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6 Zusammenfassung und Schlussbetrachtung 
Im Rahmen des Projektbausteins „integriertes regionales Flächenmanagement“ sollten Stra-
tegien für eine integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung entworfen werden. Dabei 
wurden zwei grundsätzliche Herangehensweisen verfolgt (vgl. Abb. 6-1): Zum einen ging es 
darum, die Siedlungsentwicklung auf gut angebundene und ausgestattete Standorte zu kon-
zentrieren, und zum anderen wurden Konzepte erstellt, um die Bedienung integrierter Stand-
orte durch den ÖPNV zu verbessern. Da sich die Bestimmung geeigneter Standorte nicht nur 
auf kommunaler, sondern insbesondere auch auf regionaler Ebene stellt, wurde auch das 
Instrumentarium der Landes- und Regionalplanung auf die Thematik hin näher beleuchtet. 
Ein wichtiges Anliegen für die Bearbeiter war es, die betreffenden Akteure möglichst weit 
gehend einzubeziehen, um ihre Motive zu explorieren und mit ihnen entsprechende Ziele, 
Konzepte und Strategien zu diskutieren. 

Abbildung 6.1: Strategien einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 

Eigene Darstellung 

Die dabei erreichten Ergebnisse reflektieren freilich die spezifischen regionalen Rahmenbe-
dingungen und den Projektkontext. In Anbetracht der Schrumpfung der Bevölkerung standen 
weniger neue spektakuläre Vorhaben im Mittelpunkt, sondern eher die Weiterentwicklung 
bzw. Arrondierung bestehender Standorte. Dies entspricht v.a. auch der Bundes- und Lan-
despolitik, die derzeit große Anstrengungen im Rahmen des Stadtumbaus Ost unternimmt, 
um trotz Rückbau geordnete und qualitativ höherwertige Raumstrukturen zu erhalten bzw. zu 
schaffen. Insgesamt wurden folgende zentrale Resultate erzielt: 

• Mit der Flächenbewertung in Dresden wurde ein Instrument konzipiert, das eine Auswahl 
geeigneter Standorte anhand der Ausstattung sowie der Anbindung im ÖV ermöglicht, 
wobei weitere Gesichtspunkte wie Restriktionen, Image etc. berücksichtigt werden kön-
nen. Eine solche Auswahl von Standorten ist gerade in Zeiten der Schrumpfung nötig, wo 
es um einen möglichst effizienten Einsatz von verschiedenen Ressourcen (Finanzmittel, 
Planungskapazitäten, Flächen, Angebote im ÖPNV) geht, und führte insbesondere zu ei-
ner deutlichen Reduzierung der für geeignet befundenen Standorte. Die besondere Be-
deutung dieses Instruments liegt darin, dass es fachübergreifend (Stadt-, Verkehrs- und 
Landschaftsplanung) angelegt ist und auf bestehende Planungen und Konzeptionen zu-
rückgreifen kann. Damit kann die Flächenbewertung prinzipiell auch in anderen Kommu-
nen durchgeführt werden. 

• Die dabei gewonnenen Erkenntnisse konnten auf das Beispiel des Korridors der Stra-
ßenbahnlinie 4 im Landkreis Meißen angewandt werden. Dort wurde zunächst an dem 
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Erhalt der Straßenbahn mitgewirkt und dies mit raumplanerischen, verkehrlichen und 
städtebaulichen Argumenten begründet. Darüber hinaus wurde, um den Fortbestand der 
Linie auch nachfrageseitig zu flankieren, mit den Anrainerkommunen sowie den Ver-
kehrsbetrieben die städtebauliche Entwicklung entlang des sehr heterogenen Korridors 
erörtert. Die Diskussion zeigte, dass die betreffenden Kommunen der Straßenbahn einen 
hohen Stellenwert beimessen und ihre Planungen (Arrondierung, Stadtumbau, Zentren-
entwicklung) darauf ausrichten. Aktivitäten der interkommunalen Kooperation beschrän-
ken sich hier auf die Vermarktung der Straßenbahn zu touristischen Zwecken, können al-
lerdings die Ausgangsbasis für eine weitergehende Abstimmung im Bereich der Sied-
lungsentwicklung bilden, bspw. im Hinblick auf die Zentren- und Gewerbegebietsentwick-
lung und den Stadtumbau. 

• An den Achsen besteht allerdings nicht nur Bedarf zum Erhalt der Verkehrsinfrastruktur. 
Gerade im Zuge der S-Bahn-Linie Richtung Pirna haben sich in der jüngeren und auch 
älteren Vergangenheit wichtige Quellen und Ziele in größerer Entfernung von den Halte-
punkten entwickelt. Diese Schwerpunkte besser in das Verkehrsnetz einzubinden und 
dort die Wahlmöglichkeiten zugunsten des Umweltverbundes zu erhöhen, war Ziel der 
Beratungstätigkeiten in Heidenau und Pirna. Die Verbesserung der Erschließung durch 
Busse mit einem hohen Anspruch etwa an Bedienungshäufigkeit und Erschließungsgrad 
wurde hier als Bestandteil einer integrierten Stadt- und Verkehrsplanung auf interkom-
munaler Ebene angegangen. Teile der Konzepte haben eine hohe Umsetzungswahr-
scheinlichkeit, andere legten bestehende Hemmnisse offen und machen einen weiter ge-
henden Handlungs- und Kooperationsbedarf offenbar. 

• Angesichts der beträchtlichen überörtlichen Verflechtungen stellt die Raumordnung ein 
wichtiges Handlungsfeld für eine integrierte Raumentwicklung dar. Um entsprechende 
Konzepte entwickeln zu können, wurde erst die grundsätzliche Funktion der Regionalpla-
nung diskutiert. Diese wurde von den in der Untersuchung beteiligten Kommunen v.a. in 
der Information und Beratung zur Verkehrserheblichkeit bestimmter Standortentschei-
dungen gesehen, daneben wurden die wichtigsten Instrumente der Regionalplanung wie 
Zentrale Orte in ihrer Bedeutung für eine geordnete Raumentwicklung anerkannt. Gerade 
die im Zuge des neuen Landesentwicklungsplans modifizierten bzw. eingeführten Instru-
mente zur siedlungsstrukturellen Schwerpunktsetzung innerhalb der Gemeinden (Ver-
sorgungs- und Siedlungskerne im Zusammenhang mit Achsen sowie Schwerpunktberei-
che) weisen enge Bezüge zu den Elementen der Flächenbewertung (s.o.) auf. Daher 
wurde angeregt, in allen Gemeinden Siedlungs- und Versorgungskerne auszuweisen und 
somit die Tragfähigkeit von entsprechenden Einrichtungen der Daseinsgrundvorsorge 
einschließlich der ÖV-Erschließung langfristig sicher zu stellen. Auch wenn dieses Anlie-
gen für wichtig erachtet wurde, so war doch seine Durchsetzbarkeit aus Gründen der 
kommunalen Planungshoheit und der jeweiligen örtlichen Verhältnisse umstritten. Im-
merhin zeigen Bestrebungen einiger Gemeinden, die Kernorte baulich funktional stärken 
zu wollen, dass die Notwendigkeit einer innerörtlichen Schwerpunktsetzung zum Teil be-
reits Bestandteil der Planungspraxis geworden ist. 

Die Ergebnisse verdeutlichen zum einen, dass zwar ein grundsätzliches Verständnis für die 
Belange einer integrierten Entwicklung vorhanden ist, aber noch nicht überall die Bereitschaft 
für eine generelle Umsetzung sowie gemeinsame Abstimmung bzw. Kooperation ausgeprägt 
ist. Zum anderen ist deutlich geworden, dass in einer Phase der überwiegenden Bestands-
entwicklung (Stadtumbau, Sanierung) einschließlich kleiner Arrondierungen den Maßnahmen 
der Verkehrsinfrastrukturentwicklung ein besonderer Stellenwert zukommt: Verbesserungen 
entscheiden über entsprechende Veränderungen in der Lagegunst von Standorten und tra-
gen so zu deren Qualifizierung bei. 

Was die Vermittlung der entsprechenden Konzepte und Strategien insgesamt anbelangt, so 
unterlag das Projekt bestimmten Rahmenbedingungen, welche sich z.T. hemmend auf die 
Umsetzung der Projektideen auswirkten (vgl. Abbildung 6.2): 
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Abbildung 6.2: Überlagerung verschiedener Rahmenbedingungen 
  Übergeordnete Rahmenbedingungen:   

  Funktion der Raumplanung und raumwirksame Ordnungspolitik   

  Regionale Rahmenbedingungen:   

  Tatsächliche Entwicklungsdynamik und institutionelles Setting   

  Projektbezogene Bedingungen:   

  Umsetzungsbezug, und Interaktion mit den Praxispartnern   

Eigene Darstellung  

Auch als angewandtes Forschungsprojekt verfügte Intermobil weder über eine Umsetzungs-
kompetenz noch über entsprechende Mittel. Die Projektarbeit konzentrierte sich folglich auf 
die Vermittlung von Planungsprinzipien und die Initiierung von Prozessen. Dabei traten un-
terschiedliche Auffassungen und Herangehensweisen zu Tage, wie sie für die Zusammenar-
beit von Forschern und Praxispartnern durchaus üblich sind. Während die Praxispartner we-
niger den regionalen Gesamtzusammenhang im Auge hatten und Verkehr häufig zunächst 
als ein für sich allein stehendes Problem begriffen, verfolgte das Projekt einen grundlegen-
den Ansatz zur Gestaltung der Raumstruktur als Ursache für den Verkehr. Diese Diskrepanz 
ist gewissermaßen symptomatisch für das Verhältnis zwischen regionaler und kommunaler 
Ebene, wo nicht selten Ordnungs- und Entwicklungsvorstellungen aufeinanderprallen, die 
sich eigentlich gegenseitig ergänzen. Dabei muss freilich berücksichtigt werden, dass die 
einzelnen Akteure aus Eigeninteresse handeln und dementsprechend aus der Zusammenar-
beit einen möglichst großen Nutzen zu ziehen bestrebt sind, was die Bereitschaft zur Bear-
beitung bestimmter Probleme und Aufgaben wesentlich bestimmte. Nicht zuletzt spielten die 
jeweiligen Kompetenzen, Routinen und Handlungslogiken eine gewisse Rolle. Daher war es 
wichtig, gemeinsame Interessen und Zielrichtungen zu identifizieren (z.B. Erhalt der Stra-
ßenbahn und Effizienzsteigerung durch ein weiter entwickeltes Stadtverkehrsnetz). Diese 
wurden als Aufhänger genommen, um die Strategie einer integrierten Siedlungs- und Ver-
kehrsplanung anhand eines anstehenden Themas ‚ins Gespräch zu bringen‘ und über Leit-
bilder, Ziele und Maßnahmen zu konkretisieren. 

Die Kooperationsbereitschaft der Praxispartner hing wiederum von den übergeordneten 
Rahmenbedingungen ab: Auf regionaler Ebene betrifft dies zum einen die verhaltene Ent-
wicklungsdynamik, welche z.T. große Verunsicherung über die Perspektiven in der Region 
und eine entsprechende planerische Zurückhaltung hervorruft, sowie zum anderen die insti-
tutionellen Gegebenheiten. In der projektbezogenen Beratungstätigkeit schlug sich das inso-
fern nieder, als viele kommunale Akteure statt abstrakter, umfassender und längerfristiger 
Konzepte, die eine gewisse Planungssicherheit voraussetzen, eher ein einzelfallbezogenes 
Vorgehen wünschten und unterstützten, was etwa die Beurteilung einzelner Gebiete unter 
verkehrlichen Aspekten oder den Sinn bestimmter Verkehrsinfrastrukturen einschloss. Dar-
über hinaus erschwerte das Fehlen eines regionalen Zentralakteurs eine fachübergreifende 
Diskussion zwischen Vertretern von Stadt-, Regional- und Verkehrsplanung, wie es für eine 
integrierte Betrachtungsweise von Siedlung und Verkehr erforderlich ist. Stattdessen beein-
flussen die ordnungs- und förderpolitischen Bedingungen das Akteursverhalten entschei-
dend: Wenn Kommunen bei dem bestehenden Finanzausgleichssystem weiterhin bestrebt 
sind, möglichst viele Einwohner und/ oder Arbeitsplätze anzuziehen, ist der Anreiz groß, sich 
unabhängig von Aspekten der Verkehrs- und Flächensparsamkeit zu entwickeln, ganz abge-
sehen von einer der Zersiedlung eher förderlichen Steuer- und Verkehrspolitik.118 Als prob-

                                                 
118 Bodenbesteuerung, Pendlerpauschale, Neu- bzw. Ausbau paralleler Verkehrswege ohne erkennbare bzw. 
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lematisch erweist sich außerdem die Förderpolitik, wenn bspw. für die Entwicklung zentral 
gelegener und gut erreichbarer Brachflächen entlang leistungsfähiger SPNV-Achsen (z.B. im 
Korridor Dresden-Pirna) nicht die notwendigen Mittel bereit stehen. 

Mit diesen Rahmenbedingungen mussten sich die Projektbearbeiter arrangieren. Dabei sind 
die dadurch vorgegebenen Grenzen Probleme und Chance zugleich: Zwar kann die ‚reine 
Lehre‘ in Form von idealtypischen Konzepten so nicht verwirklicht werden, jedoch stellt sich 
andererseits die Notwendigkeit, mit den Grenzen in der Wirklichkeit bzw. Praxis umzugehen 
und auch unter erschwerten Bedingungen zu einem – möglichst positiven – Ergebnis zu 
kommen. Inhaltlich ging es dabei darum, Gestaltungsräume gerade auch im Rahmen einer 
Bestandsentwicklung (Sanierung, Stadtumbau Ost) auszuloten und Möglichkeiten einer ver-
kehrlichen Qualifizierung von Standorten aufzuzeigen. Dieser Lernprozess war gerade für 
Forscher nach einer gewissen Phase der Ernüchterung sehr instruktiv, verlangte er doch, die 
eigenen Grenzen und die der anderen zu respektieren und nach gemeinsamen Nutzen, Zie-
len und Lösungen zu suchen. So ließen sich denn auch selektive Aufgaben und Probleme 
bei entsprechendem Interesse und Vertrauen der Praxispartner in einen größeren konzepti-
onellen Rahmen stellen.  

Räumliche und v.a. bauliche Strukturen zu verändern ist schwer, dies gilt besonders unter 
Schrumpfungsbedingungen. Daher kann eine diesbezügliche Beeinflussung nur langfristig 
angelegt werden. Steter Tropfen höhlt den Stein: Eine inhaltlich und zeitlich nachhaltige Stra-
tegie der Information, Beratung und Kooperation trägt dazu bei, Einstellungen bei den Akteu-
ren zu verändern und deren Handeln positiv zu beeinflussen. Die so verstandene Nachhal-
tigkeit zeichnet sich nicht zuletzt dadurch aus, dass sie gerade auch in Zeiten des – erneuten 
und auch partiellen – Wachstums eine geordnete Entwicklung gewährleistet. 

 

                                                                                                                                                      
beabsichtigte Lenkungswirkung (S-Bahn und A 17 versus B 172 alt). 
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8 Anhang: farbige Abbildungen 

Abbildung 8.1: Konzept zur Aufwertung Heidenaus als Wohnstandort 

Quelle: Dahmen/ Mitransky/ Streich/ Tuch 2001, S. 68 
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Abbildung 8.2: Herausforderungen für die integrierte Stadt- und Verkehrsplanung 

 

Quelle: Dahmen 2003, S. 55 
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Abbildung 8.3: Favorisierte Konzeptvariante für Heidenau 

  

Quelle: Dahmen 2003, S. 107 




