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Editorial

Den Platz neu denken

Derzeit wandern viele Blicke aus
Deutschland ins Ausland. Es sind stau-
nende Blicke, manchmal sehnsuchtige.
Sie gehen nicht mehr nur nach Kopenha-
gen, der Hauptstadt des Radverkehrs. Die
Blicke schweifen vor allem nach Paris.

Die franzdsische Hauptstadt traut sich was.
Zunachst zaghaft, inzwischen mutig: Sie
wagt die Verkehrswende - und verteilt den
Platz in der Metropole an der Seine um. Die
Verkehrspolitik war zentraler Bestandteil
der Wahlkampagne von Birgermeisterin
Anne Hidalgo im Jahr 2020 - und die sozia-
listische Politikerin fuhr einen Gberlegenen
Wahlsieg ein. Unser Titelbild zeigt die Rue
Vaugirard, so, wie sich Hidalgo und ihre Ver-
waltung die Iangste StralRe im Pariser Zent-
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rum kunftig vorstellen. Aber nicht nur Paris,
auch andere europdische Stadte regeln den
Verkehr neu, verteilen den Platz um. Brissel
zum Beispiel und Wien sowieso. Die Bir-
gerschaft geht diesen Weg mit.

Hierzulande sind die Widerstande gegen
eine Flachenumverteilung oft gréRer. Aber
der Wunsch nach einer echten Verkehrs-
wende wachst auch im Autoland Deutsch-
land. Hier gilt es, einen Ausgleich der In-
teressen zu erreichen. Wie (und dass) das
erreicht werden kann, dieser Frage widmet
sich das Titelthema dieser Projektskizzen.

Naturlich gibt es weitere spannende The-
men in diesem Heft. Etwa zur Zukunft der
StralRenbahn nach dem Scheitern des am-
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In Wien wurden im Sommer 2020
(Juni bis September) 18 »Coole
StraRen« fir den Autoverkehr
zumindest teilweise gesperrt und
dort Sitz- und Spielgelegenheiten
sowie Trinkbrunnen eingerichtet.
Vier dieser 18 StraRen werden 2021
dauerhaft umgewandelt, in »Coole
StraRen Plus«.

Weitere Informationen:
https://www.streetlife.wien/ coo-
lestrasse/
https://www.wien.gv.at/verkehr/
strassen/coole-strassen-plus.html

Titelthema

Angste abbauen

Kern vieler Verkehrskonzepte in Stadten und auch Dérfern ist
die Neuverteilung der begrenzten Flachen. Selten geht das
ohne Konflikte. Wie die Kommunen die Birger:innen einbinden
und damit ans Ziel gelangen kénnen, zeigen wir hier.

Zum Beispiel Halle (Saale). In der gréRten
Stadt in Sachsen-Anhalt wollte der Stadt-
rat die mittelalterliche Altstadt weitgehend
vom Autoverkehr entlasten. Mehr Ful3-
gangerzonen, eine hohere Aufenthalts-
qualitat, mehr Raum fir Radfahrer:innen,
dafir Parkplatze am Straftenrand nur
noch fir Behinderte und Taxen. Doch die
Birger:innen spielten nicht mit. In einem
Burgerentscheid, parallel zur Landtags-
wahl im Juni 2021 durchgefGhrt, wurde
das Konzept abgeschmettert, 61 Prozent
sprachen sich dagegen aus. Besonders
grof} Gbrigens war der Widerstand in den
Plattenbaubezirken und Randgebieten der
Stadt. Im Zentrum und in der Altstadt war
die Stimmung gespalten.

Halle zeigt: Wenn es ans Eingemachte
geht, an Parkplatze zuvorderst, kann

die Stimmung schnell kippen. Klar, fir
mehr Radwege und mehr Platz fir
FulRganger:innen sind erst einmal alle.
Heilkt das aber im Umkehrschluss, dass
das Auto seine bisherigen Privilegien wie
kostenginstiges Parken am StraRRenrand
oder die weitgehend unbegrenzte Zufahrt
auch in die Stadtzentren einbGRen soall,
ist der Aufschrei meist grofR. Handel und
Gastronomie firchten Umsatzeinbul3en,
Anwohner:innen bangen um den (oftmals
kostenlosen) Parkplatz vor der Haustir,
nicht selten entdecken die Parteien in
einer solchen Situation ihr Herz fir die
Autofahrer:innen.
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Der Bugo-Platz in Géfis (Vorarlberg) war ein ein schnoder Parkplatz. Jetzt hat er sich zum belebten Dorfzentrum gewandelt.

Gerade im Wahlkampf gehen Politiker:in-
nen fast jeder Couleur mit Sympathie-
bekundungen fir Autofahrer:innen auf
Stimmenfang. In den sozialen Medien
kann das zwar mal nach hinten losgehen,
wie der Twitter-Hashtag Bullerbl belegt,
gemunzt auf Franziska Giffeys ,Heute-
show"-Ansage zum Thema Radverkehr in
der Hauptstadt. ,Berlin ist nicht Bullerbd”
hatte die SPD-Spitzenkandidatin zur
Forderung nach sichereren Radwegen

in Berlin und dem Radverkehrs-Vorbild
Niederlande lapidar angemerkt. Seitdem
werden ihr auf Twitter die Bullerbis dieser
Welt digital um die Ohren geschlagen, von
Amsterdam Uber Brissel und Kopenhagen
bis Paris und Vancouver. Nur: Mindert das
ihre Wahlchancen?

Schnell kochen die Emotionen hoch
Von der Verkehrswende sprechen langst
auch Konservative, die Mehrheit der Be-
volkerung weil3, dass sich etwas andern
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Mehr Informationen zum Projekt in Gofis gibt es

auf den Seiten des VCO (Verkehrsclub Osterreich)

https://www.vcoe.at/ projekte/vcoe-mobilitaetspreis-2020

muss. Aber Kfz-Spuren umwidmen, Park-
platze umnutzen, Autos aussperren? Vor

der eigenen Haustir? Schnell entwickelt

sich da ein Shitstorm in den sozialen Me-
dien, kochen die Emotionen hoch, hagelt

es Kritik in den Lokalzeitungen, nicht zu-
letzt in deren Leserbriefspalten.

Beispiel Dortmund: Fir gut zwei Wochen
wurde hier der Neue Graben inmitten des
Kreuzviertels (Grinen-Wahleranteil bei der
Kommunalwahl: > 40 Prozent) in einem
100 Meter kurzem Abschnitt im Sommer
.in einen Ort der Entspannung, Kreativitat,
Sport, Gastronomie und Spiel” umgewan-
delt, wie es auf der Projekthomepage
heil’t. Knapp 40 legale Pkw-Stellplatze
wurden in diesen gut zwei Wochen um-
genutzt, im Gegenzug gab es fur 40
Anwohner:innen kostenlose Parkplatze

in einem Kilometer Entfernung, mitsamt
Stadtbahnanschluss und OPNV-Monat-
sticket. Doch das Vorhaben I6ste auf der

Facebook-Seite des Projektes teils extreme
Reaktionen aus. Von ,,Oko-Gentriﬁzierung“
war die Rede, ,Milieuschutz fir normale
Leute” wurde gefordert. Immerhin: Es gab
auch Zustimmung und konstruktive Kritik.
Es lassen sich viele weitere Beispiele auf-
zahlen. Sobald es konkret wird, droht Un-
gemach. Und dann wird gestritten, oft laut
und selten leise, mal hinter verschlossenen
Tiren, meist aber offentlich.

In Regensburg wird gemeinsam

nach Lésungen gesucht

Wenn es gut I3uft, setzen sich dann alle
Betroffenen an einen Tisch und suchen ge-
meinsam nach Losungen. Wie zum Beispiel
in Regensburg. Dort soll der Verkehr in der
Altstadt — Unesco-Welterbe — beruhigt
werden, doch schnell geriet dieses Ziel in
den Widerstreit der Meinungen und Inte-
ressen, drohte medial und parteipolitisch
zerrieben zu werden. Die Stadt initiierte
deshalb einen Zukunftsdialog, in den sie


https://www.vcoe.at/projekte/vcoe-mobilitaetspreis-2020

»Als das Projekt umgesetzt war
und die groRe Akzeptanz in der
Bevolkerung erkennbar wurde,
war alle Kritik vergessen!«

die gesamte Stadtgesellschaft einbezieht:
Anwohner:innen, Kaufleute, Gastronomen,
Burger:innen, Interessenvertreter:innen,
Verbande. Die Planersocietat begleitet mit
Team Ewen das Verfahren, fir das man
sich bewusst Zeit nimmt, um zu einem
tragfahigen Ergebnis zu kommen, mit dem
maglichst viele Beteiligte leben kénnen.

Die Verkehrswende als Provisorium
Zwei Zauberworte in diesem Streit um den
begrenzten Platz heif3en: Verkehrsversuch
und Reallabor. Im Kern geht es darum, die
Anderungen erst einmal nur auszuprobie-
ren. Umgebaut wird zundchst nichts, die
Verkehrswende beginnt als Provisorium.
Und weil ein Versuch auch abgebrochen
werden oder eben ergeben kann, dass
nicht funktioniert, was man da versucht,
ist der Widerspruch oft nicht so groR, so
erbittert, wie er es vielleicht ware, wenn
Plane sofort verwirklicht und bauliche Fak-
ten geschaffen wirden. Eine Garantie fir
konfliktfreies Arbeiten ist das indes nicht,
wie das Beispiel Neuer Graben gezeigt hat.
Aber ein Reallabor kann helfen, Angste
abzubauen.

Das wohl bekannteste Beispiel dafir sind
die Pop-up-Radwege in Bogota, Berlin und
andernorts. In diesem Sommer wurde in
mehreren Stadten groRflachig versucht,
den Platz neu zu verteilen. In Bielefeld
etwa werden weite Teile der Altstadt fur
mehrere Monate verkehrsberuhigt, Han-
nover hat fur vier Wochen einige StraRRen
in der Altstadt und am Hauptbahnhof fur
Autos gesperrt und in FuRgangerzonen
und Spielbereiche verwandelt, sogar ein
Theaterfestival fand statt. Und in Wiirzburg
gibt es ein Sonntagsfahrverbot fir Autos
am Oberen Mainkai — was an Paris Plage
erinnert: Die StraRen am Ufer der Seine

Thomas Lampert,

Birgermeister von Gofis

wurden einige Jahre zundchst nur im Som-
mer autofrei und mit Sand aufgeschittet;
inzwischen sind sie dauerhaft fir den Kfz-
Verkehr gesperrt. Ein Paradebeispiel fir
ein erfolgreiches Reallabor: Die Menschen
konnten erleben, was Verkehrswende be-
deutet, dass die Anderungen ein Gewinn
sind fir viele und den Verkehr der Stadt
allen Unkenrufen zum Trotz nicht ins Chaos
fihren. Und nicht zufallig zeigt das Aus-
land, was geht: Auch Barcelona, Brissel
und Wien (Coole StraRen) haben erfolg-
reich Auto-Stral’en umgewandelt.

Stuttgart will mehr nur als einen Versuch.
Das Zielkonzept des Projekts ,Lebenswerte
Stadt fur alle” sieht den Wegfall fast aller
oberirdischen Parkplatze innerhalb des
Cityrings vor, zugunsten von mehr Platz
vor allem fir FuRganger:innen und fir
neue Aufenthaltsbereiche. Das Konzept

ist ein lernendes, es wird nach und nach
umgesetzt, die Birgerschaft wird einbezo-
gen. Insofern dhnelt es einer erweiterten
Fassung eines Reallabors. Mehr zu dem
Projekt lesen Sie auf Seite 6-7.

Weiter als Stuttgart ist Gofis. Die Gemeinde
mit 3000 Einwohner:innen im &sterreichi-
schen Vorarlberg hat im Ortszentrum fast
alle Gebaude angekauft und dort unter an-
derem eine Bicherei und ein Café angesie-
delt. AnschlieBRend wurde der angrenzende
Parkplatz in einen so belebten wie belieb-
ten neuen Dorfmittelpunkt verwandelt. Die
anfangliche Kritik war schnell vergessen,
als das Projekt umgesetzt war, berichtet
Burgermeister Thomas Lampert.

In Halle erstellt die Verwaltung jetzt ein

neues Konzept. Am Ziel, den Autoverkehr
zu reduzieren, halt sie fest. Dafir soll die
Birgerschaft starker einbezogen werden.

Titelthema

Wo ist der nachste Parkplatz?
Mehr als die Halfte sucht
Ianger als 10 Minuten

Beim Projekt »Lebenswerte StralRe«
wurden Anwohner:innen im Neuen
Graben (Dortmund) gefragt, wie lange
sie »gewdhnlich abends nach einem
freien Parkplatz« suchen.

10 bis Mehrals  keine
15 min 15 min  Angabe

Kirzer 5 bis
als 10 min
5 min

Nicht mehr als 10 Minuten:
Quartiersgarage soll nah sein

Ebenfalls im Projekt »Lebenswerte
StralRe« wurden Anwohner:innen
gefragt, wie weit eine Quartiersgarage
zu FuR maximal von der Wohnung ent-
fernt sein dirfte, um dort zu parken.

37%

Kirzer 5 bis 10
als 10 min  bis 15 15 min dort nicht

Mehr als Ich wirde

5 min min parken
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Die Kurzfassung des Endberichts
(20 Seiten) zum Projekt »Lebens-
werte Stadt fur alle« gibt es hier.
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Der Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart fasste im Jahr

2017 den grundlegenden Beschluss, eine ,Lebenswerte Innenstadt

fiir alle” zu gestalten (siehe Kasten S. 7). Offentliche Parkplitze am
StraRenrand sollen zurickgenommen, Strafenfunktion und -gestalt
neu gedacht und mehr Raum und Qualitat fir Menschen geschaffen
werden. Beschlossen wurde das Ziel einer autoarmen Innenstadt nicht
ohne Gegenstimmen, und die Frage nach der Realisierbarkeit blieb

zunachst unbeantwortet.

2019 kam die Verwaltung auf die Planer-
societat zu und beauftragte sie damit,
aufbauend auf einer umfassenden Daten-
basis die offenen Fragen im Rahmen einer
Grundlagenuntersuchung zu beantworten
und gemeinsam mit den Akteuren ein Er-
schlieBungskonzept zu entwickeln.

Mit dem Konzept werden alle bereits um-
gesetzten, laufenden und noch geplanten
MaRnahmen in der Stuttgarter City in
einem nachvollziehbaren Gesamtrahmen
gefasst. Hinzu kommen Empfehlungen, die
zukinftige ErschlieBung der Bereiche in-
nerhalb des Cityrings neu zu organisieren.


https://planersocietaet.de/wp-content/uploads/2021/10/210824_Kurzbericht_A4.pdf
https://planersocietaet.de/wp-content/uploads/2021/10/210824_Kurzbericht_A4.pdf
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https://planersocietaet.de/wp-content/uploads/2021/10/210824_Kurzbericht_A4.pdf

Zielbeschluss »Lebenswerte Stadt fur alle«
Auszug der wichtigsten Punkte aus dem Antrag 205/2017

1. Die bestehende Fulgangerzone wird ausgeweitet. Zusatzliche Rad-
wegeverbindungen sollen eingerichtet werden (...)

3. Die Zufahrtsberechtigung fir alle Parkhauser und privaten Stellfla-
chen sollen an die Rander des zukinftigen Cityrings gelegt werden.
Der Pkw-Verkehr soll nur als Zufahrt zu den Parkhausern und privaten

Stellflachen maglich sein. (...)

4. Die oberirdischen offentlichen Parkplatze werden zu Gunsten von
FulRgangerbereichen, Stadtgrin, Spielflachen oder Auf3engastronomie
zurlckgebaut. Spezifische Losungen fir mobilitatseingeschrankte

Menschen sollen erarbeitet werden. (...)

Wesentlicher Baustein ist - gemalR Zielbe-
schluss - die Erweiterung der Verkehrsbe-
ruhigung und FulRgangerbereiche. Dabei
wird der ,menschliche MaRstab” zugrunde
gelegt, um lebenswerte Stadtraume zu
schaffen. Der Besuch der Innenstadt soll
noch attraktiver und das Einkaufen und
Flanieren gefordert werden. Zur Zielset-
zung gehort auch: FuRgangerzonen und
Mischbereiche werden ausgeweitet, Park-
platze am StraRenrand werden zurick-
gebaut. Das bedeutet mehr Platz fir zu
Fufld Gehende und Radfahrer:innen, mehr
Stadtgrin und Sitzmdglichkeiten sowie
mehr Bewegungsraume fir Kinder und Er-
wachsene - kurz: mehr Lebensqualitat und
Raum fir alle. Gleichzeitig bleibt die Er-
reichbarkeit der Innenstadt (iber Parkhau-
ser und Tiefgaragen, per OPNV, Rad oder
zu FuR, im Wirtschaftsverkehr) erhalten
und wird durch neue Organisations- und
Mobilitatsformen sogar verbessert.

Umfassende Grundlagenuntersuchung
Das Projekt begann im Herbst 2019 mit
einer Bestandsanalyse. An allen Zu- und
Ausfahrten zum City-Ring wurde der
Verkehr erhoben, Pkw, Lieferwagen, Mo-
torrader, Busse, Fahrrader, Roller und zu
Ful Gehende gezahlt. Die Auslastung aller
Tiefgaragen, Parkhauser und oberirdischen
Parkmadglichkeiten wurde Uber einen 1an-
geren Zeitraum ausgewertet, Laufrouten,
Radwege, Raumaqualitaten und Konfliktbe-
reiche analysiert.

Im Ergebnis zeigt sich: Die Zielsetzung ist
realisierbar. Da die Parkplatze im o6ffentli-
chen StrafRenraum nicht einmal ein Zehn-
tel der Gesamtsumme an Parkplatzen in-
nerhalb des Cityrings ausmachen und die

Antrag in voller Lange.

offentlichen Parkgebaude jederzeit ausrei-
chend Kapazitat bieten, wird die Umnut-
zung der Parkplatze im 6ffentlichen Raum
nicht ins Gewicht fallen. Durch Entnahme
der StraRenrandparkplatze konnten neue
Raume fir Menschen entstehen, ohne die
Erreichbarkeit einzuschranken. Pkw kon-
nen weiterhin Parkpldtze erreichen, Parken
fir Mobilitatseingeschrankte, Ladezonen
und Taxistande bleiben erhalten.

SchleifenerschlieRung

und Stufenkonzept

Das neue ErschlieBungskonzept sieht eine
Reduktion der Kfz-Verkehrsflache auf das
Notwendigste vor. Uber fiinf vom Cityring
ausgehende Schleifen wird die gezielte
Zufahrt zu den Parkierungsgebauden
gesichert. Diese Stich- und ErschlieRungs-
stralRen sind mit max. 20 km/h fir Kfz
befahrbar. Um Durchgangsverkehr zu
reduzieren, sollen Einbahnregelungen ver-
andert bzw. teils neu geschaffen werden.
Stark durch den Radverkehr frequentierte

Titelthema

Thomas Mattner

Dipl.-Ing.
Raum- und
Verkehrsplaner

Tel: 0231/99970-15
mattner(@
planersocietaet.de

Routen kénnen als FahrradstralRe angelegt
werden. Flachen zum Aufenthalt sowie fir
den Rad- und FuRverkehr werden durch
das Konzept neu gewonnen und sollen at-
traktiver gestaltet werden, mehr Grin und
Flachen fir AuRengastronomie sowie nicht
kommerziellen Aufenthalt entstehen. Fir
die Innenstadt ergeben sich dadurch neue
Chancen, um Menschen anzuziehen und
zum langeren Verweilen einzuladen. Nicht
alles kann direkt realisiert werden, die
Umsetzung erfolgt Gber einen langeren
Zeitraum hinweg. Neben temporaren Mal3-
nahmen sind oft detaillierte Planungen
und umfangreiche Umbaumalnahmen
erforderlich. Das Konzept Iasst sich daher
stufenweise und mittels kleiner MaRnah-
men- und Projektschritte umsetzen, erpro-
ben und flexibel anpassen.

Breite Offentlichkeitsbeteiligung

Der gesamte Prozess wurde immer wieder
im Dialog mit Offentlichkeit und Politik
abgestimmt und dadurch ungemein berei-
chert. Denn in Stuttgart besteht eine sehr
aktive und vielfaltige Akteursgesellschaft.
Zahlreiche Anregungen flossen in die Kon-
zeptentwicklung ein. Die Blrgerschaft soll
auch wahrend der Umsetzung weiterhin
beteiligt werden. Die MaRnahmen kdnnen
erprobt, diskutiert und optimiert werden,
bevor man sie verstetigt. Die Mdglichkeit
temporarer Zwischennutzungen im 6f-
fentlichen Raum sollte gefordert werden,
um neue Akteure und Nutzungen zu
aktivieren. Unter anderem sind es die oft
wenig gehdrten Gruppen, wie Kinder und
Jugendliche, Kinstlergruppen, Mabilitats-
eingeschrankte und Senioren, die mit ihren
Sicht- und Denkweisen die Diskussion
erweitern.
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Parkraum umverteilen

Wenn es darum geht, Parkraum in den Kommunen
umzuwidmen, wird die Debatte meist sehr

schnell sehr emotional. Dr. Franziska Kirschner,
Projektmanagerin Parken bei der Planersocietat,

rat im Interview zu ehrlicher,
umfassender Kommunikation
- und zu Realexperimenten:
Veranderungen sollten
Schritt Fur Schritt eingefihrt
und ausprobiert werden.

Unter Stadt- und Verkehrsplaner: innen
besteht weitgehend Konsens dariber,
dass dem Auto in unseren Stadten zu viel
Platz eingeraumt worden ist — und dass
sich daran etwas andern muss. Wie soll
das funktionieren? Wo kénnen die Autos
hin?

Das stimmt, wir haben unsere Stadte in
den vergangenen Jahrzehnten so sehr auf
das Auto angepasst, dass man sich oft-
mals gar nicht mehr vorstellen kann, wie
es eigentlich sein kdnnte. Die zwei Fragen,
die sich stellen, sind: Miissen die Autos
zwingend im offentlichen Raum geparkt
werden, muss ihnen also weiterhin so viel
Platz eingeraumt werden? Und zweitens:
Wie bekommen wir es hin, dass langfristig
nicht mehr jeder Haushalt im Durchschnitt
einen privaten Pkw besitzt?

Wichtig bei der Debatte ist der Aspekt der
unterschiedlichen Mobilitatskulturen in un-
seren Stadten und Gemeinden. Wie kommt

8 | ProjektSkizzen 25
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es also, dass Freiburg mittlerweile anders
aussieht als Baden-Baden? Jede Stadt ist
unterschiedlich, hat verschiedene Voraus-
setzungen und auch - das ist nochmals
ein wichtiger Aspekt — eine unterschiedli-
che Burgerschaft.

Zu der Frage, wo die Autos hinkdnnen: Die
mussen in der Menge nicht im 6ffentlichen
Raum am StraRenrand stehen, sondern
konnen auch in Parkhausern untergebracht
werden. Und in einigen Jahren wird aus
der Menge wahrscheinlich sogar eine ge-
ringere Menge geworden sein.

Wie kommen wir dahin?

Mithilfe von Realexperimenten, kann eine
Stadt Schritt fur Schritt eine solche Veran-
derung ausprobieren. Ich habe lange Uber-
legt, ob ich das Wort ,Veranderung” nutze,
da sich bei diesem Wort bei vielen oftmals
die Nackenhaare aufstellen, da der Mensch
ein Gewohnheitstier ist und seine Mobilitat
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von Routinen gepragt ist. Gleichzeitig ist
Verdnderung aber etwas, das die ganze
Zeit stattfindet. Es wirde mich freuen,
wenn wir es schaffen wirden, dem Wort
etwas die Angst zu nehmen.

Was bei der Diskussion auch nicht ver-
gessen werden darf, ist, dass diese Ver-
anderung nur passieren kann, wenn es
eine Verhaltensanderung gibt, und zwar
von uns allen. Dies ist jedoch ein Iangerer
Prozess, der sich nicht von heute auf mor-
gen vollzieht. Hinzu kommt, dass nicht alle
Personen im gleichen Stadium der Ver-
haltensanderung sind. Wahrend manche
sich noch nicht damit auseinandergesetzt
haben, fir bestimmte Wege die S-Bahn
zu nutzen, brauchen andere den letzten
AnstoR, um sich das Monatsticket des
lokalen Verkehrsverbundes zu kaufen. Das
bedeutet fir uns als Planer:innen, dass
wir die Kommunen dabei unterstitzen,



Bilder vom Neuen Graben in Dortmund: Links der Ist-Zustand (Foto: Must), oben eine Vi-
sualisierung des Biros Must aus Kéln. Hier mehr zum Projekt Lebenswerte StralRe.
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In innerstadtischen
Wohnquartieren gibt
es Alternativen zum
StraRenrandparken:
Tief- und Quartiers-
garagen oder die
Mehrfachnutzung des
offentlichen Raums.

Dr. Franziska Kirschner

verschiedene Angebote zu gestalten. Inte-
ressant ist hier z. B. das Neubirgerticket
Minchens, das Zugezogenen die Még-
lichkeit gab, kostenlos den offentlichen
Verkehr der Stadt fir einen gewissen Zeit-
raum zu nutzen. Dieses Ausprobieren hat
dazu geflhrt, dass Neuzugezogene sich
anschlieRend dafir entschieden haben,
den offentlichen Verkehr regelmaRig zu
nutzen. Es hat also zu einer Verhaltensan-
derung beigetragen.

Die mdglichen Mafinahmen, die Kommu-
nen haben, sind sehr unterschiedlich und
lassen sich in Push- und Pull-MaRnahmen
unterscheiden, wobei manche gleichzeitig
in beide Richtungen wirken. Wichtig ist,
dass besonders Push-MaRnahmen auch
umgesetzt werden (z.B. héhere Preise firs
Parken im 6ffentlichen Raum), vor denen
sich viele Kommunen in den vergangenen
Jahren gedrickt haben, um keine Proteste
hervorzurufen. Wir haben gesehen, dass
Pull-MaRnahmen (z.B. Erweiterung des
OV-Angebots) alleine nicht ausreichen,
um die Verhaltensanderung ausreichend
anzustolRen.

Vor allem in vielen innerstadtischen
Wohnquartieren gibt es wenig Alternati-
ven zum Parken am StraRBenrand ...
Selbst in innerstadtischen Wohnquartieren
gibt es oft Alternativen zum Parken am
StraRenrand. Gerade in Mehrfamilienhdu-
sern gibt es nicht selten Tiefgaragen, die
nicht ausgelastet sind, da dort monatlich
100 Euro oder mehr fir den Stellplatz ge-
zahlt werden missen. Die Parkplatze sind
also ofter als man denkt vorhanden, wer-

Titelthema

den aber aufgrund des Preisunterschieds
nicht angenommen. Daher ist die Novellie-
rung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG,
das u. a. hohere Kosten fir das Anwoh-
nerparken ermdglicht) in dieser Hinsicht
ein Instrument, das von den Kommunen
genutzt und eingesetzt werden kann.

Ein zweiter Punkt ist die Méglichkeit, mit
Quartiersgaragen zu arbeiten. Diese kdn-
nen entweder auRerhalb eines Quartiers
entstehen oder bei Umbauten anderer
Gebdude zentraler innerhalb eines Quar-
tiers platziert werden, wie zum Beispiel im
Frankfurter Nordend. Damit einher geht
die Frage nach der Zumutbarkeit: Welche
Wege muten wir eigentlich denen zu, die
bis zur Bus- oder U-Bahnhaltestelle laufen,
wie lang oder kurz sind die Wege bis zum
Parkplatz? In die Quartiersgaragen kénnen
aulRerdem Stellplatze fir stationsbasierte
Carsharing-Autos aufgenommen werden.

Gibt es weitere Mdglichkeiten?

Ja, ein dritter Aspekt ist die Mehrfachnut-
zung von Parkhdusern und Tiefgaragen.
Das Parkhaus eines Theaters oder der
Parkplatz eines Supermarktes steht zu
unterschiedlichen Zeit leer bzw. hat ver-
schiedene Nutzungszyklen. Dies ist alles
Flache, die genutzt werden kdnnte, um die
parkenden Autos vom StraRenrand zu ver-
lagern. Auch das geht natirlich wieder mit
Kosten einher, die hoher liegen, als die bis-
herigen Gebuhren fir Anwohnerparkaus-
weise. Es ist natirlich nicht so verstandlich,
wenn nun fir etwas bezahlt werden muss,
was man bislang fast umsonst erhalten
hat. Die Mehrfachnutzung des &ffentlichen
Raumes ist ebenfalls méglich. In der Max-
vorstadt in Minchen gibt es seit diesem
Sommer blau markierte Parkflachen, die
tagsiber als Fahrradstellplatz genutzt
werden und nachts den Pkw mit Anwoh-
nerparkausweis zur Verfigung stehen. Wir
versuchen Kommunen auch explizit dabei
zu unterstitzen neue Wege zu gehen und
Dinge auszuprobieren.
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Die Anwohner:innen haben sich Gber
Jahrzehnte daran gewdhnt, ihr Auto an
der StraRe abzustellen. Wie kann man sie
von Alternativen Uberzeugen? Was kon-
nen wir als Planende anbieten?

Als Planungsburo haben wir die Még-
lichkeit, eine neutrale Rolle einzuneh-
men, das ist bei den Stadtverwaltungen
und natirlich besonders bei gewahlten
Politiker:innen nicht der Fall. Mithilfe von
Realexperimenten kdnnen Dinge aus-
probiert werden, um vorhandene Angste
abzubauen. Wichtig ist, dass auf die Angs-
te eingegangen wird, diese aber nicht in
den Vordergrund geruckt werden und es
zu einer Lahmung fur geplante Projekte
kommt. Oft haben Personen Angst, dass
Ihnen etwas weggenommen wird. Wichtig
ist deshalb auch die Aufklarung - dies kann
gut mithilfe von Zahlen oder anschauli-
chen Grafiken gemacht werden, z. B. mit
Schaubildern, die gegeniiberstellen, wieviel
12 qm Parkplatz am StraRenrand und wie-
viel 12 gqm Wohnraum kosten.

Trotzdem gibt es haufig Arger ...

Man darf nicht vergessen: Nicht immer
stellt die lauteste Gruppe die personen-
starkste Gruppe dar. Ob ein Projekt einen
Aufschrei hervorruft oder eine Diskussion
auf Augenhdhe mit unterschiedlichen
Losungsvorschlagen, hangt zum einen
von den beteiligten Personen ab und zum
anderen von der Kommunikation des Pro-
jektes und den erwarteten Anderungen
und Vorteilen. Die Kommunikation ist ein
Instrument, dass lange Zeit beldchelt wur-
de, sich aber als eine der zentralen Stell-
schrauben erweist. Ich hatte vorhin das
Beispiel von den fast kostenlosen Park-
platzen im offentlichen StralRenraum im
Vergleich zu Stellplatzen in Garagen ge-
bracht. Hier werden es Kommunen schwer
haben, wenn man nicht klar und deutlich
kommuniziert, welches langfristige Ziel
verfolgt wird und dass es nicht darum
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Der ruhende Autoverkehr bestimmt das Bild unserer Stadte - und schrankt haufig auch den FuR-

verkehr ein.

geht, Burger:innen argern zu wollen. Fur
uns war es immer schon wichtig, diesen

Aspekt, also die klare Kommunikation, zu
nutzen. Aktuell erarbeiten wir beispiels-
weise in einem Projekt fir Limburg eine
eigene Homepage und eine Erreichbar-

keitsmarke, in dem es um das Manage-

ment des ruhenden Verkehrs geht.

In Osterreich hat die Gemeinde Gofis den
Mobilitatspreis des VCO (Verkehrsclub
Osterreich) erhalten. Dort wurden Park-
platze im Dorfkern zu einem Ort der
Begegnung umgewandelt. Heit das: Po-
tenziale zur Flachenumwandlung gibt es
nicht nur in groRen Stadten?

Das ist definitiv so. Unabhangig davon,
wo ich lebe, mdchte ich natirlich ein an-
genehmes Umfeld haben. In der Bericht-
erstattung in den Medien werden oftmals
Beispiele aus den Metropolen oder den
grofReren Stadten genannt, dabei lohnt es
sich, sich auch bei den kleinen Kommunen
Anregungen zu holen. Ein gutes Beispiel
ist dafur auch das stationsbasierte Car-

sharing, das sich zuerst in vielen kleinen
Gemeinden in der Schweiz entwickelt hat.

Wie konnten unsere Stadte aussehen,
wenn der Autoverkehr zuriickgedrangt
ist —in 10, 20 oder 30 Jahren?

Da muss man gar nicht an Science-
Fiction-Filme denken, sondern kann in
vielen deutschen Kommunen und auch bei
unseren Nachbarn gute Beispiele finden.
Definitiv lasst sich festhalten, dass wir eine
Veranderung brauchen, auch im Hinblick
auf die Anpassung und Resilienz unserer
Stadte im Zuge des fortschreitenden Kli-
mawandels. Die damit einhergehenden
Folgen - wie Starkregen und lang anhal-
tende Hitzeperioden - sind auch bei uns
immer ofter spirbar. Das Positive ist, dass
derart veranderte Stadte gleichzeitig dazu
beitragen, dass wir Menschen uns anders
in der Stadt bewegen und somit helfen,
den CO,-Ausstol und die Uberhitzung zu
verringern. Zumal auch parkende Autos
dazu beitragen, dass sich unsere Stadte,
gerade im Sommer, so stark aufheizen.

Dr. Franziska Kirschner

M.Sc.; Stadtgeographin,
Projektmanagerin Park-
raum & Realexperimente

Tel.: 0721/831693-0
kirschner(@
planersocietaet.de
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Kurznachrichten

Neues aus Norddeutschland

Projektbiro in Hamburg

Seit Marz 2021 ist das Bremer Biro der
Planersocietat um eine ,AuRenstelle” in
Hamburg gewachsen. Kevin Hillen und Ca-
rola Baier haben ihren Lebensmittelpunkt in
der Hansestadt und erarbeiten von dort ge-
meinsam mit den Kolleg:innen aus Bremen
die Projekte der Planersocietat in Nord-
deutschland. Der Impuls entstand vor allem
durch spannende Projekte in Hamburg
selbst (z.B. VEP Hamburg, Mobilitatskonzept
Oberbillwerder, Klimaschutzteilkonzept Mo-
bilitat Altona) sowie Projekte nérdlich der

Elbe, etwa in
Flensburg oder
in NeumUnster
(Masterplan Mo-
bilitat). Das Pro-
jektbiro befindet
sich in einer ehe-
maligen Pianofabrik

im sudlichen Eimsbdttel an der Grenze zur
Sternschanze. Wir teilen uns die Etage mit
verschiedenen Start-ups. Erreichbar ist das
Biro unter 040/334 66 95-61.

Kevin Hillen und Carola Baier
arbeiten im Hamburger
Biro der Planersocietat.

Neuer Nummer in Dortmund

0231/99 99 70-0

Das Dortmunder Buro ist ab sofort unter dieser
Nummer zu erreichen. Die Durchwahl-Nummern aller
Mitarbeiter:innen bleiben bestehen.

Wichtig: Auch unter der alten Nummer sind wir in
Dortmund zunachst weiterhin erreichbar, aber bitte
merken Sie sich die neue Nummer schon einmal vor.

Social Media

VerLinkedin

Die Planersocietat hat ihr Engagement in
den verschiedenen sozialen Medien weiter
ausgebaut: Seit einigen Monaten sind wir
auch bei Linkedin vertreten.

Unter https://www. linkedin.com/com-
pany/planersocietat informieren wir Gber
die Planersocietat, wollen Kontakte zu
Kundinnen und Kunden, Interessierten und
Planenden schaffen sowie aktuell Gber
Projekte und News informieren. Es freut
uns sehr, dass die Zahl unserer Follower
bestandig steigt.

700 Millionen Menschen sind weltweit in
Linkedin vernetzt, in Europa 200 Millionen.
Die Planersocietat ist eines von 30 Millio-
nen Unternehmen, die hier aktiv sind. Wir
freuen uns auf eine weiteren Verlinkung ...

Digitaler Dienstag
Im neuen Gewand

EDIGITALER INENSTAG

Impulse fir eine

neue Mobilitat

s okt

Wir haben den Digitalen Dienstag neu
gestaltet. Seit Marz 2021 findet das Digital-
Format der Planersocietat immer am ersten
Dienstag im Monat als Webex-Videokonfe-
renz statt; es wird somit noch interaktiver.
Die Anmeldung ist unkompliziert und selbst
noch zu Beginn einer Veranstaltung mog-
lich.

i Bl blrades

Am 2. No-
vember
beschaftigen
wir uns im
Digitalen
Dienstag mit dem
Thema Parken
und Flachenneuverteilung.
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Innenstadte

N O YR R~ T T W e

Dlle Krlse als Chahté
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Vielleicht wird man in der Zukunft einmal die Innenstadtentwicklungen einteilen — in die
Zeit vor und nach der Corona-Pandemie. Die Diskussion um die Zukunft der Innenstadte
steht nicht nur aufgrund der aktuellen Situation wieder oben auf der Tagesordnung. Mit
Blick auf den wachsenden Druck durch den Online-Handel, leerstehende Ladenlokale und
Niveauverluste im Einzelhandel (1-Euro-Laden) werden neue Lésungen fir Innenstadte,
Stadt- und Ortsteilzentren gesucht. Dabei geht es nicht nur um Akutlésungen, sondern
um langfristige Themen: Wie wird eine multifunktionale Innenstadt krisenresistenter?
Welche neue Lésungen gibt es fir Transport und Logistik? Wie kann der 6ffentliche Raum
starker in Wert gesetzt werden? Wie kdnnen Flachen neu verteilt werden?

Uber die Krise der Innenstadte wird schon  Kultur- und Freizeiteinrichtungen sowie rung Produktion und Wohnen die pragen-
seit vielen Jahren diskutiert. Doch obwohl den menschenleeren Burotirmen den den Funktionen der Innenstadte, entwi-
die bisher eher schleichende Transforma- Transformationsprozess und macht diesen  ckelten erst die Kaufhausketten, dann der
tion der Innenstadte wahrlich kein neues so erfahrbar. Dabei wird bei einem Blick filialisierte Einzelhandel sowie Shopping-
Thema ist, beschleunigte die Pandemie zurlck im Zeitraffer klar, dass Innenstadte Malls die Innenstadte zu monostrukturie-
mit der auffallig sichtbaren Schliefung des  sich permanent im Wandel befanden und ren Einkaufs- und Konsumwelten.

Einzelhandels, der Gastronomie sowie der befinden. Waren in Zeit der Industrialisie-

12 | ProjektSkizzen 25
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Chance fir mehr Multifunktionalitat?
Von der Leitfunktion Handel hin zu einer
multifunktionalen Stadt, das war schon
2003 eine der Thesen meiner Dissertation
,Freizeit findet Innenstadt”. Die zunehmen-
de Freizeitentwicklung und die Etablierung
der Innenstadte als Veranstaltungsorte
haben in den vergangenen zwei Jahrzehn-
ten bereits neue Akzente setzen kdnnen.
Was blieb, waren die hohen Immobilien-
preise. Insofern ist nicht jeder Leerstand
als Alarmzeichen zu sehen, vielmehr auch
als Chance fir eine gemischte, lebens-
werte Innenstadt. Urbane Produktion und
Wohnen kénnten dabei wichtige Komple-
mentarfunktionen werden. Der Mehrwert
der Innenstadte besteht vor allem darin,
dass sie Grundlage fur eine starke Vernet-
zung und fir einen Austausch bieten. Hier
finden Menschen, Unternehmen, Markte,
Angebot und Nachfrage zusammen, kreati-
ve und innovative Képfe wie auch Vertreter
aus Stadt und Region. Mit der Innenstadt

neue Instrumente entwickelt werden, wie
auch weniger renditestarken Nutzungen
in der Innenstadt eine Chance gegeben
werden kann und wie Kommunen auch als
Zwischenerwerber leerstehende Gebaude
umnutzen und an kreative Nutzerinnen
und Nutzer weitergeben kdnnen.

Experimente im offentlichen Raum
Die Corona-Pandemie hat gezeigt, dass
dem offentlichen Raum groRe Bedeutung
zukommt und er Platz fir Experimente
und neue Ideen bietet. Waren vorher die
autodominierten Verkehrsraume stark auf
die Abwicklung hoher (Auto-)Verkehrs-
mengen ausgerichtet, wurden wahrend der
Pandemie Raume neu verteilt. Kulturschaf-
fende haben z. B. mit Unterstitzung der
Stadte neue Platze im 6ffentlichen Raum
fir Kunst- und Kulturaktionen erschlossen,
auch Gastronomen wird neuer Freiraum
angeboten. Besonders im Zusammenspiel
mit neuen innerstadtischen Mobilitats-

Im Zusammenspiel mit Mobilitatskonzepten, die dem
Ful3- und Radverkehr mehr Raum und der Aufenthalts-
und Verweilqualitat mehr Bedeutung beimessen, kann
es gelingen, autozentrierte Raume in menschengerechte
Orte mit hoher Lebensqualitat umzugestalten.

wird sowohl bei Birgerinnen und Blrgern
als auch bei auswartigen Besucher:innen
ein Bild verbunden, das Wahrnehmung und
Identifikation sehr stark pragt. Dieses Bild
wirkt Uber die Stadtgrenzen hinaus und
beeinflusst die Stadtentwicklung.

Neue Innenstadtkonzepte kénnten daher
verstarkt auf Multifunktionalitat set-

zen. Nutzungen wie urbane Produktion,
Mikro-Hubs und City-Logistik, Wohnen und
Dienstleistungen, Kultur, Bildung, Sport
und Tourismus konnen eine starkere Rolle
einnehmen. Hinzu kommen neue Themen
wie Gesundheit, Bewegung, Aufenthalts-
qualitat und Digitalisierung. So sollten

konzepten, die dem FuR- und Radverkehr
mehr Raum und vor allem der Aufent-
halts- und Verweilqualitat mehr Bedeu-
tung beimessen, kann es gelingen, bisher
autozentrierte Rdume, die zumeist nur

auf eine Abwicklung der Verkehrsstrome

in Spitzenzeiten ausgerichtet waren, in
menschengerechte Orte mit hoher Lebens-
qualitdt umzugestalten (siehe auch den
Beitrag: Lebenswerte Stadt fir alle).

Eine zweite Chance fir eine starkere In-
wertsetzung des 6ffentlichen Raums ergibt
sich aus digitalen Mobilitatsdienstleistun-
gen. So kdnnen datengestitzte Analysen
eine effizientere Nutzung von Parkflachen

Titelthema

Dr. Michael Frehn
Dr.-Ing.

Stadtplaner AKNW,
Verkehrsplaner

Tel.: 0231/999970-0
frehn(@
planersocietaet.de

und eine Alternativ- und Mehrfachnutzung
von Raumen ermdglichen. Auch der Ein-
satz von dezentral platzierten E-Lastenra-
dern, die bequem via App gebucht werden
kénnen, kann den Umstieg vom Auto auf
das Fahrrad erleichtern.

Ortsteilzentren in den Blick nehmen
Aber es gilt nicht nur die Innenstadte in
den Blick zu nehmen, sondern auch Orts-
teilzentren und kleineren Ortsmitten. Diese
haben oft noch viel mehr ihre Kernfunk-
tion als sozialer, kultureller, 6ffentlicher
und vielfaltig nutzbarer Raum eingebifRt,
nicht zuletzt durch steigende Verkehrsbe-
lastungen. Das Land Baden-Wirttemberg
maochte mit dem Programm ,Ortsmitten

— gemeinsam barrierefrei und lebenswert
gestalten” diese Entwicklung durchbre-
chen und will bis 2030 insgesamt 500
Ortsmitten umgestalten. In einem ersten
Schritt hat das Land 20 Modellkommu-
nen ausgewahlt, die gemeinsam mit
Verwaltung, Politik, Zivilgesellschaft und
Burgerschaft Planungsleitbilder fir eine
lebenswerte und barrierefreie Gestaltung
der Ortsmitten erarbeiten. Gemeinsam mit
Pesch & Partner berat die Planersocietat
aktuell diese 20 Kommunen, wie sie ihre
Ortsmitten lebenswerter gestalten kénnen.
Dabei zeigt sich: Das Thema kommt gut an
und die Ortsmitten haben das Potenzial,
Begegnungsorte zu werden und sich als
Lebensmittelpunkte weiterzuentwickeln.

Neue Allianzen schmieden

Wichtig erscheint uns: Eine rein reaktive
Politik ist fir eine Innenstadtumbau nicht
ausreichend. Vielmehr geht es darum,
langfristige Allianzen zu bilden, damit die
Innenstadt weiterentwickelt werden kann.
Dazu brauchen wir geeignete Verfahren
und Kooperationsformen, um Wirtschaft,
Verwaltung, Kulturschaffende und Biir-
gerschaft fir gemeinsame Strategien,
Konzepte, Nutzungen und Perspektiven zu
begeistern. Die Zeit ist reif, iber neue Kon-
zepte und neue Allianzen nachzudenken!
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Strafdenbahnen konnen sehr moderne Verkehrsmittel sein - wie zum Beispiel
StralRburg zeigt. Frankreich hat sich zum Strallenbahn-Vorzeigeland entwickelt.

StralRenbahn - nein danke?

Im November 2020 wurde die Citybahn Wiesbaden durch einen Birgerentscheid
gestoppt. 62 Prozent der Wahler:innen stimmten gegen das Schienenprojekt — bei

46 Prozent Wahlbeteiligung ein deutliches Ergebnis. Es ist nicht das erste Mal, dass
ein ambitioniertes Nahverkehrs-Projekt in Deutschland scheitert. Haben Grof3projekte
dieser Art noch eine Zukunftsperspektive?

Die knapp 40 Kilometer lange Citybahn
sollte von Bad Schwalbach im Rheingau-
Taunus-Kreis nach Wiesbaden fihren,
die Stadt von Nordwesten bis Sidosten
durchqueren und in das bestehende
Mainzer StraRenbahnnetz miinden. Die
Politik stand, mit Ausnahme der FDP,
mehrheitlich hinter dem Projekt, zahl-
reiche Institutionen, Gruppierungen und
Interessenverbande positionierten sich
pro Citybahn. Kein Wunder: Wiesbaden
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ist die zweitgroRte Stadt Deutschlands
ohne schienengebundenen Nahverkehr. In
der 280.000-Einwohner:innen-Stadt ist
der Busverkehr Iangst an seine Grenzen
gekommen und der Pkw das dominie-
rende Verkehrsmittel. Doch die Debatte
wurde schnell emotionalisiert. Neben den
deutschlandweit identischen Argumenten
(Bahnen sind unflexibel, (Elektro-)Busse
reichen aus, Fordergelder sind auch Steu-
ergelder, das Geld solle besser in Schulen

etc. investiert werden, bald fahrt doch eh
alles autonom) wurden Schreckensbilder
von Baumfallungen, Parkplatzverlusten
und Strecken in Eisenbahnoptik verbreitet.
Die anfangs positive Stimmung kippte.

Liste des Scheiterns

Wiesbaden ist nicht das erste Projekt, das
in den vergangenen Jahren bei Birger-
entscheiden abgeschmettert wurde: 2013
scheiterte die Wiedereinfihrung der

© Philipp Bohme/Qimby



In Frankreich werden nicht nur
Schienen verlegt: der Stadtraum wird
neu verteilt, Aufenthaltsqualitat
geschaffen und die Stadt begrunt.

StralRenbahn in Aachen als Campusbahn,
2014 eine neue Linie 5 in Bielefeld und die
Verlangerung der Heidelberger Linie 22
nach Schwetzingen, 2015 der Plan einer
Verlangerung der Straenbahn von Essen
nach Oberhausen. Immerhin gibt es auch
wenige Gegenbeispiele, die Mehrheiten
gewinnen konnten, wie die Stadt-Umland-
Bahn Nirnberg - Erlangen - Herzogen-
aurach oder die Verlangerung einer Frank-
furter U-Bahnlinie in Bad Homburg.

Dennoch, angesichts des Scheiterns von so
grof3en und umfassenden Nahverkehrsvor-
haben in Deutschland stellt sich die Frage:
Haben Grol3projekte dieser Art Gberhaupt
eine Zukunftsperspektive?

Stagnation in Deutschland —
Ausbau in Frankreich?

In Frankreich wurde seit den 1980er-
Jahren fast jede GroRstadt mit einem
komplett neuen Tramsystem ausgestattet
— lediglich drei Betriebe hatten zuvor die
Stilllegungswelle Mitte des 20. Jahrhun-
derts Uberlebt. Dabei wurden niemals
nur Schienen verlegt — die Projekte in
Frankreich machen es sich bis heute zum
Ziel, den Stadtraum umfassend neu zu
verteilen, Aufenthaltsqualitat zu schaffen
und eine immense Begriinung umzuset-
zen. Projekte in Bordeaux, Montpellier
oder Straflburg wurden dabei internatio-
nal beachtete Beispiele, auch fir weitere
Strecken in den jeweiligen Stadten.

Zwar sind auch im StraRenbahn-Vorzeige-
land Frankreich Projekte keineswegs
Selbstlaufer, allerdings herrscht dort
aufgrund der Geschichte des Nahverkehrs,
der Finanzierungspraxis und der guten
Vorbilder eine andere Ausgangslage. Ver-
gleichbare Systeme mit entsprechendem
Anspruch an stadtebaulicher Qualitat aber
gibt es in Deutschland kaum. Erst in den
vergangenen Jahren sind mehrere deut-
sche Stadte diesen Weg bei Netzaus- oder
-umbauten gegangen. Zu nennen sind
hier Kassel, Miinchen und Freiburg. Gerade

Freiburg zeigt, wie sich ein langfristiger,
konsequenter Netzausbau der Schiene,
der integriert in die Siedlungsentwicklung
gedacht ist, positiv auf die Stadt und deren
Mobilitat auswirkt.

Auch in der Schweiz, wo Volksabstimmun-
gen ein zentraler Bestandteil der dorti-
gen direkten Demokratie sind, scheitern
Straltenbahnprojekte an der Wahlurne, so
in Basel, Bern und Zirich. Daher liegen die
Grinde in Deutschland nicht zwingend bei
der fehlenden Erfahrung der Bevdlkerung
mit Blrgerentscheiden. Nach abgelehnten
Vorhaben wird in der Schweiz meist ein
Neustart durchgefuhrt: kritische Punkte
der Planung werden behoben und die Pro-
jekte erneut vorgelegt. Hier geht es selten
um eine Grundsatzentscheidung, sondern
um die Findung eines Kompromisses.

Was wird aus den Projekten?

In vielen Stadten fehlt es an Alternativen
zu den StraRenbahn-Projekten. Mit Bus-
verkehren kann das Fahrgastaufkommen
auf vielen Achsen weder betriebswirt-
schaftlich noch qualitativ zufriedenstellend
abgewickelt werden. So fihren die ge-
platzten Projekte auch in Deutschland oft

zu einem Neustart mit modifizieren Planen.

Aktuell plant Aachen eine Regio-Tram auf
neuen Korridoren, Oberhausen meldete die
Verlangerung der Essener Tramlinie erneut
zum OPNV-Bedarfsplan an, die Planung
sieht allerdings eine weniger aufwendige
Fihrung vor.

In Zukunft sind einige Projekte in Planung.
Neben Beispielen wie Hamburg gibt es
Ideen oder Untersuchungen in Bremer-
haven, GieRen, Hagen, Libeck, Offenbach,
Osnabrick oder Minster. Hoffnungstrager
sind vor allem Kiel und Regensburg. Auch
der nachste Birgerentscheid steht bevor:
Am 26.09. stimmen die Einwohner:innen
von Tibingen Gber eine Innenstadtstrecke
fir das stadtibergreifende Projekt Regio-
nalstadtbahn Neckar-Alb ab. (Hinweis: Das
Projekt wurde abgelehnt.)

Die Burger:innen richtig einbinden:
Vorbild Braunschweig
Burgerentscheide sind nicht konfliktfrei.
Neben emotionalisierten Debatten bleiben
haufig grolRe Gruppen von Profiteuren der
Projekte bei den Befragungen aulRen vor:
in Aachen die Studierenden, in Wiesbaden
die Stadt Mainz und der Rheingau-Taunus-
Kreis. Der Bau einer Straenbahn erfor-
dert in der Regel massive Eingriffe in das
Stadtbild und viel Geld. Eine umfassende
Burgerbeteiligung ist deshalb unbedingt
erforderlich. Einen beachtenswerten Weg
geht die Stadt Braunschweig im Projekt
Stadt.Bahn.Plus.: Hier wurde der Stra-
Renbahnausbau von Anfang an mit den
Burger:innen diskutiert. Grundlage war
nicht eine einzelne Trasse, sondern ein
stadtweites Ausbaukonzept: Aus Gber 100
Vorschlagen zu Netzerweiterungen ent-
stand ein Konzept mit sechs Strecken, die
nun weiter verfolgt und in Workshops dis-
kutiert werden. Hier geht es nicht nur um
Information, sondern darum, Vorschlage
und Anregungen der Stadtgesellschaft zu
prifen und in das Projekt zu integrieren.

Fazit

Kommunale Schienenprojekte sind von
hoher Bedeutung fiir eine Verkehrswende.
Notwendig ist allerdings ein hohes MaR

an Beteiligung. Burger:innen missen
informiert und gehort werden, sie missen
mitgestalten und mitwirken dirfen. Die
Debatte sollte nicht emotionalisiert gefihrt
werden - und dieses Risiko besteht
schnell, wenn es um Parkplatze, Bdume
und hohe Summen geht. Letztlich muss die
Politik Mut beweisen und auf Basis ratio-
naler Kriterien eine Entscheidung treffen.

Gregor Korte

M.Sc.

Raum- und
Verkehrsplaner

Tel.: 0231/999970-12
korte(@
planersocietaet.de
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Eine Auswahl aktueller Projekte, Vortrage und Veroffentlichungen

Aktuelle Projekte

Offenburg Masterplan Verkehr 2035:
Gesamtstadtisches Mobilitatskonzept, inkl.
Verkehrsnachfragemodell und umfassen-
der Birgerbeteiligung; in ARGE mit WVI.
Auftraggeber: Stadt Offenburg

Ludwigsburg SUMP: Gesamtstadtisches
Mobilitatskonzept nach den SUMP-Kriteri-
en inkl. Planungsdialog (u.a. Burgerforen,
projektbegleitender Arbeitskreis); Auftrag-
geber: Stadt Ludwigsburg

Saarbriicken VEP-Evaluation: Vorberei-
tung, Durchfihrung und Auswertung einer
Evaluation eines Verkehrsentwicklungspla-
nes. Auftraggeber: Stadt Saarbricken

Ennepe-Ruhr-Kreis Mobilitatskonzept:
Erarbeitung eines kreisweiten Mobilitats-
entwicklungskonzeptes inkl. Planungsdi-
alog, Modal-Split-Erhebung, Konzept zum
Aufbau von Mobilstationen sowie Rad- und
OPNV-Handlungsansatzen. Auftraggeber:
Ennepe-Ruhr-Kreis

Emsdetten Mobilitatskonzept: Gesamt-
stadtisches Mobilitatskonzept inkl.
Planungsdialog (u.a. Birgerforen, projekt-
begleitender Arbeitskreis). Auftraggeber:
Stadt Emsdetten

RVR Freizeitmobilitatskonzept: Regio-
nales Mobilitatskonzept fir eine starker
vernetzte Freizeitmobilitat. Auftraggeber:
Regionalverband Ruhr

Heinsberg ISEK: Integriertes Stadtentwick-
lungskonzept mit Innenstadt inkl. Parken;
gemeinsam mit planlokal. Auftraggeber:
Stadt Heinsberg

Dortmunder Hafen: Mobilitatskonzept fir
das neue, gemischtgenutzte Hafenquartier
Nordliche SpeicherstralRe mit Fokus auf
umweltfreundlicher Mobilitat und redu-
zierten Stellplatzen. Auftraggeber: d-Port
Entwicklungsgesellschaft mbH

Marburg Nahverkehrsplan: Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans; Verbesserung
des OPNV-Netzes und des Angebotes;
Erarbeitung vor dem Hintergrund der
Klimaneutralitat 2030. Auftraggeber:
Stadtwerke Marburg Consult GmbH

Flensburg Modal-Split-Erhebung: Haus-
haltsbefragung von ca. 15.000 Personen
zum Mobilitatsverhalten, inkl. Neukalibrie-
rung des bestehenden Verkehrsmodells.
Auftraggeber: Stadt Flensburg
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Limburg Parkraumkonzepte:
Parkraummanagementkonzept inkl.
Bestandsaufnahme, Umsetzungs- und
Bewirtschaftungskonzept, Anpassung
Stellplatzsatzung, Beteiligung und Kom-
munikation. Auftraggeber: Stadt Limburg

Dortmund Nahmobilitat: Nahmobilitat-
und Parkraumkonzepte fir zwei inner-
stadtische Quartiere, Begleitung eines
Reallabors. Auftraggeber: Stadt Dortmund

Ratingen Stellplatzsatzung: Erarbeitung
einer kommunalen Stellplatzsatzung.
Auftraggeber: Stadt Ratingen

Evaluation der Modellvorhaben des Lan-
deswettbewerbs,Mobil.NRW — Modell-
vorhaben innovativer OPNV im landlichen
Raum”: Evaluationskonzept und Hand-
lungsempfehlungen fiir Ubertragbarkeit
auf andere Projekte des OPNV im landli-
chen Raum; Auftraggeber: Zukunftsnetz
Mobilitat NRW

Handbuch Mobilstationen: Finalisierung
und Uberarbeitung des Handbuchs Mo-

bilstationen. Auftraggeber: Zukunftsnetz
Mobilitat NRW

Regensburg Verkehrsberuhigung Alt-
stadt: Dialogverfahren zur Verkehrsberu-
higung der Altstadt. Auftraggeber: Stadt
Regensburg

Stuttgart FuRverkehrskonzept: Fort-
schreibung des FulRverkehrskonzeptes

fir weitere Stadtteile; Analyse, Mangel,
MaRnahmen inkl. Beschilderungskonzept.
Auftraggeber: Landeshauptstadt Stuttgart

FuRverkehrschecks 2021 fir Baden-
Wirttemberg: 7. Runde der FulRver-
kehrschecks in 15 Kommunen; Evaluation
der vorherigen FuRverkehrs-Checks;
Auftraggeber: Ministerium fir Verkehr
Baden-Wrttemberg bzw. NVBW

Radkongress Baden-Wirttemberg: Kon-
zeption, Vorbereitung und Durchfihrung
der Landesradverkehrskonferenz RadKON-
GRESS Baden-Wurttemberg 2022; in ARGE
mit tipping points. Auftraggeber: Verkehrs-
ministerium Baden-Wirttemberg

Bergkamen Radverkehrskonzept: Fort-
schreibung des Radverkehrskonzeptes -
Optimierung der innerdrtlichen Alltagsrou-
ten und FulRverkehrsachsen. Auftraggeber:
Stadt Bergkamen

Nirnberg Radvorrangrouten: Erarbeitung
des Radvorrangroutennetzes; in ARGE mit
VIA KélIn. Auftraggeber: Stadt Nirnberg

St. Leon-Rot Radverkehrskonzept:
Netzkonzeption, MaRnahmen und Um-
setzungsstrategie, Burgerbeteiligung.
Auftraggeber: Stadt St. Leon-Rot

Gladbeck Radverkehrsbeobachtung: Qua-
litative Beobachtung des Verkehrsgesche-
hen an der BeethovenstraRe, Verhalten mit
Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn.
Auftraggeber: Stadt Gladbeck

Forschungsprojekt Regiopole & Mobilitat:
Anforderungen an Mobilitatsinfrastruktur
in Regiopolen am Beispiel der Stadt Bie-
lefeld; Forschungsprojekt im Rahmen des
BULE-Programms

Frechen FahrradstraRen-Dialog: Kon-
zeption und Durchfihrung eines Dialog-
formats zu FahrradstraRRen. Auftraggeber:
Stadt Frechen.

Veroffentlichungen und Vortrage

Ein Wagnis, das sich lohnt: Ohne Fla-
chenneuverteilung keine Verkehrswende.
Standpunkt von Dr. Michael Frehn im Ta-
gesspiegel Background Verkehr & Smart
Mobility am 23. September 2021

Bochum, 10.09.2021: UBA-Fachtagung
Nachhaltige Stadtmobilitat auf Quar-
tiers- und Stadtteilebene. Vortrag u.a.
von Dr. Michael Frehn und Lukas Schroe-
der-Schilling: Was haben die Mal3-
nahmen konkret bewirkt? Ergebnisse
und Schlussfolgerungen aus der Wir-
kungsevaluation.

ebd.: Vortrag von Dr. Michael Frehn: Sollte,
konnte, misste...machen! Wie kann die
Verkehrswende in den Stadten gelingen?

Kommunale Mobilitatskonzepte — Hand-
buch des Zukunftsnetz Mobilitat NRW im
Auftrag des Zukunftsnetz Mobilitat NRW/
Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH, April
2021

Mario Flamann und Philipp Hdlderich: Ci-
tylogistik braucht interdisziplindre Kon-
zepte. In DVZ Deutsche Verkehrs-Zeitung,
6. April 2021



OPNV: Linie 66

Im dichten Takt

zur Mobilitatswende

Der OPNV ist das Riickgrat der Mobilitatswende, heiRt
es. Wer sich aber an Vor-Pandemie-Zeiten erinnert,
wird eine Fahrt mit Bus und Bahn haufig mit Gberfullten
Fahrzeugen, Verspatungen und nur noch, wenn
Uberhaupt, freien Stehplatzen verbinden.

Mit der Pandemie ist die Auslastung in
Bussen und Bahnen zwar gesunken. Aber
das muss nicht dauerhaft und uberall so
bleiben, teils hat sich der Trend wieder
gedreht. Hinzu kommt der Wunsch vieler
Fahrgaste nach etwas mehr Abstand. Es
bleibt also dabei: der OPNV st&Rt auch
jetzt vielfach an seine Kapazitatsgrenzen.

Ohne Taktverdichtung

keine neuen Fahrgaste

In Sankt Augustin hat man die Uberfillten
Stadtbahnen zum Anlass genommen, den
OPNV zu verbessern und zu stirken. Ab
2023 sollen dort die Stadtbahnen 66 und
67 zusammen im 5-Minuten-Takt auf dem
Korridor zwischen Bonn und Siegburg ver-
kehren. Auf diese Weise wird die Kapazitat
auf dieser Strecke deutlich erhoht und
bringt eine Attraktivierung des Angebots
mit sich. Fir die Fahrgaste wird ein flexi-
bles Angebot geschaffen, ein ,auf die Uhr
schauen” und der Arger Uber die verpasste
Bahn entfallen nahezu. Zudem erhdht sich
die Kapazitat, ein Sitzplatz auch in den
Spitzenstunden wird nicht mehr Utopie,
sondern Normalitat, und eine Fahrt mit der
Stadtbahn gleicht nicht mehr einer Fahrt
in der »Sardinenbulchse«. Die deutlichste

Ein dichterer
Takt auf der
Linie 66 hilft,
das Fahrgast-
potenzial aus-
zuschopfen.

Botschaft ist aber, dass es ohne eine Takt-
verdichtung keine Kapazitaten mehr gibt,
neue Fahrgdste aufzunehmen, und der
OPNV seiner Rolle als Riickgrat von Mo-
bilitatswende und Umweltverbund nicht
gerecht werden kann.

Verlagerungspotenzial

Derzeit liegt der OPNV-Anteil im Rhein-
Sieg-Kreis bei gerade 10 Prozent. Im
Rahmen der Korridorstudie zur Taktver-
dichtung der Stadtbahn 66 wurden nun
durch die Planersocietdt und das ZIV die
Auswirkungen entlang des Korridors in der
Stadt Sankt Augustin analysiert. Zentrale
Fragestellungen waren dabei, wie sich die
SchrankenschlieRzeiten verandern und wie
sich das wiederum auf das gesamte Ver-
kehrssystem im Stadtgebiet auswirkt. An-
schlieBend wurden MaRnahmen erarbei-
tet, wie Knotenpunkte umgestaltet werden
konnen, um Rickstauungen aufzufangen.
Das Ausschopfen von Verlagerungspo-
tenzialen durch die Optimierung der Zu-
bringerverkehre in Form von Stadtbussen,
besseren Rad- und FuRRverkehrsanlagen
war ein weiterer zentraler Aspekt.

Das Ergebnis der Untersuchung der Kno-

Lisa Klopf

M.Sc.
Geographin,
Verkehrsplanerin

Tel.: 0231/999970-33
klopf@
planersocietaet.de

tenpunkte im Stadtgebiet hat gezeigt, dass
es durchaus zu langeren Rickstaus vor
den Schranken im MIV kommt, diese aber
durch Optimierungen aufzufangen sind.
Insgesamt sind die Schranken auch nie
Ianger als eine Minute geschlossen, wo-
durch ein AbflieRen des Verkehrs zeitnah
maglich ist. Rad- und FuRverkehr stehen
natirlich ebenso vor der Schranke, hier
kommt es aber vor allem auf die Fihrung
und eine mdgliche Bevorrechtigung am
Knotenpunkt an: ein Uberqueren in még-
lichst wenig Umlaufen, um eine Haltestelle
zUgig zu erreichen, ist essenziell.

Gezielte Forderung ist wichtig

Die Potenziale des OPNV kénnen durch
eine gezielte Forderung auch bestehender
Angebote ausgeschopft werden. Ein Weg
mit dem OPNV besteht nie aus der reinen
Fahrt mit Bus oder Bahn, sondern beginnt
und endet meist zu FuR oder mit dem Rad.
Aus diesem Grund sind sichere, komfor-
table, barriere- und umwegefreie Wege zu
den Haltestellen von grofRer Bedeutung.
Hochwertige Radabstellanlagen an der
Haltestelle fordern die Intermodalitat und
bringen auch mal den einen oder anderen
Pendler dazu, das Auto stehen zu lassen.

Unumstritten ist die Tatsache, dass sich
die Qualitat des OPNV in Sankt Augustin
merklich verbessern wird, dies hat die
Analyse des Ist- und Planfalls ergeben.
Eine Taktverdichtung ist zusammenfas-
send also ein grundlegender Baustein, den
OPNV in einer Region zu férdern. Die Aus-
wirkungen auf den tbrigen Verkehr sind
ortsspezifisch unterschiedlich und missen
untersucht werden. Langfristig ist ein fle-
xibles, attraktives Angebot in Kombination
mit Angeboten fir die erste und letzte
Meile einer Wegekette der Motor fir die
Mobilitatswende.
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Urbane Logistik

Wachsende Konflikte

erfordern

angepasste Losungen

Kontinuierliches Stadtewachstum und eine dynamische
Entwicklung des Onlinehandels bedeuten eine Zunahme
des Lieferverkehrs im urbanen Raum. Klassische
Zustellkonzepte kommen an ihre Grenze und fordern
den Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmenden.
Alternative Distributionssysteme und Zustellfahrzeuge
bieten Potenziale, Kommunikation und koordinierte
Zusammenarbeit der Akteure sind unerlasslich.

Der Onlinehandel in Deutschland boomt.
Sowohl in Pandemiezeiten als auch in

der vorherigen Entwicklung konnte eine
erhebliche Umsatzsteigerung festgestellt
werden und damit ein steigender Bedarf
an Zustellungen, insbesondere im Handel
B2C (Business to Customer), der zu groRen
Teilen durch Kurier-, Express- und Paket-
dienste (KEP) abgewickelt wird.

Optimierungspotenziale

Eine Zunahme der Sendungsvolumina im
KEP-Segment um 57 Prozent im Zeitraum
2010 bis 2019 verdeutlicht die Dynamik,
deren Fortsetzung auch in Zukunft erwar-
tet wird (vgl.: Bundesverband Paket & Ex-
press Logistik: KEP-Studie 2020 — Analyse
des Marktes in Deutschland). Gleichzeitig
fGhren urbanes Wachstum und Nachver-
dichtung zunehmend zu Flachenkonflikten
in deutschen Grof3stadten, der verfigbare
Raum nimmt ab und die Suche nach Opti-
mierungspotenzialen wird verstarkt.
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Die Anforderungen je nach Raumtyp sind
unterschiedlich. So dominiert in Wohnge-
bieten die Paketzustellung mittels Liefer-
dienst, in Innenstadten haben regelmaRige
Vertragslieferungen die Nase vorn. Die
Potenziale sind je nach Dichte deutlich
verschieden. Wahrend in Raumen hoher
Bevolkerungsdichte kurze Wege und eine
meist verstarkte Flachenknappheit die
Grundlage sind, so bestehen am Stadt-
rand tendenziell gegensatzliche Voraus-
setzungen. Héhere Sendungsvolumina und
GutergroRen, wie sie bspw. fir den Einzel-
handel zu erwarten sind, erfordern eine
Anpassung von Zustellkonzepten. Jeder
Raumtyp, jede Stadt ist in ihrem Aufbau
und ihrer Funktionsweise einzigartig. Es
braucht also flexible und angepasste Lo-
gistikldsungen.

Wie in anderen Bereichen der Mobilitat,
so gibt es auch in der urbanen Logistik
zahlreiche Initiativen und Ansatze, die auf

zunehmend unterschiedliche Lebensent-
wirfe und eine konfliktarme Abwicklung
von Lieferverkehren abzielen. Eine Haus-
tirzustellung wird aus Effizienzgriinden
voraussichtlich nicht der Standard bleiben.
Offentliche Quartiersboxen und Pickup-
Points bieten die Mdglichkeit einer geblin-
delten Zustellung durch die KEP-Dienste
und einer zeitflexiblen Entgegennahme
durch den Empfanger. Integriert in urbane
Mobility Hubs oder an Orten mit erhdhter
Personenfrequenz besteht die Mdglichkeit,
den Heimweg von der Arbeit mit dem Pa-
ketempfang zu kombinieren.



| Im Rahmen des Pro-

g jektes »Emissions-
freie Innenstadt«
wurde in Dortmund
testweise ein Mikro-
depot eingerichtet;
Paketdienste liefern
mit Lastenradern
aus (Foto oben).
Das Bild links zeigt
die GroRenunter-
schiede zwischen
»Klein«-Transporter
und Lastenrad.

Unter der Erde

Auch im B2B-Segment (Business to Busi-
ness), bspw. in der Belieferung von Einzel-
handel und Gastronomie in hochverdichte-
ten Stadtzentren, werden neue Ldsungen
erdacht, erprobt und umgesetzt. Eine
raumliche wie zeitliche Erweiterung kann
Konflikte zwischen Liefer- und sonstigen
Verkehren reduzieren. So kann eine unter-
irdische Zustellebene, wie sie bei der Neu-
entwicklung des Potsdamer Platzes in Ber-
lin bereits vor einiger Zeit umgesetzt wur-
de, eine Lésung darstellen, ebenso wie die
zeitliche Anpassung von Zustellvorgangen
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mittels leiser Nachtbelieferung, erprobt

in Kéln. Auch eine effiziente Organisation
und Mehrfachnutzung bestehender Fla-
chen verringert den urbanen Flachendruck.
Mittels digitaler Vernetzung von Park- und
Lieferzonen konnen Zustellrouten geplant,
Verkehrskonflikte reduziert und Flachen
effizient genutzt werden. Raumlich besser
integriert kann der Lieferverkehr durch
einen Micro-Hub den Warenumschlag auf
Elektrokleinfahrzeuge, Lastenradern oder
vielleicht kunftig autonomen Fahrzeuge
ermaglichen und so Verkehrskonflikte in
der Endzustellung minimieren.

Intensiver Dialog

Auf eine Vielzahl an raumlichen Anspri-
chen sowie Erwartungen und Winschen
der Kunden und Dienstleister kann also
mit unterschiedlichen MaRnahmen re-
agiert werden. Stets im Blick muss dabei
die Wechselwirkung auch mit anderen Teil-
aspekten der urbanen Mobilitat sein. Um
dies zu vereinen, ist ein wichtiger Aspekt
einer zukunftsfahigen urbanen Logistik
somit die Komponente der Organisation
und Planung. Ein intensiver Dialog mit
den Akteuren vor Ort sowie eine konzep-
tionelle Herangehensweise beférdern die
Losungsentwicklung. In urbanen Logistik-
konzepten wird auf die unterschiedlichen

Die Planersaocietat hat ein
Whitepaper zum Thema »Urbane
Logistik in der Stadt und Ver-
kehrsplanung« herausgegeben.
Das 24-seitige Papier lasst sich
hier herunterladen.

raumlichen und strukturellen Anspriche
eingegangen und es kdnnen passgenaue
Losungen entwickelt werden.

Synergien nutzen, Konflikte mildern
Auch die Bericksichtigung in integrierten
Mobilitatskonzepten ist erforderlich. So
konnen Synergien mit anderen Mobili-
tatsaspekten genutzt und Konflikte abge-
mildert werden. Dies umzusetzen erfordert
personelle Kapazitaten auch auf kommu-
naler Seite, sowohl in der integrierten Ver-
kehrsplanung als auch bspw. mittels eines
Logistikmanagements mit Zustandigkeit
fir besonders konflikttrachtige Quartiere.

In einer Kombination aus Dialog mit den
Akteuren, Mut fir innovative Losungen und
konzeptioneller wie personeller Planung
und Durchfihrung kann urbane Logistik
zukunftsfahig werden. Aber nur mit dem
gemeinsamen Engagement von allen Sei-
ten wird urbane Logistik auch in Zukunft
die Lebensqualitat in Stadten starken.

Pascal Wolff

M.Sc.
Raum-und
Verkehrsplaner

Tel.: 0231/999970-26
wolff@
planersocietaet.de
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Radverkehr im Mlttelgeblrge ;

Viel Landschaft

wenig Infrastruktur
- und plétzlich Potenzial

Das Radfahren ist im Aufschwung

- auch in Mittelgebirgsregionen mit
groRen Hohenunterschieden. Das
Pedelec macht’'s moglich.
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as Radfahren gewinnt bundesweit

merklich an Schwung. Der unge-

brochene Boom elektrisch unter-

stutzter Fahrrader (Pedelecs), die
wachsenden Folgen des Klimawandels und
ein steigendes Gesundheitsbewusstsein
fordern und erfordern einen gezielten Aus-
bau der Radverkehrsnetze. Zugleich ist die
Radverkehrsforderung erklarter politischer
Wille auf allen Ebenen, was sich auch in
zahlreichen Férderprogrammen auf Bundes-
und Landesebene zeigt.

Wahrend klassische Fahrradregionen wie
der Niederrhein oder das Munsterland
bereits Uber gut ausgebaute regionale Rad-
wegenetze verfiigen, sind diese in vielen
Mittelgebirgsregionen bisher nur rudimentar
vorhanden. Doch auch hier steigt die Nach-
frage, zum Teil sprunghaft. Vor allem seit der
Corona-Pandemie sind ausverkaufte Fahr-
radgeschafte und immer mehr Fahrrader
und Pedelecs im StraRenbild der Normalfall.

Auch auf dem Land wird der
Aufschwung des Radfahrens registriert
GrolRe Hohenunterschiede pragen den teils
sehr landlichen Kreis Siegen-Wittgenstein.
Doch auch hier wird der Aufschwung des
Radfahrens aufmerksam registriert und soll
weiter unterstitzt werden. Dazu hat die
Planersocietat gemeinsam mit Kreis, Kom-
munen und Baulasttragern bis Mitte 2021
ein Radverkehrskonzept fir den gesamten
Kreis erarbeitet. Ziel ist es, die Stadte und
Gemeinden im Alltagsradverkehr besser
miteinander zu verknUpfen und groRere
Ortsteile anzubinden. Damit wird die Basis
geschaffen, dass mehr Menschen fir Fahr-
ten zur Arbeit, zur Schule oder fir alltagliche
Erledigungen das Fahrrad wahlen.

In der Region gilt es, erhebliche Hirden fir
mehr Radverkehr zu Gberwinden. Mit einem

Steiler Anstieg

Immer mehr Elektrorader in Deutschland

Anzahl verkaufter E-Bikes (in 1000) und

Marktanteil am Gesamtverkauf (in Prozent)
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zuletzt 2017 ermittelten Radverkehrsanteil
am Modal Split von 4 Prozent ist der Kreis
Siegen-Wittgenstein alles andere als eine
klassische Fahrradregion. Dominant ist der
Kfz-Verkehr: fast 75 Prozent aller Wege
werden mit dem Pkw zuriickgelegt, wahrend
auf den OPNV gut 9 Prozent entfallen. Star-
ke Hohenunterschiede, relativ groRe Entfer-
nungen, fehlende Radverkehrsinfrastruktur
und Strecken durch Walder ohne soziale
Kontrolle sorgen fir schwierige Ausgangs-
bedingungen. Die unterschiedlichen Bedin-
gungen zwischen der Grof3stadt Siegen und
dem eher dinn besiedelten Wittgensteiner
Land sind eine zusatzliche Herausforderung,
die es zu bericksichtigen gilt.

Schwierige Ausgangsbedin-
gungen: Hohenunterschiede,
Entfernungen, fehlende Rad-
infrastruktur und Strecken
ohne soziale Kontrolle.

Mit der grof3en Verbreitung von Pedelecs
wird das Fahrradfahren aber auch immer
praxistauglicher, weil Hohenunterscheide
und weite Strecken leichter bewaltigt wer-
den kdnnen. Der Schwerpunkt liegt deshalb
auf dem Ausbau des Radwegenetzes. Die
vielen Licken im Netz waren bei der Haus-
haltsbefragung 2017 als Hauptgrund fir die
Nichtnutzung des Fahrrads im Kreis Siegen-
Wittgenstein genannt worden.

Perspektivisch soll ein hierarchisiertes und
vollstandiges regionales Radwegenetz
entstehen. Zur Bestimmung des Potenzials
wurden vor allem die Pendelbeziehungen
betrachtet. Die Radpendlerrouten stellen die
wichtigen Verbindungen im Alltagsverkehr
mit einem hohen Potenzial zwischen den

Kommunen dar. Erganzt werden sollen diese
Strecken durch ein Haupt- und Nebennetz,
das auch tangentiale Verbindungen beinhal-
tet und kleinere Ortsteile anbindet.

800 Kilometer Zielnetz,

1400 MaRRnahmen

Das uber 800 km lange Zielnetz wurde
durch die Planersocietat befahren und tber
1.400 detaillierte MaRnahmenvorschldgen
mitsamt Kostenschatzungen entwickelt

- darunter zum Beispiel ein Vorschlag fir
enge Ortsdurchfahrten, der bergauf Schutz-
streifen und bergab Piktogrammketten
vorsieht. In einem ersten Schritt konnten die
Umsetzbarkeit der Routen gepriift und kon-
krete Trassenvorschlage gemacht werden. In
Absprache mit den weiteren Projektbetei-
ligten aus Kreis und Kommunen wurden die
Vorschlage geprift und modifiziert.

Mit Netz und MaRRnahmen geht es nun in
die Umsetzungsphase. Dazu arbeiten alle
Baulasttrager unter Federfihrung des Krei-
ses zusammen, um die neuen Trassen fUr
den Radverkehr weiter zu konkretisieren.
Gepruft wird im Detail z. B. die bauliche Um-
setzbarkeit, die naturfachrechtliche Zulas-
sigkeit und die Grundstucksverfigbarkeit.

In Hinblick auf das erwarteten Nahmobili-
tatsgesetz in NRW stellt sich der Kreis Sie-
gen-Wittgenstein mit dem Radverkehrskon-
zept zukunftsfahig auf. Mit der Planung liegt
die Basis fir ein schnelles Radwegenetz vor,
dass spater vom Land Gbernommen bzw.
verstarkt gefordert werden kann.

Johannes Pickert
Dipl.-Ing.

Raum- und
Verkehrsplaner

Tel.: 0231/999970-21

- pickert@
planersocietaet.de
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Lieblingsorte

Mehr als 60 Mitarbeiter:innen zahlt die Planersocietat inzwischen.
Wir stellen sechs von ihnen hier vor: mit ihren Lieblingsorten

Niklas Engelhardt (B.Sc.)

Seit 2019 arbeitet der Sozialwissenschaftler
bei der Planersocietdt in Bremen. Seine
Schwerpunkte sind Verkehrsentwicklungs-
plane sowie Rad- und FulRverkehrsprojekte.

Seit 20 Jahren mein Highlight

Bei der Frage nach meinem Lieblingsort
kamen mir ad hoc mehrere Orte in den
Sinn — wie die Sporthalle, in der ich seit
15 Jahren mehrmals in der Woche mei-
nem Sport Taekwondo nachgehe, aber
mindestens genauso die Natur, wie den
Kemnader See mit seiner Inliner-Bahn.

Dann fiel mir ein ganz besonderer Ort ein,
den ich doch irgendwie als Lieblingsort

definieren kann: Starlight Express.

Seit Gber 30 Jahren in Bochum und seit

Annika Worch M. Sc.

2019 hat die Raumplanerin zur Planerso-
cietat gefunden. Ihre Schwerpunkte liegen
in der FuRverkehrsforderung und der
Verkehrsentwicklungsplanung.

Am Wasser

Eine Weile musste ich schon uberlegen,
bis ich mich fur einen Lieblingsort ent-
scheiden konnte. SchlieRlich gibt es in
Bremen eine ganze Menge schdner Orte.
Was viele davon gemeinsam haben: Sie
haben irgendetwas mit der Weser zu tun.

So fiel die Wahl am Ende auf den Oster-
deich, als Stellvertreter fir alle meine
Lieblingsplatze am Wasser. Ob abends bei
einem Erfrischungsgetrank mit Freun-
den oder als Teil einer Fahrradroute - ich
habe am Osterdeich schon viele Stunden

beinahe 20 Jahren immer wieder ein
Highlight fur mich. Schon in jungen Jahren
haben mich meine Eltern zur Weltmeister-
schaft der Zige mitgenommen, bis heute
freue ich mich jedes Jahr aufs Neue, das
erfolgreichste Musical der Welt an einem
Standort zu bestaunen. Egal, ob die lie-
benswiirdige Dampflok Rusty, die selbst-
sichere E-Lok Electra, die mutige Diesellok
Greaseball, die charmanten Waggons oder
die sportlichen Streckenposten — alle zie-
hen sie mich immer wieder in ihren Bann.
Und so gibt es jedes Jahr ein Licht am
Ende des Tunnels, wenn es wieder heif3t:
LAuf die Gleise.”

Wildwasserparadies

Mein Lieblingsort, das Murgtal, befindet
sich etwas sidlich von Karlsruhe, im Her-
zen des Nordschwarzwaldes.

Mit der StraRenbahn ist es von Karlsruhe
aus gut ohne Umsteigen zu erreichen,
sodass ich dort einen Grof3teil meiner
Freizeit verbringe. Das Murgtal bietet viele
Attraktionen: auf dem Murgtalradweg kann
man zum Beispiel super Rennrad fahren,
die Murgtalleiter ist ein wahres Wander-

AN
4

verbracht. Neben tollen Sonnenuntergan-
gen (siehe Foto) bietet dieser Ort mit der
Aussicht ins Grine Entspannung pur. Au-
Rerhalb von Pandemie-Zeiten verwandelt
sich der Osterdeich zudem im Sommer
fUr ein paar Tage in ein Festivalgelande
mit mehreren Bihnen, auf denen viele
Kinstler:innen auftreten.

Fir einen raumlichen Perspektivwechsel
bietet sich die kleine Fahre an, die den Os-
terdeich mit dem gegenutberliegenden Ufer
verbindet. Auf dem dortigen Sandstrand
Iasst sich im Sommer ebenfalls prima Zeit
verbringen.

Julia Herzog B. Sc.

Die Raumplanerin arbeitet seit 2019 bei
der Planersocietat und absolviert zeitgleich
ihr Masterstudium. lhre Schwerpunkte sind
standortbezogene Mobilitatskonzepte,
Verkehrsgutachten und Verkehrssicherheit.

highlight. Hier hat man an einigen Stellen
einen herrlichen Blick in die Rheinebene
bis zu den Vogesen. Abends beobachte
ich hier noch gerne den Sonnenuntergang
oder den Sternenhimmel. An heiRen Som-
mertagen stellt das Baden in der Murg die
perfekte Erfrischung dar.

Den meisten Spaf? im Murgtal habe ich
nach ergiebigen Regenfallen, denn dann
verwandelt sich die Murg in ein Paradies
fGr Wildwasserpaddler. Dass Murgtal hat
viele schone Facetten, die mich begeistern.
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Lisa Klopf M. Sc.

Seit 2020 arbeitet die Geographin (Stadt-
und Regionalentwicklung) bei der Planerso-
cietat. Sie ist Expertin in Sachen OPNV, zu-
dem hat sie sich intensiv mit der Verkehrs-
planung im Iandlichen Raum beschaftigt.

Neue Musik in altem Gewand

Die Frage nach dem Lieblingsort lasst
sich aus meiner Sicht schnell beantwor-
ten. Es ist der Ort, an dem ich neben der
eigenen Wohnung und dem Biro am
meisten Zeit verbringe.

Seit mehr als 10 Jahren bin ich musikalisch
aktiv, seit 5 Jahren als Gitarrist und Song-
writer eigener Bands. Da man in der Grof3-
stadt leider nicht so leicht in der Scheune
auf dem Hof oder der Garage neben dem
Einfamilienhaus Musik machen kann, be-
darf es geeigneter Raumlichkeit dafir.

¥

Markus Bednarek, M.Sc.

Der Raumplaner kam 2018 zur Planerso-
cietat. Seine Schwerpunkte sind Verkehrs-
entwicklungsplanung, Verkehrsmodelle,
Mobilstationen und Parkraumkonzepte.

Portugiesisches Flair

Mein Lieblingsort, der mir spontan in den
Sinn kommt, ist der Miradouro da Nossa
Senhora do Monte in Lissabon. Wahrend
meines Auslandssemesters vor vier Jah-
ren habe ich dort gerne die lauen Som-
mer- oder auch Herbstnachte verbracht
und portugiesischen Flair genossen.

Mit Live-Musik und frischer Sangria ka-
men dort abends immer alle zusammen,
es wurde geschnackt, gelacht, manchmal
auch getanzt und naturlich die Aussicht

Deshalb befindet sich mein Lieblingsort in
einem zum Proberaumkomplex umgebau-
ten Bunker in Bochum. Dort komme ich mit
meinen Bandkollegen mindestens einmal
die Woche zusammen, um neue Songs zu
entwickeln, alte wieder durchzugehen oder
auch nur, um uns bei einer Hopfenkalt-
schale ein bisschen auszutauschen.

Ubrigens ist diese Form der Nachnutzung
eines Bunkers auch aus raumplanerischer
Perspektive interessant. Die Ausstattung
mit Proberdumen ist allerdings selbst in
einer Region wie dem Ruhrgebiet eher
verbesserungswirdig.

Hier bin ich zu Hause!

Vor 12 Jahren bin ich zum Studium nach
Dortmund gezogen. Im Laufe der Zeit
habe ich viele Orte kennengelernt, die ich
sehr zu schatzen weil3.

Sei es das Westfalenstadion, wo ich Siege
und Meisterschaften feiern durfte, oder
das Stadion Rote Erde mit seinem integ-
rierten Biergarten. Wahrscheinlich hat man
hier so nah wie kaum an einem anderen
Ort auf der Welt zwei so geschichtstrachti-
ge Sportstatten beisammen, prallen die Ar-
chitekturen aus zwei Stadiongenerationen
und damit zwei FuRRballwelten aufeinander.
Oder die Grin- und Parkanlagen in Dort-
mund, das altehrwirdige U-Geb3ude mit

genossen. In Deutschland fehlt mir diese
.DrauRen-Kultur” hin und wieder, da sitzt
doch lieber jeder im eigenen Garten oder
aber es fehlt einfach an schonen Orten,
wie den vielen Aussichtspunkten (Mira-
douros) in Lissabon. Mit einem Park in Kéln
ist das jedenfalls nicht zu vergleichen.

Am schonsten fand ich die Saxophon-
Spieler, den Live-Gesang und die Unbe-
schwertheit des Publikums. Wenn man
wieder sicher reisen kann, steht ein
Besuch ganz oben auf meiner Liste. Bis
dahin: Tenho saudades de Lisboa.

Johannes Helmer M. Sc.

Der Raumplaner arbeitet bereits seit 2015
bei der Planersocietat. Seine Schwerpunkte
sind integrierte Mobilitatskonzepte, Ent-
wirfe und Verkehrserhebungen.

dem Blick Gber die Dacher der Stadt, das
Hafenareal mit seinen Kneipen und dem
schénen alten Hafenamt oder das neue
Phoenix-West-Gelande, wo die historische
Industriekultur beibehalten wurde und sich
das Gebiet wunderbar in das Emscherge-
Iande am Westfalenpark integriert.

An meinem Lieblingsort kann ich all diese
Orte miteinander verknipfen. Sei es zum
Joggen, Spazieren, Radfahren oder Ent-
spannen, es zieht mich auf die Anhdhen
oberhalb der Schnettkerbricke, wo ich
einen wundervollen Ausblick auf die Dort-
munder Skyline habe und fast all meine
Lieblingsorte sehen kann. Hier komme ich
zur Ruhe, und mit dem Blick auf Dortmund
weil ich, dass ich hier zu Hause bin!
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Neu im Team der Planersocietat

Unser Team ist auch dieses Jahr wieder gewachsen. Neu im Team begriRen wir folgende Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter:

Jonas Schmid (*1996, M.Sc. Verkehrs-
systemmanagement) unterstitzt uns
seit dem 1.1.2021 als wiss. Mitarbeiter im
Karlsruher Biro.

Niklas Engelhardt (*1996, B.Sc. Sozial-
wissenschaften) ist seit dem 1.2.2021 als
wissenschaftlicher Berater im Bremer Bliro
tatig.

Carola Baier (*1994, M.Sc. Mobilitat und

Infrastruktur) arbeitet seit dem 1.3.2021
als Beraterin im Hamburger Projektbiro.

Johannes Schaub (*1993, B.Sc. Bauin-
genieurwesen) hat sein Studium im Mérz
2021 abgeschlossen und arbeitet seit dem
1.4.2021 als wissenschaftlicher Berater.

Dr. Franziska Kirschner (*1991, M.Sc.
Stadtgeographie) arbeitet seit dem
1.5.2021 als Koordinatorin und Projektlei-

terin zum Thema Parken und Reallabore.
Sie hat drei Jahre am Lehrstuhl von Prof.
Dr. Martin Lanzendorf gearbeitet und zum
Thema Parkraummanagement promoviert.

Ilka Burling (*1995, M.Sc. Stadtplanung),
hat am 1.6.2021 in Bremen als Beraterin
angefangen. Zuvor war sie bei einem Mo-
derationsburo tatig.

Felix Werner (*1993, M.Sc. Verkehrssys-
temmanagement) arbeitet seit Mai 2021
als Berater in unserem Karlsruher Biro.

Sabrina Wormann (*1992, M.Sc. Geogra-
phie) arbeitet seit dem 1.7.2021 als Bera-
terin fir Radverkehr in Dortmund. Sie war
zuvor bei einer Kommune tatig.

Moritz Maller (*1990, M. Sc. Verkehrs-
wirtschaftsingenieur) wechselt von einem
Ingenieurbiro zu uns und arbeitet seit

1.8.2021 als Projektleiter in Dortmund.

Dajana Esch (*1989, M. A. Sozialwis-
senschaft) kam am 1.8.2021 von einem
Forschungsinstitut zu uns und arbeitet als
neue Referentin der Geschaftsfihrung.

Dirk Lange (*1990, M. Sc. Verkehrswirt-
schaftsingenieur) war einige Jahre fiir das
Nahmobilitatsteam der Stadt Wuppertal
tatig und arbeitet seit August 2021 als
Projektleiter und ist Sicherheitsauditor.

Thomas Weber (*1995, M. Sc. Raumpla-
nung) arbeitet seit September 2021 als
Berater in Dortmund.

Zwei Mitarbeiter haben mit ihrer Hochzeit
einen neuen Namen angenommen:
Dennis Jaquet (geb. Stocksmeier) und
Lukas Schroeder-Schilling (geb. Pépsel).

Glosse
Flugtaxis und Lastenrader

Die Internationale Automobil-Ausstellung
IAA will keine Auto-Messe mehr sein,
sondern eine Mobilitatsplattform.

Zukunftsfahige Maobilitat war das The-
ma der traditionsreichen Veranstaltung.
Kritiker:innen waren naturlich trotzdem
nicht zufrieden, sie werfen der IAA Green-
washing oder alternativ Bikewashing vor.

Immerhin: In Minchen wurden nicht nur
Elektroautos und High-Tech-Ldsungen
fir den Verkehr gezeigt (Flugtaxis!), auch
E-Bikes soll die Zukunft der Mobilitat ge-
horen und Lastenradern, meint der frisch
ergrinte Verband der Automobilindustrie
(VDA), Ausrichter der IAA.

Neue Mobilitatskonzepte lieR die IAA
Ubrigens nicht mehr nur auf dem Messe-
gelande auffihren, sondern auch direkt in
der Stadt. Wegen der Aufbauten mussten
Radfahrer:innen Umwege fahren und Au-
tos standen im Stau. Open Space nennt
sich dieses Konzept. Auf Deutsch heil3t das
wohl: Mehr Platz fur die IAA. Ob das nun
die Antwort des VDA auf den Wunsch nach
einer Neuverteilung der Flache ist?

Lust auf mehr Informationen?

Dortmund:
GutenbergstraRe 34, 44139 Dortmund
Tel. 0231799 99 70-0

Niederlassung Bremen:
Am Wall 142, 28195 Bremen
Tel. 0421/ 649 153-45

Niederlassung Karlsruhe:
Moltkestralle 43, 76133 Karlsruhe
Tel. 0721/ 831693 -10

Oder online:
planersocietaet.de
facebook.com/planersocietaet

instagram.com/planersocietaet

linkedin.com/company/planersocietat
Youtube: https://bit.ly/3eV5V5b

Wir freuen uns auf Sie!
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