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Schliisselfaktoren fiir eine
erfolgreiche Umgestaltung
des Straf3enraums

Ein Blick in die deutsche und europdische Praxis



Zusammenfassung

A o N

Die vorliegende Broschiire fasst die Praxiserfahrungen von
Mapnahmen zur Neuverteilung und Umwidmung von Ver-
kehrsfldchen zugunsten der aktiven Mobilitdit und der Lebens-
qualitdt in Stddten zusammen. Hierzu wurden erfolgreiche
Projekte aus Deutschland und Europa anhand einer umfassen-
den Evaluationsmatrix untersucht. Die Ergebnisse wurden im
Forschungsprojekt des Umweltbundesamtes ,,Verkehrliche und
stadtplanerische Mafinahmen zur Neuverteilung und Umwid-
mung von Verkehrsfldchen des motorisierten Verkehrs zuguns-
ten aktiver Mobilitdt und einer nachhaltigen urbanen Sied-

lungsstruktur mit hoher Lebensqualitdt“ (kurz: MUV) erzeugt.

Viele erfolgreiche Projekte zeigen wiederkehrende Erfolgs-

faktoren. Diese Erfahrungen kénnen dazu genutzt werden,
zukiinftige Projekte zielgerichtet zu unterstiitzen. Aus ihnen
lassen sich neun Thesen zu den Eigenschaften gelungener
Projekte ableiten, die verschiedene Aspekte im Planungs-

und Umsetzungsprozess adressieren.




VISION ZAHLT SICH AUS: ,,THINK BIG*
Mit einer mutigen Idee zur Stadt, in der wir zukiinftig
leben mo6chten, sind die Schritte dorthin einfacher.

TEMPORAR UND SCHRITT FUR SCHRITT ZUM ERFOLG
Vorlaufige und tempordre Mafnahmen, die evaluiert
und angepasst werden kdnnen, sind oft giinstiger,
schneller und kdonnen die Menschen von Verdanderun-
gen {iberzeugen.

ZEITFENSTER NUTZEN, BAUMASSNAHMEN
KOORDINIEREN

Besondere Situationen wie die die Corona-Pandemie
sind Moglichkeitsfenster. Sie kénnen genutzt wer-
den, um iibliche Widerstande zu hinterfragen. Die
Beriicksichtigung von Vorlaufzeiten, Jahreszeiten und
Aktivitaten in der Umgebung trdgt entscheidend zum
Erfolg bei.

PARTIZIPATION - BETEILIGUNG HILFT

Die Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern ist
essenziell. Besonders mit Hilfe innovativer Beteili-
gungsformate und -methoden kann vom Wissen und
den Ideen der lokal Betroffenen profitiert werden.
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DIE LOKALE OKONOMIE MIT GUTEN ARGUMENTEN
UBERZEUGEN

Mit guter Kommunikation kann den oft vorkommen-
den Bedenken von Gewerbetreibenden begegnet
werden. Haufig sind sie diejenigen, die am stdrksten
profitieren.

RECHTLICHE MOGLICHKEITEN NUTZEN

Ist der politische Wille vorhanden, kdnnen in

vielen Fdllen im Rahmen des geltenden Rechts und
unter Nutzung von Ermessensspielraumen Losungen
gefunden werden.

EVALUATION IST MARKETING

Eine Evaluation liefert Argumente fiir den eigenen Er-
folg und fiir zukiinftige Projekte. Es ist wichtig, Daten
zu erheben und Entscheidungen darauf zu stiitzen.

POSITIVE BEWERTUNG DURCH REALISIERUNG

UND ERLEBEN SICHERN

Fast immer steigt die Zufriedenheit der Beteiligten,
nachdem die Malnahmen umgesetzt worden sind
und positive Effekte erlebbar werden.

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

Stadte sind der wichtigste Lebensraum der Gegenwart
und der Zukunft. Jahrzehnte autoorientierter Stadt-
und Verkehrsplanung haben vielerorts die Bedingun-
gen fiir den motorisierten Verkehr optimiert, haben
aber starke Belastungen durch den Verkehr zur Folge.
Dabei leidet die lokale Bevélkerung unter Larm- und
Luftschadstoffemissionen, Unfdllen sowie einer ho-
hen Flacheninanspruchnahme. Besonders in dichten
urbanen Rdumen sind Flachen knapp, und der Ver-
kehr wirkt sich negativ auf die Lebensqualitét in den
verbleibenden 6ffentlichen Raumen aus. Gleichzeitig
zeigen die globalen Auswirkungen der Klimakrise im-
mer starker, dass ein Umsteuern und die Umsetzung
der Verkehrswende vor Ort Voraussetzung fiir die Si-
cherung der Zukunft sind.

Die umwelt- und menschenfreundliche Stadt von
morgen zeichnet sich durch eine hohe Aufenthalts-
qualitdt aus. Diese kann durch eine Verlagerung hin
zu aktiven Modi wie Zufufigehen und Radfahren ver-
bessert werden. Aktive Mobilitat férdert das indivi-
duelle Wohlbefinden und hilft, viele Krankheiten zu
vermeiden. Mehr Fuf3- und Radverkehr kommt auch
der lokalen Wirtschaft zugute. Auf3erdem schonen
Zufufigehen und Radfahren die Umwelt, sind giinsti-
ger als Autofahren und stehen nahezu allen Bevolke-
rungsgruppen offen. Auf dem Weg zu einer nachhal-
tigen Stadtentwicklung, die diese Punkte adressiert,
stellen sich folgende Fragen:

» Welche gelungenen Ansatze zur Starkung der ak-
tiven Mobilitdt und der Verbesserung der Aufent-
haltsqualitit gibt es bereits?

» Welche Erfolgsfaktoren fiir entsprechende Projek-
te lassen sich anhand der bisherigen Erfahrungen
identifizieren?

Einleitung

Verschiedene nationale und internationale Kommu-
nen haben bereits eine Vielzahl an etablierten, aber
auch innovativen Mafinahmen umgesetzt. Einige die-
ser besonders gelungenen Beispiele fiir die Neuver-
teilungen und Umwidmungen von Verkehrsfldchen
wurden im Forschungsvorhaben ,,Verkehrliche und
stadtplanerische Maf3inahmen zur Neuverteilung und
Umwidmung von Verkehrsflachen des motorisier-

ten Verkehrs zugunsten aktiver Mobilitat und einer
nachhaltigen urbanen Siedlungsstruktur mit hoher
Lebensqualitdt” detailliert untersucht.

Im Rahmen dieses Forschungsprojekts wurde im
Auftrag des Umweltbundesamtes fiir jedes der acht
Beispiele ein umfassender Steckbrief erarbeitet. Die
ausgewdhlten Beispiele konnen dabei helfen, geeig-
nete Handlungsansitze fiir die kommunale Ebene zu
entwickeln. Hierfiir stellen die Steckbriefe Informati-
onen zur Ausgangssituation und zur Zielsetzung der
getroffenen Ma3inahmen, zum Umsetzungsprozess
sowie zu den Wirkungen bereit.!

Der ausfiihrliche Endbericht des Vorhabens? beinhal-
tet neben den Fallbeispielen weitere Exkurse zu den
Themenfeldern Quartiersgaragen, Wirkungen auf die
lokale Okonomie und Methoden der Stakeholderpar-
tizipation.> Anhand von Machbarkeitsstudien fiir drei
deutsche Modellstddte werden zudem konkrete Hand-
lungsmoglichkeiten aufgezeigt.

Bei den meisten Fallbeispielen zeigen sich wiederkeh-
rende Erfolgsfaktoren, die bei zukiinftigen Projekten
beriicksichtigt werden sollten. Ziel der vorliegenden
Broschiire ist es, diese als Handreichung fiir kom-
munale Akteurinnen und Akteure zu synthetisieren.
Nachfolgend werden diese Erkenntnisse in neun zen-
tralen Thesen vorgestellt und Handlungsempfehlun-
gen fiir Kommunen im kleinen wie gréf3eren Maf3stab
abgeleitet.

1 Siehe Quellen: Umweltbundesamt, 2022a bis Umweltbundesamt, 2022i oder https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/aktive-mobilitaet
2 Voraussichtliche Erscheinung Ende 2022 unter https://www.umweltbundesamt.de/publikationen

3 Umweltbundesamt, 2022j


https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/aktive-mobilitaet
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen
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Schliisselfaktoren
fiir eine erfolgreiche
Umgestaltung

des Straflenraums -
neun Thesen

Wie konnen Projekte zur Umwidmung und Neuverteilung
Offentlicher Rdume gelingen? Was ldsst sich aus etfolgreichen
nationalen und internationalen Beispielen letnenz

Aus Erfahrungen mit der Planung und Umsetzung erfolgreicher
Strafienraumumgestaltungen stechen Kernaspekte hervor, die
majigeblich zum Erfolg beigetragen haben. Sie lassen sich

zu neun Thesen zusammenfassen.




Schliisselfaktoren — neun Thesen

VISION ZAHLT
SICH AUS:
, THINK BIG*

€6

Jede zivilisatorische

Stadte waren und sind Orte, in denen sich Visionen
Errungenschaft war

entwickeln und ausgetauscht werden. Die heutigen
Herausforderungen, vor denen Stidte und die Gesell- irgen dwann eine
schaft stehen, verlangen nach Visionen fiir lebens-
werte, nachhaltige und vielfaltige Stadte.

Es lohnt sich, eine Vision zu haben, grof3 und lang-
fristig zu denken. Die Abkehr von der vorherrschen- , ’
den Auffassung, der private Pkw verkorpere Fort-

schritt, ist eine Herausforderung. Nach wie vor wird

dem Pkw in vielen Stadten tiberdurchschnittlich viel
Raum eingerdumt. Dies fiihrt dazu, dass der Mensch

utopische Fantasie.

Rutger Bregmann (Checchin, 2017: S.1)

fiir soziale Interaktionen zu wenig Platz findet und Nicht zuletzt braucht es aber auch Verantwortliche,
hdufig statt auf sicheren Radwegen nur auf Strafien die den Mut haben, die Visionen lebenswerter Stadte
Fahrrad fahren kann, die vor allem Pkw zur Verfii- umzusetzen. Eindrucksvoll zeigt dies das Beispiel
gung stehen. Diese Herausforderungen zeigen die der spanischen Stadt Pontevedra. Inspiriert von den
dringende Notwendigkeit einer visiondren und nach- Arbeiten von Colin Buchanan ,,Traffic in Towns*
haltigen Stadt- und Verkehrsplanung, die die Men- (1963) und Donald Appleyard ,,Livable Streets“ (1981)
schen im Fokus hat. zu Aufenthaltsqualitidt und lebenswerten Straflen,

Zielsetzungen der Vision fiir ein lebenswertes Pontevedra®®

> Oberste Prioritat fiir FuBverkehr und Sicherheit fiir zu Fuf} Gehende

> Reduzierung des Verkehrsaufkommens und der Abhangigkeit vom MIV

> Ausschluss des MIV aus der Altstadt und spater aus der gesamten Innenstadt

> Verringerung von Emissionen, Larm und Luftverschmutzung

> Ausdehnung von Griinflachen

» Forderung der Autonomie und Selbstversorgung von Kindern, Seniorinnen und Senioren
sowie Menschen mit eingeschrankter Mobilitat

> Forderung von gesunden Verhaltensweisen und des sozialen Zusammenhalts

Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022h
Beltrdn, 2019; Concello de Pontevedra, 2015; Deputacién Pontevedra, 2017; Pontevedra Website, 0.D

oo
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Schliisselfaktoren — neun Thesen

entwickelte Miguel Anxo Fernandez Lores seine Visi-
on der ,,Fuf3gangerisierung* Pontevedras, um 1999
damit die Biirgermeisterwahl zu gewinnen. Seitdem
wurde Miguel Anxo Fernandez Lores dreimal wieder-
gewdhlt.*

Heute ist die Innenstadt Pontevedras ein ruhiger Ort
mit stark eingeschranktem Zugang fiir Autos. Dafiir
wurden vielfiltige 6ffentliche Raume fiir die Anwoh-
nenden geschaffen. Schulkinder nutzen den Straf3en-
raum als erweiterten Pausenhof, neue Griinflachen
und Bdume sowie Stadtmobiliar sorgen fiir eine hohe
Aufenthaltsqualitit. Die lokale Okonomie floriert. An-
fangliche Vorbehalte innerhalb der Bevolkerung und
in der Politik nahmen nach und nach ab. Viel Uber-
zeugungsarbeit beim Umsetzen der Vision, aber auch
die erlebbar bessere Lebensqualitdt waren hierfiir
Schliisselfaktoren.

In Pontevedra handelten die Stadtverantwortlichen
ohne Unterstiitzung von regionalen oder staatlichen
Institutionen. Prazedenzfille anderer Stiddte fehlten.
Mit der Umsetzung nimmt die Stadt seit 1999 eine
Vorreiterrolle ein.®

4  Burgen, 2018; New York City Design Award, 2015; Deputacion Pontevedra, 2017
5 Burgen, 2018
6 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022f
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Die autoarme Zone in der Innen-
stadt von Pontevedra lddt zum
Schlendern und Verweilen ein

Die Idee der Superblocks existierte in Barcelona

Viel zu lange haben wir
Stadte geplant, als wollten
wir Autos gliicklich machen.
Dabei sollen Stadte doch
Menschen gliicklich machen.

b

schon seit Jahrzehnten und wurde in der Stadtverwal-
tung seit Anfang der 2000er Jahre diskutiert.® Je nach
Interessenlage der verschiedenen regierenden Partei-
en herrschte zeitweise Unterstiitzung oder Ablehnung
fiir eine Umsetzung des Superblock-Konzepts vor.
Dass die jeweiligen regierenden Parteien lange nicht
handelten, lag zum einen an der dominanten Rolle
des Autos in Barcelona. Zum anderen wurde die Be-
deutung der Superblocks und ihre Auswirkungen auf
die Luftqualitat, die Gesundheit der Bevélkerung und

Jan Gehl (Biichse 2021: S.26)



Schliisselfaktoren — neun Thesen

Ein umgestalteter Kreuzungsbereich in Barcelona im April 2019

die Anpassungsméglichkeiten an die globale Erwar-
mung lange nicht erkannt. Doch in den vergangenen
zehn Jahren wurde der Fokus der Stadtverwaltung
immer starker auf eine nachhaltige Stadtentwicklung
gelegt und die Vision wird umgesetzt.

Lokale Medien berichteten zu Beginn vor allem iiber
Probleme bei der Umsetzung der Superblocks und
die Vorbehalte der sich formierenden lokalen Gegne-
rinnen und Gegner des Konzeptes. So befiirchteten
beispielsweise der in Poblenou, einem Stadtteil von
Barcelona, ansidssige Einzelhandel und die Gastrono-
mie Umsatzeinbuf3en. In der internationalen Presse
hingegen wurde iiber den innovativen Charakter des
Konzepts berichtet sowie die Ubertragbarkeit auf
Stadte wie New York diskutiert. Dies steigerte mit der
Zeit auch auf die Akzeptanz bei der lokalen Bevélke-
rung (vergleiche 8. Positive Bewertung durch Reali-
sierung und Erleben sichern).

Barcelona ist somit ein hervorragendes Beispiel da-
fiir, dass Ausdauer und Mut, die notwendigen An-
derungen im Sinne einer Vision anzugehen, belohnt
werden. Mittlerweile ist das Superblock-Konzept in
Barcelona politischer Konsens. Auch in der Bevol-
kerung genief3t das Konzept durch Partizipations-
moglichkeiten und viel Uberzeugungsarbeit in Form
von Evaluationen und wissenschaftlicher Studien
Riickhalt, insbesondere da die positiven Wirkungen
erlebbar sind. Den Sorgen der Bevilkerung vor einer
drohenden Gentrifizierung werden dabei durch die
stadtweite Umsetzung des Konzeptes sowie die Prii-
fung weiterer Schutzkonzepte Rechnung getragen
(vergleiche 4. Partizipation — Beteiligung hilft und
7. Evaluation ist Marketing).




Schliisselfaktoren — neun Thesen
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Die verkehrsberuhigte und neu begriinte @vre Slottsgate (links) und der Fridtjof Nansens plass in Oslo, der nun fiir Aktivitdten genutzt
werden kann (rechts)

Auch Oslo ist ein herausragendes Beispiel fiir eine Fazit

Stadt mit einer klaren Vision fiir eine autoarme und

lebenswerte Innenstadt.” Die Stadt verfolgt ein ambi- Selten lassen sich Gesamtkonzepte in kurzer Zeit di-
tioniertes Ziel: Der Pkw-Verkehr im Stadtzentrum soll rekt umsetzen, doch mutige Ideen zahlen sich lang-
verringert und die Qualitit des 6ffentlichen Raums fristig aus. Die schrittweise Umsetzung und Evalua-
durch die Umwidmung und Umgestaltung von Stra- tion im Rahmen einer gesamten Strategie bieten die
Benfldchen gesteigert werden. Der Ansatz Oslos sah Méglichkeit, diese Vision einer lebenswerten Stadt
vor, mit den MaBnahmen den (physischen) Rahmen fortwdhrend anzupassen und Schritt fiir Schritt er-
vorzugeben, innerhalb dessen die Bevolkerung und lebbar zu machen. Dadurch kénnen einzelne Strate-
lokale Unternehmen selbst ein aktives und lebendi- gien, die unterschiedliche Bereiche des 6ffentlichen
ges Stadtleben gestalten konnen.® Parallel zu den ers- Raumes und ihrer Gestaltung betreffen, besser aufei-
ten Umgestaltungsmafinahmen lief das Forschungs- nander abgestimmt und vorangebracht werden.

projekt BYTRANS, in dem aussichtsreiche Wege einer
nachhaltigen Transformation identifiziert wurden
(vergleiche 7. Evaluation ist Marketing). Heute ist die
Innenstadt Oslos ein im norwegischen Vergleich
iiberdurchschnittlich stabiles Wirtschafts-

zentrum, das zudem viel Platz fiir sozia- c
le Interaktionen, aktive Fortbewegung
und Veranstaltungen bietet.” Gleich-
zeitig sorgte der Gewinn des European
Green Capital Award fiir internationale
AufmerksamkKkeit.

&

7  Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022g
8 Pacific Roots Magazine, 2019
9 Oslo Kommune, 2020
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In jiingerer Vergangenheit werden Umgestaltungs-
mafinahmen zunehmend zuné&chst tempordr umge-
setzt. Dies konnen provisorische Umgestaltungen

des Straflenraums mit Um- und Einbauten sein oder
Interventionen im 6ffentlichen Raum, die fiir eine be-
fristete Dauer angeordnet oder durchgefiihrt werden.
Diese Vorgehensweise bietet gegeniiber einer perma-
nenten, in der Regel baulich komplexeren Realisie-
rung, mehrere Vorteile.

Das abgestufte oder temporare Vorgehen bietet die
Moglichkeit, zundchst Erfahrungen zu sammeln,
Mafinahmen erlebbar zu machen, Pline anzupassen
und in auftretenden Problembereichen nachzubes-
sern, bevor eine permanente L6sung umgesetzt wird.
Somit kénnen auch auflerhalb der formalen Offent-
lichkeitsheteiligung bzw. Beteiligung der Trager
offentlicher Belange, die im Rahmen der Bauleitpla-
nung vorgesehen ist, Anmerkungen von Stakehol-
dern sowie aus der Bevélkerung aufgegriffen werden.
Wird auf erkannte und durch Betroffene vorgebrach-
te Kritikpunkte eingegangen, férdert ein temporares
Vorgehen die Akzeptanz. Temporadre Maf3inahmen,
Reallabore oder Verkehrsversuche bieten demnach
fiir Biirgerinnen und Biirger die Moglichkeit, sich in
den laufenden Planungsprozess einzubringen, zu ei-
nem Zeitpunkt, zu dem bereits Verdnderun-
gen sichtbar und erlebbar sind. Dieses Vor-
gehen aus Verkniipfung von Partizipation
und vorldufigen Mafinahmen stellt gewis-
sermafien eine partizipative Begleitung
provisorischer Mafinahmen dar. Damit
kann einem verbreiteten Dilemma der
Planungspraxis begegnet werden: Die
Auswirkungen der Partizipation durch

Schliisselfaktoren — neun Thesen

TEMPORAR UND
SCHRITT FUR SCHRITT
ZUM ERFOLG

Man kann radikale Ideen fiir eine ganz
andere Gesellschaft vorschlagen und dabei
gleichzeitig sehr pragmatisch vorgehen.
Dazu gehort, dass man sich Schritt fiir
Schritt in eine bestimmte Richtung bewegt,
viele Experimente macht, die auswertet —
und falls etwas nicht funktioniert, natiirlich
auch seine Meinung dndert.

Rutger Bregman (Checchin, 2017: S.1)

mogliche Anpassung der Pldne ist zu einem friihen
Zeitpunkt am grofiten — wenn wichtige Entscheidun-
gen noch nicht getroffen sind. Gleichzeitig fallt es
den Betroffenen zu diesem Zeitpunkt zumeist schwer,
bereits eine Vorstellung von den Pldnen zu entwi-
ckeln. Erfahrungsgemaf} wird das Engagement der
Biirgerinnen und Biirger oftmals dann gréfier, wenn
wichtige Entscheidungen bereits getroffen sind. Eine
parallele Beteiligung und Umsetzung verspricht mehr
aktive Einbindung der Bevolkerung und in der Folge
eine hohere Zufriedenheit wenn die tempordren Maf3-
nahmen entsprechend der Erfahrungen angepasst
werden (vergleiche 8. Positive Bewertung durch Rea-
lisierung und Erleben sichern).
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Schliisselfaktoren — neun Thesen

Entgegen gangiger Verwaltungslogik miissen die
Vorhaben explizit nicht bis zum Ende durchgeplant
sein. Dies steht jedoch im Widerspruch zum generell
risikoaversen Handeln 6ffentlicher Verwaltung.° Zu-
dem kann der andauernde Prozess des tempordren
Probierens und Verdnderns durch Teile der Bevolke-
rung negativ wahrgenommen werden. Dabei werden
nicht verstetigte temporare Einrichtungen teilweise
als Verschwendung kritisiert. Hier lohnt es sich, die
Kosten- und Zeitaufwande einer vorgeschalteten Pla-
nung und Partizipation zu kommunizieren und den
Biirgerinnen und Biirgern generell ein besseres Ver-
standnis von den Ausgaben der 6ffentlichen Hand fiir
verschiedene Belange zu geben.

Zudem sollte klar kommuniziert werden, dass der
Vorteil des tempordren Vorgehens gerade die Koste-
neffizienz ist und eine nachtrégliche Anderung von
auf Dauer angelegten baulichen Verdnderungen so
vermieden werden kann.

In mehreren betrachteten Fallbeispielen wurde tem-
poréar bzw. abgestuft vorgegangen. Das schrittweise
Vorgehen bei der Sendlinger Strafe in Miinchen und

bei der Pop-Up-Radinfrastruktur in Berlin wird durch
die Verantwortlichen in beiden Stadten positiv bewer-
tet und soll nach Aussage der Verwaltung zukiinftig
verstirkt angewendet werden. In beiden Fallen war
die Umsetzung allerdings bereits langer geplant und
wurde dann zundchst provisorisch und spater perma-
nent verwirklicht.

Auch in Barcelona wurden die Superblocks zundchst
temporar und provisorisch umgestaltet. Ebenso hat
sich dort gezeigt, dass reversible Losungen niitzlich
sein kdnnen, um eine dauerhafte Implementierung
der einzelnen Superblocks schneller voranzutreiben
und ihre Akzeptanz zu erhéhen. Solche Losungen
umfassen tempordre Sperrungen von Straf3en fiir
den Durchgangsverkehr, das Aufstellen von Straf3en-
begriinung bspw. Pflanzenkiibeln und weiterem
Stadtmobiliar. Dadurch kénnen Anwohnende und
Geschiftstreibende erste Eindriicke des neuverteilten
Straflenraums bekommen, diese nutzen und durch
die gegebenen Partizipationsmoglichkeiten Anderun-
gen vorschlagen.!!

Die Sendlinger Strale in Miinchen: Schritt fiir Schritt zur Fu3gangerzone?

> Die Sendlinger Strafle in Miinchen ist ein gutes Beispiel dafiir, wie die Einrichtung einer
Fulgdngerzone die Aufenthaltsqualitdt fordern kann, zur Nutzung als Einkaufs- und Flanier-
meile anregt und gleichzeitig eine positive Wirkung auf den ansdssigen Einzelhandel entfaltet.
Schliisselfaktor war hierbei eine schrittweise Umsetzung.

> Nach der erfolgreichen Umgestaltung des nordlichen Teils der Sendlinger Strafle im Jahr 2013
wurde die Maflnahme 2016 auf den siidlichen Teil ausgeweitet. Hierzu startete die Umwid-
mung der siidlichen Sendlinger Straf3e im Juli 2016 zuné&chst als zeitlich begrenzter, einjdhriger

Verkehrsversuch.

» Im Zuge dessen hat die Stadt weitreichende Partizipationsmdoglichkeiten und eine umfassen-
de Evaluation der Malnahmenwirkung in Auftrag gegeben bzw. durchgefiihrt. Durch die Ein-
beziehung verschiedener Stakeholder in den Umsetzungsprozess wurden die Interessen dieser

Gruppen aufgenommen und beriicksichtigt.

> Die erfolgreiche Evaluation des Verkehrsversuchs fiihrte 2017 zur dauerhaften Umwandlung in
eine FuBgdngerzone und zu Umbaumafinahmen in den Jahren 2019 bis 2020, durch die die Barrie-
refreiheit verbessert, neue Baumstandorte angelegt und neues Stadtmobiliar installiert wurden.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022c

10 Gonseretal., 2019
11 Zimmermann & Zimmermann, 2020; Honey-Rosés, 2019; Scudellari et al., 2020
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Pop-up-Radinfrastruktur am Waterloo-Ufer
in Berlin im Jahr 2020

Vorgehensweise in Berlin zur Errichtung der Pop-Up-Radwege?®

> In Berlin wurden wahrend der Corona-Pandemie Fahrradspuren auf vormaligen Kfz-Spuren
eingerichtet.

> Die Umsetzung erfolgt in den drei Schritten tempordre Anordnung — Evaluation — dauerhafte
bauliche Umsetzung.

» Hinsichtlich der Verfahrensdauer kann das Vorgehen auch als Regelverfahren fiir andere
Verkehrsprojekte in Betracht gezogen werden.

> Die tempordren Anordnungen und deren Evaluation ermdglichen es, Planungsablaufe fiir die
spdtere bauliche Umsetzung auf Nachbesserungsbedarfe zu fokussieren und somit erheblich
zu verkiirzen. Im Ergebnis konnen Planungskosten gespart werden.

> Die Verbffentlichung eines Handbuchs zur tempordren Einrichtung und Erweiterung von Rad-
verkehrsanlagen sowie entsprechender Regelpldne erleichtern eine Nachahmung in weiteren
Kommunen.¢

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022e

b Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg, 2020
¢ Mobycon, 2020; Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2020c
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Kinder nutzen die tempordren SpielstraBBen in Berlin

Dem Miinchner Konzept der ,,Sommerstraf3en® — ausgewahlten Strafien iibernimmt die Stadtverwal-
tempordre Spielstraf3en sowie temporéare verkehrsbe- tung die Organisation, Verkehrsanordnung und Aus-
ruhigte Bereiche - liegt ein Stadtratsbeschluss zu stattung der Bereiche mit stadteigenem Mobiliar. Die
»Saisonalen Stadtrdumen“ zugrunde. Die Bevolke- StVO-Beschilderung erfolgt je nach ortlicher Lage als
rung kann infrage kommende Straf3en bei der Stadt- verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325), als Spiel-
verwaltung einreichen. Nach der Bewerbungsphase strafe (Zeichen 250 mit Zusatzzeichen 1010-10) oder
wahlen die Bezirksausschiisse Strafden aus. Fiir die als Fuf3gdngerbereich (Zeichen 242).

Parklets in Berlin und Stuttgart: mit klaren Regeln zur schnellen Umsetzung

> In Stuttgart werden seit 2016 Parklets im 6ffentlichen Stralenraum auf Parkstanden aufgestellt.
Hierfiir gibt es Regeln und Abldufe, die die Verwaltung aufgestellt und abgestimmt hat. Wer ei-
nen Antrag auf ein Parklet stellt, muss die Verantwortung fiir Aufbau und Pflege iibernehmen.?
Das Aufstellen des Parklets wird als straRenrechtliche Sondernutzung eingestuft, aber keine
Sondernutzungsgebiihren erhoben. Im Gegenzug darf das Parklet nicht kommerziell oder aus-
schlieBlich durch den Antragstellenden privat genutzt werden, sondern muss einen erkennbaren
Mehrwert fiir die Nachbarschaft haben.

» Eine durch die Stralenbaubehdorde erteilte strafenrechtliche Erlaubnis ermoglicht es, auch in
Berlin Parklets auf Straflenparkpldtzen zu errichten. Mit ihrem Aufbau im Rahmen eines Pilotpro-
jektes soll getestet werden, welche Bauformen sich eignen und wie sie sich in den Stralenraum
einfligen. Bei der Standortwahl gibt es gewisse Einschrankungen. So diirfen die Parklets zum Bei-
spiel nur auf StraBenabschnitten mit Tempo 30, innerhalb eines verkehrsberuhigten Bereichs,
einer FahrradstraBBe oder Fahrradzone aufgestellt werden. Berlin stellt zudem eine finanzielle
Forderung von bis zu 3.500 Euro Materialkosten zur Verfiigung. Dass mit dem Berliner Senat die
Landesregierung so klar fiir Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Strafenraum eintritt, macht sich
bemerkbar. Im Stadtbild sind die Parklets zunehmend sichtbar und verbreitet.”

a Parklets fiir Stuttgart, 2017
b Mehr Informationen unter: https://www.berlin.de/parklets/haeufige-frage
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Der gemeinsame Aufbau eines Parklets
auf einem vormaligen Pkw-Parkstand bringt
Anwohnende zusammen

Fazit

Dort, wo tempordre und provisorische Maf3nah-

men ergriffen wurden, wird dies durch die Initiato-
ren iiberwiegend positiv bewertet. Daher streben
die Verantwortlichen an, das tempordre Vorgehen
zukiinftig verstarkt umzusetzen. In vielen Beispielen
wurde die temporére in eine permanente Flachen-
umverteilung verstetigt. Die Skepsis von Betroffenen
scheint im Vorfeld geringer, wenn zundchst zeitlich
begrenzte statt permanente Mafinahmen geplant
werden. Da beim tempordren Vorgehen die Evaluati-
on und Partizipation parallel zum konkreten Erleben-
der Verdanderung moglich sind, steigen Beteiligungs-
und Anpassungsmaoglichkeiten. In der Folge nimmt
sowohl die Qualitdt der dauerhaften MaBnahmen

als auch die Zufriedenheit der Beteiligten zu. In der
Kommunikation kann die Stadtentwicklung verwal-
tungsintern sowie gegeniiber den Biirgerinnen und
Biirgern noch stdrker als stetiger Lernprozess vermit-
telt werden.?2 Damit geht in der Regel eine groBere

Toleranz fiir das Ausprobieren verschiedener Lésun-

gen einher.

12 Kommune Oslo 2019, S.45 J )
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Der richtige Zeitpunkt von Umgestaltungsmafinah-
men ist ebenfalls wichtig fiir die Realisierbarkeit,

die Akzeptanz und das Funktionieren neuer Ideen

der Raumnutzung. Dabei geht es einerseits um das
Nutzen von Moglichkeitsfenstern, wie das Beispiel

der Pop-Up-Radinfrastruktur in Berlin wiahrend der
Corona-Pandemie zeigt. Andererseits bestehen diverse
Abhédngigkeiten und inshesondere bei nicht temporéar

geplanten Maf3inahmen ein ldngerer Planungs-, Geneh-

migung- und Beauftragungsvorlauf. Eine Umnutzung
von Flachen fiir Aufenthalte und fiir die aktive Mobili-

tat muss zeitlich und rdumlich mit geplanten Baumaf-

nahmen oder Stadtentwicklungsvorhaben im Umfeld
koordiniert werden, zum Beispiel mit Bauarbeiten im
Leitungsnetz. Fiihren z. B. Baustellen in angrenzen-
den Straflen dazu, dass Kfz-Verkehr in Straf3en mit

ZEITFENSTER NUTZEN,
BAUMASSNAHMEN
KOORDINIEREN

geplanten Umnutzungen ausweichen, kénnen stiarkere
Widerstande gegen eine Flichenumnutzung auftre-
ten. Auch die Evaluation einer — temporidren, proviso-
rischen oder dauerhaften — Umnutzung sollte zeitlich
moglichst ohne Einfliisse durch andere Baumafinah-
men oder Stadtentwicklungsvorhaben in angrenzen-
den Straf3en oder Quartieren erfolgen.

Baumafinahmen kénnen auch eine Moglichkeit fiir
die Erprobung gednderter Verkehrsfithrungen im
Straf3ennetz oder Umnutzungen er6ffnen. Werden
Leitungsarbeiten vorgenommen, die Unterbrechun-
gen oder Umleitungen des Kfz-Verkehrs zur Folge
haben, kann untersucht werden, ob diese temporar
gednderten Verkehrsfithrungen auch dauerhaft eine
sinnvolle Losung sein konnen.

Maglichkeitsfenster nutzen: das Beispiel Berlin®

> Ein Ziel des Berliner Mobilitdtsgesetzes ist die Forderung der aktiven Mobilitat durch die Erh6hung
der Sicherheit in Bezug auf Verkehrsunfdlle. Hierzu soll ein Netz aus geschiitzten Radverkehrsan-
lagen an allen Hauptverkehrsstraflen eingerichtet werden. Teils sind die geschiitzten Radverkehrs-
anlagen bereits fertig geplant, teils wurden sie auch bereits vor der Pandemie umgesetzt, wie
bspw. der geschiitzte Radfahrstreifen an der Hasenheide.

> Durch die Corona-Pandemie stieg der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamt-
verkehrsaufkommen, der OPNV hingegen wurde deutlich weniger als vor der Pandemie genutzt.

» Hier bot sich ein Moglichkeitsfenster fiir eine schnelle Umsetzung der Pop-Up-Radwege an bereits
geplanten Routen. So wurde die tempordre Einrichtung beschlossen und in der Folge schrittweise
verstetigt. So konnte der Radverkehr in Berlin in kiirzester Zeit deutlich gestarkt werden.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022e
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ETRL)

Ir

FAMAR T §

Die positive Evaluation der tempordren Radinfrastruktur in Berlin (links) fiihrte zur Verstetigung in permanenten geschiitzten

Radfahrstreifen (rechts)

Auch zu welcher Jahreszeit 6ffentliche Riume umge-
staltet werden, hat Einfluss auf die Annahme durch
Passantinnen und Passanten. Eine Straflenraum-
moblierung oder die Einrichtung einer Auflengastro-
nomie werden vor allem in der warmen Jahreszeit fiir
Aufenthalte genutzt. Die Umnutzung von Flachen des
Kfz-Verkehrs zugunsten des Aufenthalts ist gerade in
dieser Jahreszeit direkt als Belebung erfahrbar. Dies
zeigen unter anderem die vielen positiven Reaktionen
auf das Freiluft-Experiment auf der Unteren Kénigs-
strafle in Kassel, das zeitlich in den Frithherbst 2021
fiel. Umgenutzte Fldchen, die witterungsbedingt
nicht angenommen werden, kénnen demgegeniiber
schnell zu Frust bei Anliegerinnen und Anliegern
fithren und auch in einem friihzeitigen Abbruch der
Versuche resultieren. Eine Anpassung der

Planungen an Jahreszeiten und Nut-
zungsphasen ist somit auch wah-
rend des gesamten Prozesses ein
ausschlaggebender Erfolgsfaktor.

Fazit

Insgesamt sind sowohl raumliche wie auch zeitliche
Abhdngigkeiten komplex. Deshalb kann es sinnvoll
sein, die dauerhafte Umsetzung einer Straflenrau-
mumgestaltung zeitlich zu verlegen, zum Beispiel in
die beginnende warmere Jahreszeit. Zudem ist eine
Koordinierung mit anderen Vorhaben in der Umge-
bung oft hilfreich bzw. bietet zusatzliche Moglichkei-
ten. Gelegentlich bieten sich durch externe Ereignisse
Moglichkeitsfenster, die im Sinne einer nachhaltigen
Stadtentwicklung genutzt werden kénnen.
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Eine friihzeitige und umfassende Biirgerbeteiligung
ist ein Erfolgskriterium fiir die Umsetzung von Umge-
staltungs- und Umwidmungsmafinahmen. Eine um-
fangreiche Biirgerbeteiligung in der Planungsphase
ist in der Regel mit einem erheblichen zeitlichen und
personellen Aufwand verbunden. Partizipationsfor-
mate konnen aber dazu genutzt werden, Bedenken
frithzeitig wahrzunehmen und ihnen mit Fakten aus
Evaluationen zu begegnen, einen Interessenausgleich
zu suchen oder die geplanten Verdnderungen besser
zu begriinden. Auch konnen Erkenntnisse, die in ver-
schiedenen Partizipationsverfahren gesammelt wer-
den, dazu dienen, bei einer testweisen Umsetzung der
Mafinahmen kurzfristig auf erkannte Verbesserungs-
potentiale zu reagieren und Anpassungen vorzuneh-
men. Besonders transparent gemacht werden sollte
von Beginn an, dass die Umgestaltungen eine gerechte
Straflenraumumverteilung im Sinne der Verkehrswen-
de bezwecken. Dass dies in der Regel mit der Reduk-
tion von Parkstanden einher geht ist nicht aufzulosen.
Partizipation kann dabei helfen, einen Interessensaus-
gleich zu erzielen und Alternativen abzuwiegen.

In Miinchen konnten Anwohnende, Gewerbetreiben-
de sowie Passantinnen und Passanten ihre Interes-
sen und Ansichten zur dauerhaften Umsetzung der
Fufgdngerzone in der Sendlinger Straf3e wahrend des
Verkehrsversuchs einbringen. Die Evaluation und die
in diesem Rahmen geduf3erte Kritik waren Grundla-
ge fiir die Entscheidung, die Fuf3gdngerzone in der
Sendlinger Straf3e dauerhaft umzusetzen.”> ' Dabei

13 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022c
14 Krass, 2018; Vick, 2015; Stadt Miinchen, 2018
15 Elvsaas, 2020; Pacific Roots Magazine, 201
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PARTIZIPATION -
BETEILIGUNG HILFT

Wir brauchen Sie als
Teilnehmer*innen, als
Mitmacher*innen, um diese
Ideen fiir die Zukunft der Stadt
zu generieren. Herzlichen Dank
und ich hoffe, dass es lhnen
Freude macht.

Elisabeth Merk
(Plantreffen Miinchen, 2022: Min. 00:42)

b

konnte eine zielgruppenorientierte Umgestaltung si-
chergestellt werden, bei der verschiedenen Perspekti-
ven wahrgenommen und bei den Planungen beriick-
sichtigt wurden.

Das ,,piloting & testing“-Verfahren (vergleiche 2. Tem-
porér und Schritt fiir Schritt zum Erfolg), welches
durch Riickmeldungen von Betroffenen erganzt wur-
de, trug zur Akzeptanz bei. Ergdnzend wurden regel-
maflige Befragungen durchgefiihrt, um den Erfolg
der Umgestaltung in der Bevolkerung und unter den
Betroffenen zu messen.'> Dabei werden die im Rah-
men der Partizipation geschaffenen Kommunikati-
onskanile zwischen Bevolkerung und Verwaltung in
Oslo auch weiterhin offengehalten, da die Stadt selbst
die Stadtentwicklung als stetigen Prozess ansieht.
Mittels jahrlicher Evaluationen wie Erhebungen zum
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Das ,,Car-free Livability“-Programm: Oslos visiondrer Ansatz fiir eine autoarme,
lebenswerte Innenstadt®®

> Grundlage des ,,Car-free Livability“-Programm bildete der ,,City-Life-Survey®. In ihm wurde die Be-
volkerung unter anderem zur Wahrnehmung und Nutzung des offentlichen Raums befragt.

» Die Stadtverwaltung schuf vor allem die notwendigen Rahmenbedingungen, um der Bevolkerung
selbst die Gestaltungsmoglichkeiten fiir ein lebendiges und vielseitiges stadtisches Leben zu ge-
ben. Zentraler Bestandteil des Programms war daher die Einbindung der Stadtbevélkerung, ansas-
siger Gewerbetreibender, NGOs und Unternehmen an den Umgestaltungsmafinahmen, u.a. durch
Raum fiir eigene Initiativen und Befragungen.

> Mit dem ,,Car-free Livability“-Programm wurden zwischen 2017 und 2019 stufenweise 760 offent-
liche Strafenparkstdnde im Malnahmengebiet entfernt. Diese und weitere Flachen wurden durch
tempordre und permanente Maflnahmen umgestaltet. Durch die Installation von Stadtmobiliar, die
Einrichtung von Spielflachen und weiteren Orten wurde die Aufenthaltsqualitdt gesteigert.

> Um Durchgansverkehr zu vermeiden wurden Verkehrsfiihrungen verandert, Einbahnstraen ausge-
wiesen und manche StraBen fiir den privaten Pkw-Verkehr gesperrt. Im Gegenzug wurden Fuf3gan-
gerzonen erweitert, das Fulwegenetz erweitert und neue Radwege und Radabstellpldtze gebaut.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022g
b Oslo Kommune, 2019; Oslo Kommune, 2020

Verkehrsverhalten, Bevolkerungsbefragungen und
Medienanalysen, wird der Erfolg der Mafinahmen und
ein etwaiger Bedarf fiir Nachbesserung festgestellt.°

Auch die Implementierung der Superblocks in Barce-
lona wird unter Beteiligung der Bevolkerung durch-
gefiihrt. In jedem Viertel, in dem ein Superblock um-
gesetzt werden soll, soll der partizipative Ansatz die
gemeinsame Verantwortung aller Beteiligten starken.

Die Stadt beabsichtigt, alle Interessengruppen von
der Bestandsaufnahme bis zur Umsetzung der Maf3-
nahmen zu beteiligen. Dazu werden in jedem betrof-
fenen Bezirk Steuerungsgruppen eingerichtet. Diese : : : S
fungieren als Bindeglied zwischen der Verwaltung, Begriinte Parklets: Gewonnener Aufenthaltsraum in Barcelona
Anwohnenden und weiteren Stakeholdern. Zudem

werden durch diese Gruppen die Ergebnisse der Parti-

zipationsworkshops und der in den einzelnen Phasen Beachtung der jeweiligen Gegebenheiten, bspw. Be-
umgesetzten Mafinahmen validiert. Hierzu kommt es volkerungsdichte oder lokaler Wirtschaftskraft.'” Zu-
zu mehreren Treffen zwischen Anwohnenden, Stadt- dem wird ein dauerhaftes Online-Beteiligungsformat
raten, Organisationen sowie weiteren Akteurinnen genutzt.'® Die Moglichkeiten der Partizipation in den
und Akteuren auf verschiedenen Projektebenen unter ~ geschaffenen Gremien und die gewonnene Akzeptanz

16 Oslo Kommune, 20202; Pacific Roots Magazine, 2019
17 JOANNEUM RESEARCH - LIFE: Centre for Climate, Energy & Society, 2018; Lopez et al., 2020
18 Unter: https://www.decidim.barcelona/ abrufbar
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der Anwohnenden Barcelonas durch die stetige Evalu-
ierung einzelner Superblocks (inkl. Nachbesserungen)
konnen als vorbildlich bezeichnet werden.

Die Umsetzung der Superblocks in den Vierteln Pob-
lenou (2019) und Gracia (2003) traf auf eine lokale
Opposition. Die ,,Plataforma d’Afectats per la Superilla
de PobleNou” (Plattform fiir betroffene Personen des
Superblocks PobleNou) wandte sich gegen die Umset-
zung. Kritisiert wurden Planungen fiir die Verlegung

Einfallsreiche Begehungen ermoglichen
es Beteiligten, sich in Sichtweisen anderer
Mobilitatsgruppen zu versetzen und

ihre Umgebung neu wahrzunehmen
(Beispielbild: Barcelona)

von Bushaltestellen und die als unzureichend wahr-
genommene Biirgerbeteiligung. Hinzu kam die Be-
flirchtung der Anwohnenden, dass sich der Verkehr in
aufleren und umliegenden Strafien des Superblocks
deutlich verstarken wiirde. In Gracia waren zu Beginn
der Umsetzung 150 Informations- und Diskussionsver-
anstaltungen notig um die von Bewohnerinnen und
Bewohnern vorgebrachten Vorbehalte auszurdaumen.
Am Ende dieses Prozesses kam es zur Annahme des
urspriinglichen Plans fiir den Superblock in Gracia.

Barcelonas visiondres Superblock-Konzept auf einen Blick®®

» Ziel des Superblock-Konzeptes ist die Starkung der aktiven Mobilitdt und des 6ffentlichen Raums
in seiner Funktion als Freizeit-, Begegnungs- und Erholungsraum. Dafiir werden vier bis neun
benachbarte Hauserbldcke als ein Superblock neu organisiert.

> Poller, Blumenkésten und Ahnliches werden genutzt, um die Straen eines Superblocks
fiir den Durchgangsverkehr zu schlieffen und so und eine verkehrsberuhigte Zone zu bilden.

> Anwohnende, 6ffentliche Verkehrsmittel, Einsatzfahrzeuge, evtl. Lieferverkehr und Fahrrader
kdnnen diirfen mit bis zu 10 km/h in den Superblock hineinfahren.

> Der FuBBverkehr hat Vorrang und profitiert von mehr Platz, Sicherheit und gestiegener Aufent-
haltsqualitat durch die Abwesenheit des motorisierten Verkehrs.

> Der zuvor durch Pkw in Anspruch genommene 6ffentliche Straenraum kann zu Flachen
fiir den Fu3- und Radverkehr, zu Spiel-, Aufenthalts- oder Griinflaichen umgestaltet werden.

» Die Stadt Barcelona sieht umfassende Beteiligungsmoglichkeiten fiir die lokale Bevilkerung

bei der Neu- und Umgestaltung der Superblocks vor.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022f
b Ajuntanment Barcelona, 2016
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Reallabore, wie hier im Projekt EXPERI, bieten die Gelegenheit, sich aktiv in die Umgestaltung einzubringen und ihre
Wirkung experimentell zu erfahren

Insbesondere die Reduzierung der Verkehrsflachen
des ruhenden und flieBenden motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) erfordert bei der Umsetzung einen
hohen Kommunikationsaufwand. Die damit verbun-
denen Verdnderungen des alltdglichen Mobilitats-
verhaltens konnen als einschneidend empfunden
werden und es bedarf der Uberzeugungsarbeit, damit
Menschen sie akzeptieren. Die Beispiele zeigen aber,
dass die Beteiligung zu einer besseren Akzeptanz bei-
tragt und die umgesetzten Mafinahmen aufgrund der
erlebbaren positiven Auswirkungen nun weitgehend
akzeptiert werden.

Die Beispiele beschreiben Ansitze zur breiten Of-
fentlichkeitsbeteiligung sowie kleinere Formate bei
kleinrdumigeren Umwandlungs- und Umgestaltungs-
mafinahmen. Neben den in Deutschland teilweise
rechtlich festgeschriebenen Verfahren der Offentlich-
keitbeteiligung etablierten sich in den letzten Jah-
ren ebenfalls neue und innovative Formate und neue
technologische Moglichkeiten. Dabei werden auch
Konzepte erprobt, die es den Beteiligten ermoglichen,
eine Art Vorversion des Zielzustandes zu erleben.

19 Fiir weitere Informationen siehe: https://www.experi-forschung.de/
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-

Beispielhaft sind hierfiir Realexperimente wie das
EXPERI-Forschungsvorhaben in Berlin.?” Im Rahmen
des Forschungsvorhabens wurde in Berlin-Charlot-
tenburg eine Kreuzung zu einem temporaren Stadt-
platz umgewandelt sowie die Umgestaltung einer
Straf3e in eine Fufigdngerzone in Berlin-Kreuzberg
begleitet. Ziel des libergeordneten Projektes ist die
experimentelle Untersuchung der Frage, wie die Auf-
enthaltsqualitdt erhoht, 6ffentliche Raume fiir die
Anwohnenden geschaffen und eine gesundheitsfér-
dernde Fortbewegung erméglicht werden kénnen.
Anwohnende der Nachbarschaft kénnen dabei in
starkem Maf3e ihre Ideen und Gestaltungswiinsche
einbringen und umsetzen. Hierfiir werden verschie-
dene partizipative Formate und Aktivitaten zur kon-
kreten Gestaltung eingesetzt.
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In Schulveranstaltungen entwickeln Kinder kreative Ideen zur Gestaltung ehemaliger Verkehrsflachen

(Beispielbild: Barcelona)

Realexperimente bzw. Reallabore werden seit einigen Fazit

Jahren genutzt. Dabei werden Umgestaltungs- und

Umwidmungsmafinahmen durch Akteure aus Zivilge- Stadtentwicklung und die Umsetzung von Visionen
sellschaft, Wissenschaft und Verwaltung gemeinsam sind Prozesse, in denen alle Beteiligten voneinander
entwickelt und evaluiert. Reallabore bringen somit lernen kénnen. Partizipationsformate erméglichen
vielfaltigste Akteure zusammen, die gemeinsam an eine Stadtplanung, die die Anwohnenden einbezieht
Losungen fiir gesellschaftliche Fragen arbeiten. Ver- und nicht an diesen vorbeigeht. Anwohnende haben
schiedene Standpunkte und Denkmuster kénnen so eigene Ideen sowie Wissen und Kenntnisse iiber Nut-
zielgerichtet in die Gestaltungsprozesse einflief3en. zungsmuster vor Ort, die hilfreich fiir den Planungs-
Auch die Vermittlung von Informationen und die prozess sein kénnen. Partizipationsméglichkeiten
Akzeptanz von Anwohnenden kann Inhalt der Re- helfen, dieses Potenzial zu nutzen, die Identifikati-
allabore sein. Der Austausch der unterschiedlichen on mit den Projekten zu erhhen und ihre Akzeptanz
Ansichten wird dabei als Chance verstanden, vonei- zu verbessern. Damit kénnen vielfiltige Bediirfnis-
nander zu lernen und sich gegenseitig zu erganzen. se beriicksichtigt werden und in die weitere Gestal-
Die Akteurinnen und Akteuren bewegen sich hierbei tung offentlicher Riume einflieBen. Sie geben den
auf Augenhohe. Menschen so die Méglichkeit, 6ffentliche Rdume

mitzugestalten. Eine umfassende Partizipation der
Bevolkerung kann auch nach dem Ende der Baumag-
nahmen von Umgestaltungs- und Umwidmungspro-

jekten als offener Prozess fortgefiihrt werden.




Wenn eine Kommune Umgestaltungsmafinahmen des
offentlichen Straflenraums ankiindigt, sorgt sich die
lokale Wirtschaft hdufig um die Entwicklungen ihrer
Umsatze.?° Die Sorge beruht zumeist auf der Annah-
me, dass wegfallende Parkpldtze eine schlechtere Er-
reichbarkeit mit dem Pkw bedeuten und Kundinnen
und Kunden fernbleiben. In manchen Fallen kann es
im Handel tatsdchlich zu Verlusten lokaler Unterneh-
men kommen. Uberwiegend fiihren Umwandlungs-
mafinahmen aber fiir den Handel zu neutralen oder
positiven Entwicklungen in den neu gestalteten Be-
reichen. Allerdings ist der Forschungs- und Datenbe-
darf diesbeziiglich nach wie vor grof3.

Schliisselfaktoren — neun Thesen

DIE LOKALE OKONOMIE
MIT GUTEN ARGUMENTEN
UBERZEUGEN

Je hoher die Zufriedenheit von Kundinnen und Kun-
den sowie von Gewerbetreibenden ist, desto besser
ist dies fiir die lokale Wirtschaft. 85 % der Vertre-
terinnen und Vertreter von Business Improvement
Districts (BID) in London hielten beispielsweise
eine gute Umgebung fiir den Fuf3- und Radverkehr
sowie den Aufenthalt fiir wichtig in Bezug auf die
Performance ihrer Betriebe.?! Entsprechende Ver-
kehrsversuche werden dabei hdaufig auch durch
Gewerbetreibende positiv bewertet und sogar mit
Imageverbesserungen assoziiert.?

Evaluationen der Umgestaltung der Sendlinger Strafe*®

» Zwischen 2016 und 2017 fand ein Verkehrsversuch zur Umgestaltung der Strafle in eine
Fulgdangerzone statt. Dieser wurde durch zwei Planungsbiiros im Auftrag der Landeshauptstadt

Miinchen umfangreich begleitet und evaluiert.

> Die Evaluation umfasste einen breiten Methodenmix — die Informationen zur Bewertung der
Effekte auf das lokale Gewerbe beruhten dabei auf Befragungen der Gewerbetreibenden und
von Passantinnen und Passanten sowie auf Verkehrszahlungen.

> Als Indikatoren wurden u. a. die Entwicklung von Umsatz, Kundenfrequenz, Zuganglichkeit

und Zufriedenheit erhoben.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022¢
b Forster et al., 2017

20 Der Tagesspiegel, 2022; Hamburger Abendblatt, 2022; Abendzeitung Miinchen, 2020
21 Aldred & Sharkey, 2018
22 Forsteretal., 2017; CIMA Beratung & Management, 2019
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Bei der Konzeption von Partizipationsprozessen ist

es wichtig, neben Biirgerinnen und Biirgern auch Ge-
werbetreibende einzubeziehen (vergleiche 4. Partizie
pation — Beteiligung hilft). Deren Befiirchtungen und
Bediirfnisse konnen dadurch friihzeitig angehort und
adressiert werden. Die Diskussionen in verschiedenen
Stadten haben gezeigt, dass insbesondere lokale bzw.
regionale Beispiele funktionierender Umgestaltungs-
mafinahmen Gewerbetreibende iiberzeugen konnen.
Die Durchfiihrung von Umgestaltungsmafinahmen
als zundchst tempordre Mafinahmen hat eine grofie-
re Chance, Sensibilitat und Akzeptanz auch in der
lokalen Wirtschaft zu férdern. Werden diese evalu-
iert, konnen Daten und Fakten gewonnen werden,

die als Argumentationshilfe fiir Entscheiderinnen
und Entscheider dienen. Gleichzeitig werden Vor- und
Nachteile solcher Mafinahmen, insbesondere fiir die
betroffenen Unternehmen, transparent aufgezeigt.

Wie sich die Umgestaltung des Straflenraums auf

die lokale Wirtschaft, d.h. Einzelhandel und weitere
Gewerbe auswirkt, ist von verschiedenen Faktoren
abhidngig. Die meisten wissenschaftlichen Studien in
diesem Bereich untersuchen den Einzelhandel. Ne-
ben Ausgaben und Umsatz existieren eine Vielzahl
weiterer Indikatoren zur Bemessung der Auswirkun-
gen einer Straflenraumumgestaltung auf die lokale
Okonomie. Nachfragetrends vor Ort kénnen durch
Indikatoren wie Kunden- und Passantenfrequenzen,

23 Lawlor & Tasker, 2018
24 New York City Department of Transportation (NYCDOT), 2013
25 Carmonaetal., 2018
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Die Sendlinger Strafle als Fugdngerzone:
Barrierefrei und begriint

Gewerbemieten, die Entwicklung des Leerstands, der
Anzahl der Unternehmen und von Neugriindungen
erfasst werden. Auch Erhebungen zur Wahrnehmung
und Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden sowie
Gewerbetreibenden betreffen weitere Aspekte, die
sich auf den Betriebserfolg auswirken kénnen.

Bei der Untersuchung der Effekte, die Umgestal-
tungs- und Umverteilungsmafinahmen von Straf3en-
verkehrsflachen mit sich bringen, sind zeitliche und
raumliche Vergleichsdaten entscheidend.?’ Im besten
Fall werden vor und nach der Umsetzung der Maf3-
nahmen Daten fiir die Auswertung in Studien erho-
ben.?* Bei tempordaren Mafinahmen kénnen Daten lau-
fend erhoben werden, um akuten Handlungsbedarf
direkt adressieren zu konnen. Zur Ergdnzung kénnen
raumliche Vergleiche mit anderen Stadtgebieten oder
Stadten herangezogen werden (s. Kasten).?® Die Ver-
gleichsrdume sollten dabei hinsichtlich des Stadte-
baus, der Verkehrsinfrastruktur und der Flachennut-
zung betrachtet werden. Die rdumlich vergleichende
Betrachtung ist auch fiir die Abgrenzung der Mafinah-
meneffekte von allgemeinen 6kono-

mischen Effekten notwendig.
Dies erhoht die Aussagekraft
der Ergebnisse, insheson-
dere, wenn zeitliche und
raumliche Vergleiche ver-
kniipft werden.

P
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Auf der Columbus Avenue in

New York wurden ein geschiitzter
Radfahrstreifen und zusatzliche
Flachen fiir die Gastronomie
geschaffen

Erfassung der Umsatzentwicklung in Umwandlungs- und Vergleichsgebieten
in New York?®

Die Stadt New York hat in der zweiten Halfte der 2000er Jahre viele verschiedene Stralenumwand-
lungsprojekte durchgefiihrt. Malnahmen umfassten zum Beispiel StraRenverengungen, die Einrich-
tung von Fahrradstreifen und Bussonderfahrstreifen sowie die Verbreiterung und Begriinung von
Gehwegen. Um Hinweise auf die Wirkungen dieser MaBnahmen auf den lokalen Einzelhandel zu er-
zielen, wurden verschiedene Datenquellen genutzt (z. B. Steuerdaten) und deren langfristige Entwick-
lung im direkten Umfeld sowie fiir Vergleichsgebiete untersucht:

> 1. MaBnahmengebiet
» 2. Straflenziige in unmittelbarer Ndhe zum MaBnahmengebiet
» 3. umgebendes Quartier bzw. Stadtteil

a New York City Department of Transportation (NYCDOT), 2013

Mehrere Studien zeigen, dass entgegen der Annahme  Insbesondere die zu Fuf3 Gehenden geben pro Monat

vieler Gewerbetreibender die Umsétze von Geschaf- insgesamt mehr aus, als Kundinnen und Kunden, die
ten und Unternehmen nicht zuriickgehen. Dies liegt mit dem Pkw anreisen.?’

erstens daran, dass Gewerbetreibende haufig den

Anteil der Autofahrenden iiberschitzen und den An- Durch Umwandlungs- und Umgestaltungsmafinah-

teil der zu Fu3 Gehenden unterschétzen.?® Dies ergibt ~ men erh6ht sich hdufig die Aufenthaltsqualitdt und
sich auch fiir Deutschland aus einer Untersuchung in =~ damit die Bedingungen fiir Radfahrende und zu Fuf}

Berlin?’. Zweitens geben die Nutzenden des Umwelt- Gehende. In vielen Fillen erhoht sich die Passanten-
verbundes pro Einkauf zwar weniger aus, sie besu- frequenz um 30 % oder mehr, was einen positiven
chen Einkaufszonen und Geschifte aber haufiger.* Effekt auf die Kundenzahlen hat.’° Zudem halten sich

26 0'Connoretal., 2011

27 Schneidemesser & Betzien, 2021

28 Transport for London (TfL), 2018

29 Tolley, 2011; Lawlor & Tasker, 2018; Transport for London (TfL), 2016; Clifton et al., 2012
30 Lawlor & Tasker, 2018
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viele Menschen auch ldnger in den untersuchten Ge-
bieten auf, und frequentieren unter Umstanden mehr
Geschifte als zuvor. Mehr Flachen fiir AuBengastro-
nomie fiihren dabei natiirlich besonders zur Zunahme
von Gastronomiebetrieben bzw. deren Umsatzen.’!

In einer Untersuchung anhand von 22 Fallbei-
spielen in vielen Stadten unterschiedlicher Gro-
e in Deutschland und Grof3britannien verzeich-
neten mehr Handler, Gastronomen und Hotels in
neuen Fuflgangerzonen Umsatzzuwdachse als in
Gebieten ohne Fufigdngerzonen.*? In einigen Fal-
len fiihrten Umgestaltungen aber auch zu leichten

Umsatzriickgdangen. Die Griinde dafiir kénnen viel-
faltig sein und miissen nicht allein mit der Fuf3géan-
gerzone zusammenhdngen. Der Anteil an Beispielen
mit positiven Effekten iiberwiegt deutlich. Steigerun-
gen lagen dabei typischerweise im Bereich zwischen
10 und 25 %.%* Die im Zuge dieses Projektes unter-
suchten konkreten Studien zeigen Umsatzverdande-
rungen zwischen -5 % und 102 %.

Die Anzahl der Betriebe kann sich in beide Rich-
tungen verandern. Anders als vom lokalen Einzel-
handel immer wieder befiirchtet, bleibt die Be-
triebszahl jedoch zumeist gleich.** Haufig wird

Passanten- und Kundenfrequenzen nach UmgestaltungsmaBnahmen im Uberblick

> Verkehrsberuhigung Innenstadt (Oslo):

+14 % FuBBgdngerinnen und FuRgdanger gegeniiber 20172

> UmgestaltungsmaBnahmen im Rahmen des Healthy-Streets-Programms (London):
tiber +90 % Straflenaktivitdten im Vergleich zu Stra3en ohne Verbesserungen®

> Maflnahmen zur Verbesserung der FuBBgéngerfreundlichkeit (Stoke-on-Trent):

+30 % Kundenfrequenz*

a City of Oslo, 2020
b Carmona et al. 2018
c Lawloretal. 2018

Umsatzentwicklungen nach UmgestaltungsmaBnahmen im Uberblick

» Verkehrsberuhigung Sendlinger Str. (Miinchen):
bei 78 % der befragten Handlerinnen und Handler ist der Umsatz gleichgeblieben oder

hat sich verbessert?
» StraBBenumgestaltung Severinstr. (Kéln):

Im Vergleich zwischen 2008 und 2018 ging der Umsatz im Stadtteil um 5 % zuriick;
die Anzahl der Betriebe blieb entgegen dem Bundestrend gleich.”

> Parklets mit Fahrradbiigeln (London):
+20 % Umsatz fiir anliegende Geschéfte®
» ,Protected Bicycle Lane“ (New York):

+49 % Umsatz im MaBnahmengebiet, bei +3 % Umsatz im Stadtteil®

> Verkehrsberuhigung (New York):

+102 % Umsatz im 3. Jahr nach der Umsetzung, bei +18 % Umsatz im Stadtteil®

a Forster etal. 2017
b CIMA, 2019

c Lawlor et al., 2018
d NYCDOT, 2012

e NYCDOT, 2013

31 CIMA Beratung & Management, 2019

32 Whitehead et al., 2006

33 Lawlor & Tasker, 2018; Hass-Klau, 1993; Whitehead et al., 2006
34 CIMA Beratung & Management, 2019; LK Argus, 2017
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sogar argumentiert, dass Verbesserungen des Stra- Umwandlungsmaf3inahmen wurde aufierdem festge-
enumfelds, zum Beispiel durch Stadtmobel oder stellt, dass der Leerstand abnahm bzw. nicht oder we-
die Umgestaltung von Fuf3gdngerwegen, die Neu- niger zunahm als in umliegenden Gebieten.>®

griindung von Betrieben bewirken kénnen.>> Nach

Umgestaltung der Sendlinger Straf3e: Auswirkungen auf das lokale Gewerbe®

v

Der vom Stadtrat beauftragte Verkehrsversuch ,,Fu3gangerzone Sendlinger Strafe*“ wurde zwischen
2016 und 2017 im Auftrag der Landeshauptstadt Miinchen umfangreich begleitet und evaluiert.

> Die Zdhlungen ergaben, dass insbesondere an den betrachteten Samstagen mehr zu Fuf} Gehen-
de die StraRe frequentierten als vor dem Versuch (wobei dies laut Studie auf den ,,ersten schénen
Frihlingstag“ zuriickzufiihren sein kann), aber auch unterhalb der Woche konnten Steigerungen
von 2-7% beobachtet werden. Dabei berichteten 57 % der Gewerbetreibenden eine gleichbleiben-
de Kundenfrequenz, 22 % eine Abnahme und 21 % eine Zunahme.

> Dies wirkte sich auch auf die Umsatze aus: 78 % der Unternehmenden gaben an, dass ihr Umsatz
gleichgeblieben sei oder sich verbessert habe. Fiir einige Gewerbetreibende hat sich der Umsatz
dennoch im betrachteten Zeitraum verschlechtert.

» Kritisch angemerkt wurde die schlechtere Zuganglichkeit fiir den Lieferverkehr. Mehr als 50 % ga-
ben an, dass sich die Erreichbarkeit fiir den Lieferverkehr verschlechtert hat. Begriindet wird dies
mit Problemen bei der Einhaltung der Liefer-Zeitfenster und mit weiten Wegen. Dies fiihrte dazu,
dass einzelne Waren verspdtet oder in Einzelfdllen gar nicht geliefert werden konnten.

> Mehr Kundinnen und Kunden, Anwohnende sowie Gewerbemitarbeitende kamen nach den Umge-
staltungsmafinahmen mit dem Umweltverbund in die Fuf3gangerzone. Die Passantinnen und Pas-
santen nahmen eine deutlich gesteigerte Aufenthaltsqualitdt wahr.

> Die allgemeine Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden und der Mitarbeitenden verbesserte sich.
So schdtzten die Unternehmerinnen und Unternehmer insbesondere das Image und die Strafle
selbst besser ein als vorher. Die Zufriedenheit ihrer Kundinnen und Kunden nahmen die meisten
Gewerbetreibenden ebenfalls tendenziell als erhéht wahr.

> Das Beispiel zeigt, dass Gewerbetreibende trotz moglicher negativer Erwartungen, tatsachlich
auftretenden Problemen und Herausforderungen die Effekte einer solchen Mafinahme nach ihrer
Umsetzung letztlich insgesamt iiberwiegend positiv bewerten. 63 % der Befragten gaben dies an,
wdhrend 22 % die Effekte als des Verkehrsversuchs als negativ einschdtzten. Auch Gutachterinnen
und Gutachter beurteilen das Ergebnis anhand von drei der vier untersuchten Indikatoren positiv.
Lediglich die Zuganglichkeit, Zufahrt, Anlieferung im Alltag sind problematisch, wahrend die Ent-
wicklung von Umsatz- und Kundenfrequenz sowie die Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden,
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und der Kooperationspartner als positiv eingeschatzt werden.
Somit ist die Sendlinger Strafle ein gutes Beispiel fiir die wirtschaftsférdernde Wirkung von Umge-
staltungsmafinahmen.

a Forsteretal., 2017

35 Lawlor & Tasker, 2018
36 Lawlor & Tasker, 2018; Carmona et al., 2018; New York City Department of Transportation (NYCDOT), 2012
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Gemeinsam den Geschiftsstandort stiarken — die Umgestaltung der Severinstraie
in Koln?

» Die Umgestaltung der Severinstrafie wurde sowohl von Gewerbetreibenden, Interessensverbdnden
und der Stadt Koln initiiert. Zielsetzung war vor allem die Steigerung der 6konomischen Vitalitat,
der Aufenthaltsqualitdt und der Verkehrssicherheit in der stark vom Pkw-Verkehr dominierten Ge-
schaftsstrafle.

> Durch den Riickbau der Fahrbahn und die Umwandlung in einen verkehrsberuhigten Geschéftsbe-
reich konnte die Severinstrafie in ihrer Funktion als Quartiersgeschaftsstrale gestarkt werden. Die
Strafie ist gut an das offentliche Verkehrsnetz angebunden und bildet heute eine wichtige Verkehr-
sachse fiir den Radverkehr zwischen siidlichen Stadtgebieten und der Kélner Innenstadt.

> Fiir Anwohnerinnen und Anwohner sowie Besucherinnen und Besucher besteht die Méglichkeit,
ihren privaten Pkw in einer nahegelegenen Quartiersgarage zu parken. Dennoch wird die Park-
platzsituation von einigen Besucherinnen und Besuchern eher negativ bewertet. Verkehrsbehin-
derungen durch den Lieferverkehr konnten aber durch teilweise entfernbare Poller und Kurzzeit-
parkmoglichkeiten deutlich reduziert werden.

> Verglichen mit der Kélner Innenstadt sind die Zahlen der Einzelhandelsbetriebe im Severinsviertel
stabil. Das Viertel verzeichnete {iber die Jahre eine zunehmende Anzahl von Gastronomiebetrieben
und wurde zu einem nachgefragten Gastronomiestandort. Besucherinnen und Besucher nennen
das Angebot des Einzelhandels und besonders die Gastronomie als Grund fiir einen Besuch des
Severinsviertels.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022b

[ \ N

Weniger Pkw und mehr Platz fiir zu Fu? Gehende machen die Severinstrafie in Koln
nach der Umgestaltung zu einer attraktiveren Geschaftsstrafie
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iy i

Interviews (links) und Informationsveranstaltungen (rechts) mit Vertretenden Personen der lok. Okonomie fiihren in Barcelona zum Erfolg

Umgestaltungen, die die Aufenthaltsqualitédt erho- gebracht. Eine Studie in London zeigt, dass die Woh-
hen, gehen hiufig mit steigenden Mieten einher, nungsmieten durch Verbesserungsmafinahmen jahr-
sowohl fiir Ladenlokale, als auch fiir Biiroimmobili- lich um 0,25 % stiegen.>® Insgesamt ist der Zusam-
en.”” Dies deutet auf eine hohere Nachfrage und da- menhang zwischen Umwandlungsmafinahmen und
mit eine positive Entwicklung des Gebietes hin, wird Wohnungspreisen allerdings noch unzureichend
haufig aber auch mit Gentrifizierung in Verbindung erforscht.>

Fazit

Geplante Umgestaltungsprojekte stof3en initial nicht selten auf Widerstand seitens des lokalen Handels und der Gas-
tronomie. Dieser reicht von Beschwerden bis hin zur Griindung von Gewerbetreibenden-Initiativen und Klagen wie im
Fall der Berliner Friedrichstraf3e.*® Trotz der Befiirchtungen im Vorfeld zeigt sich jedoch, dass entsprechende Maf3-
nahmen tatsdchlich 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 friih-
zeitig mitbedacht werden sollten. Hierzu zahlen vor allem der Lieferverkehr und die Versorgung der Geschafte. Fiir ei-
nen reibungslosen Ablauf sollten hierfiir gemeinsam vor Ort Losungen erarbeitet und in das Gesamtkonzept einge-
bettet werden.

Bei den positiven Effekten sollte nicht unterschdtzt werden, dass auch die Mitarbeitenden lokaler Betriebe von der
erhohten Attraktivitdt der Umgebung profitieren, weil sie eine verbesserte Aufenthaltsqualitdt vorfinden Weiterhin
werden durch die Umsetzung der MaBnahmen selbst neue Arbeitspldtze geschaffen. Schliefilich sind die Verbesse-
rungen von Atmosphdre und Zufriedenheit in dem MaBnahmengebiet, die sich auch auf die lokale Wirtschaft auswir-
ken, ebenfalls von hohem Wert, konnen aber nicht direkt quantifiziert werden.*!

37 Lawlor & Tasker, 2018; Carmona et al., 2018

38 Carmonaetal., 2018

39 Lawlor & Tasker, 2018

40 https://www.tagesspiegel.de/berlin/sofort-wieder-freigeben-handler-klagen-gegen-sperrung-der-friedrichstrasse-8684461.html
41 Fiir weitere Informationen: siehe Umweltbundesamt, 2022i
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Den rechtlichen Rahmen fiir Umgestaltungsmafinah-
men zugunsten aktiver Mobilitadt bilden in Deutsch-
land vor allem das Straf3enverkehrsrecht, das Stra-
3en- und Wegerecht der Lander und das Baurecht.*
Besonders das Straf’enverkehrsrecht — Straf3enver-
kehrsgesetz (StVG) und Straflenverkehrsordnung
(StVO) — bleibt dabei trotz langjahriger Reformforde-
rungen” kompliziert und vorrangig sicherheits- und
ordnungsorientiert. Die StVO und die sie prazisieren-
den Ausfiihrungsvorschriften in der VWV-StVO stellen
in erster Linie auf die Sicherheit ab und sind stark am
Autoverkehr ausgerichtet. Damit wirken sie gegeniiber
Veranderungen an vielen Stellen restriktiv. So sind
iibergeordnete Ziele wie Klima- und Umweltschutz,
der Schutz der Gesundheit und die Férderung der
nachhaltigen stiadtebaulichen Entwicklung bislang
im Straflenverkehrsrecht nicht verankert.*> Auch das
Straflenrecht erscheint reformbediirftig. Wahrend das
Stadtebaurecht bereits eine Ausrichtung an den Zielen
der Nachhaltigkeit, sowie der Verkehrsvermeidung
und -verringerung enthlt (§ 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB),
orientiert sich das Strafienrecht vorrangig daran,

dem Verkehr — vor allem dem motorisierten Verkehr —
geniigend Flachen zur Verfiigung zu stellen.* Die
Korrektur dieser Defizite in Bundes- und Landesge-
setzen wiirde Spielrdaume er6ffnen, damit Stadte und
Gemeinden die Verkehrswende vor Ort voranbringen,
den offentlichen Raum fiir alle attraktiver gestalten
und mehr Lebensqualitédt schaffen konnen.**

42 Umweltbundesamt, 2021
43 Agora Verkehrswende, 2022
44 Umweltbundesamt, 2019a
45 Bundesgesetzblatt, 2020
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RECHTLICHE
MOGLICHKEITEN NUTZEN

In Bewegung ist der Rechtsrahmen bereits: Kiirzli-
che Anpassungen der StVO, welche unter anderem
Verkehrsversuche und die Einrichtung von Fahrrad-
zonen erleichtern (§ 45 StVO), sind hierfiir ein Bei-
spiel.* Und auch die untersuchten Good Practices
zeigen: Es gibt im geltenden Rechtsrahmen bereits
Raum, um kreative Ideen umzusetzen. Zu beachten
sind dabei die unterschiedlichen Voraussetzungen,
Anwendungs- und Wirkungsspielriume und Zustin-
digkeiten der Instrumente aus dem Stadtebaurecht,
dem Straflenrecht und dem Straflenverkehrsrecht.

Stark vereinfacht bietet das Stadtebaurecht fiir Kom-
munen den grofiten Spielraum, auch grof3flachige
Umgestaltungen im Rahmen ihrer Planungshoheit
vorzubereiten — allerdings sind hierfiir auch lan-

ge und dialogintensive Verfahren notwendig. Stra-
Benrechtliche Verfiigungen wie die Einziehung von
Parkfldachen sind auf Grundlage und unter den Vo-
raussetzungen des jeweiligen Landesstraf3enrechts
moglich — in wessen Zustdndigkeit die Strafienbau-
last und damit auch die Hoheit iiber Widmung und
Einziehung liegt, variiert dabei je nach Straf3enkate-
gorie. Die 6rtlichen Strafenverkehrsbehérden sind
zustandig fiir zahlreiche Anordnungen der StVO, mit
denen z. B. Fufigdngerbereiche gekennzeichnet und
Parkverbote fiir Autos erwirkt werden kénnen - die
Gemeinde hat hier jedoch nur eingeschrankte Mit-
spracherechte, und die Anordnungen haben meist
eine eher punktuelle Reichweite.



Im Einzelnen gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher
Optionen, die allerdings im Einzelfall durch die Kom-
mune vor Ort unter Zuhilfenahme von Rechtsbeistand
gepriift werden sollten. Einige ausgewahlte Mafinah-
men aus den Good Practice-Beispielen und aus aktu-
ellen Urteilen, die jeweils genutzten Rechtsgrundla-
gen und etwaige Erfolgsbedingungen auf politischer
oder Verwaltungsebene werden im Folgenden einge-
ordnet und beschrieben.

Stdadtebaurecht: Mit Zeit und kommunaler
Planungshoheit Grundlagen schaffen

Das Stadtebaurecht (kommunale Bauleitplanung) ist
auf mittel- bis langfristige Stadtentwicklung angelegt.
Es bezieht eine Vielzahl von Interessen in die Abwa-
gungsentscheidung ein und erlaubt im Grundsatz
auch grof3flachige Umgestaltungen. Das Baugesetz-
buch, das hierfiir die Grundlage bildet, verfolgt die
Zielsetzung einer nachhaltigen stddtebaulichen Ent-
wicklung ,,unter Vermeidung und Verringerung von
Verkehr* (§ 1 Abs. 5, Abs. 6 Nr. 9 BauGB). Hilfreiche
Grundlagen sind auch die Ziele, Flachenversiegelung
zu begrenzen und Stadtentwicklung dem Klimawan-
del anzupassen (§ 1a BauGB). Mit diesem Hintergrund
bieten stadtebauliche Konzepte und Bauleitpldne den
grofiten Spielraum, Umgestaltungen zur Férderung
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von Fuf3- und Radverkehr umzusetzen. Zum Beispiel
kénnen verschiedene Arten von Verkehrsflachen im
Bebauungsplan ausgewiesen und so festgesetzt wer-
den (§ 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB): Dazu zihlen u. a. Fuf3-
giangerbereiche und Flachen fiir das Abstellen von
Fahrradern. So lassen sich bauliche Umgestaltun-

gen gut vorbereiten. Die Erarbeitung stadtebaulicher
Konzepte, deren Weiterentwicklung unter Einbezie-
hung der Offentlichkeit, und Uberfiihrung in rechts-
verbindliche Bauleitplédne, sind allerdings zeit- und
kostenintensiv. Im Beispiel Dessau-Rof3lau lassen sich
verkehrspolitische Ansétze, die letztlich in die 2018
abgeschlossene, weitrdumige und fuf3gdangerfreundli-
che Umgestaltung der Innenstadt miindeten, bis 1992
zurlickdatieren (vergleiche 1. Vision zahlt sich aus:
,»Think big“ und 4. Partizipation — Beteiligung hilft).*¢

StraBBen- und Wegegesetze der Lander:
Widmung und (Teil-)Einziehung nutzen

Neben dem Stadtebaurecht bietet auch das Straf3en-
gesetz (bzw. StraBBen- und Wegegesetz) des jeweiligen
Bundeslandes Gestaltungsspielrdume. Durch Wid-
mung und (Teil-) Einziehung wird bestimmt, welche
Wege dem offentlichen Verkehr dienen sollen (,,Ge-
meingebrauch®). Bei einer unbeschrinkten Widmung
sind zunachst alle Verkehrsarten zugelassen. Soll

Potsdam: Erfolgreiche Einziehung von Parkflachen fiir Autos?

Im Fallbeispiel Potsdam (Gartenstadt Drewitz) erfolgte 2015 eine Einziehungsverfiigung der Stadt
Potsdam — auf Grundlage von § 8 Brandenburgisches StraBengesetz (BbgStrG) — iiber die im Projekt-
gebiet gelegenen Parkflachen zur anschlieenden Bewirtschaftung und geordneten Ausweisung. Die
Einziehungsverfiigung war Bestandteil der Umsetzung des stadtebaulichen Gesamtkonzepts zur Wei-
terentwicklung der Gartenstadt Drewitz. Dieses war in einem Werkstattverfahren unter Biirgerbeteili-
gung bereits ab 2010 fortgeschrieben und als ,,Masterplan“ 2012 auch von der Stadtverordnetenver-
sammlung im Beschlusswege gebilligt worden. Fiir das Handlungsfeld Verkehr sah das Konzept u. a.
Parkraumbewirtschaftung und eine geordnete Verlagerung des ruhenden Verkehrs vor. Mit diesen
Vorarbeiten auf konzeptueller Ebene konnte die Gemeinde die Verfiigung zur Teileinziehung, die auf
Grundlage von § 8 BbGStrG ,,aus liberwiegenden Griinden des offentlichen Wohls“ zuldssig ist, er-
folgreich begriinden. Diese hielt auBerdem der gerichtlichen Uberpriifung in zwei von Grundstiicks-
eigentiimern gefiihrten Rechtsstreiten gegen den Wegfall der Parkmdoglichkeiten stand — denn einen
Anspruch darauf, dass Parkmoglichkeiten auf 6ffentlichen Straflen und Pldtzen in unmittelbarer Ndhe
eingerichtet werden oder erhalten bleiben, gibt es fiir Anlieger nicht.?

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022d
b Landeshauptstadt Potsdam, 2015

46 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022a
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der Verkehr nachtraglich auf bestimmte Verkehrsar-
ten beschrankt werden — zum Beispiel auf Fuf3- und
Radverkehr — muss normalerweise die Widmung ge-
andert werden. Eine solche Widmungsédnderung (Tei-
leinziehung, Umwidmung) geschieht ebenfalls auf
Grundlage des Straf3enrechts.

StraBBenverkehrsrecht: Sicherheit und Ord-
nung - aber auch fiir Fu3- und Radverkehr!
Auch ohne strafenrechtliche Anderung der Widmung
lassen sich zahlreiche raumlich begrenzte Maf3inah-
men mit Hilfe des Straflenverkehrsrechts umsetzen:
Hier sind die Straf3enverkehrsbehorden zustdandig und
konnen aus den in der StVO genannten Griinden Anord-
nungen treffen. So 1dsst sich ebenfalls mehr Sicherheit

und mehr Raum fiir Fuf3- und Radverkehr schaffen.
Anordnungsgrundlagen finden sich inshesondere in

§ 45 StVO, allerdings haben sie vergleichsweise enge
und einzelfallbezogene Voraussetzungen. Zu beach-
ten ist auch, dass immer, wenn eine Verkehrsart — zum
Beispiel Autos — ganz ausgeschlossen werden soll, das
Strafienverkehrsrecht nicht ausreicht — dann muss eine
Widmungsédnderung (Umwidmung) in strafenrechtli-
cher Vorgehensweise erfolgen. Das ist zum Beispiel der
Fall, wenn aus einer zuvor von allen genutzten Strafle
eine Fuf3gdngerzone werden soll. Dagegen lassen sich
zum Beispiel verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche und
Tempo-30-Zonen auf Grundlage der StVO anordnen: Hier
bleiben alle Verkehrsarten zugelassen, lediglich das
Tempo wird fiir einen sicheren Mischverkehr reduziert.

Mannheim: Einrichtung einer FahrradstraBe — sorgfdltige Vorbereitung,

erfolgreicher Rechtsstreit?

> In der Mannheimer Innenstadt ordnete die Verkehrsbehorde 2020 die Einrichtung einer Fahrrad-
strafBe an, in der der Kraftfahrzeug- und Fufigdngerverkehr zugelassen bleiben sollte. Die Anord-
nung war eingebettet in eine iibergeordnete Planung zur Verbesserung des Radwegenetzes und
ging auf einen Gemeinderatsbeschluss zuriick. Rechtsgrundlage der Anordnung war § 45 Abs. 1
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S.1i.V. m.Abs. 9S. 15tVO. Neben der entsprechenden Beschilderung (Fahrradstrafie Beginn und
Ende, Einbahnstraflenregelung mit Erlaubnis des Radverkehrs in Gegenrichtung) wurde die Errich-
tung von Fahrradbiigeln und Pollern, sowie die Entfernung von Parkstdnden verfiigt.

> Anwohner erhoben nach erfolglosem Widerspruch gegen die Einrichtung der Fahrradstrae Klage.
Das Verwaltungsgericht wies die Klage allerdings ab und bestatigte das Vorgehen der Verkehrsbe-
horde. Im Zentrum der Entscheidung standen die Fragen, ob die Behorde die Fahrradstrafie zu-
lassigerweise aus Sicherheits- und Ordnungsgriinden angeordnet hatte, und ob die Anordnung
zwingend erforderlich gewesen war. Beide Voraussetzungen bejahte das Gericht: Ein hohes Durch-
gangsverkehrsaufkommen, davon ein bereits hoher Radverkehrsanteil mit steigender Tendenz,
war zuvor durch mehrere Verkehrszdhlungen nachgewiesen worden. Weil auBerdem die Fahrbahn
eng und die Sichtverhdltnisse wegen der Bebauung vor Ort schwierig waren, sah das Gericht die
konkrete Gefahrenlage, die Anordnungen nach § 45 StVO voraussetzen, als gegeben an. Weil die
bezweckte Wirkung der Anordnung — grof3erer Schutz fiir Radverkehr durch besonderes Gefdhr-
dungs- und Behinderungsverbot und Verringerung der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs
auf 30 km/h — zudem nicht durch andere, allgemeinere Verkehrsregeln erzielt werden konnte, war
sie auBBerdem zwingend erforderlich.

> Da die Verkehrshehorde bereits im Verwaltungsverfahren dargestellt hatte, dass die Interessen
von Autofahren, FuBgangern und Radfahrern abgewogen werden mussten, und eine solche Abwa-
gung vorgenommen hatte, und weil der Umfang der Belastung fiir der klagenden Anwohner durch
die neue Situation als vergleichsweise gering eingestuft wurde, ordnete das Gericht die Anord-
nung auflerdem als ermessensfehlerfrei und im Ergebnis rechtmédfig ein.

a VG Karlsruhe, Urteil v. 24.05.2022 - 14 K 964/21
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Berlin: Pop-Up-Radwege - umstritten, aber zuldssig®®

» Um die sogenannten Pop-Up-Radwege in Berlin (vergleiche 2. Tempordr und Schritt fiir Schritt
zum Erfolg) wurde nach der Klage eines Mitglieds des Berliner Abgeordnetenhauses ein Eilrechts-
streit in zwei Instanzen gefiihrt. Die Radwege waren wahrend der Corona-Pandemie auf Grundla-
ge von bereits vorhandenen Planungen beschleunigt und als tempordre Gelbmarkierungen der
Fahrbahn dhnlich Baustellensicherungen an verschiedenen HauptverkehrsstraBen im Stadtgebiet
umgesetzt worden.

» Zundchst entschied das Verwaltungsgericht Berlin (VG) im September 2020, dass mangels ausrei-
chender Begriindung die Anordnungen aufzuheben und die temporaren Fahrbahnmarkierungen zu
entfernen seien. Bereits vor dem VG wurde allerdings geklart, dass das ,,Pop-Up-Prinzip“ in Ge-
stalt befristeter Anordnungen grundsétzlich zulédssig ist (§ 36 Abs. 2 Nr. 1 VwVfG). Auch sah es die
Einrichtung von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn - teils wurden dafiir KFZ-Fahrspuren reduziert -
auf Grundlage des StraBBenverkehrsrechts als zuldssig und eine straflenrechtliche Teileinziehung
als unnétig an. Kern der Priifung war auch hier, ob die Voraussetzungen der mafigeblichen Anord-
nungsgrundlage § 45 Abs. 1 Satz 1 iVm Abs. 9 Satz 1 StVO erfiillt wurden. Dies wurde verneint, weil
das zentrale Argument der Behorde, die Pop-Up-Radwege sollten dem Infektionsschutz dienen,
,verkehrsfremd* und damit nicht zur Begriindung fiir eine straBenverkehrsrechtliche Anordnung
geeignet war. Weil es auRerdem an einer Darstellung der konkreten Gefahrenlage (Gefahrprognose)
und der zwingenden Erforderlichkeit als Voraussetzung, eine Anordnung aus Griinden der Sicher-
heit und Ordnung vornehmen zu diirfen, fehlte, bewertete das VG die Anordnungen als mangelhaft.

> Das Oberverwaltungsgericht Berlin-Brandenburg (OVG) revidierte die Entscheidung im anschlie-
Benden Beschwerdeverfahren, nachdem es zuvor bereits deren Vollzug gestoppt hatte. Die ur-
spriingliche Klage wurde nach dem Beschluss des OVG zuriickgezogen, sodass eine Entscheidung
im Hauptsacheverfahren nicht mehr erfolgen wird. Maf3geblich fiir die anderslautende Entschei-
dung war die vom Land Berlin nachgereichte, detaillierte Gefahrenprognose auf der Grundlage von
Verkehrsanalysen. Das Gericht stimmte mit dem Land Berlin in der Einschdtzung {iberein, dass das
Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus Sicherheitsgriinden jedenfalls in Straf3en-
zligen mit nachgewiesen hoher Verkehrsbelastung (Belastungsstufen Il oder IV nach ERA 2010,
Ziff. 2.3) oder entsprechenden Unfallstatistiken (dann auch StraBRen der geringeren Belastungsstu-
fe 1) geboten sein kann. Entsprechend sah es die Voraussetzungen von § 45 Abs. 1i.V.m. Abs. 9
S. 1 StVO auf Grundlage der nachgereichten Begriindungen als tatbestandlich erfiillt und den be-
hordlichen Entscheidungsspielraum (Ermessen) als zuldssig ausgeiibt an.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022e
b VG Berlin, Beschluss v. 4.9.2020 (VG 11 L 205/20); OVG Berlin-Brandenburg, Beschluss v. 6. Januar 2021 - 0VG 1 S 115/20

Werden solche Anordnungen beklagt, ergibt sich in die Maf3nahmen einbezogen werden. Andererseits
fiir die betroffene Kommune hoher personeller und ist die prazise Priifung und Begriindung verkehrsre-
zeitlicher Aufwand.”” Einem Rechtsstreit vorbeugen gelnder Maflinahmen entsprechend der Anforderun-
konnen einerseits tempordre — und damit korrigier- gen ihrer jeweiligen Rechtsgrundlage erforderlich —
bare — Losungen sowie proaktive Beteiligungsformate = dann kann auch eine gerichtliche Entscheidung
(vergleiche 2. Temporar und Schritt fiir Schritt zum zugunsten der jeweiligen Mafinahme ausfallen und
Erfolg und 4. Partizipation — Beteiligung hilft): Beg fiir weitere Erfolgsbeispiele sorgen.

griindete Einwande kénnen so friihzeitig gehdrt und

y

4

47 Agora Verkehrswende, 2022
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01.04.-30.09.
Mittwochs

14-18 h
A\ v/
Miinchen, Sommerstrafien Var. 2 - verkehrsberuhigter Bereich Berlin, temporére Spielstraien
Var. 1 - Spielstrafie Pankow (Bild: BA Pankow,
R Zeichen 325.1 ( )
Zeichen 250 mit Zusatz- Zeichen 250 mit Zusatzzeichen
zeichen 1010-10 1010-10 und Zusatzzeichen zur

Befristung/Tageszeit-Angabe

Varianten der Beschilderung fiir temporare Spielstrafien

Miinchen, Berlin und anderswo: (Temporire) Spielstralen, Sommerstrafien

>

SpielstraRen 6ffnen den StraBBenraum fiir spielende Kinder — aber nicht nur das: Nachbarn kdnnen
sich treffen, und die Strale wird auch zu einem Aufenthaltsort. Wenn eine Spielstrafie dauerhaft
eingerichtet werden soll, kann das auf Grundlage der StVO als verkehrsberuhigter Bereich oder
Fugdangerbereich geschehen. Hierfiir ist eine Anordnung nach § 45 Abs. 1b S. 1 Nr. 3 StVO erfor-
derlich: Im verkehrsberuhigten Bereich bleibt die Widmung fiir den allgemeinen Verkehr beste-
hen, aber mit gednderten, besonderen Riicksichtnahmepflichten gegeniiber dem Fuf3verkehr. Die
Fugdangerzone erfordert zusatzlich eine straBenrechtliche beschrankte Widmung nur fiir den Fuf3-
verkehr. Beide Anordnungen diirfen lediglich ,,kennzeichnen®, was ohnehin straBenrechtlich und
baulich vorbereitet ist. Das Konzept der Spielstrafie geht zudem im Prinzip noch weiter — jeglicher
Fahrzeugverkehr, auch Radverkehr, wird zugunsten der Sicherheit der spielenden Kinder ausge-
schlossen — und das Spiel steht im Vordergrund.

Auch bei der tempordren Einrichtung bleibt die Widmung fiir den allgemeinen Verkehr bestehen.
Doch zu bestimmten Zeiten wird der Verkehr aus einzelnen Stralenabschnitten oder ganzen Stra-
Ben vollstandig ausgeschlossen.

Auch tempordre SpielstrafRen konnen trotz langjahriger Forderungen bisher nicht auf eine spezifi-
sche Anordnungsgrundlage in der StVO zuriickgreifen. Dennoch gibt es sie — in Bremen und Frank-
furt am Main bereits seit tiber 10, im hessischen Griesheim gar seit 20 Jahren.? Zwischenzeitlich
hat sich eine regelrechte SpielstraBenbewegung von Biirger*innen gebildet®, und bundesweit grei-
fen bereits einige Kommunen das Anliegen auf. Dabei variiert das Vorgehen bei der Genehmigung
und bei den Anordnungsgrundlagen: Teils wird § 29 Abs. 2 StVO herangezogen (Veranstaltung).
Der Veranstaltungscharakter einer tempordren Spielstraie ist allerdings umstritten.c In Berlin
empfiehlt ein Leitfaden der Senatsverwaltung fiir Mobilitdat, Umwelt, Verbraucher- und Klimaschutz
(SenUMVK) die Anordnung durch ein Verkehrsverbot fiir Fahrzeuge aller Art und Zulassung des
Spielens auf der Fahrbahn und im Seitenraum (§ 45 Abs. 1 S. 1 StVO, § 31 Abs. 1 S. 2 StV0).¢

a Informationsseite des Deutschen Kinderhilfswerks: Temporére SpielstraBen in Berlin, https://www.dkhw.de/schwerpunkte/spiel-und-bewegung/politische-arbeit/tem-
poraere-spielstrassen/. Letzter Aufruf: 30.09.2022

b ,,Biindnis Temporére SpielstraBen“ mit Kontaktadressen, Fotos méglicher Umsetzung, Leitfaden, Schulungsfilm: http://www.spielstraBen.de/. Letzter Aufruf:
30.09.2022

c VG Berlin, Beschl.v. 13.7.2015 - 11 L 275.15

d SenUMVK, 2022z
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Fahrrader auf umgewandelten Pkw-Parkstanden

> Einzelne Parkstdnde fiir Autos konnen nach verkehrsrechtlicher Priifung im Einzelfall umgestaltet
werden, ihre flaichendeckende Abschaffung bedarf Begriindung und Planung sowie ggfs. einer Tei-
leinziehung auf Basis des Straflenrechts.

» Auf der Fahrbahn wurden Fahrradabstellanlagen bislang nicht flaichendeckend eingerichtet. So
galt z.B. 2008 in Berlin die MaRgabe, dass (nur) ,,in besonderen Fillen“ bei groBem Bedarf an sol-
chen Anlagen und Mangel an geeigneten Gehwegflachen auch Kfz-Parkflachen (Park- oder Sei-
tenstreifen) fiir die Aufstellung von Fahrradbiigeln genutzt werden sollten.? Im Rahmen von Ver-
kehrsversuchen und um Kfz-Parkstande zu reduzieren, wird von dieser Moglichkeit zunehmend
Gebrauch gemacht.

a Leitfaden Fahrradparken in Berlin, 2008, S. 22

Zunehmend werden vormalige Pkw-Parkstande zu Fahrradabstellmdglichkeiten, in diesem Fall ausgewiesene
Lastenradparkplatze in Berlin
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Diagonalsperren, hier in Berlin, verringern den motorisierten Durchgangsverkehr

Verkehrsfiihrung fiir Superblocks: Einbahnstrafen und Modalfilter

» Das beschriebene Konzept der ,,Superblocks* erfordert die Anderung von Verkehrsfiihrungen fiir
den Kfz-Verkehr.? Dies kann beispielsweise durch die Etablierung von EinbahnstraBBen erreicht
werden. Grundlage der Anordnung einer solchen Verkehrsumleitung durch die értlichen StraRen-
verkehrshehorden ist § 45 StVO, die Umsetzung erfolgt mit entsprechender Beschilderung (Z 220
»Einbahnstrale®). Durch Kombination mit Zusatzzeichen 1000-32 kann die Nutzung einer Ein-
bahnstraie in Gegenrichtung fiir den Radverkehr zugelassen werden.

> Wird die Umleitung des Verkehrs physisch durch sogenannte Modalfilter angestrebt, ist die Ausge-
staltung im Einzelfall maBgeblich: Wird die Durchfahrt auf einer zuvor dem allgemeinen Verkehr ge-
widmeten Strafie fiir einzelne Verkehrsmittel durch die Modalfilter vollstandig verhindert und ist in
der Folge ein Stralenabschnitt z. B. gar nicht mehr durch Fahrrader oder Autos befahrbar, erfordert
dies eine straBenrechtliche (Teil-)Einziehung oder Widmungs-Beschrankung. Wird, beispielsweise
durch eine Diagonalsperre, der Verkehr lediglich aneinander vorbeigelenkt, ist dies im Rahmen der
Widmung auf Grundlage des StraBBenverkehrsrechts moglich, sofern aus Griinden der Sicherheit
und Ordnung des Verkehrs eine Notwendigkeit fiir eine solche Umleitung besteht. Ist die Diagonal-
sperre 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 straBBenrechtliche Umstufung oder Widmungsbeschrankung erfordert sein.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022f
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Stufenweise Entfernung aller Kfz-Parkstande, Umgestaltung der freigewordenen
Parkstdnde

> Der flichendeckende Wegfall von Kfz-Parkflachen wie im Beispiel Oslo? (vergleichen 1. Vision
zahlt sich aus: ,,Think big*) kann in Deutschland auf Straflen, welche grundsatzlich fiir den 6ffent-
lichen Verkehr gewidmet sind, nicht einfach auf Grundlage des Straf’enverkehrsrechts angeord-
net werden. Kfz-Parken (,,ruhender Verkehr) wird, wie der flieBende Verkehr, als Gemeingebrauch
im Rahmen dieses Widmungszwecks begriffen. Die Schaffung eines verkehrsheruhigten Bereichs
(§ 45 Abs. 1b Nr. 3, Z 325) beispielsweise kehrt dieses Verhiltnis allerdings um: Parken ist dort
nur innerhalb der entsprechend gekennzeichneten Flachen zuldssig; fehlen sie, gilt allgemeines
Parkverbot in diesem Bereich. Parkverbote kénnen im Ubrigen im Einzelfall aus Griinden der Si-
cherheit und Ordnung angeordnet werden. Ebenso kommt die Anwendung von Park-Bevorrechti-
gungen fiir Fahrzeuge von Schwerbehinderten, E-Fahrzeuge, Carsharingfahrzeuge, Lieferfahrzeuge
u.a. in Betracht (z.B. § 45 Abs. 1b Nr. 2, 1g, 1h StVO0). Der vollstindige Wegfall von Kfz-Parkfla-
chen kann in der Regel (nur) im Rahmen eines stadtebaurechtlich vorbereiteten Konzepts erfolgen.
Dies kann beispielsweise eine Widmung nur fiir Fuf3- und Radverkehr sein.

> Die tempordre Umgestaltung freigewordener Parkstdande kommt auch als Teil eines Verkehrsver-
suchs auf Grundlage von § 45 Abs. 1 Nr. 6 StVO in Frage (vergleiche 2. Tempordr und Schritt fir
Schritt zum Erfolg). Eine weitere Moglichkeit, zum Beispiel Blumenkiibel oder andere Stadtmébel
zeitweise in den StraBBenraum zu integrieren, sind strafBenverkehrsrechtliche Ausnahmegenehmi-
gungen. (§ 46 Abs. 1 Nr. 8 StV0), und auch straflenrechtliche Sondernutzungserlaubnisse. Man-
che Kommunen haben bereits Prozesse in der Verwaltung entwickelt, weil bestimmte temporare
Nutzungen stark nachgefragt wurden (vergleiche 2. Temporar und Schritt fiir Schritt zum Erfolg).

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022g

Fazit

Selbst bei einem auf Fuf3- und Radverkehr noch bei weitem nicht ausreichend angepassten Rechtsrahmen ldsst sich
entlang der genannten Beispiele festhalten: Es findet sich fiir zahlreiche Ansdtze zur Férderung aktiver Mobilitat be-
reits im Rahmen des geltenden Rechts in vielen Féllen ein gangbarer Weg. Weil diese Wege aber haufig Umwege um die
immer noch im Straflenverkehrsrecht verankerte Logik des motorisierten Individualverkehrs und dessen Ermoglichung
darstellen, sind sie von hohem Begriindungsaufwand gepragt und vielfach mit hoher Rechtsunsicherheit verbunden.*®

Das StraBBen- und StraBBenverkehrsrecht muss zukiinftig als Grundlage der Transformation des Verkehrs verstanden wer-
den und wesentliche Regelungen dafiir auf der Gesetzesebene absichern.*’ 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 weitere Gemeinwohlzielewie den Umwelt- und Klimaschutz, den Gesundheitsschutz
und die nachhaltige stadtebauliche Entwicklung als Ziele des Stralenverkehrsrechts benennt.“’ Dieser neuen Zielset-
zung entsprechend miisste auch die Ermachtigungsnorm fiir die konkretisierende StVO (§ 6 StVG) neu formuliert wer-
den.”” Daneben bediirfte es zahlreicher weiterer Anpassungen in der StVO, dem Landesstralenrecht und Baurecht, die
insbesondere Kommunen vor Ort mehr Gestaltungsspielrdume bei der Umsetzung der Verkehrswende einrdumen und

den Vorrang des OPNV sowie vereinfachte (temporire) Nutzungen von StraBenraum auch fiir nicht-verkehrliche Zwecke

ermoglichen.* Hierfiir liegen bereits konkrete Vorschldge vor, die beim Umweltbundesamt als Kurzpapier #° sowie im
Rahmen des Abschlussberichts zum Projekt MONASTA® veroffentlicht sind und nachgelesen werden kdnnen.

48 Umweltbundesamt, 2019, 2021
49 Umweltbundesamt, 2021
50 Umweltbundesamt 2022k
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Die faktenbasierte Argumentation und der Nachweis
der Wirksamkeit von Umgestaltungsmaf3inahmen
sind maf3geblich fiir den Erfolg und die Akzeptanz
der Projekte (vergleiche 5. Die lokale Okonomie mit
guten Argumenten iiberzeugen). Systematische Vorr
her-Nachher-Untersuchungen erlauben die Priifung,
ob die intendierten Effekte und ausgegebenen Ziele
erreicht werden oder ob es Nachbesserungsbedarf
gibt.”! So gilt es zum Beispiel sicher zu stellen, dass
es in angrenzenden Gebieten nicht zu unerwiinschten
Negativeffekte wie Verkehrsverlagerungen kommt.

Evaluationsergebnisse aus Projekten anderer Kom-
munen oder Stadtteile kénnen dabei helfen, den Be-
denken von Beteiligten bereits in der Planungsphase
faktenbasiert zu begegnen.’? Und gerade bei einer
tempordren Testphase ermoglicht eine Evaluation eine
etwaige Anpassung der Ma3inahmen im Falle identifi-
zierter Verbesserungspotentiale. Besonders eine parti-
zipative Evaluationsphase kann sich hier sehr positiv
auf die Akzeptanz in der Bevolkerung auswirken (ver-
gleiche 2. Temporar und Schritt fiir Schritt zum Erfolg
und 4. Partizipation — Beteiligung hilft).

Wichtig ist es, bereits in der Konzeptphase einen
Zeitplan fiir die Wirkungs- und Prozessevaluation zu
erstellen. Zu iiberpriifen ist dabei, inwieweit aussage-
kraftige Daten zur Beschreibung des Ausgangszustan-
des vorliegen oder vor der Malnahmenumsetzung
erhoben werden miissen. Denn nur mit einer validen

EVALUATION
IST MARKETING

Datengrundlage zum Ausgangszustand kann spater
die Wirkung des Zielzustandes beurteilt werden.

Die Prozessevaluation begleitet alle Phasen der Maf3-
nahmenentwicklung und -umsetzung. Sie setzt daher
bereits friihzeitig in der Konzeptphase an. Sie dient
wesentlich dazu, Hindernisse und Schwierigkeiten in
der Planungs- und Umsetzungsphase zu minimieren
und aus dem durchlaufenen Prozess fiir die ndchsten
Vorhaben zu lernen.’*

Evaluationsergebnisse sind aber nicht nur Wegbe-
reiter fiir weitere Maf3inahmen vor Ort. Sie konnen
dariiber hinaus mit anderen Stadten geteilt werden
und zur Nachahmung anregen. So wird das Super-
block-Modell in wissenschaftlichen Publikationen
als empfehlenswerter Weg beschrieben, um die Stadt
Barcelona nachhaltiger zu gestalten und lebenswer-
ten urbanen Raum zu schaffen.>* Dabei hat sich das
Modell als auf andere Stadte {ibertraghar erwiesen
und wurde bereits auch in Vitoria-Gasteiz (Spani-
en), Vancouver (Kanada) und Quito (Ecuador) umge-
setzt.>In New York (USA), Wien (Osterreich), Berlin
und Hannover wird die Umsetzung des Konzeptes
diskutiert. Bei andauernder Evaluation und der Ver-
offentlichung der Ergebnisse konnen Stadte vonei-
nander lernen und sich gegenseitig zur Umsetzung
oder Anpassung von Konzepten inspirieren. Zudem
kann die so geschaffene Aufmerksamkeit auch als
Werbemafinahme fiir Stadte dienen. So wird die Le-
bensqualitédt von Stadten hervorgehoben und die

51 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/evaluation-zaehlt-ein-anwendungshandbuch-fuer-die
52 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/modellvorhaben-nachhaltige-stadtmobilitaet-unter-0

53 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022f

54 ADFC (2020): Weniger Verkehr, mehr Griin, mehr Lebensqualitat: Die Superblocks in Barcelona
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Maogliche Elemente der Evaluation von Umgestaltungsprojekten®

Wirkungsevaluation (Vorher-/Nachher-Untersuchung):

> Befragungen der Bevilkerung (Wahrnehmung/Zufriedenheit/Akzeptanz, umfasst auch
die Moglichkeit der Partizipation in der Planungsphase)

> Verkehrsauswirkungen (Zahlungen nach Modi, Konfliktsituationen/Verkehrssicherheit)

> Umweltauswirkungen (Messung der Luftschadstoffe, Berechnung der Lirmbelastung,
Flichenverbrauch etc.)

» Erhebung der Entwicklung der lokalen Okonomie (Umsitze, Anzahl der Geschéfte und Betriebe)

Prozessevaluation:

> Erhebung der Hindernisse und Treiber bei Planung und Umsetzung der Mafinahme
(standardisierte Befragungen, Storytelling, Learning-History-Workshops)

» Bestimmung der Haufigkeit, Intensitat, Art und Umfang der Erhebung
(Prozessphasen: Konzeption, Planung, Umsetzung, Betrieb)

a https: //www.umweltbundesamt.de/publikationen/evaluation-zaehlt-ein-anwendungshandbuch-fuer-die

Stadt als lebenswerter Ort, in dem die Menschen sich Fazit
gerne aufhalten, leben und sich frei, sicher und aktiv
fortbewegen konnen gezeigt. Erfolgreiche Umgestal- Evaluationen bedeuten einen finanziellen und perso-
tungsmafinahmen kénnen und sollten somit als Wirt- nellen Mehraufwand. Oft lohnt sich dieser Aufwand
schafts- und Standortfaktor kommuniziert werden. jedoch, weil die Kommune aus den Evaluationsergeb-
nissen fiir eine leichtere Umsetzung anschlieBender
Ein Beispiel fiir eine gelungene Evaluation ist die in Projekte viel lernen kann. Positive Ergebnisse der Wir-
Oslo erfolgte, wo parallel zu den Umgestaltungsmaf3- kungsevaluation kann die Kommune selbstbewusst
nahmen des ,,Car-free Livability“-Programms das For- verbreiten, so Werbung fiir sich betreiben und ihr
schungsprojekt BYTRANS (2016-2020) des Norwegi- Image damit erhdhen. Aufmerksamkeit fiir eine Stadt
schen Zentrums fiir Verkehrsforschung durchgefiihrt kann der Gewinn international anerkannter Preise
wurde.” Dieses zielte darauf ab, Mafinahmen zum bringen. Ahnlich verhilt es sich mit guten Ergebnis-
Umbau des Verkehrssystems und deren Auswirkun- sen in Stadterankings, bspw. dem Fahrradklimatest,
gen zu analysieren und aussichtsreiche Wege einer welche fiir das Stadtmarketing eingesetzt werden
nachhaltigen Transformation von Verkehrssystemen kénnen. Evaluationen bieten auch die Moglichkeit,
aufzuzeigen. Bei der Umgestaltung des Stadtzent- StraBenziige bis hin zu ganzen Stédten vergleichbar
rums von Oslo wurden vielfaltige Partizipationsmog- darzustellen, um voneinander zu lernen. Dadurch kén-
lichkeiten geschaffen. So wurden bspw. Befragungen nen Stidte sich national und international neue Stan-
der Anwohnenden und der lokalen Betriebe durchge- dards setzen, die den Menschen auf vielfiltige Weise
fiihrt, die in die Evaluation des ,,Car-free Liveability“- zu Gute kommen (vergleiche 5. Die lokale Okonomie
Programms einflossen. mit guten Argumenten iiberzeugen). Evaluationen
sind somit allemal ihren Aufwand wert und ein wich-
tiges Instrument um Straenrdume erfolgreich neu zu
verteilen. Auch im Fall nicht erreichter Ziele ist die Ver-
offentlichung von Evaluationen im Sinne des Identi-
fizierens von Verbesserungspotenzialen hilfreich fiir
das aktuelle sowie mdgliche zukiinftige Projekte.

55 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter:
Umweltbundesamt, 2022g
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POSITIVE BEWERTUNG
DURCH REALISIERUNG
UND ERLEBEN SICHERN

Gerade in der Planungsphase stof3en Mafinahmen
zur Umwidmung und Neuverteilung von Verkehrsfla-
chen teilweise auf deutlichen Widerstand. Ent-
sprechende Vorbehalte werden beispielsweise auf
Biirgerversammlungen vorgebracht oder es werden
Mandatstrager direkt mit Bedenken konfrontiert.
Vielen Betroffenen erscheinen die Risiken grofier

als die Chancen Dies steht im Zusammenhang mit
den Unsicherheiten, die solche Verdanderungen und
Transformationen mit sich bringen konnen. Verbrei-
tet ist die Sorge, dass die Erreichbarkeit sinkt und
dadurch wiederum Kundschaft ausbleibt oder An-
wohnende in ihrer Mobilitédt eingeschrankt werden.
Wie beschrieben kann ein temporares Vorgehen, die
aktive Beteiligung lokaler Akteurinnen und Akteu-
re sowie eine unabhidngige Evaluation dazu beitra-
gen, dass sich die Menschen ernst genommen fiihlen
(vergleiche 4. Partizipation — Beteiligung hilft und

2. Temporér und Schritt fiir Schritt zum Erfolg). Zu-
dem wird im Verlauf von Umgestaltungsmafinahen
durch die Wahrnehmung der Auswirkungen zumeist
klar, dass Risiken und ungewollte Nebenerschei-
nungen nicht in dem vorher befiirchteten Ausmaf3
auftreten oder sogar ganz ausbleiben. Demgegeniiber
werden die positiven Wirkungen deutlich. Dadurch
steigt die Zufriedenheit unter allen Akteuren. Dies
trifft auf klassische Planungs- und Umsetzungspro-
zesse ebenso zu wie auf tempordre Ansétze. Nichts-
destotrotz bedingen Umverteilungsmafinahmen
Nachteile fiir einzelne Betroffene bzw. beabsichti-
gen explizit Verhaltensanderungen im Rahmen der
Abkehr von autoorientierter Mobilitét (vergleiche 9.

56 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022c
57 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022h

44

Die Beteiligung in ihrer Mobilitdt eingeschrankter Personen stellt
die bedarfsgerechte Flachengestaltung sicher

Herausforderungen nicht verschweigen). Insofern ist
eine vollstandige Zufriedenheit der Betroffenen in
der Regel nicht zu erreichen.

Auch bei sehr gelungenen nationalen und internati-
onalen Beispielen gab es im Vorfeld meist starke Be-
flirchtungen. Die beschriebenen Sorgen, die Geschifts-
treibende vor dem Verkehrsversuch in der Sendlinger
Straf3e in Miinchen hatten, stellten sich vielfach als
unbegriindet dar.>® Dies wurde erst durch den Ver-
kehrsversuch selbst, bei dem zunachst eine tempordre
Fufigdngerzone eingerichtet wurde, deutlich.

Insbesondere das Beispiel in Pon-
tevedra belegt, dass sich ein
langer Atem lohnt.” Die
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Menschen geniefien das gute Wetter im nun ruhigen Superblock in Poblenou, Barcelona

Ablehnung der Umgestaltung erforderte einen ho-
hen Aufwand in der Kommunikations- und Aufkla-
rungsarbeit, durch den sich aber die meisten ehema-
ligen Gegner der Pldane aktiv und konstruktiv an den
Planungsprozessen und der Umsetzung beteiligten.
Dennoch zeigt das Beispiel auch, dass es kaum eine
100 %-ige Zustimmung der Bevolkerung geben wird.>®

Auch in Barcelona traf das Superblock-Konzept zu-
nichst auf Skepsis.*® Nach jahrelanger Uberzeu-
gungsarbeit ist das Konzept inzwischen in der Bevol-
kerung und in der Politik weitgehend Konsens. Die
Pldane und Ideen fiir die Superblocks wurden zu-
ndchst in den lokalen Medien kritisch betrachtet und
vor allem iiber die Befiirchtungen der lokalen Gegne-
rinnen und Gegner berichtet.®® In der internationalen
Presse wurde das Konzept hingegen als visionares
Beispiel einer modernen Stadtentwicklung beschrie-
ben.®® Durch diese internationale Aufmerksamkeit
und Uberlegungen, das Konzept auf andere Stidte
zu libertragen, dnderte sich auch die Haltung und
Berichterstattung in Barcelona. Bei der Umsetzung
einzelner Superblocks formierte sich zundchst eine
lokale Opposition, etwa in Poblenou (2019) und Gra-
cia (2003) (vergleiche 4. Partizipation — Beteiligung
hilft). Kritisiert wurden verschiedene konkrete Fragen
wie die Standorte einzelner Haltestellen und grund-
legende Vorbehalte wie befiirchtete Verkehrsverlage-
rungen in die Umgebung oder die zunéchst als nicht

ausreichend empfundene Beteiligung. Nachdem um-
fangreiche Partizipationsmdéglichkeiten in Form von
Informations- und Diskussionsveranstaltungen gebo-
ten wurden, wurden die urspriinglichen Pldne wei-
testgehend umgesetzt. Trotz der vorherigen Bedenken
werden die Superblocks in Gracia und Poblenou auf-
grund der erlebbaren positiven Auswirkungen nun
mehrheitlich angenommen.®°

Fazit

Aus Sorge vor Veranderungen und auf Grund von be-
fiirchteten Risiken kommt es in der Planungs- und
Umsetzungsphase von Neuverteilungs- und Umwid-
mungsmafinahmen 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 Pro-
test einstellt. Ein besonders guter Weg, die Erkennt-
nisse zur steigenden Zufriedenheit zu nutzen, sind

tempordre Ansdtze, deren Wirkungen schnell erleb-

bar werden. Steigende Zufriedenheit der Betroffenen
bedeutet jedoch nicht, dass eine vollstandige Zu-
friedenheit erreicht wird. So lassen sich in der Regel
nicht alle Kritiker tiberzeugen (vergleiche 9. Heraus-
forderungen nicht verschweigen).

58 Pontevedra Website, 0.D.; UN-Habitat, 2014; Concello de Pontevedra, 2015; Smart City Dives, 2017

59 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022f
60 Lopezetal., 2020
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Maf3nahmen zur Umwidmung und Neuverteilung von
Verkehrsflachen konnen trotz positiven Wirkungen
auch negative Begleiterscheinungen haben. Dabei
kann es zu einer objektiven Verschlechterung der
individuellen Situation von Betroffenen kommen.
Wird im Rahmen der Projekte zu stark in die Belange
Betroffener eingegriffen, kann es zu berechtigten Kla-
gen von Betroffenen und in der Folge zum Abbruch
von Umgestaltungsprojekten kommen. Oft betrifft
dies eingeschriankte Moglichkeiten der Belieferung
bzw. des Zugangs zu Grundstiicken und Geb&uden.
Diese sind im Rahmen der intendierten Verbesse-
rung der aktiven Mobilitit auf Kosten des MIV und zu
Lasten von Autofahrenden unausweichlich. Entspre-
chend miissen Losungen gefunden und Interessen
abgewogen werden.

Mit Veranderungen im 6ffentlichen Raum und des-
sen Nutzung gehen zudem andere Praktiken einher.
Dabei konnen viele Nachteile einer autoorientier-
ten Stadt gemindert werden. Gleichzeitig kann jede
neue Nutzung neue externe Effekte mit sich bringen.
Diese moéglichen negativen Wechselwirkungen, wie
beispielsweise weniger Verkehrs- aber mehr Freizeit-
larm, sollten vorab reflektiert und verhindert bzw.
bestméglich gemindert werden.

Nicht alle Vorhaben sind so erfolgreich wie die hier
vorgestellten Beispiele. Oft hdngt das mit lokalen
Gegebenheiten zusammen. Das Beachten der in den
vorangegangenen Thesen beschriebenen Sachveral-
te steigert die Akzeptanz und ein positives Gesamter-
gebnis. Besonders die Beteiligung der Bevolkerung
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HERAUSFORDERUNGEN
NICHT VERSCHWEIGEN

Die Herausforderungen sind grof3 und wir
miissen sie beherzt gemeinsam angehen.
Zielist, dass Deutschland ein langfristig
starker Wirtschaftsstandort bleibt.
Klimaschutz ist dabei inzwischen die
Voraussetzung fiir Wettbewerbsfahigkeit,
Innovationskraft und Wohlstand.

Robert Habeck
(Leonord+Bauer, 2022)

durch geeignete Partizipationsprozesse ist wichtig
(vergleiche 4. Partizipation — Beteiligung hilft). In den
betrachteten Fallbeispielen zeigen sich im Folgenden
beschriebene ganz konkrete praktische Herausforde-
rungen, die Umgestaltungen mit sich bringen kénnen,
wenn Raume nicht wie vorgesehen genutzt werden
oder Probleme auftreten. Dariiber hinaus kénnen
durch die Umgestaltungsmafinahmen Prozesse wie die
Gentrifizierung in einem Quartier verstiarkt werden.

Die Freie und Hansestadt Hamburg wihlte einen spe-
ziellen Ansatz und fiihrte mit einem Business Im-
provement District eine private Initiative zur Stadt-
teilentwicklung im Neuen Wall ein. Hier wurden
mehrere Strafien - etwa mit dichten Einzelhandels-
nutzungen — so umgestaltet, dass sie nun grof3zii-
gige Gehwege, Straflenbegriinung und Lieferzo-

nen bereitstellen. Nach Abschluss der Bauarbeiten
wurde ein Service mit Koordination des Park- und
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Pop-Up-Radfahrstreifen machen das Rad-
fahren attraktiver und sicherer, vor Falsch-
parkern sind sie aber leider nicht gefeit

Lieferverkehrs eingefiihrt, mit dem auch die Bele- Hauswand und Leiterwagen das zuldssige Maximal-

gung der Lieferzonen kontrolliert wird.*! mafl von 12 Metern {iberschreiten, so dass im Brand-
fall ein Evakuieren der oberen Geschosse iiber Leitern

Ebenfalls am Kottbusser Damm sind Fragen zum nicht garantiert werden kann. Auch die Pop-Up-Rad-

zweiten Rettungsweg an Gebduden, der im Notfall wege selbst mussten wahrend der temporaren Pha-

eine Evakuierung durch die Feuerwehr von der Stra- se haufig {iberwacht werden, da mobile Baken und

3e aus zuldsst, noch nicht abschlieflend geklart. Bei Schilder verriickt werden kénnen.

beparkter Ladezone kann die Entfernung zwischen

Falschparkproblematik: Praktische Schwierigkeiten am Kottbusser Damm in Berlin®

> Am Kottbusser Damm in Berlin wurden im Zuge der Einrichtung der Pop-Up-Radinfrastruktur
auch neue Ladezonen angelegt.

> Allerdings wird an der dicht bebauten und nutzungsgemischten innerstddtischen Strae auf Grund
des hohen Parkdrucks illegal in den Ladezonen geparkt. Da nach dem Umbau nur noch eine Fahrspur
je Richtung fiir den motorisierten Verkehr vorhanden ist, ist ein Beliefern der anliegenden Geschafte
bei zugeparkten Ladezonen ohne vollstandiges Blockieren des MIV-FlieBverkehrs nicht moéglich.

» Bisher ist es nicht gegliickt einen ausreichenden Uberwachungsdruck aufrechtzuerhalten. Vor-
schldge, die unabhdngig von diesem Fallbeispiel in der Vergangenheit bereits vom Bundesverband
Kleinlogistik, der Bundesanstalt fiir Stralenwesen oder dem ADAC vorgebracht wurden, sehen ein
eigenes Verkehrszeichen ,,Ladezone“ als Zusatz zu einem Halteverbot vor.

> Das Problem der personalintensiven Kontrolle bleibt dennoch bestehen. Ein moglicher Ausweg
wadre eine digitale Erfassung tiber Sensoren.

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022e

61 Freie und Hansestadt Hamburg, 2022
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Herausforderung Gentrifizierung: Umgang und Strategie in Barcelona®

> Neben den sehr praktischen Herausforderungen kann die Aufwertung des offentlichen Stralen-
raums ungiinstige soziale Entwicklungen férdern. In Barcelona hatte der bereits 2003 eingerich-
tete Superblock in Gracia zur Folge, dass immer mehr Touristen das Viertel besichtigen und die
gesteigerte Attraktivitat die Immobilienpreise ansteigen lief3. Daraus folgte eine beschleunigte
Gentrifizierung des Gebietes, die mitunter Verdrangungen von Anwohnenden zur Folge hatte. Im
Gegensatz dazu zeigte eine Studie in und um den Superblock in Poblenou, dass zwei Jahre nach
Durchfiihrung der Masnahmen noch keine Anzeichen einer Gentrifizierung festzustellen waren.

> Der Gefahr der Gentrifizierung und moéglichen partiellen Preissteigerungen in und um einzelne
Superblocks soll die stadtweite Einfiihrung der Superblocks entgegenwirken. Zudem werden in
Barcelona die Erh6hung des Anteils von Wohnungen des sozialen Wohnungsbaus (1,5 %; Stand:
2020) und die Begrenzung von Mietsteigerungen als Lésungsansatze diskutiert.

> Die Einrichtung einzelner Superblocks kann auch zu Konflikten und Diskriminierungen zwischen An-
wohnenden eines Superblocks und den Anwohnenden in der Nachbarschaft fiihren.” So ist es zum
Beispiel bei der Umsetzung der Superblocks zu Konflikten zwischen Anwohnenden und Nicht An-
wohnenden (erweiterte Nachbarschaft, pendelnde Personen) gekommen. Diese Konflikte sind zum
Teil zuriickzufiihren auf unterschiedliche Nutzungswiinsche an den neu gewonnenen Straflenraum.

> Die lokale Wirtschaft befiirchtete zudem Umsatzriickgdange und die Verdrangung von Anwohnen-
den durch eine moégliche Gentrifizierung. Anwohnende benachbarter Gebiete hatten Sorge, dass
sie durch Verkehrsverlagerungen belastet werden kdnnten. Um das gezielt zu vermeiden, emp-
fiehlt eine Studie zur Umsetzung des Superblocks in Poblenou, grofiere Gebiete zugleich zu Super-
blockzonen zu erkldren,c unter anderem den Verkehr bessersteuern zu konnen. Herausfordernd ist
dabei eine iiberortlich synchrone Zeitplanung unter Einbezug der Bevélkerung.

» Zudem muss das Superblock-Modell flexibel auf reale Kontexte angewandt werden, beispielsweise die
unterschiedlichen Bediirfnisse der lokalen Bevilkerung und die bereits existierende Infrastruktur wie
Haltestellen des OPNV. Zusétzlich hat sich gezeigt, dass einfache und reversible Lésungen niitzlich sein
kdnnen, um eine Implementierung der einzelnen Superblocks schneller voranzutreiben und ihre Akzep-
tanz zu erhdhen. Solche Losungen umfassen tempordre Sperrungen von Stra3en fiir den Durchgangs-
verkehr, das Aufstellen von Straflenbegriinung bspw. in Pflanzenkiibeln und Stadtmobiliar. Dadurch
konnen Anwohnende und Geschéftstreibende erste Eindriicke des neuverteilten Straenraums bekom-
men, diese nutzen und durch die gegebenen Partizipationsméglichkeiten Anderungen vorschlagen.®

a Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter: Umweltbundesamt, 2022f

b Enorm-magazin.de, 2019; Zimmermann & Zimmermann, 2020; Honey-Rosés, 2019; Scudellari et al., 2020

¢ Scudellari et al. 2020
d Zimmermann & Zimmermann, 2020; Honey-Rosés, 2019; Scudellari et al., 2020

Anhand anderer Beispiele zeigt sich teilweise eine keine Alternativrouten. Bei Konflikten verhielten sich
Nutzung der neu verteilten Flache, die nicht genau die zu Fuf3 Gehenden meist passiv und wichen den
der Planung bzw. der beabsichtigten neuen Nutzungs-  Fahrrddern aus. Ein Teil der Befragten wiinschte sich
aufteilung entspricht. So funktioniert in der Send- daher verstarkte Kontrollen der widerrechtlich Rad-
linger Straf3e in Miinchen das Verbot des Radfahrens fahrenden, wahrend ein anderer Teil der Befragten
noch nicht reibungslos. Einige Radfahrende nutzen die Aufhebung des Radfahrverbots forderte.®

62 Forsteretal., 2017
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In Oslo sind in Ansdtzen Rebound-Effekte zu se-
hen.®* So deuten Umfragen darauf hin, dass nach
der Entfernung der 6ffentlichen Straflenparkstiande
ansassige Unternehmen ihren Angestellten vermehrt
arbeitsplatznahe Stellpladtze im privaten Raum zur
Verfiigung stellten. Dies fiihrte gar zu einem leichten
Anstieg der Pkw-Nutzung unter Berufspendlerinnen
und -pendlern.®*

In vormals durch Pkw genutzten Raumen finden Aus-
handlungsprozesse von stadtischen Problemen statt,
die zuvor oft stdrker im Verborgenen blieben. Dort,
wo bei mehr Aufenthaltsqualitdt auch mehr Men-
schen diese Rdume nutzen, kommt es oft zu Konflik-
ten. Dabei geht es mehr um soziale Themen und das
gesellschaftliche Miteinander, als um Mobilitdt oder
die Gestaltung von Pldtzen und Strafien. Gentrifizie-
rung und Mietsteigerungen, aber auch Obdachlosig-
keit, Drogenprobleme und generell fehlende Riick-
sichtnahme sind dabei gesellschaftliche Probleme,
die nicht neu entstehen, aber deutlicher zu Tage tre-
ten konnen, wenn Raume nicht mehr durch (parken-
de) Fahrzeuge blockiert werden. An die Stelle von
Straflenverkehrsldarm kann dabei Freizeitldrm treten,
der als ebenso oder sogar verstarkt stérend empfun-
den werden kann.

63 Detaillierte Informationen zum Fallbeispiel unter:
Umweltbundesamt, 2022g
64 Hagen & Tenngy, 2021; Hagen et al., 2020
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Im Zuge der Umgestaltung offentlicher Rdume an-
dert sich auch ihre Nutzung. Neu geschaffenen Orte
mit gesteigerter Attraktivitat konnen zum Verweilen
einladen und als soziale Treffpunkte dienen. Diese
Belebung und Nutzung des Stadtraums durch die
Stadtgesellschaft sind ausdriicklich erwiinscht. Da-
bei werden Effekte des motorisierten Individualver-
kehrs wie Larm und Luftschadstoffe reduziert. Zudem
werden ineffizient genutzte Flachen fiir anderweitige
Zwecke frei. Die Belebung und Nutzung urbaner Rau-
me kann zu neuen Herausforderungen fiihren, bspw.
bei erhohtem Freizeitlarm. Diese Veranderung sowie
ganz konkrete, praktische Hindernisse wie Beliefe-
rungsmoglichketen kdnnen fiir einzelne Betroffene
eine Verschlechterung darstellen. Dariiber hinaus
konnte die intendierte Aufwertung der Rdume Gentri-
fizierungstendenzen begiinstigen und entsprechen-
de Veranderungen der Bewohner- und Gewerbestruk-
tur fordern. Diese moglichen Negativeffekte sollten
ernst genommen und im Zuge von Partizipationspro-
zessen diskutiert werden. Auf diese Weise kann ein
positiver Umgang mit den neuen Herausforderungen
gefunden werden. Eine detaillierte Bestandsaufnah-
me hilft, um besondere Einzelinteressen aufzuneh-
men und diese in der Folge beriicksichtigen zu kon-
nen. Findet eine Abwadgung zwischen berechtigten
Einzelinteressen und den Interessen der Allgemein-
heit statt, sind auch spdtere Klagen unwahrschein-
licher, die das Gesamtprojekt kippen konnten. Ein
gdngiges Problem der Belieferung kann beispiels-
weise durch Zeitfenster fiir Lieferung in Verbindung
mit Beschrdankung geldst werden. Auch hier zeigt
sich die Bedeutung der Evaluation: Negativeffekte
sind hdufig nur bei guter Evaluation sinnvoll zu er-
mitteln. Gleichzeitig kann auf Basis einer effektiven
Evaluation diesen Negativeffekten bereits friihzeitig
begegnet werden.
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Stadten als wichtiger Lebensraum der Gegenwart
kommt auch zukiinftig eine stark steigende Bedeu-
tung zu. Die Herausforderungen sind vielfiltig, die
Notwendigkeit zum Handeln steigt. Fiir den Erfolg der
Verkehrswende werden in Vorreiterstadten wichtige
Rahmenbedingungen geschaffen und Veranderungen
erprobt. Gleichzeitig sind die Prozesse der Umwid-
mungs- und Neuverteilungsmafinahmen und damit
verbundene Diskussionen mit vielen direkt Betroffe-
nen im Einzelfall zu fiihren, auch wenn sich Frage-
stellungen und Vorbehalte hdufig wiederholen. Dies
erfordert kleinteiliges lokales Handeln. Die Aushand-
lungsprozesse konnen schwierig sein. Umso wichtiger
ist es, Vorgehensweisen aufeinander abzustimmen
und von den Erfolgen, gemeisterten Herausforderun-
gen, aber auch Sackgassen anderer zu lernen. Insge-
samt zeichnet sich ein begriiflenswerter Paradigmen-
wechsel in der Stadt- und Verkehrsplanung ab, der die
Abkehr von einer autozentrierten Planung darstellt.

Wege und Maf3inahmenpakete, wie die lebenswer-

te Stadt von Morgen zu erreichen ist, wurden bereits
beschrieben, u.a. in der UBA-Vision ,,Die Stadt fiir
Morgen*“.® Viele Aspekte, die eine nachhaltige Stadt
und einen nachhaltigen Verkehr auszeichnen, greifen
ineinander und haben vielfach Synergien.

Bei der Analyse der Fallbeispiele zeigt sich, dass
wichtige Aspekte an verschiedenen Orten wiederholt
auftauchen. Die formulierten neun Thesen helfen
dabei, mit diesen Punkten umzugehen. Sie liefern
Argumente in der Diskussion mit Biirgerinnen und
Biirgern, Gewerbetreibenden sowie weiteren Betrof-
fenen. Auch sollen sie dabei unterstiitzen, von den
Erfahrungen aus Vorreiterkommunen zu profitieren
und entsprechende Schwerpunkte in Planungs- und
Umgestaltungsprozessen zu setzen. Sie sollen Mut
machen, die konkreten Herausforderungen in den
Kommunen und Stadten anzugehen. Sie sollen als
Inspirationsquelle dienen, Erfolgsfaktoren aufzeigen,

65 Umweltbundesamt, 2017
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aber auch Hinweise auf Fallstricke geben. Detail-
lierte Langfassungen zu den ausgewdhlten Beispie-
len sowie weiteren Praxisexkursen und erarbeiteten
Machbarkeitsstudien sind in separat veroffentlichten
Steckbriefen verfiigbar.®¢

Die Beispiele zeigen, dass es an den entscheiden-

den Stellen Personen braucht, die Visionen entwi-
ckeln und diese vorantreiben. Das Austesten und eine
schrittweise Umsetzung dieser Visionen sind hierfiir
ein Erfolgsfaktor. Es ist wichtig, die Stadtentwick-
lung noch starker als Lernprozess zu verstehen, der
fortwdhrend an die Gegebenheiten angepasst werden
kann. Dies zeigt sich nicht zuletzt in der zunehmen-
den Bedeutung von temporaren und abgestuften Vor-
gehensweisen sowie im Einsatz innovativer Partizipa-
tionsprozesse.

Neben der Anpassung an lokale Gegebenheiten ist
auch das Timing bei der Umsetzung von Mafinahmen
entscheidend. Moéglichkeitsfenster sollten genutzt wer-
den, um die Vision einer lebenswerten und nachhal-
tigen Stadt zu verwirklichen. Dazu gehort auch eine
umfassende und friihzeitige Beteiligung betroffener
Personen und weiterer lokaler Akteure. Durch die
Beteiligung ist die Beriicksichtigung der Bediirfnisse
dieser Gruppen sichergestellt und die Moglichkeit ge-
geben, Stadte und den 6ffentlichen Raum gemeinsam
zu gestalten. Der teils hohe Aufwand einer umfassen-
den Beteiligung lohnt sich, um die Akzeptanz fiir die
Umsetzung zu sichern. Zudem kénnen nicht gewoll-
te Negativeffekte, die nach der Umsetzung auftreten
kénnen, durch andauernde Beteiligungsformate friih-
zeitig erkannt und bei weiteren Umsetzungen bereits
bedacht werden. Viele Beispiele zeigen, dass sich die
anfianglichen Bedenken der Betroffenen und der loka-
len Okonomie als unbegriindet erweisen, die Zufrie-
denheit nach der Umsetzung steigt und insbesondere
die lokale Okonomie hiufig profitiert.

66 Siehe Quellen: Umweltbundesamt, 2022a bis Umweltbundesamt, 2022j oder https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/aktive-mobilitaet
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Von entscheidender Bedeutung fiir die Akzeptanz in
der Bevélkerung und in der lokalen Okonomie sind
nicht nur ein behutsames Vorgehen und eine stetige
Kommunikation mit den Betroffenen. Die faktenba-
sierte Vermittlung der positiven, aber auch der kriti-
schen Wirkungen entsprechender Mafinahmen stellt
einen weiteren Baustein fiir erfolgreiche Projekte der
Umwidmung und Neuverteilung von Verkehrsflachen
dar. Evaluationen sind die Basis fiir eine klare Kom-
munikation des Beitrages, den die Mafinahmen zu
Behebung der konkreten Problemstellungen vor Ort
leisten, und liefern zudem starkere Argumente fiir die
zielorientierte Diskussion mit den Betroffenen. Auch
negative Erfahrungen helfen im Sinne einer Weiter-
entwicklung der Anséatze, die Herausforderungen zu
adressieren und insgesamt zukiinftig zu positiven
Wirkungen zu kommen. Doch noch immer zeigt sich,
dass die Datenlage fiir eine umfassende Evaluation
der Wirkung der Maf3inahmen oft nicht vorhanden ist.
Insbhesondere gut geplante Vorher-Untersuchungen
und langfristige Beobachtung der Entwicklung nach

Partizipation —

Vision zahlt sich aus:
»Think big*

Beteiligung
hilft

Rechtliche
Moglichkeiten

Temporar und
Schritt fiir Schritt

zum Erfolg nutzen

Zeitfenster Die lokale

nutzen — Okonomie mit
Baumafinahmen guten Argumenten

koordinieren

tiberzeugen
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entsprechenden Umgestaltungen konnen wichtige Er-
kenntnisse liefern und sollten bereits beim Planungs-
prozess mitgedacht werden.

Zudem bieten sich Evaluationen nicht nur als Argu-
mentationsgrundlage an, sondern auch als Marke-
tinginstrument. Die Wirkung positiver Rezensionen
sind als Standortvorteil nicht zu unterschatzen. Dies
konnen Stadte-Rankings, Wettbewerbe, Vorbild fiir
Umgestaltungen in anderen Stddten, oder eine Zer-
tifizierung z. B. als fahrrad- oder fufgdngerfreund-
liche Kommune sein. Damit konnen neben positiver
Wirkung auf den Zuzug von Bewohnerinnern und Be-
wohnern bzw. Gewerbetreibenden auch bessere For-
derbedingungen bei Bund und Landern einhergehen.

Die vorgestellten Beispiele und die daraus abgeleite-
ten Schlussfolgerungen laden dazu ein, den vorhan-
denen Spielraum im Rechtsrahmen entsprechend der
individuellen Voraussetzungen und Problemstellun-
gen zu nutzen und zu gestalten.

Evaluation ist
Marketing

Positive Bewertung
durch Realisie-
rung und Erleben

sichern

Herausforde-

rungen nicht

Erfolgreiche

Projekte setzen sich
aus wiederkehrenden
Schliisselfaktoren
zusammen

verschweigen



Allerdings bedarf es weitergehender, grundlegender
Rechtsanpassungen: 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 (tempordre) Nutzungen von
Straflenraum auch fiir nicht-verkehrliche Zwecke er-
moglichen.®” Hierfiir liegen bereits konkrete Vorschla-
ge vor, die beim Umweltbundesamt als Kurzpapier®”
sowie im Rahmen des Abschlussberichts zum Projekt
MONASTA®8 vertffentlicht sind. Mit ihrer Umsetzung
konnte das Strafien- und Straflenverkehrsrecht zu-
kiinftig Grundlage der Transformation des Verkehrs
werden und dem Klimaschutz und einer hohen Auf-
enthaltsqualitét in Stadten den Weg ebnen.

Los geht’s!

67 Umweltbundesamt, 2021
68 Umweltbundesamt 2022k
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» Unsere Broschiiren als Download @ www.youtube.com/user/umweltbundesamt
Kurzlink: bit.ly/2dowYYI www.instagram.com/umweltbundesamt/
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