaltig-
keitsorientierte Transformation nutzen zu
kénnen, konnten nur bedingt erfullt wer-
den. Zwar sind die gréBeren Stadte in ihrer
baulichen Gestalt mehrheitlich kompakter
geworden, indem Brachflachen und Bauli-
cken in Uberaus erfolgreicher Weise neuen
Nutzungen zugefiihrt wurden. Die Bewal-
tigung eines enormen Bevdlkerungszu-
wachses bei nur geringer Flacheninan-
spruchnahme auf der ,griinen Wiese“ ver-
langt Respekt. Zentrale Anliegen der infra-
strukturellen Erneuerung, der Wende hin
zu einer umwelt- und klimavertraglichen
Mobilitat, der Verringerung sozialer Segre-
gation oder der digitalen Modernisierung
des Planungs- und Verwaltungshandelns
kamen dagegen nur zdgerlich voran. Er-
schwerend kommt hinzu, dass sich Stadt-
gesellschaften heute als zutiefst gespalten
in grundlegenden Zukunftsfragen darstel-
len. Deutlich wird dies in zum Teil heftig
ausgetragenen Konflikten Uber das hin-

Zensus 2011

Unter dem Eindruck der tiefen Corona-
Krise erscheinen die vergangenen zehn
Jahre ruckblickend nichtsdestotrotz als
eine Phase der Stabilitat, Sicherheit und
Prosperitat. Nicht verkannt werden darf
aber, dass auch diese Phase von Krisen-
ereignissen gepragt war, welche die Stadt-
politik in zum Teil massiver Weise heraus-
gefordert haben (Abbildung 1). Zu nennen
ist hier die Reaktorkatastrophe von Fu-
kushima und ihre Auswirkungen auf die
deutsche Energiepolitik, die Fluchtzuwan-
derung, insbesondere in den Jahren 2014
bis 2016, oder die Durren wahrend der ver-
gangenen drei Sommer, die den drama-
tisch fortschreitenden Klimawandel auch
im Alltag der Menschen spurbar machten.
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Hahepunkt der
Fluchtzuwianderung

reta Thunberg

Immer deutlicher wird, dass Krisen nicht
als Anomalien aufzufassen sind, auf die
einmalig mit auBergewdhnlichen MafBnah-
men zu reagieren ist, sondern dass sie in
der Hochrisikogesellschaft des 21. Jahr-
hunderts normale Begleiterscheinungen
sind. Der Fahigkeit, solche ,Schocks® zu
bewaltigen, ohne dabei langfristige Ziele
einer nachhaltigen Entwicklung aus dem
Blick zu verlieren, kommt in der Stadtent-
wicklung der Zukunft entscheidende Be-
deutung zu.

Dieses Heft wagt einen Ruickblick aus Sicht
eines Instituts der Raum- und Stadtfor-
schung: Wie hat sich das deutsche Stad-
tesystem in den 2010er Jahren veréndert?
Welche gesellschaftlichen und politischen
Diskurse haben die Entwicklung der Stad-
te beeinflusst? Wie hat sich der wissen-
schaftliche Blick auf die ,,Stadt“ gewandelt?
Was waren die zentralen Trends der Stadt-
entwicklung und wie lassen sie sich heu-
te — auch unter dem Eindruck der Covid-
19-Krise — bewerten? Und vor allem: Was
ist das materielle und diskursive Erbe
dieser Dekade, mit dem die Bewalti-
gung der Pandemiefolgen untrennbar
verbunden ist? Der Anspruch liegt hier
ausdricklich nicht darin, einen allum-
fassenden Uberblick Giber Entwicklungen
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Abb. 1: Die 2010er Jahre — Wegweisendes und Pragendes
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der 2010er Jahre zu geben. Vielmehr wer-
den diejenigen Themen herausgestellt,
welche die Forschungsarbeit der Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler des
ILS besonders herausgefordert und/oder
inspiriert haben. Das sind die Prozesse
der Internationalisierung und sozialen Po-
larisierung der Stadtgesellschaften (siehe
den Beitrag von Ralf Zimmer-Hegmann),
der bislang ausbleibende Wandel von
Mobilitdt und Verkehr (siehe den Beitrag
von Andrea Dittrich-Wesbuer und Thomas
Klinger), die krisenhafte Entwicklung der
Wohnungs- und Immobilienmérkte (siehe
den Beitrag von Michael Kolocek und Jan
Polivka) sowie die bislang eingeschrankte
Befahigung der Raum- und Stadtplanung,
praventiv und adaptiv mit neuen Heraus-
forderungen umzugehen (siehe den Bei-
trag von Mario Reimer).

Die 2010er Jahre: Wachstum und
Wachstumsschmerzen

Deutschland konnte sich im internationa-
len Vergleich schnell und umfassend vom
tiefen Einbruch der Wirtschaftsleistung in-
folge der Finanz- und Wirtschaftskrise der
Jahre 2008/09 erholen. Auch durch die
Starke einer exportorientierten Industrie
kam es seit 2010 zu einem starken Anstieg
der Erwerbstéatigkeit. Die wirtschaftliche
Dynamik hat das Land fir Zuwanderung
aus dem Ausland attraktiver gemacht
(OECD 2014), so dass die 2010er Jahre
fir ein stetiges Bevdlkerungswachstum
stehen — eine Entwicklung, die erst durch
die Pandemie ein Ende gefunden hat
(Statistisches Bundesamt 2021).

Heute ist klar: Ohne offene Grenzen und
den Zuzug von meist gut ausgebildeten
jingeren Arbeitskraften aus dem Ausland
wére der Wirtschaftsboom der 2010er
Jahre nicht mdglich gewesen (Fratzscher
2020).
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Das Monitoring StadtRegionen des Instituts fir Landes-
und Stadtentwicklungsforschung zeigt fiir die 33 be-
vélkerungs- und beschéftigungsstarksten Stadte Deutsch-
lands, das dazugehorige Umland sowie Gebiete aufer-
halb der Stadtregionen ausgewahlte Indikatoren der
Raumentwicklung.

Als Kernstadte werden alle deutschen Kommunen mit
einer Mindestbevalkerung von 200.000 Einwohnern und
einer Mindestbeschaftigung von 100.000 Personen am
Arbeitsort betrachtet. Das Umland dieser Stadte wird
durch die Erreichbarkeit mit dem Pkw im staufreien
StraBennetz auf Ebene der Verbandsgemeinden abge-
grenzt. Die die Region nach auBen abgrenzende —
maximale — Reisezeit ist dabei von der Beschaftigungs-
groBe der zentralen Kernstadt abhangig, d.h., dass
beschaftigungsstarkere Grofstadte auch groBere Um-
landbereiche aufweisen. Die Spannbreite der Reisezeiten
liegt zwischen 30 Minuten Fahrzeit fir die kleinste
(Erfurt) und 60 Minuten fiir die gréBte Kernstadt (Berlin).

.Big Seven” - Die sieben
groBten Stadte Deutschlands

Die 33 Kernstadte
der ILS-StadtRegionen

Deutschlands GroB3stadte konnten in ent-
scheidender Weise an diesem Wachstum
teilhaben. So stieg die Bevolkerungszahl
der 33 groBten Stadte, die im Monitoring
StadtRegionen des ILS mit Struktur- und
Entwicklungsdaten ausgewiesen sind (www.
ils-stadtregionen.de), seit dem Zensus 2011
um Uber 5%; die Anzahl der sozialversicher-
ungspflichtig Beschéftigten nahm im glei-
chen Zeitraum sogar um knapp 20% zu.
Ph&nomene demografischer Schrumpfung
und Stagnation, welche die Debatten der
Stadtentwicklung noch in den 2000er Jah-
ren dominiert hatten, gerieten im Sog die-
ses neuen Wachstums mehr und mehr ins
diskursive Abseits.

Die wirtschaftliche Erfolgsgeschichte hat
die deutschen Stadte demografisch wie
sozial verandert. Die hohe Zuwanderung
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Diese Form der Regionalisierung lasst raumliche Uberlap-
pungen der Umlandgebiete explizit zu. Das bedeutet,
dass eine Gemeinde zu mehreren Stadtregionen zugehé-
rig sein kann, wenn sie im Erreichbarkeitsraum zweier
oder mehrerer Kernstadte liegt. Dies kommt beispiels-
weise im Rhein-Ruhr-Raum verbreitet vor.

Nachfolgend werden demografische, ékonomische und
soziale Trends im deutschen Stadte- und Gemeindesys-
tem wahrend der 2010er Jahre mit Infoboxen illustriert.
Dazu werden Entwicklungen fir die sieben gréBten
Stadte Deutschlands (,Big Seven”), die 33 Kernstidte
der ILS-StadtRegionen, das Umland der StadtRegionen
(ohne weitere Differenzierung) und den sog. groBstadt-
fernen Raum aufgezeigt. Letztere Raumkategorie um-
fasst alle Gemeinden Deutschlands, die nicht Teil einer
StadtRegion sind.

Die verwendeten Grundlagendaten stammen von den
statistischen Amtern des Bundes und der Lander, der
Bundesagentur fiir Arbeit und dem Kraftfahrtbundesamt.

Der groBstadtferne
Raum auBerhalb der
ILS-StadtRegionen

Das Umland
der ILS-StadtRegionen

jungerer und gut gebildeter Menschen aus
dem In- und Ausland konnte den Alterungs-
prozess bremsen; sie hat die Internatio-
nalisierung der Bevdlkerung beschleunigt
und die Konzentration der héher gebilde-
ten Bevolkerung in Stédten und Stadtregi-
onen verstarkt. So stieg die Zahl der Be-
schaftigten mit Hochschulabschluss in der
oben genannten Stadtegruppe zwischen
2010 und 2017 um beachtliche 35%. Der
Jugendquotient, der die Zahl junger Men-
schen ins Verhaltnis zur erwerbsféhigen
Bevdlkerung setzt, ist in den Kernstadten
der ILS-StadtRegionen gestiegen. Die Zahl
der Empfénger von Grundsicherung (SGB
Il) war dagegen insgesamt ricklaufig,
wenngleich stadtische Armut in unter-
schiedlicher Auspragung eine gravierende
Herausforderung bleibt und die soziale
Segregation zugenommen hat.
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Wachstum trifft Stadte unvorbereitet

Das neue stadtische Wachstum wurde in
der Kommunalpolitik zu Beginn mehrheit-
lich mit Genugtuung aufgenommen. Un-
Ubersehbar blieb jedoch, dass die meisten
Stadte auf die damit verbundenen Heraus-
forderungen weder strategisch noch insti-
tutionell und instrumentell ausreichend vor-
bereitet waren. Entsprechend stellten sich
schnell negative Begleiterscheinungen ein,
von denen die gravierenden Versorgungs-
engpasse auf den Wohnungsmarkten
besonders hervorstechen. Insbesondere
durch den Mangel an verfugbaren Baufla-
chen blieben die Wohnungsbauleistungen
weit unterhalb der als erforderlich angese-
henen Mengen (Deschermeier et al. 2017,
Fina et al. 2020). Die Wohnungsversor-
gung hat sich in den 2010er Jahren vom
Nischenthema zu einem gesellschaftlichen
Leitdiskurs entwickelt, der sich langst nicht
mehr in kleinteiligen Fragen der (sozialen)
Wohnungsbauférderung erschépft, son-
dern grundlegende Fragen von Gerech-
tigkeit und Gemeinwohl aufwirft. Uber un-
terschiedliche Politikbereiche hinweg kann
dabei festgestellt werden, dass Belange
der Gerechtigkeit im Spanungsfeld der
drei Nachhaltigkeitsdimensionen in den
vergangenen zehn Jahren an Bedeutung
gewinnen konnten.

Im gleichen Zuge lasst sich feststellen, dass
der Wirtschaftsboom der 2010er Jahre die
infrastrukturellen Probleme verscharft hat.
Bei aller Euphorie Uber die Zukunftschan-
cen ,smarter Mobilitatsinnovationen ist
nlchtern zu konstatieren, dass die Ver-
kehrswende in vielen Stadten zwar zuneh-
mend diskutiert wurde, ihre konsequente
Umsetzung aber vielerorts noch aussteht.
Ungeachtet der Fahrgastzuwéachse im
OPNV und der Renaissance des Fahrrads
wurden zwischen 2010 und 2019 in den

33 groBten deutschen Stadten mehr als
eine Million zusatzliche Pkw registriert
(+11%). Auch technologische Neuerungen
zur vertraglichen Gestaltung des Auto-
verkehrs blieben hinter den Erwartungen
zurlick, was etwa an der schleppenden
Einflhrung von E-Autos sowie dem Diesel-
skandal deutlich geworden ist. Verkehrs-
politisch wurden zahlreiche Aufgaben in
das kommende Jahrzehnt verschoben, ge-
rade auch hinsichtlich der Modernisierung
und des Ausbaus der Infrastruktur fur um-
weltfreundliche Verkehrstrager. Infrastruk-
turpolitische Versdumnisse werden aber
auch in anderen Handlungsfeldern wie
der Bildung, der Ver- und Entsorgung oder
der Kommunikation sichtbar. 2020 wurde
der infrastrukturelle Investitionsrickstand
allein im kommunalen Bereich auf etwa
147 Mrd. Euro geschatzt (KfW Research
2020).

Trend zu doppelter Polarisierung

Wird der Blick uber den engeren Rahmen
der groBstadtischen Entwicklung hinaus
gerichtet, stehen die 2010er Jahre fir eine
demografische Polarisierung zwischen
Lotadt” und ,Land“ sowie zwischen dyna-
mischen Stadten und solchen mit anhal-
tenden Strukturproblemen (ILS 2013; Fina
et al. 2019). Die sich in diesem Kontext
zuspitzenden Diskurse um ,abgehangte”
und ,peripherisierte landliche und altin-
dustrialisierte Raume (Kuhn/Lang 2017;
Rodriguez-Pose 2017) setzten die Raum-
ordnungs-, Stadtentwicklungs- und Struk-
turpolitk zum Ende der Dekade unter
verstarkten Handlungsdruck. Die Bundes-
regierung reagierte unter anderem mit der
Einsetzung einer Kommission ,Gleichwer-
tige Lebensverhéltnisse® im Jahr 2018.
Auch hier geht es langst nicht mehr nur um
akzeptable infrastrukturelle Versorgungs-
standards in Regionen und Gemeinden,
sondern auch um die langfristigen gesell-
schaftlichen Folgen von territorialer Un-
gleichheit. Rodriguez-Pose (2017) bewer-
tet das raumliche Auseinanderdriften von
Lebenschancen als Nahrboden fur den
in der westlichen Welt verbreitet aufkom-
menden Rechtspopulismus und spricht in
diesem Zusammenhang von einem syste-
mischen Risiko fur die Demokratie. Auch
deshalb darf die (Uberwiegend) dynami-
sche Entwicklung der GroBstadte nicht von
Entwicklungen in weniger prosperierenden
Regionen getrennt betrachtet werden.

Doppelte Integrationsher-
ausforderung in Stadten:
Soziale Polarisierung und
Zuwanderung

Autor: Ralf Zimmer-Hegmann

Stadte sind von jeher Orte der Zuwande-
rung und der sozialen Differenzierung,
aber auch der sozialen bzw. sozialraumli-
chen Spaltung. Das Bild der ,Integrations-
maschine Stadt“ verdeutlicht die damit ver-
bundenen Chancen, aber auch die gro3en
sozialen Integrationsaufgaben von Stadt-
entwicklung. Die vergangene Dekade ist
mit Blick auf die sozialrdumlichen Heraus-
forderungen der Stadte und Gemeinden in
Deutschland — wie auch in Europa — vor
allem durch zwei Entwicklungen gepréagt.
Erstens: Eine weitere raumliche Ungleich-
verteilung von Armut zwischen Stadten
und innerhalb von Stadten. Die soziale Se-
gregation hat im vergangenen Jahrzehnt
zugenommen — ein Prozess, von dem ei-
nige Regionen uberdurchschnittlich betrof-
fen sind (z.B. das Ruhrgebiet) und der be-
stimmte Stadtteile und Quartiere innerhalb
der Stadte mit besonderen Herausforde-
rungen konfrontiert. Hinzu kommt — zwei-
tens — ein Jahrzehnt der Zuwanderung mit
den entsprechenden Integrationsheraus-
forderungen in den Kommunen. Nach der
Finanzkrise von 2008/09 sind es zun&chst
haufig gut qualifizierte Zugewanderte aus
den von der Krise wirtschaftlich starker
betroffenen EU-Landern, die das Zuwan-
derungsgeschehen nach Deutschland ge-
pragt haben. Danach folgten Zuwande-
rungsschibe von Gefllichteten aus Kriegs-
regionen (v.a. Syrien, Irak, Afghanistan),
die zur Mitte der Dekade (2015/16) zu er-
heblichen Aufnahmeproblemen in den
Kommunen flhrten. Allein 2015 sind fast
eine Million Gefluchtete nach Deutschland
gekommen. Beide Entwicklungen haben
sich Uberlagert und in den Stadten zu sehr
unterschiedlichen und ungleichen (,doppel-
ten®) Integrationsherausforderungen gefihrt.
Insbesondere Stadte und Stadtteile mit be-
reits hoher Armutsbelastung sahen sich an
der Grenze zur Uberforderung. Anderer-
seits war die heterogene Zuwanderung aus
dem Ausland ein deutlicher Urbanisie-
rungstreiber, der auch flr das wirtschaft-
liche Wachstum der Stadte in der ver-
gangenen Dekade mitverantwortlich war.
Aufgrund der jugendlichen Altersstruktur
der Zugewanderten veranderte sich gleich-
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Abb. 2: Auslanderanteil an der Gesamtbevélkerung 2019 und Veranderung seit 2011

zeitig auch die altersmaBige Bevolkerungs-
struktur. Wie einleitend erwahnt, hat dies
die groBe demografische Debatte der
vorangegangenen Dekade um Alterung
und Schrumpfung der Bevolkerung in den
Stadten zunehmend an den Rand gerUcki.

Die Zuwanderung' nach Deutschland hat
in der vergangenen Dekade den Auslan-
deranteil an der Gesamtbevélkerung
flachendeckend steigen lassen. Dieser
erhéhte sich von 2011 nach 2019 deutsch-
landweit im Mittel um 4,4 Prozentpunkte.
Dabei waren die GroR3stadte mit 5,5 Pro-
zentpunkten Zuwachs erwartungsgeman
Uberdurchschnittlich beteiligt, aber auch
in den landlicheren Regionen hat der Aus-
landeranteil deutlich Uber 4 Prozentpunk-
te zugenommen. MafBgeblich war dabei
auch eine zentrale Zuweisungspolitik im
Rahmen der Asylverfahren (nach dem
Koénigsteiner Schlliissel und haufig ver-
bunden mit einer Residenzpflicht), die
auch in den landlichen Regionen zu einer
flichendeckenden Zuwanderung von
auslandischer Bevélkerung mit entspre-
chenden Integrationsherausforderungen
geflhrt hat. Allerdings sind die Zuwéchse
regional stark unterschiedlich verteilt.
Wahrend die westlichen Bundesléander
mit einem Schwerpunkt im Siden und

TRENDS [extral 1.202"1

den Ballungsrdumen besonders hohe
Zuwachse an Auslandern hatten, war
der Zuwachs in der breiten Flache Ost-
deutschlands deutlich geringer, wobei hier
die groBeren Stadte und Ballungsrdume
eine Ausnahme bilden. Die internationale
Zuwanderung konnte somit demografische
Polarisierungsprozesse nicht entscheidend
dampfen (Heider et al. 2020)

Aufgrund der sozialen und réumlichen
Heterogenitéat der Zuwanderung sind die
Integrationsherausforderungen raumlich
stark differenziert. Gerade in wirtschaftlich
erfolgreichen Ballungsrdumen erfolgte die
Zuwanderung in einen aufnahmefahigen
und auch gesellschaftlich integrierenden
Arbeitsmarkt, wahrend die Zuwanderung
in wirtschaftlich schwacheren R&umen
auch in die Armut und eine Abhé&ngigkeit
von Transferleistungen (SGB II) flihrte.

Abbildung 3 zeigt eine rdumlich sehr un-
terschiedliche Betroffenheit von Armut?
auf Kreisebene in Deutschland. Erkenn-
bar ist das deutliche Nord-Stid-Gefalle mit
hohen SGB II-Quoten in Ost- und West-
deutschland und sehr niedrigen in Sud-
deutschland. Dieses Gefalle hat sich in
der vergangenen Dekade nicht wesentlich
verandert, auch wenn sich in der Entwick-
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lung Uber diesen Zeitraum die angespann-
te Situation in Ostdeutschland mit deutlich
fallenden SGB Il-Quoten etwas verbessert
hat. Auffallend bleibt, dass trotz eines bun-
desweiten Ruckgangs der SGB lI-Quote
im Mittel um 1 Prozentpunkt die Rickgéan-
ge in landlichen Raumen deutlich hoher
als in den GrofR3stadten ausfielen, wobei
einige — wirtschaftlich schwache — Stadte
und Kreise auch gegen den Trend steigen-
de und sich verfestigende SGB II-Quoten
aufweisen. Besonders das Ruhrgebiet ist
hier als ,Problemregion” zu nennen, wie
auch in dem jingsten Armutsbericht des
Paritatischen Wohlfahrtsverbandes (Der
Paritatische Gesamtverband 2020) nach-
dricklich konstatiert wird. Diese Zahlen
und Zusammenhange verdeutlichen, wie
sozial ungleich sich das Wirtschafts- und
Wohlstandswachstum der 2010er Jahre
innerhalb der Stadtgesellschaften verteilt
hat. Die eigentlich positiven 6konomischen
Rahmenbedingungen dieser Zeit konnten
nicht flr ein breites Zuriickdrangen sozia-
ler Benachteiligung genutzt werden.

Zuwanderung in arme Stadtteile —
Funktion von Ankunftsquartieren

Der erkennbaren groBraumlichen Polari-
sierung entsprechen Entwicklungen auf
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Veranderung der SGB II-Quote 2011-2019

Abb. 3: SGB II-Quote: Stand 2019 und Entwicklung 2011-2019

der Ebene von Stadtteilen. Helbig und
Jahnen (2019) stellen fir die allermeisten
gréBeren Stadte in Deutschland in der ver-
gangenen Dekade eine Zunahme der sozi-
alen Segregation fest. Gleichzeitig wurde
eine vermehrte Zuwanderung von Auslan-
dern in die armsten Staditeile beobachtet.
Diesen Trend der Zunahme und Uberlage-
rung von sozialer und ethnischer Segrega-
tion beobachten die Autoren vor allem fir
ostdeutsche Stadte, wahrend der Trend
fur einen Teil der westdeutschen Stadte
geringer ausfallt bzw. fur wirtschaftlich be-
sonders starke Stadte nicht zu beobachten
ist. Insbesondere da, wo Wohnungsleer-
stande vorhanden sind, fallt die Armuts-
segregation besonders stark aus. Die ein-
kommensarme auslandische Bevdlkerung
zieht dahin, wo Wohnungen preiswert und
verfugbar sind und schon viele arme Men-
schen leben.

' Der ,Auslanderanteil an der Gesamtbevolke-
rung“ dient hier als geeigneter und flachen-
deckend verfligbarer Zuwanderungsindikator
fur das aktuelle Migrationsgeschehen. Davon
zu unterscheiden ist der Anteil der Personen
mit Migrationshintergrund, der auch deutsche
Staatsangehdrige mit  Migrationsgeschichte
umfasst und deutlich hdher liegt (2019 ca. 26%
der Bevdlkerung).

Aus eigenen Forschungen lasst sich die
Herausbildung von ,Ankunftsquartieren®
in Stadten bestatigen (z.B. Dortmunder
Nordstadt). Eine Bewertung dieses Phé-
nomens muss aber neben den negativen
Ortseffekten solcher Ankunftsraume durch
die Konzentration sozialer Problemlagen
und Integrationsherausforderungen auch
die integrationspolitischen Potentiale und
Funktionen dieser Quartiere in Rechnung
stellen. Genannt seien Netzwerkstrukturen
der Migrantinnen und Migranten, die meist
Jahrzehnte alte Integrationserfahrung und
entsprechende Infrastrukturen der be-
treffenden Quartiere (Hans et al. 2019).
~Ankunftsquartiere“ Ubernehmen damit
eine gesamtgesellschaftliche Integrations-
aufgabe, die inzwischen auch von der
Integrationspolitik der Bundesregierung
(Fachkommission 2020: 184 ff.) anerkannt
ist und diesen Gebieten einen besonderen
Foérder- und Unterstltzungsbedarf zuer-
kennt.

Planungsunsicherheiten fiir
die neue Dekade

Die zurtickliegende Dekade hat den Kom-
munen im Zusammenhang mit der Flucht-
zuwanderung erhebliche Anstrengungen

in Prozent in Prozentpunkten
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abverlangt. Insgesamt kann festgestellt
werden, dass die Stadte und Gemeinden
diese Aufgabe ungeachtet aller gesell-
schaftlichen Konfliktpotentiale, wie dem
Aufflammen des Rechtspopulismus oder
der Verscharfung der Wohnungsfrage,
relativ gut gemeistert haben. Das konnte
nur aufgrund der guten Wirtschafts- und
Arbeitsmarktlage in Deutschland gelingen.
Dennoch sind in Verbindung mit der so-
zialen Polarisierung die Herausforderun-
gen flr benachteiligte Regionen, Stadte
und Quartiere eher gréBer geworden.
Mit Blick auf die neu beginnende Dekade
bleibt abzuwarten, ob sich die Trends aus
Armutsentwicklung, Zuwanderung und
sozialen Integrationsherausforderungen

2 Die ,SGB Il-Quote” gilt hier als geeigneter und
verflgbarer Armutsindikator und driickt das
Verhaltnis von SGB Il-empfangenden Personen
(einschlieBlich deren Kinder) im Verhaltnis zur
Gesamtbevolkerung bis zum Renteneintritts-
alter (65+) aus. Andere Armutsindikatoren, wie
z.B. das Einkommen (Armutsgefdhrdungs-
quote = weniger als 60% des Medianeinkom-
mens) sind nicht gleichermaBen verflgbar.
Allerdings weisen diese im Gegensatz zur SGB
II-Quote fir die Jahre 2011 bis 2019 eine konti-
nuierliche Steigerung auf (vgl. Der Paritatische
Gesamtverband 2020).
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ungebrochen fortsetzen. Denn aktuell las-
sen sich durchaus gegensétzliche Entwick-
lungen feststellen. So fiihrt die Uberlastung
und Uberhitzung der Wohnungsmarkte in
den groBen Stadten zu erkennbaren Ver-
drangungseffekten von Haushalten der
Mittelschicht, aber auch armerer Bevolke-
rungsteile ins Umland, wo die Wohnungs-
preise (noch) gunstiger sind.

Die Covid-19-Pandemie hat die Zuwan-
derung aus dem Ausland nahezu zum
Erliegen gebracht. Dies fuhrt dazu, dass
die Stadte nicht mehr so stark in der Bevol-
kerungszahl wachsen. Und auch die wirt-
schaftliche Entwicklung ist mit Blick auf die
weitreichenden Folgen der Corona-Krise
und den technologiegetriebenen Struktur-
wandel durchaus unsicher. Klar absehbar
ist ein Trend zu einer stérkeren Nachfrage,
zu Preissteigerungen und Wohnungseng-
passen im engeren Umland der GroBstadte,
verbunden mit méglichen Entlastungen in
den Kernstadten. In welche Richtungen
und mit welcher Intensitat sich Integrations-
herausforderungen vor diesem Hinter-
grund entwickeln, bleibt abhangig von
der weiteren Entwicklung von Wirtschaft,
Zuwanderung und Wohnungsmarkt. Die
Stadte und Gemeinden sehen sich des-
halb mit erheblichen Planungsunsicher-
heiten fir die Zukunft konfrontiert.

Mobilitat in den 2010er
Jahren: Die Verkehrs-
wende wird salonfahig

Autorin/Autor: Andrea Dittrich-Wesbuer,
Thomas Klinger

Im zurtckliegenden Jahrzehnt ist die Forde-
rung nach einer Mobilitats- und Verkehrs-
wende uniberhérbar geworden. Wéahrend
es friiher hieB3, dass sich mit Verkehrs-
themen keine Wahlen gewinnen lassen,
Uberbieten sich die politischen Parteien
heute mit Vorschlagen fir mehr Radver-
kehr, den Ausbau von Sharing-Angeboten
und autodrmere Innenstadte. Wie kam es
dazu und welche materielle Wirkkraft
konnte die Verkehrswende im letzten Jahr-
zehnt erlangen? Diesen Fragen widmet
sich der folgende Beitrag.

TRENDS

DIE MOBILITATSWENDE
BEGINNT IN DEN STADTEN.

CINE UNMFRAGE DES UNWELTBUNDESANTES
ZEIGT: UBER 90 % DER BEFRAGTEN GLAUBEN,
S TRAGT ZU EINEN GUTEN LEBEN BEI, WENN
REGIONEN UND STADTE 50 ENTWICKELT ERDEN,
DASS WIR NICHT AUF CIN AUTD
ANGEMIESEN SIND.

Abb. 4: Die Mobilitatswende beginnt in den Stadten (Agora Verkehrswende und Ellery Studio 2019, S. 23)

Paradigmenwechsel:
Mobilitét ist mehr als Verkehr

Der Ruckenwind fur die Verkehrswende
war nicht plétzlich da, sondern hat eine Vor-
geschichte. Schon seit der Jahrtausend-
wende ist ein fortschreitender Paradigmen-
wechsel in Forschung und Planung festzu-
stellen. Die bis dahin vorrangig ingenieur-
und wirtschaftswissenschaftlich gepragte
Verkehrsplanung ging vor allem der Frage
nach, wie Verkehr im Sinne eines ,Predict
and Provide® effizienter organisiert wer-
den kann. Eine sich neuformierende so-
zialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung
entwickelte quasi als Gegenmodell ein
umfassendes Mobilitatsverstandnis, das
individuelle Entscheidungsprozesse und
gesellschaftliche Verhéltnisse als Voraus-
setzung des Verkehrsgeschehens in den
Vordergrund rickt (Sheller/Urry 2006).
Weitgehend anerkannt wird heute, dass in-
dividuelle Pragungen —im Wechselspiel mit
Raum- und Siedlungsstrukturen — bedeut-
same, wenn nicht gar entscheidende Trei-
ber des Mobilittsgeschehens darstellen
(Hesse/Scheiner 2010). Arbeiten zu indivi-
duellen Mobilitatsstilen sowie zum sozial-
rdumlichen Ansatz der Mobilitatskulturen
(Gotz et al. 2016) kombinieren materielle,
technologische und infrastrukturelle As-
pekte mit individuellen und gesellschaftli-
chen Normen, Werten und Machtverhalt-
nissen in einer sich ausdifferenzierenden
»Spatmodernen” Gesellschaft. Daraus folgt
unmittelbar, die Verkehrswende nicht allein
in ihren technologischen Voraussetzungen
und Mdglichkeiten zu denken, sondern
auch die soziale und kulturelle Einbettung
des Mobilitatshandelns in den Blick zu
nehmen.

Autoverkehr bleibt dominant —
das Beispiel Arbeit

Prototypisch flur den gesellschaftlichen
Wandel stehen Verédnderungen in der Ar-
beitswelt. Traditionelle Konzepte mit ihren
standardisierten raum-zeitlichen Arbeits-
weisen werden abgeldst durch kurzfristige,
flexible und projektorientierte Arrange-
ments (siehe die Beitrage in Gotz et al.
2010). Mit dem mobilen Arbeiten oder der
Solo-Selbststandigkeit werden tagliche
Pendelwege zugunsten des flexiblen Ar-
beitens von zu Hause eingespart. Inner-
halb der lebendigen wissenschaftlichen
Debatte Uber das ,neue Arbeiten gewann
auch die Multilokalitatsforschung an Auf-
merksamkeit, die auf die zunehmende
Relevanz der orts- und grenzuberschrei-
tenden Praktiken von multilokalen oder
transnationalen Berufstatigen hinweist
(siehe die Beitrage in TESG 2015).

Allerdings féllt die Bilanz der neuen Arbeits-
welten insgesamt eher erntichternd aus:
Verkehrsdampfende und klimaschonende
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Effekte lassen sich bis dato kaum nach-
weisen. Vielmehr sind Pendelhaufigkeiten,
-distanzen und -zeiten im letzten Jahrzehnt
weiter gestiegen.

Pendelwege werden nach wie vor haupt-
sachlich mit dem Pkw zuriickgelegt (Dauth/
Haller 2018). ,Private cars and highways
are (..) mobile people's first choice” fasst
eine vielbeachtete europaweite Studie zu
beruflicher Mobilitdt die Situation zusam-
men (Projekt ,Job Mob*®, siehe Kaufmann/
Viry 2015).

Dabei gilt es, in der Diagnose und Analy-
se der Ursachen genau hinzuschauen. So
werden die sogenannten neuen Arbeitsfor-
men bislang nur von kleineren Gruppen,
etwa von hochqualifizierten Erwerbstati-
gen, praktiziert. ,Massentaugliche®, digital
gestutzte Arbeitsformen wie das Home-
office konnten sich auch in den 2010er
Jahren zunachst kaum durchsetzen, ihr
Potential wurde bislang bei weitem nicht
ausgeschoépft. Dies andert sich erst jetzt
in Folge der Corona-Pandemie. Zudem
mussen verkehrsinduzierende Wirkungen
und Rebound-Effekte beachtet werden.
Wer als ,Supercommuter” oder ,Hyper-
mobile“ unterwegs ist, spart vielleicht
einzelne Wege, kaum aber Kilometer, da
sich Entfernungen insgesamt vergré3ern
(Schénduwe 2017).

Allerdings gibt es auch positive Entwick-
lungen zu vermelden: Betriebliches Mobili-

Abb. 5: Planungswerkstatt Leipzig
(StadtLabor Leipzig)

tatsmanagement — lange Zeit in die Nische
der erganzenden ,soft policies* gedrangt
— hat sich zu einem erfolgreichen MaBnah-
menbereich (nicht nur) fur berufliche Mo-
bilitdt entwickeln kénnen. Inzwischen wird
der Ansatz von Wirtschaft, Kommunen und
Regionen anerkannt und aktiv geférdert.
Im Sinn des beschriebenen integrativen
Ansatzes wird der angebotsorientierten
Verkehrs- und Infrastrukturplanung im Mo-
bilitdtsmanagement eine nachfrageorien-
tierte Perspektive zur Seite gestellt.

Antriebswende ohne Zugkraft

Der Umstieg auf E-Fahrzeuge und da-
mit die technische Verbesserung des
Verkehrs — neben der Vermeidung und
Verlagerung von vielen als ,dritte Sau-
le“ der Verkehrswende angesehen — hat
erst spat Fahrt aufgenommen. Erst am
Ende des Jahrzehnts stieg der Anteil
der E-Autos an allen Neuzulassungen in
Deutschland starker und lag im Dezember
2020 schlieBlich bei beachtlichen 27%
(ICCT 2021), was auch auf die staatlichen
Kaufpramien zurtckzuflhren sein durfte.
Damit Elektromobilitdt wirksam zur Ent-
lastung der Stadte vom Autoverkehr und
der Verbesserung der Umweltvertraglich-
keit des Verkehrs beitragen kann, ist je-
doch ein Systemwechsel notwendig. Zum
echten Treiber fur die Verkehrswende wird
die Elektromobilitdt dann, wenn sie Be-
standteil einer multimodalen, unterschied-
liche Verkehrsangebote umfassenden
Offensive und damit zur echten Alternati-
ve zum privaten Autobesitz wird (Canzler
2020). Dies scheint notwendiger denn je.
In den vergangenen zehn Jahren nahm
die Motorisierung sogar in GroB3stadten mit
einem hoch leistungsfahigen 6ffentlichen
Verkehrsangebot zu. Niemals zuvor gab
es in Deutschland mehr Autos als zum
Ende des vergangenen Jahrzehnts.

Digitalisierung als Treiber
fiir die Verkehrswende?

Die Digitalisierung wird immer wieder als
Hoffnungstrager fur die Verkehrswende
betrachtet und kann als ein Megatrend des
gesamten Jahrhunderts gelten. Aber auch
hier missen die bereits angesprochenen
Rebound-Effekte beachtet werden. So zei-
gen Forschungen zur Gruppe der ,Digital
Natives® (Jugendliche und junge Erwach-
sene), dass durch die Nutzung digitaler
Endgerate Aktivitaten tendenziell ausge-
weitet werden und im Saldo zuséatzlicher

Verkehr entsteht. Von einer digitalen und
nachhaltigen Verkehrswende war im letz-
ten Jahrzehnt wenig zu spuren und sie
scheint auch mit dem Generationenwech-
sel keinesfalls ,automatisch® einzutreten
(Konrad/Wittowsky 2016). Dennoch gab es
in den 2010er Jahren verschiedene Indizi-
en, die die Hoffnung auf eine nachhaltigere
Mobilitat dieser Altersgruppe nahrten. Spe-
kuliert wurde tUber eine mdgliche ,Entemo-
tionalisierung® und Ablésung des eigenen
Autos als Statussymbol bei den Jiingeren.
Zwar werden Phanomene wie ein verspa-
teter Fuhrerscheinerwerb und reduzierter
Autobesitz bei jungen Erwachsenen durch
die nachholende Motorisierung in anderen
Bevdlkerungsgruppen kompensiert. Pers-
pektivisch besitzen sie aber ein deutliches
Potential fur die Verkehrswende. Denn die
vorliegenden Forschungsarbeiten verdeut-
lichen auch, mit welcher Selbstverstand-
lichkeit digitale Angebote in dieser Gruppe
fur individuelle, multimodale und geteilte
Mobilitat genutzt werden.

Allerdings gilt auch hier: ,Mobilitat ist nicht
sozial gleichgtiltig“, was u.a. in der starken
Spreizung der Teilhabemaéglichkeiten an
digitalen Angeboten nach sozialen Schich-
ten und Milieus zum Ausdruck kommt
(Groth 2016).

Corona schafft neue Verkehrsrealitaten

Das Jahrzehnt endete auch in Hinblick
auf das Mobilitatsgeschehen mit einem
Paukenschlag: Die Corona-Krise erwies
sich als kraftvoller Treiber der Digitalisie-
rung und verlieh der Verkehrswende — zu-
mindest temporér — einen unverhofften
Schub. Dabei Ubernahm der verkehrs-
intensive Bereich der beruflichen Arbeit
plétzlich eine Vorreiterrolle: Der Anteil der
Arbeitnehmer/-innen, die regelméaBig im
Homeoffice arbeiten, hat sich wahrend
des ersten Lockdowns im Frihjahr 2020
von zuvor 10 auf 28% nahezu verdreifacht
(DAK 2020). Dienstliche Wege wurden
massiv reduziert. Videokonferenzen und
Arbeiten zu Hause ersetzen die Fahrt zum
Blro und zum Kunden, virtuelle Mobilitat
kompensiert zumindest teilweise physische
Mobilitat (Dittrich-Wesbuer/Klinger 2020).

Auch wenn man sich sicher einen anderen
Anlass gewunscht hatte, wurde von jetzt
auf gleich deutlich, dass Mobilitat in unse-
ren Stadten auch anders aussehen kann.
Statt des vertrauten morgendlichen Staus
gab es nun leere StraBen und saubere Luft.

ILS - Institut fur Landes- B
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Statt Fernreisen zeigte sich eine starkere
Nahraumorientierung, die Fahrradnutzung
erfuhr einen weiteren Schwung. Es stellt
sich jedoch die Frage, ob und inwieweit
aus krisenbedingten Verhaltensanpassun-
gen dauerhafte Mobilitatsroutinen werden.

Neugestaltung und Umverteilung des
offentlichen Raums als Schiliissel fiir
die Verkehrswende

Stadte und Quartiere mussen dazu so um-
gebaut werden, dass ein nachhaltiges Mo-
bilitdtsverhalten geférdert wird. Mit Blick
auf das zurickliegende Jahrzehnt sind die
Renaissance des Fahrrades und die Wie-
derentdeckung des offentlichen Raums
wichtige Treiber in diesem Prozess. Im-
pulse gehen dabei immer starker von
zivilgesellschaftlichen Initiativen wie der
Radentscheid-Bewegung aus. Aber auch
kommunale Verwaltungen setzen sich
zunehmend mit neuen infrastrukturellen
Konzepten und einer Neuaufteilung des
Offentlichen Raums auseinander. In den
2010er Jahren wurden vermehrt Lésungen
umgesetzt, mit denen nicht motorisierte
und nahrdumlich orientierte Verkehrsarten
wie der FuB- und Radverkehr geschitzt
und bevorrechtigt werden, etwa uber die
Einrichtung geschitzter Radfahrspuren
(,protected bikelanes®).

Befdrdert wurde eine solche gute Praxis
auch durch das Erstarken der transdiszi-
plindren, auf konkrete Verbesserungen
in der Praxis ausgerichteten Nachhaltig-
keitsforschung. In Reallaboren zur nach-
haltigen Transformation stadtischer Mobi-
litat werden Akteure aus Politik, Planung,

TRENDS

Abb. 6: Radbahn Berlin, Oberbaumbriicke (Reindeer Rendering / paper planes e.V.)

Wissenschaft und Zivilgesellschaft zur Zu-
sammenarbeit angeregt (Dittrich-Wesbuer
et al. 2020). Zwar befinden sich derartige
Formate am Ende des Jahrzehnts noch
im Erprobungsstadium, deutlich wird aber,
wie die Verkehrswende vor Ort angegan-
gen werden sollte: Mobilitat ist Ausdruck
von sozialer Teilhabe und damit ein zu-
tiefst gesellschaftspolitisches Phanomen,
das einer ganzheitlichen Behandlung im
Sinne einer integrativen Mobilitats-, Ver-
kehrs- und Stadtplanung bedarf.

Diesem Verstandnis folgend sind Mobili-
tat und Verkehr Querschnittsthemen. Es
wird daher im kommenden Jahrzehnt auch
darauf ankommen, dass die Sozial-, Ord-
nungs-, Steuer- und Raumordnungspolitik
immer auch als Mobilitdts- und Verkehrs-
politik verstanden wird. Damit die Ver-
kehrswende flachendeckend gelingt, muss
auch die rahmengebende Bundespolitik ih-
ren Beitrag leisten, sei es mit gesetzlichen
Initiativen wie der Novellierung der StVO,
einer verbesserten Finanzierung von Ver-
kehrsinfrastrukturen oder der Veranderung
von Anreizen (z.B. Mobilitatsgeld statt
Pendlerpauschale).

Auch wenn noch viel passieren muss, soll-
te dennoch mit Optimismus in die Zukunft
geblickt werden. Die Verkehrswende wird
nicht nur salonféhig bleiben, sondern zu-
nehmend sichtbar und erlebbar sein.

.Neue Wohnungsfrage”
und die wachsende
Bedeutung des Bodens

Autoren: Michael Kolocek
und Jan Polivka

Eine der markantesten Entwicklungen der
2010er Jahre ist die Ruckkehr der Boden-
und Wohnungsfrage. Im Ruckblick er-
scheint die Politik dieser Jahre wie ein
Wettlauf gegen wachsende Miet-, Kauf-
und Bodenpreise, bei dem die Politik im-
mer ein gutes Stick hinter den Marktdy-
namiken zuriickhing. Uber die Ursachen
der insbesondere in GroBstadten als ex-
plosiv empfundenen Preisentwicklung be-
steht weitgehende Einigkeit: Neben einem
demografisch bedingten Nachfragezu-
wachs nach Wohnraum sind institutionelle
Entwicklungen auf der Angebotsseite ent-
scheidend fur das Verstdndnis der her-
aufgezogenen Wohnungskrise. Die Null-
zinspolitik der Europaischen Zentralbank
in Folge der Finanzkrise 2008/09 fuhrte
zu einem raschen Wertzuwachs von Be-
standsimmobilien. Immobilieninvestments
boten eine sichere Alternative zu den Akti-
enméarkten, was einen ungeahnten Kapital-
zufluss in die Wohnungs- und Immobilien-
markte nach sich zog. Viele der vormals
privatisierten Wohnimmobilien wechselten
ihre Eigentimer und davon profitierten
insbesondere die groBen bdrsennotierten
Wohnungsunternehmen. DarUber hinaus
wurde Deutschland zum Ziel auslandi-
scher Immobiliengrof3- wie Kleininvestoren.
Die rasche wirtschaftliche Belebung fihrte
dabei insbesondere in den Stadtregionen
zu einem hohen und Uber das Jahr 2020
weiterhin andauernden Nachfrageliberhang
in allen Nachfragegruppen. Das hatte stark
steigende Preise sowohl im Miet- als auch
im Wohneigentimersegment zur Folge.
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Abb. 7: Baufertigstellungen im Wohnungsbau
2011-2019 (Wohnungen je 1.000 Einwohner/-
innen)

Der Anstieg der Wohnimmobilienpreise
betrug zwischen 2008 und 2018 deutsch-
landweit durchschnittlich 60%; in den sie-
ben gréBten Stadten Deutschlands haben
sich die Preise sogar verdoppelt (BBSR
2020: 14 ff.). Deutschlandweit ist der Geld-
umsatz fir Wohnimmobilien von 95,8 Mrd.
Euro im Jahr 2010 auf 180,5 Mrd. Euro
im Jahr 2018 gestiegen (AK OGA 2019:
28). Auch der Grundsticksmarktbericht
Nordrhein-Westfalen zeigt seit 2010 eine
kontinuierlich steigende Preisentwicklung
im zweistelligen Prozentbereich fir unbe-
baute Grundstiicke, bebaute Grundstlicke
sowie Wohnungs- und Teileigentum (OGA
NRW 2019: 8-10). Profitiert von diesen
Entwicklungen haben vor allem die Im-
mobilieneigentimer. Fur die Kommunen
haben sich dagegen die Rahmenbedin-
gungen fir eine sozialgerechte Stadtent-
wicklung erschwert. In einer auch durch
Spekulation getriebenen Preisentwicklung
auf den Bodenmarkten (NRW.BANK 2020)
sind sie immer weniger in der Lage, einen
Flachenerwerb fir Vorhaben des Woh-
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nungsbaus, des Klimaschutzes oder der
Daseinsvorsorge vorzunehmen (Adrian et
al. 2021). Die immer lauter geforderte kom-
munale Liegenschaftspolitik scheitert oft-
mals an den extremen Bodenpreisniveaus
und den eingeschréankten fiskalischen
Méglichkeiten der Stédte und Gemeinden.

Bauen, Bauen, Bauen als Leitmotiv

Unter dem Leitmotiv ,Bauen,

Zunahme von (kleinen) Haushalten im Zuge
des demografischen Wandels sowie der
starken Zuwanderung (BBSR 2021). Auch
die zunehmende Verknappung von Bau-
land erwies sich als gravierender Engpass-
faktor bei der Steigerung der Bautatigkeit.
All das fuhrte zusammen mit der sinken-
den Anzahl der Sozialwohnungen durch
das Auslaufen von Mietpreisbindungen
sowie dem zwischenzeitlichen Verzicht
des Staates auf weitere Objekiférderung
zur deutlichen Verringerung bezahlbarer
wie auch mietpreisgebundener Wohnun-
gen. Mit der Globalisierung der Nachfrage
nach Wohnraum als Kapitalanlage kamen
jedoch auch weitere Segmente des Woh-
nungsmarkts unter Druck. Die Wohnungs-
krise offenbart gleichermaB3en ein Staats-
und Marktversagen.

Die hier nur kursorisch skizzierten Entwick-
lungen betrafen keineswegs alle Regionen
gleichermaB3en. Im Gegenteil, Wohnimmo-
bilien in peripheren Regionen sehen sich
zunehmenden Risiken von Leerstand und
Wertverlust ausgesetzt (BBSR 2021), wozu
auch der anhaltende Neubau von Ein- und
Zweifamilienhdusern beigetragen hat (De-
schermeier et al. 2017). Gleichzeitig steigt
die Nachfrage nach altersgerechten Wohn-
formen (Helbrecht/Weber-Newth 2017), die
aber auf den landlichen Immobilienméarkten
kaum auf adaquate Angebote st63t. Auch
das MaR3 energetischer Sanierung des Ge-
baudebestands verbleibt auf einem viel zu
geringen Niveau (BBSR 2021). Derartige
Prozesse lassen sich besonders in Ost-
deutschland erkennen, wo viele Regionen
nach wie vor starker vom demografischen
Wandel betroffen sind (Banse et al. 2017).

Bauen, Bauen® sollte der
Preisanstieg mit einem
wachsenden Angebot ge-
dampft werden. Die Anzahl
der Baufertigstellungen stieg
rasant. Mit 293.000 neu ge-
bauten Wohnungen im Jahr
2019 lag der Zuwachs seit
2011 deutschlandweit bei
rund 55%, in den 33 gréBten
Stadten sogar bei 96%.

Zugleich nahm der Anteil des
Geschosswohnungsbaus
stark zu. Die steigende Wohn-
bautatigkeit konnte die Nach-
frage nach Wohnraum bis-
lang allerdings nicht auf-
fangen, u.a. aufgrund der

Abb. 8: Geschosswohnungsbau am Dortmunder Stadtrand

(Foto: Uwe Grltzner, TU Dortmund)
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Dringend bendtigte Bestandsinvestitionen
fallen aufgrund geringer Renditeerwartun-
gen privater Akteure viel zu gering aus.

Die Entwicklung der Immobilienmérkte weist
insgesamt ausgepragte interregionale
Polarisierungstendenzen auf. Dies hat
gravierende soziale Folgen nicht nur fir
die Quantitat und Qualitdt der Wohnungs-
versorgung, sondern auch flr die Vermo-
gensbildung und Alterssicherung der Men-
schen. So konnte eine Analyse des DIW
aufzeigen, dass die regional ungleiche
Marktentwicklung in den 2010er Jahren
ein Ausmaf angenommen hat, das langer-
fristig sogar die Vermdgensungleichheit in
Deutschland verstarken kénnte (Wester-
meier/Grabka 2017).

Mit der Ruckkehr der Wohnungsfrage auf
die politische Agenda lassen sich drei
zentrale wohnungspolitische MaBnahmen-
bereiche unterscheiden: Stark ausgeweitet
wurde — erstens — die Subjektférderung
als sozial ausgleichende Unterstltzung
der Haushalte bei den Wohnkosten mit ei-
nem Volumen von aktuell ca. 18 Mrd. Euro
pro Jahr (BBSR: 2021, S. 12). Hinzu kam
das 2018 eingefuhrte Baukindergeld als
Foérderung des Wohneigentums zur Ver-
mogensbildung insbesondere fur Familien
mit Kindern. Auch die Erleichterung von
baulichen Arrondierungen an den Ortsran-
dern durch einen befristeten § 13b BauGB
lasst sich in diesem Kontext verorten. Der
Bund versuchte zudem, die Investoren und
Entwickler stéarker durch eine aktivierende
Foérderung von Konzepten, Tragerschaf-
ten, Kommunales Bauen, Eigenbau oder
Ruckkauf per Miete und somit indirekt zu
subventionieren.

Zweitens erfolgten Steuerungsversuche
durch steuerpolitische MaBnahmen. Die
Grunderwerbssteuer ist in den letzten
Jahren in den meisten Kommunen ge-
stiegen, wobei sich diese relativ starker
in der Erhéhung der Hauserpreise gegen-
Uber den Wohnungspreisen ausdriickte.
Und drittens kam es zu Regulierungen
durch Preiseingriffe. Hier sind insbeson-
dere die ,Mietpreisbremse” und der ,Miet-
preisdeckel zum Schutz bestehender
Mieterinnen und Mieter zu nennen. Rele-
vant ist ferner die Regulierung von Neu-
vermietungen in Verbindung mit dem Miet-
spiegel, aber auch aufgrund des Zweckent-
fremdungsverbots u.a. zum Schutz gegen
die in den letzten zehn Jahren bedeutend
gewordenen Plattformékonomien wie Airbnb.
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Zudem wurden Angebote fur Bauinitiativen
bzw. Baugruppen erweitert; die sozial-
Okologische Gerechtigkeit des Zugangs zu
Wohnen und seine Diversitéat riickten in den
Vordergrund (Polivka/Schmitt 2018). Das
Gesetz zur Starkung der Innenentwicklung
(2013) sollte die beiden Herausforderun-
gen des ,Flachensparens” (30-ha-Ziel)
und des ,Wohnraummangels® konfliktarm
bewaltigen. MaBnahmen der Nachverdich-
tung stieBen allerdings haufig auf koope-
rationsunwillige Eigentiimer oder Proteste
in den Nachbarschaften und fuhrten nicht
selten zu Nutzungskonkurrenzen etwa mit
Gewerbebetrieben (Polivka et al. 2020).
Zahlreiche Vertreterinnen und Vertreter
aus Politik, Medien und Wissenschaft
forderten, dass Eigentimer/-innen wieder
starker in die Pflicht genommen werden
sollten und verwiesen auf die Sozialpflichtig-
keit des Eigentums (Art. 14 Abs. 2 GG).

Die schwierige Suche nach
politischen Lésungen

Die einem zunehmenden Handlungsdruck
ausgesetzte Bundesregierung setzte
2018 die sogenannte ,Baulandkom-
mission“ ein. Diese hatte die Aufgabe,
bodenpolitische Handlungsempfehlungen
zur erfolgreichen Gestaltung der bundes-
weiten Wohnraumoffensive (BMI 2018)
vorzulegen. Der Schlussbericht (Bauland-
kommission 2019) verstand sich als ein
~Werkzeugkasten“ fir den Bund, die
Lander und die Kommunen. Er beinhaltet
zahlreiche gréBere und kleinere An-
passungsvorschlage. Diese fallen insbe-
sondere in die Bereiche:

® Liegenschaftspolitik (z.B. verbilligte Ver-
auBerungen eigener Liegenschaften fur
bezahlbaren Wohnungsbau, starkere
Nutzung von Konzeptvergaben und
Erbbaurecht),

e Steuerrecht (z.B. Prufung der Senkung
von Grunderwerbssteuersétzen und der
Grundsteuer C fur unbebaute Grund-
stlicke)

e Offentliches Baurecht (z.B. erleichterte
Anwendung des Baugebots, Weiter-
entwicklung des Vorkaufsrechts)
(Baulandkommission 2019).

Der Kommissionsbericht verdeutlicht ins-
gesamt, dass flr eine groBangelegte
bodenpolitische Reform derzeit keine po-
litische Mehrheit existiert. So wurde bei-
spielsweise die Abschdpfung planungsbe-
dingter Bodenwertsteigerungen, wie sie die
Schweiz vor wenigen Jahren verpflichtend

in das Planungsrecht eingefiihrt hat, nicht
ernsthaft diskutiert (siehe hierzu Vogel
2019). Eine solche Regelung wirde es
ermdglichen, leistungslose Gewinne aus
dem Grundeigentum anteilig abzuschoép-
fen und fur infrastrukturelle MaBnahmen
in den Quartieren zu reinvestieren. Statt-
dessen sollen die wohnungs- und boden-
politischen Herausforderungen mit zahl-
reichen EinzelmaBnahmen angegangen
werden. Aber auch hier zeigt sich, dass
trotz einer wachsenden gesellschaftlichen
Aufmerksamkeit viele Initiativen wie die Ein-
fihrung einer InnenentwicklungsmafBnah-
me, eine deutschlandweite Bodenwert-
steuer oder die Senkung der Grunderwerbs-
steuer am politischen Willen scheiterten
(difu 2017). Die wohnungs- und boden-
politischen Herausforderungen, die ihren
Ursprung in der Miet- und Bodenpreisent-
wicklung der 2010er Jahre haben, werden
die Politik auch in der kommenden Dekade
beschéftigen. Der Wettlauf setzt sich fort.

Planungs- und Beteliligungs-

kulturen im \Wandel
Autor: Mario Reimer

Am 30. September 2010 — der spéater als
Stuttgarts “Schwarzer Donnerstag” in die
bundesdeutsche Geschichte einging — gip-
felte der Protest um das Megaprojekt Stutt-
gart 21 in unrihmlichen Szenen rund um
die Rdumung des Stuttgarter Schlossgar-
tens. Die planungswissenschaftliche For-
schung hat sich bereits langer und bis heu-
te fortlaufend mit diesem Projekt, seiner
Genese und seinen Auswirkungen befasst
(Reuter 2001, Novy & Peters 2012). Es
stellten sich Fragen danach, wieviel Trans-
parenz und Beteiligung in der rAumlichen
Planung notwendig sind, inwiefern und
unter welchen Bedingungen sich Konflikte
friihzeitig vermeiden lassen, wie politische,
planerische, wirtschaftliche und zivilge-
sellschaftliche Interessen miteinander ver-
handelt und austariert werden kénnen und
nicht zuletzt auch danach, welche Rolle
eine aktive sowie Partizipation und Teilha-
be einfordernde Gesellschaft in Planungs-
prozessen einnehmen kann (und sollte).

Aus der Sicht der Raum- und Planungs-
forschung kann der “Schwarze Donnerstag”
sinnbildlich fir den Auftakt in ein tur-
bulentes Jahrzehnt stehen, in dem die
rdumliche Planung in besonderem Mafe

11



auf alte und neue rdumliche Herausforder-
ungen reagieren musste. Dazu zahlen
nach wie vor die Pramissen einer nach-
haltigen Raumentwicklung, der Umgang
mit kleinrdumig ausdifferenzierten Formen
des demografischen Wandels oder die Be-
reitstellung von bezahlbarem Wohnraum,
aber auch neuere Erfordernisse mit Blick
auf die Gestaltung der Energiewende und
des Klimawandels, die zunehmende und
alles durchdringende Digitalisierung der
Lebens- und Arbeitswelten, die Schaffung
resilienter Umwelten oder der Umgang mit
den noch nicht vollumfénglich abschatz-
baren, aber dennoch bereits jetzt deutlich
splUrbaren raumlichen Implikationen der
Corona-Pandemie (Haberlin et al. 2020).

Planung unter Veranderungsdruck

Mit diesen eher extern an die Raumplanung
herangetragenen Herausforderungen ist
auch die Notwendigkeit verbunden, Pla-
nungsprozesse und -kulturen als solche
den fortwahrenden Veranderungsprozes-
sen anzupassen sowie ihre Handlungs-
felder deutlich zu erweitern (Rauws 2017).
Dabei geht es nicht nur um die Bestim-
mung eines neuen Verhéltnisses von
“raumschaffenden” Akteuren zueinander.
Stichworte sind hier die Okonomisierung
von Planung und eine damit verbundene
Gefahr des Machtverlustes der o&ffentli-
chen Hand oder zunehmende Anspriiche
von Burgerinnen und Burgern, Stadt- und
Freirhume mitzugestalten (Mackrodt &
Helbrecht 2013). Dartber hinaus mussen
insbesondere Planerinnen und Planer
als eine Akteursgruppe unter vielen neue
Rollen und Taktiken erlernen (Sehested,
2009), um handlungsféhig zu bleiben.

Neben diesen eher akteursbezogenen As-
pekten stellen prozessuale Anpassungs-
prozesse eine Herausforderung dar,
insbesondere mit Blick auf die kontinu-
ierliche Erweiterung des traditionellen,
formell-rechtlichen Instrumentariums um
informelle Ansatze im Bereich der Quar-
tiers-, Stadt- und Regionalentwicklung.
Bis hierher lasst sich feststellen, dass auf
der einen Seite weiterhin klassische Steu-
erungsansprliche der 6ffentlichen Hand
(»top-down*) wirkméachtig sind, sich auf der
anderen Seite aber Allianzen und Inter-
essen (,bottom-up®) formiert haben, die
Teilhabe an Prozessen der raumlichen
Planung einfordern. Im Ergebnis entste-
hen neue Akteurslandschaften und Gover-
nanceformen, in denen verédnderte Wege
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der Entscheidungsfindung (etwa im Sinne
der Koproduktion) erprobt sowie planeri-
sche Selbstverstandnisse neu justiert wer-
den missen (Healey 2006; Selle 2013). Die
rdumliche Planung ist — wie es John Fried-
mann vor einigen Jahren treffend formu-
lierte — einem standigen Bedarf der Anpas-
sung ausgesetzt (planning is “in a constant
need to reinvent itself’; Friedmann, 2005).

Rickblickend auf die letzte Dekade sollen
an dieser Stelle vier zentrale Entwicklun-
gen thematisiert werden. Dabei besteht
kein Anspruch auf Vollstandigkeit, vielmehr
handelt es sich um jene Aspekte, die vor
dem Hintergrund der Forschungsambi-
tionen des ILS eine hervorgehobene Rolle
spielen.

Erstens hat das letzte Jahrzehnt erneut
deutlich werden lassen, dass die Reakti-
onsfahigkeit der Raumplanung auf allen
relevanten MafBstabsebenen begrenzt ist.
So erfordern vielfach neue und in Teilen
auch unerwartete rdumliche Entwicklungen
ein schnelles Reagieren. Demgegeniber
stehen aber haufig Uberalterte formelle
Planwerke und Instrumente, die das kaum
zulassen. Dies flihrt dazu, dass etablierte
Planungs- und Beteiligungskulturen einem
verstéarkten Anpassungsdruck ausgesetzt
sind und experimentelle Praktiken erforder-
lich machen. Beispielhaft seien hier vielfach
regional verankerte Anséatze und Program-
me wie die REGIONALEN in NRW oder
die Modellvorhaben der Raumordnung
erwahnt, die das experimentelle Erlernen
neuer Praktiken beférdern. In der Tendenz
werden diese und &hnliche Formate sowie

deren wissenschaftliche Begleitung immer
wichtiger.

Zweitens werden vielfach und vielerorts
gerade Uber solch experimentelle Formen
der Raumentwicklung Prozesse angesto-
Ben, die das Verhaltnis formeller und in-
formeller Planung insgesamt neu bestim-
men. Dabei muss die rdumliche Planung
zunehmend bestrebt sein, eine Balance
zwischen beiden Seiten herzustellen, um
so auf der einen Seite rechtliche Verbind-
lichkeit, Planungssicherheit und eine hohe
Konfliktldsungskapazitdt zu wahren, auf
der anderen Seite aber auch Flexibilitat
und experimentelles Handeln abseits des
Formellen zuzulassen. Exemplarisch zeigt
sich das auf der regionalen Ebene, wenn
es um das nicht immer konflikifreie Ver-
héltnis von Regionalplanung zu Regional-
entwicklung geht. In den vergangenen Jah-
ren mindeten Uberlegungen hierzu haufig
in eine Auseinandersetzung Uber die Vor-
und Nachteile einer strategischen Regi-
onalplanung (Wiechmann, 2008; Vallée,
2012).

Drittens hat sich gezeigt, dass Burgerbetei-
ligung und eine entsprechende burgerna-
he Kommunikation zentrale Aufgaben dar-
stellen. Die zunehmende Einforderung von
Beteiligungsmdglichkeiten auf Seiten der
Zivilgesellschaft und neue Mdglichkeiten
der Beteiligung, die insbesondere Uber die
voranschreitende Digitalisierung (,Partizi-
pation 4.0 ,Demokratie 4.0“) entstehen,
erfordern auf Seiten der Planung entspre-
chende Angebote und digitale wie auch
kommunikative Fahigkeiten, um die Po-
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tentiale vollends auszunutzen. Unter dem
Stichwort der digitalen Stadtentwicklung
oder der “Smart City” werden aktuell die
Chancen und Risiken verhandelt, die sich
mit der digitalen Transformation verbinden
(Libbe, 2020).

Viertens scheinen die strategische Aus-
richtung und Positionierung von Stadten
und Regionen vor allem mit Blick auf
ihre Handlungsfahigkeit im Wettbewerb
untereinander zunehmend wichtiger zu
werden. Vielfach setzen nationale wie
internationale Foérderkulissen und Wett-
bewerbe interkommunal ausgerichtete
Verbinde voraus. Vor allem regionale Al-
leinstellungsmerkmale und damit verbun-
dene strategische Handlungskapazitaten
in bestimmten Segmenten oder Themen
werden zunehmend wichtig. Die Entwick-
lung von regionalen Images wird mehr und
mehr zur Aufgabe aller an der Raument-
wicklung Beteiligten, um im interregionalen
Wettbewerb sichtbar und konkurrenzféhig,
aber auch konsens- und handlungsféhig
zu bleiben.

Neue Balance zwischen Staat
und Markt

AbschlieBend lasst sich festhalten, dass
gerade das vergangene Jahrzehnt die
rAumliche Planung vor besondere Heraus-
forderungen gestellt hat, auf die noch langst
nicht alle Antworten gefunden sind. Immer
schon mussten sich die raumliche Planung
und die mit ihr verbundene Profession ei-
nem Legitimationsdruck stellen und dabei
stets eine gute Balance zwischen staatli-
chen Regelungen, markilichen Zwéangen
und gesellschaftlichen Anspriichen finden.
Zu Zeiten der Planungseuphorie galt der
Anspruch, rdumliche Entwicklungsprozes-
se vollumfanglich abschatzen und steuern
zu kénnen, als unhinterfragt und richtig. Es
folgte eine Zeit der Planungsernichterung,
in der marktliche Kréafte als geeigneteres
Regulativ gesellschaftlicher Prozesse gal-
ten. Irgendwo zwischen beiden Extremen
muss sich die rdumliche Planung auch
heute wieder neu definieren. Die Integra-
tion der Stadtgesellschaft in Prozesse der
rdumlichen Entwicklung wird eine immer
bedeutsamere Aufgabe. Die Sensibilisie-
rung wirtschaftlicher Akteure fur eine ver-
starkte Verantwortungsubernahme fur ihre
Produktions- und Dienstleistungsorte und
deren Gestaltung ist eine (neue) Heraus-
forderung. Aus beidem folgt die Notwen-
digkeit eines Wandels von Verwaltungs-
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kulturen. Wissenschaft und Forschung
mussen diesen Prozess in aktiver Rolle
analysieren, begleiten und mitgestalten.
Sie mlssen Wege aufzeigen, wie dieser
Wandel gelingen kann, wie Strukturen
und Prozesse angepasst werden und wie
planerische Instrumente und gesetzliche
Regulative ihre Funktionsfahigkeit wah-
ren kénnen. Die Forschung darf in diesem
Prozess durchaus auch ihre Position als
objektive Instanz verlassen und im Sinne
der Prozessoptimierung formativ wirken.

Die dritte Dekade: Ein
Ausblick auf die Post-
Corona-Stadt

Eingangs wurde nach dem Vermé&chtnis
der vergangenen Dekade fir die Stadt-
entwicklung der Zukunft gefragt. Mit wel-
cher Ausgangslage gehen die Stadte und
Gemeinden Deutschlands in das dritte
Jahrzehnt, in welchem Antworten auf die
tiefgreifende Corona-Krise und die Heraus-
forderungen des Klimawandels, der sozia-
len Ungleichheit und des Strukturwandels
gefunden werden missen? Aus der Per-
spektive einer nachhaltigkeitsorientierten
Transformation fallt die Bilanz der 2010er
Jahre eher ernlichternd aus. Trotz positiver
wirtschaftlicher Rahmenbedingungen wur-
de viel zu wenig in die materielle Substanz
der Stadte investiert. In manchen Stadten
wird die technische und soziale Infrastruk-
tur nicht einmal minimalen Anforderungen
gerecht, die sich in der digitalen Moderne,
der Wissensékonomie und mit Blick auf
die enger werdenden 6kologischen Gren-
zen des Planeten stellen. Auch bei der
Anpassung an den Klimawandel und der
Uberwindung sozialer Polarisierung ist die
Realitdt der Stadtentwicklung weit hinter
den Erwartungen zurlickgeblieben. Als
Errungenschaft dieser Jahre kann dage-
gen eine kompakte — nach innen gerichte-
te — Siedlungsentwicklung gelten, welche
gunstige Voraussetzungen fur die nicht-
motorisierte Mobilitdt und eine effiziente
Energieversorgung geschaffen hat. Auch
die Renaissance einer integrierten, stra-
tegisch ausgerichteten Stadtentwicklungs-
planung ist eine wesentliche planungspo-
litische Innovation der vergangenen zehn
Jahre (Deutscher Stadtetag 2015).

Wéhrend des ersten Lockdowns im Frih-
jahr 2020 wurden vielfach Hoffnungen

geauBert, dass die Pandemie ein ,Game
Changer”, ein Méglichkeitsfenster fur den
Durchbruch einer nachhaltigen, sozialeren
und klimavertraglicheren Stadt- und Raum-
entwicklungspolitik, sein kénnte. ,Building
back better” ist ein Slogan, der die wirt-
schaftliche Erholung von der Pandemie
programmatisch rahmen sollte (UN 2020).
Ein Jahr nach dem Beginn der Corona-
Krise ist die Hoffnung splrbar gedampft.
Die Wiederaufbauplanungen setzen—auch
in Deutschland — vielfach auf konventio-
nelles Wachstum, auf alte Technologien
und Geschéaftsmodelle, sie subventionie-
ren Produktions- und Konsummuster mit
fragwirdiger Zukunft und hohem &kolo-
gischem FuBabdruck. Kirzlich wurde be-
kannt, dass die G20-Staaten in ihren Kon-
junkturprogrammen Uber 150 Mrd. USD
an Investitionen in die fossile Energiewirt-
schaft vorsehen (IISD 2020). Zwar steht
Deutschland im internationalen Vergleich
diesbezlglich besser da, aber auch hierzu-
lande ist ein echter Ruck zugunsten einer
in die Zukunft gerichteten Post-Corona-
Agenda noch nicht splrbar.

Was aber dennoch vorsichtig optimistisch
fUr die Zukunft stimmen kann, ist die Tatsa-
che, dass in der vergangenen Dekade ein
Agenda-Setting eingeleitet wurde, das den
Boden fiir eine solcherart transformative
Stadtpolitik bereiten kann. Die Hegemonie
des Neoliberalismus zeigt mehr als feine
Risse, wie Diskussionen um die Re-Kom-
munalisierung von Infrastrukturleistungen,
die Rickbesinnung auf die Erforderlich-
keit einer aktiven kommunalen Boden-
politik und einen investiven Staat zeigen.
Zivilgesellschaftliche Initiativen verlangen
zunehmend nach Teilhabe und Mitgestal-
tung. In gewisser Weise kann von einer
Verschiebung des kommunalpolitischen
Koordinatensystems gesprochen werden
— nicht in einem parteipolitischen Sinne,
wohl aber mit Blick auf Grundiberzeugun-
gen, thematische Priorisierungen und die
groBen inhaltlichen Linien der Stadtpolitik.
Der Glaube an die Effizienz der Markt-
mechanismen ist nachhaltig verflogen.
Anliegen einer an Gemeinwohl, Solidaritat
und Fairness ausgerichteten Boden- und
Wohnungspolitik oder der Umbau des Ver-
kehrssystems in Abkehr vom Pkw werden
durch diese diskursive ,Vorfeldarbeit‘ an
Durchsetzungsstarke gewinnen.
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Fiinf Schliisselherausforderungen

Die im Zeichen der Bewaltigung der Co-
rona-Krise stehende Raum- und Stadtent-
wicklung in den 2020er Jahren sieht sich
enormen Herausforderungen gegenuber.
Okologische Nachhaltigkeit mit sozialer
Gerechtigkeit und territorialer Kohasion zu
verbinden, muss das Ziel jeglichen raum-
politischen Handelns sein. Funf Schlis-
selherausforderungen gilt es dabei be-
sonders in den Blick zu nehmen. Erstens
mussen geeignete Antworten auf die im
gesamtstaatlichen MafBstab zunehmend
ungleiche rdumliche Entwicklung gefun-
den werden. Dazu bedarf es wirkungsvol-
ler Raumentwicklungspolitiken, welche den
in peripheren und altindustrialisierten Regi-
onen lebenden Menschen eine ebenso po-
sitive wie realistische Zukunftserwartung
vermitteln kénnen. Der 2019 der Offent-
lichkeit vorgestellte ,Plan fir Deutschland®
(BMI/BMEL/BMFSFJ 2019) und die Be-
strebungen eines integrierten Fordersys-
tems flr zurlckbleibende Raume weisen
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dabei in die richtige Richtung. Investitionen
in solchen Regionen nicht allein an Effizi-
enzzielen auszurichten, ist dabei zentral.
Es geht vielmehr darum, auch symbolische
Zeichen zu setzen, dass strukturschwache
landliche Regionen eben nicht von der
Politik ,vergessen® wurden.

Zweitens miuissen effektive regionale
Antworten auf den anhaltenden Wachs-
tumsdruck in den Kernstadten und ihrem
Umland gefunden werden. Es wére fatal,
wenn die bereits absehbare neue Welle
der Suburbanisierung die (Umland-)Kom-
munen ebenso unvorbereitet treffen wirde,
wie es bei der Reurbanisierung und den
GroBstadten zu Beginn der 2010er Jahre
der Fall war. Ein kleinteiliger, inkrementa-
ler ,Anstlickelungsstadtebau” wéare mit den
ambitionierten Nachhaltigkeitszielen von
Bund und L&ndern nicht vereinbar. Nur ein
kooperatives regionales Flachenmanage-
ment, welches auch gréBere interkommu-
nale Siedlungs- und Infrastrukturvorhaben
ermoglicht, wird in der Lage sein, die Be-
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wéltigung des Wachstumsdrucks mit der
Starkung von Nachhaltigkeit und Resilienz
zu verbinden.

Eine wirksame Antwort auf die ékonomi-
schen Pandemiefolgen erfordert — drittens
— ein pro-aktives bodenpolitisches Enga-
gement der Stadte und Gemeinden. Auf-
gaben wie die Revitalisierung der Zentren
und Ortsmitten, die Neugestaltung des
offentlichen Raums zugunsten von um-
weltschonenden Mobilitdtsformen und Kii-
mafolgenanpassung oder die Bewaltigung
der Wohnungskrise setzen 6ffentliche
Interventionen voraus, die bodenpolitisch
flankiert werden mussen. In besonders
stark von der Krise betroffenen Stadten
wird privates Kapital nur durch staatlich-
kommunale Rahmensetzungen und Vor-
leistungen mobilisierbar sein. Erforderlich
ist insofern eine neue Balance aus 6ffent-
lichem und privatem Engagement, die an
Zielen eines gesellschaftlichen Mehrwer-
tes auszurichten ist.

Viertens mussen die 2020er Jahre im Zei-
chen des Umbaus der urbanen Infrastruk-
tur stehen. Aufgaben der Verkehrswende,
der Energiewende, der Digitalisierung und
der Klimafolgenanpassung erfordern eine
Anpassung — in einigen Féllen sogar eine
umfassende Restrukturierung — nahezu
aller stadttechnischen Systeme. Die Um-
gestaltung des o6ffentlichen Raumes hin
zu mehr Flachengerechtigkeit und Auf-
enthaltsqualitat (Agentur fur clevere Stad-
te 2014), mehr Sicherheit und Komfort
far zu FuB Gehende und Radfahrende,
mehr Grinvolumen mit klimatischen Kih-
lungsleistungen und mehr Speicher- und
Versickerungsfahigkeit fir Niederschlags-
wasser ist dabei eine zentrale Aufgabe.
Das mehrdimensionale Umbauerfordernis
offentlicher Infrastrukturen und Raume ist
zugleich ein Prifstein fir die Bereitschaft
und Fahigkeit der kommunalen Verwal-
tung, sektortibergreifend zu handeln.

SchlieBlich missen — funftens — neue For-
mate flr das Aushandeln stadtpolitischer
Zukunftsagenden und die Ldésung stadt-
planerischer Probleme gefunden werden.
Dabei sollten neue Mdglichkeiten digita-
ler Kommunikation (,Demokratie 4.0%)
ebenso genutzt werden wie innovative
Formen der Beteiligung zivilgesellschaft-
licher Akteure. Ein Beispiel sind die sog.
.Burgerrate” mit losbasiert ausgewéhlten
Birgerinnen und Birgern (,Citizen As-
semblies®), die sich im Auftrag von de-
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mokratisch gewahlten Parlamenten mit
bestimmten Sachproblemen befassen.
Hier geht es gerade nicht um ein schlich-
tes ,Mehr* an Beteiligung, sondern um die
Entwicklung von Formaten, die burger-
schaftlichen Mitbestimmungsanspriichen
gerecht werden, aber gleichzeitig die
Ressourcen der 6ffentlichen Verwaltungen
nicht Uberstrapazieren.

Uber allem muss die Einsicht stehen, dass
Deutschlands Stéadte verstarkte Investitio-
nen bendtigen, um sich flr die Zukunft zu
rasten. Die Kommunen missen fiskalisch
in der Lage sein, die Uberwindung der Co-
rona-Folgen mit einer transformativen — auf
Nachhaltigkeit und Resilienz abzielenden
— Agenda zu rahmen. Das erfordert auch
eine auskdmmliche Personalausstattung
kommunaler Verwaltungen. Mit den be-
reits eingetretenen und zukinftig erwarte-
ten Einbrichen bei den kommunalen Steu-
er- und Geblhreneinnahmen verédndern
sich die finanziellen Rahmenbedingungen
fur ein pro-aktives kommunales Handeln
aktuell jedoch in bedenklicher Weise (KfW
Research 2021). Damit besteht die Gefahr,
dass geplante Investitionen der Kommu-
nen nicht getatigt werden kénnen (ZEW/
difu 2020). Eine Schlusselherausforderung
fur die Raum- und Stadtentwicklungspolitik
in der dritten Dekade dieses Jahrhunderts
wird daher die Konsolidierung des kommu-
nalen Finanzsystems sein. Die schon lan-
ger diskutierte Altschuldenhilfe und eine
Entlastung bei den Sozialausgaben sind
diesbezliglich als vordringlich anzusehen
(Bertelsmann Stiftung 2019).

Politik der Wenden

AbschlieBend: Die 2020er Jahre sind das
entscheidende Jahrzehnt fir die ,,Politik der
Wenden®“. Daflr braucht es mutiges —
manchmal vielleicht auch radikales — kom-
munalpolitisches Handeln, fdrderliche
staatliche Rahmensetzungen, eine aus-
kébmmliche Finanz- und Personalaus-
stattung der Kommunen und die Ko-
Produktion von Problemlésungen mit Po-
litik, Wirtschaft und Gesellschaft, unter-
stUtzt durch neue, experimentelle Formate
der Raumplanung und Raumentwicklung.
Auch die Wissenschaft muss angesichts
existenzieller Krisen mehr gesellschaftliche
Verantwortung Ubernehmen. Die in den
2010er Jahren aufkommenden Formate
transdisziplindrer Forschung haben dies-
bezlglich wichtige Grundlagen geschaffen.
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