Verkehr und Mobilitat in der Stadte-
baufdrderung

Stadtebauliche Begleitforschung
Wissenstransfer Stadtebauférderung 2016

Dokumentation des Werkstattgesprachs vom
15. November 2016

im Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
(BMUB) in Berlin
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Am 15. November 2016 fand im Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reak-
torsicherheit (BMUB) in Berlin das Werkstattgesprach ,Verkehr und Mobilitdt in der
Stadtebauforderung® im Rahmen der Veranstaltungsreihe ,Wissenstransfer Stadtebauftrde-
rung“ statt. Ziel der Veranstaltungsreihe ist es, den Erfahrungs- und Wissenstransfer zu
spezifischen Themen und Fragen der Stadtebauférderung fur Programmakteure zu férdern. Am
Werkstattgesprach am 15. November 2016 nahmen rund 60 Teilnehmer aus 13 Bundeslandern
teil.
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Foto: die STEG

Stefan Krapp begruf3te von Seiten des BMUB die Teilnehmerinnen und Teilnehmer. Das The-
ma Verkehr spiele im Stadtebau eine wichtige Rolle, wobei vor allem mit strukturellen Losungen
auf die neuen Herausforderungen reagiert werden musse. Herr Krapp wies darauf hin, dass die
Werkstattgesprache eine Plattform fir den Erfahrungsaustausch zwischen Kommunen, Beteilig-
ten und Experten seien und er hoffe auch beim Thema ,Verkehr und Mobilitat in der
Stadtebauférderung” auf anregende Diskussionen.

Programm
10:00 Uhr BegrufRung

10:10 Uhr Einfuhrung in die Thematik
Artur Maier, die STEG Stadtentwicklung GmbH

10:30 Uhr Nachhaltige Mobilitéat in stadtischen Quartieren — Erfahrungen, Strategien und Pra-
xisbeispiele ausgewéhlter Kommunen

e Maria Berning, Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin
o Norman Niehoff, Landeshauptstadt Potsdam, Bereich Verkehrsentwicklung
o Albert Geiger, Stadt Ludwigsburg

e Silke Leuschner, Stadt Eberswalde

Im Anschluss: Gemeinsame Diskussion der Referentinnen mit den Teilnehmern und
Vertretern des BMUB/BBSR
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12:30 Uhr Mittagspause
13:30 Uhr Mobilitéat und Quartier — Theorie und Praxis aus der Sicht eines Verkehrsplaners
Konrad Rothfuchs, ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung, Hamburg

14:15 Uhr Zukunftsfahige Mobilitat und alternative Konzepte zur Sicherung der Daseinsvorsor-
ge in peripheren Raumen

Philipp Hillebrand, brenner Bernard Ingenieure GmbH
15:00 Uhr Kaffeepause

15:15 Uhr Mobilitat und Inklusion — Erforderliche MaRnahmen aus Sicht von Menschen mit
Einschrankungen

Prof. Dr. Ulrich Bauder, Stuttgart

15:45 Uhr Diskussion mit den Referenten zu den Fragen der Teilnehmer

Moderation: Dr. Frank Friesecke, STEG Akademie

Dr. Frank Friesecke, Leiter der STEG Akademie und des Geschéftsfelds Stadterneuerung bei
der STEG Stadtentwicklung GmbH in Stuttgart, stellte als Moderator den Gasten die Pro-
grammpunkte des Tages vor.

Dr. Frank Friesecke, Leiter der STEG Akademie, Stuttgart, Foto: die STEG

Artur Maier, Geschéftsfuhrer der STEG Stadtentwicklung GmbH, fihrte in das Themenfeld
Verkehr und Mobilitdt ein. Dieses spiele in stadtischen Quartieren wie auch in strukturschwa-
chen Raumen eine wichtige Rolle. Die Stadtebauférderung soll einen Beitrag zur Behebung von
stadtebaulichen Misssténden leisten, die auf Verkehr und Mobilitat zurtickzufiihren sind.

Eine hohe Mobilitat sei ein Kennzeichen und ein Erfordernis moderner Gesellschaften und dy-
namischer Okonomien. Das zeige sich vor allem in Ballungszentren. Sie seien gepragt von
Staus, Parkplatznot und einem Uberlasteten OPNV. Trotz vieler Innovationen der Automobilin-
dustrie erhdhe sich der CO,-Ausstol3 durch den Verkehr. Durch die Verlagerung von Wohnen
ins Umland steige die Zahl der Pendler.

Artur Maier ging auf die rechtliche Verankerung der Stadtebauforderung ein. In Artikel 104b
Grundgesetz ist festgelegt, dass Finanzhilfen des Bundes fur die Lander fir bedeutsame Inves-
titionen gewahrt werden konnen. Zwischen Bund und Landern gibt es jahrliche
Verwaltungsvereinbarungen uber die Gewéahrung von Finanzhilfen zur Foérderung stadtebauli-
cher MalBnahmen. Auf dieser Grundlage regeln die Lander durch Forderrichtlinien die
Forderschwerpunkte und Forderfahigkeit. In 8136 BauGB werden Kriterien zur Beurteilung von
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stadtebaulichen Missstédnden genannt. Dabei zéhlt das Themenfeld Verkehr und Mobilitat zu
den Substanz- und Funktionsmangein.

Die Verwaltungsvereinbarung 2016 beinhaltet, dass Fordermittel u.a. fur die Aufwertung des
offentlichen Raums (Strafl3en, Platze, quartiersvertragliche Mobilitat) eingesetzt werden sollen.
Auch das Thema Inklusion wird genannt, hier sollen MaRnahmen der Barriere-Armut bzw. -
freiheit umgesetzt werden.

Als (Zwischen-)Fazit zog Herr Maier, dass ein integrierter, querschnittsorientierter Planansatz
auf unterschiedlichen Ebenen (regional/stadtisch /Quatrtier) erforderlich sei. Die Stadtebauférde-
rung und das Stadtebaurecht dienen als Impuls- und Taktgeber, klare Malinahmen- und
Umsetzungsplane seien jedoch notwendig. Eine durchgehende Einbindung der Burger in Stad-
tebaufdrdergebieten starke dabei die Akzeptanz und Effektivitat der einzelnen Mal3nahmen.

Artur Maier, Geschéftsfuhrer der STEG tadtentwicklung GmbH in Stuttgart, Foto: die STEG

Dr. Frank Friesecke stellte die vier Referenten vor, welche im Folgenden ihre Erfahrungen,
Strategien und Beispiele einer nachhaltigen Mobilitét in stadtischen Quartieren vorstellten.

Maria Berning, Referatsleiterin des Referats Stadtebauférderung/ Stadterneuerung der Se-
natsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt in Berlin, berichtete Uber die integrierte
Mobilitat in Berliner Stadtquartieren.

Aktuell gibt es 67 Programmgebiete der Stadtebauforderung in Berlin. Das Programm ,Soziale
Stadt hat dabei aufgrund der Bevdlkerungsstruktur hdchste Prioritat. Ein Handlungsfeld fir alle
Gebiete ist die Entwicklung zukunftsfahiger und integrierter Mobilitatslésungen. Dabei missen
die unterschiedlichen Gegebenheiten in Berlin berticksichtigt werden. In der inneren Stadt be-
sitzen 53% der Haushalte kein Auto, was u.a. an der guten OPNV-Anbindung liegt. Jedoch
parken hier 73% im offentlichen Raum. In der uReren Stadt besitzen 34% der Haushalte kein
Auto. Der Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025 macht deutlich, dass der Radverkehr ausgebaut
werden muss. AngestolRen durch ein Burgerbegehren soll die nachhaltige Mobilitdt und die
Starkung des Ful3- und Radverkehrs in Berlin durch die neue Landesregierung ausgebaut wer-
den. Im Jahr 2016 liegt der Mitteleinsatz aus der Stadtebauférderung (gesamtes
Programmvolumen ca. 110 Mio. € p.a.) zur Qualifizierung von Griin-, Frei- und Stralenrdumen
laut Frau Berning bei ca. 20%.

Anhand der Vorstellung von drei Fordergebieten stellte Frau Berning aktuelle MafZnahmen in
Berlin dar.

Als Leitbild fur das Fordergebiet ,Aktives Zentrum Karl-Marx-StrafRe/ Sonnenallee” gilt die Ent-
stehung eines zukunftsfahigen Zentrums. Die Hauptverkehrsstralle Karl-Marx-StraRe war fur
den MIV optimiert. Mit einem langen Planungsvorlauf und breitem Beteiligungsverfahren wurde
Akzeptanz bei den Betroffenen im Quartier erlangt und ein Lésungsweg fir die begrenzte Nut-
zung der Flachen erarbeitet. Mit Hilfe eines Parkraumkonzepts wurden Kurzzeitparkplatze
geschaffen, auch in Parkhdusern stehen ausreichende Kapazitaten fir den ruhenden Verkehr
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zur Verflgung. Die ansassigen Handler werden durch das Citymanagement betreut, Ladezonen
wurden aus Buchten im Gehweg ausgebaut. Die unterschiedlichen Nutzungsanspriiche wurden
optimal aufeinander abgestimmt.

Maria Berning, Senatsverwaltung fiur Stadtentwicklung und Umwelt, Berlin, Foto: die STEG

Im Suden von Berlin liegt ein weiteres Fordergebiet ,Aktives Zentrum Bahnhofstraf3e Lichtenra-
de“, welches sich noch in der Anfangsphase befindet. Aus der BahnhofsstralRe soll ein
Stadtteilzentrum mit besonderem Flair werden. In einem integrierten stadtebaulichen Entwick-
lungskonzept wurden Handlungsfelder und Mafinahmen gemeinsam mit den Birgern und
Betroffenen festgelegt. Die Bahnhofstraf3e soll neugeordnet und der 6ffentliche Raum qualifi-
ziert werden. Begegnungsorte sollen entstehen und Grinverbindungen angelegt und
aufgewertet werden.

Die Herausforderung im Fordergebiet ,Aktives Zentrum DorpfeldstralRe ist der Umbau des en-
gen Verkehrsraums Dorpfeldstrae. Ziel ist hier die Neuregelung des Stralenraums als
Grundlage fir attraktive 6ffentliche Raume. Um allen Anspriichen gerecht zu werden, ware der
ideale Querschnitt 33 Meter breit, der Bestand liegt bei 14 Metern. In einem Beteiligungsverfah-
ren wurden drei Workshops u.a. mit Anwohnern, H&ndlern, Verkehrsplanern und weiteren
Betroffenen durchgeftihrt, um bereits in der Vorkonzeptphase Handlungsfelder zu entwickeln.

Als allgemeine Handlungsanséatze und —leitlinien nennt Frau Berning die gemeinsame Entwick-
lung von Ldésungen im Dialog mit den Bewohnern, Stadt- und Verkehrsplanern sowie der Politik.
Eine richtige und frihzeitige Kommunikation erhoht die Akzeptanz fiir geplante Malinahmen.
Innovationen sollen gewagt werden, die Stadtebaufoérderung dient dabei als Experimentierfeld.
Teilweise ist dafir die Anpassung und Erweiterung vorhandener Instrumente, wie z.B. Rechts-
vorschriften, erforderlich. Fir den Umbau o6ffentlicher Raume sind erhebliche Finanzmittel
notwendig. Synergien mit den Stadtebauférdermitteln sind somit unabdingbar.

Die Stadtebauftérderung ist fir Frau Berning ein gutes Umsetzungsinstrument mit verlasslichem
Rahmen. Fur die unterschiedlichen Voraussetzungen und Anforderungen in den Quartieren
mussen situationsadaquate Losungen gefunden werden, in Berlin gibt es hierfir viele gelunge-
ne Forderprojekte. Die Stadtebauforderung diene als Impulsgeber und solle Bezirke ermutigen,
Kooperationen férdern, Potenziale mobilisieren, Partner zusammenbringen und Modellprojekte
wagen sowie innovative ldeen unterstttzen.

Norman Niehoff ist Leiter des Bereichs Verkehrsentwicklung in der Landeshauptstadt Pots-
dam.

Er lieferte einen kurzen Uberblick iiber die Stadt Potsdam und stellte die groRe Herausforde-
rung durch den zunehmenden Verkehr in der Stadt dar. Die Stral3en in Potsdam laufen radial
auf das Zentrum zu, Briicken stellen dabei Engpasse, insbesondere fur den OPNV- und Kfz-
Verkehr, dar. Im Jahr 2014 wurde das Stadtentwicklungskonzept Verkehr beschlossen mit dem
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Ziel der Sicherung der Mobilitat bei gleichzeitiger Verringerung der Umweltbelastung. Die Ver-
kehrsmittelanteile sollen zugunsten des Umweltverbundes verandert werden. In Potsdam gibt
es verschiedene Gebiete, welche mit Mitteln der Stadtebaufdrderung, auch im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitat, umgestaltet wurden. Im Folgenden stellt Herr Niehoff davon drei Beispie-
le vor.

Im Sanierungsgebiet ,2. Barocke Stadterweiterung®, welches in der Innenstadt Potsdams liegt,
hat der Kfz-Verkehr in den 90er Jahren stark zugenommen. Es gab kaum Reglementierungen,
was die Aufenthaltsqualitéat im Gebiet stark einschrénkte. Zur Behebung dieser Missstande wur-
de ein Innenstadtverkehrskonzept entwickelt. Dieses beinhaltet die Auflésung der grofRRen
Verkehrsknotenpunkte, die Umlegung der StralRenbahntrasse und Sperrungen fir den Kfz-
Verkehr. Heute sind im Gebiet Tiefgaragen fir den ruhenden Verkehr vorhanden. Ein ehemali-
ger Parkplatz wurde zu einem Vorplatz umgestaltet und dient somit als Eingang zur
FuRgangerzone. An den StralRen befindet sich ein griner Mittelstreifen fur Ful3- und Radver-
kehr, einseitig sind Streifen fir den ruhenden Verkehr angelegt. Bushaltestellen wurden
barrierefrei umgestaltet. Die MaRhahmen wurden letztendlich im Jahr 2002 fertiggestellt. Es
besteht dennoch jahrlicher Diskussionsbedarf.

Im Sanierungsgebiet ,Babelsberg” gilt die Férderung des Ful3- und Radverkehrs als ein wesent-
liches Ziel.

StralBen mit Kopfsteinpflaster, Parken auf den Gehwegen, keine Querungsstreifen und eine
breite Fahrbahn fir den Kfz-Verkehr waren fir dieses Gebiet pragnant. Zur Steigerung der At-
traktivitat fir den Ful3- und Radverkehr wurden die Fahrbahnoberflachen teilweise angepasst
und die StralRenquerschnitte umgestaltet. Der ruhende Verkehr befindet sich nun auf der Fahr-
bahn, welche in ihrer Breite eingeschrankt wurde. Nutzbare Querungshilfen wurden angelegt
und durch unterschiedliche Asphaltierungen konnte eine Ordnung hergestellt werden. Der
Durchgangsverkehr hat sich durch diese Malinahmen reduziert.

Am sudostlichen Stadtrand von Potsdam befindet sich das Fordergebiet ,Soziale Stadt Drewitz".
Die Ende der 1980er Jahre errichtete Grofwohnsiedlung wies einen starken Durchgangsver-
kehr und eine verfallende Bausubstanz auf. Im Jahr 2006 gab es erste Uberlegungen zur
Aufwertung des Gebiets und zur Entwicklung einer nachhaltigen Verkehrsinfrastruktur, um die
Lebensqualitat zu verbessern. Mit einer intensiven Blrgerbeteiligung wurde der Masterplan
Gartenstadt Drewitz erarbeitet. Ziele fir das Handlungsfeld Verkehr waren dabei u.a.:

e der Umbau von Verkehrsraum als offentliche Parkanlage,

¢ eine flachendeckende Geschwindigkeitsreduzierung im Staditteil,
e Kappungen von Durchfahrtsmdoglichkeiten,

¢ die Umsetzung eines Parkraumbewirtschaftungskonzepts

e Aufrechterhaltung der ErschlieBung/Bedienung durch den OPNV,

o Verbesserung der Radverkehrsanbindung von Drewitz an umgebende Siedlungs- und
Grunraume.

Heute sind die vom Kfz-Verkehr genutzten Flachen und der Durchgangsverkehr reduziert. Es
steht demnach nur noch eine verringerte Anzahl an Kfz-Stellplatzen zur Verfiigung. Ein Grol3teil
der Stellplatze unterliegen einer Parkraumbewirtschaftung und werden an Bewohner vermietet.
So konnte einerseits der Motorisierungsgrad und andererseits der Parksuchverkehr verringert
werden.

Insgesamt besteht fir Herrn Niehoff eine starke Verknlipfung der Themen nachhaltige Mobilitat
und der Behebung von Missstanden in stadtischen Quartieren. Restriktionen des Kfz-Verkehrs
bedirfen einer intensiven konzeptionellen Vorbereitung, Zeit- und Kostenfaktor dirfen dabei
nicht unterschatzt werden. Ohne die Mittel der Stadtebauforderung hatte die Umsetzung der
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mafgeblichen Projekte zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat in der Landeshauptstadt Pots-
dam kaum umgesetzt bzw. angegangen werden kénnen.

Zukunftig sind fur Herrn Niehoff vor allem Ubergeordnete Konzepte fir die Umgestaltung von
Stral3enziigen notwendig. Neue Mobilitdtsanforderungen, wie z.B. Ladestationen im 6ffentlichen
Raum oder Umschlagstationen im Stadtraum, werden in Zukunft immer wichtiger.

Norman Niehoff, Leiter des Bereichs Verkehrsentwicklung bei der Landeshauptstadt Potsdam,
Foto: die STEG

Dr. Frank Friesecke fragte zum Thema Birgerbeteiligung nach. Herr Niehoff erlauterte, dass
der Prozess der Beteiligung friihzeitig angegangen wird. FUr den Masterplan Gartenstadt Dre-
witz wurde zuerst ein Grundkonzept erarbeitet und dieses gemeinsam mit den Bulrgern
diskutiert. Danach fanden mehrere Werkstétten statt, um zu einem gemeinsamen Konsens zu
kommen und Akzeptanz zu erlangen. Nach der gemeinsamen Festlegung der Malinahmen
wurde das Konzept umgesetzt.

Albert Geiger ist Leiter des Referats Nachhaltige Stadtentwicklung in der Stadt Ludwigsburg.
Er berichtete Uber Erfahrungen und Strategien flr nachhaltige Mobilitat in Quartieren der Stadt
Ludwigsburg.

Albert Geiger, Leiter des Referats Nachhaltige Stadtentwicklung der Stadt Ludwigsburg, Foto:
die STEG

In den letzten Jahren konnte die Stadt ein starkes Wachstum verzeichnen. In einem zweijahri-
gen, partizipativem Prozess wurde ein umfassendes Stadtentwicklungskonzept erarbeitet.
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Gesteuert wurde der Prozess durch die Verwaltung. Insgesamt wurden 11 Themenfelder entwi-
ckelt, wobei die Mobilitat eines der Themenfelder darstellt.

Die Grundung des Referats fur nachhaltige Stadtentwicklung war eine organisatorische Reakti-
on auf die immer komplexer werdenden Themen des Stadtentwicklungskonzepts.

Fur das Thema Mobilitdt besteht kein gesamtstadtisches Konzept, sondern es bestehen Teil-
konzepte. Bei der Umsetzung von MaRBnahmen wird daher auf der Grundlage von
Quartierskonzepten gearbeitet. Die Rickgewinnung des 6ffentlichen Raums spielt in der Innen-
stadt eine wichtige Rolle. Ful3gangerverbindungen sollen geschaffen und offentliche Raume
gualitativ aufgewertet werden. Durch die Schaffung von Ruhe- und Bewegungsrdumen und die
Gewabhrleistung von Sicherheit sowie Sauberkeit wird die Aufenthaltsqualitét in der Innenstadt
verbessert.

Aktuell gibt es in der Stadt Ludwigsburg finf Férdergebiete.

Als gelungene Beispiele fur den Einsatz von Stadtebaufordermitteln sprach Herr Geiger die
Umgestaltung ehemaliger Parkplatze zu offentlichen Platzen an. So wurde das Parkdeck beim
Akademiehof in eine o6ffentliche Grunflache umgestaltet und fur den ruhenden Verkehr eine
Tiefgarage errichtet. Auch auf dem Rathausvorplatz wurde der ruhende Verkehr in eine Tiefga-
rage verlegt, heute findet dort der Wochenmarkt statt.

In der Innenstadt soll nachhaltige Mobilitédt mit dem Ausbau von Intermodalitat umgesetzt wer-
den, der Bahnhof dient dabei als intermodale Drehschreibe. Eine Stadtbahn- oder BRT-
Verbindung soll am Bahnhof bestehen und Radparkplatze inkl. Service und Verleih angeboten
werden. Ziel ist zudem Sharing-Modelle zu férdern und zu erweitern. Eine Durchfahrbarkeit der
Innenstadt fur den Individualverkehr soll nicht mehr gegeben sein. Die unterschiedlichen Mobili-
tatsangebote missen optimal miteinander vernetzt werden, um die Nutzung des Autos zu
ersetzen.

Der Radverkehr soll zuklnftig geférdert werden. Mit Hilfe eines Radroutenkonzepts 2025 kann
der Ausbau und die Erneuerung des Radwegenetzes in Ludwigsburg erfolgen. Die Wegequali-
tat wird erhéht und somit auch die Verbindungen zwischen den Quartieren und der Innenstadt
verbessert. Zwischen dem Stadtteil Neckarweihingen und Ludwigsburg werden nachstes Jahr
zwei Fahrspuren rick- und der Radweg ausgebaut. An dffentlichen Gebauden in Ludwigsburg
werden Radabstellanlagen errichtet. In den Stadtquartieren sind zudem Fahrradquartiersgara-
gen geplant. Auch bei der Elektromobilitat ist die Stadt Ludwigsburg seit Jahren aktiv. Hierflir
dient unter anderem Kampagne ,Ludwigsburg elektrisiert!” Darlber hinaus sind im Stadtgebiet
Pedelecverleih- und Ladestationen vorhanden. Bis Ende 2016 sollen 20 Ladestationen im
Stadtgebiet vorhanden sein.

Fur die Stadt Ludwigsburg gibt es somit viele Ideen und Maflinhahmen im Bereich Verkehr und
Mobilitéat, fir welche mit Hilfe der Stadtebauférderung, eine gute Chance fir die Umsetzung
besteht.
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Silke Leuschner, Leiterin des Stadtentwicklungsamtes der Stadt Eberswalde, berichtete tber
die Verkehrsentwicklung und die Mobilitéat in Eberswalde.

Silke Leuschner, Leiterin des Stadtentwicklungsamtes der Stadt Eberswalde, Foto: die STEG

Die Stadt liegt im Landkreis Barnim und hat aktuell ca. 41.500 Einwohner. Durch die gute ver-
kehrliche Anbindung nach Berlin gibt es in Eberswalde viele Pendler. Die Bevdlkerung nimmt
zudem stetig zu. Durch die Lage im Tal entsteht eine langgestreckte Struktur der Stadt. Dartiber
hinaus ist sie durch die Bundesstral3e 167 und den Finowkanal gepragt. Diese beeinflussen die
Verkehrsfilhrung in der gesamten Stadt. Fir die hochbelastete Bundesstral3e wird eine Ortsum-
fahrung bendétigt, um den Durchgangsverkehr zwischen den Stadtteilen zu reduzieren. Es
besteht ein vielfaltiges Potential zur Verbesserung der Luft- und Wohnqualitat sowie zur Larm-
minderung. Aus diesen Grinden wurde eine integrierte Planung zur Verkehrsentwicklung in der
Stadt Eberswalde erstellt. Die Interessen und Planungen Dritter (Landesbetrieb StraRenwesen,
Landkreis Barnim) wurden zudem miteinbezogen. Das MalRnahmenkonzept muss dabei laufend
an die unterschiedlichen Interessen angepasst werden.

Im bereits abgeschlossenen Sanierungsgebiet ,Innenstadt® befanden sich vielfaltigste Problem-
lagen. Diese waren vor allem in 6ffentlichen Raumen sowie in den Straf3en vorhanden. Fast die
Halfte der Mittel (15,7 Mio. €) wurde zur Herstellung und Anderung von ErschlieRungsanlagen
verwendet. Samtliche gemeindeeigene Strafen in der Innenstadt wurden grundhaft saniert.
Wichtig dabei war vor allem die Entwicklung der Barrierefreiheit und die Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat.

Weitere Ziele, die mit Hilfe der Stadtebauférderung in Eberswalde umgesetzt werden sollen
sind:

= Radverkehrsfiihrung

= Breite Gehwege

= Larmreduzierung durch Asphalt
= Erhalt der historischen Pflasters
= Barrierefreiheit

= Aufenthalts- und Wohnqualitat

Probleme bei der Umsetzung dieser Ziele bestehen vor allem bei den Stral3enabschnitten ohne
eigene Baulast der Stadt Eberswalde. Die historische Altstadt von Eberswalde ist durch stark
befahrene Stral3en zerschnitten, es herrscht eine hohe Larm- und Luftschadstoffbelastung. Die
Aufenthalts- und Wohnqualitat ist somit stark eingeschrankt.

Frau Leuschner berichtete, dass die Abstimmung mit den Baulasttragern ein langwieriger Pro-
zess ist. Trotzdem konnten bereits wichtige MalRnahmen, wie Gehwegverbreiterungen,
beidseitige Schutzstreifen, Tempo-30-Zonen sowie eine OPNV-Bevorrechtigung mit Hilfe der
Stadtebaufordermittel auf den Landesstralien umgesetzt werden.
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Fur den Zeitraum von 2017-2020 ist die Erstellung eines multimodalen Mobilitatskonzepts fir
die Stadt Eberswalde geplant.

Fiar Frau Leuschner ist die Stadtebauférderung ein gutes und zielfiihrendes Mittel, um 6ffentli-
che Raume planmalig zu sanieren. Mit Hilfe der Stadtebauférderung kann die
Verkehrsentwicklung positiv beeinflusst werden. Hierfir ist jedoch ein integrierter Planungsan-
satz im Sinne eines modernen Stadtebaus notwendig. FUr die Stadt Eberswalde sind die
Baulasttrager wichtige Partner, um MalRnahmen in den hochbelasteten innerstadtischen Ver-
kehrsbereichen umzusetzen. Hierfir ist die groRtmdgliche Schnittmenge aus stadtplanerischer
Idee und verkehrspolitischem Realismus notwendig.

Im Anschluss der Vortrdge sprach Dr. Frank Friesecke drei wichtige Bereiche an, die beim
Thema Verkehr und Mobilitat diskutiert werden sollten:

= Bedeutung tbergeordneter Konzepte fir Quartierslosungen
= Denkmalschutz und Stadtebaufdrderung als Widerspruch?

= Rechtlicher Reform- und Veranderungsbedarf

Albert Geiger merkte das Thema Teileigentum an, da viele dringende stadtebauliche Maf3-
nahmen daran scheitern. Es besteht nicht gleich Reformbedarf, jedoch solle dariiber
nachgedacht werden, wie mit diesem Problem umgegangen werden kann. Er schlagt ein In-
strument analog der Stadtebaulichen EntwicklungsmafRnahme vor.

Fir Maria Berning besteht bei der unterschiedlichen Instrumentierung bei stadtebaulichen
Malnahmen noch Diskussionsbedarf. Bei dem Programm ,Aktive Zentren® reicht beispielsweise
ein Gemeinderatsbeschluss aus, beim Programm ,Denkmalschutz* bestehen hingegen ,harte*
Instrumente, wie das Sanierungserhaltungsrecht. Vor allem in historischen Gebieten sollte des-
halb (ber die Flexibilitat der Instrumente nachgedacht und eine Uberinstrumentierung
vermieden werden. Als Beispiel nannte Frau Berning die Auflage der Denkmalbehdrde zum
Erhalt des historischen Pflasters, welches jedoch den Radverkehr deutlich erschwert.

Fur Norman Niehoff ist wichtig, dass Konzepte und Leitbilder auf verschiedenen Ebenen zu-
sammengefuhrt werden missen. Wesentliche Bausteine sollen erarbeitet werden. Dennoch
muss eine gewisse Flexibilitat gegeben sein. Rickkopplungsprozesse sind vor allem auf kom-
munaler Ebene sehr wichtig, um verkehrspolitische Leitthemen mit der Stadtpolitik zu
verbinden.

Silke Leuschner berichtete, dass in den letzten 25 Jahren mit Hilfe der Stadtebauférderung
ganze Innenstadte saniert wurden, was eine groRRe Leistung darstellt. Uber die zukinftige Fi-
nanzierung von ErschlielBungsanlagen sollte jedoch nachgedacht werden, da die Mittel fir
Stadte und Gemeinden teilweise nicht ausreichen.

Auf Nachfrage aus dem Teilnehmerkreis zu den Themen Finanzierung und Parkraumbewirt-
schaftung erlauterte Norman Niehoff zum Gebiet Drewitz in Potsdam, dass die Finanzierung
nicht nur Uber Stadtebaufordermittel lief, sondern auch weitere Mittel des Bundes (u.a. EFRE)
verwendet wurden. Fur die Parkraumbewirtschaftung im Gebiet Drewitz wurden der Wohnungs-
bauwirtschaft vorhandene Parkflachen zugesprochen, um diese zu vermieten. 40% der
verfugbaren Parkplatze stehen den Bewohnern des Gebiets zur Verfigung. Der Rest dient als
Quartiersstellplatze. Fur Mieter, die kein Auto besitzen, gibt es einen Mobilitatsbonus.
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Eine weitere Frage aus dem Plenum betraf das von Maria Berning erwahnte Mobilitdtsgesetz in
Berlin. Maria Berning konnte hierzu noch keine Aussagen machen, da es ein Bestandteil der
Koalitionsvereinbarung ist, die gerade erst beschlossen wird. Das Burgerbegehren war ein
Denkanstol3 fir die Koalitionare zum Thema Ausbau des Fuf3- und Radverkehrs und soll nun
vertieft werden.

Eine Frage aus dem Plenum betraf das Thema innovative Mobilitatskonzepte. Albert Geiger
fuhrte an, dass mit dem Thema Mobilitat weitere Bereiche, wie beispielsweise Energie und de-
ren Ressourcen, aufeinander abgestimmt werden muassen. Akteure auf unterschiedlichen
Ebenen missen miteinander kommunizieren und gemeinsame Lésungen entwickeln. So konnte
in Ludwigsburg, trotz Einkaufszentren auf der Griinen Wiese, die Frequenz und das Einkaufser-
lebnis in der Innenstadt durch die Initiative ,Offensive Innenstadt® gestarkt werden.

Norman Niehoff fligte hinzu, dass eine autofreie Innenstadt als Alleinstellungsmerkmal dienen
kann und somit die Attraktivitdt gesteigert wird. Die Innenstadt von Potsdam wurde durch die
Schaffung von Arbeitsplatzen und unterschiedlichen Mobilitatsangeboten belebt. Autoférdernde
Malnahmen sollten unbedingt vermieden werden.

Eine weitere Frage aus dem Teilnehmerkreis betraf den Ablauf der Beteiligungsprozesse. Maria
Berning berichtete, dass bei den Beteiligungen fir die Prozessentwicklungen gesetzte Teil-
nehmer eingeladen und somit alle Ebenen beteiligt wurden. Es gibt jedoch auch
Veranstaltungen fir die breite Bevolkerung. Diese werden eher fur die Ideen- und Zielentwick-
lung durchgefuhrt, und nicht, um Entscheidungen zu treffen. Eine verlassliche politische
Begleitung und Kommunikation ist fur Maria Berning dabei sehr wichtig.

Konrad Rothfuchs, Inhaber ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung in Hamburg, gab einen
Einblick in Fragestellungen zur zukinftigen Mobilitat in Quartieren.

Viele Trendentwicklungen verdeutlichen, dass besonders im stadtischen Kontext eine
Verdnderung des Mobiliatsverhaltens zu beobachten ist. Neben den technischen
Weiterentwicklungen stehen besonders junge Menschen multimodalen Verkehrsverhalten
positiv gegentber. In Kleinstadten und im landlichen Raum sind diese Entwicklungen noch nicht
erkennbar, so dass heute ein Fokus auf stadtische Agglomerationen gelegt werden sollte. Ein
grolRes Ziel ist hierbei, dass die neuen Mobilidgtsangebote in Zukunft idiologiefrei genutzt
werden, um eine weite Akzeptanz und damit Verbreitung erzielen zu koénnen. Die damit
verbundene Entspannung im Offentlichen Raum ist neben postiven Auswirkungen auf die
Umwelt einer der grof3en damit verbundenen Ziele, da durch ein mehr multimodal
ausgerichtetes Verkehrsverhalten neben Staus, auch der Druck durch den ruhenden Verkehr im
offentlichen StraRenraum merklich reduziert werden kann.

Hierfir sind drei Handlungsebenen zu beachten. Auf stadtischer Ebene ist eine gute
Infrastruktur  fir den  Umweltverbund erforderlich. Auf  Quartiersebene  mussen
Mobilitatsangebote organisiert werden. Hierzu zahlen:

e Carsharing

e Quartiersgaragen

o Effiziente ErschlieRungssysteme
e Mobilitas-Hubs

¢ Nabhlogistik

¢ Nahversorgung fur den taglichen Bedarf

die STEG Stadtentwicklung GmbH, November 2016 Seite 11 von 16



Auf  Gebaudeebene sind besonders neben allgemeine  Sharingangebote  die
Fahrradabstellanlagen qualitativ hochwertig auszubilden. Daneben ist die Vernetzung der
einzelnen Mobilitdtsbausteine mit dem Smarthphone ein weiteres wichtiges Element zur
Neuorganisation der Mobilitat in Quartieren. Diese einzelnen Bausteine miissen in einem
Mobilitatskonzept sinnvoll zusammengefihrt und ausformuliert werden. Trotzdem werden nicht
Uberall die Mobilitatskonzepte gleich voll greifen. Fur eine wirkungsvolle Implementierung sind
folgende Kriterien wichtige Indikatoren:

= Urbane Dichte
= Durchmischung von Arbeiten und Wohnen
= Guter bis sehr guter OPNV-Anschluss (Schienengebunden, Takt)

= Gute Nahversorgung

= Vorhandenes/erwartetes Milieu

Konrad Rothfuchs, Inhaber ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung in Hamburg, Foto: die STEG

Herr Rothfuchs stellte das Beispiel Muhlheim Sid in KoIn vor. Es liegt ca. 3 km Luftlinie vom
Stadtzentrum entfernt. Hier wurden mit einem Mobilitdtskonzept die vielfaltigen Mobilitatsange-
bote ganzheitlich aufeinander abgestimmt. Mit einer Stadtbahn und dem ergdnzenden
Mobilitdtskonzept kann so eine Stellplatzreduktion von 45 % erreicht werden. Private Investoren
finanzieren hierbei den Bau der S-Bahn im Planungsgebiet mit, um so einen Teil der sonst her-
zustellenden Stellplatze einsparen zu kénnen. Mit dem Abschluss eines stadtebaulichen
Vertrags, zwischen der Stadt Kéln und den Projektentwicklern, wurde hierauf aufbauend festge-
legt, dass 0,55 Stellplatze pro Wohneinheit ausreichend sein werden. Wichtig ist hierbei, dass
schon bei der Vermarktung dieser Wohnraume das erforderliche veranderte Verkehrsverhalten
mit offensiv vermarktet wird. Als besonders erfolgreich und wirkungsvoll haben sich Willkom-
menspakete mit Informationen und Angeboten zur Mobilitdt herausgestellit.

Zusammenfassend sind zum jetzigen Zeitpunkt fir Herrn Rothfuchs die Faktoren Lage und Mili-
eu fur eine erfolgreiche Umsetzung von Mobilitatskonzepten ausschlaggebend. Um den
unterschiedlichen Bedurfnissen gerecht zu werden, ist ein individueller Mal3nahmenmix erfor-
derlich. Um dies zu ermdglichen, ist eine (politische und finanzielle) Férderung fur ganzheitliche
Mobilitatskonzepte zwingend notwendig. Schon heute kann davon ausgegangen werden, dass
hierdurch ein verandertes Mobilitdtsverhalten, hin zum Umweltverbund, wirkungsvoll geftrdert
werden kann, da neben einer grundsatzlichen Reduzierung des flieRenden Verkehrs auch eine
deutliche Entlastung des o6ffentlichen Raums durch weniger parkende Autos erreicht werden
wird. Durch eine umfassende Evaluation der ersten Umsetzungen muss bei der Politik, den In-
vestoren und den Nutzern Vertrauen zum Instrument Mobilitdtskonzept und dessen Wirkung
geschaffen werden.
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Aus dem Teilnehmerkreis wurde die Frage gestellt, inwieweit die Stadtebauférderung beim
Thema Mobilitdtsentwicklung hilfreich sein kann. Fiur Konrad Rothfuchs ist der Einsatz der
Stadtebauférdermittel fir die Beseitigung stadtebaulicher Misssténde, die durch Verkehr ent-
standen sind, gerechtfertigt. Deutlich wird jedoch, dass durch Investitionen in
Mobilitatskonzepte und deren Realisierung ein weiterer Baustein entwickelt wurde der ebenfalls
wirkungsvoll zu stadtebaulichen Verbesserun beitragen kann. Auch bei der Beratung von Be-
trieben oder Einzelh&ndlern bei neuen, intelligenten Mobilitatskonzepten waren
Stadtebauférdermittel sehr hilfreich, da auch hier eine starke Wirkung mit dem Instrument eines
Mobilitatsmanagements erzielt werden koénnte

Eine weitere Frage aus dem Plenum bezog sich auf die Grenzen, der auf dem Markt vorhande-
nen Systeme. Vor allem in landlichen Raumen aber auch topographische Gegebenheiten
beeinflussen eine erfolgreiche Implementierung. Fir Konrad Rothfuchs wird das Fahrrad als
Fortbewegungsmittel immer wichtiger. Bei topographisch anspruchsvollerem Gelande ist schon
heute zu beobachten, dass verstarkt E-Bikes genutzt werden.

Um in der Gesellschaft einen Wandel zur nachhaltigen Mobilitdt zu erreichen, ist es zwingend
zu empfehlen zuerst einmal im stadtischen Kontext Beispielprojekte umzusetzen und zu testen.
Gelungene Projekte sollten evaluiert und veréffentlicht werden, um darauf aufbauend eine Wei-
terentwicklung des Mobilitatsbaukastens anzustreben

Philipp Hillebrand, Projektleiter Verkehrsplanung bei brenner Bernard Ingenieure in Koéln, the-
matisierte in seinem Vortrag zukunftsfahige Mobilitdt und alternative Konzepte zur Sicherung
der Daseinsvorsorge in peripheren Raumen.

Trends, wie der Demographische Wandel, die Urbanisierung und Einstellungsanderungen be-
einflussen das Mobilitatsverhalten und die —nachfrage. In urbanen Raumen sind vor allem junge
Menschen multimodal unterwegs, woraus auch der abnehmende Besitz eines Fuhrerscheins
und die abnehmende Fahrzeugverfigbarkeit resultiert. Durch die Angebote von inter- und mul-
timodaler Mobilitat ist der Kauf eines Autos nicht notwendig. Durch eine integrierte
Raumplanung kdnnen Verkehrszuwéchse vermieden und kurze Wege ermdglicht werden. Dazu
mussen kompakte, funktionsdurchmischte Stadtstrukturen geschaffen werden.

In fast allen Grol3stadten sinkt die Autonutzung, Straf3eninfrastrukturen werden autoundurchlas-
siger. Der OPNV in den wachsenden GrofRstadten ist derzeit stark aus- oder Uberlastet. Im
landlichen Raum hingegen zeigt sich ein ganz anderes Bild. Durch Zusammenlegungen von
Dienststellen, Schulen, Verwaltungen und Arbeitsstétten werden die Wege in landlichen Regio-
nen langer. Die Nachfrage im OPNV sinkt stetig und fiihrt zu einem defizitaren und liickenhaften
Betrieb. Haushalte sind dadurch stark orientiert auf das Auto. Menschen, die auf den OPNV
angewiesen sind, kdnnen dadurch nur eingeschrankt mobil sein.

]

Philipp Hillebrand, Projektleiter Verkehrsplanung bei brenner Bernard Ingenieure in KoIn, Foto:
die STEG

Um die Daseinsvorsorge in niedrig verdichteten Raumen klnftig zu sichern, missen Angebote
fur alternative Mobilitdtsansatze und innovative Dienstleistungen bestehen. Der Zugang zu Ge-
sundheits-, Versorgungs- und Kulturangeboten sollte auch fir mobilitatseingeschrankte
Menschen gegeben sein. Die Nahversorgung kann z.B. durch Nachbarschaftsladen sicherge-
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stellt werden, damit eine eigenstandige und automobilunabhangige Versorgung der Menschen
stattfinden kann. Gerade bei alteren Menschen sind Selbstbestimmung und Eigenstandigkeit
sehr wichtig. In niedrig verdichteten Raumen mussen somit ausdifferenzierte Verkehrsangebote
mit 0konomisch tragfahigen Einzelfalllésungen entwickelt und umgesetzt werden. Hier gibt es
verschiedene Moglichkeiten. Zum einen kénnen Mobilitdtsangebote den Menschen zum Pro-
dukt bringen und zum anderen kdnnen Dienstleistungen angeboten werden, die das Produkt
zum Menschen bringen.

Beispiele fir Mobilitdtsangebote, die den Menschen zum Produkt bringen sind Marktbusse, An-
rufsammeltaxen, Rufbusse und Blirgerbusse.

Als ein Beispiel fuhrte Herr Hillebrand den Marktbus Losheim auf. Die Gemeinde Losheim am
See befindet sich im Saarland und besitzt ein Grundzentrum sowie 12 Ortsteile. Durch die re-
gelmafige Busverbindung mit dem Marktbus zwischen den Ortsteilen und dem Kernort wird die
Grundversorgung fur weniger mobile Menschen sichergestellt. Die Fahrten werden montags
und freitags angeboten, die Ruckfahrt erfolgt nach 2-3 Stunden Aufenthalt. Der Zugang zu Nah-
versorgungs-, Gesundheits- und Versorgungsangeboten in der Umgebung wird dadurch
bereitgestellt. Ein weiterer Vorteil fir die Nutzer ist die Moglichkeit soziale Kontakte zu kntpfen.

Beispiele fur Dienstleistungen, die das Produkt zum Menschen bringen sind rollende Bankfilia-
len, rollende Supermarkte, mobile Blrgerbiros und mobile medizinische Dienste.

Herr Hillebrand erlautert das Beispiel des mobilen Biirgerbiros in Bergisch Gladbach. Ziel dabei
ist die fulaufige Erreichbarkeit des mobilen Burgerbiros, um mobilitdtseingeschréankten Men-
schen Verwaltungsdienstleistungen zu ermdglichen. So werden wesentliche Funktionen der
Daseinsvorsorge erfullt. Ein Problem bei diesem Konzept ist jedoch die angespannte kommuna-
le Finanzlage, welche die Spielrdume der Gemeinden einschrank.

Folgende Faktoren sind bei der Planung und Umsetzung alternativer Mobilitdtsansétze und in-
novativer Dienstleistungen generell von Vorteil:

= Unterstiitzung durch die Politik
= Sicherung der Finanzierung durch die Aufgabentrager tiber mehrere Jahre

= Enge Zusammenarbeit zwischen Aufgabentrdger, Kommunen und Verkehrsunterneh-
men

= Standige Erfolgs- und Kostenkontrolle

= Klare Aufgabenverteilung

= |ntensive Marketing- und Informationsmaflinahmen
= Fahrplanausrichtung auf Bahn- und Busanschliisse
= fester und regelmaRiger Fahrplan

= keine Konkurrenz zum OPNV-Angebot im Linienverkehr

Fahrrader und E-Bike sieht Herr Hillebrand auch als ein geeignetes Verkehrsmittel in peripheren
Raumen an. Zum einen gibt es eine hohe Verflugbarkeit von Fahrradern bei der Bevdlkerung,
zum anderen ist es flexibel einsetzbar. Die Anschaffung (insbesondere die eines Fahrrads) ist
vergleichsweise kostengunstig und der Betrieb nahezu kostenfrei. Das Fahrrad kann eine wich-
tige Funktion als Zu- und Abbringer zum OPNV darstellen. Durch die Nutzung von E-Bikes
kénnen die Reichweite und die Einsatzmdglichkeiten in topographisch bewegten Regionen
deutlich vergroRert werden.

Zusammenfassend ist Herr Hillebrand der Ansicht, dass vor dem Hintergrund der Finanzierbar-
keit von Daseinsvorsorge aus verkehrlicher Sicht flexible, bedarfsgerechte Angebote — gerade
in nachfrageschwachen Regionen - an Bedeutung gewinnen. Die Akzeptanz der Birger, Kun-
den, Sponsoren und der politische Wille zur Durchsetzung der Angebote sollten bestehen.
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Zivilgesellschaftliches Engagement spielt vor allem bei der Einfihrung und bei dem Betrieb von
Birgerbussen eine wichtige Rolle. Strategien zur Gewahrleistung der Daseinsvorsorge mussen
an den Demographischen Wandel angepasst werden. Die Erreichbarkeit von Versorgungsinfra-
strukturen und Arbeitsplatzen lediglich mit dem Auto schlie3t mobilitdtseingeschrénkte
Menschen weitgehend aus oder macht Begleitmobilitdt erforderlich. Aus diesem Grund sind
alternative Angebotsformen eine Mdglichkeit, um eine Mindestversorgung mit Einrichtungen der
Daseinsvorsorge fur alle Menschen aufrechtzuerhalten.

Far Dr. Frank Friesecke sind die vorgestellten Beispiele gut durchdachte Ansétze und LAsun-
gen, jedoch scheitern diese haufig an der wirtschaftlichen Umsetzung. Car-Sharing rechnete
sich beispielsweise in kleinen Gemeinden nicht. Philipp Hillebrand machte deutlich, dass die
Daseinsvorsorge im Grundgesetz sowie im Raumordnungsgesetz verankert ist. Eine Forderung
fur die Erhaltung oder Unterstiitzung von alternativen Mobilitdtsangeboten ware seiner Ansicht
nach sinnvoll.

Prof. Dr. Ulrich Bauder, Technische Unternehmensberatung in Stuttgart, thematisierte in sei-
nem Vortrag Mobilitat und Inklusion.

Prof. Dr. Bauder begann mit der Feststellung, dass die meisten Mobilitats-MalRnahmen fir alle
Menschen, ob mit Einschrénkung oder ohne, — zumindest zeitweilig — notwendig sind. Zu den
Menschen mit Einschrankungen zahlen alte Menschen ebenso, wie Kinder oder Kinderwagen-
fahrer und Menschen mit kérperlichen oder kognitiven Einschrankungen. Mobilitatsprobleme
sind abhangig von der Art und Schwere der jeweiligen Beeintrachtigung. Verbesserungen
kommen jedoch auch allen anderen Akteuren im o6ffentlichen Raum zugute. Im Jahr 2007 hat
die Bunderepublik Deutschland die ,Behindertenrechtskonvention® unterschrieben, im Jahr
2008 wurde diese volkerrechtlich wirksam. Zweck des Ubereinkommens ist es, den vollen und
gleichberechtigten Genuss aller Menschenrechte und Grundfreiheiten der Menschen mit Behin-
derung zu férdern, schitzen und zu gewahrleisten. Artikel 19 der Konvention beinhaltet die
unabhangige Lebensfiihrung und Einbeziehung in die Gemeinschaft. In Artikel 20 ist festgelegt,
dass wirksame MalRBnahmen getroffen werden sollen, um fir Menschen mit Behinderung eine
personliche Mobilitdt mit groRtmdaglicher Unabhangigkeit sicherzustellen. Diese internationale
Norm wird in den Landern leider sehr unterschiedlich umgesetzt.

|

Zu Beginn der Umsetzung von Mobilitat, die zur Inklusion fuhrt, missen das Wissen und die
Bediirfnisse der Menschen im Vordergrund stehen. Ulrich Bauder hat hierzu eine Umfrage bei
Akteuren und Vertretern von Menschen mit Einschrankungen durchgefuihrt. Gefragt wurde nach
Problemen beziiglich der Mobilitat, wichtigen Aktivitdten sowie Lésungen und Winschen. Die
Ruckmeldungen zeigen, dass Menschen mit Einschrénkungen genau die gleichen Bedurfnisse
haben, wie Menschen ohne Einschrankungen. Auf dem Land sind Mobilitdtsdefizite héher als in
der Stadt. Die Umsetzung des Zwei-Sinne-Prinzips findet oft nicht statt. Aus diesem Grund kon-
nen Menschen mit Einschrankungen Angebote meist nur in Begleitung annehmen.
Nachbarschaftshilfe oder eine professionelle Hilfe ist meist nicht verfiigbar. Es gibt eine grol3e
Vielfalt an Unterstitzungsformen, es fehlt jedoch das Wissen lber die unterschiedlichen Mdg-
lichkeiten.
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Bei dem Thema Barrierefreiheit stehen vor allem technisch/bauliche Voraussetzungen im Vor-
dergrund. Menschen mit seelischen oder kognitiven Einschréankungen werden jedoch nur wenig
bertcksichtigt. Eine sehr wichtige und haufig genannte Rickmeldung bei der Umfrage war,
dass Menschen mit Einschrankungen gefragt werden und mitbestimmen wollen. Die Forderung
ist, diesen Menschen eine Mobilitat zu gewahrleisten, die ihnen eine eigene Lebensgestaltung
ermdglicht. Hilfen missen dafur verfligbar sein, dirfen aber nicht aufgezwungen werden.

Als wichtige Punkte fur die Mobilitdt nannte Herr Bauder:
= |eichte Nutzung 6ffentlicher Verkehrssysteme
= gute Orientierungsmaoglichkeiten
= Kkeine ,Stolpersteine” und sonstige Hemmnisse

Fir die Stadtplanung bedeutet Inklusion, ein durchmischtes Wohnen mitten im Quartier. Planer
mussen das Expertenwissen der Menschen mit Einschrankungen nutzen und die Erfahrungen
und Winsche in ihre Planungen miteinbeziehen. Kommunikation, durch Beschilderung oder
Sprache, sollte immer mitgeplant werden. Behindertenbeauftragte oder Initiativen kdnnen bei
Bedarf miteinbezogen werden.

Der Begriff ,Inkludierende Mobilitat* bedeutet fir Ulrich Bauder eine Mobilitat fur alle. Keiner soll
ausgeschlossen werden. Alle Raume sollten fur jedermann zugénglich sein. Alle Maf3nahmen,
die fur Nichtbehinderte geplant werden, missen auch fiir behinderte Menschen ausgerichtet
werden. Durch die Einbeziehung der Menschen mit Einschrankung in Planungsprozesse ent-
steht eine bessere Umgehenskultur und das Expertenwissen ist fir die Umsetzung von
MalRnahmen sehr hilfreich.

Fir die Zukunft missen neue Ideen und MalRnahmen der Inklusion entwickelt werden. Es soll-
ten demnach nicht nur lediglich die Erfahrungen der vergangenen Jahre weiter fortgefuihrt
werden.

Stefan Krapp, Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit, be-
dankte sich bei den Referenten und dem Plenum. Durch die Vorstellung der Beispiele werde
deutlich, dass die Stadtebaufdorderung beim Thema Verkehr und Mobilitat auf einem richtigen
Weg ist und bereits viele MaRnahmen umgesetzt wurden. Die heutigen Vortrdge, Diskussionen
und Anregungen werden laut Herrn Krapp in die weitere fachpolitische Diskussion des BMUB
einflieRen. Der Wissenstransfer sei generell hierfur sehr hilfreich.

Jurgen Goddecke-Stellmann, Bundesinstitut fir Bau,- Stadt- und Raumforschung, bedankte
sich zum Abschluss fiur die interessanten Vortrage und Anmerkungen aus unterschiedlichen
Blickwinkeln. Durch die Werkstattgesprache kann tber den Tellerrand der Stadtebaufoérderung
hinausgeschaut werden. Da das Format der Werkstattgesprache sehr erfolgreich ist, werden
diese auch im nachsten Jahr wieder durchgefihrt.
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