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Zusammenfassung

nter dem Titel ,Verkehr und Mobilitt in der historischen Stadt“ widmete sich der 27. Kongress Stadte-

baulicher Denkmalschutz den aktuellen Méglichkeiten, Herausforderungen und Aufgaben im Umgang mit
Verkehr und Mobilitét in historischen Stadtbereichen. Rund 280 Teilnehmende aus Verwaltung, Forschung und
Planungsbiiros kamen bei sommerlichen Temperaturen am 27. und 28. August 2019 in die Ostra-Studios in
Dresden, um sich gemeinsam tiber Verkehr und Mobilitét in historischen Stadten auszutauschen und Praxiser-
fahrungen zu diskutieren.

Der Kongress nahm die Entwicklung von zukunftsfahigen und etablierten Mobilitdtskonzepten in den Blick und
beleuchtete sie in Form von Vortragen, Stadtrundgangen und Arbeitsgruppen in vier Themenschwerpunkten:
»Zu FuR® ,Auf Radern®, ,Im Raum* und , Im Austausch® Nach einer BegriiBung durch den Freistaat Sachsen und
die Gastgeberstadt Dresden wurde der Kongressauftakt mit einflihrenden Reden des Bundesministeriums des
Innern, fiir Bau und Heimat und des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur fortgesetzt. Im
Anschluss stimmten Vortrage auf die vier Themenschwerpunkte ein, die am Nachmittag im Rahmen von Stadt-
rundgdngen anhand aktueller Beispiele in der Gastgeberstadt veranschaulicht werden konnten.

Der zweite Kongresstag stand ganz im Zeichen des praxisorientierten Austauschs. In vier parallel arbeitenden
Gruppen zu den Themenschwerpunkten stellten die insgesamt 16 Referenten ihre Erfahrungen und Ansdtze
aus ihrer jeweiligen Sicht als Blirgermeister, Fachplaner, planende Biiros und der Wissenschaft vor und traten in
einen angeregten Austausch mit den Teilnehmern der Arbeitsgruppen.

Dabei zeigte sich die Notwendigkeit einer Herangehensweise aus dem Bestand deutlich — wie, wo und welche
Mobilitdtsangebote bereitgestellt und genutzt werden, ist vielfach von der jeweiligen rdaumlichen Situation
abhingig. Historische Innenstadte bringen mit ihren kurzen Wegen ideale Voraussetzungen fiir den nicht-
motorisierten Verkehr mit sich. Aufgrund ihrer eng bemessenen StraRenraume sind sie oft auf Mischver-

kehr angewiesen, der durch die rdumlich verkiirzte Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern neue
Qualitaten entfalten kann. Dazu muss sich die jeweilige Stadtgesellschaft Giber den Stellenwert der einzelnen
Verkehrsmittel verstandigen. Der durch einen Dialog zu begleitende Aushandlungsprozess sollte, so die ein-
gingige Meinung, in einem Integrierten Stadtentwicklungskonzept festgeschrieben werden.

Der integrierte Ansatz ist dabei Voraussetzung fiir das intelligente Ineinandergreifen einzelner MaRnahmen
fur eine mit der historischen Stadt vertraglichen Mobilitit. Wiederkehrende Ansdtze zum Umgang mit Verkehr
in historischen Stadten sind die Entlastung vom Kfz-Verkehr, die Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs,
Méglichkeiten der lokal-emissionsarmen Elektromobilitit, OPNV mit angemessenen FahrzeuggroRen und die
konsequente Regulierung des Parkens.

Kongressbegleitend erschien eine neue Ausgabe der Informationsdienste Stadtebaulicher Denkmalschutz.
Heft 43 befasst sich mit Beispielen aus der Praxis, aktuellen Erkenntnissen aus der Forschung und neuen
DenkanstoRen fir den Umgang mit neuer Mobilitat in alten Stadten.

Frank Steffen, Biirgermeister der Stadt Beeskow und Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft Stadte mit histo-
rischen Stadtkernen im Land Brandenburg, nutzte die Biihne des Kongresses, um das ,Kommunale Positions-
papier zur nachhaltigen Sicherung des Programms Stadtebaulicher Denkmalschutz in der Stadtebauférderung®
vorzustellen und bat die Teilnehmenden sein Anliegen zu unterstiitzen.



Langfassung

BegriiRung

Reiner Nagel, Vorstandsvorsitzender der Bundesstiftung Baukultur, fiihrte als Moderator durch das zweitagige
Programm. Er stellte heraus, dass beim diesjahrigen Kongressthema vor allem das persénliche Moment bewegt:
Verkehr und Mobilitat gehe jeden Menschen an. Durch die Verschrankung des Themas mit dem Stadtebaulichen
Denkmalschutz konnen sich Lerneffekte sowohl auf denkmalpflegerischer als auch verkehrstechnischer Seite
einstellen. Die Sensibilisierung fiir die Notwendigkeit, unsere historischen Stadte gut zu erschlieRen und sie
gleichzeitig zu schiitzen, wird durch den viele Bereiche betreffenden gesellschaftlichen Wandel vorangetrieben.
Mit einflihrenden Fragen ans Plenum - wer beispielsweise mit der Bahn angereist ist, wer tiber mehr als ein
Fahrrad verflgt (liber die Hilfte) oder wer viel und gern zu FuR geht - schaffte Reiner Nagel einen aktivieren-
den und integrierenden Einstieg in den Kongress und machte deutlich, dass dieser im Zeichen des aktiven Aus-
tauschs und Miteinanders steht.

Thomas Rechentin, Amtschef fiir Kommunales, Bau- und Wohnungswesen des Sachsischen Staatsministeriums
des Innern betonte das Zusammendenken der verschiedenen Fachdisziplinen. Denkmalschutz, Stadtentwick-
lung und Mobilitdtskonzepte diirften nicht getrennt voneinander betrachtet werden, es verbinde sie ein ,sowohl
als auch® Der Freistaat Sachsen weist eine der héchsten Denkmaldichten Deutschlands auf und hat in den
vergangenen ber 25 Jahren mit rund 1,5 Milliarden Euro mehr als jedes anderes Bundesland Mittel aus dem
Bund-Lander-Programm Stadtebaulicher Denkmalschutz abgerufen. Die Bedeutung dieses Zweigs der Stadte-
bauférderung steht fiir den Freistaat auRer Frage. Die historische Stadt misse als Zentrum begriffen werden, in
dem sich die Identifikation der Bewohner mit ihrer Stadt griindet, wodurch sich auch die Bedeutung des Denk-
malschutzes in der Gesellschaft verankert. Die Abwagung zwischen den verschiedensten Anforderungen an die
Stadtgestaltung stelle gerade in den vielen Altstadtkernen eine aktuelle Aufgabe dar. Den Anforderungen des
Stadtverkehrs sei dabei im Hinblick auf die Attraktivitdt der Stadte zu begegnen.

Annekatrin Klepsch, 2. Biirgermeisterin von Dresden und Beigeordnete fiir Kultur und Tourismus, stellte die
Besonderheit heraus, die der Denkmalschutz in der Landeshauptstadt Dresden durch die Zuordnung im Amt
fur Kultur und Denkmalschutz genieRt. Aus den Erfahrungen durch die Zerstérungen der Altstadt im Zweiten
Weltkrieg resultierten zwei Bediirfnisse in der Stadt, die sich im Bewahren und im Rekonstruieren wiederfén-
den. Verkehr und Mobilitat in der historischen Stadt sei dabei auch in Dresden ein aktuelles Thema, bei dem das
Bediirfnis der Biirger nach einer ,historischen Stadtkulisse“ mit den giiltigen Rechtsnormen und den sich teils
widersprechenden Forderungen aus der Gesellschaft zur Mobilitat ausgehandelt werden miissten. So schatze
ein Teil der Birger die Originalitat des Pflasters in seinem Wohnumfeld, wahrend sich der andere Teil sich eher
leicht berollbare Oberflichen wiinsche. Dies kénne nur durch die Suche nach Kompromisslésungen in einen
fruchtbaren Prozess Uberfiihrt werden.



Auftakt

Anne Katrin Bohle, Staatssekretarin im Bundesmi-

nisterium des Innern, fir Bau und Heimat, verwies

hinsichtlich des Mobilitdtswandels in der Gesellschaft

auf die Bedeutung der Stadtebauférderung, die mit

ihren Programmen entscheidende Weichenstellun-

gen vornehmen kdnne. Dabei misse der Umgang mit

dem baukulturellen Erbe verantwortungsbewusst

erfolgen, ohne die aktuellen Herausforderungen aus

dem Blick zu verlieren. Feinstaubbelastung, der Ruf

nach sicheren Fahrradwegen, der schleichende Abbau

des OPNV, neue, oft als innovativ angepriesene

Mobilitdtsangebote seien nur einige wenige Beispiele, mit denen sich die gebaute Stadt konfrontiert sehe. Die
historische Stadt habe dabei mehrfach bewiesen, dass sie mit Umbriichen gut umgehen kénne. Dies erfordere
integriertes Denken und Handeln, um sich den aktuellen Herausforderungen beim Bauen und beim Verkehr an-
nehmen zu kénnen. Die neustrukturierte Stadtebauférderung werde auch in der Zukunft von einem integrierten
Handlungsansatz gepragt und damit ein verldssliches Instrument zur Bewaltigung der in der Stadtentwicklung
anstehenden Herausforderungen wie Klimawandel, sozialer Zusammenhalt, digitale Infrastruktur und Erhal-
tung des baukulturellen Erbes sein.

Dr. Klaus Bonhoff, Abteilungsleiter fiir Grundsatzangelegenheiten im Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur, sprach sich ebenfalls fiir den integrierten Ansatz aus, wenn es um die Verkehrsplanung
geht. Mobilitdt und Denkmalschutz kdnnten nicht losgelst voneinander betrachtet werden. Eine nachhaltige
Mobilitat sei die Grundvoraussetzung fiir eine wirtschaftliche Entwicklung, die wiederum die Bewahrung des
baukulturellen Erbes ermdgliche. Die durch technologische Innovationen erméglichten Mobilitdtsangebote
treffen dabei auf alte, gewachsene Strukturen, die respektiert werden missten. Die Umwelteinwirkungen auf
historische Gebadude, verursacht durch iiberkommene Mobilitdtskonzepte, seien ebenfalls ein groRes Problem,
so dass sowohl die Verkehrsreduzierung als auch die Dekarbonisierung bzw. die Elektrifizierung allein hierfir
eine der zwingendsten Losungen zu sein scheine. Gleichwohl seien die unterschiedlichen Anspriiche zu verei-
nen, ohne dass verkehrliche Entlastung und verkehrliche Ermdglichung sich gegenseitig ausschliefen diirften.
Des Weiteren verwies er auf die zahlreichen Férderangebote zum Mobilitdtswandel, die das Verkehrsministeri-
um zur Verfligung stellt.



Einfihrungsvortrag

Der Stadt- und Verkehrsplaner Burkhard Horn befasste sich in sei-
nem Vortrag ,Der MaRstab der historischen Stadt und die Mobilitat
von heute (und morgen)“ mit der Frage, was Stadte auf ihrem Weg
vom Heute in das Morgen bendtigen wirden. Dieser Prozess, in
dem ein jeder eine Aufgabe hat, muss sich dabei auch immer am
historischen Mal3stab und damit am menschlichen MaR ausrichten.
Dies gilt in besonderer Weise fiir die historische Stadt, ungeachtet
dessen, dass die Verkehrswende allgegenwartig ist. Ob in Klein-,
Mittel- oder GroRstadten, tGberall sind Verteilungskampfe zu
beobachten, schlieRlich ist der Raum nicht unendlich vermehrbar,
und die Anspriiche der verschiedenen Seiten sind grof8. Um diesen
vielfaltigen Anforderungen gerecht zu werden, bendtigt es einer
Steuerung, die auf einem moglichst breiten Konsens beruht. Ein
Fokussieren auf explizit technologische Lésungen ist dagegen
nicht zielfiihrend. Es braucht insgesamt ein Umdenken: Es geht
um die Stadt als baukulturelles Erbe, und weiter gefasst auch
darum, wie wir uns als Gesellschaft begreifen. Wie wir leben und
uns fortbewegen wollen, ist nicht nur eine gestalterische, sondern
auch eine gesellschaftliche und politische Fragestellung. Der sich

abzeichnende Trend zum Populismus steht dabei diametral zur Politik der Stadtgestaltung. Diese braucht Zeit
und Kompromisse, um ein gemeinsames Gestalten zu ermdglichen. So kann das viel beobachtete Phdnomen
der Verhaltensforschung, namlich das Auseinanderklaffen von Bekunden und realem Verhalten, auch positiv
gewendet werden: ein breiter Diskurs der Stadtgesellschaft Giber die Qualitdt der Gestaltung 6ffentlicher Rdume
wird das das Verhalten Einzelner durchaus positiv pragen. Gerade historische Stadtbereiche bieten fir eine
nutzerfreundliche Gestaltung 6ffentlicher Rdume und deren Akzeptanz durch Einwohner und Besucher beste

Voraussetzungen.



Fachvortrage

Bertram Weisshaar, Spaziergangsforscher und Foto-

graf, stellte in seinem Vortrag heraus, dass die histo-

rische Stadt im Kern die des FuRgangers ist. Das Zu-

FuB-Gehen ist dabei Teil eines Lebensstils und zieht

seine Freude aus dem unmittelbaren und bewussten

Raumerleben mit allen Sinnen. Die Wahrnehmung

der Umwelt [6se sich dagegen nach seinen Erfahrun-

gen im Vorbeifahren auf, so dass dieses zu einem

Raum ohne Eigenschaften fiihre. Die Perspektive der

FuRganger ist dagegen eine andere und viel kleintei-

liger. Um diese Form des Erlebens und Wahrnehmens

zu ermoglichen, bedarf es jedoch eines Sensibilisierens fiir die Erschwernisse, denen FuRgénger ausgesetzt sind.
Der FuBverkehr fristet ein ,,Schattendasein®. Oft sind es zugeparkte Wege, unwegsame Flachen und Beldge oder
eine fehlende Barrierefreiheit, die das Gehen erschweren. Die Flachen fiir den FuRverkehr bleiben zumeist als
Restflache lbrig, ohne sie nach deren Anforderungen zu gestalten. Andererseits stellte Weisshaar fest, dass es
in den letzten Jahren einfacher geworden sei, wenn auch nicht konfliktfrei, Parkplatze fir eine ful- und rad-
verkehrsfreundliche Gestaltung zu reduzieren und dadurch Flachen zuriickzugewinnen. Fiir die historischen
Innenstadte forderte er rechtliche Méglichkeiten zur Einfiihrung von verkehrsberuhigten Zone, wie es der
stadtebaulichen Situation angemessen ware. Letztlich betont er die gesundheitlichen Vorteile des Zu-FuR-
Gehens und schliellich sei, Gibersetzt in das digitale Zeitalter, das Gehen das Backup, wenn alle Mobilitdtsformen
der Zukunft ausfallen wiirden. Gehen geht immer.

Dirk Ohm vom IVAS - Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und

-systeme richtete den Blick auf die Herausforderungen, Probleme

und Zielkonflikte, die sich durch den klassischen rollenden Verkehr

(,Auf Radern“) in den kleineren und mittleren historischen Stidten

ergeben. Neben dem Durchgangsverkehr im Altstadtkern sind

auch die Abgrenzung des Zentrums von anderen Stadtteilen durch

Ringstralen, ein groller Flachenverbrauch durch ruhenden Verkehr,

eine vernachlassigte ErschlieRung durch den &6ffentlichen Verkehr

und eine Gestaltung der 6ffentlichen Raume als Verkehrsraume zu

nennen. Altstadtvertraglicher Verkehr zeichnet sich durch kleine

Verkehrsmengen, geringe Fahrzeugabmessungen und Achslasten,

geringen Platzverbrauch, geringe Geschwindigkeiten und eine aus-

gewogene Teilhabe aller Verkehrsmittel aus. Intelligente Planun-

gen und daraus resultierende, durchdachte Verkehrsregulierungen

bilden dafiir eine gute Basis. Ansétze daflir kénnen sein: Entlas-

tung von Kfz-Verkehr, Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs,

Elektromobilitat, OPNV mit angemessenen FahrzeuggréRen und

das Ordnen des Parkens. Dass solche Ansdtze im Konkreten immer von der jeweiligen stadtischen Situation
abhangig sind, verdeutlichte Ohm anhand von Beispielen u.a. aus Stralsund, Eisenach, Wismar, Freiberg und
Brandenburg an der Havel. Die Evaluierung umgesetzter Mainahmen stellt dabei einen entscheidenden Faktor
dar, um schrittweise ein erfolgreiches Konzept zu entwickeln. Die Beriicksichtigung aller Nutzergruppen einer
Innenstadt (Bewohner, Kunden und Géste, Beschiftigte, Touristen, Sozialdienste etc.) und die Abwégung ihrer
Bediirfnisse ist eine notwendige Lésungsvoraussetzung, die dann auch kommuniziert werden muss.



Prof. Dr. Stefanie Bremer, Universitat Kassel, Fachge-

biet Integrierte Verkehrsplanung und Mobilitdtsent-

wicklung, verdeutlichte in ihrem Vortrag zum Thema

»,1Im Raum®, dass der Siedlungsraum unmittelbar die

Verkehrsmittelwahl determiniert. Aus diesem Grunde

mussen sich Stadtplaner und Denkmalpfleger auch

als Verkehrsplaner begreifen und umgekehrt. Land-

licher Raum braucht landliche Mobilitat, urbaner

Raum kann effizienten OPNV anbieten, und subur-

baner Raum habe dispersen Verkehr. Die historische

Stadt ist dabei, bedingt durch technologischen und

gesellschaftlichen Wandel, vor allem von einer ,saiso-

nalen Mobilitat“ gepragt. Immer mehr Menschen entdecken

historische Stadtraume, wenn sie nicht selbst in ihnen leben, in ihrer Freizeit. Der disperse Verkehr, der mit einem
klassischen OPNV nicht abgedeckt werden kann, findet sich eher in landlichen und verstddterten Raumen,
jedoch auch in Kleinstddten mit historischen Zentren. Diese kénnen wiederum nicht ohne weiteres mit histori-
schen Zentren mit groRerer Ausstrahlungskraft verglichen werden. Es braucht unterschiedliche und miteinander
kompatible Mobilitdtsangebote, die in einem integriert angelegten Masterplan erarbeitet werden miissen. Die
auf Schnelligkeit abzielende Alltagsmobilitdt unterscheidet sich dabei grundlegend von der Freizeitmobilitt,
die zum Erlebnis wird, wie beispielsweise durch Kutschfahrten oder den E-Tretroller. Beides kann und darf SpaR
machen, muss aber dafiir entsprechende Voraussetzungen vorfinden und entsprechend gestaltet sein.

Dr. Michael Frehn, Stadt- und Verkehrsplaner,

erlduterte den Stellenwert des Dialogs und der

Kommunikation in Projekten der integrierten Stadt-

und Verkehrsentwicklung als Einstieg in den The-

menschwerpunkt ,,Im Austausch® Dabei fiihren die

heutigen Voraussetzungen, wie die Selbstverstind-

lichkeit des Autofahrens (auch durch strukturelle

bauliche Gegebenheiten), die preissubventionierte

Suburbanisierung, die Leistungsfahigkeit des Verkehrs

(womit meist ausschlieBlich der Autoverkehr gemeint

ist) dazu, dass es eine hohe Persistenz nicht nur der

Infrastruktur, sondern auch in den Kopfen gibt. Dabei

befindet sich die Mobilitat derzeit in einem Umbruch, wie bereits tiberall zu beobachten ist. Dies liegt in

erster Linie an der zunehmenden Digitalisierung, die eine stdrkere Vernetzung ermdglicht. Das multimodale
Verkehrsverhalten nimmt zu und wird durch digitale Angebote wie RideSharing, Leihangebote, On-Demand-
Angebote, Uibergreifende Tarifsysteme immer attraktiver. Jede Riickeroberung des 6ffentlichen Raums und
Veranderung der Mobilitat ist nur mit hohem Aufwand zu erreichen und muss zwingend kommuniziert werden.
Dabei gilt nicht nur in der historischen Stadt, dass es nicht unbedingt ein ,Mehr” an Kommunikation, sondern
vor allem einer anderen Kommunikation bedurfe. Auf die Parameter Ort und Zeit missen Infrastruktur und
Kommunikation abgestimmt sein. Akzeptanz und Transparenz sind die beiden héchsten Ziele, um Riickenwind
fur den gesamten Planungsprozess zu bekommen, der dadurch mehr Legitimation erhilt. Frehn sieht dabei den
breit getragenen Wunsch in der Bevélkerung, Veranderungen mutiger zu gestalten und pladiert dafiir, mehr in
der Verkehrswende zu wagen.



Podiumsdiskussion

Die Podiumsrunde mit den Referenten der Fachvortridge Burkhard Horn, Bertram Weisshaar, Dirk Ohm,

Prof. Dr. Stefanie Bremer und Dr. Michael Frehn, zeigte nochmal die Komplexitdt und Vielschichtigkeit des
Themas auf. Dies wurde u.a. an der Betrachtung des Verkehrsmittels Fahrrad deutlich: So kénne das Fahrrad
nicht das neue Auto sein. Denn auch wenn es ohne Zweifel Defizite bei der Fahrradinfrastruktur gibt, ist die
Fortsetzung des sektoralen Denkens, nun zwar mit gedndertem Fokus, immer noch ein Irrweg, stellte Burkhard
Horn klar. Besonders fiir Klein- und mittlere Stadte ist eine Trennung der einzelnen Verkehrsmittel voneinander
allein aus Platzgriinden kaum maoglich, so dass der Mischverkehr nach wie vor das Mittel erster Wahl bleibt.
Stellschrauben zur Regulierung von Verkehrsstromen in Altstadten kénnen Parkraum, Geschwindigkeit, die Zu-
ganglichkeit verschiedener Bereiche fiir jeweils ausgesuchte Verkehrsmittel und die Gestaltung der Beldge sein.

Die vielerorts unterschiedlichen bzw. Mehrfach-Zustandigkeiten verschiedener Fachdmter in der Verwaltung
fiihren oftmals zu Schwierigkeiten bei innovativen Stadtentwicklungsvorhaben. Als gutes Beispiel fiir eine
projektorientierte Arbeitsweise fiihrte Michael Frehn hier den Ausbau von Shared-Space-Flachen in historischen
Stadten an, die beispielgebend fiir andere Stadte sein kénnten. Ein grundlegendes Problem in der praktischen
Arbeit sei zudem, so konstatierte Reiner Nagel, dass es fiir 6ffentliche Rdume keine Lobby gebe. So seien bei-
spielsweise viele Bahnhofe mit dem Abschreibungsprivileg des Denkmals verkauft worden. In diesem Bereich
gibt es heute einen grofRen Sanierungsbedarf. Mit dieser Problematik verwoben ist das Thema der Denkmalver-
mittlung und des Austauschs. Waren Bahnhofe frither gar als Kathedralen der Mobilitédt konzipiert, gibt es heute
keinen breiten Konsens mehr (iber die Bedeutung des Bahnhofes fiir eine Stadt. Indem die ,,Empfangshalle” der
Stadt, der denkmalgeschiitzte Bahnhof, wieder attraktiv gestaltet oder die tiber 100 Jahre alte StraRenbahn als
fester Bestandteil des Stralenbildes angenommen wird, kann die Stadt auch sich selbst profilieren. Verkehrs-
mittel, Einrichtungen und Bauten des Verkehrs kénnen als Ansatzpunkt fiir eine stadtebauliche Aufwertung
eines Ortes begriffen werden. Mobilitat diirfe Spalt machen, auch oder erst recht, wenn sie mit Denkmalschutz
einhergeht.

Ein weiterer Diskussionspunkt waren die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten, tiber die man sich, gerade in
denkmalgeschiitzten Stadtbereichen verstindigen miisse. Wie man hier zu einer Harmonisierung kommen
kann, mag zum einen eine verkehrspsychologische Frage sein, ber(ihre jedoch auch bauliche Aspekte. Zudem sei
der ausschlaggebende Punkt fiir die eigentliche Reisezeit nicht die zuldssige Hochstgeschwindigkeit, sondern
vielmehr der Verkehrsfluss. Zu beriicksichtigen sei zudem, dass sich der Verkehr aus unterschiedlichen Anldssen
generiere und von den Verkehrsteilnehmern entsprechend unterschiedliche Wegezeiten toleriert werden. So
soll der Arbeitsweg so schnell und zuverlassig wie moéglich erfolgen. Dies gilt sowohl fiir die Autofahrer, als auch
fiir die Kunden des OPNV. Der Freizeitverkehr sollte jedoch nicht mit diesen MaRstiben gemessen werden. Hier
sollten Anreize geschaffen werden, um wieder eine Verweilkultur zu etablieren und zum Flanieren anzuregen.
Die Schwierigkeit liegt in einer entsprechenden Differenzierung. Bestimmte Orte wie historische Altstadte

sind als Aufenthaltsorte angelegt und sollten mit einer entsprechenden Geschwindigkeitsvorgabe ausgewie-
sen werden. In der historischen Stadt finden sich hierfiir die idealen strukturellen Voraussetzungen. Dies sind
kleine StralRenrdume, die Blickkontakt erlauben, die einen sozialen Raum schaffen, und die erméglichen, dass
Menschen sich leichter in die Rolle des anderen Verkehrsteilnehmers, des sozialen Gegeniibers hineinversetzen
kénnen.






Rundgange

I: Zu FuB - Aktuelle Beispiele zum FuRverkehr in Dresden

Frank Kutzner von der FUSS e.V. Ortsgruppe Dresden

fihrte mit den Teilnehmenden des Rundgangs einen

FuBverkehrs-Check entlang der Kesselsdorfer Strale

im Stadtteil Lobtau durch. An fiinf ausgesuchten

Punkten galt es, die Qualitit des 6ffentlichen Raums

aus der Perspektive des FuRgangers zu bewerten.

Wichtig war dabei, sich untereinander nicht auszu-

tauschen. Auf dem Rickweg erfolgte an jeder Station

eine Besprechung der Situation mit den persénlichen

Eindriicken u.a. zum Belag des Fulwegs, zu Querungs-

moglichkeiten und zu den Griinflichen. Kutzner be-

richtete Gber aktuelle Planungen, und wie sich der FUSS e.V. in diese eingebracht hat, bzw. welche bestehenden
Herausforderungen es aus Sicht des Vereins noch gibt. Gemeinsam diskutierte die Gruppe tber die Aufgaben bei
der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes unter Berlicksichtigung der Bediirfnisse aller Verkehrsteilnehmenden.

IT: Auf Riadern - FlieBender und ruhender Verkehr im Denkmalschutzgebiet Lébtau

Gemeinsam mit Jens-Uwe Schade vom Stadtplanungs-

amt Dresden ging es unter dem Schwerpunkt ,,Auf

Radern® durch das Griinderzeitviertel Lobtau. Start-

punkt war der Bonhoefferplatz, der trotz seiner groR-

ziligigen Anlage Herausforderungen im Umgang mit

dem rollenden Verkehr birgt. Die den Platz teilende

Reisewitzer StraRe ist im 19. Jahrhundert als Aus-

fallstralle geplant und gestaltet worden. Dennoch

besteht auch hier das Problem, dass Fahrrad, StraRen-

bahn, Bus sowie der motorisierte Individualverkehr

an Engstellen miteinander in Flaichenkonkurrenz

stehen. Das Stadtplanungsamt arbeitet in Abwagung mit der Gartendenkmalpflege an einer funktionalen Kom-
promisslosung. Der ruhende Verkehr dominiert aufgrund des Anwohnerparkens den Stadtraum. Die gebiets-
typische Pflasterung der StraRe spaltet zudem die Gemiiter: So verursacht das Befahren eine zusatzliche Larm-
entwicklung und steht der leichteren Berollbarkeit fiir Fahrrad, Kinderwagen oder Rollstiihlen entgegen, steht
auf der anderen Seite jedoch fir die Geschichte und Genese des Stadtviertels. Die neu gestaltete PoststralRe ist
ein Beispiel, wie mit einer asphaltierten und mit Einbuchtungen verengten Fahrbahn sowie einer am Gebiet ori-
entierten Pflasterung des Biirgersteigs ein ausgewogener und funktionaler StraRenraum gestaltet werden kann.
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III: Im Raum - Gestaltung des 6ffentlichen Raums in der AuReren Neustadt

Thomas Pieper, Abteilungsleiter der Stadterneuerung

im Stadtplanungsamt Dresden, fiihrte die Teilneh-

menden durch das 87,5 ha groRe Sanierungsgebiet

AuRere Neustadt. Dort prisentierte er verschiedene

Projekte zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums. Das

dichte Griinderzeitquartier wurde in den 1970er Jahren

durch das Engagement der Bewohner vor der Kahl-

schlagsanierung bewahrt. Zentrale Herausforderung

bei der Neugestaltung und Aufwertung der Pldtze

und StraRen war es, die Wiinsche und Erfahrungen

von Biirgerinnen und Biirgern, aber auch Initiativen

mit den Anspriichen des Denkmalschutzes sowie

den strallenbautechnischen, verkehrsorganisatorischen Mdéglichkeiten zusammenzubringen. Auch aufgrund der
unterschiedlichen Entstehungszeitraume sind die verschiedenen Gestaltungen der Strallen und Platze durch ihre
Materialitat, Disposition, Beschaffenheit deutlich erkennbar, erfiillen jedoch ihre jeweilige stadtische Funktion
und fligen sich in die stadtebauliche Situation ein. Dies zeigte sich besonders an der belebten Alaunstralle, die
mit klassischer Fahrbahnabtrennung aufgrund des hohen FuRverkehrsanteils fiir den Mischverkehr funktioniert.
Langlebige Materialien fiir Einbauten haben sich hier etabliert. Der eher ruhige Martin-Luther-Platz ist hingegen
mit geschnittenem Pflaster und stufenlosen Hauseingangen barrierearm gestaltet.

IV: Privates und Offentliches Bauen - Das Kraftwerk Mitte: Kunst, Kultur und Kreativitit

Roswitha StoR, Projektmanagerin bei der DREWAG -
Stadtwerke Dresden GmbH, stellte die Entwicklung
des Industriedenkmals Kraftwerk Mitte als Gesamt-
areal in der Dresdener Innenstadt vor. Von einem
»dicken Brocken® mit einer Gesamtfliche von 4.000 m?
verwandelte sich das Gelande zu einem neuen Zen-
trum fir die Kunst- und Kreativwirtschaft. Als Eigen-
timerin des Areals obliegt der DREWAG die Entwick-
lung und Vermarktung der Flachen, die sie im engen
Schulterschluss mit der Landeshauptstadt Dresden
und der stidtischen STESAD GmbH Dresden betreibt.
Gegenstand des Rundgangs waren die Umnutzungen
der einzelnen Geb&udeteile des Industriekomplexes, vom Café in der ehemaligen Pforte bis hin zur Etablierung
der Hochschule fiir Musik im ehemaligen Lichtwerk.

Florian H. Brandenburg von der STESAD GmbH Dresden prasentierte die Verwandlung der ehemaligen Maschi-
nenhalle zum neuen Standort der Staatsoperette und des Theaters der Jungen Generation. Mithilfe einer Haus-
in-Haus-Konstruktion und einem Ergdnzungsbau konnten neue Spielstatten fiir die groRen Dresdner Kulturein-
richtungen geschaffen werden. Die Instandsetzung, Revitalisierung und architektonische Weiterentwicklung des
Gesamtareals erfolgte in enger Abstimmung mit den zustandigen Denkmalbehdérden. Im Jahr 2017 erhielt das
Gesamtprojekt den Séchsischen Staatspreis fiir Baukultur. Fiir einzelne Bereiche wie der Villa und der Schaltanlage
ist die Sanierung und Nutzungsfindung noch offen.

11



V: Privates und Offentliches Bauen - Das Ostragehege: Vom Schlachthof zum Event-Gelinde

Gemeinsam mit Markus Kluge von der STESAD GmbH

Dresden und Dr. Ulrich Hiibner vom Amt fiir Kultur

und Denkmalschutz Dresden ging es unter dem Motto

,Privates und Offentliches Bauen® durch den histo-

rischen Dresdner Schlachthof im Ostragehege. Nach

einer kurzen Einfiihrung Gber den urspriinglichen

Schlachthofbau und seinen Denkmalwert fiihrte die

Route tber die Borse Dresden zur Messe Dresden.

Hier wurden einerseits die kulturelle und anderseits

die wirtschaftliche Bedeutung der Messe Dresden

herausgestellt. Weiter ging es zum Sportschulzen-

trum, wo heute die Sportmittelschule und das Sportgymnasium in einem Neubau untergebracht sind. Mit der
Entwicklung des Sportschulzentrums ist es gelungen, eine dauerhaft tragfahige Nutzung fiir diesen Bereich des
Schlachthofs zu finden. Von dort aus fiihrte der Rundgang zur leerstehenden Pferdeschlachthalle, wo perspekti-
visch eine Firmenansiedlung mit Dienstleistungsfirmen und Start-Ups vorgesehen ist. Endpunkt des Rundgangs
war das Kiihlhaus. Es ist eines der letzten erhaltenen Schlachthofkiihlhduser in Deutschland und immer noch als
ein solches im Betrieb.
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Arbeitsgruppen

AG 1: Zu FuR - FuRverkehr und Barrierearmut in der historischen Stadt

In der Arbeitsgruppe 1 diskutierten die Teilnehmenden unter der Moderation von Prof. Ingrid Burgstaller, Mit-
glied der Expertengruppe Stiadtebaulicher Denkmalschutz, Giber die Gestaltung fuRgéngerfreundlicher Stadtraume
und Uber bestehende und gefiihlte Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern.

In seinem Impulsvortrag lobte Andreas Schmitz, Geschéftsfiihrender Gesellschafter des Ingenieurbiiros IKS
Mobilitatsplanung, dass der FuRverkehr in einer separaten Arbeitsgruppe betrachtet und damit in seiner Rele-
vanz anerkannt wiirde. In der strategischen Verkehrsplanung sind alle Verkehrsteilnehmenden gleichwertig zu
betrachten, auch der FuRverkehr sollte dabei die entsprechende Beriicksichtigung finden. Fiir die historische
Stadt gibt es in Bezug auf die fuRgangerfreundliche Gestaltung des 6ffentlichen Raums keine allgemein giilti-
gen Ansitze, da jede Stadt einzigartig ist und damit individuellen Anforderungen unterliegt. Wichtig ist es, mit
einer klaren Vision der Stadt deren zukiinftige Gestaltung voranzubringen. Dabei sind auch neue Technologien
zu berticksichtigen. Bei der Wahl der Fortbewegungsart spielt die Geschwindigkeit eine zentrale Rolle, und mit
der Geschwindigkeit das Erleben der Stadt. Die Qualitat des 6ffentlichen Raums, die Nutzungsmischung, die
Vielfalt und die Dichte sind somit ausschlaggebend fiir die Entscheidung, Wege zu Ful zuriickzulegen. Lange
eintonige Wege werden schnell langweilig und fiihren dazu, dass man diese ungern als FuRganger zurticklegt.
Eine kurze Abfolge von Wegen und Plitzen bzw. wichtigen Anlaufpunkten wiederum beférdert das Zu-FuR-
Gehen. Der FuRverkehr war einst die dominante, weil naturlichste, einfachste und zudem kostenlose Fortbe-
wegungsart in der historischen Stadt. Heute kommt ihm oft nur noch eine Randbedeutung zu. Dies zeigt sich
besonders deutlich in der Aufteilung des 6ffentlichen Raums zwischen den zwei Gebdudefronten, wo der FuR-
ganger nach der Fahrbahn, dem Radstreifen, dem ruhenden Verkehr usw. die verfligbare Restfliche zugewiesen
bekommt. Konflikte zwischen dem ruhenden Verkehr, dem Radverkehr und den FuRgéngern gehoren vielerorts
zum Verkehrsalltag. Schmitz pladierte zum Abschluss seines Vortrags dafiir, dass der gesamte StraRenraum fiir
FuRganger so sicher sein sollte wie ein FuRgéngeriiberweg.
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Christian Kuhlmann, Baubiirgermeister der Stadt Biberach an der RiR (Baden-Wirttemberg), stellte das
FuRverkehrskonzept 2019 der Stadt als Bestandteil eines multimodalen Ansatzes vor. Ziel des Konzepts ist es,
zeitgemaRe Standards bei FuRverkehrsanlagen zur Anwendung zu bringen, durch Liickenschliisse Umwege zu
reduzieren, die Aufenthaltsqualitdt zu verbessern, eine flichendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten
zu erzielen sowie die Pflege der Infrastruktur zu sichern. Wichtig ist dabei der integrative Ansatz der Verkehrs-
planung. Es missen alle Verkehrsarten zusammengedacht und daraus eine Vision fir die Stadt entwickelt
werden. Eine gute Erreichbarkeit fir alle Verkehrsteilnehmenden ist eine wesentliche Voraussetzung, um die
Vitalitat der historischen Stadt zu erhalten. Dabei ist aufgrund der geringen Platzverfiigbarkeit das Miteinander
der Schliissel zum Erfolg. Begegnungszonen schaffen beispielsweise 6ffentliche StraBenrdume, die ein Mitein-
ander der Verkehre ermdglichen und eine gegenseitige Riicksichtnahme férdern. Kuhlmann macht jedoch auch
deutlich, dass es keine gute Verkehrslosung ist, das Optimum fiir den schwachsten Verkehrsteilnehmenden zu
schaffen. Der respektvolle Umgang miteinander, sowohl in Richtung FuRganger als auch andersherum, ist eine
wesentliche Grundlage, die es zu schulen gilt.

Uber die Erfahrungen als Modellstadt im Jahr 2018 des Projektes ,Bausteine fiir FuBverkehrsstrategien“ und der
Teilnahme am Fullverkehrs-Check durch den Fuss e.V. berichtete Jens Otto, Abteilungsleiter Verkehrsplanung
der Stadt Halle (Saale). Die Verkehrskonzeption der Altstadt von Halle (Saale) setzt u.a. auf neue FuRgingerzo-
nen, verkehrsberuhigte Bereiche und Barrierefreiheit. Dariiber hinaus besteht ein eindeutiges Bekenntnis zur
StraRenbahnstadt. Eine genaue Vision der Stadt ist fiir die Stadtentwicklung wesentlich. Auch der FuRverkehr
hat in Halle (Saale) eine groRe Bedeutung. Ein Problem sieht er in der fehlenden Lobby fir den FuRverkehr und
einer dadurch mangelnden Wahrnehmung. Biirgerdialoge helfen, um Interessenskonflikte zwischen dem ruhen-
den Verkehr, dem Radverkehr und dem FulRverkehr aufzuzeigen und gegenseitiges Verstandnis zu férdern. Aus
Sicht von Otto sind Gestaltungswettbewerbe zielfiihrend, um gute Lésungen fiir den 6ffentlichen Raum zu
finden. Diese gehen oft einher mit einer Reduzierung der Verkehrsflachen und der Starkung von Griinflachen.

Wie man die Anforderungen an Barrierefreiheit mit gestalterischen Besonderheiten des historischen Stadtkerns
zusammenbringt, fiihrte Thomas Kéhlmos, Partner im Biiro Lohaus Carl Kéhlmos Landschaftsarchitekten
Stadtplaner, anhand von drei Beispielen aus. Zundchst stellte er die Neugestaltung des 6ffentlichen Raums im
Warburger Stadtkern mit Fokus auf die Integration aktueller Nutzungsanforderungen an Barrierefreiheit vor.
Im Rahmen des Modellprojekts von NRW ,Barrierefreiheit im historischen Stadtkern Warburg® hat das Biiro
mit seinen Planungen 2009 den 1. Preis im kooperativen Werkstattverfahren erhalten. Die Realisierung erfolgte
2011 bis 2019. Bei der Neugestaltung des Marktplatzes und der FuRgéngerzone in Meppen stand die Realisie-
rung eines Leitsystems fiir Menschen mit motorischen Einschrankungen und fir Menschen mit visuellen und
kognitiven Einschrankungen im Vordergrund. Ziel war es, das Leitsystem so zu realisieren, dass es vordergriindig
nicht als Blindensystem erkennbar ist. Herausforderungen stellten dabei die Nutzung von Naturstein und die
Herstellung der geforderten unterschiedlichen Leuchtkraft und Trennbarkeit von Flachen dar. Die durch das
Biiro ausgewahlten Materialen kamen auch bei weiteren Planungen der angrenzenden Flachen zur Anwendung,
die durch unterschiedliche Biiros ausgefiihrt wurden. Diese Festsetzung war wichtig, um eine einheitliche Ge-
staltung der Flachen zu erzielen. AbschlieRend stellte er die taktil und visuell erkennbaren Laufbander vor, die
bei der Neugestaltung der FuRgangerzone von Billerbeck umgesetzt wurden.

In der abschliefenden Diskussion wurde die Notwendigkeit der integrierten Planung bekréftigt. Uneins waren
sich die Teilnehmenden bei der Frage nach der Schaffung von Schutzzonen, insbesondere auch mit Blick auf

die Sicherheit von Kindern. Insgesamt ist festzuhalten, dass die gesellschaftliche Diskussion und die Sensibili-
sierung fur den FuRverkehr und die gegenseitige Riicksichtnahme weiter voranzutreiben sind. Der 6ffentliche
Raum sollte von allen Verkehrsteilnehmenden gleichwertig nutzbar sein. Gesundheitsverbdnde sollten zukinf-
tig mehr involviert sein, die sich fir die Starkung des FuRverkehrs aussprechen. Um Kindern das Miteinander
verschiedener Verkehrsteilnehmenden zu vermitteln, sollten geschiitzte Raume geschaffen werden, in denen
die Kinder spielerisch an unterschiedliche Verkehrssituationen herangefiihrt werden. Eine generelle Separierung
der Verkehrsflachen wird nicht als Zukunftslésung der integrierten Verkehrsplanung angesehen.
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AG 2: Auf Radern - FlieRender und ruhender Verkehr in der historischen Stadt

In der Arbeitsgruppe 2 wurden unter der Moderation von Thomas Dienberg, Vorsitzender der Expertengruppe
Stadtebaulicher Denkmalschutz, Strategien verhandelt, wie neue und alte rollende Verkehrsangebote denkmal-
vertraglich in historischen Stadtbereichen organisiert werden kénnen.

In seinem Impulsvortrag skizzierte Dirk Ohm, Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und -systeme, die oftmals
ahnlich gelagerten Probleme, vor denen die historischen Stadte, trotz ihrer unterschiedlichen Ausgangssituatio-
nen stehen: jahrelange Vernachlissigung des OPNV, iiberdrtlicher Durchgangsverkehr, die Barrierewirkung von
Ortskernumgehungen. Altstadtvertréglicher Verkehr bedeutet u.a., die Verkehrsmengen so gering wie mdglich
zu halten, ohne dass dies in eine klare Verneinung von Verkehr miinden miisse. Ausschlaggebend fiir einen
altstadtvertraglichen Verkehr sind letztlich geringe Geschwindigkeiten, die die Bediirfnisse aller Nutzer und
Verkehrsteilnehmer bericksichtigen. Das Konzept von Shared-Space beruht auf diesem Prinzip der gegensei-
tigen Ricksichtnahme. Die Organisation im Mischverkehr, dem durch das sektorale Denken eine Absage erteilt
wurde, sollte allein aufgrund der strukturellen Voraussetzungen in der historischen Stadt eine Daseinsberech-
tigung haben. Um diese Konzepte des Miteinanders zu starken und stetig in der Praxis nachjustieren zu kénnen,
missen die juristischen Voraussetzungen geschaffen werden. Prominentes Beispiel ist die Begegnungszone
nach Schweizer Vorbild, die im deutschen Verkehrsrecht nach wie vor fehlt.

Die Bedeutung eines kommunalen Parkraummanagements fiir die erfolgreiche Steuerung des Mobilitats-
verhaltens in einer Stadt verdeutlichte Michael Berkhahn, Senator der Hansestadt Wismar (Mecklenburg-
Vorpommern). Dies sei zentrales Steuerungselement fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) und ermég-
licht damit letztlich das Zurlickgewinnen der Deutungshoheit iber den 6ffentlichen Raum. Durch eine intelli-
gente Preisgestaltung der Parkgebihren (Staffelung, Nutzerunterschiede), ein Ineinandergreifen von Systemen
(Umstieg vom Auto in die Bahn oder auf das Leihfahrrad) sowie durch die Bewirtschaftung von Parkraum an
verschiedenen Orten, kann das ,,Zuparken® von &ffentlichem Raum vermieden werden, ohne dass Sorgen (iber
schlechte Erreichbarkeit von z.B. Einzelhandelsgeschaften in der Innenstadt begriindet sind.
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Die wichtige Rolle des Radverkehrs in der UNESCO-Welterbe Stadt Bamberg (Bayern) stellte Stadtbaurat
Thomas Beese aus Sicht der Verkehrsplaner vor. Mit einer relativ kleinen Flache sieht sich der Stadtkern von
Bamberg einem Einzugsgebiet gegeniiber, welche das Vierfache der Bevélkerungszahl der Stadt von knapp
80.000 Einwohnern Uibersteigt. Dies habe Auswirkungen auf die Innenentwicklung und spiegele sich im Mobi-
litatsverhalten wieder. Die frankische Stadt sieht sich zudem mit einem Problem konfrontiert, das viele Stadte
mit Altstadtkernen kennen: Die touristisch am nachgefragtesten Orte seien zugleich aufgrund von Disposition
und lokalen Gegebenheiten die am schlechtesten erreichbaren. Auf eine kleine Flache treffen viele Anforderun-
gen, und es gibt keinen Raum zu verschenken. Aufgrund dieser Parameter, so fordert Beese, ist die Losung fir
das Mobilitdtsproblem in der historischen Stadt der Mischverkehr, ohne dass es zu einem Gegeneinanderaus-
spielen der einzelnen Bediirfnisse und Nutzergruppen kommen darf. Damit der Stadtebauliche Denkmalschutz
weiterhin gesellschaftlich verankert ist, muss die Verkehrsentwicklungsplanung in ein integriertes Konzept Ein-
gang finden. Dies schlieRt z.B. EinzelmaRRnahmen ein, die, vor dem Hintergrund einer Gesamtstrategie diskutiert,
offentlichkeitswirksam in die Stadtgesellschaft getragen und dort diskutiert werden.

Jens Kunstmann, Verkehrsplanung Stadt Gérlitz (Sachsen), gab einen Einblick in die Situation von Gérlitz und
die ErschlieBung einer historischen Stadt mit StraBenbahn und Bussen. Gerade wenn sich die Erreichbarkeit mit
dem MIV aufgrund enger StraRenquerschnitte oftmals nicht oder nur mit Einschrankungen erméglichen l&sst,
ist es umso wichtiger, auf alternative Infrastruktur zu setzen. Dies kénnen beispielsweise auch automatisierte
Kleinbusse sein, oder aber, wie in Gorlitz historisch der Fall, StraRenbahnen. Diesem Fortbewegungsmittel
wohnt zudem, trotz seines hohen Alters, ein fur eine Stadt nicht zu unterschitzendes Potenzial als Identifika-
tions- und Imagetrager inne.

In der Diskussion wurden die besonderen Voraussetzungen deutlich, mit der sich die Stadte konfrontiert sehen.
Eine Verbannung des rollenden Verkehrs kann und darf nicht geschehen, auch wenn die historische Stadt im
Kern eine Stadt der kurzen Wege, eine Stadt der FuRganger ist. Allein um die Akzeptanz des Denkmalschutzes
in der Bevolkerung zu sichern, muss die gute Erreichbarkeit der Stadte mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem
Radverkehr sichergestellt werden. Dies beinhaltet auch die Deutungshoheit der Stadte tiber ihre Flachen durch
die Reduzierung des Parkraums auf 6ffentlichen Flichen und die Einbindung des Umlands in Strategien und
Konzepte. Gerade wenn es sich, besonders in verstadterten Gebieten, um dispersen Verkehr handelt, kann die
Losung der Verkehrsprobleme nicht alleine gelingen, da Umland und Stadt miteinander verwoben sind. Dies
schlieRt eine Verlagerung des ruhenden Verkehrs bzw. des gebietsfremden Verkehrs an die Peripherie einer
Stadt nicht aus. Durch die groRen Flachenanspriiche, die der flieRende, besonders aber der ruhende motorisier-
te Individualverkehr in Anspruch nimmt, sind hierfiir ressortiibergreifende Strategien vonnéten. Dabei gilt es,
viele kleine Schritte auf dem Weg zur groRen Vision zu machen. Die kleinen Verkehrsversuche sind oft zwar un-
auffalliger, aber auch leichter und schneller umsetzbar und kdnnen unmittelbar auf ihre Praktikabilitat geprift
werden. In allen vorgestellten Praxisbeispielen wurde dieser Partizipations- und Mitgestaltungsansatz deutlich,
um aus den praktischen Erfahrungen dann auch die konzeptionellen Grundlagen neuer Mobilitats- und Gestal-
tungskonzepte entwickeln zu kénnen. Dabei miissen sich Stadtgesellschaft und Stadtpolitik tiber die Bedeutung
der verschiedenen Verkehrsmittel auf Radern verstdandigen und diese in einem integrierten Konzept formulieren.
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AG 3: Im Raum - Gestaltung von Mobilitdtsbereichen in der historischen Stadt

Welche Anspriiche an die Gestaltung von historischen Stadtbereichen gestellt werden, bei gleichzeitiger Sicher-
stellung der verkehrlichen Anspriiche, wurde in der Arbeitsgruppe 3 unter Moderation von Steffan Robel, Mit-
glied der Expertengruppe Stiadtebaulicher Denkmalschutz, diskutiert.

Die Bedeutung des StraRenraums fiir den Charakter der Altstadt verdeutlichte Lola Meyer vom Landschaftsar-
chitekturbiiro A24 Landschaft. Der weit vorhandene Wunsch nach Wandel und Veranderung unserer StraRRen-
rdume, von der autogerechten Stadt hin zu einer menschengerechten, lebenswerten Stadt, ist eng verkniipft mit
der Zukunft der Mobilitdt - vernetzt, geteilt, elektrisch, automatisiert. Die unterschiedlichen Raumanspriiche
der verschiedenen, teilweise neuen Verkehrsarten erfordern eine raumliche und inhaltliche Reorganisation

der StraRenrdume (autoarm/autofrei). Es werden multifunktionale StraBenraume mit einer guten Lesbarkeit,
Orientierung, Langlebigkeit, Funktionalitdt und Multikodierung, hohen Nutzbarkeit und Aufenthaltsqualitét als
sozialer Treffpunkt bendtigt. Gute Gestaltung erhéht die Lebensqualitat und sollte vom GroRRen bis ins Kleine
durchdacht werden. Die Rdume sollen dabei den Anspruch an ein Gesamtbild mit hoher Gestaltungsquali-

tat aus Architektur und Freiraum bilden. Bei StraBenrdaumen sind die Materialien und Beldge die wichtigsten
Gestaltungselemente, die sich auf das Verkehrsverhalten und die Wahrnehmung auswirken. In den historischen
Stadtbereichen ist dabei Neues mit Altem zusammenzubringen. Im Rahmen einer breit angelegten, frithzeitigen
und professionellen Birgerbeteiligung und Kommunikationsstrategie kann das gemeinsame Austesten und
Aushandeln erfolgreich gelingen.

Die Strategien zum Umbau der InnenstadtstraRen stellte Daniela Both, Fachdienst Stadt- und Verkehrsplanung
der Stadt Gottingen (Niedersachsen), vor. Géttingen ist eine Stadt der kurzen Wege, deren Stadtbild das Zu-
FuR-Gehen und das Fahrradfahren beférdert. Doch Wohnen, Arbeiten und Handelsfunktionen erzeugen in der
Gottinger Innenstadt Quell- und Zielverkehr. Mit einem Innenstadtleitbild und einem Gestaltungskonzept wur-
den seit einigen Jahren die innerstadtische Verkehrsfiihrung fiir verschiedene Verkehrsarten und die jeweiligen
Gestaltungsprinzipien entsprechend der Nutzung der StraRenrdume definiert. Dabei gibt es neben der Kern-
zone, die nur den Fullgéngern vorbehalten ist, einen umgebenden Bereich, der als Fulgéngerzone, mit Zulassung
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fur Radfahrer und Stadtbusse bis 20 km/h gekennzeichnet ist. Diese Innenstadtrouten sind aufgrund der héhe-
ren Belastung in aufgehelltem Asphalt ausgefiihrt und geben durch diese Gestaltung intuitiv die Routen fiir den
Radverkehr vor. Diese Grundziige ermdglichen eine Gber Jahre schrittweise Herstellung einer einheitlichen und
gliedernden Innenstadtgestaltung. Die Bereiche mit vorwiegender Aufenthaltsnutzung wurden durchgangig mit
grol¥formatigem Granitpflaster versehen, die Lieferbereiche oder besonders beanspruchte Bereiche mit kleinfor-
matigem Granitpflaster. Wichtig flir das Gesamtkonzept ist die Erreichbarkeit der Innenstadt auch mit dem Pkw
und dem Fahrrad. Dafiir gibt es strategisch platzierte Pkw-Parkhauser am Altstadtrand, die den Parksuchverkehr
in der Innenstadt reduzieren. An den Zugangen der Fullgangerzone gibt es eine Vielzahl an Fahrradabstellanla-
gen, insbesondere an stark frequentierten Orten (Supermarkte, Kaufhduser). So kann das Fahrrad tiberall bequem
abgestellt werden, und die Fullgangerzone wird von Abstellanlagen freigehalten. Die engen StraRenraumverhilt-
nisse erfordern immer wieder einen Abwagungsprozess. Hierfiir werden auch temporare Losungen, wie beispiels-
weise die mobile Fahrradabstellanlage (CarBikePort), fiir wenige Monate getestet, um den Bedarf zu untersuchen.

Die Herausforderungen des mittelalterlichen Stadtgrundrisses der Universitatsstadt Freiberg (Sachsen) stellte
Holger Reuter, Biirgermeister fiir Stadtentwicklung und Bauwesen, vor. In den letzten Jahren hat eine Attrakti-
vitdtssteigerung der Altstadt stattgefunden, die auch mit einer Intensivierung der Wohnnutzung einhergeht. Die
steigende Nutzung des Dienstleistungs- und Einzelhandelsstandorts fiihrt zu Konflikten in der Abwicklung des
Quell- und Zielverkehrs, des FuRganger- und Radverkehrs, der Einordnung und Bewirtschaftung des ruhenden
Verkehrs sowie bei den stadtebaulichen Zielstellungen und denkmalpflegerischen Anforderungen. Zur Lésung
hat die Stadt 2012 ein Verkehrsentwicklungskonzept fiir die Altstadt erarbeitet. Darin werden Zonen fiir den
ruhenden Verkehr und den Lieferverkehr definiert, der gesamte Altstadtbereich mit Tempo 30 ausgewiesen und
die Anlieferung in der Fullgangerzone fiir max. 7,5 t Fahrzeuge sowie zeitlich beschrankt. Hinsichtlich der Ge-
staltung hat die Stadt Freiberg mit dem schrittweisen Umbau an Erfahrung gewonnen. Das Beispiel Obermarkt
hat gezeigt, dass denkmalschutzrechtliche Belange gegeniiber der Barrierefreiheit Giberwiegen kénnen. So wurde
fur die Erhaltung des historischen Bildes auf einen glattgesdgten Granitstein verzichtet. Der Forderung nach
AsphaltstraRen fiir den Radverkehr muss in der historischen Stadt entgegengetreten werden. Die Reduzierung
von Stellplatzen im &ffentlichen Raum ist in der Bevolkerung nur kommunizierbar, wenn Alternativen geschaf-
fen werden. Hierzu werden am Rand der Altstadt verschiedene Varianten gepriift.

Henri Gnauert, Sanierungstrager in der Goethestadt Bad Lauchstidt (Sachsen-Anhalt), stellte die Neugestaltung
des Marktplatzes und der angrenzenden Bereiche vor. Der Bau des neuen Autobahnabschnitts A 38 fiihrte zu
einer Reduzierung des Verkehrs im Stadtkern und erméglichte es, den noch vorhandenen Verkehr im Stadtkern
neu zu organisieren. Da sich weiterhin zwei LandesstralRen kreuzen, ist weiterhin Verkehr in der Innenstadt vor-
handen, dieser konnte jedoch auf Tempo 30 im Kernbereich reduziert und die Innenstadt fiir den Lkw-Verkehr
teilweise gesperrt werden. In der Folge bestand die Mdglichkeit, den Marktplatz und die angrenzenden Bereiche
neu zu gestalten. Dazu wurde ein Wettbewerb mit hohem Qualitdtsanspruch auf Grundlage denkmalpflege-
rischer, stadtebaulicher, architektonischer und gestalterischer Leitlinien durchgefiihrt. Im Ergebnis entstand

in mehreren Bauabschnitten eine einheitliche und barrierefreie Gestaltung mit orts- bzw. regionaltypischen
Materialien. Die zurlickhaltende Materialwahl wird durch verschiedene Verlegearten aufgelockert und stellt die
Charakteristik des Stadtraums in den Vordergrund. Die Pflasterung des Abschnitts an der LandesstraRe erforder-
te dabei eine umfassende Abstimmung mit dem zustindigen Landesbaubetrieb, war letztlich jedoch méglich.

Insgesamt wurde deutlich, dass die Birger Akzeptanz fiir weniger Autoverkehr, insbesondere in historischen
Stadtbereichen zeigen, wenn diese mit einer hohen gestalterischen als auch mit einer Aufenthaltsqualitat
erneuert werden. Hierzu eignen sich Wettbewerbsverfahren zur Sicherung der Qualitat. Es ist jedoch ein langes
Durchhaltevermégen auch Gber politische Wechsel hinweg notwendig, um ein einheitliches Erscheinungsbild
zu erreichen. Konzepte fiir einzelne Stadtbereiche sind hilfreich, die zuriickhaltend das historische Erschei-
nungsbild unterstiitzen. Dabei sind die individuellen Gegebenheiten der Stadt und die Vorstellungen und Wiin-
sche der Bewohner zu beriicksichtigen. Das erfordert eine Aushandlung und Abwagung im konkreten Raum,
damit ein erfolgreicher Kompromiss gefunden und vereinbart werden kann.
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AG 4: Im Austausch - Vernetzung und Kommunikation neuer Mobilitidtsangebote

Die Arbeitsgruppe 4 diskutierte tiber die Moglichkeiten, die sich mit einer zunehmenden Digitalisierung und
neuen Mobilitdtsangeboten - insbesondere fiir kleinere Stadte und Gemeinden im landlichen Raum - ergeben
und wie diese in historischen Bestandsstrukturen eingesetzt werden kénnen. Die Moderation leitete als Mit-
glied der Expertengruppe Stadtebaulicher Denkmalschutz Prof. Dr. Jorg Haspel.

Zu Beginn verdeutlichte Andreas Falkowski vom Verkehrsverbund Rhein-Sieg und der Landesgeschéftsstelle
des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW, warum es wichtig ist, die Mobilitdtswende auf kommunaler Ebene vor-
anzutreiben. Das Zukunftsnetz NRW unterstiitzt Kommunen dabei, die Mobilitat mit oberster Prioritdt in den
Verwaltungen zu verankern und sogenannte Mobilitatsmanager als Beauftragte einzusetzen. Dadurch werde
eine Schnittstelle zwischen den unterschiedlichen Abteilungen und eine eindeutige Zustandigkeit geschaffen.
Unter diesen Voraussetzungen besteht die Moglichkeit, ein aktives kommunales Mobilitdtsmanagement zu
gestalten und dadurch die unterschiedlichen Instrumente und Ansétze zur Verbesserung der Mobilitdt gebiin-
delt einzusetzen. Dies ist eine wichtige Strategie zur Attraktivitatssteigerung, insbesondere fiir die kleineren
und mittleren Stadte, um eine gute Erreichbarkeit auch fiir neue Bewohner zu gewéhrleisten. Somit trigt diese
auch zur Uberlebensfahigkeit und der Sicherung von historischen Stidten bei. Die Kommunen stehen dabei vor
ahnlich aktuellen Herausforderungen, weshalb der Austausch zu Best-Practice-Beispielen und zu Umsetzungs-
erfahrungen wichtig und gewinnbringend ist.

Biirgermeister Volker Bachmann aus der Stadt Lengenfeld (Sachsen) im Vogtland stellte das erfolgreiche
Projekt des ersten Biirgerbusses in Sachsen vor. Die Kleinstadt konnte mit dem Stadtebaulichen Denkmalschutz
eine Aufwertung des Ortskerns durch private und 6ffentliche Manahmen erreichen. Nicht zuletzt tragt auch
der Birgerbus zu einer Belebung und Attraktivitat bei, weil die Erreichbarkeit insbesondere fiir die Zielgruppe
der Senioren gesichert wird. Die sieben Kleinbusse mit Linienkonzession werden gemeinsam mit den Nachbar-
gemeinden Adorf und Bad Elster und dem regionalen Verkehrsverbund organisiert. Die Gewinnung ehrenamtlicher
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Fahrer ist eine der Kernaufgaben und Schwierigkeiten fiir das Projekt und funktioniert nur mit einer stindigen
personlichen Ansprache. Die Erfolgsfaktoren fiir den Blrgerbus sind, dass sich das Angebot nach den Gege-
benheiten vor Ort und den Bediirfnissen der Zielgruppe richtet. Die Marktzeiten und Offnungszeiten der Arzte
sowie die ortsbezogenen Ziele, wie Friedhof, Kirche und Einkaufszentren, werden bedient und die Routen durch
stetige Riickmeldung von Nutzern angepasst. Der Biirgerbus ist dadurch Teil des Stadtbildes und Synonym des
sozialen Miteinanders von Lengenfeld geworden. ,Wer Biirgermeister bleiben oder werden will, der sollte einen
Birgerbus einfiihren®, resiimiert Bachmann das erfolgreiche Projekt und nimmt aus der Diskussion den AnstoR
zur engeren Zusammenarbeit mit Wohnungs- und Sozialverbanden mit.

Ein alternatives Mobilitdtsangebot fiir den landlichen Raum, welches sich auch an jlingere Zielgruppen richtet,
stellte Michael Schramek, Vorsitzender des ,Vorfahrt fir Jesberg e.V. und Geschaftsfihrer der Unternehmen
EcoLibro und Regio.Mobil Deutschland, vor. In der Gemeinde Jesberg (Hessen) ist aus birgerschaftlichem
Engagement ein Mobilitdtsnetzwerk mit CarSharing-Fahrzeugen, Leih- sowie Lastenfahrradern, Mitfahrban-
ken, Anhangern und Rollern entstanden. Mit der Idee, eine bessere Mobilitat herzustellen, gelang es, den Ort
zukunftsfahig zu machen und dabei die Kosten fiir die Dorfgemeinschaft insgesamt zu senken. Das Angebot
wird in der Bevélkerung gut angenommen, so dass die Angebote mittlerweile auch fir weitere Ortsteile gefor-
dert werden. Als zweites Projekt wird derzeit ein CarSharing in der historischen Stadt Homberg/Efze (Hessen)
eingefiihrt. Hier werden Dienstfahrzeuge bzw. fiir Dienstfahrten privat genutzte PKW der Kreis- und Stadtver-
waltung sowie weiterer Partner durch ein CarSharing-System ersetzt. Anhand einer umfassenden Analyse der
Fahrtenbiicher und mit den Instrumenten des Fuhrparkmanagements lassen sich die Fahrbedarfe ermitteln und
die Wirtschaftlichkeit rechnerisch darstellen. Dabei ist es wichtig, zunachst die allgemeinen Personentransporte
zu bericksichtigen, und nicht spezielle Dienstfahrten mit besonderen Anspriichen an die Fahrzeugausstattung
erfillen zu wollen.

Aktuelle Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt ,,Autonomer Offentlicher Nahverkehr im lindlichen Raum*
stellte Arne Holst von der Technischen Universitét Berlin am Beispiel des historischen Stadtkerns Wusterhausen/
Dosse (Brandenburg) vor. Seit Juni 2019 fahrt ein automatisierter Kleinbus auf einer Strecke von 7,8 km durch
den Stadtkern der Kleinstadt. Das Forschungsprojekt sieht insbesondere Potenzial in der Feinerschliefung

des OPNV in Regionen mit einer sinkenden Bevélkerungszahl und einer alternden Bevélkerung. Dabei wurde
explizit die Strecke im historischen Stadtkern ausgewdhlt, da die Erreichbarkeit des Zentrums, aber auch die
baulichen Gegebenheiten mit unterschiedlichen Bodenbeldgen gegeben sind. Notwendig sind derzeit noch
eindeutige Fahrwege sowie der Einsatz eines Operators, der das Fahrzeug begleitet und notfalls eingreifen
kann. Ziel aus Sicht des Stadtebaulichen Denkmalschutzes ist es, dass sich die automatisierten Fahrzeuge an die
Gegebenheiten des baulichen Bestands anpassen konnen.

Die Verkehrswende ist nicht nur ein Thema der Okologie und Nachhaltigkeit, beriihrt diese doch auch die
Attraktivitdt und die Aufenthaltsqualitat in historischen Kleinstadten. Eine gute Erreichbarkeit fiir jetzige und
zukiinftige Bewohner trigt zur Uberlebensfihigkeit dieser Stidte bei. Die gemeinsame Kooperation und Kom-
munikation mit den Biirgern ist dabei wichtiger Baustein fiir die Etablierung neuer Mobilitdtsangebote. Diese
missen immer wieder mit den tatsiachlichen Bedarfen der Nutzer sowie der Alltagstauglichkeit abgeglichen
werden.
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Abschlussvortrag

Der Philosoph Christian Uhle reflektierte das diesjahrige Kongressthema mit einem dynamischen und bildrei-
chen Vortrag zum Thema ,Der technische Blick auf unsere Umwelten®. Der Mensch hat verschiedene Optionen,
sich die Welt verstandlich zu machen und beispielsweise durch Gemeinschaft, Wissenschaft oder Religion Sinn
zu erfahren. Mit Technik als Weltbezug kulminiert der Versuch, mit der Welt physisch umzugehen in einer regel-
rechten Technologiefixierung. Paradebeispiel dafiir sei die Hoffnung auf das Auto 2.0, das elektrisch, geteilt,
selbstfahrend alle Probleme (6sen wird. Hier griffen jedoch wieder sogenannte Reboundeffekte: Effizienzstei-
gerungen fiihrten unweigerlich zu Mehrverbrauchen, welche wiederum erneute Probleme verursachten. Uhle
machte dabei deutlich, dass er neuen Technologien und Mobilitdtsdienstleistungen keineswegs ablehnend
gegeniiberstehe. Ganz im Gegenteil konnten diese dazu beitragen, mehr Mobilitat bei weniger Verkehr zu
ermoglichen. Die Mobilitatswende brauche jedoch einen kritischen gesellschaftlichen Diskurs dariiber, welche
Veranderung wir erreichen wollten. Die Diskussion tber die Mobilitdt der Zukunft und auch die Zukunft im
Allgemeinen werde noch zu oft im konstativen Futur gefiihrt, ganz so, als ware diese bereits festgeschrieben.
Dabei ist die Zukunft gestaltbar.

Schlussworte

Gaby Kautz, Leiterin des Referats fiir Baukultur und Stadtebaulicher Denkmalschutz im Bundesministerium

des Innern, fiir Bau und Heimat, bedankte sich im Namen des Bundesministeriums bei den Teilnehmenden

und Referenten fiir das rege Interesse und den konstruktiven fachlichen Austausch. Die Fokussierung auf ein
konkretes, die Programmkommunen aktuell betreffendes Thema, hat sich bewahrt und zeigt, dass der Kongress
Stadtebaulicher Denkmalschutz als etablierte Veranstaltung die Kommunen beim Austausch zu ihren eigenen,
aktuellen Problemstellungen unterstiitzt. Der interdisziplindre und integrierende Ansatz der Stadtebauférde-
rung von Bund, Landern und Kommunen soll mit der Neustrukturierung der Stadtebauférderung ab 2020 weiter
gestarkt werden.
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