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Einfiihrung

Eine attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raums ist ein wirkungsvoller
Hebel zur Verbesserung der Lebensqualitat vor Ort. Doch Klimawandel,
Urbanisierung und Motorisierung bringen zunehmende Herausforderun-
gen mit sich. Zeitgemadfle Verkehrsberuhigung dosiert den Kfz-Verkehr
und macht aus StraBen zukunftsfahige Lebensraume.




Einfiihrung

1.1 Die Verkehrswende erfordert
Verdanderungen an Strafen und Pldtzen
Bequemer Zugang zu Bussen und Straflenbahnen,
sichere und komfortable Radwege, Straf3en, die zum
Gehen einladen: Im 6ffentlichen Raum unserer Stadte
und Gemeinden entscheidet sich, ob die Verkehrs-
wende gelingt. Zugleich findet auf StrafSen und PIat-
zen das gesellschaftliche Leben statt. Sowohl fiir
die verkehrliche als auch die soziale Funktion sind
die Verteilung und Gestaltung des knappen offent-
lichen Raums ausschlaggebend. Vorbildliche Straf3en-
umgestaltungen in deutschen Stadten und Gemein-
den belegen eindrucksvoll, dass diese Funktionen
wieder zusammengebracht werden konnen'. Straf3en
und Platze stehen in Zeiten von Klimawandel, Urba-
nisierung und anhaltender Motorisierung weiter
unter Druck. Zukunftsfahige Anpassungen, gerechte
Verteilungen und Entlastungen des Strafienraums
sind gefordert.

Klimamodelle zeigen, dass Extremwetterereignisse
wie Starkregen oder Hitze kiinftig zunehmen?.
Besonders in dicht besiedelten Gebieten belasten
diese Ereignisse nicht nur die Verkehrs- und
Versorgungsinfrastruktur, sondern auch den Wirt-
schaftsstandort sowie die Gesundheit und Lebens-
qualitat der Bevolkerung. Zugleich steigen Nutzungs-
anspriiche an den 6ffentlichen Raum durch das hohe
Bevolkerungswachstum, das viele Stadte — und ihr
Umland - verzeichnen. Und nicht zuletzt wachst
auch der Kfz-Bestand kontinuierlich weiter. Allein
im Jahr 2018 kamen in Deutschland rund 1,1 Millio-
nen Fahrzeuge hinzu3. Mit jedem zuséatzlichen Fahr-
zeug nimmt auch der Nutzungsdruck auf 6ffentliche
Raume zu.

Wie das Umweltbundesamt in seiner Vision einer
,»Stadt fiir Morgen“ bereits aufgezeigt hat, sind zur
Bewiltigung dieser Herausforderungen grundlegende
politische und planerische Antworten erforderlich4.
Dazu zahlen der Riickbau der autogerechten Stadt,
insbesondere von Parkplitzen im 6ffentlichen Raum,
und niedrige Geschwindigkeiten im Straf3enverkehr.
Diese Mafinahmen senken Larm und Luftverschmut-
zung, schaffen Platz und erh6hen die Sicherheit beim
Zufuflgehen und Radfahren. Die vom Autoverkehr

Umweltbundesamt 2017a
Umweltbundesamt 2019a
Kraftfahrtbundesamt 2019
Umweltbundesamt 2017b

DWN R

zuriick gewonnenen Flachen erlauben aufierdem
bessere Fahrradabstellanlagen, mehr Stadtgriin und
wertvolle Flachen fiir das Nachbarschaftsleben.

In dieser visiondren, zukunftsfahigen Stadt benotigt
kaum noch jemand ein eigenes Fahrzeug, weil es
vorteilhaftere Angebote des Umweltverbunds im
Nahverkehr gibt. Der Umweltverbund umfasst die
offentlichen Nahverkehrsmittel Bus, Bahn und Taxi,
das Carsharing und Mitfahrzentralen, Leihrader
sowie das Zufufigehen und Radfahren. Mit seiner
Nutzung entsteht weniger Autoverkehr und die Stra-
Benrdander werden vom Parken entlastet. Fiir ein
besseres, ruhigeres und gesiinderes Leben in der
Stadt empfiehlt das Umweltbundesamt, einen Motori-
sierungsgrad von 150 Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen
und Einwohner anzustreben. Dies entspricht etwa
einem Drittel der heutigen durchschnittlichen Auto-
dichte in Grof3stadten.

1.2 StraBlenrdume von Verkehrsbelastungen
befreien

Der steigende Nutzungsdruck auf 6ffentliche Raume
bedeutet, dass Gestaltung oder Verkehrsschilder mit-
unter nicht mehr ausreichen, um bestimmte Qualita-
ten zu schaffen oder zu bewahren. Beispiele hierfiir
finden sich téglich in allen Stadten und Gemeinden:
Navigationsgerite fiihren Schleichverkehre durch
Wohnquartiere, zum Beispiel wenn Hauptverkehrs-
strafien verstopft sind. Ganztdgig in Fuf3gangerzonen
einfahrende Lieferfahrzeuge belasten die Attraktivitat
von Handel und Gastronomie. Parkende Autos ver-
einnahmen den 6ffentlichen Raum, oftmals blockieren
sie dabei auch noch Gehwege oder Kreuzungsbereiche.
Das behindert nicht nur Menschen mit Kindern oder
Mobilitatseinschrankung, sondern auch vitale Funk-
tionen einer Stadt, von Polizei und Rettungsdiensten
bis hin zur Miillabfuhr. Sogenannte ,,Spielstraf3en*
verwandeln sich durch Halten in zweiter Reihe in
Abstellflichen, die nur mehr im Zick-Zack zu begehen
oder befahren sind und in denen kaum jemand ein
Kind spielen lassen wiirde.



Einfiihrung

Entwicklung des Kfz-Bestandes in Deutschland seit 2010
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Diese Eindriicke machen deutlich: Damit Straflen und
Platze wieder vielfdltigere urbane Funktionen ein-
nehmen kdnnen, als nur dem Autoverkehr zu dienen,
miissen sie von iibermafligen Belastungen durch
Kraftfahrzeuge befreit werden. Verkehrsberuhigende
und verkehrslenkende Mafinahmen kénnen dies
bewirken und erlauben es, allgemeine Planungsziele
wie die Verbesserung der Lebensqualitét, ein sicheres
und gesundes Wohnumfeld oder auch attraktive Ein-
zelhandelsstandorte in den Quartieren umzusetzen.

Als sogenannte ,,Push-Maf3inahmen‘ verdndern zum
Beispiel Geschwindigkeitsddmpfungen oder Eingriffe
in das Strafennetz die Reisezeiten im Kfz-Verkehr
zugunsten umwelt- und stadtvertraglicher Verkehrs-
arten wie den Fuf3- und Fahrradverkehr und den
OPNV. Umgekehrt kénnen etwa gezielt eingesetzte
modale Filter® das Nebenstrafennetz vom Kfz-Durch-
gangsverkehr zugunsten des Radverkehrs befreien
und wirken so als zusatzlicher ,,Pull-Faktor“. An
diesen Beispielen wird deutlich, dass moderne
Verkehrsberuhigung aus quartiersbezogenen sowie
quartiersiibergreifenden Angebots- und Restriktions-
mafinahmen besteht. Sie sollte daher nicht isoliert als
kleinrdumige Intervention in einzelnen Straf3en ver-
standen werden, sondern als ein integraler Bestand-
teil der Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung.

5 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2015b
6 Vgl Kapitel 2.2

Quelle: KBA 2019

In immer mehr Kommunen werden derzeit wieder
Verkehrsberuhigungskonzepte entwickelt, die neben
einer Umgestaltung des 6ffentlichen Raums auch
eine Dampfung und Uberwachung der Fahrge-
schwindigkeiten sowie eine Dosierung der Zahl

an fahrenden und parkenden Kraftfahrzeugen an-
streben. Die Ansitze reichen von der Umlenkung
von Durchgangsverkehren bis hin zu autofreien
Quartieren. Oftmals sind es Biirgerinnen und Biirger,
die diese Konzepte initiieren und — mit viel Engage-
ment und Wissen iiber lokale Verkehrsprobleme —
ausarbeiten.



Einfiihrung

1.3 Ziel des Leitfadens

Viele Ansatze der Verkehrsberuhigung im Quartier
wurden bereits in den 1980er Jahren entwickelt?.
Nach ihrer unterschiedlich ausgeprigten Umsetzung
in zahlreichen Stadtquartieren schien es, als waren
die Moglichkeiten der flaichenhaften Verkehrsberu-
higung ausgeschopft. Gleichzeitig galt iiber viele
Jahre die Hoffnung, eine reine Angebotsplanung —
auch Pull-Strategie genannt — sei fiir eine erfolg-
reiche Verkehrspolitik ausreichend.

Nun zeigt sich: Die weiterhin zunehmende Motori-
sierung, die Notwendigkeit einer umwelt- und
klimaschutzorientierten Verkehrswende und der
starker werdende Ruf nach einer Riickgewinnung
von Strafenraum fiir den Fuf3- und Radverkehr,
fiir Aufenthalt, Spiel und Bepflanzung riicken die
Quartiersmobilitdt und Verkehrsberuhigung erneut
in den Fokus.

7 BMBau 1986

Diagonalfilter in Wien

Dieser Leitfaden greift Instrumente der flichenhaften
Verkehrsberuhigung der 1980er Jahre auf und ver-
kniipft sie mit den Praxiserfahrungen aktueller,
kommunaler Straflenraumgestaltungen. Die zahl-
reichen Beispiele und Umsetzungsempfehlungen
richten sich an Interessierte aus Politik, Verwaltung,
Planungsbiiros und Bevélkerung.

Quelle: Rosinak & Partner ZT GmbH
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Bausteine zur
Entlastung des
Straenraums
im Quartier

Sollen vom Kfz-Verkehr geprdgte StrafRen und Pldatze wieder den Men-
schen im Quartier zuriickgegeben werden, ist viel Kreativitat gefragt.
Das betrifft einerseits neue Nutzungsmaoglichkeiten fiir den 6ffentlichen
Raum: Mehr Griin? Bessere Radwege? Oder lieber mehr Spielflachen?
Genauso viel Kreativitat ist erforderlich, um den Kfz-Verkehr in Einklang
mit planerischen und rechtlichen Vorgaben neu zu ordnen. Im Folgenden
werden einige Grundlagen — von Verkehrszeichen iiber Poller bis hin zu
Regeln fiir parkende Autos — ndher erldutert.

BmQuelle: Agora, Kolng CelinaDolgner




Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

2.1 Verkehrsberuhigung:

Die StVO setzt den Rahmen

Das Strafienverkehrsgesetz (StVG), die Straenver-
kehrsordnung (StVO) und die Straflengesetze der
Lander sind in vielen Bereichen eng auf die Bediirf-

Hochstgeschwindigkeit von Tempo 50. Zudem ist
das Parken von Kfz iiberall dort erlaubt, wo es nicht
ausdriicklich verboten ist. Verkehrsberuhigung im
Sinne der breiteren und flexibleren Anordnung einer
niedrigeren Hochstgeschwindigkeit oder der Begren-

nisse des motorisierten Individualverkehrs aus-
gerichtet®”. So gilt innerhalb geschlossener Ort-
schaften fiir Kraftfahrzeuge grundsatzlich eine

zung des Kfz-Parkens muss daher innerhalb eines
engen rechtlichen Rahmens stattfinden.

Praxisbeispiel: Einheitliche Gestaltungssprache in der Innenstadt von Stuttgart
Bereits seit einigen Jahren werden offentliche Raume in der Stuttgarter Innenstadt durch eine
Kombination aus hochwertiger und niveaugleicher Pflasterung, niedrigen Kfz-Geschwindigkeiten,
reduzierten Parkmoglichkeiten, guten Sichtbeziehungen und besseren Querungsmoglichkeiten
umgestaltet. Diese Art der Straflengestaltung wird haufig als ,,Begegnungszone“ bezeichnet,
orientiert sich am Shared-Space-Gedanken und findet auch in anderen Kommunen in Ortskernen,
EinkaufsstraRen sowie im Umfeld von OPNV-Haltestellen oder Bildungseinrichtungen Einsatz®.

Bereits 2012 wurde die Tiibinger Strafle am Rande der Stuttgarter Innenstadt zu einer Tempo-20-
Zone mit flachenhaftem Halteverbot umgestaltet. Damit konnte die damals wenig attraktive
GeschéftsstraBBe wieder aufgewertet und fullaufig besser an die umliegenden Einkaufsstraf’en
angebunden werden. In den folgenden Jahren wurde die Tiibinger Strale zum Vorbild fiir weitere
Umbauten in der Innenstadt, wie beispielsweise in der Lautenschlagerstrafle oder, weiterentwickelt
zur reinen FuBgangerzone, rund um das Dorotheenquartier.

5
5
5
&
E
=
5
Y
E
=
£
=
B
3
z
5
g
N
5
2
S
w
®
L
=
5
B
z
a
8
°
2
o

Tiibinger StraBBe in Stuttgart

12



Gleichwohl kénnen die Straflenverkehrsbehérden
laut § 45 Absatz 1 der StVO ,,die Benutzung bestimm-
ter Straf3en oder Straflenstrecken aus Griinden der
Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschrianken
oder verbieten und den Verkehr umleiten.“ Das gilt
auch ,,zum Schutz der Wohnbevdélkerung vor Larm
und Abgasen“ sowie ,,zur Erforschung des Unfall-
geschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrs-
abldufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrs-
sichernder oder verkehrsregelnder Mafinahmen.“

In der StVO sind dariiber hinaus zwei weitere, ex-
plizit zur Verkehrsberuhigung gedachte Instrumente
enthalten:

Verkehrsberuhigte Geschiiftsbereiche sind ,,als
zentrale stadtische Bereiche mit hohem Fufigdnger-
aufkommen und iiberwiegender Aufenthaltsfunk-
tion“ definiert®. In der Praxis erfolgt die straflen-
verkehrsrechtliche Anordnung meist als Tempo-10-
oder Tempo-20-Zone*, die oftmals mit einem zonen-
haften Halteverbot verkniipft wird. Der verkehrs-
beruhigte Geschéaftsbereich eignet sich fiir Erschlie-
Bungs- wie fiir Hauptverkehrsstraf3en, sofern diese
Gemeindestrafien sind™.

Verkehrsberuhigte Bereiche diirfen nur in Schritt-
geschwindigkeit befahren werden und der Fufiver-
kehr darf weder gefahrdet noch behindert werden?.
Parken ist in verkehrsbheruhigten Bereichen auf3er-
halb der dafiir gekennzeichneten Flachen nicht er-
laubt, ausgenommen zum Ein- oder Aussteigen und
zum Be- oder Entladen. Fufigangerinnen und Fuf3-
ganger diirfen die Strafle in der gesamten Breite be-
nutzen, dabei aber nicht den Fahrzeugverkehr un-
notig behindern. Kinderspiel ist iiberall erlaubt.
Die Verwaltungsvorschrift zur Straflenverkehrs-
ordnung besagt, dass in der Regel ein niveaugleicher
Ausbau der gesamten Straf3enbreite erforderlich ist.

Als weitere Formen der Verkehrsberuhigung kom-
men Fuflgidngerzonen (siehe auch Kapitel zu Teil-
einziehung), lineares oder flichenhaftes Tempo 30
sowie Fahrradstra3en (ebenfalls mit einer Hochst-

8 Ein Forschungsprojekt im Auftrag des Umweltbundesamtes weist nach, dass sowohl
das StraBenverkehrsrecht des Bundes als auch die StraRengesetze der Lander ,tradi-
tionell auf die Férderung des Autoverkehrs angelegt sind.“ Mit dieser Orientierung
sind sie ,maRgeblich mitverantwortlich fiir die Uberhandnahme des Autoverkehrs und
die dadurch vielerorts eingetretenen Verluste an Wohn- und Aufenthaltsqualitdt in den
Innenstddten.“ Der Forschungsbericht enthélt zahlreiche Vorschlége fiir eine Neuaus-
richtung des Rechtsrahmens. Umweltbundesamt 2019b

9 Agora Verkehrswende 2018

10 §451dStV0

11 Anlage 2 Zeichen 274.1 u. 274.2 zu § 411 StVO

Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

Die Aussagen zur StVO beziehen sich auf die
im Januar 2020 giiltige Fassung. Zum Zeitpunkt
der Erstellung dieser Verdffentlichung war eine
Novellierung der StVO im Gange. Wesentliche
Anderungen sind im Bereich des Radverkehrs
sowie der Anordnung von Tempo 30 zu erwar-
ten. Es empfiehlt sich, die hier getatigten Aus-
sagen zur StVO mit dem jeweils giiltigen Stand
abzugleichen.

GOV III IOV I IV IV II I IO

geschwindigkeit von 30 km/h, mit und ohne Kfz-
Verkehr) in Betracht.

Die Praxis zeigt, dass auch bei diesen Losungen
mittlerweile die verkehrsrechtliche Anordnung
und Beschilderung oftmals nicht mehr ausreichen,
um Belastungen bzw. Ubernutzung durch den
Kfz-Verkehr zu verhindern: zahlreiche Fu3gianger-
zonen werden fast ganztdgig mit Lieferfahrzeugen
angefahren, vielerorts werden Héchstgeschwin-
digkeiten deutlich iiberschritten und durch viele
Fahrradstraflen fliefist Durchgangsverkehr, trotz
einer Beschrankung des Kfz-Verkehrs auf Anlieger.
Aus diesen Griinden beginnen immer mehr Kom-
munen, in rechtlich bereits verkehrsberuhigten
Straflen mit baulichen Eingriffen den Schutz von
Zufuf3gehenden und Radfahrenden zu unterstiitzen.

12 §451cStVO

13 Anlage 3 Zeichen 325.1 u. 225.2 zu § 42 11 StVO

14 VwV-StVO zu den Zeichen 325.1 u. 325.2 Verkehrsberuhigter Bereich

15 Umweltbundesamt 2017b, Bundesanstalt fiir StraBenwesen 2015

16 Zur Ausgestaltung von Fahrradstrafien haben Stadte wie Bremen (Deutsches Institut
fiir Urbanistik 2015a), Hamburg (Deutsches Institut fiir Urbanistik 2019) und Berlin
(Verdffentlichung voraussichtlich 2020) eigene Hinweise und Leitlinien entwickelt.
Damit sollen Qualitatsstandards, u.a. auch in Hinblick auf eine Verkehrsberuhigung
von Fahrradstrafien, verwaltungsintern definiert werden.
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Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

2.2 Bauliche Elemente:

Verkehrsbelastungen reduzieren

Viele Aspekte der Verkehrsplanung kdnnen nicht
von Kommunen allein entschieden werden. Bei der
Aufteilung und Gestaltung von Straflenrdumen so-
wie in der Netzplanung bestehen jedoch sehr grofie
Handlungsspielraume. Anders als Verkehrszeichen
und Verkehrseinrichtungen erfordern bauliche
Losungen oftmals keine straflenverkehrsrechtliche
Anordnung - und sind dadurch haufig einfacher

zu begriinden und umzusetzen. Entscheidend ist,
in welcher Baulasttragerschaft sich eine Strafle be-
findet — das heifdt, wer iiber einen Umbau entscheidet
und dafiir zahlt. Im Nebenstraf3ennetz ist das in der
Regel die Kommune.

Quer- und Diagonalsperren

Gebietsfremder Kraftfahrzeugverkehr, das heifit
Durchgangs- oder Schleichverkehr, kann mit Hilfe
von Sackgassen und Schleifenstraflen aus Quartieren
ferngehalten werden. Quersperren oder Diagonal-
sperren kénnen sowohl nachtraglich bei vormals
durchlaufenden Straflenziigen, aber auch in Neu-
baugebieten eingesetzt werden. Laut der Richtlinie
fiir die Anlage von Stadtstrafen (RASt) ist ihre
Verwendung im gesamten ErschliefSungsstraf3en-
netz moglich®.

Fiir Radfahrende - und gegebenenfalls auch fiir Ver-
sorgungs- und Notdienstfahrzeuge — kann eine Uber-
fahrt geschaffen werden. Diese Uberquerungsstelle
sollte tiefer als 1,50 Meter sein, um eine sichere Auf-
stellflache fiir Fahrrader zu bieten und gegebenenfalls
auch eine Bepflanzung zu erméglichen. Am Ende von
Sackgassen ist eine Wendemoglichkeit erforderlich.

Sperren erschweren die Orientierung im Netz und
konnen so zu Umwegfahrten fiihren. Entsprechende
Hinweisschilder sowie eine Meldung von Quer- oder
Diagonalsperren an Karten- und Navigationsdienste
werden deswegen empfohlen.

Vorfahrtregelungen

Die Ausfahrt aus einer FuRgdangerzone bzw.
einem verkehrsberuhigten Bereich auf die
Strafle oder liber einen abgesenkten Bord-
stein hinweg auf die Fahrbahn muss laut

§ 10 StVO mit besonderer Vorsicht erfolgen.
Dort, wo eine Klarstellung notwendig ist,
kann das Zeichen ,Vorfahrt gewdhren“ an-
gebracht werden.

VIOV IOV IOV IOV IOV IO IIIS.

Prinzipskizze fiir eine Diagonalsperre mit Uberfahrt fiir Radfahrende und Notdienste
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Quelle: ADFC 2019
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Quelle: Wolfgang Aichinger
Quelle: Thomas Stein

Modaler Filter am Ubergang einer Begegnungszone in Wien Gestaltungslosung fiir einen modalen Filter an der Luther-
straBe in Wittenberg

Infobox: Modale Filter

Mit sogenannten ,modalen Filtern*“ wird gewiinschten Verkehrsarten die Weiterfahrt ermaglicht,
wdhrend unerwiinschte Verkehre nicht passieren kdnnen. Zumeist bedeutet dies, dass Fuf3- und
Radverkehr oder auch 6ffentliche Verkehrsmittel einen modalen Filter durchqueren kénnen, wahrend
der Kfz-Verkehr nicht durchfahren kann. lhre bauliche Ausfiihrung ist auf vielféltige Weise moglich.
Einfachstes Mittel sind reflektierend ausgestaltete Poller, eventuell in Kombination mit Sperrflachen
(vgl. auch die Abbildung Diagonalfilter in Wien, S. 8). Gestalterisch hochwertigere L6sungen — etwa
mit Hilfe von Bepflanzung — sind moglich, wenn Bordsteine versetzt werden. Dabei ist zu beachten,
dass abgesenkte Bordsteine die Vorfahrt dndern. Die Einfahrt auf die Fahrbahn muss mit besonderer
Vorsicht erfolgen.

Ein aktuelles Beispiel fiir einen modalen Filter, der durch eine umfangreichere bauliche Verdnderung
des StraRenraums geschaffen wurde, findet sich in der Fahrradstrae Weigandufer in Berlin-Neukdlln.
Auf Lange eines Baublocks wurde die Strafie fiir den Kfz-Verkehr unterbrochen, was an dieser Stelle
einer Schleifenlosung entspricht (vgl. auch Praxisbeispiel Gent, S. 25). Fiir den Radverkehr wird
der Abschnitt zu einer vier Meter breiten Fahrradstrafie. Die verbleibende Flache wird dem Gehweg
zugeschlagen. In Lutherstadt Wittenberg wiederum wurde eine Nebenstraf3e durch einen modalen
Filter als Sackgasse fiir den Kfz-Verkehr ausgestaltet (vgl. Abbildung rechts oben).

Ein Beispiel fiir den Einsatz von modalen Filtern ohne tiefergreifenden Umbau des Straf’enraums
findet sich in der Ziilpicher Straie in K6ln-Siilz*. Im Rahmen eines Verkehrsversuchs wurden dort
im Umfeld der Universitat Kéln Losungen erprobt, die den Kfz-Durchgangsverkehr fernhalten
sollten. Mittlerweile ist der Straenabschnitt dauerhaft in eine Fahrradstrale ohne jeglichen
Kfz-Verkehr umgewandelt worden. Dafiir wurden Poller auf der Fahrbahn angebracht. Zusatzlich
wurden Beschilderung und Markierungen angebracht, eine Asphaltdecke aufgetragen und Ampel-
schaltungen angepasst.

FIS 2019a

Laut RASt werden damit Wohnwege, Wohnstra3en, SammelstraBBen, Quartiersstraien,
dorfliche HauptstraBen, ortliche Geschéftsstraen, Hauptgeschaftsstraien, Gewerbe-
sowie IndustriestraBen bezeichnet.

Stadt K6ln 2018
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Teilaufpflasterung mit ,,Radwegiiberfahrt* in Stralsund

Durchgezogene Gehwege und Teilaufpflasterungen
Auf einem Hochbord im Seitenraum gefiihrte Geh-
und Radwege, die im Einmiindungsbereich nachran-
giger Nebenstraflen durchgezogen werden, schiitzen
Zufufigehende und Radfahrende vor Abbiegeunfillen.
Diese Losung (haufiger auch ,,Gehwegiiberfahrt“ oder
»Teilaufpflasterung® genannt) verbessert Sichtbezie-
hungen?® und zwingt Autofahrende zum Reduzieren
ihrer Geschwindigkeit, da sie beim Abbiegen eine
Schwelle iiberfahren miissen?. Der durchgezogene
Bordstein verdeutlicht den Vorrang fiir Zufuf3gehende
und Radfahrende®¥%, Dariiber hinaus sind die Geh-
wege durch das durchgingige Hochbord barrierefreiz.

Fahrdynamisch wirksame Teilaufpflasterungen soll-
ten Rampenneigungen von 1:10 bis 1:7 aufweisen und
eine Mindestlange von 5,00 m haben?®.

20 BASt2019

21 DVR2019

22 ADFC Hamburg 2019
23 Sanders 2018

24 Klockner 2018

25 FIS 2019b

26 FIS2019b

27 FGSV 2006

28 Doerk 2017
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Bodenschwellen und Bodenkissen

Bodenschwellen und Bodenkissen sind auf der Fahr-
bahn angeordnete Erhebungen, die das Tempo des
Kfz-Verkehrs reduzieren sollen. Sogenannte ,,Plateau-
pflasterungen® haben eine Héhe von 5 bis 7 cm,
sind zwischen 3 und 5 Meter lang und haben eine
Mindestbreite von 1,70 Meter. Sie sind flacher als
Teilaufpflasterungen, haben allerdings steilere
Rampen?®. Der Abstand zum Bord sollte maximal
einen Meter betragen.

Durch den Einsatz vor sensiblen Bereichen (etwa direkt
vor Fufigdngeriiberwegen) oder das Wiederholen die-

ser Plateaus in kurzen Abstidnden wird die Geschwin-
digkeitsdampfung effektiver.

Bei der Gestaltung ist darauf zu achten, dass dem
Kfz-Verkehr keine Ausweichflachen zur Verfiigung
stehen. Mitunter werden Bodenkissen iiber Geh- und
Radwege umfahren, was durch Poller oder Fahrrad-
biigel am Fahrbahnrand zu verhindern ist®.



“;mem
Rampenlnge
Hihe 4
e . 1.70 m

| max. 1,00 m

Abmessungen von Plateaupflasterungen

Aus Sicht von Rettungsfahrzeugen sollte sichergestellt
sein, dass im umliegenden Straflennetz noch ange-
messene Ausweichrouten ohne Bodenkissen bestehen
bleiben. Diese sollten gemeinsam mit lokalen Rettungs-
diensten entwickelt werden.

Aufpflasterung vor einem Fuf3gdngeriiberweg in Berlin-Mitte

2.3 Straflenrecht: Nutzungsrechte definieren

Gemeingebrauch und Sondernutzungserlaubnis

Die Straf3engesetze der Bundeslander legen fest,
wie eine Flache durch eine entsprechende Widmung
zu einer offentlichen Strafie wird. Die Widmung defi-
niert auch den Gemeingebrauch und damit, welche
Verkehrsarten ohne gesonderte Erlaubnis zuldssig
sind. Jedes durch den Gemeingebrauch zugelassene
Verhalten muss die straf3enverkehrsrechtlichen Be-
stimmungen des Bundes, also die Straflenverkehrs-
ordnung, einhalten.

Uber eine Sondernutzungserlaubnis kdnnen Kommu-
nen weitere Tatigkeiten, die {iber den Gemeingebrauch
hinausgehen, gestatten®.

Quelle: Wolfgang Aichinger
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Geteilte Plateaupflasterung

_max. 1,00m

-

I e
e ol i
Ry . max. 1,20 m
‘1,70rl1

Parklets

Parklets sind Stadtmdbel, die voriibergehend oder
auch langerfristig auf Kfz-Stellpldtzen errichtet wer-
den, um neue Aufenthaltsbereiche im Straflenraum
zu schaffen. In Stadten wie Stuttgart oder Miinchen
werden Parklets im Zuge der Erprobung neuer Ver-
kehrs- und Quartierskonzepte eingesetzt. Wichtig
fiir die Akzeptanz der Parklets ist die Einbindung
von Initiativen und Anwohnenden. Die Bevélkerung
kann Hinweise iiber geeignete Standorte geben, aber
auch bei der Gestaltung, Errichtung und Pflege von
Parklets einbezogen werden. Dicht bebaute Quar-
tiere ohne Straflengriin sind, nicht zuletzt aus Sicht
des Stadtklimas, besonders fiir den Einsatz von be-
pflanzten Parklets geeignet.

In Stuttgart wurde das Genehmigungsverfahren fiir
Parklets formalisiert°. Zuldssig sind neue Aufent-
haltsbereiche, sofern sie in Strafen mit niedrigen
Geschwindigkeiten (Tempo 30 oder weniger) liegen
und einen Mehrwert fiir das Quartier erzeugen.
Den Antrag? auf die ,,Uberlassung 6ffentlicher Ver-
kehrsflichen® konnen Vereine oder Gruppen aus
dem Stadtbezirk bei der Straflenverkehrsbehérde
stellen. Gegeniiber der Verwaltung muss eine
Ansprechperson benannt werden. Straf3enrechtlich
wird die Errichtung eines Parklets von der Stadt
Stuttgart als Veranstaltung behandelt, eine entspre-
chende Haftpflichtversicherung ist abzuschlief3en.

29 Agora Verkehrswende 2018
30 Landeshauptstadt Stuttgart o. J.
31 Landeshauptstadt Stuttgart 2019
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Quelle: Eigene Darstellung nach RASt 06
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Praxisbeispiel: Teileinziehung und modaler Filter am Bohmischen Platz in Berlin
Durch eine Teileinziehung wurde der Bohmische Platz in Berlin-Rixdorf aus dem Kfz-Stralennetz
entnommen und so zu einer Flache, die ausschlielich dem Fuf3- und Radverkehr zur Verfiigung
steht. Die Umgestaltung erfolgte durch ein Fortfiihren der Gehwege iiber die frithere Fahrbahn
sowie mit Hilfe von Pollern. Die MaBBnahme ist Teil eines weiter reichenden Verkehrskonzepts,
das Ende 2017 vom Bezirksamt Neukolln beauftragt wurde3s.

Zuvor wurden in den vergangenen Jahren im weitgehend verkehrsberuhigten Quartier (Tempo-10-
bzw. Tempo-30-Zone) teilweise massive Geschwindigkeitsiiberschreitungen, wachsender Parkdruck
und an einigen Stellen eine Verdopplung der Kfz-Verkehrsmenge festgestellt.

Am Beginn der neuerlichen Verkehrsberuhigung stand ein offener Brief des Quartiersrates an die

Bezirksbiirgermeisterin im Jahr 2016, eine Unterschriftsammlung sowie mehrere Stadtteilspazier-

gange mit Politikerinnen und Politikern.

Das vom Bezirk beauftragte Gutachten erhob Daten zu Durchgangsverkehr, Geschwindigkeit und
Verkehrssicherheit. Neben eigenen Vorschlagen fiir verkehrslenkende und verkehrsberuhigende
MaBnahmen, beriicksichtigten die Gutachter mehr als 250 Hinweise und Anmerkungen aus den
Arbeitsgruppen einer Beteiligungswerkstatt, Stellungnahmen von Behdrden sowie bereits vor-
liegender Konzepte der Biirgerinitiative ,,Mehr Kiez fiir Rixdorf*“ und des Quartiersmanagements.

Die Mainahme soll in erster Linie die Aufenthaltsqualitdat erh6hen. Gemeinsam mit weiteren ver-
kehrslenkenden MaBBnahmen, wie beispielsweise einem modalen Filter in der Braunschweiger
Strafle, soll die Teileinziehung jedoch auch den Durchgangsverkehr reduzieren.

Bereits seit einigen Jahren unterstiitzt die Stadt Wien
mit dem Forderprogramm ,,Grdtzloase“ die Umwand-
lung von Kfz-Stellpldtzen in Aufenthaltsbereiche3.
Auch dort wurden Genehmigungsprozesse und An-
sprechpersonen definiert. Zudem vergibt die Stadt
Wien Fordergelder fiir die Errichtung der Parklets.

Parklet in Miinchen

32 Lokale Agenda 21 Wien 2019

33 Schabert 2015

34 StadtKoln 2016

35 Bezirksamt Neukélln von Berlin 2018
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Quelle: Landeshauptstadt Miinchen, Michael Nagy

AuBBengastronomie

Eine einfache Mafinahme zur Umverteilung und
Belebung des Straflenraums ist es, Kfz-Parkplatze
in Freischankfldachen zu verwandeln. Nachdem erste
Stadte wie Bonn33 bereits positive Erfahrungen gesam-
melt haben, hat die Stadt K6ln ein Ad-hoc-Programm
zur Genehmigung von Aufiengastronomie auf Stell-
platzen im Bezirk Innenstadt aufgelegt34. Damit sollten
Antrage moglichst schnell vom zustandigen Ordnungs-
amt bearbeitet und bei Erfiillen der Voraussetzungen
genehmigt werden. Die Abstimmung innerhalb der
Verwaltung — etwa wenn Stellungnahmen einzuholen
sind - erfolgt auch durch das Ordnungsamt.

Eine Genehmigung erfolgt fiir Betriebe, die bislang
iiber keine Auflengastronomie verfiigten. Taxistell-
plétze, Ladezonen oder Behindertenstellpldtze konnen
nicht umgewandelt werden. Vor der Genehmigung
wird eine verkehrstechnische Einzelfallpriifung durch-
gefiihrt. Eine Absicherung oder Absperrung der Aufien-
gastronomie ist in K6ln jedoch nicht erforderlich.
Um den Genehmigungsprozess gesamtstadtisch zu
vereinheitlichen, ist ein Regelwerk fiir die Ausgestal-
tung von Auflengastronomieflichen auf Parkstinden
in Entwicklung.



Teileinziehung

Soll eine bislang als 6ffentliche Strafle gewidmete
Flache dauerhaft von Kraftfahrzeugverkehr befreit
werden, kann dazu das Strafienrecht herangezogen
werden. Mit der Einziehung wird eine Straf3e entwid-
met und steht dem allgemeinen Verkehr nicht mehr
zur Verfiigung. Grundlage fiir Einziehungen ist das
jeweilige Straflenrecht der Bundesldnder.

Die Teileinziehung bezeichnet die nachtrégliche
Einschrankung der verkehrlichen Widmung auf be-
stimmte Benutzungsarten, beispielsweise den Fuf3-
und Radverkehr, den Anliegerverkehr, den Wirtschafts-
verkehr oder den 6ffentlichen Personennahverkehr.
Sie ist dann notig, wenn der durch die Widmung als
Verkehrsfldche festgelegte Nutzungsrahmen dauer-

Sommerstraie in Miinchen

Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

haft verdndert wird, beispielsweise durch eine Fuf3-
gangerzone. Im Unterschied dazu werden temporare
Maf3lnahmen wie beispielsweise Straf3enfeste iiber
das Straflenverkehrsrecht des Bundes (StVO) geregelt.

Das Berliner Strafiengesetz beispielsweise legt fest,
dass die Teileinziehung einer Strafie aus iiberwiegen-
den Griinden des 6ffentlichen Wohls erfolgen kann.
Dies ist unter anderem bei der Realisierung von Maf3-
nahmen der Verkehrslenkung und Verkehrsberuhi-
gung der Fall*®.

36 §4 BerlStrG

37 Lotze 2019

38 Landeshauptstadt Miinchen 2019a

39 Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung Miinchen 2019
40 Landeshauptstadt Miinchen 2019b
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Praxisbeispiel: Saisonale Fu3gdangerzone in Miinchen-Giesing

In Miinchen fand 2019 ein erstes Pilotprojekt fiir eine sogenannte Sommerstrafie statt3”. Tempordre
FuRgdngerzonen sollten neue Treffpunkte im 6ffentlichen Raum schaffen und die fuBBlaufigen
Verbindungen im Stadtteil Obergiesing starken. Dafiir wurden insgesamt 21 Parkstande umgenutzt.
Der gewonnene Raum wurde umfangreich begriint und mit Sitzmdéglichkeiten ausgestattet.

Der Versuch war zundchst auf 10 Wochen begrenzt und wurde danach evaluiert38/39/4°, Wie sich ge-
zeigt hat, wurde die beabsichtigte Verkehrsberuhigung von den Anwohnerinnen und Anwohnern wahr-
genommen. Deutlich wurde auch, dass tempordre Interventionen Zeit benétigen, um ihre Wirkung zu
entfalten. So miissen die neu gewonnenen StraBenrdume erst nachbarschaftlich angeeignet werden,
gerade wenn sie nicht durch Aktionen oder Freischankflachen bespielt werden. Nicht zuletzt belegte
die Evaluierung, dass die Neuaufteilung von Straenrdumen einen Aushandlungsprozess zwischen
vielfaltigen Interessenlagen erfordert. Das gilt auch bei tempordren oder saisonalen Anséatzen.
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Der Bohmische Platz in Berlin-Rixdorf

In einer Teileinziehungsanordnung kdonnen weiter-
hin Liefer- und Anliegerverkehre — auf bestimmte
Tageszeiten begrenzt — zugelassen werden“'. Die
Entscheidung liegt im Ermessen der Straf3enbau-
behorde. Auf Basis der StVO kénnen zudem weitere,
zeitlich beschrankte Ausnahmen erteilt werden,
beispielsweise fiir Umziige*.

SommerstraBien, Coole Straen und temporire
SpielstraBBen

Unter Sommerstraflen4 ist die tempordare Umnut-
zung eines Straflenraums in den Sommermonaten zu
verstehen. Zufahrten mit dem Kfz sind entweder gar

StraBenspiel in Frankfurt am Main
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Quelle: Netzwerk Fahrradfreundliches Neukélln

nicht mehr, nur zum Be- und Entladen oder nur als
Anlieger gestattet. Auch die Kfz-Parkplatze entfallen,
was angesichts der geringen Parkplatznachfrage
wahrend der Urlaubszeit in der Regel ohne gréfiere
Widerstande moglich ist. Stattdessen nehmen Som-
merstraflen voriibergehend den Charakter einer Fuf3-
gangerzone oder Spielstrafie an, in der die Bevdlke-
rung verweilen und entspannen kann.

In der Stadt Stockholm, in der es Sommerstraf3en seit
2015 gibt, gehen diese mit einem grof3ziigigen Angehot
an Cafés und Bars einher, die die Straf3en beleben.
Positive Effekte stellten sich neben der Gastronomie
auch im Handel, Gewerbe und Tourismus ein%4.

Die Stadt Wien hat im Sommer 2019 erstmals in drei
Bezirken sogenannte Coole Strafien eingerichtet.
Der Ansatz setzt, ahnlich wie die Sommerstrafie, auf
mehr Straf3engriin sowie Méglichkeiten zum Aufent-
halt und Spielen. Fiir den Kfz-Verkehr gilt ein Fahr-
und Parkverbot. Im Straflenraum werden Rollrasen
und Spriihduschen angebracht.

41 Agora Verkehrswende 2018

42§46 1Nr. 11 StVO

43 Vgl. auch den im Englischen iiblichen Begriff ,,Summer Streets*
44 Naughton 2018

45 StadtWien 2019




Quelle: Eigene Darstellung

Die Standorte der Coolen Straf3en wurden auf Basis
einer Hitzekarte identifiziert, um als Sofortmafinah-
me zur Abkiihlung beitragen zu kénnen. Messungen
zeigen, dass dieser Effekt tatsdchlich eintritt und die
Temperatur um bis zu fiinf Grad niedriger ist als in
angrenzenden Straflen. Eine Verlangerung der Coolen
Strafien im folgenden Jahr wurde daher von iiber
90 Prozent der befragten Anwohnerinnen und An-
wohner befiirwortet.

Auch temporire Spielstrafien sind ein Weg, den
offentlichen Raum zumindest voriibergehend vom
Autoverkehr zu befreien und neue Lebensraume im
Quartier zu schaffen. In Frankfurt am Main und Bre-
men wurden damit bereits gute Erfahrungen gemacht.

In der StVO ist den Straflenverkehrsbehorden die
Moglichkeit zur Schaffung von temporar angelegten
Spielstrafien gegeben. Ein zeitlich begrenzter Aus-
schluss des Kraftfahrzeugverkehrs stellt nach Rechts-
auskunft des Berliner Abgeordnetenhauses ,,keinen
nachhaltigen Eingriff in den Gemeingebrauch“ dar.
Eine Teileinziehung der betroffenen Strafie ist daher
nicht nétig. Der Berliner Bezirk Pankow hat daraufhin
ein Antragsverfahren entwickelt und veréffentlicht#.
Das Bezirksamt empfiehlt zundachst den Zusammen-
schluss zu einer Anwohnerinitiative sowie das Erstel-
len von Umfragen und Unterstiitzerlisten im Quartier.
Hinsichtlich der Spieltermine und der Aufgaben-
teilung zwischen Bezirk und Initiative wird eine
Kooperationsvereinbarung getroffen.

4

Kennzeichnung einer fiir den
Kraftfahrzeugverkehr gesperrten
Spielstraie

Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

2.4 Poller, Pflanzkiibel und Co:
Unerwiinschte Nutzungen verhindern

Elektronisch versenkbare Poller

In zahlreichen deutschen Stadten kommen elektro-
nisch versenkbare Poller zum Einsatz, um die Zu-
fahrt zu besonders sensiblen Bereichen zu steuern4®,
Zumeist handelt es sich um Altstadtquartiere mit
sich liberlagernden Nutzungen, wie etwa Handel,
Gastronomie und Wohnen. In diesen Féallen kénnen
Poller helfen, den Lieferverkehr zu organisieren oder
die ndchtliche Verkehrs- und Liarmbelédstigung zu
reduzieren. Aber auch in reinen Wohngebieten, aus
denen Durchgangs- oder Parksuchverkehr gehalten
werden soll, finden sich Anwendungsbeispiele.

Abhingig vom Einsatzgebiet und -zweck werden
Geltungsbereich, Zeitfenster und Zufahrtsrechte fiir
Anlieger, Gaste oder Lieferanten definiert. Die Kon-
zeption kann dabei flexibel auf die spezifische Aus-
gangslage angepasst werden. Um das Einsatzgebiet
—und damit die Zahl der Berechtigten - zu begren-
zen, kann es sinnvoll sein, automatisch versenkbare
Poller in Kombination mit einer Schleifenerschlieffung
(vgl. das Praxisbeispiel Gent) einzusetzen. Tritt die
adressierte Problemlage nicht ganztigig auf, konnen
Poller fiir bestimmte Tageszeiten im Boden versenkt
bleiben, wodurch eine uneingeschrankte Zufahrt mog-
lich ist. Auch die Ausfahrt kann rund um die Uhr und
ohne Berechtigungsnachweis ermoglicht werden.

Ublicherweise erhalten Berechtigte eine neutral
gestaltete Chipkarte, die fiir eine Einfahrt an ein
Kartenlesegerit angehalten werden muss. Offent-
liche Verkehrsmittel, Einsatz- oder Raumfahrzeuge
erhalten oft auch Funksensoren.

In der Regel programmieren die Verwaltungen, etwa
das Strafenbauamt, Biirger- oder Ordnungsamt, die
Chipkarten und organisieren deren Vergabe. Verloren
gegangene Karten miissen gemeldet und daraufhin
gesperrt werden. In Summe bringen auch elektro-
nisch zu steuernde Polleranlagen einen Verwaltungs-
aufwand mit sich. Die Losung wird aber im Vergleich
zu einer personalintensiven Kontrolle und Ahndung
vor Ort als kosteneffizient beschrieben.

46 Abgeordnetenhaus von Berlin Wissenschaftlicher Parlamentsdienst 2017

47 Bezirksamt Pankow von Berlin 2019

48 Einen anonymisierten Uberblick iiber vorliegende Erfahrungen findet sich im
Ratsinformationssystem der Stadt Erlangen als Anhang zur Beschlussvorlage
613/034/2015 vom Mérz 2015.
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Poller in Villingen-Schwenningen

Besteht die Polleranlage aus einem einzelnen, elekt-
ronisch versenkbaren Poller, braucht es in Strafien
mit Gegenverkehr baulich ausgefiihrte Wartebereiche.
Alternativ kann auch in jeder Fahrspur ein Poller
angebracht werden. Fiir alle Anlagen, die mit Chip-
karten operieren, ist ein Terminal mit entsprechen-
dem Lesegerat erforderlich. Dieses muss biindig
mit dem Kfz anfahrbar sein. Dabei sind Sichtein-
schrankungen zu vermeiden. Deshalb sind Stand-
orte in Kurven oder im Bereich von Kreuzungen und
Querungsstellen nicht geeignet.

Die grofiten betrieblichen Hiirden ergeben sich in
der Praxis bei der Kennzeichnung versenkbarer Pol-
ler. Gerichte sehen eine Verletzung der Verkehrssi-
cherungspflicht, wenn nachfolgende Fahrzeuge
nicht deutlich vor hochfahrenden Pollern gewarnt
werden#/s°, Kommt es zum Unfall, das heif3t wird
ein Fahrzeug von einem automatisch aus der Versen-
kung kommenden Poller erfasst, entsteht oft auch
fiir die Kommune erheblicher Reparatur- und Per-
sonalaufwand.

In der Praxis weisen deshalb Hinweisschilder darauf
hin, dass die Polleranlage nur einzeln passiert wer-
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den darf. Diese Warnschilder werden — wie auch
das Durchfahrtsverbot mit Uhrzeit und die Vorfahrts-
regelung — durch die Straflenverkehrsbehérde an-
geordnet.

Terminals sind mit gut sichtbaren Lichtsignalen
ausgestattet, die Wartezeiten und die freie Einfahrt
signalisieren. Hilfreich ist es au3erdem, die Geschwin-
digkeit im Umfeld der Poller deutlich zu reduzieren,
auf gute Sichtbeziehungen zu achten und ein Um-
fahren der Anlage, etwa iiber den Gehweg, baulich
zu verhindern.

In Villingen-Schwenningen wurden die versenkbaren
Poller mit einer leuchtroten, nachleuchtenden Farbe
lackiert sowie mit Reflektorstreifen und einem Signal-
licht ausgestattet. Die Poller sind dadurch auch dann
sichtbar, wenn sie herunter fahrens:.

Eine weitere betriebliche Herausforderung stellt der
Winterdienst dar. Streugut soll nicht zu nah am Pol-
ler ausgebracht werden. Auf3erdem diirfen versenkte
Poller nicht iiber das Niveau der Fahrbahn ragen, da
diese ansonsten durch Raumfahrzeuge beschadigt
werden kénnen.



Die Poller sollten, auch wenn keine betrieblichen
Storungen auftreten, regelmiaflig gewartet werden.
Die Wartungen sind zum Nachweis der erbrachten
Verkehrssicherung griindlich zu dokumentieren.
Die laufenden Kosten werden jedoch, abgesehen von
Beschddigungen, als sehr niedrig beschrieben.

Konventionelle Poller und Fahrradbiigel
Um zu verhindern, dass Kraftfahrzeuge unzulassiger-

Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

tung im Sinne von § 43 Abs. 1 StV0.5? Zustandig sind
damit nach § 45 StVO die Strafenverkehrshehorden.

In der praktischen Anwendung miissen Poller oder
Sperrpfosten durch ihre Farbgebung so gestaltet
sein, dass sie rechtzeitig wahrgenommen werden
konnen. Die in der Abbildung auf der folgenden Seite
dargestellte Farbgebung eines Pollers in London ist
zum Beispiel nicht zu empfehlen.

weise Radwege oder andere Straf3enbereiche befah-
ren bzw. auf diesen parken, ist der Einsatz von Pol-

lern (,,Sperrpfosten) grundsitzlich méglich. Werden 49 OLG Niirnberg 2013
50 OLG Saarbriicken 2012

sie zu diesem Zweck eingesetzt, handelt es sich bei 51 Eich 2016
. . . . . . 52 VG Koblenz 2010
ihnen nicht um ein Verkehrshindernis gemaf3 § 32 53 Stadt Heidelberg 2016

54 Unter Anliegern werden u.a. Anwohnerinnen und Anwohner, ansédssige Gewerbe-
treibende, Lieferdienste oder Hotelgéste verstanden.

StVO, sondern um eine zuldssige Verkehrseinrich-

Praxisbeispiel: Bestehenden Fu3verkehrsvorrang in der Heidelberger Altstadt
durchsetzen

Die Straften im Kern der Heidelberger Altstadt sind nahezu durchweg dem FuBBverkehr vorbehalten.
Dieser FuBgadngerbereich besteht bereits seit den 1970er-Jahren. Durch eine Satzung ist der Ge-
meingebrauch dort auf den Fu3gdngerverkehr beschranktss.

Eine Benutzung der FuBgdngerzone mit Fahrzeugen stellt eine Sondernutzung dar. Diese benétigt
eine Erlaubnis und ist nur in Schrittgeschwindigkeit sowie unter Beachtung des Vorrangs fiir den
FuBverkehr moglich.

An Werktagen ist Anliegerverkehr54 in der Zeit von 6.00 bis 11.00 Uhr ohne gesonderte Erlaubnis
mit Fahrzeugen bis zu 7,5 Tonnen Gesamtgewicht gestattet. Auflerhalb dieser Zeiten ist das Befahren
der Fuftgangerzone stark begrenzt. So wird etwa fiir privat errichtete Stellplatze (beispielsweise in
einer Garage), die nur liber die Fu3gangerzone zu erreichen sind, eine zeitlich unbegrenzte Fahrbe-
rechtigung ausgestellt. Auch in den umliegenden Strafien ist das Parken stark begrenzt und nur auf
Antrag fiir Anwohnende, offentliche und private Einrichtungen in bestimmten Straen erlaubt.

In der Praxis zeigt sich, dass diese Regelungen haufig durch den Kfz-Verkehr missachtet werden,
worunter neben der Aufenthaltsqualitat auch die Verkehrssicherheit in der Altstadt leiden. Diese
Einschatzung wird auch von zahlreichen ansdssigen Gewerbetreibenden und Anwohnenden geteilt
und war Grundlage eines mehrstufigen Beteiligungsverfahrens.

Der Prozess startete zundchst ergebnisoffen, um einen Weg zur Durchsetzung der oben beschriebe-

nen Regeln zu finden. Ein Arbeitskreis bestehend aus Vertretungen von Interessensgruppen, Institu-
tionen sowie Biirgerinnen und Biirgern, dem Bezirksbeirat sowie den stadtischen Fachamtern prazi-

sierte in der Folge ein Konzept, das an den rund vierzig Ein- und Ausfahrten in die Altstadt elektronisch
versenkbare Poller vorsieht. Diese sollen am Ende der freien Zufahrtszeit (11.00 Uhr) hochfahren und
Fahrzeugen ohne Dauerberechtigung die Ausfahrt nur noch gegen Gebiihr ermoglichen.

Das Strafennetz fiir den Kfz-Verkehr wird dadurch nicht verandert, auch die Fiihrung der Einbahn-
straBen bleibt gleich. Lediglich eine an die FuBgangerzone angrenzende Fahrradstrae sollin ihrer
Mitte einen modalen Filter erhalten, um Durchgangsverkehr fernzuhalten.

Das Verkehrslenkungskonzept Altstadt wurde im Juli 2018 mit grof3er Mehrheit im Gemeinderat
beschlossen, eine Umsetzung ist bis 2021 zu erwarten.
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Bei nicht vorhandener Straflenbeleuchtung miissen
sie zudem mit Reflektoren ausgestattet sein%. Als
weitere, frithzeitige Warnhinweise kommen zum
Beispiel ein Wechsel der Fahrbahnoberfldche, Farb-
markierungen oder ein Schild in Frage. Der ADFC>*
empfiehlt eine Mindestdurchfahrtsbreite von 1,30 m,
damit auch fiir Radfahrende mit Gepécktaschen oder
mit Anhédnger eine sichere Durchfahrt moglich ist.

Um Falschparken zu verhindern, schaffen zahlreiche
Stddte mittlerweile auch gezielt Fahrradabstell-
anlagen im Einmiindungsbereich. Mehr dazu im
Kapitel zur Organisation des Parkens.

55 Anlage 4 zu § 43 11l StVO
56 ADFC 2015

57 City of London 2019

58 Dutch News 2019

59 Northern Times 2019

60 OAMTC 2019

61 Stadt Hannover 2019

62 Engelso.).

63 Stadt Niirnberg 2019

Ausblick: Technische Losungen zur Ver-
kehrsberuhigung im europdischen Ausland
Im europdischen Ausland finden technische Losun-
gen zur Verkehrsiiberwachung wesentlich haufiger
Anwendung als in Deutschland. In der Regel ba-
sieren die eingesetzten Technologien auf Kameras
und Kennzeichenerfassung.

Die Kreuzung Bank liegt inmitten des Londoner
Bankenviertels. Aus Griinden der Verkehrssicher-
heit und Luftreinhaltung darf sie an Wochentagen
in der Zeit von 7.00 bis 19.00 Uhr nur von Bussen,
Radfahrenden sowie Zufuf3gehenden passiert wer-
den. Fahrzeuge, die ohne Berechtigung kreuzen,
werden mittels Kennzeichenerkennung erfasst und
erhalten ein Buf3geld in H6he von 130 Pfund, was
rund 150 Euro entsprichts’.

In holldandischen Stadten werden sogenannte Scan
Cars bereits seit 2009 zur Erfassung von falsch-
parkenden Fahrzeugen eingesetzt.>® Zuletzt hat die
Stadt Groningen ein Fahrzeug in Betrieb genom-
men, das die Parkberechtigung von bis zu 13.000
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Quelle: Wolfgan

Schwer sichtbarer Poller auf einer Nebenroute in London,
in Kombination mit einer gut gestalteten Fahrbahnverengung.
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Fahrradbiigel an einer Straflenkreuzung in Frankfurt am Main.

Autos pro Tag iiberpriifen kann®. Die digitale Unter-
stiitzung der Parkraumiiberwachung verbessert
die Zahlungsmoral fiir Parkgebiihren und reduziert
den Personalaufwand deutlich.

Zahlreiche italienische Stadte wie Rom, Florenz
oder Bozen haben fiir die historische Innenstadt
oder sensible Bereiche eine sogenannte ,,zona
traffico limitato“ (ZTL) eingefiihrt. Es diirfen aus-
schlief3lich Fahrzeuge mit einer Sondergenehmi-
gung einfahren. Auch in diesem Fall wird die Ein-
fahrtsberechtigung per Kennzeichenerfassung
iiberpriift. Sollte keine Berechtigung vorliegen,
wird eine Strafe von mindestens 8o Euro erhoben®°.

In Deutschland werden gegen solche automatischen
Erfassungen haufig Datenschutzbedenken vorge-
bracht. Einzelne Projekte, wie beispielsweise eine
abschnittsweise Geschwindigkeitserfassung mittels
Kennzeichenverfolgung in Niedersachsen, konnten
mittlerweile aber rechtssicher umgesetzt werden®.
Auch diese Technik ist in Lindern wie Osterreich
oder den Niederlanden bereits langer etabliert.



Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

Praxisbeispiel: Erreichbarkeit der Altstadt von Gent durch eine Schleifenlosung

neu organisiert

Die Zufahrt in das Zentrum der belgischen Stadt Gent wurde 2017 durch ein schleifenformiges
ErschlieBungssystem, den sogenannten Circulation Plan, neu geordnet®2. Der Kern der Innenstadt
ist eine Fuflgdngerzone. Daran anschlieend befinden sich sechs Sektoren, die jeweils mit dem Kfz
erreichbar bleiben, zwischen denen jedoch keine Durchfahrt méglich ist. Wer von einem Sektor in
einen anderen wechseln mochte, muss die innerstadtische Ringstrafle benutzen. Die Zufahrtsrechte
werden mit Hilfe von EinbahnstraBBen und Pollern organisiert, an ausgewadhlten Stellen werden
Kamerakontrollen eingesetzt. GroBere Knoten, die mit dem Kfz nicht mehr in alle Richtungen zu
durchfahren sind, werden fu3- und radverkehrsfreundlich umgestaltet.

Die Wirkungen des neuen ErschlieSungskonzepts konnten bereits nach einem Jahr festgestellt
werden. Der Kfz-Verkehr in der Spitzenstunde ging um zwdlf Prozent zuriick. Auf ausgewahlten
Fahrradrouten reduzierte sich der Kfz-Verkehr sogar um 40 Prozent. Die Zahl der Radfahrenden
hingegen stieg um 25 Prozent, die Zahl der Nutzerinnen und Nutzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel
um 28 Prozent. Nicht zuletzt verbesserte sich auch die Luftqualitdat um 18 Prozent im Vergleich
zum Vorher-Zustand.

Eine vergleichbare Losung ist bereits seit langerer Zeit in Niirnberg in Kraft. Auch hier wird der
Durchgangsverkehr iiber eine Schleifenlésung auf den sogenannten Altstadtring gefiihrt®s.
Das Kfz-Aufkommen ist von frither 28.000 Fahrzeugen auf rund 3.000 Fahrzeuge gesunken.

StraBBengestaltung im Zuge des Circulation Plan der Stadt Gent
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Fahrbahnmarkierungen

Fahrbahnmarkierungen gelten als Verkehrszeichen
im Sinne der StVO, sofern sie eine regelnde Wirkung
haben. Dazu zdhlt die durchgehende weif3e Linie als
Fahrbahnbegrenzung, die von Fahrzeugen nicht
iiberfahren werden darf. Mit dieser Markierung
konnen Sonderwege abgegrenzt werden. Zu den
Sonderwegen zdhlen Radwege, Gehwege, gemein-
same Geh- und Radwege, Fuf3gdngerzonen, Fahrrad-
straflen oder Bussonderfahrstreifen®.

In verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen kénnen
Fahrbahnbegrenzungen anstelle durch Markierun-
gen auch mit anderen Mitteln, insbesondere durch
Pflasterlinien, ausgefiihrt sein®.

Markierungslosung im Superblock Sant Antoni in Barcelona
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Eine besondere Form der Fahrbahnmarkierung sind
Sperrflachen, da diese nicht von Fahrzeugen benutzt
werden diirfen®. Weder das Uberfahren noch Parken
und Halten sind dort erlaubt.

Im Ausland, beispielsweise in den sogenannten
»Superblocks” in Barcelona, werden farbige Mar-
kierungen auch verwendet, um neue Nutzungs-
moglichkeiten des 6ffentlichen Raums zu symbo-
lisieren. Mit dieser kostengiinstigen Maf3inahme
werden frithere Fahrbahnflachen zu Aufenthalts-
oder Spielbereichen?. Die regelnde Wirkung entsteht
— wie auch im deutschen Recht vorgesehen — durch
eine weifle Fahrbahnbegrenzung.

Quelle: Wolfgang Aichinger



Gestaltung durch Pflanzkiibel

Pflanzkiibel

Als Mittel zur StraRenbegriinung und zur Abwehr
von falschparkenden Fahrzeugen kénnen Pflanz-
kiibel eingesetzt werden. Thre Verwendung im 6ffent-
lichen Raum ist grundsatzlich moglich. Sie stellen
jedoch ein Verkehrshindernis dar und sollten daher
nicht mittig auf der Gehbahn platziert werden.

Bei Dunkelheit sind Pflanzkiibel ausreichend kennt-
lich zu machen. Durch eine Straflenbeleuchtung
sind Pflanzkiibel ausreichend als Gefahrenstelle
gesichert®s,

Zur weiteren Hervorhebung kdonnen Pflanzkiibel
auch hinter Fahrbahnmarkierungen oder auf Sperr-
flichen aufgestellt werden. Unproblematisch ist
beispielsweise ihre Platzierung auf ausgewiesenen
Pkw-Parkstdnden, da diese sowohl vom Gehweg als
auch der Fahrbahn deutlich getrennt sind.

2.5 Organisation des Parkens:
Flachen frei machen fiir lebendige Stra3en

Parkraummanagement

In vielen Quartieren drdangt hoher Parkdruck andere
Nutzungen an den Rand. Radfahrende, Familien
mit Kinderwagen, Menschen mit eingeschrankter
Mobilitat spiiren deutlich, wie immer mehr und
immer grof3ere Fahrzeuge den 6ffentlichen Raum
dauerhaft und {ibermaflig beanspruchen.

Die Stellplatznachfrage ist durch Parkraummanage-
ment zu steuern. Die Zahl der im 6ffentlichen Raum
bereitgestellten Parkplatze, ihre Bepreisung und die
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Uberwachung des ruhenden Kfz-Verkehrs sind
wesentliche Stellgrof3en, um die Verkehrsmittel-
wahl und die Nutzung des Strafenraums zu beeinflus-
sen’. In vielen Fillen ist belegt, dass die Einfiihrung
von Kurzparkgebiihren sowie Bewohnerparkaus-
weisen den Nutzungsdruck quasi ,,iiber Nacht“ redu-
ziert, da vor allem gebietsfremde Langzeitparker auf
andere Parkpldtze ausweichen. Dieser Effekt ist jedoch
nicht von Dauer, wenn Kfz-Zulassungen und Bevolke-
rung im Quartier zunehmen. Um eine langfristige
Entlastung des 6ffentlichen Raums zu erzielen, sind
folgende Schritte empfehlenswert:

» Freiwerdende Kfz-Parkstdnde sollten nach Ein-
fiihrung von Parkraummanagement als Flachen-
dividende eingezogen und zum Beispiel fiir
Fahrradparkplatze verwendet werden.

64 Anlage 2 zu § 4115tVO

65 §39StVO

66 Anlage 2 Nr. 72 zu § 411 StVO
67 Ajuntament de Barcelona 2019
68 OLG Hamm 2006

69 StadtKiel 2019

70 Agora Verkehrswende 2019

Praxisbeispiel: Von der Verkehrsinsel
zum Wellingdorfer Wohnzimmer
Eine unscheinbare Restflache wurde in Kiel
durch eine Kombination aus Fahrbahnmar-
kierungen, Sitz- und Spielobjekten sowie
Fahrradbiigeln zu einem generationeniiber-
greifenden Aktionsraum fiir die Nachbar-
schaft umgestaltet. Die zundchst temporédre
Moblierung des sogenannten Wellingdorfer
Wohnzimmers wurde unter Beteiligung von
Kindern, Senioren und Vereinen erarbeitet
und gemeinsam mit zwei lokalen Kiinstle-
rinnen umgesetzt. Neben einer Férderung
der aktiven Mobilitat soll das Projekt im
Quartier auch zu einer starkeren ldentifika-
tion und Belebung beitragen. Das Maf3nah-
menkonzept fiir die baulichen MaBnahmen
wurde 2017 erarbeitet und im Ortsbeirat
vorgestellt. Im Laufe des Jahres 2020
beabsichtigt die Stadt Kiel die dauerhafte
Umgestaltung der friiher stark zugeparkten
Platzflache.®
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> Die Hohe der Kurzzeitparkgebiihren sollte kon-
tinuierlich evaluiert werden, entsprechende
Preisanpassungen sollten zumindest im gleichen
Rhythmus wie bei OPNV-Fahrkarten erfolgen.
Der optimale Preis ist bei einer Auslastung von
85 Prozent aller Parkplatze erreicht.”

» Die Zahl der ausgegebenen Bewohnerparkaus-
weise sollte begrenzt werden. Kommunen kén-
nen auf Grundlage der Zahl der im Quartier zur
Verfiigung stehenden Parkplatze entsprechende
Verfahrensregeln aufstellen.”? Generell empfiehlt
sich ein Verhdltnis von 1,5 Ausweisen pro Park-
stand. Interessenten, fiir die kein Parkstand im
Quartier vorhanden ist, k6nnen auf einer Warte-
liste gefiihrt werden.

Kernbestandteil des Managements von 6ffentlichem
Raum ist in jedem Fall die Uberwachung des ruhen-
den Verkehrs. Falschparkende Fahrzeuge, die bei-
spielsweise auf Radwegen oder vor abgesenkten
Bordsteinen stehen, sollten umgehend abgeschleppt
werden.

Parkverbotszone

In zahlreichen Kommunen ist in hochwertig gestalte-
ten Straflenrdumen wie etwa in verkehrsberuhigten
Geschaftsbereichen das Parken von Kraftfahrzeugen
mittlerweile stark eingeschrankt.

Ein Mittel dazu sind grof3flichige Parkverbotszonen,
die mit Hilfe eines eingeschrankten Haltverbots (Zei-
chen 290.1 und 290.2) umgesetzt werden kdnnen.
Dabei miissen die Bestimmungen der StVO beachtet
werden. Notwendig ist beispielsweise der Nachweis,
dass die Ma3nahme zwingend erforderlich ist, um
eines der laut § 45 StVO zulédssigen Ziele (Sicherheit
und Leichtigkeit des Strafenverkehrs sowie Schutz
der Bevolkerung vor Lirm und Abgasen) zu errei-
chen.” Beispielhafte Begriindungen waren etwa das
Ermoglichen von guten Sichtbeziehungen zwischen
allen Verkehrsteilnehmenden oder eine bessere Ver-
kehrssicherheit und Lairmminderung durch das
Vermeiden von Parksuchverkehr. Die Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs reichte bisher nicht
fiir eine rechtssichere Begriindung aus. In der prak-
tischen Umsetzung muss die Zone als einheitliches
Gebiet erkennbar sein.
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Parkverbotszone (eingeschranktes Halteverbot) in Kombination
mit einem verkehrsberuhigten Geschéftsbereich (Tempo-20-Zone)
in Donaueschingen

Quartiersgaragen

In vielen Neubaugebieten kommen Quartiersgaragen
in unterschiedlichen Ausfiihrungen und Gréfien zum
Einsatz, zum Beispiel als Parkhduser, Parkpaletten
oder Tiefgaragen.” Dabei werden Quartiersgaragen
haufig eher am Quartiersrand platziert, um die Ver-
kehrsberuhigung des Gebiets zu unterstiitzen. Die
Garagen liegen meist 200 bis 300 m Luftlinie von den
Wohnungen entfernt, bei sehr attraktiver Wegefiih-
rung werden auch langere Distanzen akzeptiert.

Quartiersgaragen ersetzen das Kfz-Parken im Stra-
enraum, weswegen keine straflenbegleitenden
Parkstande im Quartier angeboten werden sollen.
Um unerwiinschte Verlagerungseffekte zu vermeiden,
sollten angrenzende Quartiere durch Parkraum-
bewirtschaftung, Bewohnerparkvorrechte oder
andere Mafinahmen wie beispielsweise Schleifen-
erschlieffungen geschiitzt werden.
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Fiir Mobilitatseingeschrankte, aber auch fiir Dienste
wie Carsharing sowie das Laden, Liefern, Ver- und
Entsorgen miissen eigene Flachen vorgesehen und
auch freigehalten werden. Dafiir sind zugangsbe-

schrankende Maf3inahmen oder Kontrollen notwendig.

Sammelgaragen in bestehenden Quartieren sind in
deutschen Stiadten noch selten. Sie stellen aber eine
der effektivsten Ma3inahmen zur Befreiung des Stra-
Benraums von einer Ubernutzung durch parkende
Kfz dar. In Radolfzell kénnen Autofahrer, die in der

Der Vorher-Nachher-Vergleich der FahrradstraBe Friesenwall in
Koln zeigt die Neuordnung des Seitenbereichs fiir Fahrradparken,
Parkscheinautomaten und anderes Stadtmobiliar

Bausteine zur Entlastung des Straflenraums im Quartier

Altstadt wohnen oder arbeiten, fiir 40 Euro im Monat
einen Dauerparkschein beantragen.” Der Parkschein
berechtigt zur Nutzung verschiedener bewirtschaf-
teter Garagen und Parkplatze, die in 6ffentlichem
Besitz stehen. Aufgrund der kaum vorhandenen Park-
stande im Straflenraum werden in der Altstadt von
Radolfzell keine Bewohnerparkausweise nach dem
Straflenverkehrsrecht ausgegeben.

Fahrradparken

Freiwerdender Straflenraum auf ehemaligen Park-
standen kann fiir das Fahrradparken genutzt werden,
um die Erreichbarkeit des Quartiers fiir Radfahrende
zu verbessern. Gleichzeitig sind Fahrradbiigel auch
beim Freihalten von Sichtfeldern und Straf3enein-
miindungen niitzlich.

Die Stadt K&ln hat in den vergangenen Jahren die
Fahrradstellplatze im 6ffentlichen Raum massiv ver-
mehrt. Dabei verfolgte die Verwaltung den Grund-
satz, mehr als die Halfte der neu aufgestellten Biigel
in Einmiindungen oder an Strafenecken anzubringen,
um gefahrdendes Falschparken von Kfz zu unterbin-
den. Damit leisten die so aufgestellten Fahrradbiigel
gleich zwei Funktionen und auf zusitzliche Poller
kann verzichtet werden. Weitere Fahrradstellplatze
entstanden auf Flachen des Kfz-Verkehrs, nur ein
geringer Teil auf dem Gehweg. Zusatzlich wurde ein
stadtischer Fordertopf fiir private Fahrradstellplatze
angeboten. Ziel ist es, das Fahrradparken teilweise
auf private Flachen zu verlagern und 6ffentliche
Gehwege fiir den Fufverkehr freizurdaumen.

Zum Einsatz kommen neben herkémmlichen Anlehn-
biigeln auch sogenannte ,,Haarnadeln®, die anstelle
von bereits bestehenden Pollern aufgestellt werden
konnen.

70 Agora Verkehrswende 2019

71 Vgl. Shoup 1997

72 Agora Verkehrswende 2019

73 Agora Verkehrswende 2018

74 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen 2018
75 Grofe Kreisstadt Radolfzell am Bodensee 2017
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Quartiers-
bezogene

- Mobilitats-
konzepte
erstellen

Verkehrsberuhigung im Quartier benotigt das Wissen und die Unterstiit-

zung der lokalen Bevolkerung. Im Zuge der Konzepterstellung bestehen | _, _;f' L _
zahlreiche Moglichkeiten zur Zusammenarbeit zwischen Initiativen, 5 T gy, G
Verwaltung und Politik. Gelingt die Kooperation, kénnen mehr Nutzungs- --*_'_ I : '_
ideen, Verbesserungsvorschldge, Verkehrsdaten und ein gréf3eres ge- - t, ~_.': * '
genseitiges Vertrauen generiert werden. Die unterschiedlichen Heran- N ol

gehensweisen und Handlungsspielrdume der einzelnen Akteursgruppen
kénnen im besten Fall als Ressource fiir ein erfolgreiches Konzept ver-
standen werden.
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Quartiershezogene Mobilitdtskonzepte erstellen

3.1 Lokale Politik einbinden

In vielen aktuellen Projekten zur Verkehrsberuhigung
zeigt sich, dass Veranderung oftmals einen Impuls
aus der Bevolkerung braucht. Um gehort zu werden,
miissen Biirgerinnen und Biirger das vorliegende Pro-

blem - etwa zu viel Durchgangsverkehr oder gefahrli-

che Schulwege — verstandlich machen und gezielt an
die lokale Politik vermitteln.

Ein erstes Mittel, um Relevanz und Sichtbarkeit zu
erzeugen, sind Unterschriftensammlungen im Quar-
tier sowie Unterstiitzungserklarungen, die ein breites
Spektrum der lokalen Akteursgruppen abdecken.
Aufern sich Vertreterinnen und Vertreter von Han-
dels- und Gewerbebetrieben, Dienstleistungsunter-
nehmen, Schulen, Kitas oder Senioreneinrichtungen,
so finden Forderungen nach weniger Verkehrsldarm,
mehr Verkehrssicherheit oder einer Dampfung des
Kfz-Verkehrs oft mehr Gehor.

Ein weiteres wirkungsvolles Instrument sind orga-
nisierte Spaziergange zu ausgewahlten Orten, die
Herausforderungen, aber auch Chancen im Quartier
verdeutlichen. Eingeladen werden sollten dazu még-
lichst hochrangige Reprdasentantinnen und Reprasen-
tanten der Lokalpolitik, wie etwa Biirgermeister,
Beigeordnete, Fraktionsvorsitzende oder Mitglieder
des Verkehrsausschusses.

Ein dhnliches Format hilt die Initiative ,,Autofreier
Wrangelkiez“ in Berlin-Kreuzberg ab. Bei sogenann-
ten ,,Autofrei Sprechstunden® stellen die Organisa-
torinnen und Organisatoren der Initiative ihr Anlie-
gen vor, beantworten Biirgerfragen und diskutieren
ihre Vorschlédge, oftmals gemeinsam mit Politikerin-
nen und Politikern.

76 Haarbach 2018

77 BUND 2018 und OK Lab Stuttgart o.).
78 Stadtliickene.V.o. ).

79 Landeshauptstadt Stuttgart 2018
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AUTOFREI /j
SPRECHSTUND

Freitag, 24.05. von 14:30 bis 15:30 Uhr

Wabdkrekabiiio, Wianpel s cane oF, w07 Berlin (Rreusbwigh

Einladung zur ,Autofrei-Sprechstunde“

3.2 Citizen Science: Biirgerinnen und
Biirger erheben Daten

Daten sind fiir Initiativen zur Verkehrsberuhigung
entscheidend. Sie verdeutlichen die Relevanz und

Legitimitat eines Vorhabens in der politischen Kom-
munikation, sie liefern wertvolle Informationen fiir
die Planung und ermdéglichen eine Evaluierung.

Um eine Diskussion in Gang zu bringen, kann es
niitzlich sein, dass engagierte Anwohnerinnen und
Anwohner selbst Daten erheben, beispielsweise zu
Verkehrsstarken oder Geschwindigkeiten. Das Auf-
kommen von Kfz, Radfahrenden und Zufufgehen-
den kann mit Strichlisten oder per App gezahlt wer-
den. Bestimmte Situationen wie etwa Parkverstofie
lassen sich auch gut durch Fotos dokumentieren.

Fiir die Messung von Geschwindigkeiten’® oder auch
der Luftqualitdt’”” kénnen mittlerweile sogar Mess-
instrumente im Eigenbau angefertigt werden. Deren
Resultate sind in der Regel so genau, dass sie zumin-
dest fiir die politische Kommunikation geeignet sind.

Neben verkehrsbezogenen Daten konnen beispiels-
weise auch Einstellungen und Meinungen zu Nutzungs-
konflikten im 6ffentlichen Raum, zur Attraktivitdt des
Fuf3- und Radverkehrs oder zu Maf3nahmen fiir die
Verkehrsberuhigung erhoben werden. Dafiir stehen
zahlreiche Online-Umfrage-Tools zur Verfiigung.

Spéatestens bei der Detailplanung fiir konkrete Vor-
haben und Projekte sind jedoch offiziell anerkannte
Datenerhebungen notwendig, die die kommunale

: Autofreier Wrangelkiez

Quelle
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Praxisbeispiel: Neue Ideen fiir den Osterreichischen Platz in Stuttgart

Am Osterreichischen Platz in Stuttgart zeigt sich, mit welchen partizipativen Prozessen und
Strukturen neue Nutzungen von 6ffentlichen Raumen gemeinsam durch Verwaltung und Initiativen
erarbeitet werden konnen?3. Ziel ist es, im Laufe von zwei Jahren auf einer bisher als Parkplatz
genutzten Flache unterschiedlichste, innovative Nutzungskonzepte — vom Kinderferienprogramm
tiber Chorproben bis zu einer Pflanzentauschborse — zu testen.

Die Organisation von Aktionen sowie die Verwaltung der Flache werden durch den Verein ,,Stadt-
licken“ tibernommen. Das ehrenamtlich tatige Team informiert und berdt Biirgerinnen und Biirger
tiber Moglichkeiten zum Mitmachen und achtet auf das Einhalten allgemeiner Grundsatze, die etwa
sicherstellen, dass die Flache ohne Konsumzwang zu nutzen bleibt.

Die Landeshauptstadt Stuttgart ist in den Prozess iiber ein interdisziplindres Projektteam eingebun-
den, das aus den Amtern fiir Stadtplanung, Tiefbau und 6ffentliche Ordnung, der Wirtschaftsférde-
rung, den Bezirksvorstanden sowie dem Verein zusammengesetzt ist. Die regelmafiigen ,,Runden
Tische®“ ermoglichen kurze Abstimmungsprozesse und schnelle Entscheidungen bei Themen wie
Veranstaltungsgenehmigungen, Verkehrssicherung oder Larmschutz fiir Anwohnerinnen und Anwoh-
ner. Der Gemeinderat stellte insgesamt 80.000 Euro fiir die Realisierung einzelner Projekte in den
Haushaltsjahren 2018/2019 zur Verfiigung. Diese Kooperation soll beispielgebend fiir weitere Projekte
sein und wurde beim Bundeswettbewerb ,,Europdische Stadt“ des Bundesministeriums des Innern,
fuir Bau und Heimat (BMI) mit dem ersten Platz und einem Preisgeld von 25.000 Euro ausgezeichnet?.
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Verweilen auf dem ehemaligen Parkplatz Osterreichischer Platz in Stuttgart
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Verwaltung beauftragt und die auch als Vergleichs-
grundlage fiir eine spitere Evaluierung der Wirk-
samkeit von Mafinahmen dienen kénnen.

3.3 Ko-Kreation: Verwaltung und
Bevolkerung planen gemeinsam

Biirgerinnen und Biirger verfiigen haufig nicht nur
iiber genaue Kenntnis der Probleme, sondern ent-
wickeln in zahlreichen Stadten auch konkrete Ideen
fiir MaBnahmen, um Durchgangsverkehre aus Quar-
tieren zu halten, den Rad- und Fufiverkehr sicherer
zu machen oder Nachbarschaftsleben wieder auf die
Straflen zu bringen. Es empfiehlt sich, diese Ideen
bereits friihzeitig in Stadtplanen, StraRenquerschnit-
ten oder Fotomontagen zu visualisieren.

Diese vorldufigen Vorschldge und Konzepte konnen
in der Folge den ersten Schritt fiir eine Zusammenar-
beit zwischen der kommunalen Verkehrsplanung und
Biirgerinitiativen darstellen. Die Prozessverantwor-
tung liegt bei der Verwaltung und das Prozessdesign
kann sowohl Elemente der 6ffentlichen Beteiligung
(Informationsveranstaltungen oder Biirgerwerkstat-
ten) wie auch regelméfig stattfindende Konsultations-
und Planungsrunden beinhalten. Die Verwaltungs-
spitze sollte in diese Formate stets eingebunden
werden, um von Beginn an die Ergebnisse mitgestal-
ten und mittragen zu kénnen.

Die gemeinsame Erarbeitung von Maf3nahmen ist in
vielen Kommunen noch relativ unerprobt, weswegen
es fiir eine Kooperation neben Vertrauen vor allem
Transparenz iiber Verfahrensabldufe und Gestaltungs-
spielrdume braucht. Fiir die ehrenamtlich engagier-
ten Mitglieder von Biirgerinitiativen sollte erkennbar
sein, ob es realistische Chancen fiir eine Umsetzung
der angeregten und gemeinschaftlich ausgearbeiteten
Ideen gibt. Natiirlich ist nicht jede Idee umsetzbar.
Die Gestaltungsspielraume der Kommunalverwal-
tung konnen im Einzelfall aus verschiedenen Griin-
den eingeschrénkt sein (vgl. auch Kapitel 2).

In Richtung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
von Verwaltungen sollte kommuniziert werden,
dass aufmerksamkeitsstarke Medienarbeit und zu-
gespitzte politische Forderungen zum Handwerks-

80 Umweltbundesamt 2019¢
81 SVI2014
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zeug von Initiativen gehdren und nicht persénlich
gegen einzelne Personen zielt.

3.4 Kommunikation und Beteiligung

Mindestens so wichtig wie die konzeptionelle
Zusammenarbeit von Initiativen und Verwaltung
sind eine wirkungsvolle Kommunikation und Betei-
ligung. Verdnderungen fiihren oftmals zu Verun-
sicherung oder Widerstianden. Das gilt auch fiir
Mafinahmen, die den Kfz-Verkehr im Quartier len-
ken und dosieren sollen. Am hilfreichsten ist es,
allen Beteiligten einen transparenten Zugang zum
Projekt zu erméglichen.

Dabei sind unterschiedliche Formate und Tonalitdten
gefragt. Die Mittel reichen von klassischer Offentlich-
keitsarbeit oder Projekt-Kommunikation an eine
breite Offentlichkeit bis hin zu Beteiligungsformaten
fiir einzelne Interessensgruppen und fallweise auch
Konfliktlésungsmethoden.

Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Ein einfaches Mittel, um bestehende Probleme im
Quartier anzusprechen oder Ideen zu kommunizie-
ren, ist ein Newsletter. Dieser kann sowohl analog
als auch digital beworben werden, etwa auf Strafien-
festen oder iiber Social Media. Eine grof3e Reichweite
des Newsletters hilft auch in der politischen Kom-
munikation, da auf diesem Weg rasch Unterstiitzung
organisiert werden kann.

Uberraschende Motive und Perspektiven kénnen
helfen, die Aufmerksamkeit von Medien und Politik
zu gewinnen. Starke Bilder und Botschaften ent-
stehen zum Beispiel durch skurrile Aktionen, die
die ungleiche Verteilung des 6ffentlichen Raumes
thematisieren. Die Méglichkeiten reichen bis hin zu
Presse-Rundfahrten im Feuerwehrauto, die zeigen,
welche Behinderung in Notfdllen von falschparkenden
Autos ausgeht.
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Pressewirksame Er6ffnung einer FahrradstraBe in Karlsruhe wahrend der Europdischen Mobilitatswoche

Praxisbeispiel: Europdische Mobilitdtswoche

Die Europdische Mobilitatswoche®, eine von Kommunen getragene Kampagne der Europdischen
Union, kann ein geeigneter Anlass sein, um zum Beispiel besondere Aktionen im Quartier mit einem
autofreien Tag auf einer Hauptstrafie im Zentrum zu kombinieren. Gemeinsam mit Politik, Verwaltung,
Biirgerinnen und Biirgern kann die Woche auch genutzt werden, um nachhaltige Verkehrsprojekte,
wie Fahrradstrafien oder Carsharing-Stationen einzuweihen. Diese Kombination aus erlebbaren
Mobilititskonzepten und aktivierender Offentlichkeitsarbeit kann dazu beitragen, Menschen vor
Ort fiir nachhaltige Mobilitdat zu begeistern.

Aktionsideen und Anregungen durch gute Beispiele finden sich auf der Website www.umweltbundes-
amt.de/europaeische-mobilitaetswoche. Die Koordinierungsstelle der Europdischen Mobilitatswoche
im Umweltbundesamt unterstiitzt interessierte Kommunen dariiber hinaus auch durch zusatzliche
Angebote wie zum Beispiel Webinare, Vernetzungsveranstaltungen oder Designvorlagen.

Beteiligung » Ergebnisoffenheit ist eine Bedingung fiir den

Fiir erfolgreiche Beteiligung ist es erforderlich, dass Erfolg der gemeinsamen Diskussion.

wesentliche Grundsatze der Partizipation eingehal- > Die Auseinandersetzung erfolgt fair, auf Basis

ten werden®:: sachbezogener, nachvollziehbarer Argumente.

> Alle Beteiligten werden gleich ernst genommen Diese Grundsitze sollten bereits im Zuge der
und haben die gleichen Rechte und Pflichten. Ko-Kreation zwischen Verwaltung und Initiativen

> Die Beteiligten sind die Expertinnen und Experten = Anwendung finden - sind aber umso wichtiger,
ihrer Konflikte. Sie finden die Lésungen. wenn es um die Einbindung von Interessensgruppen

> Alle bemiihen sich, Losungen zu finden, die auch mit kritischer oder ablehnender Haltung gegeniiber
die Interessen des anderen umfassen. der Verkehrsberuhigung geht.
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Praxisbeispiel: Kommunikation und Beteiligung rund um das ,,Flanierquartier

auf Zeit*“ in Hamburg-Ottensen

Das Projekt ,,Ottensen macht Platz“ ist ein Reallabor, in dem vom September 2019 an fiir ein halbes
Jahr neue Mobilitdtsformen und die Neuverteilung des Straflenraums erprobt wurden®. Vier Stralen-
zlige wurden im Zuge des Verkehrsversuchs zu einem weitgehend autofreien Bereich. Das Bezirksamt
Altona betreibt dazu umfassende, projektbegleitende Kommunikation und Beteiligung. Nach Be-
schluss des Vorhabens durch die Bezirksversammlung Altona fanden zwei Informationsveranstal-
tungen fiir Gewerbetreibende, eine Veranstaltung zur Beteiligung von Anwohnenden sowie mehrere
Biirgersprechstunden statt. Auch wahrend der Testphase fiihrte die Verwaltung weitere Veranstaltun-
gen fiir Gewerbetreibende sowie Biirgerinnen und Biirger, wie beispielsweise eine Ideenwerkstatt,
durch. Neuigkeiten rund um das Projekt werden iiber die eigene Projektwebsite ottensenmachtplatz.de
sowie Postwurfsendungen und Presseberichterstattung verbreitet. Der Internetauftritt ermoglicht auch
den Download von Antrdgen fiir Ausnahmegenehmigungen, um etwa Lieferverkehre abzuwickeln oder
regelmaBig zu einem privaten Stellplatz zuzufahren. Das Projekt wird durch das Institut fiir Verkehrs-
planung und Logistik der Technischen Universitdat Hamburg wissenschaftlich begleitet und evaluiert.
Dabei soll u. a. die Zufriedenheit von Anwohnerinnen und Anwohnern, Gewerbetreibenden und Gasten
untersucht werden.
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Ein Luftbild des Projektgebiets erleichtert die Darstellung von moglichen Verdnderungen in einem Workshop in Hamburg-Ottensen

Dabei entstehende Konflikte sollten dokumentiert die Verwaltung wahrend des Prozesses deutlich

werden, um in der Folge die geeignete Konflikt-
16sungsstrategie zu wihlen. In besonders strittigen
Fallen konnen beispielsweise Biirgergutachten oder
Mediationsverfahren niitzlich sein. Wichtig ist, dass

82 Bezirksamt Altona o.). a
83 Vgl. u.a. Umweltbundesamt 2015
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kommuniziert, welche Gestaltungs- und Verhand-
lungsspielraume bestehen, und wie mit dem Ergeb-
nis der Konfliktlésung verfahren werden soll. Fiir
alle beteiligten Akteurinnen und Akteure sollte klar
sein, dass eine 100-prozentige Zustimmung fiir ein
Vorhaben nicht das Ziel eines Beteiligungsprozesses
darstellen muss.



3.5 Konzepte schrittweise umsetzen

Erste Ideen und vorldufige Konzepte zur Verkehrs-
beruhigung lassen sich in der Regel im Laufe einiger
Stunden oder Tage skizzieren. So berichten es zu-
mindest zahlreiche Quartiersinitiativen. Der eigent-
liche Aufwand besteht in der Abstimmung des
Konzepts zwischen Verwaltung, Politik, Gewerbe,
Handel und Anwohnenden. Diese kann sich {iber
Monate und teilweise auch Jahre hinziehen.

Um dennoch rasch politische Sichtbarkeit zu erzeu-
gen und wichtige Praxiserfahrungen zu sammeln,
kann es sinnvoll sein, ausgewahlte Einzelmaf3nah-
men zeitnah umzusetzen. Diese Praxis kann beliebig
abgestuft werden — von der eintdgigen Sperrung einer
Straf3e fiir ein Fest bis zur probeweisen Anbringung
von Durchfahrtssperren an mehreren neuralgischen
Stellen im Quartier. Wichtig ist, vorher die Wirkung
der Mafinahme abzuschétzen und zu einem geeigne-
ten Zeitpunkt zu evaluieren. Dadurch sind Wirkungs-
nachweise und Anpassungen moéglich?®s.

Gleichzeitig sollte parallel ein Quartierskonzept ent-
wickelt werden, das aus mehreren Paketen bestehen
kann. Manche Maf3lnahmen bedingen sich gegen-
seitig, sodass sie in enger zeitlicher Folge umgesetzt
werden miissen. Andernfalls kénnten zum Beispiel
unerwiinschte Ausweichverkehre entstehen.

Auch die Unterstiitzung im Quartier kann sich ver-
andern — etwa weil die Umsetzung auf sich warten
ldsst oder weil sich Kfz-Verkehr in andere Straflen
verlagert. Diese Unvollkommenheit, die eine
schrittweise Umsetzung mit sich bringen kann,
muss kommunikativ erldutert werden. Das gleiche
gilt fiir den Vorteil dieser Vorgehensweise, namlich
die Flexibilitdt und Anpassungsfahigkeit.

Zugleich sollte der Maf3stab fiir Eingriffe nicht zu
klein gewahlt werden, da sich sonst viele Planungs-
schritte, verwaltungsinterne Abstimmungsschleifen
und o6ffentliche Diskussionen wiederholen. Auch
Testldufe oder Verkehrsversuche sollten mit Bedacht
eingesetzt werden, ndmlich nur dort, wo tatsdachlich
ein Erkenntnisinteresse besteht. Sie sind jedoch kein
Mittel, um erwarteten Einwdnden und Widerstanden
auszuweichen. Deswegen miissen auch im Rahmen
tempordrer Mafinahmen ausreichend Ressourcen
fiir Beteiligung, Kommunikation und Konfliktlésung
vorgesehen werden.

Quartiershezogene Mobilitatskonzepte erstellen

3.6 Daten- und modellbasiert planen:
Die verkehrliche Machbarkeitsstudie

Analyse der Bestandssituation

In vielen Stadten arbeiten Verwaltung oder Initiativen
an einer deutlichen Verkehrsberuhigung von Quar-
tieren. Die Ideen reichen von der Abschaffung kosten-
loser Parkplitze im 6ffentlichen Straflenraum bis hin
zu autofreien Vierteln.

Eine Grundlagenerhebung ist oftmals der erste Schritt
fiir ein formalisiertes Vorgehen zur Umsetzung derar-
tiger Uberlegungen. Deren Inhalte sind abhéngig von
der Zielsetzung. Die nachfolgenden Empfehlungen
beziehen sich auf eine flichenhafte Verkehrsberuhi-
gung mit gleichzeitiger Verlagerung des ruhenden
Kfz-Verkehrs vom 6ffentlichen Raum in Parkhduser
und Garagen.

Von Interesse sind in diesem Fall der Kraftfahrzeug-
bestand im Quartier sowie parkraumbezogene Daten,
etwa zu Anzahl und Auslastung von

» Kfz-Parkplitzen im 6ffentlichen Raum (inklusive
Form der Bewirtschaftung),

» Behindertenparkpldtzen sowie Parkplatzen
fiir Motorrader, Motorroller, Taxis, Carsharing-
Fahrzeuge und Reisebusse,

» E-Ladestationen und Lieferzonen.

Auf3erdem sollten Stérungen und Gefahrdungen, wie
etwa durch zu schnell fahrende oder falschparkende
Kfz oder Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmenden
festgehalten und ausgewertet werden.

Die Erhebungen sollten zu unterschiedlichen Tages-
und Nachtzeiten stattfinden, wie zum Beispiel 08:00
Uhr, 14:00 Uhr, 18:00 Uhr, 22:00 Uhr, eventuell auch
02:00 Uhr. Daten zu Anzahl und Auslastung sollten
auch fiir Parkhduser, Tiefgaragen und private Stell-
pldtze ermittelt werden.
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Sitzmobel im Zuge des tempordren Flanierquartiers in Hamburg-Ottensen

Hinzu kommen eine Erhebung der Einnahmen durch
Parkraumbewirtschaftung sowie der vergebenen
Bewohnerparkausweise und Zufahrtsrechte fiir
Lieferfahrzeuge (Lieferzeitfenster). Ergdnzend sollten
auch Zahl und Auslastung von Fahrradabstellanlagen
erhoben werden.

Im flielenden Verkehr sollten der Pkw-, Liefer-, Motor-
rad-, Fahrrad- und Fuf3verkehr an Knotenpunkten und
anderen wichtigen Orten, wie etwa an Alternativ- und
Parallelrouten, gezdhlt werden. Aus stadtebaulicher
Sicht sind eine Nutzungsanalyse der Liegenschaften,
die zu beriicksichtigenden Anliegerrechte sowie Daten
iiber bestehende und kiinftige Baustellen hilfreich.

Verkehrskonzept

Bei der Konzepterstellung sollte einerseits geklart
werden, welche Qualitdaten im Gebiet gestarkt werden
sollten und andererseits, welche Zufahrtsmoglich-
keiten fiir Kfz weiterhin unerldsslich bleiben. Zu be-
nennen sind besonders attraktive Stadtrdume, die
zum Einkaufen oder Verweilen einladen oder fiir
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Auflengastronomie und Spiel geeignet sind. Ebenso
sollten die Vorzugsrouten fiir den Rad- und Fuf3ver-
kehr definiert werden. Dabei ist die strafenverkehrs-
rechtliche Losung zu kldren — etwa, ob ein Strafien-
abschnitt zur Fuf3gdngerzone, zur Fahrradstrafie mit
oder ohne zugelassenen Kfz-Verkehr oder zu einem
verkehrsberuhigten Bereich werden soll.

Fiir die Stellplatze auf privaten Grundstiicken oder
in Parkhdusern sollten Vorschldge zur vertraglichen
ErschliefSung entwickelt werden?®4. Notwendige
Ausnahmen fiir Behindertenparkplatze im Straf3en-
raum sind vorzusehen. Auch fiir den Lieferverkehr
sind Zufahrtsrechte zum Beispiel fiir die Zeit von
6.00 Uhr bis 11.00 Uhr, Ladezonen und falls notig
Zwischenlagerméglichkeiten (Mikro-Depots) zu
definieren?®s.

Quelle: Sebastian Clausen



Wirkungsanalyse

Als Ausgangspunkt fiir die Wirkungsanalyse sind
entsprechende Vorher-Erhebungen sowie Verkehrs-
prognosen zu erstellen. Diese beziehen sich beispiels-
weise auf die Zufahrt zu verbleibenden Parkplatzen
im Quartier, auf mogliche Verlagerungseffekte im
Straflennetz, aber auch auf Verlagerungen zwischen
den Verkehrsmitteln, insbesondere vom Kfz-Verkehr
auf OPNV oder Radverkehr.

Die tatsachliche Wirkung sollte am besten drei bis
sechs Monate nach erfolgter Umsetzung und Kom-
munikation des Vorhabens durch neuerliche Ver-
kehrszahlungen, Geschwindigkeitsmessungen und
die Dokumentation von Konflikten und Verkehrs-
verstof3en untersucht werden. Diese Erhebung
kann beispielsweise ein Jahr nach Umsetzung
wiederholt werden, um die Evaluationserkenntnisse
zu erhdrten.

3.7 Finanzierungsquellen erschlieflen

Die Finanzierung von Projekten zur Verkehrsberuhi-
gung erfolgt in der Regel aus dem kommunalen Haus-
halt — insbesondere die Konzepterstellung, Kommuni-
kation und Evaluierung. Stadte wie Berlin, Hamburg
oder Stuttgart haben diesbeziiglich eigene Haus-
haltstitel geschaffen oder beabsichtigen dies. Sinn-
voll ist auch das Auflegen von Quartiersfonds, die
eine Umsetzung kleinerer Mafinahmen unterstiitzen.
Damit wurde im Rahmen des ExWoSt-Forschungs-
projekts Aktive Mobilitat in stddtischen Quartieren
gute Erfahrungen gemacht®®.

Fiir viele MaSlnahmenbereiche — etwa sichere Fuf3-
und Radwege oder Fahrradbiigel — konnen haufig
auch Landes- und Bundesmittel herangezogen wer-
den. Das Land Hessen informiert auf einem eigenen
Portal iiber Férderprogramme zur Starkung von Fuf3-
und Radverkehr, wie beispielsweise die Richtlinie
zur Forderung der Nahmobilitdt und die Stadtebau-
forderung®’. Auch iiber weitere Finanzierungstopfe
des Bundes sowie der EU wird Auskunft gegeben.

Das Land Nordrhein-Westfalen férdert iiber die For-
derrichtlinien Nahmobilitat kommunale Fuf3- und
Radverkehrsanlagen, Mafinahmen der Offentlichkeits-
arbeit sowie Modal-Split-Erhebungen und Dauerzahl-
stellen fiir den Radverkehr®®. In Baden-Wiirttemberg
ermoglicht das Landesgemeindeverkehrsfinanzie-
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rungsgesetz® unter anderem die Finanzierung aller
Anlagen des Fuf3verkehrs, die dem Stand der Tech-
nik entsprechen (vgl. Empfehlungen fiir Fu3verkehr-
sanlagen — EFA). Geplant ist auflerdem, Maflnahmen
der Verkehrsberuhigung zu finanzieren. Das Land
Brandenburg wiederum férdert auch kleinteilige
Mafinahmen zur Schul- und Spielwegesicherung,
wie Aufpflasterungen oder Querungshilfen®°.

Die Bundesregierung hat zuletzt die Mittel fiir die
Radverkehrsforderung erheblich erhdht. Bis 2023
sollen zusitzlich 9oo Millionen Euro zur Verfiigung
stehen. Zusatzlich werden im Rahmen der Kommu-
nalrichtlinie der nationalen Klimaschutzinitiative
beispielsweise Investitionszuschiisse fiir den Bau von
FahrradstrafRen oder Radabstellanlagen vergeben.
Auch Fordermittel aus der Stadtebauforderung, wie
die Programme Soziale Stadt oder Aktive Stadt- und
Ortsteilzentren, kdnnen fiir die Umgestaltung von
Straflen- und Freiraumflachen genutzt werden.

84 Bezirksamt Altonao.). b
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86 Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung 2019

87 Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen 2019

88 Land Nordrhein-Westfalen 2019

89 Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-Wiirttemberg 2016
90 Land Brandenburg 2018
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Umgang

mit typischen
Gegen-
argumenten

Eine neue Gestaltung oder Nutzung von Stralen bedeutet immer auch
Veranderung im Quartier. Egal, ob es Verkehrsteilnehmende, Anwohner-
innen und Anwohner, Gewerbetreibende oder Rettungsdienste sind — eine
zugunsten des Umweltverbundes und der Aufenthaltsqualitdt gedanderte
Verkehrsfiihrung oder Strafenraumaufteilung wird von manchen auch
negativ gesehen. Werden Gegenargumente vorgebracht, sollten diese
ernst genommen werden, um die dahinterstehenden Anliegen zu verstehen.
In den meisten Féllen lasst sich bei gutem Willen eine Losung finden.
Im Folgenden werden einige typische Gegenargumente beleuchtet.




Umgang mit typischen Gegenargumenten
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4.1 Durch Verkehrsberuhigung verscharft
sich die Parkplatznot

Nichts ist in Stadten knapper als Flache. Wahrend
in gebiihrenpflichtigen Tiefgaragen Stellpldtze
haufig leer stehen, wachst der Parkdruck im 6ffent-
lichen Raum durch die zunehmende Anzahl an
Kraftfahrzeugen vielerorts immer weiter. Parkge-
biihren werden entweder gar nicht erhoben oder
jahrzehntelang nicht an die gestiegene Nachfrage
angepasst. Nicht selten werden falschparkende

Fahrzeuge selbst auf Geh- oder Radwegen geduldet.

Die iibermaflige Beanspruchung des 6ffentlichen
Raums durch private Kraftfahrzeuge geht auf Kosten
der Allgemeinheit.

Sollen Parkgebiihren eingefiihrt werden oder Park-
platze zu Radwegen und Busspuren umgenutzt
werden, regt sich hdufig Protest. Wichtig ist zu
erkennen, dass derartige Maflnahmen angesichts
der bestehenden Flachenknappheit nicht ohne
Konflikte umzusetzen sind. Deswegen muss geklart
werden, wie viele Menschen im Quartier iiberhaupt
ein Auto besitzen oder nutzen. In vielen dicht bebau-
ten Stadtteilen profitieren weitaus mehr Menschen
von strengeren Parkregeln und einer neuen Strafien-
raumverteilung als von kostenlosen Parkpldtzen
am Straflenrand. Gerechte Prioritatensetzungen
sind daher notwendig.

Auflerdem gibt es in der Regel Alternativen - viele
Parkhduser haben freie Kapazitdten. Auch auf pri-

vatem Grund verfiigen viele Menschen iiber Garagen.

Diese werden jedoch oft nicht zum Parken, son-
-dern beispielsweise als Lagerraum genutzt, weil
das kostenlose Parken im Strafenraum als komfor-
tabler empfunden wird.
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Mithilfe von Apps oder anderen digitalen Kommuni-
kationsmitteln konnen leerstehende private Parkhaus-
und Tiefgaragenplitze an Personen aus der Nachbar-
schaft vermietet werden. Dadurch erh6ht sich das
allgemein verfiigbare Stellplatzangebot in einem
Quartier sogar.

Die Verdnderung, die eine Bewirtschaftung oder
die Umwandlung von Parkplatzen fiir Autofahrende
bedeutet, sind etwas langere Fufiwege zu einer Park-
garage oder das Entrichten von Parkgebiihren. Was
Nutzerinnen und Nutzern der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel zumutbar ist, sollte auch fiir Autofahrende
moglich sein. Gleichzeitig erhoht Parkraumbewirt-
schaftung aber auch die Wahrscheinlichkeit, in der
Nidhe des Fahrtzieles einen Parkplatz zu finden,
weil kaum jemand sein Fahrzeug unnoétig lange auf
einem gebiihrenpflichtigen Parkplatz stehen ldsst.
Anwohnerparkzonen stellen fiir die lokale Bevél-
kerung sogar eine Bevorrechtigung beim wohnungs-
nahen Parken gegeniiber Nicht-Anwohnern dar.

Ohne Verdnderung lassen steigende Kfz-Zulassungs-
zahlen auch bei Autofahrenden den Frust bei der
Parkplatzsuche wachsen. Zeitgeméafie Parkraum-
konzepte sind daher auch fiir Autofahrende sehr
niitzlich.



4.2 Verkehrsberuhigung fiihrt nur zu
einer Verdrangung des Verkehrs auf andere
Straf3en

Eine verdnderte Verkehrsfiihrung wird oftmals kri-
tisch gesehen, weil Ausweichverkehre und eine
starkere Belastung in umliegenden Straf3en erwartet
werden. Kurzfristig ist dies moglich und sollte des-
wegen von Beginn an in Konzepten zur quartiers-
haften Verkehrsberuhigung mitberiicksichtigt werden.

Viele Konzepte zur Quartiersmobilitat streben zu-
ndchst lediglich die Durchsetzung formal bereits
umgesetzter verkehrsberuhigender Mafinahmen an,
damit diese ihre Wirkung entfalten konnen. Das Fern-
halten unerwiinschter Durchgangsverkehre aus Fahr-
radstraf3en oder die Reduktion von Geschwindigkeits-
iibertretungen in Wohnstrafien stellt sicher, dass
Investitionen aus der Fahrradférderung oder der
Quartiersentwicklung nicht wirkungslos verpuffen.

Umgang mit typischen Gegenargumenten

Mittelfristig stellen diese MafSinahmen zudem wichtige
Bausteine beim Erreichen der kommunalen verkehr-
spolitischen Ziele dar. Fast alle Kommunen streben
geringere Belastungen durch den Kfz-Verkehr oder
eine deutliche Steigerung des Radverkehrs an. Dafiir
ist ein Umstieg vom Auto auf andere Verkehrsmittel
notig. Diese Verlagerung zwischen Verkehrsmitteln
fallt umso leichter, je grofier die Widerstande im
Kfz-Netz und je besser Angebot und Attraktivitat des
Umweltverbundes im Nahverkehr sind.

Sofern Verkehrsmodelle eingesetzt werden, um etwa
die Effekte einer Diagonalsperre auf den flief3enden
Verkehr abzuschitzen, werden mégliche Verdrangungs-
effekte deutlich. Im Modell konnen flankierende
Mafinahmen simuliert werden, die unerwiinschte
Effekte abfangen. Auch Verlagerungen zwischen
Verkehrsmitteln sollten abgebildet werden. Andern-
falls miissen die impliziten Annahmen zu den
Auswirkungen der Verkehrsberuhigung auf den
Modal Split zumindest begriindet und offen kommu-
niziert werden.

Zudem sollten die Quartiersmobilitdtskonzepte an
Veranderungen angepasst werden. Steigen in be-
stimmten Lagen die Kfz-Mengen, Larm oder Abgase,
sollten auch dort flankierende Mafinahmen zur
Verkehrsberuhigung getroffen werden.

Fehlendes Parkraummanagement fiihrt zur Ubernutzung des 6ffentlichen Raums
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Quelle: Wolfgang Aichinger



Umgang mit typischen Gegenargumenten

Pressetermin zur Verdeutlichung der Behinderung von Einsatzkraften durch falschparkende Kraftfahrzeuge

4.3 Verkehrsberuhigung behindert
Rettungsdienste

Eingriffe in das Straflennetz, beispielsweise durch
Diagonalsperren oder Teileinziehungen, verhindern
unerwiinschten Durchgangsverkehr von Kraftfahr-
zeugen. Davon kénnen jedoch auch Rettungsfahr-
zeuge betroffen sein. Dieses Argument ist ernst zu
nehmen und erfordert eine genaue Priifung.

Oftmals blockieren illegal in zweiter Reihe parkende
Fahrzeuge bereits heute die freie Fahrt von Rettungs-
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diensten. Verkehrsberuhigung, die den Kfz-Verkehr
im Quartier reduziert, macht deswegen in erster Linie
wieder Wege frei und reduziert unvorhergesehene
Stérungen. Wird eine Durchfahrt aus Griinden der
Verkehrsberuhigung fiir den Kfz-Verkehr unterbro-
chen, miissen Rettungsdienste Alternativrouten fin-
den. Entsprechende Vorschldage konnen im Rahmen
von Beteiligungsprozessen entwickelt werden. Die
hohe Ortskenntnis von Rettungsdiensten sollte da-
fiir in jedem Fall genutzt werden.

Die durch Netzeingriffe auftretenden Verzégerungen
von Rettungsfahrten sollten mit den geringeren St6-
rungen, die aus einem Riickgang von Falschparkern
oder Durchgangsverkehr resultieren, bilanziert
werden. Dort, wo Rettungsdienste auch weiterhin
direkte Zufahrt benotigen, werden bereits in zahl-
reichen deutschen Kommunen per Hand oder elek-
tronisch bedienbare Poller eingesetzt.



4.4 Hier protestiert eine Minderheit,
die den Autofahrenden das Leben schwer
machen will

Wie kann eine Kommune feststellen, ob die Biirgerin-

nen und Biirger eines Quartiers zu Recht gegen eine
hohe Kfz-Belastung protestieren? Und ist es legitim,
wegen der Beschwerden in einem Viertel aktiv zu
werden, wihrend an anderer Stelle Zhnliche Belas-
tungen herrschen? Ein erster Anhaltspunkt kann der
Motorisierungsgrad im Viertel sein. Erzeugen die An-
wohnerinnen und Anwohner selbst den Kfz-Verkehr?
Gerade in Zentrumslagen ist dies selten der Fall.

Zu priifen ist daher, ob andere Griinde bestehen.
Liegt das Gebiet etwa giinstig auf dem Weg zu einem
Autobahnanschluss? Oder schlagen Routingdienste
regelmiBig bei Uberlastungen des hdherrangigen
Stralennetzes ein Ausweichen durch das Quartier
vor? In solchen Fallen empfiehlt auch die Richtlinie
zur Anlage von Stadtstrafien (RASt 06), gebietsfrem-
den Kraftfahrzeugverkehr aus dem Erschlieffungs-
straflennetz fernzuhalten.

Die Verkehrsberuhigung als bewahrtes verkehrspla-
nerisches Mittel hat nicht das Ziel, das Autofahren
zu verbieten oder das Quartier vom Verkehrsnetz
abzuschneiden. Die Erreichbarkeit bleibt auch fiir
den Autoverkehr erhalten, sie wird lediglich neu
organisiert. Der fahrende und ruhende Autoverkehr
dominiert damit nicht mehr, sondern tritt in den
Hintergrund. So konnen klimagerechte, nachhal-
tige Mobilitdtsformen attraktiver werden. Das macht
Quartiere lebenswerter und gesiinder.

Umgang mit typischen Gegenargumenten

%%

4.5 Durch eine StraBenumgestaltung
steigen die Mieten im Quartier

Die Angst vor steigenden Mieten und Gentrifizierung
ist in vielen deutschen Stadten begriindet. Eine an
nachhaltiger Mobilitét orientierte Verkehrsplanung
und eine lebenswerte Gestaltung des Wohnumfelds
sollten jedoch nicht aufgrund von Schwéchen des
Mietrechts oder zu geringer Bautétigkeit unterlassen
werden. Vielmehr gilt es, Beteiligungsprozesse im
Zuge einer Verkehrsberuhigung so anzulegen, dass
sie das soziale Gefiige im Quartier starken. Begleitend
zur Umgestaltung kénnen durch sogenannte ,,soziale
Erhaltungsverordnungen“ auch Milieuschutzgebiete
eingerichtet werden, um beispielsweise iibermaflige
Mietsteigerungen durch Modernisierungen oder die
Schaffung von Eigentumswohnungen zu dampfen.
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Lange Zeit wurde Verkehrsberuhigung als ein Thema
der 1980er Jahre betrachtet. Das hat sich innerhalb
weniger Jahre gedndert. Vielerorts stehen autofreie
oder verkehrsberuhigte Quartiere wieder hoch oben
auf der politischen Agenda. Dahinter steht eine wahr-
nehmbare Ubernutzung 6ffentlicher Raume, getrie-
ben von Routingdiensten, die Durchgangsverkehre
in Quartiere navigieren und dem weiterhin steigen-
den Fahrzeugbestand. Zugleich wiinschen sich viele
Menschen eine Stadt- und Verkehrspolitik, die sich
deutlich starker am Fuf3- und Radverkehr orientiert
und zum Klimaschutz beitragt.

Die festzustellende neue Welle von Projekten zur
Verkehrsberuhigung und Neuaufteilung des Straflen-
raums zugunsten der aktiven Mobilitat ist oftmals
dem ehrenamtlichen Engagement von Biirgerinnen
und Biirgern zu verdanken. Mit viel Detailwissen
iiber Belastungen durch den lokalen Verkehr ent-
wickeln sie Konzepte, die mehr Verkehrssicherheit,
attraktivere 6ffentliche Riume und bessere Teilhabe-
moglichkeiten in die Quartiere bringen sollen.

Dieser wachsende Ruf nach einer Entlastung der
Quartiere und einer bevorzugten Forderung des
Umweltverbunds im Nahverkehr wird auch von Poli-
tik und Verwaltung zusehends wahrgenommen.
Viele Biirgerinitiativen haben bereits zu Beschliissen
von Stadt- und Gemeindeparlamenten gefiihrt.

Fazit

Innovative Beteiligungsformate sichern, dass die
Kreativitdt der Biirgerschaft in formale Planungs-
prozesse einflief3t.

Wo die Unterstiitzung durch Biirgerinnen und Biirger
noch fehlt, ist die Teilnahme der Stadt oder Gemeinde
an der Europdischen Mobilitdtswoche zu empfehlen,
die jedes Jahr vom 16. bis 22. September stattfindet.

Nachhaltige Quartiersmobilitat ist ein wesentlicher
Bestandteil der Verkehrswende in Stadten und Ge-
meinden. Sie ermd&glicht komfortable Gehwege und
attraktive Routen fiir den Radverkehr im Neben-
straflennetz. Ihr Effekt geht noch iiber das Quartier
hinaus, da sie auch den bequemen Zugang zu den
leistungsfahigen Fahrradhauptrouten oder zu den
Haltepunkten des Offentlichen Verkehrs sichert.

Stadte und Gemeinden kénnen den Schwung nutzen,
der durch die Klimaschutz- und Radverkehrsbewe-
gung in den Stadtgesellschaften entsteht. Auch die
rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen
verbessern sich. Bund und Lander haben das Forder-
mittelvolumen fiir den Radverkehr und den OPNV
deutlich angehoben. Und mit einer verbesserten
Straflenverkehrsordnung oder dem angepassten
Bufigeldkatalog fiir das Falschparken wird es den
Kommunen leichter fallen, eine fortschrittliche
Quartiersmobilitdt um- und durchzusetzen.

Tempordre Umgestaltung von Parkpldtzen im Rahmen der saisonalen Fuf3gangerzone in Miinchen-Giesing
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