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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



10

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.

Informationsdienste Stadtebaulicher Denkmalschutz 43

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.)
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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
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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 Reg