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TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des Stralenraums
(MONASTA)

Kurzbeschreibung: Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitdt unter besonderer Beriick-
sichtigung der Aufteilung des StraBenraums

Ziel des Forschungsprojektes des Umweltbundesamtes ,Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobi-
litat unter besonderer Berticksichtigung der Aufteilung des Straflenraums” — kurz: MONASTA -
war vor allem die Begleitung und Evaluation der Modellprojekte des ExWoSt-Forschungsfelds
LAKtive Mobilitat in stidtischen Quartieren®. Vier Modellstidte haben in den Jahren 2017 bis
2021 auf Quartiersebene Mafdnahmen zur Starkung des Umweltverbundes und zur Neuvertei-
lung des Strafdenraums insbesondere zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs erprobt. Aus den
Umsetzungen erfolgten Schlussfolgerungen, die auch fiir andere Kommunen relevant sein kon-
nen.

In diesem Forschungsprojekt wurden zudem die Fachbroschiiren ,Strafden und Pldtze neu den-
ken“ und ,Quartiersmobilitit gestalten” erarbeitet, die auf der Webseite des Umweltbundesam-
tes veroffentlicht sind. Sie zeigen gute Beispiele und mégliche Handlungsoptionen fiir die kom-
munale Ebene. Der 2018 in Berlin durchgefiihrte 2. Deutsche Fufdverkehrskongress wurde mit-
hilfe dieses Forschungsprojektes konzipiert und durchgefiihrt.

Ein weiteres Ergebnis sind Vorschldge fiir Regelwerksdanderungen, die sich aus dem Blickwinkel
einer Forderung der aktiven Mobilitat ergeben. Hierzu wurden zentrale Hemmnisse herausgear-
beitet und Vorschlige fiir Anderungen der Gesetze, Verordnungen und Regelwerke vorgelegt.

Abstract: Model project for sustainable urban mobility with particular consideration for the
distribution of street space

The aim of the German Environment Agency’s research project “Model project for sustainable
urban mobility with particular consideration for the distribution of street space” (Modellvorha-
ben nachhaltige Stadtmobilitdt unter besonderer Berlicksichtigung der Aufteilung des
StrafSenraums - MONASTA) was primarily to monitor and evaluate the model projects of the re-
search field “Active mobility in urban neighbourhoods” (Aktive Mobilitit in stddtischen
Quartieren) from the federal programme “Experimental Housing and Urban Development” (Ex-
perimenteller Wohnungs- und Stddtebau - ExWoSt). Between 2017 and 2021, four model cities
tested measures at neighbourhood level to strengthen ecomobility and redistribute street space
particularly in favour of public transport, walking and cycling. Conclusions were drawn from the
implementations that may also be relevant for other municipalities.

Furthermore, during the research project two specialist brochures were drawn up and pub-
lished on the German Environment Agency’s website under the titles “Rethinking streets and
squares” (StrafSen und Pldtze neu denken) and “Designing neighbourhood mobility”
(Quartiersmobilitdt gestalten). They provide good examples and possible options for action at
the municipal level. The research project helped conceive and organise the second German Pe-
destrian Traffic Congress (Deutsche Fufsverkehrskongress), held in Berlin in 2018.

Another component of the results consists of proposals for regulatory changes intended to pro-
mote active mobility. For this purpose, key obstacles were identified and proposals for changes
to laws, ordinances and regulations were presented.



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums
(MONASTA)

Inhaltsverzeichnis
FAN o] o] e [T =4V =T 2= ol Vo Y -SSR 8
TaAbEIENVEIZEICRNIS ...ttt et et e st e e st e sbe e e s be e e beeesareesbeeesareenane 10
ADKUIZUNGSVEIZEICANIS ..eeiiitiiie ettt et e e e et e e et e e e e e at e e e e e abaee e s ssaeeesnsaeeesnsaneesnnsaneenns 11
ZUSAMMENTASSUNE ... etiieiiciiee ettt e eetee et e e e etre e e e etteeeeebteeeeebaeeeeasttaeeeaastaeesansaseeeassseesastesesanseneesases 13
10100 00 =1 PPNt 23
R 310N (U] o (T o =PSRRI SPR 32
11 Ziele deS VOrNabheNs ......ooueiiiee ettt ettt s e st e e e e e b e e 32
1.2 Bausteine Und ArbeitSPakete.. ... s 34
2 Nachhaltige StadtmOobilitat ........ccooiiiie e e e 36
3 Evaluation von ModellprojeKten ...... ... et 41
3.1 Y Y [V 4o a1 oY 0 F-L=T o L USRI 41
3.1.1 Konzept zur Prozessevaluation ...........cceiieiiiiiciiee et 41
3.1.2 Konzept zur Wirkungsevaluation ........c..ceiveiiiiiciiee et 43
3.2 Evaluation der Modellstadt AaChen...........ooiiiiiiiiiiieee e 46
3.2.1 Radvorrangroute/FulRgangerpremiumroute (Lothringer Strale).......cccceeeeevveeceeeecreeennee. 47
3.2.2 Platzumgestaltung/ Begegnungsflachen .............cooviviiiiiiiiiiiiccee e 52
3.2.3 (07T o =T T o =PSRRI 54
3.24 [ ol YT VT U ==Y o PRSPPI 55
3.2.5 Ergebnisse der StrallenbefragUNng.......c..ceiiciiii i 57
3.2.6 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung ........coccveeieeiii e e 59
3.2.7 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und
WirkUNgSeValUGLION ...cciiiiiie e e et e e e e e satr e e e s ataeeeesanraeeean 64
33 Evaluation der Modellstadt Kiel........ccocueruiiiiiiiiieeeeceeeeeeee e 65
3.3.1 Bespielbarer StraRenraum (Wellingdorfer Strale).......ccoecveeeeieiieeeciieecee e 67
3.3.2 Verbesserung des Schulwegs (Kieler KUhIE) .........oooeiiiiiiiiiieee e 71
3.33 Ausbau der Barrierefrein@it ........coceereeiiiiieieeeeee e 75
334 [ ol oY= VT U = =] o PR 77
3.35 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung ......cooccveiiiciiiiicciee e 78
3.3.6 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und
WirkungsevalUatioN .......cceic oo e e s e e e e e e e e e nnareeeee s 82
34 Evaluation der Modellstadt KOIN ........coociiiiiieiieeieee e 83
3.4.1 Umgestaltung der Ulrichgasse (Radfahrstreifen) .........cccocoeeviiiiieeciieeccee e, 84
3.4.2 [ ol oY= VT U =] o PR 89



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums

(MONASTA)

343 Errichtung von zwei Mobilstationen.........cooooiiiiiiie e 91
3.4.4 Umnutzung von Kfz-Parkstanden zu einem Multifunktionsstreifen am Friesenwall ....... 94
3.4.5 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung ......ccoccveiieeiii e e e 96

3.4.6 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und
WirkUNZSEVAlUGLION ...ceiiiiiie ettt e e s e e s e e e s abaeeessanreeeeas 99
35 Evaluation der Modellstadt LEIPZi......ccveiiirciiiiiiiiiiii ettt 101
3.5.1 Einrichtung einer Fahrradstralle (Naunhofer Stralle).........ccceeevcieeeeeciieecciieee e 102
3.5.2 Umgestaltung der Einmiindung Naunhofer Str./Holzhduser Str..........cccceevvvveeiireecreens 105
3.5.3 Querungshilfen Naunhofer StralRe/GletschersteintraBe.........c.ccccveeeeieeeiieecieeecreeeennenn. 109
354 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung .......cooocveiiiiciiiiiccieie e 112

355 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und
WirkUNGSEVAlUGTION ...cceieiiieeecee et et e e rre e e et e e e e atee e s et ee e e e nreeas 116
3.6 Zusammenfassung und Fazit aus der Evaluation.........ccccceeccieeeiciieee e, 117
3.6.1 Zusammenfassung der UmSetZUNGSPrOZESSE ... .uuiuiureieriiriieeesiieeeesiireeeessiieeeessnreeeessnsenas 117
3.6.2 Zusammenfassung der Wirkungsevaluation und Fazit.........ccccccceeiviiieiniiee e, 117
3.7 Erfolgsfaktoren und HEMMNISSE iM PrOzZess......ccccviiiiieiiiiiiiiee ettt 119
3.8 Fazit und Handlungsempfehlungen ..........cooiiiiiiii e 129
4  Publikationen zur StraRenraumgestaltung und Quartiersmobilitat .........ccccceeeeiieeeeiiieeeecciee. 131
4.1 Fachbroschire und Beispielsammlung ,StralRen und Platze neu denken” ........................ 131

4.2 Leitfaden , Quartiersmobilitdt gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen

=AY T o] o= o PSP 131
Vorschldge flr RegelwerkSANAErUNZEN .........ueieeiiii et e e 133
5.1 Einleitung und HINTEIgrUNG.........ccuiiiiiie ettt e e e e e etae e e e 133
5.2 Bestehender Rechtsrahmen fiir die StraRenraumgestaltung.........cccccccvvvieeeceeccccieeceenen. 134
5.3 Reformbedarf bei der StraBenverkehrsordnung ........ccccveeeicieeiiiciee e 135
5.3.1 Kiinftige Anderungserfordernisse der StVO .........ccoveveueevereeeeeeeeeeeeeeeeees e 136
5.4 Aktuelle Entwicklungen der Regelwerke der FGSV......c.viiiiieiiiiieee et 144
5.4.1 Zentrale Regelwerke der FGSV fiir den Strallenentwurf .........cccccoeecieeeeciiieeeecieee e, 145
5.4.2 Anderungsbedarf in den REGEIWEIKEN ........ccceuivviuiieieiceeeceeeeeeeee et 149

5.5 Weitere Anpassungsnotwendigkeiten im Rechtsrahmen aus FuR- und Radverkehrssicht 152

6  Grundlagen und Ansatze aus dem 2. Deutschen FuRBverkehrskongresses .........cccocvveevvcieeeennns 155
7 QUEHENVEIZEICNNIS weeiuiiiieiiieiee ettt sttt e st e st e e s abe e sba e e sabeesbaessteesabaesnanes 156
N ] 0= o =S RSRRNE 161



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums

(MONASTA)
Abbildungsverzeichnis
Abbildung 1: Bausteine und Arbeitspakete des MONASTA-Forschungsprojektes .........cccocoveeevcineennns 13
Abbildung 2: Bausteine und Arbeitspakete des MONASTA-Forschungsprojekts .......ccccccvvcveeeiicieeennns 34
Abbildung 3: Zeit- und Arbeitsplan des Forschungsvorhabens...........cccccoovieiiiiiieiec e, 35
Abbildung 4: Modal-Split-Anteil des Rad- und FulRverkehrs in Deutschland 2000-2019 (in %)............. 39
Abbildung 5: Gliederung der Ergebnisdarstellung der Prozessevaluation..........ccccceeececiiieeeeeeeeccnnnneen, 42
Abbildung 6: Ubersicht der MaRnahmen in AGCheN .........c.ccveueviueeeteeeeeeeeeeteeee et 47
Abbildung 7: Lothringer StraRe vor der UmgestaltuUng .......cuoeeeeiiiiiciiiie e 48
Abbildung 8: Lothringer StraBe nach der Umgestaltung ........ccoocveeiiriiiiiiiiiiie e 48
Abbildung 9: HarscampstraRe. - Passantenfrequenz und Aktivitdten (Vorher-Erhebung).................... 50
Abbildung 10: Lothringerstralie. - Passantenfrequenz und Aktivitdten (Vorher-Erhebung) ................. 50
Abbildung 11: HarscampstraRe. - Passantenfrequenz und Aktivitdten (Nachher-Erhebung) ............... 51
Abbildung 12: LothringerstralRe. - Passantenfrequenz und Aktivitaten (Nachher-Erhebung)............... 52
Abbildung 13: Querungsbereich Gottfried-/Martin-Luther-Strale wahrend der Vorher-Erhebung.....53
Abbildung 14: Bereich Martin-Luther-Str - Passantenfrequenz und Aktivitdten (Vorher-Erhebung)....54
Abbildung 15: Station Richard — alle Fahrten und Kunden .........c..coovvieeiiiciieiicciiee e 55
Abbildung 16: FuRverkehrsaufkommen im Suermondt-Viertel 2017 .......ccooeeieciieeieiiieeeecieee e 56
Abbildung 17: Radverkehrsaufkommen im Suermondt-Viertel 2017 ........cccceeivciiiiiriiiee e 56
Abbildung 18: FuRverkehrsaufkommen im Suermondtviertel 2021..........cccovvveeeeeeeeiiiiiiieeeee e, 56
Abbildung 19: Radverkehrsaufkommen im Suermondtviertel 2021 .........ccccoeeeiiiieeeciiie e 56
Abbildung 20: Befragung zu Aufenthaltsqualitdten im Suermondtviertel (Vorher-Erhebung), n=157 .58
Abbildung 21: Befragung zu Aufenthaltsqualitdten im Suermondtviertel (Nachher-Erhebung), n=94.58
Abbildung 22: Bewertung der Umgestaltung Lothringerstralle StralRenbefragung..........cccocvveeennneenns 58
Abbildung 23: Wohnort der Teilnehmenden im Suermondtviertel.........ccooovvvveeeeeieiicciiieeee e, 59
Abbildung 24: Nutzungshaufigkeit nach Verkehrsmitteln, Modellstadt Aachen/Suermondtviertel
(e o0 ) USSR 60
Abbildung 25: Bewertung der MalRnahmen LothringerstralRe nach Verkehrsmittel...........ccccceevuneenne. 61
Abbildung 26: Bewertung der Umgestaltung Lothringerstralle.........ccovevivcieieiiciieeiccieee e 62
Abbildung 27: Bewertung der EinzelmaBnahmen Lothringerstrale ..........cccceecveeeeecieeeecciee e 63
Abbildung 28: Bewertung der Umgestaltung Suermondtviertel ........c.cccovciveeiiciiiiicciiee e 64
Abbildung 29: Ubersicht der MaBnahmen in Ki€l..........cccoueeiveiireietieeieeeeeeeerecee e 67
Abbildung 30: Wellingdorfer Stralle wahrend der temporaren UmsSetzung .........cccceveeeecreeeeecveeeeennnee 68
Abbildung 31: StraRenraumbeobachtung in der Wellingdorfer StraBe (Vorher-Erhebung) ................. 69
Abbildung 32: StraRenraumbeobachtung in der Wellingdorfer StraBe (Zwischen-Erhebung).............. 69
Abbildung 33: StraRenraumbeobachtung in der Wellingdorfer StraRe (Nachher-Erhebung)............... 70
Abbildung 34: Kieler Kuhle wahrend der tempordaren UmSetzung........cccoecvveeiicieeeiciiieeeccieeeeeieee s 71
Abbildung 35: Kieler Kuhle — bespielbare Betonelemente und Baumpflanzungen..........ccccceeeevineenns 72
Abbildung 36: StraBenraumbeobachtung Kieler Kuhle (Vorher-Erhebung) ..........cccocvviiiiciiiiiicinnens 73
Abbildung 37: StraBenraumbeobachtung in der Kieler Kuhle (Zwischen-Erhebung) ............cccoceune..e. 74
Abbildung 38: StraBenraumbeobachtung in der Kieler Kuhle (Nachher-Erhebung) .........ccccccvveunennee. 75
Abbildung 39: Zustand der Danziger StralRe vor der Umgestaltung .........cccoveeeeciieeiciiiee e, 76
Abbildung 40: Barrierefreie Gestaltung der Danzinger Stralle nach der Umgestaltung..........ccccuuee.e. 76



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums

(MONASTA)
Abbildung 41: Aufkommen an zu FuB Gehenden im Quartier Ellerbek/Wellingdorf (Vorher-Erhebung)

................................................................................................................................. 77
Abbildung 42: Aufkommen an zu FuR Gehenden im Quartier Ellerbek/Wellingdorf (Nachher-

38 0= U TV TR 78
Abbildung 43: Verteilung der Teilnehmenden in Ellerbek/Wellingdorf...........ccoveeeriieiiiiiieeciieecieeee, 79
Abbildung 44: Nutzungsh&ufigkeit nach Verkehrsmitteln, Modellstadt Kiel/Ellerbek/Wellingdorf......79
Abbildung 45: Beurteilung der Veranderungen Wellingdorfer StraRe (in %) .....ccccceeeevveeeeciieeeeccineeennns 80
Abbildung 46: Bewertung der Umgestaltung Wellingdorfer Stralle insgesamt..........cccceeeecvveeeecineenns 81
Abbildung 47: Beurteilung der Verdanderungen Kieler Kuhle (in %) ......ccccvevveeecieeccie e 81
Abbildung 48: Bewertung der Umgestaltung Kieler Kuhle insgesamt ...........cccoecvieeiiciieeiccieee e 82
Abbildung 49: Ubersicht iiber die MaRnahmen in KéIn (Grundlage: OpenStreetMap).........cccveveuenee.. 84
Abbildung 50: Ulrichgasse VOr der UMSELZUNE .......coovcuiiiiiiiiiee e eecieee ettt e e ssvteeessveeeessveeeessveneesnans 85
Abbildung 51: Radfahrstreifen auf der Ulrichgasse nach der Umsetzung ..........ccceeeeciveeeicieeecccineeens 86
Abbildung 52: Konfliktaufkommen auf der Ulrichgasse vor und nach der MalRnahme............cc..oc...... 87
Abbildung 53: Infrastrukturnutzung des Radverkehrs auf der Ulrichgasse vor und nach der Umsetzung

................................................................................................................................. 88
Abbildung 54: Zahlpunkte im Quartier KOIn Altstadt-SUd...........coeeeeeiiiieiccieee e 89
Abbildung 55: Ful3- und Radverkehrsaufkommen Ulrichgasse 2017 und 2019.........ccocevivciieeencineennnns 90
Abbildung 56: Ful3- und Radverkehrsaufkommen Severinstralle 2017 und 2019........cccceecvveeeerireeenns 90
Abbildung 57: Mobilstation in der JOSEPNSTIARE ......cccuvieiieiiiee et e e 91
Abbildung 58: Mobilstation am SeverinsSWall...........cocciiiiiiiiiice e 92
Abbildung 59: Nutzung der Mobilstation JosephstraRe im Jahr 2019 und 2020........cccceeeecvvveeeecrvreennns 93
Abbildung 60: Multifunktionsstreifen im Friesenwall nach Umsetzung........cccccovveeieciieiicciiee e, 94
Abbildung 61: Im Untersuchungsgebiet stehende Fahrrader im zeitlichen Verlauf (2018, 2020), KéIn

................................................................................................................................. 96
Abbildung 62: Befragte Personen nach Wohnanschrift je Bereich, K&In........cccoceeieeiiiieciiei e, 97
Abbildung 63: Nutzung der Hauptverkehrsmittel, KoIn — Altstadt SUd ......cveevivcieeeiiiiiieceee e, 98
Abbildung 64: Bewertung der UmmarkierungsmaRnahme an der Ulrichgasse (n =441) ..................... 99
Abbildung 65: Erhebungsstellen — ZEhIung — UBErsicht ..........coeveueeieuieiieiiciceeceeeceeee et 103
Abbildung 66: Zustand der Einmiindung Naunhofer Str./Holzhduser Str. vor der Umgestaltung....... 105
Abbildung 67: Querungsverhalten und Konfliktaufkommen an der Einmiindung Tag 1 (Vorher-

38 o<1 VT V- RSP RR 106
Abbildung 68: Querungsverhalten und Konfliktaufkommen an der Einmiindung Tag 1 (Nachher-

o3 o =T VT V- TR 107
Abbildung 69: Verhiltnis von Konflikt- und Fuverkehrsaufkommen an der Einmiindung................. 108
Abbildung 70: Einmindung Naunhofer Str./ Holzhauser Str. nach der Umgestaltung ............cccc....... 109
Abbildung 71: Querungsverhalten und Konfliktaufkommen Naunhofer StraRe/GletschersteinstraRe

Tag 1 (VOrher-ErhebuUNg) .......couvviiiiieeee et 111
Abbildung 72: Verteilung der Geschwindigkeiten am Messpunkt Naunhofer StralRe (nur ankommend);

Vzul = 50 km/h (VOrher-Erh€bung) .......cocuveeeueeiiieieee e 112
Abbildung 73: Befragte Personen nach Wohnanschrift je Bereich, LEIpZig......cccovvreeeciveeeecciieeeecnnenn. 113
Abbildung 74: Nutzung der Hauptverkehrsmittel, Leipzig-Stotteritz......cccoovvveeviiieiicciieeeeiee e, 114
Abbildung 75: Bewertung der Radinfrastruktur, Leipzig-Stotteritz .......cccoeevveeecciieeeeeieeeeee e, 115



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums
(MONASTA)

Abbildung 76: Wahrnehmung unterschiedlicher MaBnahmen in den vier Quartieren (n=108 — 518)

............................................................................................................................... 118
Abbildung 77: Zukunftsfenster LothringerstraRe Aachen, temporare Umnutzung von Parkplatzen fir

den AUFENTNAIT....coiiieee e e 125
Abbildung 78: Publikationen zur Straenraumgestaltung und Quartiersmobilitat............ccceeeennneenn. 132
Abbildung 79: Freihalten von Bereichen an Einmiindungen sowie an Mittelinseln..........cccccceevvunnennn. 140
Abbildung 80: Beispiel Gelbes Dreieck in Ddnemark zum Freihalten von Kreuzungen....................... 141

Abbildung 81: Gestalterische Hinweise am Eingang von Begegnungszonen (Bsp. Frankfurt-Nordend)

............................................................................................................................... 144
Tabellenverzeichnis
Tabelle 1: Uberblick der durchgefiihrten Erhebungen zur Wirkungsevaluation ...........ccccoevvvevevennene. 45
Tabelle 2: Durchschnittliches Kfz-Aufkommen an den Zahlstellen in Leipzig im Vergleich................. 103

Tabelle 3: Durchschnittliches Radverkehrsaufkommen an den Zahlstellen in Leipzig im Vergleich ...104
Tabelle 4: Ausgewihlte Regelwerke fir innerdrtliche StraRen, Ful3- und Radverkehr........................ 135

10



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums
(MONASTA)

Abkiirzungsverzeichnis

AP Arbeitspaket

BauGB Baugesetzbuch

BBSR Bundesinstitut flr Bau-, Stadt- und Raumforschung
BKatV Buligeldkatalog-Verordnung

BMU Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
BMVI Bundesministerium fir Verkehr und Digitale Infrastruktur
bspw. beispielsweise

bzw. beziehungsweise

d. h. das heifdt

EFA Empfehlungen fir FuBgédngerverkehrsanlagen

ERA Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

et. al und weitere

EU Europaische Union

ExWoSt Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau

FGSV Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen
FGU FuBgangeriiberweg

FKZ Forschungskennziffer

FNP Flachennutzungsplan

FV FuRverkehr

ggfs. gegebenenfalls

h Stunde

HS Hochschule

Hg. Herausgeber

KEP Kurier-/ Express-/ Paketdienst

Kfz Kraftfahrzeug

km/h Kilometer pro Stunde (Stundenkilometer)

LBauO Landesbauordnung

LSA Lichtsignalanlage

MIV Motorisierter Individualverkehr

MONASTA Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat

Nr. Nummer

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

PKW Personenkraftwagen

RASt Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen

R-FGU Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fullgdngeriiberwegen
ReFoPlan Ressortforschungsplan

RV Radverkehr

StvO StraRenverkehrsordnung

TOB Trager o6ffentlicher Belange

u.a. unter anderen

UBA Umweltbundesamt

11



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitdt unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des Stralenraums
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AP Arbeitspaket

UFOPLAN Umweltforschungsplan

usw. und so weiter

u. U. unter Umstanden

v.a. vor allem

VEP Verkehrsentwicklungsplan

vgl. vergleiche

VwV StVO Verwaltungsvorschrift der StraRenverkehrsordnung
z. B. zum Beispiel
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Zusammenfassung

Ziel des Forschungsprojektes

Ziel des Forschungsprojektes des Umweltbundesamtes ,Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobi-
litat unter besonderer Berticksichtigung der Aufteilung des Straflenraums” - kurz: MONASTA -
war vor allem die Begleitung und Evaluation der Modellprojekte des ExWoSt-Forschungsfelds
LAKtive Mobilitat in stidtischen Quartieren®. Vier Modellstidte haben in den Jahren 2017 bis
2021 auf Quartiersebene Mafdnahmen zur Starkung des Umweltverbundes und zur Neuvertei-
lung des Strafdenraums zugunsten des offentlichen Verkehrs, Fuf3- und Radverkehrs erprobt.
Aus den Umsetzungen erfolgten Schlussfolgerungen, die auch fiir andere Kommunen relevant
sein werden.

Dariiber hinaus wurden in diesem Forschungsprojekt zwei Fachbroschiiren erarbeitet, die unter
den Titeln ,Strafden und Platze neu denken“ und , Quartiersmobilitit gestalten auf der Webseite
des Umweltbundesamtes verdffentlicht wurden. Sie zeigen gute Beispiele und mégliche Hand-
lungsoptionen fiir die kommunale Ebene. Zudem wurde der 2. Deutsche Fufdverkehrskongress
im Jahr 2018 in Berlin mithilfe dieses Forschungsprojektes konzipiert und durchgefiihrt.

Als weiterer Ergebnisbaustein werden Vorschladge fiir Regelwerksdanderungen, die sich aus dem
Blickwinkel einer Forderung der aktiven Mobilitat ergeben, vorgelegt. Hierzu wurden zentrale
Hemmnisse herausgearbeitet und Vorschlige fiir Anderungen der Gesetze, Verordnungen und
Regelwerke erarbeitet.

Das Forschungsvorhaben begann im Oktober 2016. Im Laufe des Vorhabens wurden sowohl in-
haltliche als auch zeitliche Ergdnzungen vorgenommen. Es endete mit der Abschlussveranstal-
tung im September 2021, die an der Hochschule Bochum als hybride Fachtagung durchgefiihrt
wurde.

Arbeitspakete

Das Forschungsvorhaben umfasste folgende Bausteine:

Abbildung 1: Bausteine und Arbeitspakete des MONASTA-Forschungsprojektes

Grundlagen

Evaluation Pt _E;N_S_ Saes
2. FuBverkehrs- Broschiire . | XxWoSt I
kongress Gelungene Beispiele erkungs- H I Modellprojekt !
evaluation 1 1
Prozess- : A.kh\:ﬁ(li\:liob;htat :
. in stédtischen

) evaluation | Gliareren |
Leitfaden ) i |
FuBverkehrschecks StraBenraum- Evaluations- H | |

konzept Aachen
gestaltung 1 |
| . I
I Kiel |
Voher-Erhebung i |

K6In

Workshops Vorschlige fiir H : :
mit Kommunen Regelwerks- Nachher- | Leipzig ,
dnderungen Erhebung S e a

Abschlussbericht + Ergebnisprasentation

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat
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Im Wesentlichen waren dies

» die Evaluation (Wirkungs- und Prozessevaluation) der ExWoSt-Modellprojekte des For-
schungsfelds ,Aktive Mobilitat in stadtischen Quartieren” in Aachen, Kiel, Kéln und Leipzig
(AP 3),

» die Erarbeitung einer Broschiire iiber gute Strafdenraumgestaltungsbeispiele aus der Praxis
(UBA 2017: ,Strafden und Plitze neu denken”) (AP 2),

ein Leitfaden fiir die Planung (UBA 2020: ,Quartiersmobilitdt gestalten) (AP 4) sowie
Hinweise und Vorschlage zur Regelwerksdanderung (AP 5),

die Organisation des 2. Deutschen Fufdverkehrskongresses 2018 in Berlin sowie

vV v v Vv

die Beratung der vier Modellstadte in Fragen des Fuf3- und Radverkehrs (Fufdver-
kehrschecks und Workshops).

Darstellung der Modellprojekte

Fiir das ExWoSt-Forschungsfeld ,, Aktive Mobilitit in stadtischen Quartieren“ wurde jeweils ein
Modellquartier in Koln, Kiel, Aachen und Leipzig ausgewahlt. In allen Quartieren iiberwiegt die
Wohnfunktion.

Das Modellquartier Altstadt-Siid in Kéln rund um die Severinstrafie ist geprigt durch
» eine urbane Mischung mit hohem Altbaubestand,

» sehr gute Nahversorgungsmaoglichkeiten: Die Severinstrafie ist eine belebte Einkaufsstraf3e,
die durch attraktive Gestaltung bereits vor dem ExWoSt-Modellprojekt stark vom Fuf3- und
Radverkehr frequentiert war.

» Das Viertel ist von zwei Seiten von sechsspurigen Hauptverkehrsstrafden umschlossen, eine
davon ist die Ulrichgasse, die bei den modellhaften Mafnahmen eine besondere Rolle spielt.

MaBnahmen im Kolner Severinsviertel (Altstadt Siid)

In Kéln steht in der gesamten Stadt, so auch im Severinsviertel, die Radverkehrsforderung im Fokus.

» Mindestens 300 neue offentliche Fahrradstellplédtze schaffen (am Fahrbahnrand und auf um-
gewandelten Parkplatzen)

» Zusatzlich stadtischer Fordertopf fiir private Fahrradstellplatze; Ziel ist, das Fahrradparken
teilweise auf private Flachen zu verlagern und Nebenanlagen freizuraumen.

» Einrichtung von Fahrradstrafden auf der Nord-Siid-Achse und am Friesenwall/Mauritiuswall

» Aufdem Severinswall, Katduserwall, Ulrichgasse wird eine Kfz-Fahrspur je Richtung zum
Radfahrstreifen umfunktioniert (Ulrichgasse soll dann Severinstrafie vom Radverkehr ent-
lasten).

» Fufdverkehrskonzept fiir Severinsviertel, Workshops und Fufdverkehrschecks mit Anwoh-
nenden

» Zwei Mobilstationen im Quartier
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>

In den Sommermonaten werden Parkplatze fiir Aufiengastronomie zu Sitzplatzen umgewan-
delt.

Kunstaktionen, Stellplatzexperimente, Fassadengestaltung
Verfligungsfonds fiir Umsetzung kleiner Blirgerwiinsche
Offentlichkeitskampagne mit Onlineplattform fiir Biirgeranregungen

Autofreies Quartiersfest ,Tag des guten Lebens”

In Kiel beteiligte sich der am Ostufer gelegene Stadtteil Ellerbek-Wellingdorf.

>

>

>

Die Quartiersbevolkerung wohnt hier hauptsachlich in Mehrfamilienhdusern der Nach-
kriegszeit.

Kitas, Schulen und ein Sportpark durchziehen den Stadtteil.

Probleme verursacht hier hauptsachlich der ruhende Verkehr.

MaRnahmen im Kieler Stadtteil Ellerbek/Wellingdorf

In Kiel stehen im Stadtteil Ellerbek/Wellingdorf die Kinder und Jugendlichen im Fokus. Hier wird auf
kinderfreundliche StraRenrdaume Wert gelegt. Die bespielbare Stadt ist das Leitbild fiir dieses Quar-
tier.

>

Die Wellingdorfer Strafde und Kieler Kuhle sollen zu bespielbaren Strafden werden, Spielob-
jekte werden auf dem Gehweg eingebaut.

Schulwege sollen durch lustige Symbole markiert werden.

Barrierefreiheit im Quartier, denn nicht nur viele Kinder, auch viele Altere leben in diesem
Stadtteil.

Griine Wege zwischen den Wohnbldocken aufwerten und verbinden

Zugeparkte Strafden stellen grofdes Problem dar: Parkraum neu ordnen, Parksuchverkehr
verringern.

In mehreren Straflen werden Querungshilfen geschaffen sowie Radfahrstreifen und Schutz-
streifen markiert.

Carsharing-Station am Tilsiter Platz, spater zur Mobilstation erweitern

Eingangsbereich Sportpark aufwerten, Fahrradstander installieren, Veloroute dorthin be-
schildern

Aufenthaltsqualitat durch Banke, Spielelemente, schonere Zugange zu Spielplatzen

Quartiersfonds, um kleinere Biirgerideen zu verwirklichen
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» Nachbarschaftsfeste, Biirgersprechstunde, Infostdnde, Aktionen wie Gartenprojekt, Schul-
wegaktion, Schrottrad-Kunstprojekt, Carsharing/E-Lastenrad zum Ausprobieren, Verkntip-
fung mit Projekt ,Gesund leben im Quartier”

Das Suermondt-Viertel als Modellquartier in Aachen ist ein
» innenstadtnahes Mischquartier mit Altbaubestand.

» Zusatzlich zur Wohnfunktion haben hier auch zahlreiche Bildungseinrichtungen wie Berufs-
schulen ihren Standort.

» Die Strafden und Gehwege sind schmal, es existieren kaum Radwege.

» Dennoch hat das Viertel eine wichtige Verbindungsfunktion fiir den Fuf3- und Radverkehr.

MaRnahmen im Aachener Suermondt-Viertel

Im Aachener Suermondtviertel steht die Férderung der Nahmobilitat sowie das Schaffen von Begeg-
nungsorten im Fokus.

» Premiumroute fiir den Fu3verkehr entlang der Lothringer Str./Schildstrafde: barrierefreie,
direkte, libersichtliche Wegefiihrung

» Radvorrangroute (gleiche Strecke wie Premiumgehroute)

» Begegnungsbereich Martin-Luther-/Gottfriedstrafée: Verbindung zwischen Spielfliche und
Griinflache schaffen

» Mehr Fahrradabstellanlagen im Viertel
» 2-3 Leihradstationen im Viertel
» Ausbau der Carsharing-Station Richardstrafée (weitere Fahrzeugtypen)

» Quartiersfonds (Unterstiitzung von Kleinmafdnahmen aus Biirgervorschlagen, z. B. Teil-
nahme am Parking Day, wo Parkplatze temporar zu Griinoasen werden)

» Stadtteilspaziergdange unter Leitung der Stadtverwaltung

» Schulisches Mobilitdtsprojekt

In Leipzig beteiligte sich der Stadtteil Stotteritz, der

» Dbaulich stark gemischt ist durch Mehrfamilienhduser in Zeilenbauweise, villenartige offene
Bauweisen und Einfamilienhausgebiete.

» Das Nahversorgungsangebot ist sehr gering.

» Die Fahrbahnen sind sehr breit, was Autofahrende zu erhéhten Geschwindigkeiten verleitet
und den Fuf3- und Radverkehr beeintrachtigt.
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» Das Viertel ist seit Jahren aktiv im Verbandeprojekt ,Mach’s leiser — Lairmaktionsplanung in
Stotteritz“, das vom Umweltbundesamt geférdert wurde und durch eine starke, gut mode-
rierte Blirgermitwirkung gepragt ist.

MaBnahmen im Leipziger Stadtteil Stotteritz

In Leipzig-Stotteritz soll eine Aktivroute geschaffen werden, die zwischen S-Bhf. Volkerschlachtdenk-
mal und der Herzklinik verlauft.

» Neuverteilung des Strafdenraums in der Naunhofer Strafde (2,2 km), Umwidmung einzelner
Abschnitte zur Fahrradstrafde

» Umfeldaufwertung am Bahnhof Stotteritz
» Straflensanierung und -begriinung
» Fufdverkehr: Gehwegvorstreckungen, Verkehrsberuhigung, Fuf3gangeriiberwege

» Radverkehr: Markieren von Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Fahrradbiigelprogramm fiir Sto-
tteritz,

» OPNV: Kapazitit durch Bevorrechtigungen erhéhen, Lirm bei StraRenbahnkurvenfahrten
reduzieren und Rasenbettgleise einbauen

» Mobilitatsstationen im wiedererkennbaren Design
» Parkraumbewirtschaftung

» Biirgerbeteiligung stiitzt sich auf den etablierten Projektbeirat aus dem Verbdndeprojekt
,Mach’s leiser”. Der Beirat setzt sich zusammen aus den Amtern der Stadtverwaltung, den
Fraktionen sowie den aktiven Biirgervereinen und Verbanden.

Gegenstand der Evaluation

In den Modellstadten wurde nicht die Wirkung der gesamten Mafnahmenpakete untersucht,
sondern es wurden die Hauptmafinahmen evaluiert.

In Kéln waren dies die Radfahrstreifen und Gehwegerweiterung auf der Ulrichgasse, die Mobil-
stationen und die Umnutzung von Parkplatzen.

In Kiel begleitete die Evaluation den bespielbaren Strafdenraum, die Verbesserung der Schul-
wege und den barrierefreien Ausbau.

In Aachen wurden die Premiumroute flir den Rad- und Fufdverkehr sowie der Begegnungsbe-
reich Martin-Luther-/Gottfriedstrafie und der Ausbau des Carsharings evaluiert.

In Leipzig bezog sich die Evaluation auf die Mafdnahmen an der Naunhofer Straf3e, die urspriing-
lich zur Fahrradstrafie umgestaltet werden sollte, wahrend der Projektlaufzeit aber zunachst
nur in der Einmiindung verandert werden konnte.
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Ergebnisse des Forschungsprojektes

Inhalte des Abschlussberichts sind im Wesentlichen die Ergebnisse der Evaluation der ExWoSt-
Modellprojekte in den Stadten Koln, Kiel, Aachen und Leipzig sowie die Herleitung und Darstel-
lung von Hinweisen und Vorschlagen zu Regelwerksdanderungen.

Die Sammlung gelungener Praxisbeispiele und der Leitfaden zur Strafdenraumgestaltung wur-
den in zwei UBA-Fachbroschiiren unter den Titeln ,Straflen und Platze neu denken“ und ,Quar-
tiersmobilitat gestalten” auf der Webseite des Umweltbundesamtes gesondert veroffentlicht.

Evaluation der Modellprojekte in KolIn, Kiel, Aachen und Leipzig

Die Evaluation der Modellprojekte sollte hinsichtlich ihrer Prozesse und Wirkungen vorgenom-
men werden, sodass Erfolgsfaktoren und Hemmnisse aus den Prozessen abgeleitet, die Wirkun-
gen der Mafsnahmen dargestellt und auf dieser Grundlage ein Fazit gezogen werden konnte.

Im Rahmen der Prozessevaluation fanden leitfadengestiitzte Telefoninterviews statt. Die Leitfa-
den bestanden aus offenen und geschlossenen Fragen, wobei die Leitfiden aufeinander aufbau-
ten. Je Modellstadt und Mafdnahme wurden passende Ansprechpersonen zum Prozess der Maf3-
nahmen befragt. Im Rahmen der Projektlaufzeit fanden zu drei Zeitpunkten Befragungen statt.
Die erste und zweite Phase thematisierte die Mafdnahmenentwicklung bzw. die Mafsnah-
menumsetzung und die Biirgerbeteiligung. In der dritten Phase wurde dieser Prozess nochmals
retrospektiv betrachtet und die Erfolgsfaktoren und Hemmnisse herausgestellt.

Wahrend der Wirkungsevaluation wurden Vorher- und Nachher-Messungen zu mehreren umge-
setzten Mafdnahmen durchgefiihrt, um Veranderungen durch die Mafdnahme darstellen zu kon-
nen. Um einen moglichst zuverladssigen Ursache-Wirkung-Zusammenhang herzustellen, wurden
unterschiedliche Erhebungsmethoden verwendet und kombiniert. Dabei kamen manuelle und
technische Erhebungsgerate zum Einsatz. Durchgefiihrt wurden u. a. Beobachtungen des Ver-
kehrsverhaltens (z. B. Konflikte, Aktivititen im Strafdenraum), standortbezogene Befragungen,
Verkehrszahlungen an Querschnitten (manuell oder videogestiitzt) und Geschwindigkeitsmes-
sungen mittels Seitenradargeraten. Zudem wurden Anbieterdaten von Mobilitatsdienstleistern
ausgewertet. Bei den Erhebungen in den vier Modellstadten wurde auf eine Vergleichbarkeit der
Methoden geachtet. Hierzu zahlen z. B. die zeitlichen Abstdnde zwischen den Erhebungen,
Durchfiihrung der Erhebungen an Normalwerktagen und die Abklarung der datenschutzrechtli-
chen Vorgaben. In Abstimmung mit den jeweiligen Modellstiddten wurde zunachst fiir jede Maf-
nahme ein Detailkonzept zu den geplanten Erhebungen erstellt und abgestimmt. Neben der Wir-
kungsmessung, die sich auf eine Einzelmafinahme bezog, fanden als ,flichiger Ansatz“ bezeich-
nete Zahlungen im Quartier statt.

In Ergdnzung zur Wirkungsevaluation stehen die Befragung von Anwohnenden in den Quartie-
ren, die zusammenfassend das Bild der Mafdnahmenbewertung aus Sicht der Anwohnenden ver-
vollstindigen. Durch einen Flyer als Hauseinwurf wurde auf diese Online-Befragungen aufmerk-
sam gemacht und um eine Bewertung der Mafdnahmen gebeten.

Auffallig im Mafdnahmenumsetzungsprozess war, dass sich in den meisten Modellstddten die
baulichen Umsetzungen stark verzogerten. Die mafdgeblichen Griinde hierfiir waren andere Pro-
jekte oder Mafsnahmen im jeweiligen Planungsgebiet, die vorher noch abgeschlossen werden
mussten, oder interne bzw. externe Abstimmungsprozesse. Aus der Prozessevaluation ging her-
vor, dass es wichtig ist, zu Beginn des Planungsprozesses und auch zu weiteren Zeitpunkten ab-
zustimmen, ob im Projektgebiet weitere Projekte anderer Abteilungen oder Baulasttrager reali-
siert werden und friihzeitig die relevanten Stellen einzubeziehen. Ein weiterer Punkt, der zu
Verzogerungen gefiihrt hat, waren fehlende Personalkapazitdten in der Verwaltung. Kleinere
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Mafdnahmen wurden deshalb gegeniiber grofderen Mafdnahmen verwaltungsintern geringer pri-
orisiert und verzogerten sich somit.

Die bei der Prozessevaluation befragten Projektbeteiligten bezeichneten die Partizipationsakti-
vitaten, engagierte Biirgerinnen und Biirger, Vereine sowie Quartierbtiros, die vor Ort die Maf3-
nahmen unterstiitzen und kommunizieren, als sehr férderlich fiir den Umsetzungsprozess. Vor
allem in temporaren und provisorischen Losungen sehen die Planenden und weiteren Projekt-
beteiligten ein grofdes Potential, weil damit, relativ schnell ein gewiinschter Effekt zu erzielen ist,
auf dem in Zukunft durch dauerhafte Elemente aufgebaut werden kann. Dies hat sich in Kiel be-
wahrt. Auch in Leipzig konnte nach vorausgegangener verzogerter Planung die provisorische
Losung dann aber baulich sehr schnell umgesetzt werden.

Einschriankend wirken sich die deutlichen Kontextverdnderungen und Nachwirkungen, die sich
vor allem durch die Covid-19-Pandemie ergeben haben, auf die Ergebnisse der Wirkungsanalyse
der einzelnen Mafdnahmen aus. Das betrifft vor allem die Aktivitdten im 6ffentlichen Raum.

Im Projekt hat sich gezeigt, dass die Mafinahmen, die z{igig geplant und umgesetzt werden konn-
ten, beispielsweise die Radfahrstreifen auf der Ulrichgasse in K6ln oder das ,Wellingdorfer
Wohnzimmer* in Kiel, schon wahrend des Projektverlaufs wesentliche positive Wirkungen zur
Forderung der aktiven Mobilitdt bewirkten und die Bevdlkerung diese positiv aufnahmen. In
Aachen konnten entlang der Lothringer Strafle durch die Einrichtung der Fahrradstrafie Ver-
kehrskonflikte abgebaut und die Anzahl der Aktivititen im 6ffentlichen Raum erhéht werden. In
allen Modellstadten fand eine Befragung der Anwohnenden statt, in der auch nach der Sichtbar-
keit der umgesetzten Mafdnahmen gefragt wurde und eine Bewertung abgegeben werden
konnte. Viele Mafdnahmen wurden positiv bewertet und aufgenommen. In Kiel und Aachen und
Leipzig konnten wahrend der Projektlaufzeit nicht alle Mafdnahmen vollstindig umgesetzt wer-
den. Hier wiren weitere Wirkungsevaluationen nach Fertigstellung aller Teilprojekte empfeh-
lenswert.

Erfolgsfaktoren, Hemmnisse und Handlungsempfehlungen

Grundsatzlich haben sich Mut und Wille in der Kommunalpolitik sowie der Verwaltungsspitze,
Mafdnahmen zur Foérderung der aktiven Mobilitdt umzusetzen - auch erstmal {iber temporire
Mafdnahmen - als ein wesentlicher Erfolgsfaktor im Umsetzungsprozess erwiesen.

Temporare Mafdnahmen laden zum Ausprobieren ein und kénnen die positiven Aspekte einer
Veranderung greifbar machen. Zudem lassen sich provisorische Losungen leicht nachbessern
und den gewonnenen Erfahrungen entsprechend anpassen. Dadurch konnen, flankiert durch die
Partizipation der Bevolkerung, Erfahrungen fiir den Umbau der anschlief3enden dauerhaften Lo-
sung gesammelt werden. Zudem wird so der Nutzen der Mafdnahmen sichtbar und erfahrbar,
was wiederum zu einer hoheren Akzeptanz in der Bevolkerung fiihrt.

Die Partizipation der Bevolkerung ist wichtig, weshalb die Umsetzung transparent im Quartier
kommuniziert werden sollte. Dabei ist aufzuzeigen was, warum, wie und wann durchgefiihrt
wird. Auch der Rahmen fiir Anderungsméglichkeiten und der finanzielle Rahmen sind zu kom-
munizieren. Damit wird verhindert, dass die Erwartungshaltung der Bevélkerung allzu sehr ab-
weicht von dem, was die Stadtverwaltung realisieren mochte und kann.

Bei der Partizipation kdnnen intermediar Tatige vor Ort eine Verbindung zwischen Stadtverwal-
tung und Anwohnenden schaffen. Sie bilden eine Anlaufstelle fiir Biirgerinnen und Biirger, die
sich iiber die geplanten Mafdnahmen informieren méchten, und kénnen Anregungen und Ver-
besserungsvorschldge an die Stadtverwaltung weitergeben. Zudem konnen intermediar Tatige
im Quartier Partizipationsprozesse anstofien, wie beispielsweise die gemeinsame Umsetzung
von Kleinmafdnahmen, bei denen die Anwohnenden aktiv mitmachen kénnen.
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Im Vorfeld der Mafnahmenentwicklung ist es wichtig zu sondieren, ob und welche weiteren
Mafdnahmen oder Projekte im Umsetzungsgebiet von anderen Akteuren oder Stellen der Stadt-
verwaltung geplant sind. Die relevanten Stellen und Institutionen sind ausfindig zu machen und
einzubeziehen. Daran ankniipfend sollte eine frithzeitige Abstimmung vorgenommen werden.
Abstimmungsprozesse konnen, abhdngig von der Komplexitit der Mafnahme, aufwendig sein.
Allerdings sind sie auch wichtig, um Griinde fiir Verzégerungen zu erkennen, zu verhindern oder
einzuddmmen. Hier kdnnen wiederkehrende Treffen zur gemeinsamen Abstimmung helfen. Die
Abstimmungen sollten verwaltungsintern, zugleich aber auch mit externen Akteuren erfolgen.
Des Weiteren konnen die so optimierten Arbeitsablaufe und Abstimmungsprozesse standardi-
siert und somit die Planung bzw. Umsetzung von dhnlichen Projekten im Stadtgebiet beschleu-
nigt werden.

Die Wirkung einer Mafdnahme, die durch eine entsprechende Evaluation tiberpriift wird, kann
durch die Kommune genutzt werden, um den positiven Effekt, der durch die Mafdnahme erzielt
werden konnte, medial der Offentlichkeit zu prisentieren. So wird der Offentlichkeit gezeigt,
dass die umgesetzten Mafdnahmen ihren Zweck erfiillen. Zudem zeigt die Kommune, dass sie
durch eine Wirkungsevaluation auch nach der baulichen Umsetzung die Qualitat der eigenen
Planung und Umsetzung kontrolliert und reflektiert. Durch die Wirkungsevaluation kénnen auch
eventuell notwendige Optimierungen erkannt und initiiert werden.

Vorschlage fiir Regelwerksanderungen

Eine weitere Aufgabe dieses Forschungsprojektes war es, den Reformbedarf hinsichtlich der
Strafdenverkehrsordnung sowie technischer Regelwerke fiir die Straffenraumgestaltung heraus-
zustellen. Der Bedarf ergibt sich aus den Anforderungen an eine nachhaltige Mobilitit, aus ver-
anderten Mobilitatsbediirfnissen und -optionen sowie aus der Rechtsprechung, der Rechnung
getragen werden muss. Insbesondere die jiingsten Entwicklungen und Ad-hoc-Mafdnahmen im
Zuge der Covid-19-Pandemie (z. B. Pop-up Radwege, mehr Aufenthaltsflache zur Sicherung des
notigen Abstands) haben die Diskussionen um Flachenanspriiche und Umverteilung im Straf3en-
raum neu aufleben lassen. Sie offenbarten, dass rechtliche und planerische Instrumente ange-
passt und teilweise neu iiberdacht werden miissen, um auch pandemieunabhingig die Erforder-
nisse einer umweltfreundlichen und fiir alle Verkehrsteilnehmenden sicheren Mobilitit zu be-
riicksichtigen.

Das Forschungsprojekt deckte in diesem Zusammenhang auf, dass das geltende StrafRenver-
kehrsrecht (Strafdenverkehrsgesetz, Strafdenverkehrsordnung und die nachgeordneten Verwal-
tungsvorschriften) noch haufig das Kraftfahrzeug sowie die Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs in den
Mittelpunkt stellt und fiir die Kommunen ein erhebliches Hemmnis bei der Umsetzung einer
nachhaltigen Verkehrspolitik darstellt. Hier zeigte sich ein grofder Reformbedarf. Anfang 2020
ist die Strafdenverkehrsordnung (StVO) novelliert worden. Damit sollte sie besser auf die Be-
diirfnisse des Radverkehrs ausgerichtet werden. Die Anderungen sind positiv zu bewerten, aller-
dings stellt die Novelle die Gesamtausrichtung der Strafdenverkehrsordnung nicht infrage und
tragt den Entwicklungen und Erfordernissen einer nachhaltigen Stadtmobilitdt noch nicht Rech-
nung. Mit dem Fokus auf der Flachenverteilung zugunsten einer Forderung der aktiven Mobilitit
(FuR- und Radverkehr) werden im Abschlussbericht der Uberarbeitungsbedarf aufgezeigt und
Empfehlungen gegeben.

Die Forschungsnehmer sehen den wesentlichen Anpassungsbedarf in der StVO bspw. in der Er-
ginzung des Zielkanons sowie in der Anderung der Regelgeschwindigkeit innerorts auf 30
km/h. Bis dato sieht die StVO eine Regelgeschwindigkeit von 50 km /h vor, von der nur bei Vor-
liegen einer Gefahrenlage nach unten abgewichen werden darf. Dieser Grundsatz lief3e sich um-
kehren: Von einer innerortlichen Regelgeschwindigkeit 30 km/h kénnte an einzelnen Strafien
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nach oben abgewichen werden, wenn keine Gefahren fiir jegliche Verkehrsteilnehmenden beste-
hen. Entscheidend ist auch eine Neufassung des § 45 StVO, der die zentrale Erméachtigungs-
grundlage der Strafdenverkehrsbehorde fiir verkehrsregelnde Anordnungen darstellt. Eine Ein-
schrankung des Autoverkehrs aus Griinden der Sicherheit setzt nach derzeitiger Rechtslage eine
konkrete Gefahr voraus. Damit stehen die Leichtigkeit und Fliissigkeit des Kfz-Verkehrs im Vor-
dergrund und die verkehrsregelnden Moglichkeiten sind relativ eng gefasst.

Durch Anpassungen der StVO sollte der ruhende Kfz-Verkehr starker reguliert werden, indem
ein Erlaubnisvorbehalt eingefiihrt wird. Danach muss das Parken explizit durch Verkehrszei-
chen oder Markierung erlaubt werden. Dariiber hinaus sollte innerorts ein generelles Parkver-
bot gelten, sodass das Parken dann nicht mehr wie bisher grundsatzlich erlaubt wére.

Auch schrankt die StVO die Schaffung von Querungsmaoglichkeiten fiir zu Fufé Gehende zu sehr
ein und gewahrt den Kommunen zu wenig Handlungsspielraum, um mehr sichere und flexible
Querungshilfen zu schaffen. Eine Anderung kann deutlich mehr Querungsangebote erlauben so-
wie Umwege insbesondere fiir zu Fufd Gehende, aber auch fiir Radfahrende vermeiden und den
Kommunen mehr Flexibilitat entsprechend der lokalen Verhéltnisse gewahren.

Wichtig wire auch ein Uberdenken der Zonenregelung in Deutschland. Orientiert an den Begeg-
nungszonen z. B. aus der Schweiz oder Osterreich bieten sich Moglichkeiten, die Zonenregelun-

gen eingangiger und fiir alle Verkehrsteilnehmenden besser nutzbar zu machen. Problematisch

ist in diesem Zusammenhang, dass die Hiirden fiir die Anordnung des sehr erfolgreichen und si-
cheren verkehrsberuhigten Bereichs recht hoch gesteckt sind.

Leichter ist es, einen verkehrsberuhigten Geschiftsbereich auszuweisen, jedoch ist hier keine
Nutzung des gesamten Strafdenraums durch zu Fufd Gehende vorgesehen. Daher wird vorge-
schlagen, den verkehrsberuhigten Geschaftsbereich durch eine sogenannte Begegnungszone zu
ersetzen, in der eine Nutzung des Strafdenraums im Sinne einer Gleichberechtigung aller Ver-
kehrsteilnehmenden moglich ware.

Eine wichtige Rolle fiir die konkrete Gestaltung des Strafdenraums sowie der Flichenaufteilung
kommt den von der FGSV herausgegebenen Richtlinien und Hinweisen zu. Hierzu besteht in vie-
len Bereichen ein Uberarbeitungsbedarf, wobei auch festzustellen ist, dass integrierte Werke
wie die ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraféen“ (RASt) weniger einer grundsatzlichen Neu-
fassung, sondern eher einer Anpassung in einigen Bereichen bediirfen. Viele Inhalte sind nach
wie vor weitestgehend angemessen, es fehlt jedoch an einer konsequenteren Anwendung, Um-
setzung und Akzeptanz. Vor allem bei den Breiten von Radfahrstreifen, Schutzstreifen des Rad-
verkehrs sowie Gehwegen wird in der Praxis sehr hdufig von den Empfehlungen der FGSV zu-
gunsten des Kfz-Verkehrs abgewichen. Dies zeigt einerseits, dass die Musterlosungen, Regel-
und Richtbreiten seitens der FGSV aufgrund ortlicher Gegebenheiten manchmal nur schwer zu
realisieren sind und andererseits, dass der flieRende und ruhende Kfz-Verkehr im Rahmen von
Abwagungsprozessen meistens noch immer ein h6heres Gewicht erhalt.

Die R-FGU (Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fuf3giangeriiberwegen) ist zu iiberar-
beiten mit dem Ziel, den Einsatz von Fufsgangeriiberwegen als sicheres Querungsangebot in den
Kommunen wesentlich zu erleichtern. Auch wére eine Anlage von Fuf3gdangeriiberwegen in
Tempo-30-Zonen zu vereinfachen, um so Querungen zu erleichtern und das Fufdwegenetz im
Sinne von nahmobilitdtsfreundlichen Quartieren insgesamt zu verdichten.

Fazit

Die Evaluation in den vier Modellstddten sowie das Forschungsvorhaben im Gesamten zeigte,
dass die Kommunen bei der Férderung der aktiven Mobilitdt auf Quartiersebene sowie bei der
Flachenneuverteilung regelmafdig einigen Hemmnissen gegeniiberstehen. Dies wird zudem
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durch gegenldufiges Verwaltungshandeln sowie den Transformationsprozessen immanente Ak-
zeptanzschwierigkeiten zusatzlich erschwert. Dabei ist ein entscheidendes Kriterium fiir das Ge-
lingen die Einbeziehung der Betroffenen und oftmals politischer Mut, um die vorhandenen
Hemmnisse zu iiberwinden. Wie die Evaluation der Modellprojekte zeigte, helfen Experimentier-
raume dabei, eine nachhaltigere Mobilitdt sowie positive Aspekte der Verdnderung erlebbar zu
machen und Vorbehalte abzubauen.
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Summary

Aim oft he research project

The aim of the German Environment Agency’s research project “Model project for sustainable
urban mobility with particular consideration for the distribution of street space” (Modellvorha-
ben nachhaltige Stadtmobilitdt unter besonderer Berlicksichtigung der Aufteilung des
StrafSenraums - MONASTA) was primarily to monitor and evaluate the model projects of the re-
search field “Active mobility in urban neighbourhoods” (Aktive Mobilitdt in stddtischen
Quartieren) from the federal programme “Experimental Housing and Urban Development” (Ex-
perimenteller Wohnungs- und Stddtebau - ExWoSt). Between 2017 and 2021, four model cities
tested measures at neighbourhood level to strengthen ecomobility and redistribute street space
in favour of public transport, walking and cycling. Conclusions were drawn from the implemen-
tations that will also be relevant for other municipalities.

Furthermore, during the research project two specialist brochures were drawn up and publis-
hed on the German Environment Agency’s website under the titles “Rethinking streets and
squares” (Strafsen und Pldtze neu denken) and “Designing neighbourhood mobility” (Quartiers-
mobilitdt gestalten). They provide good examples and possible options for action at the munici-
pal level. In addition, the research project helped conceive and organise the second German Pe-
destrian Traffic Congress (Deutsche Fufsverkehrskongress), held in Berlin in 2018.

Another component of the results consists of proposals for regulatory changes intended to pro-
mote active mobility. For this purpose, key obstacles were identified and proposals for changes
to laws, ordinances and regulations were developed.

The research project began in October 2016. In the course of the project, both the timescale and
the research focuses were extended. The project ended with a final hybrid conference in Sep-
tember 2021, held at Bochum University for Applied Sciences.

Work packages

The research project included the following elements:

Figure 1: Elements and work packages of the MONASTA research project
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Essentially, these were:

» The evaluation (impact and process evaluation) of the ExWoSt model projects in the re-
search field “Active Mobility in Urban Neighbourhoods” in Aachen, Kiel, Cologne and Leipzig
(WP 3)

» The development of a brochure giving practice examples of good designs for street space
(UBA 2017: Strafsen und Plditze neu denken) (WP 2)

Guidelines for planning (UBA 2020: Quartiersmobilitdt gestalten) (WP 4)
Guidance and proposals for regulatory change (WP 5),

Organisation of the second German Pedestrian Traffic Congress in 2018 in Berlin

vV v v Vv

Consulting on pedestrian and cycling issues (pedestrian traffic checks and workshops) for
the four model cities
Presentation oft he modal projects

For the ExWoSt research field “Active mobility in urban neighbourhoods”, one model neigh-
bourhood was selected in each of the cities of Cologne, Kiel, Aachen and Leipzig. All four neigh-
bourhoods are predominately residential.

The model neighbourhood Altstadt-Siid in Cologne in the vicinity of Severinstrafie is char-
acterised by:

» An urban mix with a great deal of old building fabric

» Very good local supplies: Severinstrafde is a busy shopping street with an attractive design
that ensured it was already heavily frequented by pedestrians and cyclists before the Ex-
WoSt model project

» The neighbourhood is enclosed on two sides by six-lane main roads, one of which (Ul-
richgasse) plays a particular role in the model project

Measures for the Cologne neighbourhood around SeverinstraBe (Altstadt Sid)

There is a focus on promoting cycling throughout the city of Cologne, including in the SeverinstraRRe
neighbourhood.

» Creation of at least 300 new public parking spaces for bicycles (on the roadside and on con-
verted car parking spaces)

» Additional funding from the city for private bicycle parking; the aim is to shift some bicycle
parking to private areas and thus to provide space in other areas

» Establishment of bicycle paths on the north-south axis and on the streets Friesenwall /Mauri-
tiuswall

» On the streets Severinswall, Kartduserwall and Ulrichgasse, one vehicle lane in each direc-
tion reserved for bicycles (Ulrichgasse should then relieve Severinstrafie of bicycle traffic)

24



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums
(MONASTA)

>

Pedestrian concept for the Severinstrafie neighbourhood, workshops and pedestrian traffic
checks with residents

Two mobile stations in the neighbourhood

Parking spaces to be converted into seating areas for outdoor gastronomy in the summer
Art initiatives, experiments with parking spaces, facade design

Contingency funding for the implementation of small-scale proposals from the public
Publicity campaign with an online platform for suggestions from the public

Car-free neighbourhood festival “Day of the Good Life” (Tag des guten Lebens)

In Kiel, the district of Ellerbek-Wellingdorf, on the eastern shore of the firth, participated:

>

>

>

Most of the residents of the neighbourhood live in post-war apartment buildings
Childcare facilities, schools and a sports park are scattered through the neighbourhood

Problems here are mainly caused by stationary traffic

Measures for the Kiel district of Ellerbek/Wellingdorf

In the Ellerbek/Wellingdorf district of Kiel, the focus is on children and young people. Here, empha-
sis is placed on child-friendly street spaces. The playable city is the guiding principle for this neigh-
bourhood.

>

Transformation of Wellingdorfer Strafde and Kieler Kuhle into playable streets with play ob-
jects installed on the pavements

Marking of school routes with funny symbols

Accessibility is key in the neighbourhood, because not only many children but also many el-
derly people live in this district

Enhancement and connection of green paths between apartment blocks

Parking on the streets is a big problem: reorganisation of parking and reduction of traffic
searching for parking spaces

Establishment of road-crossing aids, bicycle lanes and protective lanes in several streets
Development of a car-sharing station on Tilsiter Platz, later extension to a mobile station

Upgrading of the entrance area of the sports park, installation of bicycle racks, signposting of
the cycle route to the park

Improved quality of stay with benches, play elements, more attractive access to playgrounds

Neighbourhood funds to implement small-scale proposals from the public
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>

Neighbourhood festivals, public consultation hours, information stands, activities such as a
gardening project, walking-to-school campaign, scrap-bike art project, opportunities to try
out car sharing/electric cargo bikes, links with the project “Healthy Living in the Neighbour-
hood” (Gesund leben im Quartier)

The Suermondt neighbourhood is the model district for the project in Aachen and is a:

>

>

Mixed inner-city neighbourhood with old building fabric

In addition to the residential function of the area, numerous educational institutions like vo-
cational colleges are also located here

The streets and pavements are narrow, there are hardly any bicycle paths

Nevertheless, the neighbourhood includes important connections for pedestrian and bicy-
cles

Measures for the Suermondt neighbourhood in Aachen

In Aachen's Suermondt neighbourhood, the focus is on promoting local mobility and creating meet-
ing places.

>

Premium pedestrian route along Lothringer Strafde/Schildstrafie: barrier-free, direct, clear
routing

Priority bike route (same route as premium pedestrian route)

Meeting area Martin-Luther-/Gottfriedstrafie: linking play areas and green spaces
More bicycle parking facilities in the neighbourhood

2-3 rental bike stations in the neighbourhood

Extension of the car sharing station in Richardstrafde (additional types of vehicles)

Neighbourhood funds (supporting minor measures proposed by the public, e.g. participation
in Parking Day, where parking spaces temporarily become green oases)

Neighbourhood walks organised by the municipal administration

School mobility project

In Leipzig the urban district involved was that of Stétteritz, which is characterised by:

>

>

Very mixed building fabric with multi-family houses in row construction, villa-like detached
houses and areas of single-family homes

Very limited local supply structures
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» The road lanes are very wide, which encourages motorists to drive at higher speeds and re-
stricts pedestrian and bicycle traffic

» The neighbourhood has been active for years in the association project “Make it quieter -
Noise initiative planning in Stotteritz” (Mach's leiser - Ldrmaktionsplanung in Stitteritz),
which was funded by the German Environment Agency and has involved a high level of well-
moderated public participation

Measures for the Leipzig district of Stotteritz

An active route is to be created in Leipzig-Stotteritz, running between the S-Bahn station Vo6lk-
erschlachtdenkmal and the heart clinic.

» Creation of an active route in Leipzig-Stotteritz, running between the local train (S-Bahn)
station, the memorial Vélkerschlachtdenkmal and the cardiac clinic

» Redistribution of the street space in Naunhofer Strasse (2.2 km), redesignation of individual
sections as bicycle paths

» Upgrading of the surroundings of Stotteritz station

» Repair and greening of roads

» Pedestrians: pavement extensions, traffic calming, pedestrian crossings

» Bicycles: marking of bicycle lanes, protective lanes, a bicycle-stand programme for Stotteritz

» Local public transport: increased capacity through prioritisation, reduction of noise on tram
curves and installation of grass-bed tracks

» Mobility stations in a recognisable design
» Parking management

» Public participation based on the established project advisory board from the aforemen-
tioned “Make it quieter” project. The advisory board is composed of members from the city
administration, the elected parties and active citizens’ associations

Subject of the evaluation

The focus of the evaluation in the model cities was not on the effects of the entire package of
measures but rather on the main measures.

In Cologne, these were the bicycle lanes and pavement extensions on Ulrichgasse, the mobile
stations and the conversion of parking spaces.

In Kiel, the evaluation assessed the playable streets, the improvement of school routes and ac-
cessibility improvements.

In Aachen, the evaluation focused on the premium route for cycling and walking, the meeting
area at Martin-Luther-/Gottfriedstraf3e and the expansion of car sharing.

In Leipzig, the evaluation looked at the measures for Naunhofer Strafie: originally, this street
was to be converted into a bicycle path, but only the area at the junction could be adapted during
the project-term.
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The research project’s findings

The contents of the final report are essentially the results of the evaluation of the ExXWoSt model
projects in the cities of Cologne, Kiel, Aachen and Leipzig. Also included are the derivation and
presentation of advice and proposals for regulatory changes.

A collection of successful practice cases and the guidelines for street space design were separa-
tely published in two specialist brochures under the titles “Rethinking Streets and Squares”
(StrafSen und Plitze neu denken) and “Designing Neighbourhood Mobility” (Quartiersmobilitcit
gestalten) on the German Environment Agency website.

Evaluation oft he modal projects in Cologne, Kiel, Aachen and Leipzig

The aim was for the model projects to be evaluated with regard to their processes and impacts
so that success factors and obstacles could be identified from the processes, the impacts of the
measures could be presented, and a conclusion could be drawn based on these findings.

As part of the process evaluation, telephone-based guided interviews were held. These inter-
views involved both open and closed questions, and the guidelines built on each other. For each
model city and for each measure undertaken, appropriate contact persons were interviewed
about the process of the initiatives. Interviews were held at three points in the course of the pro-
ject. The first phase addressed the development of measures, the second phase their implemen-
tation and public participation. In the third phase, this process was examined retrospectively
and success factors and obstacles were highlighted.

As part of the impact evaluation, before and after assessments were carried out for several of the
measures implemented. This allowed the changes accruing from the measures to be captured. In
order to establish as reliable a cause-effect relationship as possible, different survey methods
were used and combined. Manual and technical survey equipment was employed. The methods
included observations of traffic behaviour (e.g. conflicts, activities in the street space), site-rela-
ted surveys, traffic counts at cross-sections (manual or video-assisted) and speed measurements
using side radar devices. In addition, data from mobility service providers were evaluated.
During the investigations in the four model cities, care was taken to ensure comparability of the
methods. This involved, for example, standardising time intervals between the surveys, conduc-
ting the surveys on normal working days and clarifying the data protection requirements.
Through consultation with each of the model cities, a detailed concept for the planned surveys
was created and agreed upon for each measure. In addition to assessments of impacts related to
an individual measure, an “area approach” was adopted and counts were carried out in the
neighbourhoods.

The impact evaluation was complemented by online resident surveys in the neighbourhoods,
which complete the overall picture of the evaluation from the residents’ perspective. A flyer was
distributed to households to draw attention to the online surveys and to request an evaluation of
the measures.

[t was noticeable that in most of the model cities the implementation of construction work was
greatly delayed. The main reasons for this were other projects or measures in the relevant plan-
ning district that had to be completed beforehand, or internal or external consultation processes.
The process evaluation showed that at the beginning of the planning process and at various later
points, it is important to determine whether projects by other departments or building authori-
ties are to be implemented in the project area, and then to involve the relevant agencies at an
early stage. Another factor that led to delays was the lack of personnel in the administrations.
This led to larger measures being prioritised so that smaller-scale initiatives were delayed.
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In the interviews held during the process evaluation, the project participants stated that the im-
plementation process had greatly benefited from the participation activities, committed indivi-
duals, associations and neighbourhood offices that supported and communicated the measures
locally. The planners and others involved in the project see great potential in temporary and
provisional solutions, because they can achieve the desired effect relatively quickly, and this can
then be elaborated with permanent elements. This has proven successful in Kiel. After planning
delays in Leipzig, it also proved possible for a provisional solution to be implemented very
quickly.

The significant contextual changes and subsequent effects that have occurred as a result of the
Covid 19 pandemic in particular, have a limiting effect on the results of the impact analysis of the
individual measures. This is particularly true for activities in public space.

The project showed that measures that could be planned and implemented quickly, for example
the bicycle lanes on Ulrichgasse in Cologne or the “Wellingdorf Living Room” (Wellingdorfer
Wohnzimmer) in Kiel, had significant positive effects on active mobility even during the course of
the project and were positively received by the population. In Aachen, traffic conflicts on Loth-
ringer Strafde were reduced by the establishment of the bicycle path and the number of activities
in public space was increased. In all model cities, residents were surveyed about the visibility of
the implemented measures and were able to submit an evaluation. Many measures were positi-
vely evaluated and accepted by the public. In Kiel, Aachen and Leipzig, it was not possible to fully
implement all the measures during the project period. Here, conducting further impact evalua-
tions after completion of all sub-projects is recommended.

Success factors, obstacles and recommendations

Fundamentally, the courage and will of local politicians and leaders of the administration to im-
plement measures to promote active mobility - even temporary measures - have proven an es-
sential success factor in the implementation process.

Temporary measures invite people to experiment and can tangibly demonstrate the positive as-
pects of a change. In addition, provisional solutions can be easily improved and adapted in light
of experience gained. Thus, accompanied by public participation, experience can be gained and
used to adapt the subsequent permanent solution. Furthermore, the benefits of the measures
become visible and can be experienced, which in turn leads to greater acceptance among the po-
pulation.

The participation of the population is important, which is why any implementation should be
communicated transparently in the neighbourhood concerned. It should be clear what, why,
how and when implementation is to occur. The framework for possible changes and the financial
framework should also be communicated. This prevents public expectations from deviating too
much from the intentions and abilities of the city administration.

In participation, local intermediaries can create a link between the municipal administration and
residents. They are a contact point for citizens who want to find out about the planned measures
and can pass on suggestions and proposals for improvement to the city administration. In addi-
tion, intermediaries in the neighbourhood can initiate participation processes, such as the joint
implementation of small-scale measures in which residents can actively participate.

Before developing measures, it is important to find out whether there are other measures or
projects planned in the implementation area by other actors or municipal agencies. The relevant
agencies and institutions should be identified and involved. This should be followed by early
coordination. Depending on the complexity of the measure, coordination processes can be time-
consuming. However, they are also important for identifying, preventing or minimising reasons
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for delay. Recurring meetings for joint coordination can help here. Coordination should take
place within the administration, but also with external actors. Furthermore, the optimised work-
flows and coordination processes can be standardised, which should accelerate the planning and
implementation of similar projects in the urban area.

The positive impact of a measure, as verified by a corresponding evaluation, can be publicly
presented by the municipality via the media. This demonstrates to the public that the implemen-
ted measures fulfil their purpose. In addition, the municipality shows that it monitors and re-
flects on the quality of its own planning and implementation even after construction and imple-
mentation, using impact evaluations to do so. The impact evaluation can also help identify any
necessary optimisation and initiate corresponding steps.

Proposals for regulatory change

Another task of this research project was to highlight the need for reform of the road traffic re-
gulations and the technical regulations for street space design. This arises from the need for
sustainable mobility, from changed mobility requirements and options, and from case law,
which must be taken into account. In particular, recent developments and ad hoc measures int-
roduced in the course of the Covid 19 pandemic (e.g. pop-up bike lanes, more amenity space to
ensure social distancing) have revived discussions about land use and the redistribution of
street space. They demonstrated that legal and planning instruments need to be adapted and in
some cases reassessed in order to include the requirements of environmentally friendly and
safe-for-all mobility, independently of the pandemic.

In this context, the research project revealed that current road traffic regulations, including the
Road Traffic Act (StrafSenverkehrsgesetz), Road Traffic Regulations (StrafSsenverkehrsordnung -
StV0) and the subordinate administrative regulations, still frequently focus on motor vehicles
and ease of motor vehicle traffic. This represents a considerable obstacle for municipalities im-
plementing a sustainable transport policy. There is a great need for reform. At the start of 2020,
the Road Traffic Regulations were revised with the intention of better considering bicycle traffic.
The changes can be assessed positively, but do not alter the overall orientation of the road traffic
regulations or adequately consider the developments and requirements of sustainable urban
mobility. In terms of the distribution of street space in favour of promoting active mobility (wal-
king and cycling), the final report identifies a need for revision and makes recommendations.

The research participants see the main need for adaptation of the StVO, for example, in the ex-
tension of its objectives and in the change of the standard speed restriction for built-up areas to
30 km/h. To date, the StVO has stipulated a standard speed of 50 km/h, which can only be re-
duced in hazardous situations. This principle could be reversed: a standard speed limit of 30
km/h in urban areas could be increased for individual roads if there is no danger for any road
user. Adaptation of §45 StVO, which authorises the road traffic authorities to issue traffic regula-
tion orders, is also crucial. The current legal situation requires a concrete danger before motor
traffic can be restricted for reasons of safety. This puts the ease and fluidity of motor vehicle
traffic in the foreground and leaves traffic regulation options relatively narrowly defined.

The StVO should be amended to increase regulation of stationary motor vehicle traffic by intro-
ducing a need for approval. This would mean that parking must be explicitly permitted through
the use of traffic signs or markings. In addition, a general parking ban should apply in built-up
areas, so that parking would no longer be principally permitted.

The StVO also overly restricts the creation of road-crossing facilities for pedestrians and gives
municipalities too little scope to create safer and more flexible crossing aids. An amendment
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could provide significantly more crossing facilities, thus preventing cyclists and in particular pe-
destrians from having to make detours. This would also give municipalities more flexibility to
cater for local conditions.

Rethinking the zoning regulations in Germany is also important. Following the example of
Switzerland or Austria, for example, there are ways of making zoning regulations more compre-
hensible and more usable for all road users. In this context, it is problematic that there are signi-
ficant obstacles to designating traffic-calmed areas, although such areas have proved very suc-
cessful and safe.

It is easier to designate a traffic-calmed commercial area, but this does not provide for pede-
strian use of the entire street space. The proposal is therefore to replace the traffic-calmed com-
mercial area with a so-called meeting zone, in which the street space could be equally utilised by
all road users.

The guidelines and information published by the Road and Transportation Research Association
(Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen — FGSV) play an important role in the
concrete design of street space and the distribution of space. There is a need for revision in
many areas, although it should also be noted that integrated publications such as the “Guidelines
for the Design of Urban Roads” (Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen - RASt) do not re-
quire fundamental revision but rather adaptation in some areas. Much of the content is still lar-
gely appropriate, but there is a lack of more consistent application, implementation and accep-
tance. In practice, the widths of cycle lanes, bicycle protection lanes and footpaths in particular
frequently deviate from the FGSV recommendations in favour of motor vehicle traffic. This
shows, on the one hand, that the model solutions, standard and guideline widths provided by the
FGSV are sometimes difficult to implement due to local conditions and, on the other hand, that
flowing and stationary motor vehicle traffic is usually still prioritised when weighing up the inte-
rests of the different parties.

The Guidelines for the Installation and Equipment of Pedestrian Crossings (Richtlinien fiir die An-
lage und Ausstattung von Fuf3gingeriiberwegen - R-FGU) should be revised with the aim of signi-
ficantly facilitating the use of pedestrian crossings to provide safe road-crossing facilities in the
municipalities. The establishment of pedestrian crossings in 30 km/h zones should also be
simplified in order to facilitate road-crossing and to increase the density of footpaths to provide
mobility-friendly neighbourhoods.

Conclusion

The evaluations in the four model cities and the research project as a whole showed that the mu-
nicipalities regularly face a number of obstacles to promoting active mobility at neighbourhood
level and redistributing land use. Further difficulties are created by counteractive administrative
action and the problems of acceptance that are inherent to transformation processes. Decisive
criteria for success include the involvement of those affected and, often, the political courage to
overcome obstacles. As the evaluation of the model projects revealed, experimental spaces help
to demonstrate more sustainable mobility and positive aspects of change and to counter pe-
ople’s reservations.
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1 Einfiihrung

Der motorisierte Individualverkehr nimmt auf Stadtteil- und Quartiersebene weiterhin eine
starke Stellung ein — und zwar obwohl sich das Verkehrsverhalten junger und urbaner Bevolke-
rungsgruppen verdandert, obwohl aktive Mobilitdt an Bedeutung gewonnen hat und starker
wahrgenommen wird und obwohl sich die Sharing Economy zunehmend etabliert. Die Folge
sind Strafdenrdume, die haufig von fliefendem und ruhendem Autoverkehr dominiert werden
und die zugleich gekennzeichnet sind durch hohe Belastungen fiir Mensch und Umwelt in Form
von Larm, Schadstoffen, Treibhausgasen, Flichenverbrauch und Unféllen.

Die Bundesregierung hat sich im Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 u. a. das Ziel gesetzt, die
Intermodalitit zu fordern, den Umweltverbund im Nahbereich zu stirken sowie den Giiterver-
kehr in Ballungsrdumen zu biindeln und verstarkt auf Lastenrdder zu verlagern. Ein wichtiger
Schwerpunkt ist dabei die Strafdenraumaufteilung zugunsten des Rad- und Fufdverkehrs.

Der hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs ist nicht zuletzt auf eine Strafdenraumauf-
teilung zuriickzufiihren, die den Kfz-Verkehr beglinstigt. Damit wirkt das Zeitalter der autoge-
rechten Stadt immer noch nach.

Heute ist das Auto jedoch nur noch eine unter mehreren Fortbewegungsarten. Auch der Auto-
verkehr ist durch viele kurze Wege gepragt; hier besteht ein bedeutendes Verlagerungspotenzial
zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs. Sowohl neue Mobilitdatsformen und Mobilitdtsdienstleis-
tungen als auch der wiederentdeckte Fuf3- und Radverkehr beanspruchen ausreichende und at-
traktive Flachen im Straffenraum. Eine Verbesserung der Straffenraumaufteilung zugunsten des
Fuf3- und Radverkehrs, auch unter den Aspekten der Attraktivitatssteigerung und einer verbes-
serten Verkehrssicherheit, fordert eine nachhaltige Nahmobilitdt im Quartier. Dies starkt den
Einzelhandel und die Lebensqualitidt und fordert zugleich Bewegung und Gesundheit. Zudem
entstehen mit der Neuordnung von Flachen neue Moéglichkeiten, den Giiterverkehr stadtvertrag-
licher zu gestalten. Er hat besonders durch KEP-Dienste verschiedener Anbieter auf der letzten
Meile zuletzt stark zugenommen. Beispielsweise Packstationen und Paketboxen sowie Mobili-
tatsstationen mit Lastenradern konnten die Stadte entlasten.

Herausforderungen liegen in dem Bestehen grofder Liicken zwischen Richtlinien und Empfehlun-
gen einerseits, die jeweils Standard- oder Mindestmafie fiir Flichen im 6ffentlichen Raum for-
mulieren (sowohl fiir den motorisierten und ruhenden als auch fiir den nicht-motorisierten Ver-
kehr) und der in der Praxis zur Verfiigung stehenden Gesamtquerschnittsbreite bestehender
Strafden andererseits. Eine gelungene innerstadtische Strafdenraumaufteilung beinhaltet daher
eine vertragliche Koexistenz aller Nutzungen unter dem Aspekt einer nachhaltigen Entwicklung.

1.1 Ziele des Vorhabens

Mit dem MONASTA-Forschungsvorhaben soll die beschriebene Liicke zwischen notwendigen
und zur Verfligung stehenden Maf3en und Querschnittsbreiten im 6ffentlichen Raum geschlossen
werden. Das Forschungsvorhaben beleuchtet den wissenschaftlichen Erkenntnisstand aus den
Richtlinien und Empfehlungen, stellt gelungene Praxisbeispiele zur Straflenraumgestaltung vor
und evaluiert mehrere Modellprojekte, die in den vergangenen Jahren im Sinne einer nachhalti-
gen Quartiersmobilitdt durchgefiihrt wurden. Es stellt Mafdnahmen auf Quartiers- und Stadtteil-
ebene in den Fokus und macht vor allem die Strafdenraumaufteilung und -gestaltung mit Blick
auf eine gerechte Flachenaufteilung fiir alle Verkehrsteilnehmenden zum Thema.
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Im Rahmen einer integrierten Verkehrsplanung wurde untersucht,

» welche Moglichkeiten einer gerechten und sicheren (Neu-)Aufteilung des Straffenraums zwi-
schen dem motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr existieren, wo eine vertragliche
Koexistenz unterstiitzt werden kann und welche weiteren Nutzungsanspriiche bestehen,

» welchen Beitrag eine Neuverteilung des Strafdenraums fiir eine nachhaltige Mobilitatskultur
in den Stadten und zur Steigerung der Lebensqualitit leisten kann und

» welche Verteilungen fiir bestimmte Nutzungssituationen besonders geeignet sind.

Das Forschungsprojekt ist sehr eng an das

» ExWoSt-Forschungsfeld ,Aktive Mobilitét in stddtischen Quartieren“ des Bundesinstituts fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) mit den vier Modellvorhaben in Aachen, Kiel, KéIn
und Leipzig sowie an das

» inzwischen abgeschlossene UFOPLAN-Vorhaben ,Aktive Mobilitdt: Mehr Lebensqualitét in
Ballungsraumen“ (FKZ 3716 58 104 0) gekoppelt.

Die Erfahrungen und Ergebnisse zwischen den drei Projekten wurden ausgetauscht und eng ab-
gestimmt. Durch eine wissenschaftliche Begleitung und Evaluation der ExWoSt-Modellprojekte
konnte eine Optimierung der Planungs- und Umsetzungsschritte erreicht werden. Darauf auf-
bauend werden zum einen tibertragbare Empfehlungen fiir Planung und Durchfiihrung einer
einfachen und kostenglinstigen Straflenraumumgestaltung zusammengestellt und in einem Leit-
faden aufbereitet. Zum anderen werden Hemmnisse, Hindernisse und Anpassungsnotwendigkei-
ten aus Rechtsgrundlagen und Regelwerken herausgestellt und im Sinne einer nachhaltigen Mo-
bilitat Optimierungsmoglichkeiten aufgezeigt.
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1.2 Bausteine und Arbeitspakete

Das Forschungsvorhaben MONASTA umfasst mehrere Arbeitspakete und Elemente, die in folgen-
der Grafik zusammenfassend dargestellt sind:

Abbildung 2: Bausteine und Arbeitspakete des MONASTA-Forschungsprojekts

Grundlagen

Evaluation r—- _E;N_S; s
2. FuBverkehrs- Broschiire ) 1 xWo |
kongress Gelungene Beispiele erkun.gs- H I Modellprojekt !
evaluation | |
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. evaluation ] Quartieren |
Leitfaden ; i |
FuBverkehrschecks StraBenraum- Evaluations- H i |
konzept Aachen
gestaltung 1 |
| . [
. Kiel |
Voher-Erhebung i |
K6In
Wonahons Vorschlige fiir << ] :
mit Kommunen LD Nachher- I Leipzig I
dnderungen Erhebung e o - |

Abschlussbericht + Ergebnisprasentation

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat
Im Wesentlichen waren dies

» die Evaluation (Wirkungs- und Prozessevaluation) von vier ExWoSt-Modellprojekten des
Forschungsfelds , Aktive Mobilitat in stddtischen Quartieren” in Aachen, Kiel, K6ln und
Leipzig (AP 3),

» die Erarbeitung einer Broschiire liber gute Strafdenraumgestaltungsbeispiele aus der Praxis,
einem Leitfaden fiir die Planung sowie von Hinweisen und Vorschlagen zur Regelwerksiande-
rung (AP 2,4 und 5),

» die Organisation des 2. Deutschen Fufdverkehrskongresses 2018 in Berlin sowie

» die Beratung der vier Modellstadte in Fragen des FufR- und Radverkehrs (Fufdver-
kehrschecks und Workshops).

Das ReFoPlan-Vorhaben ,Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitdt (MONASTA)“ begann im
Oktober 2016. Im Laufe des Vorhabens wurden sowohl inhaltliche als zeitliche Erganzungen
vorgenommen, sodass das Forschungsprojekt mit dem Abschlussbericht im Oktober 2021 been-
det wird. Abbildung 3 stellt den Zeit- und Arbeitsplan des Forschungsvorhabens dar.
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Abbildung 3: Zeit- und Arbeitsplan des Forschungsvorhabens

Arbeitspakete 2016 2017 2018 2019
Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4
AP1 Grundlagen

AP2 Beispielsammlung+Broschiire Beispielsammlung
AP 4 Leitfaden StraRenraumgestaltung Leitfaden
AP 3 Evaluation Prozess- und Wirkungsevaluation
AP 5 Vorschlége fiir Regelwerksénderungen

AZ 7: Fuko 2018 & FuRverkehrs-Checks Vorb. 2. Deutscher Fquerkehrskongres.
AZ 8: Workshops zur Beratung Modellkommunen

Abstimmungsgespriche/-workshops . . . . . . .
Sachstands-/Zwischenberichte . . . . .

AP 6 Abschlussbericht + Ergebnisprisentation

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat
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2 Nachhaltige Stadtmobilitat

Ziel des Arbeitspaketes 1 (AP 1) ,Grundlagen” ist ein zusammenfassender Uberblick zum gegen-
wartigen Stand der Forschung tliber die infrastrukturellen Voraussetzungen einer nachhaltigen
Stadtmobilitat unter besonderer Berticksichtigung der Aufteilung des Strafdenraums.

Definition und Begriff

Der Begriff Nachhaltigkeit ist vielfach und vielfaltig definiert sowie hinsichtlich einer prakti-
schen Anwendung operationalisiert worden. Aus der origindren Bedeutung aus der Forstwirt-
schaft im 18. Jahrhundert iiber die ,Entwicklung, die die Bediirfnisse der Gegenwart befriedigt,
ohne zu riskieren, dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bediirfnisse nicht befriedigen kon-
nen“ (Brundtland-Kommission, UN 1987) wurde seit der Weltkonferenz 1992 in Rio de Janeiro
der ,Dreiklang’ der 6konomischen, 6kologischen und sozialen Dimension und bildet ein wesentli-
ches Leitprinzip, sowohl auf internationaler als auch auf nationaler Ebene. In Deutschland
wurde eine nachhaltige Entwicklung in Form der Nachhaltigkeitsstrategie ,Perspektiven fiir
Deutschland” (verabschiedet, die auch Indikatoren fiir die verschiedenen Handlungsfelder fest-
legt, so auch fiir den Mobilitatsbereich (Bundesregierung 2002). Inzwischen ist Nachhaltigkeit
ein zentraler und teils inflationdr benutzter Begriff der politischen Diskussion geworden.

In Bezug auf die Mobilitdt hat der Sachverstiandigenrat fiir Umweltfragen der Bundesregierung
bereits friih auf die Umweltfolgen des Verkehrs hingewiesen und eine verdanderte Politik skiz-
ziert (,Auto und Umwelt’, SRU 1973). Ein Jahr zuvor schon thematisierte der Club of Rome im
Zusammenhang mit der ersten Olkrise die Grenzen des Wachstums bzw. das absehbare Ende der
fossilen Ressourcen (Meadows et al. 1972). Mehr als vier Jahrzehnte spater wird mit dem Bezug
zu ,Peak 0il“, also dem bereits iiberschrittenen Héhepunkt der Olférderung, diese Denkweise
fortgesetzt. Hinsichtlich der Mobilitdtskonzepte wird Nachhaltigkeit im Kern {ibersetzt mit einer
bediirfnisgerechten Mobilitit, die weniger Verkehr bzw. weniger verkehrliche Umweltfolgen ge-
neriert. In diesem Zusammenhang stehen die Ziele, Verkehr soweit mdéglich zu vermeiden, not-
wendigen Verkehr moglichst auf den Umweltverbund zu verlagern und die Verkehre insgesamt
vertraglicher abzuwickeln.

Hinzu kommt eine zunehmende und in Bezug auf die Umweltmedien sowie die Wirkungszusam-
menhinge ausdifferenzierte Diskussion um die Umweltfolgen des Verkehrs. Der globale Klima-
wandel ist als eine der zentralen gesellschaftlichen Herausforderungen anerkannt und steht ne-
ben den kleinrdumig wirksamen Umweltbeeintrachtigungen, die von Luftschadstoffen wie Fein-
staub und Stickstoffdioxid iiber Verkehrslarm bis zum Flachenverbrauch reichen. Dabei ergeben
sich direkte Beziige zum ,Schutzgut Mensch, die in veranderte Mobilitdtskonzepte miinden.
Uber den Umweltbezug hinaus riicken Erreichbarkeit, Zuverldssigkeit und Sicherheit als Krite-
rien in den Fokus und werden im Zweifel starker gewichtet als hohe Geschwindigkeiten (,,Fliis-
sigkeit und Leichtigkeit“). Die bislang von dem motorisierten Individualverkehr (MIV) gepragte
Planung nimmt immer haufiger auch die Anforderungen der nicht-motorisierten Verkehrsarten
(Radfahren, ZufufRgehen) in den Fokus. Anlass dazu geben kommunale Nachhaltigkeitsziele, zu
deren Erreichen es erforderlich ist, positive Effekte auf Flaichenverbrauch, Luftreinhaltung, Um-
gebungslarm, Verkehrssicherheit und Teilhabemdoglichkeiten zu erlangen.

Das Konzept einer nachhaltigen urbanen Mobilitdtsentwicklung ist eng mit der Wechselwirkung
zwischen Raumstruktur und Mobilitdt verbunden. Das entsprechende Leitbild der ,Stadt der
kurzen Wege*“, das seine Wurzeln im Diskurs um eine nachhaltige Stadtentwicklung in den
1990er-]Jahren hat, bezieht sich zentral auf eine verkehrs- und flachensparende Entwicklung, so-
dass die alltaglichen Ziele - moglichst ohne dafiir auf ein Auto angewiesen zu sein - aufgesucht
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werden konnen. Die baulich-strukturelle Komponente wirkt mit der Verhaltenskomponente zu-
sammen, Eine nachhaltige Stadtentwicklungsplanung, die auf dem Leitbild ,Stadt der kurzen
Wege*“ fufdt, beeinflusst das Mobilitdtsverhalten positiv, indem sie Verkehr vermeidet und den
Umweltverbund im Nahverkehr (OPNV, Fahrrad, ZufuRgehen, Carsharing) als Mobilitidtsangebot
in den Mittelpunkt stellt. Angesichts der funktionalen sowie verkehrlichen Verflechtungen wird
das Konzept auf stadtregionale Zusammenhange bezogen und durch die ,Region der kurzen
Wege" erweitert (vgl. Beckmann et al. 2011). Ferner wird neben dem Personen- auch der Wirt-
schafts- und Giiterverkehr einbezogen, auch wenn das Konzept bisher zumindest auf grofmaf3-
stablicher Ebene keine Wirksamkeit entfalten konnte.

Hinwendung zu Nahmobilitdt und Quartier

Mit Beginn des Paradigmas einer ,Stadt der kurzen Wege"“ riickten die Belange der Nahmobilitat
mehr und mehr in den Fokus der Planung. Dies hat auch Folgen hinsichtlich der raumstrukturel-
len Gestaltung. Um kurze Wege gewahrleisten zu konnen, miissen insbesondere die wesentli-
chen, alltadglichen Angebote und Ziele in einem verkehrlichen Zusammenhang stehen, der eine
Nutzung des Fuf- und Radverkehrs, gestiitzt durch den OPNV, erméglicht. Dies hat auf rdumli-
cher Ebene auch eine Hinwendung zum Quartier oder Ortsteil zur Folge. Neben der expliziten
Forderung der Nahmobilitat drangen sich also vor allem auch stadtebauliche Belange, die die
Aufenthaltsqualitat férdern, auf. Diese Planungsziele und -ansatze bedingen gleichzeitig auch
eine verdanderte Position des MIV in Straflenraumgestaltung und -entwurf sowie der dafiir zu-
grunde gelegten Parameter (Geschwindigkeitsniveau, Strafsenbreite, Parkraummanagement
etc.). Die Vernetzung von Verkehrsmitteln tiber Schnittstellen des Umweltverbunds umfasst
auch eine systematische Beriicksichtigung der attraktiven fufdlaufigen Erreichbarkeit der Halte-
stellen, die Verbindungen liber die Quartiers- und Ortsteilebene hinaus ermdglichen. Gleichwohl
stehen die Belange und Potenziale der Nahmobilitit in der Gestaltung konkreter Planungs- und
Entwurfssituationen noch immer im Wettbewerb mit den jahrzehntelang auf den Kfz-Verkehr
ausgerichteten Verkehrsverhaltnissen. Disperse Siedlungsstrukturen bilden einen ungiinstigen
Hintergrundfaktor, der in enger Wechselwirkung mit der MIV-Fixierung steht. Von besonderer
Bedeutung unter den Funktionen der Daseinsvorsorge ist die Nahversorgung (vgl. z. B. Reut-
ter/Freudenau 2007).

Uber die Anforderungen an eine nachhaltige urbane Mobilitit aus der Perspektive der Umwelt-
folgen und Ressourcenknappheit hinaus, ergeben sich weitere Anspriiche aus der Gesellschaft,
die am ehesten der sozialen Dimension der Nachhaltigkeit zugeordnet werden kdnnen, da sie die
gesellschaftliche Teilhabe betreffen. Sie ergeben sich aus dem demografischen Wandel und den
mit verdnderten Mobilitidtsanspriichen einhergehenden Bedingungen einer alternden und diver-
seren Gesellschaft. Auf der Ebene politischer Programmatik wird dies mit dem ,Aktionsplan der
Landesregierung NRW zur Forderung der Nahmobilitat” aufgegriffen (vgl. MWEBWV NRW
2012). Im Sinne einer nachhaltigen Stadtmobilitdt umfasst der Begriff ,Nahmobilitat“ also kor-
perlich aktive, individuelle Mobilitdt zu Fufd und mit dem Fahrrad, aber auch andere bewegungs-
aktivierende Verkehrsmittel wie Inliner, Rollatoren und Rollstiihle.

Mit dem zeitgeistangepassten Begriff ,Nahmobilitit 2.0 sollen Gesundheit, Effizienz, Okologie,
Kosten sowie stddtebauliche und soziale Vertraglichkeit als zentrale Parameter einer zukunftsfa-
higen Mobilitat erfiillt werden (vgl. ebd.: S. 13). Gerade durch die erweiterte Lebensqualitit als
Ziel einer Stadt, riickt die individuelle wie gesellschaftliche Bedeutung korperlicher und selbst-
bestimmter Bewegung verstarkt ins Blickfeld. Im Verhaltnis sowohl der Mobilitatsbediirfnisse
als auch des planerisch-konzeptionellen Ansatzes ist Nahmobilitat als ,Basismobilitat” zu verste-
hen. Die gebaute Umwelt ist zu , Lebens- und Bewegungsrdumen” zu entwickeln, in denen eigen-
standige Bewegung nicht erzwungen wird, sondern aus einem neuen Gesundheitsbewusstsein
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und Selbstverstandnis erwachst. Eine enge Verbindung zwischen Stidtebau und Gesundheitsfor-
derung wird somit deutlich. Als Leitbild fiir die Verkehrsinfrastruktur wird angestrebt, diese in
eine ,andere, urbane und am “Maf3stab Mensch’ orientierte Gestaltung zu tiberfiihren”
(AGFS/Landessportbund 2015). Dementsprechend sind z. B. im Programm , Bewegt GESUND
bleiben in NRW!“ des Landessportbundes NRW und im Breitensportprogramm der Landesregie-
rung NRW die , Erhaltung, Wiedergewinnung oder Schaffung von Bewegungsraumen fiir (All-
tags-)Bewegung, Spiel und Sport” erklarte Ziele (vgl. ebd.).

Mobilitatsverhalten

Die Verkehrsmittelwahl (Anteil der Wege) ist in den letzten Jahrzehnten von einer hohen Persis-
tenz gepragt. Der Fufdverkehr hat bundesweit noch weiter abgenommen (aufjetzt 22 %), wah-
rend der Radverkehr auf 11 % und der OPNV leicht auf 10 % zugenommen hat (vgl. infas/DLR
2019: 13). Hinsichtlich des Mobilitiatsverhaltens ist , die oft beschworene Verkehrswende nur im
stadtischen Raum erkennbar, erreicht aber selbst dort noch nicht die erhoffte Gesamtdynamik*
(vgl. infas/DLR 2018, BMVI 2020). Festzustellen ist, dass zumindest in den Metropolen mehr
Wege mit dem Umweltverbund zuriickgelegt werden (vgl. auch SrV-Stadtepegel bzw. Gerike et
al. 2020, Ahrens et al. 2015). In der MID 2017 zeigte sich, dass der Anteil des Fu3verkehrs am
Verkehrsaufkommen im kleinstiddtischen, dorflichen Raum der landlichen Regionen am nied-
rigsten ist (17 %), mit zunehmender Gemeindegrofie ansteigt und in den Metropolen mit 27 %
am grofiten ist (vgl. infas/DLR 2018). Auch der Radverkehr nimmt im kleinstadtischen, dorfli-
chen Raum mit 7 % den geringsten Anteil an, wahrend er in den Metropolen - allerdings mit ho-
her Varianz - mit 15 % deutlich hoher ist und auch in den letzten Jahren deutlich zugenommen
hat. Es ist jedoch bei jiingeren Menschen in den Metropolen eine Verdnderung weg von der Pkw-
Nutzung erkennbar (vgl. Ifmo 2011). Dabei spielen als Motive das Fitness- und Kérperbewusst-
sein, ein kommunikativer Lebensstil, aber auch veranderte Konsumpriorititen sowie eine gerin-
ger werdende Bedeutung des Autos als Statussymbol eine Rolle. Dagegen bestimmt die hohe Mo-
torisierung die Mobilitdat der Babyboomer-Generation und auch der hoheren Jahrgiange sowie
bei Frauen, sodass vor allem in den suburbanen Gebieten und auf dem Land die Autonutzung
eher zunimmt. Der wohnsitzbezogene Unterschied im Mobilitatsverhalten zeigt sich auch und
gerade bei der Verkehrsmittelwahl.

In einer die einzelnen Verkehrsmittel und insbesondere die beiden nichtmotorisierten Verkehrs-
mittel beriicksichtigenden Betrachtung ist eine lange Zeitreihe sinnvoll, um Trendentwicklungen
auszumachen. Hier bietet sich das Deutsche Mobilitdtspanel an, wahrend ein Vergleich der MID-
Erhebungen 2002 und 2017 deutlich weniger zielfiihrend ist. Auf Grundlage von Daten dieser
Panelerhebung lasst sich fiir den Zeitraum 2000-2019 eine jeweils gegenlaufige Entwicklung er-
kennen, die im Kern eine Zunahme des Radverkehrs und eine Abnahme des Fufsverkehrs beim
Modal Split bedeutet (siehe Abbildung 4), wobei einschrankend darauf hingewiesen sei, dass der
Fufdverkehrsanteil seit 2017 wieder zunimmt.
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Abbildung 4: Modal-Split-Anteil des Rad- und FuBverkehrs in Deutschland 2000-2019 (in %)
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Quelle: Eigene Auswertung auf Grundlage des Deutschen Mobilitatspanels, Planersocietat

Der hohe Anteil des MIV ist wesentlich auf eine auf den Kfz-Verkehr zugeschnittene und diesen
beglinstigende Strafdenraumaufteilung zuriickzufiihren, die im Ergebnis tendenziell mono-funk-
tionale StrafRenrdume ergeben hat. Offentliche Straflenflichen (die auch Wege und Plitze bein-
halten) sind vorwiegend fiir den ruhenden und flief;enden MIV gestaltet, durch diesen stark be-
ansprucht und spiegeln die jahrzehntelange autogerechte Verkehrsplanung wider.

Die in deutschen Grof3stadten inzwischen etablierten Angebote des Carsharings (vgl. bcs 2016a)
und des Bikesharings (vgl. BMVBS 2013 /BMVI 2014) leisten einen Beitrag zur Reduktion des
Verbrauchs von 6ffentlichem urbanem Raum durch Kfz-Verkehr und durch die Reduktion von -
gerade lokalen - Emissionen (vgl. z. B. bcs 2016b). Durch die Kombination von Carsharing mit
elektrischem Antrieb kann die Umweltwirkung in Bezug auf die Luftreinhaltung oder Larmre-
duktion gesteigert werden. Die Nutzung eines Fahrradverleihsystems erfolgt i. d. R. intermodal.
Hinsichtlich der Verkehrsleistung von Fahrradverleihsystemen wurde ein Anteil von 1-2 % er-
mittelt (vgl. BMVBS 2013: S. 52). Auch wenn die Entwicklung der Nutzung iiber mehrere Jahre
beobachtet werden muss, um valide Aussagen tliber die verkehrliche Bedeutung der Fahrradver-
leihsysteme treffen zu konnen, ist erkennbar, dass derartige Angebote in erster Linie Wege er-
setzen, die sonst zu Fu oder mit dem OV zuriickgelegt werden. Eine Verlagerung vom MIV wird
auf etwa 10 % geschatzt (vgl. ebd.: S. 57).

Einfliisse der Straflenraumgestaltung kénnen anhand von quantitativ messbaren Faktoren (z. B.
Unfallzahlen, Geschwindigkeiten) vor und nach einer Mafdnahme evaluiert, verglichen und der
Erfolg bewertet werden. Eine Erweiterung der Bewertung in Richtung Lebensqualitit und
»Public Health” wurde in einem eher qualitativen Ansatz vorgenommen. Anhand von Beispielfal-
len samt Kontrastfillen konnte in Grof3britannien festgestellt werden, dass gerade altere Men-
schen Verkehrsberuhigungs- und Gestaltungsmafinahmen in den Straféen in ihrem Umfeld als
deutliche Verbesserung wahrnehmen, sich dort zu Fuf3 haufiger fortbewegen und sich auch akti-
ver, im Sinne haufigerer aufderhauslicher Aktivititen und sozialer Kontakte (vgl. Curl et al.
2015), verhalten. Gleichzeitig zeigte sich, dass diese Selbstwahrnehmung sich im berichteten
faktischen Verhalten in der Auspragung nicht wiederfinden lief, in der Selbstwahrnehmung die
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Mafinahmen also eine gréfiere Wirkung entfalten konnten. Aufgrund der pragenden Routine im
sozialen wie im Mobilitdtsverhalten sollte ggf. ein grofierer Zeitraum als die in Grof3britannien
gewahlten zwei bis drei Jahre berticksichtigt werden, um valide Verdnderungen zu erfassen.
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3 Evaluation von Modellprojekten

Die Anspriiche an den o6ffentlichen Raum verdandern sich durch ein verandertes Verhalten (u. a.
Aufenthaltsqualitdt, mehr Sportaktivitdten), multimodale Mobilitatsdienstleistungen (u. a. Sha-
ring-Angebote) sowie neue Anforderungen, die sich z. B. aus dem demografischen Wandel (u. a.
Barrierefreiheit) sowie einer normativ héheren Bedeutung der aktiven Mobilitat (Férderung des
Fuf3- und Radverkehrs) ergeben. Durch attraktive offentliche Raume, die auf die neuen Mobili-
tatsanspriiche ausgerichtet sind, konnen sowohl neue Bevolkerungsgruppen angezogen als auch
die Abwanderung aus benachteiligten Quartieren reduziert werden (BBSR 2020). Das Bundesin-
stitut flir Bau-, Stadt und Raumforschung (BBSR) hat auf der Grundlage eines deutschlandweiten
Projektaufrufs zum Forschungsfeld ,, Aktive Mobilitdt in stiddtischen Quartieren vier Modell-
stddte ausgewahlt, die von November 2016 bis Oktober 2021 geférdert wurden:

» Aachen mit dem Suermondt-Viertel, einem innerstadtischen Mischquartier,
» Kiel Ellerbeck-Wellingdorf, einem Wohngebiet am Kieler Ostufer,
» Koln mit der Altstadt-Siid, Altstadtquartier in direkter Innenstadtlage,

» Leipzig Stotteritz, einem Wohnquartier in siidostlicher Lage mit unterschiedlichen Baustruk-
turen.

Das hier dokumentierte MONASTA-Forschungsvorhaben hatte die Aufgabe, diese Modellpro-
jekte hinsichtlich ihrer Prozesse sowie ihrer Wirkungen zu evaluieren. Das folgende Kapitel be-
fasst sich mit den Evaluationen in den vier ExWoSt-Modellstiddten. Hier wird zunachst auf das
Evaluationskonzept, die Ergebnisse der Wirkungsevaluation sowie anschliefdend fiir jede der
vier Modellstadte die gewonnenen Erkenntnisse der Prozess- und Wirkungsevaluation darge-
stellt. Daraus wird ein iibergreifendes Fazit gezogen. Abschliefiend werden Erfolgsfaktoren und
Hemmnisse aus den Prozessen abgeleitet.

3.1 Evaluationskonzept

Bevor die Ergebnisse der Prozess- und Wirkungsevaluationen in den einzelnen Modellstadten
aufgezeigt werden, werden zu Beginn die Ziele sowie das methodische Vorgehen erlautert.

3.1.1 Konzept zur Prozessevaluation

Ziel der Prozessevaluation war es, neben einer Umsetzungskontrolle, insbesondere Hemmnisse
und Erfolgsfaktoren fiir die Umsetzung von Mafdnahmen zur Férderung der aktiven Mobilitat auf
Quartiersebene zu identifizieren, die auf andere Kommunen {ibertragbar sind. Zudem sollten Er-
kenntnisse aus dem laufenden Prozess noch im Zuge der Mafdnahmenentwicklung und -umset-
zung berticksichtigt werden kénnen.

Vorgehensweise

Im Rahmen der Prozessevaluation fanden leitfadengestiitzte Telefoninterviews statt. Die Leitfa-
den bestanden aus offenen und geschlossenen Fragen, wobei die Leitfdden aufeinander aufbau-
ten. Die Antworten zu den offenen Fragen wurden transkribiert und mit dem Programm
MAXQDA qualitativ ausgewertet. Geschlossene Fragen wurden mit Excel ausgewertet.

Je Modellstadt und Mafnahme wurden passende Ansprechpersonen zum Prozess der Mafdnah-
men befragt. Im Rahmen der Projektlaufzeit fanden zu drei Zeitpunkten Befragungen statt. Die
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erste und zweite Phase thematisierte die Mafdnahmenentwicklung bzw. die Mafdnahmenumset-
zung und die Biirgerbeteiligung. In der dritten Phase wurde dieser Prozess nochmals retrospek-
tiv betrachtet und die Erfolgsfaktoren und Hemmnisse herausgestellt. Die Leitfaden der einzel-
nen Phasen konnen den Anlagen entnommen werden.

Die Dauer der Gesprache betrug durchschnittlich rund 50 Minuten, insgesamt wurden mit 14
Personen 25 Interviews gefiihrt (siehe Anhang).

Die Prozessevaluation wurde dem tatsdchlichen Projektverlauf zeitlich angepasst und auf den
jeweiligen Stand der Mafdnahmenentwicklung und -umsetzung bezogen. Die erste Erhebung
wurde zum Grofsteil im Dezember 2017 und Januar 2018 durchgefiihrt. Die letzten Gespréache
zur ersten Phase der Prozessevaluation fanden im Dezember 2018 statt.

Die Telefoninterviews fiir die zweite Phase fanden im Zeitraum von November 2019 bis Januar
2020 statt. Da die zweite Phase der Prozessevaluation vor allem den Prozess der Maf$nah-
menumsetzung abgefragt hat und zum Zeitpunkt der Interviews nicht alle Mafnahmen in den
jeweiligen Modellstadten abgeschlossen waren, wurde hierfiir auch die dritte Phase genutzt.

Die dritte Phase fand von Januar 2021 bis April 2021 statt.

Ergebnisdarstellung der Prozessevaluation

In Zwischenberichten und -prasentationen (u. a. auf den Vernetzungsworkshops) wurden die
Ergebnisse der Prozessevaluation ausfiihrlich dargestellt und mit den Akteuren diskutiert. Sie
fanden damit Eingang in den Umsetzungsprozess der unterschiedlichen Vorhaben.

Die Ergebnisdarstellung der Prozessevaluation fiir die Abschlussdokumentation wurde in drei
Teile gegliedert (vgl. Abbildung 5).

Der erste Teil gibt einen Uberblick tiber den Prozess der MaRnahmenentwicklung und -umset-
zung in den vier Modellstadten und stellt Unterschiede und Gemeinsamkeiten zwischen den
Kommunen heraus.

Abbildung 5: Gliederung der Ergebnisdarstellung der Prozessevaluation

1. Prozessdarstellung in den vier Modellstadien

Wie lief der Umsetzungsprozess in den einzelnen Modellstadten?

2. Ableiten von Thesen anhand der Interviewphasen

|¢

) MaRnahmenumsetzung Retrospektive Betrachtung des
Malknahmenentwicklung (Phasel)
(Phase 2) gesamten Prozesses (Phase 3)

3. Handlungsempfehlungen

Allgemeine Handlungsempfehlungen zu Umsetzungsprozessen in Stadten

Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum
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In Teil 2 werden allgemeine Thesen zum Mafinahmenumsetzungsprozess abgeleitet, die zusam-
menfassend aus allen Phasen der Prozessevaluation abgeleitet werden.

In einem dritten Teil werden Handlungsempfehlungen zur Entwicklung und Umsetzung von
Mafinahmen zur Férderung der aktiven Mobilitit gegeben, die auf andere Kommunen tibertrag-
bar sind, sowie ein Fazit gezogen.

3.1.2 Konzept zur Wirkungsevaluation

Ziel der Wirkungsevaluation war es, messbare Wirkungen der im Rahmen der Modellvorhaben
durchgefiihrten Mafdnahmen zu messen und zu dokumentieren. Dariiber hinaus flossen die Er-
gebnisse der Wirkungsevaluationen auch in laufende Prozesse mit ein.

Vorgehensweise

Im Rahmen der Wirkungsevaluation wurden Vorher-Nachher-Messungen zu mehreren umge-
setzten Mafdnahmen durchgefiihrt, um Veranderungen durch die Mafdnahme darstellen zu kon-
nen.

Um einen moglichst zuverlassigen Ursache-Wirkung-Zusammenhang herzustellen, wurden un-
terschiedliche Erhebungsmethoden verwendet und kombiniert. Dabei kamen manuelle und
durch technische Erhebungsgerate unterstiitzte Erhebungen zum Einsatz.

Durchgefiihrt wurden:

» Straflenraumbeobachtungen (z. B. Verkehrskonflikte, Aktivitdten im Strafdenraum, Ausleih-
vorgange),

» Standortbezogene Befragungen (z. B. Herzzentrum Leipzig)

» Passantenbefragungen,

» Verkehrszahlungen an Querschnitten (manuell oder video-gestiitzt, Kfz-, Fuf3-, Radverkehr)
» Weitere Zahlungen (z. B. von abgestellten Fahrradern, stiindliche Begehungen)

» Geschwindigkeitsmessungen mittels Seitenradargerat

» Auswertung von Anbieterdaten (Mobilitdtsdienstleister, z. B. Carsharing)

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden in den Erhebungszeitraumen Verkehrskonflikte
zwischen Verkehrsteilnehmenden erhoben. Konflikte sind dabei als Situationen definiert, in de-
nen zwei oder mehr Verkehrsteilnehmende eine Verdnderung des Verhaltens (Geh- bzw. Fahr-
vorgang) vornehmen miissen, um einer mdglichen Kollision zu entgehen. Die Konflikte wurden
dabei in ,leichte“! (rechtzeitiges Manover einer Person zur Verhinderung einer Kollision), und
»schwere“? (abruptes Manover fiihrt gerade noch rechtzeitig zur Verhinderung einer Kollision)

1 Der Autofahrende oder Radfahrende muss kontrolliert bzw. leicht abbremsen oder kontrolliert Auswei-
chen, um eine Kollision zu vermeiden.

Der zu Fufs Gehende muss Stehenbleiben/ Zuriickgehen oder schneller/langsamer gehen, um eine Kolli-
sion zu vermeiden.

2 Starkes Bremsen und/oder abruptes Ausweichen oder starkes Beschleunigen und/oder abruptes Aus-
weichen im letzten Augenblick, um eine Kollision zu vermeiden

Plotzliches Stehenbleiben bzw. abruptes rasches Gehen, Laufen, Zuriickspringen, Ausweichen, um eine
Kollision zu vermeiden.
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Konflikte eingeteilt. Dabei wurden zudem die Entfernungen der beiden Verkehrsteilnehmenden
zum Zeitpunkt des Einleitens des Mandvers miterfasst.

Bei den Erhebungen in den vier Modellstddten wurde auf eine Vergleichbarkeit der Methoden
geachtet. Hierzu zdhlen z. B. die zeitlichen Abstande zwischen den Erhebungen, Durchfiihrung
der Erhebungen an Normalwerktagen, Zeitfenster und Abklarung der datenschutzrechtlichen
Vorgaben. In Abstimmung mit den jeweiligen Modellstddten wurde zudem fiir jede Mafdnahme
ein Detailkonzept zu den geplanten Erhebungen erstellt. Die Detailkonzepte fiir die jeweilige
Modellstadt sind den Anlagen zu entnehmen.

Neben den Wirkungsmessungen, die sich eher punktuell auf einzelne Mafdnahmen beziehen,
wurden in den Quartieren Erhebungen durchgefiihrt, die sich flichig auf das Quartier beziehen.
Hierzu zdhlen Querschnittszdhlungen (wie in Leipzig oder Koln) und weitere Zahlungen (stiind-
liche Begehung wie in Aachen) und die Anwohnendenbefragung. Letztere sollen die Wirkungs-
messungen und die Prozessevaluation erganzen und vervollstandigen und u. a. den Bekannt-
heitsgrad der MaRnahmen ermitteln. Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber die jeweiligen Untersu-
chungsdesigns und Erhebungsmethoden der vier Modellstadte.

Die Ergebnisse der Prozessevaluation fliefen bei der Bewertung der Mafdnahmenwirkungen mit
ein. Auch im Rahmen der Wirkungsevaluation war eine fortlaufende Anpassung an den tatsachli-
chen Stand der Mafdnahmenumsetzung in den Quartieren notwendig. Zum Teil war es notig, ge-
plante Erhebungen aufgrund kurzfristiger Entwicklungen (z. B. Einrichtung einer Baustelle, ext-
remes Wetter, Corona-bedingter Lockdown in den Jahren 2020 und 2021) zu verschieben.

Einige Maffnahmenumsetzungen verzogerten sich so stark, dass eine Nachher-Erhebung trotz
Laufzeitverlangerung nicht mehr wahrend der Laufzeit dieses Forschungsprojektes durchge-

fithrt werden konnte. In diesen Fallen empfiehlt das Forschungsteam den betroffenen Modell-
stadten nach Abschluss der Mafdnahmen eine Nachher-Erhebung eigenstandig durchzufiihren.
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Tabelle 1: Uberblick der durchgefiihrten Erhebungen zur Wirkungsevaluation

Stadt

Aachen

Kiel

Koln

Leipzig

MafBnahme

Radvorrang- und FuRR-
gangerpremiumroute

Platzumgestaltung und
Begegnungsflachen

Carsharing

Kieler Kuhle

Bespielbarer StraRen-
raum

Barrierefreiheit Danzi-

ger Stralle

Mobilstationen

Umgestaltung Ulrich-
gasse

Friesenwall

Einmindung Holzhau-

ser Stralle

Querungsstellen Glet-
schersteinstralle

Untersuchungs-
design

Vorher-Nachher

Vorher

Vorher-Nachher

Vorher-Nach-
her/
Zwischen

Vorher-Nach-
her/
Zwischen

Vorher-Nachher

Nachher zwei
Erhebungszeit-
raume

Vorher-Nachher

Vorher-Nachher

Vorher-Nachher

Nur Vorher
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Erhebungsmethoden

Verkehrszdhlung (FuR, Rad)
StraBenraumbeobachtung
Passantenbefragung

StraBenraumbeobachtung

Auswertung von Anbieter-
daten

Verkehrszahlung (FuR)
StraBenraumbeobachtung

Verkehrszahlung (FuR)
StraBenraumbeobachtung

Verkehrszahlung

Auswertung von Anbieter-
daten
StraBRenraumbeobachtung
(Nutzung und Leihvorgénge)

Verkehrszdhlung (Rad/FuR)
StraBRenraumbeobachtung
(Verkehrskonflikte und Be-
nutzung Verkehrsanlagen)

Verkehrszdhlung (Rad/FuR,
abgestellte Fahrrader)
StraBenraumbeobachtung
(Aktivitaten)

Verkehrszahlung (Rad/FuR)
StraBenraumbeobachtung
(Verkehrskonflikte, StraRen-
raumbenutzung)

Verkehrszahlung (Rad/FuR)
StraBenraumbeobachtung
(Verkehrskonflikte, StraRRen-
raumbenutzung)
Geschwindigkeitsmessung

Flachiger Ansatz:

Zahlung
Anwohnenden-
befragung

Flachiger Ansatz:

Zahlung
Anwohnenden-
befragung

Flachiger Ansatz:

Zahlung
Anwohnenden-
befragung

Flachiger Ansatz:

Zahlung (sechs
Querschnitte)
Anwohnenden-
befragung
Standortbezo-
gene Befragung
an Schule und
Herzzentrum
Zahlung von ab-
gestellten Fahrra-
dern am Herz-
zentrum
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3.2 Evaluation der Modellstadt Aachen

» Radvorrangroute/ FuRgingerpremiumroute (LothringerstraRe)

P Platzumgestaltung/ Begegnungsflachen (Martin-Luther-StraRe/
Gottfriedstralie)

Betrachtete MalRnahmen:

P Carsharing (RichardstraRe/GottfriedstraRRe)

Das Suermondt-Viertel liegt stlich benachbart zur historischen Alt-
stadt und am Rande des Haupteinkaufsbereiches. Die FuRgéangerzone,
ein Einkaufszentrum, der Bahnhof mit dem Bahnhofsquartier sowie
das dicht besiedelte Frankenberger Viertel befinden sich in direkter
Ndhe. Das Suermondt-Viertel ist daher ein sehr zentrales Quartier mit
Charakteristik des Quartiers: lberwiegender Wohnfunktion sowie einigen Bildungseinrichtungen
(eine Grundschule, zwei Berufsschulen, eine Férderschule, eine Musik-
schule), das daher auch als Bildungsquartier bezeichnet wird. Neben
Wohn- und Bildungsnutzungen ist das Viertel durch Dienstleistungen,
Gastronomie sowie kleinteiligen Einzelhandel gekennzeichnet.

» Stadtverwaltung (Verkehrsplanung und Mobilitat, Stadtplanungs-

amt, Umweltamt, StraRenverkehrsbehorde)
» Mobilitatsanbieter (Bikesharing und Carsharing)
Beteiligte Akteure: P Interessensverbdnde
» Baufirmen
» Biirgerinnen und Biirger
» Planungsbiro

In Aachen wurden verschiedene Partizipationsprozesse im Rahmen
des ExWoSt-Projektes umgesetzt. Dazu gehdrten beispielsweise Stadt-
teilspaziergdnge, bei denen die Bevolkerung nicht nur etwas lber den
Stadtteil erfahren konnte, sondern auch tGber die geplanten MaRnah-
men, die im Quartier umgesetzt werden sollten. Die Stadtteilspazier-
gange kamen sehr gut an und waren stets ausgebucht. Die Europai-
sche Mobilitatswoche wurde auch dazu genutzt, die Bevélkerung tGber
die MaRnahmen zu informieren. Beispielsweise gab es im Zuge der
FahrradstralRe auf der Lothringer Strafle eine Fotomontage, die den
Bestand der StralRe gezeigt hat. Aufgeklappt visualisierte sie die Pla-
nung, wodurch sich die Bevolkerung ein Bild vom Zustand nach dem
Umbau machen konnte. Zudem konnten durch Quartiersfonds Mittel
fir KleinmaBnahmen zur Verfigung gestellt werden. Dabei wurden
auch Stadtteilfeste organisiert, auf denen die Stadtverwaltung die
MaRnahmen vorstellen und diskutieren konnte. Dies erhdhte die Zu-
stimmung in der Biirgerschaft weiter.

Partizipation &
Offentlichkeitsarbeit:
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» Prasenz der Stadtverwaltung vor Ort durch Partizipationsprozesse

» Eigene Fonds, die Interessensgruppen im Quartier zur Verfiigung

Erfolgsfaktoren im Projekt:
gestellt wurden, wodurch das Anliegen des ExWoSt-Projektes wei-

tergetragen werden konnte.

» Aufwadndige Beteiligungs- und Abstimmungsprozesse mit ver-

schiedensten Akteuren

Hemmnisse im Projekt:
» MaBnahmen, die durch andere Stellen der Stadtverwaltung im

Projektgebiet zuvor noch umgesetzt werden mussten

Abbildung 6: Ubersicht der MaBnahmen in Aachen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartengrundlage @OpenStreetMap-Mitwirkende, Planersocietat

3.2.1 Radvorrangroute/FuBgingerpremiumroute (Lothringer Strae)

Beschlusslage
Die Maf3nahme wurde im Mobilitiatsausschuss der Stadt Aachen beschlossen.

Finanzierung
Im Wesentlichen wurde die Mafinahme iiber das Forderprogramm ,Klimaschutz durch Radver-
kehr finanziert. Ein Kleiner Teil wurde iber ExWoSt-Fordermittel finanziert.
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Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Die Stadt Aachen verfolgt mit dem Projekt ,,Premiumwege” das Ziel, 10 Wege von der Innenstadt
zu einem der umliegenden Griinraume aufzuwerten. Die Achse Lothringer Strafie ist eine der
zehn Premiumwege.

Abbildung 7: Lothringer StraRRe vor der Umgestaltung

I > » 5

Quelle. Planersocietat

Abbildung 8: Lothringer StraRe nach der Umgestaltung
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Zudem wurde gepriift, ob die Lothringer Strafde zu einer Radvorrangroutenverbindung ausge-
baut werden kann. Auf der Lothringer Strafde verlaufen die Radvorrangrouten und der Fuf3gan-
gerpremiumweg im selben Strafdenraum. Aus diesem Grund waren unterschiedliche Fachberei-
che der Stadtverwaltung in die Mafdnahme involviert. Nachdem mehrere Fiihrungsformen fiir
den Radverkehr diskutiert wurden, hat man sich fiir die Realisierung einer Fahrradstrafe ent-
schieden. In diesem Zuge beschloss die Politik einen Gestaltungsentwurf fiir Fahrradstrafien in
Aachen und legte damit zuktinftig zu beachtende Entwurfsstandards fest. Die Verzégerung des
Forderbescheids zur Finanzierung der Mafdnahme wirkte sich in Form von zeitlichen Verschie-
bungen auch auf die weitere Planung aus. Durch den Radentscheid in Aachen Ende 2019 musste
sichergestellt werden, dass die Anforderungen des Entscheids in der Planung beriicksichtigt
werden. Hierfilir war ein intensiver Austausch mit anderen Interessensverbanden nétig. Ein wei-
terer Verzogerungsgrund waren Leitungsarbeiten des Tragers in dem Strafdenabschnitt, die vor-
her abgeschlossen werden mussten. Die Leitungsarbeiten wurden im Oktober 2019 aufgenom-
men. Der Strafdenbau mit der geplanten Neugestaltung wurde im Anschluss an die Leitungsar-
beiten umgesetzt und im November 2020 abgeschlossen. Aufgrund der Witterungsbedingungen
musste die Rotmarkierung der Fahrbahndecke auf den Friihling 2021 verschoben werden.

Aspekte der Wirkungsevaluation

Die Wirkungen der geplanten Mafdnahmen wurden in einer Vorher-Nachher-Untersuchung er-
mittelt. Es wurden - gestiitzt durch Kameras - Verkehrszdhlungen des Rad-, Fuf3- und Kfz-Ver-
kehrs durchgefiihrt und zudem die Aktivitdten im Straflenraum beobachtet. Die Vorher-Erhe-
bungen fanden im Mai 2017 statt, die Nachher-Erhebungen im Juni 2021 - jeweils an zwei Nor-
malwerktagen. Erhoben wurden Aufenthalts- und Spielaktivititen, Kommunikation und Ver-
kehrskonflikte im Strafdenraum. Die Beobachtungen erfolgten jeweils von 13-18 Uhr an jeweils
einem Standort in der Lothringerstrafde, der Harscampstrafée und der Wirichsbongardstraf3e.

Die Ergebnisse der Strafdenraumbeobachtungen wahrend der Vorher-Erhebung unterstrichen
die Bedeutung der Ost-West-Achse (Wirichsbongardstrafde, Harscampplatz, Lothringerstrafe)
fiir den Fuf3- und Radverkehr. Zu FufR Gehende bewegten sich seitenraumbezogen auf den Geh-
wegen, die Fahrbahn wurde eher im Bereich von Strafdeneinmiindungen oder -kreuzungen ge-
quert. An diesen Ubergingen entstanden teilweise Konflikte zwischen Kfz-Verkehr, zu Fuf Ge-
henden und Radfahrenden bei Abbiegevorgingen. Konflikttrachtig war auch ein kleiner Platzbe-
reich zwischen Harscamp- und Schildstrafde (Schildplatz), weil zu Fufl Gehende und Radfah-
rende hier mit eingeschrankten Bewegungsbreiten gemeinsam gefiithrt wurden, sowie der Zwei-
richtungsverkehr von Radfahrenden an der Lothringerstrafie.

Langere Aufenthaltsaktivititen konzentrierten sich insbesondere auf vier Bereiche: dazu gehor-
ten zwei kleine, mit Sitzbanken ausgestattete Platzbereiche, der Harscampplatz sowie die Geh-
wege vor einem Berufskolleg an der Lothringerstrafie. Letztere wurden von den Schiilerinnen
und Schiilern zu Pausenzeiten genutzt. Da Sitzgelegenheiten fehlten, safen einige auch auf dem
Gehweg.
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Abbildung 9: HarscampstraBe. - Passantenfrequenz und Aktivitidten (Vorher-Erhebung)?
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Abbildung 10: LothringerstraBe. - Passantenfrequenz und Aktivitdten (Vorher-Erhebung)
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Dartiber hinaus sind in den Strafdenrdumen immer wieder kurze Aktivitdten durch die Passan-
ten zu beobachten gewesen. Dazu gehorten Ruhepausen, der Aufenthalt vor Schaufenstern und
Gesprache von zwei oder auch mehr Personen.

Die Nachher-Erhebungen, die im Juni 2021 durchgefiihrt wurden, hatten einige Besonderheiten.
Zum einen war das Wetter an einem der Erhebungstage deutlich schlechter als bei der Vorher-
Erhebung, zudem wirkten auch die Covid-19-Pandemie-bedingten Folgewirkungen (z. B. gerin-
gere Aktivitaten) noch etwas nach. Daher sind die Vergleiche sehr vorsichtig zu interpretieren.

Zum Teil ergab sich ein stark differenziertes Bild in der Passantenfrequenz. Sowohl die Wirichs-
bongardstrafde, als auch die Harscampstrafde und Lothringerstrafle wurden wesentlich weniger
von Personen aller Altersklassen frequentiert. Griinde fiir die starken Abweichungen kénnen vor
allem die Schlechtwetterlage am ersten Nachher-Erhebungstag sowie die Leitungsarbeiten ent-
lang der Harscampstraf3e sein, die zu einer Umleitung des Fufdverkehrs fithrten. Weiterhin be-
einflussten Einschrankungen aufgrund der Covid-19-Pandemie zum Erhebungszeitpunkt die
Fufdverkehrsstrome in die Innenstadt. Die Aufenthaltsaktivitdten wahrend der Nachher-Erhe-
bung konzentrierten sich weiterhin auf den Schild- und Harscampplatz sowie die Gehwege ent-
lang der Lothringerstrafde mit den neu installierten Sitzmdoglichkeiten. Hervorzuheben ist die
Abnahme von Konfliktsituationen, insbesondere im Bereich des Schildplatzes, der durch die Ab-
pollerung fiir den PKW-Verkehr und das Versetzen der Sitzbanke mehr Raum fiir die Begegnung
von Fuf3- und Radverkehr bietet.

Abbildung 11: Harscampstraf3e. - Passantenfrequenz und Aktivitaten (Nachher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Mit dem Umbau der Lothringerstrafde zur Fahrradstrafde sowie der Erneuerung des Knoten-
punktes Lothringerstrafie/Wilhelmstrafde hat die Anzahl der Konfliktsituationen zwischen zu
Fufd Gehenden und Radfahrenden sowie zwischen Radfahrenden und dem PKW-Verkehr abge-
nommen.
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Auch wahrend der Nachher-Erhebung unterstrichen die Strafdenraumbeobachtungen die Bedeu-
tung der Ost-West-Achse (Wirichsbongardstrafde, Harscampplatz, Lothringerstrafie) fiir den
Fuf3- und Radverkehr. Zu Fufs Gehende bewegten sich weiterhin vermehrt seitenraumbezogen
auf den Gehwegen, die Fahrbahn wurde weiterhin im Bereich von Strafdeneinmiindungen oder -
kreuzungen gequert. Vor allem die Umgestaltung der Seitenrdume entlang der Lothringerstrafde
hat zu einer Zunahme an kurzen Aktivititen und Ruhepausen gefiihrt. Der Aufenthalt vor Schau-
fenstern und Gesprache von zwei oder auch mehr Personen nahmen zu.

Abbildung 12: Lothringerstrafe. - Passantenfrequenz und Aktivitaten (Nachher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

3.2.2 Platzumgestaltung/ Begegnungsflichen

Beschlusslage

Die Mafdnahme zur Platzumgestaltung auf der Martin-Luther-Strafie/Gottfriedstrafde ist durch
den Mobilitatsausschuss der Stadt Aachen beschlossen worden.

Finanzierung

Die Mafdnahme der Begegnungsflachen und der Platzumgestaltung auf der Martin-Luther-Strafie
wird liber Stadtebauférdermittel finanziert.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Zu Projektbeginn gab es fiir die Mafdnahme einen Planungsbeschluss, der sich rdumlich auf einen
Knotenpunkt beschrankte. Vonseiten der Verwaltung wurde das Planungsgebiet ausgeweitet, da
unter anderem festgestellt wurde, dass die Fahrbahndecke nicht mehr in einem guten Zustand
war und es demnach fiir die Umsetzung besser war, die angrenzenden Strafdenabschnitte in die
Mafdnahme zu integrieren. Dies flihrte zu Verzogerungen, da die Maf3nahme neu beschlossen
werden musste und die Planung insgesamt umfangreicher wurde. Ahnlich wie an der Lothringer
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Strafde mussten auch hier Leitungsarbeiten fiir die Fernwarme umgesetzt werden. Die Maf3nah-
men im Quartier lagen zudem raumlich nah beieinander und mussten daher nacheinander um-
gesetzt werden, da bei einer zeitgleichen Umsetzung die Erschlief3ung des Quartiers nicht ge-
wabhrleistet werden konnte. Die Leitungsarbeiten starteten im April 2021 im Planungsgebiet der
Begegnungsflachen, weshalb die Mafdinahme im Sommer/Herbst 2022 abgeschlossen sein soll.

g &

Abbildung 13: Querungsbereich Gottfried-/Martin-Luther-StraBe wihrend der Vorher-Erhebung
g ' G-(zttl'ried:‘.h ¥ S . " ! I

Quelle: Planersocietat

Aspekte der Wirkungsevaluation

Der Untersuchungsbereich Martin-Luther-Strafie ist durch ein anliegendes Berufskolleg, eine
benachbarte Grundschule sowie zwei bereits mit hoher Aufenthaltsqualitat und Spielgeraten ge-
staltete Bereiche (Suermondtpark sowie Begegnungsbereich vor dem Berufskolleg) gepragt.

Die hauptsachlichen Fuf3verkehrsbeziehungen verliefen in der Vorher-Erhebung zwischen Suer-
mondtpark im Siiden iiber den Begegnungsplatz in Richtung Wespienstrafle im Nordwesten.
Viele zu Fufd Gehende waren Kinder in Begleitung von Erwachsenen, Jugendliche sowie Schul-
gruppen, die oftmals auf dem Begegnungsplatz fiir kurze und langere Aktivitaten verweilten (sit-
zen, spielen, Gesprache fiihren, etc.). Der Platz wurde dariiber hinaus von Erwachsenen sowie
dlteren Menschen als Ruheort genutzt. Ein weiterer Aufenthaltsbereich war der Eingang in den
Suermondtpark, der mit einer Sitzmauer gestaltet ist. Im weiteren Strafdenraum waren ver-
gleichsweise wenige Aufenthaltsaktivititen festzustellen.

Probleme und Konflikte waren an der Kreuzung Martin-Luther-Strafie /Richardstrafie zwischen
abbiegenden Kfz sowie Kfz und Radfahrenden zu beobachten. In der Berufsverkehrsspitze nach-
mittags staute sich der Verkehr der nahegelegenen, signalisierten Kreuzung Wilhelm-
strafde/Gottfriedstrafie zudem bis liber die Richardstrafée hinaus und behinderte zu Fufs Ge-
hende sowie Radfahrende.
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Abbildung 14: Bereich Martin-Luther-Str - Passantenfrequenz und Aktivitaten (Vorher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Eine Nachher-Erhebung im Bereich der Martin-Luther-Straf3e hat nicht stattgefunden, da auf-
grund von Leitungsarbeiten mit Start im April 2021 im Planungsgebiet der Begegnungsflachen,
die Mafdnahmen erst im Sommer/Herbst 2022 abgeschlossen sein soll. Es empfielht sich hier
nach Abschluss der Baumafinahmen eine StrafRenraumbeobachtung anzuschlief3en.

3.23 Carsharing

Beschlusslage

Da es sich bei der Mafdnahme zum Carsharing um dieselbe Flache handelt wie die Platzumgestal-
tung auf der Martin-Luther-Strafde, wurde dies zusammen in einem Beschluss gefasst.

Finanzierung

Die Gestaltung des Platzes, auf dem die Station realisiert wird, wurde tiber Stadtebauférdermit-
tel im Zusammenhang mit der Maf3nahme zur Platzumgestaltung auf der Martin-Luther-Strafde
finanziert. Die Station selbst bzw. die Ausstattung wird durch den Mobilitdtsdienstleister finan-
ziert.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Auf der Richardstrafde gab es im Bestand bereits eine kleinere Carsharing-Station. Im Rahmen
des Projektes im Suermondt-Viertel hat die Stadt Aachen den Bedarf beim Sharinganbieter abge-
fragt, wodurch sich herausstellte, dass der Bedarf nach Carsharing das bisherige Angebot iiber-
stieg. Durch eine neue Station sollte das Angebot ausgebaut werden. Da die Mafinahme des Car-
sharings raumlich an die Begegnungsflachen auf der Martin-Luther-Strafie angrenzt und die Um-
setzungen hier zusammenhéngen, sind die Verzogerungsgriinde im Wesentlichen dieselben wie
bei der Mafdnahme zu den Begegnungsflachen.
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Ergebnisse der Carsharing-Entwicklung im Suermondtviertel

Die Anzahl der Carsharing-Nutzenden hat sich im Projektzeitraum gesteigert. Die Anzahl der
Kundennummern steig um 3 %, hinsichtlich der Anzahl der fahrtberichtigten Personen konnte
eine Steigerung von 11 % zum Erhebungszeitraum im Jahr 2017 verzeichnet werden. Auffallig
war, dass trotz fehlender Erweiterung des Carsharing-Angebots an der Station ,Richard im Su-
ermondtviertel eine Steigerung der Kundenzahl von 63 Kunden auf 136 Kunden mit Adresse im
Suermondtviertel verzeichnet werden konnte. Das ist eine prozentuale Steigerung von 115 %.
Die Zahl der Fahrberechtigten Kunden aus dem Viertel erhohte sich dabei von 86 auf 147 Kun-
den, was einer Steigerung von rd. 71 % entspricht. Insgesamt verzeichnete das Suermondtviertel
zwischen dem 01.10.2017 und 31.07.2021 8.592 Fahrten. Im Zeitraum der Vorher-Erhebung
(01.01.2017 bis 30.09.2017) lag die durchschnittliche Anzahl von Fahrten pro Monat bei 73, im
Zeitraum der Nachher-Erhebung (01.10.2017 bis 31.07.2021) bei 187 Fahrten pro Monat.

Abbildung 15: Station Richard - alle Fahrten und Kunden
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Quelle: eigene Darstellung auf Datengrundlage von Cambio Carsharing Aachen, Planersocietat

Die Entwicklung der Nutzungs- und Kundenzahlen des Carsharingangebots zeigen, dass die Ten-
denz zu einer steigenden Nachfrage vorliegt und der Ausbau des Angebots, wie schon vor Pro-
jektbeginn festgestellt, grofie Potenziale im Suermondtviertel aufweist. Es empfiehlt sich daher,
den Ausbau des Standortes an der Gottfriedstrafie umzusetzen, um zukiinftige Bedarfe besser
decken zu kénnen und die nachhaltige Mobilitit im Viertel zu férdern.

3.24 Flachige Wirkungen

Neben der konkreten Maffnahmenuntersuchung wurde im Quartier auch das Fuf3- und Radver-
kehrsaufkommen in mehreren Straféen im Quartier (als flachiger Untersuchungsansatz) aufge-
nommen, um neben den Einzelwirkungen auch quartiersweite Wirkungen des Mafinahmenbiin-
dels untersuchen zu kdnnen. Dazu wurden in den Strafden des Quartiers flichenhaft die Fre-
quenzen von zu Fufs Gehenden und Radfahrenden sowie die Nutzung des 6ffentlichen Raums ei-
nem Vorher-Nachher-Vergleich unterzogen. Die Anzahl der zu Fufd Gehenden und Radfahrenden
wurde durch jeweils halbstiindliche Rundginge an zwei Tagen im Mai 2017 bzw. Juni 2021 er-
fasst. Die Ergebnisse der Vorher-Erhebung unterstrichen zum einen die hohe Bedeutung des
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Quartiers fiir den Fuf- und Radverkehr, zum anderen auch die Potenziale zur weiteren Forde-
rung der Nahmobilitét.

Abbildung 16: FuBverkehrsaufkommen Abbildung 17: Radverkehrsaufkommen
im Suermondt-Viertel 2017 im Suermondt-Viertel 2017
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Quelle: eigene Darstellung auf Kartengrundlagen OpenStreetMap, Planersocietat

Abbildung 18: FuBverkehrsaufkommen Abbildung 19: Radverkehrsaufkommen
im Suermondtviertel 2021 im Suermondtviertel 2021
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Quelle: eigene Darstellung auf Kartengrundlagen OpenStreetMap, Planersocietat

Eine besondere Bedeutung hatten dabei zwei Achsen: In Nord-Siid-Richtung stach die
Harscampstrafie als Fufd3wegeachse hervor, die eine zentrale Verbindung vom Hauptbahnhof bis
zum Hauptgeschaftsbereich Adalbertstrafie ist. Starke Fuf3- und Radverkehrsfrequenzen zeigten
sich auf der Wirichsbongardstrafie, die im westlichen Abschnitt Fufdgidngerzone ist, sowie der
Lothringerstrafie mit einem anliegenden Berufskolleg. Auch die Schildstraf3e hatte fiir Radfah-
rende eine hervorgehobene Bedeutung. Die vorgenannten Straf3en bildeten fiir zu Fufl Gehende
und Radfahrende eine stark frequentierte Ost-West-Achse und verbanden die zentrale Innen-
stadt mit dem Suermondt-Viertel und den umliegenden Wohnquartieren.

Zum Zeitpunkt der Nachher-Erhebung wurden die Fuf3- und Radwegeverbindungen durch Lei-
tungsverlegungsarbeiten stark eingeschrankt. Diese beliefen sich auf den siidlichen Bereich der
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Harscampstraf3e bis zum Kreuzungsbereich mit der Lothringerstrafie. Hinzu kamen pandemie-
bedingte Einschrankungen, die ggf. Auswirkungen auf die Besucherfrequenz von Geschéftsberei-
chen und sich somit auch auf das Fuf3- und Radverkehrsaufkommen auf den o.g. zentralen Ver-
bindungsachsen auswirkten.

In der Nachher-Erhebung zeigt sich, dass die Harscampstrafée weiterhin im Norden eine wich-
tige Verbindung zum Hauptgeschéaftsbereich Adalbertstrafie darstellt, jedoch die Verbindungs-
qualitat der Nord-Siid-Achse weniger auffallt. Eine weiterhin wichtige Verbindung stellt die Ost-
West-Achse iiber die Lothringerstrafie und Schildstrafie fiir den Fufsverkehr dar. Eine starke
Radverkehrsfrequenz zeigte sich entlang der geschaffenen Radvorrangroute (Lothrin-
gerstr./Schildplatz/Schildstr./Wirichsbongardstrafde). Insbesondere die Lothringerstrafde und
Wirichsbongardstrafde mit ihren Verbindungen in das 6stliche Stadtgebiet bzw. die Innenstadt
nehmen eine hohe Bedeutung fiir Radfahrende ein. Vor allem der westliche Teil der Wirichs-
bongardstrafde als auch die Lothringerstrafée verzeichneten einen Anstieg des Radverkehrsauf-
kommens im Vergleich zur Vorher-Erhebung. Jedoch war eine leicht niedrigere Frequenz im Be-
reich der Schildstrafde und 6stlichen Wirichsbongardstrafie die Folge.

Im Fufdverkehr zeigten sich entlang der neuen Fufdgdngerpremiumroute nur leichte Abweichun-
gen. Das Fufdverkehrsaufkommen ging leicht zuriick, jedoch ergab sich eine flachigere Verteilung
iiber den gesamten Bereich der Wirichsbongardstrafde und eine Zunahme entlang der Schild-
strafde im Vergleich zur Vorher-Erhebung. Die geringe Passantenfrequenz im siidlichen Teil der
Harscampstrafée und Lothringerstrafde lasst sich mit der Umleitung des Fufdverkehrs und einge-
schrankten Gehwegen aufgrund der Baustellensituation sowie der Schlechtwetterlage am ersten
Nachher-Erhebungstag begriinden.

Aufgrund der einschrankenden Faktoren an den Erhebungstagen, empfiehlt es sich, eine weitere
Erhebung im Sommer 2022 vorzunehmen.

3.2.5 Ergebnisse der StraBenbefragung

Auf der geplanten Fuf3- und Radverkehrsachse wurden an zwei Tagen im Mai/Juni 2017 sowie
Juni 2021 Strafdenbefragungen mit Fokus auf Nahmobilitits- und Aufenthaltsqualititen durchge-
fiihrt.

Eine relativ klare Tendenz zeigten die Einschatzungen der Befragten zu den Aufenthaltsqualita-
ten des Viertels im Bestand: Eine Attraktivitit fiirs Spazierengehen oder zum Verweilen sah nur
eine Minderheit der Befragten (siehe Abbildung 20). Soziale Kontakte in Form von zufélligen Be-
gegnungen und Treffen spielten beim (Spazieren-)Gehen im Viertel eine bis dato untergeordnete
Rolle. Auch zeigte sich, dass die Sicherheit (subjektive Sicherheit sowie Verkehrssicherheit) im
Viertel eher weniger als Problem angesehen wurde. Verkehrskonflikte mit dem Radverkehr sa-
hen aber immerhin 40 %. Zwei Drittel der befragten Personen im Suermondtviertel bewerteten
den Strafdenraum zudem als ,zugeparkt”.

Vorgebrachte Verbesserungsvorschlige betrafen in erster Linie die Verbesserung der Aufent-
haltsqualitit. Auch die Optimierung der Fahrradinfrastruktur, zusatzliche Parkplatze fiir Kfz und
die Verbesserung der Sauberkeit wurden oft genannt.
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Abbildung 20: Befragung zu Aufenthaltsqualitdten im Suermondtviertel (Vorher-Erhebung), n=157
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Abbildung 21: Befragung zu Aufenthaltsqualititen im Suermondtviertel (Nachher-Erhebung), n=94
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Die Nachher-Erhebung (Abb. 21) zeigt, dass ein Grof3teil der Befragten die Aufenthaltsqualitat
im Suermondtviertel positiver als vor den Umbaumafinahmen bewertet. Rund % empfinden es
als attraktiv, im Suermondtviertel spazieren zu gehen und 36 % bewerten den Straflenraum als
attraktiv zum Verweilen. Schatzten zuvor noch die Hélfte der Befragten, den Strafdenraum als
»stark zugeparkt” ein, sind es heute nur noch etwa ein Drittel der Befragten. Die Verkehrssicher-
heit im Viertel wird nach wie vor weniger als Problem angesehen und zeigt nur geringfiigige Ab-
weichung zu den Zahlen der Vorher-Erhebung.

Abbildung 22: Bewertung der Umgestaltung LothringerstraRe StraBenbefragung

44%

® Deutlich verbessert = Etwas verbessert
Keine Veranderung = Etwas verschlechtert

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

58



TEXTE Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des StraRenraums
(MONASTA)

Die Mafdnahmen in der Lothringerstrafie sehen 71 % aller Befragten als eine Verbesserung, an,
davon 27 % sogar als eine deutliche Verbesserung. Lediglich 11 % der Befragten empfinden die
Mafinahmen als Verschlechterung.

Verbesserungsvorschlage der Befragten betrafen weiterhin v. a. die Aufenthaltsqualitdt. Neben
dem Wunsch nach mehr Sitz- und Verweilmdglichkeiten, wurde eine stiarkere Begriinung und
Verbesserung der Sauberkeit genannt.

3.2.6 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung

In Aachen wurde im Juni 2021 eine Online-Haushaltsbefragung durchgefiihrt, bei der sich rd.
150 Biirgerinnen und Biirger beteiligten, von denen 118 Personen den Fragebogen vollstindig
ausgefiillt hatten.4

Knapp tliber die Halfte der Befragten war zwischen 20 und 30 Jahre alt, rund 81 % gaben an, zwi-
schen 20 und 50 Jahren zu sein. Damit fiihlte sich eher ein junges Publikum angesprochen, was
aber der dort wohnenden Bevoélkerungsstruktur entspricht. Hinsichtlich der Geschlechtervertei-
lung ist ein leichter Manneriiberhang mit einem Anteil von 59 % feststellbar. Die Wohnorte der
Befragten lassen sich der folgenden Abbildung entnehmen.

Abbildung 23: Wohnort der Teilnehmenden im Suermondtviertel
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartengrundlagen OpenStreetMap, Planersocietat

4 Stadtspezifische, iiber das Forschungsprojekt hinausgehende Fragen, die nicht Teil der Vorher-Evalua-
tion waren, werden hier nur teilweise dargestellt, wenn Sie im Zusammenhang der Mafdnahmenwirkung
stehen.
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Die meisten Befragten wohnen im Bereich 5, worauf die Bereiche 4 und 2 folgen. Die Verteilung
der Altersklassen in den Bereichen 1 und 2 ist sehr ausgeglichen, wobei der Grofdteil zwischen
20 und 45 Jahre alt ist. Bereich 3 stellt eine sehr geringe Beteiligung von nur 7 Teilnehmenden
dar, wobei diese eine junge Altersstruktur zwischen 20 und 30 Jahren aufweist. Auch im teilneh-
merstdrksten Bereich 5 stellen die 20- bis 30-jahrigen rund die Halfte der Beteiligten dar.

In Abbildung 23 ist die Nutzungshéufigkeit der Hauptverkehrsmittel dargestellt. 80 % der Be-
fragten gehen fast taglich zu Fuf3, 23 % der Befragten fahren taglich Rad. Zusatzlich fahren rd.
4 % der Befragten fast taglich E-Bike.

42 % fahren nie mit dem Auto, aber auch 40 % nie mit dem Fahrrad. Der 6ffentliche Personen-
nahverkehr (OPNV) wird von 8% téglich, von rund einem Viertel der Befragten mehrmals die
Woche und von 38 % unregelmaf3ig oder selten sowie 19 % nutzen ihn nie.

Die Verkehrsmittelwahl zeigt die hohe Bedeutung der Nahmobilitdt im Quartier. Die Pkw-Ver-
fiigbarkeit pro Haushalt liegt mit 0,69 Pkw pro Haushalt eher gering. Demgegeniiber liegt die
Fahrradverfiigbarkeit pro Haushalt bei rund 1,74. Prozentual gesehen bedeutet dies, dass ca.
43 % keinen Pkw besitzen, wohingegen aber auch 26 % kein Fahrrad besitzen.

Abbildung 24: Nutzungshaufigkeit nach Verkehrsmitteln, Modellstadt Aachen/Suermondtviertel
(n=150)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Ergebnisse der MaBnahmenbewertung in der LothringerstraRe/Schildplatz

Neben den o.g. Fragekomplexen wurde mit Hilfe der Anwohnendenbefragung auch die Wirkung
bereits abgeschlossener Mafdnahmen durch die Teilnehmenden beurteilt.

Rund ein Drittel der Befragten nutzt die Lothringerstrafie (zwischen Harscampstr. und Wil-
helmstr.) fast taglich. An 3-4 Tagen pro Woche knapp 20 % sowie an 1-2 Tagen pro Woche rd.
27 %. Lediglich 14 % der befragen Personen nutzen diesen Abschnitt nur 1-3 Tage pro Monat. Je
5% nutzen diesen Abschnitt nur 1-2 Tage pro Vierteljahr oder weniger. Dabei werden die meis-
ten Wegestrecken zu Fuf$ (rd. 37 %) oder mit dem Fahrrad (rd. 29 %) zuriickgelegt, wie bereits
in Abbildung 23 deutlich wird.
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Die Haufigkeit der Nutzung der Lothringerstrafie ist bei knapp der Halfte der befragten Perso-
nen gleichbleibend, rd. 23 % nutzen vermehrt das Fahrrad und 16 % nutzen die Lothringer-
strafde nun haufiger zu Fufd. Knapp 4 % geben an, die Lothringerstrafde seltener als vor den Um-
baumafinahmen zu nutzen.

Die Beurteilung der Verbesserung nach Verkehrsmittel zeigt ein recht differenziertes Bild. Posi-
tiv fallt auf, dass mehr als die Halfte der Befragten eine leichte bzw. deutliche Verbesserung im
Fufdverkehr (rd. 30 %) und Radverkehr (30 % bzw. 50 %) sehen. Keine Veranderungen im Fuf3-
verkehr sehen rd. 34 % der Befragten. Im Radverkehr sind es rd. 18 %. Die Auswirkungen auf
den fliefSenden und ruhenden Verkehr bewerten die Halfte der Befragten als unverdndert. Rd.
15 % sehen jeweils eine Verschlechterung. Die Veranderung des flieffenden Autoverkehrs be-
werten etwa 18 % als leichte Verschlechterung und 8 % als deutliche Verschlechterung. Im ru-
henden Verkehr sind es mit knapp 22 % (leichte Verschlechterung) und 19 % (deutliche Ver-
schlechterung), gut 40 % die eine Verschlechterung der Situation empfinden.

Abbildung 25: Bewertung der MaBnahmen LothringerstraBBe nach Verkehrsmittel
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Die Auswirkungen der Umbaumafinahmen auf die Qualitat der Aufenthaltsaktivitdten beurteilt
rund die Halfte als leichte Verbesserung (rd. 34 %) bzw. als deutliche Verbesserung (rd. 17 %).
Nur 8 % bewerten die Veranderung als eine leichte Verschlechterung, 5 % als eine deutliche Ver-
schlechterung. Rund 40 % sehen keine Veranderungen fiir die Aufenthaltsaktivitiaten.
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Abbildung 26: Bewertung der Umgestaltung LothringerstraRe
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Die Gesamtheit der Mafdnahmen beurteilen 43 % der Teilnehmenden als eine deutliche Verbes-
serung, weitere 35 % als leichte Verbesserung. Keine Verdanderung sehen 8 % der Befragten, eine
leichte Verschlechterung nur rd. 4 %. Nur jede 10. befragte Person beurteilt den Zustand nach
den Verdnderungsmafinahmen als deutlich verschlechtert.

Bei der Beurteilung der einzelnen Mafdnahmen und der damit verbundenen Wirkungen, fallt auf,
dass insbesondere Mafsnahmen der Radinfrastruktur also sehr positiv bewerten werden. Rund
zwei Drittel der Teilnehmenden sehen darin eine Verbesserung. Einen dhnlichen hohen Wert er-
hélt die Einrichtung der neuen Fufdgidngerquerung (Ampel und Fufdgidngerfurt) an der Einmiin-
dung Lothringerstrafie/Wilhelmstrafe. Darauf folgen Mafsnahmen, die Barrierefreiheit und die
eine aktive Mobilitit fordern.
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Abbildung 27: Bewertung der Einzelmanahmen LothringerstraBe
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Die Umbaumafinahmen am Schildplatz sind nur rd. 63 % der Befragungsteilnehmenden aufge-
fallen, wovon knapp 19 % diese als ,sehr gut“ und rd. 37 % als ,gut” bewerten. Als ,, mittelmafig“
bewerten 18 % der Befragungsteilnehmenden die Mafdnahmen. Als ,schlecht” und ,sehr
schlecht” bewerten jeweils rd. 13 % der Befragungsteilnehmenden die Umbaumafinahmen.

Beurteilung des MaBnahmenpakets im Suermondtviertel

Neben der Abfrage und Bewertung einzelner Maf3nahmen entlang der Radvorrang- und Fuf3gan-
gerpremiumroute wurden die Teilnehmenden um eine allgemeine Bewertung des Suermondt-
viertels und der umgesetzten Maffnahmen gebeten. Hier ist anzumerken, dass die Platzumge-
staltung auf der Martin-Luther-Strafde /Gottfriedstrafie des noch nicht begonnen hat, sodass
diese Mafdnahme nicht abgefragt wurde.

Knapp drei Viertel der Befragungsteilnehmenden geben an, dass die Gesamtheit der MafRnah-
men zu einer leichten Verbesserung (60 %) oder sogar deutlichen Verbesserung (15 %) gefiihrt
haben. Rund 13 % sehen keine Verdanderung durch die o.g. Mafdnahmen. Eine Verschlechterung
sehen 7 %, eine deutliche Verschlechterung nur rund 5 % der Teilnehmenden. Mit Blick auf die
Platzbereiche und deren Aufenthaltsqualitit bewerten diese 4 % als sehr gut, knapp 30 % als gut
sowie 40 % als mittelmafig. Schlecht bewertet rund ein Viertel die Aufenthaltsqualitat. Als ,sehr
schlecht” bewerten 6 % die Straf3en- und Platzbereiche.
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Abbildung 28: Bewertung der Umgestaltung Suermondtviertel
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

3.2.7 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und Wirkungseva-
luation

In Aachen zeigte sich, dass vor allem Leitungsarbeiten im Projektgebiet die Mafdnahmenumset-
zung stark verzogerten oder die Umsetzung der Mafsnahmen an Leitungsarbeiten, die vorher ab-
zuschliefien waren, gebunden war. Zudem war es aus Sicht der Erschlieflung des Quartiers nicht
moglich, die Mafdnahmen parallel umzusetzen, da sie sich gegenseitig bedingten. Dies ist auch
der wesentliche Grund, weshalb die Mafnahmen zum Carsharing und der Platzumgestaltung an
der Martin-Luther-Strafie iiber das Projektende hinaus auf den Sommer/Herbst 2022 verscho-
ben werden mussten.

Durch den Radentscheid Ende 2019 in Aachen musste in der Stadtverwaltung geklart werden,
inwiefern dies die bereits geplanten Rad- und Fufdverkehrsmafinahmen betrifft. Insgesamt gab
es durch den Radentscheid eine starkere Ausrichtung auf die Radverkehrsférderung. So wurde
beispielsweise standardisiert, dass es zusatzliche Abstimmungen mit den Radfahrverbanden ge-
ben muss.

Hervorzuheben ist, dass die Partizipationsprozesse sowie die Quartiersfonds einen Erfolgsfaktor
im Umsetzungsprozess darstellten, da hierdurch Kleinprojekte von der Bevolkerung und von In-
teressensverbanden im Quartier umgesetzt werden konnten, was zusatzlich die Zustimmung
forderte.

Die umgesetzten Mafdnahmen entlang der Radvorrang- und Fufdgiangerpremiumroute werden
durch die Blirgerinnen und Biirger der Stadt Aachen, insbesondere der Anwohnerinnen und An-
wohner des Suermondtviertels als sehr positiv bewertet. Aufgrund der Leitungsarbeiten vor Ort
und der pandemiebedingten Situation zum Erhebungszeitraum, wird empfohlen, eine weitere
Nachher-Erhebung nach Abschluss des gesamten Mafdnahmenpakets vorzunehmen.
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3.3 Evaluation der Modellstadt Kiel

> Bespielbarer StraRenraum (Wellingdorfer StralRe), nur temporar

umgesetzt

Betrachtete MaBnahmen: » Verbesserung des Schulweges (Kieler Kuhle), Sperrung eines Teil-

bereichs der Stralle
» Ausbau der Barrierefreiheit (Danziger StralRe)

Das Untersuchungsquartier liegt in Teilbereichen der Stadtteile
Wellingdorf und Ellerbek auf der Ostuferseite und zentrumsnah im
Randbezirk der Landeshauptstadt Kiel. Das Quartier ist insbesondere
durch eine Wohnnutzung gekennzeichnet. Die pragende Struktur ist
der Mietgeschosswohnungsbau in Zeilen- und Reihenhausbebauung
aus den 1950er und 1960er Jahren mit Griin- und Freibereichsflachen

Charakteristik des Quartiers: zwischen den Hausern. Neben der Wohnbebauung verfligt das Quar-
tier zudem Uber zwei Schulen sowie eine Kindertagesstétte, einen
Sportpark und zwei Einzelhandelsstandorte. Das Quartier stellt durch
die umlaufende StraRenfiihrung der WerftstraBe/Schonberger StraRe,
des Klausdorfer Wegs, der WischhofstraRe (K25) sowie dem Ostring
(B502) ein in sich geschlossenes Quartier ohne Durchgangsverkehr
dar.

P> Stadtverwaltung (Tiefbauamt, Verkehrswege und Erhaltungsma-

nagement), Stadtwerke
» Externes Planungsbiiro
Beteiligte Akteure: > Ortsbeirat
» Quartiersbiiro
» Biirgerinnen und Biirger sowie Interessensverbande

» Baufirmen
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Zu Beginn des Projektes wurden in Kiel verschiedene Dialogprozesse
durchgefiihrt und verschiedene Gruppen angesprochen. So wurden
zum Beispiel Kinder- und Jugendgruppen, Seniorinnen und Senioren
sowie Sportvereine angesprochen oder auch ein Stadtteilfest durchge-
fUhrt, um Anregungen zu sammeln. Nach Umsetzung der temporaren
und provisorischen MaBnahmen wurden intensive Birgerdialoge
durchgefiihrt. Hier wurden weitere Ideen und Anregungen fir die Um-
setzung der dauerhaften MaRnahme diskutiert und gesammelt. Bei-
spielsweise sollte fiir die dauerhafte Losung auf Wunsch der Birgerin-

Partizipation & nen und Birger eine Haltezone zum Be- und Entladen am bespielba-

Offentlichkeitsarbeit: ren Stralenraum der Wellingdorfer StraRe eingerichtet werden, was
bisher in der tempordren Losung nicht enthalten war. An der Kieler
Kuhle zeigten die Birgerdialoge, dass die Sperrung fiir den Kfz-Ver-
kehr sehr gut aufgenommen wurde und beibehalten werden sollte.
Aufgrund des Wegfalls von 10 Parkpldtzen kam es zu Widerspruch ei-
niger Anwohnenden. Die Dialogforen wurden daher auch dafiir ge-
nutzt, die Befirwortenden der MalRnahme zu mobilisieren, um den
Kritikerinnen und Kritikern zu zeigen, dass der groRere Teil der Bevol-
kerung die Malnahme gut findet. Dies liberzeugte und liel8 die Kritik
weitestgehend verstummen.

» Quartiersbiiro als Ansprechpartner im Stadtteil

» Zunichst temporére, provisorische Umsetzung der MaRnahme

mit anschlieBenden Biirgerdialogen
Erfolgsfaktoren im Projekt:

P> Partizipationsprozesse (Dialoge mit Blirgerinnen und Blrgern)

» Alle MaBnahmen wurden nicht isoliert betrachtet, sondern be-

wusst aufeinander abgestimmt

» Personelle Engpdsse in der Stadtverwaltung

S . » Aufwandige Abstimmungsprozesse mit verschiedensten Akteuren
Hemmpnisse im Projekt:

» Beauftragtes Planungsbiiro, welches fiir die Stadtverwaltung nicht

zufriedenstellend gearbeitet hat.
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Abbildung 29: Ubersicht der MaBnahmen in Kiel
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

3.3.1 Bespielbarer StraBenraum (Wellingdorfer Straf3e)

Beschlusslage

Die Mafdnahme zum bespielbaren Straffenraum wurde durch den Ortsbeirat beschlossen. Zudem
ist die MafRnahme ein Teil des Mafdnahmenpakets ,Fuf3verkehr, das in Form einer jahrlichen
Mafdnahmenliste durch den Bauausschuss beschlossen wird.

Finanzierung

Finanziert wurde die Mafdnahme zu 70 % aus eigenen Haushaltsmitteln und zu 30 % aus
ExWoSt-Férdermitteln.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Geplant wurde die Mafdnahme zunichst als eine temporére, provisorische Losung, um mit den
gewonnenen Erkenntnissen die dauerhafte Losung zu planen. Die provisorische Losung wurde
im April 2018 innerhalb von drei bis vier Tagen umgesetzt. Insgesamt konnte der vorgegebene
Zeitplan fiir die temporare Mafdnahme eingehalten werden. Der Zeitplan fiir die dauerhafte Lo-
sung musste jedoch ausgedehnt werden. Die Griinde hierfiir waren personelle Engpasse in der
Stadtverwaltung sowie Kanalarbeiten einer anderen Abteilung in dem Gebiet, die vor der dauer-
haften Losung umgesetzt werden miissen. Die Durchfiihrung der tempordren Mafinahme er-
folgte durch das Verkehrswege- und Erhaltungsmanagement. Die Anwohnenden sollten vor Bau-
beginn noch rechtzeitig iber den Start informiert werden. Allerdings begann die Baufirma be-
reits mit der Mafdnahmenumsetzung, ohne vorher die Anwohnenden zu informieren. Von Seiten
der Anwohnenden gab es im Zuge der Mafdnahme starken Gegenwind, da zehn Parkplatze entfal-
len sind. Der Stadtteilrat stand allerdings zu der Mafdnahme und wollte diese beibehalten. Zu-
dem wurden auch die Partizipationsprozesse verstarkt durchgefiihrt, um die Zustimmung der
Bevolkerung zu erhohen. Die Umsetzung der dauerhaften Mafdnahme erfolgt voraussichtlich
2022.
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Abbildung 30: Wellingdorfer StraRe wahrend der temporaren Umsetzung

Quelle: Planersocietat

Aspekte der Wirkungsevaluation

Untersucht wurden mittels Beobachtungen die Aufenthaltsaktivitaten im Vorher-Nachher-Ver-
gleich. Dadurch konnten die Veranderungen, die sich durch die temporare Mafnahmenumset-
zungen ergeben, evaluiert werden. Erhoben wurden Aufenthalts- und Spielaktivititen, Kommu-
nikation und Verkehrskonflikte im Strafdenraum. Die Beobachtungen erfolgten an zwei Werkta-
gen im Mai/Juni 2017 und im Juni 2021 jeweils von 14-18 Uhr an einem Standort in der Welling-
dorfer Strafie zwischen der Wahlestrafde und der KatharinenstrafRe. Eine Zwischen-Erhebung
fand im September 2020 statt. Zudem wurde eine Fuf3- und Radverkehrszdhlung im Vorher-
Nachher-Vergleich durchgefiihrt.

Die Wellingdorfer Strafde war in der Vorher-Erhebung durch eine geringe Passantenfrequenz ge-
pragt. Gesprache und Aufenthalte waren im Strafdenraum sehr unterschiedlich verteilt und vor-
wiegend im Bereich der Zugange zu den Mietwohnungen zu beobachten. Da der 6ffentliche
Raum im Bereich der Wellingdorfer Strafde liber keine Moblierung (wie beispielsweise Sitzgele-
genheiten) verfiigte, erfolgten die Gespriache und Aufenthalte ausschlief3lich stehend und waren
durch eine kurze Dauer gepragt. Das Passantenaufkommen war durch einen hohen Anteil an al-
teren Personen gepragt, von denen viele auf Mobilitatshilfen angewiesen waren. Konfliktsituati-
onen zeigten sich bei den Seniorinnen und Senioren wahrend der Fahrbahnquerung mit Mobili-
tatshilfen bei der Uberwindung der Bordsteinhéhe oder mit dem ruhenden Kfz-Verkehr. Spiele-
rische Aktivititen von Kindern und Jugendlichen erfolgten selten und ergaben sich hauptsach-
lich beim Durchqueren der Wellingdorfer Strafde. Der Beobachtungsbereich wurde nur in weni-
gen Ausnahmeféllen von Kindern zum langeren Verweilen oder Spielen genutzt.
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Abbildung 31: StraBenraumbeobachtung in der Wellingdorfer StraBe (Vorher-Erhebung)
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Abbildung 32: StraBenraumbeobachtung in der Wellingdorfer StraRe (Zwischen-Erhebung)
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Auch in der Zwischen-Erhebung zeigte sich ein dhnliches Bild. Sie wurde durch die Laufzeitver-
langerung des Projekts moglich und hatte zum Ziel, bereits mogliche Veranderungen in der Nut-
zung des Strafdenraums durch die temporaren Veranderungen zu messen. Zum Zeitpunkt der
Erhebung war der noérdliche StrafRenzug durch Fahrradbiigel bereits abgetrennt und die Ein-
bahnstrafRenregelung in der Wellingdorfer Strafie und Katharinenstrafie galt bereits. Der ent-
standene Platzbereich wurde mit temporaren Sitzmdbeln bespielt. Wahrend der Zwischen-Erhe-
bung wurde die Wellingdorfer Strafde iiberwiegend von Erwachsenen frequentiert. Gesprache
fanden nur vereinzelt statt und iiberwiegend im Stehen, da die tempordren Mobel nur in gerin-
gem Mafie genutzt wurden. Kinder und Jugendliche waren in dem Strafdenraum insgesamt selte-
ner zu beobachten. Dies galt sowohl fiir das reine Durchqueren, wie auch fiir spielerische Aktivi-
titen oder den langeren Aufenthalt. Konkrete Konfliktsituationen konnten wahrend des Bobach-
tungszeitraums nicht wahrgenommen werden. Auffillig war hingegen, dass der nordliche Arm
der Dreiecksinsel (Katharinenstrafie) mehrfach von Kfz entgegen der Fahrtrichtung befahren
wurde.

In der Nachher-Erhebung ergab sich ein abweichendes Bild. Die Wellingdorfer Strafie wurde zu
gleichen Teilen von Erwachsenen, Schulkindern, Senioren und Jugendlichen frequentiert. Ein
Grof3teil der Senioren war auf Mobilitatshilfen angewiesen und nutzte die barrierefreien Absen-
kungen des Bordsteins der nérdlichen Wellingdorfer Strafie. Gesprache fanden meist im Vo-
riibergehen oder im Stehen statt. Vereinzelt wurden die temporaren Mobel zum Verweilen und
Spielen genutzt. Der abgesperrte und umgestaltete Bereich der Wellingdorfer Strafie wurde hau-
fig als Querungsflache genutzt. Auffillig war, dass die Wellingdorfer Strafde mehrfach von Kfz
entgegen der Fahrtrichtung befahren wurde, und auch zuweilen Fahrrader auf den Gehwegen
unterwegs waren. Konkrete Konfliktsituationen konnten wihrend des Bobachtungszeitraums
allerdings nicht wahrgenommen werden.

Abbildung 33: StraBenraumbeobachtung in der Wellingdorfer StraBe (Nachher-Erhebung)
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Im Vergleich der Passantenfrequenzen zwischen den drei Erhebungszeitpunkten zeigt sich ein
differenziertes Bild: Auf den Gehsteigen kam es in der Nachher-Erhebung fast durchgéngig zu
geringeren Fufdganger-Frequenzen als in der Vorher- und Zwischen-Erhebung. Diese kdnnten
durch die sehr hohen Temperaturen wahrend der Nachher-Erhebung sowie die Einschrankun-
gen wahrend der Covid-19-Pandemie bedingt sein. In Bezug auf das Querungsverhalten lief3 sich
eine Verlagerung beobachten. Der vorher viel genutzte Querungsraum im westlichen Bereich
der Wellingdorfer Strafde wurde nun weniger in Anspruch genommen. Dafiir wurde der teil-
weise abgesperrte Bereich um das Wellingdorfer Wohnzimmer nun haufiger zum Queren ge-
nutzt. Dies spricht dafiir, dass die Verkehrsberuhigung in diesem Bereich fiir ein sichereres Que-
rungsgefiihl gesorgt hat.

Im umgestalteten Strafdenraum lief3en sich haufigere Interaktionen, Spielaktivititen und Aufent-
halte beobachten als vor der Absperrung und Gestaltung der Flache. Eine erneute Verkehrsbe-
obachtung nach Abschluss der permanenten Umgestaltungsmafdnahmen scheint sinnvoll, um
eine endgiiltige Bewertung der Wirkungen vorzunehmen.

3.3.2 Verbesserung des Schulwegs (Kieler Kuhle)

Beschlusslage

Die Mafdnahme zur Verbesserung des Schulwegs auf der Kieler Kuhle wurde durch den Ortsbei-
rat beschlossen. Zudem ist die Mafdnahme ein Teil des Maf3nahmenpakets ,Fufdverkehr”, das in
Form einer jahrlichen Mafdnahmenliste durch den Bauausschuss beschlossen wird.
Finanzierung

Finanziert wurde die Mafdnahme zu 70 % aus eigenen Haushaltsmitteln und zu 30 % aus
ExWoSt-Fordermitteln.

Abbildung 34: Kieler Kuhle wihrend der temporaren Umsetzung

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 35: Kieler Kuhle — bespielbare Betonelemente und Baumpflanzungen

Quelle: Planersocietat

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Auch die Kieler Kuhle wurde zunéchst als temporare Mafdnahme geplant und umgesetzt. Im Mai
2018 wurden auf Hohe des Kinderspielplatzes die Kieler Kuhle durch Fahrradbiigel fiir den Kfz-
Verkehr gesperrt. Die bauliche Umsetzung bendtigte hierbei nur einen Tag. Wahrend der Zeit-
plan fiir die temporare Losung eingehalten werden konnte, musste die Umsetzung fiir die dauer-
hafte Umgestaltung verschoben werden. Die Griinde hierfiir waren Kapazitatsengpasse in der
Stadtverwaltung sowie Kanalarbeiten, die vorher noch abgeschlossen werden mussten. Vor der
Umsetzung der Mafdnahme wurden die Anwohnenden mit Faltblattern iiber den Baubeginn in-
formiert. Da durch die Mafdnahme nur wenige Parkplitze entfallen sind, wurde hier weniger Kri-
tik geiibt als beim ,Bespielbaren Strafdenraum*” an der Wellingdorfer Strae. Durch Biirgerdia-
loge konnten weitere Erkenntnisse gesammelt werden. So wurde zum Beispiel festgestellt, dass
Kfz die Absperrung umfahren, weshalb fiir die dauerhafte Losung, die die Stadt im Mai 2021 um-
gesetzt hat, weitere Poller eingesetzt wurden.

Aspekte der Wirkungsevaluation

In der Vorher-Erhebung zeigte sich, dass die Kieler Kuhle morgens ein stark frequentierter
Schulweg ist, der durch verhaltnisméaf3ig geringe spielerische Aktivitdten von Kindern und Ju-
gendlichen gepragt war. Einzelne Aktivititen waren auf eher zuféllige Begegnungen zuriickzu-
fiihren und umfassten fast ausschliefilich kurze bis sehr kurze Aufenthalte. Mittags nahmen die
spielerischen Aktivititen der Kinder und Jugendlichen im Strafdenraum zu, es handelte sich aber
vorwiegend um kurzzeitige Aktivitaten, die sich auf dem Riickweg von der Schule ergaben.
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Abbildung 36: StraBenraumbeobachtung Kieler Kuhle (Vorher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Mittags und nachmittags nahm die Belebung vorwiegend auf dem Spielplatz in der Kieler Kuhle
zu. Spielerische Aktivitdten verlagerten sich dabei teilweise auch in den Strafsenraum sowie auf
die Fahrbahn, was vereinzelt mit Konfliktsituationen verbunden war.

Die Zwischen-Erhebung im September 2020 beschrankte sich auf den Bereich zwischen Tim-
kestrafde und Kieler Kuhle Nr. 121. Sie wurde durch die Laufzeitverlangerung des Projekts mog-
lich. Zum Zeitpunkt der Erhebung waren Fahrradbiigel als provisorische Durchfahrtssperren fiir
den MIV installiert. Der abgesperrte Bereich reichte, wie in der finalen Planung vorgesehen, von
der Stichstrafde nérdlich des Spielplatzes bis zur Kreuzung Kieler Kuhle/Timkestraf3e. In diesem
Bereich stand die Fahrbahn nun lediglich dem Fuf3- und Radverkehr zur Nutzung zur Verfiigung.
Wie bereits bei der Vorher-Erhebung zeigte sich dort eine hohe Fuf3verkehrsfrequenz am Mor-
gen zum Schulbeginn.

Spielerische Aktivititen wurden in diesem Zeitraum nicht verzeichnet. Einige der Schiilerinnen
und Schiiler fiihrten wahrend der Durchquerung des Untersuchungsraums Gespréche in Grup-
pen. Zur Mittagszeit nahmen spielerische Aktivitaten merklich zu. So nutzten bisweilen grofiere
Gruppen von flinf und mehr Kindern den Spielplatz, nicht aber den nun fiir den Kfz-Verkehr ge-
sperrten Bereich der Fahrbahn zum Spielen. Gehauft konnte ein Queren der Fahrbahn im abge-
pollerten Bereich beobachtet werden. Am Abend wurde der Bereich insgesamt am intensivsten
genutzt. Zahlreiche Kinder besuchten mit ihren Eltern den Spielplatz. Eine Vielzahl von Interak-
tionen auch zwischen den Familien fand statt. Auch die urspriingliche Fahrbahn wurde vermehrt
genutzt, z. B. mit Tretrollern oder -traktoren. Eine gewisse Barriere stellte der Zaun zwischen
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dem Spielplatz und dem Strafdenraum dar, der allerdings auf Grund geltender Vorschriften nicht
entfernt werden darf.

Abbildung 37: StraBenraumbeobachtung in der Kieler Kuhle (Zwischen-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Wahrend der Nachher-Erhebung bestéitigten sich im Bereich des Spielplatzes viele der Eindrt-
cke aus der Zwischen-Erhebung. Der Spielplatz wurde vor allem in den Mittags- und Nachmit-
tagsstunden stark genutzt. Insgesamt fiel die Intensitiat der Nutzung hoher aus als wahrend der
Vorher- und Zwischen-Erhebung. Besonders im Vergleich zur Vorher-Erhebung fiel auf, dass der
abgesperrte Bereich unmittelbar vor dem Spielplatz nun haufiger zum Queren genutzt wurde.
Der Sicherheitsgewinn durch die Absperrung hat hier folglich zu dem gewtinschten Effekt des
leichteren Querens fiir zu Fufd Gehende gefiihrt.

Bedingt durch die angebotenen Querungsmoglichkeiten und das dadurch verdanderte Querungs-
verhalten war im Vergleich auch zu erkennen, dass der westliche Seitenraum nun starker ge-
nutzt wurde. Durch den ausbleibenden Durchgangsverkehr waren dhnliche Effekte auch im
nordlichen Bereich der Kuhle im Umfeld des Supermarkts zu beobachten. Die Fahrbahnquerun-
gen abseits der Ampelanlage hatten hier im Vergleich zur Vorher-Erhebung zugenommen. Un-
mittelbar vor dem Supermarkt warteten haufig Personen auf andere oder fiihrten Gesprache.
Siidlich der Timkestrafde wurden auf der Kieler Kuhle weniger kurzweilige Gesprache beobach-
tet als noch zur Vorher-Erhebung. Auffillig war demgegentiber aber, wie die neuen Spiel- und
Sitzelemente in Wellenform angenommen wurden. Sowohl spielende und balancierende Kinder
als auch Erwachsene, die sich setzten und unterhielten, waren dort zu beobachten. Konflikte
zum flieflenden Verkehr wurden an den Erhebungstagen nicht wahrgenommen. Mit der Maf3-
nahme sollte der Raum insbesondere an Aufenthaltsqualitiat und Sicherheit gewinnen. Mit Blick
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auf die intensivere Nutzung des Spielplatztes, dem gesteigerten storungsfreien Querungsverhal-
ten und der Aneignung der Wellen als Sitz- und Spielelemente konnten erste positive Effekte
diesbeziiglich beobachtet werden.

Abbildung 38: StraBenraumbeobachtung in der Kieler Kuhle (Nachher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Ein grof3erer Einbezug und die Aneignung des Raums ist im Laufe der Zeit und mit Abklingen
der pandemiebedingten Vorsichtsmafdnahmen sehr gut vorstellbar.

3.3.3 Ausbau der Barrierefreiheit

Beschlusslage

Die Mafdnahme zum Ausbau der Barrierefreiheit auf der Danziger Strafde wurde durch den Orts-
beirat beschlossen. Zudem ist die Mafdnahme ein Teil des Mafdnahmenpakets ,Fufdverkehr*, das
in Form einer jahrlichen Mafdnahmenliste durch den Bauausschuss beschlossen wird.

Finanzierung
Die Mafdnahme wurde zu 50 % aus ExWoSt und zu 50 % aus eigenen Haushaltsmitteln finan-
ziert.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Der Planungsprozess fiir den Ausbau der Barrierefreiheit verlief mit den verschiedenen Abtei-
lungen der Stadtverwaltung reibungslos. Die Mafdnahme wurde dem Ortsbeirat prasentiert und
dort konnte die Mafdnahme beschlossen werden. Das beauftragte Planungsbiiro arbeitete aller-
dings nicht in dem Maf3e, wie es die Stadt Kiel erwartete, was bei der Stadtverwaltung zu Mehr-
aufwand fiihrte. Im Sommer 2020 wurden in dem Gebiet Gas- und Wasserleitungen erneuert,
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weshalb die Umsetzung der Barrierefreiheit auf der Danziger Strafe erst danach realisiert wer-
den konnte.

Abbildung 39: Zustand der Danziger Stral8e vor der Umgestaltung

Quelle: Planersocietat

Abbildung 40: Barrierefreie Gestaltung der Danzinger StraBe nach der Umgestaltung

N | 2 M5

Quelle: Planersocietat
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Die Baumafinahmen pausierten allerdings immer wieder, da die zustandige Baufirma zwischen-
zeitig andernorts tatig war. Hierdurch verzogerte sich der Umsetzungsprozess weiter, sodass die
Mafinahme erst im November 2020 abgeschlossen werden konnte. Dies sorgte auch fiir Unmut
bei einigen Anwohnenden, da die Strafde durch die Baustellen stellenweise nicht befahren wer-
den konnte. Die Zustimmung zur Mafinahme bei der Bevolkerung war allerdings nach wie vor
grofd. Trotz der leichten Verzdgerung konnte der gesetzte Zeitrahmen fiir die Maf3nahme insge-

samt eingehalten werden.

Aspekte der Wirkungsevaluation
Eine Evaluierung der Wirkungen wurde im Rahmen der Anwohnendenbefragung im Juni/Juli
2021 durchgefiihrt.

3.34 Flachige Wirkungen

Neben der konkreten Mafdnahmenuntersuchung wurden die Fufsverkehrsmengen in mehreren
Strafden des Quartiers aufgenommen, um mogliche Verlagerungseffekte hinsichtlich der Stra-
f8enraumnutzung und Verdnderung in der Wahl der Fufdwegeverbindungen zu messen. Dazu
wurden die Strafden des Quartiers flichenhaft im Hinblick auf die Frequenzen von zu Fufd Gehen-
den sowie deren Nutzung im 6ffentlichen Raum einem Vorher-Nachher-Vergleich unterzogen.
Die Anzahl der zu Fufd Gehenden wurde durch jeweils stiindliche Rundginge an zwei Tagen im
Juni 2017 bzw. Juni 2021 erfasst. Im Rahmen der Vorher-Erhebung wurde im Mittel im Quartier
ein insgesamt eher geringes Aufkommen an zu FufR Gehenden festgestellt. Die starkste Frequen-
tierung wies die Schonberger Strafde an der nordlichen Grenze des Quartiers auf. Innerhalb des
Quartiers war die Frequentierung dagegen wesentlich geringer.

Abbildung 41: Aufkommen an zu FuR Gehenden im Quartier Ellerbek/Wellingdorf
(Vorher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat
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Abbildung 42: Aufkommen an zu FuB Gehenden im Quartier Ellerbek/Wellingdorf
(Nachher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Im Vergleich zur Vorher-Erhebung unterschied sich das Aufkommen von zu Fufd Gehenden wah-
rend der Nachher-Erhebung stellenweise. Insgesamt waren die Frequenzen weiterhin auf gerin-
gem Niveau, was liberwiegend dem Wohncharakter des Quartiers entspricht. Die h6chste Nut-
zung war weiterhin entlang der Schonberger Strafde zu beobachten, die sich trotz der Pandemie-
lage verstarkt hat. Wesentliche Verdnderungen in Form einer starkeren Frequentierung ergaben
sich auch auf dem Fufweg Radsredder und der Wischhofstrafde im dstlichen Bereich des Quar-
tiers. Diese Nord-Siid-Verbindungen wurden zuvor weniger stark genutzt. Die Frequentierung
des inneren Quartiers im Umfeld der Umgestaltungsmafinahmen wies kaum Verdnderungen zur
Vorher-Erhebung auf. Folglich konnten anhand der Umgestaltungen bislang nur bedingt Veran-
derungen in der Wahl der Fufwegeverbindungen beobachtet werden.

3.35 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung

Mithilfe einer Hauswurfsendung in Ellerbek/Wellingdorf wurden im Juni 2021 etwa 1.300 Haus-
halte gebeten, an der Anwohnendenbefragung teilzunehmen. Diese konnte fiir drei Wochen on-
line ausgefiillt werden. Insgesamt haben sich 108 Menschen beteiligt.

Die Altersverteilung der Teilnehmenden ist sehr ausgeglichen; keine Altersgruppe sticht heraus.
Manner waren mit 58 % der befragten Personen deutlich starker vertreten als Frauen. Die
raumliche Verteilung der Teilnehmenden im Quartier kann der folgenden Abbildung entnom-
men werden. Dariiber hinaus wohnen 8 % der Teilnehmenden auferhalb des Quartiers oder ha-
ben keine Angabe zum Wohnort getatigt.

Uber die Hilfte der Befragungsteilnehmenden (55 %) ist (fast) tiglich zu Fuf unterwegs. 19 %
sind taglich mit dem Fahrrad unterwegs. Dies unterstreicht die Bedeutung der Nahmobilitat fiir
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das Quartier. Aber auch 44 % der Befragungsteilnehmenden sind tiglich mit dem Auto unter-
wegs und 9 % mit dem OPNV.

Abbildung 43: Verteilung der Teilnehmenden in Ellerbek/Wellingdorf

2chnische
ststelle
genschaft
Kiel

Theodor-
Storm-Schule

\
Balru(w
Garten

V4 N\
HELL o 7
Gravure D5 Ve &
Systems 7
GrmbH gl oy
& Co. g 5 f/
: KG ; / 7
Ellerbeker. 2 A 22
Schule & /
vyl _g i
£ |
|
|
|
1

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Abbildung 44: Nutzungshiufigkeit nach Verkehrsmitteln, Modellstadt Kiel/Ellerbek/Wellingdorf
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Rund 15 % nutzen das Fahrrad mehrmals die Woche, 10 % den OPNV und 24 % das Auto. Rund
36 % nutzen nie den OPNV und 35 % nie das Fahrrad, was fiir Kiel einen relativ hohen Wert dar-
stellt. Das Auto wird von 27 % nie genutzt. 17 % der Haushalte haben kein Auto, wahrend 54 %
ein Auto und 22 % der Haushalte mehr als ein Auto besitzen. Auch haben 16 % der Haushalte
kein Fahrrad. 18 % der Haushalte besitzen ein Elektro-Fahrrad und 3 % ein Lastenfahrrad.

Neben dem allgemeinen Verkehrsverhalten wurden explizite Fragen zu den umgesetzten Maf3-
nahmen gestellt. 93 % der Befragungsteilnehmenden haben die Verdnderungen auf der Welling-
dorfer StrafRe wahrgenommen. Uber die Hilfte sind téglich in diesem Raum unterwegs (53 %).
Eine weitreichende Nutzungsidnderung hat durch die Mafdnahme bislang nicht eingesetzt - das
geben 77 % der Befragungsteilnehmenden an. Erwahnt sei aber auch, dass 7 % dort nun haufi-
ger zu Fuf$ gehen.

Abbildung 45: Beurteilung der Verdnderungen Wellingdorfer StraBe (in %)

]
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Fiir Aufenthaltsaktivititen

Fiir den fahrenden Autoverkehr

® Deutliche Verbesserung ® Leichte Verbesserung Keine Veranderung
Leichte Verschlechterung ® Deutliche Verschlechterung

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

In der Bewertung der Veranderungen je nach Verkehrsmittel wird deutlich, dass dem Eindruck
der Teilnehmenden nach, vor allem der Fuf3verkehr und die Aufenthaltsméglichkeiten verbes-
sert wurden. Fiir den Autoverkehr wurden dagegen Verschlechterungen wahrgenommen. Vor
dem Hintergrund, dass mit der Mafdnahme insbesondere der Fuf3verkehr und die Aufenthalts-
qualitat gestarkt werden sollten, kann demnach festgehalten werden, dass dies dem Eindruck
der Bevolkerung nach, schon durch die bislang provisorische Mafdnahme erreicht wurde.

Insgesamt bewertete die Halfte der Teilnehmenden die Mafdnahme als positiv und sagte aus,
dass damit eine Verbesserung einhergehe. Knapp ein Viertel erkannte allerdings auch eine deut-
liche Verschlechterung. Dariiber hinaus nehmen 14 % leichte Verschlechterungen wahr, sodass
insgesamt zwei von flinf Personen eine negative Bewertung vornahmen.
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Abbildung 46: Bewertung der Umgestaltung Wellingdorfer StraBe insgesamt

= Deutlich verbessert = Etwas verbessert
Keine Veranderung = Etwas verschlechtert

m Deutlich verschlechtert

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Nach dem gleichen Schema wurde eine Bewertung der Mafdnahmen in der Kieler Kuhle abge-
fragt. Wieder gaben 77 % an, dass sich durch die Mafnahmen das Nutzungsverhalten nicht an-
derte. 7 % gehen mehr zu Fuf3, aber auch 12 % sind nun seltener in der Kieler Kuhle unterwegs.

Abbildung 47: Beurteilung der Veranderungen Kieler Kuhle (in %)

o
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Fiir den fahrenden Autoverkehr

Fiir das Parken von Autos

B Deutliche Verbesserung B Leichte Verbesserung Keine Verdnderung

m Leichte Verschlechterung H Deutliche Verschlechterung

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Nach Meinung der befragten Personen konnten in der Kieler Kuhle die meisten Verbesserungen
fiir die Aufenthaltsaktivitaten wie Spielen oder Verweilen erreicht werden. Fast 60 % nahmen
eine solch positive Bewertung vor. Uber die Hilfte sehen auch Verbesserungen fiir den Fuf3ver-
kehr. Wenngleich ein Grofdteil Verschlechterungen fiir den fahrenden Autoverkehr bilanzierte,
ist dennoch auffallig, dass die Umstrukturierung der Verkehrsfiihrung auch {iber ein Viertel als
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Verbesserung empfinden. Setzt man dies in Zusammenhang mit den gesetzten Zielen einer Ver-
kehrsberuhigung und dem Schaffen neuer Aktivitatsflachen, scheint es, dass man diesen gerecht
werden konnte.

In der Gesamtbewertung erfahrt die Kieler Kuhle im Vergleich zur Wellingdorfer Strafde ein
etwas schlechteres Urteil. Wahrend hier wie in der Wellingdorfer Strafde zwei von fiinf Personen
durch die MafRnahmen eine Verschlechterung des Raums empfinden, erreichen die positiven
Bewertungen in der Kieler Kuhle nur 43 % (50 % in der Wellingdorfer Straf3e). Dass die
Bewertung insgesamt leicht schwécher ausfillt, ist vor allem auf den Anteil derjenigen
zuriickzufiihren, die keine Veranderung erkennen (16 % zu 10 %).

Abbildung 48: Bewertung der Umgestaltung Kieler Kuhle insgesamt

= Deutlich verbessert = Etwas verbessert
Keine Veranderung Etwas verschlechtert

m Deutlich verschlechtert

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Alles in allem nahmen die Mafdnahmen jedoch einen positiven Einfluss auf das Quartier. Dies
zeigt sich anhand der Wahrnehmung des ,zusammenhangenden Quartiers“. 30 % gaben an, dass
sie das Quartier in Ellerbek/Wellingdorf als ein zusammenhangendes Quartier wahrnehmen
und die MafRnahmen dies positiv beeinflusst haben. Weitere 33 % sehen dies dhnlich, erkennen
jedeoch weder einen positiven noch negativen Einfluss durch die Mafdnahmen. Auf der anderen
Seite waren 10 % der Meinung, dass das Quartier nicht als zusammenhdngend wahrgenommen
werden kann und dies durch die Manahmen negativ beeinflusst wurde. Ohne Einfluss durch die
Mafdnahem nehmen 28 % das Projekt als nicht zusammenhéngend wahr.

3.3.6 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und Wirkungseva-
luation

Auffillig bei der Mafinahmenumsetzung in der Modellstadt Kiel ist, dass zunachst durch tempo-
rare, provisorische Mafdnahmen mit experimentellem Charakter Erfahrungen und Ideen gesam-
melt wurden, die in die anschlief}ende dauerhafte Losung einfliefRen konnten. Der Partizipati-
onsprozess richtete sich auf das Sammeln von Erfahrungen aus. So wurden die umfangreichen
Planungsdialoge nicht vor der Umsetzung der provisorischen Mafinahmen, sondern danach
durchgefiihrt. Dies hatte den Vorteil, dass die temporare Losung schneller auf den Weg gebracht
werden konnte und die Erfahrungen, Anregungen und Wiinsche der Menschen vor Ort in die
Umsetzung der dauerhaften Losung einflossen.
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Der Zeitraum zwischen provisorischer und dauerhafter Umsetzung sollte nicht zu weit ausei-
nander liegen. Falls dies doch zu befiirchten ist, sollte bei der temporaren Losung auf die Ver-
wendung von entsprechend robusten Materialien geachtet werden. Eine weitere Erkenntnis der
Stadtverwaltung Kiel ist, dass vermeintlich kleinere Mafnahmen, wie zum Beispiel die Planung
der Barrierefreiheit, in Zukunft eher verwaltungsintern bearbeitet werden sollte, ohne Vergabe
an ein externes Planungsbiiro. Die Umsetzung von Mafdnahmen als zundchst temporare oder
provisorische Losung, um daraus anschlieféend eine dauerhafte Losung zu konzipieren, wird in
Kiel als Erfolg gesehen und soll zukiinftig auch in anderen Stadtteilen Vorbild sein.

3.4 Evaluation der Modellstadt Koln

» Umgestaltung Ulrichgasse (Radfahrstreifen & Gehwegbreiten)
Betrachtete MaRnahmen: » Umnutzung von Parkstinden (Friesenwall)
» Mobilstationen (Severinswall & Josephstrafe)

Die in der Stadt Kéln umgesetzten Modellprojekte liegen iberwiegend
im sogenannten Severinsviertel innerhalb des Stadtteils , Altstadt
Sud“. Die Severinstrale stellt mit ihrem Einzelhandelsbestand und
Gastronomieangebot das Zentrum des Quartiers dar. Lediglich die
MaRnahme am Friesenwall liegt auRerhalb des Severinsviertels im
Stadtteil ,Altstadt Nord“.

Charakteristik des Quartiers:

» Stadtverwaltung (Amt flr StraRen und Verkehrsentwicklung, Aus-
bauabteilung, Abteilung Radverkehrsplanung, Liegenschaftsamt,

Ordnungsamt)
» Biirgerinnen und Biirger sowie Interessensverbande

Beteiligte Akteure: P Mobilitdtsanbieter (Carsharing-Anbieter, KéIner Verkehrsbe-

triebe, Leihradanbieter)
» Politik
P> Polizei
» Baufirmen

Insgesamt wurden im Rahmen der drei MaRnahmen keine groReren
Partizipationsformate durchgefiihrt. Fiir die MaBnahme der Umnut-
zung von Parkstanden am Friesenwall wurden die Anwohnenden lber
die MaRnahme informiert. Zudem konnte auf bestimmte Details wie
zum Beispiel die Position des Stadtmobiliars (Banke, Pflanzkiibel) Ein-
fluss genommen werden. Bestand durch die angrenzenden Restau-
rants der Bedarf an AuRengastronomie, wurden diese Flachen freige-
halten. Ubergeordnet wurde die AGORA mit der Netzwerkarbeit im
Quartier beauftragt mit dem Ziel, Biirgerschaften zu gewinnen, die
sich fur den StraRenraum einsetzen wollen, sowie die MaRnahmen
der Stadt K&ln im Verkehrsbereich zu kommunizieren.

Partizipation &
Offentlichkeitsarbeit:
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» Hohe Akzeptanz bei der Bevolkerung
> Positive mediale Berichterstattung

P Riickhalt in der Politik und der Leitung der Stadtverwaltung, die

. . MaBnahmen auch so umsetzen zu wollen
Erfolgsfaktoren im Projekt:

P> Beschlossene rahmenpolitische Konzepte (vor allem Radverkehrs-

konzept Innenstadt)

» Evaluationsergebnisse nach der Umsetzung, die zeigen, dass die

MalRnahmen eine positive Wirkung haben

e e I P Begrenzte Kapazitdten beim Ausbauen insgesamt (Abteilung Aus-

bau, Verfligbarkeit von Baufirmen)

Abbildung 49: Ubersicht iiber die Maf3nahmen in Kéln (Grundlage: OpenStreetMap)
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

3.4.1 Umgestaltung der Ulrichgasse (Radfahrstreifen)

Beschlusslage

Die Mafdnahme wurde 2009 durch den Verkehrsausschuss beschlossen.
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Finanzierung

Die Mafdnahme wurde aus Landesfordermitteln finanziert. Dadurch, dass die Mafnahme seit
dem Beschluss 2009 weitergewachsen ist, sind auch die Kosten dementsprechend gewachsen.
Hierdurch kam es zu einem Mehrkostenbeschluss und die Mafdnahme wurde neu kalkuliert.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Entstanden ist die Mafdnahme durch das Radverkehrskonzept Innenstadt. Seit dem Beschluss
durch den Verkehrsausschuss 2009 ist die Mafdnahme stetig umfangreicher geworden bzw.
wurde stetig verdndert und angepasst (Erneuerung der Lichtsignalanlagen, Radverkehrsanla-
gen, Einbeziehung der Querachsen).

Abbildung 50: Ulrichgasse vor der Umsetzung

Quelle: Hochschule Bochum
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Abbildung 51: Radfahrstreifen auf der Ulrichgasse nach der Umsetzung

Quelle: Hochschule Bochum

Geplant wurde die Maf3nahme verwaltungsintern unter Einbezug verschiedener Abteilungen.
Ein wesentlicher Punkt war die Erneuerung der Lichtsignalanlagen, die in der Umsetzung den
Takt vorgegeben hat. In der Folge sind die Strafdenbaumafdnahmen geplant worden. Darauf ab-
gestimmt wurden die Markierungen sowie Beschilderungen durchgefiihrt. Vor den dauerhaften
Ummarkierungen wurde der Radfahrstreifen provisorisch iiber Piktogramme markiert. Die Ul-
richgasse wurde fiir die Mafdnahmenumsetzung in zwei Baustufen eingeteilt. Wahrend sich der
erste Abschnitt im Herbst 2017 bereits in Umsetzung befand, wurde der zweite Abschnitt ge-
plant und von Juli 2018 bis April 2019 realisiert.

Aspekte der Wirkungsevaluation

Im Rahmen der Wirkungsevaluation wurde das Rad- und Fufdverkehrsaufkommen auf der Ul-
richgasse gezahlt. Zudem wurden Verkehrskonflikte erfasst (vgl. Kapitel 3.1.2).

Durch den neuen Radfahrstreifen hat der Radverkehr auf der Ulrichgasse deutlich zugenommen.
Wahrend im Jahr 2017 insgesamt 336 Radfahrende im Erhebungszeitraum (6h) erfasst worden
sind, wurden bei den Erhebungen 2019 insgesamt 655 Radfahrende gezahlt. Bei der Nachher-
Erhebung wurden demnach circa 95 % mehr Radfahrende erfasst. Beim Fufdverkehrsaufkom-
men lassen sich dagegen keine wesentlichen Unterschiede im Vorher-Nachher-Vergleich erken-
nen. (siehe Abbildung 55)
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Abbildung 52: Konfliktaufkommen auf der Ulrichgasse vor und nach der MaBnahme

Konfliktaufkommen Ulrichgasse
— Mittelwert von allen Zahlpunkten —
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Wird das Konfliktaufkommen auf der Ulrichgasse betrachtet, zeigt sich ein deutliches Bild (siehe
Abbildung 52). Wahrend 2017 an allen Zahlpunkten durchschnittlich 12 Konflikte in der Stunde
auftraten, kam es 2019 durchschnittlich nur noch zu zwei Konflikten pro Stunde. Die Gesamtan-
zahl der Konflikte ist von 2017 auf 2019 von 72 (66 leichte Konflikte und 6 schwere Konflikte)
auf 14 (12 leichte Konflikte und 2 schwere Konflikte) gefallen. Dies entspricht einer Abnahme
von 80 %.
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Abbildung 53: Infrastrukturnutzung des Radverkehrs auf der Ulrichgasse vor und nach der Umset-
zung

Infrastrukturnutzung Radverkehr Ulrichgasse
- Anteile Zahlung 2017 -
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Infrastrukturnutzung Radverkehr Ulrichgasse
- Anteile Zdhlung 2019 -
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Neben dem Aufkommen von Rad- und Fufdverkehr sowie den Konflikten wurde beobachtet, ob
sich Radfahrende auf der Fahrbahn oder auf dem Gehweg bewegten (siehe Abbildung 53). Vor
den Umbaumafinahmen nutzten 61 % der Radfahrenden die Fahrbahn, 39 % nutzten dagegen
den Gehweg. Nach der baulichen Umsetzung nutzte mit 87 % ein wesentlich héherer Anteil den
neu geschaffenen Radfahrstreifen. Lediglich 13 % der Radfahrenden nutzten nach dem Umbau
noch den Gehweg. Dies entspricht einer Abnahme von 26 Prozentpunkten, obwohl sich der Rad-
verkehr in der gleichen Zeit fast verdoppelte.

Auch in der Befragung der Anwohnenden (siehe Kapitel 3.4.5) wurde der Radfahrstreifen iiber-
wiegend sehr positiv bewertet. Fast allen befragten Personen (96 %) ist die Neuanlage des Rad-
fahrstreifens entlang der Ulrichgasse aufgefallen. 77 Prozent bewerten den neu geschaffenen
Radfahrstreifen als gut bis sehr gut.

Schlussfolgerung

Mit dem Radfahrstreifen auf der Ulrichgasse wurde das Ziel verfolgt, den Radverkehr vor allem
auf der Nord-Siid-Achse in Kéln zu féordern. Durch die Erhebungen konnte gezeigt werden, dass
der Radfahrstreifen den Radverkehr wesentlich geférdert hat. Zudem tragt er dazu bei, den Rad-
verkehr entlang der Ulrichgasse auf dem Radfahrstreifen zu biindeln, was dafiir sorgt, dass auch
bei wesentlich hoherem Radverkehrsaufkommen insgesamt deutlich weniger Konflikte zwi-
schen Radfahrenden und zu Fufd Gehenden verzeichnet wurden. Zudem konnte die Anzahl der
Radfahrenden, die in falscher Richtung fuhren, reduziert werden. Aufgrund der positiven Erfah-
rungen, die die Stadtverwaltung Kéln mit dem 2,50 m breiten Radfahrstreifen gemacht hat,
wurde inzwischen eine Mindestbreite von 2,50 m in der Kélner Innenstadt fiir Radfahrstreifen
als Standard eingefiihrt, der moéglichst einzuhalten ist. Zudem soll der Radfahrstreifen auf der
Ulrichgasse an weitere Radverkehrsachsen angeschlossen werden.
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3.4.2

Flachige Wirkungen

Die Zahlungen entlang der Ulrichgasse wurden um weitere Zahlungen des Rad- und Fufdver-

kehrsaufkommen auf der Severinstrafie erganzt, um flachige Veranderungen und in diesem Fall
mogliche Verlagerungseffekte (insbesondere des Radverkehrs) mit zu erfassen

Abbildung 54: Zahlpunkte im Quartier KoIn Altstadt-Sid
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Insgesamt wurde das Rad- und Fufsverkehrsaufkommen an sechs Querschnitten erfasst. Drei
Querschnitte entlang der Severinstrafée und drei Querschnitte entlang der Ulrichgasse

Abbildung 55 zeigt das Fuf3- und Radverkehrsverkehrsaufkommen im Mittel iiber den tageszeit-
lichen Verlauf entlang der Ulrichgasse, Abbildung 56 das Aufkommen entlang der Severinstrafie

Durch die Umgestaltung der Ulrichgasse kann auch eine Entlastung der Severinstrafie vom Rad-
verkehr vermutet werden. Vor dem Hintergrund eines steigenden Radverkehrsaufkommen im
gesamten Quartier nahm das Radverkehrsaufkommen in den Severinstrafie in deutlich geringe-
rem Maf3e zu als entlang der Ulrichgasse. Mit der Schaffung einer durchgiangigen Radachse, die
kiinftig in beiden Fahrtrichtungen nordlich an die Ulrichgasse anschlief3t und die Durchlassigkeit

der Innenstadt verbessert, wird der Verlagerungseffekt vermutlich messbarer. Hier sind kiinftig
weitere Erhebungen erforderlich.
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Abbildung 55: FuB- und Radverkehrsaufkommen Ulrichgasse 2017 und 20195
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Abbildung 56: Fu3- und Radverkehrsaufkommen Severinstralle 2017 und 2019
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

5 Fiir die Radverkehrszahlung in der Vorhererhebung wurden Daten der Stadt Kéln herangezogen. Da die
Angaben lediglich fiir den Zahltag vorlagen, kann kein tageszeitlicher Verlauf in der Vorhererhebung dar-
gestellt werden.
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3.4.3 Errichtung von zwei Mobilstationen

Beschlusslage

Die Mobilstationen wurden nicht als Mafdnahmen beschlossen, sondern der Bezirksvertretung
Innenstadt seitens der Verwaltung mitgeteilt. Nachdem von dieser Seite kein Einspruch einge-
legt wurde, wurde der Umsetzungsprozess auf den Weg gebracht.

Finanzierung

Die Mafdnahme wurde tiber ExXWoSt-Mittel und iiber die Mobilitdtsanbieter finanziert. Die kalku-
lierten Kosten konnten eingehalten werden.

Mobil
Stati(Q)N

Quelle: Hochschule Bochum

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Die Vorbereitungen bzw. der planerische Vorlauf haben aufgrund von verwaltungsinternen und
genehmigungsrechtlichen Abstimmungsprozessen gedauert. Zudem hat ein erganzendes Projekt
(Bau einer Toilettenanlage) den Umsetzungszeitpunkt verzogert, weshalb der urspriinglich vor-
gesehene Zeitplan nicht eingehalten werden konnte. Auch die Auftrage fiir die Beschilderungen
verzogerten sich. Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW hat anschliefend neue Standards fiir Beschil-
derungen herausgegeben, weshalb die Schilder an der Mobilstation nicht mehr den aktuellen Ge-
staltungsempfehlungen entsprachen. Die beiden Flachen sind im stadtischen Besitz, werden je-
doch von unterschiedlichen Amtern verwaltet. In Bezug auf den Umgang mit dem stationsgebun-
denen Carsharing mussten daher unterschiedliche Regelungen getroffen werden. Die Flache am
Severinswall verwaltet das Liegenschaftsamt, weshalb hier ein Nutzungsvertrag mit dem Mobili-
tatsdienstleister mit Nutzungsgebiihren vereinbart wurde. Die Flache auf der Josephstrafe ver-
waltet das Amt fiir Strafden und Verkehrsentwicklung. Es handelt sich hier um gebiihrenpflich-
tige offentliche Stellplatze. Die Sondernutzungsgenehmigung wurde iiber das Bauverwaltungs-
amt erteilt. Dadurch, dass mehrere Abteilungen involviert waren, war der Genehmigungsprozess
umso komplexer. Der Aufwand, eine Mobilstation auf einer 6ffentlichen Flache im Vergleich zu
einer privaten Flache zu realisieren, ist deutlich hoher. Auch der Unterhalt ist im Vergleich zu
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einer privaten Flache hoher, da es bei Storungen auf privaten Flachen mit dem Anbieter einen
direkten Ansprechpartner gibt. Auf 6ffentlichen Flachen ist dies, je nach Problem, nicht immer
der Fall. Die bauliche Umsetzung verlief einfach. Es wurden Flachen genommen, die von der Be-
pflasterung oder Grundflache bereits geeignet waren. Der Aufbau erfolgte im stadtischen Design
mit Pfosten und Schildern mit Hilfe des Gestaltungsleitfadens fiir Mobilstationen in NRW (Mobi-
litdt vernetzen. Mobilstationen NRW. Gestaltungsleitfaden 2.0 2019; Handbuch Mobilstationen
Nordrhein-Westfalen 2021). Es wurden keine Piktogramme aufgebracht. Es bedurfte aber eines
rechtsverbindlichen Verkehrsschildes, das das Abschleppen zulédsst, wenn andere Fahrzeuge die
Flache widerrechtlich nutzen. Die Mobilstation an der Josephstrafie wurde im Februar 2019 und
die am Severinswall im Marz 2019 fertiggestellt.

Abbildung 58: Mobilstation am Severinswall
R * &

Quelle: Hochschule Bochum

Aspekte der Wirkungsevaluation

Fir die Wirkungsevaluation wurde eine kameragestiitzte Analyse des Nutzungsverhaltens an
beiden Mobilstationen im September 2019 und 2020 durchgefiihrt. Aufgrund einer Baustelle
konnte die Nachher-Erhebung an der Mobilstation Severinswall nur im Bereich Carsharing erfol-
gen. Mithilfe eines standardisierten Fragebogens wurden dariiber hinaus Buchungsvorgange der
jeweiligen Anbieter angefordert und ausgewertet. Die Haupterkenntnisse der beiden Untersu-
chungen werden in diesem Kapitel gemeinsam vorgestellt. Das gesamte Erhebungskonzept fiir
die Mobilstationen ist den Anlagen beigefiigt. Die im Rahmen der Anwohnendenbefragung er-
zielten Ergebnisse zu den beiden Mobilstationen in der Kolner Stidstadt werden zudem in Kapi-
tel 3.4.5 thematisiert.
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Abbildung 59: Nutzung der Mobilstation Josephstrafde im Jahr 2019 und 2020
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Die Abbildung 59 zeigt die mithilfe der videogestiitzten Analyse ermittelten durchschnittlichen
taglichen Ausleihvorgiange nach Verkehrsmitteln an der Mobilstation Josephstrafde im Jahresver-
gleich. Der im viertigigen Beobachtungszeitraum festgestellte Riickgang der Vorgange im Be-
reich Bikesharing kann durch die Anbieterdaten bestatigt werden. Da sich sowohl die Buchungs-
daten der beiden Mobilstationen als auch die der jeweiligen Anbieter im besonderen Maf3e von-
einander unterscheiden, werden die Ergebnisse in den Anlagen abgebildet. Hierbei ist anzumer-
ken, dass die Daten des Lastenleihradanbieters Donk-EE sowie dem seit dem Jahr 2020 insol-
venten Unternehmen Mobike nicht vorliegen und in der Auswertung daher keine Berticksichti-
gung finden konnten. Die Ausleih- und Riickgabevorginge des Anbieters FordPass haben sich im
zeitlichen Jahresvergleich erhoht sowie aneinander angepasst. Bei den KVB-Leihradern ist eine
starke Ausleihe, aber nur geringe Riickgabe zu verzeichnen. Durch die wenigen Riickgaben be-
steht die Notwendigkeit Fahrrader in regelmafdigen Abstdnden an die Mobilstationen auszulie-
fern. Laut Aussage eines KVB-Mitarbeitenden sei dies aufgrund der Neueinrichtung weiterer Mo-
bilstationen im Untersuchungszeitraum nicht erfolgt. Dadurch lasst sich die Abnahme der Aus-
leihvorgange erklaren, wenngleich bestitigt wurde, dass im gesamten Gebiet ein starker Nut-
zungsriickgang der KVB-Leihrader festzustellen war.

Im Bereich Carsharing wurde an der Mobilstation Josephstrafde ein geringfiigiger Anstieg der
Ausleihvorgidnge mithilfe der kameragestiitzten Analyse festgestellt. Parallel dazu haben sich
diese am Severinswall von durchschnittlich 2,5 auf 3,5 je Werktag erhoht. Obwohl mehr Ausleih-
vorgange zu verzeichnen waren, ist die Auslastungsrate beider Mobilstationen im Jahr 2020 im
Vergleich zu 2019 gesunken. Dies hangt mit einer Verringerung der zeitlichen Ausleihdauer zu-
sammen, die eventuell auf die Umstdnde der Covid-19-Pandemie und einem daraus resultieren-
den verdnderten Mobilitdtsverhalten zurtickzufiihren ist. Die Anzahl der zur Verfiigung stehen-
den Carsharing-Pkw an den Stationen im Jahresvergleich ist in den Anlagen dargestellt. Im Rah-
men der Anbieterabfrage hat der Carsharing-Anbieter Cambio wegen des Datenschutzes keine
genauen Angaben zu der Anzahl oder Dauer der Buchungsvorgange getatigt. Im Vergleich zur
Kolner Gesamtflotte wurde dennoch eine iberdurchschnittlich hohe Ausleihdauer in den Jahren
2019 sowie 2020 bei beiden Mobilstationen im Severinsviertel verzeichnet.
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Schlussfolgerung

Die Veranderungen des Nutzungsverhaltens an den Mobilstationen im Severinsviertel im zeitli-
chen Vergleich variieren je nach Verkehrsmittel. Wahrend sich die Ausleihraten im Bereich Bike-
sharing und Lastenradsharing verringert haben, konnte eine deutliche Zunahme der abgestell-
ten Privatfahrrader an der Mobilstation Jospehstrafe festgestellt werden. Im Bereich des Car-
sharings hat sich die Anzahl der Ausleihvorgidnge an beiden Mobilstationen erhéht, aber die Aus-
lastungsrate der Fahrzeuge aufgrund einer Verringerung der Ausleihdauer reduziert. Die Ergeb-
nisse der Nachher-Erhebung sind moglicherweise beeinflusst durch die Covid-19-Pandemie. Das
Mobilitatsverhalten veranderte sich wiahrend der Pandemie generell in Bezug auf die Nutzungs-
frequenz der verschiedenen Verkehrsmittel und die Anldsse der Nutzungen. Unabhéngig von
den Pandemie-Bedingungen wahrend der Nachher-Erhebungen verdeutlichen die generierten
Erkenntnisse, dass Mobilstationen auch in Wohnquartieren ohne direkten Anschluss zum OPNV
realisierbar sind und von der Bevolkerung gut angenommen werden.

3.4.4 Umnutzung von Kfz-Parkstinden zu einem Multifunktionsstreifen am
Friesenwall

Beschlusslage

Flir die Mafdnahme gab es Anfang 2018 in der Bezirksvertretung Innenstadt einen Einzelbe-
schluss.

Finanzierung

Im Wesentlichen wurde die Mafdnahme iiber eigene Haushaltsmittel finanziert. Kleinere Teile,
wie Pflanzkiibel, wurden liber ExWoSt-Mittel finanziert. Die kalkulierten Kosten konnten einge-
halten werden.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Die Mafdnahmenumsetzung erfolgte in verschiedenen Schritten. Da noch ein Projekt der Rhein-
Energie am Friesenwall bis Oktober 2018 lief, konnte der urspriinglich vorgesehene Zeitplan
nicht eingehalten werden.

Abbildung 60: Multifunktionsstreifen im Friesenwall nach Umsetzung
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Quelle: Hochschule Bochum
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Aus diesem Grund wurde mit den ersten Markierungen im November 2018 begonnen. Hierauf
folgte eine witterungsbedingte Pause bis zum Friihjahr 2019. Anschlieffend wurde mit weiteren
Markierungen, der Beschilderung sowie dem Aufstellen von Fahrradabstellanlagen weiterge-
macht. Die bauliche Umsetzung wurde im Mai 2019 abgeschlossen.

Aspekte der Wirkungsevaluation

Um die moglichen Auswirkungen der Umnutzung von Kfz-Stellplatzen am Friesenwall zu erhe-
ben, wurden im September 2018 und im September 2020 jeweils FuRverkehrszdahlungen im
Querschnitt, Beobachtungen von Aktivitdten und Zahlungen der im Untersuchungsraum stehen-
den Fahrrader durchgefiihrt. Hierbei wurde in drei Zwei-Stunden-Intervallen erhoben: morgens
(07:00 bis 09:00 Uhr), mittags (12:00 bis 14:00 Uhr) und abends (16:00 bis 18:00). Das Wetter
war an beiden Erhebungstagen sonnig bei einer Temperatur zwischen 10 und 25 °C. Bei den Er-
gebnissen der Erhebung im September 2020 sind mogliche Effekte der Covid-19-Pandemie zu
bertcksichtigen. Am Erhebungstag lag die Sieben-Tage-Inzidenz in der Stadt K6ln bei 34 Infi-
zierten je 100.000 Einwohnenden. Restaurants und der Einzelhandel waren gedffnet und es be-
stand nur eine Empfehlung zum Tragen einer Mund-Nasen-Bedeckung im 6ffentlichen Raum.

Obwohl 2020 mehr Sitzmoglichkeiten im Untersuchungsgebiet vorhanden waren, vor allem
auch eine Bank des stddtischen Mobiliars im umgenutzten Multifunktionsstreifen, wurden bei
der Nachher-Erhebung etwa 42 Prozent weniger Aktivititen beobachtet. Besonders Aktivitaten
der Kategorien ,Warten“, ,Rauchen” und ,Schaufenster betrachten“ wurden 2020 deutlich selte-
ner beobachtet als 2018. Wahrend bei der Vorher-Erhebung die meisten Aktivitdten im Mit-
tagsintervall beobachtet wurden, fanden diese bei der Nachher-Erhebung im Abendintervall
statt. Dies lasst sich unter Umstdnden auf die hohere Homeoffice-Quote aufgrund der Covid-19-
Pandemie zurtickfiihren.

Auch das Fuf3verkehrsaufkommen ist 2020 im Vergleich zu 2018 zuriickgegangen. Hier liegt der
Riickgang bei etwa 21 Prozent. Besonders in den Morgen- und Mittagsstunden wurden bei der
Nachher-Erhebung weniger zu Fufd Gehende gezahlt. Auch diese Beobachtung konnte auf mehr
von Zuhause arbeitende Menschen zuriickzufiihren sein, die nicht morgens auf dem Weg zur Ar-
beit und mittags zur Pause den Friesenwall passieren. Positiv ist anzumerken, dass es eine Ver-
schiebung der Nutzung der Strafdenseiten gab. Wahrend 2018 nur 42 Prozent der zu Fufd Gehen-
den den ostlichen Gehweg nutzten, waren es 2020 nach der Umnutzung der Pkw-Parkstidnde auf
dieser Strafdenseite 52 Prozent.

Eine weitere positive Entwicklung sind die im Untersuchungsraum stehenden Fahrrader. 2020
wurden insgesamt 2,4-mal so viele stehende Fahrrader im Tagesverlauf gezihlt wie im Jahr
2018 (siehe Abbildung 61). Auch der Anteil der an Abstellanlagen stehenden Fahrrader ist be-
deutend von 12 Prozent auf 77 Prozent gestiegen. Die stadtischen, im Projekt installierten Ab-
stellanlagen im umgenutzten Multifunktionsstreifen sind durchschnittlich voll ausgelastet, zum
Teil werden an den Doppelbiigeln auch drei oder mehr Fahrrader abgestellt. Dies zeigt einen Be-
darf an weiteren Fahrradabstellanlagen.
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Abbildung 61: Im Untersuchungsgebiet stehende Fahrrader im zeitlichen Verlauf (2018,
2020), Koln
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Schlussfolgerung

Hinsichtlich der Aktivitaten im 6ffentlichen Raum und des Fuf3verkehrsaufkommens sind
(starke) Riickgdnge in der Nachher-Erhebung im Vergleich zur Vorher-Erhebung festzustellen.
Hier ist ein Einfluss die Covid-19-Pandemie mit entsprechend verdndertem (Mobilitadts-) Verhal-
ten und wahrscheinlich eine deutlich erh6hte Homeoffice-Quote auf die Ergebnisse der Beobach-
tungen und Zahlungen zu vermuten.

Erfreulich fiir das Projekt ist der starke Zuwachs an im Untersuchungsgebiet ordnungsgemaf3
abgestellten Fahrradern. Die im Projektverlauf installierten Abstellanlagen werden sehr gut an-
genommen und die hohe Auslastung zeigt einen Bedarf an weiteren Abstellanlagen. Es gilt abzu-
warten, wie der offentliche Raum und die zum Multifunktionsstreifen umgenutzten Kfz-Park-
stande nach der Pandemie unter normaleren Umstanden von der Bevolkerung genutzt werden.
Der starke Anstieg an abgestellten Fahrradern ldsst aber die Vermutung zu, dass die Umnutzung
die Nahmobilitiat und die Aufenthaltsqualitat im Quartier geférdert hat.

3.4.5 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung

Mithilfe einer Hauswurfsendung in der Altstadt-Siid wurden im September 2020 etwa 6.200
Haushalte gebeten, an der Anwohnendenbefragung teilzunehmen. Diese konnte fiir drei Wochen
online ausgefiillt werden. Insgesamt haben sich 499 Menschen beteiligt, es liegen 433 vollstan-
dige Antworten vor.

Ein Viertel aller befragten Personen ist zwischen 20 und 30 Jahren alt, rund 70 % sind zwischen
20 und 50 Jahren alt. 54 % der befragten Personen sind mannlich, 44 % weiblich. Die Wohnorte
der befragten Personen lassen sich der folgenden Abbildung entnehmen.
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Abbildung 62: Befragte Personen nach Wohnanschrift je Bereich, Kéln
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

In den Bereichen 1 und 2 sind die Altersklassen der 20- bis 40-Jahrigen besonders stark vertre-
ten, im Bereich 3 stellen die 41- bis 50-]Jahrigen die am starksten vertretene Altersgruppe dar. In
den Bereichen 4 und 5 sind die Verteilungen der Altersgruppen relativ ausgeglichen.

Die Abbildung 63 zeigt die Nutzung der Hauptverkehrsmittel. Mehr als drei Viertel der befragten
Personen gehen (fast) tiglich zu Fufd. Mehr als die Halfte fahren ebenfalls (fast) taglich Fahrrad.
Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) stellt eher ein Gelegenheitsverkehrsmittel dar, das
hauptsachlich an wenigen Tagen pro Woche oder Monat genutzt wird. Auffallig ist, dass 41 %
der befragten Personen den motorisierten Individualverkehr (MIV) als fahrende Person nie nut-
zen. Weitere Verkehrsmittel, die gelegentlich genutzt werden, sind Carsharing, Leihrader und
elektrifizierte Tretroller.

Dass Pkw in der Altstadt-Siid eine geringere Bedeutung als Fahrrader haben, zeigt sich auch an
der durchschnittlichen Anzahl der betriebsbereiten Fahrzeuge pro Haushalt. So besitzt ein Haus-
halt der befragten Personen durchschnittlich 0,72 Pkw und 1,81 Fahrrader. 44 % der befragten
Personen geben an, keinen Pkw im Haushalt zu besitzen. Dem gegeniiber besitzen nur 11 % der
Haushalte kein Fahrrad.
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Abbildung 63: Nutzung der Hauptverkehrsmittel, Kéln - Altstadt Siid
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Eine weitere Erkenntnis aus der Anwohnendenbefragung ist, dass ein grofder Bedarf an (siche-
ren) Fahrradabstellanlagen besteht. Im Severinsviertel wird die Menge an Fahrradabstellanla-
gen, ihr Komfort und die Sicherheit fiir das Fahrrad als eher nicht ausreichend bewertet. Auch

bei Freitext-Kommentaren wird vermehrt der hohe Fahrrad-Parkdruck genannt. Fahrraddieb-
stahl stelle ein grofderes Problem dar, weshalb sicheres Anschliefden an Abstellanlagen ermog-
licht werden sollte. Ebenso seien sogenannte Fahrradleichen ein prasentes Problem, was nicht
nur das Stadtbild abwerte, sondern auch fiir weniger Abstellméglichkeiten sorge.

Die beiden Mobilstationen, die im Kapitel 3.4.3 schon hinsichtlich ihrer Nutzung ausgewertet
wurden, waren auch Bestandteil der Anwohnendenbefragung. Etwa die Halfte der befragten
Personen kennen beide Mobilstationen. Die Station in der Josephstrafde ist rund 82 % der Be-
fragten aus Bereich 2 bekannt, wo sich die Station befindet. Auch die Station am Severinswall ist
vor allem den Anwohnenden des beherbergenden Bereichs bekannt (87 %).

Genutzt werden die Mobilstationen von 18 % der befragten Personen. Auffallig ist hier die Nut-
zung in Abhdngigkeit vom Wohnort. Die Mobilstation am Severinswall, welche sich im Bereich 5
befindet, wird vor allem von Anwohnenden aus dem Bereich 3 genutzt. Die Station an der Jo-
sephstrafde (Bereich 2) wird vorwiegend von Anwohnenden dieses Bereichs genutzt, aber auch
sehr viel von Anwohnenden des angrenzenden Bereichs 4. Anwohnende des Bereichs 3 nutzen
tiberdurchschnittlich hiufig beide Mobilstationen. Hier ist eine klare Korrelation zwischen Nahe
zur und Nutzung der Mobilstation zu sehen.

Nahezu die Halfte der Nutzenden (46 %) nutzen die Mobilstationen an einem bis drei Tagen pro
Monat. Am haufigsten (45 %) werden die Carsharing-Angebote in Anspruch genommen. Bike-
sharing wird von 35 % der Nutzenden genutzt, Lastenrad-Sharing von 10 %.
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Fiir die Ausstattung der Mobilstationen wiinschen sich die befragten Personen vor allem Fahr-
rad-Stationen mit Luftpumpe, Reparaturwerkzeug etc., iiberdachte, gesicherte und weitere
Radabstellanlagen sowie weitere Leihrdder. Hier sind Parallelen zum Severinsviertel zu ziehen.

Von den befragten Personen, die die Mobilstationen nutzen, besitzen drei Viertel keinen Pkw.
Den eigenen Pkw nutzen 9 % seltener, seitdem sie die Mobilstationen nutzen.

Der am meisten genannte Zweck fiir die Nutzung von Leihfahrzeugen ist die Fahrt zum Arbeits-
platz oder zur Universitit. An zweiter Stelle stehen private Treffen und Transporte, dicht gefolgt
von Einkaufen.

38% der befragten Personen wiinschen sich weitere Mobilstationen in der Altstadt-Siid. Die
Hauptgriinde, die gegen weitere Mobilstationen angefiihrt werden, sind, dass sie personlich nicht
genutzt werden, dass eine Mobilstation in der Nahe ist und das Angebot ausreichend ist und dass
sie Anwohnendenparkpldtze wegnehmen.

In dem Fragebogen wurde auch die in Kapitel 3.4.1 beschriebene Umgestaltung der Ulrichgasse
thematisiert. Der Grof3teil der befragten (96 %) hat die Radfahrstreifen bereits wahrgenommen.
47 % bewerten die Ummarkierung als sehr gut, 30 % als gut. Positiv wird angemerkt, dass sich die
subjektive Sicherheit erhoht (65 Mal genannt), dass der Radfahrstreifen eine gute Breite hat (43
Mal genannt) und dass sich der Komfort erh6ht hat (18 Mal genannt). 41 Befragte empfinden das
Radfahren in der Ulrichgasse weiterhin als gefdhrlich, 15 Mal werden rechtsabbiegende Pkw als
Gefahr genannt. 19 % wiinschen sich deshalb eine bauliche Trennung, vier Personen pladieren fiir
eine Tempoanpassung. 23 Befragte drgert, dass der Radfahrstreifen zu kurz ist und abrupt endet.
21 Personen wiinschen sich ein Radwegenetz und, dass weitere solche Ummarkierungen stattfin-
den.

Abbildung 64: Bewertung der UmmarkierungsmafBnahme an der Ulrichgasse (n = 441)
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum
3.4.6 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und Wir-
kungsevaluation

Es lasst sich festhalten, dass der Umsetzungsprozess in Kéln bei allen drei Mafdnahmen insge-
samt gut verlief. Der wesentliche Treiber fiir Verzogerungen im Umsetzungsprozess waren hier
vor allem andere Projekte, die vorher noch abgeschlossen werden mussten. Allerdings wurden
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auch aufwendige verwaltungsinterne Absprachen als verzogernd angesehen, was umso ausge-
pragter war, je mehr Akteure zu beteiligen waren. Bei allen drei Mafinahmen wurden keine Par-
tizipationsprozesse mit der Bevolkerung durchgefiihrt. Lediglich Informationsschreiben haben
Anwohnende iiber die Umsetzung in Kenntnis gesetzt. Allerdings hat sich auch kein starker Wi-
derstand gegen die Mafdnahmen von Seiten der Bevolkerung gebildet. Im Gegenteil, die Zustim-
mung aus der Bevolkerung lasst sich als grof3 einschatzen. Am Friesenwall, wo eine Partei mit
Flyern eine Petition gegen den Wegfall von Stellplatzen anstofden wollte, liefden sich nicht genii-
gend Anhdnger finden. Zudem wiinschen sich Biirgerinnen und Biirger diesen Entwurf auch an
anderen Stellen im Stadtgebiet.

Insgesamt ist der Vorbildcharakter der Maf3nahmen im Modellquartier grof3. So soll beispiels-
weise die Breite der Radverkehrsanlagen von 2,50 m im gesamten Innenstadtbereich als Min-
destmaf3 angestrebt werden. Die ermittelten Mafinahmenwirkungen zeigen, dass die gewtinsch-
ten Effekte im Modellquartier erzielt werden konnten. So ist der Radverkehr durch den Radfahr-
streifen auf der Ulrichgasse angestiegen, wihrend die Konflikte zwischen Radfahrenden und zu
Fufl Gehenden abnahmen. In der Anwohnendenbefragung gaben hier circa 77 % an, dass sie die
Ummarkierung gut bis sehr gut finden.

Auch die Mobilstationen sowie die Umnutzung von Parkstidnden am Friesenwall zeigen eine po-
sitive Wirkung und werden von der Bevolkerung angenommen. Jedoch ist auch hier der Einfluss
der Covid-19-Pandemie erkennbar, wodurch die Ergebnisse der Nachher-Erhebungen nicht so
deutlich ausfallen. Dennoch zeigt die Anwohnendenbefragung eine positive Resonanz. So wer-
den die Mobilstationen von fast der Halfte der Befragten ein- bis dreimal im Monat genutzt und
38 % wiinschen sich weitere Mobilstationen.
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3.5 Evaluation der Modellstadt Leipzig

» Einrichtung einer FahrradstralRe mit begleitenden MalRnahmen

(Naunhofer StralRe) (wurde nicht umgesetzt)

Betrachtete MaRnahmen: » Umgestaltung der Einmiindung Holzh&user StraRe/Naunhofer

Strale
» Querungsstellen GletschersteinstraBe

Der Stadtteil Leipzig-Stotteritz befindet sich im Stidosten der Stadt
Leipzig. Im zentralen Bereich des Stadtteils sind griinderzeitliche
mehrgeschossige Blockrandbebauungen vorherrschend. Der sidliche
Teil ist von villenartiger offener Bauweise mit stark durchgriinten
Charakteristik des Quartiers: Grundstiicken und breiten baumbestandenen StralRen gepragt. Ein
weiterer Teil des Gebiets weist mehrgeschossige Zeilenbauten auf. In
den Randlagen finden sich zudem Einfamilienhausgebiete. Im Gebiet
befinden sich die Franz-Mehring-Grundschule und die Neue Nikolai-
schule (Gymnasium) sowie Kindertagesstatten und Altenpflegeheime.

» Stadtverwaltung (Verkehrs- und Tiefbauamt, Amt fiir Denkmal-
schutz, Amt fur Stadtgriin und Gewadsser, Stadtplanungsamt,

Stadtreinigung, StraRBenverkehrsbehérde)
P Stadtbezirksbeirat

. > Biirgerverein
Beteiligte Akteure:

» Ingenieurbiiro

» Quartiersbiiro

» Biirgerinnen und Biirger sowie Interessensverbande
» Baufirmen

Insgesamt wurden drei Birgerworkshops durchgefiihrt, bei denen
Meinungen zu den einzelnen MalRnahmen aufgenommen und disku-
tiert wurden. Die Workshops wurden von der Stadt Leipzig auch ge-
nutzt, um Missverstandnisse aufzuklaren. So zeigte sich, dass zum Bei-
spiel die Umgestaltung der Einmiindung von der Mehrheit begriRt

Partizipation & wurde, da auch die Anwohnenden diese als problematisch ansahen. Es

Offentlichkeitsarbeit: konnte aufgeklart werden, dass einige Parkplatze durch die Umgestal-
tung gar nicht entfallen— sie wurden bisher nur regelwidrig als Park-
platz genutzt. Eine wesentliche Erkenntnis aus dem Projekt ist, dass es
wichtig ist, die weiteren Akteure, die die verschiedenen MaRnahmen
in den nachsten Planungsschritten weiter betreuen, friihzeitig einzu-
beziehen, um den Informationsfluss aufrecht zu erhalten.

B e » Vorausgegangenes Projekt (,Mach’s leiser”), auf dem aufgebaut

werden konnte
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P Birgerverein in Stotteritz, der das Projekt im Quartier unterstutzt
hat

» Quartiersbiiro, das die Moderation im Stadtteil ibernahm

» StVO-Kriterien fur den Einsatz von FahrradstraRen und deren Aus-

legung

P Birgerinitiative, die sich gegen den Wegfall von Parkpldtzen im

hiemmnisse imiRrojekt: offentlichen StraRenraum einsetzte

» Aufwendige verwaltungsinterne Abstimmungen

> Kapazitatsengpasse in der Verwaltung

3.5.1 Einrichtung einer Fahrradstraf3e (Naunhofer Strafde)

Beschlusslage

Der MafRnahme zur Einrichtung einer Fahrradstrafde lag kein Beschluss zugrunde. Sie konnte im
Rahmen des ExWoSt-Projektes nicht umgesetzt werden.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Da die Mafdnahme zur Einrichtung einer Fahrradstrafée nicht umgesetzt wurde, wird an dieser
Stelle nicht auf die Finanzierung oder die Beteiligung am Umsetzungsprozess eingegangen. Statt-
dessen werden die Griinde fiir die Nicht-Umsetzung beschrieben.

Die Entscheidung liber die Umsetzung einer Fahrradstrafe wird in Leipzig durch die Strafsen-
verkehrsbehorde getroffen. Grundlage hierfiir bildet die StVO mit den Kriterien fiir den Einsatz
von Fahrradstrafen. Eine Fahrradstrafie kann demnach eingefiihrt werden, wenn der Radver-
kehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist. Die Strafdenverkehrs-
behorde kam zu dem Ergebnis, dass der Einsatz einer Fahrradstrafde auf der Naunhofer Strafie
nicht umsetzbar ist, da der Radverkehr dort nicht die vorherrschende Verkehrsart darstellt. Ar-
gumente des Planungsamtes fiir den Einsatz von FahrradstrafRen wurden von der StrafRenver-
kehrsbehorde nicht akzeptiert, weshalb die Mafdnahme nicht umgesetzt werden konnte. Die
Auslegung der Formulierung, wann alsbald ein bestimmter Radverkehrsanteil zu erwarten ist,
wurde wihrend der Projektlaufzeit innerhalb der Stadtverwaltung diskutiert. Die Leipziger Stra-
3enverkehrsbehorde legte diese Formulierung eng aus. Dennoch besteht der Wunsch des Pla-
nungsamtes weiter, in Zukunft eine Fahrradstrafde auf der Naunhofer Strafde einzufiihren.

Darstellung der Ergebnisse der Verkehrszdhlungen (flichiger Ansatz)

Um in Zukunft eine Fahrradstrafie auf der Naunhofer Strafde ausweisen zu konnen, sollen zu-
nachst Mafdnahmen wie die Erweiterung der Tempo-30-Zonen den Radverkehr férdern. Durch
Querschnittszdhlungen an sechs verschiedenen Punkten entlang der Naunhofer Strafie (siehe
Abbildung 65) wurde das Rad-, Fuf3- und Kfz-Aufkommen ermittelt. Je Erhebungsstelle wurden
an zwei Werktagen in den Jahren 2017 und 2020 jeweils die Stundengruppen: 07.00 - 09.00
Uhr, 12.00 - 14.00 Uhr und 16.00 - 18.00 Uhr gezahlt.

Im Zuge der Umgestaltung der Einmiindung Holzhauser Straf3e Ende September 2020 (siehe Ka-
pitel 3.5.2) wurde auch der Abschnitt auf der Naunhofer Strafse zwischen Einmiindung und
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Schénbachstrafie in die Tempo-30-Zone aufgenommen. Der Grofdteil der Naunhofer Straf3e (zwi-
schen Ludolf-Colditz-Strafe und Kommandant-Prendel-Allee) wird allerdings erst mit Umset-
zung der Querungshilfen an der Gletschersteinstrafde (siehe Kapitel 3.5.3) in die Tempo-30-Zone
einbezogen. Diese Mafdnahme wird erst nach Projektende realisiert, sodass der Einfluss der Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf das Verkehrsaufkommen im Rahmen dieser Evaluation nicht un-
tersucht werden kann. Trotzdem wurde neben der Vorher-Erhebung eine weitere Erhebung
durchgefiihrt, um aktuelle Verdnderungen des Radverkehrs abzubilden. Die Ergebnisse dieser
Zwischen-Erhebung konnen auch als Einschatzung fiir die Einfithrung einer Fahrradstrafde in
Zukunft dienen.

Abbildung 65: Erhebungsstellen - Zihlung - Ubersicht

@ ¢ - s Projekt MONASTA
® ’ : Stadt Leipzig/Stotteritz
/ @ ’ 4 : Verkehrszihlungen:

Vorher-Erhebungen am
19./20./21.06.2017 und 08./09.08.17

" ' Zwischen-Erhebungen am
@ 14./15./16./17.09.2020

Querschnittszdahlungen

@ Zahlpunkt

©

Quelle: eigene Darstellung auf Kartengrundlage OpenStreetMap, Hochschule Bochum

Tabelle 2 und Tabelle 3 stellt durchschnittliche Kfz- und Radverkehrsaufkommen der Untersu-
chungszeitraume der Vorher- und Zwischen-Erhebung sowie die daraus resultierenden Veran-
derungen des Verkehrsaufkommens an den jeweiligen Zahlpunkten der Strecke dar. Die Zusam-
mensetzung des gesamten Verkehrs fiir die 6-Stunden-Gruppe an den einzelnen Erhebungsstel-
len im zeitlichen Vergleich ist den Anlagen beigefiigt.

Tabelle 2: Durchschnittliches Kfz-Aufkommen an den Zihlstellen in Leipzig im Vergleich

Zahlpunkt Durchschnittliches Kfz- Durchschnittliches Kfz- Prozentuale
Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen Veranderung
Vorher-Erhebung Zwischen-Erhebung
(6h-Betrachtung) (6h-Betrachtung)
0 1.763 2.695 +53%
1 1.696 992 -42 %
2 1.698 1.024 -40%
3 1.845 1.199 -35%
4 4.303 1.609 -63%
5 18 17 -6%
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Tabelle 3: Durchschnittliches Radverkehrsaufkommen an den Zahlstellen in Leipzig im

Vergleich

Zahlpunkt Durchschnittliches Rad- | Durchschnittliches Rad- | Prozentuale

Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen Veranderung

Vorher-Erhebung Zwischen-Erhebung

(6h-Betrachtung) (6h-Betrachtung)
0 284 322 +13%
1 517 580 +12%
2 490 535 +9%
3 508 651 +28 %
4 600 715 +19%
5 395 486 +23%

Auffallig ist die Abnahme des Kfz-Aufkommens zwischen 6 % und 63 % in der Naunhofer Strafie.
Im Gegensatz dazu hat sich der Kfz-Verkehr am Zahlpunkt 0 auf der Holzhduser Strafde um 53%
erhoht. Aufgrund der korrelierenden Werte ist von einer Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf die
iibergeordnete Holzhduser Strafde auszugehen.

Das Radverkehrsaufkommen ist innerhalb der zwei Untersuchungszeitraume an allen Zahlpunk-
ten zwischen 9 % und 29 % angestiegen. Der Gesamtzuwachs des Radverkehrsaufkommens liegt
an der Naunhofer Strafle (ohne Beriicksichtigung des Zahlpunktes 0) bei durchschnittlich

18,2 %.

Die Zwischen-Ergebnisse vom September 2020 zeigen, dass das Kfz nach wie vor das vorherr-
schende Verkehrsmittel auf der Naunhofer Strafie ist. Dennoch kann eine signifikante Steigerung
des Radverkehrs bereits ohne Durchfiihrung von infrastrukturellen Mafdnahmen oder Verkehrs-
beruhigungen verzeichnet werden. Der Trend lasst sich auch an den Dauerzadhlstellen in Leipzig
feststellen. So hat sich das Radverkehrsaufkommen auf der etwa 2,5 Kilometer entfernten Sem-
melweisstrafie zwischen dem Jahr 2019 und dem Jahr 2020 um 28,2 % erhoht. Die Entwicklung
hangt teilweise mit der veranderten Lage durch die Covid-19-Pandemie zusammen, was eine re-
prasentative Studie des BMVI zum Mobilitatsverhalten im Jahr 2020 in Deutschland verdeut-
licht. Im Rahmen der Studie geben 25 % der Menschen an, deutlich beziehungsweise etwas hau-
figer Rad zu fahren als im Vorjahreszeitraum (BMVI 2020). Neben der Verdnderung in der Nut-
zungsfrequenz ergab sich durch die Pandemie und den damit verbundenen Lockdowns zudem
eine Veranderung der Anlasse (ebd.). Die Nutzung war demnach weniger durch Fahrten zur Ar-
beit oder Ausbildung als durch Freizeitanldsse gepragt (ebd.). Die von den Befragten am haufigs-
ten genannten Griinde fiir die erhdhte Nutzung waren neben dem Erhalt der Fitness (85 %), der
Ersatz fiir andere Freizeitaktivitidten (75 %), das zeitweilige Entkommen aus der hauslichen
Enge (71 %) oder der hohere Schutz vor Corona-Ansteckungen als mit anderen Verkehrsmitteln
(61 %) (ebd.). Der Schutz der Umwelt (71 %) steht im Gegensatz zu den anderen genannten
Grinden nicht im Zusammenhang mit der Pandemie. Inwieweit das erhohte Radverkehrsauf-
kommen auch nach der Pandemie fortbesteht, kann aufgrund der vielen ineinanderfliefenden
Faktoren nicht vorausgeschatzt werden.
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Schlussfolgerung

Obwohl zum Zeitpunkt der Erhebungen keine infrastrukturellen oder geschwindigkeitsreduzie-
renden Mafdnahmen in der Naunhofer Strafie realisiert wurden, haben sich Rad- und Kfz-Auf-
kommen zwischen den zwei Untersuchungszeitraumen im Jahr 2017 und 2020 deutlich veran-
dert.

Durch die Ausweisung der Tempo-30-Zone auf der Naunhofer Strafse zwischen Holzhduser
Strafde und Schénbachstrafie (September 2020) und zwischen Ludolf-Colditz-Strafse und Kom-
mandant-Prendel-Allee (mit Umsetzung des Knotenpunkts an der Gletschersteinstrafde Anfang
2022) sowie der zukiinftigen Umgestaltung der Naunhofer Strafde wird davon ausgegangen, dass
die Attraktivitat der Aktiv-Route fiir Radfahrende weiter zunehmen wird. Nach der Einfiihrung
Tempo-30-Zonen auf der Naunhofer Strafde konnten keine Nachher-Erhebungen, um den Ein-
fluss der Geschwindigkeitsreduzierungen auf das Radverkehrsaufkommen zu untersuchen, wah-
rend der Projektlaufzeit durchgefiihrt werden. Allerdings konnten die Mafdnahmen zur Ent-
schleunigung des Kfz-Verkehrs dazu beitragen, den Kfz-Durchgangsverkehr auf der Naunhofer
Strafde weiter zu reduzieren, weil Pkw-Nutzende tiber alternative Routen schneller an ihr Ziel
gelangen. So konnten sich die relativen Anteile der jeweiligen Verkehrsmittel weiter verdandern
und die Ausweisung der Naunhofer Strafde als FahrradstrafRe moglicherweise zu einem spateren
Zeitpunkt erfolgen. Hier konnen weitere Verkehrserhebungen auf der Naunhofer Strafe in Zu-
kunft sinnvoll sein.

3.5.2 Umgestaltung der Einmiindung Naunhofer Str./Holzhauser Str.

Beschlusslage

Die Mafdnahme wurde nicht beschlossen, sondern iiber eigenverantwortliches Handeln der Ver-
waltung umgesetzt.

Abbildung 66: Zustand der Einmiindung Naunhofer Str./Holzhauser Str. vor der Umgestal-
tung

Quelle: Hochschule Bochum
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Finanzierung

Finanziert wurde die Mafdnahme aus einer Kombination aus eigenen Haushaltsmitteln und
ExWoSt-Fordermitteln. Die Mafdnahme ist durch den langen Planungsprozess und durch kost-
spieligere Elemente teurer geworden als urspriinglich kalkuliert.

Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Zu Beginn der Mafdnahmenentwicklung wurde in der Verwaltung intensiv diskutiert, ob direkt
eine umfangreiche bauliche Verdanderung der Einmiindung geplant werden soll oder der ge-
wiinschte Effekt zundchst durch temporare, provisorische Elemente schneller und glinstiger er-
zielt werden kann. In dieser Frage einigten sich die zustdndigen Stellen der Verwaltung auf die
Umsetzung von zunichst temporaren, provisorischen Elementen. Bei der Vorplanung der tem-
poraren Umgestaltung wurde allerdings festgestellt, dass der Aufwand hierfiir aufgrund der ver-
waltungsinternen Abldufe dhnlich zu dem einer dauerhaften Losung ist. Vor allem die Einigung
innerhalb der Stadtverwaltung iiber die genaue Umgestaltung der Einmiindung war sehr zeitin-
tensiv. Auch die Abstimmung mit dem angrenzenden Pflegeheim hat fiir Verzoégerungen gesorgt,
da die an die Einmiindung angrenzende Einfahrt zur Anlieferung genutzt wird. Nachdem die Ent-
wurfsplanung abgeschlossen war, ging es ab der Ausfiihrungsplanung sehr schnell. Die proviso-
rische Umgestaltung wurde Ende September 2020 innerhalb von wenigen Tagen umgesetzt.

Aspekte der Wirkungsevaluation

Der Einmiindungsbereich wurde fiir zu Fuf} Gehende so gestaltet, dass sich dieser auf kiirzerem
Weg und sicherer queren lasst. Im Rahmen der Wirkungsevaluation wurde das Querungsverhal-
ten der zu Fufd Gehenden an der Einmiindung beobachtet und mogliche Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden erfasst.

Abbildung 67 zeigt hierbei die Strome der zu Fufd Gehenden sowie die Konfliktpunkte an der
Einmiindung jeweils fiir den ersten Erhebungstag. Die Strome der zu Fufd Gehenden und Kon-
fliktpunkte fiir den zweiten Erhebungstag konnen den Anlagen entnommen werden.

Abbildung 67: Querungsverhalten und Konfliktaufkommen an der Einmiindung Tag 1 (Vorher-Erhe-
bung)

Stadt Leipzig —
»Einmiindung”
Beobachtung des
Querungsverhaltens—Tag 1
Vorher-Erhebung

Passantenfrequenz* (14.09.2020 \
Erhebung 07-09, 12-14 und 15-18 Uhr)

Wetter: sonnig, trocken (ca. 30°C)

FuBverkehrsaufkommen in
7h-Betrachtung: 167

® Konflikt mit
Passanten-
Beteiligung

il Konflikt zwischen Kfz
und Radverkehr

A Konflikt zwischen Kfz
und Kfz

*Starke des Pfeils gibt an, wie hoch die
Querungsfrequenz im Verhaltnis zum gesamten
FuBverkehrsaufkommen ist.

Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum
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Beim Querungsverhalten der zu Fufd Gehenden war auffallig, dass diese beim Queren unsicher
wirkten. Vor allem bei der Querungsbeziehung R1 und R2 mussten zu Fuf3 Gehende einen brei-
ten Fahrbahnbereich queren. Hierbei schauten sich viele Passanten regelmaf3ig in alle Richtun-
gen um, um sich zu vergewissern, dass kein Kfz ankommt. Vor allem die Sperrflache in der Mitte
der Einmiindung wurde von zu Fufd Gehenden sowie von Radfahrenden als Verkehrsinsel ge-
nutzt, um zwischenzeitlich nochmal stehenzubleiben und zu warten, bis eventuell ankommende
Kfz vorbeigefahren sind. Da die Sperrflache, anders als richtige Verkehrsinseln, keine bauliche
Abtrennung zur Fahrbahn hat, beispielsweise durch Borde oder Poller, stehen die zu Fuf3 Gehen-
den demnach ohne zusatzlichen Schutz auf der Fahrbahn. Zudem wurde auch beobachtet, dass
die Sperrflaiche vom motorisierten Individualverkehr als Wendeflache genutzt wurde. Insgesamt
kamen ausschlief3lich leichte Konflikte mit Passantenbeteiligung vor (siehe Kapitel 3.1.2).

Abbildung 68: Querungsverhalten und Konfliktaufkommen an der Einmiindung Tag 1 (Nachher-Er-
hebung)

Stadt Leipzig —
»Einmiindung”
Beobachtung des
Querungsverhaltens — Tag 1
Nachher-Erhebung

Passantenfrequenz* (07.06.2021 \
Erhebung 07-09, 12-14 und 15-18 Uhr)

Wetter: sonnig, trocken (ca. 24°C)

FuBverkehrsaufkommen in
7h-Betrachtung: 209

®  Konflikt mit
Passanten-
Beteiligung

] Konflikt zwischen Kfz
und Radverkehr

A Konflikt zwischen Kfz
und Kfz

*Starke des Pfeils gibt an, wie hoch die
Querungsfrequenz im Verhiltnis zum gesamten
FuBverkehrsaufkommen ist.

Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Abbildung 68 zeigt die Strome der zu Fufd Gehenden sowie das Konfliktaufkommen am ersten
Tag der Nachher-Erhebungen. Die Strome der zu Fufd Gehenden sowie die Konfliktpunkte des
zweiten Erhebungstages konnen den Anlagen entnommen werden. Auf der Holzhduser Strafde
wurden zwei Verkehrsinseln eingerichtet, wodurch diese in zwei Etappen gequert werden kann.
Wo zuvor die Sperrfliche zum Queren genutzt wurde, verlagerten sich diese Strome auf die Ver-
kehrsinsel. Allerdings ging auch hier ein gewisser Anteil von circa 30 % an der Verkehrsinsel
vorbei, um den Querungsweg abzukiirzen (siehe R7, R8, R11, R12 und R13). Insgesamt war bei
den Nachher-Erhebungen der subjektive Eindruck, dass zu Fufd Gehende vor allem bei Que-
rungsbeziehung R1 und R2 sicherer wirkten als vor der baulichen Umgestaltung.
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Abbildung 69: Verhaltnis von Konflikt- und FuBverkehrsaufkommen an der Einmiindung
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Insgesamt zeigt sich zundchst kaum ein Unterschied im Konfliktaufkommen mit Passantenbetei-
ligung zwischen Vorher- und Nachher-Erhebungen. Wird die Anzahl der Konflikte jedoch mit
dem Fufdverkehrsaufkommen ins Verhaltnis gesetzt, zeigt sich, dass bei den Erhebungen nach
der baulichen Umgestaltung weniger Konflikte pro zu Fufd Gehenden auftraten. Die wesentlichen
Konflikte waren auch in der Nachher-Erhebung leichte. Konflikte zwischen Kfz und Kfz sowie
zwischen dem Radverkehr und Kfz zeigten sich vor allem an der Einmiindung. Zuvor nutzte der
in die Holzhauser Strafde einbiegende Radverkehr, dhnlich wie der Fufdverkehr, die Sperrflache
zum Aufstellen, wodurch sich der Radverkehr vom motorisierten Verkehr separierte. Diese Mog-
lichkeit besteht durch die Umgestaltung nicht mehr, weshalb es hier zu etwas mehr Konflikten

kam.
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Quelle: Hochschule Bochum

Schlussfolgerung

Mit der temporaren, provisorischen Umgestaltung der Einmiindung wurden die Gehwegberei-
che in den ehemaligen Fahrbahnbereich hineingezogen und durch Poller baulich abgetrennt. Das
Fufdverkehrsaufkommen hat im Vorher-Nachher-Vergleich zugenommen. Die Querungswege
wurden durch die Umgestaltung deutlich kiirzer. Im Verhaltnis zum Fuf3verkehrsaufkommen
haben die Verkehrskonflikte abgenommen. Mit der Umgestaltung Ende September 2020 wurde
auf der Naunhofer Strafde zwischen Einmiindung und Schénbachstrafe eine Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h vorgenommen. Im Zuge der Radverkehrssicherheit und der Konflikt-
pravention, kdnnte es auferdem sinnvoll sein, den Schutzstreifen im Einmiindungsbereich farb-
lich zu markieren, um den Kfz-Verkehr beim Abbiegen noch starker auf mogliche Radfahrende
aufmerksam zu machen.

3.5.3 Querungshilfen Naunhofer Strafde/Gletschersteintrafde

Beschlusslage

Die Mafdnahme wurde nicht beschlossen, sondern tiber eigenverantwortliches Handeln der Ver-
waltung umgesetzt.

Finanzierung

Die Planung der Mafdnahme wurde liber ExWoSt-Fordermittel finanziert. Die bauliche Umset-
zung wird liber Fordermittel zur Schulwegsicherheit finanziert.
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Beschreibung des Umsetzungsprozesses

Da die Mafdnahme nicht mehr innerhalb des ExWoSt-Projektes umgesetzt werden konnte, soll an
dieser Stelle vor allem auf die Griinde fiir die Verzégerungen in der Mafdnahmenumsetzung ein-
gegangen werden. Urspriinglich war geplant, auf dem Griinstreifen zwischen der Kommandant-
Prendel-Allee und Naunhofer Strafie einen Stadtplatz auszubauen. Auf den hierzu durchgefiihr-
ten Blirgerworkshops gab es nicht nur Zustimmung, sondern auch Widerstand von Seiten des
Einzelhandels und von Anwohnenden aufgrund des befiirchteten Parkplatzwegfalls. Neben dem
Widerstand aus der hieraus entstandenen Biirgerinitiative hatte auch die Strafdenverkehrsbe-
horde Bedenken beziiglich der Verkehrsorganisation. Aus diesen Griinden wurde von der Stadt-
verwaltung von diesem Stadtplatz-Vorhaben abgelassen.

Alternativ fokussierte man sich daraufhin auf den Knoten Naunhofer Straf3e/Gletscherstein-
strafe, da bei den Biirgerworkshops mehrfach angesprochen wurde, dass sich dieser Knoten
hinsichtlich der Querungsmaoglichkeiten fiir zu Fufs Gehende verbessern miisse, nicht zuletzt auf-
grund der Grundschule in unmittelbarer Umgebung. Mitte 2019 wurde die Vorplanung zur Um-
gestaltung des Knotens beauftragt. Die Planung wurde an ein Planungsbiiro vergeben und hat
sich durch verschiedene Diskussionspunkte, die es zu kldren galt, verzogert (z. B. Anordnung der
Parkplatze, Umgestaltung im Hinblick auf eine mdgliche Fahrradstrafie in der Zukunft, Denkmal-
schutz). Die Covid-19-Pandemie fiihrte ebenfalls zu Verzogerungen in der Abstimmung inner-
halb der Stadtverwaltung. Zudem wurden kleineren Mafdnahmen aufgrund des Auslastungsgra-
des der Verwaltung gegeniiber grofieren Mafdnahmen eine geringere Prioritiat zugeordnet. Ein
weiterer Verzogerungsgrund war auch die Leitungsbestandspriifung, die sich am Knotenpunkt
als sehr komplex herausstellte. Aufgrund diverser Leitungen, die am Knotenpunkt verlaufen,
musste gepriift werden, ob die neuen ,Gehwegnasen“ nach wie vor den Zugang zu diesen Leitun-
gen ermoglichen und Flief3richtungen bestehen bleiben. Der Knotenpunkt soll Anfang 2022 bau-
lich umgestaltet werden.

Aspekte der Wirkungsevaluation

Die Querungshilfen, die an der Naunhofer Strafde/Gletschersteinstrafie angelegt werden, sollen
insbesondere die Schulwegsicherheit erh6hen. Daher wurden durch die Vorher-Erhebungen das
Querungsverhalten der zu Fufd Gehenden beobachtet sowie Konflikte der Verkehrsteilnehmen-
den erfasst. Mit der baulichen Umsetzung der Gletschersteinstrafde wird auch die Tempo-30-
Zone in dem Gebiet erweitert. Daher wurden Geschwindigkeitsmessungen des Kfz-Verkehrs mit-
tels eines Seitenradargerats erhoben, um zu untersuchen, mit welchen durchschnittlichen Ge-
schwindigkeiten in den Knotenpunkt eingefahren wird. Die Vorher-Erhebungen wurden am
16.09.2020 (Mittwoch) und am 17.09.2020 (Donnerstag) durchgefiihrt. Das entsprechende Eva-
luationskonzept ist den Anlagen beigefiigt.

Abbildung 71 zeigt die Strome der zu Fufd Gehenden sowie die erfassten Konfliktpunkte am ers-
ten Erhebungstag. Die Strome der zu Fufd Gehenden und Konfliktpunkte fiir den zweiten Erhe-
bungstag kdnnen den Anlagen entnommen werden.
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Abbildung 71: Querungsverhalten und Konfliktaufkommen Naunhofer StraBe/GletschersteinstraRRe
Tag 1 (Vorher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Durch die Nahe zu einer Grundschule wird der Knotenpunkt von vielen Schulkindern frequen-
tiert. Auffallig war vor allem, dass viele Schulkinder bzw. Gruppen von Schulkindern von min-
destens einem Elternteil begleitet wurden. Die Erwachsenen haben hierbei meist die Funktion
iibernommen, zu kontrollieren, ob ein Kfz ankommt. Zudem fiel auch auf, dass Kinder, die nicht
in Begleitung eines Erwachsenen waren, meist langer am Knotenpunkt warteten und nachsahen,
ob ein Kfz ankommt. Wahrend der beiden Erhebungstage wurden insgesamt wenig Konflikte
zwischen Verkehrsteilnehmenden erfasst. Ein Konflikt mit Beteiligung eines zu Fufl Gehenden
wurde sogar nur einmal beobachtet. Der Grund hierfiir konnte darin liegen, dass zu Fufs Ge-
hende meist aufmerksam die Fahrbahn querten.

Neben dem Querungsverhalten und Konfliktaufkommen wurden Geschwindigkeitsmessungen
des Kfz-Verkehrs durchgefiihrt, da mit dem Knotenpunktumbau auch eine Geschwindigkeitsre-
duzierung auf 30 km/h auf der Naunhofer Strafde eingefiihrt werden soll. Der Verkehr auf der
Naunhofer Strafse ist hierbei vorfahrtsberechtigt, wahrend der Verkehr auf der Gletscherstein-
strafde Vorfahrt gewdhren muss. Die Geschwindigkeitsmessungen wurden kurz vor dem Knoten-
punkt sowohl auf der Naunhofer Strafde als auch auf der Gletschersteinstrafde durchgefiihrt. In
diesem Zusammenhang soll vor allem der ankommende Verkehr untersucht werden, um Riick-
schliisse auf die Geschwindigkeiten, mit denen der Kfz-Verkehr in den Knotenpunkt einfihrt,
ziehen zu konnen. Die weiteren Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen konnen den Anla-
gen entnommen werden. Die Verteilung der Geschwindigkeiten zeigt, dass 4 % der erfassten Ge-
schwindigkeiten tiber den zuldssigen 50 km/h lagen. Die schnellste Geschwindigkeit wurde mit
67 km/h erfasst. Die V85 gibt an, welche Geschwindigkeit von 85 % der gemessenen Fahrzeuge
eingehalten wurde und liegt fiir den Erhebungstag bei 45 km/h.
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Abbildung 72: Verteilung der Geschwindigkeiten am Messpunkt Naunhofer StraBe (nur ankom-
mend); Vzul = 50 km/h (Vorher-Erhebung)
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Auf der Gletschersteinstrafe gilt bereits eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die
V85 lag am Erhebungstag der ankommenden Fahrzeuge bei 25 km/h, wahrend 1 % der erfass-
ten Geschwindigkeiten liber den zuldssigen 30 km/h lagen.

Schlussfolgerung

Die Beobachtungen der Vorher-Erhebungen zeigen, dass der Knotenpunkt im Bestand derzeit
als unsicher wahrgenommen wird, da viele Schulkinder nur in Begleitung eines Erwachsenen
den Knotenpunkt queren. Schulkinder, die allein unterwegs waren, wirkten unsicherer bzw.
warteten langer, um sich zu vergewissern, dass kein Kfz ankommt. Die wenig erfassten Konflikte
zwischen Verkehrsteilnehmenden lassen sich vermutlich auch durch die gréfiere Vorsicht der zu
Fufd Gehenden am Knotenpunkt erkldren. Wahrend der Erhebungen wirkten die Geschwindig-
keiten des Kfz-Verkehrs auf der Naunhofer Strafie schnell, auch wenn die V85 unter den zulassi-
gen 50 km/h lagen. Allerdings ist der Anhalteweg bei einer Gefahrenbremsung auch bei einer
Geschwindigkeit von 46 km/h mit knapp 25m madglicherweise zu lang, um rechtzeitig zum Still-
stand zu kommen. Anhand der Vorher-Erhebungen wird deutlich, dass sowohl eine Geschwin-
digkeitsreduzierung als auch die Querungshilfen am Knotenpunkt erforderlich sind. Da der Kno-
tenpunkt allerdings erst nach Projektende umgebaut wird, sind notige Nachher-Erhebungen, um
die Wirksamkeit der Mafnahme zu priifen, nicht mehr im Rahmen dieses Projektes durchfiihr-
bar.

3.5.4 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung

Im Juni 2021 wurden etwa 2.500 Haushalte mittels einer Hauswurfsendung kontaktiert und ge-
beten, an der Anwohnendenbefragung teilzunehmen. Diese konnte fiir drei Wochen online aus-
gefiillt werden. Insgesamt haben sich 518 Menschen beteiligt, es liegen 384 vollstindige Antwor-
ten vor.

Rund 30 % der Befragten sind zwischen 31 und 40 Jahren alt. Die zweitstarkste Altersgruppe
bilden mit etwa 24 % die 41- bis 50-Jahrigen. Ebenfalls etwa 30 % der Befragten sind iiber 50
Jahre alt. An der Befragung haben mehr Manner als Frauen teilgenommen: 60 % der Befragten
sind méannlich, 36 % weiblich. Die Wohnorte der Befragten lassen sich der folgenden Abbildung
entnehmen.
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Abbildung 73: Befragte Personen nach Wohnanschrift je Bereich, Leipzig
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Im Bereich 1 ist die Gruppe der 31- bis 40-Jahrigen besonders stark vertreten. In den Bereichen
2, 3 und 4 sind die Verteilungen relativ ausgeglichen, wobei im Bereich 2 eher mehr jiingere Be-
fragte als in den anderen beiden Bereichen wohnen. Die Anteile der 51- bis 60-]Jahrigen, aber
auch die 41- bis 50-Jahrigen sind im Bereich 3 grof3. Auch im Bereich 4 wohnen eher mehr altere
Befragte.

Die Abbildung 74 zeigt die Nutzung der Hauptverkehrsmittel. Etwa 60 % der Befragten gehen
(fast) taglich zu Fuf2. Knapp die Halfte fahrt ebenfalls (fast) taglich Fahrrad. Der 6ffentliche Per-
sonennahverkehr (OPNV) stellt eher ein Gelegenheitsverkehrsmittel dar, das hauptsichlich an
wenigen Tagen pro Monat genutzt wird. Gerade im Vergleich mit den anderen Modellkommunen
wird der OPNV seltener und auch von mehr Befragten nie genutzt. Der MIV wird durchschnitt-
lich hiufiger als der OPNV genutzt, doch seltener als die aktive Mobilitit. Jedoch geben auch

29 % der Befragten an, den motorisierten Individualverkehr (MIV) als fahrende Person nie zu
nutzen. Weitere Verkehrsmittel, die gelegentlich genutzt werden, sind der MIV als mitfahrende
Person, Carsharing als fahrende und mitfahrende Person, Leihrader und das Taxi.

Die Alltaglichkeit des Fahrrads spiegelt sich auch in der durchschnittlichen Anzahl der betriebs-
bereiten Fahrzeuge pro Haushalt wider. Durchschnittlich besitzt ein befragter Haushalt 3,16
Fahrrader und 1,02 Pkw. 52 % der Haushalte besitzen einen Pkw pro Haushalt. Ein Viertel der
Befragten gibt an, keinen Pkw im Haushalt zu besitzen. Nur 5 % der befragten Haushalte besit-
zen kein Fahrrad.
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Abbildung 74: Nutzung der Hauptverkehrsmittel, Leipzig-Stotteritz
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Die in Kapitel 3.5.2 beschriebene Umgestaltung der Einmiindung Holzhduser Strafde/Naunhofer
Straf3e wurde von 88 % der Befragten bereits wahrgenommen. 19 % der Befragten bewerten
diese Umgestaltung sehr gut, 26 % gut, 25 % mittelmafig, 11 % schlecht und 10 % sehr schlecht.
Durchschnittlich wird die umgestaltete Einmiindung zwischen gut und mittelméafig bewertet.
Der grofdte Kritikpunkt sei die Untibersichtlichkeit der umgestalteten Kreuzung (34 Freitext-
Nennungen). Die Verkehrsfithrung sei nicht intuitiv erfassbar und stelle nicht nur eine Hinde-
rung des Verkehrsflusses, sondern auch eine Gefahr dar. Zudem wird die provisorische Umge-
staltung als solche wahrgenommen und vermehrt (25-mal) wurde genannt, dass die Flache mit
Begriinung eine hohere Aufenthaltsqualitdt hitte und ein schénerer Anblick wiare. 24 Personen
iibten Kritik an den ohne Ersatz weggenommenen Parkmoglichkeiten.

Dass der Abbiegewinkel von der Holzhduser Strafde auf die Naunhofer Strafde zu spitz fiir den
Radverkehr sei, merkten 18 Personen an und schlugen stattdessen eine direkte Fithrung durch
die abgesperrte Flache vor. Positiv merkten 19 Befragte an, dass das Queren fiir den Fuf3verkehr
an diesem Knotenpunkt sicherer geworden ist.

Als Hintergrund fiir die Einrichtung einer Fahrradstrafie in der Naunhofer Strafde (Kapitel 3.5.1)
wurde die bisherige Nutzung des Fahrrads in dieser Strafde in der Befragung thematisiert. Mehr
als jede fiinfte befragte Person (22 %) fahrt (fast) taglich mit dem Fahrrad entlang der Naun-
hofer Strafde. Mehr als die Halfte der Befragten (52 %) nutzen die Strecke an mindestens einem
bis zwei Tagen pro Woche mit dem Fahrrad. Etwa 10 % befahren die Strafde nie mit dem Fahr-
rad. Hinsichtlich der Fahrradfreundlichkeit schnitt die Naunhofer Strafie in der Befragung eher
mittelmaflig ab. 36 % empfinden die Radverkehrsfreundlichkeit an der Naunhofer Strafie als
mittelmafdig, ein Drittel der Befragten (33 %) als gut. Nur 5 % bewerten diese als sehr gut. 22 %
der Befragten bewerten die Naunhofer Strafe hinsichtlich ihrer Radverkehrsfreundlichkeit als
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schlecht, 4 % als sehr schlecht. Die grofsten Kritikpunkte hierbei sind die regelmafiige und deut-
liche Unterschreitung des Sicherheitsabstandes der Kfz beim Uberholen von Fahrradern (38
Freitext-Nennungen), die schlechte Einsehbarkeit von Kreuzungen (28 Nennungen), eine subjek-
tiv wahrgenommene erhohte Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs (22 Nennungen) und die Gefahr
durch riickwarts ausparkende Pkw aus der Schragaufstellung (21 Nennungen). Zudem beméan-
geln 33 Befragte, dass es keinen (durchgangigen) Radweg gibt.

Wiirden Mafdnahmen der Radverkehrsférderung auf der Naunhofer Strafe umgesetzt, geben
42 % der Befragten an, dann haufiger das Fahrrad statt des Pkws zu nutzen. Weitere 38 % wiir-
den dies nicht tun.

Insgesamt wird die Radverkehrsinfrastruktur im Stadtteil Stotteritz neutral bis eher schlecht be-
wertet. Die Beleuchtung und die Befahrbarkeit der Radwege werden eher gut bewertet. Eine
neutrale Haltung hat der Durchschnitt der Befragten gegeniiber den Wegebreiten und der Klar-
heit und Deutlichkeit der Fahrradfiihrung. Eher negativ wird das subjektive Sicherheitsgefiihl
beim Radfahren bewertet. Die Menge an Radverkehrsanlagen in Stotteritz sowie das Verkehrs-
aufkommen entlang der markierten Radwege wird negativ bewertet.

Abbildung 75: Bewertung der Radinfrastruktur, Leipzig-Stotteritz

Bewertung der Radinfrastrukturin Stétteritz [%] (n= 399)
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Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Auch den Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader in Stotteritz stehen die Befragten neutral bis eher
kritisch gegeniiber. Die Zuganglichkeit der Anlagen wird mit gut bis neutral bewertet. Der
Durchschnitt der Befragten findet eher nicht, dass ausreichend Fahrradanlagen vorhanden sind
und dass Fahrrader komfortabel und sicher abgestellt werden kénnen.

Die neu markierten Fahrradwege an der der Schénbachstrafie und an der Holzhauser Strafde ha-
ben 71 % der Befragten wahrgenommen. Insgesamt haben 95 % der Befragten mindestens eine
der beiden Markierungen wahrgenommen. 72 % der Befragten wiinschen sich weitere Radver-
kehrsanlagen in Stotteritz.

Nach der tiberwiegenden Meinung der Befragten wird in Stotteritz in jlingster Zeit zu wenig fir
den Fufdverkehr getan. 34 % finden, dass zu viel flir den Fuf3verkehr getan wird, 20 % empfindet
es als genau richtig. Dass zu wenig getan wird, denken 45 % der Befragten, weitere 15 % den-
ken, dass viel zu wenig getan wird.
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Mit der Erreichbarkeit und Zugénglichkeit relevanter Zielorte sind die Befragten im Durch-
schnitt eher zufrieden. Mit der Aufenthaltsqualitdt von Strafien und Platzen und der Querungs-
moglichkeiten von Strafien sind die Befragten teils zufrieden und teils unzufrieden. Etwas unzu-
friedener sind sie mit dem baulichen Zustand und der Wegefiihrung der Gehwege. So ist es 64 %
der Befragten bei Verbesserungsmafinahmen fiir den Fuf3verkehr am wichtigsten, dass bauliche
Schiden behoben werden (248 Nennungen). Zudem sollten Bordsteinkanten an Straf3eniiber-
querungen abgesenkt werden (166 Nennungen), Winterdienst auf Gehwegen stattfinden (159
Nennungen) und mehr Zebrastreifen eingerichtet werden (158 Nennungen). Bei diesen Fragen
waren Mehrfachantworten bis maximal fiinf Angaben mdglich.

Der bauliche Zustand der Gehwege ist das von den Befragten als drittgrofite empfundene Sicher-
heitsrisiko fiir den Fufdverkehr (203 Nennungen). Abbiegende Autos beim Queren von Einmiin-
dungen und Kreuzungen nennen 66 % der Befragten als grofdtes Risiko fiir den Fufdverkehr (252
Nennungen). Mit 224 Nennungen werden auf dem Gehweg parkende Autos als zweitgrofites Ri-
siko eingeschatzt. Fast die Halfte der Befragten (49 %) empfinden schlecht einsehbare Stellen als
weiteres Sicherheitsrisiko (189 Nennungen).

Die Verbesserungen fiir den Fufsverkehr in der Stadt Leipzig wahrend der vergangenen drei
Jahre haben 53 % der Befragten wahrgenommen. 47 % haben noch keine Verbesserungen fest-
gestellt.

3.5.5 Zusammenfassung und zentrale Erkenntnisse aus der Prozess- und Wir-
kungsevaluation

Der MafRnahmenumsetzungsprozess in der Modellstadt Leipzig war von vielen Hemmnissen ge-
pragt, die zur Folge hatten, dass sich bauliche Umsetzungen verzdgerten oder Mafdnahmen, wie
zum Beispiel die Einrichtung einer Fahrradstrafée oder aber die Stadtplatzplanung an der Kom-
mandant-Prendel-Allee, nicht umgesetzt werden konnten. Die Griinde waren hierbei vielfaltig,
wie zum Beispiel Biirgerinitiativen, die sich gegen bestimmte Mafdnahmen stellten, eine strenge
Auslegung der StVO-Kriterien, Abstimmungsprozesse in der Stadtverwaltung sowie der hohe
Betreuungsaufwand von vermeintlich kleineren Mafdnahmen. Auf der anderen Seite konnte
durch den Einsatz des Biirgervereins und des Quartiersbiiros in Stotteritz auf Unterstiitzung im
Stadtteil zuriickgegriffen werden, die einen Erfolgsfaktor im Umsetzungsprozess darstellten. Aus
dem Planungsvorlauf der Mafnahmen konnte gelernt werden, welche Akteure zu beteiligen und
welche Fragen friihzeitig zu klaren sind, wodurch in Zukunft die Planungsphase beschleunigt
werden soll. Vor allem der Aspekt der temporaren, provisorischen Losung wird als Potential ge-
sehen, schnell einen gewiinschten Effekt zu erzielen, auf den in Zukunft durch dauerhafte Ele-
mente aufgebaut werden kann.

Die Verkehrszdhlungen auf der Naunhofer Strafde zeigten, dass der Radverkehr anstieg, obwohl
keine konkreten infrastrukturellen Mafdnahmen zur Férderung umgesetzt wurden. Hier kann
davon ausgegangen werden, dass sich dieser Trend fortsetzt, vor allem wenn MafRnahmen wie
zum Beispiel die Ausweitung von Tempo-30-Zonen diese Entwicklung unterstiitzen, wodurch
eine Fahrradstrafde in Zukunft erméglicht werden konnte. Dies bestétigen auch die Ergebnisse
der Anwohnendenbefragung. So zeigt sich, dass bereits ein Grofdteil der Befragten regelmaf3ig
das Fahrrad nutzt, obwohl die Radverkehrsinfrastruktur gleichzeitig als verbesserungswiirdig
eingeschatzt wird. Dass hier ein grofdes Potential liegt, zeigt sich darin, dass 72 % weitere Rad-
verkehrsanlagen wiinschen und 42 % o6fters das Fahrrad nutzen wiirden anstatt dem Pkw, wenn
mehr fiir die Radverkehrsforderung auf der Naunhofer Strafie gemacht werden wiirde. Die Vor-
her-Erhebungen an der Einmiindung und der Gletschersteinstrafie zeigten, dass eine Umgestal-
tung sinnvoll und erforderlich ist. Der provisorische Umbau der Einmiindung zeigt, dass, obwohl
das Fufdverkehrsaufkommen stieg, das Konfliktaufkommen nicht proportional mit anstieg. Die
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Anwohnenden finden hier im Schnitt die Umgestaltung gut bis mittelméaf3ig, bemangeln aller-
dings auch, dass die Situation am Knotenpunkt uniibersichtlich sei. Hier sollte bei der dauerhaf-
ten Losung darauf geachtet werden, dass sich durch eine veranderte, selbsterkldrende Gestal-
tung das gewlinschte Querungs- und Verkehrsverhalten am Knotenpunkt intuitiv einstellt.

Die Umsetzung der Querungshilfen an der Gletschersteinstrafde verzogert sich weiterhin, wes-
halb eine Nachher-Erhebung im Rahmen dieses Forschungsprojekts nicht mehr moglich war.

3.6 Zusammenfassung und Fazit aus der Evaluation

Nachdem die Umsetzungsprozesse und Wirkungen der jeweiligen Maf3nahmen in den Modell-
stadten dargestellt wurden, soll im Folgenden eine kurze Zusammenfassung der Umsetzungs-
prozesse und Wirkungsevaluationen wiedergeben werden.

3.6.1 Zusammenfassung der Umsetzungsprozesse

Auffallig im Mafdnahmenumsetzungsprozess war, dass sich in den meisten Modellstadten die
baulichen Umsetzungen hinauszoégerten oder verschoben werden mussten. Die maf3geblichen
Griinde hierflir waren andere Projekte oder Mafdnahmen im jeweiligen Planungsgebiet, die vor-
her noch abgeschlossen werden mussten, oder interne bzw. externe Abstimmungsprozesse. In
diesem Zusammenhang wurde genannt, dass es sinnvoll ist, zu Beginn abzustimmen, ob im Pro-
jektgebiet weitere Projekte von anderen Abteilungen realisiert werden, die zustandigen Stellen
rechtzeitig zu identifizieren und einzubeziehen. Die Radvorrang- und Premiumfuféroute in
Aachen wurde beispielsweise zunachst verwaltungsintern geplant. Durch den Radentscheid
Ende 2019 galt es zudem, Interessensverbande starker miteinzubeziehen, um sicherzustellen,
dass die Plane dem Entscheid gerecht werden. Hinzu kamen die Leitungsarbeiten im Planungs-
gebiet, die die Mafnahmenumsetzung verzogerten. Auch in Kéln mussten zunéchst Leitungsar-
beiten am Friesenwall abgeschlossen werden, bevor die Mafdnahme zur Umnutzung von Park-
standen umgesetzt werden konnte.

Ein weiterer Punkt, der zu Verzogerungen gefiihrt hat, waren fehlende Personalkapazitiaten in
der Verwaltung wie beispielsweise in Kiel und Leipzig. In Leipzig wurden daher kleinere Maf3-
nahmen gegeniiber grofieren Mafdnahmen verwaltungsintern geringer priorisiert und verzoger-
ten sich somit.

Auf der anderen Seite wurden Partizipationsprozesse, engagierte Blirgerinnen und Biirger, Ver-
eine sowie Quartiersbiiros, die vor Ort die Mafdnahmen unterstiitzen und kommunizieren, als
forderlich flir den Umsetzungsprozess genannt.

Vor allem in temporaren und provisorischen Losungen wird ein Potenzial gesehen, schnell einen
gewiinschten Effekt zu erzielen, auf dem in Zukunft durch dauerhafte Elemente aufgebaut wer-
den kann. Dies hat sich in Kiel bewdhrt. Auch in Leipzig konnte nach vorausgegangener, verzo-
gerter Planung die provisorische Losung baulich schnell umgesetzt werden.

3.6.2 Zusammenfassung der Wirkungsevaluation und Fazit

Im Rahmen der Wirkungsevaluation kamen in den vier Modellstddte, angepasst an die jeweili-
gen Einzelmafdnahmen und an das Quartier, unterschiedliche Erhebungsmethoden zum Einsatz.
In Erganzung wurden in allen vier Quartieren Anwohnende befragt. Bedingt u. a. durch die Pan-
demie-bedingten Lockdowns/Einschrankungen und die zeitlichen Verzégerungen beziiglich Pla-
nung und Umsetzung (siehe Prozessevaluation) konnten nicht bei allen Einzelmafdnahmen Vor-
her-Nachher-Vergleiche durchgefiihrt werden, wie dies im urspriinglichen Evaluationskonzept
angedacht war.
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Grundsatzlich ist ein Ursache-Wirkungszusammenhang dann mit gréof3tmaoglicher Sicherheit her-
zustellen, wenn auf den verschiedenen Wirkungsstufen Daten im Vorher-Nachher-Vergleich zur
Verfligung stehen. Dies war nur bei einem Teil der Einzelmafdnahmen moglich. Hierfiir kann bei-
spielhaft die Radverkehrsanlage entlang der Ulrichgasse in Kéln genannt werden. Die Umset-
zung der Mafdnahme erfolgte ziigig und vollstdndig (eine Nachher-Messung war in diesem Fall
noch vor der Pandemie moglich). Die Wahrnehmung dieser Maf3nahme konnte durch die An-
wohnendenbefragung ermittelt werden und fiel mit 96 % sehr hoch aus (s. Abbildung 76). Zu-
dem wurde die Mafénahme seitens der befragten Anwohnenden positiv bewertet. Auf der Out-
come-Ebene konnten drei verschiedene Ergebnisindikatoren ermittelt werden: Das Radver-
kehrsaufkommen hat sich um 95 % erhoht, die Verkehrskonflikte zwischen zu Fufd Gehenden
und Radfahrenden nahmen ab (- 81 %), zudem nutzten nach Umsetzung weniger Radfahrende
regelwidrig den Gehweg. Die Ableitung einer hohen Wirkung der Mafdnahme fuf3t demnach auf
mehreren Sdulen und ist damit plausibel.

Bei anderen Mafdnahmen, wie z. B. die Umgestaltung der Einmiindung Holzhauser Strafie in
Leipzig konnten punktuell Effekte, in diesem Fall eine Abnahme der Konflikte in Relation zum
Fufdverkehrsaufkommen, festgestellt werden.

Uber alle EinzelmaRnahmen hinweg fillt auf, dass hinsichtlich der Wahrnehmung der Einzel-
mafinahmen streckenbezogene MafRnahmen (z. B. neue Radverkehrsanlagen) tendenziell haufi-
ger wahrgenommen werden als punktuelle Mafdnahmen (z. B. Mobilstationen), wie die folgende
Abbildung zeigt.

Abbildung 76: Wahrnehmung unterschiedlicher MaBnahmen in den vier Quartieren (n=108 — 518)

Wahrnehmung der MaRnahmen der Befragten in den vier Modellkommunen [%]
9 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Aachen: FahrradstraRe LothringerstraBe (n = 128) gy 5o, 95%

Aachen: Umgestaltung Schildplatz (n = 121) o 27%% 63%

Kiel: Umgestaltung Danziger und Wellingdorfer StraRe (n = 99) gy 7o/ 93%

Kiel: Umgestaltung Kieler Kuhle (n = 98) o 119/ 89%
Kain: Mobilstation JosephstraRe (n = 454) ey 150,

51%

Kéin: Mobilstation Severinswall (n = 454)  ———————— .07

KéIn: Radfahrstreifen Ulrichgasse (n = 441) ™/ o/ 96%

Leipzig: Umgestaltung Holzhduser/Naunhofer StraRe (n = 447) oy 70/ 88%

Leipzig: Markierungen SchonbachstraBe (0 =399) p— 177 83%

Leipzig: Markierungen HolzhduserstraRe (0 =399)  — 17, 83%

Ich habe [...] bereits wahrgenommen. M |ch habe [...] nicht wahrgenommen.

Quelle: eigene Darstellung, Hochschule Bochum

Bei der Bewertung der Mafnahmen durch die Anwohnenden féllt auf, dass insgesamt die fahr-
radbezogenen Mafdnahmen besonders positiv bewertet werden.

Auch ist bemerkenswert, dass der vorliegende MIV-Anteil Einfluss auf die Bewertung der Maf3-
nahmen hat. So werden im Kieler Quartier, in dem eine vergleichsweise hohe MIV-Nutzung vor-
liegt, die Mafdnahmen auch zu einem Anteil von rund einem Viertel als Verschlechterung bewer-
tet (allerdings auch von rund 20 % sehr positiv, hier kann eine ,Lagerbildung” erkannt werden).
Berticksichtigt werden muss, dass die Mafdnahmen in Kiel (Kieler Kuhle) vergleichsweise rest-
riktiv waren.
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Zusammenfassend gab es Mafnahmen mit hoher Wirksamkeit und Akzeptanz (wie die Umge-
staltung des Friesenwalls und der Ulrichgasse in K6ln oder die Umgestaltung der Lothringer
Strafde in Aachen) und Mafdnahmen, bei denen dies nicht eindeutig festzustellen war. Griinde da-
rin liegen in der nicht erfolgte Umsetzung der urspriinglich geplanten Mafdnahmen (wie im Falle
der Naunhofer Strafie in Leipzig) oder einem hoheren Anteil von Pkw-affinen Bevolkerungs-
gruppen (wie in Kiel), die auch mit Einschrankungen leben mussten.

3.7 Erfolgsfaktoren und Hemmnisse im Prozess

Nachdem in den vier Modellstidten ein Uberblick iiber die einzelnen MaSnahmen sowie deren
allgemeine Umsetzungsprozesse gegeben wurde, sollen in einem nachsten Schritt die Erfolgsfak-
toren sowie Hemmnisse der Prozesse genauer untersucht werden. Hierflir werden Thesen zum
Umsetzungsprozess abgeleitet.

Im Uberblick lassen sich die Thesen in die Kategorien ,Mafdnahmenentwicklung und Umset-
zung“ sowie ,Partizipationsprozesse und Abstimmungen” einordnen. Sie werden anschlief3end
naher ausgefiihrt und um passende Zitate aus den Interviews mit den Projektbeteiligten ergéanzt.

Thesen zur MaBnahmenentwicklung und -umsetzung

1. Wenn Rahmenkonzepte und Beschliisse (z. B. Radverkehrskonzepte, Verkehrsentwicklungs-
plane, Klimaschutzkonzepte, Ratsbeschluss zur Einzelmafinahme) zugrunde liegen, lasst sich
die Mafdnahme hieraus leichter durch- und umsetzen.

2. Vorgaben durch die Strafdenverkehrsordnung und Verwaltungsvorschrift sind hemmend fiir
die Mafdnahmenentwicklung und -umsetzung.

3. Wenn die Stadtverwaltung durch die Kommunalpolitik und/oder die Verwaltungsspitze
Riickhalt fiir eine Mafdnahme hat, hilft das, die Mafdnahme erfolgreich umzusetzen.

4. Wenn eine Kommune von personellen Engpassen in der Stadtverwaltung betroffen ist, dann
hemmt dies eine schnelle Mafinahmenentwicklung und anschlieRende Umsetzung.

5. Wenn zundchst temporare, provisorische Mafinahmen geplant werden, kommt die Kom-
mune schneller in den Umsetzungsprozess.

6. Wenn maoglich, sollten insbesondere kleine Mafdnahmen von der Verwaltung selbst durchge-
fiihrt werden, gerade in Zeiten starker Auslastung der Planungsbiiros

Thesen zu Partizipationsprozessen und Abstimmungen

7. Wenn Partizipationsprozesse mit der Bevolkerung durchgefiihrt wurden, dann erhilt die
Mafdnahme bei den Anwohnenden eher Zustimmung.

8. Partizipationsprozesse im Anschluss an die Umsetzung einer tempordren Mafinahme for-
dern die Zustimmung fiir die dauerhafte Losung.

9. Wenn intermedidre Organisationen und Moderierende vor Ort an der Mafdnahmenentwick-
lung und -umsetzung beteiligt sind, dann kénnen sie eine Verbindung zwischen Stadtverwal-
tung und Anwohnenden schaffen und einen Erfolgsfaktor im Umsetzungsprozess darstellen.

10. Abstimmungsprozesse innerhalb der Verwaltung und mit Externen sind von hoher Bedeu-
tung und miissen mehr in den Fokus riicken.
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These 1

1) Wenn Rahmenkonzepte und Beschliisse (z.B. Radverkehrskonzepte, Verkehrsentwick-
lungsplane, Klimaschutzkonzepte, Ratsbeschluss zur Einzelmafinahme) zugrunde liegen,
lasst sich die Mafdnahme hieraus leichter durch- und umsetzen.

Einige Mafnahmen, die im Rahmen des ExWoSt-Projekts umgesetzt wurden, fufden auf ei-
nem Rahmenkonzept. So hat beispielsweise die Mafdnahme der Umgestaltung der Ulrich-
gasse mit der Schaffung eines Radfahrstreifens von 2,50 m Breite ihren Ursprung in dem
Radverkehrskonzept Innenstadt der Stadt Koln. Hierdurch konnte die Maffnahmenentwick-
lung auf dem erarbeiteten Konzept aufbauen, die Radverkehrsachsen der Stadt Kéln, in die-
sem Fall die Nord-Siid-Achse, auszubauen. Zudem sollen gemaf$ dem Konzept die Radver-
kehrsachsen auch in Zukunft ausgebaut und die Mafdnahme auf der Ulrichgasse erweitert
werden. Durch das zuvor erarbeitete Konzept bestand bereits eine allgemeine Zustimmung
fiir die Mafdnahme. Auch in Kiel konnte die Mafdnahmenentwicklung auf Rahmenkonzepte
wie zum Beispiel dem "Masterplan 100 % Klimaschutz" aufbauen. Nicht zuletzt konnen
durch diese Konzepte ein allgemeiner Konsens und eine perspektivische Ausrichtung hin zu
einer Forderung der aktiven Mobilitit geschaffen werden.

Zitate:

"Aufjeden Fall das Vorliegen eines jetzt auf den Bezirk Innenstadt erstellten Radverkehrskonzep-
tes, also der die MafSnahme in den Kontext gestellt hat. Das ist aus meiner Sicht ein ganz zentraler
Erfolgsfaktor."

,Ja, auf alle Fille die aktuellsten Beschliisse ‘Climate Emergency’[...] oder ‘100 % Klimaschutz"
Beschliisse von 2017 und Masterplan Mobilitdt fiir die Kiel-Region von 2017. Dann haben wir
einen Beschluss von ‘Green City Plan‘von 2018 und in diesem Jahr jetzt aktuell [Anm.: 2020] wird
‘Teilfortschreiben Verkehrsentwicklungsplan‘ abgeschlossen [...]. Also diese ganzen, ja sagen wir
mal rahmenpolitischen Dinge, die aktuell in Kiel laufen, beférdern das natiirlich und unterstiitzen
das total [...]"7

These 2

2) Vorgaben durch die Straflenverkehrsordnung und Verwaltungsvorschrift sind hemmend
fiir die Mafdnahmenentwicklung und -umsetzung.

In den drei Modellstadten Kiel, Aachen und Ko6ln haben die Vorgaben der StVO oder anderer
Regelwerke keinen wesentlichen, hemmenden Einfluss auf die Mafdnahmenentwicklung ge-
habt. Einige Ansprechpersonen haben hier allerdings den Wunsch nach mehr Freiheiten in
der Mafnahmenplanung gedufert, da die StVO hier stellenweise die Flexibilitit nehme. An-
gemerkt wurde beispielweise, dass mehr Freiheiten fiir die Ausweisung von verkehrsberu-
higten Bereichen und Fahrradstrafien sowie bei den Kriterien fiir Fuf3gidngeriiberwege ge-
wiinscht werden. Ebenso werden die Formulierungen an einigen Stellen der StVO und ande-
ren Regelwerken als verbesserungswiirdig empfunden. So sollte beispielsweise expliziter da-
rauf hingewiesen werden, dass bei den Regelbreiten von Radverkehrsanlagen auch grofiere

6 Interview 13, 40:33 - 40:40
7 Interview 4, 36:00 - 36:52
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moglich sind. Ebenso stehe die Regelung, dass ein Schutzstreifen im Bedarfsfall vom motori-
sierten Verkehr iiberfahren werden darf im Widerspruch zu der Regelung, den Radverkehr
mit einem Abstand von mindestens 1,50 m zu tiberholen. Neben dem hemmenden Einfluss
auf die Mafdnahmenplanung verhinderten die Vorgaben der StVO bzw. deren Auslegung in
der Modellstadt Leipzig die Mafinahmenumsetzung, weshalb die Einrichtung einer Fahr-
radstrafde auf der Naunhofer StrafRe nicht moglich war. Fiir die Einrichtung einer Fahr-
radstrafe muss laut StVO der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart sein bzw. sollte
dies alsbald zu erwarten sein. Da der Radverkehr nicht die vorherrschende Verkehrsart war,
wurde von der Strafenverkehrsbehorde keine Moglichkeit gesehen, eine Fahrradstrafie aus-
zuweisen. Durch die Formulierung ,alsbald“ musste zunadchst auch definiert werden, wie dies
in Leipzig interpretiert wird. Auch wenn die StVO-Vorgaben in den Modellstadten die Maf3-
nahmenentwicklung stellenweise gehemmt haben, nicht aber die Mafinahmenumsetzung,
werden dennoch mehr Freiheiten und Flexibilitdt durch die Kommunen gewiinscht. Das Bei-
spiel der Stadt Leipzig zeigt, dass die Formulierungen der StVO sowie deren Auslegungen die
Umsetzung von Radverkehrsmafinahmen auch verhindern kénnen.

Zitate:

JAlso wie gesagt die Einsatzkriterien fiir FahrradstrafSen, die in der StVO genannt sind, sind ein-
fach hemmend. [...] Wenn fiir die Einrichtung von Fahrradstrafien [...] ausreichen wiirde, dass
man ein entsprechendes Konzept [...] Mobilitdtskonzept oder Radverkehrsentwicklungsplan, wie
das auch immer heifSen kann, als Grundlage ist fiir die Einrichtung einer FahrradstrafSe, dann
wdre das hilfreich [...].“¢

»Es ist tatsdchlich so, dass die StVO ja ein sehr konkretes Regelwerk ist und uns schon auch bei
bestimmten Plansituation einfach gehindert hat. [...] Die StVO schrdnkt uns ein und wir hdtten
gerne mehr Freiheitsgrade in dem, was wir umgesetzt hdtten."

These 3

3) Wenn die Stadtverwaltung durch die Kommunalpolitik und/oder die Verwaltungsspitze
Riickhalt fiir eine Mafinahme hat, hilft das, die Maf3nahme erfolgreich umzusetzen.

Als ein Erfolgsfaktor fiir die Maffnahmenumsetzung wurde in den Modellstadten der Riick-
halt durch die Kommunalpolitik genannt. In Aachen zum Beispiel stimmte der Stadtrat dem
Radentscheid zu und beauftragte die Stadtverwaltung, die Mafnahmen zur Férderung des
Radverkehrs umzusetzen. Auch in Kéln und Kiel hoben die Verwaltungen hervor, dass der
Wille der Kommunalpolitik, Mafnahmen zur Férderung der aktiven Mobilitdt umzusetzen,
im Projekt ein wesentlicher Erfolgsfaktor gewesen sei. Der Riickhalt durch die Kommunalpo-
litik zeichnete sich durch den Beschluss aus, Mafnahmen zur Férderung der aktiven Mobili-
tat umsetzen zu wollen und die Stadtverwaltung hierbei zu unterstiitzen. In K6ln wurde auch
der Riickhalt und Mut der Verwaltungsspitze hervorgehoben, die Mafinahmen umzusetzen
und die zustandige Abteilung dementsprechend im Vorhaben zu starken. Das Vorliegen von
politisch beschlossenen Rahmenkonzepten ist als Erfolgsfaktor besonders herauszustellen.

8 Interview 6, 35:24 - 35:59
9 Interview 8, 30:46 - 32:16
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Der Riickhalt durch die Kommunalpolitik sowie die Festlegung der perspektivischen Ausrich-
tung der Stadt- und Verkehrsentwicklung durch Rahmenkonzepte bilden gemeinsam einen
entscheidenden Erfolgsfaktor fiir die Mafnahmenumsetzung durch die Stadtverwaltung.

Zitate:

,Wir haben im November des letzten Jahres einen Radentscheid in Aachen gehabt [...]. Der ge-
wdhlte Stadtrat hat den Forderungen des Radentscheides der Aachener Biirger, von denen
37.000 diesen unterschrieben haben, zugestimmt und uns als Verwaltung jetzt sozusagen die Um-
setzung dieser MafSnahmen auferlegt und auch das wirkt nochmal sehr, sehr deutlich in Richtung
Verstdrkung der MafSnahmenwirkung “10

»,Dann gab es [...] diesen Aufstand von Seiten der Bevilkerung, weil da [...] 10 Parkpldtze wegge-
fallen sind und das hat eben fiir Aufruhr gesorgt [...]. Aber da war es auch wieder positiv, dass [...]
der Ortsbeirat eben auch dahinterstand und sagte ‘das haben wir gemacht, das wollen wir jetzt
auch durchziehen'[...].“11

»,Und dann sicherlich auch [...] politisch und in der [...] Leitungsposition bei der Stadtverwaltung
[.-.] der ganz klare Wille, das in dieser Richtung voranzubringen. Also ich sag mal so, auf vielen
Ebenen gab es da schon Riickenwind fiir die MafSnahme.“12

These 4

4) Wenn eine Kommune von personellen Engpassen in der Stadtverwaltung betroffen ist,
dann hemmt dies eine schnelle Mafdnahmenentwicklung und anschlieffende Umsetzung.

In allen Modellstadten wurde angemerkt, dass es bei der Mafdnahmenentwicklung und an-
schliefender Umsetzung an Personal gefehlt habe, auch wenn der personelle Mangel nicht in
allen Kommunen gleich stark ausgepragt war. In der Modellstadt Kiel wurde der personelle
Mangel in der Stadtverwaltung auch als ein wesentlicher Grund fiir Verzogerungen im Pro-
jekt genannt. Die moglichen Folgen personeller Engpasse beim Umsetzungsprozess von Maf-
nahmen zeigen sich am Beispiel von Leipzig, wo aufgrund des Auslastungsgrades kleinere
Mafdnahmen gegentiber grofderen Mafdnahmen geringer priorisiert wurden, was zu starken
Verzogerungen der kleineren Mafinahmen fiihrte.

Auf der anderen Seite konnen auch Diskrepanzen im Auslastungsgrad zwischen den Abtei-
lungen einer Kommune fiir Verzégerungen sorgen. So wurde in Koln beispielsweise ange-
merkt, dass die Kapazitaten beim Ausbau gegeniiber der Planung geringer seien, wodurch
die Vergabe der baulichen Umsetzung nicht mehr der Planung hinterhergekommen sei. Es
scheint demnach, dass Kommunen insgesamt von Personalmangel betroffen sind und damit
umgehen miissen. Dariiber hinaus wurde von einer Ansprechperson angemerkt, dass mehr
Personal allein nicht ausreiche. Auch die Organisation, Kommunikation und die Abstimmung
des Personals untereinander sei entscheidend und miisse ebenso mitbetrachtet werden.

10 Interview 8, 23:40 - 24:25
11 Interview 17, 09:10 - 09:43
12 Interview 13, 42:00 - 42:12
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Zitate:

JJa klar, also diese Kapazitdtsprobleme, sagte ich schon, sind das bei uns. Das ist glaube ich das
Hauptding.“13

»Ich sehe das auch hier als Problem [Anm. Personalmangel]. Auf der anderen Seite nur neues Per-
sonal zu fordern, ist nur die eine Hdlfte der Wahrheit. Die andere Hdlfte liegt in der Organisation
der Abldufe und da ist ab einem gewissen Punkt, auch mit zusdtzlichem Personal nichts mehr zu
machen. ‘14

»Ich wiirde gerne noch sagen, dass die Verfiigbarkeit der Baufirmen manchmal ein Problem ist
oder die [...] begrenzten Kapazitdten beim Ausbauen insgesamt. Also wir sind in der Planung jetzt
auch relativ viele Leute und geben die Projekte ja dann unserem Ausbau und irgendwann sind
die natiirlich auch ausgelastet und sagen ‘hier wir konnen grade nicht mehr".“15

These 5

5) Wenn zunichst temporare, provisorische Mafnahmen geplant werden, kommt die Kom-
mune schneller in den Umsetzungsprozess.

Insbesondere die Stadt Kiel hat zunidchst temporare, provisorische Mafdnahmen umgesetzt,
zum einen, um schneller einen gewiinschten Effekt zu erzielen und zum anderen, um aus den
temporadren Losungen Erfahrungen fiir die dauerhaften Mafdnahmen zu sammeln. Die Stadt
Kiel konnte den Zeitplan fiir die temporiaren Mafinahmen einhalten. Auch wenn sich die Um-
setzung der dauerhaften Losungen aufgrund personeller Engpasse und anderer Projekte, die
vorher noch abzuschliefRen sind, verzogerten, so konnte dennoch durch die provisorischen
Elemente bereits ein Effekt erzielt werden.

In K6In wurden zundchst nur Fahrrad-Piktogramme auf der Ulrichgasse markiert, um tempo-
rar schon einmal Effekte zu erzielen. Auch die Modellstadt Leipzig hat die Umgestaltung der
Einmiindung zunichst mit provisorischen Elementen vorgenommen. Allerdings konnte dort
der Planungsprozess damit nicht beschleunigt werden, da die Abstimmungsprozesse und
Planungsablaufe dhnlich einer dauerhaften Losung waren. Die bauliche Umsetzung wiede-
rum verlief durch die provisorischen Elemente sehr schnell. Leipzig erwartet, dass durch die
gemachten Erfahrungen kiinftig auch der Planungsprozess fiir provisorische und temporare
Mafinahmen beschleunigt werden kann.

Zitate:

JAlso ich wiirde nach den Erfahrungen, die ich da gemacht habe, immer dafiir plddieren, dass
man, wenn man so grundlegende Anpassungen hat, ruhig erstmal mit einer tempordren Variante
eben loslegt, um auch Erfahrungen zu sammeln [...] und auch schneller ins Handeln zu kommen
[...]. Also meiner Meinung nach kann das durchaus als Vorbild dienen, auch woanders so tdtig zu

13 Interview 4, 40:18 - 40:53
14 Interview 23, 1:16:39 - 1:16:55
15 Interview 1, 50:03 - 50:24
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werden und auch mal Ubergangslésungen zu finden, die man dann spdter planerisch und dauer-
haft eben umsetzt und auch die Erkenntnisse eben dort [...] nutzen zu kénnen, die man da ge-
winnt. “16

,Vor allen Dingen [...] [spricht] die kurze Umsetzungszeit der BaumafSnahme dafiir [...]. Wir ha-
ben viel daraus gelernt und sollte es nochmal zur Diskussion stellen mit solchen tempordren Maf3-
nahmen zu arbeiten, wissen wir auf jeden Fall jetzt wo die Fallstricke sind und welche Akteure
man wirklich frith mit ins Boot holen muss und vor allen Dingen, dass man dann auch Fragen von
vorneherein schon mit kldrt [...]. Also wenn man die Punkte mit auf dem Schirm hat, [...] kann ich
mir vorstellen, dass solche MafSnahmen zukiinftig auch angewendet werden kénnen, dass das ein
guter Beitrag ist.“17

These 6

6) Wenn moglich, sollten insbesondere kleine Mafdnahmen von der Verwaltung selbst durch-
gefiihrt werden, gerade in Zeiten starker Auslastung der Planungsbiiros

In der Modellstadt Kiel wurde die Planung der Mafnahmen, die im Rahmen von ExWoSt um-
gesetzt wurden, gebiindelt iiber ein Planungsbiiro vergeben. Die Zusammenarbeit mit dem
Planungsbiiro funktionierte allerdings nicht so, wie man sich das erhoffte, was auch zu Ver-
zogerungen in der Mafdnahmenentwicklung fiihrte. Es entstand der Verwaltung ein hoherer
Aufwand, da die Qualitit der eingereichten Unterlagen nicht den Vorstellungen der Stadtver-
waltung entsprach und starker kontrolliert werden musste. Dazu wurde angemerkt, dass der
Arbeitsaufwand ohne Planungsbiiro geringer gewesen ware. Vermutet wird, dass Kleinpro-
jekte moglicherweise keine ausreichende Prioritit innerhalb der Planungsbiiros bekommen.
Die Stadt Kiel hat fiir sich den Schluss daraus gezogen, dass kleinere Maffnahmen zukiinftig
eher intern geplant werden, anstatt diese liber ein Planungsbiiro zu vergeben. An dieser
Stelle sollte darauf hingewiesen werden, dass dies ein Einzelfall war. Inwiefern dies ein
grundsatzliches Problem sein konnte, miisste vertieft untersucht werden.

Zitat:

»Das Planungsbiiro, das wir beauftragt hatten, das hat nicht ordentlich funktioniert und das hat
nattirlich noch zu weiteren Verzdgerungen gefiihrt. [...] In der Zusammenarbeit lief das nicht or-
dentlich [...] und das hat zu enormen Arbeitskapazitdten gefiihrt und letztendlich, wenn wir kein
Planungsbiiro gehabt hdtten, wire es deutlich schlanker gewesen. [...] Vielleicht ist es auch was
Generelles, kann man sagen, weil natiirlich Kleinprojekte einfach nicht die Aufmerksamkeit er-
fahren in den Planungsbliros, das wird dann so nebenbei gemacht.“18

16 Interview 17, 21:37 - 22:33
17 Interview 23 27:10 - 27:59
18 [nterview 22 22:29 - 24:10
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These 7

7) Wenn Partizipationsprozesse mit der Bevolkerung durchgefiihrt wurden, dann erhilt die
Mafinahme eher Zustimmung.

Die Modellstadte haben im Rahmen der Mafdnahmenumsetzungen bzw. Maffnahmenentwick-
lungen mehrere Partizipationsprozesse mit der Bevolkerung durchgefiihrt. In Aachen gab es
beispielsweise Straflenfeste und ein sog. ,Zukunftsfenster” oder in Kiel und Leipzig mehrere
Biirgerdialoge bzw. Workshops, wo die Mafdnahmen vorgestellt und auch diskutiert werden
konnten. In Kiel konnten sich zudem Bewohner und Bewohnerinnen an der baulichen Um-
setzung des Wellingdorfer Wohnzimmers beteiligen. Hierzu merkten die befragten Projekt-
beteiligten an, dass die Partizipationsprozesse insgesamt gut verliefen und auch einen we-
sentlichen Beitrag zur Zustimmung der Bevdlkerung leisteten. So konnte die Stadtverwal-
tung die Ziele und Absichten der Mafnahmen herausstellen und Bewohnerinnen und Be-
wohner ihre Wiinsche und Anregungen zu den Mafdnahmen dufdern. Vor allem der Wegfall
von Parkplatzen im Zuge von Mafnahmenumsetzungen stellte sich als Diskussionspunkt in
den Partizipationsprozessen heraus. In Kiel gab es beispielsweise aufgrund des Wegfalls von
Parkplatzen Unmut bei einem kleineren Teil der Bevolkerung. Hier wurden die Biirgerdia-
loge auch dafiir genutzt, Bewohnerinnen und Bewohnern, die gegen die Mafdnahme waren
aufzuzeigen, dass es einen wesentlich grofieren Teil der Bevolkerung gibt, der die Maf3-
nahme befiirwortet.

Abbildung 77: Zukunftsfenster LothringerstraBe Aachen, temporiare Umnutzung von Parkplat-
zen fiir den Aufenthalt

Quelle: Stadt Aachen

Auch in Leipzig hatte sich eine Biirgerinitiative gegen die Mafdnahme zum Umbau des Stadt-
platzes formiert, die befiirchtete, dass die Anzahl der Parkplatze reduziert wird. Die Verwal-
tung stellte das Vorhaben darauthin ein, weil sie befiirchtete, dass durch diese eskalierte Si-
tuation kein Ratsbeschluss fiir die Mafdnahme erreichbar ware. Partizipationsprozesse sind
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demnach wichtig, um die Maf3nahme vorzustellen, zu diskutieren, Missverstdndnisse auszu-
rdumen und mogliche Kritikpunkte zu entscharfen.

Zitate:

JAlleine, dass wir Dialoge angeboten haben, das hat schon viel bewirkt denke ich mal."??

»Es gab eine andere Initiative [...], die sich mit professionell aufgemachten Faltbldttern [...] zu
dem Thema ‘wir wiirden Stellplditze vernichten’ gedufSert hat. So und das war ein ziemlich hefti-
ger Querschldger. Hat auch dazu gefiihrt, dass es im Quartier ziemliche Spannungen gab von
denjenigen, die sich iiber Jahre engagiert haben zur Verbesserung der Situation im dffentlichen
Raum, und denen, die den é6ffentlichen Raum nur als kostenlosen Pkw-Stellplatz verstanden ha-
ben. 20

»Insgesamt, glaube ich, dass es sehr sehr wichtig ist vor Ort prdsent zu sein, und da hat uns
ExWoSt auch sehr stark geholfen. Wir waren [...] mehrfach auf grofSen StadtstrafSenfesten, die
im Viertel waren. Ich hatte die Woche der Mobilitit angesprochen, wo wir in einer sehr aufwdn-
digen Art und Weise [...] eine Woche lang mit einem Stand vor Ort gewesen sind und die verschie-
denen Varianten dargestellt haben, also das war auch eine sehr intensive Beteiligung, die da
stattgefunden hat. "1

These 8

8) Partizipationsprozesse im Anschluss an die Umsetzung einer temporaren Mafdnahme for-
dern die Zustimmung fiir die dauerhafte Losung.

Zuvor wurde bereits liber den Erfolg von Partizipationsprozessen diskutiert. Es zeigte sich
allerdings dariiber hinaus, dass der Zeitpunkt der Partizipation, vor allem im Zusammenhang
mit der Umsetzung von temporaren Mafdnahmen, einen zusatzlichen positiven Effekt auf die
Zustimmung der Bevolkerung haben kann. In der Modellstadt Kiel wurden beispielweise Par-
tizipationsprozesse vor, aber vor allem auch nach der baulichen Umsetzung der temporaren
Losung durchgefiihrt. Hierdurch konnten neben der Verwaltung auch die Anwohnerinnen
und Anwohner mit der Mafdnahme erste Erfahrungen machen und ihre Anmerkungen und
Wiinsche im Hinblick auf die dauerhafte Umsetzung einfliefien lassen. So wurde zum Beispiel
der Wunsch gedufiert, eine Haltezone zum Be- und Entladen am bespielbaren StrafRenraum
(Wellingdorfer Strafie) einzufiihren, wo durch die Mafdnahmenumsetzung Parkplatze entfal-
len sind. So konnte man auch den Kritikerinnen und Kritikern der Mafnahme entgegenge-
kommen. Durch die Beriicksichtigung von Anregungen und Verbesserungsvorschldgen fiir
die dauerhafte Losung kann vonseiten der Stadtverwaltung die Zustimmung der Bevolke-
rung nochmals gesteigert werden.

In Leipzig wurden die Workshops mit Biirgerinnen und Biirgern vor der Umsetzung der
Mafdnahmen zu einem Zeitpunkt durchgefiihrt, als die Stadt selbst noch keinen grofden Pla-

19 Interview 19, 19:33 - 19:39
20 Interview 6, 31:40 - 32:34
21 Interview 18, 24:39 - 25:00
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nungsvorlauf hatte. Hierdurch entwickelte sich ein Spannungsfeld, da durch die friih voraus-
gegangenen Workshops von der Bevolkerung angenommen wurde, dass die Umsetzung bald
erfolgen wiirde. Diese Erwartung konnte die Stadtverwaltung jedoch durch den zu kurzen
Planungsvorlauf nicht erfiillen. Damit erschwerte sich die Kommunikation.

Es zeigt sich, dass der Zeitpunkt der Partizipationsprozesse einen Einfluss auf die Zustim-
mung der Bevolkerung haben kann. Vor allem im Hinblick auf temporére Losungen und der
anschliefSenden dauerhaften Maf3nahme sind friihzeitige Partizipationsprozesse sinnvoll, um
die Verbesserungsvorschlage der Bevolkerung zu erhalten. Zudem sollte kommuniziert wer-
den, wann was realisierbar ist, um eine Diskrepanz zwischen Erwartung und Umsetzbarkeit
zu vermeiden.

Zitate:

»Ja und natiirlich dieser Biirgerdialog, dass man da rechtzeitig mit den Leuten spricht, auch im
Nachgang nochmal dartiber, es reflektiert und durchgeht, also das ist glaube ich auch wichtig,
ja."z

»Also aus unserer Sicht hat sich das Format des Beteiligungsprozesses mit den Workshops sehr
bewdhrt. Wir sind in der Verwaltung aber nicht in der Lage, diesen schnell genug hinterherzu-
kommen. Also sprich, dadurch dass wir den grofsen Vorlauf in der Kommunikation hatten, war
die Erwartungshaltung in Workshops natiirlich auch, dass das Ergebnis auf der Strafde viel
schneller kommt. Da wir aber den Planungsvorlauf nicht hatten, hdngen wir also mit der Reali-
sierung der MafSnahme hinterher und dann wird es schwierig das Spannungsfeld Erwartungs-
haltung in der Biirgerkommunikation mit dem, was draufSen dann realisierbar ist, hinzubekom-
men. 23

»Ich persénlich wiirde versuchen, dann auch natiirlich die Biirger einzubeziehen, weil solche tem-
pordren Elemente haben ja auch den Vorteil, dass man da verschiedene Sachen ausprobieren
kann. Und wenn man es da hinkriegt [...] gewisse Spielrdume auch der ansdssigen Bevélkerung
bestimmen zu lassen, das finde ich sehr sympathisch. 2+

These 9

9) Wenn intermedidre Organisationen und Moderierende vor Ort an der Mafdnahmenent-
wicklung und -umsetzung beteiligt sind, dann kénnen sie eine Verbindung zwischen Stadt-
verwaltung und Anwohnenden schaffen und einen Erfolgsfaktor im Umsetzungsprozess
darstellen.

Vor allem die beiden Modellstidte Kiel und Aachen setzten die Mafdnahmen innerhalb des
Projektes mit der Unterstiitzung und Beteiligung von intermediar Tatigen vor Ort um. Dies
waren beispielsweise die Mitarbeitenden der Quartiersbiiros oder auch Mitglieder der Biir-
gervereine. Sie bildeten eine Verbindung zwischen der Stadtverwaltung und den Bewohne-
rinnen und Bewohnern vor Ort. Hierdurch konnten auf der einen Seite die Mafdnahmen im
Quartier kommuniziert werden und auf der anderen Seite dienten die lokalen Akteure vor
Ort als Anlaufstelle fiir die Bevolkerung, um sich beispielsweise iiber den Stand der Umset-
zungen zu informieren. Zudem konnten die intermediar Tatigen durch organisatorische

22 Interview 17, 45:20 - 45:45
23 Interview 6, 39:45 - 40:28
24 Interview 23, 41:27 - 41-47
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Funktionen unterstiitzend mitwirken. In Kiel und Aachen wurden die intermedidren Akteure
vor Ort als ein Erfolgsfaktor im Projekt besonders hervorgehoben.

Zitate:

»[...] Wir haben einen sehr engagierten Blirgerverein Stétteritz, der uns sehr stark unterstiitzt
hat, der auch [...] zu dem Zeitpunkt als die Hemmnisse waren, die ein Votum fiir Unterstiitzung
aufgebaut hat, der als Biirgerverein uns unterstiitzt hat, der auch die Kontakte zum Stadtbezirks-
beirat [...] zur politischen Seite hin fiir uns gepflegt hat und Unterstiitzung erreicht hat. Also ohne,
dass wir diese starke Partnerschaft im Stadtteil gehabt hdtten, hdtte das Projekt nicht funktio-
niert."?5

»Ja also einmal wiirde ich sagen dieses Quartiersbiiro, dass da aktuell immer ein Ansprechpartner
fiir solche Projekte sind. "6

»Ein Erfolgsfaktor war, dass ein Quartiersbiiro schon vor Ort war und auch eben diese intensive
Arbeit mit den Biirgerinnen dort vor Ort als Grundlage schon geschaffen hatte, da brauchte man
nur noch [...] mit dem Projekt da reinzugehen."?”

These 10

1) Abstimmungsprozesse innerhalb der Verwaltung und mit Externen sind von hoher Bedeu-
tung und miissen mehr in den Fokus riicken.

Ein wesentlicher Grund fiir Verzégerungen in der Maffnahmenumsetzung waren andere Pro-
jekte bzw. Mafsnahmen, die von anderen Stellen der Stadtverwaltung oder aber anderen Akt-
euren wie zum Beispiel Leitungstragern vorher abgeschlossen werden mussten. Hierzu
wurde von den Modellstddten angemerkt, dass die Verzogerung sowie die Abstimmungspro-
zesse und Riicksprachen mit den jeweiligen Akteuren ein Hemmnis im Umsetzungsprozess
waren. Es ist daher zu empfehlen, alle relevanten Stellen friihzeitiger einzubeziehen, um Be-
denken und offene Fragen rechtzeitig zu klaren. Abstimmungsprozesse mit allen relevanten
Akteuren konnen komplex werden, sind aber wichtig, um friihzeitig eventuelle Hemmnisse
wie zum Beispiel andere Projekte, die im Planungsgebiet laufen, zu erkennen.

Zitate:

JAlle relevanten Akteure innerhalb der Verwaltung, innerhalb des Planungsprozesses bis zur Um-
setzung eher einbeziehen, die eher an den Tisch holen und sich da eher auch das Feedback abho-
len [Anm.: Antwort auf die Frage, was besser hdtte gemacht werden kénnen]. 28

»[...] Was noch hemmt, ist natiirlich das Zusammenspiel verschiedenster Akteure: Entwdsserung,
Stadtwerke, Leitung, Strafsenerneuerung, Sanierung, Ertiichtigung. Verschiedenste Akteure, die
man unter einen Hut bringen muss, das hemmt auch.“??

25 Interview 14, 29:30 - 30:30
26 Interview 17, 37:20 - 37:40
27 Interview 19, 23:00 - 24:20
28 Interview 23, 38:16 - 38:27
29 Interview 17, 40:18 - 40:53
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3.8 Fazit und Handlungsempfehlungen

Im Folgenden soll auf den Erkenntnissen der Evaluation des Umsetzungsprozesses und der
Mafnahmenwirkungen aufgebaut werden, um hieraus Handlungsempfehlungen sowie zentrale
Erfolgsfaktoren aus den Modellstddten herauszuarbeiten.

Grundsatzlich haben sich in den Modellstadten Mut und Wille der Kommunalpolitik sowie der
Verwaltungsspitze, Mafdnahmen zur Forderung der aktiven Mobilitat umzusetzen - auch erstmal
iiber temporadre Mafinahmen - als wesentliche Erfolgsfaktoren im Umsetzungsprozess erwiesen.

Rahmenpolitische Konzepte und Beschliisse wie zum Beispiel ein Radverkehrskonzept sind bei
der Mafdnahmenentwicklung und -planung besonders hilfreich. Dies férdert den allgemeinen
Riickhalt fiir die Mafdnahme in der Verwaltung und Politik, was vor allem bei Kritik aus der Be-
volkerung helfen kann.

Mafdnahmen, die zligig geplant und umgesetzt werden konnten, beispielsweise die Radfahrstrei-
fen auf der Ulrichgasse oder auch die provisorischen Mafdnahmen in Kiel und Leipzig, wirkten
sich schon wihrend des Projektverlaufs positiv auf die Forderung der aktiven Mobilitdt aus und
wurden auch von der Bevdlkerung positiv aufgenommen. Mit temporaren und provisorischen
Losungen konnen, flankiert von Partizipationsprozessen mit der Biirgerschaft, Erfahrungen ge-
sammelt werden, die beim anschlief3enden dauerhaften Umbau Berticksichtigung finden. Der
Nutzen der Mafdnahmen wird sichtbar und erfahrbar, was wiederum zu einer hoheren Akzep-
tanz in der Bevolkerung fiihrt.

Die Haltbarkeit von temporaren, provisorischen Elementen sollte an die geschatzte Lange des
Zeitraums bis zur anschlieféenden dauerhaften Losung angepasst werden. Temporare Elemente
kénnen auch als saisonale Losung eingesetzt werden, indem beispielsweise in den Sommermo-
naten mit einfachen Mitteln zeitlich begrenzt Strafdenabschnitte zu Stadtpldtzen umgestaltet
werden und so als Rdume dienen, die zum Verweilen einladen. Durch die zeitnahe Partizipation
der Anwohnenden haben temporare Elemente das Potential, die Zustimmung der Bevolkerung
fiir eine Mafdnahme zu erhohen. Eine provisorische Umsetzung kann nicht nur eine gewiinschte
Wirkung schneller erzielen, sondern sie lasst sich auch nach einem Feedback aus der Bevolke-
rung leichter nachbessern. Fiir den anschliefdenden dauerhaften Umbau kann sich eine hohere
Zufriedenheit der Nutzenden ergeben, weil Verbesserungsvorschlige eingeflossen sind.

Die Partizipation der Bevdlkerung ist wichtig, weshalb die Umsetzung transparent im Quartier
kommuniziert werden sollte. Dabei ist aufzuzeigen, was, warum, wie und wann durchgefiihrt
wird. Auch die umsetzbaren Anderungsméglichkeiten und der finanzielle Rahmen sind zu kom-
munizieren. Damit wird erreicht, dass die Erwartungshaltung der Bevolkerung nicht allzu sehr
abweicht von dem, was die Stadtverwaltung realisieren mdchte und kann.

Bei der Partizipation kénnen intermediar Téatige vor Ort eine Verbindung zwischen Stadtverwal-
tung und Anwohnenden schaffen. Sie bilden eine Anlaufstelle fiir Blirgerinnen und Biirger, die
sich Uber die geplanten Mafdnahmen informieren méchten, und kénnen Anregungen und Ver-
besserungsvorschlage an die Stadtverwaltung weitergeben. Zudem kénnen intermediar Tatige
im Quartier Partizipationsprozesse anstofden, wie beispielsweise die gemeinsame Umsetzung
von Kleinmafdnahmen, bei denen die Anwohnenden mitmachen kénnen.

Im Vorfeld der Mafnahmenentwicklung ist es wichtig zu sondieren, ob und welche weiteren
Mafinahmen oder Projekte im Umsetzungsgebiet von anderen Akteuren oder Stellen der Stadt-
verwaltung geplant sind. Die relevanten Stellen und Institutionen sind in diesem Sondierungs-
prozess ausfindig zu machen und einzubeziehen. Daran ankniipfend sind die Planungen und
Bauvorhaben friihzeitig aufeinander abzustimmen.
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Diese Abstimmungsprozesse konnen je nach Komplexitiat der Mafdnahme aufwendig sein. Aller-
dings sind sie auch wichtig, um Griinde fiir Verzégerungen zu erkennen, zu verhindern oder ein-
zudammen. Wiederkehrende Treffen zur gemeinsamen Abstimmung kdnnen dabei helfen. Sie
sollten verwaltungsintern, aber auch mit externen Akteuren erfolgen. So optimierte Arbeitsab-
laufe und Abstimmungsprozesse konnen standardisiert und damit die Planung bzw. Umsetzung
von dhnlichen Projekten im Stadtgebiet beschleunigt werden.

Eine Kommune kann eine positiv evaluierte Mafnahme nutzen, um den Erfolg, der damit erzielt
wurde, medial der Offentlichkeit zu prisentieren. Damit wird gezeigt, dass die umgesetzten
Mafinahmen ihren Zweck erfiillen. Eine Wirkungsevaluation belegt auch, dass die Kommune die
Qualitat der eigenen Planung und Umsetzung kontrolliert und reflektiert. Zudem kann sie so die
Prozesse und Mafdnahmen optimieren.

Es scheint, als wiirden einige Formulierungen der StVO und der dazugehdrenden Verwaltungs-
vorschriften zu viel Interpretationsspielraum zulassen, wodurch einige Mafdnahmen, die die ak-
tive Mobilitat fordern, je nach Auslegung seitens der zustandigen Strafienverkehrsbehdrde in
der einen Stadt befordert und in der anderen Stadt gehemmt werden. Eine friihzeitige Abstim-
mung mit der Strafdenverkehrsbehorde ist wichtig. Dartiber hinaus ist der Bund gefragt, unklare
Bestimmungen im Straflenverkehrsrecht zu korrigieren.
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4 Publikationen zur StraBenraumgestaltung und Quartiers-
mobilitat

Es sind im Rahmen des Projektes zwei Publikationen zum Thema Strafdenraumgestaltung und
Quartiersmobilitat erstellt worden, die vom Umweltbundesamt bereits veroffentlicht wurden.
4.1 Fachbroschiire und Beispielsammlung ,,Strallen und Platze neu denken”
Die Broschiire gibt einen ausfiihrlichen Einblick in rund 30 gelungene Beispiele fiir erfolgte Um-
gestaltungen von Straflen und Pliatzen in ganz Deutschland. Im Fokus stehen Projekte, die so-
wohl Verbesserungen fiir Rad- und Fuf3verkehr als auch eine Steigerung der Aufenthalts- und
Lebensqualitdt erreicht haben. Erganzend dazu werden in zwolf , Infoboxen” weitere Beispiele
zu besonders innovativen Ansatzen aus Bereichen wie etwa Premium-Fahrradrouten, Verkehrs-
versuchen oder Partizipation vorgestellt. Schliefilich enthalt ein grafisch ansprechend aufberei-
teter ,Baukasten“ kostengiinstige und flexible Ideen fiir StrafRenmdbel, Mobil-Punkte oder das
Spielen im Strafenraum.

Die Broschiire stand im Mittelpunkt der Fachtagung ,Kommunal mobil 2018“, die im Juni 2018
unter dem Motto ,Strafden und Platze neu denken - Verkehrswende gemeinsam gestalten” in
Dessau stattfand. Die 88 Seiten umfassende Broschiire ,Strafden und Platze neu denken” ist so-
wohl als gedrucktes Exemplar als auch online unter https://www.umweltbundesamt.de/publi-
kationen/strassen-plaetze-neu-denken verfiligbar.

4.2 Leitfaden ,Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzie-
ren und Flachen gewinnen”

Der Leitfaden ,Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen ge-
winnen“ wurde im Marz 2020 in der Reihe Fachbroschiiren des Umweltbundesamtes veroffent-
licht. Die Quartiersmobilitat und Verkehrsberuhigung riickt durch die zunehmende Motorisie-
rung, die Notwendigkeit einer umwelt- und klimaschutzorientierten Verkehrswende und den
starker werdendem Ruf nach einer Riickgewinnung des Strafdenraums fiir den Fuf3- und Radver-
kehr, fiir Aufenthalt, Spiel und Begriinung in den Fokus. Die Verkehrswende braucht mehr Platz
und Mut. Dieser Leitfaden greift Instrumente der flichenhaften Verkehrsberuhigung der 1980er
Jahre auf und verknlipft sie mit den Praxiserfahrungen aktueller, kommunaler Strafdenraumge-
staltungen.

Der Leitfaden gliedert sich in drei Bereiche. Zunichst werden konkrete Bausteine zur Entlastung
des Strafdenraums im Quartier vorgestellt. Diese umfassen neben der rahmengebenden StVO
z.B. auch bauliche Elemente wie Quer- und Diagonalsperren, modale Filter oder Bodenschwel-
len. Auch ,weiche“ Mittel wie Parklets oder Aufdengastronomie werden prasentiert. Dariiber hin-
aus werden klassische Elemente wie Poller thematisiert. In einem zweiten Schritt werden Bedin-
gungen zur Erstellung quartiersbezogener Mobilitatskonzepte vorgestellt. Anhand von Aspekten
wie Ko-Kreationen aus Verwaltung und Bevolkerung, Offentlichkeitsarbeit und Beteiligungen
wird aufgezeigt, welche Schritte fiir ein gelungenes Konzept nétig sein kénnen. Ein weiteres Ka-
pitel beschaftigt sich mit typischen Gegenargumenten. Die nétigen Anpassungen fiir eine zu-
kunftsfahige Gestaltung der Strafdenraume stofden immer auch auf Kritik. Der Leitfaden gibt Ant-
worten, mit welchen Argumenten diese Kritik entkraftet werden kann.

Der Leitfaden richtet sich in erster Linie an Interessierte aus Politik, Verwaltung und Planungs-
biiros. Er bietet Expertinnen und Experten sowie der interessierten Bevolkerung einen guten
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Einblick, welche Moglichkeiten sich fiir eine Entlastung der Quartiere bieten. Zum Download
steht er unter https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/quartiersmobilitaet-gestalten.

Abbildung 78: Publikationen zur StraBenraumgestaltung und Quartiersmobilitat
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5 Vorschlage fiir Regelwerksanderungen

5.1 Einleitung und Hintergrund

Die sowohl global als auch fiir Deutschland aufgestellten Ziele einer nachhaltigen Mobilitatsent-
wicklung erfordern eine umfassende Transformation im Mobilitatssektor. Viele Kommunen ha-
ben dazu individuelle verkehrspolitische Ziele aufgestellt. Diesen stehen jedoch regelmafiig
Hemmnissen durch die geltenden Regelwerke gegeniiber. Zudem zeigt sich in den Modellstad-
ten, dass es einerseits eine hohe gesellschaftliche Dynamik gibt, die einen gewissen Anderungs-
bedarf auf das System der Strafdenraumgestaltung sowie der Flichenumverteilung zugunsten
des Fuf3- und Radverkehrs erzeugt. Andererseits besteht aber eine hohe Persistenz, die einer
konkreten nachhaltigen Mobilitatsentwicklung im Weg steht. Nicht zuletzt haben dies die Ent-
wicklungen der jiingeren Vergangenheit im Zusammenhang mit der Covid-19-Pandemie noch-
mals eindrucksvoll gezeigt. Die Pandemie forcierte die Diskussionen iiber die Mobilitdtsansprii-
che der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden und den erforderlichen Platz fiir den Fuf3-
und Radverkehr im Strafdenraum. Pandemiebedingt wurden einige Ad-hoc-Mafinahmen wie
Pop-up Radwege zur Umverteilung des Strafdenraums ermoglicht. Gleichzeitig offenbarte sich
dadurch jedoch auch, dass die rechtlichen und planerischen Instrumente zur Umsetzung dieser
Mafdnahmen unzureichend sind. Auch pandemieunabhéngig wird diese Dynamik der Bemiihun-
gen um eine umweltfreundliche und fiir alle Verkehrsteilnehmenden sichere Mobilitat bestehen
bleiben und zu verstarken sein.

Weitere Novellierungen des Strafdenverkehrsrechts sind zu erwarten: Die von der Verkehrsmi-
nisterkonferenz im Oktober 2020 eingerichtete ldnderiibergreifende Ad-hoc-Arbeitsgruppe
Fufdverkehrspolitik erarbeitete einen Bericht, der konkrete Vorschldge unterbreitet, wie der
Rechtsrahmen novelliert werden kann, um die Sicherheit und Attraktivitit des Fufdverkehrs zu
erhohen. Die Verkehrsministerkonferenz hat in ihrer Sitzung im April 2021 das BMVI gebeten,
die Vorschliage der Ad-hoc-Arbeitsgruppe Fuf3verkehrspolitik zu priifen und im Rahmen einer
zeitnahen Novellierung des Rechtsrahmens, insbesondere von StVO, VwV-StVO und Strafienver-
kehrsgesetz zu beriicksichtigen. Gleichzeitig bereitet das BMVI eine bundesweite Fufdverkehrs-
strategie vor, die ebenso wie der Nationale Radverkehrsplan (BMVI 2021: 23) Hinweise zum An-
passungsbedarf des rechtlichen Rahmens des Strafdenrechts und des StrafRenverkehrsrechts ge-
ben werden.

Nachfolgend werden Handlungsfelder fiir eine Reform des Rechtsrahmens des Strafenverkehrs-
rechts oder Regelwerksdnderungen naher betrachtet, die den FuRverkehrs sowie die Riickge-
winnung von Raumen fiir die Férderung einer aktiven Mobilitit betreffen. Eine umfassende Er-
orterung von konkreten Vorschldgen wiirde den Rahmen der vorliegenden Studie sprengen. Es
sei aber darauf hingewiesen, dass das Umweltbundesamt dazu mehrere Factsheets veroffent-
licht hat (https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobili-
taet/aktive-mobilitaet) und diese Fragen in einer Studie umfassend untersuchen lief3, die einen
umfassenden Reformbedarf des Strafdenrechts und Strafdenverkehrsrechts aufzeigt (Hermann et
al, 2019). In der Diskussion sind weitere konkrete Reformvorschlage (u. a. Difu 2018, FUSS e.V.
2020, ADFC 2018, Ad-hoc-AG Fufdverkehrspolitik 2021 etc.), auf die ebenfalls Bezug genommen
wird.

Nachfolgend wird eine Reihe von Vorschligen entwickelt fiir Anderungen der Gesetze, Verord-
nungen und Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV),
die Hemmnisse bei der Planung und Umsetzung von Strafdenraumumgestaltungen mit dem Ziel
einer nachhaltigen Stadtmobilitit abbauen wiirden. Die Anderungsvorschlige bauen vor allem
auf den Handlungsempfehlungen aus der Verdffentlichung ,Geht doch!“ des Refoplan-Projekts
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»Aktive Mobilitat: Mehr Lebensqualitat in Ballungsraumen“ (UBA 2018) sowie auf den Empfeh-
lungen der Ad-hoc-Arbeitsgruppe Fuf3verkehrspolitik auf, an denen die Planersocietit mitge-
wirkt hat. Dort wurden unter anderem rechtliche Handlungsoptionen fiir Bund und Lander be-
zogen auf eine Verankerung des Zufufsgehens im Planungsrecht, einer starkeren Berticksichti-
gung des Fuf3verkehrs im Strafienverkehrsrecht, einer Erh6hung der Sicherheit der zu Fufs Ge-
henden sowie einer Starkung der Kompetenzen der kommunalen Entscheidungsebene disku-
tiert.

5.2 Bestehender Rechtsrahmen fiir die StraRenraumgestaltung

Zunachst ist zwischen

» den Regelwerken des Bundes, die den Handlungsrahmen der Kommunen vorgeben und so
rahmengebend fiir die Forderung vielfiltiger Mobilitatsbediirfnisse sind (z. B. StVO, VwV-
StV0),

» dem Landesrecht sowie

» den technischen Regelwerken (z. B. R-FGU, RASt, EFA, ERA) zu differenzieren.

Die von der Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen (FGSV) herausgegebenen
Richtlinien fiir den Straflenbau haben eine nicht zu unterschiatzende Bedeutung bei der konkre-
ten Gestaltung des Strafdenraums. Sie geben gerade bei Neubauvorhaben den Stand der Technik
wieder und kénnen so nachhaltig Einfluss auf die Verkehrsplanung vor Ort nehmen. Aber auch
fiir Mafnahmen im Bestand bieten sie eine Orientierung und werden von den Planenden in ganz
Deutschland als Grundlage genommen und so faktisch einem rechtlichen Instrument vergleich-
bar angewandt.

Der Rechtsrahmen fiir die Gestaltung des innerortlichen Strafdenraums ist komplex. Die nachfol-
gende Tabelle gibt einen Uberblick - (ohne Anspruch auf Vollstindigkeit) iiber einige Bundes-
und Landesgesetze, Verordnungen und technische Regelwerke, die fiir die innerortliche Stra-
f8enraumgestaltung relevant sind. Vor dem Hintergrund des Ziels einer nachhaltigen Stadtmobi-
litat wird dabei ein besonderer Fokus auf die gesetzlichen Regelungen und Regelwerke fiir den
Rad- und Fufdverkehr gelegt.

Im Zentrum der nachfolgenden Untersuchung stehen der Reformbedarf bei der Strafienver-
kehrsordnung sowie der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strafdenverkehrsordnung (Kap.
5.3) sowie der Anpassungsbedarf bei den Regelwerken der FGSV (Kap. 5.4). Abschlieféend wer-
den noch ergdnzend weitere Anpassungsnotwendigkeiten beim Rechtsrahmen aus Sicht des
Fuf3- und Radverkehrs aufgezeigt (Kap. 5.5).
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Tabelle 4: Ausgewahlte Regelwerke fiir innerortliche Strallen, FuB- und Radverkehr

Bundesgesetze

StraBenverkehrsgesetz (StVG)

Gesetz Gber Ordnungswidrigkeiten (OWiG)

Baugesetzbuch (BauGB)

Bundesverordnungen/Verwaltungsvorschriften

StraRenverkehrsordnung (StVO)

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenver-
kehrsordnung (VwV-StVO)

BuRgeldkatalog-Verordnung (BKatV)

Landesgesetze/Richtlinien

StraRengesetze der Lander

Landesverkehrsfinanzierungsgesetze

Forderrichtlinien

Technische Regelwerke

Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt
2006)

Empfehlungen fir FuBgdangerverkehrsanlagen (EFA
2002)

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)

Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs
(EAR 2005)

Richtlinien fur die Anlage von FuRgédngeriiberwegen
(R-FGU 2001)

Richtlinie fur Lichtsignalanlagen (RiLSA 2015)

Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Rad-
schnellverbindungen (2014)

Hinweise fiir Radschnellverbindungen und Radvor-
rangrouten (H-RSV) (2021)

5.3 Reformbedarf bei der StraRenverkehrsordnung

Das Strafdenverkehrsrecht bestimmt, nach welchen Regeln vorhandener Straflenraum fiir Ver-
kehrszwecke genutzt werden darf. Die Strukturen des Strafdenverkehrsrechtes haben sich unter
Anknipfung an alteres Reichs-, Landes und Kommunalrecht in der Frithphase der Bundesrepub-
lik herausgebildet, in der nahezu eine ungeteilt positive Einstellung zur Entwicklung der ,,auto-
mobilen Freiheit* wegweisend war (UBA 2019: 57).

Die jiingste StVO-Novelle ist im April 2020 in Kraft getreten. Die Buf3geldkatalog-Verordnung
konnte zundchst aufgrund eines Formfehlers nicht in Kraft treten. Eine anschlief3ende Uneinig-
keit tiber die Schwere der Sanktionierung fiir Geschwindigkeitsiiberschreitungen zwischen Bund
und Landern wurde im April 2021 ausgeraumt, so dass der BKatV inzwischen im November
2021 in Kraft getreten ist.

Mit der StVO-Novelle von 2020 sollten insbesondere fiir den Radverkehr Verbesserungen umge-
setzt werden. Daneben betreffen die Verdnderungen vor allem Carsharing und elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge. Der Fufdverkehr und die Aufenthaltsqualitdt von Strafdenrdumen standen dage-
gen nicht im Fokus der Novelle. Fiir eine nachhaltige Stadtmobilitat sind in kiinftigen Novellen
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aber auch diese Aspekte wichtig (siehe auch Arbeitspapier der Ad-hoc-Gruppe Fufdverkehrspoli-
tik der Verkehrsministerkonferenz 2021). Deshalb sollte das Straflenverkehrsrecht auch unter
diesem Blickwinkel betrachtet werden.

Die wesentliche Zielrichtung der StVO ist nach wie vor die Abwehr von Gefahren sowie tiber den
Begriff der Sicherheit und Ordnung auch die ,Leichtigkeit” des Verkehrs. Die Leichtigkeit des
Verkehrs dient vor allem im Vollzug zu einer ,Verhiitung von Beldstigungen” (§ 6 Abs. 1 Nr. 3
StVG) des Autoverkehrs, die sich vor allem im zentralen § 45 StVO zeigt (Hermann et al., 2019).
Stattdessen werden die Sicherheit auch der vulnerableren Verkehrsteilnehmenden und ihre Be-
diirfnisse derzeit nicht angemessen beriicksichtigt.

Eine Uberarbeitung der StVO auf der Basis der Empfehlungen der Ad-hoc-Arbeitsgruppe Fuf3-
verkehrspolitik der Verkehrsministerkonferenz der Lander von 2021bietet Chancen fiir eine
Neuausrichtung zugunsten des FufRverkehrs. Neben speziellen Anderungen fiir den Fuf3- und
Radverkehr kénnen dann auch iibergeordnete Anderungen erfolgen. Dies schlie3t insbesondere
auch Mitspracherechte der Kommunen, einen veranderten Zielkanon und eine neue Anord-
nungsgrundlage sowie Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts ein. Vorschlage diesbeziig-
lich liegen vor (vgl. Hermann et al. 2019).

Dartiber hinaus gilt es, nicht nur das Strafienverkehrsrecht zu reformieren, sondern auch die
zum Teil ganz erheblichen Vollzugsdefizite, unter denen die aktive Mobilitdt oder auch die Barri-
erefreiheit leiden, mit einer StVO-Novelle anzugehen. Daher sollte neben einer konkreten mate-
riellen Verbesserung auch eine anwendungs- und vollzugsfreundlichere Ausgestaltung ange-
strebt werden.

5.3.1 Kiinftige Anderungserfordernisse der StVO

Im gesamten Strafdenverkehrsrecht gibt es erhebliche Defizite bei der Definition von Zielen,
Schutzgiitern und Aufgabennormen (u. a. Hermann et al,, 2019, Dilling 2021, SRU 2020, Agora
Verkehrswende 2018a). Daher sollten die Ziele und die Schutzgiiter prizisiert und erweitert
werden. Im Strafdenverkehrsgesetz sollten Klimaschutz, Aufenthaltsqualitit oder subjektive Si-
cherheit als Ziele verankert werden. Diese Ziele kdnnen dann Grundlage fiir die entsprechenden
Verordnungsermachtigungen sein. Der traditionell in Begriindungen der StVO benutzte Begriff
der ,Leichtigkeit des Verkehrs®, der sich aus dem Begriff der ,,Ordnung” ableitet, fithrt dazu, dass
der Fuf3- oder teilweise auch der Radverkehr zugunsten eines fliefSenden Kfz-Verkehrs einge-
schrankt oder auch an den Rand gedrangt wird. § 45 Abs. 9 S. 3 StVO regelt, dass ,insbesondere
Beschrankungen und Verbote des flief;enden Verkehrs nur angeordnet werden diirfen, wenn auf
Grund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Ri-
siko einer Beeintrachtigung [...] erheblich iibersteigt“. Die Schutzbediirftigkeit des Fuf- und
Radverkehrs riickt hier zu Gunsten besserer Bedingungen fiir den flieffenden motorisierten Ver-
kehr zurtick. Die Vision Zero sollte verankert und sowohl im StVG, in der StVO sowie der VwV-
StVO explizit genannt werden.

Die StVO und die VwV-StVO ermoglichen derzeit keine Modellversuche zur Erprobung neuer
Verkehrsregelungen. Die heutige Experimentierklausel, die in § 45 Absatz 1 Nr. 6 StVO geregelt
ist, sollte zu einer (")ffnungs- bzw. Innovationsklausel erweitert werden, um es Kommunen zu
ermoglichen, giinstigere Rahmenbedingungen vor allem fiir den Fuf3verkehr (z. B. Tempo 30 als
Regelgeschwindigkeit innerorts, mehr Flexibilitit bei der Einrichtung von FGU, Begegnungszo-
nen) und den Radverkehr zu setzen. Aus kommunaler Sicht ist es dringend erforderlich, mehr
Handlungsspielraum zu bekommen, um lokale Verkehrsprobleme im Straflenraum angemessen
l6sen zu konnen. Eine Klausel, die z. B. eine direkte Abstimmung der Innovationen der Kommu-
nen mit den obersten Strafdenverkehrsbehérden der Lander fiir Modellversuche zur Erprobung
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neuer Verkehrsregelungen ermoglicht, konnte dem haufig von den Landern befiirchteten ,Wild-
wuchs in den Kommunen“ vorbeugen.

Zudem sollten zukiinftig kommunale Fuf3- und Radverkehrspline als Konzepte fiir eine ge-
ordnete stidtebauliche Entwicklung angesehen werden (VwV zu StVO § 45 Absatz 1b Nr. 5),
so dass z. B. die Strafdenverkehrsbehdrden Anordnungen treffen konnen, die zur Unterstiitzung
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung beitragen.

Regelgeschwindigkeit innerorts

Die Diskussion um eine Reduzierung der Regelgeschwindigkeit innerorts auf Tempo 30 wird seit
Mitte der 1990er Jahre (Forderung u. a. der kommunalen Spitzenverbdnde) gefiihrt. Tempo 30
als Regelgeschwindigkeit wird von vielen Kommunen als zentraler Ansatzpunkt zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, des Verkehrsflusses sowie zum Abbau von verkehrsbedingten Um-
weltbelastungen (v.a. Lidrm) angesehen. Die zahlreichen auch heute schon in §45 StVO benann-
ten Anspriiche an den inneroértlichen Verkehr und den Verkehrsraumen (u. a. Schutz der Wohn-
bevolkerung vor Larm und Abgasen, geordnete stadtebauliche Entwicklung, Aufenthaltsfunk-
tion, Kindergéarten, Kindertagesstatten, Schulen, Alten- und Pflegeheime, Krankenhauser) ma-
chen deutlich, dass innerorts schon regelmafig Griinde fiir die Anordnung von Tempo 30 beste-
hen. Dies erzeugt heute jedoch einen Flickenteppich von unterschiedlichen Temporegelungen,
die fiir den Verkehrsteilnehmenden kaum mehr nachvollziehbar sind. Die VwV-StVO schreibt
vor, dass wechselnde abschnittweise Tempoanordnungen im Umfeld sensibler Einrichtungen
wie Kindergarten oder Seniorenheimen zu vermeiden sind. Daher sollte, sofern eine generelle
innerortliche Regelgeschwindigkeit von Tempo 30 politisch nicht umsetzbar ist, vor allem auf
den noch vorhandenen Liicken eine Tempo-30-Regelung umgesetzt werden, da auf wechselnde
Anordnungen zu verzichten ist. Das gilt auch fiir das Umfeld von sensiblen Einrichtungen. Der-
zeitige Einsatzgrenzen von Tempo 30 (unmittelbar bezogen auf den Schuleingang) erscheinen
zu eng und nicht vereinbar mit dem Ziel, die objektive und subjektive Sicherheit im gesamten
Verlauf des Schulweges zu sichern.

Deshalb sollte in § 3 Abs. 3 Nr. 1 StVO die zulassige Hochstgeschwindigkeit innerhalb geschlos-
sener Ortschaften fiir alle Kraftfahrzeuge auf 30 km/h abgesenkt werden. Wesentliche Nachteile
im Sinne der Leichtigkeit des Verkehrs, also des Verkehrsflusses, sind damit nicht zu erwarten.
Das hiufig genannte Argument gegen Tempo 30 an innerstddtischen Hauptverkehrsstrafden ist,
dass die Leistungsfahigkeit bei Tempo 30 geringer sei als bei Tempo 50. Dies ist jedoch in den
meisten Fillen unbegriindet, vielmehr wird die Leistungsfahigkeit mafigeblich von den lichtsig-
nalgeregelten Knotenpunkten bestimmt (UBA 2016: 4). Es kann sogar mit weitreichenden Ver-
stetigungswirkungen im Kfz-Verkehr und Erleichterungen fiir den Rad- und Fufdverkehr gerech-
net werden. Dagegen sind hinsichtlich der Verkehrssicherheit, des Lairmschutzes und der Reduk-
tion bestimmter Luftschadstoffemissionen deutliche Vorteile zu erwarten (UBA 2016).30 Dem-
nach gibt es bei nicht iibermafdiger Einschrankung der Automobilitdat Zugewinne bei Verkehrssi-
cherheit, Lirm- und Luftschadstoffminderung und bei den Aufenthaltsqualitiaten. Mogliche
Nachteile sollten im Einzelfall gepriift und empirische Begleituntersuchungen vorgenommen
werden. Als wesentliche Herausforderung wird zudem die Erlangung eines gesellschaftlichen
Konsenses zu ,stadtvertraglichen Geschwindigkeiten angesehen, wie er bspw. auch bei der Ein-
fiihrung von Tempo 30-Zonen in Wohngebieten in den 70er und 80er Jahren des vergangenen
Jahrhunderts erst im Laufe der Zeit einsetzte.

30 Welche Auswirkungen eine innerortliche Regelgeschwindigkeit von 30 km/h mit Ausnahmen bis 50
km/h hatte, untersucht das Umweltbundesamt derzeit im Forschungsprojekt ,Umweltwirkungen einer
innerdrtlichen Regelgeschwindigkeit von 30 km/h“, das Mitte 2022 abgeschlossen sein soll.
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Sichere Querungsmdglichkeiten

Wichtig fiir die Sicherheit und Bequemlichkeit des Fufdverkehrs sind vor allem abgesicherte
Querungsmoglichkeiten. Das wiirde auch zur subjektiven Sicherheit von zu Fufd Gehenden bei-
tragen. Daher ist es notwendig, dass FGU regelméfig auch unabhingig von besonderen Gefah-
renlagen angeordnet werden konnen. Die StVO sollte entsprechend angepasst werden. In dem-
selben Zuge sollte § 25 Abs. 3 S. 1 StVO ,Wer zu Fuf3 geht, hat Fahrbahnen unter Beachtung des
Fahrzeugverkehrs ziigig auf dem kiirzesten Weg quer zur Fahrtrichtung zu iiberschreiten“ ent-
fallen. Die Forderung, den kiirzesten Weg zu wahlen, tangiert die hohe Flexibilitat des Fufdver-
kehrs und beriicksichtigt nicht die bisweilen eingeschrankten Moglichkeiten mobilitatseinge-
schrankter Personen. Vielmehr sollte dem Fufdverkehr gerade ermoglicht werden, seine Flexibi-
litdt auszuspielen. Auch auf die Regelung in VwV-StVO zu § 25 kann verzichtet werden. Insbe-
sondere die Aussage: ,Wo der Fahrzeugverkehr so stark ist, dass Fuf3gidnger die Fahrbahn nicht
sicher iberschreiten konnen, und da, wo Fuf3ganger den Fahrzeugverkehr unzumutbar behin-
dern, sollten die Fuf3gidnger entweder von der Fahrbahn ferngehalten werden (Stangen- oder
Kettengeldnder), oder der FuRgidngerquerverkehr muss unter Beriicksichtigung zumutbarer
Umwege an bestimmten Stellen zusammengefasst werden (z. B. Markierung von Fufdgianger-
iiberwegen oder Errichtung von Lichtzeichenanlagen).” Das schrankt den Fufdverkehr mehr als
notig ein. Was zumutbare Umwege sind, wird nicht ndher erlautert; sicher ist in diesem Zusam-
menhang aber, dass Umwege jeglicher Art zumindest fiir bewegungseingeschrankte Personen
und Kinder deutliche Nachteile darstellen.

Es ist erforderlich, den Kommunen mehr Flexibilitiat entsprechend den lokalen Verhéltnissen zu
gewdahren, damit sie mehr Querungsmaoglichkeiten schaffen und Umwege insbesondere fiir zu
Fufd Gehende, aber auch fiir Radfahrende vermeiden konnen. Wird die hohe Empfindlichkeit des
Fuf3- und Radverkehrs gegeniiber Umwegen beriicksichtigt und werden moglichst viele direkte
Wegeverbindungen geschaffen, steigert dies die Sicherheit, Attraktivitat und Nutzung dieser Mo-
bilitatsformen.

Ruhenden Kfz-Verkehr steuern

Der ruhende Kfz-Verkehr nimmt viel 6ffentlichen Raum ein. Damit wird in den Stadten Raum be-
ansprucht, der auch zu anderen Zwecken (Aufenthaltsqualitit, Aufiengastronomie etc.) oder
auch fir den Fuf3- und Radverkehr genutzt werden kénnte. Stehende Kfz beeintrachtigen, z. B.
durch Sichtbehinderungen, auch die Sicherheit anderer Verkehrsteilnehmenden. Zugleich ist das
Parkraummanagement in einer Kommune eine zentrale Steuerungsmaoglichkeit fiir die Ver-
kehrsentwicklung und um die Umwelt- und Gesundheitsbelastungen zu reduzieren.

Vereinfachung der Parkraumbewirtschaftung

Die Instrumente der Parkraumbewirtschaftung (u. a. Kurzparkgebiihren, Anwohnerparken) sen-
ken nachweislich den Parkdruck, erh6hen die Verfiigbarkeit von freien Parkstinden und lenken
Dauerparker auf besser geeignete Stellpliatze. Autofahrende finden leichter einen Parkplatz, was
zu einem Riickgang des rechtswidrigen Parkens im Einmiindungsbereich oder auf Gehwegen
fithrt. Flir den Fuf3- und Radverkehr bedeutet dies eine wesentliche Verbesserung der Sicherheit
und Attraktivitit. Die Anwendungs- und Anordnungsmaoglichkeiten fiir die Parkraumbewirt-
schaftung werden im StVG sowie in der StVO und VwV-StVO definiert.

Um die Parkraumbewirtschaftung grof3flichig und ohne extensive Anforderungen zu ermogli-
chen, muss zunachst die Erméachtigungsgrundlage in §6 StVG gedndert werden, um so eine Park-
raumbewirtschaftung auch aus Griinden der Verkehrssicherheit und zur Minderung von Ver-
kehrsbelastungen anordnen zu kénnen (Hermann et al,, 2019, S. 203). Es sollte zudem eine Re-
gelung fiir grofdraumige Parkraumbewirtschaftung in den Begriindungszusammenhang des § 45
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Abs. 1S. 2 der StVO aufgenommen werden. Damit konnen die zustandigen Strafdenverkehrsbe-
horden zur Abwehr von und zur Vorbeugung vor Gefahren und Beldstigungen sowie zur Unter-
stiitzung der verkehrlichen und stadtebaulichen Entwicklungen oder aus Griinden des Schutzes
der Gesundheit und der Umwelt das Halten und Parken ordnend und beschrankend regeln. (vgl.
Ad-hoc Arbeitsgruppe Fufdverkehrspolitik 2021) Auch sollte die Parkgebiihrenfestsetzung star-
ker an den tatsachlich anfallenden Kosten orientiert und selbstindiger von den Kommunen ge-
steuert werden konnen. Eine dynamische Bepreisung (z. B. nach Wochentagen, Tageszeiten oder
Verkehrsdichten) konnte eine Lenkungswirkung erzielen. Dies sollte in § 6a Abs. 6 StVG erganzt
werden.

Darauf basierend wird die Festsetzung von Parkraumbewirtschaftungszonen in § 45 Abs. 1S. 1
StVO geregelt. Entsprechend muss bei einer grofdflichigen Parkraumbewirtschaftung immer
nachgewiesen werden, dass strafdenverkehrsbezogene Griinde vorliegen, d. h. in erster Linie ein
hoher Parkdruck. Andere Griinde werden von der Rechtsprechung iiberwiegend abgelehnt (Her-
mann et al., 2019). Diese Vorgaben bedeuten fiir Kommunen einen hohen gutachterlichen und
planerischen Aufwand, was Kosten und Dauer einer Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung
wesentlich erhoht. Sie miissen deshalb ebenso wie § 6 StVG gedndert werden (siehe die Vor-
schldge in Hermann et al., 2019).

Der Anspruch, iiberall das Kfz parken zu diirfen, verhindert eine gerechte und nachhaltige Ver-
teilung des offentlichen Strafdenraums. Parken ist auf 6ffentlichen Straf3en in Deutschland
grundsatzlich erlaubt, weil es sich um Gemeingebrauch handelt (SRU 2020). Grundsétzlicher ist
deshalb die Erwagung,- dhnlich wie in der Schweiz - eine Neuausrichtung zu schaffen, indem auf
Bundesebene festgelegt wird, dass Parken auf einer 6ffentlichen Strafe zeitlich beschrankt oder
sogar vollstandig untersagt werden kann (Ringwald 2018: 35). Auch kénnte der § 12 StVO gean-
dert werden, der das Halten und Parken regelt.

Sichtbehinderungen durch parkende Fahrzeuge stellen einen der zentralen Sicherheitsdefizite,
nicht nur an Fufdgdngeriiberwegen dar. So sind parkende Fahrzeuge die haufigste Ursache fiir
eingeschrankte Sichtweiten (UDV 2013, BASt 2020). Da das Freihalten von Sichtfeldern von der
zugelassenen Geschwindigkeit der Fahrzeuge abhdngig ist, sollte ein Bereich vor und hinter
Kreuzungen, Einmiindungen und Querungshilfen freigehalten werden (bei Tempo 50: 20 m, bei
Tempo 30: 10m; vgl. Abbildung 79).
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Abbildung 79: Freihalten von Bereichen an Einmiindungen sowie an Mittelinseln

30

20m ; 20m

10 m 10m

10 m 10 m

Quelle: eigene Darstellung, Planersocietat

Angesichts der Schwierigkeit, die genannten Entfernungen abzuschatzen, kann der Abstand mit
einer Kennzeichnung an der Bordsteinkante verdeutlicht werden (vgl. Abbildung 80). Hierdurch
wiirde auch die Uberwachung der Regelung vereinfacht. Eine Aufnahme dieser Kennzeichnung
in die StVO oder VwV ist nicht erforderlich, es reicht eine entsprechende Bekanntmachung. Das
hiefie, dass die o. g. Abstandsregeln unabhingig von dem gelben Hinweisdreieck gelten wiirden
(vgl. Ad-hoc Arbeitsgruppe Fufdverkehrspolitik 2021).
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Abbildung 80: Beispiel Gelbes Dreieck in Dadnemark zum Freihalten von Kreuzungen

Quelle: Danish Design Review

Zulassung von Gehwegparken

Gehwegparken begrenzt den Bewegungs- und Aufenthaltsraum des Fuf3verkehrs (insbesondere
von Menschen mit Rollstuhl oder Kinderwagen) und stellt zusatzlich ein haufiges Sicherheitsri-
siko als Sichthindernis besonders fiir Kinder beim Queren der Fahrbahn dar. Mit der weiter stei-
genden Motorisierung verschirfen sich zusehends auch auf Gehwegen die Flachenkonflikte zu-
lasten des Fufdverkehrs. Derzeit beschreibt § 12 StVO , Halten und Parken” in erster Linie unzu-
lassiges Halten und Parken. § 12 Absatz 4a StVO beschreibt, wie auf Gehwegen zu parken ist, so-
fern dies erlaubt ist. Eine explizite Regelung dazu, dass Gehwege in der Regel nicht zum Halten
und Parken verwendet werden diirfen, wiirde Verkehrsteilnehmenden und Behorden Klarheit
verschaffen. § 12 Abs. 4a Satz 1 StVO sollte daher wie folgt gedndert werden: Kraftfahrzeugen ist
das Halten und Parken auf dem Gehweg grundsatzlich nicht erlaubt. Ist das Parken auf dem Geh-
weg ausnahmsweise erlaubt, ist hierzu nur der in Fahrtrichtung rechte Gehweg (in Einbahnstra-
en beidseits) zu benutzen. (vgl. Ad-hoc Arbeitsgruppe FuRverkehrspolitik 2021)

Die heutigen Aussagen der StVO-VwV zu Zeichen 315 sowie Anlage 2 Ifd. Nummer 74 Parkfla-
chenmarkierungen stellen bereits hohe Anforderungen und entsprechen zugleich dem unbehin-
derten Begegnungsfall von zwei Rollstuhlfahrenden (= 2,50 Meter Seitenraumbreite inkl. Sicher-
heitsabstdnde zur Fahrbahn). Diese Vorgaben werden jedoch in der Praxis haufig bei der Zulas-
sung oder Duldung von Gehwegparken von den Behorden missachtet. Eine konkrete Angabe der
Mindestbreite verschafft Behérden Klarheit bei der Zulassung und Uberwachung von Gehweg-
parken. Mit Verweis auf Ziffer 4.7 der RASt 06 stellen 1,80 Meter nutzbare Gehwegbreite zuziig-
lich ggf. 2 x 20 cm erforderlicher Sicherheitsabstédnde die nicht zu unterschreitende Mindest-
breite dar, wenn ein Sicherheitsabstand nicht zum flief3enden Verkehr, sondern lediglich zu den
abgestellten Kfz einzuhalten ist. Das Parken auf Gehwegen sollte daher nur zugelassen werden,
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wenn eine Gehwegbreite von mindestens 1,80 Metern zzgl. der nétigen Sicherheitsabstinde
(siehe RASt06) bleibt.

Benutzbarkeit des Gehweges sowie Regel- und Mindestbreiten

In der StVO fehlt bislang eine Verhaltensvorschrift fiir den Fall, dass Gehwege nicht benutzbar
sind, bspw. nicht barrierefrei, zu eng, schadhaft, unbeleuchtet, vereist oder verschmutzt. Es wird
lediglich der praxisiibliche Fall geregelt, dass Menschen bei Nichtbenutzbarkeit des Gehweges
auf die Fahrbahn ausweichen miissen. Wird diese Pflicht, den Gehweg zu benutzen, beibehal-
ten, wiirde dies gegen § 8 Abs. 5 Satz 1 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG), Art. 3 Abs. 3
Satz 2 GG und UN-Behindertenrechtskonvention verstofden. Das Gehen auf der Fahrbahn bei
nicht benutzbarem Gehweg ist heute bereits Usus. § 25 Abs. 1 Satz 1 sollte daher wie folgt gedn-
dert werden: ,Wer zu Fuf} geht, muss die Gehwege benutzen. Auf der Fahrbahn darf gegangen
werden, wenn die Strafde weder einen benutzbaren Gehweg noch einen benutzbaren Seitenstrei-
fen hat.“

Bei der Festlegung von Regel- und Mindestbreiten von baulich angelegten Radwegen sowie von
markierte Radverkehrsanlagen verweist die VwV-StVO explizit auf die ERA (vgl. VwV-StVO zu

§ 2 Abs. 4 Satz 2). Beim Vergleich der Breitenanforderungen von VwV-StVO und ERA 2010 erge-
ben sich Abweichungen. So fordert die VwV-StVO bei baulich angelegten Radwegen eine Min-
destbreite von 1,50 m, wahrend die ERA 2010 hier 1,60 m angeben. Der technisch aktuelle Stan-
dard wird in aller Regel durch die technischen Regelwerke wiedergegeben. Insofern ist die VwV-
StVO anzupassen.

Vorrangregelungen fiir den FufSverkehr gegentiber ein- und abbiegenden Fahrzeugen

Die heutige Vorrangregelung ist fiir viele Verkehrsteilnehmende in Hinblick auf den Fuf3verkehr
nicht intuitiv erfassbar, nur kompliziert ableitbar und im Einzelfall auch nicht konsistent. In der
Praxis wird die Unsicherheit iiber den Vorrang haufig durch direkte Interaktion (z. B. Blickkon-
takt) gelost. Der Fufdverkehr sollte aber mit einer klaren Vorrangregelung gesichert werden.

Bei nicht signalisierten Knoten wie bei Rechts-vor-Links ist die Vorranglage in Bezug auf den
Fufdverkehr bisher nur wenig im 6ffentlichen Bewusstsein. Das gilt auch fiir Kreisverkehre. Dort
hat der Fuf3verkehr gegentiber dem ausfahrenden Kfz zwar Vorrang, bisher jedoch nicht gegen-
iiber dem einfahrenden Kfz. Dort sollte die Vorrangregelung ausdriicklich angepasst werden und
diese dann der Offentlichkeit kommuniziert werden. § 9 Abs. 3 StVO sollte dahingehend geén-
dert werden, dass die Vorrangregelung flir den Fufdverkehr klarer und konsistenter wird. Zu-
gleich sollte in StVO und VwV generell von ,Vorrang” statt ,Vorfahrt“ gesprochen werden. (vgl.
Ad-hoc Arbeitsgruppe Fufdverkehrspolitik 2021)

Neuordnung der Zonenregelungen in Deutschland

Laut StVO ist die Fahrbahn dem flieRenden Verkehr vorbehalten: ,Wer zu Fufs geht, muss die
Gehwege benutzen” (§ 25 (1) S. 1 StV0O). Als einzige Ausnahme gilt der sogenannte ,verkehrsbe-
ruhigte Bereich” (Zeichen 325.1); in diesem darf, ,wer zu Fufd geht, die Strafde in ihrer ganzen
Breite benutzen“ (Anlage 3 (12) StVO). Hinsichtlich der gleichberechtigten Nutzung des Strafen-
raums ergeben sich durch die StVO aktuell kaum Handlungsmoglichkeiten. Dies liegt daran, dass
die Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen an bestimmte Bedingungen, wie z. B. eine
sehr geringe Frequenz des flief3enden Verkehrs, iiberwiegende Aufenthaltsfunktion und i. d. R.
einen niveaugleichen Ausbau, gebunden ist und eine flaichendeckende Ausweisung nicht vorge-
sehen ist. Um den kiinftigen Mobilitdtsanforderungen gerecht zu werden, sollte aber genau dies,
inklusive einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat, durch die StVO ermoglicht werden.
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Bis dato existieren in Deutschland der verkehrsberuhigte Bereich und der verkehrsberuhigte
Geschéftsbereich. Darauf folgt die Tempo-30-Zone. Eine Neustrukturierung der Zonenrege-
lungen ware wiinschenswert.

Aktuell kann der verkehrsberuhigte Bereich als Mischverkehrsfliche angelegt werden, in
der alle Verkehrsteilnehmenden die gesamte Fahrbahnbreite nutzen diirfen, Schrittgeschwindig-
keit gilt und der Fufdverkehr gegeniiber dem motorisierten Verkehr bevorrechtigt ist. Die Ein-
satzmoglichkeiten des verkehrsberuhigten Bereichs sind eng; die Einfiihrung ist oftmals mit ei-
nem hohen (baulichen) Aufwand verbunden. Im verkehrsberuhigten Geschaftsbereich und
in der Tempo-30-Zone ist hingegen dem FufRverkehr die Mitbenutzung der Fahrbahn nicht ge-
stattet. Ebenso ist Kinderspiel unzulassig. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ist weniger
streng reguliert und liegt i. d. R. bei Tempo 20 bzw. 30. Gegeniiber dem verkehrsberuhigten Be-
reich erleichtert dies die Einfithrung dieser Zonen.

Es fehlt folglich die Anordnungsmaoglichkeit einer Zone, in der die gleichberechtigte Fahrbahnbe-
nutzung des Fufdverkehrs zuléssig ist und die gleichzeitig ohne gréfiere Umbaumafinahmen um-
gesetzt werden kann. Eine Zone, die die Vorteile des verkehrsberuhigten Bereichs sowie des ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereiches verbindet - die sog. Begegnungszone -, kann die Losung
sein. Diese sdhe vor, dass zu Fuf} Gehende den gesamten Strafdenraum benutzen diirften. Im Er-
gebnis konnte so das heutige intuitive Verkehrsverhalten (Gehen/Queren/Spielen auf der Fahr-
bahn) vieler Verkehrsteilnehmenden vereinfacht und legalisiert werden, ohne dass ein Umbau
oder die Erfiillung strenger Kriterien erforderlich ware (vgl. hier u. i. F. auch Hermann et al.
2019).

Im europdischen Ausland wurden Begegnungszonen mit unterschiedlichen Einsatzmdglichkei-
ten eingefiihrt. Diese umfassen sowohl Wohnstrafden als auch Geschéftsstrafden und Ortsdurch-
fahrten. Die Regelungen von Begegnungszonen sehen fiir gewodhnlich Tempo 20 und eine Bevor-
rechtigung der zu Fufd Gehenden vor und zielen damit auf eine Steigerung der Strafdenraumat-
traktivitat und Erh6hung der Verkehrssicherheit ab. Die Erfahrungen sind dort sehr positiv (z. B.
Schweiz und Osterreich) und fithrten z. B. in Osterreich auch zu einer Vielzahl von neuen Stra-
Benraumgestaltungen.

Begegnungszonen eignen sich sowohl fiir Wohn- als auch fiir Geschéftsbereiche. Durch die Ein-
fithrung von Begegnungszonen kdnnte in Deutschland der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich
tiberfliissig werden. Wird allen Verkehrsteilnehmenden der gesamte Strafdenraum als Nutzungs-
bereich zugesprochen, entspricht dies gegeniiber dem verkehrsberuhigten Geschiftsbereich
eher der tatsichlichen, intuitiven Nutzung und gewahrt insbesondere den zu Fuf} Gehenden
mehr Rechte und Moglichkeiten. Zusatzlich lasst sich dies unterstiitzen, indem neben der Anord-
nung von Tempo 20 rechtlich auch die Moglichkeit zur Schaffung von Fufdgingeriiberwegen und
Mittelstreifen zum noch einfacheren Queren geschaffen wird. Dies gilt insbesondere dort, wo
groflere Mengen an Kfz und ein hoher Querungsbedarf von zu Fufl Gehenden zusammenkom-
men.

In Deutschland bestehen bereits einige Zonenregelungen, zuletzt wurde zusatzlich die Fahr-
radzone eingefiihrt. Es ist aber festzustellen, dass einem grof3en Teil der Verkehrsteilnehmen-
den die einzelnen Regelungen in den verschiedenen Zonen nicht bekannt sind. Dieser Zustand
konnte durch die Einfiihrung einer weiteren Zone verstarkt werden. Daher sollte der heutige
verkehrsberuhigte Geschiftsbereich in der Begegnungszone aufgehen, in der der Fufdver-
kehr gleichberechtigt die Fahrbahn benutzen darf. Den Kommunen sollte dabei eine Ubergangs-
frist eingeraumt werden, um verkehrsberuhigte Geschiftsbereiche in Begegnungszonen zu iiber-
fiihren. Anschliefend wiirden die Verkehrszeichen des verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs
ihre Giiltigkeit verlieren und nur noch das Verkehrszeichen der Begegnungszone gelten.
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Die Tempo-30 Zone, die Fahrradzone und der aus Verkehrssicherheitssicht sehr erfolgreiche
verkehrsberuhigte Bereich wiirden bestehen bleiben.

Aufgrund des grofien Spielraums bei den Einsatz- und Gestaltungsmoglichkeiten wird eine Karo-
muster-Markierung empfohlen (vgl. Abbildung 81), um Beginn und Ende von Begegnungszonen
durch ein auffilliges, einheitliches Gestaltungsmerkmal leicht erkennbar zu machen. Zudem
sollte ein Sicherheitsaudit erforderlich sein, um den Gestaltungsanspruch als selbsterklarendem
Strafenraum abzusichern (vgl. Ad-hoc Arbeitsgruppe Fufdverkehrspolitik 2021).

Elternhaltestellen leichter einrichten

Der Bring- und Holverkehr an Schulen ist in vielen Kommunen ein Problem. Die Einrichtung von
Elternhaltestellen kann hier eine Moglichkeit darstellen, das direkte Umfeld der Schule vom Kfz-
Verkehr frei zu halten. Zudem stellen sie einen Baustein zur Bewegungsforderung dar. Es sollte
ein Elternhaltestellen-Schild in die StVO aufgenommen werden, um den Kommunen die Einrich-
tung von Elternhaltestellen zu erleichtern (vgl. ADAC 2018).

Quelle: Thiemann-Linden

5.4 Aktuelle Entwicklungen der Regelwerke der FGSV

Beim Bau, bei der Gestaltung und Unterhaltung von StrafRen haben die Baulasttrager die allge-
mein anerkannten Regeln der Technik zu beachten (Sauthoff 2010). Eine fiir die Praxis hohe Be-
deutung bei der konkreten Gestaltung des Strafdenraums kommt den gangigen Richtlinien und
Regelwerken der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) zu. Sie
haben damit eine hohe Wirksamkeit fiir die Planung und Gestaltung von Strafdenrdumen.

Wesentliche Aufgabe der FGSV ist die Aufstellung und Fortschreibung von Richtlinien und Emp-
fehlungen fiir den Strafenbau, die Strafdenverkehrstechnik und die Verkehrsplanung. Die FGSV-
Werke sind als technische Entwurfsrichtlinien zu verstehen und behandeln unter anderem den

Entwurf und die Gestaltung verschiedener Strafdentypen in unterschiedlichen Raumen. Sie legen
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somit den kommunalen Handlungstriagern, wie auch freischaffenden Stadt- und Verkehrsplanen-
den, konkrete Anforderungen an den Entwurf verschiedener Strafdentypen je nach Lage im
Raum dar. Die FGSV unterteilt ihre Verdffentlichungen in vier Kategorien (R1, R2, W1 und W2),
mit abgestufter Bedeutung (FGSV 2018):

» R steht fiir Regelwerke: Solche Veroffentlichungen regeln entweder, wie technische Sach-
verhalte geplant oder realisiert werden miissen bzw. sollen (R 1), oder empfehlen, wie diese
geplant oder realisiert werden sollten.” (R 2).

» W steht fiir Wissensdokumente: Solche Veroffentlichungen zeigen den aktuellen Stand des
Wissens auf und erlautern, wie ein technischer Sachverhalt zweckmafdigerweise behandelt
werden kann oder schon erfolgreich behandelt worden ist.“ (ebd.)

Die Kategorie R 1 bezeichnet Regelwerke der 1. Kategorie: R 1-Veroffentlichungen umfassen
Vertragsgrundlagen (ZTV - Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien, TL -
Technische Lieferbedingungen und TP - Technische Priifvorschriften) sowie Richtlinien. Sie sind
stets innerhalb der FGSV abgestimmt. Sie haben, insbesondere wenn sie als Vertragsbestandteil
vereinbart werden sollen, eine hohe Verbindlichkeit.

Die Kategorie R 2 bezeichnet Regelwerke der 2. Kategorie: R 2-Veroffentlichungen umfassen
Merkblatter und Empfehlungen. Sie sind stets innerhalb der FGSV abgestimmt. Die FGSV emp-
fiehlt ihre Anwendung als Stand der Technik.

Die Kategorie W 1 bezeichnet Wissensdokumente der 1. Kategorie: W 1-Verdffentlichungen um-
fassen Hinweise. Sie sind stets innerhalb der FGSV, jedoch nicht mit Externen abgestimmt. Sie
geben den aktuellen Stand des Wissens innerhalb der zustindigen FGSV-Gremien wieder.

Die Kategorie W 2 bezeichnet Wissensdokumente der 2. Kategorie: W 2-Veroffentlichungen um-
fassen Arbeitspapiere. Dabei kann es sich um Zwischenstdnde bei der Erarbeitung von weiterge-
henden Aktivitdten oder um Informations- und Arbeitshilfen handeln. Sie sind nicht innerhalb
der FGSV abgestimmt; sie geben die Auffassung eines einzelnen FGSV-Gremiums wieder.

Auf die entsprechende Kategorie der verwendeten Regelwerke/ Wissensdokumente wird im
Folgenden in Klammern verwiesen.

5.4.1 Zentrale Regelwerke der FGSV fiir den StraBenentwurf

Einige der zentralen und im Kontext dieses Forschungsvorhabens wesentlichen Regelwerke
werden im Folgenden inhaltlich kurz vorgestellt. Im Anschluss werden Anpassungspotenziale
der Regelwerke aufgezeigt.

Empfehlungen fiir typische Entwurfssituationen von Strafsenrdumen

Vor mittlerweile mehr als 10 Jahren wurden einige Regelwerke eingefiihrt, die im Gegensatz zu
den zuvor fraktalen Regelwerken als sektorale Regelwerke alle planerischen Belange

» flir Autobahnen (Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen, RAA),
» Landstrafden (Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafden, RAL) und

» Stadtstrafden (Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien, RASt, (R1)) in jeweils einem Werk
berticksichtigen.
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In den RASt, dem zentralen Richtlinienwerk fiir die stadtischen Strafden, wird neben Zielen und
Grundsatzen des Entwurfs von Strafden bzw. Verkehrsanlagen eine nach Strafdentyp und Funk-
tion differenzierte Entwurfsmethodik angeboten. Diese enthélt Losungen fiir typische Entwurfs-
situationen oder die Konfigurierung der einzelnen Entwurfselemente im Rahmen eines individu-
ellen Entwurfs, der spezifische Nutzungsanspriiche erméglicht. Die Losungen fiir typische Ent-
wurfssituationen enthalten Empfehlungen fiir Querschnitte und Knotenpunkte sowie Strecken-
Knoten-Uberginge fiir zwolf verschiedene Strafientypen. Bei der Auswahl typischer, passfihiger
Querschnitte wird der Nahmobilitdt grofse Bedeutung beigemessen. Der dafiir angelegte Aus-
wahlbaum zeichnet sich in seiner obersten Ebene durch die entwurfspragenden Nutzungsan-
spriiche je nach Entwurfssituation aus und erleichtert so die Auswahl sinnvoller Querschnitte.
Weiterhin werden Breitenstandards angegeben, die sich auch in anderen, verkehrsmittelspezifi-
schen Regelwerken (z. B. EFA oder ERA) finden, so z. B. eine Mindest-Gehwegbreite von 2,50 m.
In anderen Fallen verweisen die RASt explizit auf das einschlagige Regelwerk, so fiir den Radver-
kehr auf die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA, FGSV 2010). Dennoch nennt sie fiir
bestimmte Einsatzbereiche Breitenmafie. So gibt sie etwa fiir Schutzstreifen neben Parkstreifen
eine Breite von 1,50 m vor, was dem Regelmafi der ERA entspricht. Als Hauptziel der Planung
und des Entwurfs von Stadtstrafien legen die RASt die Vertraglichkeit der Nutzungsanspriiche
untereinander und mit den Umfeldnutzungen fest und beriicksichtigen so im Vergleich zu friihe-
ren Planungsrichtlinien den Fuf3- und Radverkehr starker. Im Ergebnis sollen im Querschnitt der
Fuf3- und Radverkehr nicht auf der verbleibenden Restfliche untergebracht werden, die nach
der Bemessung der Flache fiir den Kfz-Verkehr verbleibt. Die RASt empfehlen fiir die Quer-
schnittgestaltung das Verfahren der "stadtebaulichen Bemessung", dem zufolge die Aufteilung
der beiden Seitenrdume zur befahrenen Flache ein grundséatzliches Verhaltnis von 30 : 40:30
aufweisen soll. Die zugrunde gelegten Verkehrsraume fiir Fahrzeuge lassen im Vergleich zur E-
AHV (Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstrafien) als Vorganger der RASt eine Be-
riicksichtigung der grofieren Abmessungen von Fahrzeugen erkennen. So wird fiir den Begeg-
nungsfall Pkw/Lkw ein Fahrbahnquerschnitt von 5,00 m anstatt von 4,75 m empfohlen.

In den Empfehlungen zur Straflenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG)(FGSV
2011a) wird der Schwerpunkt auf praxisnahe Anregungen gelegt, die sich neben einer knappen
Abhandlung aller moglichen Elemente der Straffenraumgestaltung in vielen Skizzen und Fotos
konkreter Beispiele niederschlégt. Diese beinhalten beispielsweise auch Strafdenbdume und -be-
pflanzung oder die Beleuchtung und ihre nachtliche Raumwirkung. Weiterhin wird hinsichtlich
Planung und Straflenentwurf auf die Notwendigkeit interdisziplindrer Zusammenarbeit, aber
auch auf die (nicht immer im Sinn der Nahmobilitat forderlichen) finanziellen und rechtlichen
Rahmenbedingungen hingewiesen.

Empfehlungen fiir Anlagen des Fuf3- und Radverkehrs

Da dem Fuf3- und Radverkehr als nichtmotorisierte Verkehrsarten eine tragende Rolle in einer
nachhaltigen Verkehrspolitik zukommen, ist auch das einschldgige Regelwerk aufzufiihren,
wenn auf die konkrete Ebene der Straffenraumgestaltung bzw. des Entwurfs abgestellt wird.

Die Empfehlungen fiir Fu3gingerverkehrsanlagen (EFA (R2), FGSV 2002) beinhalten sowohl
Grundanforderungen und Planungsgrundsatze fiir den Fufdverkehr als auch Hinweise zur Wahl
sowie zum Entwurf, zur Ausstattung und zum Betrieb spezifischer, situativ passfihiger Fufdver-
kehrsanlagen. Die Anspriiche an fufdverkehrsrelevante Infrastruktureinrichtungen werden tiber
ein dreistufiges Planungsverfahren definiert. Zentral fiir die Dimensionierung ist die Bestim-
mung der Breite des Seitenraums, der zu Fufd Gehenden zur Verfiigung gestellt wird, wobei diffe-
renzierte Sicherheitsabstande zu festen und beweglichen Hindernissen einzubeziehen sind (vgl.
FGSV 2002: S. 16/ Tabelle 3). Hinzu kommen Kriterien der Umfeldqualitit, der Maf3stablichkeit
des Strafdenraumes und der Aufenthaltsqualitat. Weiterhin wird ein Zusammenhang zwischen
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der Funktion der Strafie fiir den Kfz-Verkehr und den erforderlichen Breiten im Seitenraum bzw.
Mafdnahmen im Querverkehr hergestellt (FGSV 2002: S. 15/ Tabelle 2).

Die Anlage und Ausgestaltung von Fufdgdngeriiberwegen sind in StVO und VwV-StVO sowie den
EFA 2002 und im Besonderen in den Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fuf3-
gingeriiberwegen (R-FGU (R1), FGSV 2001) geregelt. Vor allem im Hinblick auf die Lage und
die entwurfstechnische Gestaltung von FGU werden die R-FGU durch die RASt und EFA erginzt.
Erfahrungen zeigen allerdings, dass FGU in den Kommunen bzw. Bundesldndern sehr unter-
schiedlich eingesetzt werden. Wiinschenswert ist daher eine Fortschreibung der R-FGU auf der
Grundlage der Erfahrungen, die Planende und Kommunen bisher damit gemacht haben. In der
Folge sollten auch die betreffenden Aussagen in RASt, EFA und Merkblatt fiir die Anlage von
Kreisverkehren angepasst werden.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA (R2), FGSV 2010) werden als ,das zentrale
Regelwerk fiir den Radverkehr in Deutschland” definiert (vgl. ebd.) und ihre Anwendung fiir den
Neubau oder die wesentliche Anderung von StraRen empfohlen. Somit sollen iiber kleinere Maf3-
nahmen hinausgehende Umgestaltungen von Strafen ERA-konform umgesetzt und so die Anfor-
derungen wie beispielsweise den Einsatz der zu wahlenden Fiithrungsform eingehalten werden.
Da diese sowohl von Kfz-Querschnittbelastungen (werktéigliche Spitzenstunde) als auch von der
zulassigen Geschwindigkeit abhingen, wenngleich die Grenzen nicht starre trennscharfe
Schwellenwerte darstellen (vgl. FGSV 2010: S. 19, Bild 7/8), besteht ein enger Zusammenhang
zur Festlegung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im Rahmen der Moglichkeiten der StVO (s.
0.). Die ERA machen auch Aussagen zur verbleibenden Fahrbahnbreite. So sollen beispielsweise
Schutzstreifen innerorts auf Strafden mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu

50 km/h angewendet werden, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des
Schutzstreifens durch den Kfz-Verkehr nur in seltenen Féllen erfordert und die restliche Fahr-
bahnbreite mindestens 4,50 m, bei hohen Verkehrsstarken mindestens 5,00 m betragt (vgl.
FGSV: S. 23). Im Ergebnis erfordert die Anlage von beidseitigen Schutzstreifen in Straflen ohne
strafdenbegleitende Parkmoglichkeiten eine Fahrbahngesamtbreite von mindestens 7,00 m.

StrafSenraumgestaltung nach dem Trenn- oder Mischungsprinzip

Ferner konnen Regelwerke indirekt relevant sein, wie etwa die Richtlinien fiir Markierungen
von Straféen (RMS (R1)). Die RMS enthalten, neben allgemeinen Hinweisen zur Fahrbahnmarkie-
rung, Angaben zu Abmessungen und geometrischer Anordnung sowie Einsatzkriterien von Mar-
kierungszeichen, die den Verkehr regeln, Verkehrsteilnehmende warnen und optisch fithren
(vgl. FGSV 1993).

Angesichts des zunehmenden Einsatzes von ,,weichen“ Trennsystemen, wie sie bereits in den
nicht mehr giiltigen EAE 85/93 und EAHV 93 eingerdumt wurden (z. B. Muldenrinnen, Bordrin-
nen mit halbhohem Bord, Poller), ist auf die erst verhaltenen Aussagen der FGSV zu Entwurfsan-
satzen jenseits des ,klassischen” Trennsystems hinzuweisen. Dem haufigen Zitieren mit (sehr)
positiver Konnotation von ,Shared Space” stehen in der Explizitheit die ,Hinweise zu Strafsen-
raumen mit besonderem Uberquerungsbedarf - Anwendungsmaoglichkeiten des "Shared Space"-
Gedankens‘ (W1) (FGSV 2014) - gegeniiber. Abhilfe konnen hier auch klarere Vorgaben hin-
sichtlich der Zonenregelungen in Deutschland schaffen. Mit der Einfiihrung von Begegnungszo-
nen wiirde eine verstandlichere Form definiert, die klarere Vorgaben fiir die Ausgestaltung ge-
meinsam und gleichwertig genutzter Verkehrsrdume liefert und Missverstédndnisse und teil-
weise Widerspriiche in den Entwurfsansatzen von ,Shared Space“-Flachen ausrdumen kann.

Im eher fiir den Entwurf relevanten Regelwerk RASt findet sich der Entwurfsgrundsatz der
Fahrbahn im Mischungsprinzip oder mit weicher Separation. Hierfiir wird eine Verkehrsstarke
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von 400 Kfz/h als Hochstgrenze bei einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h ange-
geben. Beim Mischungsprinzip wird nach RASt ,versucht, durch intensive Entwurfs- und Gestal-
tungsmafinahmen mehrere Nutzungen moglichst weitgehend miteinander vertraglich zu ma-
chen. Dies wird durch eine hohengleiche Ausbildung des gesamten Strafdenraumes oder - insbe-
sondere bei Umbauten unter Beibehaltung der Borde - durch eine dichte Folge geschwindig-
keitsddmpfender Entwurfselemente (z. B. Teilaufpflasterungen) angestrebt.“ Das Mischungs-
prinzip ist somit auch nach RASt nicht zwingend mit einer hohengleichen Ausbildung verbun-
den. Dartiber hinaus sind nach RASt in verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen mit einer zulassi-
gen Geschwindigkeit von bis zu 30 km/h Mafinahmen geeignet, ,wie sie in Erschliefiungsstrafien
tiblich sind (Teilaufpflasterungen, Plateaupflasterungen)”.

Beim Trennungsprinzip nach RASt sollte ,fiir den Fahrverkehr eine in der Regel durch Borde,
Bordrinnen oder Rinnen baulich abgetrennte Fahrbahn geschaffen werden. Der Verzicht auf
Hochborde wirkt sich auf die Uberquerbarkeit und gestalterisch positiv aus, setzt aber immer
Mafinahmen der Geschwindigkeitsddmpfung sowie die ausreichende Dimensionierung der Geh-
wege und Fahrbahnen voraus, um die verkehrsrechtliche Zuweisung von Flachen beim Tren-
nungsprinzip funktional zu gewahrleisten.” Mit dem Zusatz ,,oder Rinnen“ wird also auch beim
Trennungsprinzip eine hohengleiche Ausbildung bzw. weiche Separation ermdéglicht, was den
Ausfiihrungen an anderer Stelle der RASt (Forderung nach einem deutlichen Ubergang zwischen
weicher Separation und Trennungsprinzip) widerspricht.

Im Zusammenhang mit der Frage nach der Art der Separation der unterschiedlichen Verkehrs-
teilnehmenden sowie der Verkehrsberuhigung steht die Verwendung von Fahrbahnmarkierun-
gen. Zunichst stellen Markierungen gemafs § 41 Abs. 3 StVO Ge- oder Verbote mit rechtswirksa-
mem Charakter dar. Dariiber hinaus kénnen auf der Fahrbahn aufgetragene Schriftzeichen und
Verkehrsschilder als Verweis auf ein entsprechendes Verkehrszeichen gemafi § 42 Abs. 6 Nr. 3
StVO eingesetzt werden. Sie haben deshalb fiir sich allein genommen im Gegensatz zu den Mar-
kierungen gemaf? § 41 Abs. 3 StVO keinen rechtswirksamen Charakter.

Barrierefreiheit von Verkehrsrdumen

Barrierefreiheit ist eine der zentralen Anforderungen an die Gestaltung bzw. Umgestaltung von
Verkehrsflichen und Verkehrsmitteln, deren Bedeutung zunehmend erkannt wird. Entwurfs-
grundlage sind die Bediirfnisse mobilitdtseingeschrankter Menschen und Vorgaben zur Barrie-
refreiheit, die gesetzlich vorgeschrieben sind. So ist der Platzbedarf von Rollstuhlfahrenden gro-
f3er als von zu Fufd Gehenden. Hinzu kommt, dass die Wahrnehmbarkeit fiir sinneseinge-
schriankte Menschen nur unter Beachtung des Zwei-Sinne-Prinzips moglich ist (d.h. zwei von
drei Sinnen - Horen, Sehen, Tasten — miissen angesprochen werden). Fiir die Nutzbarkeit durch
mobilitdtseingeschriankte Personen miissen daneben die Zonierung (Trennung der Gehbereiche
von Sicherheits-, Verweil- und Wirtschaftsraumen), die Nivellierung (Vermeidung von Kanten,
Schwellen und Stufen iiber 3 cm Hohe), die Linierung (durchgehende taktile Orientierung) und
die Kontrastierung (visuelle und taktile Leit- und Warnfunktion) erfillt sein.

Diese Anforderungen werden konkret im entsprechenden Regelwerk (HBVA (W1), FGSV 2011b)
sowie technischen Normen (insbesondere DIN 18040-3/vgl. DIN 2014) festgelegt, wodurch das
verkehrsmittelbezogene Regelwerk wie ERA und EFA erweitert und erganzt wird. Nicht nur
Menschen mit Behinderungen oder altersbedingt eingeschrankte Menschen, sondern auch wei-
tere Personengruppen, wie z. B. Personen mit Kinderwagen oder grofdem Gepack, sind Nutznie-
3er einer barrierefreien Gestaltung.

Aus einer Shared-Space-Gestaltung konnen sich fiir Personen mit Mobilitatseinschrankungen
Probleme ergeben. So ist filir kognitiv eingeschriankte Personen sowie fiir Blinde und Sehbehin-
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derte, die in gemeinsam genutzten Verkehrsraumen konstitutiv zugrunde gelegte Kommunika-
tion des Sehens und gesehen Werdens nicht in dem erforderlichen Mafde moglich. Auch Horein-
geschrankte und Kinder haben Schwierigkeiten, die niederschwellige Abgrenzung der Flachen
sowie die Notwendigkeit erhohter visueller Aufmerksamkeit zu erkennen. Ferner kann Niveau-
gleichheit des Verkehrsraums im Widerspruch zu einem stufenlosen Zugang zu Fahrzeugen des
OPNV stehen. Die Erfahrungen bzw. das Wissen um diese Zusammenhinge sind zumindest teil-
weise im Regelwerk (FGSV 2014) aufgegriffen worden, aber sollten zukiinftig noch eine beson-
dere Berticksichtigung finden.

Verkehrsqualitdt von Verkehrsrdumen

Die Bewertung der Verkehrsqualitdt von einzelnen Strafdenverkehrsanlagen oder Strafienziigen
ist im Rahmen von Neu-, Aus- und Umbaumafinahmen wichtig fiir die Wirkungsabschatzung und
den Vergleich unterschiedlicher Mafdnahmen. Das diesbeziiglich zentrale Regelwerk, das Hand-
buch fiir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen (HBS (R1), Erstveroffentlichung 2001; vgl.
FGSV 2015), versteht Verkehrsqualitit als Beschreibung und Bewertung des Verkehrsflusses der
jeweiligen Verkehrsmittel, wofiir messbare Kriterien eingesetzt werden. Im Wesentlichen wird
auf den Verkehrsstrom bzw. den Grad der gegenseitigen Behinderung untereinander im flief3en-
den und wartenden Verkehr abgestellt, wobei die verkehrsrechtlichen Bedingungen (z. B. Vor-
fahrtsregelung) mitbestimmend sind. Die Anspriiche der unterschiedlichen Verkehrsmittel un-
tereinander konnen situationsgerecht mit den standardisierten Bewertungsmethoden des HBS
abgewogen werden. Dies erfolgt, indem fiir jede Verkehrsart ein Abgleich zwischen der festge-
legten und der abgeschatzten Qualititsstufe des Verkehrsverlaufs (QSV) vorgenommen wird, die
iibergeordnete Baulasttrager festlegen. Bei Anlagen fiir den Radverkehr wird die QSV in Form
der Storungsrate, bei Anlagen fiir den Fuf3verkehr in Form der Verkehrsdichte ermittelt bzw.
dargestellt.

Niedrige Kfz-Geschwindigkeiten haben sowohl auf die Verkehrssicherheit als auch auf den
Larmschutz eine positive Wirkung. Sie ermoglichen aber auch niedrigere Sicherheitsabstinde
zwischen den Fahrzeugen und bessere Querungsmdoglichkeiten fiir zu Fufs Gehende auf3erhalb
gesicherter Querungen wie Fufdgdngeriiberwege und Lichtsignalanlagen. Unterhalb der inner-
orts nach StVO allgemein zuladssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann aber auch wert-
voller StrafRenraum eingespart werden, wenn regelgemafi bei Tempo 30 und einem Kfz-Aufkom-
men von hdochstens rund 8.000 Kfz Radverkehrsanlagen entfallen und eine Fiihrung im Misch-
verkehr gewahlt werden soll (vgl. ERA/FGSV 2010). Die vertragliche Koexistenz aller Verkehrs-
teilnehmenden, gerade auch im Sinne von gemischten Verkehrsflachen oder ,weicher Tren-
nung“, wird erst durch niedrige Fahrgeschwindigkeiten moglich.

Jenseits der detaillierten Entwurfsebene sollen mit den ,Hinweisen zur Nahmobilitat' (FGSV
2014a) die Entwicklung und Umsetzung von Strategien zur Starkung des Fuf3- und Radverkehrs
auf Quartiers- und Ortsteilebene unterstiitzt und eine verbesserte Wahrnehmung der Nahmobi-
litat in der Stadt- und Verkehrsplanung bzw. eine stiarkere Beriicksichtigung der entsprechenden
Belange in der Verkehrspolitik erreicht werden. Hierbei stehen die Potenziale der Nahmobilitat,
die konzeptionellen Ansatze und erfolgversprechenden Umsetzungsprozesse einer integrierten,
verkehrsmitteliibergreifenden, standortbezogenen Planung im Vordergrund.

5.4.2 Anderungsbedarf in den Regelwerken

Im Kontext dieses Forschungsvorhabens werden die , Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-
stralen” (RASt 06) als das zentrale Regelwerk der FGSV angesehen. Die RASt 06 hebt bereits in
der Einleitung hervor, dass sich die Planung und der Entwurf von Stadtstrafien an Zielsetzungen
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orientieren muss, ,die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte und Ge-
meinden ergeben und die eine ausgewogene Beriicksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Strafenraum verfolgen“ (FGSV 2007: 15). So gilt hier das vorrangige Ziel, die Nutzungsansprii-
che aller Verkehrsteilnehmenden unter Berticksichtigung des gesamten Strafdenraums vertrag-
lich zu verteilen. Dazu sei es vielfach notwendig, ,die Menge oder zumindest die Anspriiche des
motorisierten Individualverkehrs an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fuf3-
und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Personenverkehr zu férdern“ (ebd.). Die Bedeutung der
RASt 06 wird auch durch die Einstufung in die Kategorie R1 verdeutlicht (R1-Veroffentlichungen
regeln, wie technische Sachverhalte geplant oder realisiert werden miissen bzw. sollen).

In fast 15 Jahren Anwendung wurden mit der RASt 06 umfangreiche Erfahrungen gesammelt.
Die Grundgedanken der RASt 06 (zum Beispiel das Prinzip der stidtebaulichen Bemessung) soll-
ten starker zur Anwendung kommen (Gerike et al. 2019, S. 591ff). Aktuell wird die RASt 06
uberarbeitet. Kritisch ist, dass innerhalb des Arbeitskreises breitere Pkw als ein Grund fiir die
Notwendigkeit der Fortschreibung der RASt 06 angesehen werden. Unter Aspekten der Flachen-
sparsamkeit und nachhaltigen Mobilitit sollten diese breiteren Fahrzeuge jedoch nicht als neuer
Standard angesetzt werden (auch nicht im ruhenden Verkehr). Uberarbeitungsbedarf besteht
aber bei der RASt vor allem aufgrund des hoheren Radverkehrsaufkommens sowie aufgrund ei-
ner starkeren Verbreitung neuer Verkehrsmittel wie Lastenrader, Tretroller, zweispuriger Fahr-
rader, Kinderfahrradanhinger und Trikes. Im Zuge von StVO-Anderungen kann auch ein Re-
formbedarf insofern bestehen, dass die RASt 06 von einer gesetzten Regelgeschwindigkeit von
50 km/h ausgeht, jedoch eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h innerorts aus bereits genann-
ten Griinden erstrebenswert ist. Die Uberarbeitung der RASt 06 soll im Jahr 2022 oder 2023 ab-
geschlossen sein.

Ergdnzend zur RASt 06 konnen die Empfehlungen fiir Fu3gingerverkehrsanlagen (EFA,
2002) und die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010) herangezogen werden.
Diese gehoren zur Kategorie R2. Die ERA werden derzeit tiberarbeitet. Hier sollte das Thema der
dualen Netzplanung (unterschiedliche Netze fiir unterschiedliche Nutzergruppen) sowie die Mi-
schung und Trennung von Fuf3- und Radverkehr, die Rahmenbedingungen fiir eine gemeinsame
Flihrung behandelt werden. Auch soll das Thema der Fahrradstrafien zur Netzeinbindung star-
ker beriicksichtigt und die Pedelec-gerechte Infrastruktur sowie der Radvorrangrouten und
Radschnellverbindungen einbezogen werden. Die Fertigstellung der neuen ERA ist 2022 /2023
vorgesehen.

Die EFA, die schon 19 Jahre alt sind, wird ebenfalls in naher Zukunft {iberarbeitet und fortge-
schrieben. Zentrale Themen fiir die Uberarbeitung sind die Verkehrssicherheit, die Gestaltung
und Dimensionierung von Anlagen fiir den Fufdverkehr und die Planung von zusammenhéangen-
den komfortablen Netzen.

Die Gestaltungsrichtlinien aus der RASt 06, EFA und ERA gehen folglich mit einer hohen Ver-
bindlichkeit einher, wenngleich sie nicht rechtlich bindend sind. Ein Blick in die Stadte und Ge-
meinden sowie verantwortlichen Planungsamter in Deutschland zeigt aber, dass die Vorgaben
dieser Richtlinien und Empfehlungen nur bedingt eingehalten werden (kdnnen). Eine Forderung
des Fuf3- und Radverkehrs konnte effektiv und bundesweit gestarkt und beschleunigt werden,
wenn in den Bundes- und Landesgesetzen rechtlich bindende Verweise auf die Regelwerke vor-
genommen wiirden. Damit miisste dann aber auch eine kostenfreie Zuganglichkeit der Regel-
werke fliir Kommunen einhergehen.

Bei den Hinweisen zur Anlage von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H-
RSV, FGSV 2021) ist kritisch zu hinterfragen, warum an Radschnellverbindungen oder Radvor-
rangrouten Senkrecht- oder Schragparken in Fahrradstrafien vorgesehen sein soll (Tabelle 4-4,
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S. 35 H-RSV). Dies ist aus Griinden der Verkehrssicherheit in aller Regel nicht zu empfehlen und
sollte daher nur in absoluten Ausnahmefallen umgesetzt werden. Dies gilt grundsétzlich; Parken
an Radschnellverbindungen sollte die Ausnahme sein.

Bei den Richtlinien zur Anlage von Lichtsignalanlagen (RiLSA, FGSV 2015) sind insbeson-
dere die Freigabezeiten fiir zu Fufd Gehende kritisch zu betrachten. Dabei ware es vor allem
wichtig, dass die Freigabezeiten so ausgestaltet sind, dass das Uberqueren der Fahrbahn in ei-
nem Zug ermoglicht wird. Nur so kann das Fufdwegenetz an Dichte gewinnen. Es sollte zwingend
vermieden werden, dass die Querenden auf Mittelinseln warten miissen. Auch sollte mdglichst
ausgeschlossen werden, dass Querende auf sog. Dreiecksinseln bei Rechtsabbiegespuren warten
miissen. Das Zufuf3gehen verliert durch diese vermeidbaren Wartezeiten enorm an Attraktivitat.
Neben der Reduzierung von Wartezeiten, die grundséatzlich zu einer Attraktivierung des Fufdver-
kehrs beitragt, sollte auch das Ziel einer griinen Welle fiir den Fuf3verkehr stiarker in den Fokus
ricken.

Stark reformbediirftig sind die Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fufdgianger-
iiberwegen (R-FGU, FGSV 2001), die die Einsatzgrenzen von Fuf3gingeriiberwegen (Zebra-
streifen) reglementiert. Als Regelwerk der Stufe R1 geht mit der R-FGU zudem eine hohe Ver-
bindlichkeit einher. Anderungen kénnen entsprechend weitreichende Wirkungen mit sich brin-
gen. Zebrastreifen stellen dabei eine einfache und sichere Mafdnahme zur Verbesserung der Que-
rungen dar, wenn sie gut ausgefiihrt sind. Eine gute Ausfithrung schliefst insbesondere auch As-
pekte der Barrierefreiheit ein. Wenngleich die Markierung als solche schon grofde Vorteile mit
sich bringt, entfalten Fuf3gdngeriiberwege ihre volle Qualitat, wenn sie nach den Standards der
Barrierefreiheit fiir ein durchgéngiges Wegenetz fiir zu Fufs Gehende wie auch mobilitatseinge-
schrankte Personen z. B. mit Rollatoren oder Kinderwagen darstellen. Sie bieten den zu Fuf} Ge-
henden eine Vorrangregelung mit zumeist kiirzeren Wartezeiten gegeniiber Ampeln. Die R-FGU
hat Auswirkungen auf die Planungspraxis, auch als Anreiz fiir bauliche Maf3nahmen wie Geh-
wegvorstreckungen.

Die R-FGU legt starre Untergrenzen beim querenden Fuflverkehr in der werktéglichen Spitzen-
stunde fest. So lasst die R-FGU die Anlage eines Fuf3gingeriiberwegs erst beim Nachweis von
mindestens 50 querenden zu Fufd Gehenden bei mindestens 200 Kraftfahrzeugen in der werk-
taglichen Spitzenstunde zu.

Einzelne Bundeslinder (beispielsweise Berlin und Baden-Wiirttemberg) haben die R-FGU be-
reits fiir einen erweiterten FGU-Einsatz interpretiert; dies sollte bundesweit ibernommen wer-
den. Insbesondere die geforderte Mindeststirke im querenden Fufdverkehr stellt in vielen Kom-
munen ein grofdes Hemmnis dar. Haufig werden die erforderlichen Querungsverkehrsstarken
nicht erreicht, weil der betreffende Strafenabschnitt fiir eine Uberquerung wegen der bestehen-
den Gefahren oder der langen Wartezeiten von zu Fufl Gehenden gemieden wird, obwohl dort
eigentlich ein hoher potenzieller Querungsbedarf besteht. Der Nachweis einer Mindeststarke
sollte ganz abgeschafft werden oder dhnlich wie es in Baden-Wiirttemberg gehandhabt wird,
starker von der lokalen Situation abhingig gemacht werden. Zum Beispiel kann dort auf die Min-
dest-Fufdverkehrsstarke verzichtet werden, wenn besondere Verkehrssicherheitsgriinde (zum
Beispiel im Schulumfeld) dafiirsprechen. Ahnlich wie bei der Einrichtung von Fahrradstrafien/-
zonen sollte auch die Einrichtung von Fufdgangeriiberwegen erlaubt sein, wenn damit eine Netz-
liicke geschlossen werden kann oder eine hiufige Nutzung alsbald zu erwarten ist. Hinsichtlich
der Anlage von Fufdgdangeriiberwegen gilt es abschliefdend noch zu betonen, dass deren Einrich-
tung auch in Tempo-30-Zonen erleichtert werden sollte (Streichung von Satz 2.1 der R-FGU: ,In
Tempo-30-Zonen ist die Anlage fiir Fuf3gdngeriiberwegen in der Regel entbehrlich).
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Die Hinweise zu Straf3enrdumen mit besonderem Querungsbedarf - Anwendungsmaéglich-
keiten des Shared-Space-Gedankens (von 2011) sind gerade vor dem Hintergrund von gestal-
terischen Mischverkehrsflachen ebenfalls zu iiberarbeiten. Hier konnte eine Flexibilisierung vor-
genommen werden, die vor allem die Einsatzgrenzen fiir die Anwendung des flachigen Que-
rungsbedarfs erleichtern konnte (z. B. Mittelstreifen). Ein nennenswerter Querbezug besteht
hier insbesondere auch zu den vorzunehmenden Anpassungen der Zonenregelungen.

Die Empfehlungen fiir die Anlage des ruhenden Verkehrs (EAR 05, 2005) werden derzeit
ebenfalls aktualisiert. Hierbei ist eine Anpassung der Parkbreiten hinsichtlich breiterer und lan-
gerer Fahrzeuggrofien (Stichwort: SUV) vorgesehen. Um die Dominanz des ruhenden Verkehrs
nicht noch weiter zu verstarken, sollte auf eine solche Anpassung verzichtet werden. Es ist zu
befiirchten, dass bei klar definierten freizuhaltenden Fahrbahnbreiten, dies auf Kosten des Fuf3-
verkehrs erfolgen wiirde. Auch sollte im Kapitel 2.4.3 (Verortung von Stellplatzen) die Zumut-
barkeit, auch langere Wege zum geparkten Fahrzeug zurilickzulegen, aufgenommen werden.
Weitergehend sollten die Empfehlungen auch die neuen Themen Mobilitdtsstationen (Entwick-
lung von Parkhdusern zu Mobilitatsstationen), Fahrradparkhauser, Elektromobilitat (beispiels-
weise zur Integration und dem Platzbedarf von Ladesédulen, Aussagen z. B. hinsichtlich reservier-
ter Stellplatze fiir E-Fahrzeuge) und eine stirkere Orientierung der Empfehlungen mit Hinwei-
sen zur Klimaanpassung an Stellplatzen (kleinere, strukturiertere, entsiegelte Parkflachen, Ver-
schattungskonzepte, Farbwahl der Flachen) aufnehmen.

Schlussfolgerungen zu den Regelwerken

Einige Regelwerke der FGSV sollten vor allem unter dem Gesichtspunkt einer nachhaltigen Mo-
bilitatsentwicklung sowie einer Rad- und Fuf3verkehrsfreundlichkeit iiberdacht werden. Andere
Werke miissten vor allem konsequent angewandt, umgesetzt und akzeptiert werden. Insbeson-
dere bei der Frage, wie breit Radfahrstreifen, Schutzstreifen des Radverkehrs sowie Gehwege
sein sollen, wird in der Praxis sehr haufig von den Empfehlungen der FGSV zugunsten des Kfz-
Verkehrs abgewichen. Dies zeigt einerseits, dass die Musterlosungen, Regel- und Richtbreiten
seitens der FGSV aufgrund ortlicher Gegebenheiten manchmal nur schwerlich zu realisieren sind
und andererseits, dass der flieRende und ruhende Kfz-Verkehr im Rahmen von Abwagungspro-
zessen meistens noch immer ein hoheres Gewicht erhalt.

Die aktuellen Herausforderungen, bezogen auf die Regelwerke der FGSV, betreffen folglich zu-
vorderst eine starkere Beriicksichtigung durch und Verbindlichkeit fiir die Planungsamter -
auch in Verbindung mit der StVO. Dazu bedarf es gleichwohl auch eines Wandels in den Abwé-
gungsprozessen hin zu einer ausgewogenen Befriedigung der Nutzungsanspriiche und stirkeren
Beriicksichtigung der — wie es ausdriickliches Ziel der RASt ist - Férderung des Fuf3- und Rad-
verkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs.

5.5 Weitere Anpassungsnotwendigkeiten im Rechtsrahmen aus FuB3- und
Radverkehrssicht

Weitere Anpassungsnotwendigkeiten fiir fufdverkehrsfreundlichen Rahmenbedingungen erge-
ben sich in vielen weiteren Punkten.

Carsharing und Elektromobilitdt

Fir das Angebot von Carsharing sind Stellplétze fiir entsprechende Fahrzeuge einzurichten. Das
Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharings von 2017 hat das Ziel, die Verwendung von Carsha-
ring zu Forderung und die Auswirkungen des Individualverkehrs zu verringern. Mit der StVO-
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Novelle konnte auch die im Gesetz genannten Moglichkeiten zur Bevorrechtigung von Carsha-
ring-Fahrzeugen genutzt werden. Dazu gehort z. B. die Beschilderungen fiir Parkplatze und die
Kennzeichnungen von Carsharing-Fahrzeugen.

Infolge der Zunahme der Elektromobilitdt - auch durch die Kombination von Carsharing mit
elektrischen Antrieben - ergeben sich neue Anforderungen an die 6ffentliche urbane Infrastruk-
tur: Es miissen Lademdglichkeiten im Strafdenraum zur Verfiigung gestellt werden. Nicht zuletzt
durch die Férderungen und Pramien wird das klimapolitisch erforderliche Wachstum des An-
teils batterieelektrischer Kfz induziert und zeichnet sich bereits 2020 auch ab. Damit gehen auch
neue Anspriiche an den Strafdenraum einher. Ladestationen miissen in den Strafdenraum so inte-
griert werden, dass sie keine Flachen des Fuf3- und Radverkehrs beanspruchen.

Bikesharing und E-Scooter

Offentliche Fahrradverleihsysteme (Bikesharing) beanspruchen 6ffentlichem StrafRenraum und
erfordern neben der verkehrlichen auch eine stadtebauliche Integration. Es ist zu unterscheiden
zwischen Systemen mit festen Ausleih- bzw. Riickgabeorten sowie spezifischen Abstellanlagen
und Systemen ohne ortsfeste Infrastruktur. Die verkehrliche Entlastungswirkung ist abhdngig
von der Angebotsdichte (Fahrriader je Einwohner bzw. je Flache; vgl. BMVI 2014). Hinzu kom-
men mittlerweile in vielen Stddten regelmaf3ig auch E-Scooter. Diese beanspruchen Platz und
Stellflaichen im Strafdenraum. Hier sollte eine klare Regelung geschaffen werden bzw. auch Auf-
stellflichen im Straffenraum markiert werden konnen. Zur besseren Ordnung dieses ruhenden
Verkehrs werden erste Parkverbotszonen fiir E-Scooter z. B. in Kéln getestet. Auch fiir das Par-
ken individueller Fahrrader sind neue Abstellflachen auch im Strafdenraum zu schaffen.

Dies erfolgt entweder in dafiir vorgesehenen Abstellanlagen oder aber aufierhalb derartiger An-
lagen (,,wildes Parken*), was zu Einschrankungen anderer Verkehrsteilnehmender fiithren kann,
insbesondere von zu Fufd Gehenden. Fest zugewiesene Abstellanlagen sowohl fiir Leih- bzw.
Mietfahrrader als auch fiir E-Scooter (dann gleichzeitig als Ausleihstation) oder fiir Free-Floater
ausgewiesene Zonen sind anzustreben. So kann insbesondere in urbanen Quartieren mit be-
schrankten Platzverhiltnissen dem Wildparken entgegengewirkt und vor allem zu Fufd Gehen-
den der erforderliche Verkehrsraum klar zugesprochen werden.

Ladezonen fiir urbane Logistik

Weitere Anforderungen an die Strafdenraumgestaltung ergeben sich aus den Belangen der Logis-
tik, auch wenn sich diese noch nicht im Regelwerk wiederfinden. In diesem Handlungsfeld sind
insbesondere Ladezonen und fiir das Be- und Entladen bestimmte Einzelstellplatze zu nennen,
die i. d. R. im Rahmen von Citylogistikkonzepten entwickelt werden. Feste Ladezonen bzw. desig-
nierte Logistik-Einzelstellplatze konnen helfen, das Parken auf Geh- und Radinfrastruktur und
vor allem in zweiter Reihe zu vermeiden. Post- sowie KEP-Dienstleister platzieren zumeist im
Seitenraum Behilter fiir die Zwischenlagerung und Distribution. Dadurch, dass zunehmend on-
line bestellte Waren verteilt werden miissen, erhoht sich die Zahl der Verteilerfahrten der KEP-
Dienste, wodurch mehr Strafdenflache fiirs Halten und kurzzeitiges Parken in Anspruch genom-
men wird. Damit wird auch der nichtmotorisierte Verkehr zunehmend behindert. Dem kann
zum einen durch die angesprochenen reservierten Einzelstellplatze fiir KEP-Dienste entgegenge-
wirkt werden; zum anderen gilt es aber auch, ein Umdenken im Zustellverkehr anzustofien.
Durch eine starkere Nutzung von Lastenfahrrddern in der Feinverteilung kann insgesamt eine
geringere Flacheninanspruchnahme fiir Logistikverkehre erzielt werden.

Parkraummanagement
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Besonders relevant ist der Themenbereich des Parkens und dessen Sanktionsmaoglichkeiten, der
sich daher gleichzeitig aber auch als sehr komplex erweist. Dies macht ein umfassendes Park-
raummanagement umso bedeutender. Dafiir reicht es nicht, den Bufdgeldkatalog insbesondere
fiir Parkverstéfie anzupassen. Auch ein Ausbau der Personalkapazititen bei Polizei und Ord-
nungsamtern fiir die Kontrolle der Einhaltung des geltenden Strafdenverkehrsrechts ist notig.

Grundsatzlich sollte ein neuer Umgang mit dem Thema Parken erreicht und zur Diskussion ge-
stellt werden. Diskutiert werden sollte, warum Parken im o6ffentlichen Raum noch immer so
glinstig ist und falsches Parken selten sanktioniert wird, Sondernutzungen zur Belebung der
Strafenrdume wie Marktstdnde oder gastronomisches Angebot dagegen deutlich hoher bepreist
werden. Dies schliefd3t insbesondere auch das Bewohnerparken ein. Den Kommunen sollten hier
mehr Steuerungsmoglichkeiten eingerdumt werden. Mit Anderung des StraRenverkehrsgesetzes
im Juni 2020 wurde die Moglichkeit erdffnet, deutlich hohere Gebiihren fiir das Bewohnerpar-
ken zu erheben. Seitdem obliegt es jeweils den Landesregierungen, Gebiihrenordnungen fiir das
Ausstellen von Bewohnerparkausweisen zu erlassen oder dies den Kommunen selbst zu {iber-
lassen. Als Bemessungsgrundlage fiir die Kommunen eignen sich verschiedene Parameter, die
sich am wirtschaftlichen Wert der beanspruchten Flache (z. B. Bodenrichtwerte, Herstellungs-
kosten, Bewirtschaftung) oder aber auch an ihrer verkehrspolitischen Wirkung (z.B. 1
Euro/Tag, im Vergleich zum 365-Euro-Ticket im OPNV) orientieren kénnen (vgl. dazu Difu
2020). Am einfachsten wire es, die Geblihrenordnung so zu dndern, dass die maximale Hohe der
zulassigen Gebiihr nicht langer begrenzt wird. Die Umsetzung der Gebiihrenordnung in den
Kommunen - wie z. B. in Baden-Wiirttemberg in Tlibingen bereits geschehen - muss nun in den
nachsten Jahren konkret erfolgen.

Stellplatzsatzungen und Mobilitdtskonzepte

Auch die kommunalen Stellplatzsatzungen sind ein wichtiges kommunales Instrument fiir eine
kommunale Verkehrswende und konnen Teil eines umfassenden Parkraummanagements sein.
Die Stellplatzsatzungen regeln die Anzahl der bei einem Neubau zu errichtenden Parkplatze und
beruhen auf den jeweiligen Landesbauordnungen. Hier sollte den Kommunen von den Landern
durch die Landesbauordnungen mehr Flexibilitit eingeraumt werden. Damit konnen standort-
bezogene Mobilitidtskonzepte, die verkehrsreduzierend wirken, gefordert und flichensparende
und kostengiinstige Bauten ermdoglicht werden. So kann z. B. in Baden-Wiirttemberg oder in
NRW ein Autostellplatz durch den Bauenden durch vier Fahrradstellpldtze ersetzt werden. Die
Kommunen stehen beim Thema kostengiinstiger Wohnungsbau unter hohem Handlungsdruck.
Eine Reduktion der Baukosten von Stellplatzen fiihrt auch zu einem kostengiinstigeren Woh-
nungsbau (Heinrichs et al. 2015).

Die Stellplatzsatzungen konnten auch in Mobilitdtssatzungen umbenannt werden, um deutlich
zu machen, dass fiir neu zu entwickelnde Quartiere auch Mobilitdtskonzepte mit integriertem
niedrigen Stellplatzschliissel und einer guten Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr wichtig
sind (vgl. Lincoln-Siedlung in Darmstadt, Oberbillwerder in Hamburg, Seestadt Aspern in Wien).

Strafsenbaubeitrdige

Das Kommunalabgabengesetz (KAG) ist in einigen Bundeslandern noch ein grofdes Hemmnis fiir
viele Strafsenumgestaltungsmafinahmen. Die vorgeschriebene monetare Beteiligung der Anwoh-
nenden an den Umgestaltungskosten fiihrt hdufig zu Widerstinden, sodass sinnvolle Umgestal-
tungsmafinahmen, auch mit mehr Fufdgangerfreundlichkeit, nicht umgesetzt werden kénnen.
Dies konnte auf der Landesebene gedandert werden.
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6 Grundlagen und Ansatze aus dem 2. Deutschen FuRBver-
kehrskongresses

Das Umweltbundesamt hat mit der Vorbereitung und Durchfiihrung des 2. Deutschen Fufiver-
kehrskongresses 2018 in Berlin sowie den Grundziigen einer nationalen Fuf3verkehrsstrategie
(vgl. Geht doch! UBA 2018) eine gute Basis fiir eine nationale Fufdverkehrspolitik geschaffen. Als
einen Arbeitsbaustein des MONASTA-Projektes bereitete die Planersocietit den 2. Deutschen
Fufdverkehrskongress (FUKO 2018) inhaltlich und organisatorisch vor und fithrte ihn vom 11.
bis 12.10.2018 in Berlin durch. Mit iiber 350 prasent Teilnehmenden war der Kongress komplett
ausgebucht. Das zeigt zum einen grundsatzlich das grofe Interesse an den Fufdverkehrsthemen
sowie zum anderen, dass die Veranstaltung gut beworben wurde und einen grofden Anklang
fand.

Der Kongress wurde vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit,
Umweltbundesamt, Verkehrsministerium des Landes Nordrhein-Westfalen, Bundesamt fiir Bau-
Stadt und Raumforschung (BBSR), Deutschen Verkehrssicherheitsrat e.V., von der Bergischen
Universitiat Wuppertal und vom Land Berlin als Gastgeber gemeinsam veranstaltet und finan-
ziert. Dariber hinaus waren das Deutsche Institut fiir Urbanistik, FUSS e.V., SRL und walk-
space.at als Partner mit eingebunden. Alle Veranstalter und Partner waren Teil eines fachlichen
Begleitkreises, der an der inhaltlichen Ausgestaltung beteiligt war sowie auf dem Kongress
selbst inhaltliche Beitrage lieferte.

Der Kongress 2018 wurde insgesamt als sehr positiv bewertet und wahrgenommen. Die Aus-
wertung der rund 100 abgegebenen Evaluationsbogen zeigt folgende Ergebnisse: Auf einer Skala
von 1 (stimme zu) bis 5 (stimme nicht zu) konnte eine Bewertung zu verschiedenen Aspekten
der Veranstaltung vorgenommen werden. Zugleich konnte in einem Freifeld angegeben werden,
welche Vortriage oder Formate besonders gut wahrgenommen wurden.

Die Teilnehmenden hoben die Keynote-Plenumsvortrage (z. B. Jimmy Walker, Riidiger Maresch,
Winfried Hermann), die Gesamtmoderation, das Rahmenprogramm (v. a. Walkparade und
Abendveranstaltung), die Mischung der Formate sowie einzelne Vortrage in den Foren beson-
ders positiv hervor. Aufgrund der Grofie des Teilnehmendenkreises des Kongresses waren aller-
dings die Diskussionsmaoglichkeiten in den Foren begrenzt. Die Organisation der Veranstaltung
und die Atmosphare des Kongresses wurden sehr gelobt und bescheinigt, dass eine gewisse Auf-
bruchstimmung beim Fufdverkehr zu erkennen sei.

Im Nachgang zum Kongress fand ein Auswertungsgesprach mit den Veranstaltern und Partnern
statt, die die Evaluation bestitigten und eine hohe Zufriedenheit der Veranstalter ausdriickten.

Die Vortrage sowie eine Fotodokumentation sind auf der Internetseite des Kongresses
www.fussverkehrskongress.de abzurufen.

Der grofe Erfolg des 2. FUKO in Berlin hat letztlich auch dazu beigetragen, dass der Fufdver-
kehrskongress sich inzwischen fest etabliert hat. So fiihrte das Verkehrsministerium Baden-
Wiirttemberg zusammen mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur
(BMVI) nachfolgend den 3. Deutschen Fufdverkehrskongress im Oktober 2020 in Stuttgart durch.
Aufgrund der Covid-19-Pandemie wurde er als digitaler Kongress durchgefiihrt. Mit iiber 1.200
Anmeldungen konnte diese Veranstaltung an den Erfolg des 2. FUKO in Berlin ankntipfen. Ver-
treterinnen des UBA wirkten an einzelnen Foren sowie im fachlichen Begleitkreis mit. Das BMVI
beabsichtigt, aufbauend auf den Diskussionsergebnissen des 3. FUKO eine nationale Fufdver-
kehrsstrategie zu erarbeiten.
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Anhang

Befragte Personen bei der Prozessevaluation

Name Stadt Institution, Fachbereich, Anzahl der Interviews
ggfs. Funktion

Oliver Klaholz Koéln Verwaltung 3
Verkehrsplanung, Radverkehr

Fabian Fohlmeister Koln Verwaltung 2
Verkehrsplanung, Nahmobilitdt und
Radverkehrsférderung

Elisabeth Rohata Koln Cambio Kdln, 2

Flachen- u. Projektmanagement

Michael Schipper KélIn Verwaltung 1
Leitung Parkraumkonzepte

Peter Lemke Koéln Verwaltung 1
Verkehrsplanung, Fahrradbeauftragter

Uwe Miller Aachen Verwaltung 2
Verkehrsmanagement

Ye-One Rhie Aachen Politik (SPD) 1

Stefanie Kirchbach Aachen Verwaltung 1

Mobilitat und Verkehrskonzepte

Torben Heinemann Leipzig Verwaltung 2
Verkehrs-u. Tiefbauamt,
Leitung Abtl. Generelle Planung

Fritjof Mothes Leipzig StadtLabor, 2
Geschaftsfihrer
Hannes Lindemann Leipzig Verwaltung 1

Verkehrs- und Tiefbauamt

Christian Stamer Kiel Verwaltung 3
Tiefbauamt Abt. Verkehr

Semra Basoglu Kiel Quartiersbiiro Wahlestr., 3
Diakonie Altholstein

Daniel Pollmann Kiel Politik, Ortsbeiratsvorsitzender 1
Ellerbek/ Wellingdorf SPD
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