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Umverteilung 6ffentlicher Raume - Einleitung

1 EINLEITUNG

Das Forschungsvorhaben ,Nachhaltige Mobilitatswende” (kurz ,NaMoW") soll
dazu beitragen, die Klimaziele des am 4. November 2016 in Kraft getretenen Pa-
riser Klimalubereinkommens im Handlungsfeld Mobilitat zu erreichen. Nur
wenn die vereinbarte Senkung der Netto-Treibhausgasemissionen bis 2030 um
mindestens 55 % gegenuber 1990 in diesem Jahrzehnt angegangen werden,
kann Europa den europaischen Grinen Deal umsetzen und bis 2050 erster kli-
maneutraler Kontinent werden.

In seinen unterschiedlichen Projektbereichen adressiert NaMoW sowohl die
kommunale Ebene als auch die internationale Forschungslandschaft. Die wis-
senschaftliche Ad-hoc Beratung und damit auch diese Kurzstudie sollen den Er-
fahrungsaustausch zu nachhaltiger Mobilitatswende und einen damit verbun-
denen Bewusstseins- und Wertewandel anregen. Es besteht eine enge Anknlp-
fung an den durch das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukle-
are Sicherheit (BMU) durchgeflhrten #mobilwandel2035-Wettbewerb.

Offentlicher =~ Wenn vom 6ffentlichen StraBenraum gesprochen wird, denken Menschen oft

StraBenraum  an offene Freiflachen, die allen zuganglich sind, natur- und kulturférdernden
Charakter aufweisen und idealerweise barrierefrei sind (Mitchell, 1995). Laut
UN-Habitat, dem Wohn- und Siedlungsprogramm der Vereinten Nationen, soll
dieser auch genau diese Merkmale aufweisen. UN-Habitat legt fir den 6ffentli-
chen Raum folgende Definition vor: ,Offentliche Raume sind alle Orte in 6ffentli-
chem Besitz oder 6ffentlicher Nutzung, die fur alle zuganglich sind und kosten-
los und ohne Gewinnmotiv genutzt werden kénnen. Offentliche Rdume sind ein
Schlusselelement des individuellen und sozialen Wohlergehens, Orte des kol-
lektiven Lebens einer Gemeinschaft, Ausdruck der Vielfalt ihres gemeinsamen,
naturlichen und kulturellen Reichtums und Grundlage ihrer Identitat. [...] Die
Gemeinde erkennt sich an ihren 6ffentlichen Platzen und strebt die Verbesse-
rung ihrer raumlichen Qualitat an.” (United Nations Human Settlements Pro-
gramme (UN-Habitat), 2015, S. 6. Eigene Ubersetzung)

Das oben beschriebene Idealbild 6ffentlicher Raume ist weit von dem entfernt,
was eine herkdmmliche StralBe verkorpert, obgleich zu den 6ffentlichen Rau-
men nicht nur Freiflachen wie Parks, Garten, Spielplatze, Strande und Ufer zah-
len, sondern auch der StraBenraum. Dabei handelt es sich um denselben Stra-
Renraum, auf dessen gegenwartige Nutzungsformen zahlreiche natur-, klima-
und gesundheitsschadliche Auswirkungen zurtckzufthren sind. Genau auf
diese ambivalente Natur von Stralienrdumen, namlich einerseits ¢ffentlicher
Raum zum Nutzen aller zu sein, andererseits aber zugleich aufgrund der gegen-
wartig dominierenden Formen seiner Nutzung negative Effekte fur die Gemein-
schaft hervorzubringen, geht dieser Bericht naher ein.

Aufgrund seines offentlichen Charakters soll der Strallenraum einerseits die
Mobilitat der gesamten Bevolkerung ermdglichen, andererseits soll er auch zu-
satzliche Qualitaten erfullen, die tber die bloRRe verkehrliche Funktion hinausge-
hen, also Aufenthaltsqualitat bieten und Begegnungs- und Erholungsraum sein.
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...qaus Dieser Bericht betrachtet die aktuellen Nutzungen des zur Verflgung stehenden
Umweltperspektive ~ Strallenraumes auch aus zweierlei ethischen Perspektiven. Die erste Perspek-
tive ist die der Umwelt. Was bedeutet die derzeitige Verteilung der Verkehrsfla-
chen zugunsten des motorisierten Individualverkehrs (sowohl flieRend, als auch
ruhend) und zu Ungunsten des Umweltverbunds fur das Klima, fur die Luftqua-
litat und fur den Boden? Gibt es eine umweltschonende und klimagerechte Ver-
teilung der Verkehrsflachen?

..aus Die zweite Perspektive ist jene der Gesellschaft. Fir welche Nutzung eignen sich
gesellschaftlicher  die Strallenrdume der Gegenwart? Welche Art der Mobilitat wird gefordert?
Perspektive  Zwar stehen StralRenrdume im Prinzip allen zur Verfiuigung, doch dominiert hau-
fig der motorisierte Verkehr. Nachhaltige Verkehrsarten wie zu Ful3 gehen und
Radfahren werden durch die bestehende Aufteilung des Raums sprichwortlich
»an den Rand” gedrangt. Eine sozialgerechte Verteilung der Strallenrdume soll
vorausschauend auf eine starkere Nutzung durch nachhaltige Mobilitatsformen
abgestellt werden. Solange Fahrzeuge Uberproportional fur bestimmte Gesell-
schaftsgruppen und in aller Regel nur privat verfigbar sind, werden diese Ge-
sellschaftsgruppen bei der Nutzung des StralRenraums privilegiert. Dieses Privi-
leg setzt also entsprechende finanzielle Ressourcen voraus. Fehlen diese, beein-
trachtigt dies im Umkehrschluss de facto die gleichberechtigte Nutzung des
Stralenraums.

Vor dem Hintergrund dieser beiden Perspektiven will diese Kurzstudie den Stra-
Renraum als 6ffentlichen Raum neu denken und Ansatze fur eine neue Gestal-
tung vorstellen. Als Teil des Umdenkens werden die Moglichkeiten fur eine neu-
artige Verteilung im Rahmen von Neubauprojekten, oder fir eine Umverteilung
im Bestand bei bereits existierenden StraBenziigen diskutiert. Der fur die Mobi-
litdt zur Verfligung gestellte 6ffentliche Raum soll durch seine Gestaltung die
Moglichkeit schaffen, auch aktive Mobilitatsformen uneingeschrankt und sicher
nutzen zu kdnnen. AuBerdem kann die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer:in-
nen durch weniger motorisierten Individualverkehr bei zugleich reduzierter Ge-
schwindigkeit besser gewahrleisten werden. Grundlage dafir ist die Auffassung,
dass die ¢ffentliche Hand die umwelt- und sozialgerechte Qualitat der StraBen-
rdume zu verantworten hat.

Abbildung 1:  Regelfall und Zielbild dffentlichen StrafSenraums in der Stadt

© Umweltbundesamt/B. Gréger umweltbundesamt®
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der Kurzstudie
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Wie der ¢ffentliche Raum verteilt und welchen Verkehrsteilnehmer:innen er zur
Verfugung gestellt wird, ist das Fundament fir das gesamte Verkehrsgeschehen
in diesem Raum. Als solches ist die Neuaufteilung des 6ffentlichen Raums eine
Notwendigkeit fur den Erfolg vieler klima- und sozialgerechter, verkehrspoliti-
scher und -planerischer MaBnahmen wie z. B. der Forderung des Umweltver-
bunds, neuer Formen des Pendelns und Arbeitens, der Errichtung von Mikro-
Hubs flr umweltorientierte Citylogistik oder der Einrichtung von Lademdglich-
keiten fur Elektrofahrzeuge. Diese Uberlegungen stehen im Fokus der vorliegen-
den Kurzstudie.

Die Kurzstudie ist folgendermalen gegliedert: In Kapitel 2 wird der aktuelle Wis-
sensstand zu diesem Themenfeld dargestellt. Kapitel 3 setzt sich mit der Frage
auseinander, welche Potentiale fur die Mobilitatswende in der Neuaufteilung
des StralRenraums liegen. Im Anschluss daran wird in Kapitel 4 eine Reihe von
erfolgsversprechenden nationalen und internationalen Best-Practice-Beispielen
vorgestellt, gefolgt von einem kurzen Fazit.

Die Thematik der Umverteilung 6ffentlichen Strallenraums weist Bezlge zu al-
len Gewinnerprojekten des #mobilwandel2035-Wettbewerbs auf. Neben dem
vorliegenden Themenfeld werden in weiteren Kurzstudien die Themen ,Mobiles
Arbeiten und berufsbedingte Mobilitat”, ,Urbane Logistik”, ,Analyse und Ma-
nagement von Pendlerstrémen im Stadt-Umland-Verbund”, ,Aktive Mobilitat”,
»Multimodalitat und neue Mobilitatsangebote” sowie ,Wertewandel und Wis-
sensbildung” erarbeitet.
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2 STAND DES WISSENS: HINTERGRUNDE ZUR
VERTEILUNG DES OFFENTLICHEN RAUMS

2.1 Hintergrund der gegenwartigen Verteilung
stadtischer StraBenraume

Die Motorisierung und die daraus hervorgehende Individualisierung des stadti-
schen Verkehrs sind ein Phanomen des 20. Jahrhunderts (Curtis und Low, 2016,
Banister, 2011). Die StralRen wurden nach dem 2. Weltkrieg diesem neuen Ver-
kehrssystem und dessen hohen Geschwindigkeiten angepasst. Dabei handelte
es sich nicht um eine langsame Anpassung an das Verkehrssystem, sondern um
einen geplanten und beabsichtigten Umbau der (teilweise zerstorten) Stadte,
um die autogerechte Stadt zu realisieren. Die steigende Zahl der Kraftfahrzeuge
in Privatbesitz hat Gber die Zeit immer mehr (6ffentlichen) Raum fir sich bean-
sprucht. Damit einhergehend hat sich die private und vielmals kostenlose Nut-
zung des o6ffentlichen StralRenraums in der Gesellschaft, Politik, Wirtschaft und
beim zustandigen Fachpersonal als quasi-rechtmafiiger Anspruch fest etabliert
(Jones, 2014). Gegen Ende des 20. Jahrhunderts war die historische Stral3e als
multifunktional nutzbares Element des 6ffentlichen Raums nicht mehr zu erken-
nen. Stral3en wurden innerhalb eines Jahrhunderts von einem lebendigen, viel-
faltigen und interaktiven ¢ffentlichen Raum zu einem monofunktionalen Ver-
kehrsraum, der von motorisierten Fahrzeugen dominiert wird (Lorenz, 2020).

Autogerechte Stadt  Eine Gemeinsamkeit der meisten Stadte nicht nur in Deutschland oder Europa
ist, dass StralRen einen erheblichen Teil des 6ffentlichen Raums beanspruchen.
Weltweit nehmen sie einen groRRen Teil der gesamten 6ffentlichen und privaten
Flachen in Stadten ein. In Nordamerika sind das beispielsweise in etwa 25 % bis
35 % der bebauten Stadtflachen (Jacobs, 1993). In europaischen Stadten stellt
sich dieses Flachenverhaltnis vergleichbar dar (Lorenz, 2020). Aber auch in Stad-
ten im globalen Stiden, in denen es vergleichsweise weniger Autos gibt (gezeigt
am Beispiel Addis Ababa, die Hauptstadt von Athiopien, siehe Kapitel 4.1), wer-
den die Stral3en prioritar an das Auto angepasst. Ganz allgemein orientieren
sich Stadte weltweit mit der steigenden Motorisierung immer mehr am Platzbe-
darf des Autoverkehrs. Wichtig ist dabei zu betonen, dass das Auto tberpropor-
tional zu seinem Anteil an der Stadtmobilitat bevorzugt wird.

2.2 Platzim StraBenraum fiir umweltfreundliche
Verkehrsmittel

Der Umstand, dass der stadtische StraBenraum letztlich begrenzt ist, zeigt sich
in der Nutzungskonkurrenz zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln und
den Verkehrsteilnehmer:innen mit ihren unterschiedlichen Bedirfnissen und
Winschen. In der Folge ist die Inanspruchnahme und Nutzung des &6ffentlichen
Stralenraums durch die unterschiedlichen Nutzergruppen umkampft. Obgleich

Umweltbundesamt ® DP-164, Wien 2022 | 7
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die Verteilung des Stralenraums Uber die Stadte hinweg teils stark variiert
(siehe exemplarisch die Stadte in Tabelle 1:

Vergleich der StraBenraumverteilung

zwischen Stadten), entfallt in der Regel der Grol3teil der Flache auf Fahrbahnen
und die Infrastruktur zum Abstellen von Fahrzeugen. Infrastruktur fir nicht-mo-
torisierte umweltfreundlichere Formen der Fortbewegung hingegen wird meist
sekundar behandelt und muss oft mit Restflachen auskommen. Die in Tabelle 1
dargestellten Flachen fur FuBwege durften flr deutsche Stadte nicht reprasen-
tativ und tendenziell zu hoch sein. Sie sind dartber hinaus auch stark fragmen-
tiert und den Flachen fir den motorisierten Verkehr untergeordnet, was eine si-
chere und komfortable Nutzung erschwert. Insbesondere auf baulich getrennte
Radinfrastruktur entfallt typischerweise nur ein Bruchteil des zur Verfigung ste-
henden StralRenraums (Nello-Deakin, 2019).

Tabelle 1: Amsterdam Berlin Freiburg
Vergleich der StrafSen- Fahrbahn 41 % 39 % 49 %
raumverteilung .
. . Parkstreifen 10 % 19 % 7%
zwischen Stédten
Radverkehrsanlagen 7% 3% 2%
FuBweg 40 % 33% 33%

Anm.: Die Differenz auf 100 % sind z. B. Abstandsflichen.
Quelle: Nello-Deakin, 2019, S. 709

2.3 Der deutsche Stralenraum heute im internationalen
Vergleich

AnteilsmaRig nimmt beispielsweise in Berlin der Autoverkehr inklusive Parkfla-
chen ca. 60 % des Stralenraums ein (Creutzig et al., 2020). Ein Drittel der Ver-
kehrsflachen steht den FulR3ganger:innen zur Verfugung und 3 % der Verkehrs-
flachen ist den Radfahrenden gewidmet (Nello-Deakin, 2019, S. 709). Die Erhe-
bung der Verkehrsflachen fur Freiburg, ergibt eine dhnliche Verteilung: 56 % flr
den Autoverkehr (inkl. Parkflachen), 33 % fir FuRBverkehr und 2 % fur Radfah-
rende (Nello-Deakin, 2019, S. 709)

Ahnliche Verhaltnisse liegen auch in der ésterreichischen Hauptstadt Wien vor.
Bezogen auf die Verkehrsflachen der Stadt Wien (ohne Bundesstral3en) sind
Uber 65 % Fahrbahnen dem MIV gewidmet, 33 % sind Gehsteige und Ful3gan-
gerzonen und 1 % der Flachen wird fUr baulich getrennte Radwege genutzt, also
Radwege, die mittels Randstein oder Griunstreifen vom Fahrzeug- bzw. Fullgan-
gerverkehr baulich getrennt sind (Stadt Wien, 25. November 2021).

In der fahrradfreundlichen Stadt Amsterdam sind dem Radverkehr 7 % der Ver-
kehrsflachen gewidmet, dem FuRBverkehr 40 % und dem Autoverkehr Gber 50 %
(Nello-Deakin, 2019, S. 709). Auch in Kopenhagen und Rotterdam wird die Stra-
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Renflache ausgeglichener aufgeteilt. Dabei steht fast die Halfte des StraRen-
raums fUr die nicht-motorisierten Verkehrsmodi zur Verfigung (Furchtlehner
und Licka, 2019).

Abbildung 2:  Durchschnittliche Verteilung des Strafsenraums nach Stadt

Wien 65 1 33

Mulnchen 60 1 36

Berlin 60 3 33

Freiburg 56 2 33

Kopenhagen 54 14 32

Rotterdam 52 6 42

Amsterdam 51 7 40

0% 10 % 20% 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90% 100 %

Autoverkehr (inkl. Parken) Radverkehr M Fullverkehr

Quelle: (Creutzig et al., 2020, Furchtlehner und Licka, 2019, Nello-
Deakin, 2019, Stadt Wien, 25. November 2021). umweltbundesamt®

2.4 Erkenntnisse fiir zukinftige Entscheidungen

Die Vorherrschaft des MIV auf den StralRen der Stadt und die Ausrichtung des
Stralenraums auf den MIV macht einerseits die gleichberechtigte Nutzung
durch alle Verkehrsteilnehmer:innen als auch die Nutzung des StraBenraums
fur andere Zwecke jenseits der stadtischen Mobilitat unmoglich. Herkdmmliche
StadtstralRen stellen somit eine Barriere und Grenze dar. Lorenz (2020, S. 38)
beschreibt die bestehende Situation sehr eindrucklich: ,Wir gehen an ihren Ran-
dern entlang und queren sie nur an gesicherten Stellen oder unter hochster
Vorsicht. Fir Menschen, die sich nicht mit einem Fahrzeug schuitzen, wurden die
Fahrbahnen der StraRenrdume zu Nicht-Orten, fir Kinder gar zur potenziellen
Todeszone."

Die Fortbewegung mit dem Pkw nimmt auf die Person bezogen im Vergleich
zwischen den Verkehrsmitteln die meiste Flache in Anspruch. Die Flachen fur
die unterschiedlichen Verkehrsmittel errechnen sich hierbei aus der Fahrzeug-
lange und der Breite der bendtigten Verkehrsflache zuzuiglich des Reaktions-
und Bremswegs. Wird der Anteil des MIV nun reduziert, kdnnen die vom MIV
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beanspruchten Flachen neu verteilt werden und ermdglichen eine effizientere
Nutzung (Randelhoff, 2014).

Rechtliche Grundlagen stellen wichtige Rahmenbedingungen zur Umverteilung
des StraBenraums dar und sind unter anderem in folgenden Quellen ausfuhr-
lich beschrieben:

e Umweltbundesamt 2019: Rechtliche Hemmnisse und Innovationen flr
eine nachhaltige Mobilitat- untersucht an Beispielen des StraBenverkehrs
und des offentlichen Personennahverkehrs in Raumen schwacher Nach-
frage. https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/rechtliche-hemm-
nisse-innovationen-fuer-eine

e Salzborn., N, Klinski, S. 2019: Die Verkehrswende braucht auch eine Wende
des Verkehrsrechts. https://www.zur.nomos.de/fileadmin/zur/doc/Stand-
punkt_ZUR_19_11.pdf

e Klinski, S. 2020:, Modernisierung des Stral3en- und Stral3enverkehrsrechts,
ZUR 2020, Heft 7-8, https://www.zur.nomos.de/archiv/2020/heft-7-8/

e Sachverstandigenrat fir Umweltfragen 2020: Fur eine aktive und umwelt-
freundliche Stadtmobilitat: Wandel ermdglichen. https://www.umwelt-
rat.de/SharedDocs/Down-
loads/DE/01_Umweltgutachten/2016_2020/2020_Umweltgutachten_Kap_0
6_Stadtmobilitaet.pdf?__blob=publicationFile&v=2 ab Tz. 532

e Umweltbundesamt 2012: Klimaschutzinstrumente im Verkehr.
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/doku-
mente/uba-kurzpapier_strassenverkehrsrecht_kliv_0.pdf
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3 BEITRAG ZUR MOBILITATSWENDE: POTENZIALE
EINER NEUAUFTEILUNG OFFENTLICHEN RAUMS

Zentrales Anliegen einer Mobilitatswende ist die Forderung des Umweltver-
bunds und der schrittweise Abbau der Dominanz des motorisierten Individual-
verkehrs auf den stadtischen StrafRen. Sie pladiert fur die Wiederbelebung des
stadtischen offentlichen Raums sowie fur die Notwendigkeit einer Transforma-
tion des Verkehrssektors. Als Teil dieser Forderung werden die Stralen umge-
dacht und wieder als Rdume anerkannt, die flr die qualitative Ausgestaltung
unseres Lebensumfeldes wertvoll sind (Lorenz, 2020).

Ein weiterer essenzieller Grund fir eine Neuaufteilung des 6ffentlichen Raums
im Sinne einer zukunftsfahigen Verkehrswende ist die hohe Belastung der Um-
welt durch den motorisierten Verkehr. Die negativen Umweltwirkungen und Ex-
ternalitaten unseres Verkehrssystems sind zahlreich - von Flachenversiegelung,
Luftverschmutzung und Larmbelastung bis hin zum Verbrauch hoher Mengen
fossiler Brennstoffe und der damit einhergehenden negativen Klimaeffekte.
Eine klimaneutrale Zukunft ist nicht ohne eine Mobilitdtswende zu denken und
zu gestalten.

3.1 Die negativen Externalitidten der gegenwartigen
Verteilung des Stral3enraums

THG-Emissionen  Die gegenwartige Verteilung des 6ffentlichen Raums in Stadten und Ballungs-
raumen mit Fokus auf den motorisierten Individualverkehr hat zahlreiche Fol-
gen. Indirekt wirkt sie sich negativ auf die Luftschadstoff- und Treibhaus-
gasemissionen aus. Der MIV ist in Deutschland fur 60 % der Treibhausgasemis-
sionen aus dem Stralenverkehr verantwortlich. Schadstoffe wie Stickstoffoxide
(NO) und Partikelemissionen verursachen lokale Luftverschmutzung und wir-
ken sich negativ auf Menschen und Umwelt aus (Bundesministerium fur Um-
welt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, 18. Januar 2021).

Luftschadstoffe  Aufgrund von gesetzlichen Vorgaben konnten die Partikel und NO4-Emissionen
seit den 1990er Jahren deutlich reduziert werden. Allerdings wurden Uber-
schreitungen des Jahresmittel-Grenzwertes fur Stickstoffdioxid im Jahr 2018
noch an 42 % der Verkehrsmessstationen gemessen, im Jahr 2019 kamen Uber-
schreitungen an 20 % der Verkehrsmessstationen vor (Bundesministerium fur
Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit). Die Weltgesundheitsorganisa-
tion (WHO) wiederum hat eigene, strengere Grenzwerte fur Luftschadstoffe, die
teils weit unter den nationalgesetzlich vorgeschriebenen liegen. Wenn also ein
EU- oder national gesetzlich vorgeschriebener Grenzwert eingehalten wird, ist
der gesetzliche Auftrag zwar erfillt. Das heilst aber noch nicht, dass die Umge-
bungsluft schon gesundheitsvertraglich im Sinne der WHO ist.
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Weitere negative Externalitaten sind der Larm und der Flachenverbrauch. Der
Kfz-StraBenverkehr ist der Hauptverursacher von Larmemissionen in Deutsch-
land. Basierend auf der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurde im Jahr 2017 die
Larmbelastung der Bevolkerung in Ballungsraume und an Stral3en mit mindes-
tens drei Millionen Kfz im Jahr erfasst (Umweltbundesamt, 23. Oktober 2020).
Das Ergebnis zeigt, dass aufgrund des derzeit vorherrschenden StralRenver-
kehrs Uber zwei Millionen Menschen in Deutschland tagsuber einem Larmpegel
Uber den jeweiligen Grenzwerten von tagsuber 65 dB bzw. nachts von 55 dB
ausgesetzt sind.

Ldarmund  Der Flachenverbrauch fur Siedlungen und Verkehr zeigt negative Auswirkungen
Fldchenverbrauch  auf die Umwelt. Zersiedelung erzeugt mehr Verkehr, versiegelte Flachen scha-
den den Boden und beglinstigen Hochwasser.

Die Flachenbeanspruchung durch den Verkehr stieg im Zeitraum von 2000 bis
2019 um 5,5 % und liegt aktuell bei Uber 18.000 km2. Dies entspricht 5 % der
Gesamtflache Deutschlands (Statistisches Bundesamt, 20. September 2021). Auf
den StralRenverkehr entfallen hier 9.400 km2 bzw. 2,6 % der Gesamtflache
Deutschlands.

Abbildung 3: Larm, Abgase, Flachenverbrauch durch motorisierten Verkehr
Larm. Abgase, Fldchen- T kil

verbrauch durch motori-

sierten Verkehr

© Umweltbundesamt/B. Gréger umweltbundesamt®

Nimmt man Siedlungs- und Verkehrsflachen zusammen, so haben sich diese im
Jahr 2019 auf 51.489 km? ausgedehnt. Damit ist die Siedlungs- und Verkehrsfla-
che in den letzten 27 Jahren um 11.184 km2 bzw. 27,7 % angestiegen. Das ent-
spricht einem Zuwachs von rund 113 Hektar (ha) oder mehr als 1 km? pro Tag.
Die Inanspruchnahme neuer Flachen fir Siedlungs- und Verkehrszwecke ist
aber in den letzten Jahren erheblich zurlickgegangen. So ging der durchschnittli-
che tagliche Anstieg in den Jahren 2016 bis 2019 auf 52 ha zurtck (Umweltbun-
desamt, 4. Mai 2021).
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Unfille Personenschaden zahlen zu den aus volkswirtschaftlicher Sicht schadlichsten
Externalitdten des StraBenverkehrs. Im vom Kfz dominierten StraBenverkehr
sind im Jahr 2020 in Deutschland Uber 2.700 Menschen tddlich verunglickt (Sta-
tistisches Bundesamt, 7. Juli 2021b), davon mehr als 1.300 Personen im Pkw o-
der Lkw (Statistisches Bundesamt, 7. Juli 2021a).

3.2 Das Potenzial einer Umverteilung zugunsten des
Umweltverbunds

Allgemein zeigt sich, dass eine Umverteilung des 6ffentlichen Raums weg von
der gegenwartigen MIV-zentrierten Verkehrsplanung hin zu einer Gestaltung
der Flachen mit Fokus auf Fu- und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Verkehr
ein grol3es Potential birgt, die negativen Auswirkungen des MIV wie Luftver-
schmutzung und Larm zu reduzieren.

Ein weiterer Aspekt, welcher in den letzten Jahren die Notwendigkeit einer Neu-
aufteilung des StraRenraums deutlich macht, ist das Aufkommen neuartiger
Mobilitatsformen. Der mangelnde Raum fir nicht-motorisierte Verkehrsteilneh-
mer:innen wird noch knapper, wenn man das zunehmende Aufkommen von
Sharing-Angeboten im Mikromobilitatsbereich mitdenkt. Da der StraRenraum
Uberproportional dem Auto gewidmet ist, werden momentan auch andere mo-
torisierte Fahrzeuge, z. B. E-Scooter, de facto in den Raum fiur nicht-motorisierte
Mobilitat gedrangt, auch wenn die StraBenverkehrsordnung es anders vorsieht.
Dies hangt allerdings auch mit der héheren Geschwindigkeit des MIV zusam-
men. Die neuen Formen der Mikromobilitat erhdhen also den Bedarf fiir eine
Umverteilung des Stadtraums (ITF, 2021). Eine Losung im Sinne der Radfahren-
den und der E-Scooter-Nutzer:innen ware die Verbreiterung der Radverkehrsan-
lagen, um so ausreichend Raum fiir Radverkehr und Mikromobilitat zu generie-
ren. Zudem ist die Mitnutzung des Parkraums entlang von Stral3en fur die Mik-
romobilitat ausschlaggebend (ITF, 2021). Die Umnutzung von Auto-Parkplatzen
wulrde sowohl dem nicht-motorisierten Verkehr als auch der Mikromobilitat zu-
gutekommen. Dies wirde auch dazu beitragen, dass Konflikte zwischen den al-
ternativen Fortbewegungsmodi minimiert werden.

Angebot schafft Kommt es nun zur Neuausrichtung der Stadt- und Verkehrsplanung und des

Nachfrage motorisierten Stral3enverkehrs zeigen Studien: Je mehr Flachen dem Autover-
kehr gewidmet werden, umso hoher ist das motorisierte Verkehrsaufkommen
(Litman, 2021). Angebot schafft also Nachfrage bzw. induziert Kfz-Verkehr. Das
bedeutet im Umkehrschluss aber auch: Je mehr infrastrukturelle Flachen den zu
FulRgehenden und Radfahrenden im StralBenraum zur Verfligung gestellt wird,
desto hoher wird der Anteil dieser Verkehrsteilnehmer:innen am Verkehrsauf-
kommen sein (Crane et al., 2017). Diese Tendenz lasst sich am Beispiel des Rad-
verkehrs auf Basis eines kleinen Stadtevergleichs illustrieren: Fir Wien mit einer
anteiligen Flache der Radverkehrsinfrastruktur am gesamten Stralenraum von
1 % betrug der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen 2020
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insgesamt 9 % (Mobilitatsagentur Wien, 2021). In Berlin wurden 2018 ausge-
hend von einem Anteil der Radinfrastruktur von 3 % vergleichsweise 18 % aller
Wege mit dem Fahrrad zurlckgelegt (Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz, 16. August 2021). In Amsterdam wiederum, das 7 % seiner Fla-
chen dem Radverkehr widmet, wurden 32 % aller Wege mit dem Fahrrad be-
stritten (Deloitte, 2018). Stadte, die auf Grund ihrer Radverkehrsforderpolitik
und -kultur Raum fur das umweltfreundliche Verkehrsmittel Fahrrad schaffen,
kénnen auch eine entsprechende Nutzung seitens der Verkehrsteilnehmer:in-
nen erwarten. Hohe Radverkehrsanteile sind aber nicht monokausal der zur
Verfligung gestellten Flache geschuldet, sondern teils auch Faktoren wie der
Historie und Kultur der Radverkehrsforderung bzw. der Topographie zuzu-
schreiben.

3.3 Lehren aus der COVID-19-Pandemie und der
veranderten Mobilitat

Anl3sslich der COVID-19-Pandemie wird die Umverteilung von Stralenraumen
vermehrt diskutiert. Stadt- und Gemeindestral3en sollen ausreichend Raum fur
den notwendigen Abstand bieten, um die Ausbreitung der Corona-Viren so ge-
ring wie moglich zu halten. Gleichzeitig soll eine Reihe von Freizeitnutzungen er-
moglicht werden, beispielsweise Spaziergange, spielerische oder sportliche Akti-
vitaten. So wird das das Gefuhl des sozialen Miteinanders gestarkt. Aus dieser
Notwendigkeit heraus erhalt das Konzept offener Stral3en vermehrte Aufmerk-
samkeit, d.h. StraBenrdume temporar als Bewegungs- und Interaktionsraume
und nicht nur als Verkehrsraume zu nutzen. (Lorenz, 2020)

Insbesondere wahrend der Lockdown-Monate war ein voribergehend reduzier-
tes Verkehrsaufkommen zu beobachten. Verdnderungen in der Verkehrsmittel-
wahl fanden ihre Auspragung in einer Verlagerung zum motorisierten Individu-
alverkehr und zu aktiven Mobilitatsformen wie Radfahren oder zu FuRR gehen.
Gleichzeitig ging die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel stark zurtick.
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Abbildung 4 Pop-Up Radweg Wien PraterstraRBe
Pop-Up Radweg Wien — X
PraterstrafSe "

© Umweltbundesamt/B. Gréger umweltbundesamt®

Tempordre In zahlreichen Stadten weltweit (London, Paris, Berlin, Wien, New York, Sydney,

MafBnahmen Melbourne, Bogota) kam es zu einer zumindest temporaren Umverteilung des
StraBenraums zugunsten von Fu3ganger:innen und Radfahrenden, mit Maf3-
nahmen wie bspw. der Errichtung von Pop-up Radwegen (Berlin) oder tempora-
ren SpielstraBen und Begegnungszonen (Wild et al., 2020). Das Potenzial fur
(tempordre) Begegnungszonen ist besonders grol in Gebieten mit hoher Bevol-
kerungsdichte, kleinen Wohneinheiten, finanziell schwéacheren Haushalten und
niedrigem Grinraum- und Freiflachenanteil.

Verstetigung  Entscheidend flr einen Beitrag zur Mobilitatswende ist, inwiefern die temporar
fur bewegungsaktive Mobilitat umgewidmeten Flachen verstetigt worden sind
oder werden, ob also etwa Pop-Up Radwege, Spielstraen oder Begegnungszo-
nen zu dauerhaften Einrichtungen wurden bzw. werden. In Berlin etwa wurde
er Grol3teil der Pop-up Radwege zu dauerhaften Einrichtungen.

3.4 Risiken einer Umverteilung und mégliche nachteilige
Effekte

Durch eine Neuverteilung des 6ffentlichen Raums zugunsten des Umweltver-
bunds und durch die Umwidmung von Kfz-Parkflachen beflirchtet der lokale
Einzelhandel oft negative Auswirkungen auf den Umsatz. Die Aufwertung einer
StralBe verandert oftmals auch die Immobilienpreislandschaft der gesamten Ge-
gend - Stichwort Gentrifizierung -, was wiederum fur die lokale Bevélkerung
nachteilig sein kann.
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Die an den betroffenen StralRen ansassigen Unternehmer:innen des Einzelhan-
dels stehen einer Neugestaltung mit Fokus auf den Umweltverbund oftmals
skeptisch gegenuber. Es wird beflirchtet, dass die Streichung von Parkplatzen
einen Umsatzrickgang bewirkt. Der unternehmerische Widerstand gegen Pro-
jekte zur Neugestaltung von Stral3en ist deshalb oft gro3. Hinzu tritt die Be-
furchtung negativer Auswirkungen von Seiten der Anwohner:innen, was ebenso
eine ablehnende Haltung zur Folge haben kann. Werden solche Projekte den-
noch umgesetzt, zeigt sich immer wieder, dass die angrenzenden Unternehmen
letztlich mehrheitlich profitieren und auch der Anteil der Anwohner:innen, die
dem Projekt positiv gegenuberstehen, deutlich héher ist als zu Projektbeginn.

In Wien gibt es hierzu mit der ,Inneren Mariahilfer Stral3e” ein konkretes Bei-
spiel. Die populare Einkaufsstrale wurde in den Jahren 2014/2015 umgebaut
und als FulRganger- bzw. Begegnungszone neu gestaltet (mehr zum Projekt im
Kapitel 4.4). Eine Befragung der Unternehmen nach Umsetzung der Neugestal-
tung ergab, dass 38 % Uberwiegend positive Auswirkungen fur ihren Betrieb se-
hen, 48 % keine Auswirkungen und 9 % negative Auswirkungen (Hofinger, Ha-
cker und Hoser, September 2015). Auch die Umgestaltung von funf Einkaufs-
stral3en in der Wiener Innenstadet, ein beliebter Aufenthaltsort gleichwohl fur
Stadtbewohner:innen als auch flr Tourist:innen, resultierte in positiven volks-
und regionalwirtschaftlichen Effekten. (Wirtschaftskammer Wien, 2019).

Nachteilige Effekte wirtschaftlicher Natur kénnen durch entsprechende Abstim-
mung der MaBnahmen minimiert werden und zum Erfolg von Umgestaltungs-
projekten beitragen. Zu nennen sind hier ein gutes Projektmanagement, fun-
dierte Konzepte, professionelle Koordination aller projektbezogener Aktivitaten
sowie ein Miteinbeziehen der Anwohner:innen und Akteure vor Ort (Wirt-
schaftskammer Wien, 2019, S. 22).

Ein Beispiel fur eine Malinahme zur Minimierung nachteiliger Effekte sozialpoli-
tischer Natur ist der sogenannte ,stadtebauliche Milieuschutz” (BauGB § 172, Er-
haltung baulicher Anlagen und der Eigenart von Gebieten (Erhaltungssatzung)). Die-
ses rechtliche Instrument hilft dabei, das neuzugestaltende Gebiet fir die lokale
Bevdlkerung bewohnbar zu erhalten. Dartber hinaus kann die Politik weitere
Instrumente zur Reduzierung des Investitionsniveaus und zur Abwehr von ,Lu-
xusmodernisierungen” einsetzen. Dazu zahlen stadtebauliche Sanierungsmal3-
nahmen, Mietobergrenzen, Ablehnung von Abrissantragen und restriktive Ge-
nehmigungen von BaumalRnahmen, die das Wohnen teurer machen wirden
(HaulRermann und Kapphan, 2013, S. 189).

3.5 Umverteilung birgt Chancen fiir die Zukunft

Zusammenfassend birgt eine raumliche Umverteilung des stadtischen Stral3en-
raums zugunsten des Umweltverbunds und zulasten des Autoverkehrs erhebli-
che Chancen fur eine nachhaltige Zukunft. Zunachst wird die Kapazitat der
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Straf3e fur Pkw reduziert und die verbleibenden Fldchen zugunsten des Umwelt-
verbundes aufgeteilt. Damit wird die Verkehrsnachfrage in eine nachhaltige
Richtung gelenkt. Gleichzeitig sind nachhaltigere Mobilitatsformen auf eine Art
und Weise zu fordern, die eine Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund
ermoglicht, sodass sich die Kapazitat der Stral3e fur autofreie Verkehrsteilneh-
mer:innen erhoht.

Eine solche Umverteilung des 6ffentlichen Raums zugunsten nachhaltiger Ver-
kehrsformen und zulasten des MIV kann in vielerlei Hinsicht vorteilhaft sein. Die
umgestalteten Gebiete werden attraktiver, was ihre Frequentierung erhéht. Aus
einer sozialen und gesundheitlichen Perspektive fihrt somit ein neu gestalteter,
stark frequentierter 6ffentlicher Raum mit verbesserter Luftqualitat zu einer Er-
héhung der Aufenthaltsqualitat und somit zu mehr Lebensqualitat, nicht nur flr
die Anwohner:innen, sondern auch fur die dort arbeitenden Menschen oder Be-
sucher:innen. Aus einer 6konomischen Perspektive wiederum profitieren nicht
nur die ansassigen lokalen Unternehmen von einer verstarkten Frequentierung,
auch die Nachfrage nach leerstehenden Geschaftsflachen steigt und die Ansie-
delung neuer Unternehmen wird beglnstigt (Wirtschaftskammer Wien, 2019, S.
22).
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4 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN:
ZUKUNFTSFAHIGE NEUAUFTEILUNG
OFFENTLICHEN RAUMS

Angesichts des Ziels einer klima- und sozialgerechten Zukunft hat eine stei-
gende Anzahl an Stadten im Rahmen ihrer Méglichkeiten innovative Ansatze fur
eine Neuaufteilung ihrer 6ffentlichen Raume hervorgebracht. In diesem Kapitel
wird eine Reihe von ausgewahlten und bereits umgesetzten Malinahmen zu-
gunsten einer wirkungsvollen Umverteilung des 6ffentlichen Raums vorgestellt.
Die Malinahmen stammen aus verschiedenen Stadten und Ballungsraumen,
zeigen unterschiedliche Sachverhalte auf, die ganz ahnlich auch auf andere
Kommunen zutreffen kénnen und deren Ubertragbarkeit somit zumindest teil-
weise moglich scheint.

Tabelle 2:  Die vorgestellten ausgewdhlten MafSnahmen

MaBnahme Art der MaBnahme Stadt Land
Temporare Stral3enerdffnung Bewusstseinsbildend Addis Ababa Athiopien
Parkverbot zu Spitzenzeiten Rechtlich London Grol3britannien
Car-Sharing im Strallenraum Wirtschaftspolitisch Sydney Australien
Begegnungszone Planerisch Wien Osterreich
Die 15-Minuten-Stadt Planerisch Paris Frankreich
Superblocks Planerisch Barcelona Spanien
Fahrradstadt Planerisch Houten Niederlande
Ruckbau von Stral3en Planerisch Seoul Sudkorea
Ruckbau von Stral3en Planerisch Ludwigshafen Deutschland
Streetmix Technologisch

Die vorgestellten MalRnahmen berucksichtigen die kommunalen Handlungs-
spielrdume in Deutschland. Nichtdestotrotz liegt es in der Verantwortung jeder
Kommune, notwendige Kooperationen z. B. zwischen Gemeinden oder zwi-
schen Behdrden bzw. Instanzen innerhalb derselben Gemeinde machbar zu ge-
stalten, die moglichen Konflikte rechtzeitig zu erkennen und aufzuarbeiten.

Es muss demzufolge in der Gesellschaft und vor allem in der Politik das Be-
wusstsein geschaffen werden, dass die 6ffentlichen Flachen knapp sind und so-
mit die Gestaltung des 6ffentlichen Raums und dessen Widmung fur verschie-
denen Mobilitatsformen wesentlich auf die Verkehrsmittelwahl der Menschen
Einfluss nimmt.

Zu den Erfolgsfaktoren fiir den Umbau von Verkehrssystemen zihlen (VCO,
2016, S. 26):

a. starker politischer Wille und Mut,
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b. stadtebauliche, 6kologische und 6konomische Aufwertung und Schaffung
von attraktiven Grin- und Erholungsraumen mit multifunktionalen Nut-
zungsmoglichkeiten,

c. die lokale Bevolkerung und die Betroffenen auf die Situation mit Informati-
onen vorbereiten,

d. den Betroffenen die Moglichkeit anbieten, bei der Planung mitzuwirken,
Diskussion willkommen heil3en und Ideenwettbewerbe initiieren -im Rah-
men von Blrgerbeteiligungsverfahren,

e. Partizipations- und Dialogprozesse mit verschiedenen Stakeholdergruppen
organisieren,

f. klare Kommunikation des gewahlten Ansatzes und der Vorteile zu Beginn
des Projekts als auch in der Umsetzungsphase.

In der Kommunikation soll klar sein, wer auf welche Weise vom Projekt profi-
tiert. Auch die meisten Personen, die auf das Auto angewiesen sind, kdnnen von
den geschaffenen Alternativen profitieren. Eine Veranderung soll dazu fuhren,
dass die Autoabhangigkeit grundsatzlich reduziert wird. Auch die ablehnende
Kritik soll ihren Platz bekommen und angehort werden. Wichtig ist aber zu be-
achten, dass trotz Kritik die Verantwortung, unsichere und nicht nachhaltige
Stadtinfrastruktur zu verandern, grundsatzlich bei der Verwaltung liegt (Weis-
brich, 10. November 2021). Auch neuere Vorgaben der Verwaltungsgerichte zu
Luftreinhalteplanen und Diesel-Fahrverboten erhéhen den Handlungsdruck fur
Lander und Gemeinden (Deutsche Umwelthilfe e.V., 2017).

Durch die Entwicklung des StralRenraums seit der Nachkriegszeit als bloBer ver-
kehrlicher Funktionsraum ist es vielen Menschen nicht mehr méglich, die StralRe
als einen 6ffentlichen Raum zu nutzen. Daher fokussieren sich die folgenden
ausgewahlten MalRnahmen nicht nur auf bewusstseinsbildende Malinahmen,
sondern auch auf planerische GestaltungsmalBnahmen, welche das ,Sein” der
Stral3e verandern und als Konsequenz eine andere Wahrnehmung und ein an-
deres Bewusstsein ebendieser ermdglichen.

4.1 Bewusstseinsbildende und soziale MaRBnahmen

Grundsatzlich dienen MaBnahmen im bewusstseinsbildenden Bereich dazu, die
Bevolkerung auf die bereits existierenden Alternativen zum motorisierten Indi-
vidualverkehr aufmerksam zu machen. Dadurch wird die Autoabhangigkeit ,,im
Kopf” bekampft. Zudem sollten MaBnahmen aus allen anderen Bereichen be-
wusstseinsbildend begleitet werden. Daher kommt den bewusstseinsbildenden
Malinahmen eine besondere Rolle zu. Eine Malinahme stellt hierbei eine tem-
porare StralReneroffnung dar.
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411 Tempordre StraBen6ffnung

Die Verwaltung kann nicht verkehrliche, temporare Nutzungen von Stralen
konzipieren und durchflihren. Diese kénnen einen experimentellen Charakter
als temporare MalRnahmen oder Reallabore mit wissenschaftlicher Begleitung
haben oder z. B. als aulRergewdhnliche Outdoor-Events bzw. Feste stattfinden.
Laut Becker (10. November 2021) ist es wichtig, die positiven Veranderungen im
Stralenraum erfahrbar zu machen. Voribergehende Projekte wie z. B. tempo-
rare Spielstral3en schaffen einen positiven Erfahrungsraum und eréffnen dabei
neue Denkweisen. Dadurch steigt die Akzeptanz fur GestaltungsmalRnahmen
und bestehende Ungewissheiten hinsichtlich beziglich noch nicht existierender
Malinahmen k&nnen beseitigt werden. Das fuhrt in weiterer Folge zu generell
leichter umsetzbaren Veranderungen. Langerfristig entwickelt sich durch eine
derart geanderte Nutzung ein dauerhaft gesteigerter Bezug zum StralRenraum
als personliches Umfeld (Lorenz, 2020).

Abbildung 5 Reallabor StraRenéffnung
Reallabor

Strafendffnung

© Umweltbundesamt/B. Gréger umweltbundesamt®

Die temporare Offnung von StraRenrdumen fir nicht-motorisierte Nutzungen
bietet also die Mdglichkeit, eine neue Art des 6ffentlichen Raums einzurichten.
Die Stral3e wird anders als bisher erlebt und es werden mehr Aktivitdten ermog-
licht. Eine Offnung der StraRe fiir Bewegung und zwischenmenschliche Interak-
tion setzt die Sperre des StraBenraums fur den motorisierten Verkehr voraus.
»Fur das Auto gesperrt, eréffnen sich Straf8en als Lebensraum” (Lorenz, 2020).
Dabei werden die Stral3en als 6ffentlicher Raum wiederentdeckt und wertge-
schatzt. Die temporare Umnutzung des StraRenraums ist ein globaler Trend. In-
ternationale Beispiele fur die offene Stral3e finden sich unter zwei Begriffen: Cic-
lovia (im lateinamerikanischen Raum) (Cervero et al., 2009) sowie Open Streets
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(im englischsprachigen Raum). Offene Stral3en sind durch folgende Kriterien ge-
kennzeichnet:

e sie stehen Uber zumindest mehrere Stunden und in gewisser Regelmalig-
keit fUr eine nutzungsoffene Aneignung zur Verfugung;

e sie unterscheiden sich von StraBenfesten durch ihren nutzungsoffenen
Charakter, die groRere raumliche Ausdehnung und den Fokus auf die Nut-
zung als Bewegungsraum (Lorenz, 2020).

Lorenz (2020) empfiehlt, die Umsetzung offener Stral3en sozial inklusiv zu konzi-
pieren, nicht parteipolitisch zu besetzen und entsprechend alle Menschen, Be-
wohner:innen wie Besucher:innen einer Stadt zur Teilnahme einzuladen. Ein
einzigartiger 6ffentlicher Raum entsteht, indem spontane sowie geplante nach-
barschaftliche, soziale, sportliche und kulturelle Aktivitaten moglich werden.

Beispiel: Menged le Sew [Straf3en fiir Menschen], Addis Ababa, Athiopien

Auch wenn die offenen Stral3en in Latein- und Nordamerika weiter verbreitet
sind, ist das afrikanische Beispiel aufgrund seiner Organisator:innen besonders
nennenswert. Menged le Sew, Streets for People, ist eine athiopienweite Initia-
tive einer Kooperation von Behdrden: die Stadtregierung Addis Ababas, die Ver-
kehrsmanagementagentur, die einzelnen Bezirksvorsteher:innen und das Ge-
sundheitsamt. Auch hier war anfangs (2016) der Plan, eine einmalige landes-
weite Aktion durchzufuhren, in der in sieben Stadten Veranstaltungen fur einen
autofreien Tag umgesetzt wurden. Seit 2018 hat sich Menged le Sew als regel-
maRiger Event in Addis Ababa etabliert (Kjellstrom, 21. Oktober 2021). Haupt-
motiv fur die Initiative ist das Problem der stadtischen Luftverschmutzung. Die
Zielgruppe ist die gesamte Stadtbevdlkerung und es wird sowohl ein aktiver Le-
bensstil gefordert als auch auf bestehende Ungleichheit und Unsicherheit im
Verkehr aufmerksam gemacht. Der monatliche autofreie Tag versucht einen Ge-
genpol zum autodominierten StralRenraum herzustellen.

Raumlich verfolgt die Initiative einen dezentralen Ansatz mit mehreren StraRen-
zligen, die in verschiedenen Stadtteilen gedffnet werden. Diese Struktur verbes-
sert die Erreichbarkeit der offenen StralBenrdume fur Bewohner:innen der ver-
schiedenen Stadtteile, die meist zu Full unterwegs sind. Im Programm finden
Bewegungs- und kulturelle Angebote sowie medizinische Check-ups zur Ge-
sundheitsvorsorge ihren Platz. Eine aktive Kommunikation Uber Social-Media-
Kanale wird ebenso gepflegt (Kjellstrom, 21. Oktober 2021).

4.2 Rechtliche MaRnahmen

Der rechtliche Aspekt ist von besonderer Bedeutung flr die Verwaltung. Denn
durch rechtliche MaBnahmen wird die 6ffentliche Hand und deren Verantwor-
tung gestarkt und bestatigt. Auch hier begleiten die rechtlichen Instrumente
weitere MaBnahmen planerischer Natur. Zum Beispiel die Verstetigung von ad-
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hoc-Losungen wie Pop-Up-Radwegen oder temporaren Begegnungszonen und
deren Umwandlung in eine Dauerlésung.

Alles, was sich rechtlich verordnen lasst, wird hierunter primar als juristische
Malinahmen angesehen. Dazu zahlen etwa eigene Busspuren, ausgewiesene
FuBgangerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche, Spielstraen, Radwege oder
auch Umweltzonen und Fahrverbote.

Die im Folgenden naher ausgefiihrte Malinahme aus dem Bereich der rechtli-
chen Mallnahmen ist eine Strategie aus dem Verkehrsmanagement, in der das
Parken an bestimmten StraBenstrecken, i. d. R. zu den taglichen Spitzenstunden
des Berufsverkehrs, untersagt wird.

Beispiel:  Red Routes, London, Vereinigtes Kénigreich

Die Red Routes wurden in London erstmalig im Jahr 1991 eingefuhrt. Dem vo-
rausgegangen sind Studien zur Identifizierung von Verkehrsproblemen und zur
Gestaltung von Vorschlagen fur Schltsselbereiche in der Stadt. Bei den soge-
nannten Red Routes handelt es sich um ein Hauptverkehrsnetz, das flachenma-
Rig 5 % der StralBen einnimmt, aber 30 % des Verkehrsvolumens aufnimmt. An
diesen Stral3en ist es grundsatzlich verboten, ein Fahrzeug zu halten oder zu
parken. Die Red Routes sind am Stral3enrand mit zwei roten Linien markiert
(Transport for London, 23. November 2021) und wurden urspriinglich einge-
fahrt, um Stau zu reduzieren.

Im Memorandum des Londoner Verkehrsdirektors (Committee on Environment,
Transport and Regional Affairs (22. Februar 1999) wurden Prioritaten fur die
Red Routes ausgearbeitet. Es handelt sich hierbei um die folgenden neun Ziel-
setzungen:

¢ Erleichterung des Personen- und Warenverkehrs in London - zuverlassig
und sicher und mit minimaler Gesamtumweltbelastung
e Forderung des Gehens

e Verbesserungen der Bedingungen fur Radfahrende und Beitrag zur Natio-
nalen Radverkehrsstrategie

e Schaffung verbesserter Bedingungen fur Menschen mit Behinderungen
e Vorrang fur Busse, damit diese effizient unterwegs sein kdnnen
e Verbesserung des lokalen Umfelds und Reduktion der Stau-Auswirkungen

e Beitrag zu den Londoner Zielen zur Verringerung der Verkehrsunfalle und
der Emissionen von StraBenfahrzeugen

e weniger Pendelverkehr mit dem Auto, insbesondere in der Innenstadt von
London

e Unterstitzung von MalBnahmen zur Reduzierung des Verkehrs auf lokalen
Stralzen

Andere Stadte wie Leeds, Vereinigtes Konigreich (Johnson, 2019) oder Mel-
bourne, Australien (Victorian Government, 2008) fiihrten bereits ein ahnliches
Konzept ein.
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Breite Palette an
Mafnahmen

4.3 Investive MaRBRnahmen

Der Bereich der finanziellen Instrumente zur Férderung der Umverteilung des
StraBenraum ist besonders geeignet, um tatsachliches Verhalten von Beteiligten
zu andern. Finanziell-investiver MaBnahmen haben oft einen weitreichenderen
Einfluss als die oben beschriebenen juristischen Instrumente, welche oft Wider-
stand hervorrufen. Gut gestaltete investive MalBnahmen sind zudem auch fur
den Stadtverwaltungshaushalt vorteilhaft. Die Rolle der investiven Malinahmen
ist im Wesentlichen die Bekampfung ,symbolischer”, also subjektiv wahrgenom-
mener Autoabhangigkeit”, d.h. die Bekampfung der Autonutzung als Aussage
der:des Verkehrsteilnehmer:in Uber sich selbst und die Eréffnung von bereits
existierenden Alternativen zum motorisierten Individualverkehr fir neue Bevol-
kerungsgruppen.

Die Palette der finanziellen Malinahmen ist sehr breit und geht tber den kon-
kreten StraBenraum hinaus. So kénnen auch Veranderung im Tarifsystem des
offentlichen Verkehrs (Beispiele: (Stadtgemeinde Schwechat, 10. November
2021, Lechinger und Six, 2021, Nguyen, 2020)) zu einer Verkehrsverlagerung
fuhren, welche den StralRenraum vom Autoverkehr entlastet. Auch investive
MaBBnahmen, die zur Qualitatsverbesserung des Angebots des Umweltverbunds
beitragen, leisten einen erheblichen Beitrag zur gewlnschten Verkehrsverlage-
rung, z. B. Erhéhung der Taktung bzw. der Kapazitat des schienengebundenen
Nahverkehrs oder die Integration von Car-Sharing in das Angebot 6ffentlicher
Verkehrsmittel.

Parkraummanagement ist ein weiteres Beispiel fur ein Instrument zur Neuver-
teilung des offentlichen Raums zur Verfugung steht. Ein gednderter Umgang mit
Parkflachen im 6ffentlichen Raum und eine Bepreisung mit Lenkungseffekt sind
von zentraler Bedeutung fUr die neue Gestaltung der StraBenraume.

In Deutschland unterliegt die Parkraumbewirtschaftungen allerdings den Vo-
raussetzungen der StVO, die Voraussetzung zur Einfuhrung einer Parkraumbe-
wirtschaftung sind also rechtlicher Natur (vgl. 8 45 Abs. 1(B) StVO). Insbesondere
verlangt die StVO, dass fur alle Stral3en ein Parkdruck nachgewiesen werden
muss. (vgl. Ringwald/Wyl, S. 26).

Zur Reduzierung von Pkw-Stellflachen zur privaten Nutzung steht auch die Aus-
weitung von Car-Sharing-Angeboten als MalBnahme zur Verfigung. Car-Sharing
kann in unterschiedlichen Auspragungen eingefihrt werden. Standortgebunde-
nes Car-Sharing kann neben sogenannten Free-floating Angeboten bestehen.
Meist handelt es sich bei beiden Systemen um private Anbieter, die aber etwa
hinsichtlich der Stellflachen im 6ffentlichen Raum ggf. mit der Kommune zu-
sammenarbeiten. Gerade in mittleren und kleineren Kommunen kann aber
auch die Verwaltung selbst als Anbieter auftreten, ggf. auch in Zusammenspiel
mit dem kommunalen Fuhrpark. Car-Sharing lasst sich auch gut mit dem Ein-
satz von Elektrofahrzeugen kombinieren.

Weitere denkbare wirtschaftspolitische Ansatze die in Deutschland noch nicht
umgesetzt wurden, sind jene aus einer steuerlichen Perspektive. So kénnte zum
Beispiel die Registrierung von Zweit- oder Drittautos steuerliche Nachteile fur
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die Autobesitzenden zur Folge haben. Dafir mussten allerdings die gesetzlichen
Voraussetzungen auf Bundesebene geschaffen werden.

Beispiel:  Car-Sharing, Sydney, Australien

Am Beispiel von Car-Sharing in Sydney zeigt sich, dass die jederzeit verfligbare
und leistbare Parkmdglichkeit fir im Rahmen des Car-Sharing-Systems verfug-
bare Fahrzeuge wesentlich zur Entwicklung und zum Erfolg vom Car-Sharing-An-
gebot beitragt (Dowling und Kent, 2015). Laut dem Sydney-Model werden dem
Car-Sharing-Fahrzeug im 6ffentlichen Raum Flachen zur Verfiigung gestellt.
Durch diese Widmung der Flache wird Platz geschaffen, um ein Car-Sharing-
Fahrzeug abzustellen. Die Anzahl und Verteilung dieser Parkmdglichkeiten defi-
niert die Struktur eines Car-Sharing-Systems und bestimmt seine Qualitat und
Leistungsfahigkeit. Zuverlassig und sichtbar verfliigbare Parkplatze unterstitzen
somit das alternative Angebot und machen den Unterschied zwischen privaten
Fahrzeugen und Car-Sharing-Fahrzeugen im 6ffentlichen Raum deutlich, insbe-
sondere wenn die Parkplatze durch entsprechende Verkehrszeichen und Bo-
denmarkierungen gekennzeichnet sind (Dowling und Kent, 2015). Car-Sharing
reduziert den Autobesitz. Durch die Stellplatze im 6ffentlichen Raum leistet die
Verwaltung einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung.

Laut City of Sydney (2020) betragen die einmaligen Kosten fur die Anmeldung
als Car-Sharing-Betreiber 1.650 Australian Dollar (ca. 1.100 Euro) pro Antrag. Die
einmaligen Kosten fur die Errichtung einer Car-Sharing-Parkméglichkeit betra-
gen 2.380 Australian Dollar (ca. 1.500 Euro) pro Parkplatz. Die neu hinzukom-
menden Varianten von Car-Sharing wie standortunabhangiges Car-Sharing so-
wie das zur Verfugung stellen von Fahrzeuge von Privat an Privat fordern diese
Politik heraus, da unterschiedliche Akteur:innen involviert sind und ein anderes
Konzept zugrunde gelegt wird (Dowling und Kent, 2015).

4.4 Planerische GestaltungsmaBnahmen

Ein Kernelement zur Umverteilung des knappen 6ffentlichen Raums ist die pla-
nerische, gestalterische Aufgabe der Kommune. Diese versucht den Stral3en-
raum sinnvoll und lebenswert neu zu gestalten und dabei die gute Erreichbar-
keit von Zielen zu gewahrleisten. Eine Neugestaltung mit mehr Platz fur den
Umweltverbund auf Kosten des motorisierten Individualverkehrs steigert den
Anteil nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer:innen. StraBenquerschnitte, die
zugunsten des Umweltverbunds gestaltet sind, bringen nachhaltige Mobilitat
hervor. Die planerischen MalRnahmen helfen dabei, die ,echte” Autoabhangig-
keit (im Sinne einer objektivierbaren Abwesenheit akzeptabler Alternativen zum
Pkw) bei der Alltagsmobilitat zu reduzieren, indem sie Alternativen schaffen und
bewusst machen.
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Zu den bekanntesten MalRnahmen planerischer Natur gehoren verkehrsberu-
higte Bereiche bzw. -in anderen deutschsprachigen Landern- Begegnungszo-
nen, die sich im Ortskern vornehmlich als belebte, meist konsumorientierte
Raume finden. In vielen Stadten stellen diese Bereiche, die auch als FuRganger-
zonen ausgefuhrt sein kdnnen, eine Alternative zu den Pkw-orientierten Ein-
kaufszentren am Ortsrand dar und bieten Raum zum Flanieren, Verweilen und
also hohe Aufenthaltsqualitat. Viele der Begegnungszonen, wie auch das fol-
gende Beispiel aus Wien, waren zuvor herkémmliche Einkaufsstralen mit ty-
pisch dichtem motorisiertem StraBenverkehr. Die Veranderung zu einer Begeg-
nungszone umfasste letztlich nur die kommunale Umwidmung fir die jeweili-
gen Verkehrsformen, die stadtebauliche Struktur selbst blieb unangetastet.

Beispiel:  Innere Mariahilfer Straf3e, Wien, Osterreich

In Wien wurde 2014-2015 die Einkaufsstralie Mariahilfer Stral3e teils zu einer
Begegnungszone und teils zu einer fir den Radverkehr gedffneten FuRganger-
zone umgebaut. Aufgrund ihrer Zentralitdt und Verortung zwischen einem Kopf-
bahnhof (Wiener Westbahnhof) und der Wiener Innenstadt hat die populare
StralBe eine lange vom Durchgangsverkehr gepragte Geschichte. Schon im 18.
Jahrhundert wurde dort eine Pferdetram betrieben, dann Schienenfahrzeuge
als StraBenbahnlinien eingesetzt und spater elektrifiziert. Ab den 1950er Jahren
wurde der Autoverkehr priorisiert und mit der Errichtung der U-Bahn in den
1990er Jahren die StralRenbahnlinien eingestellt. Durch die Einstellung der Stra-
Renbahnlinien war die StralRe scheinbar endgtiltig von den privaten Pkw domi-
niert.

Durch die Neugestaltung der Einkaufsstral3e als Begegnhungszone werden Ful3-
ganger:innen und Radfahrende sowie Nutzer:innen ¢ffentlicher Verkehrsmittel
als bevorzugte Verkehrsteilnehmer:innen priorisiert, Kraftfahrzeuge dirfen den
als Begegnungszone eingerichteten Abschnitt ebenfalls unter Einhaltung einer
20 km/h Geschwindigkeitsbeschrankung nutzen. Auch Das Parken ist nur an
den gekennzeichneten Stellen erlaubt (Magistrat der Stadt Wien, MA 18 und
stadtland, DI Sibylla zech GmbH, 2015). Die starke Frequentierung der Stral3e
blieb erhalten, anderte sich aber drastisch von Durchgangsautoverkehr vor-
nehmlich zu FuRverkehr. Durch die Unterbindung des durchgehenden Autover-
kehrs wurde Aufenthaltsqualitat geschaffen.

Der Partizipationsprozess zur Umgestaltung der Mariahilfer Stral3e beinhaltete
den Dialog mit den Anwohner:innen und Betrieben, einer Anwohnerbefragung,
Umfragen, Runde Tische, Gestaltungswerkstatt, Probephasen fur das neue Ver-
kehrskonzept und Informationsveranstaltungen (Magistrat der Stadt Wien, MA
18 und stadtland, DI Sibylla zech GmbH, 2015). Weiterhin entscheidend fur die
erfolgreiche Umsetzung des Projekts war ein Regierungstibereinkommen der
Stadtregierung.

Bei einer Burgerbefragung 2014 (vor dem Projektbeginn) stimmten 53 % der Be-
fragten fur die Neugestaltung und 47 % dagegen. 2015, nach dem Umbau, fand
das Projekt bei 71 % der Befragten Zustimmung und 29 % lehnten das Projekt
ab. Je junger die Befragten, desto mehr Zustimmung gab es.
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Die Resilienz dieser MaRRnahme hat sich wahrend der COVID-19-Pandemie be-
wiesen. Auch in den Lockdown-Phasen blieb die Mariahilfer Stralle durch ihre
Breite und Aufenthaltsqualitat von vielen Menschen gut besucht.

Abbildung 6: Begegnungszone Mariahilfer StraRBe
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4.4.1 Die 15-Minuten-Stadt

Das stadtebauliche Konzept ,15-Minuten-Stadt” geht Uber eine reine Umvertei-
lung des StralRenraums hinaus. Es wurde von Moreno et al. (2021) entwickelt
und sieht vor, dass die sechs Bereiche Wohnen, Arbeiten, Handel, Gesundheit,
Ausbildung und Freizeit innerhalb einer Distanz von 15 Gehminuten liegen und
somit zu Fuld bzw. mit dem Fahrrad in kirzester Zeit erreichbar sind. Die Um-
verteilung des StraRenraums ist eine Folge dieses Ansatzes.

Ziel ist es, umweltfreundliche und soziale Stadtquartiere mit qualitativ hochwer-
tiger Infrastruktur zu schaffen, die agil und gesund halten. Der Mensch und sein
Rhythmus werden anstelle der Autos in den Mittelpunkt gestellt, jede Flache soll
mehr als eine Funktion erflillen und die Stadtquartiere sollen so gestaltet sein,
dass kein Pendeln notwendig ist. Weniger Pendelverkehr mit dem MIV flhrt
wiederum zu weniger Larm, besserer Luftqualitat, héherer Verkehrssicherheit
und folglich mehr Lebensqualitat. Voraussetzungen sind eine starke raumliche
Dezentralisierung, eine Transformation der bestehenden Infrastruktur und Ver-
kehrssysteme mit Fokus auf das zu Fuld Gehen und Radfahren, die Entwicklung
von neuen Serviceangeboten und die Etablierung einer lokalen Wirtschaft in
den jeweiligen Stadtvierteln.

Zu den Stadten, die dieses Konzept bereits umsetzen bzw. die Umsetzung aktiv
planen, zahlen Oslo (Norwegen), Paris (Frankreich), Ottawa (Kanada) und Mel-
bourne (Australien), die Letztere allerdings als 20-Minuten Stadt.
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Beispiel:  Die 15-Minuten-Stadt, Paris, Frankreich

In Paris werden fur die Umsetzung des Konzepts 60.000 der rund 140.000 Park-
platze in der Innenstadt einer neuen Nutzung zugefuhrt. Eine flachendeckende
Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h wird eingefuhrt. Infrastrukturanlagen
far das zu FuR gehen und Radfahren werden errichtet, Griin- und Erholungsfla-
chen werden geschaffen. Dies wiederum wirkt sich positiv auf das Stadtklima
aus und ist aufgrund der mit dem Klimawandel einhergehenden Temperaturer-
héhungen in Grof3stadten von grol3er Relevanz. Der Ausbau der 6ffentlichen
Verkehrsmittel stellt ein zentrales Element dar, um den Berufspendelnden eine
Alternative ohne Auto zu bieten. Partizipationsprozesse zielen darauf ab, die Be-
volkerung und konkret Unternehmen und Institutionen bei dieser Transforma-
tion miteinzubinden. Neben den genannten Voraussetzungen ist ein starker po-
litischer Wille Grundlage des Konzepts (TUMI Management, June 2021, Wir sind
Zukunft, 2021, Steinbacher, 2021).

Beispiel:  Superblocks, Barcelona, Spanien

In Barcelona werden seit wenigen Jahren sogenannte ,Superblocks” geschaffen
(Energy Cities, 2016). Der 6ffentliche Stralenraum wird innerhalb von Hauser-
blocken in der GroRenordnung von 400x400 Meter neugestaltet, auf zu Ful’ Ge-
hen und Radfahren ausgerichtet und mit griner Infrastruktur sowie mit Sitz-
und Spielmdglichkeiten versehen. Die Zufahrt fir den MIV wird stark einge-
schrankt. Ziel ist es, die Flachen innerhalb der Hauserbldcke den Menschen zur
Verfugung zu stellen, nachhaltige Mobilitat zu verbessern und soziale Kohasion
zu erreichen. Die Umsetzung sieht einen Partizipationsprozess mit der lokalen
Bevdlkerung und Organisationen vor. Diese Einbindung der Bevolkerung ist fur
den Erfolg von groBer Bedeutung.

Bespiel:  Fahrradstadt, Houten, Niederlande

Die Stadt Houten (rd. 50.000 Einwohner) wurde in den 1970er Jahren geplant
und errichtet. Das Planungskonzept setzte das soziale Leben, die Grinflachen,
Spielplatze und den Radverkehr an die erste Stelle. Der Fokus auf und die Priori-
sierung des Ful3- und Radverkehrs waren die Leitprinzipen fur die Gestaltung
des Verkehrssystems. Die gesamte Infrastruktur wurde gemal3 diesen Leitprinzi-
pien ausgelegt und ein durchgehendes Ful3- und Radwegenetz geschaffen.

Rad- und FuBwege dominieren das Stadtbild, der Bahnhof beherbergt eine
Radabstellanlage fur hunderte Fahrrader, Leihrader und eine Fahrradwerkstatt.
Ein integriertes Ticketsystem ermoglicht es Reisenden mit der Bahn direkt am
Bahnhof ein Fahrrad auszuleihen. Die dafir bendtigte Information kann tber
die Apps der Verkehrsanbieter abgerufen werden. Im gesamten Stadtgebiet gilt
ein Tempolimit von 30 km/h. Autofahrten sind moglich, wobei aus jedem Viertel
zuerst auf eine UmgehungsstralRe gefahren werden muss, die direkten Verbin-
dungen sind den Radfahrenden vorbehalten. Erganzt wird das Verkehrssystem
mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen, die als Taxis zur Verflgung stehen und
so schmal und langsam sind, dass die Radwege benutzt werden kdnnen. Eine
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klare Kommunikation von Beginn an zur Priorisierung von Ful3- und Radverkehr
und die begleitende Information der Bevdlkerung Gber die Vorteile des gewahl-
ten Zugangs waren die wesentlichen Faktoren fur die Akzeptanz und den Erfolg
bei der Umsetzung. Die Verkehrssicherheit und die Lebensqualitat sind im Ver-
gleich zu anderen Stadten in den Niederlanden deutlich héher. Die Menschen
sind korperlich aktiver und leben somit gestinder (Eltis Platform, 2015, Merla,
2021).

4.4.2 Riickbau von StraRen

Beispiel:  Stadterneuerung statt Autobahn, Seoul, Siidkorea

In Seoul wurde eine sanierungsbedurfte Autobahn riickgebaut und stattdessen
ein Fluss revitalisiert, Grin- und Erholungsflachen geschaffen sowie Investitio-
nen in den Ausbau des ¢ffentlichen Verkehrs getatigt. In den 1950er Jahren
wurde der Fluss Cheonggyecheon uberdacht und mit einer Autobahn Uberbaut.
Der Verkehr verursachte betrachtliche Luftverschmutzung, die erhebliche nega-
tive Gesundheitsauswirkungen fir die Bevolkerung zur Folge hatte. Die Sicher-
heits- und Gesundheitsrisiken und die damit einhergehende gesunkene Aufent-
halts- und Lebensqualitat fuhrten zu einem Abzug von Geschaften und zu ei-
nem Ruckgang der Einwohnerzahl und der Beschaftigung. Der Burgermeister
von Seoul propagierte seit den frithen 2000er Jahren einen Paradigmenwechsel
weg von der autozentrierten Stadt hin zu einer Stadt fir Menschen und setzte
die Idee trotz Widerstand von Verkehrsexpert:innen und Unternehmen 2005
um. Stakeholder:innen wurden eingebunden und Uber die Vorteile informiert,
Geschafte finanziell unterstutzt und auch das Thema Parken wurde adressiert.
Der politische Wille, die Fokussierung auf Ziele und die Einbindung der Bevolke-
rung ermoglichten dieses bereits abgeschlossene Projekt (Asian Development
Bank, 2016).

Beispiel:  Stadtboulevard statt Stadtautobahn, Ludwigshafen

In Ludwigshafen bestand Sanierungsbedarf fur die Stadtautobahn ,Hochstral3e
Nord", die in den 1970er Jahren auf zwei Kilometern mit vier Fahrstreifen erbaut
wurde. Alternativen zur Sanierung der Stral3e wurden ausgearbeitet und in ei-
nem Dialogprozess mit der Bevolkerung diskutiert. Die Ergebnisse dieses Betei-
ligungsprozesses wurden fur die weitere Planung berucksichtigt und bildeten
die Entscheidungsgrundlage fur die Errichtung eines Stadtboulevards. Der
Stadtboulevard mit knapp 900 Meter Lange beinhaltet eine optimale Anbindung
an das vorhandene Radwegenetz und fuBverkehrsfreundliche Querungen (VCO,
2016).
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4.5 Technologische MaBnahmen

MaBnahmen aus dem technologischen und digitalen Bereich kénnen planeri-
sche und andere Arten von MaBnahmen auf eine flr Laien verstandliche Weise
veranschaulichen und diese dadurch naher an die Bevoélkerung bringen. Die
bessere Veranschaulichung alltaglicher Mobilitat durch bspw. digitale Gamifica-
tion kann dabei die Nutzung alternativer Verkehrsformen unterstiitzen. Auf-
grund der bewegungsintensiven Natur aktiver Mobilitatsformen kommen viel
Beispiele fur Anwendungen aus dem Sport- und Fitnessbereich. Anwendungen
zu Erhebung der eigenen Radfahr- Geh- oder Laufleistung sind in den letzten
Jahren immer beliebter geworden. Allein der klassische Schrittzahler ist eine be-
kannte hilfreiche MaRnahme, um das Bewusstsein zum Beitrag des Gehens zur
eigenen Gesundheit zu heben.

Zudem kann ein Patizipationsprozess beglunstigt werden, wenn visuelle Anwen-
dungen von allen Seiten mitbedient werden kdnnen.

Fur die Verwaltung kdnnen MaRnahmen, die digital stattfinden, besonders wert-
voll sein, indem sie relevante Daten Uber die Mobilitatsnachfrage leichter erfas-
sen kénnen. Diese Daten sind flr die zukUnftige Planung sehr wichtig. Vor allem
im Bereich Sharing und Mobilitat als Dienstleistung (MaaS - Mobility as a Ser-
vice) sind Mobilitatsdaten von groRRer Bedeutung, da das Verkehrsangebot agil
und unverzuglich auf die Nachfrage reagieren soll.

Beispiel:  Streetmix

Mithilfe des interaktiven kostenfreien Open-Source-Tools ,Streetmix” werden
zum Beispiel StraBenquerschnitte visualisiert. Die Anwendung erméglicht die
Darstellung verschiedener beliebiger Optionen fur die Gestaltung des offentli-
chen StraBenraums. Es kann von unterschiedlichen Stakeholder:innen, also

z. B. Entscheidungstrager:innen, Stadt- und Verkehrsplaner:innen, aber ebenso
von einzelnen interessierten Burger:innen genutzt werden. Die mit Hilfe der An-
wendung erzeugten Grafiken kénnen beispielsweise im Rahmen von Beteili-
gungsmalnahmen genutzt werden, um geplante Veranderungen fur Burger:in-
nen und weitere Akteure anschaulich zu machen. (Streetmix, 25. November
2021).
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Abbildung 7:
Open-Source
Tool Streetmix
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5 FAZIT

Der begrenzte 6ffentliche Raum und insbesondere der StralBenraum ist vor al-
lem in Ballungszentren ein Schauplatz fur kontrovers gefiihrte Nutzungskon-
flikte. Heutzutage wird der Strallenraum zu einem grofRen Teil vom motorisier-
ten Individualverkehr in Anspruch genommen. Dabei wird das Bild vieler Stadte
und Gemeinden von, sowohl fahrenden als auch parkenden, immer groRBeren
Autos gepragt. Eine Umverteilung des StralBenraums ist notwendig, um die
Platzanspruche alternativer Verkehrsarten zu erfillen und dadurch eine sozial-
und klimagerechtere Mobilitat zu ermdéglichen, welche in Einklang mit kommu-
nalen wie auch globalen Umwelt- und Klimazielen steht. Die Umverteilung 6f-
fentlicher Raume stellt also einen wichtigen Beitrag fur die Mobilitatswende dar.

Die internationalen und nationalen Bemuhungen und Vorgaben zur Umsetzung
der Mobilitatswende mussen auf jener Ebene Gehor finden, welche fir die kon-
krete Implementierung und Umsetzung von Projekte und MalBnahmen zustan-
dig ist, also der kommunalen bzw. regionalen Ebene. Die kommunale Verwal-
tung ist also gefordert, braucht aber etwa bei rechtlichen MalBnahmen auch die
notigen Rahmenbedingungen seitens des Bundes (gezeigt am Beispiel der Park-
raumbewirtschaftung).

Alle (bisher festgelegten) Kurzstudienthemen im Projekt NaMoW (Arbeiten und
Wohnen, Pendelstrdme im Stadt-Umland-Verbund, Urbane Logistik, Neue Mobi-
litatsangebote, Aktive Mobilitat, Wertewandel-Wissensbildung) erfordern in ir-
gendeiner Form, dass der ¢ffentliche Raum neu aufgeteilt wird und Rdume zu-
nehmend alternativen, umweltschonenden Verkehrsarten, also etwa den Ver-
kehrsmitteln der aktiver Mobilitdt und dem &6ffentlichen Verkehr bzw. innovati-
vem und raumeffizientem Guterverkehr, zugeteilt werden.

Die Umverteilung 6ffentlicher Raume hat malRgeblichen Anteil an den dring-
lichsten Themen und Zielen aus den Projektbeschreibungen der Gewinnerpro-
jekte des ,#mobilwandel2035 Zukunftswettbewerbs nachhaltige Mobilitat” des
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU),

z. B. Steigerung der Lebensqualitat und Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher Rdume,
klimafreundliche Mobilitdtsangebote, Co-Working Spaces und flexible Arbeits-
moglichkeiten, Stadt der kurzen Wege, Verlagerung von Pendelstromen auf den
OV sowie geteilte und aktive Mobilitat, Car-Sharing und Fahrgemeinschaften, in-
novative Mobilitatskonzepte, nachhaltige Gestaltung von StraBenraumen, For-
derung des Umweltverbunds, etc.

Diese Kurzstudie soll erfolgreiche Beispiele fir eine solche Umverteilung erlau-
tern und Mdglichkeiten zur Umverteilung des 6ffentlichen Raumes deutlich ma-
chen.
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Abbildung 8:
WohnstrafSe

Umverteilung 6ffentlicher Raume - Fazit

Beispiele fuir Malinahmen der StraBenraumumverteilung, die zur Mobilitats-
wende beitragen kdnnen:

e die voribergehende Widmung von Verkehrsflachen bzw. StraBenrdumen
oder Platzen fur nicht-verkehrliche Nutzungen, also etwa temporaren Stra-
Renoffnungen, offene Stral3en, Parklets oder Schulstral3en, die z. B. im Fall
von Parklets auch dauerhaft sein kdnnen

e die Verstetigung tempordrer Umverteilungen von Stralenrdumen, etwa
von Pop-up Radwegen, Begegnungszonen,

e die Einrichtung eigener Busspuren (in der Studie nicht dargestellt)
e der Ruckbau von dem MIV gewidmeten Verkehrsflachen,

e mehr Platz fir bewegungsaktive Mobilitat auf Kosten des MIV, z. B. durch
die Anderung von StraBenquerschnitten zugunsten des Umweltverbunds,

e die Errichtung lokaler Mikro-Hubs fur klimavertragliche Guterverkehrslo-
sungen,

e die Belebung von Ortskernen und zentralen Platzen durch Umverteilung
zugunsten des Umweltverbunds (statt Einkaufszentren am Ortsrand),

e Temporeduktion, welche geringere Fahrstreifenbreiten erméglichen.

WohnstraRle

Scrimempo

© Umweltbundesamt/B. Gréger umweltbundesamt®

Mogliche MaRnahmen zur Umverteilung kdnnen rechtlichen, investiven, gestal-
terischen, technologischen oder bewusstseinsbildenden Ursprungs sein. Meist
handelt es sich allerdings um eine Mischung unterschiedlicher Ansatze.

.Wir erkennen, dass die Lebensqualitat einer Gesellschaft maRRgeblich dadurch
bestimmt wird, welche Gestalt die gemeinsam genutzten &ffentlichen Rdume -
vor allem Stral3en - haben und welche Nutzungen darin méglich sind.” (Lorenz,
2020)
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Mehr Raum fur das ZufuRgehen und Radfahren und den 6ffentlichen
Personennahverkehr ist ein wichtiger Baustein der Mobilitatwende.
Diese Kurzstudie zeigt einerseits den Status Quo der Aufteilung urbaner
Verkehrsflachen zugunsten des motorisierten Individualverkehrs und
dessen negative Folgen. Andererseits wird das Potenzial einer Neuvertei-
lung aufgezeigt: Je mehr Flachen umweltfreundlichen Verkehrsarten
gewidmet werden, umso hoher wird deren Anteil am Verkehrsaufkom-
men. SchlieBlich zeigen internationale Beispiele, wie immer mehr Stadte
und Kommunen mit innovativen Ansatzen fur eine Neuaufteilung des
offentlichen Raums sorgen und einen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitats-
wende leisten.

Diese Kurzstudie wurde im Rahmen des Projekts ,,Nachhaltige Mobilitats-
wende” im Auftrag des deutschen Umweltbundesamts erstellt.
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