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TEXTE MaBnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen

Kurzbeschreibung: MaBnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen

Diese Publikation stellt das Forschungsprojekt ,Verkehrliche und stadtplanerische Mafdnahmen
zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen des motorisierten Verkehrs zugunsten
Aktiver Mobilitdt und einer nachhaltigen urbanen Siedlungsstruktur mit hoher Lebensqualitat”
vor. Anhand einer Evaluationsmatrix wurden in diesem Vorhaben erfolgreiche nationale und
internationale Beispiele von Umverteilungsmafnahmen hinsichtlich ihrer Zielstellung, der
implementierten Mafdnahmen, dem Umsetzungsprozess und der beobachteten Wirkungen
vergleichend aufbereitet. Auferdem wurden in Vorabstimmung mit deutschen
Modellkommunen Machbarkeitsstudien fiir konkrete Problemlagen erstellt. Dariiber hinaus
wurde besonderes Augenmerk auf die Wirkungen auf die lokale Okonomie und die konkrete
Ubertragbarkeit im deutschen Rechtsrahmen gelegt. Auch innovative Formate der Stakeholder-
Beteiligung wurden recherchiert. Die gesammelten Erkenntnisse wurden zu neun Thesen
synthetisiert und in Form einer separat verfiigbaren Fachbroschiire veroffentlicht.

Abstract: Measures for reallocating traffic areas

This publication provides an overview of the research project entitled “Transport and urban
planning measures for the redistribution and reallocation of motorized transport areas in favor
of active mobility and a sustainable urban settlement structure with a high quality of life”. Using
an evaluation matrix, successful national and international examples of redistribution measures
were compared with regard to their objectives, the measures implemented, the implementation
process, and the observed effects. In addition, feasibility studies for specific situations were
prepared in consultation with German model towns. In addition, special attention was paid to
the effects on the local economy and the concrete transferability in the German legal framework.
Innovative formats of stakeholder participation were also researched. The collected findings
were synthesized into nine propositions and published in the form of a brochure.
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Zusammenfassung

Zielstellung des Forschungsprojektes

Die umwelt- und menschenfreundliche Stadt von morgen zeichnet sich durch eine hohe
Aufenthaltsqualitat aus. Um diese Qualitit zu erreichen, miissen Abgase, Larm und Platzbedarf
des motorisierten Individualverkehrs reduziert werden, zugunsten einer Starkung der aktiven
Modi Laufen und Radfahren.

Welche gelungenen Ansatze zur Starkung der aktiven Mobilitat gibt es? Und wie konnen sie
innerhalb spezifischer, bestehender Stadtstrukturen realisiert werden? Diesen Fragen ging das
Projekt ,MUV - Mafdnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflaichen“ nach.
Einige nationale und internationale Kommunen haben in diesem Sinne schon Maf3nahmen
getroffen, die als besonders gelungene Beispiele fiir Neuverteilungen oder Umwidmungen von
Verkehrsfldchen angesehen werden kénnen. Ausgehend von diesen erfolgreichen Modellen zur
Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen, leitete das Forschungsprojekt
Handlungsempfehlungen fiir kleine wie gréfdere Kommunen ab.

Nationale Fallbeispiele

Zunachst wurden nationale Beispiele zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen
zugunsten aktiver Modi recherchiert. Die Liste aus tiberblickartig beschriebenen Kandidaten
umfasste die folgenden Stadte bzw. Projekte: Konigsplatz und Maximilianstrafde (Augsburg),
Konrad-Wolf-Allee (Potsdam), Sendlinger Strafée (Miinchen), eRadschnellweg (Gottingen),
Radschutzstreifen Hasenheide und Pop-Up-Radwege (Berlin), Severinstrafie (Koln),
Kavalierstrafie (Dessau-Rof3lau), Marktplatz (Altdorf), Rendezvous-Haltestelle (Wernigerode),
Innenstadt (Freising), Grafschaft Bentheim (Nordhorn), Umweltroute (Oranienburg).

Aus dieser Liste wurden schliefdlich die fiinf nationalen Fallbeispiele Potsdam, Miinchen, Berlin,
Ko6In und Dessau-Rof3lau ausgewahlt und vertiefend dargestellt. Anhand einer im Vorhaben
entwickelten Evaluationsmatrix wurden diese ausgewadhlten Beispiele von
Umverteilungsmafinahmen hinsichtlich ihrer Zielstellung, der implementierten Mafdnahmen,
des Umsetzungsprozesses und der beobachteten Wirkungen vergleichend aufbereitet und als
Factsheets dargestellt. Dabei wurden Kriterien aus den Bereichen

» ,raumlicher Kontext“ (Stadt- bzw. Gemeindetyp, Lage und zentralortliche Bedeutung,
raumliche Situation sowie verkehrliche Ausgangssituation),

» ,Beschreibung der Mafdnahmen“ (Problemdimension der Ausgangssituation, Zielsetzungen,
urspriingliche und anvisierte Widmung/Nutzung, Umgestaltungsmafinahmen und
eingesetzte Elemente, Einbettung in libergeordnete Strategie sowie Integration in
Forschungsprojekte),

» ,Umsetzungsprozess” (Initiator der Umwidmung, Informationen zur
Offentlichkeitsbeteiligung, Interessen- und Zielkonflikte sowie politische
Rahmenbedingungen) und

» ,Evaluation“ (Auswirkungen der Mafdnahmen auf bspw. Verkehr, Aufenthalts- und
Lebensqualitit und lokale Okonomie, Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung sowie Ubertragbarkeitsaspekte)

angewendet. Neben einer Recherche wurden Gesprache mit den Verantwortlichen vor Ort
gefiihrt. So konnten weitere interne Dokumente genutzt und individuelles Wissen und

12



TEXTE MaBnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen

Erfahrungen aufgenommen werden. Die Factsheets tiber die nationalen Beispiele wurden
separat veroffentlicht und sind online verfiigbar (Umweltbundesamt 2022a - e).

Internationale Fallbeispiele

Analog zum Vorgehen bei den nationalen Fallbeispielen wurden internationale Beispiele zur
Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflichen zugunsten aktiver Modi recherchiert. Die
Kandidatenliste umfasste die folgenden Stadte bzw. Projekte: Superblocks (Barcelona),
Einschrankung des Oberflachenparkens (Oslo), die Umwidmungskonzepte , Fufdgiangerisierung*
(Pontevedra) und Madrid Rio (Madrid), den Circulation Plan (Gent) sowie den Dutch Style
Roundabout (Cambridge).

Aus dieser Liste wurden die drei internationalen Fallbeispiele Barcelona, Oslo und Pontevedra
ausgewahlt und anhand der oben beschriebenen Evaluationsmatrix vertiefend und vergleichend
dargestellt. Auch die Factsheets der internationalen Beispiele wurden separat veroffentlicht und
sind online verfiigbar (Umweltbundesamt 2022f - h).

Zur Vertiefung und Ergédnzung wurden zudem leitfadengestiitzte Interviews mit zwei beteiligten
Fachleuten der Stadtverwaltung Barcelona gefiihrt. Eine Essenz aus diesen Gesprachen stellt
dieser besondere Ratschlag von Ariadna Miquel an andere Kommunen dar:

,Seien Sie mutig! Seien sie iiberzeugt von dem was sie tun. Seien Sie geduldig! Geben sie den
Menschen die Zeit, ihre Ideen und Pldne zu verstehen, den Wandel zu verstehen. Wenn die
Menschen die Vorteile der MafSnahmen sehen und fiihlen, dann wollen sie nicht mehr zuriick.
Niemand mdchte dann mehr den alten Zustand wiederherstellen. Nutzen Sie das Wissen tiber die
Auswirkungen auf die Gesundheit.” (Ariadna Miquel, Barcelona 14.11.2022)

Machbarkeitsstudien in Modellkommunen

Aufgabe war es, Machbarkeitsstudien fiir drei Modellstadte durchzufiihren, die
Strafenumgestaltungen auf Grundlage ihrer fahrrad- und fufdverkehrsfreundlichen Konzepte
planen. Die Machbarkeitsstudien betrachteten:

» Moglichkeiten zur Umgestaltung einer Hauptverkehrsstrafde: Friedrich-Ebert-Strafe in
Bremen,

» die Umgestaltung einer bisherigen Hauptverkehrs- und Geschéaftsstrafie sowie deren
Seitenstrafie mit dem Ziel einer Aufwertung einer Fuf3verkehrsachse: nérdliche Untere
Konigsstrafde in Kassel sowie

» eine mogliche Radverkehrsachse in Erschliefdungs- und Hauptsammelstrafien:
Frauenlobstrafie in Mainz-Neustadt.

Die Studien zeigen, dass in der Friedrich-Ebert-Strafie in Bremen in beiden Fahrtrichtungen
einer von zwei Richtungsfahrstreifen zugunsten breiterer Radverkehrsanlagen und zur
Begriinung des Straflenraums umgenutzt werden kénnten.

Die Vorschlage fir die nordliche Untere Konigstrafse in Kassel unterscheiden zwischen einer
kurzfristigen und einer langerfristigen Perspektive. Bei einer Variante sind kurzfristig
Umverteilungen von Flachen zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs, der Griinflichen und des
Aufenthalts mdéglich, aber ohne wesentliche Entlastung im fliefdenden Kfz-Verkehr. Langerfristig
sind sechs Varianten méoglich, wie der Kfz-Verkehr reduziert werden kann. Sie ergeben
zunehmende Flachenpotentiale fiir Umnutzungen. Die Varianten reichen vom Entfall
ausgewahlter Parkplatze iber den Entfall bestimmter Fahrbeziehungen an den benachbarten
Knotenpunkten fiir den Kfz-Verkehr bis hin zu einer fast vollstindigen Fufdgdngerzone auf
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gesamter Lange und Breite. Hierbei ware nur noch Rad- und Lieferverkehr zugelassen, wobei
hier wie in allen anderen Varianten Straffenbahn und Linienbus weiterhin in Mittellage die
Strecke nutzen.

In Kassel wurden in der nordlichen Unteren Konigstrafde bei einer veranstaltungsbezogenen
Sperrung im September 2021 Durchfahrtsbeziehungen des Kfz-Verkehrs unterbrochen.
Testweise wurde eine abschnittsweise Fufdgidngerzone eingerichtet und mit Aktivitdten bespielt.
Strafdenverkehrsrechtlich wurde die zeitweilige Sperrung durch die Veranstaltungen im
Straflenraum begriindet. Strafdenbahn und Linienbus fuhren weiterhin auf einem eigenen
Gleiskorper.

Dieser Verkehrsversuch wies vergleichbare Mafdnahmen wie die Variante einer Erweiterung der
Fufdgiangerzone im Stiden und Osten auf, die in der Machbarkeitsstudie entwickelt wurde.

In der Mainzer Neustadt wurde die Machbarkeit einer fuf3- und radverkehrsfreundlichen
Langsverbindungsachse gepriift. Die Frauenlobstrafie kann als durchgehende Fahrradstrafde mit
einem hohen Standard umgestaltet werden mit Vorrang gegeniiber den meisten Nebenstrafien
und aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS) an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten. Auf der
Strecke werden Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz markiert. Es kommt dabei zum
Entfall von etwa 30 Parkplatzen, um ausreichende Breiten bei Begegnungsfallen zu erreichen
und den Wurzelraum von Baumen zu schiitzen. Platz fiir andere Nutzungen, wie die lokal
bedeutende Gastronomie, wird dauerhaft ermoglicht. Abschnittsweise werden Gehwege
verbreitert. An Querungsstellen werden Flachen frei von parkenden Kfz gehalten, um
Sichtbehinderungen zu vermeiden.

In den Machbarkeitsstudien fiir die drei Modellstadte sind mehr oder weniger weitgehende
Reduktionen von Flachen des fliefRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs méglich. Diese Flachen
konnen fiir die aktive Mobilitdt umgenutzt werden, wobei sie dem flief3enden Fuf3- und
Radverkehr zugutekommen, dem Fahrradparken, dem Aufenthalt, der Aufien-Gastronomie und
prinzipiell auch weiteren Begriinungen und Baumpflanzungen. Die betrachteten Straf3en sind
durch die Mafdnahmen zu Fuf3 leichter zu liberqueren.

Stakeholder-Partizipation

Dartiber hinaus wurde untersucht, welche Formen von Stakeholder-Beteiligungen bei der
geplanten Umsetzung von Umbau- und Verkehrsberuhigungsmafinahmen am effektivsten sind.
Dabei wurde analysiert, wie sich die Anforderungen und Belange bestmoglich auf
Quartiersebene integrieren und umsetzen lassen, um ablehnende Grundhaltungen gegeniiber
Planungsprozessen und Umbaumafinahmen abzubauen. Diese Analysen wurden entlang der in
der Machbarkeitsstudie der Unteren Konigsstrafde in Kassel betrachteten Mafdnahmen
durchgefiihrt. Hier wurde zunachst die informelle Beteiligung in einer frithen Planungsphase
(Medienarbeit, Online-Befragungen, Biirgerveranstaltungen und Runder Tisch) beschrieben.
Anschlief}end wurden mit der Beteiligung in einer frithen Planungsphase und der formalen
Beteiligung im planungsrechtlichen Verfahren die giiltigen, formaljuristisch verpflichtenden
Beteiligungsformate und zugehorige Stakeholder aufgefiihrt und beschrieben. Ergdnzend
wurden sinnvoll erscheinende Beteiligungsformate und Stakeholder benannt und in der
Literatur weitere innovative Beteiligungsformate recherchiert. Detailliert wurden dabei die
Formate Reallabor, BarCamp Adapted und UrbanUtopiaLAB dargestellt und deren personeller
und zeitlicher Aufwand abgeschatzt.

Die Arbeiten zur Stakeholder-Partizipation sind separat verfiigbar (Umweltbundesamt 2022j).
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Einfluss auf die lokale Okonomie

Die Umsetzung von Mafinahmen zur Férderung aktiver Mobilitdt wird von Wirtschaftsakteuren
haufig kritisch gesehen. Der lokale Handel beispielsweise fiirchtet oftmals, durch den Wegfall
von nahegelegenem Parkraum Kunden, die bisher mit dem Pkw kamen, zu verlieren und damit
einen Umsatzriickgang zu verzeichnen. Der Einfluss von Strafdenumwidmungs- und -
neuverteilungs-projekten auf die lokale Okonomie wurde daher anhand einer Literaturstudie
untersucht. Entgegen den Beflirchtungen zeigt die durchgefiihrte Analyse wissenschaftlicher
Studien liberwiegend positive Wirkungen auf den lokalen Handel und die Gastronomie. Dabei
gibt es fiir die Bewertung der Effekte zahlreiche Indikatoren (u.a. Umsatze und Ausgaben der
Kunden, Passanten- und Kundenfrequenz, Gewerbe- und Wohnungsmieten, Anzahl Betriebe und
Leerstand sowie Zufriedenheit). Die Erkenntnisse zum Einfluss von Umwidmungs- und
Neuverteilungsprojekten auf die lokale Okonomie sind separat veréffentlicht
(Umweltbundesamt 2022i).

Neun Thesen zu erfolgreichen Projekten

Die zentralen Erkenntnisse des Projektes wurden in einer Fachbroschiire zusammengefasst. Bei
vielen Fallbeispielen zeigen sich wiederkehrende Erfolgsfaktoren. In Form von neun Thesen, die
verschiedene Aspekte im Planungs- und Umsetzungsprozess adressieren, werden die
Haupterkenntnisse des Projektes in der Broschiire vorgestellt und Handlungsempfehlungen fiir
kleine wie grofiere Kommunen abgeleitet. Zu den folgenden Thesen finden sich erlauternde
Kapitel:

1. Vision zahlt sich aus: , Think big“ - Mit einer mutigen Idee zur Stadt, in der wir zukiinftig
leben mochten, sind die Schritte dorthin einfacher.

2. Tempordar und Schritt fiir Schritt zum Erfolg - Vorldufige und temporare Mafdnahmen, die
evaluiert und angepasst werden konnen, sind oft giinstiger, schneller und kénnen die
Menschen von Verdanderungen tiberzeugen.

3. Zeitfenster nutzen, Baumafinahmen koordinieren - Besondere Situationen wie die Corona-
Pandemie sind Moglichkeitsfenster. Sie kdnnen genutzt werden, um iibliche Widerstinde zu
hinterfragen. Die Berticksichtigung von Vorlaufzeiten, Jahreszeiten und Aktivititen in der
Umgebung tragt entscheidend zum Erfolg bei.

4. Partizipation - Beteiligung hilft - Die Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern ist essenziell.
Besonders mit Hilfe innovativer Beteiligungsformate und -methoden kann vom Wissen und
den Ideen der lokal Betroffenen profitiert werden.

5. Die lokale Okonomie mit guten Argumenten iiberzeugen - Mit guter Kommunikation kann
den oft vorkommenden Bedenken von Gewerbetreibenden begegnet werden. Haufig sind sie
diejenigen, die am stdrksten profitieren.

6. Rechtliche Méglichkeiten nutzen - Ist der politische Wille vorhanden, konnen in vielen Fallen
im Rahmen des geltenden Rechts und unter Nutzung von Ermessensspielraumen Losungen
gefunden werden.

7. Evaluation ist Marketing -Eine Evaluation liefert Argumente fiir den eigenen Erfolg und fiir
zukinftige Projekte. Es ist wichtig, Daten zu erheben und Entscheidungen darauf zu stiitzen.

8. Positive Bewertung durch Realisierung und Erleben sichern - Fast immer steigt die
Zufriedenheit der Beteiligten, nachdem die Mafnahmen umgesetzt worden sind und positive
Effekte erlebbar werden.

9. Herausforderungen nicht verschweigen - Konflikte und negative Auswirkungen fiir einzelne
Betroffene oder Nutzungen konnen vorkommen. Kommunikation, Partizipation und
Evaluationen sind bei der Losungsfindung hilfreich.
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Die Broschiire ,Schliisselfaktoren fiir eine erfolgreiche Umgestaltung des Straffenraums - Ein
Blick in die deutsche und europdische Praxis“ ist separat veroffentlicht (Umweltbundesamt
2023).

Fazit und Ausblick

Um die Verkehrswende zu schaffen sind in den Kommunen innovative und mutige Initiativen
und das Ausprobieren von Strafdenraumumgestaltungen notig. Denn auch wenn die Prozesse
der Umwidmungs- und Neuverteilungsmafinahmen sich oft dhneln, ist die damit verbundene
Diskussion mit Betroffenen im Einzelfall vor Ort zu fithren. Entsprechend ist es wichtig,
Vorgehensweisen aufeinander abzustimmen und von den Erfolgen, gemeisterten
Herausforderungen, aber auch Misserfolgen anderer zu lernen. Es zeichnet sich ein
begriiffenswerter Paradigmenwechsel in der Stadt- und Verkehrsplanung ab, der die Abkehr von
einer autozentrierten Planung darstellt. Das Projekt MUV zielte darauf ab, Kommunen bei
diesem Wandel zu unterstiitzen. Die aufbereiteten gelungenen Beispiele, die thematischen
Vertiefungen und die abgeleiteten Thesen helfen dabei, mit den relevanten Herausforderungen
umzugehen.

Zukiinftig sollten befilirchtete Gentrifizierungstendenzen explizit untersucht werden. Zudem
sollte darauf geachtet werden, Projekte quantifizierbar zu evaluieren. Insbesondere gut geplante
Vorher-Untersuchungen und langfristige Beobachtung der Entwicklung nach entsprechenden
Umgestaltungen kénnen wichtige Erkenntnisse liefern und sollten bereits beim Planungsprozess
mitgedacht werden.

Dariiber hinaus bedarf es weitergehender Rechtsanpassungen, damit Entscheiderinnen und
Entscheider vor Ort flexibel agieren konnen. Wesentlich fiir eine erfolgreiche Umsetzung der
Verkehrswende vor Ort ist auch eine addquate Ressourcenausstattung auf der Ebene der
Kommunen.
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Summary

Objectives

The environmentally friendly and people-friendly city of tomorrow is characterized by a high
quality of stay. In order to achieve this quality, emissions, noise and space requirements of
motorized private transport must be reduced in favor of strengthening the active modes of
running and cycling.

What are successful approaches to strengthen active mobility? How can they be realized within
specific, existing urban structures? The project “Transport and Urban Planning Measures for the
Redistribution and Reallocation of Motorized Transport Areas in Favor of Active Mobility and a
Sustainable Urban Settlement Structure with a High Quality of Life” (“MUV” for short) pursued
these questions. A number of national and international municipalities have already taken
measures in this regard that can be seen as particularly successful examples of redistribution or
reallocation of traffic areas. Based on these successful models for redistributing and reallocating
traffic areas, the MUV project derives recommendations for action for small and large
municipalities.

National case studies

First, national examples of redistribution and rededication of traffic areas in favor of active
modes were researched. The list of briefly described candidates included the following cities and
projects: Konigsplatz and Maximilianstrasse (Augsburg), Konrad-Wolf-Allee (Potsdam),
Sendlinger Strasse (Munich), eRadschnellweg (Gottingen), protected bike lanes in Hasenheide
and pop-up bike lanes (Berlin), Severinstrafie (Cologne), Kavalierstrafie (Dessau-Rofilau),
Marktplatz (Altdorf), rendezvous stop (Wernigerode), city center (Freising), Grafschaft
Bentheim (Nordhorn), environmental route (Oranienburg).

Finally, the five national case studies Potsdam, Munich, Berlin, Cologne and Dessau-Rof3lau were
selected from this list and presented in detail. Using an evaluation matrix developed in the
project, the examples of redistribution measures were compared with regard to their objectives,
the measures implemented, the implementation process and the observed effects and presented
as fact sheets. Criteria like spatial context (type of town or municipality, location and local
importance, spatial situation and initial traffic situation) and description of the measures
(problem dimension of the initial situation, objectives, original and targeted dedication/use,
redesign measures and elements used, embedding in overarching strategy and integration into
research projects) were used for this. In addition, the implementation process (initiator of the
rededication, information on public participation, conflicts of interest and goals as well as
political framework conditions) and the evaluation (impact of the measures on e.g. traffic,
quality of stay and quality of life and local economy, convergence with sustainable urban
development goals and aspects of transferability) were described. In addition, insights from
local experts were discussed. In this way, further internal documents could be used and
knowledge and experience could be made available. The factsheets about the national examples
are available online in German (Umweltbundesamt 2022a - e).

International case studies

Similar to the procedure of the national case studies, international examples of the
redistribution and reallocation of traffic areas were researched. The list of candidates included
the following cities or projects: Superblocks (Barcelona), Restriction of surface parking (Oslo),
the concepts "pedestrianization” (Pontevedra) and Madrid Rio (Madrid), the Circulation Plan
(Ghent) and the Dutch Style Roundabout (Cambridge).
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The three international case studies Barcelona, Oslo and Pontevedra were selected from this list
and presented in detail using the evaluation matrix described above. The factsheets about the
international examples are available online in German (Umweltbundesamt 2022f - h).

To gain more in-depth information, guided expert interviews were additionally conducted with
two participants from Barcelona.

Feasibility studies in model municipalities

The task was to carry out feasibility studies for three model cities that are planning street
transformations based on their bicycle- and pedestrian-friendly concepts. The feasibility studies
considered:

» possibilities for redesigning a main road: Friedrich-Ebert-Strafde in Bremen,

» the redesign of a previous main traffic and business street as well as its side street with the
aim of upgrading a pedestrian traffic axis: northern Untere Konigsstrafe in Kassel as well as

» A bicycle traffic axis in: Frauenlobstrafe in Mainz-Neustadt.

In the Friedrich-Ebert-Strasse in Bremen, one of the two lanes in both directions could be
converted in favor of wider bicycle lanes and for greening the street space.

The proposals for the northern Untere Konigstrafée in Kassel distinguish between a short-term
and a longer-term perspective. In one variant, short-term redistribution of areas in favor of
pedestrian and bicycle traffic, green spaces and relaxation is possible, but without any
significant relief in the flow of motor vehicle traffic. In the longer term, six options are possible
for reducing motor vehicle traffic. They result in increasing area potential for conversions. The
variants range from the omission of selected parking spaces to the omission of certain driving
relationships at the neighboring hubs for motor vehicle traffic to an almost complete pedestrian
zone over the entire length and width. In this case, only bicycle and delivery traffic would be
permitted, with trams and buses continuing to use the route in the middle as in all other
variants.

In Kassel, vehicle traffic was interrupted on the northern Untere Konigstrafée during a closure in
September 2021 caused by an event. As a test, a pedestrian zone was set up in sections and filled
with activities. The temporary closure was justified by road traffic law due to the events in the
street area. Trams and buses continued to run on their own tracks.

This traffic experiment featured measures comparable to the variant of an extension of the
pedestrian zone in the south and east, which was developed in the feasibility study.

In Mainz Neustadst, the feasibility study of a pedestrian and cyclist-friendly connecting axis was
examined. Frauenlobstrasse can be redesigned as a continuous cycle lane of a high standard:
with priority over most side roads and widened bike lanes (ARAS) at traffic signal-controlled
junctions. Safety dividing strips for parked vehicles will be marked along the route. Around 30
parking spaces will be removed in order to achieve sufficient widths in the event of encounters
and to protect the root area of trees. Space for other uses such as the locally important
gastronomy is permanently made passible. Sidewalks will be widened in sections. Areas at
crossing points are kept clear of parked vehicles in order to avoid obstructed views.

In the feasibility studies for the three model cities, more or less extensive reductions in the areas
of moving and stationary vehicle traffic are possible. These areas can be converted for active
mobility, whereby they benefit the flowing pedestrian and bicycle traffic, bicycle parking,
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recreation, outdoor gastronomy and, in principle, other green areas and tree plantings. The
streets under consideration are easier to cross on foot thanks to the measures.

Stakeholder participation

In addition, it was examined which forms of stakeholder participation are most effective in the
planned implementation of reconstruction and traffic calming measures. It was analyzed how
the requirements and concerns can be integrated and implemented at district level. It was
assessed which is the best possible way in order to break down negative basic attitudes towards
planning processes and redistribution measures. The analyses were carried out in line with the
measures considered in the feasibility study of Untere Konigsstrasse in Kassel. First, the
informal participation in an early planning phase (media work, online surveys, public events and
round table) was described. Subsequently, with the participation in an early planning phase and
the formal participation in the planning law procedure, the valid formal legally binding
participation formats and associated stakeholders were listed and described.

In addition, participation formats and stakeholders that appear useful were named and further
innovative participation formats were researched in literature. The formats Reallabor, BarCamp
Adapted and UrbanUtopiaLAB were presented in detail and their personnel and time
requirements were estimated.

The stakeholder participation fact sheet is available in German (Umweltbundesamt 2022j).

Impact on the local economy

The implementation of measures to promote active mobility is often viewed critically by
economic actors. Local retailers, for example, often fear losing customers who previously came
by car due to the lack of nearby parking space, and thus registering a decline in sales. The impact
of street rezoning and redistribution projects on the local economy was therefore examined
using a literature study. Contrary to fears, the analysis of scientific studies carried out shows
predominantly positive effects on local trade and gastronomy. There are numerous indicators
for evaluating the effects (e.g. customer turnover and expenditure, frequency of pedestrians and
customers, commercial and residential rents, number of businesses and vacancies as well as
customer satisfaction). Findings on the impact of redistribution projects on the local economy
are available in German (Umweltbundesamt 2022i).

Nine propositions on successful projects

Many case studies show recurring success factors. The main findings of the project are
presented in the brochure in the form of nine propositions, which address various aspects of the
planning and implementation process, and recommendations for action for small and large
municipalities are derived. There are explanatory chapters for the following propositions:

1. Vision pays off: "Think big" - With a bold idea for the city in which we would like to live in
the future the steps to get there are easier.

2. Temporary measures and step by step to success - Temporary and provisional measures
that can be evaluated and adjusted are often cheaper, faster and may convince people to
change.

3. Usetime windows, coordinate construction measures - Special situations such as the corona
pandemic are windows of opportunity. They can be used to challenge common resistance.
Taking into account lead times and seasons is critical to success.

4. Participation - involvement of stakeholders helps - The participation of citizens is essential.
Especially with the help of innovative participation formats and methods, one can benefit
from the knowledge and ideas of those affected locally.
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5. Convince the local economy with good arguments - With good communication, the concerns
of local businesses can be solved. The local economy is often benefiting.

6. Use legal options - If there is a political will in many cases solutions can be found within the
legal framework.

7. Evaluation is marketing - An evaluation provides arguments for one's own success and for
future projects. It is important to collect data and base decisions on it.

8. Ensure positive evaluation through implementation and experience - The satisfaction of
those involved almost always increases after the measures have been implemented and
positive effects can be experienced.

9. Do not keep quiet about challenges - conflicts and negative effects for individuals affected or
uses can occur. Communication, participation and evaluations are helpful in finding a
solution.

The brochure " Key factors for successfully transforming streetscapes - A look at German and
European practice" is published in German and English (Umweltbundesamt 2023).

Conclusion and outlook

In order to achieve the traffic turnaround, innovative and courageous initiatives and trying out
street space transformations are necessary in the municipalities. Although the processes of
reallocation and redistribution measures are often similar, the associated discussion must be
held locally with people affected in individual cases. Accordingly, it is important to coordinate
procedures and to learn from the successes and mastered challenges. Even publishing
information on unachieved goals defines potential for future improvements. A paradigm shift in
urban and transport planning is emerging, which represents moving away from car-centric
planning. The MUV project aimed to support municipalities designing this change. The successful
examples presented, the topics dealt with in detail and the propositions derived help to deal
with the relevant challenges.

In the future, gentrification tendencies should be explicitly investigated. In addition, focus
should be put to evaluate projects in a quantifiable manner. In particular, well-planned pre-
studies and long-term observation of the development after redesigns can provide important
insights and should already be considered during the planning process.

In addition, further legal adjustments are required so that local decision-makers can act flexibly.
Adequate resources at the municipal level are also essential for the successful implementation of
the traffic turnaround.
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1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Die umwelt- und menschenfreundliche Stadt von morgen zeichnet sich durch eine hohe
Aufenthaltsqualitat aus. Eine Moglichkeit dies zu erreichen, ist die Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs, der diese Qualitat durch Abgase, Lirm und hohen Platzbedarf mafigeblich
negativ beeintrachtigt, zugunsten einer Starkung der aktiven Modi Laufen und Radfahren.

Aktive Mobilitat fordert nachweislich nicht nur das individuelle Wohlbefinden, senkt das
Stresslevel und hilft, viele Krankheiten zu vermeiden. Studien zeigen zudem, dass eine Erh6hung
des Fuf3- und Radverkehrsanteils auch der lokalen Wirtschaft zugutekommt. Auferdem schonen
zu Fufd Gehen und Radfahren die Umwelt, sind giinstiger als Autofahren und stehen nahezu allen
Bevolkerungsgruppen offen.

Welche gelungenen Ansatze zur Starkung der aktiven Mobilitat gibt es? Und wie konnen sie
innerhalb spezifischer, bestehender Stadtstrukturen realisiert werden? Diesen Fragen ging das
Projekt ,MUV - Mafnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflichen“ nach.
Einige nationale und internationale Kommunen haben in diesem Sinne schon Mafdnahmen
getroffen, die als besonders gelungene Beispiele fiir Neuverteilungen und/ oder Umwidmungen
von Verkehrsflachen angesehen werden konnen. Ausgehend von diesen erfolgreichen Modellen
zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen, diente das MUV-Projekt der Ableitung
von Handlungsempfehlungen fiir Kommunen im kleinen wie grofReren Maf3stab.

Unter Umwidmung wird in diesem Sinne ein Verwaltungsakt verstanden, der eine Flache einer
anderen Nutzung zufiihrt. Ein Beispiel ist die Anderung der Kategorisierung einer Strale vom
libergeordneten Strafdennetz zur Fufdgangerzone. Die Betrachtungsebene ist in diesem Fall die
Teilflache der (ehemaligen) Fahrbahn. Es ist keine bauliche, jedoch eine rechtliche Intervention
nach §5 StrG notig. Demgegeniiber ist unter einer Neuverteilung eine Veranderung der
Nutzungsaufteilung einer Gesamtflache zu verstehen. Ein Beispiel ist die Reduzierung von
Fahrstreifen bei der Verbreiterung von Gehwegen. Die Betrachtungsebene ist in diesem Fall die
Gesamtfliche des StrafRenraums. Fiir eine entsprechende Anderung ist eine bauliche, jedoch
keine rechtliche Intervention nétig.

1.2 Ziele

Das Hauptziel des Projekts MUV war die Entwicklung eines Handlungsleitfadens fiir Kommunen,
der ihnen Unterstiitzung bei der Auswahl und Umsetzung von Mafdnahmen zur Férderung der
aktiven Mobilitiat und der Verbesserung der Aufenthaltsqualitit innerhalb ihrer Stadte und
Gemeinden bietet. Dabei standen die nachfolgenden Fragen im Vordergrund:

» Welche gelungenen Beispiele von Mafdnahmen zur Neuverteilung und Umnutzung von
Verkehrsflachen gibt es in Deutschland sowie international? Welche Mafdnahmen sind zur
Neuverteilung oder Umwidmung von Verkehrsflachen auf Quartiersebene besonders
wirkungsvoll?

» Inwieweit ist eine vollstindige oder teilweise Ubertragung internationaler Konzepte auf
deutsche Stadte bzw. auf Stadtteile oder Quartiere moglich? Welche Rahmenbedingungen
sind dafiir notwendig bzw. zu beachten?
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» Welche Chancen und Risiken ergeben sich fiir die lokale Okonomie wie Einzelhandel,
Dienstleistungen und Gastgewerbe durch die Forderung der aktiven Mobilitdt im Rahmen
einer Umnutzung von Verkehrsflichen?

» Welche Konzepte konnen auf interessierte Beispielstddte oder einzelne Quartiere modellhaft
angewendet und direkt umgesetzt werden?

» Welche Beteiligungsformate und -moglichkeiten sind bei der geplanten Umsetzung von
Umbau- und Verkehrsberuhigungsmafinahmen bei einem quartiersbezogenen Ansatz am
wirkungsvollsten?

Die Arbeiten umfassten die Aufbereitung geeigneter Beispielumsetzungen und ihrer Wirkungen
in Form von Fact Sheets, die Erstellung von Machbarkeitsstudien fiir interessierte Beispielstadte,
die Diskussion der Ergebnisse mit Expertinnen und Experten sowie die Erarbeitung eines
Handlungsleitfadens in Form einer Fachbroschiire.

1.3 Aufbau und Methoden

Das Projekt gliederte sich in sieben Arbeitspakete. Im AP 1 wurden nationale Beispiele zur
Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflaichen zugunsten aktiver Mobilitat und/oder fiir
die Schaffung lebenswerter 6ffentlicher Riume recherchiert. Anhand im Rahmen des
Arbeitspaketes erarbeiteter Kriterien wurden aus der langen Liste recherchierter Beispiele
zwolf erfolgreiche Ansatze ausgewahlt und vertiefend betrachtet. Hierzu gehorten eine
Bewertung dieser Ansatze hinsichtlich ihrer Wirksamkeit beziiglich der Starkung aktiver
Mobilitiat bzw. der Erhéhung der Aufenthaltsqualitit sowie die Priifung ihrer Ubertragbarkeit
auf andere Stadte bzw. Kommunen in Deutschland. Betrachtet wurden vordergriindig kurzfristig
anwendbare Mafdnahmen, um weitere Anreize zur Forderung nachhaltiger Stadtentwicklung
auch aufierhalb der Erarbeitung langfristiger Strategien zu schaffen.

Im AP 2 wurden sechs innovative internationale Beispiele fiir die Neuverteilung und
Umwidmung von Flachen behandelt. Analog zu den Arbeiten in AP 1 wurden zunachst
internationale Beispiele recherchiert und gemaf3 der in AP 1 erarbeiteten Evaluationskriterien
analysiert. Fiir drei gemeinsam mit dem Auftraggeber ausgewahlte Beispiele erfolgte eine
vertiefende Analyse in AP 2b. Wie schon in AP 1 gehorte hierzu eine Bewertung der Wirksamkeit
dieser Ansitze sowie die Priifung ihrer Ubertragbarkeit auf andere Stidte.

In AP 3 wurden die Auswirkungen der Neuverteilung und Umwidmung von Strafenflachen auf
die lokale Okonomie untersucht. Dazu wurden entsprechende Studien fiir die Wirkweise von
Neuverteilungs- und Umwidmungsmafinahmen sowie umfassend evaluierte Fallbeispiele
recherchiert. Ziel war es, den Stand des Wissens iiber die Auswirkungen von Mafdnahmen zur
eine Neuverteilung und Umwidmung auf die Okonomie anschaulich darzustellen.

Das AP 4 war zweigeteilt. Flir gemeinsam mit dem Auftraggeber ausgewahlte Modellstadte
erfolgte die Erstellung von Machbarkeitsstudien, die die Umsetzung von innovativen
Mafdnahmen zur Neuverteilung und Flachenumwidmung priifen. Die Erarbeitung der Studien
erfolgte dabei in engem Austausch mit den jeweiligen Modellstddten und adressierte die jeweilig
vorliegende Ausgangssituation. Zudem wurden innerhalb dieses Arbeitspaketes mogliche
Formen der Partizipation erarbeitet und hinsichtlich ihrer Anwendbarkeit und ihren
Auswirkungen bewertet. Dies wurde iiber eine Recherche moglicher Formen und Formate sowie
eine strukturierte Bewertung der Auswirkungen dieser am Beispiel einer Machbarkeitsstudie
erreicht.

In AP 5 wurde eine Abschlussveranstaltung organisiert und durchgefiihrt, innerhalb dieser die
Ergebnisse des Projektes vorgestellt und mit Expertinnen und Experten diskutiert wurden. Final
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erfolgte in AP 6 die Erstellung einer Fachbroschiire fiir kommunale Entscheider, die die
zentralen Erkenntnisse des Projektes zielgruppenorientiert in Thesenform aufarbeitet und
zusammenfasst.

AP 7 umfasste die Projektleitung und das Berichtswesen an den Auftraggeber.
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2 Analyse von MaRnahmen und Instrumenten zur
Forderung Aktiver Mobilitat in Stadten und Quartieren —
Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen -
nationale Ebene

2.1 Aufgabenstellung

Im Folgenden wird die Aufgabenstellung des AP 1 beschrieben. Im AP 1 wurden nationale
Beispiele zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflichen zugunsten aktiver Modi
recherchiert. Bei der Auswahl wurden auf3erdem insbesondere Beitrdge zur Schaffung
lebenswerter Raume beriicksichtigt. Anhand im Rahmen des Arbeitspaketes erarbeiteter
Kriterien wie gelungene Beispiele, Forderung, verschiedene stadtische Ausgangssituationen,
Datenverfiigbarkeit oder durchgefiihrte Evaluation wurden aus diesen mindestens zehn
erfolgreiche Ansatze ausgewahlt und vertieft betrachtet. Hierzu gehorten eine Bewertung dieser
Ansatze hinsichtlich des raumlichen Kontextes, des Umsetzungsprozesses, ihrer Wirksamkeit
zur Reduzierung des lokalen motorisierten Verkehrs bzw. der Férderung der aktiven Mobilitat
und zur Kongruenz mit den allgemeinen Zielen nachhaltiger Stadtentwicklung, sowie die
Priifung ihrer Ubertragbarkeit auf andere Stidte bzw. Kommunen. Die Evaluation der
recherchierten Beispiele wurde in Form einer Bewertungsmatrix tabellarisch aufbereitet. Die
geplante schriftliche Aufbereitung fiir sechs ausgewahlte Beispiele in Form von Fact Sheets, die
die Mafdnahmen und ihre Wirkungen umfassend in Textform beschreiben, wurde im Laufe der
Bearbeitung auf flinf Fact Sheets reduziert (siehe 2.6 Fact Sheets).

2.2 Vorgehen

Methodisch wurde im Arbeitspaket 1 wie folgt vorgegangen. Fiir eine moglichst breit gefacherte
und umfangreiche Erfassung von Beispielen fiir Neuverteilungen und Flaichenumwidmungen in
deutschen Stadten und Quartieren im Sinne einer nachhaltigen Stadtentwicklung im
Allgemeinen und einer Férderung der aktiven Mobilitidt im Besonderen wurde mittels diverser
Suchworter und Suchwortkombinationen in unterschiedlichen Quellen recherchiert. Den
Einstieg bildeten die Forschungsprojekte der ExWoSt-Forschungskooperation ,,Aktive Mobilitat
in stiadtischen Quartieren“ zwischen dem UBA und dem BBSR. Hierbei sind besonders die
Projekte ,, Aktive Mobilitdt: mehr Lebensqualitét in Ballungsraumen“ und ,Modellvorhaben
nachhaltige Stadtmobilitit unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des Strafdenraums
- kurz: MONASTA" mit Beteiligung des UBA hervorzuheben. Aus dem Projekt MONASTA konnte
zudem eine von der Planersocietit erarbeitete tabellarische Beispielsammlung fiir
Strafdenraumumgestaltungen genutzt werden. Die Inhalte wurden dahingehend gepriift, ob fiir
die dort aufgefiihrten, zum damaligen Bearbeitungszeitpunkt noch nicht evaluierten
Fallbeispiele zwischenzeitlich eine Analyse und Bewertung stattgefunden hat. Insgesamt
wurden aus den vorherigen Projekten zum einen erste Fallbeispiele fiir den Aufbau einer
Fallstudien-Matrix gewonnen. Diese dient dem tabellarischen Organisieren der Informationen
fiir alle Fallbeispiele. Dabei ermdglicht die Matrix als Evaluationsschema eine vergleichende
Ubersicht iiber die Charakteristika und Wirkweise der Fallbeispiele. Zum anderen diente das
dort verwendete Vokabular als Ausgangspunkt fiir die darauffolgende Recherche weiterer
Beispiele. Der sich im weiteren Verlauf der Sondierung stetig erweiternde Katalog an typischen
Suchwdortern zur Ermittlung von Fallbeispielen bezog sich entweder auf den Umwidmungs- und
Neuverteilungsprozess von Verkehrsfldchen als solchen, z.B.:
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» Flachenneuverteilung/Flachenumverteilung/Flachenumwidmung im
Strafdenraum/Strafenland

» Neuausweisung ... [Kombination mit unten aufgefiihrten Zielzustédnden]

» Parkraumumnutzung

» Reduzierung Parkraum/Stellplatzangebot

» Sanierung Strafde

» Strafdenraumneuverteilung/-umgestaltung/-umverteilung/-riickgewinnung
» Umgestaltung Verkehrsanlage

» Verkehrsberuhigungsmafdnahme

... oder auf den anvisierten bzw. umgesetzten Zielzustand der moéglichen Mafdnahmen, z.B.:
» Fahrradschutzstreifen

» Fahrradspur

» Fahrradstrafde

» Fufdgiangerzone

» Shared Space

» Verkehrsberuhigter Bereich/Geschéftsbereich

» Verkehrsberuhigte Zone

Teilweise wurden die oben aufgefiithrten Suchworter mit ergdnzenden Begriffen wie
beispielweise ,erfolgreich(e)“, ,Evaluation“ oder ,,Wirkung“ kombiniert.

Zu den in der Recherche beriicksichtigten Quellen zdhlen im Wesentlichen sowohl
fachwissenschaftliche Publikationen bzw. diesbezliglich spezifische Suchmaschinen (insb.
Google Scholar) als auch allgemeine Internet-Suchmaschinen (insb. Startpage). Letztere eigneten
sich, um zu Projekt-Darstellungen auf den offiziellen Websites der Stadte/Kommunen und
beauftragten Planungsbiiros zu gelangen. Als ergiebig erwies sich dariiber hinaus die gezielte
Suche nach elektronischen Nachrichtenartikeln (Blogs, Tagespresse) mittels Google News. Des
Weiteren wurden bewusst auch die jeweils website-internen Suchmaschinen von bspw. BBSR,
NRVP, Stadtebauférderung herangezogen, um weitere Fallstudien zu ermitteln.

Die mit dieser dargestellten Methodik ermittelten Beispiele von Neuverteilungen und
Flichenumwidmungen werden zum Zweck einer vergleichenden Ubersicht in die Fallstudien-
Matrix (Evaluationsschema) eingetragen. Diese listet in vertikaler Richtung die in Erfahrung
gebrachten Konzepte und Mafdnahmen auf und enthélt in der horizontalen Dimension die pro
Fallbeispiel jeweils zu analysierenden Betrachtungs- und Bewertungskriterien. Als
Ausgangspunkt hierfiir diente die in der Leistungsbeschreibung aufgefiihrte Struktur, wobei
diese zu Beginn des Rechercheprozesses erganzt und systematisiert wurde. Die Struktur und die
Inhalte des Evaluationsschemas sind in Kap. 2.5 vertiefend dargestellt.
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Aus der Vielzahl der recherchierten Beispiele wurden zunachst Fallbeispiele fiir eine
lohnenswerte, detailliertere Betrachtung ausgewahlt. Daraus wurden in einem zweiten Schritt
mogliche Beispiele selektiert, die als Grundlage fiir die zu erstellenden Fact Sheets dienen
sollten. Die leitende Pramisse in diesen Selektionsprozessen war eine Heterogenitit der
auszuwahlenden Fallbeispiele hinsichtlich der Auspragungen der Betrachtungs- und
Bewertungskriterien (z.B. Ortsgrofie, zentralortliche Bedeutung des Mafdnahmegebiets,
Zielzustand und eingesetzte Instrumente). Die Festlegung der konkreten Auswahlkriterien
sowie die entsprechende Auswahl der zu vertiefenden Beispiele erfolgte in Abstimmung mit
dem Auftraggeber.

Im Anschluss an die Recherchearbeiten wurden fiir die ausgewahlten Fallbeispiele jeweils
Ansprechpartner vor Ort identifiziert. Diese wurden individuell kontaktiert, tiber das Projekt
und die Zielstellung informiert, und um das Bereitstellen weiterer Informationen gebeten.
Hieraus ergaben sich weitere Kontakte sowie bereits erstes umfangreicheres Material. Dariiber
hinaus wurden bei einzelnen Projektpartnern vorliegende weitere Informationen
zusammengefiihrt.

2.3 Fallbeispiele

In Absprache mit dem UBA wurden die nachfolgenden Beispiele fiir Neuverteilungs- und
Umgestaltungsmafinahmen fiir eine vertiefende Recherche und Analyse sowie eine
anschliefSende Vorstellung in der Borschiire des Projekts ausgewahlt. Im Folgenden erfolgt eine
kurze Vorstellung der ausgewahlten Fallbeispiele.

2.3.1 Konigsplatz und MaximilianstraBe (Augsburg)

Die Mafdnahmen in der Maximilianstrafde und am Koénigsplatz sind Teil der neu gestalteten
Innenstadt, des Projektes ,,Augsburg City“. So soll diese attraktiver gestaltet, die Lebensqualitat
erh6ht und gleichzeitig die 6konomische Vitalitit gestarkt werden. Die 2014 fertiggestellte
Neuverteilung und Umgestaltung des Konigsplatzes in Augsburg diente dem Zweck, einen
autofreien, innerstadtischen Verkehrsknotenpunkt zu schaffen und stellt ein gelungenes Beispiel
der Férderung des OPNV und aktiver Mobilitit dar. Der zentral gelegene Platz ist der
Knotenpunkt, an dem alle Strafdenbahnlinien Augsburgs aufeinandertreffen, und bietet einen
idealen Zugangspunkt zur Innenstadt. Neben den Mafdnahmen, die das vorhandene
Schienensystem des Fern-, Regional- und Nahverkehrs besser miteinander verkniipfen, wurde
auch die Aufenthaltsqualitit des umliegenden Platzes aufgewertet. Dafiir wurde der Platz
barrierefrei gestaltet, neue Grin- und Freiflichen geschaffen und neues Stadtmobiliar (z.B.
Sitzmoglichkeiten) installiert.

Die Maximilianstrafie westlich des Kénigsplatzes wurde von 2011 bis 2013 zum
verkehrsberuhigten Geschiftsbereich umgewandelt. Durch die Neuorganisation des ruhenden
Verkehrs konnten die zusatzlichen Flachen zu breiteren, barrierefreien Gehwegen umgebaut
werden. Somit steht nun mehr Platz fiir AufRengastronomie, Moblierung mit Banken,
Fahrradabstellanlagen und Miilleimern zur Verfiigung und die Aufenthaltsqualitit wurde
gesteigert. Um den Radverkehr auf den KopfsteinpflasterstrafRen der Altstadt zu fordern,
wurden zusitzliche Radwege mit glatter Oberflache angelegt.
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2.3.2 Konrad-Wolf-Allee (Potsdam)

Abbildung 1: Die Konrad-Wolf-Allee in Potsdam

Quelle: ProPotsdam / Adam Sevens

,Die Ende 2013 fertiggestellte Umgestaltung der Verkehrsmagistrale Konrad-Wolf-Allee zu einer
begriinten Multifunktionsflache in der Grofdwohnsiedlung Drewitz in Stadtrandlage Potsdams,
ist ein gelungenes Beispiel der Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitiat zur Aufwertung
peripherer Stadtgebiete. Durch den Riickbau der MIV-Infrastruktur konnten die neugewonnen
Flachen durch Begegnungsmaglichkeiten, Stadtmobiliar und Griinflichen aufgelockert werden
und fligen sich ebenso wie die eingebettete Strafdenbahnlinie als verbindende Elemente in das
Stadtbild ein.“ (Umweltbundesamt, 2022d)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details erganzt unter Umweltbundesamt, 2022d
veroffentlicht.

2.3.3 Sendlinger StraBe (Miinchen)

Abbildung 2: Die Sendlinger StraBe in Miinchen

Quelle: Stadt Miinchen
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,Die Sendlinger Strafée in Miinchen wurde abschnittsweise zur Fufsgidngerzone umgewidmet:
Nach der erfolgreichen Umgestaltung des nordlichen Teils im Jahr 2013, wurde die Mafdnahme
2017 auf den siidlichen Teil ausgeweitet und zunichst testweise umgesetzt und evaluiert. In der
Testphase wurde mobiles stadtisches Griin installiert. Im Zuge dieser Neuverteilung und
Umgestaltung des siidlichen Abschnitts der Sendlinger Strafde in Miinchen wurde auf
weitreichende Partizipationsmoglichkeiten und eine umfassende Evaluation der
Mafinahmenwirkung geachtet. Durch den Einbezug des lokalen Einzelhandels, der
Anwohnenden und Passanten in den Umsetzungsprozess, wurden die Interessen dieser Gruppen
aufgenommen und berticksichtigt. Die erfolgreiche Evaluation fiihrte 2017 zur dauerhaften
Auszeichnung als Fuf3gidngerzone und zu weiteren Umbaumafinahmen, in deren Zuge die
Barrierefreiheit verbessert, neue Griinflichen angelegt und neues Stadtmobiliar installiert
wurden. Die Sendlinger Strafse ist ein gutes Beispiel dafiir, wie die Einrichtung einer
Fufdgangerzone die Aufenthaltsqualitiat fordern kann, zur Nutzung als Einkaufs- und
Flaniermeile anregt und gleichzeitig eine positive Wirkung auf den ansassigen Einzelhandel
entfaltet. (Umweltbundesamt, 2022c)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details erginzt unter Umweltbundesamt, 2022c
veroffentlicht.

2.3.4 eRadschnellweg (Gottingen)

Abbildung 3: eRadschnellweg (Gottingen)

\ I‘

Quelle: PGV-Alrutz

Das Vorgehen in der Stadt Gottingen ist ein gutes Beispiel fiir die langfristige Forderung aktiver
Mobilitdt und zur Schaffung attraktiver Alternativen zum MIV. Durch verschiedene Mafdnahmen
wurde ein Netz an Radschnellwegen und Fahrradstrafden geschaffen, um die Kommunen der
Metropolregion Hannover, Braunschweig, Gottingen und Wolfsburg zu vernetzen und sichere
und bequeme Wege fiir Radfahrende zu bieten. Die rund vier Kilometer lange Strecke des Ende
2015 fertiggestellten Abschnitts, fithrt vom Gottinger Bahnhof zu nordlich gelegenen
Arbeitsplatzagglomerationen. Unterteilt in einen zwei Kilometer langen Radweg und eine
Fahrradstrafie, welche fiir den Anlieger- und Busverkehr freigegeben ist, bildet der farblich
markierte und teils rdumlich getrennte eRadschnellweg eine attraktive Route, um die
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Siedlungsschwerpunkte zu verbinden. Durch das grof3ziigige Platzangebot sollen auch Nutzer
von sogenannten eBikes und Pedelecs angesprochen werden. Gefdrdert wurden die Mafdnahmen
der Metropolregion durch das Projekt ,Schaufenster Elektromobilitit“ der Bundesregierung.

2.3.5 Radschutzstreifen Hasenheide und Pop-Up-Radwege (Berlin)

Abbildung 4: Radweg an der Hasenheide in Berlin

Quelle: DLR

»Beispielhaft fiir den Umgang mit der Integration des Radverkehrs an stark befahrenen
Verkehrsmagistralen und somit zur Forderung aktiver Mobilitit steht die Neuverteilung des
Strafdenraums der Hasenheide in Berlin. Der Pkw-Parkstreifen entlang der Verkehrsmagistrale
wurde zu einem griin markierten und tiber zwei Meter breiten Radfahrstreifen umgewidmet,
der zusatzlich durch physische Barrieren geschiitzt wird. Fiir die Radfahrenden, die zuvor
aufgrund fehlender Radwege im Mischverkehr fahren mussten, wurde die Situation mit der
Fertigstellung 2019 deutlich verbessert.

Eine weitere Mafdnahme fiir den Radverkehr in Berlin war die Errichtung von Pop-Up-Radwegen
wahrend der Covid19-Pandemie 2020. Um Radfahrenden im Sinne des Infektionsschutzes die
Einhaltung der Mindestabstdande zu ermoéglichen, wurden in Berlin in wenigen Wochen 18
provisorische, geschiitzte Radfahrstreifen (Pop-Up-Radwege) errichtet (Stand: Marz 2021).

Bereits zuvor geplante Radwege entlang von HauptverkehrsstrafRen wurden so im
beschleunigten Verfahren zunachst befristet durchgesetzt. Mehrere Pop-Up-Radwege wurden
entsprechend der Zielsetzung bereits zu unbefristeten Radfahrstreifen baulich verstetigt.”
(Umweltbundesamt, 2022e)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details erganzt unter Umweltbundesamt, 2022e
veroffentlicht.
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2.3.6 SeverinstraBe (KoIn)

Abbildung 5: Die SeverinstraBe in KéIn

Quelle: DVR

,Die Severinstrafde in Kéln ist die zentrale Geschaftsstrafie im siidlichen Bereich der Kélner
Innenstadt und somit eine wichtige Adresse fiir das Quartier, das sogenannte Severinsviertel.
Die Strafie ist geprigt durch eine Mischnutzung mit einer Vielzahl an Geschéaften und
Gastronomie, Wohnbebauung, Biiros und Dienstleistungsangeboten. Die ehemals vom Pkw-
Verkehr dominierte Strafde konnte durch den Riickbau der MIV-Infrastruktur und die
Umwandlung in einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich mit Fertigstellung 2019 in seiner
Funktion als Quartiersgeschaftsstrafie gestarkt werden. Fiir den Lieferverkehr wurden
Kurzzeitparkflachen ausgewiesen, wahrend gleichzeitig neue Aufenthaltsflichen und
ausreichend Platz fiir zu Fufs Gehende und Radfahrende geschaffen wurden. Somit dient die
Severinstrafde als attraktive Verbindungsachse fiir den Radverkehr zwischen der Innenstadt und
den siidlichen Stadtteilen Kélns. Fiir die Anwohnerinnen und Anwohner besteht die Moglichkeit,
ihren privaten Pkw in einer nahegelegenen Quartiersgarage zu parken. Zusatzlich wurden auch
Anbieter von Shared-Mobility Angeboten in die Planung mit einbezogen.” (Umweltbundesamt,
2022b)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details erginzt unter Umweltbundesamt, 2022b
veroffentlicht.
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2.3.7 Kavalierstrale (Dessau-RoRlau)

Abbildung 6: Die KavalierstraRe in Dessau-RoRlau

Quelle: Sven Hartel

»Die Kavalierstrafde bildet das Zentrum der Stadt Dessau-Rof3lau mit anliegender Verwaltung
und offentlichen Einrichtungen. Die Umgestaltung beinhaltete verschiedene Mafinahmen zur
Forderung von OPNV und aktiver Mobilitdt und wurde 2018 abgeschlossen. Durch die
Reduzierung von Pkw-Parkstanden und die Verengung der Fahrbahn wurde Platz fiir Radwege
und Fahrradabstellmdglichkeiten sowie grof3ziigige Gehwegbereiche geschaffen. Neue
Begriinung, Beleuchtung und Stadtmoblierung tragen zusatzlich zur Aufenthaltsqualitit bei. Die
Beschilderung als Tempo-30-Zone soll die Verkehrssicherheit steigern. Der OPNV gewinnt durch
die neue Zentralhaltestelle fiir Straflenbahnen und Busse einen Knotenpunkt zur Verkniipfung
verschiedener Linien.“ (Umweltbundesamt, 2022a)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details erganzt unter Umweltbundesamt, 2022a
veroffentlicht.

2.3.8 Marktplatz (Altdorf)

In Altdorf bei Niirnberg wurde im Jahr 2009 der Marktplatz, durch den zuvor die
Hauptverkehrsstrafie im Zentrum verlief, zu einem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich
umgewidmet. Der Platz wurde nach dem ,Shared-Space“-Konzept unter Beriicksichtigung der
Interessen nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer neugestaltet.
Zudem unterstreicht die Umwidmung den historischen Charakter der Altstadt, wodurch der
Platz an Aufenthaltsqualitat gewinnt. Der niveaugleiche Ausbau macht den Platz barrierefrei und
begilinstigt die Nutzung fiir verschiedene Markte und erleichtert den Zugang zu anliegenden
Geschéften und Gastronomiebetrieben.

2.3.9 Rendezvous-Haltestelle (Wernigerode)

Die Einrichtung der ,Rendezvous“-Haltestelle in Wernigerode ist ein Beispiel fiir die Férderung
von nachhaltiger Mobilitat im kleinstddtischen Raum. Zentral gelegen, treffen hier die Linien des
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Stadtbussystems zusammen und vereinfachen die Nutzung des OPNV. Barrierefreie
Haltestellenbereiche und kurze Wartezeiten, erreicht durch gut abgestimmte Fahrplane,
erleichtern den Zugang zur umgestalteten Ringstrafde. Diese wurde 2019 teils als
verkehrsberuhigter Bereich, teils als Fuf3gdngerzone angelegt und ist zur Nutzung durch zu Fuf}
Gehende, Radfahrende und die Busse der Stadt freigegeben. Durch die Starkung des
Umweltverbundes aus 6ffentlichem Verkehr und aktiver Mobilitit tragt die Rendezvous-
Haltestelle wesentlich zur Attraktivitatssteigerung der Innenstadt bei.

2.3.10 Innenstadt (Freising)

Die Stadt Freising fithrt umfangreiche Umbaumafinahmen der gesamten Innenstadt durch, die
der Forderung nachhaltiger Mobilitat sowie der Aufwertung der Innenstadt dienen. Eine
autofreie Kernzone soll den Durchgangsverkehr aus dem Zentrum verbannen. Fiir Radfahrende,
Stadtbusse und den Lieferverkehr bleibt der Zugang maéglich. Die Neugestaltung zu einem
niveaugleichen Raum, in dem sich alle Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt begegnen,
umfasst zudem neue Stadtmoblierung und neue Radabstellmdéglichkeiten. Aktuell konnten noch
nicht alle Mafdnahmen umgesetzt und noch nicht alle Bauabschnitte fertiggestellt werden. Der
letzte Bauabschnitt in der Bahnhofsstrafde soll 2024 /2025 fertiggestellt werden. Der Fokus der
Analyse liegt auf dem bereits fertig gestellten Abschnitt der Unteren Hauptstraf3e.

2.3.11 Grafschaft Bentheim (Nordhorn)

In Nordhorn, im Landkreis der Grafschaft Bentheim, wird seit einigen Jahren mittels
langfristiger Mafnahmen an der Starkung aktiver Mobilitit gearbeitet. Bereits 2005 wurde der
sogenannte Fietsenbus eingefiihrt, welcher Einheimische und Touristen gleichermafien
anspricht und die Fahrradmitnahme im OPNV erleichtert. 2009 wurde erstmals ein Leitbild zur
Fortentwicklung des fahrradfreundlichen Landkreises entwickelt, um den Radverkehr in der
Alltags- und Freizeitmobilitat zu férdern. 2016 wurde dieses Leitbild, unter Beriicksichtigung
aktueller Themen (bspw. die Integration von Migranten und Fliichtlingen), zusammen mit
Vertretenden der Polizei, Tourismusabteilung, Klimaschutzbeauftragten und kreisangehoriger
Kommunen sowie Fachleuten des Fachgebiets Radverkehrs, zu einem ganzheitlichen
Radverkehrskonzept weiterentwickelt. Zu den Mafnahmen zur Starkung der Radinfrastruktur
innerhalb Nordhorns sowie des Landkreises gehdren bspw. der konsequente Ausbau der
vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur auf ERA-Standard und die Erweiterung der
Parkmadglichkeiten an Bus- und Bahnhaltestellen sowie Einzelhandelsschwerpunkten. Zudem
wurde eine detaillierte Analyse der Unfallschwerpunkte vorgenommen und perspektivisch mit
der Entwicklung eines Komfortnetzes und Radschnellwegenetz begonnen.

2.3.12 Umweltroute (Oranienburg)

Die sogenannte Umweltroute in Oranienburg beinhaltet diverse Mafdnahmen, um die
Radinfrastruktur in Oranienburg zu starken. Viele der Straflen im Stadtgebiet verfiigten nicht
tiber getrennte oder gekennzeichnete Radwege. Der Radverkehr wurde im Mischverkehr
gefiihrt. Ebenso gab es zu wenige Abstellmoglichkeiten. Seit 1999 besteht eine intensive
Forderung des Radtourismus im Rahmen des Radverkehrskonzeptes zur fahrradfreundlichen
Stadt und seither wird das Radwegenetz kontinuierlich ausgebaut. Auch die Landesgartenschau
im Jahr 2009 wurde zum Anlass genommen, zahlreiche radverkehrsférdernde Mafinahmen im
Innenstadtbereich umzusetzen. Zusatzlich werden seit dem Jahr 2012 jahrliche
Radverkehrsschauen abgehalten. Im Rahmen dieser langfristig angelegten Mafnahmen wurden
die Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr deutlich verbessert. Dies soll Blirgerinnen und
Biirgern sowie Touristen gleichermafden zugutekommen.
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2.4 Exkurs: Quartiersgaragen

Einen Beitrag zur Starkung aktiver Mobilitat konnen auch sogenannte Quartiersgaragen leisten.
Das Konzept der Quartiersgarage ist von offentlichen Sammelgaragen zu unterscheiden: Obwohl
es sich ebenfalls um Pkw-Parkraum in Form von Parkhdusern oder Tiefgaragen handelt, ist das
Ziel der Quartiersgarage nicht, mehr Parkraum zur Verfiigung zu stellen. Vielmehr handelt es
sich bei der Quartiersgarage um eine Mafinahme aus der Verkehrs- und Stadtentwicklung, um
nachhaltige Mobilitat zu starken (Difu 2009). Quartiersgaragen zielen darauf ab, den ruhenden
Pkw-Verkehr eines Quartiers dezentral zu blindeln und dadurch o6ffentlichen Strafdenraum fiir
andere Nutzungen freizugeben. Sie bieten Besitzerinnen und Besitzern von Pkw einen Ausgleich
fiir den Wegfall von StrafRenparkplatzen. Zusatzlich profitiert das Quartier von einem deutlich
verringerten Parksuchverkehr.

Die gewonnenen Strafdenflachen konnen zugunsten der Fuf3- und Radinfrastruktur genutzt
werden, um die aktive Mobilitat attraktiver zu machen. Alternativ stehen diese Flachen fiir
Begriinung, Spiel oder fiir Aufdengastronomie zur Verfiigung. Das Quartier gewinnt durch diese
Umnutzung von 6ffentlichen Straflenrand-Parkplatzen an Aufenthalts- und Lebensqualitdt und
der lokale Einzelhandel wird gestirkt. Zudem tragen die Quartiersgaragen zur Reduktion von
Larm- und Schadstoffemissionen im Quartier sowie zu einer Steigerung der Verkehrssicherheit
bei. Das Konzept der Quartiersgaragen wird besonders in den Niederlanden viel genutzt, wurde
jedoch auch in Deutschland schon an verschiedenen Standorten erprobt wie beispielsweise in
neuen Quartieren in Bremen Hulsberg, Kéln Nippes und Freiburg Vauban und in bestehenden
Vierteln wie in Miinchens Donnersberger Strafde und der Glauburgschule in Frankfurt am Main
(SenSW 2018a, SenSW 2018b).

Vielfaltige Praxisbeispiele zeigen, dass eine Vielzahl an Aspekten maf3geblich zur Akzeptanz der
Quartiersgarage beitragen konnen. Einer dieser Aspekte betrifft die Lage der Quartiersgarage:
Einerseits ist eine Randlage mit guter Erreichbarkeit geeignet, um den Zugangsverkehr aus dem
Quartier zu halten. Anderseits muss die Entfernung zu den Wohneinheiten berticksichtigt
werden. Diese sollte nicht mehr als 200 m betragen, wenn der Weg entlang einer
Hauptverkehrsstrafie liegt. Fiihrt der Weg jedoch durch Griinanlangen, so werden Wegeldngen
bis zu 500 m von den Nutzenden akzeptiert (SenSW 2018a). Die weitere Verfiigbarkeit von
ndher am Wohnort gelegenen Strafdenparkplatzen verringert die Akzeptanz, die Quartiersgarage
zu nutzen. So wurden in Freiburg Vauban trotz gemieteter Garagenstellplatze oft
Kurzzeitparkplitze im Straflenraum des Quartiers durch die Bewohnenden blockiert. In Halle
(Saale) wiederum musste die Garage in der Franz-Andreas-Strafie schliefien, da sie mit
Strafdenparkplatzen in Konkurrenz stand und somit unwirtschaftlich wurde (SenSW 2018b). Um
dies zu vermeiden, empfiehlt es sich, auf jegliche Strafdenparkplidtze im Quartier zu verzichten
und Kurzzeitparkplatze ebenfalls in die Quartiersgarage zu integrieren.

Des Weiteren wird die Akzeptanz der Quartiersgarage durch die Kosten fiir die Nutzenden der
Stellplatze beeinflusst. Die Praxiserfahrung zeigt beispielsweise eine Bereitschaft, laingere Wege
in Kauf zu nehmen, um Parkkosten zu sparen. Daher sollte vermieden werden, dass die Pkw-
Nutzenden auf 6ffentlichen Parkraum in benachbarten Quartieren zuriickgreifen.

Ein weiterer Aspekt, der beim Bau einer Quartiersgarage zu beachten ist, ist der
Stellplatzschliissel. Wahrend ein zu geringer Stellplatzschliissel der Akzeptanz der
Quartiersgarage schadet, konnen zu viele ungenutzte Stellplatze die Wirtschaftlichkeit
gefahrden. Bei Neubauten ist mitunter ein gesetzlich vorgeschriebener Stellplatzschliissel zu
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beachten. Bei der bisherigen Umsetzung von Quartiersgaragen in Deutschland variiert der
Stellplatzschliissel zwischen 0,2 und 1,0 Stellpldtzen pro Wohneinheit1 (SenSW 2018a).

Auch alternative Mobilitdtsangebote sind wichtig fiir die Akzeptanz der Quartiersgarage. Eine
attraktive Radinfrastruktur und ein fullaufig erreichbarer OPNV bilden dafiir den Grundstein. In
vielen der bisher realisierten Quartiersgaragen (zum Beispiel der Lincoln-Siedlung in Darmstadt,
Freiburg Vauban und der Seestadt Aspern in Wien) wurden Mobilitatsdienstleistungen wie Bike-
und Carsharing oder ein Verleih von Lastenrddern, Karren und Wagen integriert. In Bremen
dient die Quartiersgarage zudem der Nahversorgung durch einen Supermarkt im Erdgeschoss
(SenSW 2018b). Dies konnen erfolgsversprechende Mafdnahmen sein, um den privaten Pkw
langerfristig zu ersetzen.

Ein gutes Beispiel fiir eine Quartiersgarage in einem Neubauviertel stellt das Stellwerk60 in Kéln
Nippes dar. Hier wurde auf einem ehemaligen Industriegeldnde nérdlich der Altstadt auf 4,3 ha
eine autofreie Siedlung im Zeitraum von 2006 bis 2013 realisiert. Es handelt sich um eine
Siedlung mit Einfamilienhausreihen und Mehrfamilienhdusern, die komplett als Fuf3gangerzone
ausgewiesen ist. Lediglich Rad- und Lieferverkehr sind erlaubt. Innerhalb der Siedlung wurde
auf jegliche Parkplatze verzichtet. Der Stellplatzschliissel fiir die Quartiersgarage ist mit 0,2
Stellplatzen pro Wohneinheit besonders niedrig (SenSW 2018b). Das Parkhaus befindet sich am
Rand des Quartiers und die FufRwege dorthin betragen maximal 350 m. Anwohnende kénnen
einen Stellplatz kaufen oder mieten. Fiir Gaste stehen zudem kostenpflichtige
Besucherparkplatze zur Verfiigung. Durch zwei Carsharing-Stationen, Fahrradtiefgaragen, eine
Mobilitatsstation mit dem Verleih von Karren, Wagen und Anhangern sowie fuf3laufig
erreichbaren OPNV-Haltestellen fiir Busse, S- und U-Bahn konnten Alternativen zum privaten
Pkw gestarkt werden. Durch die Reduzierung der kostenintensiven Pkw-Infrastruktur hat das
Gesamtprojekt ein Einsparpotential von bis zu 20 %. Evaluationen sprechen fiir den Erfolg des
Projektes: Im Stellwerk60 kommen nur 60 Pkw auf 1.000 Einwohner (Vergleich Kéln Nippes:
309 Pkw/1.000 Einwohner) und es zeigte sich, dass ein Teil der Bewohner und Bewohnerinnen
ihren Pkw nach Einzug abgeschafft haben (Nachbarn60 e.V. 2015).

Die Integration von Quartiersgaragen in bestehende Viertel ist meist schwieriger und verlangt
nach innovativen Lésungen. So wurde beispielsweise in Frankfurt am Main eine Garage unter
dem Schulhof der Glauburgschule erbaut. Solche Tiefgaragen sind in bestehenden Strukturen
oftmals die einzige Moglichkeit fiir eine Quartiersgarage, jedoch sind diese deutlich
kostenintensiver. So entstanden bei der vollautomatisierten Tiefgarage unter der Donnersberger
Strafde in Miinchen Kosten von 40.000€ pro Stellplatz (SenSW 2018b). In Amsterdam Zuid-Oost
wurde die Tiefgarage im Zuge der Neustrukturierung des Stadtteils unter die bestehende
Struktur der Hochstraf3e gebaut. Der Platz unter der Hochstrafde war zuvor ein von Kriminalitat
gepragter Problembereich der Stadt. Durch das helle, ansprechende Design der Tiefgarage
konnte dieses Problem behoben werden. Dadurch profitierte das Quartier mehrfach: Durch die
Umgestaltung konnte der ruhende Verkehr von der Oberflache entfernt werden und so ein
Beitrag zur Steigerung der Aufenthaltsqualitit geleistet werden. Zudem verbesserte sich die
Sicherheit (Stiftung Lebendige Stadt 2007).

2.5 Evaluationsschema

Ziel des AP1 war unter anderem die Erstellung eines operationalisierbaren Bewertungsschemas
fiir die Wirkung und Ubertragbarkeit der Beispiele der Neuverteilung und Umwidmung von
Verkehrsflachen zur Férderung aktiver Mobilitat. Die in Abstimmung mit dem UBA

1 Ausnahmen bilden zum Teil Kieze, die autofrei entwickelt wurden (wie beispielsweise der Mockernkiez in Berlin). Hier kann der
Stellplatzschliissel deutlich geringer ausfallen.
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ausgewadhlten nationalen Mafdnahmen wurden dariiber hinaus hinsichtlich ihrer Kongruenz mit
den Zielen der nachhaltigen Stadtentwicklung untersucht. Entsprechend ist das
Evaluationsschema aus verschiedenen Teilbereichen aufgebaut, wie in Abbildung 7 dargestellt.
In einem ersten Schritt wurden zur Beschreibung der Beispiele fiir besonders erfolgreiche
Umwidmungskonzepte und Neuverteilungsmafinahmen, der jeweilige raumliche Kontext sowie
der Umsetzungsprozess analysiert.

Die Kriterien des raumlichen Kontextes dienen der Einordung des umgewidmeten oder
neuverteilten Raumes und beschreiben die stadtischen Gegebenheiten. Dazu gehéren Kriterien
wie Gréfse der Kommune, Lage und zentralértliche Bedeutung des Umwidmungsgebietes, sowie
Informationen, in welchem Gebietstyp und welcher rdumlichen Situation die Mafdnahme
durchgefiihrt wurden. Zusatzlich werden auch die rdumliche Ausdehnung - beispielsweise Lange
oder Flache einer umgewidmeten Strafde oder eines Platzes - und verkehrliche
Ausgangssituation vor dem Beginn der Maf3nahme betrachtet.

Die Kriterien zur Beschreibung der Mafnahmen enthalten eine Kurzbeschreibung der
Problemdimensionen sowie der verfolgten Zielsetzungen - etwa die Forderung aktiver Mobilitat
oder Verbesserung der Aufenthaltsqualitit. Dazu wurde die jeweils urspriingliche und die
anvisierte Nutzung bzw. Umwidmung oder Neuverteilung der Verkehrsflachen in den
Untersuchungsgebieten aufgenommen. Zusatzlich wurde festgehalten, welche spezifischen
Elemente eingesetzt und welche Mafnahmen durchgefiihrt wurden. Dazu gehoren
beispielsweise die Schaffung neuer Griinflachen, die Installation von Verkehrspollern,
Stadtmobiliar oder Radabstellméglichkeiten oder Anderungen in der Verkehrsfiihrung. Erhoben
wurde auch, in welchem Zeitraum die Maf3nahmen stattfanden, wie die Kosten finanziert wurden
und ob die Umwidmung oder Neuverteilung Teil einer iibergeordneten Strategie oder eines
Forschungsprojektes war.

Abbildung 7: Ubersicht iiber den Aufbau der Fallstudien-Matrix

*Stadt-/Gemeindetyp

*Lage und zentralértliche Bedeutung des Gebiets
*Riumliche Situation

«Verkehrliche Ausgangssituation

Raumlicher Kontext

*Problemdimension der Ausgangssituation
oZielsetzungen

«Urspriingliche und Anvisierte Widmung/Nutzung
«Umgestaltungsmafinahmen und eingesetzte Elemente
«Einbettungin iibergeordnete Strategie

eIntegration in Forschungsprojekt

Beschreibung der Mafdnahme

*Initiator der Umwidmung

eInformationen zur Offentlichkeitsbeteiligung
eInteressen- und Zielkonflikte

«Politische Rahmenbedingungen

Umsetzungsprozess

* Auswirkungen der Mafdnahmen auf bspw. Verkehr,
Aufenthalts- und Lebensqualitit und lokale Okonomie

Evaluation +«Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

eUbertragbarkeitsaspekte

Flr den Umsetzungsprozess wichtige Kriterien sind die politischen Rahmenbedingungen, in
denen die Initiatoren und verschiedene Interessengruppenvertreter die Mafdnahmen umsetzen

35



TEXTE MaBnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen

und welche Méglichkeiten der Partizipation der Offentlichkeit zur Lésung der Interessens- und
Zielkonflikte genutzt wurden.

Die Evaluation gliedert sich in die Auswirkungen der Mafdnahmen, die Untersuchung
hinsichtlich der Konvergenz mit den Zielen allgemein nachhaltiger Stadtentwicklung und
Ubertragbarkeitsaspekte. Zur Erfassung der Auswirkungen der Manahmen auf den Verkehr
wurden Kriterien wie die Verdnderung im Mobilitdtsverhalten, beispielsweise des ruhenden
Verkehrs oder die Verkehrsstdrke verschiedener Modi herangezogen. Bei der Bewertung der
Lebens- und Aufenthaltsqualitit gibt es beziiglich der Indikatoren Uberschneidungen zu hiufig
genannten Nachhaltigkeitsindikatoren und eine genaue Bewertung gestaltet sich haufig
schwierig. Die Kriterien des Bewertungsschemas umfassen beispielsweise die Verweildauer von
Passanten, Ldrm-, Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen und die Verkehrssicherheit. Soziale
Komponenten der Nachhaltigkeit wurden durch die Kriterien zu Maffnahmen zur Verbesserung
der Barrierefreiheit im Sinne der Zuganglichkeit und Erreichbarkeit des umgewidmeten Gebietes
erfasst sowie durch Beobachtungen der Nutzung durch verschiedene Bevolkerungsgruppen oder
die Entwicklung der Immobilienpreise. Die 6konomischen Auswirkungen wurden durch eine
Reihe von Kriterien hinsichtlich der ansassigen Einzelhandels- und Gastronomiebetriebe
beachtet.

Eine Beurteilung der Mafinahmen hinsichtlich der Konvergenz mit den allgemeinen Zielen der
Nachhaltigen Stadtentwicklung gestaltete sich als herausfordernd, da hierfiir keine international
oder national einheitlichen Kriterien genutzt werden. Beispielsweise ware eine Orientierung an
den Nachhaltigkeitsindikatoren (SDGs) der Vereinten Nationen oder den Kriterien der
sogenannten Neuen Urbanen Agenda moéglich. Da zwischen den aufgestellten Kriterien der
Bewertungsmatrix bereits vielfiltige Uberschneidungen mit den Zielen der nachhaltigen
Stadtentwicklung die im Rahmen der Vision des Umweltbundesamtes ,Stadt fiir Morgen*“
aufgefiihrt wurden, wurden diese nach Absprache mit dem UBA hinsichtlich der Evaluation
herangezogen und nach ihnen ausgerichtet.

Fiir Ubertragbarkeitsaspekte als Kriterium des Teilbereichs Evaluation im Bewertungsschema
liegt der Schwerpunkt auf rechtlichen Rahmenbedingungen der Fallbeispiele.

Mit dem Unterkriterium Zustdndigkeiten bzw. benétigte Genehmigungen erfolgte eine
Einordnung des kommunalen Verwaltungsaufbaus der jeweiligen Bespielkommune, der sich in
den Zustandigkeits-Zuschnitten im Einzelnen unterscheiden kann. Mafsgebliche
Rechtsgrundlagen im Einzelfall sind hiermit verkniipft - mit diesem Indikator wurde
vergleichend untersucht, welche Vorschriften (Bund/Land/Kommune) zur Umsetzung der
jeweiligen Umgestaltung herangezogen wurden: Beispielsweise, ob lediglich kleinere
Mafdnahmen in Gestalt straflenverkehrsrechtlicher Verfiigungen (wie neue Beschilderung)
erforderlich waren, ob auf strafdenrechtlicher Ebene eine (Um-)Widmung bereits bestehender
Verkehrsflachen zugunsten des Rad- oder Fufdverkehrs erfolgte oder ein
Bebauungsplanverfahren durchgefiihrt wurde. Die vergleichende Untersuchung der
unterschiedlichen Losungswege in den Kommunen diente der Schlussfolgerung, ob sich typische
Losungsstrategien im bereits bestehenden Rechtsrahmen abzeichnen, oder ob typische Hiirden
in Zukunft eine Rechtsanpassung erforderlich machen kénnten.

Der Indikator Orientierung an rechtsverbindlichen oder leitlinienhaften Teil- oder
Gesamtkonzepten hat regelmaf3ig dieselbe Untersuchungsgrundlage wie der Indikator
Einbettung in tibergeordnete Strategie im Teilbereich raumlicher Kontext des
Evaluationsschemas. Dabei liegt der Fokus jedoch nicht, wie im beschreibenden Teil, auf den
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Inhalten des jeweiligen libergeordneten Konzepts, sondern es wird der Grad mittelbarer oder
unmittelbarer Rechtsverbindlichkeit adressiert.

In diesem Zusammenhang steht auch die Frage Offentlichkeitsbeteiligung formal erforderlich
und/oder Nutzung informeller Beteiligungsinstrumente?/ Welche? - Wahrend z.B. im
Bebauungsplanverfahren mit einem rechtsverbindlichen Ergebnis bestimmte Formen der
Offentlichkeitsbeteiligung zwingend vorgeschrieben sind, machen viele Kommunen zunehmend
von sogenannten informellen Beteiligungsverfahren Gebrauch. In der Zusammenschau mit dem
Indikator Rechtsstreit, also der Frage, ob das jeweilige Vorhaben beklagt wurde und welchen
Ausgang das Verfahren nahm, kénnen daraus unter Umstanden Riickschliisse auf
akzeptanzfordernde und akzeptanzhindernde Formen der Offentlichkeitsbeteiligung gezogen
werden.

2.6 Fact Sheets

In einem weiteren Schritt wurde aus der Vielzahl der in 2.3 beschriebenen nationalen
Fallbeispiele eine Auswahl zur vertiefenden Darstellung getroffen. Die Auswahl erfolgte
gemeinsam mit dem Auftraggeber auf Basis eines Kriterienkataloges. Ziel dabei war zum einen,
eine gewisse Vielfalt hinsichtlich des Stadt- bzw. Gemeindetyps, der Lage innerhalb der
Gemeinde sowie innerhalb Deutschlands zu prasentieren. Zum anderen wurde die Detailtiefe
der Informationen iiber die Umsetzung der Mafdnahmen sowie die Verfligbarkeit von Daten vor
und nach ihrer Durchfiihrung bei der Auswahl berticksichtigt.

Fiir die Erstellung der Fact Sheets wurden die recherchierten und von den Verantwortlichen der
Stadte und Kommunen zur Verfiigung gestellten Daten gesichtet, aufbereitet, strukturiert und in
das in 2.5 vorgestellte Evaluationsschema eingetragen. Nachfolgend wurden diese Daten fiir die
Fact Sheets und die Broschiire in Textform aufbereitet. Gegeniiber dem vorherigen Schwerpunkt
der Online-Recherche wurden ergdnzend insbesondere nicht 6ffentlich zugangliche Quellen
genutzt. Diese wurden nach der in 2.2 beschriebenen Anfrage in unterschiedlichem Umfang von
den Verantwortlichen vor Ort bereitgestellt. Dariiber hinaus wurden zur Klarung spezifischer
Fragen telefonische Gespriache mit den Experten der Stidte und Kommunen fiir die vorgestellten
Mafdnahmen gefiihrt.

Besonderes Augenmerk wurde bei der Recherche weiterhin auf das Sammeln quantitativer
Daten insbesondere fiir die Wirkungsevaluationen gelegt. Anhand des unter 2.5 beschriebenen
Evaluationsschemas werden die Fallbeispiele mittels dieser Informationen einheitlich
dargestellt. Die bisher in einem getrennten Schema erfassten rechtlichen Untersuchungen zur
Ubertragbarkeit wurden vervollstindigt und mit den Inhalten der Gesamt-Bewertungsmatrix
zusammengefiihrt.

Nach Vervollstandigung der Tabellen wurden zusammen mit dem Auftraggeber die Beispiele fiir
die Fact Sheets ausgewahlt. Die urspriinglich vorgesehene schriftliche Aufbereitung von sechs
ausgewahlten Beispielen in Form von Fact Sheets wurde in Absprache auf fiinf Beispiele
reduziert. Es zeigte sich, dass die schriftliche Beschreibung der Mafdnahmen und ihrer
Wirkungen den im Angebot antizipierten Umfang der Fact Sheets von ein bis zwei Seiten weit
tibertreffen und die fiinf verbliebenden Fact Sheets somit als ausreichend betrachtet werden.

Gemeinsam mit dem Auftraggeber wurden anhand der Datenlage die Fallbeispiele Konrad-Wolf-
Allee (Potsdam), Sendlinger Strafde (Miinchen), Hasenheide (Berlin), Severinstrafde (K6In) und
Kavalierstrafie (Dessau-Rofilau) fiir die Erstellung der Fact Sheets ausgewdhlt. Zudem werden
im Fact Sheet der Hasenheide (Berlin), die sogenannten Pop-Up-Radwege betrachtet, die im
Rahmen der Covid-19 Pandemie errichtet wurden. Die Fallbeispiele wurden in einzelnen
Dokumenten vergleichend dargestellt. Hierfiir wurden die Kategorien des Evaluationsschemas
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(siehe 2.5) genutzt. Zudem wurden ein einheitlicher Lageplan sowie eine fotographische
Darstellung beigefiigt. Nach Vervollstindigung der fiinf Fact Sheets wurden diese durch den
Auftraggeber und die Verantwortlichen der Stddte und Kommunen gesichtet und offene Fragen
mit den Verantwortlichen vor Ort abschliefend geklart. Im Ergebnis haben die Fact Sheets einen
Umfang von etwa 12 Seiten. Somit ist die inhaltliche Bearbeitung der Fact Sheets sowie die
durch den Auftraggeber gewiinschte Uberfiihrung in ein barrierefreies Format abgeschlossen.
Die Factsheets wurden separat verdffentlicht und sind online verfiigbar: Umweltbundesamt
2022a-f.
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3 Umwidmung von Verkehrsflachen — internationale Ebene

3.1 Aufgabenstellung

In diesem Kapitel wird die Aufgabenstellung des Arbeitspakets 2 beschrieben. Wahrend in AP 1
gelungene nationale Beispiele der Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen
betrachtet wurden, hatte das AP 2 die Betrachtung internationaler Beispiele innovativer
Umwidmungskonzepte zum Ziel. Das Arbeitspaket gliederte sich in zwei Teil-Pakete:

In AP 2a (,,Recherche internationaler Beispiele“) wurden zunachst erfolgreiche und innovative
internationale Beispiele der Umwidmung von Verkehrsflichen recherchiert, systematisch
beschrieben und hinsichtlich ihrer Wirkungen sowie der Datenverfligbarkeit bewertet. Die
Aufbereitung der Ergebnisse erfolgte in einer Ubersichtstabelle, auf deren Grundlage dann
mindestens fiinf herausragende und auf den deutschen Kontext tibertragbare Beispiele
ausgewahlt werden sollten. Als Ergebnis des AP 2a wurden diese fiinf ausgewahlten Beispiele
mitsamt ihren Eigenschaften, ihren Bewertungen und einer Abschitzung ihrer Ubertragbarkeit
sowohl in einem Dokument als auch zur direkten Vergleichbarkeit zusatzlich in der in AP 1
entwickelten Bewertungsmatrix vergleichend gegeneinander dargestellt.

Aus der Liste der recherchierten Beispiele wurden in AP 2b (,Vertiefte Analyse von drei
internationalen Beispielen“) drei Fallbeispiele ausgewahlt und vertiefend betrachtet. Auf
Wunsch des Auftraggebers waren hier das Superblock-Konzept in Barcelona und die
Einschrankung des Oberflachenparkens in Oslo als zu berticksichtigend vorgegeben. Ein drittes
Beispielkonzept war in Abstimmung mit dem Auftraggeber auszuwahlen. Die Beispiele wurden
hinsichtlich der vor Ort existierenden Rahmenbedingungen, ihrer Wirkungen, Akzeptanz von
Stakeholdern und ihrer Ubertragbarkeit auf deutsche Stidte und Kommunen beschrieben.
Neben einer umfassenden Literatur- und Datenrecherche wurden detaillierte Informationen
auch aus telefonischen Interviews mit Stakeholdern vor Ort gewonnen.

Zum Abschluss des Arbeitspaketes wurden fiir die drei Fallbeispiele Fact Sheets erstellt, in
denen die Konzepte und ihre Auswirkungen auf die Verwendung aktiver Modi und stadtische
Lebensqualitit beschrieben und unter Einbezug der Einschitzungen lokaler Stakeholder
bewertet wurden. Die geplante Aufbereitung der Ergebnisse der Ortsbegehung in Form einer
PowerPoint-Prasentation und eines Kurzfilms entfiel.

3.2 Vorgehen

Zunichst wurden Informationen zu den sechs Umwandlungskonzepten recherchiert, welche
bereits in der Ausschreibung des Auftragsgebers bzw. im Angebot des Auftragsnehmers genannt
wurden. Diese sind die Konzepte der Stadte Barcelona (Superblocks), Oslo (Car free Livability
Programme), Pontevedra (,Fufdgidngerisierung”), Gent (Circulation Plan), London (Mini
Hollands) und Wien (Parklets).

Fiir eine moglichst umfangreiche Erfassung weiterer innovativer internationaler Beispiele
wurde unter Verwendung verschiedener Suchbegriffe und Begriffskombinationen in
unterschiedlichen Quellen recherchiert. Aus der Arbeit zu den sechs vorausgewdahlten Beispielen
konnten bereits Suchbegriffe und einschlagige Quellen gewonnen werden, die vor allem zu
Beginn der Suche genutzt wurden.

Die fiir die Recherche genutzten Quellen umfassen fachspezifische Publikationen, die vor allem
tiber Google Scholar gefunden wurden. Daneben wurde auf Nachrichtenbeitrdge und Blogs
zuriickgegriffen, die iiber Google News ermittelt wurden. Vor allem tiber Google News konnte zu
Beginn eine Vielzahl internationaler Beispiele fiir Flaichenumwandlungen sowie fiir eine
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vertiefende Recherche zu Detailinformationen der Mafdnahmen und zu weiteren lohnenswerten
Ansatzpunkten ermittelt werden. Weitere Ausgangspunkte fiir die Recherche geeigneter
Beispiele bildete unter anderem das Projekt InnoRAD sowie die nordamerikanische Vereinigung
NACTO. Daneben wurden Webseiten relevanter Preisverleihungen aus den Bereichen
nachhaltiger Verkehrs- und Stadtplanung genutzt (z.B. European Green Capital Award). Diese
wurden {iber allgemeine Suchmaschinen recherchiert (u.a. Google und Startpage). Auch zum
Zwecke der vertiefenden Recherche wurden allgemeine Suchmaschinen verwendet, um
projektspezifische Webseiten der Stadte bzw. Kommunen und weiterer beteiligter
Akteur*innen, wie Architektur- und Planungsbiiros, zu ermitteln. Da der Fokus der Recherche
auf internationalen Beispielen lag, wurde die Suche fast ausschliefilich in englischer Sprache und
teilweise fiir Detailinformationen in der jeweiligen Landessprache des betreffenden Beispiels
durchgefiihrt.

Die Liste der typischen Suchworter, die fiir die Ermittlung weiterer Fallbeispiele genutzt wurde,
erweiterte sich im Verlauf des Rechercheprozesses bestandig. Verwendete Suchbegriffe zur
Ermittlung von Fallbeispielen bezogen sich entweder auf den Umwidmungs- und
Neuverteilungsprozess von Verkehrsflachen als solchen, z.B.:

» Transformation of street space/parking space/highways/roadways/freeways
» Street space to public space/parks/cycleways

» Redesigning streets

» Re-allocating street space

» C(Cities banning cars

...oder auf den anvisierten bzw. umgesetzten Zielzustand der méglichen Mafdnahmen, z.B.:
» Car-free cities/streets/zones
» Shared Space

» Innovative cycling/walking designs

Die Ergebnisse der Recherche wurden in Anlehnung an das Vorgehen in AP 1 in die Fallstudien-
Matrix (Evaluationsschema) eingetragen. Diese listet in vertikaler Richtung die in Erfahrung
gebrachten Konzepte und Mafdnahmen auf und enthélt in der horizontalen Dimension die pro
Fallbeispiel jeweils zu analysierenden Betrachtungs- und Bewertungskriterien. Die Struktur und
die Inhalte des Evaluationsschemas sind in Kap. 2.5 vertiefend dargestellt. Die Tabelle ist als
Anlage verfligbar.

Eine zusétzlich geplante Vor-Ort-Begehung musste auf Grund der Covid-19 Pandemie entfallen.
Als Ersatz wurden zwei Online-Interviews mit Fachleuten der Stadtverwaltung Barcelona
durchgefiihrt (siehe 3.5).

Fiir die Interviews mit lokalen Stakeholdern wurde ein Interviewleitfaden ausgearbeitet und mit
dem Auftraggeber abgestimmt. Die Gesprache wurden telefonisch bzw. mittels digitaler
Konferenzsysteme durchgefiihrt. Uber die gesamte Dauer des Projektes waren die Kontakte in
Barcelona sehr kooperativ und hilfsbereit bei der Bereitstellung von Informationen und
Bildmaterial. Durch ein Vorgesprach mit Frau Kostandinovic, der Koordinatorin der
Internationalen Beziehungen fiir die Offentlichkeitsarbeit fiir Superblocks und weitere Vorhaben
in Barcelona, konnten geeignete Interviewpartner*innen identifiziert werden. Zudem wurde der
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Interviewleitfaden an die entsprechenden Positionen der interviewten Personen angepasst. Es
fanden zwei Interviews fiir einen tiefergehenden Erkenntnisgewinn statt.

» Das erste Interview wurde mit Ariadna Miquel, Direktorin fiir Stadtstrategie, Biiro des
Chefarchitekten, Bereich Stadtokologie, der Stadtverwaltung Barcelona am 14.11.2022
gefiihrt.

» Das zweite Interview fand am 15.11.2022 mit Gerard Lillo, Leiter der Abteilung
Partizipation, Bereich Stadtokologie, der Stadtverwaltung Barcelona, statt.

Ziel der Interviews war es, die Informationen des Fact Sheets zu erganzen und einzelne Aspekte
tiefergehend zu betrachten.

3.3 Fallbeispiele

In Absprache mit dem UBA wurden fiinf internationale Beispiele fiir Neuverteilungs- und
Umgestaltungsmafdnahmen fiir die weitere vertiefende Recherche und Analyse sowie
anschliefdende Vorstellung in der Broschiire des Projekts ausgewahlt. Neben den beiden bereits
in der Ausschreibung festgelegten Beispielen aus Barcelona (Superblocks) und Oslo
(Einschrankung des Oberflaichenparkens) wurden die Umwidmungskonzepte der Stadte
Pontevedra (,,Fufigidngerisierung“), Madrid (Madrid Rio) und Gent (Circulation Plan) in die
detaillierte Betrachtung aufgenommen. Aus den kleinrdumigen Konzepten zur Umgestaltung
von Kreuzungsbereichen der Stadte London, Cambridge und Poynton wurde nach Abgleich mit
den Ergebnissen des InnoRAD-Projektes der ,,Dutch Style Roundabout” in Cambridge als ein
weiteres Beispiel ausgewahlt. Anhand der vorliegenden Datenlage wurden dariiber hinaus fiir
drei der Fallbeispiele zusatzliche Fact Sheets erstellt. Im Folgenden erfolgt eine kurze
Vorstellung der ausgewahlten Fallbeispiele.

3.3.1 Superblocks (Barcelona)

Abbildung 8: Umgestaltete StraRenkreuzung eines Superblocks in Barcelona

N
A

Quelle: Ajuntament Barcelona
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,Mit der Einrichtung von Superblocks verfolgt die Stadt Barcelona das Ziel, den motorisierten
Individualverkehr zu verringern und die Lebensqualitidt in den Quartieren zu steigern.
Gleichzeitig soll das Konzept einen positiven Beitrag zur Verbesserung des Stadtklimas und der
sozialen Kohasion liefern sowie neue Moglichkeiten fiir 6konomische Aktivitaten schaffen. Erste
Erfahrungen mit der Idee der Errichtung eines Superblocks in Barcelona wurden bereits 2003
im Stadtteil Gracia gemacht. Daraus entwickelte sich eine Debatte, ob eine weitere Ubertragung
auf andere Stadtteile in Barcelona moglich sei. Zwischen 2015 und 2020 wurden Superblocks in
den fiinf Stadtteilen Les Corts, Hostafrancs, Eixample, Poblenou und Horta umgesetzt. In drei
weiteren Gebieten sind Superblocks geplant, davon befinden sich zwei Gebiete ebenfalls im
Stadtteil Eixample und einer im Stadtteil Sant Gervasi - la Bonanova. Prognosen zeigen, dass
durch die stadtweite Umsetzung des Konzepts auf Grund von besserer Luftqualitiat sowie
Verminderung von Larm- und Hitzestress die Anzahl der auf Umweltbelastungen
zuriickzufiihrende Todesfille gesenkt werden kann. Zusétzlich werden weniger Verkehrstote
sowie eine insgesamt positive Wirkung auf die Lebenserwartung der Bevolkerung erwartet.

Fiir die Umsetzung werden vier bis neun benachbarte Hauserblocks zu einer neuen
Organisationseinheit, dem sogenannten Superblock, zusammengeschlossen. Durch die
Installation von Modalfiltern (bauliche Barrieren, die fiir den Pkw-Verkehr nicht passierbar sind,
fiir Rad- und FufRverkehr jedoch durchlissig bleiben) und eine veranderte Verkehrsfithrung ist
ein solcher Block fiir den motorisierten Verkehr weitestgehend gesperrt. Lediglich Fahrzeuge
von Anwohnenden, des Lieferverkehrs, des Offentlichen Verkehrs und Rettungsfahrzeuge diirfen
in einen Block einfahren, wihrend der Durchgangsverkehr die Blocke umfahren muss.
Insgesamt konnten zukiinftig tiber 500 solcher Superblocks in Barcelona entstehen.

Der zuvor durch den motorisierten Verkehr genutzte 6ffentliche Straffenraum innerhalb der
Blocks steht fiir alternative Nutzungen zur Verfligung. Durch Umgestaltung und temporére oder
permanente Installation von Stadtmobiliar kann die Aufenthaltsqualitit des vormals durch Pkw-
Verkehr gepragten offentlichen Raums erhoht werden und der Raum in seiner Funktion als
Freizeit-, Begegnungs- und Erholungsraum gestiarkt werden. Der Fufdverkehr hat Vorrang und
profitiert von mehr Platz, Sicherheit und gestiegener Aufenthaltsqualitét (geringere
Larmbelastung, bessere Luftqualitit, Verminderungen von Barrieren, mehr Griinflichen) durch
die Abwesenheit des motorisierten Verkehrs. Zudem werden die gewonnen Flachen zum Ausbau
sicherer Radwege genutzt, um den Radverkehr zu stirken. Der Einbezug der Bevdlkerung in die
Neu- und Umgestaltung des gewonnenen Raums sowie nachfolgende Studien zur Evaluation der
gesundheitlichen Auswirkungen sind im Konzept vorgesehen.“ (Umweltbundesamt, 2022f)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details erganzt unter Umweltbundesamt, 2022f
veroOffentlicht. Dariiber hinaus wurden in Interviews mit Fachleuten der Stadtverwaltung
Barcelona Erfolgsfaktoren eruiert, die sich aus deren Erfahrung mit der Initiierung, Planung und
Umsetzung der Superblocks ergeben. Die zusammengefassten Informationen aus den Interviews
werden in Kap. 3.5 dargestellt. Eine Essenz aus diesen Gesprachen stellt dieser besondere
Ratschlag von Ariadna Miquel an andere Kommunen dar:

»Seien Sie mutig! Seien sie liberzeugt von dem was sie tun. Seien Sie geduldig! Geben sie den
Menschen die Zeit, ihre Ideen und Pldne zu verstehen, den Wandel zu verstehen. Wenn die
Menschen die Vorteile der MafSnahmen sehen und fiihlen, dann wollen sie nicht mehr zurtick.
Niemand méchte dann mehr den alten Zustand wiederherstellen. Nutzen Sie das Wissen tiber die
Auswirkungen auf die Gesundheit.” (Ariadna Miquel, Barcelona 14.11.2022)
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3.3.2 Einschrankung des Oberflichenparkens (Oslo)

Abbildung 9: Umgestaltete StraRe in Oslo

Quelle: Terje Elvsaas

»In Oslo wurden im Rahmen des sogenannten ,Car-free Livability Programme 2019“ zwischen
2017 und 2018 rund 750 6ffentliche StraRenparkplitze in einem Stadtgebiet von rund 1,3 km?
entfernt. Dadurch wurde die Einfahrt mit dem (privaten) Pkw ins Stadtzentrum aufgrund
fehlender Parkmoglichkeiten deutlich unattraktiver. Die Flachen der ehemals 6ffentlichen
Strafdenparkplatze wurden alternativen Nutzungen zugefiihrt. Beispielsweise wurde das
Angebot an Behindertenparkpldtzen und Ladezonen fiir den Lieferverkehr erweitert. Aufierdem
wurden Fahrradparkplatze geschaffen sowie Banke, Pflanzbehélter und weiteres Stadtmobiliar
aufgestellt.

Um auch den motorisierten Durchgangsverkehr aus dem Stadtzentrum auszuschliefien, wurden
in einem weiteren Schritt bestimmte Strafden fiir den privaten Pkw-Verkehr geschlossen. Der
Durchgangsverkehr muss die das Stadtzentrum umschliefdende Ringstrafie oder das
Tunnelsystem verwenden. Parallel zu den Mafdnahmen, die auf die Einschrankung des privaten
Pkw-Verkehrs abzielen, wurden im Gegenzug Mafinahmen zur Férderung aktiver Modi auf den
Weg gebracht. Diese beinhalteten unter anderem den Ausbau des Radwegenetzes, die
Einrichtung von Fufdgdngerstrafien, die Einrichtung von Shared-Space-Bereichen und eine
Aufwertung des 6ffentlichen Raums durch temporare und permanente Umgestaltungen.

Die Stadt Oslo zielt mit diesem Konzept auf eine Reduktion des privaten Pkw-Verkehrs
zugunsten der aktiven Mobilitdt und des 6ffentlichen Verkehrs. Damit sollen eine Reduktion der
CO2-Emissionen sowie eine alternative Nutzung des 6ffentlichen Raumes zur Steigerung der
stadtischen Lebensqualitit einhergehen. Dazu wurden bereits zwischen 2012 und 2014 erste
Befragungen der Bevolkerung zur Nutzung des 6ffentlichen Raumes im Stadtzentrum
durchgefiihrt. Um dem erwarteten Widerstand aus Teilen der Bevolkerung sowie von
Einzelhandel- und Gastronomievertretern zu begegnen, wurden die Mafdnahmen von gezielten
Informationskampagnen und Partizipationsmdoglichkeiten begleitet. Erste Ergebnisse bestatigen
das Konzept: So verzeichnete Oslo im Jahr 2018 im Vergleich zu 2016 eine Reduktion des
Verkehrs um elf Prozent im Stadtzentrum und eine signifikant gestiegene Anzahl an zu Fuf
Gehenden im 6ffentlichen Raum.” (Umweltbundesamt, 2022g)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details ergdnzt unter Umweltbundesamt, 2022g
veroffentlicht.
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3.3.3 ,FuBgangerisierung” (Pontevedra)

Abbildung 10: Stadtplatz in der Autofreie Zone von Pontevedra

Quelle: Concello de Pontevedra

,In der spanischen Stadt Pontevedra wurden seit 1999 zahlreiche Mafnahmen umgesetzt, um
dem Fufdverkehr oberste Prioritit gegentiber anderen Modi einzurdumen und die Qualitit des
stadtischen Lebensraumes zu erhohen. Die bekannteste Mafdnahme ist der Ausschluss des
motorisierten Individualverkehrs zunachst aus der historischen Altstadt und in der Folge auch
aus einem Grof3teil des gesamten Stadtzentrums. Begleitet wurde diese Mafdnahme von der
Entfernung aller Strafsenparkplitze bzw. der Verlagerung dieser in den Untergrund und der
Schaffung von zusatzlichen Parkpldtzen am Rande des Stadtzentrums. Auch die Festlegung einer
stadtweiten Regelgeschwindigkeit von 30 km/h und das Ersetzen von Kreuzungen mit
Lichtsignalanlagen durch Kreisverkehre leisten einen Beitrag zur Priorisierung des Fufdverkehrs
gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr.

Mit diesem Vorgehen verfolgt die Stadt das Ziel einer Verringerung der Abhangigkeit vom
Automobil bei gleichzeitiger Forderung des Fufdverkehrs. Die Platze in der Stadt sind fast
vollstandig barrierefrei, erhielten neue Sitzmoglichkeiten und weiteres Stadtmobiliar. Zudem
wurden tiber 400.000 Schatten spendende Straffenbdume gepflanzt und somit, insbesondere in
den Sommermonaten, die Aufenthaltsqualitat der offentlichen Platze gesteigert. Fiir Kinder
wurden auf ehemaligen Parkplatzen neue Spielflachen eingerichtet und einige Platze des
Zentrums werden nun auch als Schulhofe benutzt. Zudem wurden die StrafRen und Platze mit
neuer Beleuchtung versehen, um auch in den Abendstunden eine angenehme und sichere
Atmosphare zu schaffen. Seit Beginn der Umsetzung der Mafnahmen konnte die Stadt einige
Erfolge erzielen und die Auswirkungen des Verkehrs auf Menschen und Umwelt verringern und
die Lebensqualitat steigern. So werden mittlerweile drei Viertel der vormaligen MIV-Wege zu
Fuf oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Zwischen 1999 und 2014 konnte das motorisierte
Verkehrsaufkommen somit deutlich reduziert und die CO2-Emissionen um 66 Prozent gesenkt
werden. Die gestiegene Attraktivitat des Stadtzentrums wirkt sich aufderdem positiv auf die
lokale Okonomie aus. Kleinere Geschifte im Stadtzentrum konnten ihre Stellung gegeniiber
grofden Shopping Malls in der Peripherie verbessern. Gegeniiber tendenziell schrumpfenden
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Stadten in der Region stieg die Bevolkerungszahl Pontevedras um 12.000 Einwohnerinnen und
Einwohner. Die Bemiihungen der Stadt wurden mit mehreren internationalen Preisen aus den
Bereichen Mobilitdt und Stadtplanung ausgezeichnet.“ (Umweltbundesamt, 2022h)

Dieses Fallbeispiel wurde um weitere Details erginzt unter Umweltbundesamt, 2022h
veroffentlicht.

3.3.4 Madrid Rio (Madrid)

In Madrid wurde die innenstéddtische Ringstrafie M-30 zwischen 2003 und 2011 in den
Untergrund verlegt. Diese Strafée wurde in den 1970er Jahren in autobahnartigem Ausbau in
diesem Abschnitt entlang des zentral durch Madrid fliefienden Flusses Manzanares angelegt. Der
durch die Untertunnelung an der Oberflaiche gewonnene Raum wurde in einen sechs Kilometer
langen Park umgestaltet.

Die durch die Strafde bedingte Trennung der Stadt vom Flussufer wurde durch die Mafdnahme
aufgehoben, der Fluss sowie die Uferpromenade revitalisiert und in den urbanen Raum
integriert. Ehemals durch Fluss und Strafde voneinander getrennte Nachbarschaften sind nun
durch die Parkanlagen und den Neubau bzw. die Sanierung von 33 Briicken, viele exklusiv fiir
den Fuf2- und Radverkehr, verbunden. Gebiete im Westen und Siiden der Stadt wurden somit an
das Madrider Stadtzentrum angebunden. Neben der Schaffung von Sport-, Freizeit- und
Erholungsanlagen innerhalb des Parks, wurden zudem mit rund 54 Kilometern neuer Fufwege
und 30 Kilometern neuer Radwege zusatzliche Moglichkeiten fiir die aktive Mobilitat der
Bevolkerung geschaffen.

3.3.5 Circulation Plan (Gent)

Der Circulation Plan wurde 2012 entwickelt und ist Teil eines libergeordneten Mobilitatsplans,
in Reaktion auf den steigenden Autoverkehr in der Innenstadt. Der Circulation Plan wurde nach
einer zweijdhrigen Phase, in der das Konzept vorgestellt und diskutiert wurde, 2017 umgesetzt.
Mit dem Konzept mochte die Stadt Gent den Durchgangsverkehr durch die Innenstadt drastisch
reduzieren, die Erreichbarkeit durch aktive Mobilitit und den OPNV erhéhen und durch
Umwidmung von Flachen die Innenstadt attraktiver gestalten. Ebenfalls Teil des
iibergeordneten Mobilitdtsplans war der fast zeitgleich umgesetzte Parkraum Plan (Parkeerplan
Gent 2020). Dieser Plan verlagerte Parkraum aus den Strafen der Innenstadt in umliegende
Tiefgaragen. Weiterhin bestehender Parkraum in der Innenstadt wurde teurer. In einer
zentralen roten Zone betragen die Parktarife an Werktagen zwischen 9 und 23 Uhr fiir eine
Stunde 2,50 €, fiir zwei Stunden 6 € und fiir drei Stunden 10 €. Zwischen 9 und 19 Uhr ist die
Parkdauer auf maximal drei Stunden begrenzt. In einer umliegenden orangenen Zone betragen
die Tarife 1,50 €, 4,50 und 6,00 €, zusatzlich gibt es einen Tagestarif mit 6,00 €. In zwei weiteren
Zonen ,gelb“ und ,griin“ sind die Tarife fiir eine, zwei, drei und 24 Stunden bis 0,80 €, 1,60 €,
2,40 € bzw. 3,00 € abgestaffelt (https://stad.gent/nl/mobiliteit-openbare-
werken/parkeren/parkeren-op-straat/parkeertarieven-op-straat). Zudem wurden neue
Park+Ride-Moglichkeiten geschaffen, von denen die Innenstadt mit dem OV oder einem neu
eingerichteten Shuttle-Service erreicht werden kénnen.

Um Autofahrer davon abzuhalten, die Innenstadt unnoétig zu durchqueren, unterteilt der
Circulation Plan die Innenstadt in 6 Sektoren und autofreie Bereiche. Autos miissen den
Stadtring um die Innenstadt herum nutzen. Dafiir wurden in 77 Straf3en die Fahrtrichtungen
gedandert bzw. Einbahnstrafien eingerichtet. Zudem wurden in einigen Strafden Fahrverbote fiir
den motorisierten Verkehr verhangt. Lediglich Busse, Taxis und Versorgungsfahrzeuge
(Lieferverkehr, Fahrzeuge der Stadt) besitzen eine Sondergenehmigung, um in den
Fahrverbotszonen zu operieren. Die Zugangsbeschrankungen werden an drei bedeutsamen
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Zugangspunkten und an den Eingidngen der Fufdgdngerzonen iiber Nummernschilderkennung
verfolgt. Dariiber hinaus hat Gent seine Radinfrastruktur ausgebaut und betreibt ein Rad-
Sharing-System mit iiber 7.000 Fahrradern. 2018 und 2019 wurden die Auswirkungen des
Circulation Plans auf Verkehr, Wirtschaft, Luftqualitit, Verkehrssicherheit untersucht und die
Anwohnenden Gents zu dem Konzept befragt. Der MIV in der Innenstadt ging seit der
Einfiihrung deutlich zuriick, wihrend sich der Anteil aktiver Modi und des OV am Modal Split
erhohten. Zudem wurden eine Minderung der Larmbelastung und ein Riickgang der
Luftschadstoffbelastung an allen Messstationen in der Innenstadt festgestellt.

3.3.6 Dutch Style Roundabout (Cambridge)

Der urspringliche Kreisverkehr an der Fendon Road und dem Queen Edith’s Way war der
Stadtverwaltung in Cambridge als Unfallschwerpunkt zwischen dem MIV und Radfahrenden
bekannt. Der Kreisverkehr hatte zuvor breite Spuren fiir den Kfz-Verkehr, sodass die Fahrzeuge
diesen mit hohen Geschwindigkeiten durchfahren konnten. Insbesondere aufderhalb der
Stofdzeiten wurde die Geschwindigkeit meist kaum verlangsamt. Der Radverkehr wurde ohne
Schutzstreifen im Mischverkehr gefiihrt, wahrend es fiir zu Fuf3 Gehende lediglich
Querungsinseln gab.

Der Kreisverkehr liegt an einer vielbefahrenen Kreuzung, die den nahegelegenen Medizin
Campus, Schulen und den Einzelhandel in der ansonsten durch Wohnbebauung gepragten
Gegend miteinander verbindet. Vulnerable Gruppen wie Kinder nutzen den Kreisverkehr, um
mit dem Rad zur Schule zu gelangen. Um Radfahrende und zu Fufd Gehende besser zu schiitzen,
wurde daher der Kreisverkehr nach hollandischem Vorbild umgestaltet. Zu Fuf3 Gehende haben
nun oberste Prioritiat und konnen die Straf3e auf Zebrastreifen iiberqueren. Der MIV muss beim
ein- und ausfahren des Kreisverkehrs fiir zu Fufd Gehende und den Radverkehr halten. Der
Radverkehr wird auf eigenen farblich markierten Schutzstreifen gefiihrt. Der Kreisverkehr
kostete 2,4 Mio. Pfund (ca. 2,8 Mio. €) und dessen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
sollte nach der Fertigstellung im Sommer 2020 evaluiert werden. Die Evaluierungsergebnisse
liegen derzeit noch nicht vor und konnten aufgrund der Pandemie evtl. verzerrt sein. Seitens des
DLR wird trotz Nachfrage noch auf zugesagte Informationen gewartet.

3.4 Fact Sheets

In einem weiteren Schritt wurde aus den in 3.3 beschriebenen internationalen Fallbeispielen
eine Auswahl zur vertiefenden Darstellung getroffen. Die Auswahl erfolgte gemeinsam mit dem
Auftraggeber analog zu dem in 2.6 beschriebenen Vorgehen. Anhand der Datenlage und unter
Beriicksichtigung der vom Auftraggeber gesetzten Schwerpunkte wurden die Fallbeispiele
Superblocks (Barcelona), ,Fufdgangerisierung” (Pontevedra) und Einschrankungen des
Oberflachenparkens (Oslo) fiir die vertiefende Darstellung als Fact Sheets ausgewahlt.

Die Fallbeispiele wurden in einzelnen Dokumenten vergleichend dargestellt. Hierfiir wurden die
Kategorien des Evaluationsschemas (siehe 2.5) genutzt. Zudem wurden ein einheitlicher
Lageplan sowie eine fotographische Darstellung beigefiigt. Der Umfang der Fact Sheets liegt
analog zu denen der nationalen Fallbeispiele bei etwa 12 Seiten. Diese wurden separat
veroffentlicht und sind online verfiigbar (Umweltbundesamt 2022f, Umweltbundesamt 2022g,
Umweltbundesamt 2022h). In AP 2b wurden dariiber hinaus, analog zu den Arbeiten in AP 1, die
Fact Sheets zu Pontevedra, Barcelona und Oslo aufbereitet und dargestellt.
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3.5 Interviews mit Fachleuten der Stadtverwaltung Barcelona

Es fanden zwei Interviews fiir einen tiefergehenden Erkenntnisgewinn iiber Erfolgsfaktoren bei
der Initiierung, Planung und Umsetzung der Superblocks in Barcelona statt.

» Das erste Interview wurde mit Ariadna Miquel, Direktorin fiir Stadtstrategie, Biiro des
Chefarchitekten, Bereich Stadtdkologie, der Stadtverwaltung Barcelona am 14.11.2022
gefiihrt.

» Das zweite Interview fand am 15.11.2022 mit Gerard Lillo, Leiter der Abteilung
Partizipation, Bereich Stadtdkologie, der Stadtverwaltung Barcelona, statt.

Mit den interviewten Verantwortlichen Ariadna Miquel und Gerard Lillo wurden unter anderem
Detailfragen zur Planung, Organisation und Partizipation sowie Erfolgsfaktoren besprochen. Die
Informationen des Fact-Sheets (siehe Umweltbundesamt, 2022f) werden damit ergidnzt und
gewinnen an Aktualitit. Aus der Auswertung der Interviews ergaben sich die im Folgenden
beschriebenen inhaltlichen Erkenntnisse bzgl. Organisationsstruktur, Anpassungen in der
Strategie, die Bedeutung temporarer Mafdnahmen und die Notwendigkeit der Kommunikation
und Partizipation. AbschliefRend werden die von den Interviewpartnern genannten
Erfolgsfaktoren dargestellt.

Anpassung der Organisationsstruktur

Laut Frau Miquel und Herrn Lillo gab es einen stetigen Lernprozess wahrend der verschiedenen
Umsetzungsphasen, sodass es auch zu strategischen Anderungen bzgl. der Umsetzung der
Superblocks kam. Den Verantwortlichen wurde bewusst, dass mit der stadtweiten Ausdehnung
der Superblocks und der damit verbundenen strategischen Projekte zur Umgestaltung der Stadt
bzw. des Stadtmodells eine enge Zusammenarbeit verschiedener Bereiche notwendig wird.
Daher wurde 2014 die Entscheidung getroffen, die Verwaltungsstruktur zu dndern und die vier
Bereiche Stadtplanung, Mobilitit, Infrastrukturen und Okologie zusammenzufiihren. Beheimatet
sind diese unter dem ebenfalls neu geschaffenen Biiro des zweiten stellvertretenden
Biirgermeisters. Diese einzelnen Bereiche werden unterstiitzt durch die Teams des
Chefarchitekten, die fiir das Kulturerbe sowie fiir architektonische Fragen in Barcelona
zustindig sind. Die einzelnen Abteilungen fiir Stadtplanung, Mobilitdt und Infrastrukturen,
Okologie und stidtische Dienstleistungen sowie das Biiro des leitenden Architekten arbeiten
nicht nur bei der Umsetzung einzelner Projekte enger zusammen, sondern auch in der
Ausarbeitung der libergeordneten Strategien.

Ursachen und Anderungen der Superblockstrategie

Die Superblocks wurden zunachst als Pilotprojekte in einzelnen Gebieten der Stadt umgesetzt.
Die gewonnenen Erfahrungen und der Riickhalt der Bevolkerung, fithrten zu einer
Neuausrichtung der Superblock-Strategie und einer starkeren Einbindung in iibergeordnete
Plane. Entscheidend dafiir, das Vorgehen zu dndern, war die Erkenntnis der Notwendigkeit, sich
den wachsenden Gesundheitsgefahren durch Verkehr und Klimawandel zu stellen. 2020 wurde
in Barcelona der Klimanotstand ausgerufen, als die Stadt unter Hitzewellen, einer anhaltenden
Diirre und zerstdrerischen Starkregenereignissen litt. Zuvor wurde bereits 2018 ein
Klimaaktionsplan beschlossen, der verschiedene Verpflichtungen fiir die Stadtverantwortlichen
festschrieb. Beispielsweise soll bis zum Jahr 2030 ein Quadratmeter Griinfliche pro Person neu
geschaffen werden. In Summe wiren das 160 ha, die in einer so dicht besiedelten Stadt wie
Barcelona mit hohem Nutzungsdruck nicht ohne Umwidmungen und Neuverteilungen erreicht
werden konnen.
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Diese oben genannten Faktoren fiihrten zur Adaption des Superblock-Konzepts, um die Strategie
auf die ganze Stadt zu iibertragen und weitraumig zu implementieren. Dies fiihrte dazu, statt
einzelner Superblocks, mehrere Straf3enziige und Plédtze in kiirzeren Zeitraumen umzuwidmen
und umzuverteilen. Angewandt wird das neue Vorgehen zuerst in Eixample, dem zentralen
Bezirk mit der geringsten Griinfldche pro Kopf sowie Hochstwerten bei Larm- und
Luftschadstoffemissionen. Laut beiden Interviewpartnern ist es sehr wichtig, Alternativen zum
Auto zu schaffen, sodass die Menschen nicht auf dieses angewiesen sind. Die sehr gute
Anbindung an den OPNV und bereits existierende Fahrradinfrastruktur in Eixample bilden
daher sehr giinstige Voraussetzungen fiir die Umsetzung des neuen Vorgehens. Bis 2030 sollen
21 griine Strafien und Plétze im Bezirk entstehen (siehe Umweltbundesamt, 2022f) Die
Bauarbeiten fiir die ersten vier dieser Achsen und Platze starteten im August 2022 und werden
im Mai 2023 abgeschlossen sein.

Durch die Einbindung in iibergeordnete Pldne und weitere Strategien sowie der Erweiterung der
raumlichen Ausdehnung bilden die Superblocks zukiinftig keine einzelnen ,Inseln“ mehr, die nur
kleinrdumig Flachen mit gesteigerter Aufenthaltsqualitit bieten. Bei der Umsetzung der 21
Strafden in Eixample werden diese zusatzlich begriint und in die Planungen zur Einrichtung
begriinter Frischluftkorridore eingebettet. Fiir den Erhalt und die Neubepflanzung des
Baumbestands in Barcelona wurde ebenfalls ein Plan entwickelt, der in der Superblock-Strategie
beriicksichtig wurde. Auch Dach- und Fassadenbegriinungen werden in Barcelona vermehrt
angewandt, um die Stadt auf die Herausforderungen steigender Temperaturen und vermehrter
Starkregenereignisse vorzubereiten. Zeitgleich dienen die genannten Plane und Strategien auch
der Erhaltung der Artenvielfalt. Zukiinftig wird so eine ,griine Infrastruktur in der Stadt
eingerichtet, die Netzformig wichtige Teile der Stadt miteinander verbinden, beispielsweise vom
,Serra de Collserola“ durch das Zentrum in Richtung Hafen oder vom Montjuic.

Um einer moglichen Gentrifizierung vorzubeugen, wurden neue Gesetze erlassen, die bei
Neubauten einen Anteil von 30 % Sozialwohnungen vorschreiben. Der Bestand an
Sozialwohnungen ist in Barcelona sehr gering, da die Stadt iiber einen langen Zeitraum keine
Vorgaben machte bzw. selbst keine Wohnungen fiir sozial schwéchere Teile der Gesellschaft
baute. Zudem soll durch weitere Vorschriften, die bestehenden lokalen Geschifte geschiitzt
werden. In Strafden in denen bereits Umwandlungen von Verkehrsflachen stattgefunden haben,
gibt es Vorgaben zur Zusammensetzung aus unterschiedlichen Branchen. So soll beispielsweise
verhindert werden, dass sich ausschlief3lich Restaurants und Cafés ansiedeln. Nachfolgend wird
die Anpassung einzelner Teilbereiche in der Umsetzung beschrieben.

Von tempordren MaBnahmen zu direkter Verstetigung

Nach den Erfahrungen in Poblenou und Sant-Antoni wurden temporére Elemente des so
genannten Taktischen Urbanismus nicht mehr eingesetzt. Die Erfahrungen zeigten, dass das
temporare Vorgehen eine schnelle Umsetzung ermdglicht, wodurch Pldne erlebbar und greifbar
werden. Durch grofiflachige Implementierung wiirde dies jedoch einen hohen Arbeitsaufwand
bedeuten. Da die Bevolkerung die Superblocks bereits in vielen Bereichen der Stadt besichtigen
kann, werden die Ressourcen der Verwaltung vornehmlich fiir die Partizipation eingesetzt.
Zudem wurde der Einsatz kostengiinstiger Mafdnahmen des taktischen Urbanismus von der
Bevolkerung als ,billig“ empfunden und besonders bei der Umsetzung in Poblenou Kritisiert.
Diese Kritik begriindet sich auch in der langen Tradition stadtischen Raum in Barcelona durch
hochwertige Skulpturen und Gestaltungselemente aufzuwerten. Dennoch wurde der temporare
Ansatz insbesondere in der frithen Phase von den Interviewpartnern / den Beteiligten als Erfolg
angesehen, da die Verantwortlichen auf diese Weise viel fiir die Umsetzung der weiteren
Superbldcke lernen konnten.
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Die Umsetzung mit Mitteln des taktischen Urbanismus wirkte sich auch auf die
Geschwindigkeiten der durchfahrenden Autos aus. So wurde beobachtet, dass Bereiche in denen
diese Mittel eingesetzt wurden, oftmals mit hoherer Geschwindigkeit als die erlaubten 10 km/h
durchfahren wurden. In Bereichen, in denen eine direkte Verstetigung erfolgte, wurden diese
Beobachtungen nicht gemacht.

Der Einsatz temporédrer Mafdnahmen eignet sich besonders flir den Beginn grof3flachiger
Umbaumafinahmen. Da die Anwohnenden Barcelonas Superblocks bereits in einigen Bezirken
der Stadt erleben konnen, befindet sich die Umsetzung der Strategie nicht mehr in der
Anfangsphase. Der Einsatz des taktischen Urbanismus wird jedoch noch im Rahmen des
Programms , Let’s Protect Schools” fortgefiihrt. In Barcelona liegen viele Schulen an
vielbefahrenen Strafden. Der Verkehr stellt zum einen eine unmittelbare Gefahr fiir die Sicherheit
der Kinder auf ihrem Schulweg dar. Zum anderen sind sie iiber den Tag sehr hohen
Larmbelastungen und Luftverschmutzungen ausgesetzt, die sich negativ auf ihre Gesundheit
auswirken. Mit dem taktischen Urbanismus kénnen auf diese Weise schnell und kostengiinstig
neue Spiel- und Griinflachen in verkehrsberuhigten Zonen eingerichtet werden. Fiir die weitere
Umsetzung der Superblock-Strategie sind, laut den interviewten Verantwortlichen, besonders
die Kommunikation der Pldne und die Partizipationsmoéglichkeiten entscheidend.

Kommunikation, Kommunikation, Kommunikation

Beide Interviewpartner*innen hoben die Bedeutung der Kommunikation der Pléne hervor.
Dabei zeigte sich, dass die Erlauterung der positiven Auswirkungen auf die Gesundheit der
Bewohner diese oftmals von der Umsetzung der Strategien iiberzeugte. Dabei halfen die Studien
zu den Auswirkungen steigender Temperaturen, der Luftverschmutzung und Larmbelastung. Es
wird vermutet, dass das Reduzieren der komplexen Auswirkungen des Klimawandels auf die
personliche Gesundheit, diese weniger abstrakt erscheinen lasst und die Menschen zum Handeln
animiert.

Laut Ariadna Miquel, ist es besonders wichtig, dass verantwortliche Personen sich die Miihe
machen zu erkldren, warum etwas getan werden muss und welches Ziel verfolgt wird. Dabei
bedarf es Geduld und Flexibilitit. Plane miissen nicht nur gut kommuniziert werden. Den
Menschen muss auch gezeigt werden, dass man sie nicht nur anhért, sondern auch auf'sie
eingeht. Grof3flachige Stadtentwicklungsprojekte, die wie in Barcelona Jahrzehnte alte
Strukturen und Entwicklungen dndern wollen, brauchen demnach eine Kommunikation auf
Augenhohe. Alleine um die Vorstellung auszurdumen, dass wirtschaftliche Tatigkeit mit dem
Auto verbunden ist, braucht es viel Uberzeugungsarbeit, Argumente, aber auch
Teilhabemoglichkeiten. Ohne die Ladenbesitzeden mit einzubeziehen und zu iiberzeugen,
konnen die Projekte nicht erfolgreich umgesetzt werden. Es ist besonders wichtig, ihnen die
Erreichbarkeit ihrer Laden zu garantieren und Alternativen aufzuzeigen. Dass die neugestalteten
Gebiete wirtschaftlich attraktiv sind, zeigt sich in den Verkaufsdaten aus Zahlungen mit
Kreditkarten. Nach der Aufhebung der Lockdowns, erholte sich im stadtweiten Vergleich die
wirtschaftliche Tatigkeit im Gebiet des Sant-Antoni Superblocks am schnellsten. Laut Frau
Miquel, gab es in dieser Hinsicht einen stetigen Lernprozess bei den Verantwortlichen.

Lehren (fehlender) Biirgerbeteiligung

Die Verantwortlichen der Stadt Barcelona haben viel aus den vergangen Superblock-
Umsetzungen gelernt, unter anderem welch hohen Stellenwert umfassende Partizipation fiir den
Erfolg der Mafdnahmen hat. Dies zeigte sich beispielsweise rund um die Einrichtung des
Superblocks in Poblenou. Der Einsatz von Elementen des taktischen Urbanismus wurde bereits
im Vorfeld des Pilot-Superblocks durch Architekturstudierende durchgefiihrt und getestet. Die
Anwohnenden beschwerten sich zuerst tiber den Einsatz des taktischen Urbanismus sowie die
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Umsetzung der Superblock-Strategie. Nach einem einjdhrigen Beteiligungsprozess und mehr als
80 Veranstaltungen wurde der heutigen Gestaltung von Anwohnenden zugestimmt und von der
Stadtverwaltung umgesetzt. Eine Riickkehr zur Ausgangssituation vor der Umsetzung der
Mafinahmen ist fiir die Anwohnenden nicht vorstellbar.

Seither setzt Barcelona auf die aktive Einbindung ihrer Bevilkerung, die tiber mehrere Ebenen
ermoglicht wird. Uber die Plattform decidim.org kénnen Biirger*innen nicht nur Themen
vorschlagen und ansprechen, die Plattform bietet auch die Moglichkeit, den Bearbeitungsstatus
zu verfolgen. Zudem gibt es regelmafige digitale Veranstaltungen auf der Plattform, um die
Bevolkerung zu informieren. Grundlage hierfiir ist eine rechtliche Vorgabe der Stadt Barcelona,
die dies verpflichtend vorschreibt.

Die weitere Partizipation der Bevolkerung erfolgt in zwei Phasen und zwei unterschiedlichen
raumlichen Grofdenordnungen.

In Phase 1 werden die Vorhaben auf Stadtebene besprochen, fiir die es eine sogenannte ,Driving
Group*“ gibt. Diese besteht aus Mitgliedern unterschiedlicher Gremien und Organisationen,
beispielsweise des Klima-Notfallkomitees, des Netzwerks fiir Barrierefreiheit und ein
unabhéngiges Leben, des Wirtschaftsverbandes, des Frauenrats und des Mobilitatspakts. Durch
die diverse Besetzung der Gruppe ist sichergestellt, dass bereits in dieser Phase vielfaltige
Expertise berticksichtigt wird und auch die Bediirfnisse von Minderheiten beachtet werden. Die
,Driving Group“ arbeitet kontinuierlich an den Strategien, unter anderem die Arbeit an den
griinen Achsen, die die Stadt zukiinftig durchziehen sollen. Die Mitglieder besprechen
iibergeordnete Fragen, detaillierte Plane zur Gestaltung einzelner Strafien und Platze werden in
Phase 2 auf Nachbarschaftsebene bearbeitet.

Abbildung 11: Informationsstand (links) und Teilnehmende einer Begehung (rechts) in Barcelona

1S 3

Quelle: Ajuntament Barcelona

In dieser zweiten Phase beginnt dann die eigentliche Beteiligung der lokalen Bevélkerung.
Hierfiir gibt es diverse Formate. In Informationsveranstaltungen wird iiber die Plane und
Strategien informiert, die zusammen mit der ,Driving Group“ erarbeitet wurden. In mehreren
Sitzungen werden hier von den Anwesenden mdgliche Probleme angesprochen und identifiziert,
Losungen erarbeitet und vorgeschlagen. Zudem gibt es diverse Aktionen auf den Strafden und
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Platzen. Neben der Aufklarung mit einfachen Informationsstanden (siehe Abbildung 11), kommt
es zu mehreren offenen Begehungen.

Offene Nachbarschaftsveranstaltungen fiir jeden einzelnen Superblock

» Prasentation Superilla BCN-Sitzung
» Diagnostik-Sitzungen
» Vorschlags-Sitzungen

» Riickkehr-Sitzungen

Bei diesen Treffen und Begehungen werden fiir die Umsetzung der Projekte spezifische Gruppen
direkt miteingebunden. Die Teilnehmenden werden dabei dazu ermutigt, auf die Sichtweisen
und Bediirfnisse anderer Personen einzugehen, beispielsweise durch das Tragen einer
Augenbinde (siehe Abbildung 11). Insgesamt finden mehrere Begehungen mit in ihrer Mobilitét
eingeschrankten Personen und Frauengruppen statt.

StraBen-Aktionen zur Beteiligung der Nachbarschaft

» mehrere offene Begehungen, mit diversen Gruppen

» informative Aktionen: Informationsabende und -stande

Ladenbesitzer*innen werden nicht nur iiber die Plane und Aktionen informiert, sondern auch
von Interviewteams befragt (siehe Abbildung 12). Frau Miquel und Herr Lillo, sind sich dariiber
einig, dass besonders die Arbeit mit der lokalen Wirtschaft, aber auch die Interviews vor Ort
sehr wichtig sind, um diese von den Projekten zu iiberzeugen und fiir diese zu gewinnen. Trotz
der bereits gewonnenen Erkenntnisse, beispielsweise zur wirtschaftlichen Aktivitit in Sant-
Antoni, hilt sich die (widerlegte) Ansicht, dass durch die Einschrankung des motorisierten
Verkehrs, die Umsitze zuriickgehen wiirden. Daher ist weiterhin sehr viel Uberzeugungsarbeit
notwendig. Herr Lillo betonte dabei, wie wichtig es ist, auf die Menschen zuzugehen und sie dort
abzuholen, wo sie leben oder arbeiten.

Weitere Partizipationsveranstaltungen finden in Schulen statt, in denen die Kinder unter
anderem ihre Vorstellungen, wie einzelne Pldtze gestaltet werden konnten, aufzeichnen kénnen.
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Abbildung 12: Mitglied eines Interviewteams bei der Arbeit (links); Kinder malen ihre
Vorstellungen zur Gestaltung der Stadtplatze auf (rechts)

Quelle: Ajuntament Barcelona

Fazit, Erfolgsfaktoren und abschlieBende Botschaft an Nachahmer-Kommunen

Nach Ansicht der interviewten Verantwortlichen ist eine gute Organisation, Kommunikation und
Partizipation entscheidend fiir eine erfolgreiche Umsetzung stiadtebaulicher Projekte.

Ariadna Miquels Erfahrung nach, ist die Vermittlung der negativen Auswirkungen des Verkehrs
durch Larm- und Luftschadstoffemissionen, Sicherheit sowie die Auswirkungen des
Klimawandels mit steigendem Hitzestress der Erfolgsfaktor. Aus ihrer Sicht iberzeugen die
Menschen in Barcelona die Auswirkungen auf die personliche Gesundheit davon, dass gehandelt
werden muss. Die globale Klimakrise ist, im Vergleich zur persénlichen Gesundheit und
Sicherheit, sehr komplex und abstrakt. Anschliefiend sind die Menschen auch engagierter.

Dafiir bedarf es Studien. Daher ist die Erhebung von Daten vor, wahrend und nach der
Umwidmung von Straflenrdumen laut Gerard Lillo sehr wichtig. Es braucht diese Daten als
Grundlage, um die Menschen zu iiberzeugen. Ohne diese Daten fehlen die Argumente. Zudem ist
es sehr wichtig, sich die Zeit zu nehmen, die Strategien zu erkldren und die Menschen vor Ort
abzuholen. Dafiir lohnt es sich, Verbiindete zu suchen, die das gleiche Ziel erreichen méchten.
Weiterhin ist es wichtig, in der Partizipation diverse Gruppen miteinzubeziehen, insbesondere
die lokal anséssigen Unternehmen und in ihrer Mobilitit eingeschriankte Personen. Die
Erfahrungen und Bediirfnisse der Menschen ernst zu nehmen, ist die Grundlage fiir eine
erfolgreiche Partizipation.

Ariadna Miquel hat als besonderen Ratschlag an andere Kommunen:

.Seien Sie mutig! Seien sie iiberzeugt von dem was sie tun. Seien Sie geduldig! Geben sie den
Menschen die Zeit, ihre Ideen und Pline zu verstehen, den Wandel zu verstehen. Wenn die
Menschen die Vorteile der MafSnahmen sehen und fiihlen, dann wollen sie nicht mehr zurtick.
Niemand méchte dann mehr den alten Zustand wiederherstellen. Nutzen Sie das Wissen tiber die
Auswirkungen auf die Gesundheit.” - 14.11.2022
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4 Machbarkeitsstudien fiir Modellkommunen

4.1 Aufgabenstellung

Im Arbeitspaket 4 wurden Machbarkeitsstudien fiir Mafdnahmen in drei Quartieren in
verschiedenen Modellstadten, die Projekte zur Umwidmung von Verkehrsflachen auf Grundlage
ihrer fahrrad- und fufdgiangerfreundlichen Konzepte planen, erstellt. Die Projekte sollten sich
moglichst unterscheiden. Hierzu wurden in Absprache mit dem UBA drei Strafden bzw. Quartiere
ausgewahlt, in denen Konzepte modellhaft angewendet und umgesetzt werden sollen. Die
Machbarkeitsstudien betrachteten als Mafsnahmen

» Moglichkeiten zur Umgestaltung einer Hauptverkehrsstraf3e,

» die Umgestaltung einer bisherigen Hauptverkehrs- und Geschéftsstrafde sowie deren
Seitenstrafie mit dem Ziel einer Aufwertung einer Fuf3verkehrsachse sowie

» eine mogliche Radverkehrsachse in Erschliefungs- und Hauptsammelstraf3en.

Fiir einen Austausch zwischen den drei Modellstadten beziiglich der umzusetzenden
Mafinahmen und der Beteiligungen waren Treffen mit allen Modellstiddten gemeinsam geplant.
Diese waren pandemiebedingt als Videokonferenzen geplant, konnten wegen auch
pandemiebedingt sehr hoher Arbeitsbelastungen der beteiligten Stadtverwaltungen und
erschwerten Abstimmungen aber nicht durchgefiihrt worden.

Die Machbarkeitsstudien fiir die Kommunen sind eigenstandige Berichte und werden dem
Abschlussbericht beigefiigt und den Kommunen zur Verfiigung gestellt.

4.2 Vorgehen

Aus einer grofderen Zahl interessierter Stadte wurden Bremen, Kassel und Mainz ausgewdhlt.
Die Situation und erste Mafnahmenansétze fiir Kassel und Mainz wurden dem
Umweltbundesamt im Oktober 2020 vorgestellt. Die moglichen Maf3nahmen zur Herausbildung
einer Fahrradachse in Mainz wurden auf einer Videokonferenz im April 2021 mit der
Landeshauptstadt Mainz und dem UBA erortert.

4.3 Fallbeispiele

Im Folgenden werden die fiir die Machbarkeitsstudien ausgewahlten Beispiele Bremen
(Friedrich-Ebert-Strafde), Kassel (Nordliche Untere Kénigsstrafie) und Mainz (Neustadt) kurz
beschrieben.

4.4 Praxisbeispiele

Die nachfolgenden drei Beispiele verdeutlichen verschiedene Moglichkeiten der Neuverteilung
und Umwidmung von Verkehrsflachen. Aktive Mobilitiat, mehr Platz fiir Griin und Aufenthalt
werden gewonnen. Die Machbarkeitsstudien fiir konkrete Strafdenrdume in Bremen, Kassel und
Mainz zeigen verschiedene Losungsansitze auf und wurden in Vorabstimmung mit den
Kommunen erarbeitet.

4.4.1 Bremen Friedrich-Ebert-StraRe

Die Friedrich-Ebert-Strafde im Bremer Stadtteil Neustadt weist Einzelhandels- und
Wohnnutzungen auf. Im Norden grenzt das Fahrradmodellquartier , Alte Neustadt” der Freien
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und Hansestadt Bremen mit der ersten Fahrradzone Deutschlands an. Auf der Friedrich-Ebert-
Strafde verlauft eine der Hauptradrouten Bremens. Sie ist dartiber hinaus als
Hauptverkehrsstrafie auch Bestandteil des Lkw-Fithrungsnetzes der Freien Hansestadt Bremen.
Uber die gesamte Friedrich-Ebert-Strafe fiihrt eine, auf Teilabschnitten zwei bzw. drei
Straflenbahnlinien.

Abbildung 13: Ubersicht zur Friedrich-Ebert-StraRe in Bremen
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Quelle: www.openstreetmap.org, erganzt

Eine Reduzierung der Fahrbahnbreite im Teilabschnitt Osterstrafie - Grof3e Johannisstrafde mit
jeweils zwei Richtungsfahrstreifen kann Flachen fiir anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen
schaffen. Im Teilabschnitt stidwestlich der Neustadtcontrescarpe konnen der Kfz-Verkehr und
die Strafdenbahn auf einer gemeinsamen Verkehrsflache gefiihrt werden. Die Strafsenbahn wird
dabei signaltechnisch priorisiert. Ein Entfall jeweils eines Kfz-Richtungsfahrstreifens kann so
ebenfalls Flachen fiir anforderungsgerechte Radwege oder Radfahrstreifen schaffen.
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4.4.1.1 Problemdimension und Ausgangslage

Der nordliche Teilabschnitt Neustadtswall — Osterstrafie ist charakterisiert durch ein
Nahversorgungszentrum. Hier bestehen getrennte Strafdenbahn-Gleiskorper und je zwei Kfz-
Richtungsfahrstreifen. Es gibt Radwege ohne Benutzungspflicht fiir je eine Fahrtrichtung. Hier

bestehen kaum Flachen fiir Aufenthalt (siehe Abbildung 14). Den Radweg auf der Ostseite
nutzen viele Radfahrende unerlaubt auch in linker Fahrtrichtung. Die Kfz-Verkehrsstarke
betragt 21.700 Kfz/Tag. Dies liegt in einem hohen Bereich fiir eine zweistreifige Strafde. Fiir eine

vierstreifige Strafse ist dies aber als gering zu bewerten. In der Spitzenstunde fahren hier etwa

950 Radfahrende im Querschnitt, was als sehr hoch einzustufen ist.

Abbildung 14: Querschnitt Bestand Friedrich-Ebert-StraBe, nérdlicher Teilabschnitt Osterstrafle -

GroRe Johannisstrafle
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Der stidliche Teilabschnitt, von der Neustadtcontrescarpe bis zum Helene-Kaisen-Weg, weist
vergleichsweise schmale Radwege ohne Benutzungspflicht fiir je eine Fahrtrichtung auf. Die

Ostlichen Gehwege sind schon fiir Fuf3gangerinnen und Fuf3ginger, die sich begegnen, zu schmal

dimensioniert (siehe Abbildung 15).

Es gibt ein Stadtteilzentrum im Umfeld der Gastfeldstrafie. Hier engen Geschaftsauslagen die
ohnehin schmalen Gehwege weiter ein. Der Abschnitt bietet kaum Fladchen zum Aufenthalt. An
der Strafenbahnhaltestelle Gastfeldstrafie haben die Fahrgiste keine gesonderten

Warteflachen. Sie steigen liber die Kfz-Fahrstreifen ein und aus. Damit ist die Strafdenbahn nicht

]

barrierefrei zuganglich. Mit etwa 450 bis 500 Radfahrenden in der Spitzenstunde im Querschnitt
ist das Radverkehrsaufkommen hoch. Die schmalen Radwege lassen trotzdem keine

Uberholungen unter Radfahrenden zu. Es fehlen Fahrrad-Abstellplitze im privaten und

offentlichen Bereich.

Fiir den Kfz-Verkehr stehen je zwei Richtungsfahrstreifen zur Verfiigung, wobei auf den beiden
mittleren Strafdenbahn und Kfz gemeinsam fahren. Die Verkehrsstarke liegt mit 14.500 Kfz/Tag

in einer Strafde mit vier Fahrstreifen sehr niedrig. Lieferfahrzeuge halten insbesondere im

Umfeld des Stadtteilzentrums teils auf den Radwegen.
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Abbildung 15: Querschnitt Friedrich-Ebert-Strafle Bestand, siidlicher Teilabschnitt
Neustadtcontrescarpe — PappelstraBe/GastfeldstralRe

Querschnitt Friedrich-Ebert-Stralle
zwischen Neustadtcontrescarpe und Pappelstralie/Gastieldstalie
Bestand

Westseite Ostsaite

E | |

Gehweg Radweg Fahrbahn Trami/Kz Tram/Kiz Fahrbahn Sts Radweg Gehweg
] 210 | 140 ] 290 1 3.00 1 300 | 29  |[1,00] 140 | 150 |
T T Bl | T i I 1 I I
1 0.40 19,70 |
T 1

Quelle: PGV-Alrutz 2021

4.4.1.2 Zielsetzungen

Die moglichen Umgestaltungen zielen darauf ab, die dominierenden Flachen des Kfz-Verkehrs
zugunsten der aktiven Mobilitdt umzunutzen. Es sollen anforderungsgerechte
Radverkehrsanlagen geschaffen und fiir Fuf3gangerinnen und Fufdganger sowie fiir Aufenthalt
attraktivere Flichen angeboten werden. Dariiber hinaus soll die Strafenbahn barrierefrei
zuganglich sein.

4.4.1.3 Umgestaltungsmalnahmen

Ein denkbarer Losungsansatz auf dem noérdlichen Teilabschnitt besteht in iiberbreiten
einstreifigen Richtungsfahrbahnen (jeweils etwa 5,00 m Breite) neben dem Bahnkérper der
Strafdenbahn. Dann kann eine Verbreiterung der Radwege erfolgen, auf der Westseite auf
2,00 m, auf der Ostseite auf etwa 2,70 m (siehe Abbildung 16). Hiermit kdnnen auf dem
westlichen Radweg Uberholungen von Radfahrenden untereinander erméglicht werden. Der
Ostliche Radweg kann, entsprechend dem erkannten Bedarf, fiir den Radverkehr in beiden
Fahrtrichtungen freigegeben werden.
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Abbildung 16: Querschnitt fiir eine mogliche Umgestaltung der Friedrich-Ebert-Stralle, nérdlicher
Teilabschnitt OsterstraBe — GroBe JohannisstraBe

Lésungsvorschlag

Westseite l L 1 t Ostseite

RIR= X

Radweg Parken/ Fahrbahn Tram Fahrbahn Sts Radweg Gehweg
,Gehweg, 2,00 Sts Griin | 5,05 ! 6,20 1 5,00 050 270 | 290
2,10 0,75 2,00
29,20

.

Quelle: PGV-Alrutz 2021. Uberbreite einstreifige Richtungsfahrbahnen sind fiir Pkw zweistreifig, fir (selten
fahrende) Lkw nur einstreifig befahrbar.

Ein denkbarer Losungsansatz fiir den siidlichen Teilabschnitt umfasst eine gemeinsame Fithrung
von Kfz-Verkehr und Strafdenbahn. So gibt es dann jeweils nur einen Kfz-Fahrstreifen pro
Richtung, auf dem auch die Strafdenbahn fahrt. Mit dem Entfall der beiden dufderen Kfz-
Fahrstreifen ware eine Verbreiterung der Radwege moglich. AufRerdem ist eine Begriinung mit
dazwischenliegenden Lieferzonen moglich. Dann halten Lieferfahrzeuge nicht mehr auf dem
Radweg oder auf dem Gleis der Strafdenbahn, insbesondere in den Bereichen mit
Einzelhandelsnutzungen (siehe Abbildung 17).

An der Haltestelle Gastfeldstrafie konnte der Seitenbereich mit einer Fahrgast-Warteflache
direkt an die Strafdenbahngleise herangezogen werden. Damit ist die Strafsenbahn barrierefrei

zuganglich (siehe Abbildung 18).

Abbildung 17: Querschnitt fiir eine moégliche Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StraRe, siidlicher
Teilabschnitt Neustadtcontrescarpe — PappelstraRe/GastfeldstralRe

Losungsvorschlag 1
Weslseile Oslseile

Gehweg Radweg S5Sts Liefern/ Tram/Kfz Tram/Kfz Liefern/ Sts Radweg Gehweg
| 210 | 200 J0.75 Grin | 3,00 i 300 | Griin D75 200 ] 210 |
1 I 1T 185 | 1 195 T 1 | i
1 19,70 |
1 [

Quelle: PGV-Alrutz 2021
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Abbildung 18: Querschnitt fiir eine mogliche Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StraRe,
Hohe Haltestelle Gastfeldstralle

Lésungsvorschlag 2
Weslseile Oslseite

o =
Gehweg Radweg Tram- Tram/Kfz Tram/Kfz  Liefern/ Sts Radweg Gehweg
3,00 J] 200 | Hait | 3,00 ) 3,00 | Grin P75 200 | 210
1 I 1,80 1 1 r 195 T 1 T

19,70

——
—— ——

Quelle: PGV-Alrutz 2021

4414 Der Einklang mit einer nachhaltigen Stadtentwicklung

Im siidlichen Teilabschnitt kdnnen neue Baumstandorte auf beiden Straf3enseiten realisiert
werden. Flachen fiir Aufenthalt konnen insbesondere im Umfeld des Stadtteilzentrums
Gastfeldstrafde verbreitert und aufgewertet werden. Die Aufgabe der dufderen Kfz-Fahrstreifen
im stidlichen Teilabschnitt riickt Kfz als Lirmemittenten von den Seitenrdumen ab und kann
damit die Larmbelastung etwas reduzieren.

Mit den Umgestaltungen kénnen Flachen fiir anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen und
breitere Gehwege geschaffen werden. Im nordlichen Teilabschnitt erlauben breitere Radwege
auf der Ostseite eine Freigabe fiir den Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen.

Die Strafdenbahn kénnte von den getrennten Bahnkorpern des nérdlichen Teilabschnittes und in
Hohe der siidlichsten Haltestelle Schleiermacherstrafie signalisiert als Pulkfithrung einfahren.
Vor der Strafsenbahn fahrende Kfz an den Knotenpunkten flieféen signaltechnisch priorisiert ab.
So wiirden Verlustzeiten fiir die Strafdenbahn reduziert. In Hohe der Haltestelle Gastfeldstrafe
konnte der Seitenbereich mit einer Fahrgast-Wartefldche direkt an die Strafdenbahngleise
herangezogen werden. Dann ist die Strafdenbahn barrierefrei zuganglich.

Die Bediirfnisse der lokalen Betriebe fiir den Lieferverkehr konnen mit der moglichen
Umgestaltung mit Lieferzonen beriicksichtigt werden. Mit Ausnahme der signaltechnischen
Priorisierung der Tram werden keine Mafdnahmen zur Steuerung des motorisierten Verkehrs
vorgeschlagen.

4.4.2 Kassel nordliche Untere KonigsstraBe

Die Stadt Kassel mochte die bisherige Hauptverkehrs- und Geschiftsstrafde Untere Konigsstrafde
umgestalten. Es geht dabei um den nordlichen Abschnitt zwischen Am Stern und Holldndischem
Platz, aufserdem um die Seitenstrafie Jagerstrafie. Das erklarte Ziel besteht in der Aufwertung
der Fufdgangerachse in diesem Bereich. Der Geschéftsbesatz ist multikulturell und teilweise
studentisch gepragt, mit zahlreichen Cafés, Friseuren und kleineren Laden.

Fiir die Untere Konigsstrafde und die Jagerstrafie wurden verschiedene Varianten durchgespielt,
wie der Kfz-Verkehr reduziert werden kann. Gepriift wurde, welche Flachenpotentiale sich
daraus ergeben. Die Varianten reichten vom Entfall ausgewahlter Parkplatze iber den Entfall
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bestimmter Fahrbeziehungen in den benachbarten Knotenpunkten fiir den Kfz-Verkehr bis hin
zur fast vollstindigen Fufdgdngerzone auf gesamter Lange und Breite. In diesem Fall ware nur
noch Rad- und Lieferverkehr zugelassen. In allen Varianten ist der Weiterbetrieb von
Straflenbahn und Linienbus in der Mittellage vorgesehen.

Abbildung 19: Uberblick zur Unteren KénigsstraBe und JagerstraRe in Kassel
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Quelle: www.openstreetmap.org, erganzt

Bei einer veranstaltungsbezogenen Sperrung fiir den Kfz-Verkehr im September 2021 (,Freiluft
Experiment“) wurden Durchfahrtsbeziehungen des Kfz-Verkehrs unterbrochen. Testweise
wurde eine Fufdgiangerzone eingerichtet und mit Aktivitaten bespielt.

4.4.2.1 Problemdimension und Ausgangssituation

Im Rad- wie auch im Fufdverkehr ist neben der 6rtlichen Erschlief3ung die Beziehung zwischen
Innenstadt und Universitat pragend. Fiir Durchfahrtsverkehre im Radverkehr besteht aufierhalb
des Untersuchungsgebiets eine parallele Radroute.

Das Strafenbild ist gepragt durch ein ,Grau-in-Grau-Design“ der optisch dominierenden

Verkehrsflachen fiir flieRenden und ruhenden Verkehr. Hinzu kommt die abgetrennte
Gleisanlage der Strafdenbahn, auf der auch der Linienbus fahrt. Im zentralen Strafdenabschnitt

gibt es kein Griin, lediglich einen einzigen Baum.
Die Geschifte und Cafés nutzen schon im Bestand auch die Gehwege. Diese sind jedoch im
Geschéftsbereich bei starkem Fufdverkehr hierfiir nicht ausreichend breit. Flachen am

Fahrbahnrand werden derzeit ausschliefdlich zum Parken und Liefern genutzt. Querungsstellen
befinden sich nur an den Knotenpunkten und an den Enden der Straflenbahnhaltestellen. Sonst
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fehlen sie, wobei die Strafdenbahngleise fast durchgéngig als Aufstellflichen von zu Fuf}
Gehenden genutzt werden. Das macht die Notwendigkeit von Querungsmaoglichkeiten deutlich.
Auf der Fahrbahn wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt, und es gibt nur sehr wenige
Fahrradabstellanlagen. Diese sind zudem nicht anforderungsgerecht. Die mitbetrachtete
Jagerstrafde hat keine grofe Bedeutung fiir den Fuf3- und Radverkehr. Sie hat aber Potential zur
Reduzierung der Kfz-Verkehrsflachen wie auch der Parkflachen. Der Parkdruck scheint hier
zeitweise gering zu sein. Auch besteht hier ein Mangel an Griin und Cafés, die den gewonnenen
Raum nutzen kdénnen.

4.4.2.2 Zielsetzungen

Nach den Zielsetzungen der Stadt Kassel, niedergelegt u.a. im Verkehrsentwicklungsplan, soll
eine Entlastung im Kfz-Verkehr der Unteren Konigsstrafe erfolgen. Im Untersuchungsbereich
soll mehr Flache fiir Fuf3- und Radverkehr sowie Griin und Fahrradparken angeboten werden.
Strafenbahn und Busverkehr soll in gewohnter Qualitat, also ohne zusatzlich
Beeintrachtigungen, beibehalten werden.

4.4.2.3 UmgestaltungsmalBnahmen

Die Handlungsansatze unterscheiden sich zwischen einer kurzfristigen Perspektive, bei der ohne
wesentliche Entlastung im fliefSenden Kfz-Verkehr trotzdem Umverteilungen von Flachen
zugunsten von Fuf3- und Radverkehr sowie Griinflichen und Aufenthaltsangeboten angestrebt
werden. Langerfristig sind sechs Varianten moglich, wie der Kfz-Verkehr reduziert werden kann.
Sie ergeben zunehmende Flachenpotentiale fiir Umnutzungen. Die Varianten reichen vom Entfall
ausgewahlter Parkplatze tiber den Entfall bestimmter Fahrbeziehungen in den benachbarten
Knotenpunkten fiir den Kfz-Verkehr. Am Weitesten geht die fast vollstandige Fufdgiangerzone auf
gesamter Linge und Breite. Dann ware nur noch Rad- und Lieferverkehr zugelassen, wobei hier
wie in allen anderen Varianten Strafdenbahn und Linienbus weiterhin in Mittellage die Strecke
nutzen.

Fiir eine erste Stufe einer dauerhaften Losung kdnnen Abbiegebeziehungen des Kfz-Verkehrs im
siidlichen Teilabschnitt unterbunden werden. Zu Lasten eines Kfz-Fahrstreifens werden Flachen
z.B. fiir Auflengastronomie gewonnen (siehe Abbildung 20).
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Abbildung 20: Kurzfristige Umgestaltung der westlichen StraBenseite im siidlichen Abschnitt der
KonigsstraBe
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Bei der veranstaltungsbezogenen Sperrung im September 2021 wurden
Durchfahrtsbeziehungen des Kfz-Verkehrs unterbrochen und testweise eine Fufdgangerzone
eingerichtet und mit Aktivitaten bespielt (siehe Abbildung 21). StrafRenverkehrsrechtlich wurde
die zeitweilige Sperrung durch Veranstaltungen im Straffenraum begriindet. Strafdenbahn und
Linienbus fuhren weiterhin.
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Abbildung 21: Verkehrsregelung wahrend des Freiluft-Experiments im September 2021
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Dieser Verkehrsversuch wies vergleichbare Mafinahmen wie die Variante einer Erweiterung der
Fufdgangerzone im Siiden und im Osten auf, die in der Machbarkeitsstudie entwickelt wurde.

Bei positiven Ergebnissen der Evaluation, die zum Zeitpunkt der Erstellung dieser
Fachbroschiire noch erarbeitet wird, konnen hieraus Mafdnahmen fiir eine dauerhafte
Umgestaltung der Unteren Konigsstrafie abgeleitet werden.

4424 Der Einklang mit einer nachhaltigen Stadtentwicklung

Sowohl in der kurzfristig moglichen Verkehrsregelung wie auch in einer moglichen dauerhaften
Losung mit Elementen aus dem Freiluft-Experiment kdnnen Flachen fiir die Aufiengastronomie
gewonnen werden. Auch fiir Geschaftsauslagen sind grof3ere Flachen moglich, die den
kleinteiligen Einzelhandel in der Unteren Konigsstrafde stairken konnen. Sowohl in der
kurzfristig moglichen Verkehrsregelung wie auch in einer moglichen dauerhaften Losung
konnen neue Baumstandorte realisiert werden. Dies vermindert den derzeitigen weitgehenden
Mangel an Griin im Straflenraum.

In der kurzfristig moglichen Regelung reduziert sich die Kfz-Verkehrsstarke nur auf dem
stidlichen Teilabschnitt und fiihrt hier zu geringeren Larmbelastungen. Eine mogliche
langfristige Losung flihrt zu einer weitgehenden Reduktion des Kfz-Verkehrs und damit zu
erheblich niedrigeren Larmbelastungen. Sowohl in der kurzfristigen Regelung wie auch bei einer
moglichen dauerhaften Losung werden Flachen des Kfz-Verkehrs zu Gunsten der aktiven
Mobilitdat umgenutzt. Fiir das Radfahren und fiir das Parken von Fahrradern konnen neue
Flachen gewonnen werden. Die Strafde ist zu Fuf3 leichter zu queren. Die Strafdenbahn und der
Busverkehr auf eigenem Fahrweg bleiben in allen Varianten - wie auch bei dem Freiluft-
Experiment 2021 - wie bisher erhalten.
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Die Bediirfnisse der lokalen Betriebe fiir den Lieferverkehr konnen in der kurzfristig moglichen
wie auch in einer moéglichen dauerhaften Losung berticksichtigt werden. Wahrend des Freiluft-
Experiments wurde kurzzeitig ein Lieferdienst fiir die klimaneutrale letzte Meile aufgebaut und
betrieben. Dafiir richtete ein Logistik-Dienstleister vor Ort ein sogenanntes Mikro-Depot ein.

Das Freiluft-Experiment bot Anwohnerinnen und Anwohnern, den anliegenden Betrieben,
Quartierbesucherinnen und -besuchern und vielen Initiativen Raum, die Untere Konigsstrafde zu
bespielen und in Interaktion zu treten. Die ortsansassige Gastronomie etwa schuf vielfaltige
zusatzliche Aufden-Angebote.

4.4.3 Stadtteil Neustadt (Mainz)

Im Mainzer Stadtteil Neustadt sollen Fuf3- und Radverkehrsverbindungen in bestehenden
Erschliefdungsstrafien attraktiver gestaltet werden.

Zwischen dem Hauptbahnhof, den siidwestlichen Stadtteilen und dem Rheinufer soll eine
hochwertige Verbindungsachse fiir den Fuf3- und Radverkehr, quer durch den Stadtteil
Neustadt, geschaffen werden. Auf der Frauenlobstrafde kann eine durchgehende Fiihrung
zwischen dem bestehenden Durchlass an der Bahnstrecke und dem Rheinufer realisiert werden.
Die Frauenlobstrafde kann als Fahrradstrafie gegeniiber den einmiindenden
Erschliefdungsstrafien bevorrechtigt werden. Mit einer Umnutzung von Kfz-Parkplatzen konnen
Flachen fiir den Fufdverkehr und fiir Aufenthalte, fiir die Aufdengastronomie und fiir neue Baume
gewonnen werden.
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Abbildung 22: Uberblick zur FrauenlobstraBe in Mainz
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Quelle: www.openstreetmap.org, erganzt.

4.4.3.1 Problemdimension und Ausgangssituation

Der Stadtteil ist ein innenstadtnahes Wohn- und Mischgebiet mit hohem Parkdruck,
ausgewiesen als Tempo-30-Zone. Einzelne verkehrsberuhigte Bereiche sind eingestreut, jedoch
in dhnlicher Gestaltung. Querachsen sind auch als Hauptverkehrsstraféen mit Tempo 30
ausgewiesen und mit Bus- oder starkerem Kfz-Verkehr belastet (Kaiser-Wilhelm-Ring,
Hindenburgstrafie, Rheinallee). Die Einwohnerzahlen in der Neustadt steigen, auch durch
Nachverdichtung und Neubaugebiete am benachbarten Rheinufer. Es bestehen starke
Verkehrsbeziehungen mit allen Verkehrsmitteln einschliefdlich des Radverkehrs in die
umliegenden Stadtteile sowie nach Wiesbaden (dortiger Stadtteil ,Mainz-Kastel“ am anderen
Rheinufer).

Zwischen dem Hauptbahnhof, den siidwestlichen Stadtteilen bzw. der aufgrund nur weniger
Durchlésse als Barriere wirkenden Bahnstrecke im Stidwesten und dem Rheinufer mit
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Erholungsflichen im Nordosten besteht derzeit keine fuf3- und radverkehrsfreundlichen Langs-
Verbindungsachse.

4.4.3.2 Zielsetzungen

Zwischen dem Hauptbahnhof, den siidwestlichen Stadtteilen und dem Rheinufer soll eine
hochwertige Verbindungsachse fiir den Fuf3- und Radverkehr geschaffen werden.

4.4.3.3 UmgestaltungsmalBnahmen

Geprift wurde die Machbarkeit einer fuf3- und radverkehrsfreundlichen Langs-
Verbindungsachse. Auf der Frauenlobstrafie kann eine durchgehende Fiihrung bis zum
bestehenden Durchlass an der Bahnstrecke und eine Durchgéangigkeit bis zum Rheinufer
realisiert werden. Die kiinftig mégliche Radroutenfiihrung ist in Abbildung 23 dargestellt:
Frauenlobstrafie (rot), mit Anschluss von der geplanten Pendler-Radroute Bingen - Mainz-
Hauptbahnhof (orange) und die bisherige Radroutenfithrung durch die Adam-Karillon-Strafde
(hellblau, stidostlich der Frauenlobstrafie).
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Abbildung 23: Maogliche kiinftige Radroutenfiihrung in der FrauenlobstraBe
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Quelle: Auszug aus der Radverkehrskarte Wiesbaden, Geoportal Wiesbaden, erganzt

Es wurden zwei Varianten entwickelt. Bei Variante 1 wird bestandsnah im Wesentlichen mit
Markierungen und provisorischen Mafdnahmen gestaltet, wie Parklets fiir Gastronomie oder
andere Nutzungen anstelle von Parkplatzen. In Variante 2 wird abschnittsweise einseitig auf der
besonnten Westseite vollstindig auf Parken verzichtet.
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Abbildung 24: Beispielhafter Querschnitt fiir die Neugestaltung der FrauenlobstraBe, Variante 1

Lésungsvorschlag 1, ohne bauliche Umgestaltung
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Quelle: PGV-Alrutz

Abbildung 25: Beispielhafter Querschnitt fiir die Neugestaltung der FrauenlobstraBe, Variante 2
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Die Frauenlobstrafde kann als durchgehende Fahrradstrafie mit einem hohen Standard
umgestaltet werden: mit Vorrang gegeniiber den meisten Nebenstrafien und aufgeweiteten
Radaufstellstreifen (ARAS) an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten. Auf der Strecke werden
Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz markiert. Es kommt zum Entfall von etwa 30
Parkpladtzen, um ausreichende Breiten bei Begegnungsfillen zu erreichen und den Wurzelraum
von Baumen zu schiitzen. Platz fiir andere Nutzungen wie die lokal bedeutende Gastronomie
kann dauerhaft erméglicht werden. Abschnittsweise konnen Gehwege verbreitert werden. An
Querungsstellen werden Flachen frei von parkenden Kfz gehalten, um Sichtbehinderungen zu
vermeiden.

67



TEXTE MaBnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen

4.4.3.4 Der Einklang mit einer nachhaltigen Stadtentwicklung

In beiden Varianten kénnen Flachen fiir die AufRengastronomie gewonnen werden. Der
Seitenraum wird in der zweiten Variante deutlich verbreitert, um mehr Platz fiir Fufdverkehr
und Aufenthalt, fiir gréfRere Wurzelbereiche der bestehenden Baume, zusitzliche Baume oder
anderes Griin zu ermoglichen. In der zweiten Variante werden etwa 30 Parkplédtze zu Gunsten
der aktiven Mobilitit, der Gastronomie und der Strafdenbegriinung umgenutzt.

Die Frauenlobstrafde kann als durchgehende Fahrradstrafie mit einem hohen Standard gestaltet
werden. Fiir das Radfahren und fiir das Parken von Fahrradern konnen neue Flachen gewonnen
werden. An Querungsstellen werden Flachen frei von parkenden Kfz gehalten, um
Sichtbehinderungen zu vermeiden. Die Fahrbahn ist zu Fuf leichter zu queren.

4.4.4 Fazit und Folgerungen

Alle drei Studien zeigen deutliches Potential auf, ganz konkret Flaichen umzuverteilen, die bisher
weitgehend dem fliefienden oder dem ruhenden Kfz-Verkehr vorbehalten sind. Entsprechend
dem Charakter von Machbarkeitsstudien ergeben sich in allen drei Fallen weitergehende Fragen,
wohin der flieRende und ruhende Kfz-Verkehr verdrangt wird, was im Rahmen rdumlich grofier
angelegter Verkehrskonzepte oder Parkraumkonzepte zu betrachten ist. Rechtlich und
zumindest zeitweise auch praktisch, wie beim Freiluft-Experiment in Kassel ist es auch in
Deutschland moglich, Flachen in Strafdenrdumen umzuverteilen.
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5 Stakeholder-Partizipation

5.1 Aufgabenstellung

Neben der Erstellung von Machbarkeitsstudien zur Umwidmung von Verkehrsflachen zugunsten
aktiver Mobilitat fiir drei Modellkommunen wurde in AP 4 untersucht, welche Formen von
Stakeholder-Beteiligungen bei der geplanten Umsetzung von Umbaumafinahmen/
Verkehrsberuhigungsmafinahmen am effektivsten sind. Es war im Rahmen der
Machbarkeitsstudien darzustellen, wie sich die Anforderungen und Belange bestmaglich auf
Quartiersebene integrieren und umsetzen lassen, um ablehnende Grundhaltungen gegeniiber
Planungsprozessen und Umbaumafinahmen abzubauen. Die Adaption von Mafdnahmen durch
benachbarte Quartiere soll moéglichst erleichtert und geférdert werden.

5.2 Vorgehen

Das Fact Sheet zur Stakeholder-Partizipation wurde am Beispiel der in Kapitel 4.4
beschriebenen Machbarkeitsstudie erarbeitet. Im Einzelnen wurden folgende Informationen
aufbereitet:

» Die fiir diese Mafdnahme formaljuristisch verpflichtenden Beteiligungsformate und
zugehorige Stakeholder sind aufgefiihrt und beschrieben.

» Ergdnzend sind sinnvoll erscheinende Beteiligungsformate und Stakeholder benannt.

» Mittels Literaturrecherche wurden weitere innovative Beteiligungsformate recherchiert und
ca. drei in Bezug auf die Maf3nahme sinnvoll erscheinende innovative Konzepte aus der
aktuellen wissenschaftlichen Diskussion aufbereitet.

» Fiir die beschriebenen Mafdnahmen wurde der personelle und zeitliche Aufwand
abgeschatzt.

5.3 Formate der Stakeholder-Partizipation am Beispiel der Unteren
KonigstraRe (Kassel)

5.3.1 Einleitung

,Umgestaltungs- und Umwidmungsmafinahmen zugunsten aktiver Mobilitdt sowie zur Starkung
intermodalen Mobilitatsverhaltens l6sen hdufig Bedenken und Befiirchtungen aus. Insbesondere
bei gleichzeitiger Flachenreduzierung fiir den motorisierten Individualverkehr, werden diese
Mafdnahmen von den betroffenen Beteiligten kritisch bewertet. Dies schlief3t nicht nur
Autofahrende ein, die daran gewohnt sind ihren Pkw nahe ihres Wohn- oder Arbeitsortes
abzustellen, sondern auch Geschiftstreibende sowie den Lieferverkehr. Fiir die Verkehrswende
spielt die Verteilung und Nutzung des 6ffentlichen Raums jedoch eine wesentliche Rolle. Diese
haben einen entscheidenden Einfluss auf die Mobilitdtsoptionen und auf das Mobilitdtsverhalten
(Jarass et al., 2021).“ (Umweltbundesamt, 2022j)

Die in Kapitel 2 und 3 beschriebenen Beispiele zeigen, dass insbesondere in dicht besiedelten
urbanen Rdumen die Beteiligung lokaler Akteur*innen und der Bevolkerung von Bedeutung ist,
um die Akzeptanz dieser Mafdnahmen zu gewahrleisten. Zudem zeigen die Beispiele aus
Barcelona, Miinchen und Oslo (siehe 3.3.1, 2.3.3 und 3.3.2 in diesem Bericht sowie Cyganski et
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al,, 2021), dass die Partizipation der Bevolkerung einen wesentlichen Baustein fiir eine
allgemeine Akzeptanz der Umwidmungs- und Umgestaltungsmafinahmen darstellt.

,Etablierte Formate, welche die Akzeptanz einer Umgestaltung und Umnutzung von
Verkehrsflachen steigern sollen, sind etwa

| 2

Medienarbeit (Presseinformationen, Pflege einer Internetprasenz). Diese informiert iiber die
Planungen, iiber die Beteiligungsformate und iiber deren Ergebnisse.

Online-Befragungen mit dem Ziel, Ideen fiir die Planungen zu gewinnen und hieraus die
Planungsziele zu konkretisieren. Zielgruppe sind Anlieger*innen, Bewohner*innen
umliegender Quartiere sowie ,Besucher*innen“ (z. B. Einzelhandelskund*innen).

Biirgerveranstaltungen zur Information und Konsultation iiber die potentiellen Konflikte.
Zielgruppe sind zum einen Anlieger*innen und Bewohner*innen umliegender Quartiere,
zum anderen aber auch z. B. Gewerbetreibende.

Runde Tische, die bei sehr starken Bedenken bis hin zu Widerstinden einzelner Stakeholder
- wie insbesondere Gewerbetreibender - als kontinuierlicher Prozess liber einen zu
definierenden Zeitraum Planungsziele konkretisieren und unterschiedliche Planungsansatze
bewerten kdnnen. Zielgruppe sind z.B. Anlieger*innen, Gewerbetreibende, aber auch
Vertreter*innen der Politik.

Diese Formate werden vor allem als informelle Beteiligung in einer frithen Planungsphase
eingesetzt. Die informelle Beteiligung ist gesetzlich nicht vorgeschrieben.”

Gesetzliche Regelungen zu Beteiligungsverfahren trifft u.a. das Verwaltungsverfahrensgesetz des
Bundes:

>

§ 25 Abs. 3 VWV{G besagt zur frithzeitigen Biirgerbeteiligung:

»Die Behorde wirkt darauf hin, dass der Trdger bei der Planung von Vorhaben, die nicht nur
unwesentliche Auswirkungen auf die Belange einer gréfSeren Zahl von Dritten haben kdnnen,
die betroffene Offentlichkeit friihzeitig iiber die Ziele des Vorhabens, die Mittel, es zu
verwirklichen, und die voraussichtlichen Auswirkungen des Vorhabens unterrichtet (friihe
Offentlichkeitsbeteiligung). Die friihe Offentlichkeitsbeteiligung soll méglichst bereits vor
Stellung eines Antrags stattfinden. Der betroffenen Offentlichkeit soll Gelegenheit zur AufSerung
und zur Erérterung gegeben werden. Das Ergebnis der vor Antragstellung durchgefiihrten
friihen Offentlichkeitsbeteiligung soll der betroffenen Offentlichkeit und der Behérde spiitestens
mit der Antragstellung, im Ubrigen unverziiglich mitgeteilt werden.“

Mehrere Lander haben vergleichbare Regelungen in ihre Verwaltungsverfahrensgesetze
libernommen. Auch bei dieser formalen Beteiligung konnen die oben genannten
Beteiligungsformate Einsatz finden. Soweit ersichtlich, zielen diese Regelungen aber vor
allem auf Grofdvorhaben und nicht darauf, Blirgerinnen und Biirgern auf Augenhohe mit der
Verwaltung Einfluss auf Planungen nehmen zu lassen.

Formale Anhérungen sind dariiber hinaus bei Planfeststellungs- und
Bebauungsplanverfahren vorgeschrieben. Zielgruppe der Anhoérung bei einem
Planfeststellungsverfahren ist z.B. nach § 73 Abs. 4 VwV{G jede Person, deren Belange durch
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das Vorhaben beriihrt wird. Zielgruppe sind auch Vereinigungen, die auf Grund einer
Anerkennung nach anderen Rechtsvorschriften befugt sind, Rechtsbehelfe nach der
Verwaltungsgerichtsordnung gegen eine Entscheidung nach § 74 VwVfG einzulegen
(Verbandsklage).

Im Folgenden werden am Beispiel der Unteren Konigsstrafde (Kassel) Formate einer informellen
Beteiligung in einer frithen Planungsphase sowie die formalen Beteiligungen dargestellt.”
(Umweltbundesamt, 2022j)

5.3.2 Informelle Beteiligung in einer frithen Planungsphase

»,Die moglichen Beteiligungsformate in einer frithen Planungsphase sind informell, also rechtlich
nicht vorgeschrieben. Ziel einer informellen Beteiligung ist es, Ideen fiir die Planung zu
gewinnen, Informationen iiber den Planungsstand des Vorhabens zu vermitteln und die
Planungsziele zu konkretisieren.

Medienarbeit

Presseinformationen und die Pflege einer Internetprasenz informieren kontinuierlich {iber die
Planungen, iiber die Beteiligungsmoglichkeiten und -formate sowie iiber deren Ergebnisse.

Online-Befragungen

Als zeitlich erstes Format einer Beteiligung bietet sich eine Online-Befragung mit der konkreten
Fragestellung ,Was soll in der Unteren Konigsstrafie verbessert werden“ an. Diese Befragung
konnte sowohl Anlieger*innen wie ,Besucher*innen” (z. B. Einzelhandelskund*innen) der Strafde
als Zielgruppe adressieren und z.B. iiber den Ortsbeirat Kassel-Mitte kommuniziert werden. In
einer Basisvariante konnten u.a. Fragen zu den Teilnehmenden (Anwohnende, Gewerbebetrieb,
Besuchende der Unteren Konigsstrafie) und Bewertungen verschiedener Mafdnahmen (,Mehr
Platz fiir zu Fuf$ Gehende ist sehr wichtig - nicht wichtig“) abgefragt werden. Fiir eine
weitergehende Konzeption bietet sich eine interaktive Karte an, mit der die Teilnehmenden
Ideen fiir Mafdnahmen verorten konnten. Die Befragung sollte etwa vier bis sechs Wochen
zuganglich sein. Mogliche, zu erzielende Ergebnisse sind Gewichtungen verschiedener
Mafdnahmen durch die verschiedenen Zielgruppen sowie rdumlich zugeordnete Ideen fiir die
Planungen.

Biirgerveranstaltungen

Nach einer Umsetzung der Ideen aus der Onlinebefragung in Planungsentwiirfe bieten sich
Biirgerveranstaltungen an, die liber die potentiellen Konflikte informieren und die Beteiligten zu
Gewichtungen und moglichen Losungen konsultieren. Zielgruppen sind zum einen
Anlieger*innen und Bewohner*innen umliegender Quartiere als "Besucher*innen", zum anderen
aber auch Personen mit Grundeigentum an der Strafée sowie z. B. Gewerbetreibende. Dies sind
zum einen Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe, aber auch Gewerbebetriebe (z.B.
Handwerk) mit Standort an oder im direkten Umfeld der Strafe, die auch fiir Kfz-Verkehr
erreichbar sein miissen. Uber die Online-Befragung hinaus kénnten bei diesem Format auch
besondere Anforderungen einzelner Gruppen oder sogar einzelner Personen konkretisiert
werden (zum Beispiel Einrichtung von Lieferzonen bei einem Entfall von Parkplatzen).

Der Ablauf einer Veranstaltung konnte vorsehen, dass eingangs die bisherigen Planungsideen
vorgestellt werden. AnschliefRend bieten sich thematische Arbeitsgruppen an, bei denen die
Teilnehmenden Losungsansatze fiir Bereiche mit Zielkonflikten erarbeiten. In einer dritten
Phase konnten die unterschiedlichen Losungsansitze im Plenum vorgestellt und durch alle
Teilnehmenden bewertet werden (z.B. Punktvergabe fiir besonders geeignete Losungen).
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Mogliches Ergebnis sind damit Anregungen fiir die Losung von Zielkonflikten in rdumlich
konkretisierten Bereichen.

Runder Tisch

Bei sehr starken Bedenken bis hin zu Widerstdnden einzelner Stakeholder - wie moglicherweise
Gewerbetreibender - konnte ein Runder Tisch als kontinuierlicher Prozess iiber einen zu
definierenden Zeitraum Planungsziele konkretisieren und unterschiedliche Planungsansatze
bewerten. Zielgruppen sind z.B. Anlieger*innen, Bewohner*innen umliegender Quartiere als
»Besucher*innen®, Personen mit Grundeigentum an der Strafée und Gewerbetreibende.
Insbesondere fiir den Fall, dass die Untere Konigsstrafie fiir den Kfz-Verkehr unterbrochen wird
(Varianten 4 bis 6), konnten auch Verbande und die verkehrspolitischen Interessengruppen wie
etwa ADAC, ADFC, VCD beteiligt werden. Eine Interessensgemeinschaft der Betriebe an der
Unteren Konigsstrafde konnte nicht recherchiert werden. Voraussichtlich konnte die IHK
beteiligt werden. Vertreter*innen der Stadtteilpolitik kdnnten als Beobachtende ohne
Stimmrecht teilnehmen.

Der Runde Tisch kdnnte z. B. - auf zwei bis vier Sitzungen (etwa dreistiindige Veranstaltungen) -
Arbeitsphasen in einem Plenum und an Thementischen umfassen, die ahnlich der
Biirgerveranstaltungen strukturiert sein konnten.

Mogliches Ergebnis sind konsensuale Anregungen fiir die Losung von Zielkonflikten. Lassen sich
keine konsensualen Anregungen erzielen, kdnnten fiir die Anforderungen, aus denen
Zielkonflikte bestehen bleiben, Priorisierungen erarbeitet werden. Diese kdnnten der (Stadtteil-)
Politik als Informationsgrundlage eines Beschlusses dienen.

Temporare Umnutzungen und Verkehrsversuche als mogliches Ergebnis der Beteiligung

Nach dem Diskussionsstand zu den Machbarkeitsstudien konnten bei fortbestehender Funktion
als Hauptverkehrsstrafde einige Kfz-Parkplatze zu Aufenthaltsflichen und zu Baumstandorten
umgewandelt werden. Positive Wirkungen hatte dies u.a. fiir Anlieger*innen des
Strafdenabschnittes, Gastronomiebetriebe mit moglicher oder erweiterbarer Aufdengastronomie
und fiir Besucherinnen und Besucher. Bei Einzelhandelsbetrieben kénnten Angste auftreten,
durch den Entfall von Parkplatzen schlechter fiir die Kfz-Kundschaft erreichbar zu sein.

Mit einer tempordren Umnutzung einiger Kfz-Parkplatze mit Biumen (Pflanzschalen) und
Aufiengastronomie konnten

» die o. g. positiven Wirkungen verdeutlicht,
» evtl. Gastronomiebetriebe als Unterstiitzende gewonnen,

» Erfahrungen damit gewonnen werden, in welchem Umfang sich tatsachlich Veranderungen
der Erreichbarkeit einstellen und

» welche Wirkungen dies z. B. auf die Kundenfrequenzen des Einzelhandels hat.

Im Hinblick auf den weitestgehenden Ansatz einer vollstandigen Fuf3gangerzone kénnten in
einem Verkehrsversuch z. B. auf Basis des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO die positiven Wirkungen
auf die Aufenthaltsqualitit verstarkt aufgezeigt und Erfahrungen fiir die Einzelhandelsbetriebe
mit den o. g. Fragen gewonnen werden. Ein derartiger Verkehrsversuch sollte mit einer Vorher-
und Versuchsphasen-Evaluation begleitet werden.” (Umweltbundesamt, 2022j)
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5.3.3 Formale Beteiligung

5.3.3.1 Beteiligung in einer frithen Planungsphase

,Bei Planungsvorhaben, die nicht nur unwesentliche Auswirkungen auf eine gréfiere Anzahl
Dritter haben kdnnen, ist nach § 25 Abs. 3 Hessisches Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG HE)
eine frithe Biirgerbeteiligung vorgesehen. Bei der frithen Biirgerbeteiligung ist die betroffene
Offentlichkeit {iber die Ziele des Vorhabens, die Art der Umsetzung und die voraussichtlichen
Auswirkungen zu informieren. Der betroffenen Offentlichkeit soll Gelegenheit zur AuRerung und
zur Erérterung gegeben werden. Das Ergebnis der frithen Offentlichkeitsbeteiligung soll der
betroffenen Offentlichkeit und der Behérde spitestens mit einer férmlichen planungsrechtlichen
Antragstellung, im Ubrigen unverziiglich mitgeteilt werden.

Diese Regelung zielt, soweit ersichtlich, vor allem auf Grofdvorhaben. Hierzu zédhlen z.B.
Neubauten oder umfassende Umbauten grofder Bahnhofe und ihres Umfeldes. Das politik- und
sozialwissenschaftliche Verstindnis von Beteiligung (Kap.5) hingegen kniipft an die Vorstellung
an, Biirgerinnen und Biirger in einem partnerschaftlichen Verhaltnis auf Augenhohe mit der
Verwaltung zu sehen und ein Recht zur Mitentscheidung einzurdumen.” (Umweltbundesamt,
2022j)

5.3.3.2 Formale Beteiligung im planungsrechtlichen Verfahren

,Fur eine umfassende Umgestaltung des etwa 340 m langen Teilabschnittes der Unteren
Konigsstrafie ist nach bisheriger Recherche eine Planfeststellung nach § 33 des Hessischen
Straflengesetzes (HStrG) erforderlich. Alternativ kann die Umgestaltung in einem
Bebauungsplan festgelegt werden. Insbesondere die Mafnahmenvarianten vier bis sechs mit
einer abschnittsweisen oder vollstindigen Fufdgdngerzone konnten auch die Festsetzung einer
Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung in einem Bebauungsplan erfordern.

Die Planfeststellung fiir Strafden in Gemeindebaulast erfolgt in Hessen durch das
Regierungsprasidium Darmstadt. Das Verfahren hat folgende formalisierte Schritte:

» Ortsiibliche Auslegung und Bekanntmachung der Planunterlagen durch die Stadt Kassel

» Erheben schriftlicher Stellungnahmen und Einwendungen. Stellungnahmen und
Einwendungen konnen eingereicht werden durch

e Behorden, Trager 6ffentlicher Belange,
e Jedem, dessen Belange durch die Planung betroffen sind (§ 73 Abs. 4 VwVfG HE), und
e Vereinigungen mit einem Verbandsklagerecht (z. B. Umweltverbande)
» Erodrterungstermin mit den Behdrden und Einwander*innen
» Zusammenstellung der Ergebnisse des Anhérungsverfahrens
» Abwaigung und Planfeststellungsbeschluss durch das RP Darmstadt
Ein Bebauungsplanverfahren hat vergleichbare Verfahrensschritte.“ (Umweltbundesamt, 2022j)

5.3.4 Innovative Beteiligungsformate

»,Neben den teilweise rechtlich festgeschriebenen Beteiligungsformaten haben sich in den
letzten Jahren auch neue, innovative Formate etabliert. Diese setzen sich zum Ziel, die
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Partizipationsmoglichkeiten zu starken und ermoglichen eine aktive Teilhabe von Biirger*innen
am Planungs- und Umsetzungsprozess. Durch die Vielzahl lokaler und auch regionaler
Akteur*innen der Planung, der Wirtschaft, der Politik, der Wissenschaft und der
Zivilgesellschaft, entwickelten sich eine Reihe von transdisziplindren Methoden. Neben der
Teilhabe am Planungs- und Umsetzungsprozess werden auch neue Konzepte erprobt, die es den
Beteiligten ermoéglicht eine Art Vorversion des Zielzustandes zu erleben. Beispielhaft sind
hierbei Realexperimente zu nennen, etwa das EXPERI-Forschungsvorhaben in Berlin. In diesem
wird experimentell untersucht, wie urbane Aufenthaltsqualitdten erhoht, 6ffentliche Raume fiir
die Anwohnenden geschaffen und eine gesundheitsféordernde Fortbewegung ermdoglicht werden
konnen. Im Rahmen des Forschungsvorhabens werden in Berlin-Charlottenburg eine Kreuzung
zu einem tempordaren Stadtplatz umgewandelt und zudem die Umgestaltung einer Straf3e in
einer Fuf3gingerzone in Berlin-Kreuzberg transdisziplinar begleitet und erforscht. Partizipative
Formate und Aktivititen zur Gestaltung durch Anwohner*innen, geben diesen die Mdglichkeit
ihre Ideen und Gestaltungswiinsche einzubringen und umzusetzen (Fiir weitere Informationen

siehe: https://www.experi-forschung.de/)

Reallabore

Innovative Beteiligungsformate werden besonders im Rahmen von sogenannten Reallaboren
erprobt. Das Format stellt an sich selbst den umfassenden Anspruch die Liicke zwischen
Forschung und Praxis zu schlief3en. Reallabore bieten eine fachiibergreifende Arbeitsumgebung,
die wissenschaftliche Beitrdge in Fragen des gesellschaftlichen Wandels integriert (Beecroft et
al,, 2018). Transdisziplindre Forschung orientiert sich an den beteiligten Akteur*innen und
betrachtet zugleich wissenschaftliches und praktisches Wissen. Dies dient dem Zweck
Gestaltungsprozesse zielgerichteter umzusetzen. Dabei werden Forschende verschiedener
Disziplinen und Akteur*innen der Praxis einbezogen (Defila und Di Giulio, 2018). Fiir
Umgestaltungs- oder Umwidmungsmafinahme kommen beispielsweise Forschende der
Verkehrs- und Sozialwissenschaften, Akteur*innen aus der Verwaltung und Politik sowie
Anwohnende, betroffene Dienstleistende, Betreibende von Einzelhandel und Gastronomie als
Teilnehmende infrage.

Bevor erste Reallabore ihre Arbeit aufnahmen, wurde besonders der Bedarf der
fachiibergreifenden wissenschaftlichen Unterstiitzung gesellschaftlicher Fragen herausgestellt
(Beecroft et al., 2018), beispielsweise der Verkehrswende. Dabei werden bekannte fachliche
oder institutionelle Grenzen iiberschritten, um verschiedene Standpunkte und Denkmuster zur
Losung dieser Fragen zu integrieren. Neben den fachtibergreifenden Arbeiten wird dabei als
zwingend angesehen, dass Reallabore gemeinwohlorientiert sind, ethisch gut begriindet und
somit ein gesellschaftlich legitimiertes Ziel verfolgen (Defila und Di Giulio, 2018). In diesem
Kontext konnen Forschende Interventionen - wie beispielsweise Umgestaltungs- und
Umwidmungsmafénahmen - als Realexperimente durchfiithren, wodurch Kenntnisse iiber soziale
Dynamiken und Prozesse gewonnen werden (Schneidewind, 2014). Somit iibertragt ein
Reallabor das Konzept der wissenschaftlichen Laborarbeit zur Analyse sozialer und politischer
Prozesse in die Wirklichkeit (De Flander et al., 2014).

Neben der Partizipation als wichtigstes Element von Reallaboren, sind folgende
Kerncharakteristika aufzuzahlen: der Beitrag zu Transformationsprozessen, die
fachiibergreifende Zusammenarbeit, der Lernprozess durch die Reflektion des eigenen
Handelns, die experimentelle Durchfiihrung sowie eine langfristige Ausrichtung, welche Skalier-
und Transferierbarkeit ermoglicht (Wanner und Stelzer, 2019; Beecroft et al., 2018). Im
Folgenden werden zwei innovative Beteiligungsformate aus der Wissenschaft vorgestellt, die im
Rahmen von Reallaboren Anwendung fanden.
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Bei beiden Beteiligungsformaten steht dabei im Vordergrund Akteur*innen der Praxis aus
Stadtverwaltung, Stadtplanung, Politik, Wirtschaft, etc. mit Akteur*innen der Wissenschaft
zusammen zu bringen. Dadurch entstehen Synergien aus Praxiswissen und theoretischem
Wissen, die mit Erfahrungen, Erkenntnissen und Ideen von weiteren Akteur*innen der
Zivilgesellschaft in 6ffentlichen Veranstaltungen erganzt werden. Im Folgenden werden zwei
dieser Formate vorgestellt. In beiden Formaten werden auf unterschiedliche Weise Ideen
entwickelt, um die Gestaltung von Umwidmungs- und Umverteilungsprozessen zu unterstiitzen
- teils in Form offener Diskussionen, teils in spielerischer Art. Der Austausch der
unterschiedlichen Ansichten wird dabei als Chance verstanden, voneinander zu lernen und sich
gegenseitig zu erganzen. Die Akteur*innen bewegen sich hierbei auf Augenhohe. Durch weitere
offentliche Veranstaltungen findet ein zusatzlicher Austausch von Erfahrungen, Erkenntnissen
und Ideen statt.

Eine tiefergehende Beschreibung von Reallaboren geben Beecroft et al. (2018).

BarCamp Adapted

Flir transformative Forschungsvorhaben und Reallabore ist die Anfangsphase aufgrund der
besonderen Akteurskonstellation aus Wissenschaft, Wirtschaft, Verwaltung und Gesellschaft von
grofder Bedeutung. Dabei bringen alle Beteiligten unterschiedliche Expertisen und spezifische
Sichtweisen auf gesellschaftliche Fragestellungen und somit verbundene unterschiedliche
Erwartungen an das Vorhaben mit. Dadurch ergeben sich oftmals komplexe Fragestellungen
(Marquard und Gerhard, 2019). Fiir eine erfolgreiche Zusammenarbeit und das Erreichen der
Projektziele braucht es eine gute Kommunikation unter allen Beteiligten.

Marquardt und Gerhard (2019) empfehlen fiir diese Phase von Projekten den Einsatz der
sogenannten ,BarCamp Adapted“-Methode. Durch diese werden erste Kooperationen initiiert,
indem sich die Projektbeteiligten samt ihrer Interessen und Erfahrungen kennenlernen. Die
Erfahrungen der Methode aus dieser Phase lassen sich jedoch auch zu einem spéateren Zeitpunkt
nutzen, um neue Ideen zu entwickeln. Unter Umstdnden konnen dafiir weitere Beteiligte
miteinbezogen werden (ebd.).

Das BarCamp Adapted besteht aus einem Workshop, bei dem fiir das Projekt oder
Forschungsvorhaben alle relevanten fachkundigen Personen eingeladen werden, und einer
Offentlichen Veranstaltung zur Prasentation und Einbeziehung der Zivilgesellschaft. Die Methode
lebt vom aktiven Wissensaustausch und der Mitwirkung aller Teilnehmenden der Veranstaltung
(ebd.). Besonders die Vielfalt der Positionen sollte hierbei als Vorteil fiir die Diskussionen
angesehen werden.

Die Methode des BarCamp Adapted unterscheidet sich zur klassischen BarCamp-Methode in
zwei Punkten. Erstens ist der Workshop eines BarCamp Adapted eine geschlossene
Veranstaltung. Wahrend in der klassischen BarCamp Methode offen eingeladen wird, wird bei
der BarCamp Adapted Methode empfohlen, gezielt alle Akteur*innen und Interessierte aus dem
Projektumfeld einzuladen, die sich aktiv beteiligen wollen (ebd.). Zwar wird durch diesen Schritt
der Kreis der Teilnehmenden eingegrenzt, die Beschrankung dient jedoch dem intensiven
fachlichen Austausch. Zweitens, wird das BarCamp Adapted durch eine im Anschluss
stattfindende offentlichen Veranstaltung erweitert. Durch diese wird der Kreis der
Teilnehmenden wieder gedffnet und die Ergebnisse konnen in einem breiteren Kontext
vorgestellt und 6ffentlich diskutiert werden. Dieser Schritt dient als Transfer der Ergebnisse in
eine grofRere Offentlichkeit (ebd.).

Aufgrund der komplexen Arbeiten in transdisziplinaren Projekten empfehlen Marquardt und
Gerhard (2019), das Format mindestens als Tagesveranstaltung zu planen. Zwar bedeutet dies
fiir alle Beteiligten einen hohen Zeitaufwand und sorgfaltige Planung durch die
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Organisator*innen, dennoch braucht es diese Zeit fiir relevante Ergebnisse. In Abhdngigkeit von
der Anzahl der Beteiligten, den Ressourcen und der Anzahl der zu besprechenden Themen
werden sogar zwei Tage als Veranstaltungsdauer empfohlen. Zudem sollte ausreichend Platz fiir
Pausen eingeplant werden, die als ungezwungene Gesprachsrunden eine Art Katalysator
darstellen kénnen (ebd.). Die Moderierenden verfiigen bei dieser Veranstaltung nur iiber eine
koordinierende Funktion und sind selbst nicht inhaltlich in die Diskussionen eingebunden.
Dariiber hinaus unterstiitzen sie bei der Bildung und der Arbeit der Kleingruppen sowie beim
Festhalten der Ergebnisse und der Prasentation dieser. Bei 20 beteiligten Akteur*innen kénnen
an einem Veranstaltungstag so vier bis fiinf Themen intensiv bearbeitet werden (ebd.). In der
letzten Phase werden die Ergebnisse des Workshops und der 6ffentlichen Veranstaltung
dokumentiert und zur weiteren Verbreitung aufbereitet (siehe Abbildung 26).

Durch die Methode des BarCamp Adapted erfolgt ein direkter und schneller Transfer der
Workshop-Ergebnisse in die Offentlichkeit. Ein Vorteil der sich anschlieRenden éffentlichen
Veranstaltung ist auch, dass Vertretende verschiedener Einrichtungen und der Stadtgesellschaft
anwesend sind und direkt auf Anmerkungen und Fragen der Anwesenden reagieren konnen.
Eine tiefergehende Beschreibung der Methode finden Sie in Marquardt, E., & Gerhard, U. (2019)

Abbildung 26: Ablauf eines BarCamp Adapted

*kurze Vorstellung aller Akteur*innen (1 bis 2 Minuten)
*kurze Impulsvortrige durch Fachleute (3 bis5
Themenfindung fiir die Minuten)

Gruppenarbeit *Benennung offener Fragen und besonderer Anliegen
rund um das Workshopthema

* Clustern & Wahl der Themen fiir Kleingruppenarbeit

*Diskussionen der gesetzten Themen in Kleingruppen
* Aufbereitung der Kleingruppenarbeit
* Art und Form der Ergebnisprisentation bestimmt durch
Gruppenarbeitund Plenum im die Gruppen selbst
Workshop *Vorstellung und Diskussion der Kleingruppenarbeitim
Plenum
*Ergebnissicherung und Aufbereitung der
Workshopergebnisse durch die Moderierenden

*Prisentation der Workshopergebnisse der breiten
Offentlichkeit

. *Art der Prasentatin durch moderierende frei wahlbar

Offentliche Veranstaltung (Vortrage; Podiumsdiskussion; offene Formate bspw.
Fish Bowl;...)

* Protokollierung der Diskussionen der 6ffentlichen
Veranstaltung

*zeitnahe Aufbereitung durch die Moderation an
Mitglieder des Projekts

« Offentliche Verbreitung der wichtigsten Ergebnisse

Dokumentation und
Kommunikation der
Gesamtergebnisse

Quelle: Eigene Darstellung nach Marquardt und Gerhard (2019)

UrbanUtopialAB

Eine weiteres innovatives Beteiligungsformat stellt die prozessorientierte Methode des
UrbanUtopiaLAB dar. Bei Transformationsprozessen sind Ziel und Herausforderungen oft
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bekannt. Unbeantwortet ist jedoch die Frage wie und mit welchen Prozessen diese Ziele erreicht
und Herausforderungen iiberwunden werden kénnen (West und Kiick, 2019). Hier setzt das
UrbanUtopiaLAB an und schafft eine ,Kultur des Austausches” (ebd.). Es zielt vor allem auf den
Einsatz in urbanen Kontexten ab, in denen oftmals multiple Raumerfahrungen und
Zuschreibungen nebeneinander existieren und somit unterschiedliche Vorstellungen iiber die
Nutzung des offentlichen Raumes entstehen (ebd.). Das UrbanUtopiaLAB eignet sich in solchen
Fallen als Methode, um verschiedene Nutzungsmoglichkeiten urbaner Raume in einer Art Utopie
der Zukunft zu diskutieren. Die Utopie und der transformative Prozess beziehen sich dabei auf
den urbanen Raum sowie auf Denkmuster und Handlungsroutinen gleichermafien. Der urbane
Raum wird dabei nicht nur als physische Struktur, sondern als Raum beabsichtigter und
zufilliger Begegnungen von Menschen verstanden, an dem alle teilhaben und den alle
mitgestalten konnen (ebd.).

Die Ausarbeitung und Weiterentwicklung des UrbanUtopiaLAB fand im Rahmen des
Teilprojektes ,,Dezentrales Wohnen“ des Reallabors , Asylsuchende in der Rhein-Neckar-Region*
statt. Leitfrage des Teilprojektes war die Frage , Wie wollen wir in Zukunft miteinander leben?“
(ebd.). Im UrbanUtopiaLAB wurde dabei auf Kooperation, Kollaboration und Co-Kreation, also
der gleichberechtigten Partnerschaft zwischen den Teilnehmenden, gesetzt. Das
UrbanUtopiaLAB wurde bisher hauptsachlich in Heidelberg eingesetzt. Die Dauer dieses
UrbanUtopiaLABs lag bei 23 Monaten (ebd.).

Im Rahmen des UrbanUtopiaLABs werden verschiedene relevante Akteur*innen aus der Praxis
und Wissenschaft in den Planungsprozess und in der Durchfiihrung miteinbezogen. Durch eine
offene ,Kultur des Austauschs” wird eine gemeinsame Wissensproduktion angestrebt, durch die
konkrete Verdnderungspotentiale aufgezeigt und politische Prozesse angestofden werden
konnen (ebd.). Entstehende Impulse kénnen als allgemein formulierte Handlungsempfehlungen
zu den diskutierten Fragestellungen Eingang finden. Zudem wird wahrend des
UrbanUtopialLABs auch angestrebt, dass die individuellen Denkroutinen der Akteur*innen durch
diese hinterfragt werden und sich ggf. neu orientieren (ebd.). Die Utopie behandelt dabei nicht
eine grofde gesamtgesellschaftliche Vorstellung, sondern eine ,intentionale Utopie®, also einem
prozessualen Verstandnis, welches Verdanderungen der Utopie mit einbezieht (ebd.). Die
Beteiligten eines UrbanUtopiaLABs werden dafiir dazu aufgefordert, urbane Raume und
Stadtentwicklung nicht vom Standpunkt des umsetzbaren und funktionalen aus zu diskutieren.
Vielmehr hat die Methode das Ziel, dass die Beteiligten gemeinsam Visionen entwickeln und
Méglichkeiten finden, diese durch Mafdnahmen der Stadtentwicklung umzusetzen (ebd.). Wiist
und Kiick (2019) schlagen in ihrem Beitrag zur Erlauterung der Methode folgende Fragen vor,
die innerhalb des Prozesses hin zu einer gemeinsamen Vision aufgeworfen werden kénnen:

» Was ware fiir mich der ideale Ort?
» Wie wire meine ideale Stadt beschaffen?
» Welche Qualititen miissten Orte in der Stadt haben, damit das Gemeinsame funktioniert?

Welche Organisationsmodi und Finanzierungskonzepte kdnnte ich mir vorstellen?
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Das UrbanUtopialAB wird in vier Phasen eingeteilt
» Phase 1: StadtERFORSCHEN mit Emo/Action-Mapping

» Phase 2: StadtERKUNDEN
» Phase 3: StadtEXPERIMENTIEREN
>

Phase 4: StadtMITENTSCHEIDEN

Ziel der Phase 1: StadtERFORSCHEN ist es die Kreativitat der Teilnehmenden zu fordern, die fiir
die Entwicklung einer Utopie hilfreich ist. Im Vordergrund steht zudem das Verstdandnis von
Raum und des Urbanen als Orte des Zusammenlebens, die durch die Nutzungen, Erfahrungen,
Emotionen und Wiinsche verschiedener Gruppen der Gesellschaft bestehen. Die Teilnehmenden
kartieren in dieser Phase gemeinsam ihre jeweiligen personlichen Emotionen und
Aktivitatsriume (Emo/ Action Mapping). Phase 1 kann sowohl als offene, als auch geschlossene
Veranstaltung durchgefiihrt werden. Der Einsatz einer offenen Gesellschaft empfiehlt sich vor
allem um neue interessierte Teilnehmende der Stadtgesellschaft einzubinden. Dazu kann das
Emo/Action Mapping auch im 6ffentlichen Raum durchgefiihrt werden (ebd.).

In Phase 2: StadtERKUNDEN begehen die Teilnehmenden den Raum, den sie zuvor in Phase 1
mit ihren personlichen Emotionen und Aktivitdten zusammen kartiert haben. Hierbei steht die
gemeinsame Erkundung des Raumes im Vordergrund. Die neu gewonnenen Blickwinkel aus
Phase 1 erméglichen es so, diesen Raum aus der Perspektive anderer wahrzunehmen. Dabei
tauschen sich die Teilnehmenden iiber die Ursachen der Wahrnehmung aus und setzen sich
erlebbar damit auseinander (ebd.). Diese Phase stellt einen spielerischen Ansatz dar, urbane
Raume mit allen Sinnen wahrzunehmen. Die Erkenntnisse werden durch die Teilnehmenden
protokolliert/dokumentiert, um im weiteren Verlauf in Phase 3 genutzt zu werden. Phase 1:
StadtERFORSCHEN und Phase 2: StadtERKUNDEN werden wahrend eines UrbanUtopianLABS in
der Regel nacheinander in einer Tagesveranstaltungen durchgefiihrt (ebd.).

Phase 3: StadtEXPERIMENTIEREN hat das Ziel auf Grundlage der vorangegangenen Phasen
offentliche Orte im Untersuchungsgebiet auszuwdhlen, die dann mit kleinen oder grofieren
Interventionen ,bespielt” werden (ebd.). Diese Interventionen sollen als Bruch verstanden
werden, als eine bewusste Irritation, Uberraschung oder Provokation. Dies dient der gezielten
Konfrontation der Bevolkerung mit den erarbeiteten Wahrnehmungen, Visionen und
Veranderungsideen (ebd.). Alternativ konnen in dieser Phase auch weitere Diskussionsrunden
und Ausstellungen der Ergebnisse durchgefiihrt werden. Auch eine Ergdanzung durch ein
offentliches Emo-/Action-Mapping aus Phase 1 kann hier neue Erkenntnisse liefern, wie die
Bevolkerung mit den durchgefiihrten Interventionen umgeht. Dies ermdglicht den Anschluss der
gewonnenen Erkenntnisse der Teilnehmenden eines UrabnUtopiaLABs, die von weiteren
zufillig anwesenden Personen und deren Sichtweisen ergdnzt werden konnen (ebd.). Dadurch
konnen Ideen zur Realisierung des Transformationsvorhabens der Stadt bzw. des
Untersuchungsraumes entstehen. Die Inhalte, Methoden und Verlauf von Phase 3 und Phase 4
werden im Wesentlichen durch die Themensetzung, den anwesenden Akteur*innen und den
Ergebnissen von Phase 1 und Phase 2 bestimmt (ebd.).

In der abschlief3enden Phase 4: StadtMITENTSCHEIDEN werden im Wesentlichen die Ergebnisse
der vorangegangenen Phasen zusammenfassend dokumentiert. Ziel ist es, dass die
Organisatoren bzw. das Projektteam des UrbanUtopiaLABs auf dieser Basis konkrete
Handlungsempfehlungen in Form eines Policy Briefs formulieren. Dieser richtet sich an die
entsprechenden Akteur*innen der Politik, Verwaltung, Planung und Wissenschaft und kénnen
bzgl. ihrer Umsetzbarkeit diskutiert und weiterentwickelt werden (ebd.).
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Innerhalb eines UrbanUtopiaLABs ist die Kombination von akademischem Wissen und nicht-
akademischen Praxiswissen von zentraler Bedeutung. Aufgaben der Forschenden sind neben
der Bereitstellung ihres Systemwissens, die kritische Reflektion der Diskussionen, Optionen und
der Strategien sowie die Einordnung in iibergeordnete Zusammenhange (ebd.). Dadurch kénnen
die entstehenden Dynamiken diskutiert und nicht-intendierte negative wie positive Effekte
aufgezeigt werden, was im weiteren Verlauf als Diskussionsgrundlage dient, aus der sich die
relevanten Forschungsfragen und in der Synthese die Handlungsempfehlungen ableiten (ebd.).
Eine tiefergehende Beschreibung der Methode finden Sie in West, C. und Kiick, S. (2019).”
(Umweltbundesamt, 2022j)

Abbildung 27: Ablauf des UrbanUtopialLAB

*Emo/Action Mapping: kollektives Kartieren von
individuellen Emotionen und Aktionsrdumen
(Wohlfiihlriume, Aktionsridume, Riume und Routen der
Alltagspraxis, etc.)

Phase 1: StadtERFORSCHEN

*Teilnehmende erkunden gemeinsam das
Untersuchungsgebiet: Perspektiven aus der 1. Phase
werden im realen Kontext besonders deutlich und ihre
Komplexitit greifbar.

*Spielerische Auseinandersetzung mit urbanen Riumen,
unter Nutzung aller Sinne der Teilnehmenden

» Aufzeichnung o. Protokollierung durch Teilnehmende
zur weiteren Nutzung in Phase 3

Phase 2: StadtERKUNDEN

* Auswahl von Handlungsraumen auf Basis der Phasen
1und2

*Bespielen des Raumes mit Interventionen, die
absichtlich einen Bruch zur bisherigen Nutzungen
darstellen. Dieser Schritt dientder Sichtbarmachung
der Schritte Planung, Nutzung, Aneignung und
Kommerzialisierung éffentlicher Riume, bei
gleichzeitiger Kommentierung inkludierender und
exkludierender Gegebenheiten.

Phase 3: * Gezielte Konfrontation aller Teilnehmenden mit den

StadtEXPERIMENTIEREN erarbeiteten Wahrnehmungen, Visionen und
Verinderungsideen., zur Reflexion und Diskussion
und zur Entwicklung von Handlungsempfehlungen.

* Entwicklung einer transdisziplinidren
kommunikationsebene und eines Gesamtdesigns zur
Formulierung des transdisziplindren
Problemverstindnisses.

*Visualisierte Darstellung der Prozessabliufe, sodass
ein gemeinsames Verstindnis eines idealtypischen
Verlaufs von Transformationsprozessen entsteht.

*Zusammentragen der Materialien und Ergebnisse aus

Phase 1 bis 3
*Leitung des UrbanUtopiaL.AB und eingebundene
e Ak Teilnehmende formulieren konkrete
StadtMITENTSCHEIDEN Handlungsempfehlungen in Form eines Policy Briefs an

Politik, Verwaltung, Planung und Wissenschaft.

* Diskussion der Handlungsempfehlungen mit weiteren
Akteur*innenn bzgl. Umsetzbarkeit und
Weiterentwicklung

Quelle: Eigene Darstellung nach West und Kiick (2019)
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5.3.5 Abschatzung des Personalaufwandes und des Zeitbedarfs

,Die Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber den abgeschitzten personellen und zeitlichen Aufwand
fiir oben genannte Mafdnahmen der Stakeholder-Beteiligung. Die Beteiligungsphasen der
einzelnen Mafdnahmen koénnen sich zeitlich tiberschneiden.

Tabelle 1: Abschatzung des Aufwandes von Beteiligungsformaten

Gruppe der
Beteiligungsformate

Etablierte informelle
Beteiligungsformate
(Siehe 5.3.2)

Innovative
Beteiligungsformate
(siehe 5.3.4)

MaRnahme

Pflege Internetprasenz,
Medienartikel

Onlinebefragung

Informationsveranstaltung

Runder Tisch

BarCamp Adapted

UrbanUtopialAB

Personalaufwand
[Personentage]

Zwei bis vier
Personentage

Drei bis sechs
Personentage
(Basisbefragung), 20 bis
30 Personentage
(erweiterte Befragung
z.B. mit interaktiver
Karte)

Zwei bis funf
Personentage je
Veranstaltung

Zwei bis vier
Personentage je Sitzung

Fiinf bis zehn
Personentage

Zehn bis 30
Personentage

Zeitbedarf fiir die
Beteiligungsphase

12 bis 24 Monate

Etwa einen Monat
Online, zusatzlich

Vorbereitung und

Auswertung

Etwa sechs bis 12
Monate

Etwa sechs bis 12
Monate

Etwa drei bis sechs
Monate

Ab sechs Monate

Ein Verkehrsversuch, der sich als Erprobung insbesondere fiir eine weitgehende Umgestaltung
entsprechend der Varianten vier bis sechs anbietet, sollte ebenfalls mit diesen
Beteiligungsformaten kombiniert werden. Mit einer Laufzeit von etwa vier bis fiinf Monaten
(Versuchsphase) konnten Wirkungen nach einer ausreichenden Eingew6hnungszeit untersucht
werden. Der Aufwand fiir die Evaluation (Vorher und Versuchsphase) kann je nach Umfang der
Evaluation auf 60 bis 100 Personentage geschatzt werden.” (Umweltbundesamt, 2022j)
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6 Einfluss auf die lokale Okonomie

6.1 Aufgabenstellung

Die Umsetzung von Mafdnahmen zur Férderung aktiver Mobilitdt wird von der Wirtschaft haufig
kritisch gesehen, insbesondere, wenn dabei Flachen fiir den motorisierten Verkehr umgewidmet
werden. Lokale Handler beispielsweise fiirchten, durch den Wegfall von nahegelegenem
Parkraum Kunden, die mit dem Pkw kommen, zu verlieren und damit einen Umsatzriickgang zu
verzeichnen. Erste Studien zeigen dagegen, dass der erwartete Riickgang Pkw-orientierter
Kunden durch zu Fufd Gehende und Radfahrende iiberkompensiert werden kann. Das AP 3 zielte
darauf ab, diese Auswirkungen von Umwidmungen und Neuverteilungen auf die lokale
Okonomie zu bewerten. Die Datenlage hierzu ist problematisch und die Quantifizierung der
Effekte herausfordernd. Daher lag der Einschitzung der 6konomischen Bewertung von
Umwidmungsmafénahmen eine strukturierte Auswahl von Beispielen zugrunde, innerhalb derer
sich nicht zu viele weitere Einflussfaktoren verandert haben und fiir die in den meisten Fallen
bereits eine Evaluation existiert. Die Auswahl berticksichtigte ebenfalls die in AP 1 und AP 2
behandelten Projekte. Dariiber hinaus wurden weitere nationale und internationale Beispiele
recherchiert, die hinsichtlich 6konomischer Wirkungen gut dokumentiert sind. Ergdnzt wurden
die Praxisbeispiele durch wissenschaftliche Studien zur Thematik. Im Ergebnis des
Arbeitspakets entstand ein Factsheet zur Wirkung von Umwidmungen und Neuverteilungen auf
die lokale Okonomie, welches den Stand des Wissens und die Erfahrungen aus Beispielprojekten
qualitativ zusammenfiigt (Umweltbundesamt, 2022i). Dies kann in der Folge als
Argumentationshilfe fiir Kommunen und Initiativen dienen und gangigen Befiirchtungen der
Gewerbetreibenden begegnen.

6.2 Vorgehen

Zunidchst wurden die relevanten Erkenntnisse der 6konomischen Wirkungen aus den
entsprechenden Feldern des Evaluationsschemas bzw. der Steckbriefe der jeweiligen nationalen
(Kapitel 2) und internationalen Fallbeispiele (Kapitel 3) zusammengefiihrt. Dariiber hinaus
wurden mit Fokus auf die Evaluierung 6konomischer Wirkungen weitere nationale und
internationale Beispiele recherchiert. Die gesammelten Fallbeispiele wurden in einer
Ubersichtstabelle organisiert, die zahlreiche Indikatoren gegeniiberstellt. Hierbei sind
insbesondere der raumliche und zeitliche Kontext sowie die betrachteten
Evaluationsindikatoren zu nennen. Des Weiteren wurden {liber giangige Datenbanken
wissenschaftliche Studien recherchiert, die die 6konomische Wirkung analysieren.

Das Factsheet dieses Arbeitspaketes basiert auf der Auswertung von tiber 15 wissenschaftlichen
Studien und einer Vielzahl nationaler und internationaler Beispiele. Es wurde anhand der drei
Kapitel Mobilititsverhalten und lokale Okonomie (Einfithrung und wichtige Hintergriinde),
Maf3zahlen und Methoden, Untersuchung konkreter Fallbeispiele - Ergebnisse (Hauptteil) und
Positive Effekte und Erfolgsfaktoren von UmgestaltungsmafSnahmen auf die lokale Wirtschaft
(Zusammenfassung und Fazit) strukturiert. Die gesammelten Ergebnisse der zitierten Studien
und Beispiele machen dabei den Hauptteil aus. Aufderdem wurde das Factsheet zur
Veranschaulichung um ein Textfeld zum Fallbeispiel der Sendlinger Strafie in Miinchen als
konkretes Praxisbeispiel sowie eine visuelle Darstellung beispielhafter gefundener Effekte
erganzt (siehe Abbildung 28).

6.3 Ergebnisse

Insgesamt zeigen die Auswertungen der Fallbeispiele und von tiber 15 wissenschaftlichen
Studien und Metastudien liberwiegend positive Wirkungen auf den lokalen Handel und die
Gastronomie, insbesondere hinsichtlich der Kundenfrequenz und des Umsatzes (sieheAbbildung
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28). Fiir die Bewertung der Effekte gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher Indikatoren, darunter:
Umsatze und Ausgaben der Kunden, Passanten- und Kundenfrequenz, Gewerbe- und
Wohnungsmieten, Anzahl Betriebe und Leerstand und Zufriedenheit (fiir eine detaillierte
Ausfiihrung siehe Umweltbundesamt, 2022i).

Abbildung 28: Effekte von UmgestaltungsmaBnahmen auf Umsatze

fiir 78 % : Zuwachs oder U m SatZ €

keine Veranderung
Verkehrsberuhigung Sendlinger Str. (Miinchen)

7ZONE Forster et al. 2017 (8)

abnehmendem Bundestrend gleichbleibend
Strallenumgestaltung Severinstr. (KoIn)
CIMA 2019 (11)

-5 % Umsatz aber Anzahl der Betriebe gegeniiber @

ZONE

+20 % umsatz fiir anliegende Geschafte
Parklets mit Fahrradbiigeln (London) Lawlor et al. 2018 (4)

+49 % @y

(gesamter Stadtteil +3 %)
Protected Bicycle Lane (New York) NYCDOT 2012 (12)

+102 % im 3. Jahr (Stadtteil +18 %)

Verkehrsberuhigung (New York)
NYCDOT 2013 (7)

Quelle: Umweltbundesamt 2022i

Besonders wichtig bei der Einschitzung der Effekte auf die lokale Okonomie ist die
Beriicksichtigung allgemeiner Zusammenhange und Vorstellungen insbesondere im
Einzelhandel. Entgegen dem Eindruck vieler Gewerbetreibende zeigen die in dem Factsheet
zusammengefassten Studien, dass erstens der Modal Split deutlich starker durch nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmer charakterisiert ist und zweitens diese durch ihre hohere
Einkaufsfrequenz einen hoheren Umsatz generieren als Pkw-Fahrende. So tiberschitzen
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Héandlerinnen und Handler hdufig den Anteil der Autofahrenden und unterschitzen denjenigen
der zu Fufd Gehenden (O'Connor et al., 2011). Zweitens geben die Nutzenden des
Umweltverbundes in der Regel zwar pro Einkauf weniger aus, sie besuchen Einkaufszonen und
Geschéfte aber haufiger (Transport for London, 2018). In der Folge geben insbesondere die zu
Fufd Gehenden insgesamt pro Monat mehr aus als Kundinnen und Kunden, die mit dem Pkw
anreisen (Tolley, 2011; Lawlor und Tasker, 2018; Transport for London, 2016; Clifton et al.
2012). Folglich haben Umgestaltungsmafinahmen, die den Modal Split in Richtung aktiver
Mobilitat verandern, haufig entsprechende positive Auswirkungen auf den Umsatz lokaler
Geschafte.

Die Bandbreite der fiir die konkreten Beispiele gefundenen Effekte ist allerdings grof? - gerade
bei der Umsatzentwicklung. Vielfach wird hier von Stagnation oder Umsatzriickgangen
berichtet, in Einzelfillen aber auch von enormen Steigerungsraten von iiber 50 oder sogar 100
%. Insbesondere der Umsatz von Gastronomiebetrieben nimmt bei einer Vergréfierung der
Aufienflachen haufig zu. Dabei ist zu beachten, dass die Umsatzentwicklung auch abhangig von
den Effekten weiterer Mafdnahmen ist, die auféer in einem experimentellen Forschungsdesign
schwer isolierbar sind. Ein viel diskutiertes kritisches Thema in den untersuchten Fall- und
Metastudien ist beispielsweise die Anlieferung. Hierfiir miissen Losungen erarbeitet werden,
damit diese reibungslos funktioniert und die Umgestaltungsmafnahmen nicht zu Problemen
beim Ablauf des Lieferverkehrs bzw. der Versorgung der Geschifte fithren. Bei den positiven
Effekten sollte nicht unterschitzt werden, dass auch die Mitarbeitenden lokaler Betriebe von der
erhohten Attraktivitit der Umgebung profitieren. Weiterhin werden durch die Umsetzung der
Mafinahmen selbst direkt Arbeitsplatze geschaffen. Schlief3lich sind die Verbesserungen von
Atmosphare und Zufriedenheit in dem Maf3nahmengebiet, die sich auch auf die lokale Wirtschaft
auswirken, ebenfalls von hohem Wert, konnen aber nicht direkt quantifiziert werden.

Das Beispiel der Sendlinger Str. (siehe 2.3.3) zeigt, wie eine Evaluation auch anhand qualitativer
Einschatzungen durchgefiihrt werden kann, indem Gewerbetreibende befragt werden. Dieses
Beispiel spiegelt die insgesamt gefundenen Effekte gut wieder. Laut den Befragten blieb bei den
meisten Gewerbetreibenden Kundenfrequenz und Umsatz gleich oder entwickelte sich positiv;
einige stellten aber auch Riickgdnge fest. Gleiches trifft fiir die Ein-schitzung der Auswirkungen
auf die Zufriedenheit der Kunden mit den Umgestaltungsmafinahmen zu.
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7 Neun Thesen zu erfolgreichen Projekten — Fachbroschiire

7.1 Aufgabenstellung

Ziel des AP 6 war es, die Ergebnisse aus den Arbeitspaketen 1 bis 5 zu einer Fachbroschiire
zusammenzufiihren, die als Konzept flir Stadte zur Umwandlung von Strafdenraum auf
Quartiersebene zugunsten aktiver Mobilititsformen sowie Griin- und Freiflachen dienen soll
und in Form eines Handlungsleitfadens aufbereitet ist.

7.2 Vorgehen

Die Fachbroschiire wird in Form eines pdf-Dokumentes erstellt und fiir die zielgerichtete
Kommunikation der Inhalte mit Bildern und Grafiken illustriert. Im Verlauf der Projektarbeit
wurden aus den inhaltlichen Arbeiten unter Nutzung verschiedener oben beschriebener
Methoden wiederkehrende Schliisselfaktoren erfolgreicher Projekte identifiziert. Diese
Kernfaktoren wurden im Konsortium sowie mit der Auftraggeberin diskutiert und zu neun
Thesen synthetisiert. Unterlegt mit den konkreten Erfahrungen aus den nationalen und
internationalen Fallbeispielen sowie den Machbarkeitsstudien und weiteren Beispielen wurde
eine Fachbroschiire erstellt, die die Erkenntnisse adressatengerecht aufbereitet. Diese stellt
Verantwortlichen aus interessierten Kommunen die Erkenntnisse aus Vorreitern zur Verfiigung
und unterstiitzt diese damit, von den Erfahrungen zu profitieren. AufRerdem macht der Blick auf
die erzielten Erfolge Mut und liefert Argumente fiir die eigenen Projekte. Die Fachbroschiire
»Schliisselfaktoren fiir eine erfolgreiche Umgestaltung des Strafdenraums - Ein Blick in die
deutsche und europdische Praxis“ ist separat online verfiigbar. Neben der deutschen Fassung ist
auch eine englische Version verfiigbar.

7.3 Ergebnisse

Bei den meisten der betrachteten Fallbeispielen zeigen sich wiederkehrende Erfolgsfaktoren, die
bei zukiinftigen Projekten berticksichtigt werden sollten. In Form der nachfolgenden neun
zentralen Thesen, die verschiedene Aspekte im Planungs- und Umsetzungsprozess adressieren,
werden die Haupterkenntnisse des Projektes in der Broschiire vorgestellt und
Handlungsempfehlungen fiir Kommunen im kleinen wie grofieren Mafdstab abgeleitet.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen stellen eine gekiirzte Fassung der Inhalte der Broschiire dar.
Nachfolgend finden sich die zitierten Thesen und Fazite aus Umweltbundesamt, 2023.

1. Vision zahlt sich aus: ,, Think big“

» Mit einer mutigen Idee zur Stadt, in der wir zukiinftig leben mdchten, sind die Schritte dorthin
einfacher.

Selten lassen sich Gesamtkonzepte in kurzer Zeit direkt umsetzen, doch mutige Ideen zahlen
sich langfristig aus. Die schrittweise Umsetzung und Evaluation im Rahmen einer gesamten
Strategie bieten die Mdglichkeit, diese Vision einer lebenswerten Stadt fortwdhrend anzupassen
und Schritt fiir Schritt erlebbar zu machen. Dadurch kénnen einzelne Strategien, die
unterschiedliche Bereiche des 6ffentlichen Raumes und ihrer Gestaltung betreffen, besser
aufeinander abgestimmt und vorangebracht werden.
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2. Temporar und Schritt fiir Schritt zum Erfolg

» Vorldufige und temporare MaRnahmen, die evaluiert und angepasst werden kdnnen, sind oft
glnstiger, schneller und kénnen die Menschen von Veranderungen liberzeugen.

Dort, wo temporare und provisorische Mafdnahmen ergriffen wurden, wird dies durch die
Initiatoren liberwiegend positiv bewertet. Daher streben die Verantwortlichen an, das
temporare Vorgehen zukiinftig verstarkt umzusetzen. In vielen Beispielen wurde die temporéare
in eine permanente Flachenumverteilung verstetigt. Die Skepsis von Betroffenen scheint im
Vorfeld geringer, wenn zunichst zeitlich begrenzte, statt permanente Mafdnahmen geplant
werden. Da beim temporaren Vorgehen die Evaluation und Partizipation parallel zum konkreten
Erlebender Verdanderung moglich sind, steigen Beteiligungs- und Anpassungsmaoglichkeiten. In
der Folge nimmt sowohl die Qualitat der dauerhaften Mafinahmen als auch die Zufriedenheit der
Beteiligten zu. In der Kommunikation kann die Stadtentwicklung verwaltungsintern sowie
gegeniiber den Biirgerinnen und Blirgern noch starker als stetiger Lernprozess vermittelt
werden (Oslo Kommune, 2019, S.45). Damit geht in der Regel eine grofiere Toleranz fiir das
Ausprobieren verschiedener Losungen einher.

3. Zeitfenster nutzen, BaumaRnahmen koordinieren

» Besondere Situationen wie die die Corona-Pandemie sind Mdglichkeitsfenster. Sie kbnnen
genutzt werden, um Ubliche Widerstande zu hinterfragen. Die Berlicksichtigung von
Vorlaufzeiten, Jahreszeiten und Aktivitaten in der Umgebung tragt entscheidend zum Erfolg
bei.

Insgesamt sind sowohl rdumliche wie auch zeitliche Abhédngigkeiten komplex. Deshalb kann es
sinnvoll sein, die dauerhafte Umsetzung einer Strafdenraumumgestaltung zeitlich zu verlegen,
zum Beispiel in die beginnende warmere Jahreszeit. Zudem ist eine Koordinierung mit anderen
Vorhaben in der Umgebung oft hilfreich bzw. bietet zusatzliche Moglichkeiten. Gelegentlich
bieten sich durch externe Ereignisse Moglichkeitsfenster, die im Sinne einer nachhaltigen
Stadtentwicklung genutzt werden kénnen.

4. Partizipation - Beteiligung hilft

» Die Beteiligung von Blirgerinnen und Blrgern ist essenziell. Besonders mit Hilfe innovativer
Beteiligungsformate und -methoden kann vom Wissen und den Ideen der lokal Betroffenen
profitiert werden.

Stadtentwicklung und die Umsetzung von Visionen sind Prozesse, in denen alle Beteiligten
voneinander lernen konnen. Partizipationsformate ermdglichen eine Stadtplanung, die die
Anwohnenden einbezieht und nicht an diesen vorbeigeht. Anwohnende haben eigene Ideen
sowie Wissen und Kenntnisse iber Nutzungsmuster vor Ort, die hilfreich flir den
Planungsprozess sein konnen. Partizipationsmdglichkeiten helfen, dieses Potenzial zu nutzen,
die Identifikation mit den Projekten zu erh6hen und ihre Akzeptanz zu verbessern. Damit
konnen vielfaltige Bediirfnisse berticksichtigt werden und in die weitere Gestaltung 6ffentlicher
Raume einfliefen. Sie geben den Menschen so die Moglichkeit, 6ffentliche Raume
mitzugestalten. Eine umfassende Partizipation der Bevélkerung kann auch nach dem Ende der
Baumafinahmen von Umgestaltungs- und Umwidmungsprojekten als offener Prozess fortgefiihrt
werden.
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5. Die lokale Okonomie mit guten Argumenten iiberzeugen

» Mit guter Kommunikation kann den oft vorkommenden Bedenken von Gewerbetreibenden
begegnet werden. Haufig sind sie diejenigen, die am starksten profitieren.

Geplante Umgestaltungsprojekte stofden initial nicht selten auf Widerstand seitens des lokalen
Handels und der Gastronomie. Dieser reicht von Beschwerden bis hin zur Einrichtung von
Gewerbetreibenden-Initiativen und Klagen wie im Fall der Berliner Friedrichstrafie.2 Trotz der
Befiirchtungen im Vorfeld zeigt sich jedoch, dass entsprechende Mafdnahmen tatsadchlich
iiberwiegend positive Wirkungen auf Handel und Gastronomie entfalten. Dies gilt insbesondere
fiir die Kundenfrequenz und den Umsatz. Es gibt jedoch kritische Punkte, die bei vielen
Projekten auftreten und frithzeitig mitbedacht werden sollten. Hierzu zdhlen vor allem der
Lieferverkehr und die Versorgung der Geschéfte. Fiir einen reibungslosen Ablauf sollten hierfiir
gemeinsam vor Ort Losungen erarbeitet und in das Gesamtkonzept eingebettet werden.

Bei den positiven Effekten sollte nicht unterschatzt werden, dass auch die Mitarbeitenden
lokaler Betriebe von der erh6hten Attraktivitat der Umgebung profitieren, weil sie eine
verbesserte Aufenthaltsqualitdt vorfinden Weiterhin werden durch die Umsetzung der
Mafinahmen selbst neue Arbeitsplatze geschaffen. Schliefdlich sind die Verbesserungen von
Atmosphare und Zufriedenheit in dem Mafdnahmengebiet, die sich auch auf die lokale Wirtschaft
auswirken, ebenfalls von hohem Wert, kdnnen aber nicht direkt quantifiziert werden (siehe
Umweltbundesamt, 2022i).

6. Rechtliche Maéglichkeiten nutzen

» Ist der politische Wille vorhanden, konnen in vielen Fallen im Rahmen des geltenden Rechts
und unter Nutzung von Ermessensspielraumen Losungen gefunden werden.

Selbst bei einem auf Fuf3- und Radverkehr noch bei weitem nicht ausreichend angepassten
Rechtsrahmen lasst sich entlang der genannten Beispiele festhalten: Es findet sich fiir zahlreiche
Ansitze zur Forderung aktiver Mobilitat bereits im Rahmen des geltenden Rechts in vielen
Fallen ein gangbarer Weg. Weil diese Wege aber haufig Umwege um die immer noch im
Strafdenverkehrsrecht verankerte Logik des motorisierten Individualverkehrs und dessen
Erméglichung darstellen, sind sie von hohem Begriindungsaufwand gepragt und vielfach mit
hoher Rechtsunsicherheit verbunden (Umweltbundesamt 2019, Umweltbundesamt 2021).

Das Strafen- und Strafdenverkehrsrecht muss zukiinftig als Grundlage der Transformation des
Verkehrs verstanden werden und wesentliche Regelungen dafiir auf der Gesetzesebene
absichern (Umweltbundesamt, 2021). Zentral ware hierfiir eine neue allgemeine
Zweckbestimmung in § 1 StVG, welche die bisherige Ausrichtung allein an der Abwehr von
Gefahren fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs auch weitre Gemeinwohlzielewie den
Umwelt- und Klimaschutz, den Gesundheitsschutz und die nachhaltige stadtebauliche
Entwicklung als Ziele des Strafdenverkehrsrechts benennt (Umweltbundesamt, 2021). Dieser
neuen Zielsetzung entsprechend miisste auch die Ermachtigungsnorm fiir die konkretisierende
StVO (§ 6 StVG) neu formuliert werden (Umweltbundesamt, 2021). Daneben bediirfte es
zahlreicher weiterer Anpassungen in der StVO, dem Landesstrafdenrecht und Baurecht, die
insbesondere Kommunen vor Ort mehr Gestaltungsspielraume bei der Umsetzung der
Verkehrswende einrdumen und den Vorrang des OPNV, sowie vereinfachte (temporire)
Nutzungen von Strafdenraum auch fiir nicht-verkehrliche Zwecke erméglichen
(Umweltbundesamt, 2021). Hierfiir liegen bereits konkrete Vorschlige vor, die beim

2 Siehe: Tagesspiegel: "Handler klagen gegen Sperrung der Friedrichstrasse”
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Umweltbundesamt als Kurzpapier (siehe Umweltbundesamt, 2021) sowie im Rahmen des
Abschlussberichts zum Projekt MONASTA (siehe Umweltbundesamt, 2022k) veroffentlicht sind
und nachgelesen werden kénnen.

7. Evaluation ist Marketing

» Eine Evaluation liefert Argumente flir den eigenen Erfolg und fur zukiinftige Projekte. Es ist
wichtig, Daten zu erheben und Entscheidungen darauf zu stiitzen.

Evaluationen bedeuten einen finanziellen und personellen Mehraufwand. Oft lohnt sich dieser
Aufwand jedoch, weil die Kommune aus den Evaluationsergebnissen fiir eine leichtere
Umsetzung anschliefdender Projekte viel lernen kann. Positive Ergebnisse der
Wirkungsevaluation kann die Kommune selbstbewusst verbreiten, so Werbung fiir sich
betreiben und ihr Image damit erh6hen. Aufmerksambkeit fiir eine Stadt kann der Gewinn
international anerkannter Preise bringen. Ahnlich verhilt es sich mit guten Ergebnissen in
Stadterankings, bspw. dem Fahrradklimatest, welche fiir das Stadtmarketing eingesetzt werden
konnen. Evaluationen bieten auch die Moglichkeit, StrafRenziige bis hin zu ganzen Stadten
vergleichbar darzustellen, um voneinander zu lernen. Dadurch kénnen Stadte sich national und
international neue Standards setzen, die den Menschen auf vielfaltige Weise zu Gute kommen.
Evaluationen sind somit allemal ihren Aufwand wert und ein wichtiges Instrument um
Straflenrdume erfolgreich neu zu verteilen. Auch im Fall nicht erreichter Ziele ist die
Veroffentlichung von Evaluationen im Sinne des Identifizierens von Verbesserungspotenzialen
hilfreich fiir das aktuelle sowie mogliche zukiinftige Projekte.

8. Positive Bewertung durch Realisierung und Erleben sichern

» Fastimmer steigt die Zufriedenheit der Beteiligten, nachdem die MalRnahmen umgesetzt
worden sind und positive Effekte erlebbar werden.

Aus Sorge vor Verdanderungen und auf Grund von befiirchteten Risiken kommt es in der
Planungs- und Umsetzungsphase von Neuverteilungs- und Umwidmungsmafinahmen oft zu
deutlichem Protest durch einen Teil der Betroffenen. Viele Beispiele zeigen jedoch, dass nach
der Fertigstellung, wenn positive Wirkungen eintreten, diese anerkannt werden und ein Grof3teil
der Kritikerinnen und Kritiker den Protest einstellt. Ein besonders guter Weg, die Erkenntnisse
zur steigenden Zufriedenheit zu nutzen, sind temporare Anséatze, deren Wirkungen schnell
erlebbar werden. Steigende Zufriedenheit der Betroffenen bedeutet jedoch nicht, dass eine
vollstandige Zufriedenheit erreicht wird. So lassen sich in der Regel nicht alle Kritiker
iiberzeugen.

9. Herausforderungen nicht verschweigen

» Konflikte und negative Auswirkungen fiir einzelne Betroffene oder Nutzungen kénnen
vorkommen. Kommunikation, Partizipation und Evaluationen sind bei der Losungsfindung
hilfreich.

Im Zuge der Umgestaltung 6ffentlicher Rdume dndert sich auch ihre Nutzung. Neu geschaffenen
Orte mit gesteigerter Attraktivitdt konnen zum Verweilen einladen und als soziale Treffpunkte
dienen. Diese Belebung und Nutzung des Stadtraums durch die Stadtgesellschaft sind
ausdriicklich erwiinscht. Dabei werden Effekte des motorisierten Individualverkehrs wie Larm
und Luftschadstoffe reduziert. Zudem werden ineffizient genutzte Flachen fiir anderweitige
Zwecke frei. Die Belebung und Nutzung urbaner Rdume kann zu neuen Herausforderungen
fiihren, bspw. bei erhdhtem Freizeitlarm. Diese Verdnderung sowie ganz konkrete, praktische
Hindernisse wie Belieferungsmoglichketen kdnnen fiir einzelne Betroffene eine
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Verschlechterung darstellen. Dartiber hinaus konnte die intendierte Aufwertung der Radume
Gentrifizierungstendenzen begiinstigen und entsprechende Veranderungen der Bewohner- und
Gewerbestruktur fordern. Diese moglichen Negativeffekte sollten ernst genommen und im Zuge
von Partizipationsprozessen diskutiert werden. Auf diese Weise kann ein positiver Umgang mit
den neuen Herausforderungen gefunden werden. Eine detaillierte Bestandsaufnahme hilft, um
besondere Einzelinteressen aufzunehmen und diese in der Folge berticksichtigen zu kénnen.
Findet eine Abwagung zwischen berechtigten Einzelinteressen und den Interessen der
Allgemeinheit statt, sind auch spatere Klagen unwahrscheinlicher, die das Gesamtprojekt kippen
konnten. Ein géngiges Problem der Belieferung kann beispielsweise durch Zeitfenster fiir
Lieferung in Verbindung mit Beschrankung geldst werden. Auch hier zeigt sich die Bedeutung
der Evaluation: Negativeffekte sind haufig nur bei guter Evaluation sinnvoll zu ermitteln.
Gleichzeitig kann auf Basis einer effektiven Evaluation diesen Negativeffekten bereits friithzeitig
begegnet werden.“ (Umweltbundesamt 2022k)

Abbildung 29: Erfolgreiche Projekte setzen sich aus wiederkehrenden Schliisselfaktoren zusammen
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8 Offentlichkeitsarbeit

Die (Zwischen)Ergebnisse des Projektes wurden auf mehreren Veranstaltungen vorgestellt und
mit der Fachoffentlichkeit diskutiert. Pandemiebedingt fanden die meisten dieser
Veranstaltungen online statt.

Im November 2020 fand die Vorstellung des Projektes auf dem online durchgefiihrten InnoRAD
Symposium statt. Der Fokus lag dabei auf dem Vorgehen. Zusatzlich wurde erste Take-Home-
Botschaften basierend auf Sichtungen erster Beispielprojekte vorgestellt. Die Vorstellung
erzeugte eine hohe mediale und politische Aufmerksamkeit. Im virtuellen Vortragsraum waren
tiber 250 Zusehende anwesend. Die Aufzeichnung der Diskussionsrunde Best-Practice-Beispiele
bei Youtube hat bisher weit iiber 700 Aufrufe erzielt.

Das Thema ,Lokale Okonomie“ stof3t auf grofies Interesse in der Fachoffentlichkeit. Das
Projektteam wurde daher eingeladen, im Mai 2022 bei der Zukunftswerkstadt des Deutschen
Verbandes fiir Angewandte Geographie (DVAG) die Ergebnisse zu diesem Arbeitspaket online
vorzustellen. Anschliefiend diskutierten die iiber 30 Praktikerinnen und Praktiker u.a. iiber die
Notwendigkeit, entsprechende Daten iiber Wirkungen von Umwandlungsprozessen auf die
lokale Okonomie als Evidenz zu erheben.

Beim International Congress on Transportation Research September 2021 wurde das Projekt in
einer Online-Session mit einem fiinfminiitigen Video und einem Poster prasentiert. Anwesend
waren etwa 35 Forschende aus dem europdischen Ausland.

Bei der Velo-City Conference ,Cycling the Change” im Juni 2022 in Ljubljana wurden die
Kernerkenntnisse des Projektes im Rahmen einer Panel Diskussion mit einem fiinfminiitigen
Impulsvortrag vorgestellt. Anschlieféend wurden die Themen des Projektes zusammen mit fiinf
lokalen Beispielen aus aller Welt auf dem Podium sowie mit dem Plenum aus mehreren Hundert
Teilnehmenden diskutiert.

Im September 2022 wurde eine Abschlussveranstaltung durchgefiihrt. Hier wurden die
Methoden und Ergebnisse mit Fokus auf die abgeleiteten Kernerkenntnisse vorgestellt. Der
Inhalt gliederte sich in die Teile ,Aus der Praxis lernen“ und ,Von der Praxis in die Umsetzung*.
Im ersten Teil wurden die nationalen und internationalen Fallbeispiele sowie die
Machbarkeitsstudien vorgestellt. Zudem wurden die Erkenntnisse zu 6konomischen Wirkungen
gezeigt. Nach einer Diskussion der Vortragenden mit Fragen aus dem Chat wurden im zweiten
Teil die Ubertragbarkeit aus rechtlicher Perspektive sowie die neun Thesen der Fachbroschiire
dargestellt. Abschlief3end wurden die Ergebnisse durch Jana Kugoth, Leiterin Tagesspiegel
Background Mobilitdt, kommentiert. An der Online-Veranstaltung nahmen 130 Expertinnen und
Experten sowie Interessierte teil.
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9 Fazit und Ausblick

Stadten als wichtiger Lebensraum der Gegenwart kommt auch zukiinftig eine stark steigende
Bedeutung zu. Die Herausforderungen sind vielfaltig, die Notwendigkeit zum Handeln steigt. Fiir
den Erfolg der Verkehrswende werden in Vorreiterstiadten wichtige Rahmenbedingungen
geschaffen, Veranderungen erprobt und umgesetzt. Um die Verkehrswende zu schaffen sind in
den Kommunen genau solche Initiativen und das Ausprobieren von Ansdtzen nétig. Denn auch
wenn die Prozesse der Umwidmungs- und Neuverteilungsmafdnahmen sich oft &hneln sind die
damit verbundene Diskussionen mit vielen direkt Betroffenen im Einzelfall vor Ort zu fiihren.
Hierbei wiederholen sich Fragestellungen und Vorbehalte haufig. Die Aushandlungsprozesse
koénnen schwierig sein und die Ressourcen der Kommunen sind begrenzt. Umso wichtiger ist es,
Vorgehensweisen aufeinander abzustimmen und von den Erfolgen, gemeisterten
Herausforderungen, aber auch Sackgassen anderer zu lernen.

Insgesamt zeichnet sich ein begriifRenswerter Paradigmenwechsel in der Stadt- und
Verkehrsplanung ab, der die Abkehr von einer autozentrierten Planung darstellt. Oftmals fehlt es
jedoch an konkreten Ansatzpunkten. Vor diesem Hintergrund zielte das Projekt MUV darauf ab,
Kommunen bei diesem Wandel unterstiitzen. Hierzu wurden insbesondere gelungene Beispiele
von Mafdnahmen zur Neuverteilung und Umnutzung von Verkehrsflachen aus Deutschland
(Kapitel 2) und Europa (Kapitel 3) aufbereitet und in Steckbriefen dargestellt (siehe
Umweltbundesamt, 2022 a - h). Zudem wurden entsprechende Konzepte und Mafnahmen im
Rahmen von Machbarkeitsstudien auf interessierte Beispielstddte angewandt (Kapitel 4). Bei
der Analyse und Bearbeitung dieser Fallbeispiele zeigte sich, dass wichtige Aspekte an
verschiedenen Orten wiederholt auftauchen. Die in Kapitel 7 vorgestellten Thesen leiten sich aus
dieser Erkenntnis ab und helfen dabei, mit den identifizierten Punkten umzugehen. In einer
separat verfiigharen Broschiire, die sich an Kommunen richtet, sind diese Thesen vertieft
dargestellt und mit Beispielen versehen (Umweltbundesamt, 2023). Zusammen mit den
detaillierten Darstellungen der Fallbeispiele sollen die Thesen als Inspirationsquelle dienen,
Erfolgsfaktoren aufzeigen, aber auch Hinweise auf Fallstricke geben. Einzelne Thesen greifen
dabei Themen von herausragender Bedeutung auf, die im Projekt vertiefend betrachtet wurden.
So befasst sich die These 4 mit dem Thema der Stakeholder-Partizipation, das in Kapitel 5 dieses
Berichts und im zugehorigen Factsheet (Umweltbundesamt, 2022j) bearbeitet wurde. Dabei
wurde insbesondere deutlich, dass mittels innovativer Beteiligungsformate und -methoden vom
Wissen und den Ideen der lokal Betroffenen profitiert werden kann. Dadurch kommt es meist
auch zu einer hoheren Identifikation mit den Projekten und einer hoheren Akzeptanz.
Entscheidend ist hierbei, transparent zu machen, dass die Beteiligung auf das Wie, nicht auf das
Ob des notwendigen Wandels abzielt. Die These 5 behandelt das Schliisselthema der Wirkungen
auf die lokale Okonomie, welches in Kapitel 6 und dem zugehérigen Factsheet
(Umweltbundesamt, 2022i) aufbereitet wurde. Hier zeigt sich, dass entsprechende Mafinahmen
tiberwiegend positive Wirkungen auf Handel und Gastronomie entfalten und in ein
Gesamtkonzept eingebettet werden sollten.

Insgesamt zeigen die Beispiele, dass es an den entscheidenden Stellen Personen braucht, die
Visionen entwickeln und diese vorantreiben. Das Austesten und eine schrittweise Umsetzung
dieser Visionen sind hierfiir ein Erfolgsfaktor. Es ist wichtig, die Stadtentwicklung noch starker
als Lernprozess zu verstehen, der fortwdhrend an die Gegebenheiten angepasst werden kann.
Dies zeigt sich nicht zuletzt in der zunehmenden Bedeutung von temporaren und abgestuften
Vorgehensweisen sowie im Einsatz innovativer Partizipationsprozesse.

Das Projekt liefert auch Ansatzpunkte fiir weiteren Forschungsbedarf. So sollte zukiinftige
Forschung die an mehreren Stellen angemerkten, teilweise durch Bewohnende und
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Gewerbetreibende befiirchteten Gentrifizierungstendenzen explizit untersuchen. Das hier
beschriebene Projekt war mit der Analyse von Good-Practice-Beispielen speziell darauf
ausgelegt, gut funktionierende Anséatze aufzuzeigen, zur Nachahmung anzuregen und bei dieser
zu unterstiitzen. Kommende Forschung sollte zunehmend schwierige Projekte in den Blick
nehmen und die Herausforderungen aufarbeiten. Hiermit konnten mogliche Hindernisse und
Barrieren besser verstanden und ein zielgerichteter Umgang damit gefunden werden.

Dartiber hinaus sind fiir die zukiinftige Weiterentwicklung der Thematik zwei Punkte von
entscheidender Bedeutung:

Erstens braucht es mehr quantifizierbare Evaluationen. Die faktenbasierte Vermittlung der
positiven, aber auch der kritischen Wirkungen entsprechender Mafnahmen stellt einen
wichtigen Baustein fiir erfolgreiche Projekte der Umwidmung und Neuverteilung von
Verkehrsflachen dar. Evaluationen sind die Basis fiir eine klare Kommunikation des Beitrages,
den die MafRnahmen zu Behebung der konkreten Problemstellungen vor Ort leisten, und liefern
zudem stirkere Argumente fiir die zielorientierte Diskussion mit den Betroffenen. Auch negative
Erfahrungen helfen im Sinne einer Weiterentwicklung der Ansatze, die Herausforderungen zu
adressieren und insgesamt zukiinftig zu positiven Wirkungen zu kommen. Die Arbeiten des
Projektes haben an mehreren Stellen gezeigt, dass die Datenlage fiir eine umfassende Evaluation
der Wirkung der Mafdnahmen oftmals nicht ausreichend ist. Insbesondere gut geplante Vorher-
Untersuchungen und langfristige Beobachtung der Entwicklung nach entsprechenden
Umgestaltungen kénnen wichtige Erkenntnisse liefern und sollten bereits beim Planungsprozess
mitgedacht werden.

Zweitens haben die Arbeiten haben gezeigt, dass es weitergehender, grundlegender
Rechtsanpassungen bedarf, um durch Entscheiderinnen und Entscheider vor Ort flexibel agieren
zu konnen. StVG, StVO, Landesstrafienrecht und Baurecht sollten zukiinftig den Kommunen vor
Ort mehr Gestaltungsspielraume bei der Umsetzung der Verkehrswende einrdumen und den
Vorrang des OPNV, sowie vereinfachte (temporire) Nutzungen von Straflenraum auch fiir nicht-
verkehrliche Zwecke ermoglichen (siehe Umweltbundesamt, 2021). Hierfiir liegen bereits
konkrete Vorschlédge vor, die beim Umweltbundesamt als Kurzpapier (Umweltbundesamt, 2021)
sowie im Rahmen des Abschlussberichts zum Projekt MONASTA (Umweltbundesamt, 2022k)
veroffentlicht sind. Mit ihrer Umsetzung konnte das Strafden- und Strafdenverkehrsrecht
zukinftig Grundlage der Transformation des Verkehrs werden und dem Klimaschutz und einer
hohen Aufenthaltsqualitit in Stddten den Weg ebnen.

Wesentlich fiir eine erfolgreiche Umsetzung der Verkehrswende vor Ort ist auch eine addquate
Ressourcenausstattung auf der Ebene der Kommunen. Denn Visionen, mutige Initiativen und
eine stetige Evaluierung und Weiterentwicklung der Projekte sind zentral fiir die erfolgreiche
Umwidmung und Neuverteilung von Verkehrsflachen.
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12 Anhang

12.1 Nachweis Bildquellen

Nachweis der Bildquellen

Abbildung

Abbildung 1

Abbildung 2

Abbildung 3

Abbildung 4

Abbildung 5

Abbildung 6

Abbildung 8

Abbildung 9

Abbildung
10

Abbildung
11

Abbildung
12

Abbildung
13

Abbildung
14

Abbildung
15

Abbildung
16

Abbildung
17

Quelle

ProPotsdam
/ Adam
Sevens

Baureferat
Miinchen

PGV / Alrutz

DLR

DVR

Sven Hartel

Ajuntament
Barcelona

Terje
Elvesaas

Concello de
Pontevedra

Ajuntament
Barcelona

Ajuntament

Barcelona

PGV-Alrutz

PGV-Alrutz

PGV-Alrutz

PGV-Alrutz

PGV-Alrutz

Nachweis

https://buergerbeteiligung.potsdam.de/sites/default/files/styles/resp_node
_full_custom_user_large_1_5x/public/images/k-w-
a_14 07_2014 17 von_25.jpg?itok=Garu50yw

https://cdn.muenchen-
p.de/image/fetch/w_1180/https://www.muenchen.de/media/aktuell-
2018/bauprojekte/sendlinger-visuall-hp.jpg

https://www.goettingen.de/pics/medien/1_1520351366/Radverkehrsentwi
cklungsplan_Goettingen.pdf (S. 8)

https://www.dvr.de/html/programme/kommunale-
verkehrssicherheitsarbeit/gute-strassen/severinstrasse_koeln/tn/01.jpg

https://www.openstreetmap.org/search?query=bremen#map=15/53.0641/
8.8069

100



TEXTE MaBnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen

Abbildung Quelle Nachweis

Abbildung PGV-Alrutz https://www.openstreetmap.org/search?query=kassel#fmap=16/51.3207/9.
18 4996

Abbildung PGV-Alrutz
19

Abbildung PGV-Alrutz
20

Abbildung PGV-Alrutz
21

Abbildung PGV-Alrutz https://www.openstreetmap.org/search?query=mainz#map=16/50.0055/8.
22 2708

Abbildung PGV-Alrutz
23

Abbildung PGV-Alrutz
24

Abbildung PGV-Alrutz
25

Abbildung DLR

26

Abbildung DLR

27

Abbildung Umweltbun

28 desamt,
2022i

Abbildung DLR
29
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Fallbeispiel
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Bentheim
(Nordhorn)

Umweltroute
(Oranienburg)

Quellen

Fromberg, A., & Knoch, C. (2006): Bike & Ride im landlichen Raum
Fahrradmitnahme im Bus. Vorhaben aufdemland.mobil -
Verkehrsmittellibergreifende Blindelung lokalbezogener Projekte in der
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Bentheim. KolIn. 46 Seiten.
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140 Seiten.

12.3 Quellen Fallbeispiele - international
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Model. Abgerufen am 02.11.2020, unter:
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Barcelona!. Abgerufen am 02.11.2020, unter: https://energy-
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the Health Effects of Superblocks in Barcelona: The “Salut Als
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Cathcart-Keays, A. (2017): Oslo’s car ban sounded simple enough. Then
the backlash began. The Guardian. Abgerufen am 02.11.2020 unter:
https://www.theguardian.com/cities/2017/jun/13/oslo-ban-cars-
backlash-parking.

Oslo kommune (2019a): The Car-free Livability Programme 2019. Oslo.
Abgerufen am 02.11.2020, unter:
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13319592-

1553857948 /Content/Politics%20and%20administration/City%20develop
ment/Car%20free%20city/The%20Car-
free%20Livability%20Programme%202019.pdf.

Oslo kommune (2019b): A step towards the city centre of the future. Car-
free livability 2017-2019. Oslo. Abgerufen am 02.11.2020 unter:
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13363369-
1583742895/Content/Politics%20and%20administration/City%20develop
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Burgen, S. (2018): ,For me this is paradise’: Life in the Spanish City that
Banned Cars. The Guardian. Abgerufen am 02.11.2020 unter:
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Fallbeispiel

Madrid

Gent

Quellen

https://www.theguardian.com/cities/2018/sep/18/paradise-life-spanish-
city-banned-cars-pontevedra.

Concello de Pontevedra (0.D.): New York 2015. Centre for Active Design
Award. Pontevedra. Abgerufen am 02.11.2020 unter
http://ok.pontevedra.gal/en/new-york-2015-eng/.

UN Habitat (0.D.): Best Practice Database: Pontevedra. A Model for the
City Centred on People. Abgerufen am 02.11.2020 unter:
https://mirror.unhabitat.org/bp/bp.list.details.aspx?bp_id=4711.

Franchini, T. & Arana, J. (2011): The Mega-Blue-Green Network: Madrid
River Project. Case Study presented on the ISOCARP Congress 2011.
Abgerufen am 02.11.2020 unter:
http://www.isocarp.net/projects/case_studies/cases/cs_info.asp-
ID=1872.html.

New York City Global Partners (2012): Best Practice: Large-Scale Green
Space Reclamation Plan, Madrid. Abgerufen am 02.11.2020 unter:
http://www.nyc.gov/html/ia/gprb/downloads/pdf/Madrid_MadridRioPr
oject.pdf.

City of Ghent (0.D.): Mobility Plan Ghent 2030. Mobility as a driving force
for a sustainable and accessible city. Prasentation. Abgerufen am
02.11.2020 unter:
https://www.eltis.org/sites/default/files/c1_scheirs_mobility_policy_ghe
nt.pdf.

Stad Gent (2021): Parkeertarieven op straat. Abgerufen am 07.06.2021
unter: https://stad.gent/nl/mobiliteit-openbare-
werken/parkeren/parkeren-op-straat/parkeertarieven-op-straat.
Abgerufen am 03.06.2021
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12.4 Fallstudien-Matrix

Kriterien-Katalog Kriterium Mogliche Merkmale oder Indikatoren und deren Auspragungen
Raumlicher Kontext | Ort

Bezei
Raumlicher Kontext ezeichnung der

MaRnahme

Raumlicher Kontext

Einwohnerzahl

[Moglichst vom 31.12.2018]

Raumlicher Kontext

Stadt- oder Gemeindetyp

GrolRe GroRstadt (mind. 500.000 Ew)

Kleine GroBstadt (zwischen 100.000 und 499.999 Ew)

GrolRe Mittelstadt (mind. 50.000 Ew in Gemeinde oder Gemeindeverband)

Kleine Mittelstadt (zwischen 20.000 Ew und 49.999 Ew)

GroRere Kleinstadt (mind. 10.000 Ew in Gemeinde oder Gemeindeverband)

Kleine Kleinstadt (weniger als 10.000 Ew)

Landgemeinde (weniger als 5.000 Ew oder ohne grundzentrale Funktion)

Grundlage zur Einordnung: https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemeinden/StadtGemeindetyp/StadtGemeindetyp_node.html
=> "Kriterien sind die GroRe der Gemeinde (Bevolkerungszahl) und ihre zentral6rtliche Funktion"

Raumlicher Kontext

Lage des
MaRnahmengebiets

(1) Zentrumslage

(2) Innerstadtisches Verdichtungsgebiet
(3) Stadtrandlage

(4) Kommune

Raumlicher Kontext

Stadtebauliche Bedeutung

Fir die Beurteilung einzelner StralRen ist folgende Hierarchisierung hinsichtlich ihrer Funktionen denkbar:

(1) StraBen mit regionaler und/oder ortlicher Verbindungsfunktion (Hauptverkehrsstralie)

(2) StraBen mit ErschlieBungsfunktion

(3) WohnstraBen

Weitere mogliche Merkmale:

- Geschaftsstralle

- HauptgeschéftsstraRe

- EinkaufsstraBBen in Nebenlage

- Altstadtplatze und -straRen - Stadtteil- und Nebenzentren - Zentrale Umstiegsplatze fiir den OPNV

Grundlagen zur Einordnung: https://www.konstanz.de/site/Konstanz/get/documents_E1555316054/konstanz/Dateien/Stadt gestalten/ASU/Verkehr/Mastrplan Mobilitat/Broschiire Masterplan
Mobilitat.pdf#page=39
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/180109_uba_broschuere_strassen_und_plaetze_neu_denken.pdf

Raumlicher Kontext

StraRentyp

EST: ErschlieRungsstralRe
FZ: FuRgangerzone
HAST: HauptstraRRe

NST: NebenstraRe

P: Platz

RSW: Radschnellweg

Ubernommen von Tabelle der Planersocietit

Raumlicher Kontext

Gebietstyp

GWS: GroBwohnsiedlung
ISR: Innenstadtrand

IST: Innenstadt

NZ: Nebenzentrum

OK: Ortskern

WG: Wohngebiet

Raumlicher Kontext

Allgemeine
Gebietscharakterisierung

Raumlicher Kontext

Verkehrliche
Ausgangssituation

Raumlicher Kontext

Raumliche Ausdehnung

Raumlicher Kontext

Raumliche Situation

Platz-Situation (z.B. Markt- oder Rathausplatz)
Einzelner Stralenzug

Kreuzungsbereich

Quartier (mehrere StraRenzlige im Quartier)
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Stadtgebiet (mehrere StraRenziige liber die gesamte Kommune)
Landlicher Raum (MaRnahmen zur Verbindung von diinn besiedelten Gebieten)
Beschreibung der Umsetzungszeitraum
MaRBnahme / des
Konzeptes
Beschreibung der Kosten und Finanzierung
MaRnahme / des
Konzeptes
Beschreibung der Problemdimension
MaRnahme / des Ausgangssituation
Konzeptes
Beschreibung der Kurzbeschreibung
MaRnahme / des
Konzeptes
Beschreibung der Zielsetzung(en) Bsp.:
MaRBnahme / des Forderung aktive Mobilitat
Konzeptes Steigerung Aufenthaltsqualitat
Steigerung der 6konomischen Vitalitat
Neue Begegnungsmoglichkeiten
Attraktiver Stadtbereich
Schaffung neuer Griinflache
Falls ausdricklich priorisiert wurde: Kenntlichmachung durch Nummerierung (ansonsten nur Nennung)
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Beschreibung der
MaRnahme / des
Konzeptes

Urspringliche Widmung /
Nutzung

[Mehrfachnennungen moglich]

Verkehrlicher Gemeingebrauch

Allgemeiner Verkehr

Ruhender Verkehr

Beschrankte Widmung nur flir bestimmte Benutzungsarten: FuRganger*innen (z.B. Gehweg)

Beschrankte Widmung nur fir bestimmte Benutzungsarten: Radfahrer*innen (z.B. Fahrradstreifen, FahrradstraRe)

Beschrdankte Widmung nur flr bestimmte Benutzungsarten: FuBgdangerzone

Verkehrsberuhigter Bereich / Verkehrsberuhigter Geschiftsbereich / Verkehrsberuhigte Mischverkehrsflache (Begegnungszone, ugs. auch Shared Space)
Shared-Mobility-Angebote (z.B. Mobilitdtsstation oder Carsharing-Parkplatze)

Sonstige:

Nicht-verkehrliche Sondernutzung:

Aufenthaltsflache

Einzelhandel & Dienstleistungen (z.B. Verkauf von Waren, die Auslagen vor Geschiften oder die Sitzplatze des Cafés)

Grinflache

Spielflache

Sonstige:

Grundlagen zur Einordnung:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-08-20_texte_94-2019_rechtsinnmobil_1-teilbericht-recht-innovation_0.pdf#page=63
https://www.gesetze-bayern.de/(X(1)S(anblb4hxgcvynlccyaenrqud))/Content/Document/BayStrWG-G2_3?AspxAutoDetectCookieSupport=1

Hier keine zeitliche beschrankten Nutzungen beriicksichtigt wie z.B. beschrieben in:
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/OEffentlicher_Raum_ist_mehr_wert/Agora_Verkehrswende_Rechtsgutachten_oeffentlicher_Raum.pdf#page=22

Beschreibung der
MaRnahme / des
Konzeptes

Anvisierte
Widmung/Nutzung

[Mehrfachnennungen maoglich]

Verkehrlicher Gemeingebrauch

Allgemeiner Verkehr

Ruhender Verkehr

Beschrankte Widmung nur fir bestimmte Benutzungsarten: FuRganger*innen (z.B. Gehweg)

Beschrankte Widmung nur fir bestimmte Benutzungsarten: Radfahrer*innen (z.B. Fahrradstreifen, FahrradstraRe)

Beschrankte Widmung nur flr bestimmte Benutzungsarten: FuBgangerzone

Verkehrsberuhigter Bereich / Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich / Verkehrsberuhigte Mischverkehrsfliche (Begegnungszone, ugs. auch Shared Space)
Shared-Mobility-Angebote (z.B. Mobilitdtsstation oder Carsharing-Parkplatze)

Sonstige:

Nicht-verkehrliche Sondernutzung:

Aufenthaltsflache

Einzelhandel & Dienstleistungen (z.B. Verkauf von Waren, die Auslagen vor Geschéaften oder die Sitzplatze des Cafés)

Grinflache

Spielflache

Grundlagen zur Einordnung: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-08-20_texte_94-2019_rechtsinnmobil_1-teilbericht-recht-
innovation_0.pdf#tpage=63https://www.gesetze-bayern.de/(X(1)S(anblb4hxqgcvyniccyaenrqud))/Content/Document/BayStrWG-G2_3?AspxAutoDetectCookieSupport=1

Hier keine zeitlich beschrankten Nutzungen bericksichtigt wie z.B. beschrieben in:
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/0OEffentlicher_Raum_ist_mehr_wert/Agora_Verkehrswende_Rechtsgutachten_oeffentlicher_Raum.pdf#page=22
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Beschreibung der UmgestaltungsmalBnahmen | Bsp.:
MaRnahme / des / eingesetzte Elemente - VerkehrsfiihrungsmaRBnahmen, z.B. neue EinbahnstraBenregelung
Konzeptes - Installation von Pollern
- Installation von Stadtmobiliar (z.B. Sitzmdglichkeiten)
- Anlage von Griinflachen
- Anlage von Spielflachen
- etc.
Beschreibung der Ubergeordnete Strategie- Bsp.:

MaRnahme / des /Planeinbettung

Konzeptes

- Aktionsplane fur Luftreinhaltung und Lirmminderung
- Masterplan Mobilitat

- Mobilitatsstrategie

- Verkehrsentwicklungsplan

- Parkraumkonzept

- etc.

Kommentar: dient zur Effektisolation bzw. korrekten Attribuierung etwaig beobachteter Effekte

Beschreibung der Integration in
MaRnahme / des Forschungsprojekte /
Konzeptes FordermaRnahmen

Speziell: Bestandteil eines der in der Leistungsbeschreibung des UBA genannten Forschungsprojekte?

(a) Aktive Mobilitat: mehr Lebensqualitat in Ballungsraumen

(b) ExXWoSt: Aktive Mobilitat in stadtischen Quartieren

(c) Mobilitatskonzepte flr einen nachhaltigen Stadtverkehr 2050: Metaanalyse, MaRnahmen und Strategien
(

d) Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitdt unter besonderer Bertcksichtigung der Aufteilung des Straenraums (MONASTA) (hier insb. die Broschiire ,StraBen und Pldtze neu denken®)

Bsp.:

- BBSR (z.B. ExXWoSt)

- Programme der Deutschen Stadtebauforderung
- Umweltbundesamt

- etc.

Umsetzungsprozess | Initiator der Umwidmung

Bsp.:

- Bewohnerschaft

- Blrgerinitiative

- Kommune/Verwaltung
- etc.

Umsetzungsprozess | Informationen zur
Offentlichkeitsbeteiligung

Bsp.:- Beteiligte Akteur*innen- Beteiligungsformate / Art der Mitwirkung (z.B. "Werkstattverfahren")

Umsetzungsprozess | Interessen- und
Zielkonflikte

Umsetzungsprozess | Politische
Rahmenbedingungen

Informationen zum "politischen Klima", z.B. kiirzlich stattgefundene oder absehbare Birgerbegehren/Volksentscheide

Kriterien-Katalog

Kriterien-Katalog

Mogliche Merkmale oder Indikatoren
und deren Auspragungen

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Kriterien-Katalog Kriterium
Veranderungen im Mobilitatsverhalten Ruhender Verkehr
Verkehr

z.B. Parkende Kfz pro Zeiteinheit
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Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Veranderungen im Mobilitatsverhalten
Verkehr

FlieRender MIV

Verkehrsstarke: Kfz-Durchfahrten pro
Zeiteinheit

. . Verand im Mobilitat halt OPNV
Bewertung & Evaluation Auswirkungen auf ... eranderungen im viobilitatsvernaiten
Verkehr
. . Veranderungen im Mobilitatsverhalten Radverkehr Verkehrsstarke: Radfahrer*innen pro
Bewertung & Evaluation Auswirkungen auf ... s
Verkehr Zeiteinheit
Veranderungen im Mobilitatsverhalten FuRverkehr Verkehrsstarke: FuRganger*innen pro

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Verkehr

Zeiteinheit

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)qualitat
Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

Verweildauer von Passanten

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)qualitat
Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

Larm-Emissionen

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)qualitat
Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)qualitat
Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

Verkehrssicherheit

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)qualitat
Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

Soziale Ausgewogenheit

Bsp.:

- Welche sozialen Bevélkerungsgruppen
(differenziert z.B. nach Alter,
Einkommen, Geschlecht) nutzen den
Raum

- Immobilienpreissteigerungen
beobachtbar?

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)qualitat
Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

Barrierefreiheit

Veranderung der
Zuganglichkeit/Erreichbarkeit des
MafRnahmegebiets

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)qualitat
Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

Weiteres

Bsp.:
- Sauberkeit
- Sicherheit

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

ortliche Okonomie

Anzahl Betriebe
EH & Gastro

Veranderung der Anzahl der Betriebe

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

ortliche Okonomie

Umsétze der Betriebe
EH & Gastro

Veranderung der Umsétze

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

ortliche Okonomie

Verkaufsflache EH & Gastro

Veranderung der Verkaufsflache, z.B.
durch:

- Auslage von Geschaften

- Sitzplatze von Cafés/Restaurants

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

ortliche Okonomie

Gewerbemieten

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

ortliche Okonomie

Events, Markttage, StraRenfeste

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

angrenzende Gebiete

Parksuchverkehr

Bewertung & Evaluation

Auswirkungen auf ...

angrenzende Gebiete

MIV-Verkehrsaufkommen
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Bewertung & Evaluation

Beurteilungen und Gewonnene Erkenntnisse

Akzeptanz bzw. Bewertung durch die Stakeholder

Bsp.:

- lokale Bewohnerschaft,

- Gewerbetreibende

- weitere anliegende Einrichtungen
- weitere Raumnutzer*innen

Mogliche Quellen: Lokale
Berichterstattung im Internet (lokale
Tageszeitungen)

Bewertung & Evaluation

Beurteilungen und Gewonnene Erkenntnisse

Akzeptanz bzw. Bewertung durch die Stakeholder

Bewertende Verlautbarungen durch
kommunaler Verantwortungstrager
oder Verwaltung

Bewertung & Evaluation

Beurteilungen und Gewonnene Erkenntnisse

Abschliefende Beurteilung in wissenschaftlichen Publikationen etc.

Bewertung & Evaluation

Beurteilungen und Gewonnene Erkenntnisse

Nicht-intendierte Negativeffekte

Bewertung & Evaluation

Beurteilungen und Gewonnene Erkenntnisse

Lernerfahrungen aus der MaBnahme

Bewertung & Evaluation

Beurteilungen und Gewonnene Erkenntnisse

Auszeichnungen
Pramierungen
Zertifizierungen

Bsp.:
- Architekturpreise
- Stadtebaupreise

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Kompakte und funktionsgemischte Stadt

Sind die Planungsstrategien (auch
libergeordnete etc. ) an den Prinzipien
der integrierten/kompakten Stadt
angelehnt?

Abgedeckt durch:

Ubergeordnete Strategie-
/Planeinbettung

(Anbindung und Versorgung; Grin und
Freiflichen; Mischung der Wohn und
Gewerbefunktion?)

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Schaffung von urbanem Griin
und o6ffentlichen Freirdumen

Abgedeckt durch die Kriterien:
Zielsetzung(en)

Anvisierte Widmung/Nutzung
Umgestaltungsmalnahmen/eingesetzte
Elemente

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Larmreduktion

Abgedeckt durch Fallstudien-Kriterien:
Zielsetzung(en)

Anvisierte Widmung/Nutzung
UmgestaltungsmaRnahmen/eingesetzte
Elemente

Sowie den Kriterien aus den Kategorien
Verdanderungen im
Mobilitatsverhalten/Verkehr
Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)-qualitat

Baukulturelle Qualitat
Standortattraktivitat

110




Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Netze fiir Aktive Mobilitat

Abgedeckt durch Fallstudien-Kriterien:
Zielsetzung(en)

Anvisierte Widmung/Nutzung
UmgestaltungsmaBnahmen/eingesetzte
Elemente

Sowie den Kriterien aus den Kategorien
Veranderungen im
Mobilitatsverhalten/Verkehr

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Integrierte Mobilitatsdienstleistungen und Elektromobilitat

Abgedeckt durch Fallstudien-Kriterien:
Zielsetzung(en)
Anvisierte Widmung/Nutzung

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Qualitdt des OPNV

Abgedeckt durch Fallstudien-Kriterien:
Zielsetzung(en) (alle)
Anvisierte Widmung/Nutzung

Sowie den Kriterien aus den Kategorien
Veranderungen im
Mobilitatsverhalten/Verkehr
Aufenthaltsqualitat
Lebens(raum)-qualitat Baukulturelle
Qualitat Standortattraktivitat

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Umweltschonender Wirtschaftsverkehr

Wurden MaRnahmen wurden zur
(umweltschonenden) Steuerung des
Wirtschaftsverkehrs getroffen (im
Bereich des Umgestaltungsortes)?

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Steuerung des motorisierten Verkehrs

Abgedeckt durch Fallstudien-Kriterien:
Zielsetzung(en) (alle)

Anvisierte Widmung/Nutzung
UmgestaltungsmaRnahmen/eingesetzte
Elemente

Angrenzende Gebiete

Bewertung & Evaluation

Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger
Stadtentwicklung

Partizipative und kooperative Umsetzung und Planung

Abgedeckt durch Fallstudien-Kriterien:
Zielsetzung(en)

Initiatoren der Umwidmung
Informationen zur
Offentlichkeitsbeteiligung

Interessen- und Zielkonflikte
Politische Rahmenbedingungen
Ubertragbarkeit

Ubertragbarkeit

Ubertragbarkeit

Zustandigkeiten bzw. benétigte Genehmigungen

Gewerbeamt, Tiefbauamt, StralRen- u.
Grinflachenamt; falls mehrere:
Interaktion; Sondernutzungssatzungen
und -Genehmigungen?

Ubertragbarkeit Ubertragbarkeit MaRgebliche Rechtsgrundlagen im Einzelfall z.B. StraBenverkehrsrecht;
Stadtebaurecht; Landesgesetze — z.B.
StraRengesetze, Klimaschutzgesetze
Ubertragbarkeit Ubertragbarkeit Orientierung an rechtsverbindlichen oder leitlinienhaften Teil- oder Gesamtkonzepten
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TEXTE Malnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflachen

Ubertragbarkeit

Ubertragbarkeit

Offentlichkeitsbeteiligung formal erforderlich und/oder Nutzung informeller
Beteiligungsinstrumente? Welche?

Offentlichkeitsbeteiligung formal
erforderlich (z.B. im Rahmen eines
Bebauungsplans), und/oder
(Uberobligatorisch) Nutzung informeller
Beteiligungsinstrumente? Welche?

Ubertragbarkeit

Ubertragbarkeit

Gab es einen Rechtsstreit?

Falls erfolgt, Rechtsstreite entlang der
geplanten Umsetzung? Ausgang? (falls
verfligbar, gerne mit Nennung des
Urteils)

Quellen und Verarbeitungsziel

Quellen und Verarbeitungsziel

Quellenangabe

Fact Sheets
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