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Fur Mensch und Umwelt

Dieses Fact Sheet wurde im Vorhaben ,Verkehrliche und stadtplanerische Mafdnahmen zur
Neuverteilung und Umwidmung von Verkehrsflichen des motorisierten Verkehrs zugunsten
aktiver Mobilitit und einer nachhaltigen urbanen Siedlungsstruktur mit hoher Lebensqualitat”
(FKZ 3719 15 1050) erarbeitet. Das Vorhaben wird im Rahmen des Ressortforschungsplanes
des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit gefordert und wurde
im Auftrag des Umweltbundesamtes vergeben.

Umgestaltungen in Barcelona — Pionier der Superblocks

Abbildung 1 Neugestaltete Carrer Pere IV in Poblenou (links) und neuer Aufenthaltsbereich an
einer StraBenkreuzung (rechts)

Quelle: Ajuntament Barcelona 2017; Ajuntament Barcelona 2020

Superblock-Konzept — ,,Superilles”

Bei dem in Barcelona entwickelten Superblock-Konzept werden vier bis neun benachbarte
Hauserblocks zu einer neuen Organisationseinheit, dem sogenannten ,Superblock®,
zusammengeschlossen. Durch die Installation von Modalfiltern, beispielsweise Poller,
Blumenkaisten o0.A. (siehe Abbildung 1 - rechts) die den MIV abhalten, fiir Rad- und Fuverkehr
jedoch durchgingig bleiben und durch eine veranderte Verkehrsfiihrung ist ein solcher Block fiir
den motorisierten Verkehr weitestgehend gesperrt. Nur Fahrzeuge von Anwohnenden, des
Lieferverkehrs, des Offentlichen Verkehrs und Rettungsfahrzeuge diirfen in einen Block
einfahren. Der Fufdverkehr hat Vorrang und profitiert von mehr Platz, Sicherheit und
gestiegener Aufenthaltsqualitdt durch die Abwesenheit des motorisierten Verkehrs.

Der zuvor durch Pkw in Anspruch genommene 6ffentliche Strafdenraum innerhalb der Blocks
steht nach der Umverteilung des 6ffentlichen Raums fiir alternative Nutzungen zur Verfiigung.
Durch eine Umgestaltung und die temporare oder permanente Installation von Stadtmobiliar
kann die Aufenthaltsqualitat des vormals durch Pkw-Verkehr gepragten offentlichen Raums
erhoht und der Raum in seiner Funktion als Freizeit-, Begegnungs- und Erholungsraum gestarkt
werden. Das Konzept sieht die Beteiligung der Bevilkerung in die Neu- und Umgestaltung des
gewonnenen Raums vor.

Mit der Einrichtung von Superblocks verfolgt die Stadt Barcelona das Ziel den motorisierten
Individualverkehr zu verringern und die Lebensqualitit in den Quartieren zu steigern.



Gleichzeitig soll das Konzept einen positiven Beitrag zur Verbesserung des Stadtklimas und des
sozialen Zusammenhalts liefern und neue Mdéglichkeiten fiir 6konomische Aktivitaten schaffen.

1 Rahmendaten

1.1 Ort der Umgestaltung

In folgenden Stadtteilen wurden bereits Superblocks umgesetzt:

» Gracia (nordwestlich des Zentrums) 2003

» Poblenou (6stlich des Zentrums) 2017

» Eixample (Stadtviertel: Sant Antoni; angrenzend an das Altstadt-Viertel) 2019
» Horta (Stadtrandlage im Norden) 2019

» Hostafrancs (westlich San Antonis) 2019

» Les Corts (westlich des Zentrums gelegen) 2019

In drei weiteren Gebieten sind Superblocks geplant, davon befinden sich zwei Gebiete ebenfalls
im Stadtteil Eixample und einer im noérdlich gelegenen Stadtteil Sant Gervasi - 1a Bonanova. (15)
1.2 Zeitraum

Erste Erfahrungen mit Superblocks wurden im Jahr 2003 mit der Einfiihrung der ersten zwei
Superblocks im Stadtteil Garcia gesammelt. Das erste Superblock Programm lief von 2012 bis
2015 und wurde mit dem Folgeprogramm , Lets fill streets with Life - Establishing Superblocks
in Barcelona” (2016 -2019) fortgeschrieben. Die weiteren geplanten Superblocks in Eixample
und Sant Gervasi la Bonanova sollen ab 2022 bis zum Ende der Amtsperiode der
Kommunalregierung im Jahr 2023 umgesetzt werden. (2, 9, 14, 15, 17)

1.3 Kosten und Finanzierung

Finanziert werden die Superblocks aus dem Haushalt der Stadt Barcelona. (rdumliche
Ausdehnung siehe 2.3)

11 Mio. Euro fiir die Umsetzung von 6 Superblocks (2016 - 2019)
37,8 Mio. Euro fiir die Umsetzung von 21 weiteren Superblocks (2020 -2023) (4, 9, 14)

2 Raumlicher Kontext
2.1 Einwohnerzahl

1.664.182 (Stand: 01.01.2020) (1)

2.2 Stadt- oder Gemeindetyp
Grofde Grofdstadt

2.3 Lage des MaRnahmengebiets

Innerstadtische Verdichtungsgebiet



Abbildung 2 Lage der umgesetzten und in Planung befindlichen Superblocks
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Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap / © OpenStreetMap Mitwirkende

2.4 Stadtebauliche Bedeutung

Stadtteil- und Nebenzentren iiber die Stadt verteilt. (9)

2.5 StraBBentyp

Das Konzept beeinflusst die Verkehrsfiithrung in Haupt- und Nebenstrafien sowie auf Platzen.

2.6 Gebietstyp

Mehrere Stadtteile in der Innenstadt, am Innenstadtrand und in Stadtrandlage.

2.7 Raumliche Ausdehnung

Ein Superblock umfasst vier bis neun benachbarte Hauserblocke. Die Stadt Barcelona plant im
Zuge des ,Urban Mobility Plans” (siehe 3.6), die Superblocks langfristig im gesamten Stadtgebiet
(insgesamt 503 einzelne Blocke) umzusetzen Im Stadtteil Eixample sind derzeit 21 weitere
Superblocks geplant, die bis 2023 umgesetzt werden sollen. (siehe 1.2, 1.3 und 5.1.5) (9, 14)

2.8 Raumliche Situation

Mehrere Quartiere im gesamten Stadtgebiet.

2.9 Allgemeine Gebietscharakterisierung

Das Zentrum der Stadt Barcelona ist iiberwiegend rasterformig aufgebaut, was auf den
sogenannten Cerda-Plan aus dem 19. Jahrhundert zuriickgeht. Das orthogonale Strafdennetz
wird von durchmischt genutzten Hauserblocks mit Wohnen, Einzelhandel, Dienstleistungen,



Gastronomie, etc. gesdumt. Dabei teilen zwei diagonal verlaufende grofde Verkehrsachsen das
Zentrum. Barcelona ist eine kompakte und funktionsgemischte Stadt, allerdings mit geringem
Anteil an 6ffentlichen Griinflachen, insbesondere im Zentrum (siehe 3.1). Einzelne Stadtteile
aufderhalb des Zentrums, sind weniger dicht besiedelt und teils durch Ein- und kleinere
Mehrfamilienhauser gepragt. Nach Siidosten hin geht die Stadt Barcelona in weitere
Nachbarstéddte iiber, aus denen viele Personen in die Stadt zum Arbeiten pendeln. Die
Metropolregion Barcelona wachst stetig. (9, 17)

2.10 Verkehrliche Ausgangssituation

In der Stadt Barcelona beanspruchen der ruhende und fliefRender MIV zwischen 50 und 70 %
der gesamten Strafdenflichen. Zudem gibt es in Barcelona pro Quadratkilometer 7.000 Pkw.
Verglichen mit anderen Grof3stidten, wie Madrid (3.000 Pkw/km?) und Paris (1.500 Pkw/km?),
stellt dies einen sehr hohen Wert dar. Der Anteil des MIV am Modal Split lag 2017 bei 29 %.
Statistisch gesehen standen Autofahrende durch die hohe Verkehrsbelastung im Jahr 2018
durchschnittlich 147 Stunden im Stau. Der Anteil des OPNV am Modal Split lag 2017 bei 27 %,
der des Fuf3verkehrs bei 42 %, wahrend der Radverkehr nur auf 2 % kam. Der Bezirk Eixample,
welcher das Zentrum Barcelonas darstellt, wird taglich von ca. 350.000 Fahrzeugen durchfahren
und leidet in hohem Mafe an diesem hohen Verkehrsaufkommen, der daraus resultierenden
Luftverschmutzung und einem Mangel an Griinflachen (siehe 3.1). 2018 wurden 85 % des
Strafiennetzes in Barcelona iiberwiegend fiir den Transitverkehr in Anspruch genommen. Eine
stadtweite Ausdehnung der 503 moglichen Superblocks wiirde die Anzahl der fiir den
Durchgangsverkehr gedffneten Strafden um 61 % reduzieren. (8,9, 12, 14, 15)

3 Details der MaBnahme/des Konzeptes

3.1 Problemdimension Ausgangssituation

Durch die hohe Inanspruchnahme o6ffentlicher Flachen durch den ruhenden und fliefenden MIV
(siehe 2.10), entsteht nicht nur ein Ungleichgewicht bzgl. der Verteilung der zur Verfiigung
stehender Flachen auf die verschiedenen Verkehrsmittel, wie z.B. den Fuf3- und Radverkehr.
Dartiber hinaus wirkt sich dies auch negativ auf den Anteil und die Verteilung von Griinflachen
in der Stadt aus. In Barcelona stehen 7 m? Griinflichen pro Person zur Verfiigung, was unter der
Empfehlung der WHO von 9 m? pro Person liegt. In einigen Stadtteilen unterschreitet dieser
Wert noch einmal deutlich die WHO-Empfehlungen. So liegt die Griinflichenversorgung in
Eixample z.B. bei nur 1,85 m? und in Gracia bei 3,15 m? pro Person. Durch die dichte Bebauung
und fehlende Griinflachen liegen die Temperaturen innerhalb der Stadt gegeniiber dem Umland
um 3 bis 8°C hoher. Diese ausgepragte stadtische Hitzeinsel 10st Hitzestress aus. Zudem fehlt es
an Platzen fir soziale Interaktionen und Aktivititen. Neben der Erndhrung, wird der Mangel an
Moglichkeiten fiir physische Aktivititen im 6ffentlichen Raum als Ursache fiir Ubergewicht bei
Kindern gesehen. Stadtweit ist davon eines von fiinf Kindern betroffen. Dabei sind in Stadtteilen
mit hoheren Anteilen an Geringverdienenden mehr Kinder von Ubergewicht betroffen.

In der Stadt Barcelona werden zudem weder die Kriterien der WHO noch der EU zur
Luftreinhaltung erfillt. So sind in den Sommermonaten iiber 66 % der Bevolkerung einer zu
hohen Stickstoffdioxidbelastung ausgesetzt. In der Folge schatzen Expert*innen, dass durch die
Luftverschmutzung 3.500 Personen frithzeitig versterben. Im Jahr 2015 wurden zudem iiber
9.000 Menschen im Strafdenverkehr verletzt und 27 getétet. Dariiber hinaus sind wéihrend des
Tages durch das hohe Verkehrsaufkommen 40,25 % der Bevolkerung einer Larmbelastung von
iiber 65 dbA ausgesetzt. (9, 12)



3.2 Zielsetzungen

» Nachhaltige Mobilitat fordern:
e durch Reduzierung des MIV (-21 % anvisiert)
e Priorisierung FuRverkehr/Radverkehr/OPNV

» Ausbau der Netze fiir Rad- und Fuf3verkehr in Abstimmung mit dem bestehenden OPNV-
Netz fiir eine hohe Konnektivitit.

» Reduzierung Emissionen (Larm, Luftschadstoffe, CO2)
» Schaffung neuer Griinflaichen (Biodiversitat) und Platze fiir soziale Interaktion

e Erhohung der Autonomie vulnerabler Gruppen (Seniorinnen und Senioren sowie
Kinder)

» Einfiihrung neuer Partizipationsmoglichkeiten
» Schirfung des Umweltbewusstseins (4, 9)

3.3 Urspriingliche Widmung/Nutzung

» Allgemeiner Verkehr

» Ruhender Verkehr

» Beschrankte Widmung: Fufdverkehr

» Beschrankte Widmung: Radverkehr
3.4 Anvisierte Widmung/Nutzung

» Periphere Strafden fiir MIV freigegeben

» Block-interne Strafden der Superblocks werden verkehrsberuhigt, bei erlaubter aber
eingeschrankter Pkw-Nutzung durch Anwohnende, Lieferdienste und Fahrzeuge der
Stadtversorgung

» Fuflwege, Radwege

» Grinflachen, Spielplitze und weitere soziale und 6konomische Nutzungsformen (4, 9)
3.5 UmgestaltungsmalBnahmen/eingesetzte MaRnahmen

» Periphere Strafden fiir die Verkehrsfithrung des MIV bestimmt

» Block-interne Strafden fiir Durchgangsverkehr durch Modalfilter gesperrt, jedoch fiir
Anwohnende, dffentliche Verkehrsmittel, Einsatzfahrzeuge, evtl. Lieferverkehr und
Fahrrader offen, Geschwindigkeit auf 10 km/h reduziert

» Verschiedene Netze:
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e Reduziertes Netz MIV (periphere Straf3en)
e Ausbau des Fahrradwegenetzes und des Fufdwegenetzes

e Schaffung von Mobilititshubs (OPNV, Fuf3- und Radwegenetz treffen an
Umsteigepunkten aufeinander, wodurch der Umstieg zwischen diesen Verkehrsmitteln
erleichtert und geférdert wird.)

Superblocks kénnen sich durch die Beteiligung der Anwohnenden der einzelnen Blocke
voneinander unterscheiden(4, 9, 14, 15)

3.6 Ubergeordnete Strategie-/Planeinbettung

>

>

>
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Citizen Commitment to Sustainability (2002-2012; 2012-2022)
Urban Mobility Plan (2013-2018)
Green Infrastructure and Biodiversity Plan 2020

Urban Mobility Plan (2019-2024) (4, 9)

(Siehe auch: 4.4)

3.7 Integration in Forschungsprojekte/FérdermaBnahmen
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Studie (Health Impact Assessment) von Palencia et al. (2020):
e Vorher/Nachher Befragung von 1.200 Personen zu:

m  Wahrnehmung der eigenen Gesundheit, Lebensqualitat, soziale Unterstiitzung,
psychische Gesundheit, Mobilitit, korperliche Aktivitat,
Nachbarschaftscharakteristika und Wohnverhaltnisse

e Vorher/Nachher Erhebungen/Messungen:

m  Umweltmessungen (Stickstoffdioxid, Feinstaub (PM 10, PM 2,5))

Eignung fiir zu Fufl Gehende (walkability)

Nutzung des 6ffentlichen Raums und kérperlicher Aktivitat
m  Verkehrssicherheit (Verletzungen)

e Durchfiihrung qualitativer Studien: Wahrnehmung der Auswirkungen der Mafdnahme
durch verschiedene soziale Gruppen. (6)

Weitere Health Assessment Impact Studien von Mueller et al. (2018, 2020):
e Abschatzung von:
m verkehrsbedingter korperlicher Aktivitat

m Luftverschmutzung



m  Strafdenverkehrslarm

m  Griinflichen

m  Verdnderungen der stidtischen Warmeinsel
m skalierte Risikoabschatzungen

m  Kalkulation gesundheitlicher Auswirkungen (Lebenserwartung, wirtschaftliche
Auswirkungen) (10, 11)

4 Umsetzungsprozess

4.1 Initiator der Umwidmung

Stadt Barcelona in Zusammenarbeit mit der Urban Ecology Agency (BCNecologia). Letztere ist
ein offentliches Konsortium, das sich aus dem Stadtrat von Barcelona, dem Stadtrat und dem
Stadtgebiet von Barcelona sowie dem Provinzialrat von Barcelona zusammensetzt.

Beteiligte Stakeholder:

» Stadtverwaltung von Barcelona (Abteilung fiir stadtischen Lebensraum)
» BCNecologia

» Distrikt-Organisationen

» Nichtstaatliche Organisationen

» Universitdaten und andere Fachinstitutionen

» Private Unternehmen

» Anwohnende der Superblocks (4)

4.2 Informationen zur Offentlichkeitsbeteiligung

Die Implementierung einzelner Superblocks wird unter Beteiligung der Bevolkerung
durchgefiihrt. In jedem Gebiet, in dem ein Superblock umgesetzt wird, soll durch den
partizipativen Ansatz die gemeinsame Verantwortung aller Beteiligten gestirkt werden. Zudem
gibt es ein dauerhaftes Online-Beteiligungsformat (unter: https://www.decidim.barcelona/).

Die Stadt beabsichtigt alle Interessengruppen von der Bestandsaufnahme bis zur Umsetzung der
Mafinahmen zu beteiligen. Dadurch sollen die Superblocks entsprechend der Bediirfnisse der
verschiedenen Stakeholder umgesetzt und deren Akzeptanz erh6ht werden. Dazu werden fiir
jeden betroffenen Bezirk Steuerungsgruppen eingerichtet, die als Bindeglied zwischen
reprasentativen Einrichtungen, Anwohnenden und weiteren Stakeholdern fungieren. Zudem
werden durch diese Gruppen die Ergebnisse der Partizipationsworkshops und der in den
einzelnen Phasen umgesetzten Mafdnahmen validiert. Hierzu kommt es zu mehreren Treffen
zwischen Anwohnenden, Stadtraten, Organisationen und weiteren Akteuren auf verschiedenen
Projektebenen unter Beachtung der jeweiligen Gegebenheiten, bspw. Bevolkerungsdichte oder
lokaler Wirtschaftskraft. (siehe 5.5.1) (4, 8, 9)



4.3 Interessen & Zielkonflikte

Bei der Umsetzung der Superblocks in Poblenou (2019) und in Gracia (2003) formierte sich
gegeniiber dem Vorhaben eine lokale Opposition. In Poblenou protestierte die ,Plataforma
d’Afectats per la Superilla de PobleNou” (Plattform fiir betroffene Personen des Superblocks
PobleNou) gegen die Umsetzung. Kritisiert wurden Planungen fiir die Verlegung von
Bushaltestellen und die als inaddquat empfundene Biirgerbeteiligung. Hinzu kam die
Befiirchtung der Anwohnenden, dass sich der Verkehr in dufseren und umliegenden Straf3en des
Superblocks deutlich verstiarken wiirde. Auch in Gracia kam es zu Beginn der Umsetzung zu
Protesten, die erst nach 150 Informations- und Diskussionsveranstaltungen ausgerdumt waren.
Am Ende dieses langwierigen Prozesses kam es zur Annahme des urspriinglichen Plans fiir den
Superblock in Gracia.

Insbesondere die Reduzierung der Verkehrsflachen des ruhenden und flieRenden MIV erfordern
bei der Umsetzung des Superblock-Konzeptes einen hohen Kommunikationsaufwand. Die damit
verbundenen Verdnderungen des alltaglichen Mobilitatsverhaltens kénnen als einschneidend
empfunden werden und es Bedarf viel Uberzeugungsarbeit. Trotz der Bedenken vor der
Umsetzung der Mafdnahme werden die Superblocks in Gracia und Poblenou aufgrund der
erlebbaren positiven Auswirkungen nun weitgehend akzeptiert. (8)

4.4 Politische Rahmenbedingungen

Das Superblock Konzept wurde in der Stadtverwaltung seit iiber 20 Jahren diskutiert. Je nach
Interessenlage der verschiedenen regierenden Parteien, gab es zeitweise Unterstiitzung oder
Ablehnung bzgl. der Umsetzung des Superblock-Konzepts. Dass die jeweiligen regierenden
Parteien lange nicht handelten, lag einerseits an der dominanten Rolle des Autos in Barcelona.
Andererseits wurde die Bedeutung der Superblocks und deren Auswirkungen auf die
Luftqualitat, die Gesundheit der Bevolkerung und die Anpassungsmaoglichkeiten an die globale
Erwadrmung nicht erkannt. Erst in den vergangenen zehn Jahren wurde der Fokus der
Stadtverwaltung immer starker auf eine nachhaltige Stadtentwicklung gelegt, insbesondere
durch die ,New Urban Agenda“ der Vereinten Nationen.

In Barcelona erarbeiteten und unterzeichneten mehr als 800 Institutionen, Berufsverbande,
Gewerkschaften, Universitaten, Schulen und Unternehmen unter dem Namen ,Public
Commitment towards Sustainability” eine Selbstverpflichtung, um die Stadt zu einer
lebenswerteren, effizienteren und nachhaltigeren Stadt zu transformieren. Dieser
Zusammenschluss fordert die Partizipation und den Austausch von Informationen und
Ressourcen. Die erste Phase des Commitments lief von 2002 bis 2012. In der aktuellen Fassung
(2012-2022) sind folgende Hauptziele formuliert:

» Auf den Menschen ausgerichtete Stadtplanung
» Partizipation
» Fokus: kleinrdumige MafSnahmen

» Definition/ Aufstellung von Mafdnahmenlisten: Errichtung von Superblocks unter diesen
Mafdnahmen (2012-2022)

Lokale Medien berichteten zu Beginn vor allem tiber Probleme bei der Umsetzung der
Superblocks und die Befiirchtungen der sich formierenden lokalen Gegnerinnen und Gegner der
Superblocks, bspw. die in Poblenou ansadssigen Betreibenden des Einzelhandels und der
Gastronomie. In der internationalen Presse wurde hingegen iiber den innovativen Charakter des



Konzepts, sowie die Ubertragbarkeit auf Stiadte wie New York berichtet, welches sich iiber die
Zeit auch auf die Akzeptanz in der lokalen Bevolkerung positiv auswirkte. (4, 8)

5 Bewertung & Evaluation

5.1 Verdanderungen im Mobilitatsverhalten & Verkehr

5.1.1 Ruhender Verkehr

Um mehr Freiraum fiir zwischenmenschliche Interaktionen in Form von Spiel- und
Begegnungsstitten zu schaffen, werden in den einzelnen Superblocks Parkflachen reduziert.
Beispielsweise wurden im Superblock im Viertel Horta in zwei Straf3en Parkstdnde entfernt und
eine barrierefreie, ebene Oberflache eingerichtet. In diesen Strafden, in denen viele private
Geschéfte und offentliche Einrichtungen ansassig sind, gab es vor der Umgestaltung nur sehr
schmale Gehwege. In einer weiteren Strafie wurden ebenfalls neue Aufenthaltsbereiche
eingerichtet. Die umgesetzten Mafsnahmen sind zunachst als taktische Interventionen zu
bezeichnen. Die genaue Anzahl der reduzierten Parkflichen in Horta liegt nicht vor.

Im Superblock in Stadtteil Poblenou wurde die Anzahl und die Verteilung der Parkflichen
ebenfalls angepasst. Insgesamt wurde die Anzahl der Parkstidnde von 575 auf 341 reduziert. Die
Anzahl der kostenfreien Parkstdnde sank von 401 auf 73, wahrend 50 weitere kostenpflichtige
Parkstdnde ausgewiesen wurden (nun 154). Zudem wurden 20 weitere zeitlich befristet
nutzbare Parkstiande (1 bis 2 h) eingerichtet (insgesamt 29), sowie 16 weitere Parkplatze fiir
den Lieferverkehr geschaffen (nun 60). Weitere 8 (insgesamt 25) Parkstande sind nun fiir
Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen reserviert. (3, 12, 19)

5.1.2 FlieBender MIV
In der Gesamtstadt Barcelona lag der Modal Split Anteil des MIV 2017 bei 29 %.

In mehreren Superblocks wurden neben der Reduzierung der Geschwindigkeit auch Modalfilter
aufgestellt und die Flachen des MIV reduziert. Zwischen 2003 und 2013 reduzierte sich der
Anteil des MIV innerhalb des Superblocks in Gracia um 40 %. Im Superblock in Poblenou wurde
die fiir den MIV verfiigbare Flache um 48 % reduziert. In der Folge nahm der motorisierte
Verkehr innerhalb des Superblocks in zwei Jahren um 58 % ab (von 2.218 auf 932
Fahrzeuge/Tag). Im Superblock in Sant Antoni verkehrten in der Strafde Carrer del Comte
Borrell nach der Einfiihrung der Mafsnahmen 82 % weniger Fahrzeuge (ca. 6.000) pro Tag.
Dafiir fand um die beiden Superblocks in Poblenou und Sant Antoni eine leichte Verlagerung des
MIV in die umliegenden Strafien statt (siehe 5.4.2). (6, 12,17, 18)

5.1.3 OPNV

Der Anteil des OPNV am Modal Split in Barcelona lag 2017 bei 27 %. In einigen Superblocks
werden auch dem Busverkehr Spuren zur Verfiigung gestellt, beispielsweise in Poblenou. Die
Busspuren in der Carrer de la Roc Boronat und die Carrer de Pere 1V stellen wichtige OPNV-
Anbindungen an das Metronetz dar und diirfen von den Stadtbussen mit maximal 20 km/h
durchfahren werden. (12, 17)

5.1.4 Radverkehr
Der Anteil des Radverkehrs am Modal Split lag 2017 in Barcelona bei nur 2 %.

Nach der Neuverteilung der Verkehrsflachen im Superblock in Gracia wurde nach zehn Jahren
ein lokaler Anstieg des Radverkehrs von 30 % verzeichnet, bei insgesamt jahrlich rund 10.000
mit dem Rad zuriickgelegten Wegen. (12, 17)



5.1.5 FuBverkehr

Der Anteil des Fufdverkehrs am Modal Splitlag 2017 bei 42 %. Die bereits fertiggestellten
Superblocks haben die Verkehrsflache fiir zu Fufd Gehende bisher durchschnittlich um 67 %
erhoht. Zukiinftig konnte die stadtweite Umsetzung der 503 geplanten Superblocks die
Fufdverkehrsflichen um 270 % (von 230 ha auf 852 ha) steigern. So entstand in Sant Antoni ein
neuer Platz im Zentrum des Superblocks mit 1.800 m?. Insgesamt stehen 5.000 m? mehr Fliche
fiir zu Fuf Gehende im offentlichen Raum zur Verfiigung, wodurch die aktive Bewegung in
diesem Gebiet zunahm (siehe 5.2.1). Im Superblock in Gracia liegt der Fufdverkehr zehn Jahren
nach der Umwidmung um 10 % héher als zuvor, nachdem insgesamt zwei Drittel der
Strafdenflachen in Aufenthalts- und Fufdverkehrsflaichen umgewidmet wurden. Die Menschen in
Gracia legen jahrlich nun 202.000 Wege zu Fuf$ zurtiick. Auch im Superblock in Poblenou wurden
die Verkehrsflachen fiir zu Fufd Gehende deutlich erhoht (+ 80 %).

Zukinftig sollen im Stadtbezirk Eixample weitere 21 Superblocks entstehen und somit:

» 21 begriinte und verkehrsberuhigte Straféen mit insgesamt 33 km Lange, z.T. Priorisierung
der zu Fufd Gehenden,

» 21 Plitze an Kreuzungen mit je ca. 2.000 m? und insgesamt 3,9 ha neu geschaffener Spiel-,
Geh- und Freizeitflache,

» insgesamt 6,6 ha neuer Griinflichen entstehen,

» und zudem die Flachen fiir zu Fufd Gehende um insgesamt 33,4 ha erweitert werden.

(6,8,12, 14, 15)

5.2 Auswirkungen auf Aufenthalts-, Lebens- und baukulturelle Qualitat
sowie Standortattraktivitat

5.2.1 Verweildauer von Passanten

Im Superblock Poblenou wurde die Anzahl der Banke von 36 auf 385 mehr als verzehnfacht,
sowie neue Spielflichen fiir Kinder geschaffen (0 m? auf 538 m?). Zudem wurden 176 grofle
Baume gepflanzt, wodurch der Anteil der Strafdenbaume um 90 % gesteigert wurde. Die
Zunahme der Flachen fiir den Fufsverkehr (siehe 5.1.5), sowie die grofiere Anzahl lokaler
Geschifte (siehe 5.3.1), trugen ebenfalls mafdgeblich zur Steigerung der Attraktivitat bei. Im
Superblock in Sant Antoni hat die alltagliche Bewegung (gehen, laufen, spielen) um 28 %
zugenommen. Die mit der Einfiihrung von Superblocks (Poblenou) ,verbundene erhéhte
Aufenthaltsqualitat fiihrt zusammen mit der Zunahme des Rad- und Fufdverkehrs dazu, dass
lokale Einzelhandler und Cafés langer und ofter besucht werden" (12, S. 39). (12, 17)

5.2.2 Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen

Innerhalb des Superblocks in Sant Antoni (Bezirk: Eixample) wurde nach Einfithrung der
Mafinahmen an der Kreuzung Carrer del Comte Borrell/ Carrer de Tamarit ein Riickgang der
Stickstoffdioxidbelastung (NO2) um 33 % festgestellt. Schatzungen zufolge konnte die stadtweite
Einfiihrung der geplanten iiber 500 Superblocks die NO;-Belastung um 24 % senken. (14, 17)

5.2.3 Larmemissionen

Innerhalb des Superblocks in Gracia konnte die Larmbelastung um durchschnittlich 5 dB
gesenkt werden. (12)



5.2.4 Verkehrssicherheit

Durch die Einrichtung des Superblocks in Poblenou gibt es dort ,,so gut wie keine
Verkehrsunfélle mehr“ (17, S. 7).

5.2.5 Soziale Ausgewogenheit

In Poblenou stieg die Bevolkerungsdichte in den zwei Jahren nach der Umsetzung der
Mafdnahmen. Dabei kam es vor allem zu einem Zuzug jlingerer Personen. Die neu eingerichteten
Platze mit Stadtmobiliar und Spielflache tragen zu einer Zunahme von sozialen Kontakten bei,
beugen Vereinsamung vor und kdnnen einen Familienwegzug an den Stadtrand vermindern.
(12) (siehe auch 5.5.3)

5.2.6 Barrierefreiheit

Nicht vorliegend

5.2.7 Weiteres

Nicht vorliegend
5.3 Auswirkungen auf die 6rtliche Okonomie

5.3.1 Anzahl der Betriebe des Einzelhandels und der Gastronomie

Im Superblock in Poblenou stieg die Anzahl ebenerdiger Geschéfte innerhalb von zwei Jahren
von 65 auf 85. Damit stieg die Anzahl 6rtlicher Unternehmen um 30 %. (12, 14, 17)

5.3.2 Umsatze der des Einzelhandels und der Gastronomie

Die gesteigerte Aufenthaltsqualitit (siehe 5.2.1) und die Zunahme des Fuf3verkehrs (siehe 5.1.5)
koénnen zu haufigeren und langeren Besuchen von Passierenden in lokalen
Einzelhandelsgeschéften und Cafés im Superblock in Poblenou fiihren. Zudem lasst die hohere
Anzahl an Geschiften vermuten, dass durch die gesteigerte Attraktivitit des Gebietes die lokalen
Umsatze gestiegen sind. Genaue Angaben zu den Umsatzen des Einzelhandels und der
Gastronomie liegen jedoch nicht vor. (12)

5.3.3 Verkaufsflache des Einzelhandels und der Gastronomie

Aus der gesteigerten Anzahl der Einzelhandels- und Gastronomiebetriebe in Poblenou, lasst sich
auf eine Steigerung der Verkaufsflachen schliefien (siehe 5.3.1). Weitere Daten hierzu liegen
jedoch nicht vor.

5.3.4 Gewerbemieten

Nicht vorliegend

5.3.5 Events, Markttage, StraBenfeste

Nicht vorliegend
5.4 Auswirkungen auf angrenzende Gebiete

5.4.1 Parksuchverkehr

Nicht vorliegend



5.4.2 MIV-Verkehrsaufkommen

Vergleichende Analysen zeigen, dass nach der Einrichtung des Superblocks in Poblenou im Jahr
2017 der Verkehr teilweise auf umliegende Strafien verlagert wurde. Gegeniiber 2016 wurde
2018 in der nordlich verlaufenden Calle de Tanger und in der siidlich verlaufenden Calle de
Pallars, ein Anstieg des Verkehrsaufkommens von ca. 30 % festgestellt. Auf einigen weiteren
Straf3en ostlich und westlich des Superblocks, kam es hingegen zu einer Reduzierung des MIV-
Verkehrsaufkommens von etwa 15 % (Carrer de Sancho Avila) bis 30 % (Carrer de Pere 1V).
Letztgenannte Strafden fiihren jedoch in den Superblock hinein. Es kann angenommen werden,
dass vor allem der Durchgangsverkehr durch Straflen des Superblocks in die nérdlich und
siidlich verlaufenden Strafden verlagert wurde.

Auch beim Superblock in Sant Antoni verlagerten sich Teile des motorisierten Verkehrs in
umliegende Strafden. In der Calle de Viladomat, parallel zur Carrer del Conde Borrell (siehe
5.1.2), fuhren 2018 doppelt so viele Autos als noch 2016. Die Durchschnittsgeschwindigkeit sank
dabei um 10 bis 15 %. In den weiteren Strafden um den Superblock in Sant Anto verdnderte sich
das MIV-Verkehrsaufkommen jedoch nicht. (18)

5.5 Beurteilung & gewonnene Erkenntnisse

5.5.1 Akzeptanz bzw. Bewertung durch die Stakeholder

Vor der Umsetzung einzelner Superblocks gab es laut Stadtverantwortlichen Zweifel,
insbesondere von Geschaftsleuten/Vertretenden des Einzelhandels und Anwohnenden. Nach
der Sammlung erster Erfahrungen und der erlebbaren Veranderungen, sind die Superblocks in
Poblenou, Horta und Sant Antoni nun etabliert und von den lokalen Stakeholdern sehr positiv
angenommen. Der Beschluss der Stadtverwaltung die Superblocks im ganzen Stadtgebiet
Barcelonas umzusetzen, findet breite Zustimmung in der Bevolkerung und ist nun Konsens
unter den verschiedenen Parteien. Dies wird verdeutlich durch Petitionen zur Einrichtung der
Superblocks aus dem ganzen Stadtgebiet. Die Superblocks werden vor allem in Hinblick auf die
soziale Gerechtigkeit des Konzeptes gut angenommen. (14, 18)

5.5.2 AbschlieBende Beurteilung in wissenschaftlichen Publikationen etc.

Das Superblock-Modell wird in wissenschaftlichen Publikationen als empfehlenswerter Weg
beschrieben, um die Stadt Barcelona nachhaltiger zu gestalten und lebenswerten urbanen Raum
zu schaffen. Dabei ist das Modell iibertragbar auf andere Stadte und wurde bereits in anderen
Stadten wie Vitoria-Gasteiz (Spanien), Vancouver (Kanada) und Quito (Ecuador) umgesetzt. In
New York (USA), Wien (Osterreich), Berlin und Hannover wird die Umsetzung des Konzeptes
diskutiert.

Die Umsetzung der 500 Superblocks in Barcelona hétte laut einiger Studien positive Effekte auf
die Gesundheit der Anwohnenden. Dies wird durch mehr Méglichkeiten fiir aktive Bewegung,
soziale Interaktionen und Verbesserung der Luftqualitat begriindet. Diese Zusammenhdnge
sowie die durch die Griinflichen erwartbare Reduzierung der stadtischen Hitzeinsel wiirden
eine Vielzahl von Todesfillen verhindern und die Lebenserwartung in der Stadt erhéhen. (10,
12,17)

5.5.3 Nicht-intendierte Negativeffekte

Der bereits 2003 eingerichtete Superblock in Gracia, hatte zur Folge, dass immer mehr Touristen
das Viertel besichtigen und die gesteigerte Attraktivitidt die Immobilienpreise ansteigen liefs.
Daraus resultierten mitunter Verdrangungen von Anwohnenden und eine beschleunigte
Gentrifizierung des Gebietes. Im Gegensatz dazu zeigte eine Studie in und um den Superblock in



Poblenou, dass zwei Jahre nach Durchfiihrung der Mafnahmen noch keine Anzeichen einer
Gentrifizierung festzustellen waren. Der Gefahr der Gentrifizierung und mdéglichen partiellen
Preissteigerungen in und um einzelne Superblocks soll die stadtweite Einfiihrung der
Superblocks entgegenwirken. Zudem werden die Erhohung des Anteils von Wohnungen des
sozialen Wohnungsbaus (1,5 % (Stand: 2020)) und die Begrenzung von Mietsteigerungen als
Losungsansatze diskutiert. Die Einrichtung einzelner Superblocks kann auch zu Konflikten und
Diskriminierungen zwischen Anwohnenden eines Superblocks und den Anwohnenden in der
Nachbarschaft fiihren. (2, 12, 16, 19)

5.5.4 Lernerfahrungen aus der MaBnahme

Bei der Umsetzung der Superblocks ist es zu Konflikten zwischen Anwohnenden und Nicht-
Anwohnenden (erweiterte Nachbarschaft, pendelnde Personen) gekommen. Diese Konflikte
sind zum einen zurtickzufiithren auf unterschiedliche Nutzungswiinschen an den neu
gewonnenen Strafdenraum. Zum anderen standen verschiedene Befiirchtungen im Raum; wie die
der lokalen Wirtschaft von Umsatzriickgangen, die Angst der Anwohnenden vor Verdrangung
durch einen einsetzenden Gentrifizierungsprozess oder auch die Befiirchtungen der
Anwohnender benachbarter Gebiete, dass eine Verlagerung des Verkehrs zu einer
Mehrbelastung dieser fithren kdnnte. Um letzteres gezielt zu vermeiden, empfiehlt die Studie
von Scudellari et al. (2020) zur Umsetzung des Superblocks in Poblenou, grofiere Gebiete
zugleich zu Superblockzonen zu erklaren. So kann bspw. die Steuerung des Verkehrs besser
gewahrleistet werden. Dabei muss die Steuerung einer solchen Strategie bestimmte
Anforderungen hinsichtlich der zeitlichen Synchronisierung der Umsetzung auf stadtischer und
lokaler Ebene, der Zeitplanung fiir die schrittweise Realisierung der Mafinahmen und der
Einbeziehung der Bevolkerung erfiillen. Zudem muss das Superblock-Modell flexibel auf reale
Kontexte angewandt werden, beispielsweise die unterschiedlichen Bediirfnisse der lokalen
Bevolkerung und die bereits existierende Infrastruktur. Zusatzlich hat sich gezeigt, dass
taktische und reversible Losungen niitzlich sein konnen um eine strukturelle Implementierung
der einzelnen Superblocks schneller voranzutreiben und deren Akzeptanz zu erh6hen. Solche
Losungen umfassen temporare Sperrungen von Strafden fiir den Durchgangsverkehr, das
Aufstellen von Strafdenbegriinung bspw. in Pflanzenkiibeln und Stadtmobiliar. Dadurch kénnen
Anwohnende und Geschaftstreibende erste Eindriicke des neuverteilten Straffenraums
bekommen, diese nutzen und durch die gegebenen Partizipationsmoglichkeiten Anderungen
vorschlagen. (12, 16, 19)

5.5.5 Auszeichnungen, Pramierungen, Zertifizierungen

Das Superblock Konzept (Vitoria-Gasteiz, Spanien) wurde 2012 mit dem European Green Capital
Award ausgezeichnet. Der Superblock in Poblenou wurde 2018 beim European Prize for Urban
Public Space, vergeben vom Barcelona Centre for Contemporary Culture (CCCB), mit einer
besonderen Erwdhnung hervorgehoben. (13, 17)

5.6 Konvergenz mit allgemeinen Zielen nachhaltiger Stadtentwicklung

5.6.1 Kompakte und funktionsgemischte Stadt

Die Mafdnahmen in den einzelnen Superblocks vergrofern die Aufenthaltsflichen in der Stadt,
bei gleichzeitiger Reduzierung der Verkehrsflachen des motorisierten Verkehrs, wodurch
soziale Aktivititen mehr Platz im 6ffentlichen Raum finden. Fiir Kinder stehen mehr Spielflachen
in den jeweiligen Nachbarschaften zur Verfiigung. Sie konnen sich insgesamt freier und sicherer
bewegen. In den bisher umgesetzten Superblocks wurde der Fufdverkehr gestarkt und die
Aufenthaltsqualitat erhoht, wodurch neue Geschifte eréffnetet haben und die lokale Wirtschaft



entgegen urspriinglicher Befiirchtungen gestarkt wurde. Fiir die Stadt Barcelona konnte dies
den Vorteil steigender Umsatzsteuereinnahmen aus Handel, Geschaften und Cafés bedeuten.
Zudem steigt mit der Umsetzung die Attraktivitdt der Stadt auch fiir Touristen und somit die
Einnahmen in diesem Sektor. Insgesamt kénnte die Umsetzung der 500 Superblocks dazu
fiihren, dass durch die geringere gesundheitliche Belastung der Bevolkerung (siehe 5.6.2) und
eine gesteigerte 6konomische Aktivitit, die Stadt Barcelona 1,7 Mrd. Euro pro Jahr einsparen
kann. (8, 10, 12)

5.6.2 Schaffung von urbanem Griin und 6ffentlichen Freirdaumen

Mit dem Superblock-Konzept werden grofde Flachen in Barcelona neu begriint und mit
schattenspendenden Baumen versehen. Damit reagiert die Stadt auf die unausgeglichene
Verteilung urbaner Griinflaichen, insbesondere in den Stadtteilen mit einer hohen
Bevolkerungsdichte und geringem Anteil an Griinflichen im Zentrum (siehe 3.1). Die neu
geschaffenen Griin- und Spielflichen dienen auch als Begegnungsraume fiir soziale Aktivitidten
und fithren zu mehr Bewegung der Bevélkerung im 6ffentlichen Raum (siehe 5.2.1). Die
Umsetzung des Superblocks in Poblenou etwa fiihrte zu einer Steigerung der Griinflichen um
91 % (von 9.722 m? auf 18.632 m?). Zudem wurden 176 grofle Baume gepflanzt, wodurch der
Anteil der Straflenbdaume um fast 90 % stieg. Bei der Umsetzung der 21 geplanten Superblocks
in Eixample sollen insgesamt sogar 6,6 ha neue Griinflaichen entstehen (siehe 5.1.5). Dies fiihrt
auch zu einem grofleren Lebensraum fiir Vogel und Insekten und einer Steigerung der
Biodiversitat.

Die Ausweitung der Griinflichen im gesamten Stadtgebiet bei der Umsetzung der 503 moglichen
Superblocks fithrt nach einer Prognose von Miiller et al. (2020) zudem zu einer Minderung der
extrem heifden Tage pro Jahr (um -12 %). Ebenso stellen die entsiegelten Strafden, die zu
Griinflichen umgewandelt werden einen Beitrag zur Reduzierung des Flutrisikos bei
Starkregenereignissen dar. Neben der Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitidt der
Anwohnenden beinhaltet das Superblock-Konzept somit auch Mafdnahmen zur Anpassung an
steigende Temperaturen, die im Rahmen des globalen Klimawandels zu erwarten sind. Durch
die stadtweite Umsetzung konnten laut Studien (Mueller et al. (2020); Lopez et al. 2020)
zukiinftig 667 vorzeitige Todesfille pro Jahr vermieden werden, davon 117 durch die
Verminderung der Auswirkungen von Hitze. (4, 10, 12, 17)

5.6.3 Larmreduktion

Die Larmbelastung in Gracia sank nach der Einrichtung des Superblocks (siehe 5.2.3). Werden
alle 500 Superblocks umgesetzt, konnte dies laut Studien zu einer Reduktion der Larmbelastung
um insgesamt 5 % fithren und 163 frihzeitige Todesfalle pro Jahr vermieden werden. (8, 10)

5.6.4 Netze fiir aktive Mobilitat

Die vollstandige Umsetzung des Konzeptes wiirde die Fuf3verkehrsflachen in Barcelona nahezu
verdreifachen. Die Starkung und Priorisierung des Fuf3- und Radverkehrs gegeniiber dem MIV
ist zentraler Bestandteil in den Planungen des Superblock-Konzeptes. Alleine im geplanten
Superblock in Eixample werden nach der Umsetzung 21 Strafien verkehrsberuhigt, davon zwei
in denen zu Fufd Gehende priorisiert werden (siehe 5.1.5). Zudem werden auch die
Radverkehrsflachen ausgebaut und in einzelnen Superblocks bereits mehr Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. (5.1.4)

5.6.5 Integrierte Mobilitdtsdienstleistungen und Elektromobilitat

Nicht vorliegend



5.6.6 Qualitit des OPNV

Fiir die Stirkung des OPNV in Barcelona soll das Busnetz ausgebaut werden, um die weiteren
Offentlichen Verkehrsmittel U-Bahn und Strafdenbahn zu ergdnzen. Zudem soll zukiinftig
gewahrleistet sein, dass fiir 95 % der Bewohner*innen eine Haltestelle im Umkreis von 300 m
erreichbar ist. Auch in den einzelnen Superblocks werden, wenn notwendig, Spuren fiir den
Busverkehr ausgewiesen (siehe 5.1.3). Zukiinftig sollen die Menschen in Barcelona iiber die neu
ausgebauten Netze fiir Rad- und FuRverkehr bequem und sicher zum OPNV gelangen, sodass
eine hohe Konnektivitat zwischen diesen umweltschonenden Verkehrstragern besteht. (12)

5.6.7 Umweltschonender Wirtschaftsverkehr

Durch die Verringerung des MIV und die Einrichtung von Lieferparkplatze und Lieferzonen
sollen Behinderungen des Lieferverkehrs reduziert werden. Weitere Mafdnahmen, den
Wirtschaftsverkehr in der Stadt umweltschonender zu gestalten, sind Teil des Urban-Mobility-
Plans. (9, 12)

5.6.8 Steuerung des motorisierten Verkehrs

Durch die Umsetzung einzelner Superblocks in Barcelona konnten der motorisierte Verkehr und
der Ausstofd von Luftschadstoffen innerhalb der Superblocks bereits deutlich reduziert werden
(siehe 5.2.2). Zudem fiihren die reduzierten Geschwindigkeiten und das geringere
Verkehrsaufkommen zu einer hoheren Verkehrssicherheit, insbesondere fiir zu Fufd Gehende
und Radfahrende (siehe 5.2.4). Bei der Einflihrung einzelner Superblocks wurde der Verkehr
teilweise in umliegende Strafden verlagert, wodurch sich die Verkehrsbelastung dort erhéhte.
Zukiinftig sollte daher mehrere aneinander liegende Superblocks durch die
Stadtverantwortlichen ausgewiesen werden, um diesen Effekten vorzubeugen (siehe 5.1.1, 5.4.2
und 5.5.4). Nach der Umsetzung der 503 Superblocks kénnten grof3e Flichen des dominierenden
MIV fiir den Fuf3- und Radverkehr und neue Aufenthalts-, Spiel-, und Griinfladchen zur Verfiigung
stehen. Dies wiirde Studien (Mueller et al. (2020); Lopez et al. (2020)) zufolge die
Lebensqualitdt und Lebenserwartung der Anwohnenden um durchschnittlich 200 Tage steigern.
Demnach konnte die Gesamtzahl von 1,19 Mio. MIV-Fahrten pro Woche um 230.000 (-19 %)
sinken, da die Menschen auf die verfligbaren umweltfreundlichen Verkehrsmittel umsteigen
wilrden. Somit konnte das anvisierte Reduktionsziel des MIV von -21 % nahezu erreicht werden.
Dafiir bedarf es jedoch auch des Ausbaus der OPNV-Verbindungen in umliegende Gemeinden, da
ein Drittel der Privatfahrzeuge von aufderhalb in die Stadt einfahrt (Pendlerverkehr). Eine
Abgabe von Pkw-Fahrenden, beispielsweise dhnlich der City-Maut in London, wird bisher
allenfalls diskutiert. (8, 10, 12,17, 18)

5.6.9 Partizipative und kooperative Umsetzung und Planung

Bei der Umsetzung einzelner Superblocks zeigte sich, dass ein hohes Maf$ an Kommunikation
zwischen den verschiedenen Stakeholdern erforderlich ist (siehe 4.3). In Teilen kam es zu
Widerstand aus der Bevolkerung gegen die Umsetzung einzelner Superblocks. Dieser konnte
durch eine Vielzahl von Informations- und Diskussionsveranstaltungen ausgerdumt werden.
Durch die erlebbaren positiven Auswirkungen auf die Aufenthalts- und Lebensqualitat und das
Ausbleiben der befiirchteten negativen Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft (siehe 5.3) ist
das Superblock-Konzept in der Bevolkerung mittlerweile akzeptiert. Dies ist auch ein Erfolg der
zahlreichen Partizipationsmoglichkeiten, durch die Konflikte (bspw. zwischen Anwohnenden
von Superblocks und umliegenden Gebieten) gelost werden konnten. Gleichzeitig starkt die
Einbindung lokaler Akteure in die Umsetzung das Verantwortungsbewusstsein dieser fiir ihre
Nachbarschaft und somit den Gemeinsinn. Die Méglichkeiten der Partizipation in den
geschaffenen Gremien und die gewonnene Akzeptanz der Anwohnenden Barcelonas durch



stetige Evaluierung einzelner Superblocks (inkl. Nachbesserungen) kénnen als vorbildhaft
bezeichnet werden.

5.7 Ubertragbarkeit

Viele der dargestellten Mafdnahmen lassen sich in Deutschland auf Basis
strafdenverkehrsrechtlicher Anordnungen (StVO), sowie des Strafsenrechts und des
Bauplanungsrechts umsetzen. Dabei kommen unterschiedliche Ausgestaltungen in Betracht.

5.7.1 Optionen zur flichenhaften Verkehrsberuhigung

So wire die Verkehrsberuhigung bei erlaubter, aber eingeschrankter Nutzung durch
Anwohnende, Lieferdienste und Fahrzeuge der Stadtversorgung (siehe 3.4) beispielsweise
durch die Anordnung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs (§ 45 Abs. 1 d StVO; Z 274)
moglich. Die Vorschrift erlaubt die Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit auf unter 30 km/h
(i.d.R. 20km/h). Andere Verkehrsarten als der Fufdverkehr sind zuldssig, weshalb in der Regel
keine strafdenrechtliche Widmungsanderung erforderlich wird. Der verkehrsberuhigte
Geschéftsbereich ist verwandt mit dem Konzept der ,Begegnungszone®, fiir die bislang kein
eigenes Zeichen auf Grundlage der StVO vorhanden ist. Ebenfalls in Betracht kommt die
Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereiches oder eines Fuf3gidngerbereiches (§ 45 Abs. 1 b S.
1 Nr 3, 4). Beim ersteren bleibt es - wie fiir den verkehrsberuhigten Geschéftsbereich - bei einer
Mischnutzung ohne grundsatzlichen Ausschluss einer Verkehrsart, sodass die Widmung fiir den
allgemeinen Verkehr in der Regel erhalten bleiben kann. Dagegen ist fiir Fufdgdngerbereiche
(Z242.1 und 242.2), in denen andere Verkehrsarten grundsatzlich ausgeschlossen sind, eine
strafdenrechtliche Beschrankung der Widmung erforderlich. Auch diese kommen als Grundlage
fiir die Gestaltung von Superblocks in Betracht.

Hinsichtlich Modalfiltern ist die Ausgestaltung im Einzelfall mafégeblich: Wird die Durchfahrt auf
einer zuvor dem allgemeinen Verkehr gewidmeten Strafse fiir einzelne Verkehrsmittel durch die
Modalfilter vollstdandig verhindert und ist in der Folge ein Strafdenabschnitt z.B. gar nicht mehr
durch Fahrrader oder Autos befahrbar, erfordert dies eine strafdenrechtliche (Teil-)Einziehung
oder Widmungs-Beschrankung. Wird, beispielsweise durch eine Diagonalsperre, der Verkehr
lediglich aneinander vorbeigelenkt, ist dies im Rahmen der Widmung auf Grundlage des
Strafdenverkehrsrechts moglich, sofern aus Griinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs
eine Notwendigkeit flir eine solche Umleitung besteht (vgl. § 45 Abs. 1 S. 1 StVO). Ist die
Diagonalsperre dagegen wiederum Teil eines Konzeptes, durch das sukzessive der
Durchgangsverkehr im betreffenden Bereich reduziert und perspektivisch auf einen reinen
Anliegerverkehr beschrankt werden soll, sodass eine Nutzung durch den ,allgemeinen Verkehr*
unterschritten wird, kann ebenfalls eine strafdenrechtliche Umstufung oder
Widmungsbeschrankung erfordert sein.

Die Festsetzung verschiedener Typen von Verkehrsflichen (u.a. Fufdgangerbereiche, Flachen fiir
Parken und Ladeinfrastruktur, Flachen fiir das Abstellen von Fahrradern; 6ffentliche oder
private Flachen) aus stadtebaulichen Griinden im Bebauungsplan ermoglicht die
bauplanungsrechtliche Vorbereitung der Umsetzung (§ 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB). (23)

5.7.2 Ausgestaltung einzelner MaBnahmen

Auf Grundlage weiterer, nach Bedarf auszuwahlender Zeichen und Zusatzzeichen aus den
Anlagen zur StVO sowie dem amtlichen Verkehrszeichenkatalog kénnen unter anderem

e Liefer- und Ladezonen als Ausnahmen zu einem eingeschrankten oder absoluten
Halteverbot (Z 286, Z 283) ausgewiesen werden. Hierfiir konnen die Zusatzzeichen
1012-30 (,Ladezone”) oder 1026-35 (,Lieferverkehr frei“) Anwendung finden. Eine



bundesweit einheitliche Beschilderung existiert jedoch trotz langjahriger Forderungen
bislang nicht. (20, 21, 22)

e Einbahnstrafden (Z 220) eingerichtet werden, auch kombiniert mit Zusatzzeichen 1000-
32, welches auf das (zuldssige) Kreuzen von Fahrradern und Elektrokleinstfahrzeugen
auch entgegen der Fahrtrichtung fiir Kraftfahrzeuge verweist.

e Stellflaichen durch Parkverbote reduziert werden. Dabei greifen unterschiedliche
Voraussetzungen je nach Gestaltung der Umgebung: Einzelne Parkverbote bediirfen
jeweils einer Anordnung und Begriindung im Einzelfall, die auf Griinden der Sicherheit
und Ordnung des Verkehrs beruht (§ 45 StVO). Hinzu tritt ein Regel-Ausnahme-
Verhaltnis, nach dem Parken als ruhender Verkehr und Gegenstiick zum fliefRenden
Verkehr Teil des verkehrlichen Gemeingebrauch ist und auf dem o6ffentlichen Verkehr
gewidmeten Strafien daher nur ausnahmsweise verboten wird. Die Schaffung eines
verkehrsberuhigten Bereichs (Z 325) beispielsweise kehrt dieses Verhaltnis allerdings
um: Parken ist dort nur innerhalb der entsprechend gekennzeichneten Flachen zuldssig;
fehlen sie, gilt allgemeines Parkverbot in diesem Bereich. (25, 26, 27)

5.7.3 (Temporare) SpielstraBen

Flir die Dauereinrichtung einer umgangssprachlichen ,Spielstrafse” wird zumeist der
verkehrsberuhigte Bereich (Z 325) mit Widmung fiir den allgemeinen Verkehr, aber besonderen
Riicksichtnahmepflichten gegeniiber dem Fufdverkehr genutzt. In diesen Bereichen darf auch
gespielt werden - manchmal werden auch Spielgerate als Teil der Stadtmdéblierung integriert.
(28)

Auch bei der temporadren Einrichtung bleibt die Widmung fiir den allgemeinen Verkehr in der
Regel bestehen, aber zu bestimmten Zeiten wird der Verkehr aus einzelnen Strafenabschnitten
per Beschilderung, ggfs. Absperrbandern und Verkehrsbaken vollstandig ausgeschlossen.
Aktuell wird teils eine explizite Ergdnzung zur rechtssicheren Anordnung und Beschilderung
tempordrer Spielstrafden in der StVO gefordert, die bisher nicht besteht. (29)

Mehrere Kommunen greifen allerdings bereits vorhandene Spielrdaume im Strafsen- und
Strafdenverkehrsrecht auf, um temporare Spielstrafden umzusetzen. Dazu gehort der Berliner
Bezirk Pankow, dessen Strafden- und Griinflichenamt die Einrichtung im Rahmen seiner
Maoglichkeiten unterstiitzt. (31)

Die Anordnung erfolgt dort durch die Strafienverkehrsbehérden mit Fahrverbot (Zeichen 250),
Zusatzzeichen ,Ballspielendes Kind“ (1010-10) sowie einer zeitlichen Angabe (z.B. Zeichen
1042-34) . Teils wird auch einer Absperrung beider Seiten des jeweiligen Straf3enabschnitts mit
dem Verkehrszeichens 600 (Absperrschranke) gewahrleistet. (30, 31)

Auch im Rahmen des Miinchner Konzepts der ,Sommerstrafien“ werden seit 2019 temporare
Spielstrafien sowie temporare verkehrsberuhigte Bereiche geschaffen: 2021 gab es bereits zehn
Strafden, die fiir einen Zeitraum zwischen Juni und Oktober als zusatzliche Spiel- und
Aufenthaltsflichen genutzt wurden. Wahrend bei der Anordnung verkehrsberuhigter Bereiche
die Nutzung durch Fahrzeuge in Schrittgeschwindigkeit moglich blieb, wurden vier Strafien zum
Spielbereich und fiir die Fahrzeugnutzung - auch fiir das Radfahren - vollstandig gesperrt.
Beschilderung erfolgt je nach ortlicher Lage als verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325), als
Spielstrafie (Zeichen 250 mit Zusatzzeichen 1010-10) oder als Fufdgdangerbereich (Zeichen 242).
Grundlage der Einrichtung ist der Stadtratsbeschluss ,saisonale Stadtraume®, der auch fiir 2022
bereits ein Bewerbungs- und Auswahlverfahren infrage kommender StrafRen durch Bevoélkerung
und Bezirksausschiisse vorsieht. (32, 33)



Abbildung 3 Varianten der Beschilderung nach StVO-Verkehrszeichenkatalog fiir temporare
SpielstraRen

Minchen, Sommerstralien Berlin, tempeorére Spielstralen Pankow
Var. 1 - Spielstrae Var. 2 —verkehrsberuhigter Bereich (Bild: BA Pankow)

.i

01.04.-30.09.
Mittwochs
14-18h

Zeichen 250 mit Zusatzzeichen 1010-10 Zeichen 325.1 Zeichen 250 mit Zusatzzeichen 1010-10 und
Zusatzzeichen zur Befristung/Togeszeit-Angabe

Quelle: BASt (abrufbar unter: https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/vl-verkehrszeichen/vz-
download.html); Bezirksamt Pankow (31).
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