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Vielfaltige Nutzeranforderungen in einer Geschaftsstrale in Liibeck.

Mobilitit in historischen

Straflenriaumen

6

Prof. Dr.-Ing. Stefanie Anna Bremer und Alexander Gardyan, Universitit Kassel

Mobilitat und Verkehr sind fester Bestandteil unseres
taglichen Lebens. Die Fragen nach dem Sinn und
Unsinn einzelner Wege und die Wahl des Verkehrs-
mittels gewinnen, auch getrieben durch die Debatte
um den Klimaschutz, eine hohe Dynamik und
geraten zunehmend in den Fokus 6ffentlicher
Diskussionen.

Dabei ist die Debatte nicht auf Umweltschutz, einzelne
Bevolkerungsgruppen oder die Verkehrsmittelwahl
beschrédnkt. Vielmehr werden Forderungen nach
Lebensqualitit, Nachhaltigkeit und Aufenthaltsqualitit
dabei deutlich. Unter diesen Aspekten sind die
Gestaltung der 6ffentlichen Straflenrdume und die
Entwicklung unserer Mobilitatskultur zentrale
Elemente der Thematik. Stadtentwicklung und
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Verkehr haben sich dabei schon immer grundlegend
gegenseitig beeinflusst. Nutzungsmischung, kurze
Distanzen und Aufenthaltsqualitit fordern FuR- und
Radverkehr. Der dinische Architekt und Stadtplaner
Jan Gehl spricht in diesem Zusammenhang von der
Gestaltung der Stadt nach dem menschlichen Maf3.?

Historische Straflenrdume bieten in dieser tiber-
geordneten Debatte eine besondere Ausgangslage.
Stadtebau, Architektur und Straflenraumgestaltung
stammen schlieflich aus einer Zeit ohne Autos
(bzw. mit dem Auto in einer untergeordneten Rolle)
und anderer sozialer, politischer sowie wirtschaft-
licher Verhiltnisse und mussen trotzdem aktuellen
Mobilitatsanforderungen gentigen.



Anspriiche an 6ffentliche StraBenraume

Straflenrdume durfen nicht als reine Transitraume
verstanden werden. Strafden sind Orte der Mobilitit,
des Aufenthalts und der sozialen Interaktion gleicher-
maflen. Es sind 6ffentliche Rdume und damit das oft
zitierte Wohnzimmer der Stadt.? In der Leipzig Charta
zur nachhaltigen européischen Stadt steht unter der
Handlungsstrategie Modernisierung der Infrastruktur-
netze und Steigerung der Energieeffizienz: ,,Stadtver-
kehr muss in Einklang mit den Nutzungsanspriichen
von Wohnen, Arbeiten, Umwelt und 6ffentlichen
Riumen stehen®

Die Anspriiche an 6ffentliche Straflenrdume werden
also durch Nutzer und Nutzungen gleichermafen
bestimmt. Nachfolgend eine Auswahl:*

- Barrierefreie Raume, gestaltet nach dem Prinzip
»Design fir alle®, helfen allen Verkehrsteilnehmern.
Die Umsetzung des 2-Sinne-Prinzips (mindestens
zwei der Sinne Tasten, Horen und Sehen sollen durch
die Infrastruktur angesprochen werden), die Gewahr-
leistung ausreichender Gehwegebreiten und gut
begehbarer Oberflachen sind wichtige Bestandteile
der barrierearmen Gestaltung.

- FuBgianger bediirfen durchgangiger, barrierefreier und
kleinteiliger Wegenetze. Nutzungsmischung in den
Erdgeschosszonen, detailreich gegliederte Fassaden
und regelmaRige Platzflachen sorgen fiir Abwechs-
lung und Kurzweiligkeit beim Gehen.

- Radfahrer sind auf ein durchgéngiges Netz mit glatter
Oberflache und kontinuierlicher Fiihrungsform
angewiesen. Dabei hangt die Akzeptanz der ange-
botenen Infrastruktur besonders mit ausreichenden
Breiten und einer subjektiven wie objektiven Sicher-
heit zusammen.

- Kfz-Verkehr ist auf ausreichend dimensionierte
Flachen angewiesen, um die Leistungsfahigkeit zu
gewadhrleisten. Ergdnzend werden Flachen benétigt,
um die Fahrzeuge von Bewohnern, Berufstatigen oder
Kundenverkehren zu parken, ggf. sind zusatzlich
Bereiche zum Anliefern nétig.

Ergidnzend miissen weitere Kriterien wie die Erreich-
barkeit (auch fiir Sonderfahrzeuge), Asthetik, Begrii-
nung und Mikroklima, soziale Anforderungen und
auch der Denkmalschutz Berticksichtigung finden.

Historische StraRenraume

Historische Strafenraume sind nicht nach den aktuel-
len technischen Anforderungen geplant und unterlie-
gen als stidtische Identifikationsrdume dennoch oft
einer besonders starken Frequentierung. Dabei miissen
sie sowohl den Anspriichen der Fufigianger und
Radfahrer entsprechen und sind zusitzlich oftmals
durch den fliefenden und ruhenden Kfz-Verkehr
belastet. Sie zeichnen sich in der Regel durch eine hohe
bauliche Dichte und Nutzungsmischung der Erdge-
schosszonen aus und bieten aufgrund der kleinteiligen
Parzellierung und Architektur gute Voraussetzungen
fiir den FufR- und Radverkehr.

Die Materialien sind aus dsthetischer und denkmal-
pflegerischer Sicht erhaltenswert, bergen jedoch vielfach
Probleme hinsichtlich der Barrierefreiheit. Grobe
Pflastervarianten konnen durch Rollatoren, Kinder-
wagen oder Rollstiihle nur schlecht oder gar nicht
befahren werden und widersprechen auch den Anforde-
rungen des Radverkehrs an glatte Oberflichen im
Fahrbahnbereich. Insgesamt bieten historische Strafen-
raume besonders fiir Fufiganger vielfiltige Qualitdten.
Die Anforderungen des Kfz-Verkehrs werden objektiv
betrachtet kaum erfiillt. Fahrbahnfldchen sind oft beengt
und folgen keiner linearen Anordnung. Zusammen mit
den Nutzungsanspriichen durch Fuginger und
Radfahrer ergeben sich vielerorts niedrige Geschwindig-
keitsniveaus und Einschrankungen. Die historischen
Stralenrdume bieten vielfiltige Ziele im Alltag und fiir
Besucher, weshalb ein hoher Bedarf an die Erreichbar-
keit durch den Kfz-Verkehr besteht. Insgesamt zeigen
sich somit insbesondere in historischen Straflenrdumen
in vielfacher Hinsicht Zielkonflikte, die immer wieder
durch einen gesellschaftlichen und politischen Diskurs
vor Ort verhandelt werden missen.

Integrierte Mobilitdtsplanung

Der Anspruch der integrierten Mobilititsplanung muss
es sein, die Lebendigkeit und Qualitét der historischen
Straflenrdume zu erhalten und zu férdern und gleich-
zeitig vorhandene Schwichen zu kompensieren.
Planung ist dabei immer als Prozess der Abwigung und
als Kompromiss zu verstehen, der auf verschiedenen
Ebenen verhandelt werden muss. Dazu gehoren Akteure
aus Planung, Wirtschaft, Stadtgesellschaft und Politik.
Die Diskussion darf dabei keinesfalls auf der Ebene
technischer Details gefiihrt werden, sondern muss sich
in erster Linie an den Anspriichen der Nutzer orientie-
ren. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Beteiligung
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der Nutzer. Wenn es darum geht, solche sensiblen
Straflenrdumen auch zukiinftig als Identifikationsraume
zu erhalten, miissen Mafnahmen auf einen moglichst
breiten Konsens der Akteure begriindet sein. Mobilitéts-
konzepte sollten eine umfangreiche Beteiligung und
verschiedene Strategien zur Umsetzung stets beinhalten.
Im Rahmen eines integrierten Gesamtkonzeptes, wie
zum Beispiel eines Verkehrsentwicklungsplans Altstadt,
koénnen entsprechend der stadtischen Ausgangslage zu
folgenden Schwerpunktthemen Mafinahmenempfeh-
lungen mit den Akteuren abgestimmt werden:

FuRverkehr und Barrierefreiheit
Radverkehr

Parkraummanagement
Mobilitdtsmanagement

OPNV

Car- und Bikesharing

Elektromobilitat

StraRenraumliche Gestaltung
Offentlichkeitsarbeit und Mobilitatskultur

N R N 2N N 2

Stefanie Anna Bremer

Prof. Dr.-Ing., Studium der Stadt- und
Regionalplanung in Berlin und Glasgow,
Promotion an der Universitat Duisburg-Essen.

Griinderin und Beraterin des Stadt-und
Verkehrsplanungsbiros orange edge,
Hamburg. Seit 2016 Professur am Fachgebiet
Integrierte Verkehrsplanung/Mobilitats-
entwicklung an der Universitat Kassel. In
verschiedenen Funktionen tatig, z.B. bei der
Forschungsgesellschaft fiir Straen- und
Verkehrswesen, der Arbeitsgemeinschaft
Nahmobilitat Hessen, der Vereinigung fir
Stadt-, Regional- und Landesplanung, Beirat
Raumordnung + Parkraummanagement.

Arbeitsschwerpunkte: Verkehrsplanung,
innovative StraRenraumgestaltung,
Implementierungsmanagement.

1 GEHL, JAN (2015): Stadte fir Menschen. Berlin, S. 14ff.

Ausblick

Historische Strafienrdume werden auch zukiinftig
gefragte Identifikationsrdume bleiben. Die Stirken der
Strafenrdume liegen in besonderem Mafie in ihren
guten Voraussetzungen fir die Nahmobilitit und der
Aufenthaltsqualitit. Dadurch erfillen sie im Grunde
die - zuvor erwihnten - entscheidenden Anspriiche an
moderne Straflenrdume (das ,menschliche Maf}“).
Kluge Mobilititskonzepte konnen dabei helfen, durch
die Beeinflussung des Verkehrsverhaltens im Zusam-
menspiel mit Gestaltungsmafinahmen, vorhandene
Probleme wirksam zu reduzieren. Entscheidend bei der
Umsetzung von Manahmen der Mobilititsplanung in
historischen Stadtbereichen wird es sein, zwischen
Besuchern, Bewohnern, Geschiftsbetreibern und
weiteren Akteuren einen breiten Konsens zu erreichen,
der sich an den Anspriichen und Wiinschen der Nutzer
und dort lebenden Menschen orientiert und somit in
erster Linie zu einem belebten Straflenraum mit hoher
Aufenthaltsqualitit fiihrt.

Alexander Gardyan

Jahrgang 1984, Dipl.-Ing. / M.Sc. Stadtpla-
nung, Studium an der Universitat Kassel.

Griinder und geschiaftsfiihrender Gesellschaf-
ter bei dem Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro
IKS Mobilitdtsplanung mit Sitz in Kassel. Seit
2016 parallel als wissenschaftlicher Mitarbeiter
am Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung/
Mobilitatsentwicklung der Universitat Kassel
fiir das Schwerpunktthema Radverkehr
zustandig. Sprecher der Regionalgruppe
Hessen/ Rheinland-Pfalz/ Saarland der SRL

- Vereinigung fur Stadt-, Regional- und
Landesplanung.

Arbeitsschwerpunkte: Ful- und Radverkehrs-
planung, Parkraummanagement, Barrierefrei-
heit, Verkehrsentwicklungsplanung.

2 FUSSVERKEHR SCHWEIZ (2017): Der 6ffentliche Raum - das Wohnzimmer der Stadt. Zirich.
3 BUNDESMINISTERIUM FUR UMWELT, NATURSCHUTZ, BAU UND REAKTORSICHERHEIT - BMUB (2007): Leipzig Charta zur nachhaltigen

europdischen Stadt. Berlin, S. 4.

4 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN - FGSV (2006): Richtlinien zur Anlage von StadtstraBen-RASt. Kln,S. 25f.
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Unterschiedliche Nutzungen und Verkehrsmittel stellen ihre Anforderungen an den begrenzten StraRenraum in Potsdam.

Kurzdarstellung zum Schwerpunkt-
thema 2019 ,Verkehr und Mobilitit
in der historischen Stadt*

Alexander Schirrmeister, Bundestransferstelle Stadtebaulicher Denkmalschutz

Der stattfindende Mobilitatswandel bewegt die
Gesellschaft in der Stadt und auf dem Land gleicher-
maflen. Vom lokalen Stammtisch bis hin zu den
grofien Automobilunternehmen wird die Frage
diskutiert, wie die zukiinftige Gestaltung unseres
Mobilitatsalltags aussehen konnte. Radentscheide,
E-Mobilitit, Mobility-on-Demand, Sharing-Angebote,
Mitfahrerbanke, Feinstaub, autonomes Fahren und
Radtourismus sind nur einige Stichworte, die die
aktuelle und oftmals kontroverse Debatte begleiten
und ihre Spannweite aufzeigen. Aber auch die
Bedeutung und Wahrnehmung des &ffentlichen
Stadtraums als Baustein einer lebendigen Stadt mit
Lebensqualitdt nimmt zu. Dadurch steigen die

Anspriiche an den bestehenden und begrenzten
Straflenraum immer weiter an.

Schwerpunktthema in der Programmbegleitung

Was bedeutet die aktuelle Debatte im Konkreten fir
die historischen Innenstddte, insbesondere in den
vielen Klein- und Mittelstiddten in Deutschland? Wie
kann der Mobilititswandel in der gebauten Stadt
aussehen und welche Moglichkeiten bieten innovative
Konzepte zur Sicherung der Erreichbarkeit und
Erlebbarkeit der historischen Innenstadte? Diese
Fragen nimmt die Programmbegleitung des

Zur Einstimmung 9
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Bund-Liander-Programms Stadtebaulicher Denkmal-
schutz als Schwerpunkt im Programmjahr 2019
verstirkt in den Fokus.

Begleitend zum 43. Informationsdienst Stidtebau-
licher Denkmalschutz finden iber das Jahr verteilt
zwei Fachdialoge in Bad Karlshafen (Hessen) und
Rottweil (Baden-Wiirttemberg), die Vor-Ort-Moni-
torings der Expertengruppe Stidtebaulicher Denk-
malschutz und der 27. Kongress Stddtebaulicher
Denkmalschutz in Dresden zum Thema ,Verkehr und
Mobilitit in der historischen Stadt” statt. Dies ermog-
licht im Rahmen der Programmbegleitung eine
vertiefende Betrachtung des Themenfeldes.

Ausgangslage

Seit Beginn der Programmumsetzung im Jahr 1991
zdhlte der Umgang mit dem Verkehr im 6ffentlichen
Straflenraum in den historischen Altstadtkernen zu
den Aufgaben im Stiddtebaulichen Denkmalschutz.
Lag der Programmschwerpunkt in den ersten Jahren
in der Sanierung der Gebaudesubstanz, folgte in den
darauffolgenden Jahren im Sinne der integrierten
Stadtentwicklung eine Erneuerung und verstirkte
Auseinandersetzung mit dem 6ffentlichen Raum mit
seinen Plitzen, Straflen und Stadtgriin. So konnte die
gebaute Stadt in den Programmkommunen Stiick fiir
Stiick erfolgreich saniert und wieder mit Leben gefiillt
werden. Der oft stadtraumdominierende, ruhende
und flieRende Verkehr verlangt heute angesichts der
neuen mobilen Moglichkeiten mehr denn je eine
intensive Auseinandersetzung. Der Umgang mit
Verkehr und Mobilitét in historischen Stadtbereichen
ist dabei abhdngig von der jeweiligen stadtischen
Ausgangssituation.

Insbesondere die historischen Stadtkerne sind als
Zentren fiir Bewohnerinnen und Bewohner sowie
Besucherinnen und Besucher grundséatzlich von
einem hohen Aufkommen von Verkehr geprigt und
miissen als Zentren ihrer Region gut erreichbar sein.
Die Gestaltung von Verkehr muss in historischen
Stadtbereichen somit vielfiltigen Anspriichen
geniligen, die immer wieder in einem kontinuierlichen
Prozess innerhalb und mit der Stadtgesellschaft und
der Stadtpolitik ausgehandelt werden miissen.
Historische Stadtgrundrisse bringen mit ihren kurzen
Wegen ideale Grundvoraussetzungen fiir den
nicht-motorisierten Verkehr mit sich. Die Ausweisung
und Gestaltung von verkehrsberuhigten Bereichen
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und Fufigingerzonen hat sich deshalb in stark
frequentierten Stadtkernen grofierer Stidte mit
uberregionaler Zentrenfunktion durchgesetzt. In den
kleineren Stddten und Gemeinden wird eine ausrei-
chende Frequentierung durch den Fuflverkehr hiufig
nicht erreicht. Dann orientiert sich die Gestaltung der
Haupt- und Durchgangsstrafien in den historischen
Stadtbereichen - sofern das historische Pflaster nicht
noch vorhanden ist - oftmals in erster Linie an den
Erfordernissen des motorisierten Verkehrs und
technischer Vorgaben. Die Anspriiche der Anwohner-
innen und Anwohner und des Einzelhandels an nahe
Stellplatze stehen dabei oftmals im gegensatzlichen
Interesse der Verkehrsberuhigung von historischen
Innenstadtbereichen. Zudem erfordert eine zuneh-
mend élterwerdende Bevolkerung alternative
Lésungen.

Die derzeitige Debatte um den stattfindenden
Mobilitatswandel mit seinen noch nicht abschéitz-
baren Folgen eroffnet den Kommunen neue Perspek-
tiven und Handlungsspielraume fiir die aktive
Gestaltung von Mobilitdtslésungen. Zur Gliederung
der verschiedenen Aspekte und Herausforderungen in
der Auseinandersetzung mit dem vielschichtigen
Themenfeld Verkehr und Mobilitit in der historischen
Stadt orientiert sich der 43. Informationsdienst
Stadtebaulicher Denkmalschutz an den Themen-
blocken Zu Fuf - Auf Riddern - Im Raum und Im
Austausch. Diese werden jeweils durch einen
Zwischenruf erginzt, der eine zuséitzliche, jedoch
weiter gefasste Perspektive einnimmt.

Zu Fu

Historische Stadtbereiche bieten einen baulichen
Mafdstab, der aus der Perspektive des Zufufigehens
entstanden ist. Dabei spielen der Stadtgrundriss, die
stidtebauliche Eigenart, Fassadendetails und Materia-
lien eine ebenso wichtige Rolle wie eine belebte
Erdgeschosszone und 6ffentlich genutzte Plitze. Die
Angebotsdichte in Stadtkernen ermoglicht eine Stadt
der kurzen Wege und fordert dadurch die nattrliche
Art der Fortbewegung. Fufigingerinnen und Fufigin-
ger tragen dabei immer auch zu einem lebendigen
Stadtbild bei. Fufgidngerfreundlichkeit und Barriere-
freiheit bei gleichzeitiger materieller Beibehaltung des
historischen Erscheinungsbildes von Straflenrdaumen
ist daher eine Kernaufgabe des Stadtebaulichen
Denkmalschutzes.



Auf Radern

Die Erreichbarkeit der historischen Stadtkerne,
insbesondere der Gemeinden in lindlichen Regionen,
stellt eine zunehmende Herausforderung dar. In
ihrem Alltag sind die Bewohnerinnen und Bewohner
hierbei hdufig auf den Pkw angewiesen. Multimodale
Losungsansitze zur Verkniipfung verschiedener
Verkehrsmittel werden durch zusétzliche Angebote
und die Digitalisierung immer nutzerfreundlicher
und flexibler. Dadurch nimmt die Vielfalt der verfig-
baren Optionen zu und neue Wegeketten werden
ermoglicht. Die klassisch kleinstadtischen Verkehrs-
mittel Fahrrad, Pkw und Bus werden durch die
Elektrifizierung ergidnzt um Pedelecs, E-Tretroller,
Lastenrdder, autonome Shuttle-Systeme und vieles
mehr. Fir die Organisation des flieRenden und
ruhenden Verkehrs in den historischen Stadtberei-
chen sind dabei Integrierte Verkehrskonzepte not-
wendig, um steuernde Mafnahmen zielfithrend und
unter der gegenseitigen Abwagung von Interessen
umsetzen zu kénnen. Dabei muss individuell
berticksichtigt werden, was vor Ort sinnvoll funk-
tioniert und umsetzbar ist.

Im Raum

Die vertragliche Gestaltung von Verkehr in histori-
schen Stadtbereichen bedeutet im konkreten raum-
lichen Kontext, den Verkehr und die dazugehorigen
Verkehrsanlagen dem baulichen Maf3stab der Stadt
anzupassen. Dabei sind die unterschiedlichen Nut-
zungen im Straflenprofil unterzubringen und die
Auswahl funktionsfihiger und ansprechender
Materialien in Einklang zu bringen mit den Boden-
belédgen, die das Stadtbild der historischen Altstadt-

kerne seit je her priagen. Der Eindruck stidtebaulicher

Ensembles profitiert von einer zuriickhaltenden
Umsetzung des Verkehrsraums und notwendiger
technischer Einbauten. Die Gestaltung von Straflen
und Platzen wirkt sich dabei auch auf die Nutzung
und das Verhalten durch die Verkehrsteilnehmenden
aus, wodurch reduzierte Geschwindigkeiten und
Riicksichtnahme zwischen den verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden auch in beengten Raum-
verhéltnissen gefordert werden kdnnen. Die Unter-
bringung des ruhenden Verkehrs stellt eine fortwah-
rende Aufgabe in historischen Stadtbereichen dar.

Im Austausch

Mobilitit findet immer im Austausch statt, im
Austausch zwischen unterschiedlichen Mobilitats-
angeboten oder in der Kommunikation zwischen den
Akteuren. Das kommunale Mobilitditsmanagement
sowie das Marketing alternativer Mobilitatslésungen
bieten vielfaltige Ansitze fir neue Netzwerke mit
multimodalen Angeboten. Die Gestaltung des
Mobilitatswandels auf lokaler Ebene kann nur im
aktiven Austausch mit allen Beteiligten und unter
Berticksichtigung der jeweiligen Interessen erreicht
werden.

Mobilitat befindet sich im Wandel und kann
aktiv gestaltet werden

Die gegenwairtige Debatte zur Mobilitit zeigt deutlich,
dass sich der Verkehr und die Mobilitdt im Wandel
befinden. Welche konkreten Auswirkungen sich
daraus im Allgemeinen und im Besonderen auf die
historischen Stadtbereiche ergeben werden, ist derzeit
nicht abschitzbar. Sicher scheint nur, dass das iiber
die letzten Jahrzehnte etablierte System der Fortbewe-
gung selbst in Bewegung geraten ist und sich veran-
dern wird. Dabei haben die historischen Stadtbereiche
schon mehrfach bewiesen, dass sie in der Lage sind,
Umbriiche zu Giberdauern. Fiir die Stidte und Ge-
meinden besteht jetzt die Moglichkeit, den unaufhalt-
samen Wandel mit ortsbezogenen Lésungen und
Ideen aktiv und im Dialog mit ihren Bewohnerinnen
und Bewohnern zu gestalten und dadurch fiir eine
verbesserte Erreichbarkeit und Attraktivitat der
historischen Stadtbereiche zu sorgen.

Alexander Schirrmeister

Jahrgang 1992, B.Sc. Urbanistik, Studium an der
Bauhaus-Universitdt Weimar und der TU Berlin.

Seit 2016 bei complan Kommunalberatung in
Potsdam tatig.

Arbeitsschwerpunkte: Integrierte Stadtent-
wicklung, stddtebauliche Rahmenplanung,
Bundestransferstelle Stadtebaulicher
Denkmalschutz, aktuelle Fragestellungen im
Themenfeld Mobilitat und Verkehr.
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Sichtbarmachen des Unsichtbaren: Parkende Autos in historischer Siedlung.

Gehen: Stadt sichtbar machen

Bertram Weisshaar, Atelier Latent

»Der wichtigste Grund, warum man von einem Platz zu
einem anderen geht, ist der, weil man sehen will, was
zwischendurch passiert. Daran hatten die Menschen viel
Freude. Dann, irgendwann einmal, entdeckte einer, dass
wenn man so schnell als mdglich gehe und nichts
anderes als seine Schuhe anschaue, man viel schneller
zu seinem Ziel gelange. Keiner interessierte sich mehr
dafiir, wie alles aussah. Und je schneller sie sich beweg-
ten, umso scheufilicher und schmutziger wurde alles.
Und je schmutziger und scheuBlicher alles wurde, desto
schneller rannten die Leute. Und dann geschah etwas
sehr Merkwiirdiges. Nachdem sich kein Mensch mehr
darum kiimmerte, begann die Stadt zu verschwinden.
Taglich wurden die Gebdaude schemenhafter, die
StraRen verschwanden, bis schlieBlich die Stadt
unsichtbar geworden war...“ !

Die Art und Weise, wie wir uns durch eine Stadt
bewegen, pragt unser Bild und unsere Vorstellung von
dieser Stadt. Es macht einen grundlegenden Unter-
schied, ob wir weitgehend zu Fuf? oder aber tiberwie-
gend mittels eines Fahrzeuges die Stadt erleben. Dies
war selbst schon in jenen Zeiten zutreffend, als von
Fahrzeugen im heutigen Sinne noch keine Rede war:
~Wer geht, sieht im Durchschnitt anthropologisch und
kosmisch mehr, als wer fahrt, schrieb Johann Gottfried
Seume im Jahr 1805.2 Eine zeitlose Feststellung.

Die Einschrinkung der Wahrnehmung beim Fahren
beruht auf mehreren Ursachen: Zunichst verfiigen wir
nur Gber ein begrenztes Aufnahmevermégen; je
Zeiteinheit konnen wir nur eine bestimmte Menge an
Sinneseindriicken und Beobachtungen wahrnehmen
und bewusst verarbeiten. Daraus folgt zwangslaufig,
dass die Intensitét fiir die Wahrnehmung unserer
Umgebung mit steigender Geschwindigkeit umso

Themenblock I: Zu Ful 13
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Die Wahrnehmung der Stadt ist bedingt durch die Wahl
des Verkehrsmittels.

Gehweg oder Restflache?

stiarker abnimmt. Je schneller wir uns durch die Welt
bewegen, umso mehr miissen wir von dieser iberse-
hen, um tiberhaupt noch etwas erkennen zu kénnen.

Hinzu kommt, dass beim Fahren die Beherrschung des
Fahrzeugs einen hohen Anteil unserer Konzentration
in Anspruch nimmt. Tauchen viele Fahrzeuge gleich-
zeitig auf, vereinnahmt dies unsere Wahrnehmung
mitunter ginzlich, sodass wir nur noch mit dem
Fahren selbst beschiftigt sind bzw. als Fufiganger sehr
stark auf die uns umgebenden Fahrzeuge achten
miissen - von der eigentlichen Welt aber nehmen wir
weitgehend nichts mehr auf.

Das Fahren verengt also unsere Wahrnehmungsfahig-
keit, es okkupiert aber dartiber hinaus das Denken
selbst: Je mehr Fahrzeuge in den Straflen anzutreffen
sind, umso stiarker bestimmt eben dieses Verkehrs-
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aufkommen das Nachdenken wie auch das Vorausden-
ken tiber die Stadt. Das war nicht immer so - schon gar
nicht in jenen Stadtgebieten, die heute im Programm
Stiadtebaulicher Denkmalschutz gelistet sind. Diese
Strafen wurden noch fiir die Menschen an sich und fiir
einen Alltag ohne Kraftfahrzeuge erdacht.

Bekanntlich wurde vor etwa einem Jahrhundert damit
begonnen, bereits bestehende Stidte fiir das neue
Verkehrssystem Auto passend umzubauen und zu
erweitern. Die Stadt wurde zur autogerechten Stadt
und der ungehinderte Verkehrsfluss zum Maf aller
Dinge. Von da war es nur noch ein kleiner Schritt bis
zur ,Unwirtlichkeit unserer Stidte®, wie sie Alexander
Mitscherlich 1965 analysierte: Da die Stadte ,,aus
harter Materie bestehen, wirken sie auch wie Prége-
stocke; wir miissen uns ihnen anpassen. Und das
andert zum Teil unser Verhalten, unser Wesen. [...]
Ricklaufig schafft diese Stadtgestalt am sozialen
Charakter der Bewohner mit."®

Auch der Gesetzgebung driickt diese derart gebaute
Stadt den Stempel auf, beispielsweise in der geltenden
Straflenverkehrsordnung: ,Wo der Fahrzeugverkehr so
stark ist, dass Fufgidnger die Fahrbahn nicht sicher
uberschreiten konnen, und da, wo Fuf3gdnger den
Fahrzeugverkehr unzumutbar behindern, sollten die
Fuflginger entweder von der Fahrbahn ferngehalten
werden, oder der Fufigingerquerverkehr muss unter
Beriicksichtigung zumutbarer Umwege an bestimmten
Stellen zusammengefasst werden [...].* Gerade so, als
ware der stetige Verkehrsstrom das hochste zu schiit-
zende Gut. Der flieflende Verkehr hat sich in das
Denken von Stadt eingraviert als ein scheinbar ge-
schichtsloses Absolutes, was es immer schon so
gegeben hitte und immerzu derart geben miisste.

Und so gilt die heutige Straflenverkehrsordnung
gleichermaflen fir alle Stadte, gleichgiiltig in welchem
Jahrhundert oder in welchem regionalen Kontext diese
einst entstanden sind. In den unterschiedlichen
Stadttypologien erwachsen aus dieser einen Ordnung
jedoch recht unterschiedliche Konsequenzen, die sich
im jeweiligen Straflenbild unmittelbar niederschlagen.
Besonders negative Begleiterscheinungen bringt der
motorisierte StraRenverkehr héufig in historisch
geprigten Stadtgebieten mit sich. Vor diesem Umstand
ist eine Schlussfolgerung durchaus naheliegend und
folgerichtig: Die Straflenverkehrsordnung sowie die
betreffenden Verwaltungsvorschriften miissen auf
jeweils besondere, historische Stadtsituationen
reagieren.



Denkmalgeschiitzte Stadtbereiche stellen nicht nur
eine Ansammlung einzelner, besonders erhaltenswer-
ter Bauwerke dar, vielmehr bilden diese Ensembles
weit darliber hinaus einen 6ffentlichen Raum von
besonderer Qualitit. Moglicherweise war den Baumeis-
tern und Bauherren der mittelbar kreierte 6ffentliche
Raum sogar wichtiger als die errichteten Bauwerke. Zu
diesem o6ffentlichen Raum gehoren jedoch nicht nur
die denkmalgeschiitzten Fassaden, sondern auch das
lebendige Straflengeschehen. In diesem Sinne wire
dann die Qualitit des 6ffentlichen Raums ein héheres
Schutzgut als der denkmalgerechte Erhalt der einzel-
nen Bauten. Der historische Freiraum, die Straf3en und
Platze, konnte weitestgehend an jeder Stelle begangen
und in alle Richtungen tiberquert werden.

In den allermeisten Gebieten, die in das Programm
Stddtebaulicher Denkmalschutz aufgenommen
wurden, war gleichwohl das Rad im Erscheinungsbild
der Straflen stets prasent, etwa als Karren, Wagen oder
Fuhrwerk - nicht jedoch als ,automobile Droschken*
oder Kraftfahrzeuge. Diese 6ffentlichen Riume wurden
erdacht und kreiert fiir ein Strafiengeschehen, das zum
heutigen ziemlich kontrér ist. Es waren Strafien
insbesondere fiir Fuf3gidnger. Daraus lasst sich folglich
ein hoher Anspruch fiir eine besonders fufiginger-
freundliche Verkehrsorganisation und Strafiengestal-
tung ableiten. Der stddtebauliche Denkmalschutz und
die Forderung der Nahmobilitit ziehen somit an
demselben Strang und idealerweise in dieselbe Rich-
tung. Mehr noch: Der stidtebauliche Denkmalschutz
muss die fuflgidngerfreundliche Stadt als seine eigene
Aufgabenstellung verfolgen.

Auch mit begrenztem Budget lassen sich einige
Mafdnahmen fiir die Verkehrssicherheit der Fufgidnger
und zur Barrierefreiheit voranbringen.

Bordsteinabsenkungen etwa sind langst selbstver-
standlich, jedoch nicht tiberall realisiert. Zur sicheren
Querung von Kreuzungen sind Vorstreckungen der
Gehwege (Gehwegnasen) oder Mittelinseln forderlich.
Diese Mafinahmen unterbinden ebenfalls das Zupar-
ken von Kreuzungen, was fiir das StrafRenbild einen
enormen Gewinn bringt. Von Denkmalpflegern wird
mitunter angefiihrt, diese Elemente hitte es beim Bau
dieser Strafien noch nicht gegeben. Dies mag zutreffen
- noch weniger gab es jedoch zugeparkte Kreuzungen,
was die Erlebbarkeit und das Bild eines denkmal-
geschiitzten Stadtteils gravierend stort. Notwendig ist
daher der Blick auf die Qualitit des 6ffentlichen Raums
als Ganzes.

Schon Seume meinte, ,daf alles besser gehen wiirde,
wenn man mehr ginge“® Wer selbst viele Wege in der
Stadt zu Fuf? zuriicklegt, der weif es aus eigener
Erfahrung: Gehen macht gliicklicher und die Straf}en
schoner. Der stidtebauliche Denkmalschutz braucht
insbesondere viele FiiRe, um voranzukommen.

Bertram Weisshaar

Jahrgang 1962, Spaziergangsforscher, Fotograf,
Studium der Landschaftsplanung in Kassel.

Seit 2001 Atelier Latent in Leipzig. Aktuelle
Projekte: ,,GriinGange* zum Masterplan Griin
Leipzig, Mitarbeit bei Projekt ,,Bausteine flr
FuRverkehrsstrategien“ (FUSS e.V.), TALK
WALKs (AudioGuides zu Themen der
Baukultur und Mobilitat).

 Zitiert nach: PETERS, PAULHANS (1973): Stadt fiir Menschen. Miinchen, S. 16.
2 WAGNER, ADOLPH (1835): Johann Gottfried Seume‘s Sammtliche Werke. Leipzig, S. 201.
3 MITSCHERLICH, ALEXANDER (1965): Die Unwirtlichkeit unserer Stadte. Frankfurt/Main, S. 10.

4 VwV-StVO zu § 25 FuRganger; Absatz 3, 2 I1.
5 S.Anm. 2.
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Zu FuR unterwegs.

Zum Denkmal gehen: Fufdverkehr
starkt historische Stadtbereiche

Roland Stimpel, FUSS e.V.

16

Fufdverkehr und historische Stadtbereiche sind in
dreifacher Hinsicht Freunde, es gibt jedoch auch ein
Konfliktfeld. Zunichst zur Freundschaft: Erstens sind
die Altstidte zum Grofteil fir den Fuftverkehr konzi-
piert, wurden historisch durch ihn erschlossen und
sind kleinteilig gegliedert. Nur wer sie ergeht, kann sie
erfahren.

Zweitens bedroht die ErschliefRung fiir andere Ver-
kehrsmittel oft Substanz und Erscheinungsbild des
Denkmalbereichs: Fahrzeuge verlangen meist breitere,
oft glattere Wege mit allenfalls flachen Kurvenradien,
technischen Vorrichtungen und Zeichen, ahistorische
Strafenprofile und neben dem Fahr- oft auch noch
Parkraum. Sie dominieren optisch durch GrofRe und
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auffallige Farben, verdecken Denkmaler und Durch-
blicke, erschweren die Erreichbarkeit zu Fuf? sowie die
konzentrierte Betrachtung. Je besser ein Denkmalbe-
reich fiir den Fuflverkehr erschlossen ist, desto eher
sind Beschrankungen fiir andere hier storende Ver-
kehrsmittel moglich.

Drittens wachsen mit dem Fufiverkehr bestimmte
Qualititen, die Altstddte beleben und sie auch wirt-
schaftlich stirken: Er ermoglicht die starksten Besu-
cherfrequenzen fiir Handel und Gastronomie - gerade
fiir kleinteiliges Gewerbe. Es ist kein Zufall, dass die auf
Besuchermaximierung ausgelegten Center oft rium-
lich d4hnlich konzipiert sind wie viele historische
Stadtbereiche mit ihren Fufigingergassen und -platzen.



Wo nur oder fast nur Fuf3verkehr besteht, ist auch die
Wohnqualitat oft besonders hoch: Es gibt keine
Larm- und Abgasimmissionen, keine Unfallgefahr auf
der Strafde, keinen das Gehen hemmenden Fahrver-
kehr. In aller Regel sind die Altstiadte auf Einnahmen
durch Bewohner und Besucher angewiesen. Im
Wettbewerb um sie kann er das ausspielen, was im
Marketing-Deutsch ,Unique Selling Point“ heif’t: neben
seinem historischen und stidtebaulichen Wert auch
Umweltqualititen, die kaum ein anderes Quartier
aufweisen kann.

Nun zum Konflikt, dem zwischen Wegen in histori-
scher Form und Wegen, die gut und fiir alle benutzbar
sind. Es geht vor allem um die wachsende Zahl von
alten Menschen sowie um den Wunsch nach Inklusion
von jenen, die nicht gut gehen oder sehen kénnen. Hier
gibt es kein Universalrezept und keine radikale Lésung:
Eine Komplett-Modernisierung des Bodens kénnte das
Denkmalensemble gefihrden, ein vollstindiges
Sich-Verschliefen gegeniiber Erneuerungsmafinah-
men vielen den Zugang zu Altstiddten versperren. Das
ruft nach Kompromissen. Einen haufig fir alle trag-
baren Kompromiss sehen wir in glatten Bahnen nahe
an Héusern, die das Strafienbild wenig beeintrachtigen.
Ein gelungenes Beispiel stellen die 1,20 Meter breiten
sLaufbander” im westfilischen Warburg dar - barriere-
freie, gut begehbare, von allen Hindernissen freizuhal-
tende Wege. Allerdings muss sichergestellt werden, dass
Radfahrer sie nicht missverstehen.

Groflere Eingriffe finden wir dort gerechtfertigt, wo ein
historischer Bereich nicht von Autos befreit ist und
diese beim Gehen Probleme machen - etwa an
zugeparkten Kreuzungen und Gehwegen oder an
Stellen, an denen das Uberqueren einer Fahrbahn fiir
viele unsicher und schwierig ist. Dort helfen beispiels-
weise verbreiterte Wege, Poller oder sogenannte
Gehwegnasen, die in einen Kreuzungsbereich vorge-
streckt sind. All das bedeutet zwar einen Eingriff in die
bestehende Substanz. Dennoch wird der Denkmalbe-
reich besser erlebbar, als wenn der Straflenraum nicht
angetastet und der Fulverkehr weiterhin stark
beeintrachtigt wiirde. Und ,besser erlebbar® bedeutet
nicht zuletzt auch ,besser konservierbar®.

Damit zurtick zur Freundschaft. Wie fiir andere Gebiete
auch empfehlen wir fiir Gebiete des Stadtebaulichen
Denkmalschutzes zuerst einen ,,Fufiverkehrs-Check”.
Personen mit Fufiverkehrs-Kompetenz analysieren
gemeinsam mit ortlichen Verkehrsplanern, Kommu-
nalpolitikern und nicht zuletzt Denkmalpflegern
Gehwege, Querungen, Konfliktpunkte, Wegepotenziale

In Warburg wurde die Barrierefreiheit mit einer hohen
Qualitat hergestellt.

sowie Verbindungsliicken und Barrieren. Daraus
entwickelt sich ein Konzept - je nach Bedarf und
Mitteln von ganz unterschiedlichem Umfang und
Charakter. Fast durchgéingig wird aber deutlich, dass es
bei der Fuftverkehrsplanung meist nicht um reprisen-
tative, aber womaoglich isolierte Einzelprojekte geht.
Wer sie erfolgreich betreiben will, muss an einer
Vielzahl von Orten mit oft unspektakularen, mini-
mal-invasiven Einzelmafinahmen ansetzen. Hier gibt
es drei Arbeitsfelder:

1. Bauen
Gehwege werden verbreitert, repariert, ihre Oberfla-
che wird verbessert; sie erhalten zum Beispiel eine
adaquate Beleuchtung und Sitzbanke fiir Senioren,
die nur kurze Strecken am Stiick gehen kénnen. Das
Uberqueren von Fahrbahnen wird erleichtert: Diese
werden schmaler, Parkplatze fallen weg, es werden
Mittelinseln und Zebrastreifen eingerichtet - Ampeln
hingegen nur im Notfall, wenn der Autoverkehr nicht
hinreichend dezimiert werden kann. Fahrbahnen
werden so gefiihrt und gestaltet, dass sie zum
langsamen Fahren motivieren.

2. Regeln
Tempolimits, Zufahrtsbeschrankungen, Park- und
Halteverbote bandigen den Autoverkehr, ebenso die
Einrichtung von FuRRgéngerzonen oder verkehrs-
beruhigter Bereiche.

3. Sanktionieren

VerstoRe gegen die unter 2. genannten Regeln
werden angemessen geahndet.
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Der Zugang zur Altstadt von Osterode fiihrt Giber drei
Zebrastreifen und eine Mittelinsel.

In all diesen Punkten unterscheidet sich das Vorgehen
in Gebieten des Stadtebaulichen Denkmalschutzes und
anderen Denkmalbereichen nicht grundsétzlich vom
Vorgehen anderswo. In diesen Gebieten bemerkten wir
aber oft ein grofieres Interesse an einer gehfreundli-
chen Umgestaltung sowie bessere riumliche Voraus-
setzungen. In unserem vom Umweltbundesamt
geforderten Projekt zur kommunalen Fulverkehrs-
strategie haben Stadte mit solchen Bereichen ein hohes
Gewicht, namentlich Eisenach, Géttingen, Halle (Saale),
Jena, Mainz und Neustrelitz. Besonders haufig festge-
stellte Defizite und empfohlene Mafinahmen betrafen
StrafRen und Bahnlinien, die heute eine Altstadt von
umliegenden Bereichen abriegeln und den Zugang
erschweren. Innerhalb der Denkmalbereiche ging es
mehrfach um Konflikte mit dem Auto- und
Radverkehr.

Immer hatten die Stadte dasselbe Hauptziel, das wir
gern unterstiitzen: Sie wollten und wollen den Erhalt
von Zeugnissen der Vergangenheit verkniipfen mit
einer Erschlieffung und Raumgestaltung, die diesen
Zeugnissen eine lebendige und lange Zukunft gibt.
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Roland Stimpel

Jahrgang 1957, Dipl.-Ing. Stadt- und
Regionalplanung, Studium in Berlin.

Redakteur u. a. bei Bauwelt, Stern, Wirt-
schaftswoche und Chefredakteur des
Deutschen Architektenblatts, seit 2018
ehrenamtlich fir den FUSS e.V. tdtig, seit
2019 als Vorstand.



Historisch gewachsene Leitsysteme neu libersetzt: Ebene Gehwegstreifen sorgen in Neuruppin fiir eine leichte Berollbarkeit.

Barrierefreiheit in den historischen
Stadtkernen des Landes Brandenburg

Katrin Witt, Stadtverwaltung Brandenburg an der Havel

Zur Bedeutung der Zuganglichkeit fiir
historische Stadtkerne

1989 waren in den historischen Stadtkernen des Landes
Brandenburg viele Gebidude ruinés, die Infrastruktur
oft unbrauchbar, der 6ffentliche Raum wenig attraktiv.
1992 griindete sich, nach nordrhein-westfilischem
Vorbild, die ,Arbeitsgemeinschaft Stidte mit histori-
schen Stadtkernen des Landes Brandenburg” Mit
Unterstiitzung des Forderprogramms ,,Stadtebaulicher
Denkmalschutz” gelang es den inzwischen 31 Mit-
gliedsstadten, ihre Stadtkerne weitgehend zu sanieren
und deren Bedeutung als Mittelpunkt stadtischen
Lebens zuriickzugewinnen. In den ersten Jahren lag das
Hauptaugenmerk vorrangig auf der Rettung histori-
scher Bausubstanz.

Trotz der Erkenntnis, dass fiir die Belebung und Attrakti-
vitit der Stadtkerne eine ausgeglichene Mischung von
Funktionen sowie touristischen und kulturellen Angebo-
ten fiir alle Bevolkerungsgruppen entscheidend ist, fand
die Barrierefreiheit erst nach und nach Beachtung.
Inzwischen hat sich das Bewusstsein fiir die Notwendig-
keit der Barrierefreiheit jedoch in der breiten Bevolke-
rung etabliert. Die historischen Stadtkerne stellen sich
dieser Herausforderung, um fiir alle Generationen und
Nutzergruppen attraktiv und zukunftsfahig zu sein.

In vielen Stadten entwickelt sich zudem der Stadtkern
wieder zunehmend zum Wohnstandort, an dem
altengerechte und barrierefreie Konzepte besonders
nachgefragt werden. Die Barrierefreiheit im 6ffent-
lichen Raum erhoht die Lebensqualitét erheblich und
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Barrierefreiheit an der Touristeninformation in Bad Belzig
gemadll DIN-Norm 18040-1.

kann zum entscheidenden Standortfaktor werden.
Hiervon profitieren sowohl Familien, die einen
Kinderwagen mit sich fiihren, als auch Altere und
Menschen mit einer (voriibergehenden) Mobilitats-
einschrankung. Um o6ffentliche Raume und Orte fiir
alle zuginglich zu gestalten, werden in den Stadten der
Arbeitsgemeinschaft Strategien fiir das Neben- und
Miteinander erprobt.

Strategien, Konzepte und MaRnahmen zur
Schaffung barrierefreier 6ffentlicher Raume

Rampen, abgesenkte Bordsteine und Aufziige sind die
baulichen Mittel, die in der Regel eingesetzt werden,
um Barrierefreiheit herzustellen. Inklusion meint dabei
jedoch nicht nur die Zugénglichkeit fiir Menschen mit
motorischen Schwierigkeiten sondern auch jene, die
trotz visueller, auditiver oder kognitiver Einschrankung
ebenfalls gleichberechtigt am 6ffentlichen Leben
teilhaben sollen. 2010 wurden diese unterschiedlichen
Bedrfnisse in entsprechende DIN-Normen Ubersetzt.!
Als ,Schutzziel“ werden hier Eigenschaften der
baulichen Anlagen definiert, die sowohl iiber standar-
disierte als auch tiber individuelle Planungslésungen
zu erreichen sind.

In historischen Stadtkernen ist die Herausforderung
der barrierefreien Gestaltung besonders grofi:
Schiitzenswerte Bauten, historisch gewachsene
Ensembles, Strafien und Plitze erfordern denkmalge-
rechte Losungen im 6ffentlichen Raum. Hinzu kommt,
dass die Kommunen, die ihre Strafien und Platze
bereits zu Beginn der Stadtsanierung mit Férdermitteln
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erneuert haben und nun den gesteigerten Anforderun-
gen an die Barrierefreiheit gerecht werden mochten,
eine komplette Straenerneuerung nicht erneut leisten
konnen. Es gilt daher, bestehende Bodenbelédge zu
ertiichtigen und bei Bedarf taktile und visuelle Leit-
systeme nachtréglich zu integrieren.

Technische Sanierungsmaglichkeiten fiir
bestehendes Altstadtpflaster

Ist eine Pflasterfliche durch Abnutzung zu glatt oder
die Steinoberfliache zu uneben, kann dies fiir korperlich
Beeintrachtigte ernsthafte Risiken darstellen. Blinde
oder Sehbehinderte haben Schwierigkeiten, sich auf
einer homogenen Pflasterfliche zu orientieren. Zur
Wahrung des Gesamtbildes eines historischen Bereichs
kann daher die Sanierung oder die Erneuerung einer
Teilpflasterfliche sinnvoll sein. Je nach Material und
Bauweise sind Anpassungen auf unterschiedliche
Weise moglich: Pflastersteine konnen bspw. aufgeraut,
Fugen im Feldsteinpflaster mit einem Nass-Schleifver-
fahren geglattet und schliefilich abgeflammt werden.

Barrierefreiheit ganzheitlich denken

Um die tatsichliche Barrierefreiheit der historischen
Stadtkerne zu erreichen, ist eine ganzheitliche Heran-
gehensweise notwendig. Auf der Grundlage einer
Bestandserhebung entwickelte beispielhaft Neuruppin
2013/14 unter Berticksichtigung denkmalpflegerischer,
gestalterischer und funktionaler Anforderungen und
unter Beteiligung des Arbeitskreises ,Barrierefreies
Neuruppin® einen ,Konzept- und Mafinahmenplan
(KMP), Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum
der Fontanestadt Neuruppin® Im Gebiet der histori-
schen Altstadt und in der weiteren Innenstadt wurden
Quell- und Zielnetze unterschiedlicher Prioritit als
anzustrebender Ausbauzustand festgelegt.

Ein Maf¢nahmenkatalog sieht u. a. die Einrichtung von
verkehrsberuhigten Bereichen und Querungsstellen
vor. Bushaltestellen und Lichtsignalanlagen sollen mit
Bodenindikatoren ausgeriistet werden. Da die histori-
sche Innenstadt Neuruppin Teil eines Denkmalbereichs
ist, mlssen zeitgeméifRe Losungen also sowohl den
Belangen der Menschen mit Behinderungen als auch
dem erhaltenswertem Stadtbild gerecht werden.
Treppenanlagen vor den Zugidngen 6ffentlicher Bauten
sind teilweise stadtbildprigend und denkmalgeschiitzt.



Rundum durchdachte Neugestaltungen

Wenn nicht erhaltenswerter Bestand eine Neugestal-
tung des o6ffentlichen Raumes erlaubt, besteht die
Chance einer umfassenden barrierefreien Konzeption.
Diese kann, wie beispielsweise in Dahme, gezielt neue
Entwicklungsimpulse setzen. Dahme ist geprigt durch
eine alternde Bevolkerung, Wohnungen und Geschafts-
rdume stehen leer. Da die Lage am Rande von
sFlaeming-Skate“ jedoch Perspektiven fiir barriere-
freien Tourismus und Radtourismus eroffnet, will die
Arbeitsgemeinschaft ,Barrierefreiheit und Tourismus
im Dahmer Land“ beide Themen verkniipfen. Um
offentliche Einrichtungen miteinander zu verbinden
und touristische Angebote fiir alle zu erschliefien,
wurde ein Innenstadtrundkurs konzipiert. Uber einen
asphaltierten Weg entlang der Stadtmauer kann die
Innenstadt mit dem Rollstuhl, Fahrrad, Kinderwagen
oder Inlineskates einfach erreicht werden. Neben einer
Integrationskita und einem Mehrgenerationenhaus
sind auch gastronomische Einrichtungen und Veran-
staltungsorte gut angebunden.

Fazit

Eine Innenstadt, die ihre historische Ausstrahlung
beibehilt und trotzdem keine Nutzergruppen aus-
schlief3t, muss kein unlésbarer Widerspruch sein. Im
»Nationalen Aktionsplan der Bundesregierung zur
Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention®
wird der Begriff ,,Design fir alle” definiert: Dies ist ,,ein
Konzept fiir die Planung und Gestaltung von [...]
Umgebungen [...], das es allen Menschen erlaubt, diese
[...] so weit wie moglich ohne individuelle Anpassung
oder eine besondere Assistenz zu benutzen.*

Versteht man die Barrierefreiheit der Innenstéidte als
selbstverstindlichen Nutzungskomfort, bietet die Idee
des ,Designs fiir alle“ als ein durchgéingiges Gestal-
tungs- und Leitsystem die besten Chancen fiir gute
Ergebnisse und allseitige Akzeptanz. Historisch
gewachsene Leitsysteme, wie Granitplatten im

— ik B .
Ein Weg entlang der Stadtmauer erschlief3t die Innenstadt

von Dahme.

Mosaikpflaster, neue qualitativ ansprechende Materia-
lien, Verlegemuster, Fugenbilder, Hell-Dunkel-Kontras-
te, Farbe und Licht kénnen in geeigneter Kombination
alle Menschen intuitiv lenken und leiten. Zur barriere-
freien Gestaltung historischer Innenstidte bedarf es
daher einer progressiven positiven Einstellung aller am
Planungsprozess Beteiligten, um im Ergebnis mit
Qualitdt im Gebrauch, in der Gestaltung und im
Mehrwert fiir alle zu tiberzeugen.

Katrin Witt

Jahrgang 1964, Dipl.-Ing. fir Bauingenieurs-
wesen, Studium in Wismar.

Seit 1991 Mitarbeit in der Stadtverwaltung
Brandenburg an der Havel, seit 2003 Leiterin
der Denkmalschutzbehdérde. Mitarbeit im
Vorstand der , Arbeitsgemeinschaft Stadte mit
historischen Stadtkernen des Landes
Brandenburg* seit 2008.

1 Vgl. DIN 18040-1 ,Offentlich zugingliche Gebiude“ sowie DIN 18040-3 ,Offentlicher Verkehrs- und Freiraum*
2 https://www.bmas.de/DE/Service/Medien/Publikationen/a740-aktionsplan-bundesregierung.html, aufgerufen am 04.07.2019, S. 78.
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Der Sechselautenplatz nach seinem Umbau.

Gehen als Grundlage des Planens
fur offentliche Raume

Ein Interview mit Erich Willi, FuRverkehrsbeauftragter der Stadt Ziirich, Schweiz

Was ist Ihre Aufgabe als FuBverkehrs-
beauftragter?

Ich bin zustindig fiir die Richtplanung im Fulverkehr
fir die Stadt Ziirich. Die Richtplanung konkretisiert das
Gesamtverkehrskonzept. Beim Fufiverkehr geht es um
das Fulwegnetz, Fufiverbindungen mit erhohter
Aufenthaltsqualitiat und Fufgingerbereiche. Der
kommunale Richtplan wird derzeit tiberarbeitet. Ein
betréchtlicher Teil der Arbeit besteht aus der Verbesse-
rung einzelner Problemstellen: beispielsweise Querun-
gen fiir Schulkinder, Sanierung untibersichtlicher
Stellen, Verbesserung von Ampelsteuerungen. In
diesem Sinn bin ich auch Anlaufstelle fiir Meldungen
aus der Bevolkerung.

Welche grundlegenden Anforderungen stellen
FuRRganger an den StraBenraum?

Aus meiner Sicht gibt es drei grundlegende Anforderun-
gen. Das ist zum einen die Verbindungsfunktion. Dass
man zu Fufl moglichst direkt und stérungsfrei von A
nach B kommt. Fufiginger reagieren empfindlich auf
Umwege. Zum Zweiten sollte es moglichst attraktiv sein,
zu Fuf? durch die Stadt zu gehen. Dazu gehéren ausrei-
chend breite Wege, damit sich auch Gruppen kreuzen
konnen. Das Dritte ist der Aufenthalt, dass ich mich
wohlfiihle im 6ffentlichen Straflenraum, dass ich mich
darin aufhalten, lesen oder spielen kann. Es geht nicht
nur um die Funktion der Verbindung, sondern ebenso
um das Erleben der Stadt und um Begegnungen mit
anderen Menschen. Dies im Gegensatz zum Autofahren.
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Der Sechseldutenplatz als Parkplatz vor seinem Umbau.

Wie kann sichergestellt werden, dass die Anfor-
derungen von FuBgangern friihzeitig in der
Planung beriicksichtigt werden?

Es ist wichtig, dass sich die Verantwortlichen den
Anspriichen des Fuftverkehrs bewusst sind. Oft bleibt
bei Straflenplanungen dem Fuflverkehr nur noch die
Restfliche, wenn alle anderen Bedtirfnisse abgedeckt
sind. Paradoxerweise hat sich diese Problematik mit
der Veloférderung in Ziirich in den letzten Jahren
verscharft. Zurzeit soll sich das wieder dndern, weil
der Fulverkehr im Zuge der zunehmenden Verdich-
tung immer wichtiger wird. Wichtig sind zum einen
Minimalbreiten als Vorgaben. Wir in Ziirich haben
zwei Meter plus Umfeldzuschlige, die abhingig davon
sind, ob der Biirgersteig direkt an eine Fassade oder
an eine Fahrbahn angrenzt oder ob es Parkplitze
entlang des Biirgersteigs gibt. In den richtplanerisch
definierten Quartierzentren mit erh6htem Fuf}ver-
kehrsaufkommen sind breitere Biirgersteige notig.
Das ist sicher einmal ein ganz wesentliches Element,
damit man sich wohlfiihlt und damit man auch
nebeneinander gehen kann. Als néchstes ist das
Tempo in den Straflen entscheidend. Also fiir den
Fufdverkehr besser 30 statt 50 und besser 20 statt 30.
Dann ist der Lairm geringer und die subjektive
Sicherheit ist hoher. Die Strafdenparkplitze sind ein
weiteres Element. Je mehr es gelingt Parkplédtze im
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Straflenraum aufzuheben, desto mehr Spielraum
besteht fiir grofiztigigere Fufigingerflichen und
Begriinungen. Das ist ein ganz wichtiger Aspekt, der
bei uns in der Innenstadt immer mehr zum Tragen
kommt. Im Jahr 2006 wurde in Ziirich aufierdem die
Strategie Stadtraume beschlossen, die die verschiede-
nen Stadtraume klassifiziert und dementsprechend
Standards und Elemente, wie Materialien, Sitzbanke,
Abfalleimer und noch mehr zum Strafienausbau
ausweist. Das wird systematisch umgesetzt und hat
sich als wichtige Strategie etabliert.

Was sind die Elemente fiir eine fuver-
kehrsfreundliche Altstadt in Ziirich?

Seit Ende der 60er Jahre ist ein betriachtlicher Teil der
Altstadt Fuf3)gdngerzone, sie wird laufend erweitert.
Daher sind die Gassen und die kleinen Strafien im
Altstadtbereich ohne Biirgersteige ausgebildet. Von
Fassade zu Fassade ist die Fliche mit Kopfsteinpflaster
gepflastert. Dartiber hinaus bedarf es keiner grofien
besonderen Gestaltung. Es gibt auch kaum eine
Diskussion, davon abzurticken, auch wenn es fur
Rollatoren und Rollkoffer nicht optimal ist. Man hat
glicklicherweise frith gemerkt, dass man die Zu-
ganglichkeit fiir Autos stark einschrinken muss. Das
ist die Voraussetzung fiir eine fuflgangerfreundliche



Altstadt. Natiirlich gibt es manchmal Situationen, in
denen es im Zusammenhang mit der Anlieferung sehr
eng werden kann. Aber in der Regel ist diese auf den
Vormittag beschrankt, dann sind noch nicht so viele
Leute in der Altstadt unterwegs. Ein wichtiger Aspekt
fur die Innenstadt ist, dass man in den letzten

20 Jahren sehr konsequent mit dem Parken umgegan-
gen ist. In den Strafien und Gassen gibt es keine
Parkplitze mehr. Der grofite Teil der ab den 60er
Jahren markierten Parkplitze auf den Stadtplatzen ist
in Parkgaragen verlegt worden. Das ist in Ziirich seit
dem historischen Parkplatzkompromiss von 1996
moglich, der besagt, dass man oberirdisch Parkplitze
aufheben kann, wenn unterirdisch oder in Park-
héusern Ersatz geschaffen wird. Dadurch liefien sich
die Stadtplatze befreien und umgestalten. Der grofite
ist der Sechseldutenplatz am Rande der Altstadt, er ist
nicht mit Kopfsteinpflaster, sondern mit Steinplatten,
also praktisch fugenlos gebaut worden.

Welche weiteren MaRnahmen und Elemente
werden in Ziirich fiir den FuRverkehr angewendet?

Es gibt das Programm Umsetzungsschwerpunkte
Fuflverkehr mit acht konkreten Elementen. Eines
davon ist zum Beispiel, dass man die Grinphasen bei
den Fufiginger-Ubergingen auf die Ein- und Ausfahr-
ten der OV-Verkehrsmittel optimiert. Fihrt ein Bus in
die Haltestelle, bekommt der Fufiginger fiir die
Querung zur Haltestelle Griin, damit der Bus erreicht
wird. Ein weiteres sind die Umlaufzeiten der Licht-
signale, die mit - in der Regel - 60 Sekunden sehr kurz
sind. Das ist vielleicht etwas hektisch, aber man wird
nicht lange aufgehalten. Als weiteres arbeiten wir seit
vielen Jahren daran, die Biirgersteige an den Uber-
gingen abzusenken. Im Fuflverkehr sind es oft die
kleinen Mafinahmen, die viel bringen. Ein bisher
ungelostes Problem ist das Falschparkieren auf
Biirgersteigen. Es gibt fiir heutige Verhéltnisse zu
wenig Flachen fiir den Guterverkehr im Strafienraum.
Und da sind wir jetzt daran, dass man Strafienpark-
platze in den Wohnquartieren aufhebt auch zuguns-
ten von Anlieferflichen, damit die Biirgersteige
freigehalten werden. Seit dem Boom der Elektrofahr-
rader wird allen besonders deutlich, dass Radwege auf
Biirgersteigen nicht fugiangervertraglich sind. Da
sind wir jetzt wieder dabei, den Rad- vom Fufiverkehr
zu trennen und Losungen zu suchen, damit die
Blrgersteige dem Fufiverkehr vorbehalten sind.

Wie wichtig ist das Zusammenspiel zwischen
gutem o6ffentlichen Verkehr und gutem
FuBverkehr?

Das ist ganz zentral. Die Kernstadt Ziirich hat 434.000
Einwohner, der grofite Anteil kommt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln von auferhalb in die Kernstadt. Der
offentliche Verkehr ist somit zentral fiir den Agglome-
rationsraum. Die innerstddtische Erschlieflung
funktioniert sehr gut mit Straflenbahnen und Bussen,
aber damit diese insgesamt attraktiv ist, ist gleichzei-
tig der Weg zur Haltstelle oder von der Haltestelle
zum Ziel ein ganz entscheidendes Element. Dazu
gehoren einerseits die Einbindung und die Zuging-
lichkeit zur Haltestelle und andererseits die Halte-
stelle selbst mit allen Informationen, wie Ticketauto-
maten, Wartehallen, Fahrplanen, Sitzbanken,
Abfalleimern. All diese Dinge gehéren dazu und sind
in Zirich gut gelost. Nur wenn ich mich auf dem Weg
zu Fuf? zur Haltestelle wohl fiihle, nutze ich den
offentlichen Verkehr auch gerne. Der 6ffentliche
Verkehr und der Fuflverkehr sind beide aufeinander
angewiesen, damit es insgesamt fiir beide
funktioniert.

Erich Willi

Jahrgang 1957, Dipl-Geogr. und Verkehrs-
planer bei der Schweizerischen Vereinigung
der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
(SvI).

Seit 1985 mit den Themenfeldern Verkehr
und Umwelt sowie Siedlung und Verkehr
befasst, zuerst in selbststandiger Tatigkeit,
dann 13 Jahre bei Metron Verkehrsplanung
und seit 2006 als Projektleiter im Tiefbauamt
der Stadt Zirich beschiftigt.

Arbeitsschwerpunkte: FuRverkehr, Parkplatz-
planung und StraRenldrmsanierung.
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Herzstiick des neu gestalteten Konigsplatzes ist das Haltestellendreieck.

Stadtraum und Mobilitit far
die Zukunft - Konigsplatz und
Maximilianstrafde in Augsburg

Gerd Merkle, Baureferent der Stadt Augsburg

Die stidtebauliche Seite des Verkehrs

Zur nachhaltigen Aufwertung der Innenstadt setzt die
Stadt Augsburg seit einigen Jahren ein Biindel aufein-
ander abgestimmter Baumafinahmen um. Verkehrliche
und stddtebauliche Ziele greifen dabei Hand in Hand.
Der Ausbau des Straflenbahnnetzes, die Ausweitung
der Fufigingerbereiche und zahlreiche Verbesserungen
fiir den Radverkehr férdern eine stadtvertragliche
Mobilitat. Gleichzeitig wird der 6ffentliche Raum
wieder fiir die vielfaltigen urbanen Nutzungen zuritick-
gewonnen und die Aufenthaltsqualitit gesteigert. Der
barrierefreie Umbau der Straen und Plitze soll

gemeinsam mit nichtkommerziellen Angeboten die
Innenstadt fiir alle Bevolkerungsschichten nutzbar
machen. Durch die hochwertige Gestaltung des
offentlichen Raums entstehen ein addquates Umfeld
flir die zahlreichen Baudenkmaler und ein attraktiver
Rahmen fiir Handel und Gastronomie.

Konigsplatz
Wie dieser hohe Anspruch umgesetzt wird zeigt sich

am Koénigsplatz, wo sich mit den ehemaligen Wallan-
lagen und der griinderzeitlichen BahnhofstraRe zwei
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AuRengastronomie in der Maximilianstral3e.

wichtige stidtebauliche Achsen kreuzen. Um den
Raum fir die dringend erforderliche Erweiterung der
zentralen Umsteigehaltestelle des stidtischen Nahver-
kehrs zu gewinnen, wurde 2011 die Hauptverkehrs-
strafle entlang der Wallanlagen am Konigsplatz
komplett fiir den Kfz-Verkehr gesperrt. Wo vormals
22.000 Autos verkehrten ist ein grofziigiger, autofreier
Platz entstanden. Er bindet den zentralen OPNV-Kno-
ten nahtlos an die Fu3gdngerzone an und bietet eine
Biihne fiir das stiadtische Leben. Trotz der hohen
Frequenz an Fuflgingern, Radfahrern, Straflenbahnen
und Bussen finden sich am Ubergang zur ebenfalls
neu gestalteten Griinanlage auch ruhige Aufenthalts-
bereiche unter den alten Baumen. Die Platzfliche, die
sich trichterférmig von der Bahnhofstrafie zu den
Zugiangen in die Altstadt 6ffnet, ist vielfiltig nutzbar.
Daher wurde die Anzahl der festen Einbauten auf der
Platzfliche aus hellem Granit soweit wie moglich
reduziert. Was heute so selbstverstindlich aussieht
bedeutete - zum Beispiel bei der Planung der komple-
xen Oberleitungsanlage - einen enormen interdiszip-
lindren Planungsaufwand bis ins Detail. Die Miihe hat
sich gelohnt. Seit seiner Fertigstellung im Jahr 2014
wird der neue Platz von den Augsburgern intensiv
genutzt: als Treffpunkt rund um die Fontédne des
sanierten Thormann-Brunnens, fiir Aufiengastrono-
mie oder zahlreiche Veranstaltungen und Kundge-
bungen bis hin zum spontanen Silvesterwalzer. Am
,Ko0“ ist immer etwas los.

Das Herzstiick des Platzes ist jedoch das neue Halte-
stellendreieck, an dem sich alle StraRenbahn- und
zahlreiche Buslinien treffen. Im Gegensatz zu seinem
Vorgénger ist das neue Dreieck, das von iiber 100.000
Fahrgésten am Tag genutzt wird, wesentlich grofRziigi-
ger, Ubersichtlicher und vollkommen barrierefrei.
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Durch die Reduzierung der Kreuzungen mit dem
KFZ-Verkehr, einen eigenen Bahnsteig fiir jede
Strafenbahnlinie, Vorsortiergleise an den Zufahrten
und eine intelligente Signalisierung konnten auch die
Abliufe des OPNV deutlich verbessert werden. Mit
seiner bewusst modernen Architektur und dem
groflen Dach, das abends effektvoll beleuchtet wird,
bildet das Haltestellendreieck eine stidtebauliche
Landmarke und ein Aushingeschild des 6ffentlichen
Nahverkehrs.

MaximilianstraRe

Parallel zum Umbau des Konigsplatzes wurde auch
mit der schrittweisen Neugestaltung der Maximilian-
strafie begonnen. Die kulturhistorische Bedeutung
dieses einzigartigen Strafienraums, der das prachtvol-
le Riickgrat der Augsburger Altstadt bildet, reicht weit
uber Deutschland hinaus. Dennoch verwahrloste er in
den letzten Jahrzehnten zunehmend. Wahrend die
Strafle tagsiiber als grofRer innerstadtischer Parkplatz
genutzt wurde, entwickelte sich die lebendige Gastro-
nomie- und Clubszene zu einer niachtlichen Party-
meile, was zu Konflikten mit den iibrigen Anliegern
fihrte.

Ein neuer Bebauungsplan sichert nun die fiir die
Maximilianstrafe typische Nutzungsmischung aus
Handel, Gastronomie, 6ffentlichen Einrichtungen,
Dienstleistung und einem beachtlichen Wohnanteil.
Erginzend regelt eine Gestaltungsrichtlinie Umfang
und Gestaltung von Freischankflichen, Werbung und
Warenauslagen. Im Mittelpunkt der Aufwertung des
Straflenraums stehen aber die Reduzierung und
Beruhigung des Kfz-Verkehrs und seine bauliche
Umgestaltung. Der stérende Durchgangsverkehr
durch die stidliche Maximilianstrafie wurde durch die
neue Verkehrsfiithrung am Konigsplatz wirkungsvoll
unterbunden. Um den verbleibenden Quell- und
Zielverkehr noch weiter zu beruhigen wurde die
Maximilianstrale 2011 bis 2016 zum verkehrsberu-
higten Geschiftsbereich umgebaut. Die Biirgersteige
wurden auf 7-11 m verbreitert und mit einem
hochwertigen Natursteinbelag versehen. Sie laden
nun zum Flanieren oder Besuch eines der zahlreichen
Straflencafés ein, die nicht mehr zwischen Gittern
und parkenden Autos eingezwingt sind. Die vormals
trennende Bordsteinkante konnte auf 3 cm abgesenkt
werden. Simtliche Einbauten (Leuchten, Stadtmébel,
Infrastrukturelemente) sind auf zwei durchgiangigen
Liangsachsen angeordnet, um die visuelle Beeintrach-
tigung des Stadtraums zu minimieren.



Die Zahl der Stellpldtze im Straffenraum wurde massiv
reduziert. Anstelle der bisherigen Senkrechtparker sind
sie nun als wesentlich weniger dominante Langsparker
organisiert. Das Umfeld des Herkulesbrunnens wurde
vollstindig von parkenden Fahrzeugen befreit. Die
Erlebbarkeit des Brunnens wurde dadurch erheblich
gesteigert. Als gestalterisch integriertes Angebot fir
den Fahrradverkehr entstanden in den letzten einein-
halb Jahren tiber die gesamte Linge der Strafie soge-
nannte Komfortstreifen. Hierzu wurde in den Randbe-
reichen der Fahrbahn geschnittenes Grofsteinpflaster
eingebaut, das in Format und Farbe dem vorhandenen
Pflaster entspricht, aber erschiitterungsfrei zu befahren
ist. In zwei weiteren Bauabschnitten sollen mittelfristig
am stidlichen Abschluss der Strafie und rund um den
Herkulesbrunnen die historischen Platzsituationen
wieder herausgearbeitet werden. Die Strafienbahntras-
se durch die Maximilianstrafie ist zum Ein- und
Ausriicken der Fahrzeuge in das Depot unerlisslich. Die
ohnehin vorhandenen Gleise sollen in Zukunft aber
auch im Linienbetrieb genutzt werden. Aus denkmal-
pflegerischen Griinden wird die StraRenbahn nicht in
einem eigenen Gleiskorper gefithrt. Durch die versetzte
Anordnung der Bahnsteige konnen die erforderlichen
barrierefreien Haltestellen sensibel in die Straflen-
raumgestaltung integriert werden.

Aktuelle Schwerpunkte

Als grofite und wichtigste Einzelmafinahme des
Innenstadtumbaus wird derzeit der denkmalgeschiitzte
Hauptbahnhof ertiichtigt. Bis 2023 entsteht dort eine
unterirdische Strafenbahnhaltestelle, die den stadti-
schen Nahverkehr optimal mit den Bahnsteigen des
Regional- und Fernverkehrs verkniipft. Im Zusammen-
hang mit dem Bau des Bahnhofstunnels werden auch
die beiden Bahnhofsvorplitze verkehrlich neu geordnet
und gestalterisch aufgewertet. Auch im Umfeld des
Konigsplatzes wird sich noch einiges dndern. Die neue
Fithrung des Kfz-Verkehrs eroffnet grofie Chancen fiir
die Fuggerstrafe zwischen Konigsplatz und Staatsthea-
ter. Die vormalige Hauptverkehrsstrafie soll in einen
Boulevard mit vierreihiger Allee und breiten Fufiginger-
bereichen verwandelt werden, der die schmerzliche
Liicke im griinen Ring um die Altstadt schliefft. Und
auch die Hallstrafle zwischen Konigsplatz und Maximili-
anstrafie wurde so vom Kfz-Verkehr entlastet, dass sie zu
einem verkehrsberuhigten Campus zwischen den dort
anliegenden Schulgebiduden umgestaltet werden kann.

Birgersteig in der MaximilianstraRe.

Gerd Merkle

Jahrgang 1958, Dipl.-Ing (FH) / (Univ.)
Architektur, Studium in Augsburg und
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Gestaltung der JidenstraRe.

Gottingen — Radverkehr in der
historischen Innenstadt

Daniela Both, Fachdienst Stadt- und Verkehrsplanung in der Stadt Goéttingen

30

Die Stadt Gottingen mit rund 134.000 Einwohnern
liegt zentral und gut erreichbar mitten in Deutsch-
land. Mit einer traditionsreichen Universitiat und
rund 34.000 Studierenden ist G6ttingen nicht nur
eine junge Stadt, sondern auch eine Fahrradstadt.
Das Fahrrad ist fiir viele Gottinger das primére
Verkehrsmittel. Dass 28 Prozent der Einwohner
regelmiflig auf das Zweirad steigen, ist sicherlich
auch auf den hohen Anteil an Studierenden zurtck-
zufiihren. Die starke Prasenz des Fahrrads im
Stadtbild fiihrt zu einer hohen Nutzung und der
guten Akzeptanz des Radverkehrs. Beleg hierfiir ist
auch der wiederholte 1. Platz beim ADFC-Fahrrad-
klimatest in der Kategorie der Stadte mit 100.000 bis
200.000 Einwohnern.
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Die historische Innenstadt

Gottingens gut erreichbare, historische Innenstadt
wird durch den ehemaligen Stadtwall umschlossen.
Innerhalb des Stadtwalls wurden Ende des 19. Jahr-
hunderts hohe bauliche Dichten erreicht, die bis
heute fortbestehen. Charakteristisch fiir die Innen-
stadt sind der historische Stadtgrundriss sowie der
zusammenhéngende Besatz an historischen Biirger-
héusern. Das Ausbleiben eines durchgreifenden
Umbaus des Stadtgrundrisses hat dazu gefiihrt, dass
die Innenstadt bis heute iber wenige 6ffentliche
Platze und keine 6ffentlichen Parkanlagen verfiigt.
Lediglich der Stadtwall steht als ,griine Promenade”
zur Verfigung.



Der historische Stadtkern der Innenstadt dient zugleich
als Wohnort und wichtiges Handelszentrum der
Region und ist somit Quelle und Ziel verschiedener
Verkehrsarten und -zwecke auf engem Raum. Die
Lhistorischen Fernstrafen“ dienen dabei auch heutzu-
tage als Hauptzuginge zur Innenstadt. Das vielfiltige
gastronomische und kulturelle Angebot belebt die
Innenstadt auch auflerhalb der Ladenéffnungszeiten.
Die historische Innenstadt und die innenstadtnahen
Quartiere bilden eine kompakte Siedlungsstruktur mit
kurzen Wegen, wodurch knapp 50 % der Wege der
Gottinger Bevolkerung weniger als 3 km lang sind und
zu Fuf} oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.!

In der Innenstadt gibt es verschiedene Fufigianger-
bereiche, die sich in zwei Zonen hinsichtlich der in
ihnen giiltigen Verkehrsregelung und -fithrung
unterscheiden:

- Die HauptfuRgangerzone der Gottinger Innenstadt ist
dem FuRgangerverkehr vorbehalten und nur in den
Morgenstunden innerhalb eines beschriankten
Zeitfensters fir den Lieferverkehr freigegeben. Hier
wird der Aufenthaltsqualitit eine hohe Bedeutung
beigemessen.

- Im sogenannten Busring, der ebenso als FuRganger-
zone beschildert ist, verkehren mit Sondergenehmi-
gung die Stadtbusse der Gottinger Verkehrsbetriebe
mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis
zu 20 km/h. Diese ist fiir den Radverkehr (in Teilbe-
reichen auch gegen die Einbahnstraen-Fahrtrich-
tung) freigegeben. Durch die annihernd gleichen
Geschwindigkeiten und der ausreichenden Breiten
kommt es in dieser Zone selten zu Konflikten
zwischen den Verkehrsarten.

Gestaltungsgrundsdtze

Dem Ausbau und der Gestaltung der Innenstadt-
straflen liegt ein Konzept des Biiros Pesch Partner
Architekten Stadtplaner GmbH aus dem Jahr 2003
zugrunde. Entsprechend der unterschiedlichen
Nutzungen des Strafienraums wurden verschiedene
Gestaltungsprinzipien entwickelt und seitdem
konsequent angewendet.

- Bereiche mit vorwiegender Aufenthaltsnutzung
werden durchgéngig mit groRformatigem Granit-
pflaster ausgebaut.

- Lieferbereiche oder besonders beanspruchte Bereiche

werden durch kleinformatiges Granitpflaster kennt-
lich gemacht.

- In Abschnitten, in denen der Busverkehr abgewickelt
wird, ist aufgrund der hoheren Belastung eine
Fahrbahnausfiihrung in aufgehelltem Asphalt
erforderlich.

Fahrradparkhaus am Bahnhof.

Die verwendete Asphaltfarbe greift dabei den im
Seitenraum vorzufindenden Granit auf. Zur Verdeut-
lichung des Vorrangs fiir Fuftgianger sind die Kreu-
zungsbereiche ebenfalls in Granit gepflastert. Die
Ausfiihrung in Asphalt verbessert aufgrund der guten
Rolleigenschaften die Qualitit fiir den innerstadti-
schen Radverkehr.
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Durchmesserrouten fiir die Innenstadtquerung mit dem Fahrrad.

Fahrradparken in der Innenstadt

Bei einem hohen Radverkehrsaufkommen stellt das
geordnete und bequeme Abstellen von Fahrradern in
der beengten historischen Innenstadt eine zentrale und
fortwihrende Aufgabe in der Planung und Umsetzung
dar. Zahlreiche Fahrradabstellmoglichkeiten sind
deshalb direkt am Busring, an Institutionen und
groferen Kaufhiusern angeordnet. Hierdurch soll
vermieden werden, dass der Bereich innerhalb des
Busrings und somit der Hauptfufigiangerzonen, durch
wild abgestellte Fahrrader zugestellt wird. Generell
werden dadurch die Fulgidngerzonen fiir den Fufdver-
kehr freigehalten, die Aufenthaltsqualitit verbessert
und die Nutzungskonflikte mit der Aulengastronomie
und Geschiftsauslagen vermieden. Der direkte Innen-
stadtbereich wirkt aufgerdumt und der historische
Gebaudebestand tritt deutlich hervor.

Die Abstellanlagen fiir den Radverkehr wurden gemein-
sam mit den Blrgern ausgesucht. Im Jahr 2012 wurden
in einem Versuch verschiedene Modelle und Varianten
hinsichtlich des Komforts und der Platzeffizienz von
den Nutzern und der Verwaltung in der Praxis getestet
und bewertet. Am Bahnhof befindet sich neben
zahlreichen Abstellmdglichkeiten ein Fahrradparkhaus
mit 715 Abstellplatzen und zusitzlichen Serviceange-
boten rund um das Fahrrad. Mit einem mobilen
CarBikePort, welches fiir zwei bis fiinf Monate an einem

Standort aufgestellt wird, kann der Bedarf an Fahrrad-
abstellmoglichkeiten an verschiedenen Stellen in der
Stadt ermittelt werden. Zusétzlich wird der Radverkehr
uber Zahlstellen an relevanten Stellen erfasst.

Resiimee

Durch die attraktiven und eindeutigen Alternativen zur
Durchquerung der Innenstadt wird die widerrechtliche
Befahrung der FuRgéingerzone mit Fahrradern vermie-
den und verhindert somit Konflikte mit Fufgidngern.
Dadurch kann der Aufenthaltsqualitét in der histori-
schen Innenstadt die erforderliche Bedeutung beigemes-
sen werden, ohne Komforteinbufien fiir den Radverkehr
in Kauf nehmen zu miissen. Die Akzeptanz der Radfah-
renden hinsichtlich der Erreichbarkeit der Innenstadt
setzt allerdings eine fahrradfreundliche Gesamtstrategie
der Stadt voraus. Radfahren wird als attraktiv beurteilt,
wenn die Zielerreichung als direkt und bequem empfun-
den wird. Hier bietet G6ttingen unter anderem mit dem
Busring innerhalb des Wallbereichs sowie dem E-Rad-
schnellweg, der den Bahnhof mit dem innerstadtischen
und dem noérdlichen Campus verbindet sehr gute
Bedingungen fiir einen attraktiven Radverkehr in der
gesamten Stadt. Der E-Radschnellweg wird derzeit bis in
die Umlandgemeinden erweitert und wird somit die
Erreichbarkeit mit dem Fahrrad weiter verbessern.

Daniela Both

Jahrgang 1975, Dipl.-Ing. Bauingenieurwesen,
Vertiefung Verkehrswesen, Studium an der
Universitat Hannover.

2002-2009 tatig im Ingenieurbiiro BPR
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Ingenieurbiiro PGV GbR, 2012-2015 tétig bei
der Stadt Kassel, Sachgebiet Verkehrsplanung,
seit 2015 tatig bei der Stadt Gottingen
Fachdienst Stadt- und Verkehrsplanung, seit
20009 zertifizierte Sicherheitsauditorin.
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InnenstadtstraRen, Uberpriifung der Planung
in Hinblick auf Sicherheitsbelange.

t LK ARGUS (2016): Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten 2015/2016 in Géttingen/Rosdorf/Bovenden.
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Paketumschlag am Mikro-Depot.

Bad Doberan - Nachhaltige
Lieferlogistik in Kleinstidten

Clemens Weiss, KOMOB - Kompetenzzentrum landliche Mobilitit

Die Versorgung mit Gltern ist eine Grundlage unserer
Lebensqualitit und Voraussetzung von Wirtschafts-
wachstum. Mit dem Giterverkehr nehmen auch die
daraus resultierenden Umweltbelastungen stetig zu.
Metropolen sind hiervon besonders stark betroffen,
aber auch in touristisch geprigten Kleinstddten kann
zunehmender Guterverkehr fiir Stadtverwaltungen
zum Problem werden: Womoglich fithlen sich Touris-
ten durch den Larm gestort und bleiben fern, Klima-
ziele sowie die Ziele zur Reduzierung der Treibhausgas-
und Feinstaubemissionen sollen erreicht werden, ein
uneingeschrankter Verkehrsfluss muss gewahrleistet
werden.

Besonders stark zeichnet sich ein Wachstum bei den
Paket-, Kurier- und Expressdiensten (KEP-Dienste) ab.

Der Onlinehandel hat unser Kaufverhalten verandert
und einen Boom der Paketzustellung ausgeldst. Dabei
bestellen nicht nur Privatkunden immer haufiger
online, sondern auch der Einzelhandel, der anstatt
teurer Lagerflichen immer mehr auf kleinteilige
just-in-time Warenlieferung durch die KEP-Dienste
setzt. Insgesamt haben diese Entwicklungen zu einem
stark wachsenden Anstieg der KEP-Sendungen gefiihrt
und Prognosen sagen der Branche auch weiterhin ein
uberdurchschnittliches Wachstum voraus.!

Damit stehen die Logistikdienstleister vor der Heraus-
forderung, die immer grofler werdenden Paketmengen
in den ohnehin schon tiberfiillten Innenstédten
fristgerecht zuzustellen. Es gibt kaum Plétze, an denen
ein Transporter halten kann, ohne den flieRenden
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Lastenrad in der zentralen EinkaufsstralRe.

Verkehr zu behindern. Zudem erschweren Lieferzeit-
beschriankungen in Fufigingerzonen die Anlieferungen
im B2B-Segment. Die sogenannte ,letzte Meile“ wird
zur Achillesferse in der sonst so optimierten Logistik-
kette und verursacht neben den Umweltbelastungen
ca. 50 % der Logistikkosten bei der Paketzustellung.?

Emissionsfreie Paketzustellung auf der letzten
Meile in Bad Doberan

Vor diesem Hintergrund erforscht das EU-Projekt Low
Carbon Logistics (LCL) innovative Logistiklosungen,
um den Giiterverkehr in Klein- und Mittelstddten
umweltfreundlicher und effizienter zu gestalten. In
diesem Projekt arbeiten Partner aus Schweden,
Deutschland, Litauen und Polen grenziiberschreitend
an Konzepten, Visionen, Logistiklésungen, Beratungs-
angeboten und Evaluierungsmethoden. Ein Ziel des
Projekts ist es, konkrete Mafinahmen in Pilotstadten zu
implementieren. In der deutschen Pilotstadt Bad
Doberan, einer touristisch gepragte Kleinstadt an der
mecklenburgischen Ostseekiiste, wurde der Fokus auf
umweltfreundliche Logistiklosungen fiir KEP-Dienste
auf der letzten Meile gerichtet. Bisher wurde dieses
Thema fast ausschliefRlich mit Blick auf die Ballungs-
zentren untersucht.

Zusammen mit dem Paketdienst UPS wurde das
Hamburger Modell® fiir eine Kleinstadt weiterent-
wickelt: Ein Mikro-Depot (Schiffscontainer) dient auf
einem stadteigenen Parkplatz als Stellplatz fir ein
Lastenrad und als Umschlagspunkt. Die Pakete werden
vom zentralen Depot nach Bad Doberan gefahren und
dort direkt in das Lastenrad sowie in das Mikro-Depot
umgeladen. Der Transporter aus dem Depot fahrt
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anschlieffend weiter ins Umland. Die Pakete fiir die Bad
Doberaner Innenstadt werden nun mit dem Lastenrad
zugestellt. Die Position des Lastenradfahrers bekleidet
ein lokaler Anwohner, der somit ausschliefflich fir die
Paketzustellung auf der letzten Meile zustandig ist.
Dieses Modell eroéffnet in Zeiten des Fahrermangels
neue Moglichkeiten, da das Personal keine Fahrerlaub-
nis benotigt. Die in einem Flachenland wie Mecklen-
burg-Vorpommern tiblicherweise grofien Entfernun-
gen zum zentralen Depot kdnnen durch das
Mikro-Depot Giberbriickt werden.

Neben UPS hat sich auch der Paketdienst DPD dem
Projekt angeschlossen. Dieser setzt bei der Belieferung
der Innenstadt auf klassische Sackkarren. Dabei werden
die Transporter sternenférmig an der Grenze der
Innenstadt geparkt und die Pakete von dort ausgelie-
fert. Durch die wegfallende Parkplatzsuche wird mit
einem Zeitvorteil bei der Zustellung gerechnet. Zudem
stellt diese Form der Belieferung keine Anforderungen
an lieferbeschriankte Fufigingerzonen, fiir die die
Lastenridder zum Befahren (noch) eine Sondergeneh-
migung bendtigen.

Die Grofdstadt Rostock wurde auf den Versuch im
naheliegenden Bad Doberan aufmerksam und startete
im Projekt einen Prozess mit dem Ziel, in der eigenen
Innenstadt einen kooperativen Modellversuch der
KEP-Dienste zu implementieren. Im ersten Schritt
konnte der KEP-Dienst Hermes gewonnen werden, der
die vom Depot aus angrenzenden Stadtteile jetzt mit
mehreren Lastenrddern beliefert.

Ergebnisse

Die Notwendigkeit auch fiir Kleinstidte, sich dem
Thema nachhaltiger Stadtlogistik anzunehmen, konnte
im Projekt deutlich gemacht werden. Dabei ist positiv
hervorzuheben, dass aufgrund der schmalen Verwal-
tungsstrukturen ein unkomplizierter Stakeholder-Dialog
moglich war. So konnten die verschiedenen beteiligten
Akteure gemeinsam und auf Augenhohe an einer
Losung fur die Stadt arbeiten. Im Vergleich zum Versuch
in der Grof3stadt konnten hier Genehmigungen und
Infrastrukturmafinahmen sehr viel einfacher und
schneller umgesetzt werden. Da aus vielen Stadten von
dhnlichen Problemen berichtet wird,* bietet es sich an,
weitere Modellversuche mit begrenztem Projekthorizont
in Kleinstddten durchzuftihren. Dabei sollte bedacht
werden, dass fir die jeweilige Kleinstadt ebenfalls ein
Mehrwert erzeugt wird und sie nicht nur als Labor dient.



Leider hat die Evaluierung der Projektphase ergeben,

dass die Paketmengen in der Kleinstadt Bad Doberan Clemens Weiss
nicht ausgereicht haben, das Mikro-Depot-Modell
durch UPS wirtschaftlich zu betreiben. In Bad Doberan Jahrgang 1990, M.Sc. Umweltingenieur-
wurden Stoppzahlen von 20 - 30 pro Tour erreicht. Fiir wissenschaften, Studium in Rostock.
die eigenwirtschaftliche Fortfiihrung hitten es doppelt
so viele Stopps sein miissen.’ Seit 2016 wissenschaftlicher Mitarbeiter
am KOMOB - Kompetenzzentrum landliche
Fir die Belieferung mit Sackkarren ist es notwendig, Mobilitat.

dass der Paketzusteller seinen Transporter verlisslich
in Ladezonen rund um das Liefergebiet abstellen kann,
damit der Vorteil der wegfallenden Parkplatzsuche
greift. Ladezonen sind héaufig unrechtméfig durch
parkende Pkw belegt.® Dies war auch in Bad Doberan
der Fall. Als Losung wird in der entstandenen Diskussi-
on ein zusétzliches Halteschild fiir Paketdienste
begriifit.” Dies konnte jedoch im Projekt aufgrund des
fehlenden rechtlichen Rahmens nicht umgesetzt
werden.

Abschliefiend lasst sich festhalten, dass besonders in
Kleinstadten aufgrund der geringeren Sendungsmen-
gen keine Insellosungen fir die Lieferlogistik installiert
werden sollten, sondern ein ganzheitlicher Ansatz
notwendig ist. Im Fall der KEP-Dienste kénnte dies fiir
die Kleinstadtlogistik bedeuten, dass ein zentrales
Anlieferungshub am Stadtrand eingerichtet wird und
die Pakete von da aus gebiindelt, also unabhingig vom
KEP-Dienst, von einem lokalen Spediteur mit umwelt-
freundlichen Fahrzeugen zugestellt werden.

-
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Autonome Shuttles bieten insbesondere fiir den ldndlichen Raum Potenziale. Hier noch im Testbetrieb in Berlin.

Die neue Art der Fortbewegung:
Flexibel — Digital — Geteilt

Ein Interview mit Prof. Dr. Andreas Knie, Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung

Sie vertreten die These, dass das eigene Auto
zukiinftig an Bedeutung verlieren wird. In
landlichen Regionen und kleineren Stadten
scheint die Affinitdt zum eigenen Auto unge-
brochen zu sein. Wie erklaren Sie sich das?

Aufgrund der mittlerweile 47 Millionen Autos in
Deutschland ist eine Art Sikularisierung eingetreten.
Das heifit, das Auto als Statussymbol, als Ausdrucks-
medium, wie ich mich in der Gesellschaft definiere,
hat messbar an Bedeutung verloren. Das Auto ist wie
Gas, Wasser und Strom eine Bequemlichkeit und
Selbstverstindlichkeit geworden. Dadurch sinkt
einerseits die Bedeutung des Autos, andererseits steigt
die Notwendigkeit, es zu haben. Insbesondere in den
landlichen Regionen, in den Zersiedlungsgebieten, ist

das Auto im Kopf so stark vorhanden, dass diese
Lebensstile ohne Auto nicht funktionieren wiirden.
Dann fahren alle in die Stidte und merken, dass der
Raum dort fiir alle deutlich knapper wird. In den
Stadten wird messbar weniger Auto gefahren, das
heif’t wir beobachten eine Abkehr vom Auto und es
werden Alternativen gesucht. Das Auto steht aller-
dings immer noch auf den Parkplitzen herum. Wir
konnen also sagen, dass die grofien Stidte mehrheit-
lich multimodale, also mehrere Verkehrsmittel
nutzende Praktiken aufzeigen. Mit der abnehmenden
Dichte von Stiddten geht dieses multimodale Angebot
zurilick und schldgt im landlichen Raum ins glatte
Gegenteil um. Dort ist das Auto als monomodale
Praktik dominanter als je zuvor.
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Welche Verinderungen beobachten Sie in der
Diskussion um die Themen Mobilitat und
Erreichbarkeit?

Es gibt ein erstaunliches Interesse an der Reduktion
von Autos. Die Leute haben oftmals keine Lust mehr,
mit dem eigenen Auto zu pendeln und wiirden gerne
Bus und Bahn nutzen. Das ist in den ldndlichen
Regionen jedoch hiufig nicht bequem umsetzbar und
geht derzeit nicht anders als mit dem Auto. Es gibt
andererseits viele Initiativen, die sich sehr konkret
und lokal in ihrer Stadt oder ihrem Quartier ehren-
amtlich engagieren, um Automengen zu reduzieren
und Alternativen zu schaffen. Tatsdchlich gibt es einen
Umschwung, sodass eine reprisentative Mehrheit von
55% bis 60% sagt: ,Ich wiirde gerne weniger Auto
fahren.“ Das gilt interessanterweise quer durch alle
Raumtypen.

Findet der Mobilitatswandel bereits statt oder
bendtigen wir verschiedene Stufen, die in der
Stadt und auf dem Land unterschiedlich
ablaufen?

Die Mobilitdtswende findet zunichst einmal in
unseren Kopfen statt. Dieser Prozess ist erkennbar,
weil die Leute dariiber reflektieren und nachdenken,
wie sie sich bewegen wollen. Die Verkehrswende als
direkte Folge davon ist abhidngig von den Raumtypen
und bedarf unterschiedlicher Strategien. Anhand des
Autos lasst sich das gut erlautern: In der Stadt muss
das Auto in der Menge reduziert und auf den Luxus
verzichtet werden, es einfach abzustellen, wenn man
es nicht braucht. Dafiir muss es folglich geteilt
werden. Dann reichen ca. 150 Autos pro 1.000 Ein-
wohner vollkommen aus, um alles abwickeln zu
konnen, wie wir es bisher gewohnt sind. Andersherum
ist es im landlichen Raum allerdings so, dass wir die
Versuche mit Bussen einstellen kénnen. Busse
bringen es einfach nicht. Da koénnte man sagen, wir
offnen die vielen vorhandenen Autos und machen
daraus Busse, indem man andere Leute mitnimmt.
Die Digitalisierung auf dem Lande wire eine Riesen-
chance, die sich durch digitale Plattformen prima
umsetzen liefie. Die Menschen werden digital affiner
und haben dann auch auf dem Land die Moglichkeit,
ohne eigenes Auto mobil zu sein.
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Wie wird sich Mobilitat durch die Elektrifi-
zierung, neue Sharing-Angebote und digitale
Plattformen verandern?

Man sieht die Mobilitat zukiinftig nur noch durch das
Smartphone und hat keinen direkten Bezug mehr zu
einem bestimmten Fahrzeug. Das moderne Mobilitéts-
bediirfnis ist bestimmt durch Flexibilitat, Zuganglich-
keit und Verflgbarkeit zu jeder Zeit. Nach diesem
Verstdndnis kdnnen neue Mobilititsangebote und
gemeinsame Plattformen funktionieren. Die Idee des
sogenannten Ride-Poolings, der Biindelung von Fahrten
in einem Fahrzeug, ist auf dieser Grundlage auf dem
Land genauso moglich wie in der Stadt. Sie sitzen
Zuhause und wihlen auf einer App aus, dass Sie von hier
aus zu einem anderen Ort mdchten. Das System wahlt
aus diesen Informationen die verfiigbaren Optionen
und schligt eine Auswahl vor. Auf dem Land ist dann
sicherlich etwas mehr Flexibilitit notwendig, weil nicht
sofort etwas verfligbar ist, aber man bekommt die
besten Optionen und die Abfahrtzeit vorgeschlagen. Das
wird dann ergédnzt oder langsam dadurch abgel6st, dass
diese Fahrzeuge teil-automatisch, automatisch und
irgendwann autonom fahren. Auf dem Land ist eine
reizarme Umgebung, wie sie fiir autonome Shuttle-
Systeme notwendig ist, viel eher umsetzbar als in der
Stadt. Die Shuttles werden derzeit an verschiedenen
Standorten in Deutschland getestet und sind praktisch
ab sofort, bei entsprechend reduzierter Umgebung, mit
einem Punkt-zu-Punkt-Verkehr umsetzbar. Diese sollen
dort die erste bzw. letzte Meile bedienen. Denn gerade
auf dem Land gibt es das Problem, dass man vom
Bahnhof oder Busbahnhof nicht mehr weiterkommt.

Wie kann eine gute Verkniipfung und Erreich-
barkeit fiir historische Stadtkerne aussehen?

Der Bedarf fiir die Erreichbarkeit, individualisiert und
zu jeder Tages- und Nachtzeit, steigt tendenziell durch
das Internet weiter an. Da ist das sogenannte Hub-and-
Spoke (Nabe und Speiche) der zu verfolgende Ansatz.
Fiir eine hohe Effizienz und Effektivitit miissen
Verkehre gebiindelt werden. Das geht in dispersen
Strukturen auf dem Land nicht mehr oder nur sehr
begrenzt. Deshalb benétigen wir ein System mit Hubs,
also zentrale Orte an denen Mobilititsangebote
geblindelt werden, wie einen Bahnhof oder gut ausge-
baute Busbahnhofe. Zwischen diesen Hubs funktionie-
ren die Bus- und Zugverkehre. Die Speichen hingegen
missen Uber fein verteilte Formen des reduzierten
motorisierten Individualverkehrs, also autonome
Shuttles oder organisiertes Mitfahren geregelt sein. Nur



so kann eine Punkt-zu-Punkt-Erreichbarkeit garantiert
werden, ohne dass die ganze Fahrt mit dem eigenen
Auto absolviert wird. Denn man will ja moglichst
vermeiden, dass die Menschen mit dem eigenen Auto
bis in die historischen Stadtkerne fahren.

Welche Rolle spielt zukiinftig der 6ffentliche
Personennahverkehr in den lindlichen Raumen
und wie wird er funktionieren?

Der Bus, wie wir ihn kennen, wird im ldndlichen Raum
keine Rolle mehr spielen und das sollte er auch nicht.
Er wird stark aus 6ffentlichen Mitteln finanziert und
richtet sich fast ausschlieflich nach den Bedarfen im
Schulverkehr. Etwas anders sieht es im Schienenver-
kehr aus. Die Schiene sollte da eingesetzt werden, wo
Verkehre gebiindelt werden kénnen. Da wo die
Biindelungseffekte nicht ausreichend sind, kann man
die Schiene auch ,anfiittern® also durch erginzende
Mafinahmen die Biindelung erhéhen. Das gelingt zum
Beispiel dadurch, dass man die durchgingige Verbin-
dung - unabhingig vom Verkehrsmittel oder Ver-
kehrsverbund - mit nur einem buchbaren Ticket iber
das Smartphone auswéhlen kann. Das reduziert auch
mentale Barrieren, die Reise beginnt im Kopf und wird
erleichtert, wenn man weif}, dass man zwischendurch
nichts weiter tun muss. Das wire die Umsetzung der
Mobilitdt als Dienstleistung.

Sie fordern, die Mobilitatswende in Experimen-
tierrdaumen konkret auszuprobieren. Wie konnte
ein solcher Experimentierraum in einem histo-
rischen Stadtkern aussehen?

Gerade in historischen Stadtkernen sind Experimentier-
raume besonders sinnvoll. Die historischen Stadtkerne
sind wunderbare Stidte, in denen das Auto noch nicht
mitgedacht worden war. Die Asthetik, der MafRstab und
die vorhandene Fliche werden heute hdufig durch Autos
zerstort. Der alte Raumbezug kann dann wieder
hergestellt werden, wenn man das Auto, das in diesen
Réumen abgestellt wird, wieder reduziert. Historische
Strukturen sind demnach besonders interessant fr
reduzierte Autoflotten. Es wire absolut wiinschenswert,
wenn eine kleine historische Stadt beschlief3t: ,,Auf der
Oberflache gibt es kein geparktes Auto mehr.” Toll wire
es, wenn man versucht, tiber geteilte Fahrzeuge, einen
guten OPNV, autonome Shuttles, gute Rad- und Fuf-
wege eine ganzheitliche, kompakte Mobilitit zu ermogli-
chen. Dazu gehort die grundlegende Entscheidung, dass
man sich den auf 6ffentlichem Boden abgestellten Autos

entledigt. Die Menschen, die in diese Stadt als Besucher
hinein wollen, miissen dann am Altstadtrand in einen
Kollektivverkehr umsteigen. Die Stadt Zermatt in der
Schweiz ist in dieser Hinsicht ein gutes Vorbild. Dort sind
alle noch bestehenden Verkehre elektrisch bis hin zur
Miillabfuhr. Das sollte man auch hier in historischen
Stadtkernen ausprobieren und schauen, ob das am Ende
nicht fir alle Bewohner und Besucher mehr Lebens-
qualitit und Performanz bedeuten konnte.

Wie konnen kleinere Stidte und Gemeinden zum
Vorreiter in der ,Neuen Mobilitit“ werden?

Kommunen und Landratsidmter nehmen hierbei eine
zentrale Rolle ein. Sie bestimmen tber die Nutzung des
Raumes und kénnten auch entsprechende Experimen-
tierriaume umsetzen. In den landlichen Riumen muss
man die Chance des Experimentierens nutzen, um
Alternativen aufzeigen zu kdnnen. Beispielsweise
indem man ein Gebiet festlegt, in dem das Personenbe-
forderungsgesetz nicht gilt. Ab sofort konnte jede und
jeder als normales Gewerbe jede und jeden mitnehmen.
In so einer deregulierten Phase werden Ideen moglich,
die in regulierten Riumen nicht méglich sind. Unter
neuen Bedingungen entstehen neue Geschiftsmodelle,
Unternehmensansiedlungen und andere Regeln. Genau
das kénnen Kommunen, Landratsiamter und kreisfreie
Stéddte fir sich entscheiden und definieren. Hierfiir
braucht es in erster Linie Mut.

Prof. Dr. Andreas Knie

Jahrgang 1960, Studium der Politikwissen-
schaft in Marburg und Berlin, Promotion und
Habilitation an der TU Berlin.

Seit 1988 am Wissenschaftszentrum Berlin
tatig, seit 1996 Professor an der TU Berlin fir
Soziologie, 2006 bis 2018 Geschaftsfiihrer des
Innovationszentrums fiir Mobilitat und
gesellschaftlichen Wandel (InnoZ), seit 2017
Leitung der Forschungsgruppe Wissen-
schaftspolitik am Wissenschaftszentrum
Berlin fiir Sozialforschung.

Forschungsthemen: Verkehrsforschung- und

Innovationsforschung, Technologie- und
Wissenschaftspolitik.
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Geschnittenes Pflaster in der Ledergasse in Gmiind: Historischer Bezug mit zeitgemaRen Eigenschaften.

Das Optimum liegt im Kompromiss

Steffan Robel, A24 Landschaft

Material und Gestaltung von Stralen und
Wegen in der historischen Stadt

Der Straflenraum historischer Stidte ist per se
vordefiniert und rdumlich begrenzt. Seine Ausgestal-
tung unterstreicht die Bausubstanz, gibt ihr einen
Rahmen und sollte der jeweiligen Epoche beziehungs-
weise Epochen angepasst sein. Doch wie kann die
Geschichte in Einklang mit gegenwértigen Bedurfnis-
sen gebracht werden? Vor dem Hintergrund von
Mobilitaitswandel und Barrierefreiheit sind stadt-
strukturspezifische Strategien gefragt, die historische
Stddte in ihrer nachhaltigen und zukunftsfahigen
Entwicklung unterstiitzen.

Wem gehort die Stralle?

Wo frither Leben auf der Strafie stattfand, fahren oder
stehen jetzt iberwiegend Autos. Als Konsequenz der
Strafenbaupolitik der Nachkriegszeit wurden viele
Boulevards zu Verkehrsflichen und Marktplitze zu
Parkplatzen umgebaut. Die Straf3e verlor ihre ur-
spriinglich vielfiltige Bedeutung als gesellschaftlicher
Treffpunkt. Derzeit dndert sich aber die Denkweise
uber Mobilitat und Lebensqualitdt und die Bedeutung
des Fuf3- und Fahrradverkehrs steigt wieder. Aktuell
miissen wir Raum zuriickgewinnen, damit der Anteil
anderer Verkehrsteilnehmer als Autofahrer wachsen
kann und die Stadte lebenswerter werden. Die Mobili-
tatswende nimmt Gestalt an, wie die Agora Verkehrs-
wende meint,! muss sich aber beschleunigen.

Themenblock III: Im Raum
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Marktplatz in Meppen: Gestaltung von Lohaus + Carl,

die mit ihrem Leitsystem Orientierung bietet.

Fiir die historische Stadt mit ihrer kompakten Bebau-
ung, enger Straflenfithrung und komplexen Stralen-
mustern bedeutet die Abwendung vom Dogma Auto
vor allem einen Verhandlungsprozess. Da Erweiterung
keine Option darstellt, reicht der Platz nicht fiir alle
zeitgendssischen Nutzungen. Der begrenzte Strafien-
raum muss (auf)geteilt werden. Wenn dort eine
Straflenbahntrasse, ein Rad-, ein Fufiweg und motori-
sierter Verkehr zugelassen werden sollen, kann nicht
jedem das Optimum seiner Norm zugestanden werden.
Es miissen Kompromisse erarbeitet werden, die die
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer gewéhrleisten.

Hiirden nehmen

Beim Umbau der historischen Stadt sind die Ansprii-
che hoch und widerspriichlich: Wir wollen gegenwér-
tige Mobilitdtsanforderungen einbeziehen, aber dabei
das Erscheinungsbild der Altstadt respektieren. Noch
in den 1990er Jahren wurden Eingriffe in die Substanz
durch gebrochene Pflaster erginzt, die das historische
Vorbild nachahmen - auf Kosten des Geh- und
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Rollkomforts, was insbesondere mobilitdtseinge-
schriankte Menschen vor Hindernisse stellt. Mit dem
gestiegenen Anspruch in Bezug auf die Teilhabe aller
flieen viele Fordergelder in den barrierefreien
Umbau o6ffentlicher Rdume. Die Maflnahmen in
historischen Ortskernen fithren manchmal zu
fragwiirdigen, dem Denkmalschutz nicht gerecht
werdenden Losungen. Stellenweise verfehlen auch gut
gemeinte Ansitze ihr Ziel. Es ist beispielweise nicht
ausreichend, in die gebrochenen Oberflichen eines
Kopfsteinpflasters einen Streifen aus einem anderen
Stein mit Abweichungen in MafR und Bauweise zu
integrieren. Fiir ein Giberzeugendes Ergebnis ist
extreme Materialsensibilitit erforderlich, die Format,
Fugenfarbe und Pflasterverband einbezieht.

Details ausloten

Eine allen Verkehrsteilnehmern gerechte Verbesserung
bestehender Strukturen besteht im Wesentlichen darin,
Leitsysteme fiir Menschen mit eingeschrinktem
Sehvermégen zu integrieren und die Rolleigenschaften
der Straflenbeldge zu verbessern: Hiervon profitieren
nicht nur Menschen mit motorischen Einschrankun-
gen, sondern auch solche zu Rad, mit Kinderwagen,
Rollkoffern oder E-Scootern.

Das Biiro Lohaus + Carl hat in der niedersichsischen
Stadt Meppen bei der Gestaltung des Marktplatzes ein
Orientierungs- und Leitsystem implementiert, das auf
den ersten Blick als solches kaum wahrgenommen
wird. Durch visuelle und taktile Kontraste zwischen im
Fischgratverband verlegten, dunkelrot-anthrazitfarbe-
nen Klinkerflichen und fugenarmen, grofformatigen
Betonplatten in Sandsteinoptik ermdglicht das Design
sowohl Orientierung fiir Menschen mit erheblich
eingeschrianktem Sehvermdogen als auch fiir Blinde.
Nebenbei unterstitzt das einheitliche Material die
Ensemblewirkung und erleichtert auch Touristen die
Orientierung in der Innenstadt.?

Im Zuge des grof3flichigen Stadtumbaus Schwibisch
Gmiinds, in dessen Zentrum die Riickgewinnung des
Miindungsbereiches zweier Gewisser stand, hat man
sich auf alte Stadtstrukturen besonnen. Ein Kaufhaus-
bau aus den 1970ern wurde abgerissen und der
urspriingliche Verlauf der Ledergasse in der Gmiinder
Altstadt rekonstruiert. In Anlehnung an das bestehende
Kleinsteinpflaster fiel die Wahl auf Bayerwald Granit.
Um jedoch gute Rolleigenschaften zu gewihrleisten,
wurde das Material geschnitten statt gebrochen. Die
Uberginge zur angrenzenden, asphaltierten Fahrbahn



sind niveaugleich und durch den Farbkontrast gut zu
erkennen. Erginzt um eine Interpretation des einst
sich durch die Gassen ziehenden Wasserlaufs hat
A24 Landschaft einen Freiraum gestaltet, der zeitge-
maf auf Anforderungen der Barrierefreiheit reagiert
und dennoch die Geschichte des Ortes einbezieht.

In Ingolstadt bestimmt der kleinteilige, mittelalterliche
Stadtgrundriss die malerische Wirkung. Die typische
Abfolge aus individuellen Gebauden unterschiedlicher
Breite generiert einen einzigartigen, urbanen Code.
Diesen spezifischen Code hat A24 Landschaft zum
Designprinzip fiir die Belagsgestaltung der 6stlichen
Theresienstrafie und Ludwigsstrafie gemacht. Im
Rhythmus der Gebdudegrenzen ziehen sich Bander aus
dunklem Granit durch den sonst gelb-grauen Granit-
belag. Eine visuelle Orientierung fiir Menschen mit
eingeschrianktem Sehvermdogen bietet bereits die
durchgehende Bebauung im linearen Straenraum.
Um jedoch das Gestaltungskonzept der orthogonal zur
Bewegungsrichtung verlaufenden Granitbénder nicht
optisch durch ein in Bewegungsrichtung laufendes
taktiles Leitsystem zu storen, wird dieses direkt in den
vorgesehenen Belag gefrast. Um das Konzept sowohl
gestalterisch als auch funktional zu Giberpriifen,
wurden vor Ort Musterflichen erprobt.

Genau darin liegt ein entscheidender Punkt fiir eine
Straflen- und Wegegestaltung in der historischen Stadt,
die widersprichliche Anforderungen erfiillen muss:
Ausprobieren und Kompromisse finden. Im Kontext
mit der zu bewahrenden Bausubstanz kommt der
Bemusterung vor Ort im Planungsprozess eine
Schliisselrolle zu. Unerlisslich ist es hierbei, alle
Beteiligten — und dies schliefit dezidiert die Nutzer vor
Ort mit ein - in diesen Prozess zu integrieren, um so
individuelle Losungen fiir eine Barrierefreiheit der
historischen Stadt zu entwerfen.

Die historische Stadt im Wandel

Die européische Stadt mit ihrer bewegten Geschichte
ist seit jeher ein Ort des Wandels, der sich auch in

ihrer gebauten Struktur abzeichnet. Den morphologi-
schen Charakter und die atmosphérischen Qualititen

Musterflache fiir die TheresienstraRe: Rollstuhlfahrer testen

das taktile Leitsystem auf Querbarkeit.

der historischen Stadt bei gleichzeitiger Erweiterung
der Moglichkeiten der Fortbewegungsarten und
Aktivititen im Raum beizubehalten ist ein fortlaufen-
der Aushandlungsprozess. Einerseits diirfen wir die
historischen Stiadte nicht uberfrachten, missen
sensibel mit der Geschichte umgehen und Priorititen
setzen. Andererseits diirfen wir nicht nur konservie-
ren und bewahren, sondern auch zeitgerecht um
verschiedene Nutzungen und mit einer aktuellen
Designsprache erginzen. Im Dialog mit dem Denk-
malschutz und in Anbetracht heutiger Anspriiche
kann eine inklusive, kreativere, nachhaltigere Stadt
gelingen.

Steffan Robel

Jahrgang 1972, Studium der Landschafts-
architektur an der TU Berlin und der
Agrarische Hogeschool Larenstein (NL).

Griinder des Biiros A24 Landschaft, ging u. a.
Lehrtatigkeiten an der TU Dresden und an der
HafenCity Universitat Hamburg nach, seit
2019 Mitglied der Expertengruppe Stadte-
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t Agora Verkehrswende: Stadtverkehr. https://www.agora-verkehrswende.de/themen/stadtverkehr/, aufgerufen am 19.06.2019.
2 LOHAUS, IRENE (2014): Kontrast kontrollieren. In: GARTEN+LANDSCHAFT 4/2017. Miinchen.
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Der Obermarkt in Gorlitz fungiert primar als Parkplatz.

Parkraumkonzepte und -strategien
fir mittelgrofde Altstidte

44

Dirk Ohm, IVAS - Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und -systeme

Der Erfolg der vergangenen und gegenwartigen
Stadterneuerung ging und geht vielerorts mit einer
Bedeutungszunahme als Wohnstandort sowie als
Einzelhandels- und Dienstleistungszentrum der
Altstadte einher. Diese Entwicklung findet, auch
angesichts des zunehmenden motorisierten Individu-
alverkehrs, durch einen erhéhten Park-Suchverkehr
in den historischen Stadtbereichen ihren raumlichen
Ausdruck. Die Nachfrage nach Stellplitzen seitens der
Bewohner und Besucher sowie der in den Altstidten
beruflich Titigen iibersteigt das Angebot deutlich.

Integrierte Parkraumkonzepte einschlieflich
Strategien der Parkraumbewirtschaftung sind hier die
geeigneten Instrumente, das Parkraumangebot und
die -nachfrage in ein moglichst ausgewogenes
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Verhiltnis unter Berticksichtigung der spezifischen
ortlichen Bedingungen zu bringen.

Grundlagen und Zielstellungen fiir ein Park-
raumkonzept

Um zielgerichtet Mafnahmen im Rahmen eines
Parkraumkonzepts entwickeln zu kénnen, ist die
Erfassung des vorhandenen Stellplatzangebotes im
offentlichen Raum und auf privaten Flichen wesentlich.
Am Beispiel der Hansestadt Wismar ergaben die
empirischen Analysen, dass die Stellplitze innerhalb der
(flichenmafig im Stidtevergleich sehr grofien) histori-
schen Altstadt tagsiiber vor allem durch Dauerparker
belegt waren. Neben Bewohnern wurden die Stellplitze



auf Grund des geringen Bewirtschaftungsanteils vor
allem von Beschiftigten genutzt. Deshalb wurden
folgende Leitlinien fiir das Parkraumkonzept formuliert:

> Stirkere Offnung der Altstadt fir Kunden und
Besucher (Stellplatze zielnah, Verfiigbarkeit wird
hoher bewertet als Kostenfreiheit)

- Verbesserung der Angebote fiir Touristen (altstadtnah,
durch Einbindung in Parkleitsystem gut auffindbar)

- Parken der Bewohner liber spezifische Regelungen
sichern (reines Bewohnerparken und Mischformen in
den rechtlich zuldssigen Grenzen)

- Beschiftigte auf noch akzeptable externe Standorte
verlagern (groRere Entfernungen, geringere Standards,
kostenfrei, keine Verdrangung in die Wohngebiete
zulassen).

Die allgemeinen Ziele wie Entlastung des 6ffentlichen
Raumes und die Vermeidung von Parksuchverkehren
wurden nicht explizit benannt, waren aber in Wismar
grundsitzlicher Konsens bei den politischen Akteuren.

Bestandteile von Strategien und Konzepten

Die Bestandteile von Strategien und Konzepten
miissen auf die konkrete ortliche Situation zuge-
schnitten sein. Ausgehend von den Zielstellungen
konnen ganz unterschiedliche Ansatzpunkte verfolgt
werden. Die wichtigsten umfassen das Freistellen
ganzer Plitze vom ruhenden Verkehr, mit Ersatz der
Stellplitze oder auch ohne und die sukzessive
Entlastung von Straflenrdumen zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitdt. Ebenso konnen dies auch die
Blindelung grofRerer Kapazititen in Parkierungsanla-
gen, die Verdringung/Verlagerung lingerer Parkvor-
ginge zugunsten einer besseren Erreichbarkeit fiir
Kurzparker, die Reduktion von Kontrollaufwénden,
das Setzen von Anreizen fiir eine veranderte Verkehrs-
mittelwahl fiir Wege in die Stadtkerne sein.

Im Allgemeinen lassen sich flir die Umsetzung zwei
mafdgebliche Handlungsstrange darstellen:

1. Beeinflussung der GroRenordnung des Parkraumes und
der raumlichen Verteilung des Stellplatzangebotes

2. Beeinflussung der Nutzungsbedingungen durch
Bewirtschaftung/Parkraummanagement

In Annaberg-Buchholz wurde der Marktplatz durch eine
Tiefgarage (im Vordergrund) vom Parkverkehr befreit.

Abhingig von der Stadtgrofle und der Funktion als
zentraler Ort und/oder seiner Bedeutung fiir den
Tourismus miissen die verschiedenen Angebote und
Instrumente ausgeformt werden. Autoverkehrsfreie
oder -arme Innenstidte sind mit zunehmender
Stadtgrofie und guter OPNV-Erreichbarkeit sowie
verfiigbarer, altstadtperipherer Parkierungsschwer-
punkte einfacher umzusetzen. In kleineren Stidten ist
die Preissensibilitit fiir Parkgebiihren oft hoher, auch
die direkte Pkw-Erreichbarkeit bis hin zum zentralen
Marktplatz wird oft sehr hoch bewertet. Zu restriktive
Herangehensweisen konnen hier gegebenenfalls
Probleme verursachen, zum Beispiel dann, wenn sehr
Pkw-affiner Einzelhandel vorhanden ist, dessen
Kundenpotenziale aus einem grofieren Einzugsbereich
stammen. Dennoch werden auch in kleineren Stidten
zunehmend Instrumente der finanziellen Parkraumbe-
wirtschaftung genutzt, um die Nachfrage nach Stell-
platzen zu beeinflussen und zu steuern. Ergdnzend
dazu sind meist Manahmen fiir die Sicherung des
Bewohnerparkens erforderlich.

Die Schaffung peripherer Parkierungseinrichtungen
am Altstadtrand und die Biindelung eines Grofiteils der
Nachfrage in diesen ist eine Mafnahme, um die
Altstadte im Inneren zu entlasten. Auf der anderen
Seite miissen die Stellplitze im Inneren reduziert und
in angemessener Hohe bepreist werden.

Neue technische Moglichkeiten
In der jiingeren Vergangenheit wurden verschiedene

technische Moglichkeiten entwickelt, die das Park-
raummanagement unterstiitzen konnen. Dazu
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Midi-Busse kommen verstarkt in historischen Stadten zum

Einsatz, da sie auch bei geringerer Nachfrage wirtschaftlich
vertretbar eingesetzt werden kénnen.

gehoren unter anderem das ,Handyparken“ oder auch
neue Apps, mit denen registrierte Nutzer ihre Fahr-
zeuge abstellen und die Bezahlvorgiange automatisiert
werden konnen. Neben dem gezielten Auffinden eines
Parkplatzes (im Regelfall in einem Parkhaus oder
einer Tiefgarage) und der damit verbundenen poten-
ziellen Reduktion von Parksuchverkehr sind die
Systeme insbesondere darauf ausgerichtet, Verein-
fachungen aus Nutzersicht zu erzielen. Auch die
mittlerweile verbesserten Moglichkeiten der Detek-
tion von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum kénnen
fiir das Parkraummanagement und fiir die Stiadte
selbst Bedeutung haben.

Die Diskussion wird oft auf die neuen technischen
Moglichkeiten reduziert. Es ist jedoch darauf hinzu-
weisen, dass ein nachhaltiger Nutzen fiir die Stadte
nur dann entstehen kann, wenn zuvor die mit
Parkraumkonzeptionen und dem Parkraum-
management zu verfolgenden Zielstellungen definiert
wurden und die technischen Systeme hierfiir unter-
stiitzend eingesetzt werden.

Integration des Parkraumkonzeptes

Parkraumkonzepte einschliefilich des Parkraum-
managements konnen die Probleme in den Innen-
stadten allein nicht 16sen bzw. diese fiir die zukiinfti-
gen Herausforderungen nicht ausreichend
ertlichtigen. Vielmehr ist die Integration in nachhalti-
ge Verkehrsentwicklungsplidne oder Mobilitats-
konzepte erforderlich. Eine Verbesserung der
Bedingungen fiir den nichtmotorisierten Verkehr
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durch eine entsprechende Verkehrsorganisation (zum
Beispiel die Authebung von Einbahnstrafien fir den
Radverkehr) sowie der Einsatz besser begeh- bzw.
berollbarer Beldge (zum Beispiel geschnittenes
Natursteinpflaster) sind ein ebenso wichtiger Beitrag
zur Férderung umweltfreundlicher Mobilitét in den
Altstddten wie die Erschlieflung der Altstidte mit
modernen und elektrisch betriebenen Fahrzeugen.
Hier gibt es in den letzten Jahren eine Reihe
hoffnungsvoller Ansitze. So werden gerade in den
kleineren Stidten zunehmend moderne Midi-Busse
genutzt, welche einerseits eine altstadtgerechte Grofie
haben als auch bei vergleichsweise geringer Nachfrage
wirtschaftlich vertretbar eingesetzt werden kénnen.
Im Zusammenwirken von zielgerichteten Parkraum-
konzepten und der Férderung des Umweltverbundes
entstehen die glinstigsten Rahmenbedingungen fiir
neue Mobilitét in alten Stidten.

Resiimee

Parkraumkonzepte und Parkraummanagement
konnen mafgeblich zur Entlastung von historischen
Innenstidten beitragen. Fiir die Konzeptentwicklung
gibt es keine allgemeingiiltigen Patentrezepte.
Vielmehr gilt es, auf der Basis gesicherter empirischer
Grundlagen verbindliche Ziele oder Leitlinien gemein-
sam mit den wichtigsten Akteuren zu formulieren und
passfahige Mafnahmen abzuleiten. Ein Wirkungs-
monitoring nach ausreichender Zeit zur Anderung von
Nutzungsgewohnheiten sowie die Integration in
ganzheitliche Verkehrsentwicklungs- oder Mobilitéts-
strategien tragen zum Erfolg der Konzepte bei. Neue
technische Entwicklungen kénnen das Parkraum-
management unterstiitzen, jedoch konkrete Ziele und
unterstiitzende MafRnahmen nicht ersetzen.

Dirk Ohm

Jahrgang 1959, Dipl.-Ing. Bauingenieurwesen,
Studium in Dresden.
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Verkehrsplaner in einem Ingenieurbiiro,
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Verkehrsanlagen und -systeme als freiberuf-
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Die elektrisch unterstitzten Lastenrader fallen auf und werden gerne genutzt.

Zivilgesellschaftlich organisiert:
Vorfahrt fiir Jesberg e.V.

Ein Interview mit Michael Schramek, Vorsitzender Vorfahrt fiir Jesberg e.V.
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Was steckt hinter dem Verein Vorfahrt fiir
Jesberg e.V. in der nordhessischen Gemeinde
mit knapp 2.300 Einwohnern?

Der Verein ist aus einem Prozess fiir ein Integriertes
kommunales Entwicklungskonzept entstanden. Es
wurde eine negative Bevolkerungsentwicklung von bis
zu 30 % fiir unsere Gemeinde bis 2030 angenommen,
unter anderem mit der Begriindung, dass wir schlecht
erreichbar seien und die Mobilitdt dadurch sehr teuer
und aufwindig wiare. Daraufthin haben wir einen
Arbeitskreis zum Thema Mobilitit gegriindet und eine
Biirgerbefragung initiiert. Bei dieser Umfrage, bei der
19 % aller Bewohner befragt werden konnten, ist unter
anderem herausgekommen, dass zwei Drittel der
Jesberger mehr oder weniger jeden Weg mit dem Auto
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zuriicklegen. Eine andere Kennzahl war, dass immerhin
20 % der Autos weniger als 5.000 km - und ein erhebli-
cher Anteil davon sogar weniger als 1.000 km - im Jahr
fahren. Fir diese kaum genutzten Autos haben wir die
tatsdchlichen Kosten berechnet und mit den Kosten
eines entsprechenden CarSharing-Systems mit 37
Fahrzeugen berechnet: 900.000 Euro IST-Kosten stehen
300.000 Euro ALTERNATIV-Kosten gegentiber. Diese
Rechnung hat der Dorfgemeinschaft und insbesondere
den Selbststindigen deutlich gemacht, dass dies ein
nicht unerhebliches Kaufkraftpotenzial darstellt. Im
Januar 2016 wurde der Verein Vorfahrt fiir Jesberg e.V.
mit 13 Personen offiziell gegriindet. Wenig spater
kamen die ersten Elektro-Lastenrdder sowie CarSha-
ring-Fahrzeuge ins Angebot. Mittlerweile umfasst der
Verein ungefihr 65 Personen.



Welche Verkehrsmittel und Dienstleistungen
stehen den Mitgliedern zur Verfiigung?

Die Flotte der Fahrzeuge wichst in Kiirze auf fiinf
CarSharing-Autos. Dariiber hinaus stehen drei Elekt-
ro-Lastenrdder sowie zwei Anhénger, drei Elektro-Fahr-
rader und zwei Elektro-Roller zur Verfiigung. Das
Angebot des Vereins wird erganzt durch Mitfahrbianke
im Ort und den Ortsteilen und eine Fahrradbox fr
Mitglieder am nichsten Bahnhof. Das Nachbarschafts-
netzwerk betreibt mit ehrenamtlichen Fahrern und den
CarSharing-Fahrzeugen einen ehrenamtlichen Fahr-
dienst fiir alle, die im Alltag oder in besonderen Situatio-
nen Fahrbedarf in die umliegenden Gemeinden oder
auch nichstgelegenen Mittelstiddte haben. Ein gern
angenommener Service besteht zudem darin, dass wir
Einkaufe nach Hause liefern oder Griinschnitt mit dem
Lastenrad abholen und zum Bauhof bringen.

Wie kam ein so vielféltiges Angebot zustande?

Wir leben auf dem Dorf, wo fast jeder ein Auto hat.
Nicht die Nachfrage schafft das Angebot, sondern das
Angebot schafft die Nachfrage. Eine andere Mobilitit
ist nur moglich, wenn zum einen CarSharing-Autos
vorhanden sind und zum anderen, wenn die Bewohner
lernen, dass nicht jeder kleine Weg ein Auto erfordert.
Denn nur, wenn der Weg im Dorf zum Bécker oder
zum CarSharing-Standort nicht mit dem Auto zuriick-
gelegt wird, kann CarSharing ein sinnvolles Verkehrs-
mittel sein. Deshalb kann nur ein multimodales
Angebot erreichen, dass man seinen (Zweit-)Wagen
abschafft und CarSharing tiberhaupt effizient genutzt
werden kann. Die Prisenz der Sharing-Angebote hat
auch dazu gefiihrt, dass die Bewohner auch mehr ihr
eigenes Fahrrad nutzen oder sich ein Elektro-Fahrrad
gekauft haben und damit Wege zuriicklegen.

Welche Zielgruppen nutzen das Angebot
des Vereins?

Das ist mittlerweile sehr verschieden. Die Gemeinde-
verwaltung hat keine eigenen Autos und nutzt jetzt fiir
Dienstfahrten auch keine privaten Autos mehr. Bevor
das CarSharing zur Verfiigung stand, wurde jede Fahrt
mit dem privaten Pkw zuriickgelegt und einzeln
abgerechnet. Es gibt verschiedene Kleinunternehmer,
die die Sharing-Fahrzeuge dienstlich nutzen und zum
Teil keine eigenen Fahrzeuge besitzen. Es gibt mehrere
Familien, die nur ein eigenes Auto haben. Als Zweitauto
dient dann das Sharing-Angebot. Der Neunsitzer wird

Mitglieder von Vorfahrt fiir Jesberg e.V. vor der Fahrzeugflotte.

durch die Vereine und auch Privatpersonen genutzt.
Weitere Nutzer der Vereinsangebote sind Gefliichtete,
die meist noch keinen Fithrerschein haben und daher
die Elektro-Fahrrader und Lastenpedelecs besonders
gerne nutzen. Einzelne Personen nutzen ausschlieRlich
das Mitfahrbank-System. Wir wollen zudem starker
bewerben, dass man in Jesberg auch Urlaub ohne
eigenes Auto machen kann. Das Angebot fiir Touristen
soll insgesamt mit der Tourismusregion Rotkdppchen-
land gemeinsam beworben werden.

Wie werden Verleih, Wartung und Ausleihe
organisiert und gemanagt?

Finanzrechtlich kann ein gemeinniitziger Verein kein
CarSharing betreiben, weshalb wir rechtlich nur ein
CarSharing-Forderverein sind, der seinen Mitgliedern
auch kostenfrei Zweirdder verleiht. Der Betrieb des
CarSharings lauft Giber das Unternehmen Regio.Mobil.
Daher wird eine professionelle Buchungssoftware mit
Bordcomputer und Abrechnungssystem genutzt.
Allerdings gilt auf dem Land in besonderem Mafie: Der
Start eines CarSharing-Systems erfordert Ehrenamt,
damit es aber wachsen kann, bedarf es einer Professiona-
lisierung. Zu Beginn gab es Fahrzeugpaten, die sich um
die einzelnen Fahrzeuge gekimmert haben. Die Ehren-
amtlichen konnen aber nicht zu sehr mit administrati-
ven Aufgaben beladen werden, sondern miissen viel-
mehr den Verein mit Leben fiillen und beispielsweise auf
Dorffesten prasent sein und dafiir werben. Die Ausleihe
der Fahrrader funktioniert bisher konventionell tiber
Zahlenschlosser, wobei diese in Kiirze mit elektronischen
Systemen ausgestattet und dann gemeinsam mit dem
CarSharing in derselben Buchungsplattform angeboten
werden. Die Fahrzeuge werden mit einem Chip entsperrt.
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Die Nutzung kann per leicht bedienbarer App oder
Online-Buchungsplattform erfolgen, alternativ ist
immer auch eine Buchung tiber das Telefon moglich.

Wie profitieren die Gemeinde Jesberg und die
umliegenden Dorfer von dem Mobilitatsangebot
und wie erginzt dieses den bestehenden OPNV?

Es gibt einzelne Personen, die durch die Nutzung der
verschiedenen Angebote geringere Kosten verzeichnen,
zum Beispiel durch den Verzicht auf das Zweit-Auto
oder die Nutzung der Mitfahrbanke. Der Verein hat
zusitzlich einen integrierenden Effekt und erhilt
mittlerweile eine grofle Unterstlitzung in der Region.
Zu Beginn standen dem Projekt viele skeptisch
gegeniber. Mittlerweile sind auch viele, die das
Angebot nicht nutzen, der Uberzeugung, dass es ein
gutes Projekt flir das Dorf ist und es wird Aufwertung
und Steigerung der Lebensqualitdt wahrgenommen.
Die Mitfahrbénke in Jesberg sind eigens aufgestellte
Binke und in den Ortsteilen sind es die Binke des
OPNV. Der Verkehrsverbund ist sogar der Meinung,
dass durch die zusitzliche Nutzung als Mitfahrbank die
Haltestellen stirker ins Bewusstsein riicken. Ebenso
schadet das Angebot des Vereins auch nicht den
Taxi-Unternehmen. Ganz im Gegenteil ist es so, dass
jeder, der ohne eigenes Auto unterwegs ist, auch mal
auf ein Taxi als mogliche Option zuriickgreift.

Wie kann es mit dem Verein in Zukunft
weiter gehen?

Mein Ziel sind 37 Autos im CarSharing-System. 37 Autos
waéren der Ersatz fiir die 208 wenig genutzten Autos, die
wir in der Befragung zu Beginn ermittelt haben. Wir
haben im Dorf wahrscheinlich nicht mal 37 Kreuzun-
gen, das bedeutet, dass quasi an jeder Ecke ein Auto
stehen wiirde. Das kann jedoch insgesamt nur mit
einem regionalen Netzwerk funktionieren. Derzeit
entstehen in vielen Nachbarorten und gemeinsam mit
dem Schwalm-Eder-Kreis ebenfalls CarSharing-Angebo-
te. Wir haben in Jesberg sehr viel davon profitiert, dass
die Medien das Projekt so gut aufgenommen haben. Die
Reflexion von auflen uber das, was wir hier tun, hat uns
unglaublich geholfen. Mit der schrittweisen Eroffnung
im ganzen Landkreis, gibt es alle paar Wochen wieder
Medienprasenz. Der Vorfahrt fiir Jesberg e.V. hat das
Umdenken im Landkreis ins Rollen gebracht, wo jetzt
weitere Angebote wiederum fiir Riickimpulse in Jesberg
sorgen. Das verstérkt sich somit gegenseitig.
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Wie kann ein solches Mobilitatsnetzwerk auf
andere Regionen iibertragen werden, welche
Akteure und Mittel sind dafiir notwendig?

Unser Projekt dient vielen anderen Gemeinden und
Initiativen aus Deutschland als Vorbild. Wir kénnen
helfen, dass andere ein Sttick schneller in der Umset-
zung sind, indem wir unsere Erfahrungen mit ihnen
teilen. Es gibt Orte, wie hier, wo das biirgerschaftliche
Engagement entscheidend war. In verschiedenen
Projekten habe ich jedoch beobachtet, wie wichtig die
Funktion des Biirgermeisters oder des Landrates ist,
damit ein solches Projekt initiiert werden kann.
Letztlich ist jedoch beides fiir eine erfolgreiche
Umsetzung notwendig. Es braucht jemanden, der
Autos zur Verfiigung stellt und die zu Beginn unver-
meidlichen Kosten trigt. Das ist nur in der gemeinsa-
men Vorgehensweise Biirger, Verwaltung und auch
Politik moglich.

Michael Schramek
Jahrgang 1965, Diplom Kaufmann.

Vorsitzender Vorfahrt fiir Jesberg e.V.,,
Geschéftsfiihrender Gesellschafter der
EcoLibro GmbH und der Regio.Mobil
Deutschland GmbH. Mitglied u.a. im Verkehr-
sausschuss der IHK Bonn/Rhein-Sieg, im
Verein Elektromobilitdt Nordhessen e.V.;
zudem Vorsitzender des Netzwerks intelligen-
te Mobilitat e.V.






Das E-Roller-Sharing-System Alma.

flowBie - Vernetzte Mobilitit
kommunal umgesetzt

Martin Uekmann, Geschiftsfiihrer der moBiel GmbH, Bielefeld
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Keine Frage, neue Mobilititsangebote erobern die
Stadte: Die Kunden erwarten mafigeschneiderte
Reiseketten aus einem Guss - von Haustiir zu Haustdr.
Die Angebote sollen individuell nutzbar sein und auf
Abruf bereitstehen. Diese Kundenwiinsche stellen
Verkehrsbetriebe wie die Bielefelder moBiel GmbH vor
neue Herausforderungen - und bieten gleichzeitig
enorme Chancen, die Rolle als Mobilitatsdienstleister
auszubauen und die Stadtentwicklung zu férdern. Mit
der Produktreihe ,flowBie“ reagieren die Bielefelder
Verkehrsbetriebe auf die neuen Entwicklungen und
bietet den Kunden vielfltige, sich gegenseitig ergan-
zende und vernetzte Mobilitdtsangebote.

Noch vor zwanzig Jahren war es selbstverstindlich, mit
18 Jahren den Fiihrerschein zu machen und dann mit
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einem eigenen Auto flexibel und mobil zu sein.
Heutzutage verlieren Fiihrerschein und eigenes Auto

- zumindest in Ballungsriumen - an Bedeutung. Das
Bedurfnis nach individueller Mobilitat hingegen ist
ungebrochen und steigt weiter an. Parallel dazu gibt es
mit dem neuen Umweltbewusstsein, der Elektromobi-
litat, der Sharing-Economy und der digitalen Transfor-
mation mafdgebliche Verdnderungen in Technik und
Gesellschaft.

Verkehrsunternehmen miissen diese Verdnderungen
nutzen, ihre Angebote ausbauen und den Kunden ein
Mobilitatsangebot machen, das sozial, zukunftsfihig,
Okologisch und 6konomisch ist. Dabei ist es aber nicht
nur Pflicht, sondern auch eine grofie Chance fir
Betriebe wie moBiel, den Mobilitdtswandel aktiv zu



gestalten und Mobilitdt ganzheitlich zu organisieren
- und dies nicht anderen zu iiberlassen.

Die Basis - und damit das Rickgrat des innerstadti-
schen Verkehrs - bleiben auch weiterhin Busse und
Stadtbahnen. Hier muss das Angebot kontinuierlich
verbessert werden, um noch mehr Menschen zum
Umstieg auf den OPNV zu bewegen. Aber insbesonde-
re fiir die ,letzte Meile“ und in nachfrageschwachen
Zeiten miissen andere Losungen und Mobilitéatsfor-
men her. Wichtig dabei ist, die Angebote konsequent
auf den Kunden auszurichten und dabei die Verdnde-
rungen in Technik und Gesellschaft zu nutzen. Denn
nur mit bedarfsgerechten Losungen gelingt es, die
Menschen zu einem Umstieg weg vom eigenen Auto
zu bewegen.

Fiir diese neue, intelligente Mobilitidt hat moBiel die
Dachmarke ,flowBie“ eingefiihrt und testet verschie-
dene Angebote. Der Zugang ist dabei konsequent an
den sich verindernden Kundenerwartungen ausge-
richtet: Alle Produkte lassen sich per App nutzen.
Dabei ist eine eigene flowBie-App nur ein Zwischen-
schritt. Mittelfristig soll eine Mobilitdtsplattform alle
OPNV-Angebote biindeln. Dort findet der Kunde dann
als Ergebnis seiner Routensuche eine multimodale
Reiseempfehlung, bei der alle Verkehrsmittel mitein-
ander kombiniert werden, um dem Kunden die
schnellste und komfortabelste Verbindung anzubieten
- lickenlos von Tiir zu Tir.

Freiheit mit Alma und Anton

Das erste flowBie-Produkt ist seit Anfang 2019 der
E-Roller ,Alma“ In einem free-floating-System stehen
die E-Roller in einem vorerst begrenzten Gebiet
Bielefelds zur Verfligung. Dieses ist weitaus nutzer-
freundlicher als ein System mit zentralen Stationen,
denn es erlaubt moglichst vielen Personen Zugriff auf
einen E-Roller. Zwar nutzen mittlerweile rund acht von
zehn Menschen in Deutschland ein Smartphone?,
insbesondere bei der ilteren Zielgruppe stellt dies aber
nach wie vor eine Zugangshiirde da. Bei der jiingeren
Zielgruppe bestehen diese Hiirden hingegen eher bei
dem notwendigen Fiithrerschein. In beiden Fillen
werden diese Nutzer von dem Angebot ausgeschlossen.
Der Erfolg der Alma in den ersten Monaten zeigt aber,
dass moBiel auf die richtige Kundengruppe gesetzt hat.
Mehr als 1.000 Nutzer haben sich innerhalb der ersten
acht Wochen registriert und sind durchschnittlich rund
20 Minuten pro Fahrt mit den Rollern unterwegs.

Per App zur virtuellen Haltestelle.

Anders zugeschnitten ist ein weiteres flowBie-Produkt,
das im Herbst 2019 in zwei Testgebieten startet — der
On-Demand-Verkehr ,Anton“ Hier ist zwar anders als
bei Alma noch eine Haltestelle im Spiel, diese ist aber
fast tiberall zu finden und virtuell. Selber fahren muss
man auch nicht. Bei dem Ride-Pooling-Angebot mit
Kleinbussen meldet der Kunde seine Start- und
Zieladresse, das System berechnet dann die beste Route
und lotst den Kunden zu einer virtuellen Haltestelle.
Die maximale Entfernung bis dort soll bei etwa 150 bis
200 Metern liegen. Das Angebot ist fiir die unmittelbare
Nutzung gedacht, sodass moglichst kurze Wartezeiten
entstehen. Dafiir wird die ideale Route direkt von der
App berechnet, weitere Fahrgéste entlang der Route
konnen so intelligent in den Kleinbus mit acht Platzen
eingeplant werden. Bezahlt wird per App. Wer kein
Smartphone hat, kann sich Anton aber auch per
Telefon bestellen und direkt beim Fahrer bezahlen.

Versuch macht klug

Bei beiden Angeboten tibernimmt moBiel den
Pilotbetrieb selbst, um moglichst viel Erfahrung mit
der neuen Mobilitdtsform zu sammeln und Wissen
aufzubauen. Nicht ausgeschlossen ist, im Anschluss
einzelne Aufgaben an Partner oder Dienstleister
auszulagern. Und das flowBie-Angebot soll weiter
wachsen: So sind aktuell weitere Sharing-Angebote
mit E-Tretrollern, E-Bikes und E-Autos in der Priifung.
Dank des breit angelegten Pilotbetriebs bekommt
moBiel ein genaues Bild iber Nutzung und Nutzen
der verschiedenen Angebote und kann am Ende der
Testphase fundiert Giber einen flichendeckenden
Einsatz entscheiden.
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Ansicht von Bielefeld mit Landgericht und Adenauer Platz.

Was hat die Stadt von Alma, Anton & Co?

Die neuen Mobilitatsangebote bieten aber nicht nur
den Kunden enorme Vorteile - auch die Stiadte
profitieren von der intelligenten Mobilitit. Sind mehr
Menschen in 6ffentlichen und geteilten Verkehrs-
mitteln statt im eigenen Auto unterwegs, werden
Emissionen vermieden und die Belastung durch
Larm, Stickoxide und CO, wird so deutlich reduziert.
Dank der flexiblen Mobilititsangebote wird die
Erreichbarkeit der Innenstadt trotzdem verbessert.
Zudem bietet die geringere Verkehrsbelastung durch
weniger Fahrzeuge neue Chancen fiir die Stadtent-
wicklung: Flachen kénnen neu verteilt und gestaltet
und so eine Aufwertung des Stadtbildes erreicht
werden. Dazu gehoren auch die sogenannten Mobili-
tatsstationen, die Weiterentwicklung heutiger
park-and-ride- oder bike-and-ride-Anlagen. An
diesen intermodalen Stationen werden die Mobili-
tatsangebote miteinander verkniipft und ermaogli-
chen so einen einfachen Wechsel zwischen den
verschiedenen Verkehrsmitteln. Dies bedeutet mehr
gesunde, ruhige und vor allem flichensparende
Mobilitit in der gesamten City, sodass auch dem
historischen Stadtbild wieder mehr Raum gegeben
werden kann.

Hier wird deutlich, dass der Wandel von Mobilitit nicht
nur ein Thema der Verkehrsunternehmen ist, sondern
in der Stadt ganzheitlich betrachtet und geférdert
werden muss. Die verbesserte Erreichbarkeit der
Innenstadt - bei gleichzeitiger Reduzierung der
Verkehrsbelastung - steigert die Attraktivitit der Stadte
und bietet enormes Potential, Stadtbild und Aufent-
haltsqualitdt im 6ffentlichen Raum nachhaltig zu
verbessern. Erste Kooperationen mit der Bauwirtschaft
sind vielversprechend. Auch der Einzelhandel unter-
stiitzt den Wandel, weil er die Chancen fir sich erkennt.

Die Verkehrsunternehmen sollten sich an die Spitze der
Bewegung setzen und sich frithzeitig mit den neuen
Verkehrs- und Mobilititsangeboten auseinandersetzen.
Denn Klar ist: Die neuen Angebote kommen sowieso

- und Verkehrsunternehmen sollten weder versuchen,
dies auszusitzen, noch in die Zuschauerrolle verfallen.
Dabei ist es neben Pioniergeist auch erforderlich, sich
von Beginn an einzugestehen, dass vielleicht nicht alle
Projekte erfolgreich verlaufen werden. Scheitern als
Chance ist keine blof3e Floskel, sondern Grundvoraus-
setzung fiir die Erprobung intelligenter Mobilitatsfor-
men. Es gilt, sich die richtigen Partner an die Seite zu
holen, sich auch von méglichen technischen Proble-
men nicht abschrecken zu lassen und im Sinne des
eigenen Unternehmens, der Kunden und der Stéadte,
die Mobilitit von morgen zu gestalten und so die
urbane Lebensqualitat maRgeblich zu steigern.

Martin Uekmann
Jurist.

Seit 2003 Leitung der Abteilung Recht der
Stadtwerke Bielefeld, seit 2014 Geschafts-
fUhrer der Stadtwerke Bielefeld GmbH sowie
des Tochterunternehmens moBiel GmbH
(Verkehrsbetriebe Bielefeld) in Personalunion
(seit 2019 zusammen mit Rainer Miiller).

t Bitkom e.V.: Anzahl der Smartphone-Nutzer in Deutschland in den Jahren 2009 bis 2018 (in Millionen). Dok. in: https://de.statista.com/statis-
tik/daten/studie/198959/umfrage/anzahl-der-smartphonenutzer-in-deutschland-seit-2010/, aufgerufen am 13.06.2019.
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Die Dorpfeldstrale ist eine belebte Geschaftsstrale.

Ein diskursives Planungsverfahren -
Schmale Strafde sucht weitsichtige

Losung

Siegfried Reibetanz, GRUPPE PLANWERK

Ausgangslage

Durch den griinderzeitlichen Ortsteil Adlershof im
Bezirk Treptow-Kopenick fiihrt die belebte und
vielbefahrene Dorpfeldstrafle, die in einem umfassen-
den Planungs- und Partizipationsprozess neu gestaltet
werden soll. Das Integrierte Stadtebauliche Entwick-
lungskonzept (ISEK) fiir Adlershof benennt als zentra-
les Entwicklungsziel die nachhaltige Aufwertung und
Stabilisierung der Dorpfeldstrafie mit ihrem kleinteili-
gen Besatz an Geschéften, Dienstleistungen und
Gastronomie als attraktive Einkaufsstrafie und
lebendiger Mittelpunkt des Ortsteils. Neben ihrer
Bedeutung als Versorgungszentrum hat die Strale eine

tibergeordnete Verbindungsfunktion und wird im
Berliner Stadtentwicklungsplan Verkehr als ,,Ergén-
zungsstrafle” eingestuft. Auflerdem fiihrt durch die
Dorpfeldstrafie die Tram, die im zentralen Abschnitt
zweigleisig ausgebaut werden soll.

Als Geschaftsstrafe und Quartierszentrum ist die
Dorpfeldstrafie derzeit wenig attraktiv. Die Konflikte
und Defizite fir Fufigidnger und Radfahrer, aber auch
fir Tram und Lieferverkehre, sind vielfiltig. Insgesamt
ist zu viel Autoverkehr in der nur 16 bis 17 m, ab-
schnittsweise sogar unter 15 m breiten Strafe vorhan-
den. Die Aufenthaltsqualitit ist gering, es fehlt Griin,
die Ausstattung ist in die Jahre gekommen und ohne
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Der Straenquerschnitt erfordert einen Kompromiss

in der Flachenaufteilung.

besonderen gestalterischen Anspruch. Das stidtebau-
lich-gestalterische Erscheinungsbild der Strafie und des
Marktplatzes ist unbefriedigend.

Vom Bezirksamt Treptow-Kopenick wurde deshalb
2015 ein interdisziplinires Gutachterteam aus Stadt-
planern / Freiraumplanern (GRUPPE PLANWERK)
und Verkehrsplanern (HOFFMANN LEICHTER
Ingenieurgesellschaft GmbH) mit der Erstellung eines
Integrierten Verkehrs- und Freiraumkonzepts (IVFK)
beauftragt. Mit dem Konzept sollten umsetzungsfahi-
ge Maflnahmen entwickelt werden, die dazu beitra-
gen, den Verkehr in einem vertriglichen Maf} zu
reduzieren, die Erschlieffungsfunktion zu sichern und
den 6ffentlichen Raum funktional und gestalterisch
aufzuwerten sowie sicherer zu gestalten. Die Dorpfeld-
strafe soll wieder ihrer Funktion als traditionelle
Kiezgeschiftsstrafie gerecht und der Umweltverbund
gestirkt werden.
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Diskursives Planungsverfahren

Uber diese iibergeordneten Ziele bestand im Ortsteil, in
Politik und Verwaltung weitgehend Einigkeit, weniger
aber in der Frage, welche Konzepte und Mafinahmen
umgesetzt, welche Priorititen gesetzt werden sollten
und vor allem - aufgrund unterschiedlicher Zustiandig-
keiten - auch umgesetzt werden kénnen. Hierzu gab es
unterschiedliche, teilweise divergierende Entwicklungs-
vorstellungen unter Bewohnern, Gewerbetreibenden
und zustindigen Amtern, insbesondere vor dem
Hintergrund der beengten Straflenraumverhiltnisse
und des dadurch eingeschrankten Handlungsspiel-
raums. Mittlerweile gab es fiir die Dorpfeldstrafie einen
Gebietsbeauftragten, ein Geschéftsstraffenmanagement
und einen fiir zwei Jahre gewéhlten Kiezbeirat als
wichtige Partner eines partizipativen Planungsprozesses.
Aufgrund der vielfaltigen Akteure und verschiedenen
Interessen wurde seitens des Gutachterteams ein
umfassendes Konzept fiir ein diskursives Planungsver-
fahrens vorgeschlagen. Dieses Beteiligungsformat ist
streng handlungsorientiert und zielt auf Ergebnisse in
Form konkreter realisierungsfahiger Problemlésungsva-
rianten ab. In ihm verschmelzen Planungs- und Beteili-
gungsverfahren zu einem kontinuierlichen, interaktiven
Austausch- und Abstimmungsprozess mit einer kons-
tanten Gruppe involvierter Akteure. Das Gutachterteam
analysiert in diesem Verfahren fortwahrend die Sachlage
sowie den Input der unterschiedlichen Akteure, identifi-
ziert Moglichkeiten und Grenzen der Machbarkeit sowie
Vor- und Nachteile verschiedener vorgeschlagener
Losungsansatze. Gleichzeitig werden die fachlichen
Beurteilungen des Gutachterteams erdrtert und mit den
Beteiligten diskutiert. So wird eine gemeinsame und
einheitliche Informationsbasis geschaffen und ein
ergebnisorientierter sachlicher Diskurs ermoglicht. Dies
gewihrleistet die Qualitit der gemeinsam erarbeiteten
Ergebnisse sowie eine weitreichende Zustimmung zum
resultierenden Gesamtkonzept.

Die Situation vermitteln

Zentrale Elemente des diskursiven Planungsverfahrens
zur Entwicklung des IVFK waren drei Workshops, in
denen eine gleichbleibende Gruppe - bestehend aus
rund 60 Personen aus Stakeholdern, zustdndigen
Verwaltungsstellen und dem Gutachterteam - den
gesamten Planungsprozess begleitete. Als Teilnehmer
der Workshops waren Delegierte simtlicher relevanten
Zielgruppen und Vertreter 6ffentlicher Belange
geladen. Die Moderation der Workshops war personell
von den Aufgaben der Gutachter getrennt, damit sich



die Planer auf fachlichen Inhalte konzentrieren und
eine externe Moderation einen einwandfreien Ablauf
des Diskurses und dessen Ergebnisorientierung
sicherstellen konnten.

Eine der wichtigsten Aufgaben in dem Beteiligungsver-
fahren war die visualisierte Vermittlung, dass der
Straflenquerschnitt schlichtweg zu schmal ist fiir eine
verkehrlich optimale Strafienraumaufteilung. Diese
eigentlich selbstverstiandliche Erkenntnis musste
jedoch als de facto unlgsbares Dilemma bei der
Diskussion und Abwagung von Lésungen fiir die
Strafienentwicklung der Dorpfeldstrafie den Beteilig-
ten immer wieder vorgehalten werden: Eine Losung,
die fiir alle Verkehrsarten gleichzeitig optimal ist, kann
es in der Dorpfeldstrafie nicht geben. Und auch eine
Loésung, die zumindest fiir eine Verkehrsart optimale
Verhiltnisse schafft, kann es nicht geben, ohne dass die
anderen Verkehrsarten oder stadtebauliche Belange
tiberméfig benachteiligt werden. In der Konsequenz
wird also sogar die bestmogliche Losung ein Kompro-
miss sein, der fiir keinen der Verkehrsteilnehmer
allumfassend befriedigend ist. Fiir viele der Teilnehmer
war und ist dieser Erkenntnisprozess sehr schmerzlich.

Im Rahmen des gemeinsamen Planungsprozesses
wurden verschiedenste Losungsmoglichkeiten unter-
sucht und unter stadtebaulichen, funktionalen,
okologischen, verkehrlichen, technischen und wirt-
schaftlichen Aspekten bewertet. Eine Empfehlung fir
eine von allen Teilnehmern getragene Losung konnte
aber nicht erreicht werden, allerdings gab es Losungen,
die von einer groflen Mehrheit beftirwortet wurden.
Strittig waren insbesondere die Aspekte der Rad-
verkehrsfiihrung, der Gehwegbreiten und des
Geschwindigkeitsniveaus. Mit dem IVFK waren aber
die Grundlagen fiir den weiteren Abwagungs- und
Entscheidungsprozess gelegt.

Von der Planung zur Umsetzung

Um zu einer abschliefienden Entscheidung tiber die
Querschnittsgestaltung der Dorpfeldstrafe unter
Beteiligung aller zustindigen Behorden bei Bezirk,
Senat, Verkehrsbetriebe sowie der Vertreter der
Institutionen in der Dorpfeldstrafe zu kommen, fand
im Mai 2019 ein Werkstattgesprich statt. Erortert
wurden insgesamt sechs Varianten. Als Ergebnis soll die
Dorpfeldstrafie unter Beriicksichtigung der unter-
schiedlichen Querschnittsbreiten und der Geschafts-
und Funktionsdichte gestalterisch und verkehrlich in
drei Abschnitte gegliedert werden.

Fiir die breiteren Abschnitte empfehlen die Teilnehmer
eine der folgenden Varianten:

- Umbauvariante 1: Fahrbahnbreite von 6,50 m,
beidseitigen separaten baulich hergestellten Rad-
wegen von 1,16 bis 1,60 m Breite (nicht benutzungs-
pflichtig), beidseitigen FuRwegen mit Breiten
moglichst > 2,5 m einschl. Unterstreifen oder

- Umbauvariante 2: Fahrbahnbreite von 9,50 m,
beidseitigen FuRwegen mit Breiten moglichst
> 2,50 m, beidseitigen Radfahrstreifen / Schutzstreifen
flr den Radverkehr auf der Fahrbahn.

Fiir den zentralen, schmalen Abschnitt besteht der
Waunsch fiir eine Sonderlosung bzw. Pilotlosung (z. B.
verkehrsberuhigter Geschiftsbereich mit breiten
Gehwegen und einem ,Rollstreifen” fiir Radfahrende),
was aber aufgrund der bestehenden Straflennetzfunk-
tion aus verkehrsrechtlicher Sicht zurzeit nicht
anordnungsfihig ist. Das diskursive Planungsverfahren
hat sich dariiber hinaus auch in weiteren Umsetzungs-
beispielen bewihrt (z. B. barocker Stadtgrundriss
Oranienburg mit der Neugestaltung des Schlossplatzes
und der Verlagerung der BundesstrafRe). Der kontinuier-
liche Prozess mit einer gleichbleibenden Akteursgruppe
ermoglicht die Vermittlung auch komplexer Aushand-
lungsprozesse, in denen von vorne herein nur ein
Kompromiss eine Losung sein kann.

Siegfried Reibetanz

Dipl.-Ing. Stadt- und Regionalplaner, Dipl.-Ing.
Architekt.

Freischaffender Stadtplaner, Geschaftsfiihren-
der Gesellschafter der GRUPPE PLANWERK,
1995 Vertretungsprofessur an der BTU
Cottbus, seit 2013 berufenes Mitglied des
Beirats fur Baukultur der Stadt Weimar,
Mitglied der SRL.

Arbeitsschwerpunkte: Integrierte Stadtteilent-
wicklungsplanungen, Stadtebauliche Rahmen-
planungen / Masterplanungen, Wettbewerbs-
betreuung, Stadtebaulich-verkehrliche
Planungen, Objektplanungen fiir Freianlagen,
Verkehrsanlagen und Ingenieurbauwerke,
Diskursive Planungsverfahren und Partizipa-
tionsprozesse, Stadtebauliche Projektsteuerung.

Themenblock IV: Im Austausch
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Gestirkter OPNV durch Urlauber: Bequem mit der Dreiseenbahn von Freiburg nach Seebrugg am Schluchsee.

KONUS: KOstenlose NUtzung
des offentlichen Nahverkehrs fiir
Schwarzwaldurlauber

Ein Interview mit Wolfgang Weiler, Schwarzwald Tourismus GmbH
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Was bietet KONUS dem Urlauber im
Schwarzwald?

Das Kunstwort steht fiir die ,Kostenlose Nutzung des
Personennahverkehrs fiir Schwarzwald-Urlauber®.
Strategisches Ziel war die Verkehrsverlagerung bei
Tages- und Ubernachtungsreisen zugunsten klima-
freundlicher Verkehrsmittel sowie eine Optimierung der
Mobilitit mit OPNV innerhalb der Region. In Verbin-
dung mit dem 1996 eingefiihrten RIT-Schwarzwald-
Ticket sollten Géste dafiir begeistert werden, bereits bei
der Anreise auf den eigenen Pkw zu verzichten.
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Im Schwarzwald stiegen die Gistezahlen seit Beginn der
1990er Jahre kontinuierlich. Als 2002 die Schwarzwald
Tourismus GmbH (STG) ihre Arbeit als zentrale Marke-
tingorganisation und touristischer Dachverband fiir die
321 Kommunen der 11.100 km? grof}en Ferienregion im
Dreildndereck zur Schweiz und zu Frankreich aufnahm,
war das erste gemeinsame Projekt die Einflihrung der
KONUS-Gistekarte. Beim Start des Pilotprojektes 2005
waren 45 Orte und sechs Verkehrsverbiinde dabei. 2018
beteiligten sich 148 Gemeinden, alle neun Verkehrsver-
btinde der Region und DB-Regio. 2019 kommen weitere
Gemeinden dazu, auch die Grof3stadt Freiburg priift
den Beitritt zum KONUS-Verbund.



Wie konnten die vielen beteiligten Akteure
iiberzeugt werden an KONUS mitzuwirken?

Es bestand schnell Einvernehmen tiber die Notwendig-
keit, den Individualverkehr infolge stindig steigender
Gistezahlen zu reduzieren und zugleich die OPNV-Ver-
kehre in der topografisch sehr anspruchsvollen Flache
zu sichern. Vom ersten Gesprich 2002 bis zur Pilotpha-
se brauchte es gerade einmal zwei Jahre. Auch die
Kommunen konnten sich deutliche Wettbewerbsvor-
teile erwarten:

- Steigerung der Attraktivitit der Destination,
Einbindung der gesamten Region, Férderung eines
positiven Umweltimages

- Erhéhung der Akzeptanz des OPNV, dadurch
Sicherung der Linienverkehre und Hebung der
Lebens- und Aufenthaltsqualitat

- hohere Meldeehrlichkeit auf Seiten der Gastgeber,
da die von ihnen auszustellende Gastekarte zum
(nachgefragten, weil geldwerten) Freifahrtticket im
OPNV wurde.

Wie gestaltete sich die verwaltungstechnische
Organisation und Finanzierung?

Vertragspartner der KONUS-Vereinbarungen sind die
Kommunen und die Verkehrsverbiinde. Die STG ist
Mittler, Organisator und Finanzverwalter. Sie {iber-
nimmt die administrative und werbliche Koordinie-
rung, die Abwicklung der Zwischen- und Endfinanzie-
rung und koordiniert die Verwendung eines
einheitlichen KONUS-Fahrausweises. Orte gewéhrleis-
ten, dass alle Gaste jedes Beherbergungsbetriebes die
KONUS-Géstekarte erhalten. Ausnahmen sind moglich
ftr Klinik- und Heimpatienten, Wohnmobilisten auf
Wohnmobilstellplitzen sowie Ubernachtende in
Beherbergungsbetrieben, die von der Meldepflicht
ausgenommen sind. Die Kommune haftet fir die
Ausgabe der Gistekarte an unberechtigte Personen. Die
Verkehrsverbiinde stellen sicher, dass die Gastekarte im
KONUS-Gebiet von allen Unternehmen ihres Verbun-
des akzeptiert wird und organisieren die verbundsin-
terne Aufteilung der jahrlichen Ausgleichszahlungen.
Die KONUS-Géstekarte ist Teil des Meldescheins, wird
gemeinsam mit diesem ausgestellt und erst nach
Unterschreiben des Meldescheins ausgehindigt.
UV-Farben, Leuchtstreifen und Sicherheitsunterdruck
sind als Kopierschutz integriert.
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Mit der KONUS-Gastekarte konnen Urlaubsgéste von 148
Ferienorten der Region den OPNV kostenlos nutzen.

Offentliche Férdermittel wurden fiir KONUS nicht
eingesetzt. Zur Finanzierung entrichten die teilneh-
menden Gemeinden ein pauschaliertes Beférderungs-
entgelt nach dem Einnahmeausfallprinzip. Fiir die
zweijihrige Pilotphase verstandigte man sich auf 21
Cent pro Ubernachtung als pauschaliertes Beférde-
rungsentgelt. Fiir den nachsten Flinfjahresturnus
galten 32, dann 36 Cent. Seit 2017 zahlt ein teilnehmen-
der Ort 42 Cent pro Ubernachtung an die STG, die
davon 1,5 Cent zur Deckung der Managementkosten
und der Werbung einbehilt und den Rest an die
Verkehrsverbiinde weiterleitet.

Wie hat die Einfithrung von KONUS die Nutzung
des OPNV durch Besucher und Bewohner
verandert?

Laut fortlaufender Online-Gastebefragungen nutzen
inzwischen fast 50 % der Schwarzwaldurlauberinnen
und -urlauber die Vorziige von KONUS mindestens
einmal wihrend ihres Aufenthaltes. KONUS triagt damit
zu einer erheblichen Reduzierung des individuellen
Autoverkehrs in der Ferienregion bei. Der Anteil der
Autoanreisen konnte um etwa 12 % auf rund 80 % der
Schwarzwaldurlauber gesenkt werden. Jedoch stiegen
seit Einfithrung von KONUS die Gisteankiinfte um fast
50 % von 5,6 Mio. auf fast 8,3 Mio. Direkte Vorteile von
KONUS hat die Einwohnerschaft nicht. Doch wenn
immer mehr Géste die Bus- und Bahnverbindungen
nutzen, sind auch Nebenstrecken wirtschaftlicher zu
bedienen. Davon profitieren auch die Einwohnerinnen
und Einwohner der Region. Und wenn das Auto am
Ferienort stehen bleiben oder man sogar gleich mit der
Bahn anreisen kann, wird weniger Landschaft ver-
braucht, die Umweltbelastung durch Larm und
Kohlendioxidausstoft wird deutlich reduziert.

Themenblock IV: Im Austausch
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Welche Vorteile ergeben sich fiir die Gemeinden,
die Nahverkehrsbetreiber und das Gastgewerbe?

Die bereits genannten Vorteile sind alle eingetreten.
Das erklart auch die immer noch wachsende Zahl
teilnehmender Kommunen. Die Nahverkehrsbetreiber
konnten das OPNV-Angebot attraktiver gestalten,
Urlauber kommen auch in entferntere Regionen,
Wanderwegs-Etappen wie auf dem legendéren
Westweg von Pforzheim nach Basel wurden an die
OPNV-Halte angepasst oder wie beim neuen Schluch-
tensteig im Stiden gleich mit dem OPNV abgestimmt.
Auf touristischen Rennstrecken wie der Hollental-
bahn zwischen Freiburg und Hochschwarzwald
wurden Zugliangen und Taktung erhoht. Gastgeber
geben Ausflugstipps mit OPNV und DB Regio. Seit
2005 konnten an die teilnehmenden Verkehrsbetriebe
mehr als 45 Mio. Euro Finanzausgleich ausgezahlt
werden. Inzwischen kénnen sie mit einer jahrlichen
Ausgleichszahlung von mehr als 4 Mio. Euro kalkulie-
ren. Auch das hilft, den OPNV zu sichern.

Wie wichtig ist die Bildung der regionalen Marke
und einer gesamtheitlichen Strategie fiir eine
erfolgreiche Vermarktung?

Die einheitliche Vermarktung unter dem Label KONUS
im Kontext der begehrten und erfolgreichen Dachmar-
ke ,Schwarzwald - herz.erfrischend.echt ist sicherlich
ein wichtiger Baustein fiir den Erfolg von KONUS.

Sie erginzen das Angebot auch mit zum Verleih
stehenden Angeboten. Verandert sich dadurch
das Reiseverhalten?

Ja, es gibt erste Ansidtze. Wenn zwo6lf Land- und vier
Stadtkreise ihre Zukunftsmobilitat auf die Reihe
bringen wollen, ist das jedoch ein langer Weg. Die
grofte Herausforderung fiir die nahe Zukunft sehen
wir in der Schaffung intermodaler oder multimodaler
Mobility Hubs. Davon wiirden Touristen und Einhei-
mische gleichermafien profitieren. In einem ersten
Schritt sollen nun die aktuellen Planungen erfasst
werden. Die STG konnte sich bei der Ausgestaltung
der neuen Verkehre zumindest in touristischer Sicht
koordinierend einbringen. Schon jetzt sind aufler der
freien OPNV-Nutzung weitere Vorteile mit der
KONUS-Giéstekarte verkniipft, denn sie inkludiert die
Leistungen der Schwarzwald-Géstekarten der
teilnehmenden Orte.
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Wie lassen sich die Erfolge von KONUS auf
andere Regionen in Deutschland iibertragen?

Was der Schwarzwald erreicht hat, sollten andere
Regionen ebenfalls leisten konnen. Die Erreichbarkeit
einer Destination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist
nur ein Aspekt. Der Umwelt wire viel geholfen, wenn
der Binnenverkehr reduziert werden wiirde, indem das
Auto nach der Ankunft am Urlaubsort stehen gelassen
und der OPNV genutzt wird. Vorrangig muss dazu das
LProblem der letzten Meile“ gel6st werden. Tourismus-
und Regionalférderung gehen dabei Hand in Hand. In
der Regionalentwicklung wird die Anbindung der
ortsansissigen Unternehmen und der Wohngebiete an
die Zentren mit Einkaufsmoglichkeiten, arztlicher
Versorgung und Arbeitsplatzen wesentlich den Erfolg
sichern. Wer junge Facharbeiter gewinnen will, aufs
Land zu ziehen oder dort zu bleiben, der muss auch
Mobilitatslosungen fiir junge Familien anbieten.
Ebenso wer angesichts des demografischen Wandels
verhindern will, dass édltere Bewohner quasi gezwungen
sind, in die Ndhe der Stadt zu ziehen, um den Kontakt
zu Kindern, Enkeln und Arzten zu halten. Hier sind
Landkreise und Kommunen als Besteller und Trager
des OPNV gefordert. Der Tourismus ist Nutzniefier und
Wirtschaftsfaktor zugleich.

Wolfgang Weiler

Jahrgang 1954, Diplom in Wirtschafts- und
Gesellschaftskommunikation in Berlin.

Langjahriger Leiter der Reiseredaktion der
Berliner Morgenpost/Ullstein Verlag, seit
2002 Kommunikationsberater und Coach fiir
Verbande, Destinationen und Organisationen
im Tourismus, seit 2005 Aufbau und Leitung
der Unternehmenskommunikation der
Schwarzwald Tourismus GmbH in Freiburg.
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Integrierte Energie- und Mobilitits-
l6sungen fiir die Zukunft

Ein Interview mit Frank Christian Hinrichs, inno2grid

Woran arbeitet inno2grid?

Das Unternehmen inno2grid ist aus Forschungs-
projekten in den Bereichen Mobilitdt und Energie
hervorgegangen, die am EUREF-Campus in Berlin
angesiedelt waren. Als Corporate Startup von
Schneider Electric GmbH und Deutsche Bahn AG,
Sparte Energie, arbeiten wir in einem jungen Team an
integrierten Energie- und Mobilitatslosungen fiir
konkrete Areale. Mit der Verkniipfung von Energie-
konzepten und nachhaltigen Mobilititsangeboten
durch intelligente IT-Systeme schaffen wir die
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Grundlage fir ein kosten- und ressourceneffizientes
Energie- und Mobilitdtsmanagement an einem
Standort. Wir arbeiten derzeit noch stark konzeptio-
nell, aber auch immer stiarker umsetzungsorientiert
an den Themen Ladeinfrastruktur, Steuerungskon-
zepten fiir Gesamtinfrastrukturentwicklung, Quar-
tiersentwicklung und der sogenannten Sektorkopp-
lung. Fiir uns bedeutet Sektorenkopplung nicht nur
die Verschneidung der Sektoren Mobilitit und
Energie. Wir wollen ausdriicklich alle Medien, die eine
moderne Stadt in der Zukunft zum Funktionieren
braucht, eingeschlossen wissen.



Vor welchen Herausforderungen stehen die
Stadte und Gemeinden beim Blick auf die
rasante Entwicklung in der Digitalisierung?

Die Verantwortlichen in den Stadten und Gemeinden
miissen verstehen, dass es bei dem Thema Digitalisie-
rung nicht um neue Computer oder Einsparungspo-
tenziale durch Informationstechnik geht, sondern dass
es sich um eine Haltungsfrage handelt: Wie wollen wir
die Stadt als Gemeinwesen zukiinftig organisieren? Wir
empfehlen den Kommunen, sich mit der Nutzerbrille,
also aus Sicht ihrer Biirgerinnen und Birger, anzu-
gucken, wie eine bessere Stadtorganisation aussehen
soll. Denn Digitalisierung bedeutet Lebensorganisation
der Stadtgesellschaft. Dabei geht es zum einen, und das
ist allen verstdndlich und schnell zu vermitteln, um
eine gute Infrastruktur durch den Breitbandausbau.
Aber es geht auch um eine mentale Infrastruktur und
die ist sehr viel schwerer umsetzbar. Das ist fiir die
Kommunen, genauso wie fiir alle anderen, ein neues
Thema. Dabei nimmt die Sektorkopplung eine ent-
scheidende Rolle ein: Wenn ich digitalisieren will, kann
ich das nicht nur sektoral machen. Ich muss vielmehr
eine moglichst grofle Masse an gemeinsam zu organi-
sierenden Angeboten in einer Stadt zusammenfassen,
sodass sich ein digitales Portal fiir ein Quartier oder
eine Stadt lohnt. Am Beispiel Car-Sharing lasst sich das
gut erldutern: Wenn ich ein CarSharing-Angebot in ein
Quartier bringen moéchte, wird jeder Anbieter sagen,
dass sich fiir dieses Gebiet kein gesondertes Angebot
lohnt. Wenn eine Stadt oder ein Quartier allerdings
eine eigene Plattform anbieten kann, in die die
Angebote integriert werden kénnen, das Gebiet somit
vorbereitet ist, sieht es bereits ganz anders aus.

Welche Synergien ergeben sich durch die ge-
meinsame Betrachtung und Entwicklung von
Losungen in der Mobilitdts- und Energiewende?

Wir miissen vom Reden ins Tun kommen. Wir haben
erlebt, wie schwierig es ist, einen politischen Beschluss,
wie beispielsweise 2020 eine Million Elektroautos in
Deutschland auf der Strafde zu haben, Realitit werden
zu lassen. Wenn wir sagen, wir wollen eine Dekarboni-
sierung, dann kann man das nicht nur auf die Elektro-
mobilitit miinzen. Man muss in verschiedenen
Handlungsebenen denken, um dann zu erkennen, dass
dieses Konzept sehr wohl funktionieren kann, weil es
sich vielleicht nicht in einem Sektor rechnet, aber es
rechnet sich, wenn man drei oder vier Sektoren

integriert betrachtet und rechnet. Insofern muss man
sehr genau gucken, welches Quartier, welcher stadti-
sche Bereich sich fiir welche Form der Sektorkopplung
eignet. Selbstverstindlich ist es aus haushaltstechni-
schen Griinden verniinftig, dass Projekte in sich
rentabel aufgestellt sind. Es darf aber nicht dazu
fithren, dass Innovationen, die sich nicht sofort
rechnen, von vornherein ausgeschlossen werden.
Manchmal muss man mit einer hohen Anfangsinvesti-
tion neue Ideen erproben und optimieren, um im
dauerhaften Betrieb langfristig Kosten und Ressourcen
einzusparen.

Was ist nétig, damit Energie- und Mobilitats-
lésungen auch im gebauten Bestand umgesetzt
werden kénnen?

Fiir die Stadt insgesamt gilt, dass es einer Hinwendung
zum Nachdenken tiber die vernetzten Effekte von
gemeinsamer Planung bedarf. Es braucht in dieser
Hinsicht einen schrittweisen Lernprozess. Dazu muss
insbesondere die Politik die Vernetzung konsequent
auf kommunaler Ebene verfolgen. Wenn der strategi-
sche Plan einer Stadt klar ist und ein Konzept besteht,
konnen sich alle daran orientieren und es kann in
Bestandssituationen zu einem sukzessiven Umplanen
kommen. Dabei wird es um ganz kleine Maffnahmen
gehen. Der Fokus ist dabei klassisch auf die Sanierung
zu legen, also bei Umbaumafinahmen solche Ziele mit
zu beachten und auch umzusetzen. Das klingt recht
einfach, bietet aber die Moglichkeit zur sukzessiven
Fortentwicklung mit der eine komplexe Gesamtstra-
tegie verfolgt werden kann. Hierbei geht es auch
darum, tiber Sach- und Zustdndigkeitsbereiche und
iber Eigentumsgrenzen hinweg Versorgung neu zu
organisieren. Bei Neubauprojekten werden viele
innovative Themen der Vernetzung bereits mitge-
dacht, daraus kann man auch fiir den Bestand lernen.
Im Bestand ist es natiirlich vielfach schwieriger, dies
sollten wir nicht verschweigen. Eine weitere Moglich-
keit bietet der Bestand von grofien Eigentiimern, wie
beispielsweise kommunale Wohnungsunternehmen
oder Genossenschaften. Das wire vielleicht die beste
Variante, sich dem Bestand zu nidhern, indem man
sich nicht gleich die schwierigen Stadtkerne vor-
nimmt, sondern im bestehenden Siedlungsbau
Erfahrungen sammelt. Auch dort besteht der ,laufen-
de Betrieb’, aber man kann mit einer tiberschaubaren
Eigentimerstruktur und klareren Zustiandigkeiten
besser damit umgehen.

Zwischenruf IV
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Was ist eine zeeMobase und welche Potenziale
bieten diese fiir Stadtbereiche?

Die zeeMobase (zero emission energy and mobility
base) ist im Grunde genommen ein Ort, an dem
Mobilitdt und Energie zusammenlaufen und sowohl
physisch als auch digital vernetzt werden. Strom wird
mittels erneuerbarer Energie gewonnen, lokal gespei-
chert und in Mobilitiat umgesetzt. Technisch gesehen ist
die zeeMobase ein Micro Smart Grid, ein kleines
intelligentes Stromnetz, das die Energie moglichst
effizient verteilt. Praktisch gesehen handelt es sich um
eine intermodale Mobilitétsstation. Ein Micro Smart
Grid bietet den Vorteil, dass lokal steuerbare Energie-
netze gebildet werden konnen. Dadurch wird ein
hoherer Grad der Selbstversorgung tiber intelligente
kleine Netze und lokal integrierte Speicher erreicht.
Diese Speichereinheiten sind nach zellularem Ansatz
aufgebaut und brauchen ein Abnahmepotenzial, das
diese Speicher rechtfertigt und 6konomisch trigt. Das
wird in der praktischen Nutzung der zeeMoBase als
intermodale Mobilititsstation kombiniert, indem
elektrisch betriebene Fahrzeuge, moglichst organisiert
als Flotten, den Strom abnehmen.

Was braucht der historische Stadtkern fiir
die Zukunft?

Man muss sich von dem Totalitdtsanspruch trennen,
dass alles immer und tiberall preisglinstig zur Verfi-
gung stehen wird. Es muss genau analysiert werden,
was sich fir welchen Stadtbereich eignet. Dies kann
auch ein Mix aus Angeboten sein, der jedoch vor allem
durch Austesten, stetiges Adaptieren und gegebenen-
falls Nachjustierung ermittelt werden kann. Fir die
Altstadt ist zumindest eine autoarme Innenstadt ein
erstrebenswertes und machbares Ziel. Am besten
fangt man mit dem Marktplatz an und zwar nicht,
indem man zwei Ladesdulen und vier Elektroautos
hinstellt. Am besten fingt man mit Pilottagen an,
indem man probiert, eine Woche ohne Autos auszu-
kommen und stellt dafiir dann entsprechend andere
Angebote zur Verfiigung. Altstidte konnen sukzessive
daran arbeiten, zusammen mit den Anliegern, mit den
Gewerbetreibenden und allen weiteren Akteuren, den
Marktplatz als Ort fiir innovative Ideen zu beleben;
einen Marktplatz des Ausprobierens. Das ist fiir
Altstadte sehr gut machbar.
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Frank Christian Hinrichs

Jahrgang 1965, Studium der Rechtswissen-
schaften in Miinster, Freiburg und Konstanz
mit der Ausrichtung Wirtschafts- und
Planungsrecht.

Geschaftsfihrer von inno2grid GmbH
(Gemeinschaftsunternehmen von Schneider
Electric und DB Energie), zuvor in leitender
Position bei Mobilitdts- und Infrastruktur-
projekten der Deutsche Bahn AG aktiv, zuvor
Leiter der Plattform elektroMobilitdt und des
Intelligent City Programms am Innovations-
zentrum fir Mobilitat und gesellschaftlichen
Wandel (InnoZ).






Mobilitdt in der historischen Stadt: Wie wollen wir, dass die Welt von morgen sein wird?

Eine andere Mobilitit muss konkret

erfahrbar werden

Im Gesprach mit Christian Uhle, Philosoph
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Wie nehmen Sie die aktuelle Diskussion um den
Mobilititswandel wahr?

Die Diskussion, wie sich Mobilitit zukiinftig entwi-
ckeln soll, wird immer stirker in einer breiten Offent-
lichkeit gefiihrt. Das ist insofern wichtig, da Mobilitat
lange vorwiegend in Fachdiskursen verhandelt wurde,
obwohl es uns alle betrifft. Mobilitdt bestimmt unser
aller Alltag und pragt die Raumstrukturen und
Umwelten, in denen wir leben. Und Mobilitit ist ein
Taktgeber der Wirtschaft. Nun, nach Jahrzehnten,
befinden sich Verkehrssysteme im Umbruch. Das ist
erstmal gut, weil gegenwértige Systeme in ihrer
Fokussierung auf das Automobil so problembehaftet
sind. Aber der Umbruch muss natiirlich klug gestaltet
werden, gemeinsam und demokratisch.
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Geht der aktuelle Diskurs in eine gute Richtung?

Mir fallt auf, dass viel dariiber geredet wird, wie die
Welt morgen vermeintlich sein wird. Der Diskurs wird
gefiihrt im konstativen Futur, also: Morgen werden die
Menschen sich auf diese oder jene Weise bewegen,
selbstfahrende Autos werden in spitestens so und so
viel Jahren auf der Strafe sein. Diese Glaskugelmentali-
tat suggeriert, die Zukunft sei bereits festgeschrieben.
Stattdessen sollten wir uns im normativen Futur
bewegen, mit der Frage: Wie wollen wir, dass die Welt
morgen sein wird? Wenn wir nicht nur iber wahr-
scheinliche, sondern vor allem tiber wiinschenswerte
Zukiinfte reden, kommen wir in einen stirker gestal-
tenden Modus. Und wir machen deutlich, dass Mobili-
tit tatsdchlich ganz anders aussehen konnte. Das ist ja



der Punkt. Das Mobilitdtssystem war lange stabil. Da ist
es zunachst schwer vorstellbar, dass andere Systeme
moglich wiren. Vielen Menschen fllt tatsachlich kaum
auf, wie zugestellt die Stadte durch parkende Autos
eigentlich sind. Um den Diskurs auf eine bewusstere
Grundlage zu stellen, ist es wichtig, den Konjunktiv
erfahrbar zu machen. Wir miissen Moglichkeitsraume
flr eine gemeinsame Gestaltung der Zukunft er6ffnen
und dann gemeinsam als Gesellschaft iberlegen, in
welche Richtung es gehen soll.

Welche Chancen bieten technologische
Innovationen fiir einen Wandel?

Derzeit wird viel Giber neue Services, selbstfahrende
Autos, on-demand services, Car-Sharing, Ride-Sharing
und die moglichen Potenziale dieser neuen, technolo-
giebasierten Mobilitatsdienstleistungen geredet. Klar,
hier liegen Chancen. Aber es wird demgegentiber viel
zu wenig tiber den notwendigen Kulturwandel geredet,
der fur eine gelingende Transformation notwendig ist.
Wir brauchen auch strukturelle und regulatorische
Innovationen und die Auseinandersetzung mit der
Frage, wie wir Raum, wie wir Stadt anders gestalten
konnen. Ein so komplexes und mittlerweile auch
festgefahrenes System, wie es sich in den letzten
Jahrzehnten etabliert hat, wird sich nicht allein
dadurch dndern, dass wir ein paar coole Innovationen
auf die Strafe bringen. Dafiir braucht es deutlich mehr.

Warum ist der Diskurs um die Veranderung von
Verkehr und Mobilitdt so stark technologisch
bestimmt und warum riickt die bestehende
Stadt, in der wir bereits leben, so oft in den
Hintergrund?

Aus meiner Sicht gibt es dafiir zwei Griinde. Aus
soziologischer Perspektive sind solche Diskurse immer
vermachtet. In der Debatte um die Zukunft von
Mobilitdt pragen insbesondere privatwirtschaftliche
Unternehmen die Narrative und Vorstellungen. Es ist
nattirlich nachvollziehbar, dass die Anbieter neuer
Technologien in ihren eigenen Services den Schlissel
fiir eine Verkehrswende sehen und eben nicht in neuen
Gesetzgebungen oder einem Kulturwandel. Dass sich
so ein Glaube durchsetzen kann, liegt aber nicht
ausschliefilich an Machtstrukturen. Die Technolo-
gie-Fokussierung beruht auf der Hoffnung, fiir komple-
xe Probleme simple Losungen zu finden, und zwar
ohne die eigenen Gewohnheiten dndern zu missen.
Das klingt erstmal verlockend.

Was ist das Problem dabei?

Haufig versuchen wir, Umwelten an unsere Bedirf-
nisse anzupassen. Im Fall Mobilitdt bedeutet das,
moglichst praktisch, schnell und komfortabel von A
nach B zu kommen. Bei einer solchen Grundhaltung
von Weltbeherrschung und der Anpassung von Welt
an die eigenen Bediirfnisse kann der Schuss aller-
dings auch nach hinten losgehen. Das sehen wir auf
globaler Ebene, wo der Klimawandel das Resultat
solcher Lebensweisen ist. Eine dhnliche Gefahr
besteht auch bei der stark technologisch gepriagten
Debatte zur Mobilitdt der Zukunft. Das Automobil
2.0, mit den Schlagworten elektrisch, geteilt, selbst-
fahrend und vernetzt, wird nicht wie von magischer
Hand die Probleme des Automobils 1.0 16sen. Wenn
wir genauso viele Autos wie heute haben, ist nicht
viel gewonnen. Auch wiirde so viel benétigte elektri-
sche Energie weltweit nicht aus griitnen Quellen
stammen. Die Energiewende braucht eine Verkehrs-
wende. Wir miissen weg von der Kapsel denken,
Verkehrsstrome biindeln, den OPNV, den Fahrrad-
und Fufdverkehr stirken. Natiirlich haben die neuen
Technologien ein grofies positives Potenzial. Dieses
muss bewusst und gezielt gehoben werden. Einfach
nur darauf zu vertrauen, dass wir die mit dem Auto
verbundenen Probleme durch eine futuristische
Variante 16sen konnen, wiirde sich als Wunschdenken
herausstellen.

Inwiefern konnen historische Stadtkerne als
Vorbild fiir neue Leitbilder im Mobilititswandel
dienen?

Ich habe eben schon dartiber gesprochen, dass wir in
das normative Futur kommen missen, in den Diskurs
dartber, in welcher Welt wir morgen leben wollen.
Dazu miissen wir den Konjunktiv, die verschiedenen
Moglichkeiten des Wandels, unbedingt erfahrbar
machen. Das kann zum einen durch neue Mobilitéts-
dienstleistungen begilinstigt werden. Nehmen wir zum
Beispiel den E-Tretroller. Strukturell betrachtet 16sen
E-Tretroller iiberhaupt keine Verkehrsprobleme, da sie
nur in Ausnahmefillen fiir die sinnvolle Uberbrii-
ckung der ersten und letzten Meile im OPNV genutzt
werden. Aber immerhin stellen sie dem automobilisti-
schen Leitbild eine Alternative entgegen und erwei-
tern damit den vorherrschenden Rahmen. Darin liegt
zumindest in diesem frithen Stadium aus meiner
Sicht eher eine Chance als darin, dass alle neuen
Mobilitdtsservices strukturell sinnvoll sind. Wir
miissen zeigen, dass Mobilitdt auch anders geht.
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Neue Services sind aber nur ein Element. Vor allem,
das ist noch wichtiger, miissen wir alternative Rdiume
schaffen. Aus meiner Sicht kénnen historische Stidte
hier eine wichtige Rolle spielen. Sie zeigen: Es gibt
nicht nur die eine Stadt und nur dieses eine Mobili-
tatskonzept, sondern es gibt ganz verschiedene
Moglichkeiten und Voraussetzungen damit umzuge-
hen. Wir brauchen Experimentierriume und -zonen
in den unterschiedlichen Stidten und Quartieren,
nicht nur um verschiedene Konzepte zu erproben und
zu evaluieren, sondern vor allem, um sie erfahrbar zu
machen. Man muss das sehen und anfassen kénnen.
Ich glaube, dass historische Stadte ein gutes Vorbild
sein kénnen, um zu erkennen, wie eine Stadt der
kurzen Wege, die nicht am Auto ausgerichtet ist,
aussehen kann. Um zu vermitteln, wie eine Stadt
konkret aussidhe, wenn wir die Verkehrswende
weiterdenken, brauchen wir starke bildliche Visionen.
Klar, wichtig sind beispielsweise verschiedene
bildbearbeitete Varianten bestehender Strafden, tiber
die Biirgerinnen und Biirger dann diskutieren
kénnen. Aber in einem néchsten Schritt brauchen wir
dann Stidte, in denen das erlebt werden kann. Dafiir
eignen sich auch die historischen Stadtkerne und
Stadtbereiche.

Was wire Ihre Hoffnung?

Verkehr und Mobilitit sind gesellschaftliche Systeme,
die sehr stark von Emotionen geprigt sind. Dass
Menschen einen so hohen Prozentsatz ihres Einkom-
mens fiir ein hochpreisiges Auto aufwenden, um von
A nach B zu kommen, hat primér nicht mit prakti-
schen Erwédgungen zu tun. Das heutige Mobilitéts-
system ist in dieser Hinsicht stark irrational von
bestimmten Narrativen gepragt. Mit Blick auf die
Befriedigung des reinen Mobilitdtsbediirfnisses, sich
von einem Ort zu einem anderen zu bewegen, ist es
extrem ineffizient. Aber darum geht es eben nicht
allein. Das ist ja fiir sich genommen nicht schlimm.
Aber fiir eine gelingende Verkehrswende miissen wir
bestehende Emotionalititen rund um das Auto
aufbrechen und alternative Erzdhlungen attraktiv
machen. Und da ist es glaube ich ganz wichtig, zu
begeistern, zu begeistern nicht nur fiir neue Formen
der Fortbewegung, sondern auch fiir neue Formen
von Stidten.

Informationsdienste Stadtebaulicher Denkmalschutz 43

Wie wirkt sich die Art der Fortbewegung auf
die Wahrnehmung der gebauten und sozialen
Umwelt aus?

Um das mit einem Blick nach vorne zu verdeutlichen,
koénnen wir uns vorstellen, es gibe irgendwann ein
System, in dem wir von autonom fahrenden Kapseln
von Tir zu Tar gebracht wiirden. Ein solches Szenario
halte ich durchaus fiir méglich. Aus Nutzerperspektive
klingt diese Entwicklung auch bequem, aber fiir unsere
Stadte und Gesellschaften wire es keine gute Entwick-
lung. Denn dann wiirden wir uns durch den 6ffentlichen
Raum bewegen, ohne jedoch direkt mit dem 6ffentli-
chen Raum und sozialem Leben in Kontakt zu kommen.
Teilweise gibt es das auch schon heute: Manche Men-
schen gehen aus der Haustr, fahren mit dem Fahrstuhl
in die Tiefgarage, steigen in das Auto und fahren in die
Tiefgarage ihres Arbeitsplatzes. Ich sehe nun die Gefahr,
dass sich das noch weiter durchsetzt. Das konnte zu
einem Interessenverlust fithren an dem Raum, der
dazwischen durchquert wird. Eine solche Art von
Mobilitat kann eine Gesellschaft atomisieren. Zufillige
Begegnungen und ein gemeinsames Teilen von Raum
sind eine wichtige Voraussetzung fiir eine gesunde und
funktionierende Gesellschaft. Fiir eine Gesellschaft, in
der wir keine Scheu haben, fremden Menschen zu
begegnen und wo Uiberhaupt ein Bewusstsein dariiber
herrscht, dass wir gemeinsam an einem Ort leben.

Inwieweit miissen wir uns, auch mit Blick
auf den Klimawandel, im Bereich Mobilitat
einschrinken?

Selbst wenn wir kein Problem mit dem Klimawandel
hatten, brauchte es eine Verkehrswende, denn nur so
konnen wir bessere, lebenswertere Stadte fiir uns
schaffen. Die 6kologischen Aspekte sind zweifellos
relevant, aber das ist nur eine Dimension des Ganzen.
Eine andere Frage ist, inwieweit wir uns gerne in einer
Stadt aufhalten, inwieweit wir gerne gemeinsam
offentlichen Raum teilen. In der Auseinandersetzung mit
dem Thema Verkehrswende bekommen viele Menschen
Angst, jemand mochte Thnen das Auto wegnehmen.
Damit verbinden sie, Mobilitat und Freiheit zu verlieren.
Es geht jedoch nicht darum, Mobilitét einzuschrianken
oder zu verringern. Aus meiner Sicht muss das Ziel im
Gegenteil immer sein, Mobilitit und individuelle Freiheit
zu erhohen. Mobilitat in dem Sinne, dass Menschen die
reale und relativ komfortable Moglichkeit haben, von A
nach B zu kommen, wann sie wollen.



Wie kann die Mobilitdatsdebatte vor Ort aktiv
gestaltet und umgesetzt werden?

Wir brauchen zusétzlich zu den Innovationen auch
Exnovation, wir missen aus dem Alten bewusst
herauskommen. Am Beispiel Car-Sharing lasst sich das
gut aufzeigen. Ein positives Potenzial liegt darin, dass
es einfacher und realistischer wird, dass Menschen auf
einen privaten Pkw verzichten. Ein negatives Potenzial
liegt darin, dass jene Leute Auto fahren, die vorher mit
dem OPNV oder Fahrrad gefahren sind. Es geht nicht
darum, daruber zu orakeln, welches Potenzial uiber-
wiegt, sondern Strukturen - auch regulatorische - zu
schaffen, die das Positivpotenzial heben und das
Negativpotenzial vermeiden. Es wird allerdings kein
Patentrezept fiir die Mobilitat der Zukunft geben, das
wir auf ganz Deutschland oder Europa ausrollen
konnen. Vielmehr brauchen wir regionale und
individuelle Lésungen. Dafiir ist es wichtig, Prozesse
und Strukturen zu schaffen, in denen Menschen -
lokal oder regional - gemeinsam dartber entscheiden,
wie sie die Verkehrswende vor Ort gestalten wollen.
Das kann in der einen Stadt anders aussehen als in der
anderen und auf dem Dorf nochmal anders. Diese
Vielfalt wiederum wird auch den Diskurs beleben und
den Wandel auf eine reflektierte Grundlage stellen.
Wenn in verschiedenen Quartieren, Stidten und
Dorfern verschiedene Konzepte ausprobiert werden,
kénnen wir anhand des konkret Erfahrbaren ins
Gespriach kommen.

Christian Uhle

Jahrgang 1988, Studium der Philosophie,
Physik und Volkswirtschaftslehre in Miinster
und Berlin.

Wissenschaftliche Studien zur Zukunft von
Mobilitdt und zur Digitalisierung des
Konsums, Entwicklung von Zukunftsszenarien
in Zusammenarbeit mit Unternehmen,
Initiator und Gastgeber der Veranstaltungs-
reihe ,Netzdialoge! Philosophie des Digitalen'.

Arbeitsschwerpunkte: Forschung an der
Schnittstelle von Technikphilosophie und
Klimaethik.
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Ansprechpartner

Bund

Bundesministerium des Innern, fiir Bau und Heimat
Referat SW 1 5 - Baukultur und

Stadtebaulicher Denkmalschutz

Krausenstrafde 17-20

10117 Berlin

Ansprechpartnerin: Anke Michaelis-Winter

Tel. +49 (0)30 / 186 81 16163

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung im
Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
Referat I 7 - Baukultur und

Stadtebaulicher Denkmalschutz

Deichmanns Aue 31-37

53179 Bonn

Ansprechpartnerinnen:

Lena Hatzelhoffer

Tel. +49 (0)228 / 99401 1225

Ricarda Ruland

Tel. +49 (0)228 / 99401 2301

Bundestransferstelle Stidtebaulicher Denkmalschutz
c/o complan Kommunalberatung GmbH

Voltaireweg 4

14469 Potsdam

Ansprechpartner: Nicola Halder-Hass, Nanette Pfeiffer,
Alexander Schirrmeister, Anna Nostheide

Tel. +49 (0)331 /20 15 122
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Lander

Land Baden-Wiirttemberg

Ministerium flir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau
Baden-Wiirttemberg

Abteilung 5 - Infrastruktur und Wohnungsbau
Referat 55 - Stadtebauliche Erneuerung
Theodor-Heuss-Strasse 4

70174 Stuttgart

Ansprechpartner: LMR Ralph Konig

Tel.: +49 (0)711 /12 32 084

Freistaat Bayern

Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau
und Verkehr

Referat 36 - Stadtebauférderung
Franz-Josef-Strauf3-Ring 4

80539 Miinchen

Ansprechpartner: Armin Keller

Tel. +49 (0)89 / 2192 3478

Land Berlin

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen
Abteilung IV - Wohnungswesen, Wohnungsneubau,
Stadterneuerung, Soziale Stadt

Referat IV C Stadtebauférderung/Stadterneuerung
Wiirttembergische Strafe 6

10707 Berlin

Ansprechpartnerin: Maria Berning

Tel. +49 (0)30 / 901 394 900

Land Brandenburg

Ministerium fiir Infrastruktur und Landesplanung des
Landes Brandenburg

Abteilung II Stadtentwicklung & Wohnungswesen
Referat 21 Stadtebau- und Wohnraumférderung
Henning-von-Tresckow-Strafie 2-8

14467 Potsdam

Ansprechpartnerin: Rita Werneke

Tel. +49 (0)331 / 86 68 120

Freie Hansestadt Bremen

Der Senator fiir Umwelt, Bau und Verkehr
Abteilung Bau und Stadtentwicklung
Referat 72 Stadtumbau

Contrescarpe 72

28195 Bremen

Ansprechpartnerin: Dorothea Haubold
Tel.: +49 (0)421 /36 11 09 65

Freie und Hansestadt Hamburg

Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen

Amt fiir Wohnen, Stadterneuerung und Bodenordnung
Neuenfelder Strae 19

21109 Hamburg

Land Hessen

Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen

Stabstelle S1 - Stddtebau und Stidtebauférderung
Kaiser-Friedrich-Ring 75

65185 Wiesbaden

Ansprechpartnerin: Karin Jasch

Tel. +49 (0)611 / 81 51 820
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Land Mecklenburg-Vorpommern

Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Digitalisie-
rung Mecklenburg-Vorpommern

Referat 410 - Stadtentwicklung und Stadtebauférderung
Schlofistrafie 6-8

19053 Schwerin

Ansprechpartnerin: Ansvera Scharenberg

Tel. +49 (0)385 / 58 84 10

Land Niedersachsen

Niedersichsisches Ministerium fiir Umwelt, Energie,
Bauen und Klimaschutz

Abteilung 6 - Stidtebau und Wohnen

Referat 61 - Recht und Forderung des Stadtebaus
Gustav-Bratke-Allee 2

30169 Hannover

Ansprechpartnerin: Dr. Frohmute Burgdorf

Tel. +49 (0)511 /12 03 103

Land Nordrhein-Westfalen

Ministerium fiir Heimat, Kommunales, Bau und
Gleichstellung des Landes Nordrhein-Westfalen
Abteilung 5 - Stadtentwicklung und Denkmalpflege
Gruppe 51 - Integrierte Stadterneuerung,
Stadtebauforderung

Jurgensplatz 1

40219 Diisseldorf

Land Rheinland-Pfalz

Ministerium des Innern und fiir Sport des Landes
Rheinland-Pfalz

Abteilung 8 Kommunalentwicklung und Streitkréfte
Referat 383 Stadtebaufoérderung

Schillerplatz 3-5

55116 Mainz

Ansprechpartner: Walter Greuloch

Tel. +49 (0)6131 /16 34 19
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Land Saarland

Ministerium fiir Inneres, Bauen und Sport des Saarlandes
Abteilung OBB1 - Landes- und Stadtentwicklung,
Bauaufsicht und Wohnungswesen

Referat OBB14 - Stadtentwicklung, Stadtebau-
forderung, EU-Fonds

Halbergstrae 50

66121 Saarbriicken

Ansprechpartnerin: Gerlinde Hepp

Tel. +49 (0)681 / 50 14 305

Freistaat Sachsen

Sichsisches Staatsministerium des Innern

Abteilung 5 - Stadtentwicklung, Bau- und Wohnungs-
wesen

Referat 54 Stidtebau

Wilhelm-Buck-Strafie 4

01097 Dresden

Ansprechpartner: Jost Bachmann

Tel. +49 (0)351 / 56 43 54 00

Land Sachsen-Anhalt

Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des
Landes Sachsen-Anhalt

Abteilung 2 Stidtebau und Bauaufsicht,
Landesentwicklung

Referat 22 Stadtebauférderung, Architektur
Turmschanzenstrafie 30

39114 Magdeburg

Ansprechpartner: Maik Grawenhoff

Tel. +49 (0)391 / 56 77 467



Land Schleswig-Holstein

Ministerium fir Inneres, landliche Rdume und
Integration des Landes Schleswig-Holstein
Abteilung IV 5 - Bauen und Wohnen

Referat IV 51 - Stddtebauférderung,
Besonderes Stadtebaurecht, Baukultur
Diisternbrooker Weg 92

24105 Kiel

Ansprechpartnerin: Sabine Kling

Tel. +49 (0)431 /98 83 231

Freistaat Thiiringen
Thiiringer Ministerium ftr Infrastruktur
und Landwirtschaft

Abteilung 2 - Stadte- und Wohnungsbau, Staatlicher

Hochbau

Referat 25 - Stadtebau, Stadtebau- und Schulbauférderung

Werner-Seelenbinder-Strafe 8

99096 Erfurt

Ansprechpartnerin: Kerstin Ackermann
Tel. +49 (0)361 /57 41 11 251
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