Jyadfc

Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club

OPEN STREETS

SUPERBLOCKS " PARIS IM WANDEL

7
’#‘ \ﬁ. s&‘ ‘d*" J!\"' ..:. L\j # 5&__@55\"_‘#(:‘.)

INNORAD

Stadtentwicklung und Radverkehr: Die besten internationalen Ideen




Vorwort

Deutschland braucht eine grundlegende Neugestaltung der 6ffentlichen
Stadt- und Verkehrsraume, damit die Klima- und Verkehrswende gelingt.
Mehr Raum fur klimafreundliche, aktive Mobilitat, lickenlose sichere Rad-
wegenetze, Grin- und Freiflachen sowie attraktive Pldtze fur den Aufent-
halt in Wohnquartieren. Dorf- und Stadtteilzentren sind Ausdruck lebens-
werter Stadte und Gemeinden. Immer mehr Kommunen entwickeln daher
innovative Konzepte fur lebenswerte Orte mit dem Menschen im Mittel-
punkt durch weniger Autoverkehr und mehr Platz furs Fahrrad! Ihr Ziel ist
es, neben der Einsparung von Treibhausgasemissionen, den Anteil des Rad-
verkehrs zu erhdhen und so fur alle vor Ort die Lebens-, Aufenthaltsquali-
tat und die Verkehrssicherheit zu verbessern.

Viele Jahrzehnte lang haben sich Verkehrspolitik und Plan-
ung einseitig auf eine autogerechte Verkehrs- und Stadt-
entwicklung konzentriert. Das ging zu Lasten der Bedrf-
nisse von Menschen, die zu Ful3, mit dem Rad oder den
o6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind. Die nega-
tiven Folgen sind bekannt: Larm, Platzmangel, schlechte
Luft und Verkehrsunfalle pragen nach wie vor viele unserer
Kommunen. Gleichzeitig sind die Anforderungen an eine
klimafreundliche krisenfeste Mobilitdt und die Aufwertung
des Nahraumes fir die Menschen gestiegen. Sie stellen
eine der gréRten Herausforderungen dar, mit denen Stadte
und Gemeinden heute und in Zukunft konfrontiert sind: Sie
mussen Klimaschutz und Mobilitdt ermdglichen und zwar
fur alle Menschen zuganglich, sozial gerecht und sicher. Die
Kommunen missen daher neue und effizientere Strukturen
schaffen, in denen die Mobilitatsbedirfnisse der Menschen

Prioritat vor Geschwindigkeit und Autoverkehr haben.

50 Prozent aller Autofahrten in Deutschland sind kirzer als
funf Kilometer, 25 Prozent sogar kirzer als zwei Kilometer.
Der Grof3teil dieser Fahrten kann also ohne Mobilitatsein-
schrankungen und Komfortverlust mit dem Fahrrad erledigt
werden. Dieses Potenzial an nachhaltiger Mobilitdt muss
und kann schnell erschlossen werden. Viele Koommunen
machen sich daher auf den Weg und wollen den Radverkehr
vor Ort zlgig und effektiv férdern. Mit dem vorhandenen
Angebot an Radverkehrsanlagen in Deutschland, das sich

seit den 1990er-Jahren im Kern auf schmale abmarkierte
Radfahr- und Schutzstreifen beschrankt, kann das jedoch
nicht gelingen. Innovative Instrumente zur Modernisierung
der Infrastruktur sind daher gefragt. Hier kann und sollte
Deutschland von den vielfdltigen Erfahrungen lernen, die
junge Fahrradstddte in der ganzen Welt derzeit mit der Er-
probung innovativer Infrastrukturlésungen machen. Denn
Stadte sind weit mehr als Transitzonen, sie sind Orte zum
Leben. Sie missen als Systeme betrachtet werden, die zur
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt gestaltet
werden. Gleichzeitig ist ein hoher Anteil von Fahrradern am
Verkehr eine wesentliche Voraussetzung fur eine lebens-
werte und attraktive Stadt. Entsprechend missen Stadte so
geplant, gebaut und umgestaltet werden, dass es allen Men-
schen mdglich ist, unabhangig von deren Alter, Erfahrung
oder Fahigkeiten, gefahrlos und stressfrei Rad zu fahren.

,Das Fahrrad ist Teil der L6sung!

Es muss in der innovativen Stadt- und
Verkehrsplanung mehr berucksichtigt
werden mit dem Ziel lebenswerte Stadte
fur alle zu schaffen.”

Rebecca Peters




Das ist die zentrale Forderung des ADFC. Der Verband hat in
den letzten Jahren erfolgreich dazu beigetragen, wichtige
Impulse zur Radverkehrsférderung aus der internationalen
Praxis in den deutschen Diskurs zu tragen. Im Zentrum der
Aktivitaten stand insbesondere das Bekanntmachen von
Lésungen, die zum Radfahren einladen und die in Uber-
schaubarer Zeit sehr erfolgreich viele Menschen aufs Rad
gebracht haben.

Im Projekt ,InnoRAD“ wurden besonders erfolgreiche Best-
Practice-Beispiele aus der internationalen Radverkehrs-
forderung ausgewahlt und deren Anwendung im deutschen
Rechtsrahmen geprift. Von den Superblocks in Barcelona
Uber die autofreien Tage in Bogota bis zu den Mini-Hollands
in London geht es den politischen Entscheidungstrager®in-
nen vor allem um eines: Sie wollen lebenswerte Stadtraume
fir die Menschen schaffen, die sich in der Stadt bewegen.
Sie alle eint zudem ein starker politischer Wille und der Mut,
sich mit innovativen Ideen fur die nachhaltige Entwicklung
in Stadten einzusetzen. Wobei ausdricklich zu betonen

ist, dass zwar alle vorgestellten Beispiele in GroRstadten
umgesetzt wurden, sie aber genauso gut auch in kleineren

Stadten und Gemeinden realisiert werden kénnen.

Das Booklet zeigt Wege auf, wie auch in Deutschland inno-
vative ldeen aus dem Ausland umgesetzt werden kénnen,
um den Radverkehrsanteil zu erhéhen. Im Zentrum der
Recherchen standen vor allem Stadte, die es geschafft
haben, in relativ kurzer Zeit viel zu verandern. Dabei konnte
der ADFC wichtige Erkenntnisse gewinnen, die er Ihnen mit
diesem Booklet gerne zur Verfligung stellt. Denn: Schnel-
le Erfolge sind auch ohne einen kompletten Umbau des
offentlichen Raumes maoglich, oft reichen kleine, gezielte
MaRnahmen und eine gute Kommunikation aus, um eine

hohe Akzeptanz bei der Bevdlkerung zu erzielen.

Superblock © Collectiu Superilla Poblenou

Diese und viele weitere Hinweise sowie zentrale Handlungs-
empfehlungen finden Sie auf den folgenden Seiten.

Das Booklet richtet sich an Politiker*innen, (Rad)Verkehrs-
planer’innen und Menschen, die sich ehrenamtlich fir
lebenswerte Stadte und eine neue Radverkehrspolitik
engagieren sowie alle Interessierten. Mit ihrem Vorbild-
charakter regen die Beispiele aus,InnoRAD" bereits jetzt
bundesweit zur Nachahmung an. Wir hoffen, dass auch Sie
sich inspiriert fihlen und winschen Ihnen viel Erfolg bei
der Umsetzung. Gerne stehen wir lhnen mit unseren
ADFC-Gliederungen vor Ort mit Rat und Tat zur Seite.

Rebecca Peters
ADFC-Bundesvorstand Verkehr
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Handlungsempfehlungen

Angesichts der massiven Herausforderungen des Klima-
wandels und steigender verkehrsbedingter Belastungen in
Stadten und Gemeinden werden weltweit neue innovative
Mobilitats- und Stadtentwicklungskonzepte erprobt und
umgesetzt.

Der Austausch und Wissenstransfer Uber gut funktionieren-
de Lésungen und die gesammelten Erfahrungen gewinnen
daher zunehmend an Bedeutung. Vor Ort ist die Heraus-
forderung, die bewdhrten L6sungen dann an den nationalen
bzw. lokalen Kontext anzupassen. Wo das nicht ohne weite-
res moglich ist, missen die Lésungen innovativ weiterent-

wickelt werden.

Nach Interviews mit Expert*innen, Gesprachen mit Prakti-
ker*innen vor Ort und Anwohner*innen wurde im Projekt
InnoRAD festgestellt, dass genau diese Anpassung der
Konzepte an den lokalen Kontext und die spezifischen An-
forderungen vor Ort, enorm wichtig sind fir die erfolgreiche

Umsetzung.
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Dariber hinaus wurden im Rahmen des Projektes folgende
Schlusselelemente fir eine erfolgreiche Umgestaltung
von Stadt- und Verkehrsrdumen identifiziert:

Politischer Wille und Mut zahlen sich aus! Es bedarf
eines starken politischen Willens und der Fihrung von
Entscheidungstragerinnen, um bedeutende Veran-
derungen zu erreichen. Obwohl einige der Best-Prac-
tice-Beispiele zunachst fir Aufregung und Widerstand
sorgten, erhielten sie nach der Umsetzung eine hohe
Akzeptanz. Fur die Politiker*innen, die hinter den
Projekten standen, zahlte sich das aus: Sie wurden bei-
spielsweise in London und Paris von den Birger*innen

wiedergewadhlt.

Burgerbeteiligung richtig machen! Werden Birger*in-
nen in einem frihen Stadium des Projekts sinnvoll
eingebunden und wird nach Winschen mit Blick auf ihr
Lebensumfeld gefragt, steigt nicht nur die Akzeptanz
fir Verdnderungen, sondern die Projekte werden auch
besser geplant. Widerstand wird sich dennoch nicht
immer vermeiden lassen, aber wenn die Birger*innen
beteiligt sind, bietet sich die Chance, dass Projekte
angepasst und die Erwartungen bzw. Vorlieben der
Menschen vor Ort besser bericksichtigt werden.

Lokale Interessengruppen einbinden! Die Perspekti-
ve und die Bedirfnisse der vom Projekt betroffenen
Gruppen, wie Rettungsdienste, Mullabfuhr oder der
Einzelhandel missen beriicksichtigt werden. So lassen
sich eventuelle Hindernisse identifizieren und Anfor-
derungen oder Vorschlage frihzeitig in Planungs- und
Implementierungsprozesse einbinden, was auch dazu
beitragt, eventuell mégliche rechtliche Widerspriche

zu vermeiden.

Projekte mit einer cleveren Kommunikationsstrategie
begleiten! Die Kernidee und der Nutzen des Projekts
sollten an so viele Burger*innen wie moéglich eingdngig
und lustmachend kommuniziert werden. Die Umset-
zung der Kommunikationsstrategie sollte unabhangig
vom Beteiligungsprozess durchgefihrt werden. Daflr
sind externe Kommunikationsexpert*innen heranzu-
ziehen, wenn die Expertise in den eigenen Reihen nicht

vorhanden ist.



> Zahlen, Daten und Fakten vor, wahrend und nach dem

Prozess sammeln! Es ist hilfreich die Projekte gut
vorzubereiten und bereits im Vorfeld Rahmendaten,
Zahlen und Fakten zu sammeln, wie beispielsweise
Verkehrsmengen, Unfallzahlen oder die Anzahl der
Laufkundschaft zu dokumentieren, um mdogliche Vor-
behalte der Anwohner’innen relativieren zu kénnen.
AusflUhrlichen Evaluationen helfen zudem, den Erfolg
der Malinahmen zu belegen.

Konzentration der Kommunikation/Offentlichkeits-
arbeit auf die positiven Auswirkungen rund um das
Projekt, wie Lebens- und Aufenthaltsqualitat! Es ist
wichtig, ein Umgestaltungsprojekt in der 6ffentlichen
Kommunikation und im Rahmen der Beteiligung von
Birger*innen nicht auf ein reines Mobilitdts- oder Fahr-
radprojekt zu beschranken. Die vorgestellten Beispiele
haben Uber den Verkehr hinaus vielfaltige weitere
positive Auswirkungen auf die Stadt, wie die Férderung
des sozialen Zusammenhalts und der Nachbarschaften,
von Ruhe, Gesundheit und Aufenthaltsqualitat. Deshalb
sollten sie direkt als umfassendes Thema von &ffentli-

chem Interesse prasentiert und verstanden werden.

Projektteile auslagern, wenn Expertise fehlt! Wenn das
Fachwissen oder das Know-how fehlt, sollte sich die
Verwaltung Unterstitzung von Expert*innen holen. So
wurde zum Beispiel im Mini-Hollands Bezirk Waltham
Forest eine externe Agentur mit der Umsetzung des
Partizipationsprozesses und der Kommunikations-
strategie beauftragt. Gleichzeitig haben sich hier
Verwaltungsangestellte durch die extern begleitete Be-
teiligung fortgebildet und Wissen fir weitere Projekte
erlangt.

Innerhalb der Verwaltung gemeinsam Ziele definieren!
Ein gemeinsames Vorgehen und eine Strategie sowie
Ziele, die von allen getragen werden, erleichtern die
Entscheidungsfindung und beschleunigen den Umge-
staltungsprozess. Das Beispiel aus Paris zeigt, wie wich-
tig es ist, dass schlagkraftige Teams ein gemeinsames
Ziel verfolgen. So kdnnen Projekte zligig und erfolg-
reich umgesetzt werden, da Prozesse nicht blockiert
oder verlangsamt werden.

Alle vorgestellten InnoRAD-Beispiele sind in
Deutschland umsetzbar und das auch in relativ kurzer
Zeit! Lassen Sie sich von den internationalen Vorreitern
auf den folgenden Seiten inspirieren und gestalten

Sie den Weg zur Verkehrswende und zu lebenswerten
Stadten mit! Viel Freude bei der Lektire.




"o ADFC
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1. Kreuzungen fur alle von 8 bis 80

Gestaltungsvarianten aus den Niederlanden

Kreuzungen sind in Deutschland Unfallschwerpunkte: Die

meist auf die Abwicklung des motorisierten Verkehrs aus-
gerichtete Gestaltung bringt vor allem Radfahrer*innen in
Gefahr. Abbiegeunfalle haben einen wesentlichen Anteil an

Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung.

Laut Studien der Unfallforschung der Versicherer sind Fehler
von Kfz-Fahrenden beim Kreuzen und beim Abbiegen fur
den Radverkehr die hdufigste Unfallursache: Bei 91 % dieser
Unfélle sind Kfz-Fahrende die Allein- oder Hauptverursa-
cher*innen . Diese gefdhrlichen Situationen werden beson-
ders problematisch, wenn defizitdre bauliche Losungen oder
markierungstechnische MaRnahmen im Kreuzungsbereich
keine sichere Fihrung des Radverkehrs ermdglichen. Da ein
sicheres Kreuzungsdesign fur Radfahrende lebensnotwen-
dig ist, gibt es in Deutschland erheblichen Verbesserungs-
bedarf. In der Regel wird der Radverkehr in Deutschland im
Kreuzungsbereich direkt neben dem Kfz-Verkehr auf der
Fahrbahn gefihrt, entweder auf oft schmalen, abmarkier-
ten Furten oder ohne Radverkehrsfihrung. Die bisherigen
deutschen Kreuzungsldsungen werfen sowohl hinsichtlich
ihrer Unfallbilanz als auch wegen ihrer kaum untersuchten
Nutzerakzeptanz viele Fragen auf. Dies gilt insbesondere,
wenn man berlcksichtigt, dass die meisten Menschen eine
vom Kfz-Verkehr getrennte Radverkehrsinfrastruktur be-
vorzugen und kidnftig neue Nutzer*innengruppen erreicht

werden sollen.

Komfortable Radverkehrsanlagen

Ziel der Radverkehrsférderung ist es, kiinftig deutlich mehr
Menschen von 8 bis 80 zum Radfahren zu bewegen. Dafur
ist es entscheidend, dass die Radverkehrsinfrastruktur nicht
nur den Kriterien der Verkehrssicherheit gerecht wird, son-
dern dass sich Menschen dort auch sicher fihlen und die

Infrastruktur gerne nutzen.

1 Kolrep-Rometsch 2013

Das Sicherheitsgefuihl der Radfahrer*innen spielt im Ver-
kehr eine zentrale Rolle". Untersuchungen haben gezeigt,
dass die Forderung des Radverkehrs dann gelingt, wenn
Menschen die Radverkehrsanlagen als komfortabel empfin-
den, sie an ihnen Verbesserungen wahrnehmen, sich sicher
fihlen und in einer fur sie passenden Umgebung Rad fahren
kénnen . AuRerdem spricht sich die Mehrzahl der Radfah-
rer‘innen fir eine Separation des Radverkehrs von Auto-
verkehr aus, das zeigen Ergebnisse aus dem Fahrradmonitor
und dem ADFC-Fahrradklima-Test. Eine Verbesserung der
deutschen Kreuzungssituation ist daher ein wichtiger Bau-
stein, um den Radverkehr sicher und attraktiv zu machen.

Sicherere und lebenswertere Stadte

In den Niederlanden gab es bereits nach ,Stoppt den
Kindermord“-Protesten in den frihen 1970er-Jahren eine
grundlegende Umorientierung bei der Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur. Aufgrund der hohen Zahl von Verkehrs-
toten, insbesondere von Kindern, entschieden sich die
Niederlande gegen einen autozentrierten Ansatz und fir
sicherere und lebenswertere Stadte. Dies fihrte zu einem
Wandel, bei dem der Radverkehr in die allgemeine Verkehrs-
planungsstrategie integriert und so mit dem gleichen Res-
pekt wie der Autoverkehr behandelt und der StraRenraum

entsprechend zugewiesen wurde.

Ein besserer Schutz an den besonders sensiblen Kreuzun-
gen und Knotenpunkten, an denen die unterschiedlichen
Verkehrsarten aufeinander treffen, wurde daflr ein zentraler
Hebel. Heute sind die Niederlande das erfolgreichste Fahr-
radland der Welt und Vorreiter bei der Fahrradnutzung und

der Verkehrssicherheit'.

2 Safety (Sicherheit) wird in den Niederlanden als ein breites Konzept definiert, in dem physische oder psychische Gefahr oder deren Bedrohung fehlt. In
Bezug auf den Radverkehr betrifft es die Verkehrssicherheit, persénliche Sicherheit und die (Verkehrs)- Gesundheit (CROW2016).

3 Schepers 2015
4 CROW 2016

5 Schepers 2015



- Kreuzungen fir alle von 8 bis 80

Kreuzungsvarianten und
Gestaltungsmaoglichkeiten

In den Niederlanden werden in Kreuzungssituationen ver-
schiedene Gestaltungsvarianten zugunsten des Radver-
kehrs angewandt. Davon werden in diesem Factsheet die

folgenden vorgestellt:

> Geschitzte Kreuzung (engl. protected intersections),
signalisiert und nicht signalisiert

> Einspuriger geschitzter Kreisverkehr mit Vorfahrt fir
den Fuf3- und Radverkehr

> Aufpflasterung an Einmiindungen zu Kreuzungen

mit Tempo-50-Straflden

AufRerdem kommen in den Niederlanden folgende weitere
Elemente der Kreuzungsgestaltung und zur Verkehrssteue-

rung zum Einsatz:
> Geschiitzter zweispuriger Turbokreisel
> Geschitzte T-Kreuzung

> Kreuzungen in Tempo-30- Zonen mit Vorrang
fur Ful3- und Radverkehr

> Modale Filter
> Rund-um-Grin

> Getrennte Ampelphasen

6 niederldndisch:,Duurzaam veilig”

7 SWOV 2017
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Umsetzung am Beispiel
der Gestaltung von Kreuzungs-
bereichen in den Niederlanden

Der 1997 vom niederlandischen Institut fr Verkehrssicher-
heitsforschung (SWOV) entwickelte proaktive Planungs-
ansatz der ,Nachhaltigen Sicherheit” hat zum Ziel, Ver-
kehrstote zu verhindern, schwere Unfalle und dauerhafte

Verletzungen weitestgehend zu vermeiden.

Die dem Verkehrssystem zu Grunde liegenden Risiken
sollen systematisch und so weit wie mdglich ausgeschlos-
sen werden, um die Wahrscheinlichkeit von tédlichen und
schweren Unfallverletzungen auf Null zu reduzieren. Dabei
steht der Mensch im Mittelpunkt, mit seinen Kompetenzen,
seiner physischen Verletzlichkeit/Vulnerabilitat und seiner
Eigenschaft Fehler zu machen. Das entspricht dem Konzept
der ,Vision Zero".

Die Entscheidung, wie ein Kreuzungsbereich gestaltet wird,
basiert auf dem Ansatz der nachhaltigen Sicherheit. So
werden geschitzte Kreuzungen und geschitzte Kreisver-
kehre in den Niederlanden prinzipiell an Strafden mit hohem
Verkehrsaufkommen und mit einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 50 km/h installiert. Innerhalb des Kreisver-
kehrs gilt eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h.
Konfliktsituationen werden entscharft, da die Sichtbarkeit
stark verbessert wird und sich verschiedene Verkehrstypen
genau dort kreuzen, wo die Geschwindigkeiten am nied-
rigsten sind. Unfélle verlaufen daher meist glimpflicher. Ein
optimal geschitztes Kreuzungsdesign ist stets eine MaR-
anfertigung.

Ferner werden Aufpflasterungen an Kreuzungen und Ein-
mindungen zwischen Tempo-50-Strafien (HauptstralSen
und Sammelstraflden) und Tempo-30-StralRen (WohnstrafSen)
als Gestaltungselemente zur Verkehrsberuhigung einge-
setzt sowie an Kreuzungen zwischen den WohnstrafSen.



Die finf Prinzipien der Nachhaltigen Sicherheit

1/Funktioma|itét von Stralsen

StraRen sollten jeweils nur einen Zweck haben; die Verknipfung inkompatibler Funktionen, wie z. B. die Gewahrleistung des
Verkehrsflusses fir den Kfz-Verkehr und die Einkaufs- oder Aufenthaltsfunktion, ist zu vermeiden.

Um diese Monofunktionalitat zu erméglichen, wurde in den Niederlanden folgende hierarchische Kategorisierung von Stra-

Ben eingefUhrt:

> HauptverkehrsstraRen mit einem hohen MaR an > SammelstraBen zur Verbindung mit den WohnstraRen

schnellem Verkehr .
> WohnstraRen zur ErschlieBung der Wohnbebauung.

/Homogenitét
Verkehrstrager und Verkehrsstrome sollten in Bezug auf Masse, GrofRe, Geschwindigkeit, Richtung und Schutzgrad miteinan-

der kompatibel sein.

Das Design und die Umgebung der StrafSe missen dies widerspiegeln und durchsetzen. Die Verkehrsarten werden baulich
prinzipiell getrennt, wenn gréRere Geschwindigkeitsunterschiede nicht beseitigt werden kdnnen oder es sich um hohe Kfz-

Verkehrsstarken handelt. Dabei gilt:

50 km/h - Trennung durch geschitzte Fahrradwege und Kreuzungen 30 km/h - grofRe verkehrsberuhigte Bereiche.

3/Vorhersehbarkeit des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer*innen und
intuitiv verstandliche Stralsengestaltung

Die StralRenraumgestaltung ist einfach, konsistent und selbsterkldrend. Sie bietet geniigend Informationen Uber die Art der
StraRe und somit verstehen Nutzer*innen intuitiv sofort, welches Verkehrsverhalten sie von anderen Verkehrsteilnehmenden
erwarten kdnnen und welches Verhalten von ihnen erwartet wird (selbsterklarende

StralSenrdume).

4/Fehlerverzeihend physisch und sozial

Menschen machen Fehler und verstoRen gegen Verkehrsregeln. Das Verkehrssystem und das Stralsendesign missen daher
so gestaltet sein, dass Verkehrsteilnehmer*innen Fehler machen kénnen, ohne dabei schwer zu verunglicken oder getétet

zu werden.

5/Selbsteinschétzung durch Verkehrsteilnehmer®innen

Die Fahigkeit der Verkehrsteilnehmer*innen, Ausfihrungen von Aufgaben im Verkehr zu bewerten.

8 Die funf Prinzipien haben die niederlandische Verkehrsplanung mafRgeblich gepragt und zu den bestehenden Erfolgen eines hohen Radverkehrsanteils bei-
getragen. Sie sind 2018 grundlegend Uberarbeitet worden - an der Planungsphilosophie der ,Vision Zero" hat sich jedoch nichts geandert.
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Geschutzte Kreuzungen

Geschiitzte Kreuzungen verfiigen Gber baulich vom Kfz-Verkehr getrennte Radverkehrsanlagen, die sicherstellen, dass Rad-
fahrende nicht genau dort in den Mischverkehr gefiihrt werden, wo sie den Schutz am dringendsten bendtigen. Geschitzte
Kreuzungen bieten ein hohes Maf3 an Komfort fiir Radfahrende jeden Alters und jeder Fshigkeit und verringern durch ihre
raumliche Trennung die Méglichkeiten von Konflikten und Kollisionen zwischen Kfz- und Radverkehr.

Gut gestaltete, geschitzte Kreuzungen verbessern die Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden. Sie reduzieren die Kom-
plexitdt der Kreuzungssituation und gewahrleisten gute Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und Autofahrenden.
Dadurch machen sie die Begegnung zwischen den unterschiedlichen Verkehrsarten vorhersehbarer. Fir die Radfahrenden
erleichtern sie speziell das Uberqueren der Kreuzung, da der ungeschiitzte Bereich auf ein Minimum begrenzt wird, wodurch
sich auch das Sicherheitsempfinden der Radfahrenden erhoht.

An geschitzten Kreuzungen kdnnen Radfahrende immer rechts abbiegen, auch vor einer roten Ampel. Direktes Linksabbie-
gen auf der Fahrbahn ist bei dieser Losung aus Verkehrssicherheitsgrinden nicht vorgesehen. Stattdessen biegen Radfahre-
nde, die nach links wollen, in zwei Schritten Uber die separate Radverkehrsfihrung ab. Durch die zusatzliche Mdglichkeit ver-
kirzter Ampelphasen, die sich speziell an den Bedirfnissen des Radverkehrs orientiert, werden Radfahrende beim indirekten
Linksabbiegen nicht benachteiligt.

Die grundlegenden Gestaltungselemente von geschitzten Kreuzungen sind:

0 Vorgezogener, aufgeweiteter Aufstellbereich: Dies ist e Kfz-Wartebereich: Eine ausreichende Pufferzone, in der

ein Bereich, der durch das Verschwenken der Rad-
verkehrsfihrung an der Kreuzung entsteht. Dadurch
erhalten Radfahrende eine baulich geschitzte Flache,
um auf eine Verkehrslicke oder grines Licht warten
zu kénnen und in der sie im Blickfeld des Kfz-Verkehrs
sind. Radfahrende fahren los, bevor der Kfz-Verkehr
abbiegen darf, zudem haben Radfahrende eine kirzere
Strecke zum Uberqueren. Dadurch verringert sich auch
die Zeit, in der sie einem Konfliktrisiko ausgesetzt sind.

Schutzinsel zwischen Kfz und Radfahrer*innen: Sie
zwingt rechts abbiegende Fahrzeuge, in einem engeren
Radius abzubiegen und damit die Geschwindigkeit zu
verringern. Dazu dient auch die in den Kreuzungsbe-
reich verlangerte Mittelinsel auf der Fahrbahn (2b).

Die Sichtbeziehung verbessert sich und ermdglicht
den Blickkontakt zwischen Radfahrer*innen und abbie-

mindestens ein abbiegendes Auto getrennt vom flie-
Senden Geradeausverkehr warten kann, was den Druck
zum schnellen Abbiegen verringert. Da Autos senk-
recht zu den Radfahrenden stehen, verbessert dies die
Sicht des Autofahrenden auf heranfahrende Radfahre-
nde und ermdglicht den direkten Blickkontakt.

Verkehrsinsel in der Fahrbahnmitte: Ein sicherer Ort
fur FuRgadnger*innen zwischen den Fahrbahnen, um
diese zu Uberqueren und jeweils nur eine Verkehrsrich-
tung berlcksichtigen zu missen.

FuBganger-Insel: Das ist der Wartebereich fur FulSgan-
ger‘innen zwischen der Stralse und dem getrennten
Radweg. Diese Insel reduziert die Uberquerungsentfer-
nungen und verbessert die Sichtbarkeit.

genden Fahrzeugen, wenn sie aufeinander treffen. An geschiutzten Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen sind

Die Schutzinsel verhindert auRerdem, dass Autos auf getrennte Ampelphasen fir den Rad- und Kfz-Verkehr eine
dem Weg fir Radfahrende fahren, da sie hdher ange- weitere Méglichkeit, um beim Rechtsabbiegen Konflikte

legt ist als die Fahrbahn. und Unfalle weitestgehend zu vermeiden.

12 |



Der einspurige geschiitzte Kreisverkehr

In den Niederlanden sind in den letzten Jahrzehnten geschiitzte Kreisverkehre als Alternative zur traditionellen geschiitz-
ten Kreuzung entstanden. Sie schaffen es, die hinsichtlich Gewicht, Masse und Geschwindigkeiten sehr unterschiedlichen
Verkehrsarten gemafR den Grundsatzen der nachhaltigen Sicherheit weitestgehend zu trennen.

Geschutzte Kreisverkehre sind Ubersichtlich und intuitiv verstandlich gestaltet. Dadurch wird ein reibungsloser und sicherer
Austausch von Verkehrsstromen ermaéglicht. Sie sind normalerweise nur eine Spur breit und haben eine relativ hohe Kapazi-
tat. Geschutzte Kreisverkehre verhindern Begegnungen mit dem linksabbiegenden Gegenverkehr und reduzieren so poten-
zielle Konflikte erheblich.

Die Grundprinzipien und -elemente geschitzter Kreisverkehre sind:

0 Kontinuitat: Ein kreisformiger, getrennter Radweg 9 Enge Radien: Der enge Radius verringert die Geschwin-

verlduft rund um die Kreuzung mit klarer Fihrung, im
Idealfall ist dieser auch eingefadrbt, und gewahrleistet
gute Sichtbeziehungen zwischen Kfz-Nutzenden und
Radfahrer*innen. Autofahrer*innen sollen denken, dass
dies das Ende der Straf3e ist und anhalten.

Vorfahrt: Radfahrende haben auf dem umlaufenden
Radweg immer Vorfahrt gegeniiber dem ein- oder aus-
fahrenden oder bereits an der Kreuzung befind-

lichen Kfz-Verkehr, bereits im Kreisverkehr befindliche
Radfahrende haben Vorfahrt gegeniber einfahrenden
Radfahrenden. Ferner haben FufSgdnger*innen auf dem
Zebrastreifen Vorrang gegeniber dem gesamten ande-
ren Verkehr. Der Gehweg mit Zebrastreifen verlauft
entlang der AuRenseite des Radweges. Die Erhéhung
der Fahrbahn und die abmarkierten ,Haifischzéahne“ vor
den Radwegen und Zebrastreifen verdeutlichen die
Prioritaten. Die Gestaltung ist dabei fir Radfahrende
so optimal, dass sie beim Uberqueren der Kreuzung
nicht anhalten missen.

digkeit, mit der Autos in den Kreisverkehr einfahren
und ihn durchqueren kénnen. Das verringert auch die
Wahrscheinlichkeit von Unféllen und schweren Verlet-
zungen an Konfliktpunkten. Die engen Abmessungen
passen die Geschwindigkeit von Autos fast an die der
Radfahrenden an, machen die Verstandigung einfacher
und damit den Verkehr fir alle sicherer. Dies wird durch
eine physische Trennungsfldche zwischen Kfz- und
Radverkehr unterstitzt. Der Kreisverkehr soll so ange-
legt sein, dass die Geschwindigkeit von 30 km/h nicht
Uberschritten werden kann.

Kfz-Wartebereich: Der geschitzte Kreisverkehr bietet
Platz fir ein Auto zwischen dem Radweg und dem
Kreisverkehr selbst. Auf diesem Platz kénnen rechts
abbiegende Autos warten, um den Radfahrer*innen den
Weg freizugeben, ohne dabei Fahrzeuge im Kreisver-
kehr aufzuhalten. Dies stellt auch sicher, dass die Ver-
kehrsteilnehmenden Blickkontakt herstellen kénnen.

Verkehrsinsel in der Fahrbahnmitte: Ein sicherer Ort
fur FuRganger*innen zwischen den Fahrbahnen, um
diese zu Uberqueren und jeweils nur eine Verkehrsrich-
tung berlcksichtigen zu missen.

Erh6hte Inseln und Schiirzen in der Mitte des Kreisver-
kehrs: Sie schaffen die richtigen Dimensionen, um die
Geschwindigkeit zu reduzieren.
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Aufpflasterung

Die Aufpflasterung, gelegen an einer Kreuzung zu einem verkehrsberuhigten Bereich mit Vorrang fiir FuR- und Radverkehr,

schafft eine sichere und langsame Uberfahrt. Die Kreuzung wird angehoben, um eine Reduktion der Geschwindigkeit herbei-

zufiihren. Der Vorrang von Radfahrer*innen und Ful3gdnger*innen wird ebenfalls hervorgehoben.

Aufgrund der geringen Geschwindigkeit wird der Schweregrad von Verletzungen bei Kollisionen stark verringert. Die erhdhte

Kreuzung verlangsamt das Abbiegen und verbessert die Sichtbarkeit von Radfahrer*innen und FuRgdnger*innen. Fur den Kfz-

und Radverkehr ist der Vorrang fir Radfahrende, die entlang der HauptstrafRe fahren, deutlich erkennbar. Um die Kreuzung

fur alle Verkehrsteilnehmer*innen intuitiv und leicht verstandlich zu machen, sind einige visuelle und fahrdynamische Ele-
mente erforderlich:

) Die Oberflichenmaterialien und die Farben des Rad-

>

und Gehwegs mussen Uber die Kreuzung verlangert
werden, um visuelle Kontinuitat zu gewahrleisten und
um zu betonen, dass dieser Bereich ein potenzieller
Konfliktpunkt ist, an dem die Menschen besonders auf-

passen mussen.

An den Zufahrtsrampen fur Kraftfahrzeuge weisen Hai-
fischzdhne darauf hin, dass der Autoverkehr Vorfahrt
gewdhren muss.

1% |

> Wenn der Kfz-Verkehr von einer HauptstraRe nach

rechts abbiegt und in eine Nebenstrafe einfdhrt,
macht die Aufpflasterung an der Kreuzung deutlich,
dass man in einen Bereich mit niedriger Geschwindig-
keit einfahrt.



Positive Auswirkungen

Niederlanden alle Bevdlkerungsgruppen Rad fahren.

Vorteile sichtbar:

Die fehlerverzeihende, geschitzte Infrastruktur bietet
den Radfahrenden insbesondere an Kreuzungen ein
hohes Sicherheitsgefiihl und eine erhéhte Sichtbarkeit
gegeniber dem rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr.

Zusatzlich haben die niederlandischen Kreisverkehre
haufig nur eine Fahrspur. Dadurch verkirzt sich die
Uberquerungsstrecke und werden die Beriihrungs-
punkte mit dem Kfz-Verkehr auf ein Minimum reduziert,
was die Verkehrssicherheit erhdht.

9 Schepers 2015; ITF 2008

10 KiM 2018

Die Niederlande haben international eines der besten Verkehrssysteme aufgebautg, besonders in Bezug auf den Radverkehr.
Der Modal Split-Anteil des Radverkehrs ist in den Niederlanden ' mit 27 % weltweit am héchsten. Hinzukommt, dass in den

Mit dem beschriebenen niederlandischen Nachhaltigkeitsansatz in der Verkehrssicherheitsarbeit haben die Niederlande den
héchsten Radverkehrsanteil und die Heterogenitadt der Radfahrenden erreicht. Speziell an den Kreuzungen werden folgende

> Der geschitzte Kreisverkehr und die geschitzte Kreu-

zung bendétigen dhnlich viel Platz wie eine herkémm-
liche Kreuzung mit Radverkehrsfihrung.

Auch die Gestaltung der Aufpflasterung an Kreuzungen
ermdglicht die Direktheit des Radverkehrs; sie erleich-
tert das Uberqueren und beseitigt Hindernisse fiir FuR-
ganger’innen und Menschen mit Behinderungen.

Die Reduzierung der Komplexitat von Kreuzungssitua-
tionen erhéht die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrs-

teilnehmer*innen.
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Erfolgsfaktoren

Aufgrund des niederlandischen Erfolgs bei der Radverkehrsférderung suchen Praktiker*innen aus aller Welt in den Niederlan-

den nach Inspiration und Anleitung, um vom niederlandischen Know-how und ihrer mehr als 30-jdhrigen Erfahrung in Praxis,

Forschung und Entwicklung zu profitieren. Sollen die vorgestellten Elemente des niederldndischen Kreuzungsdesigns erfolg-

reich genutzt und in einen anderen Kontext Ubertragen werden, missen bei der Umsetzung folgende Punkte berlcksichtigt
werden:

Geschutzte Kreuzungen und
Kreisverkehre

>

Ein kleiner Kurvenradius mit einen Abbiegewinkel
von 90 Grad ist wichtig, damit rechts abbiegende Autos
langsam abbiegen missen.

Das Parken und Halten von Kraftfahrzeugen ist im Ab-
stand von 10 Metern an Kreuzungen zu untersagen.

Um Konflikte mit dem FuBverkehr zu vermeiden, ist es
wichtig, die Belange des FuRverkehrs, insbesondere
Fragen der Barrierefreiheit, einzubeziehen und zu be-
ricksichtigen. Ferner ist es ginstig, wenn der Radver-
kehr auf der Innenseite und der FuBverkehr auf der
AuBenseite der Kreuzung gefthrt werden.

Es ist wichtig, dass der gesamte geschitzte Radweg
an der Kreuzung eingefarbt und nach Maglichkeit an-
gehoben wird, um Sichtbarkeit und Aufmerksamkeit zu
optimieren.

16 |

Aufpflasterungen

Y Esist vorteilhaft, wenn der gesamte geschitzte Rad-
weg an der Kreuzung nicht nur eingefarbt, sondern
auch baulich erhéht wird, um Sichtbarkeit und Auf-
merksamkeit zu verbessern.

> Der an die Fahrradfurt angrenzende Ful3gangeriber-
weg (Zebrastreifen) kann mit Haifischzdhnen versehen
werden, um die Sicherheit fir FuRgdnger*innen zu ver-
bessern und deren Vorrang deutlich anzuzeigen.



Rechtliche und technische Hinweise

Die beschriebenen Kreuzungstypen sind im Prinzip auch in Deutschland bekannt. Sie sind auf der Grundlage des Straf3en-

verkehrsrechts oder des StrafSenrechts hierzulande ebenfalls umsetzbar, auch wenn sie - wie die geschitzten Kreuzungen -

in dieser konkreten Umsetzung in den technischen Regelwerken bisher nicht vorgesehen sind.

Elemente

rechtliche und technische Anmerkungen

Geschuitzte Kreuzung

Geschuitzte
Kreisverkehre

Aufpflasterungen

Die StVO enthalt nichts, was der Gestaltung einer Geschiitzten Kreuzung nach nieder-
landischem Vorbild entgegensteht. Verkehrszeichen, Lichtsignalanlagen und Markie-
rungen der StVO lassen sich verwenden. Das gilt ebenso fir die Verwaltungsvorschrift
zur StVO. Auch die StraRengesetze des Bundes und der Lander schlieRen neue Kreu-
zungstypen nicht aus. Insbesondere verlangen sie nicht, dass Kreuzungen nur nach
bestimmten (nichtamtlichen) Regelwerken gebaut werden dirfen.

Stattdessen enthalten sie Generalklauseln, wie in § 2 des BundesfernstraRengesetzes:
Die Trager der Straf3enbaulast haben nach ihrer Leistungsfahigkeit die Bundesfern-
straRen in einem dem regelmaRigen Verkehrsbedirfnis genligenden Zustand zu bauen,
zu unterhalten, zu erweitern oder sonst zu verbessern. § 3 FernStrG: Die Trager der
StraBenbaulast haben dafur einzustehen, dass ihre Bauten allen Anforderungen der
Sicherheit und Ordnung genigen.

Ahnlich ist es in den StraRengesetzen der Lander. § 7 Berliner StraBengesetz:
Die 6ffentlichen StraRRen sind im Rahmen der Leistungsfahigkeit des Tragers der
StraBenbaulast so zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern, zu verbessern oder zu
andern, dass sie dem regelmaRigen Verkehrsbedirfnis geniigen.

§ 9 StraRen- und Wegegesetz NRW: Beim Bau und bei der Unterhaltung der StralRen
sind die allgemein anerkannten Regeln der Technik, die Belange des Umweltschutzes,
des Stadtebaus, des 6ffentlichen Personennahverkehrs, der im StraRenverkehr beson-
ders gefédhrdeten Personengruppen sowie des Rad- und Ful3gdngerverkehrs angemes-
sen zu bericksichtigen.

Die Regelwerke der FGSV enthalten allgemein anerkannte Regeln der Technik. Sie sind
ebenso wie die weiteren aufgefiihrten Belange ,zu beriicksichtigen® also in die Uberle-
gungen einzubeziehen, aber nicht verbindlich anzuwenden. Eine allgemein anerkannte
Regel der Technik ist die ,herrschende Auffassung unter den technischen Praktikern®,
weshalb dieser Maf3stab - so das Bundesverfassungsgericht im Kalkar-Beschluss
(BVerfGE 49, 89) — ,stets hinter einer weiterstrebenden technischen Entwicklung hin-
terherhinkt® Im Recht der Technik stellen sie das niedrigste Sicherheitsniveau dar.

Ein anspruchsvolleres Niveau hat der ,Stand der Technik®. Er wird definiert als
LEntwicklungsstand fortschrittlicher Verfahren, Einrichtungen oder Betriebsweisen,
der die praktische Eignung einer MaRnahme gesichert erscheinen ldsst”

Kreisverkehre sind in Deutschland schon lange bekannt und haben in der StVO ein
eigenes Verkehrszeichen. Geschitzte Kreisverkehre nach niederldndischem Vorbild
sind mit den Regelungen der VwV-StVO zu diesem Zeichen 215 vereinbar, sofern der
Kreisverkehr innerorts liegt und der umlaufende Radweg eng (Absetzmal max. 4-5 m)
an der Kreisfahrbahn gefihrt wird.

Auch die niederlandische Markierung ,Haifischzahne” ist im April 2020 in die StVO
eingefiihrt worden.

Aufpflasterungen sind als Gehwegiiberfahrten in den Richtlinien fir die Anlage von
StadtstralRen (RASt 06 - Abschnitt 6.3.7.1, Seite 119) und in den Empfehlungen fir Ful3-
gangerverkehrsanlagen (EFA) enthalten. Sie werden in einzelnen deutschen Stadten
bereits eingesetzt, um eine bauliche Situation zu erzeugen, die dem Fahrbahnverkehr
deutlich macht, dass er einen Radweg kreuzt.

Fir den Radverkehr ergibt sich neben dem Sicherheitsgewinn als weiterer Vorteil,
dass er an EinmiUndungen auf einem Niveau unterwegs ist und nicht auf (abgesenkte)
Bordsteine trifft.
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Radrouten beruhigen und Platz schaffen

Viele Stadte leiden unter den Folgen des Kfz-Verkehrs durch
Staus, Larm und Abgase. Zunehmend davon betroffen sind
Menschen in Wohn-, Einkaufs- und Anliegerstraf3en sowie

in Fahrradstraf3en, die haufig als Durchgangs- und Schleich-
wege vom gebietsfremden Kfz-Verkehr genutzt werden,
obwohl sie nicht dafir konzipiert sind.

Eine einfache, aber effektive Mdglichkeit, die Belastungen
durch den Kfz-Verkehr in den Wohnquartieren zu reduzieren
oder ganzlich zu unterbinden, sind modale Filter. Als modale
Filter werden verkehrsplanerische und infrastrukturelle
Elemente bezeichnet, die das Ziel haben, unerwinschte Ver-
kehrsarten herauszufiltern, wahrend erwiinschten Verkehrs-

arten das Passieren weiterhin ermdglicht wird.

Naturliche Filter

Oft ist der Durchgangsverkehr mit (privaten) Kraftfahrzeu-
gen in den Quartieren unerwiinscht. Die Filterfunktion kann
sich daher auf den gesamten Verkehr oder nur auf bestimm-
te Arten des Kfz-Verkehrs beziehen. So ist es beispielswei-
se moglich, nur den Busverkehr und Kommunalfahrzeuge
durchzulassen sowie FuRganger*innen und Radfahrende.

In vielen Stadten gibt es auch ,technische” modale Filter,

z. B. bedingt durch die niedrige Durchfahrtshohe von
Bricken, die verhindern, dass Lkw-Verkehre diese StrafRen
nutzen kdnnen. Auch durch ,natirliche” Barrieren, wie es
Gewasser, Eisenbahnstrecken oder an Wohnviertel an-
schlieSende Grinzige sein kdnnen, werden die anliegenden
Quartiere vom Kfz-Verkehr entlastet, wenn es keine direkte
Durchfahrtsmoglichkeit fur Kfz gibt. Fahrradbricken, Rad-
wege durch Grinflachen oder entlang der Infrastrukturen/
Gewasser sind geeignete Mittel, um diese naturlichen Bar-
rieren als modale Filter nutzbar zu machen.

Geeignet fiir Quartiere

Modale Filter eignen sich fir unterschiedliche Siedlungs-
strukturen - ihre Gemeinsamkeit ist das Prinzip der Ver-
kehrsvermeidung in den betreffenden StrafSen und Quartie-
ren durch aktive verkehrsplanerische Lenkungsmaf3nahmen.
Sie sind sowohl ein Konzept zum Schutz von Wohngebieten,
als auch von Quartieren mit unterschiedlichen Funktionen
wie Einkaufen, Aufenthalt, Wohnen und Arbeiten. Modale
Filter werden haufig als flankierende Elemente zum Beispiel
in Begegnungszonen oder Fahrradstral3en eingesetzt, um
die Kfz-Belastung effektiv zu senken.

Modale Filter sind sinnvoll, wenn (Wohn-)Quartiere viel
Durchgangsverkehr aufweisen. Das passiert vor allem, wenn
es auf den parallel verlaufenden HauptverkehrsstraRen
regelmafig zu Staus kommt oder eine NebenstralSe die
geographisch kirzeste Verbindung von A nach B ist. Die ver-
kehrsplanerisch nicht vorgesehene Nutzung von Neben-
stralRen fir den Durchgangsverkehr ist zwar nicht neu, hat
aber durch die zunehmende Nutzung von Echtzeitnavi-
gationssystemen wie Google Maps in den letzten Jahren
erheblich zugenommen. Die herkdmmliche StralRensyste-
matik, die anzeigen sollte, welche Bedeutung eine Stralde
fur den Verkehr hat, eignet sich somit heute nicht mehr als

einziges Steuerungselement.
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= Modale Filter

Elemente

Modale Filter funktionieren, indem sie mit einfachen Mitteln den Verkehr lenken.
Dabei lassen sich drei Formen von modalen Filtern unterscheiden.

1/

Modale Filter durch
VVerkehrszeichen

2/

Modale Filter durch
bauliche Sperren

33/

Modale Filter durch
Umwidmung,

hier ein Pocketpark

3b/

Modale Filter durch
Umwidmung,

hier eine OPNV-
Haltestelle



Umsetzung am Beispiel
von London

Modale Filter haben sich international als effektives Instru-
ment der Verkehrsplanung erwiesen. In den meisten Fallen
werden sie jedoch nicht zur systematischen Radverkehrs-
forderung angewandt, sondern vor allem als Element zur
Verkehrsberuhigung von Wohngebieten .

Beispielhaft fur die Anwendung von modalen Filtern zur
qualitativen Aufwertung des Radverkehrs in (Wohn-)Quar-
tieren ist das Mini-Hollands-Programm im Londoner Stadt-
bezirk Waltham Forest (siehe Fact Sheet Mini-Hollands).
Dort wurden insbesondere Radrouten in Nebenstraf3en,
sogenannte ,quiet ways‘, mit modalen Filtern ausgestattet,
um die Sicherheit und den Fahrkomfort fiir Radfahrende

zu verbessern und die Aufenthaltsqualitat fur die Anwoh-

ner*innen zu verbessern.

1. Modale Filter durch
Verkehrszeichen

Modale Filter kdnnen ohne bauliche MaRnahmen durch
Verkehrszeichen angeordnet werden. Ein durch ein entspre-
chendes Verkehrszeichen angezeigtes Durchfahrtsverbot
ist beispielsweise ein sogenannter ,halber” modaler Filter.
Gegenlaufige Einbahnstrafen dagegen haben fir die StrafRe
insgesamt eine vollstandige Filterfunktion. Modale Filter
durch Verkehrszeichen kdnnen auch temporar angelegt
werden, wie es teilweise vor Schulen oder fir Spielstraen

schon gemacht wird.

2. Modale Filter durch
bauliche Sperren

Bauliche Sperren kénnen kaum missachtet werden und es
gibt sie in vielen Formen. Eine M&glichkeit sind sogenannte
Diagonalsperren, die den Verkehr an Kreuzungen in eine
Richtung lenken und damit den geradeaus gefihrten Kfz-
und Lkw-Verkehr herausfiltern. Ihr Vorteil ist, dass dort keine
Sackgassen mit platzintensiven Wendekreisen nétig sind.

Eine weitere Mdéglichkeit sind Sperren an Einmindungen zu
grofSen HauptverkehrsstraRen. Sie haben den Effekt, dass
Quartiere einerseits vor Durchgangsverkehr geschitzt wer-
den und andererseits an den Hauptverkehrsstral3en keine

potenziell gefahrlichen Abbiegesituationen entstehen - die
Kreuzungssituation wird somit entscharft. Zudem kann
damit der Bedarf an Ampeln an der Hauptverkehrsstral3e
gesenkt werden. Werden solche Sperren installiert, muss
der Kfz-Verkehr entweder in eine andere Richtung abflieSen

kénnen oder es missen Wendeanlagen eingeplant werden.

3. Modale Filter durch
Flachenumwidmung

Eine dritte M&glichkeit fir den Einsatz modaler Filter, die
nicht nur Effekte auf den Verkehr, sondern auch auf die Qua-
litdt des Stadtraums haben, sind sogenannte Pocketparks.
Bei ihnen wird ein kurzer StraBenabschnitt oder ein Platz
zur FuBgangerzone mit Radweg (oder dieser Bereich wird fur
den Radverkehr freigegeben) umgestaltet. Diese Variante
hat den Vorteil, dass sie durch eine attraktive Platzgestal-
tung sowie bessere Moglichkeiten zur Begegnung und

zum Aufenthalt eine hohe Akzeptanz bei Anwohner*innen
erwirkt.

Besonders geeignete Straflenabschnitte fur Pocketparks
liegen vor Schulen und anderen Bildungseinrichtungen, vor
kommunalen Gebauden wie Rathdusern, Schwimmbadern
und Theatern, in Parks- und Griinanlagen sowie an Stadt-
und Quartiersplatzen, die vom ruhenden und fliefenden
Kfz-Verkehr belastet sind.

Pocketparks werden durch Poller geschitzt. Lieferverkehre,
Mdullabfuhr und Stadtreinigung kdnnen mit entsprechenden
Schlisseln die Poller umlegen und die Zone befahren. Bei
sehr kurzen Strallenabschnitten ist das selten notwendig.

11 So gibt es in vielen deutschen Stadten modale Filter, die vor allem in den 1970er- und 1980er-Jahren in Wohngebieten installiert wurden. Sie sind jedoch
weder systematisch, noch explizit fir den Radverkehr geschaffen worden. Erste Ansatze zur Nutzung von modalen Filtern im Sinne einer Radverkehrsforde-
rung und der Aufwertung des &ffentlichen Raums gibt es beispielsweise in Berlin-Neukdlln, Kassel und anderen deutschen Stadten.
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- Modale Filter

Positive Auswirkungen

Modale Filter sind ein wichtiges und schnell einzusetzendes
Instrument, um Durchgangs- und Schleichverkehre durch
Kfz in den Quartieren zu unterbinden und dadurch die Be-
lastungen durch Larm, Feinstaub und Stickoxide erheblich
zu senken, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und gleichzei-
tig die Aufenthaltsqualitat fir die Menschen zu steigern. Die
Reduzierung des Kfz-Verkehrs kann sich auch auf angren-

zende StraRenabschnitte fortsetzten und positiv auswirken.

Erhohung der Verkehrssicherheit

Werden modale Filter als bauliche Sperren errichtet, kdnnen
sie bei guter Planung nicht nur Radrouten sicherer und
komfortabler machen und Quartiere beruhigen, sondern
auch Kreuzungen entscharfen.

Das wird beispielsweise dadurch erreicht, dass der Einsatz
von Diagonalsperren die Kurvenradien meist verringert, so
dass die Fahrgeschwindigkeit der Autos abnimmt und sich
die Komplexitadt des Verkehrsgeschehens insgesamt redu-
ziert. Vorteilhaft ist ferner, dass Autofahrende durch diesen
Lenkungseffekt nur an einem maéglichen Kreuzungspunkt
auf den Radverkehr treffen kdnnen.

Auch bei der SchlieBung von (Neben-)StralRen fur den Kfz-
Verkehr in Richtung angrenzender Hauptverkehrs-
straf3en sind modale Filter ein grundlegendes Element,
um die Vielzahl von Verkehrsunfallen im Kreuzungsbereich
zu senken. Gleichzeitig wird dadurch auch der Bedarf an
Ampeln oder an Abbiegespuren reduziert. Dariber hinaus
werden durch die Schliefung von (Neben-)Strallen gegen-
Uber Hauptverkehrsstraf3en Rdume fur neue Nutzungen
gewonnenen. Beispielsweise kann - bei beengten Verhalt-
nissen — so Platz fuUr eine Bushaltestelle an der Hauptver-

kehrsstraf3e geschaffen werden.
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BlumenRibel wirken als Gestaltungselement und als modaler Filter.
© ADFC Melissa Gémez

Bessere Umwelt- und Aufenthalts-
qualitat

Besonders hervorzuhebende positive Nebeneffekte gibt

es vor allem bei den Pocketparks: Sie etablieren sich zu-
nehmend als Orte mit hoher Aufenthaltsqualitat, die Raum
geben fur nachbarschaftliche Begegnungen. Das tragt mal3-
geblich zur Akzeptanz der MaRRnahme bei den Anwohner*in-
nen bei. Die Modalen Filter werden daher nicht im negativen
Sinne als ,Sperrung” der StraRe wahrgenommenen, sondern
vielmehr als Schaffung eines neuen Ortes und als positiver
Impuls fur die Stadtentwicklung verstanden. Insbesondere
vor Schulen und kommunalen Einrichtungen kdnnen Stadt-
platze einladende Orte der Begegnung und des entspann-
ten Ankommens werden, die durch ihre Gestaltung Men-

schen zum ZufulRgehen oder Radfahren motivieren.

Auch fir den ansassigen Einzelhandel kdnnen sich die
MaRnahmen positiv auswirken: So nahm beispielsweise im
Londoner Bezirk Waltham Forest durch viele verkehrsbe-
ruhigende Malinahmen - darunter auch modale Filter — der
Umsatz im Einzelhandel um 30 Prozent zu und ging der
Leerstand von Geschaften um 17 Prozent zurick.

Fazit

Bei allen der drei vorgestellten Einsatzgebiete fir modale
Filter handelt es sich um schnell umsetzbare und preiswerte
Instrumente der Verkehrsberuhigung, fir die keine aufwan-
dige Umbauten erforderlich sind (z. B. Bordsteinverlegun-

gen) sondern lediglich punktuelle MaRnahmen.



Erfolgsfaktoren

Damit Planerin*innen und Verwaltungen modale Filter

erfolgreich zur Verkehrsberuhigung einsetzen kdnnen,

sollten sie zuvor mit den moglichen Herausforderungen im

Rahmen von Beteiligungsprozessen und der begleitenden

Offentlichkeitsarbeit auseinandersetzen.

Aus den Erfahrungen in London kénnen dafir folgende

Malnahmen empfohlen werden:

>

Insgesamt erhoht eine umfassende Kommunikation
mit allen Interessengruppen und eine Informations-
kampagne die Akzeptanz der MaRBnahmen und mini-
miert mdgliche rechtliche Widerspriche.

Im Vorfeld ist es hilfreich, Zahlen, Daten und Fakten
zu sammeln, die fir den Einsatz von modalen Filtern

sprechen.

In London war dies z. B. wichtig, um in den Diskussio-
nen mit den Birger*innen Effekte wie Verbesserungen
der Luftqualitat, sinkende Anteile des Kfz-Verkehrs
und andere positive Auswirkungen belegen zu kdnnen.
So konnte u. a. verdeutlicht werden, dass es durch die
Verkehrsberuhigungsmaflnahme nicht automatisch
zu Verkehrsverlagerungen auf umliegende Hauptver-
kehrsstraRen kommt, sondern dass eine Verkehrs-
beruhigung in Waltham Forest in den NebenstrafRen
gleichzeitig auch ein geringeres Verkehrsaufkommen
auf den HauptverkehrsstraRen bewirkt.

Hilfreich war zudem eine Studie von Living Streets UK,
die zu dem Ergebnis kam, dass 15 Prozent des durch
modale Filter umgeleiteten Verkehrs komplett ver-
schwinden, was zum einen auf veranderte Routen-
nutzungen, und zum anderen auf ein anderes Fahrver-
halten (z.B. Anderungen bei der Verkehrsmittelwahl,

Vermeidung von Verkehrswegen) zurickzufihren ist.

Umgewidmeter StraRenabschnitt in London bietet Platz
© ADFC Melissa Gémez

Verkehrsberuhigte Gebiete oder durch modale Filter fir
bestimmte Verkehrsarten geschlossene StrafSen mus-
sen fir Anwohner*innen, Rettungsdienste, Millabfuhr
oder Lieferverkehr erreichbar sein. Idealerweise werden

vor der Planung die Interessengruppen einbezogen.

Bei der Planung und Umsetzung ist zu bericksichtigen,
dass fur den Kfz- und ggf. Lkw-Verkehr Wendemdglich-
keiten bendtigt werden.

Die hochste Akzeptanz erfahren modale Filter, wenn
sie im Rahmen von neuen Platzgestaltungen (Variante
3: Pocketparks) eingesetzt werden, weil diese mit einer
Erh6hung der Aufenthaltsqualitdt verbunden sind.
Deutlich weniger beliebt sind hingegen reine bauliche
Sperren.
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Modale Filter

Rechtliche und technische Hinweise

Die verwendeten Elemente der Verkehrsberuhigung sind auch in Deutschland bekannt. Sie sind auf der Grundlage

des StraRenverkehrsrechts oder des StraRenrechts hierzulande alle ebenfalls umsetzbar.

Elemente

zuldssig in DE

rechtliche und technische Anmerkungen

Modale Filter durch Ver-

Modale Filter durch
bauliche Sperren

Modale Filter durch
Stadtplatze ,Pocket-
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kehrszeichen

parks“

Als Beschrankung des Verkehrs benétigen Verkehrszeichen eine Begriindung nach

S 45 StVO. Durchfahrtverbote mit dem Zusatzzeichen ,Anlieger frei“ werden haufig
missachtet und sind nach Erfahrungen der Polizei kaum zu kontrollieren. VerstoR3e
gegen Einfahrverbote in EinbahnstralRen beobachtet man im Kfz-Verkehr dagegen nur
selten.

Bauliche Sperren kdnnen vom Trager der StralRenbaulast — das ist bei Gemeindestralien
die Kommune - auf Grundlage des StraRenrechts als Veranderung der Straf3e errichtet
werden, um stralRen- und stddteplanerische Entscheidungen umzusetzen (mehr dazu
im Absatz zu den Stadtplatzen). Dabei ist die Kommune nicht auf die Verkehrseinrich-
tungen nach § 43 Abs. 1 StVO beschrankt, sondern kann das Gestaltungsmittel selbst
wahlen. Die StraBenverkehrsbehodrde kann jedoch nur diese Verkehrseinrichtungen
anordnen, insbesondere rot-weilRe Schranken und Sperrpfosten.

Diagonalsperren sind bauliche MaRnahmen, die an Kreuzungen und Einmindungen den
Verlauf von Straflen umlenken. Auch hier ist das StraBenrecht die Grundlage fur das
Handeln der Kommune. Die Straf3enverkehrsbehdrde kann eine Verkehrsregelung an-
ordnen, die aufgrund einer gednderten Verkehrsfihrung erforderlich ist. (z. B. Zeichen
209 ,Vorgeschriebene Fahrtrichtung rechts”i. V. m. ,Radverkehr frei“). Die RechtmaRig-
keit hdngt dabei nicht von der RechtmaRigkeit der straenbaulichen MaRnahme ab.
(OVG Hamburg 15.02.2007, 3 Bf 333 /04 Z. - EinbahnstraRe).

Die Unterbrechung von Straf3en fur den allgemeinen Verkehr durch Stadtplatze fur

den FuB- und Radverkehr unterliegt dem StraRenrecht. Sie setzt eine ,Einziehung“
(Entwidmung) des StraBenraums durch den Trager der Straenbaulast voraus. Die
StraBen- und Wegegesetze der Lander lassen eine Teilentwidmung zum Ausschluss des
Kfz-Verkehrs dann zu, wenn Uberwiegende Grinde des &ffentlichen Wohls vorliegen.
Dazu ist eine Abwagung zwischen den verkehrlichen, den privaten und den eventuell
entgegenstehenden 6ffentlichen Belangen erforderlich.

Stadtebauliche Grinde, wie sie in kommunalen Verkehrsentwicklungskonzepten zu
finden sind, gehdren auch ohne Bebauungsplan oder andere férmliche Planungsakte
zu den Grinden des 6ffentlichen Wohls, die eine Einziehung rechtfertigen kdnnen. Bei-
spiele sind der Schutz vor Larm und Abgasen oder die Ordnung des ruhenden Verkehrs.

Interessen von Anlieger*innen an der Erreichbarkeit ihrer Grundstiicke werden dadurch
berucksichtigt, dass sie die Stral3e jeweils bis zum neu geschaffenen Stadtplatz als
Sackgasse befahren kdnnen. Die teilweise Entwidmung ist die Voraussetzung dafir,
dass die StraRenverkehrsbehérde Verkehrszeichen anordnen darf, die andere Verkehrs-
arten als den Ful3- und Radverkehr ausschlief3en.

Unter denselben Voraussetzungen darf sie auch Verkehrseinrichtungen wie Sperrpfos-
ten aufstellen (S 43 Abs.1i.V.m. S 39 Abs. 1 StVO), um mehrspurige Kfz wirksam an der
Durchfahrt zu hindern. Fahrzeuge der StraRenreinigung oder der Mullabfuhr geniel3en
im Einsatz Sonderrechte (S 35 StVO). Lieferverkehr mit Kraftfahrzeugen kann durch Zu-
satzzeichen freigegeben werden



Idealtypische Zeitachse einer Teileinziehung in Berlin

Dauer in Wochen

1 Woche .

4wochen HINE—

(1 Woche méglich)

2 Wochen -

5Wochen I —

2 Wochen IR

5wochen I

17-20 Wochen

1 Woche [ |

4Wochen I —

1 Woche .

6 Wochen

Gesamtdauer: 22-25 Wochen

Arbeitsschritt
Verwaltungsvorgang der Teileinziehung

1. Stellungnahme zur nachtraglichen Beschrankung der Benutzungsarten/
Benutzerkreises (Teileinziehung)
Argumentation fur Beschrdnkungen seitens des Tiefbauamtes

2. Anhorung der StraRenverkehrsbehdrde und schriftliche Stellungnahme

3. Ubermittlung der Ankiindigung ins Amtsblatt

4. Vorankundigung im Amtsblatt und Zeitraum fir Einwendungen durch Birger*innen
5. Ubermittlung der Teileinziehung im Amtsblatt

6. Allgemeinverfigung der Teileinziehung/Erlangen der Rechtssicherheit

Verkehrsrechtliche Anordnung

1. Erstellung des Verkehrszeichenplan
2. StrafBenverkehrsrechtliche Anhérung

3. StralSenverkehrsrechtliche Anordnung

12 Wir danken dem Tiefbauamt Neukdlin fir wertvolle Hinweise zur Umsetzbarkeit von modalen Filtern im deutschen Kontext.
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3. Die Mini-Hollands in London

Fahrradfreundliche Nebenzentren

Die Londoner Regierung schrieb 2013 das sogenannte
Mini-Hollands-Programm aus. Auf das Programm konnten
sich alle 18 AuBenbezirke bewerben.

Die Finanzierung der Mini-Hollands erfolgt durch ,Trans-
port for London®, die gemeinsame Koordinierungsstelle des
Verkehrssystems in London und des Birgermeisters von
London. Die drei Londoner AufSenbezirke Waltham Forest,
Kingston und Enfield erflllten mit ihrer Bewerbung die Aus-

wahlkriterien und erhielten jeweils 30 Mio. Pfund (ca. 33 Mio.

Euro) zur Umsetzung von MaRnahmen der Radverkehrs-
forderung nach niederlandischem Vorbild. Ziel der drei Be-
zirke: Die Straf3en sollten den Menschen durch verbesserte
FuB- und Radverkehrsinfrastruktur wieder zuriickgegeben

werden.

Das Mini-Hollands-Konzept wurde entwickelt, um eine An-
derung des Mobilitdtsverhaltens der Londoner Bevdlkerung
zu bewirken. Autofahrten sollten auf den Rad- und FufSver-
kehr verlagert werden. Insbesondere die kurzen Fahrten
unter drei Meilen (ca. 4,8 km) standen dabei im Fokus, denn
hier ist das Potenzial fir eine Verlagerung besonders grof3.

Um dieses Potenzial ausschépfen zu kdnnen, war es wichtig
zunachst die hauptsachlichen Hindernisse aus dem Weg zu
rdumen, die Menschen vom Radfahren abhalten: Die Angst
bei Verkehrsunfallen verletzt zu werden und der beim Rad-
fahren empfundene Stress durch den Autoverkehr. Radfah-
ren sollte sich fur alle Alters- und Nutzer*innengruppen so
einfach, angenehm und sicher anfiihlen wie in den Nieder-
landen. Wesentlich fir das Konzept war die Neugestaltung
eines Teils der Bezirke, damit dieser auch fur Fuliganger*in-
nen besser nutzbar sein sollte und die Straflen fir Anwoh-

ner’innen mehr Aufenthalts- und Lebensqualitat bieten.

Das Mini-Holland-Konzept wurde spater Teil des

Londoner ,Healthy Streets - Gesunde Strallen“-Ansatzes.
Dessen Ziel ist es unter anderem dem Bewegungsmangel
der Londoner Bevdlkerung durch fahrrad- und fulSgénger-

freundliche Lebensrdume entgegenzuwirken.
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Mini-Hollands

Das Konzept der Mini-Hollands bietet Losungen fur mehrere verkehrsbedingte Probleme in Stadten und Gemeinden.

Allgemeine Verkehrsprobleme

Probleme fir den Fu3- und Radverkehr

Gesundheitliche Probleme und soziale Teilhabe

>
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Hohes Verkehrsaufkommen
von Lkw- und Pkw-Durchgangs-
verkehren in WohnstraRen

Geringe Verkehrssicherheit fir
Radfahrende und Ful3gdnger*in-
nen wegen zu hoher Geschwin-
digkeiten und

Hohe Anzahl von Pkw-Kurz-
streckenfahrten und damit
verbundene L&rm- und Schad-
stoffbelastungen

>

Fehlende Attraktivitat fur
FuB- und Radverkehr

Mangelnde Vielfalt
bei Radfahrenden

Mangel an sicheren Fahrrad-
abstellplatzen an Zielen und
Wohnorten

Aggressionen im StraBenverkehr

> Gesundheitliche Probleme
aufgrund von Bewegungsmangel

Y Schlechte Luft

» Mangel an qualitativ hochwertigen
offentlichen Raum, der die soziale
Interaktion fordert

> Mangel an Freizeit- und
Spielbereichen fir Kinder



AnwohnerstralSe vorher — nachher © Waltham Forest Borough

EinkaufsstralBe vorher — nachher © Waltham Forest Borough
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Elemente

Zur erfolgreichen Umsetzung des Konzepts wurden mehrere MafSnahmen umgesetzt.

1/Verkehrsinfrastruktur

) Getrennte/geschiitzte Radwege auf HauptstraRRen
durch den Bezirk und zu benachbarten Stadtbezirken

> Geh- und Radrouten, die den Weg zwischen Stadt-
zentren erleichtern

> Fahrradparkh3user an Bahnhfen und wichtigen
OPNV-Haltestellen, auch fiir Lastenfahrrider

> Fahrrad-Hangars (iberdachte Fahrradparkeinheiten
fur mehrere Fahrrdder) auf Pkw-Parkpldtzen in Wohn-
stralRen, die von den Bewohner*innen beantragt wer-
den kdénnen
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Gemeinsame/parallele Zebrastreifen fir FuRganger-
und Radfahrer*innen, die beiden Vorrang einrdumen

Geschiitzte Kreuzungen auf HauptstrafSen

Radschnellwege als Schlisselverbindung ins Stadt-
zentrum



2/Verkehrsberuhigte Zonen

Verkehrsberuhigte WohnstralRen, die die aktive Mobilitat fir alle attraktiver und sicherer machen,

wurden durch folgende Elemente umgesetzt:

> Modale Filter zur Vermeidung von Durchgangsverkehr
> Tempo-30-Zonen

> Bepflanzungen an StraBenecken schaffen beim
Abbiegen einen Anreiz, langsamer zu fahren

> Einrichtung reservierter Freiflichen vor Schulen mit
Halte- und Parkverboten zum Schutz der Kinder und
Jugendlichen

> Kopenhagener Grautafeln (eingefarbte Gehweg-
Uberfahrten - engl. blended crossings) réumen Ful3-
ganger*innen klare Prioritat ein

> Belebung der Haupteinkaufsstrae durch Ausweisung
als FuBRgadngerzonen von 10 bis 20 Uhr mit beschrank-
tem Lieferverkehr

>

Parklets und Pocketparks machen Stadtteile zu
attraktiven Orten und laden zum Verweilen ein.
Parklets sind kleine 6ffentliche Bereiche,

die anstelle von Parkplatzen eingerichtet werden.

Fir Pocketparks werden in bebauten Stadt-/
Wohngebieten Freiflachen geschaffen, die teils begrint
sind aber auch mit Stadtmobiliar bestickt werden
kénnen. Sie dienen der Aufwertung ihrer Umgebung
und entstehen beispielsweise dort, wo StraRen fir den
Durchgangsverkehr gesperrt werden

Schul- und Spielstraen werden fir den Verkehr
jede Woche drei Stunden gesperrt, damit Kinder den
StraBRenraum zum Spielen nutzen kénnen.

Begriinung und Baumpflanzung kdnnen durch ihre
Platzierung den Verkehr filtern und gestalten ins-

besondere die Wege zu Fufs oder mit dem Fahrrad
angenehmer.

© © © 0 0 0 000 0000000000000 00000 0000000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 0000 0 O

3/Ma@nahmen und Angebote fur Anwohner*innen

Weitere Angebote zur Férderung der Fahrradnutzung fir die Anwohner*innen runden die oben genannten Mafnahmen ab:

Y Fahrradunterricht fiir Erwachsene und Kinder,
) kostenlose Fahrradreparatur- und Wartungskurse,

) Partnerschaften mit Schulen, um das nachhaltige
Pendeln zur Schule zu unterstitzen,

> kostenlose Fahrrad- und Lastenrad-Leihsysteme,

> der Aufbau eines lokalen Lastenradliefersystems,

>

Fahrradgruppen fur Frauen mit gefihrten Radtouren
am Wochenende und

ein Baby-Biking-Projekt, um Menschen den Transport
ihrer Kinder mit dem Fahrrad zu ermdglichen.
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Neuer Radweg in London © ADFC Melissa Gbmez
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WALTHAM FOREST

Mietbare Fahrradbox in Waltham Forest © ADFC Melissa Gémez

Umsetzung am Beispiel des Londoner Bezirks Waltham Forest

Der,Mini-Hollands Bezirk“ Waltham Forest erhielt von der Londoner Verkehrsbehérde 30 Millionen Pfund fur die Umsetzung

des Konzepts ,GenieRR Waltham Forest“ zur Verbesserung der Fahrradinfrastruktur nach hollandischem Beispiel. Die anfang-

lichen Ziele umfassten die Reduzierung des Autoverkehrs sowie der Ausschluss des Lkw-Verkehrs und wurde dann auf die

Verbesserung des FuBverkehrs, die Erneuerung der Gemeinschaftsflachen, die 6ffentliche Gesundheit sowie die Lebens-

qualitat von Kindern erweitert. Kfz-Parkpladtze an HauptstrafSen wurden zu geschiitzten Radwegen umgewidmet, die ein

Radwegnetz bilden.

Kreisverkehre und Kreuzungen wurden neu gestaltet, um
die Sicherheit von Radfahrern*innen und FuRgdnger*innen
zu verbessern und ihnen Vorrang einzurdumen. Umliegen-
de Wohnstrafen wurden zu verkehrsberuhigten StrafSen
(,Villages"“). Die Villages bilden ein komplettes Netz von
Radwegen, die sichere und qualitativ hochwertige Verbin-
dungen innerhalb der einzelnen Villages des Bezirks und zu
den Zielen aufRerhalb des Bezirks gewahrleisten. Der Durch-
gangsverkehr wird mit Hilfe von Modalfiltern aus Wohnstra-
3en herausgehalten und die Geschwindigkeit reduziert.

Um das Wohlbefinden der Menschen zu steigern, werden
kleine Parks (,Pocketparks”), Parklets, 6ffentliche Sitzgele-
genheiten, Baumpflanzungen und Bereiche fir Erholung und
Spiel eingerichtet. Die Mini-Hollands werden durch eine Rei-
he erganzender Mal3nahmen wie die Errichtung einer Ful3-
gangerzone in der EinkaufsstralRe sowie ein vollstandiges
Angebot an sicheren und bequemen Fahrradparkpldtzen an
Bahnhofen und in WohnstraRen erganzt. Fahrradreparatu-
ren, kostenloser Radfahrunterricht und Gemeindearbeit im
Gridnen tragen zur Verbesserung des 6ffentlichen Raumes
bei. Das Alleinstellungsmerkmal der Mini-Hollands ist jedoch
nicht die getrennte Fahrradinfrastruktur, sondern lebens-
werte Stadtteile mit dem Schwerpunkt auf verkehrsberu-
higten Quartieren.

Der Bezirk Waltham Forest hat sein Mini-Hollands-Pro-
gramm in den letzten Jahren sehr erfolgreich umgesetzt:

22 km getrennte Fahrradwege, 40 Modalfilter, 100 verbesser-
te Kreuzungen, mehr als 700 Bdume, 15 Pocketparks,

sieben Fahrradparkh3duser mit 477 sicheren Parkplatzen in
der Nahe von Bahnhofen, 1200 Fahrradbigel, 300 Fahrrad-
Hangars und zwei zwei Kfz-SchlieBungen (10-20 Uhr) in
ortlichen EinkaufsstraBen wurden installiert bzw. vorge-

nommen.

Angesichts des Erfolgs und der breiteren Akzeptanz der
Programme plant die Verwaltung von Waltham Forest das
Programm voranzutreiben und das Mini-Hollands-Konzept
im gesamten Bezirk umsetzen. Dariber hinaus haben die
Planer’innen einen Design-Leitfaden entwickelt, um andere
Bezirke, Stadte und Lander zur Nachahmung ihres Konzepts

anzuregen und die Umsetzung zu erleichtern.



Modaler Filter und Grinfldche in London © ADFC Melissa Gbmez

Positive Auswirkungen

€ine Vielzahl an positiven Auswirkungen wurde im Bezirk wahrgenommen: So wurden nach der €inrichtung von stddtischen
Gemeinschaftsgdrten die neu entstandenen Grinflachen als Treffpunkt von den Anwohner*innen gerne genutzt, wodurch
das soziale Gefiige und die Teilhabe im Bezirk gestdrkt und gleichzeitig das Wohlbefinden der Menschen verbessert wurde.

Die Stadterneuerung durch Pocketparks trug dazu bei, dass Stadtgebiete sich regenerierten und dynamisierten. Sie schufen
neue Nutzungsmaoglichkeiten und starkten das Zugehdrigkeitsgefihl der Bewohner*innen. Durch die verstarkte Prasenz von
aktiven Fortbewegungsarten wie ZufulSgehen und Radfahren aber auch unterschiedlicher Bevélkerungsgruppen, die zuvor
im offentlichen Raum kaum sichtbar waren, entstand ein neues Verstandnis fur die StralRe als Raum fir viele unterschiedliche
Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten und es fiel der Bevdlkerung leichter, die Verdnderungen positiv wahrzunehmen.

Gut belegt sind die positiven Effekte auf den Bezirk Waltham Forest auch durch mehrere Studien und Erhebungen der
Universitat Westminster und des King’s College London. Dabei wurde Folgendes festgestellt:

> Verkehrsaufkommen: Das Gesamtverkehrsaufkommen > Positive Auswirkung fur die lokale Wirtschaft:
im Hauptgebiet der verkehrsberuhigten Zonen nahm Der Einzelhandel nahm um 30 % zu und der Leerstand
um etwa die Halfte ab. Das Verkehrsaufkommen auf im Einzelhandel gingum 17 % zuriick”.

den 12 HauptverkehrsstrafRen sank um 56 Prozent, das .
> Schadstoffbelastung: Beim Radfahren und Gehen

waren pro Tag 10.000 Fahrzeuge weniger als im ersten . . .
sind Menschen in Waltham Forest verkehrsbedingten

vollen Jahr der Regelung13
’ Schadstoffen weniger stark ausgesetzt:

Aktive Mobilitat: Die Menschen in den Mini-Holland-Ge-
bieten werden von Jahr zu Jahr kérperlich aktiver und
sind zuséatzliche 32 Minuten pro Woche zu Fuf oder

Die Belastung durch Stickstoffdioxid (NO2) sank um
15-25 % und die Belastung durch Feinstaub (PM2.5) ging
um 6-13 % zuriick *.

neun Minuten pro Woche mit dem Fahrrad unterwegsm.

> Vielfalt: Diese Verhaltensanderungen gelten fir alle
demografischen und sozio6konomischen Gruppen,
nicht nur fir die sogenannten ,MAMILS"
(Middle Aged Men in Lycra/Sportdress).

13 https:/www.enjoywalthamforest.co.uk/work-in-your-area/walthamstow-village/
comparison-of-vehicle-numbers-before-and-after-the-scheme-and-during-the-trial/

14 Aldred 2018

15 Das gilt fur die ganze ,Healthy Streets Scheme'. UCL, Transport for London (2018), Street Appeal, The value of street improvements.
Report prepared hy UCL as a commission from Transport for London.

16 Dajnak 2018
| 33



Erfolgsfaktoren

Das Beispiel von Waltham Forest zeigt anschaulich, unter welchen Bedingungen sich innovative Konzepte erfolgreich durch-
setzen lassen. Haufig werden Veranderungen im Lebensumfeld von Betroffenen abgelehnt, insbesondere wenn diese mit
Verhaltensdnderungen einhergehen (sollen).

Werden diese Veranderungen jedoch als positiv erlebt, ahneln sich die Erfolgsfaktoren in den meisten Situationen: Es sind
ein starker politischer Wille und Mut bei den Entscheidungstrager®innen, die Bereitschaft, sich sinnvoll mit lokalen Interes-
sengruppen auseinanderzusetzen, eine ausreichende Mittelausstattung, viel 6ffentliches Engagement und eine begleitende
Kommunikationsstrategie vorhanden. Politische Akteure, aber auch Anwohner*innen und Interessensvertretungen stofRen
bei der Umsetzung von neuen Konzepten fur lebenswerte Stadte haufig auf Widerstand. Daher ist es besonders wichtig, sich
von Anfang an auch mit den Auswirkungen auf die Bevdlkerung und Wirtschaft zu beschaftigen, beginstigende Faktoren und
Hemmnisse zu berlcksichtigen sowie sich mit den daraus resultierenden Fragen auseinanderzusetzen.

Speziell in Waltham Forest wurden folgende Erfolgskriterien beachtet:

Im Vorfeld wurden Daten, Zahlen und Fakten gesam-
melt, um positive Auswirkungen belegen zu kénnen

z. B. bei der Luftqualitat oder beim Verkehrsanteil. So
wurde unter anderem auch dem Argument einer zu-
nehmenden Verkehrsverlagerung- und Belastung auf
HauptverkehrsstralRen entgegengewirkt. In Waltham
Forest wurde festgestellt, dass eine Verkehrsberuhi-
gung in NebenstralSen gleichzeitig auch zu weniger
Verkehr auf den HauptverkehrsstraRen fihrt, da Men-

schen mehr Alternativen zum Auto nutzen.

Die Mini-Hollands waren anfangs umstritten. Die Pra-
sentation des Projekts als Fahrradprogramm stief8 auf
groRen Widerstand, da es sich um eine grofRe Investi-
tion fir eine Gemeinde mit wenig Radverkehr handelte.
Im Mittelpunkt der Kommunikation standen daher die
positiven Effekte fir eine lebenswerte Stadt, nicht nur
fur den Radverkehr.

Um Einwanden aus der Bevdlkerung entgegenzuwirken,
wurde ein umfangreicher Partizipationsprozess mit
zahlreichen Umfragen gestartet. Hierbei wurden An-
wohner’innen und Unternehmen befragt, wie sie sich in
ihrem Bezirk fihlen und welche Arten von Verbesserun-
gen sie gerne sehen wirden. Im Anschluss wurden die
Ergebnisse in Co-Design-Workshops (partizipative/ko-
operative) mit allen Stakeholdern wie Planer*innen, An-
wohner’innen, Inhaber*innen etc. angewendet, um ein
Konzeptdesign fur das Gebiet zu entwickeln. Die Work-
shops, die von unabhdngigen Moderator’innen geleitet
wurden, umfassten eine Reihe von Ubungen zur Gestal-
tung der Entwirfe vor der 6ffentlichen und gesetzlichen
Konsultation. Der Prozess dauerte 13 Wochen. Durch die
Bericksichtigung des Feedbacks und Verbesserungs-
vorschldage aus den Workshops konnte das Projekt
Mini-Hollands die meisten Einwdnde der Menschen ent-
kraften. Sobald die Bewohner*innen den Mehrwert der
freigewordenen Rdume zu schatzen wussten, wurden

die MaBnahmen weitestgehend akzeptiert.
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Auch der technische Support war wichtig: Wenn das
Know-how in der Verwaltung nicht vorhanden ist, ist
eine Auslagerung an Externe fiur die Planung und Um-
setzung unabdingbar.

Die MaRnahmen wurden schnell und einfach umgesetzt
und zeigten den Bewohner*innen somit rasch die posi-

tiven Resultate.

Am Anfang waren viele ansdssige Geschaftsleute nervds,
weil sie Auswirkungen durch die StrafSensperrungen und
den Wegfall von Parkplatzen auf ihren Umsatz und ihre
Kundschaft firchteten. Inzwischen unterstitzen aber
nahezu alle Unternehmen das Konzept. Zum einen, weil
sich ihre BefUrchtungen nicht bewahrheitet haben und
zum anderen weil ihre Bedirfnisse im Rahmen des Pla-
nungs- und Umsetzungsprozesses bericksichtigt wur-
den und das Konzept entsprechend modifiziert wurde,
z.B. dadurch, dass Zeitfenster fir das Be- und Entladen

von Lieferungen eingerichtet wurden.

AulRerdem waren die Verwendung von guten Materialien
und die Asthetik des Projekts von groRer Bedeutung fiir
die breite Zustimmung, wie z. B. der Einsatz von Holz-
pfosten oder Pflanzen anstelle von Kunststoffpollern.

Die Akzeptanz des Konzepts bei den Anwohner*innen
zeigte sich auch bei den jungsten Kommunalwahlen,
bei denen die regierende Verwaltung nicht
abgestraft wurde sondern noch mehr Sitze

im Kommunalparlament erhielt als bei den
vorangegangenen Wahlen im Jahr 2014.



Rechtliche und technische Hinweise

Die verwendeten Elemente in Waltham Forest sind auch in Deutschland bekannt. Sie sind auf der Grundlage des Stralsenver-

kehrsrechts oder des StralRenrechts hierzulande ebenfalls alle umsetzbar. Zum Teil sind es gestalterische Mafinahmen, die sich

ohne rechtliche Vorgaben Ubertragen lassen. Neu ist ihre Kombination innerhalb eines Gesamtkonzepts.

Elemente

zul3ssig in DE

rechtliche und technische Anmerkungen

Getrennte/geschitzte
Radwege auf
HauptstraRen

Geh- und Radrouten

Fahrradparkhduser

Fahrrad-Hangars

Gemeinsame/parallele
Zebrastreifen

Geschitzte Kreuzungen

Radschnellwege

Modale Filter

Tempo 30-Zonen

Pflanzen an
StralRenecken

Reservierte Freiflachen
vor Schulen mit Halte-
und Parkverboten

Kopenhagener
Grautafeln - Gehweg-
Uberfahrten

Haupteinkaufsstraen
als FuRgangerzonen

Parklets und Pocket-
parks

Schul- und Spielstrafl3en

Solche Radwege oder Radfahrstreifen kdnnen in Deutschland auch ohne besondere
ortliche Gefahrenlage angelegt werden, ggf. durch Umwandlung von Parkstreifen in
Radverkehrsinfrastruktur.

Die Beschilderung der Routen ist in Deutschland den Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen (ERA 2010) anzupassen.

Die hierzulande vor allem an Bahnhéfen bekannten Fahrradparkh3duser kdnnen auch an
Bus- oder StraRenbahnhaltestellen mit hohem Abstellbedarf errichtet werden.

Das Konzept der ,Fahrradhduschen mit Sondernutzungserlaubnis im 6ffentlichen
StralRenraum, die von Anwohnern gemeinsam genutzt werden, ist aus Hamburg und
Dortmund bekannt.

Bevorrechtigte Uberfahrten fiir den Radverkehr sind in der StVO nicht vorgesehen. Im
Einzelfall lassen sich alternative Mdglichkeiten nutzen, um Radfahrenden Vorrang zu
verschaffen, wie z. B. erhdhte Uberfahrten tiber einmiindende StraRen im Zuge eines
Radwegs

Durch Einbauten nach StraRenrecht und mit Elementen aus der StVO in deutschen
Stadten umsetzbar, auch wenn sie bislang nicht in den Regelwerken vorgesehen sind.
Weitere Details siehe auch Factsheet ,Kreuzungsdesign aus den Niederlanden®

Erste deutsche Radschnellverbindungen werden bereits gebaut. Die StVO stellt das
Verkehrszeichen 451, Radschnellweg” bereit.

Diagonal- oder Durchfahrsperren sind Verkehrseinrichtungen, deren Anordnung sich
nach § 45 StVO richtet und die in vielen deutschen Stadten bereits verwendet werden.
Dort, wo sie noch neu sind und auf Widerstand stofRen, kdnnen Verkehrsversuche helfen,
Akzeptanz zu schaffen. Weitere Details siehe auch Factsheet ,Modale Filter aus London®

Sie sind in Deutschland seit den 1980er-Jahren bekannt und haben sich bewahrt.

Fir die Umsetzung der Mini-Hollands in Deutschland ware je nach den &rtlichen
Verhaltnissen zu prifen, ob dariiber hinaus FahrradstraSen/Fahrradzonen eingerichtet
werden kdnnen.

Sie gehoren zur StraRenausstattung und unterliegen nicht dem Straf3enverkehrsrecht.

sind als Beschrankungen des ruhenden Verkehrs zum Schutz der Schulkinder zuldssig.

Gehweglberfahrten sind in Deutschland zuldssig, die Art der Gestaltung wie in
Waltham Forest ist jedoch nicht bekannt.

sind in Deutschland bekannt und bewahrt. Sie lassen sich auch mit zeitlich begrenztem
Lieferverkehr und durchgehender Offnung fiir Busse und Fahrrader einrichten

Es gibt keine Regeln oder Kriterien fur die Mini-Parks. Parklets und Pocketparks unter-
liegen dem StraRenrecht. Verkehrsflachen kénnen im Rahmen eines Verkehrskonzepts
dafir umgewidmet werden. Begrinung und Baumpflanzung im gesamten Bereich ge-
horen zur StraRengestaltung.

Temporare SpielstralRen, die an einem Wochentag fir mehrere Stunden fur den Verkehr
gesperrt sind, sind bereits z. B.in Bremen und in Berlin-Kreuzberg erprobt worden.

Bei Schulstraflen handelt es sich um voriibergehende Sperrungen einer oder mehrerer
StralRen im Umfeld einer Schule zu Beginn und am Ende des Schultages, normaler-
weise 45-60 Minuten. Diese voribergehende Sperrung fur den Kfz-Verkehr von StraRRen,
die eine Schule umgeben, ist in Deutschland noch nicht erprobt worden. Sie erscheint
jedenfalls abseits von HauptstraRRen als Verkehrsversuch zuldssig.
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4. Die Superblocks in Barcelona

Weniger Verkehr, mehr Grin, mehr Lebensqualitat

Zu viel Verkehr, wenige Griinflachen und starke Luftver-
schmutzung - Barcelona hat mit einer Vielzahl an Pro-
blemen zu kampfen. Innerhalb des sehr dicht bebauten
Stadtgebietes von Barcelona ist die Einwohnerzahl in den
letzten 10 Jahren relativ konstant geblieben, da es kaum
noch Wachstumspotenziale gibt.

Hier leben ca. 1,6 Mio. Menschen. Der Platz zum Aufent-

halt fir die Menschen ist begrenzt und Grinflachen sind

rar. Statistisch betrachtet stehen jeder Einwohner*in von
Barcelona nur 2,7 Quadratmeter Grinflache zur Verfigung.
Zum Vergleich: In der Stadt Potsdam sind es ca. 33 gm pro
Person. Gleichzeitig ist der Metropolraum Barcelona in den
letzten Jahren auf insgesamt rund 5 Mio. Einwohner*innen
gewachsen. Dadurch hat der Kfz-Verkehr in der Innenstadt
trotz des begrenzten Platzes deutlich weiter zugenom-
men. Auch dadurch leidet die Stadt unter einem besonders
starken Warmeinsel-Effekt und ist oft etwa drei Grad Celsius
warmer als das Umland, manchmal sogar acht Grad. Viel Be-
ton, wenig Grin und viele Autos bedeuten gleichzeitig auch
Larm und schlechte Luftqualitat. In der Folge kénnen, die
von der EU vorgegebenen Grenzwerte fir Luftschadstoffe
und CO2-Emissionen nicht eingehalten werden. Verkehrsbe-
ruhigung wird daher als effektive Moglichkeit gesehen, die
Verkehrsbelastung zu reduzieren, der Luftverschmutzung
entgegenzuwirken und damit die Lebensqualitdt zu erhéhen.

Das Konzept der ,Superblocks” wurde in Barcelona aufgrund
der Vielzahl an Problemen als ein komplexes Instrument der
Stadtgestaltung entwickelt. Es hat zum Ziel umweltfreund-
liche und fir alle zugdngliche Stadtteil-Zentren zu schaffen
und dadurch die Aufenthaltsqualitat fir die Anwohner*in-
nen zu verbessern. Das Konzept wurde in Barcelona bereits
mehrfach umgesetzt.

Idealerweise werden beim Konzept der Superblocks neun
Hauserbldcke zu einem sogenannten Superblock zusam-
mengefasst. Dieser besteht aus einem StralRenblock von
etwa 400 mal 400 Meter beziehungsweise dreimal drei
Hauserblocks, die als Superblock definiert werden und in
denen der Kfz-Verkehr neu organisiert wird. In Barcelona
entstanden so Quadrate, da ein GroRteil des historischen

Stadtgebietes schachbrettmusterartig aufgebaut ist.

Somit knUpft die Stadt mit den Superblocks auch an den
urspriinglichen Bebauungsplan aus dem 19. Jahrhundert an,
der Wohnbldcke mit innenliegenden Parks fur die Men-
schen vorsah, in denen nicht gebaut werden durfte. Jedoch
wurden diese Flachen inzwischen vollstandig bebaut. In
der Folge gibt es heute in Barcelona fast keine Grinflachen
mehr und die Stadt weist eine viermal hdhere Bebauungs-
und Einwohnerdichte auf, als urspriinglich geplant.
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= Die Superblocks in Barcelona

Durchgangsverkehr vermeiden

Innerhalb des Superblocks wird der Verkehr weitgehend auf
Anwohner*innen, Lieferverkehr und Notdienste reduziert,
die beim Befahren immer wieder abbiegen missen und an
Kreuzungen nicht geradeaus fahren dirfen. Innerhalb der
Superblocks betragt die Hochstgeschwindigkeit 10 km/h.
Ziel ist es, dass Kfz-Fahrten in diesen StraRen nur dann
sinnvoll sind, wenn sich dort ihr Start oder Ziel befinden.
Dadurch verringert sich der motorisierte Verkehr insgesamt
erheblich, besonders aber der Durchgangsverkehr. Der Rad-
verkehr ist hingegen in alle Richtungen erlaubt und kann
den Superblock ohne Einschréankungen durchqueren. Durch
die Reduzierung der Routen fir den Kfz-Verkehr werden
rund 70 Prozent der Flachen fur den Ful3- und Radverkehr
frei. Dieser neu gewonnene Platz I13sst verschiedene Ver-
wendungszwecke zu, die auf einer StraRe fir den motori-
sierten Verkehr nicht mdéglich sind. Der 6ffentliche und pri-
vate Kfz-Verkehr zirkuliert durch das Netz der HauptstrafRen
um den Superblock herum. Zum Schutz der Radfahrenden
verfigen die HauptstraRen auRerdem Uber getrenntes Netz
fur den Radverkehr.

Urspringlich wurde das Konzept der Superblocks bereits
1987 geschaffen, um den Larmpegel in WohnstralRen zu
reduzieren, ohne dabei die Funktionalitdt des stadtischen
Systems zu beeintrichtigen. Die Grundidee zielt auf die An-
derung des Mobilitatsverhaltens ab: Die Anzahl der Wege zu
FuR oder mit dem Fahrrad sollen zunehmen, die Wege mit
dem Auto sollen reduziert werden. Dariber hinaus beschaf-
tigt sich das Konzept mit der Bedeutung des offentlichen
Raumes. Das Konzept geht davon aus, dass sich die volle
Teilhabe der Burger*innen an ihrer Stadt nur dann erreichen
|asst, wenn alle Birger*innen ihre Rechte beispielsweise auf
Austausch, Kultur, Freizeit und (persénlichen) Ausdruck im
offentlichen Raum wahrnehmen und ausiben kénnen und
nicht nur das Recht besitzen, sich dort zu fortzubewegen.

Das Konzept der Superblocks kann an jede stddtische
Struktur angepasst werden; die Form des Quartiers ist dafir
nicht relevant. So wurde das Konzept der Superblock bei-
spielsweise in so unterschiedlichen Stadten wie
Vitoria-Gasteiz * (Spanien), Quito (Ecuador), Buenos Aires
(Argentinien) und Vancouver (Kanada) umgesetzt. Die Mach-
barkeit wird derzeit auch in New York und Berlin untersucht.

Jeder Superblock kann als eine kleine, fur sich existierende
Einheit der Stadt geplant werden, sinnvoller ist es jedoch,
wenn das Mobilitatssystem und der 6ffentlichen Raum einer
gesamten Stadt strukturell nach diesem Konzept verdndert
werden. Derzeit ist fur jeden Bezirk in Barcelona ein Pilot-
projekt geplant.

> Gangiges Modell

> Superblocks-Modell

» Modellhafte Darstellung eines verRehrsberuhigten ,Super-
blocks”in Barcelona (Spanien), mit Vorrang fir FuBgdnger und
Fahrradfahrende und mit starken Beschrdnkungen fiir den
Kfz-Verkehr innerhalb dieser Zonen sowie einer Héchstge-
schwindigReit von 10 Rm/h.

Quelle: www.businessinsider.de/barcelona-verbannt-das-auto-mit-einem-
genialen-konzept-aus-innenstaedten-2018-4

17 Gewinnerin des European Green Capital Award 2012, deren Mobilitdts- und 6ffentlicher Raumplan auf der Grundlage von Superblocks als Best Practice von

UN-Habitat katalogisiert wurde.
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Elemente

Zur erfolgreichen Umsetzung des Konzepts wurden neben der Definition eines Superblocks mit seinen Innen- und

AulBenbereichen, folgende Mafinahmen getroffen:

1/Verkehrslemkung:

> Neuordnung und Optimierung von Buslinien und
Haltestellen

> Einrichtung von geschitzten Radwegen an den
angrenzenden HauptstralRen

> Ausweisung von Einbahnstraen innerhalb der
Superblocks

> Anordnung von Begegnungszonen oder verkehrs-
beruhigten Gebieten in den WohnstraRen,

> Anordnung von Zonen mit Tempo 10 fur
FuBgénger‘innen und Radfahrer*innen

> Einbau von Diagonalsperren, um
Kfz-Durchgangsverkehre zu verhindern

> Anpassung der Ampelphasen in den umliegenden
Hauptstrafl3en

> Entfernung von Ampeln an den Stral3en innerhalb
des Superblocks

2/Fléchenumwidmung und Neuge-
staltung des offentlichen Raums

> Umwandlung von Kfz-Parkspuren zugunsten von Bus-
spuren und Radwegen

> Parkraumbewirtschaftung: Kfz-Parkplatze fir Anwoh-
ner’innen wurden in bestimmten Zonen priorisiert. Fur
Nicht-Anwohner*innen wurde die Zahl der Parkplatze
reduziert und fir die Nutzung eine héheren Parkgebihr
vorgesehen

> Ausweisung von Lieferzonen

> Umwandlung von StraRenraum in Aufenthaltsflachen
fir Menschen

> Umgestaltung von Kreuzungen zu attraktiven Platzen
zum Verweilen

> Nutzung der umgewidmeten Flachen zum Aufstellen
von Spiel- und Sportgeraten, Banken, Schatten spen-
denden Uberdachungen und fiir Bepflanzungen

> Einrichtung von Fahrradabstellanlagen

3/Beteiligung der BUrgerinnen

Das stadtplanerische Konzept der Superblocks wurde von
der Stadtverwaltung in Barcelona ,top down" beschlossen.
Die grundlegenden Ziele des Konzepts waren nicht verhan-
delbar. Um eine mdglichst hohe Akzeptanz bei der Bevolke-
rung zu erreichen, werden aber folgende BegleitmafRnah-
men umgesetzt:

> Einrichtung einer Begleitgruppe, die aus Beflrwor-
ter’innen und Skeptiker*innen zusammengesetzt ist
und sich regelmaRig trifft, um den aktuellen Projekt-
stand zu erértern und um gegebenenfalls Verbesserun-
gen einbringen zu kdnnen.

> Temporare, taktile Mallnahmen, die den Menschen
ermdoglicht, die Verdnderungen in ihrem Umfeld
zundchst auszuprobieren und die nach deren
Rickmeldungen noch nachjustiert werden, wodurch
die Akzeptanz gestarkt wird.
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Superblock © Collectiu Superilla Poblenou

Umsetzung am Beispiel des Superblocks Barcelona Poblenou

Die Umsetzung der Superblocks in Barcelona verlief schritt-
weise. 1993 wurde der erste Superblock im historischen
Stadtzentrum El Born geschaffen. Der Bezirk entwickelte
sich dadurch in den 1990er-Jahren von einem wirtschaftlich
benachteiligten Gebiet zu einem der attraktivsten der Stadt.
2006 wurden die Superblocks auf den Stadtbezirk Gracia
ausgedehnt und 2015 bis 2019 auf die Stadtteile Poblenou,
Sant Antoni, Horta und Sants. Der Plan fur nachhaltige
Mobilitat der Stadt Barcelona (SUMP/Sustainable Urban
Mobility Plan) von 2015 sah insgesamt 503 Superblocks vor
und wurde nach einem mehr als zwei Jahre andauernden
Partizipationsprozesses mit Nachbarschaftsverbanden und

Interessengruppen angenommen.

Der Superblock im Stadtteil Poblenou war der erste
Superblock, der nach diesem Plan 2017 umgesetzt wurde.
Im Stadtteil Poblenou sind neun Blécke (3 horizontal x 3
vertikal) von jeweils ungefahr 400 m x 400 m gruppiert. Der
Stadtteil besteht gréRtenteils aus Sozialwohnungen, die
hauptsachlich von Familien mit Kindern bewohnt werden.

Die Umsetzung dieses Pilotprojekts wurde 2016 von den ka-
talanischen Architekturschulen begleitet. Aus einem Work-
shop, an dem Nachbarschaftsverbdnde und Student’innen
teilnahmen, stammten die Vorschlage, die wahrend des
Pilotprojekts erst einmal temporar umgesetzt wurden.
Mobilitatsanderungen wurden durch Verwendung von Farbe
und der Abdeckung von Ampeln ermdglicht. AuRerdem wur-
den tausende Quadratmeter an StraRen und Kreuzungen als
offentlicher Raum freigegeben.
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An den vier Kreuzungen des Superblocks wurden Platze
geschaffen: Der ,Platz der Spiele“ist als Spielplatz fir Kinder
gestaltet, der ,Platz des Austausches” wurde beschattet
und beherbergt nun einen spontanen Markt mit lokalen
Produkten, und der ,Platz des Wissens“ wurde mit Bildern,
Zeichnungen und Graffiti verschénert. Auf dem ,Platz der
Demokratie" wurde ein Birgerparlament geschaffen, das
verschiedene Verbande und Institutionen aus der Nachbar-
schaft nutzen.

Am Ende des Projekts und nach Abbau der temporaren
MaRnahmen, stattete die stadtische Verwaltung den
gesamten Superblock mit Elementen wie Baumen, Banken,
Kinderspielgeraten, Gymnastikgeraten und Picknick-
Tischen aus. Dafiir wurden rund 100 Parkpldtze umgewid-
met. Die restlichen Parkplatze wurden fir Anwohner*innen
und Lieferverkehr vorgesehen, einige wenige kdnnen gegen
Bezahlung genutzt werden. In allen Innenstrafien des Super-
blocks von Poblenou gibt es jeweils nur noch eine Spur fir
den Autoverkehr und die Geschwindigkeit ist auf 10 km/h
begrenzt. Nur Uber eine einzige StralSe kann der gesamte
Superblock von einer Seite zur anderen durchquert werden,
da diese StraRe eine wichtige Funktion fiir die OPNV-Anbin-
dung des Superblocks hat. Sie verfigt Uber eine Busspur,
die mit maximal 20 km/h befahren werden darf. Der Rad-
verkehr hingegen darf sich in alle Richtungen innerhalb des
Blocks bewegen, fir ihn gibt es keinerlei Einschrankungen.

Anfangs waren die Verdnderungen fur die Anwohner*innen
in Poblenou noch sehr gewéhnungsbedirftig und sie wuss-
ten zundchst nicht viel mit den gewonnenen Flachen anzu-
fangen. Erst als die temporadren Umgestaltungsmafinahmen
verstetigt wurden, wich durch den Einfluss einer Nach-
barschaftsgruppe, ihrer Kommunikation und unterschied-
licher Aktionen die anféngliche Skepsis einem wachsenden
Konsens Uber die Vorteile und fihrte zur Akzeptanz des
Projekts. Aus dem Prozess entstand der heutige Nachbar-
schaftsverband Collectiu Superilla Poblenou. Er organisiert
eine Vielzahl der Aktivitdten im Viertel und ist auch der
Kommunikationskanal zur Stadtverwaltung.



Positive Auswirkungen

Dort wo Superblocks umgesetzt wurden, sind zahlreiche
positive Effekte zu verzeichnen: So verbesserte sich die
stadtische Lebensqualitat insgesamt, wurde der soziale
Zusammenhalt gestarkt, stieg die wirtschaftliche Aktivitat
wahrend sich gleichzeitig die Belastungen fiir die Umwelt

verringerten.

Nach der Umsetzung des Superblocks in Poblenou sind im
Detail folgende positiven Auswirkungen zu sehen :

Insgesamt wurden 25.129 m? éffentlicher Raum gewon-
nen, damit hat sich der 6ffentliche Raum in dem Viertel
verdoppelt. Dariber hinaus wurden 349 neue Sitzberei-
che und 2.483 m? Kinderspielplatze geschaffen.

Superblock Sant Antoni © Isabell MerRle

Auch in den anderen Superblocks in Barcelona zahlte sich
deren Einfihrung aus:

In Gracia wurden zwei Drittel der StrafSen in Fldchen
fir den Aufenthalt umgewandelt und das StraRenleben
bliht: Die Menschen absolvieren nun jahrlich rund
202.000 Wege zu Ful durch Gracia - das ist ein Plus

. . . von 10 %. Hinzukommen 30 % mehr Radfahrten.
Der motorisierte Verkehr in den Wohnstraf3en hat sich L
. . L Insgesamt werden jahrlich rund 10.000 Wege per Rad
drastisch verringert: Er sank um mehr als die Halfte von ] .
zurickgelegt ". Der Autoverkehr in den InnenstrafRen
2.218 auf 932 Fahrzeuge pro Tag. . .
ging um 26 % zurick.

Die FuRgdngerbereiche wurde um 80 % vergrofSert und . . . .
. . . In Bezirk Sant Antoni passieren die Straf3e Carrer del
die von Autos belegte Flache um 48 % verringert. . .
Comte Borrell nun 82 % weniger Fahrzeuge, das sind
Die Grunflache hat sich um 91 % von 9.722 m? auf durchschnittlich rund 6.000 Fahrzeuge weniger als vorher.
18.632 m? erhoht. 176 grofSe Bdume wurden gepflanzt. . L
o . . Die alltagliche Bewegung hat um 28 % zugenommen:
Damit stieg der Anteil der Bdume auf den StrafSen des . .
Mehr Menschen als vorher bewegen sich aktiv (gehen,
Superblocks um fast 90 %. . .
laufen, spielen) im Superblock.
Die Zahl der Geschafte im Erdgeschoss stieg von 65 auf . . . .
. . ) . Das Barcelona Global Health Institute schatzte die gesundheit-
85, das entspricht einem Anstieg von 30,7 %. Dies hat . . .
. L . . lichen Auswirkungen der erfolgreich umgesetzten Superblocks
malgeblich zur Attraktivitdt des Gebiets beigetragen. . .
in ganz Barcelona folgendermafRen ein :
Im Superblock Poblenou gibt es so gut wie keine . .
die NO2-Werte in der Umgebung sanken um 24 %
Verkehrsunfalle mehr.
die Lebenserwartung eines’r durchschnittlichen

Bewohner*in stieg um fast 200 Tage

fast 670 vorzeitige Todesfalle jahrlich kénnen verhindert
werden. Dies ist hauptsachlich auf die Reduzierung von
NO2, Larm und Warme sowie auf den Ausbau von Grin-

flachen zurickzufihren.

die Gesamtzahl von 1,19 Mio. Fahrten in Privatfahrzeugen
sank um 230.000 pro Woche, da die Menschen &ffentliche
Verkehrsmittel nutzen oder sich zu Fuld bzw. mit dem

Fahrrad fortbewegen.

18 ajuntament.barcelona.cat/superilles/ca/noticia/amb-la-superilla-el-poblenou-ha-guanyat-mzss-de-25000-metres-quadrats-despai-per-a-les-persones
19 www.ccma.cat/324/salvador-rueda-sobre-el-pla-de-les-superilles-el-nombre-esta-al-voltant-de-les-500/noticia/2768000/
20 ajuntament.barcelona.cat/superilles/ca/noticia/la-superilla-de-sant-antoni-disminueix-en-un-82-el-pas-de-vehicles

21 Mueller et al 2019
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Erfolgsfaktoren

>

Idealer Ort fur einen Superblock ist eine gemischte
Siedlung mit Wohnbauten, Einzelhandelsgeschaften
und Dienstleistungen. So 18sst sich sicherstellen, dass
durch die Umwidmung von Flachen auch StrafSen bei-
spielsweise durch Cafés und Geschafte belebt werden
und die Platze als Treffpunkte genutzt werden. In
reinen Industrie- oder Wohngebieten ist es zwar auch
moglich, einen Superblock umzusetzen. Es muss aber
vorher genau ermittelt werden, welche Elemente dort
notwendig sind, damit auch eine Belebung der Stral3en
stattfindet.

Das Festlegen von Zielen sowohl fir die gewilinschte
Anderung des Modal Splits als auch fiir die Reduzierung
von Kfz-Wegen ist notwendig, um Erfolge messen zu
kénnen und Gegner*innen argumentativ entgegentre-
ten zu kénnen.

Eine Machbarkeitsstudie ist ein Muss. An ihr sollten
nicht nur die fir Mobilitat zustandige Verwaltung,
sondern auch Stadt- und Umweltplanerfinnen beteiligt

sein.

Bevor der Autoverkehr reduziert wird, sollte ein neues
offentliches Verkehrs- und Fahrradnetz an den Haupt-

stralRen eingerichtet werden.

Eine Mobilitdtserhebung kann hilfreich sein, um die
HauptstraRen und Innenstrallen zu definieren, Start-
punkte und Ziele der Nutzer*innen zu erfahren und den
Verkehr entsprechend der Nutzung effektiv zu lenken.
Eine weitere Mdglichkeit ist es, den Verkehr in einem
Modell zu simulieren, um die gewlinschten Effekte zu
verstarken. Insgesamt ist es wichtig, die Haupt- und
InnenstraRen von Anfang an nach technischen Krite-
rien zu bestimmen.
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Superblock © Collectiu Superilla Poblenou

Eine umfangreiche Kommunikation mit den
Anwohner*innen und Interessengruppen,
Burger*inneninitiativen und Nachbarschaftsvereinen
ist elementar, um konkrete Losungen zu entwickeln,
Vorschlage zu sammeln und um spater Anpassungen

vornehmen zu kdnnen.

Um zu gewahrleisten, dass Parkpldtze proportional zur
Anzahl der registrierten Fahrzeuge existieren, muss das
Gebiet analysiert und auswertet werden. Die verblei-
benden Pldtze missen fir die Bewohner*innen priori-
siert werden und mit héheren Kosten fur Nicht-Bewoh-

ner‘innen verbunden sein.

Um Erfolge zu messen oder MaRnahmen zu korrigieren,
ist eine Liste von Indikatoren bzw. ein Bewertungssys-
tem notig.

Hauptstraflen sollten maximal zwischen 400 und
500 m entfernt liegen, damit die Menschen im Super-
block immer eine Bushaltestelle in weniger als 300 m

Entfernung zur Verfigung haben.

Parallel zum Mobilitdtsplan sollte es auch wohnungs-
politische Mallinahmen geben, um die Nachbarschaften
frihzeitig zu schitzen und das Risiko der Gentrifizie-
rung zu vermeiden. Diese kann z. B. dadurch erreicht
werden, dass in der ganzen Stadt Superblocks umge-
setzt werden. So wird die Lebensqualitat nicht nurin
bestimmten (privilegierten) Bereichen erhéht, sondern
in der gesamten Stadt.



Ubertragbarkeit auf Deutschland

Fast alle Elemente, die in Barcelona zum Umsetzen der Superblocks verwendet werden, sind auch in Deutschland bekannt.

Sie sind auf der Grundlage des StralRenverkehrsrechts oder des StralRenrechts hierzulande ebenfalls umsetzbar. Zum Teil sind

es gestalterische MalRnahmen, die sich ohne rechtliche Vorgaben Gbertragen lassen. Neu ist ihre Kombination innerhalb eines

Gesamtkonzepts

Elemente

zulassig in DE

rechtliche und technische Anmerkungen

Neuordnung und Opti-
mierung der Buslinien
und Haltestellen

Geschitzte Radwege an
Hauptstralden

EinbahnstrafRen in
InnenstralRen

Begegnungszone mit
Tempo 10

Diagonalsperre

Anpassung von Ampeln
in HauptstraRen

Entfernung von Ampeln
an InnenstralRen

Umwandlung von
Parkplatzen zugunsten
von Busspuren und
Radwegen

Parkraum-
bewirtschaftung

Umwandlung von
StraBenraum in
offentlichen Raum

Ausgewiesene
Lieferzone

(bedingt)

(bedingt)

Die StraBenverkehrsbehorde ordnet die Verkehrszeichen fir Haltestellen an.

Radwege ohne Benutzungspflicht oder geschitzte Radfahrstreifen kénnen in
Deutschland auch ohne besondere értliche Gefahrenlage angelegt werden, ggf. durch
Umwandlung von Kfz-Fahrspuren oder Parkstreifen in Radverkehrsinfrastruktur.

Die Umwandlung von StrafRen in Einbahnstraf3en hat sich als Mittel zur Verkehrs-
beruhigung in Deutschland ebenfalls bewahrt.

Die deutsche StVO kennt keine ,Begegnungszone®. Zonen-Geschwindigkeitsbeschran-
kungen von weniger als 30 km/h kdnnen nach § 45 Abs. 1d StVO in zentralen stadti-
schen Bereichen mit hohem FuRgéngeraufkommen und Gberwiegender Aufenthalts-
funktion (verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche) angeordnet werden. Alternativ kommt
- mit entsprechender Umgestaltung des StraBenraums — die Anordnung verkehrs-
beruhigter Bereiche (Zeichen 325 StVO) mit Schrittgeschwindigkeit von max. 7 km/h in
Betracht.

Diagonal- oder Durchfahrsperren und versenkbare Poller sind Verkehrseinrichtungen,
deren Anordnung sich nach § 45 StVO richtet und die in vielen deutschen Stadten
bereits verwendet werden. Dort, wo sie noch neu sind und auf Widerstand stoRRen,
kénnen Verkehrsversuche helfen, Akzeptanz zu schaffen.

Die Anpassung von Ampeln an HauptstraRen ist zur Steuerung des Verkehrs zuldssig.

In Tempo 30-Zonen sind durch Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmindungen
nicht zuldssig (S 45 Abs. 1c StVO).

Busspuren kdnnen unter den Voraussetzungen der VwV-StVO angelegt werden,
ggf. anstelle von Fahrspuren oder Parkstreifen. Das gilt auch fir die Anordnung von
Radwegen und Radfahrstreifen.

Zur Parkraumbewirtschaftung ist es in Deutschland zuldssig, Bewohner*innenparken
(mit Parkausweis) und kostenpflichtiges Parken von Nicht-Bewohner*innen zu kombi-
nieren.

Auf der Grundlage des StraBenrechts kdnnen Fldchen des Fahrzeugverkehrs entwidmet
und fir den Verkehr und Aufenthalt von Fugdngern genutzt werden.

Ein Verkehrszeichen ,Lieferzone” kennt die StVO nicht. Halte- oder Parkverbote
kénnen mit dem Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei“ (1026-35) kombiniert werden,
um Verkehrsflachen fir Anlieferungen freizuhalten.
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Ruckgewinnung von offentlichem Raum fur
Nahmobilitat und Lebensqualitat

Dichtbesiedelte, urbane Metropolen sind haufig durch den
Verkehr Uberlastet. Sie leiden an Platzmangel, es mangelt
an Aufenthaltsqualitdt und die Lebensqualitadt wird durch
Larm und Abgase beeintrachtigt. Der begrenzte Raum fihrt
zu einer starken Flachenkonkurrenz, die seit den 1960er-
Jahren meist zu Gunsten der Kfz-Infrastruktur (Fahrbahnen
und Parkplatzen) entschieden wurde. Dies riickgangig zu
machen, ist sehr aufwandig und kann, bei einem grundhaf-

ten Umbau mit Bordsteinverlegungen, Jahrzehnte dauern.

Die Umwidmung bestehender Infrastrukturen dagegen
|13sst sich mit relativ einfachen und kostenglinstigen Mitteln
schnell umsetzen. Insbesondere in Stadten mit einer his-
torisch, gewachsenen Struktur, die stadtraumlich ideal fir
kurze Wege angelegt sind, lassen sich durch konsequente
Umwidmung schnell Erfolge realisieren.

Paris ist mit durchschnittlich 21.264 Einwohnern je
Quadratkilometer " eines der am dichtesten besiedelten
Gebiete der EU. Die Stadt leidet daher wie kaum eine

andere europadische Metropole unter schlechter Luft,
Platzmangel und Uberfiillung. Seit 2015 gibt es daher

eine Strategie zur langfristigen Anderung des Modal Splits.
Diese Strategie hat unter Blirgermeisterin Anne Hidalgo
eine neue Qualitat erhalten: Sie hat konsequent Kfz-Flachen
in Nahmobilitats- oder Aufenthaltsbereiche umwidmen
lassen. Die Umwidmungen sollten sehr schnell umsetzbar
sein, aber auch - angesichts der hohen urbanen Dichte -
eine gewisse Qualitdt aufweisen, sodass sich Pariser*innen
eingeladen fihlen, neu auf das Fahrrad zu steigen und es als

echte Alternative wahrzunehmen.

22 Eurostat 2016

23 CROW 2016

Zentrales Mittel zur Umsetzung der Ziele war der 2015 be-
schlossene Ubergeordnete Radverkehrsplan ,Plan Vélo“

Er zielte darauf ab, Sicherheit und Komfort von Radfah-
rer*innen aller Altersgruppen zu verbessern. Da ein um-
fassendes Netz guter Radwege eine wichtige Grundvoraus-
setzung fur einen Anstieg des Radverkehrs ist , sollte das
bereits bestehende, aber unzureichende Netz mit ge-
schitzten, durchgehenden und homogenen Radwegen auf
allen wichtigen Linien ersetzt werden. Der Radverkehrsplan
soll dartber hinaus dazu beitragen, Paris bis 2050 klima-
neutral zu machen, denn die Stadt steht wie viele andere
vor grofSen Herausforderungen, was beispielsweise Luftver-
schmutzung und Hitzeentwicklung angeht. Im Sommer 2019

stiegen die Temperaturen auf 42,6 Grad Celsius .

Die Entwicklung zur Fahrradstadt ist Teil eines globalen
Trends zur Verkehrsberuhigung, zur Flachenumwidmung
und Rickeroberung des offentlichen Raums zugunsten des
Fuf3- und Radverkehrs sowie zum grundlegenden Umbau
der Mobilitdtssysteme, um die mit dem Kfz-Verkehr ver-
bundenen Belastungen fir das Klima, die Umwelt und die
Gesundheit zu reduzieren.

24 http:/www.meteofrance.fr/actualites/74506889-42-6-c-a-paris-record-absolu-de-chaleur-battu
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Platzumverteilungen fir Nahmobilitat und
Lebensqualitat am Beispiel Paris

Paris ist eine Stadt der kurzen Wege: Fast 70 Prozent der
Wege im Grof3raum Paris sind klrzer als drei Kilometer.

Der durchschnittliche Weg betragt 4,7 km. 42 Prozent der
Wege sind kirzer als einen Kilometer und fast 60 Prozent
der Wege werden zu Ful3 zurUckgeIegt.25 Trotzdem belegt
der motorisierte Verkehr rund 50 Prozent des &ffentlichen
Raumes, obwohl der Anteil taglicher Autofahrten an zurlick-
gelegten Wegen bei nur 13 Prozent liegt und das Kfz-Vo-
lumen stetig zuriickgeht. Die autoorientierte Verkehrs- und
Stadtgestaltung der letzten Jahrzehnte, das stetige Be-
voOlkerungswachstum sowie das gewachsene Mobilitdtsbe-
durfnis haben auch in Paris den Stadtraum zur Konfliktzone
gemacht. Eine gerechtere Aufteilung des offentlichen Rau-
mes zugunsten des Rad- und auch des FulRverkehrs erwies
sich daher als ideale Losung fur Paris. Folgende MaRRnahmen
wurden ergriffen, um die Stadt nachhaltig zu verandern:

Entwicklung eines Radverkehrsnetzes

Die Stadt Paris investierte zwischen 2015 und 2020 160 Millio-
nen Euro, um ein kontinuierliches und sicheres Radverkehrsnetz
aufzubauen. Der Radverkehrsplan ,Plan Velo" sieht ein Rad-
wegenetz fur Paris vor, das sich aus drei Netzkomponenten zu-
sammensetzt: einem Hauptnetz an den Hauptverkehrsachsen
(Réseau structurant), welches ergdnzt wird durch ein Sekundar-
netz an Hauptstralien (Réseau secondaire) und ein Fahrrad-Ex-
press-Netzwerk aus Radschnellwegen und Radschnellwege-
verbindungen (Réseau Express Vélo). Das Hauptnetz besteht
aus geschitzten Radwegen entlang der HauptstrafSen bzw. der
grofRen Boulevards (Hauptachsen) in Nord-Std- und Ost-West-
Richtung. Ziel ist es, einen grof3en Teil des Fahrradverkehrs

auf dieses Hauptnetz zu lenken. Das sekundare Netz erganzt
das Hauptnetz, indem es andere HauptstralSen vor allem mit
baulichen Radwegen versorgt und somit die Stadt mit einer
vollstandigen Fahrradinfrastruktur ausgestattet ist.

25 EGTH2020
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Das Fahrrad-Express-Netzwerk entspricht der Gestaltung von
Radschnellwegeverbindungen in Deutschland. Es ist auch ent-
lang von einigen Nahverkehrsstrecken des OPNV in Paris als
geschitztes, homogenes und kontinuierliches Radwegenetz
konzipiert und so breit angelegt, dass es auch Lastenradern ge-
nigend Platz bietet. Seine Breite garantiert die Sicherheit und
den Komfort aller Radfahrer*innen und soll den Zugang aus den
Pariser Vororten erleichtern und das Pendeln per Fahrrad trotz
der Iangeren Strecken attraktiv machen. Insgesamt wurden in
den letzten drei Jahren durch die Pariser Verwaltung mehr als
150 km Radwege innerhalb dieser Netzwerkstrukturen gebaut.
Die meisten davon wurden auf Flachen eingerichtet, die zuvor
nur dem flieBenden oder parkenden Kfz-Verkehr vorbehalten
waren. Weitere 150 km Radrouten wurden hauptsachlich in
NebenstralRen angelegt, um das Fahrradnetz durch verkehrsbe-
ruhigte Bereiche zu ergdnzen. Derzeit hat das relativ kompakte
Stadtgebiet von Paris ca. 1.000 km Radverkehrsanlagen.

Corona-Bikelanes

Wahrend des Corona-Lockdowns entschied die Stadtre-
gierung von Paris, die Implementierung der Radverkehrsin-
frastruktur an den noch fehlenden Hauptachsen zu be-
schleunigen. So wurden 50 km Pop-up-Bikelanes fast Gber
Nacht an den bestehenden Routen der U- und S-Bahnlinien
eingerichtet. Nun sind beispielsweise in der Rue de Rivoli,
einer zentralen Pariser Route, nur noch Radverkehr und
offentliche Verkehrsmittel erlaubt. Ziel war es, das Radfah-
ren einladender zu gestalten und damit den &ffentlichen
Verkehr zu entlasten. Die meisten Pop-up-Radwege wurden
auf Kfz-Parkpldtzen eingerichtet.



Fahrradboxen und Abstellanlagen
auf ehemaligen Kfz-Stellplatzen

Ein weiterer Teil der Radverkehrsstrategie war die Bereit-
stellung zahlreicher, sicherer Fahrrad-Parkmaoglichkei-

ten in der ganzen Stadt. Um das vorhandene Angebot an
Fahrradabstellanlagen auszuweiten, ohne den Raum von
Fulgdnger*innen einzuschranken, wurden unmittelbar vor
Zebrastreifen mehr als 15.000 Fahrradbiigel vornehmlich
auf vorherigen Kfz-Parkpldtzen installiert. Das hatte den
zusatzlichen Effekt die Sichtverhaltnisse zwischen Auto-
fahrenden/Kfz-Lenker*innen, FuRgdnger*innen und Rad-
fahrer*innen zu verbessern. Zur Férderung der intermodalen
Verkehrsmittelnutzung im Pendelverkehr wurden an wichti-
gen Verkehrsknotenpunkten des &ffentlichen Verkehrs wie
Bahnhofen sowie in Wohngebieten und in der Ndhe von gut
besuchten Freizeiteinrichtungen wie Museen, Bibliotheken,
Kultur- und Sportzentren gesicherte Fahrradboxen installiert.

Umwidmung und Neugestaltung
des offentlichen Raums an zentra-
len Orten

Die Neugestaltung des 6ffentlichen Raums war einer der
ehrgeizigsten Plane und Erfolge der Regierung unter Anne
Hidalgo. In Paris werden fast 60 Prozent der Wege zu Fuf3
zurickgelegt. Daher wurde parallel zur Planung eines zu-
sammenhdngenden Radwegenetzes auch ein FuRverkehrs-
plan aufgelegt. Durch den FulRverkehrsplan konnten 230
StraRen zu Fullgdngerzonen umgewandelt und die Birger-
steige an weiteren 150 Straf3en verbreitert werden. So wur-
den mehr als zehn Hektar StraSenflache fur den FulRverkehr
hinzugewonnen. Dariber hinaus wurde aus diesem Grund
auch der Umbau mehrerer bedeutsamer Pldtze wie der Platz
der Bastille (mit 11.000 m2 StraRenfldche), Platz der Republik
und Platz der Nation durchgefihrt.

Corona-Bikelane © Christophe Belin

Die dauerhafte Umverteilung des 6ffentlichen Raumes wird
durch das Programm ,Paris Respire” (Paris atmet) erganzt,
das autofreie Sonn- und Feiertage in zehn weiteren Stadt-
teilen einfUhrte.

Seineufer/Parc Rives de Seine:
Von der Stadtautobahn zum offent-
lichen Park

Die Rickeroberung des Seineufers ist Teil einer Bewegung,
deren Ziel es ist, den offentlichen Raum in dicht besiedelten,
stadtischen Gebieten zurickzugewinnen und attraktiv zu
gestalten. Bereits seit 1996 wurde das Seineufer jeden Sonn-
tag gesperrt. Im Jahr 2002 wurde zusatzlich das Programm
LPariser Strand” (Paris plage) gestartet. Der ,Pariser Strand“
war ein Projekt fur den Sommer, bei dem sich jedes Jahr
zwischen Mitte Juli und Anfang September ein 3,5 km langer
Abschnitt der StraRen am rechten Seineufer in Sand- und
Grasstrande fur vielfdltige Sport- und Freizeitaktivitdten
verwandelte. Die Umwidmung zeigte, dass der Verkehr rund
um das Seineufer auch ohne diese Hauptverkehrsachse gut
funktionierte. Im Jahr 2016 beschloss die Regierung daher
die endglltige Schliefung der Strafse am rechten Ufer und
der Park am Seinufer (,Parc Rives de Seine“) entstand.

Zu Beginn der Umsetzung des drei Hektar grof3en Parc Rives
de Seine wurden zunachst provisorische, wieder entfernbare
Materialien verwendet. Der Park bietet seinen Besucher*in-
nen mittlerweile verschiedene Nutzungsmadglichkeiten wie
fur das beliebte Boule-Spiel, Hdngematten, Sandspielplatze
fUr Kinder, Freiluft-Fitnessstudios und grofRziigige Grin-
flachen. Kleine 6kologische Cafés mit solidarischen Preisen
erganzen das Angebot im Park. Soziale Eingliederung und
Integration waren wichtige Ziele, die bei der Konzeption des
Projekts beriicksichtigt wurden. Der gesamte Prozess war
einfach umzusetzen, ginstig und sehr effizient. Heute ist
der Park am Seineufer einer der wichtigsten Treffpunkte der
Pariser’innen und einer der meistbesuchten Teile der Stadt.
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Positive Auswirkungen

Die Strategie der Regierung bedeutete laut der lokalen Fahrradlobby einen , historischen Wendepunkt fiir das Radfahren

in Paris. Sie verdeutlicht, wie erfolgreich die Férderung des FuR- und Radverkehrs als zentrales Mittel zur Erreichung der

iibergeordneten Ziele wie Klimaschutz, Gesundheit, mehr Stadtraum und Lebensqualitat sein kann, wenn dafir konsequent

entsprechende MaBnahmen umgesetzt werden.

> Die Anzahl der Radfahrer*innen stieg innerhalb nur
eines Jahres um 50 Prozent: Im Dezember 2019 wurden
an den Zahlstellen 94 Radfahrer*innen pro Stunde
registriert, mehr als doppelt so viele wie im Dezember
2018 (38).26 Auf bestimmten Strecken zeigte sich die
Zunahme an Radfahrer’innen besonders deutlich, zum
Beispiel bei den neuen geschitzten Radwegen in der
Rue de Turbigo oder auf dem Boulevard Pasteur.
Die Nutzung stieg hier zwischen September 2018 und
September 2019 um 138 Prozent bzw. 80 Prozent.
Auf bestimmten Achsen wie dem Boulevard Voltaire
nahm der Fahrradverkehr wdhrend der Hauptverkehrs-
zeit so zu, dass er den Autoverkehr Gbertraf.
Insgesamt ging der motorisierte StrafSenverkehr
zwischen 2014 und 2019 um 22 Prozent zuriick , be-
sonders aber in den vergangenen zwei Jahren (201828
um 5 % und 2019 um 8 %). Die taglichen Fahrradfahrten
summieren sich inzwischen auf 840.000 in der gesam-
ten Metropolregion Paris, das sind 30 Prozent mehr als
2010. Daruber hinaus werden mehr als 90.000 Fahrten
unternommen, bei denen Fahrrad und 6ffentliche Ver-
kehrsmittel kombiniert werden””. Die Erhebung von
aktuellen Zahlen zum Modal Split ist fir Ende 2020
geplant.

Y Zudem lieR sich beobachten, dass vielfdltigere Bevolke-

rungsgruppen das Fahrrad nutzen: Immer mehr Frauen,
Eltern und dltere Menschen nutzen das Fahrrad als
Verkehrsmittel. Zwischen 2014 und 2017 verzeichneten
Fahrradeinzelhandel, -verleih und -reparaturwerkstat-
ten insgesamt eine Steigerung des Umsatzes von

57 Prozent, zusatzlich eroffneten in diesem Zeitraum
46 weitere Fahrradgeschafte in Paris. Gleichzeitig sank
der Umsatz von Autoverkaufs- und Reparaturwerkstat-
ten um elf Prozent. Durch die Reduzierung des Kfz-Ver-
kehrs verbesserte sich die Luftqualitat von Jahr zu Jahr.
Die NO2-Belastung wurde zwischen 2016 und 2018 um
15 Prozent und die PM 2,5-Belastung um 38 Prozent

. 30
reduziert .

26 https://parisdata.opendatasoft.com/explore/dataset/comptage-velo-donnees-compteurs/dataviz/?disjunctive.id&disjunctive.name&disjunctive.id_comp-

teur&disjunctive.nom_compteur

27 http://temis.documentation.developpement-durable.gouv.fr/document.html?id=Temis-0033289

28 https://www.apur.org/fr/nos-travaux/amelioration-qualite-air-lien-baisse-trafic-routier-contribution-situation-paris

29 http:/www.omnil.fr/IMG/pdf/presentation_egt_v_publique_vf.pdf

30 https://www.airparif.asso.fr/_pdf/publications/Rbilan75_2018.pdf
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In der StraRe am Seineufer waren bis 2016 taglich
43.000 Autos unterwegs. Durch die fuR- und fahrrad-
freundliche Umwidmung der Stral3e erzielte die Stadt

mehrere Erfolge:

Die Luftverschmutzung sank an den Seineufern
um 25 Prozent.

Im Jahr 2018 besuchten fast 1,5 Millionen Menschen
die drei Hektar grofSe umgewidmete Fléche.

Das Kfz-Aufkommen vor der Umwidmung wurde nie
wieder erreicht. Insgesamt fahren zur Hauptver-
kehrszeit nun auf den Hauptachsen 2.500 Fahrzeu-

ge weniger.

Seit 2016 sind die Larmbelastungen in einigen Ab-
schnitten des Ufers (Quai des Célestins) erheblich
gesunken. Das rechte Seineufer zdhlt daher heute
zu den ruhigsten Gegenden von Paris, ebenso wie
der Quai d‘Anjou am gegeniberliegenden Ufer der
Tle Saint-Louis.

An Wochentagen fahren vormittags mehr als
1.000 Radfahrer*innen pro Stunde auf dem rechten
Seineufer, das eine Schlisselachse fur Fahrrad-
Pendler*innen von Ost nach West geworden ist.

Radfahrer*innen nutzen die Strecke unter der Wo-
che stéarker als am Wochenende: Der Park ist nicht
nur ein Ort zum Flanieren und Verweilen, sondern
hat sich auch bei Pendler*innen vor allem morgens
als beliebte Radverkehrsstrecke etabliert.

Parc Rives de Seine © ADFC Melissa Gbmez
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Paris im Wandel

Erfolgsfaktoren

Noch nie zuvor wurde in Paris innerhalb einer Legislaturperiode so viel Radverkehrsinfrastruktur umgesetzt. Beispielhaft ist
nicht nur die kurze Zeit, in der das Radverkehrsnetz implementiert wurde, interessant ist vor allem, dass dies trotz schwieri-
ger Regierungsbedingungen und biirokratischer Hiirden geschehen ist: Die Mitarbeiter*innen der Verwaltung mussten sich
u. a. mit dem Mangel an Engagement fir den Radverkehr einiger Bezirksbiirgermeister*innen auseinandersetzen, die die
Umsetzung von geplanten Streckenabschnitten verzégerten. Darliber hinaus hat die Pariser Polizeiprafektur ein Vetorecht
bei Entwicklungsfragen auf bestimmten Hauptachsen, durch das Umbauarbeiten an einigen Streckenabschnitten blockiert
wurden.

FUhrung, starker politischer Wille und Ehrgeiz waren Schlisselelemente die erfolgreiche Entwicklung des Fahrradverkehrs in
Paris: Entscheidungstrager*innen missen sich bewusst sein, dass die Modernisierung des offentlichen Raums zu Auseinan-
dersetzungen in Politik, Offentlichkeit und Verwaltung fiihren kann. Sie miissen vom positiven Ergebnis ihres Plans (iberzeugt
sein. Anne Hidalgo ging als Birgermeisterin ihre Plane mutig und proaktiv an. Und der Erfolg zeigt, dass sie die Menschen in

Paris mit ihrem Engagement Gberzeugt hat. Die Blrger*innen ermdéglichten ihr eine zweite Amtszeit.

Folgende Mallnahmen erwiesen sich als hilfreich fur die Umsetzung:

Akzeptanz und Beteiligung: Die Pariser*innen wurden
von Anfang an in den Umwandlungsprozess einbe-
zogen, um sicherzustellen, dass die Radinfrastruktur
anschlieSend auch genutzt wird. Dazu wurden die
Burger*innen umfangreich zur Fahrradnutzung befragt,
zu ihren Motiven, das Rad zu nutzen oder stehen zu

lassen, ihren Préferenzen und Erwartungen.

Dialogprozesse: Es fanden viele lokale Beratungen, ein
intensiver Austausch mit den Bezirksbirgermeister®in-

nen und den Zustandigen der Bezirke statt.

Einbeziehung unterschiedlicher Interessengruppen:
Uber die geplanten UmgestaltungsmaRnahmen wur-
den z. B. Feuerwehren, Mullabfuhr und Nachbargemein-
den informiert und konsultiert. Fur die Partizipations-
prozesse musste ausreichend Zeit eingeplant werden,
um die Vielzahl an Personen einzubeziehen. Die Politik
hat sich durch die Zusammenarbeit und Partnerschaft
Unterstitzung geholt. So war der standige Austausch
mit 6rtlichen Verbdnden/Gruppen von Vorteil.
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Begleitende Untersuchungen zum autofreien Seineu-
fer: Mit Studien zu den Auswirkungen und Entlastungs-
effekten konnten die Folgen der Fahrspurensperrungen
bewertet werden. Dabei ging es um die Fahrten an sich
(z. B. Anderung der Fahrzeiten und Verkehrsverzége-
rungen) und um Verdnderungen bei Ldrm und Luftqua-
litdt in Uferndhe. AuBerdem wurde ermittelt, wie sich
das Verkehrsaufkommen auf den alternativen Routen
entwickelt und wie sich die Umfahrung auf das Fahr-
verhalten, Fahrtldange und -dauer der Autofahrer’innen

auswirkt.

Evaluation: Das Verkehrsaufkommen wurde vor und
nach der Umwidmung gemessen und ausgewertet, um
den Erfolg der Malnahme sichtbar zu machen.

Zustandige Mitarbeiter’innen in den Verwaltungen
sollten sich gemeinsame Ziele setzen, um auch bezirks-
Ubergreifende Entscheidungen voranzubringen und

nicht gegeneinander zu arbeiten.



Rechtliche und technische Hinweise

Elemente

zulassig in DE

rechtliche und technische Anmerkungen

Radverkehrsnetz

Umwidmung von Kfz-
Stellpldtzen zu Radabs-
tellanlagen

Umwidmung von Ver-
kehrsflachen

StraRenverkehrsrecht und StraRenrecht treffen keine Regelungen zu Radverkehrs-
netzen und stehen ihrer Ausweisung nicht entgegen. Das nichtamtliche Regelwerk
,Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung” (RIN) definiert auch fir den Radverkehr
verbindungsbezogene Gliederungen der Verkehrsnetze und Qualitdtsvorgaben in An-
lehnung an die Systematik im Bereich des StraBenverkehrsnetzes.

An Kreuzungen und Einmindungen muissen nach den Regelwerken Sichtbereiche von
parkenden Kraftfahrzeugen freigehalten werden. Vor FulRgangeriberwegen kénnen
auf Parkstreifen zur Sichtverbesserung Sperrfldachen von bis zu einer Fahrzeuglange
angeordnet werden. Solche nicht fur Kraftfahrzeuge nutzbaren Fldchen eignen sich be-
sonders fuUr Radabstellanlagen, weil geparkte Fahrrader die Sicht auf Radfahrende und
zu FulR Gehende im Seitenraum nicht beeintrachtigen und Falschparkende wirksam
fernhalten. Auch Uber diese Sonderfalle hinaus dirfen ehemalige Kfz-Parkflachen zum
Abstellen von Fahrrédern markiert und beschildert oder Fahrradstander aufgestellt
werden.

Auf der Grundlage des StrafRenrechts kdnnen Fldchen des Fahrzeugverkehrs einge-
zogen und fur den Verkehr und Aufenthalt von Radfahrenden und FuRgadnger*innen
gewidmet werden. Die Léndergesetze unterscheiden sich insoweit im Detail. Generell
ist die (Teil-)Einziehung moglich, wenn Gberwiegende Griinde des &ffentlichen Wohls
vorliegen. MaRnahmen der Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung kdnnen solche
Grinde sein.
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6. Die Ruckeroberung der Stralsen —
Stadte anders erleben

SommerstralSen in Stockholm und

die Ciclovia in Bogota

Wer es sich aussuchen kann, zieht am liebsten in Stadte mit
besonders hoher Lebensqualitat. Immer mehr europdische
und internationale Stadte entwickeln Konzepte fir lebens-
werte Stadte mit weniger Autoverkehr und mehr Platz fur
Menschen. Durch autofreie Sommermonate oder Sonn- und
Feiertage werden Straf3en in Stadten weltweit zu tempo-
raren Treffpunkten fir FuBganger*innen und Radfahrende
umfunktioniert, um die Lebens- und Aufenthaltsqualitat an
diesen Tagen fir Anwohner*innen und Besucher*innen zu
erhéhen und die Stadte anders, befreit von Larm und Ab-

gasen zu erleben.

Beim Konzept der autofreien SommerstraRen werden
Stral3en, die normalerweise fir den Autoverkehr gedffnet
sind Uber einen Iangeren saisonalen Zeitraum zu autofreien
Gebieten erkldrt und zu FulgdngerstralRen, zu Sommer-
platzen mit Pflanzen, M6beln und Kulturprogrammen oder
zu Pop-Up-Parks mit Sitzgelegenheiten umfunktioniert.
Das Konzept dient der Verkehrsberuhigung von Gebieten
und soll zur sozialen Teilhabe der Bevolkerung fihren.

W3ahrend der temporaren oder saisonalen Umnutzung dir-
fen motorisierte Fahrzeuge diese Strecken nicht oder nur
sehr eingeschrankt befahren. Ziel der autofreien Sonn- und
Feiertage ist es, durch die voriibergehende Offnung einiger
StrafSenziige mehr Raum fir die Anwohner*innen und Be-
sucher’innen zu schaffen, um sich kérperlich zu betatigen,
spazieren zu gehen, Fahrrad zu fahren, zum Skaten, Joggen
oder 8hnlichem und dabei die M&glichkeit zu bekommen,
den offentlichen Raum anders kennenzulernen. Der Lebens-
raum in der Stadt soll so lebendig und attraktiv gestaltet
werden. Autofreie Sonntage- oder SommerstraRen kdnnen
in jeder Stadt, unabhangig von ihrer GréRe, umgesetzt wer-
den. Autofreie Sonntage wurden bereits von mehr als

100 Stadten weltweit umgesetzt.

Swedenborg Summer Streets © The Stockholm Tourist
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Varianten und Gestaltungsmaoglichkeiten

Die Konzepte der autofreien StralRen werden durch temporare Stralensperrungen umgesetzt und kénnen durch ergdnzende
MaRnahmen und Aktivitdten fur die Nutzer*innen attraktiv gestaltet werden. Die Aktivitaten und MaRnahmen sollten unter-
haltsam, interaktiv und kostenlos sein und eine breite Palette fir Menschen jeden Alters bieten:

Infopoints fir Teilnehmer*innen und Interessierte

Pop-Up Parks

Mo&bel zum Verweilen und Bepflanzungen

Kultur und Kunst: Schach, Ausstellungen, Open Mic-Events, StraRen-Graffiti-Aktionen
Sport, Erholung und kérperliche Aktivitaten: Fahrradunterricht, Basketball, Tanz, Yoga
Informationstafeln rund um die Themenbldcke, z.B. Gesundheit, Wissenschaft und Technik
Rad- und Laufwettbewerbe, Parcours fir Hunde o.3.

Streetfood oder ausgeweitete Aulengastronomie fir ansdssige Restaurants

Kampagnen, Workshops zu sozialer Entwicklung

Fahrradreparatur und Reparaturkurse, mobile Fahrradwaschanlage

LA L . A G A A A A 4

Offentliche Trinkwasserspender
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Die Umsetzung autofreier StrafRen am Beispiel von
Bogota und Stockholm

Die Ciclovia — autofreie Sonn- und
Feiertage in Bogota

Das Programm Ciclovia, an einigen Orten auch Open Streets
genannt, wurde 1974 in Bogotd, Kolumbien, als Blrgerinitia-
tive ins Leben gerufen und entwickelte sich zum Programm
far mehr Bildung, Gesundheit und Erholung. Die erste
Ciclovia in Bogotéa zog bereits 5.000 Teilnehmer*innen an.
Nach einer zweijahrigen Pilotphase wurde 1976 die Ciclovia
zum offiziellen kommunalen Programm gemacht und ist
heute das grofite und beliebteste Event von allen autofreien
Sonn- und Feiertagen weltweit. Jeden Sonn- und Feiertag
sind im Rahmen der Ciclovia 127 km der Hauptstralden von
Bogotd von 7-14 Uhr autofrei. Durchschnittlich 1,7 Millionen
Menschen, also fast ein Finftel der Einwohner*innen
Bogotés, nutzen in dieser Zeit den Raum fir Erholung,
aktive Mobilitdat und Gemeinschaftsbildung.

Langst hat sich die Ciclovia zu einem gesellschaftlichen
Ereignis etabliert, das bis dato jede'r gewahlte Birgermeis-
ter*in unterstitzt hat, und das den Bewohner*innen ein
Gefihl der Eigen- oder Mitverantwortung gibt. Die grofe
wochentliche Veranstaltung ist sehr beliebt und durch ihre
Kontinuitat gefestigt. Die Qualitdt und Vielfalt der angebo-
tenen Aktivitdten spielen ebenfalls eine wichtige Rolle, da
diese standig Uberdacht und angepasst werden und somit
das Interesse der Teilnehmer*innen hoch bleibt.

31 Uniandes 2018

Die 127 km autofreien StrafSen sind in 10 Hauptachsen
unterteilt, die 145 Routen unterschiedlicher Lange erzeugen
und Rundwege bieten. Diese Rundwege laden die Menschen
dazu ein, auf einer anderen Route zu ihrem Ausgangspunkt
zurtickzukehren. Heute haben alle der fast neun Millionen
Einwohner*innen Bogotas innerhalb von finf Minuten Zu-
gang zu einer Schnittstelle der Ciclovia. 127 Wachter*innen
betreuen die Kreuzungen, um Informationen zu liefern und
die Sicherheit durch die Steuerung des Verkehrs zu gewahr-
leisten. Darlber hinaus sorgen Streckenmanager*innen und
Spezialteams daflr, dass in der Ciclovia alles reibungslos
funktioniert — von der operativen Seite Uiber die Uberwa-
chung bis hin zur Reaktion auf Notfélle und der Beantwor-
tung von Birgerfragen. Die Ciclovia kostet die Stadt insge-
samt rund 3 Mio. US-Dollar pro Jahr. Dafur werden

70 Events pro Jahr veranstaltet. Bei 1,5 Mio. Teilnehmer*in-
nen sind das 0,029 US-Dollar pro Teilnehmer*in und Event.
Bezogen auf die gesamten Einwohner*innen kostet die
Ciclovia pro Jahr und Einwohner*in 0,333 US-Dollar.

Den geringen Kosten stehen grof3e Vorteile gegeniber,
denn fir jeden so investierten Dollar spart die Stadt 3 Dollar
im Gesundheitswesen31, also rund 9 Mio. Dollar.
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Summer Streets — autofreie
Sommerstraflen in Stockholm

Das Programm ,Sommerstraf3en in Stockholm*“ begann 2015
mit zwei autofreien Stral3en, die widhrend der Sommermo-
nate zu FuRgdngerzonen mit Pflanzen, M&beln, Kulturpro-
grammen und Pop-Up-Parks mit Sitzgelegenheiten umfunk-
tioniert wurden.

Nachdem das Projekt sehr positiv von Burger*innen und
Besucher*innen aufgenommen wurde, bekam die StrafSen-
verkehrsbehorde im darauffolgendem Jahr den Auftrag, das
Konzept ,Levande Stockholm - lebendiges Stockholm® zu
erarbeiten: Uber die SommerstraRen sollte der &ffentliche
Raum attraktiver und lebendiger gestaltet werden und sich
so positiv auf das Leben in der Stadt auswirken sowie deren
Image verbessern. Die StralRenverkehrsbehdrde arbeitete
dabei mit den Bezirksverwaltungen und ansassigen Unter-

nehmen zusammen.

Seit 2017 sind inzwischen in jedem Jahr von Mitte Mai

bis Mitte September mehrere StrafSen, sowohl in der
Stockholmer Innenstadt als auch in den AuRenbezirken,
autofrei. Aufgrund der positiven Resonanz kamen jedes Jahr
weitere StrafSen hinzu. 2017 wurde das Programm auch auf
den Winter ausgeweitet: In der Innenstadt werden zwi-
schen Dezember und Februar FuRgangerstralien, Winter-
platze und Pop-up-Parks geschaffen. 2018 und 2019 wurde
das Konzept an mehr als 20 Pldtzen und 12 StraRen mit einer
Lange von insgesamt 2,5 km umgesetzt. Vorschldge aus der
Bevdlkerung wurden aufgenommen und die Zusammen-
arbeit mit allen Stakeholdern wie z.B. Gewerbetreibenden,
Eigentimer*innen und Verwaltungen, im Folgejahr weiter
intensiviert.

AufRerdem arbeitete man eng mit der Kulturverwaltung zu-
sammen, um die autofreien Platze zusatzlich mit Kunst und
Kultur aufzuwerten. Die Stadt starkte das Programm durch
eine noch umfangreichere Offentlichkeitsarbeit und gezielte
Informationskampagnen.

FUr die Zukunft ist eine mehrjdhrige Strategie unter Be-
teiligung verschiedener Abteilungen der Verwaltungen und
einer engen Zusammenarbeit mit allen Stakeholdern und
Blrger’innen geplant. Ein erweitertes Budget steht zur Ver-
figung (2020: 22 Mio. Kronen/2,1 Mio. € /Vergleich 2019:

18 Mio. Kronen/1,7 Mio. €), um das Konzept auszubauen und
auf weitere StraRen und mit folgenden Zielen auszuweiten:

) Strategische Weiterentwicklung der Gestaltung des
o6ffentlichen Raumes, ErschlieSung des offentlichen
Raumes mit neuen flexiblen Loésungen

> Weiterentwicklung der im Konzept bereits vorhande-
nen Orte/Pl3tze in der Stadt

> Weiterentwicklung der Inhalte, die an diesen Orten
stattfinden sollen, Testlauf innovativer Lésungen

) Verbesserte Zusammenarbeit mit dem lokalen
Geschaften

> Identifikation und Kldrung méglicher Zusammenarbeit
mit externen Partnern

> Entwicklung eines Kulturprogrammes



Positive Auswirkungen

Die temporare Offnung von StraRen fir den FuR- und Rad-
verkehr dient der Férderung von gesunden, gerechten und
lebenswerten Stadten. Sie wirkt sich positiv auf die Gesund-
heit der Bevdlkerung einer Stadt aus, fordert die aktive
Bewegung zu FuR und per Fahrrad und tragt gleichzeitig zu
einer Belebung &ffentlicher R&ume bei, so dass der soziale
Zusammenhalt und das soziale Miteinander in den Stadten
gestarkt wird. Der temporare Ansatz der autofreien StrafSen
ist auRerdem sehr gut dafir geeignet, neue Konzepte und
Entwirfe im StrafSenraum auszuprobieren. So testet man,
ob die positiven Auswirkungen spirbar sind und welche
Effekte sich bei den Anwohner*innen ergeben. So kdnnen
Lésungen und Verbesserungen gefunden werden, bevor ein
Konzept dauerhaft umgesetzt wird. Das wirkt langfristig
vielen Problemen in Stadten und Gemeinden entgegen.

> Vorbeugung von Bewegungsmangel:
Die WHO empfiehlt 30 Minuten pro Tag fir Erwachsene
und 60 Minuten fur Minderjahrige. Konzepte wie die
Ciclovia tragen zur Vorbeugung von Krankheiten bei,
die auf mangelnde Aktivitdt zurickzufihren sind.

Y Férderung der aktiven Mobilitst:
Sonntags in autofreien StraRen unbeschwert Fahrrad
fahren zu kdnnen, ermdglicht es neuen Nutzer*innen-
gruppen fur das Rad fahren zu gewinnen. Sie erhalten
dadurch die Méglichkeit, das Radfahren auszuprobieren
und zuklnftig auch als Verkehrsmittel fur den Alltag in
Betracht zu ziehen.

> Starkung des 6ffentlichen Images des Fahrrads:
Das Fahrrad gewinnt auch auf politischer Ebene an Be-
deutung, dies kann zur 6ffentlichen Férderung des Fahr-
radfahrens oder der Infrastruktur fihren.

32 Sarmiento et al. 2018

33 Sarmiento et al. 2018

>

Ciclovia © ADFC Melissa Gémez

Reduktion von Stau, Larm und Umweltverschmutzung
durch Fahrzeuge:

Studien zur Ciclovia haben gezeigt, dass sich die Luftver-
schmutzung wahrend einer Veranstaltung um 13 % redu-
ziert und der Larmpegel um 20 dB sinkt, dies entspricht
einem 7-mal weniger intensiven L'airmpegel.32

Demokratisierung der Straf3en:

Die temporaren autofreien Konzepte laden zu Be-
gegnungen der Burger*innen ein, machen alternative
Nutzungsmadglichkeiten fur die StraRen erfahrbar und
tragen damit auch zu einer Reflexion und Diskussion
Uber die Bedeutung des 6ffentlichen Raums bei.

Veranderte Nutzung der Strafe:

Autofreie StraRen verandern die Art und Weise, wie Stra-
3en genutzt und wahrgenommen werden. Sie ermégli-
chen Kindern, auf der StralRe zu spielen und so den Spaf’
an aktiver Mobilitdt zu entdecken, ihre Autonomie zu
verbessern und weniger autoorientiert aufzuwachsen.
Es erzeugt ein Zugehdorigkeitsgefuhl zur Stadt und wirkt
sich positiv auf die Gefihle der Birger*innen gegenuber
ihrer Stadt aus.

Forderung von Gesundheit und soziale Teilhabe:

Der Erwerb gesunder Gewohnheiten wird beginstigt
und soziale Vorteile wie Inklusion, Interaktion, Ge-
rechtigkeit und sozialen Zusammenhalt geschaffen.33
AuRerdem bieten die StraRenrdume eine Plattform fur

Kreativitat in der Bevolkerung.
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Die Ruckeroberung der Straf3en — Stadte anders erleben

Erfolgsfaktoren

Damit Veranderungen im stadtischen Lebensumfeld erfolgreich umgesetzt werden kdnnen braucht es einen starken

politischen Willen und Mut bei den Entscheidungstrager*innen. Ebenso muss die Bereitschaft, sich mit lokalen Interessen-

gruppen auseinanderzusetzen, eine ausreichende Mittelausstattung, viel 6ffentliches Engagement sowie eine begleitende

Kommunikationsstrategie vorhanden sein. Politische Akteure, aber auch Anwohner*innen und Interessensvertretungen

stofBen bei der Umsetzung von neuen Konzepten fiir lebenswerte Stadte haufig auf Widerstand.

Daher ist es besonders wichtig, sich von Anfang an die Un-
terstitzung von zivilgesellschaftlichen Gruppen zu sichern
und unterschiedliche Akteure, wie die Strallenverkehrsbe-
horde der Stadt, Grundstickseigentimer*innen, aber auch
Bezirks- und Kulturverwaltungen, Ladenbesitzer*innen und
die Blrger*innen bei allen Schritten und Malsnahmen einzu-
beziehen. Das Konzept sollte als ein Thema des offentlichen
Interesses dargestellt und verstanden werden. Plattformen
fur Burger*innen-Engagement bieten eine gute Mdglichkeit,
das Konzept gemeinsam mit den Blrger*innen zu erstellen

oder zu bereichern.

In der Praxis sollten die Strecken oder Straf3en einen Grof3-
teil der Stadt ideal verbinden, um einen einfachen Zugang
zu gewadhrleisten und somit den sozialen Zusammenhalt
und die Integration zu fordert Es bieten sich auSerdem
StraRenrdume an, die schon vorher durch eine hohe Anzahl
von Fuflgdnger*innen gepragt sind, bzw. zentrale StralRen
und Platze, die Anwohner*innen und Besucher*innen glei-
chermalien anziehen. Idealerweise sind die StralRen leicht
zuganglich und fur den Grofteil nach maximal 2 km zu er-

reichen.

Sowohl in Bogot3 als auch in Stockholm wurden Daten,

Zahlen und Fakten fir die Offentlichkeitsarbeit der Kommu-
ne gesammelt, um die positiven Auswirkungen der Maf3nah-
men belegen zu kénnen, z. B. Entlastungseffekte durch eine
bessere Luftqualitat, die Reduktion des Verkehrslarms (s.o.)
und einen sehr geringen Anteil an Kfz-Verkehr am Verkehrs-

aufkommen.

In Stockholm wurde der Erfolg durch Befragungen von Be-
sucher’innen und Bewohner*innen belegt: So bewerteten
96 % der befragten Besucher*innen das Projekt als posi-
tiv (12 %) und sehr positiv (84 %). Die Zustimmung fir die
MaRnahmen lag bei den Anwohner*innen je nach StraRRe
zwischen 58 % und 71 %.

Gute Konzepte wie die Sommerstral3en oder die Ciclovia
kénnen in kurzer Zeit Erfolge bringen und die Dynamik
einer Stadt verandern. Auswirkungen auf Bevdlkerung und
Wirtschaft, beginstigende Faktoren fir einen Erfolg der

MafRnahme, aber auch Hemmnisse missen bericksichtigt
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werden. Auch Fragen, die wahrend der Durchfihrung ent-
stehen, miUssen beantwortet werden. Eine strategische
Weiterentwicklung von Konzepten mit weiteren, neuen
flexibel anwendbaren Lésungen kann zu einer beispiellos
attraktiven Gestaltung des 6ffentlichen Raumes fihren,
langfristig unterschiedliche Akteure Uberzeugen und eine

Stadt nachhaltig verandern.

Bei den Planungen missen eine Vielzahl an Aktivitaten
innerhalb der Verwaltung bericksichtigt werden, damit das
Projekt erfolgreich umgesetzt werden kann.

Verkehrsmanagementplan:

Der Verkehrsmanagementplan hilft bei Entschei-
dungen, welche StraRen gesperrt, wo Helfer*innen
(Wachter*innen) platziert werden sollen und was
fur die Umsetzung bendtigt wird. Dartber hinaus
sollten in diesem Dokument alternative Wege fur
Pkw und &ffentliche Verkehrsmittel geplant und
festgehalten werden.

Sicherheitsplan:

Den Bedarf an Sicherheitskraften, einschlieRlich
Sanitdter*innen und Sicherheitspersonal, be-
schreibt der Sicherheitsplan.

Stadtverwaltungsplan:

Der Umgang mit Standen, Toiletten, Abfallen o.a.
ist unabdingbar und muss von der Verwaltung ge-
plant werden.

Kommunikations- und Marketingplan:

Durch zielgruppenrelevante Informationen vor und
wahrend der Umsetzung wird die positive Wahr-
nehmung der Offentlichkeit gesteigert und die
Reichweite vergrofRert.

Monitoring

Monitoring und eine Auswertung der MaRnahmen
zur Erfolgskontrolle ermdglichen es nachzujustie-

ren und Skeptiker*innen zu Uberzeugen.



Rechtliche und technische Hinweise

Voribergehend autofreie Bereiche sind auch in Deutschland bekannt. Sperrungen innerstadtischer StraRRen fir Veranstaltun-
gen, die Kraftfahrzeuge zeitweilig auszuschlieRen, sind auf der Grundlage des StraRenverkehrsrechts oder des Strallenrechts

auch hierzulande zul3ssig.

Elemente zuldssig in DE rechtliche und technische Anmerkungen

Die vorubergehende Sperrung fur den Kfz-Verkehr wird von der Straflenverkehrsbehor-
de auf der Grundlage des § 45 StVO und mit den Verkehrszeichen der StVO angeord-
net. Die straRenrechtliche Widmung der StraRen fir den allgemeinen Verkehr besteht
weiter und wird von dieser Anordnung nicht berihrt.

Temporare SchlieBung
von StraBen an
Wochenenden

Auch fir den langeren Ausschluss einzelner Verkehrsarten ist das StralRenverkehrs-
amt zustandig (S 44 StVO). Dauerhaft lassen sich StralRen nur dann fir den Kfz-Verkehr
sperren, wenn der Trager der Straf3enbaulast die bestehende Widmung beschrankt
(Teileinziehung). Nach der Verwaltungsvorschrift zu § 45 StVO, Rand-Nr. 453, ist eine
straSenrechtliche Teileinziehung dann notwendig, wenn bestimmte Verkehrsarten auf
Dauer von dem verkehrsiiblichen Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen.

Temporare SchlieBung
von Straf3en Uber
mehrere Monate

Die zeitweise autofreie Nutzung kann der Erprobung einer spateren dauerhaften Um-
widmung (Teileinziehung) auf der Grundlage des StraBenrechts des Landes dienen.
Widmungsbeschrankungen kdnnen von unterschiedlichen 6ffentlichen Interessen ge-
tragen werden. Dazu zdhlen Gesichtspunkte der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs,
des Umweltschutz oder des Stadtebaus.

Umwidmung von
Verkehrsflachen
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